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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*“). Na zakladé spoluprdace se Spolkovym silni¢nim
Uradem BASt vychazi realizace z metodiky vyzkumu némecké hloubkové analyzy nehod (GIDAS),
¢imzZ je zajisténa mezinarodni kompatibilita ziskanych dat. Pro realizaci je pak uplatiovana vlastni
certifikovana metodika.

Primarnim ukolem Hloubkové analyzy dopravnich nehod je co nejpiesnéji odhalit, jak a
pro¢ k dopravni nehodé doslo, jak stiet probihal a co udélat pro to, aby se jiz podobna nehoda
nestala. Ziskané poznatky jsou dale analyzovany a znich jsou odvozeny obecnéjsi zavéry o
nejfrekventovanéjsich kauzalnich souvislostech nehod a o nejcetnéjsich nedostatcich na soustavé
¢lovék — prostredi — vozidlo, vedoucich k nehodam.

HADN poskytuje velmi kvalitni a detailni datovou zakladnu pro fadu projektd a dalSich aktivit
souvisejicich se zvySovanim bezpecnosti silni¢niho provozu. Vystupy jsou vyuZitelné nejen na lokalni
urovni (doporuceni na Upravu konkrétni nehodové lokality, podklady pro preventivni pusobeni
krajskych koordinator(i BESIP), ale také na narodni urovni. HADN je jednim z nejucinnéjSich nastrojl
pro cilené zaméreni Akéniho programu NSBSP 2011-2020 a soucasné i pro smérovani strategie pro

statistik, ktera nemohou obsahovat takto detailni Udaje. Jedna se tak o zcela unikatni zdroj informaci
o dopravnich nehoddch. Pfinos Cinnosti Ize v neposledni fadé spatiovat také z lidského hlediska —
ve formé poskytnuti prvni psychologické pomoci na misté dopravni nehody. Cim# je moZné
redukovat pripadné negativni symptomy z hlediska budouciho fungovani a pomoci predejit vzniku
posttraumatické stresové poruchy.
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2 Spoluptlisobeni zakladnich komponent vozidlo — komunikace - clovék

Systémova prace hloubkového Setfeni nehod poskytuje novy pohled na pficiny nehod a na
pristupy a opatreni k jejich prevenci. P¥i¢inné souvislosti kazdé dopravni nehody jsou analyzovany
z hlediska spoluptisobeni zakladnich komponent: vozidlo — pozemni komunikace — ucastnik
silnicniho provozu.

Lidsky faktor zahrnuje veskeré lidské aspekty zapojené do jakékoliv aktivity,
at uz pozitivné, ¢i negativné. Pfi vzniku dopravni nehody hraje klicovou roli selhani lidského faktoru.
Pravé selhani lidského faktoru je ve vétSiné pfipadl dlvodem vzniku dopravni nehody nebo
minimalné spoluputsobicim faktorem.

Pfestoze ke vzniku vétsiny dopravnich nehod vede predevsim selhani lidského faktoru, v fadé
pfipadl je spoluplsobicim vlivem rovnéZ provedeni dopravni infrastruktury. Mezi nejcastéjsi
nedostatky identifikované na souboru nehod Setfenych v roce 2019 patfi zejména:

- Nevhodné provedeni kfizovatky napf. nedostatecné rozhledové poméry
- Nevhodné umisténi nebo provedeni prechodu pro chodce
- Spatny stav vozovky

Dopravni infrastruktura se také v fadé pfipadl vyznamné podili na zhorSeni nasledku
dopravnich nehod — zejména se jedna o nevhodné umisténé pevné prekazky v okoli pozemnich
komunikaci. Zejména srazky se stromem vykazuji dlouhodobé velmi vysokou zavaznost dopravnich
nehod. S cilem upozornit na rizika stfetd se stromy predevsim v kombinaci s nepfimérenou rychlosti
bylo vramci projektu Hloubkova analyza dopravnich nehod vytvoreno video zachycujici fatalni
nehodu. Jedna se o kombinaci simulace dopravni nehody s readlnymi zdbéry z mista. Zabéry
upozornuji na to, Zze zlomek vtefiny, resp. jedina chyba fidice mize mit fatdlni nasledky i na to, jak
jediny strom v daném ptipadé tyto nasledky, bohuzel, ovlivnil. Video je k dispozici zde.

V roce 2019 bylo Setfeno také nékolik dopravnich nehod, kdy jednim ze spolup(isobicich
faktord vzniku nehody byl technicky stav vozidla. Nejcastéji se jedna o Spatny stav pneumatik
(nedostatecna hloubka dezénu, ale také znacné stari pneumatik nebo poskozeni pneumatiky).

Stav vozidla se také casto podili na zhorSeni ndasledki nehody. Nejc¢astéji se jedna
0 zmeény souvisejici se starfim vozidla. Se zvysSujicim se stafim vozidla dochazi castéji jak
k deformaci exteriéru, tak i deformaci interiéru. Ke zhorseni nasledk( dopravnich nehod pfispiva
zejména rozsahla koroze nosnych ¢asti.


https://www.youtube.com/watch?v=hjhl-YDW9WM&feature=youtu.be
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3 Dilci cile Narodni strategie bezpecnosti silnicniho provozu

3.1 Deéti

3.1.1

Déti chodci a cykliste

Déti patfi k nejohrozenéjsim ucastniklm silni¢éniho provozu. Tato skupina zahrnuje zejména

chodce. Na zakladé ontogeneze Clovéka a s tim spojenymi evolu¢nimi i involu¢nimi zménami lze
rozliSit vyvojova specifika ditéte. Procesy popsanych vyvojovych zmén jsou ovlivnény genetickymi
dispozicemi a dalSimi vnéjSimi faktory.

Déti do 3 let se nejcastéji v silniénim provozu pohybuji v doprovodu jiné osoby, kterd
odpovida za jejich bezpecnost. Déti samy nedokazou predvidat vyvoj situace a disledky
svého chovani, nemaji zkuSenosti s dopravou, jejich pozornost je zabihavd, momentalniho
charakteru.

U déti ve véku 4 - 6 let existuje elementdrni povédomi o bezpeéném chovani chodce
v dopravé, presto ale velmi Spatné predvidaji a domysli disledky svého chovani, pozornost
je stdle velmi zabihava. Odhad rychlosti a vzdalenosti ostatnich ucastnik( je nedokonaly,
zkuSenosti s dopravou stdle nepfilis bohaté.

7 - 11 let - déti se v obdobi mladsiho Skolniho véku stdvaji aktivnimi ucastniky dopravy.
Pfedeviim proto, 7e se musi dopravit do $koly. Casto se v okoli komunikaci vyskytuji jako
samostatni chodci nebo cyklisté. Mély by mit predstavu o bezpeéném chovani chodce a
cyklisty v dopravé a za predpokladu dodrieni téchto podminek byt
i bezpecnym uZivatelem a ucastnikem. Presto je ale nedostatek zkuSenosti a zabihava
pozornost ¢ini rizikovymi. Casto opomenou prvky bezpeéného chovani v dlsledku
konverzace s kamaradem, hry, uzivani mobilniho zafizeni, nebo poslechu hudby.

Od 12 let jsou déti jiz plnohodnotnymi uUcastniky silniéniho provozu. Jejich kognitivni a
motorické schopnosti jim umoziuji spravné vyhodnoceni situace a reakci na ni. Jako chodci
jsou plné vybaveni se vsemi predpoklady pro bezpecné chovani. Jsou schopni spravné
distribuce pozornosti a chyby z nepozornosti jsou zplsobeny spiSe zanedbanim pozornosti
nebo distrakci nez-li nezralosti nervové soustavy.

Ve vétsiné pripadu déti selhdvaji na trovni detekce (71 % pfipad(), tedy selhdvaji ve vnimani

druhého ucastnika jako hrozby.

Nejcastéjsim dlvodem byva nedostatecnd nebo zcela absentujici kontrola situace, resp.
zbézné a unahlené ziskani informaci. K tomuto selhani dochazi v kontextu nezralosti déti a
stdle se vyvijejici jak biologické, tak mentalni stranky.

Druhou nejcastéjsi proménnou je ziskdni informaci zaméfenych jen na ¢aste¢nou slozku
situace. V takovém pfipadé je pozornost ditéte zamérena na néjaky prvek
v dopravé, ktery ale neni v dany moment dulezity.

Dlavodem muze byt rovnéz omezeni vyhledu, tedy napf. situace, kdy je kolizni oponent skryt
za prekazkou.
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Druhym nejcastéji zastoupenym spolupodilejicim se faktorem je selhani na Urovni predvidani
(14 % pripadQ). To muiZe souviset s nedostate¢nou praxi v provozu a stdle proménlivymi
kognitivnimi kapacitami ditéte. V tomto pfipadé uUcastnici selhdvaji ve vyhodnoceni potencidlnich
scéndrd dané situace.

Pripadova studie

Typickym scéndfem nehod déti je vstoupeni/vbéhnuti do vozovky bez ndleZité kontroly
situace. Reprezentativnim prikladem typické dopravni nehody s nepozornym chodcem — ditétem je
ndsledujici kazuistika.

Dopravni nehoda se stala na obousmérné komunikaci s podélné zaparkovanymi vozidly po
obou strandch. Ridi¢ vozidla jel v koloné pomalu projizdéjicich vozidel a vozidla v protisméru v
dusledku kongesce stdla. V disledku parkovadni vozidla jedouciho pred pfedmétnym vozidlem, fidi¢
zastavil. KdyZ se zacal opét rozjiZzdét, vybéhlo desetileté dité mimo prechod zpoza zaparkovanych
vozidel na levé strané a fady stojicich vozidel v protisméru. Ridi¢ vzniklou situaci nepfedpoklddal a
pohyb ditéte viibec nezaregistroval, v disledku toho nezvlddl pred stfetem jakkoliv reagovat. Dle
vypovédi svédkl se dité vénovalo mobilnimu telefonu a situaci pred vstupem do vozovky nijak
nezkontrolovalo. V dusledku kolize s vozidlem dité utrpélo lehké zranéni, konkrétné zlomeninu bérce,
kontuzi spdnkové oblasti, boku a zhmoZdéni proximdlniho predlokti.

Ackoli je na vySe uvedené chovani prostfednictvim komunikacnich kampani a vzdélavani déti
stale upozoriovano, jednd se o c¢asty scénar vzniku nehody.

3.1.2  Preprava déti ve vozidle
Détské autosedacky

Problematiku pouzivani détskych sedacek upravuje
§ 6 zakona ¢. 361/2000 Sb., o provozu na pozemnich
komunikacich a o zménach nékterych zakond, ve znéni pozdéjsich
predpisQ. Détsky zdadrzny systém (ddle jen détska autosedacka) je
zafizeni, schvdlené podle zvldstniho prdvniho predpisu urcené k
zajisténi bezpecnosti prepravovanych déti, jejichz télesnd
hmotnost neprevysuje 36 kg a télesna vyska neprevysuje 150 cm.
Pouziti détské autosedacky sniZuje pravdépodobnost vzniku
vaznych zranéni. Nezbytné je klast dlraz na spravné upevnéni
détskych autosedacdek. Nutna je i edukace osob prepravujicich déti.

Bezpecnostni pasy

Nutnost pouziti bezpeénostniho pdsu vychazi nejen ze zdkona, ale i odpovédnosti fidice i
pasazéra, ktery svym lehkovaznym pocinanim maze zpUsobit vazné zranéni sobé, ale i posadce vozu.
Extrémné patologické je nepouziti bezpecnostniho pasu u déti, které dotyény jednak pfimo
ohrozuje, ale také poskytuje nevhodny vzor chovani. Détem je nutné poskytovat spravny vzor pfi
pouzivani bezpecnostnich pasu.
Pripadova studie - nepfipoutané dité prevazené vedle nakladu ve vozidle

Pri dopravni nehodé dvou osobnich vozidel byl v jednom z vozidel pfevdzen v prostoru pro
posddku ndklad, ktery se v dusledku stretu posunul vpred. V dobé dopravni nehody

5
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ve vozidle cestovali kromé fidice jesté spolujezdec na pfednim sedadle a vzadu dité, které se zfejmé
tisnilo vedle prevaZeného ndkladu. Dité (13 let) nebylo v dobé nehody pripoutdno bezpecnostnim
pdsem. Pri nehodé doslo ke zranéni ditéte i obou cestujicich na prednich sedadlech.

3.2 Chodci

Chodci patfi spolecné s cyklisty a motocyklisty do skupiny tzv. zranitelnych ucastnik(
silniéniho provozu. Pri¢inou zranéni chodcl zpravidla nebyva jejich rychlost, ale predevsim rychlost
jejich kolizniho partnera. Pri stfetu vozidla s chodcem dochazi nejcastéji ke zranéni dolnich konéetin
a hlavy, nasledované poranénim hornich koncetin.

3.2.1 Faktory ovliviiyjici zdvaZnost zranéni chodct

Zavaznost zranéni chodcl je ovlivnéna celou fadou aspektll, mezi nejrizikovéjsi patfi stietova
rychlost vozidla a vék chodce.

vvvvvv

ovliviiujicich nasledky nehod schodcem. Naptiklad némeckd studie (Rosén, 2009) uvadi
dvojnasobné riziko fatalniho zranéni chodcl pfi rychlosti 50 km/h oproti rychlosti 40 km/h a vice
neZ pétinasobné oproti rychlosti 30 km/h. ZvySujici se pravdépodobnost vzniku vazného zranéni
s rostouci rychlosti dokladaji také vystupy HADN. Rizikovym aspektem je také vék chodce, resp. jeho
fyzicka kondice, zejména v kombinaci s vyssi stfetovou rychlosti.

e Se zvySujicim se vékem chodce a rostouci stfetovou rychlosti vozidla se zvySuje
pravdépodobnost vzniku vazného zranéni chodce.

Zavaznost zranéni chodce ovliviiuje také typ pfidé vozidla, mezi nejrizikovéjsi patfi vozidla
s kolmym ¢elem — tedy pfid trambusova a BUS.

Zavaznost zranéni chodce v zavislosti na stietoveé rychlosti
a véku chodce
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Graf 1 Zavaznost zranéni chodce v zavislosti na stretové rychlosti vozidla a véku chodce
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Stari vozidla je také rizikovym faktorem z pohledu zavaZnosti zranéni chodce (u vozidel
vyrobenych do roku 1999 doslo k lehkému zranéni pouze v necelych 33 % pfipadl, u vozidel
vyrobenych po roce 2010 podil lehkého zranéni stoupl na vice nez 51 %. Stafri vozidla také ovliviuje
lokalizaci zranéni chodce, zejména v oblasti zranéni dolnich koncetin doslo u novéjsich vozidel k
poklesu tézkého zranéni, u starSich vozidel dominoval pocet zranéni dolnich koncetin a hlavy, u

novych vozidel nej¢astéji dochazi k poranéni hornich koncetin.

Zranéni chodcu dle stupnice zdvaZnostizranéni MAIS v
zavislosti na stafi vozidla

100, 0% 100
B0,0% ED
3 3
2 s00% 50 =
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= =
-_— ot
- 40,0% a0 =
£ £
20,0% 20
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mm téfké zranéni bez ohrofeni fivota téZké zranéni s ochroZenim Zivota

B smirtelné zranéni = potet chodct

Graf 2 Zranéni chodcu v zavislosti na stari vozidla

Zavaznost zranéni chodcu byla analyzovana rovnéz v zavislosti na sméru jizdy vozidla a sméru
chodce — tedy koliznimu typu nehody mezi vozidlem a chodcem. Nejvétsi zastoupeni maji nehody,
kdy vozidlo jede v pfimém sméru a chodec prechazi vozovku.

o Ke stfetu mezi vozidlem a chodcem obecné dochazi nejcastéji p¥i prechazeni chodce pres
vozovku. Zejména tomuto typu nehod mohou predejit nebo alespon zmirnit nasledky AEB
systémy.

Z analyzovaného souboru nehod je patrné, ze pfi kontaktu mezi chodcem a odbocujicim
vozidlem dochazi nejéastéji k lehkému zranéni, coz je zplisobeno predevsim nizsi stfetovou rychlosti
vozidla. Vzhledem k tomu, Ze fidicova pozornost je zatiZzena vétsim mnozstvim podnétl (prednost
v jizdé vici ostatnim vozidlim apod.), zvySuje se pravdépodobnost prehlédnuti chodce.

Nejvétsi pravdépodobnost vzniku vaziného zranéni nastdva pfi narazu vozidla
do chodce, ktery se pohybuje ve sméru jizdy vozidla (cca polovina ptipadud). S ohledem na cetnost
nehod tohoto typu v datové zakladné HADN neni mozna detailné;jsi analyza, ve vétsiné pripadi vsak
Ize identifikovat vliv intoxikace chodce alkoholem.
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3.2.2  Faktory pfispivajici ke vzniku dopravnich nehod s t¢asti chodcti
Mezi faktory, které pfrispivaji ke vzniku dopravnich nehod s ucasti chodct patfi:
e Selhani na urovni detekce podnétt, a to nejen u fidi¢u, ale i u chodct (u chodcl jde 0 44 %
muzl a 47 % Zen). Toto je nejCastéji spojeno s nepozornosti Fidicl i chodca.

e U selhani fidict pfi nehodach s chodci dominuje castecné ziskani informaci (32 %) -
k tomu dochazi v pripadech, kdy je fidi¢ zaméstndn jinymi cinnostmi, které souviseji
s fizenim a nevénuje dostatek pozornosti okolnim podnétim.

vevs

e Druhym nejcastéjsim druhem selhani fidi¢ti je nezaregistrovani chodce v diisledku omezené
viditelnosti (22 %) — zhorsené viditelnosti nebo omezeni vyhledu.

e U chodcl je oproti tomu nejcastéjsi zbézné, unahlené ziskani informaci (20 %), ale také
zamérné poruseni bezpecnostnich pravidel.

Prehled nejcastéjSich nehod s chodci z hlediska Grovni
lidského selhani

80,0%
70,0% 67,5%
60,0%
-
_2 50,0% 47,0%
7]
£ 40,0%
B 30,0% 23,1%
o 18,7% 16,9%
20,0% ! 13,3%
10,0% I 3,8% 1,7% 2,4%3,4% 1,8%0,4%
0,0% [ | — —a | —
Selhdni na Selhani na Selhani na Celkové selhani Selhani na Selhani na
urovni detekce urovni drovni urovni urovni jednani
predvidani rozhodovani identifikace
Typ selhani lidského faktoru
B chodci M kolizni oponenti chodci - fidi¢i vozidel

Graf 3 Prehled nejcastéjSich selhani u nehod s chodci z hlediska tirovni lidského selhani

Rozdily jsou patrné také v zavislosti na pohlavi:
e U Zen chodcl je druhym nejcastéji spolupodilejicim se faktorem selhdni na Urovni predvidani
(25 %).

e U muzl chodcli je druhym nejéastéjSim spolupodilejicim se faktorem pravé selhani
na urovni rozhodovani (21 %).
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Uroven selhani chodce v zavislosti na pohlavi
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Celkem: 86 muzd, 85 zen

Graf 4 Selhani chodce pri nehodé v zavislosti na pohlavi

Ke vétsiné dopravnich nehod s chodcem dochdazi na prehlednych mistech bez omezeni

vyhledu. Nehody, pfi nichZ dojde k ndhlému vstoupeni chodce do jizdniho koridoru vozidla (zejména
z oblasti zakrytého vyhledu), jsou ale typickym rizikovym chovanim chodce. Mezi typické lokality, na
nichz k tomuto chovani dochazi, patfi zastavky autobusu nebo vozidel méstské verejné dopravy.

Nejcetnéjsim faktorem pfispivajicim ke vzniku nehod mezi vozidlem a chodcem je

nepozornost (at uz chodce nebo fidice motorového vozidla). S cilem upozornit na nebezpeci
pouzivani mobilniho telefonu za volantem spustila v loriském roce Ceska asociace pojistoven
kampan #nepozornostzabiji. V letoSnim roce je kampan zamérena na pouzivani mobilniho telefonu

chodci.

Jak doklada provedena analyza, nejen pouzivani mobilniho telefonu je rizikovym faktorem.

Typickym rizikovym chovanim chodce je nahlé vstoupeni chodce do jizdniho koridoru
vozidla, zejména z oblasti zakrytého vyhledu — napf. zpoza stojicich nebo zaparkovanych
vozidel. Jak  dokladaji  wvystupy z  Hloubkové analyzy nehod, typicky
k tomuto chovani dochazi napf. v prostoru autobusovych zastavek.

S cilem upozornit na rizikové chovani chodci bylo vytvofeno rovnéz video (kombinace
simulace dopravni nehody s realnymi zabéry z mista nehody). Tiskovou zpravu véetné videa
Ize nalézt zde.

Komunikacéni kampané by bylo vhodné zamérit pravé na rizikové chovani chodc, ktefi ¢asto
maji vétsi Sanci stfetu predejit.


https://www.cdv.cz/tisk/vyzkumnehod-cz-smrt-nepozorneho-chodce-zachycena-na-videu/
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3.3 Cyklisté
3.3.1 Pticiny selhani lidského faktoru u dopravnich nehod s cyklisty

e Mezi nejcastéjsi faktory prispivajici ke vzniku nehod cyklistli patfi nepozornost cyklisti a
intoxikace alkoholem.

Pti individudlnich nehodach (padech cyklisty) ukazuje, Ze k padu nejcastéji (cca 39 %)
dochazi vdusledku chybného vyhodnoceni naroénosti trasy. Cyklisté nepfrizpUsobi rychlost
povrchu a povaze vozovky a svym vlastnim moZnostem. Druhym nejcastéjsSim dlvodem padu
cyklisty je zména senzomotorickych aktivit v disledku intoxikace (33 %). Nedostatecna kontrola
nad jizdnim kolem v dusledku vnéjsich vliv(, tedy téch, které samotny cyklista nemuze pfilis ovlivnit,
se spolupodili na 17 % ptipadl padd cyklistd.

Detailni analyza stfetl cyklistd s koliznimi partnery doklada, Ze k dopravnim nehoddm
nejcastéji dochazi v dlsledku selhani na urovni detekce podnéti, konkrétné v dasledku ziskani
informaci zamérenych jen na ¢astecnou slozku situace (16 % pripadl). Ve 13 % pripadd dochazi k
nehodam v dlsledku zmény senzomotorickych kapacit, chybného vyhodnoceni naro¢nosti cesty a
zanedbani potfeby vyhledani informaci, které je zplsobeno absenci defenzivniho chovani a
zanedbanim jakéhokoli si ovéreni bezpecnosti manévru v dané situaci. Tretimi nejcastéjSimi dlvody
(9 % pfipadd) je chybné vyhodnoceni vzdalenosti a neogekavani zadné prekaiky. Ridi¢ tedy opét
nevoli defenzivni styl jizdy, nyni ale pfedevSim proto, Ze tomu povaha manévru nebo vozovky
nenasvédcuje. Analyza je nicméné limitovana omezenym poctem Setfenych dopravnich nehod
s ucasti cyklistd.

Nejcastéjsi priciny selhani cyklisty pri stretu s koliznim

) partnerem
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Celkem: 32 nehod

Graf 5 NejcCetnéjsi priCiny selhani cyklisty pri stfetu
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V pfipadé koliznich partnert cyklist(i je vyrazné nejcetnéjsi selhani na urovni detekce (81 %),
zejména se jedna o pripady, kdy je pozornost zamérena jen na ¢astec¢nou slozku situace i dojde k
zanedbani potieby vyhleddvani informaci.

Tyto vysledky jsou ve shodé s jinymi studiemi, které upozorniuji na problém viditelnosti
cyklistd. Ridi¢i motorovych vozidel €asto uvadéji, e cyklistu nevidéli. Nespravné vyhodnoceni
situace muUzZe byt dano vlivem chybné komunikace mezi Ucastniky, kdy fidi¢i vétSinou chybné
vyhodnoti zdmér chovani cyklisty (Wood, Lacherez, Marszalek, King, 2009). Napf. Kwan a Mapstone
(2004) uvadéji, ze ridi¢i motorovych vozidel detekuji cyklisty az pfiliS pozdé pro adekvatni reakce
vyhnuti se kolizi. Typicky se jednd o scénar “dival se, ale neregistroval”.

Cyklisté by proto méli dbat na pouzivani prvk(, které zvysuji jejich viditelnost, tedy zvysi
pravdépodobnost vfasné detekce ze strany fidi€li osobnich vozidel (Kwan, Mapstone, 2004).
Problémem je vsak rozdilné vnimani viditelnosti cyklistl, kdy cyklisti sami sebe vnimaji jako lépe
viditelné, nez jak uvadé;ji fidi¢i osobnich vozidel (Wood et al., 2009). Autofti poukazuji na diskrepanci
mezi tim, jak cyklisté vnimaji uZitecnost prvkl viditelnosti a nakolik je realné pouzivaji (Wood et
al, 2009).

Ridi¢i vozidel ocekavaji, e ostatni Ucastnici maji prehled o situaci na silnici, a e se budou
chovat predvidatelné. Paklize chovani cyklistl neni pro fidice dostate¢né adekvatni, maji ridici
tendenci k agresivnimu stylu jizdy, napf. k riskantnimu predjizdéni. Pfestoze fidi¢i védi, Ze by v
takové situaci méli byt obezietnéjsi, méli by zpomalit, castéji spiSe cyklistu za¢nou predjizdét,
prestoze k tomu nejsou vhodné podminky (Basford, Reid, Lester, Thomson, & Tolmie, 2002). Ridi¢i
¢asto uvadéji, Ze je cyklisté na silnicich spiSe obtézuji, protoZe nevédi, co od nich o¢ekavat, a byvaji
tak vlci nim vice agresivni (Basford et al, 2002).

Prehled nejcastéjsich urovni selhani lidského faktoru u nehod
s Ucasti cyklistt
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20,0% 11,1% 10,3%9,7% 9,7%
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B fidi¢ kolizniho oponenta cyklista

Celkem: 72 cyklistl, 58 oponentd

Graf 6 Prehled nejcastéjsSich selhani u nehod s cyklisty z hlediska arovni lidského selhani
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3.3.2 Vybrané¢ faktory ovliviiujici zavaznost zranéni cyklista pfi stietu

Cyklisté patfi spolu s chodci k nejzranitelnéjsim ucastnikim silni¢niho provozu. Nejsou
chranéni karoserii, jako je tomu u posadky osobniho ¢i nakladniho vozidla. Zavazinost zranéni
ovliviiuje fada faktor(i — napf. stfetova rychlost nebo typ kolizniho oponenta. Cyklisté casto pouzivaji
pouze slabou vrstvu obleceni, coZz také prispiva k jejich zranitelnosti. Z analyzy lokalizace zranéni
cyklist vyplynulo:

e Nejcastéji dochazi ke zranéni v oblasti hornich a dolnich konéetin, nasledované trazy hlavy.

e Pfizavaznosti zranéni AIS 3+ jasné dominuje zranéni hlavy.

Lokalizace a zdvaznost zranéni byla analyzovana rovnéz v zavislosti na tom, zda cyklista pouzil
cyklistickou pfilbu, ¢i nikoliv.

e Zranéni cyklisth, kteri pouzili pfilbu, bylo v drtivé vétsiné lehciho ¢i stfedné tézkého
charakteru.

e U cyklistQ, ktefi v dobé nehody neméli nasazenou ochrannou pfilbu je vidét znacny nardst
v oblasti poranéni hlavy. Pfilba muiiZe zachranit Zivot cyklisty.

3.4 Motocyklisté
3.4.1 PriCiny selhani lidského faktoru u dopravnich nehod s motocyklisty
Motocyklisté selhavaji nej¢astéji:

¢ Na urovniidentifikace (48 % pfipadt). Jedna se o nehody, kdy fidi¢ chybné vyhodnoti nebo
neporozumi informacim, které zaznamena (a to bez ohledu na to, zda se jedna o havarii
nebo stret a rovnéz bez ohledu na typ kolizniho partnera). Nej¢astéji na této urovni dojde
k selhani motocyklistli do 24 let (66 %) — vliv ma nezkusenost i zvySena tendence mladych
motocyklistl riskovat. Konkrétné se nejcastéji jedna o chybné vyhodnoceni narocnosti
trasy nebo stavu vozovky, coZ v praxi to znamena, Ze fidi¢ nepfizplsobil rychlost stavu
vozovky a svym schopnostem. Dale pak chybné vyhodnoceni vzdalenosti, chybné
porozuméni dopravni situaci a chybné porozumeéni manévrim jiného ucastnika.

e Selhani na uUrovni predvidani (16 % pfipadl) a rozhodovani (12 % pripadl). Zde je vyrazné
zastoupeno zamérné poruseni dopravnich pravidel a kolize v dasledku neocekavané
prekazky.

12
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Nejcastéjsi priciny selhani motocyklistu
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zdroj vstupnich dat: vyzkumnehod.cz; Copyright © BESIP/CDV

Graf 7 Nejcastéjsi priciny selhani motocyklistt

Oproti tomu kolizni oponenti motocyklistl nejcastéji selhavaji na Urovni detekce podnét(.
Nejcastéji se jedna o:

Selhani

ziskani informaci zamérenych jenom na ¢astec¢nou slozku situace, kdy byla fidi¢ova
pozornost zamérend na jiné Cinnosti souvisejici s fizenim, v disledku ¢ehoZ doslo
k prehlédnuti motocyklisty

nezaregistrovani v disledku omezené viditelnosti, kdy ridi¢ vizualné neregistroval
oponenta nehody napft. v dlisledku omezené viditelnosti nebo prekazky ve vyhledu
zbéZné a unahlené ziskani informaci

ridicl osobnich vozidel na urovni detekce pfi vzniku dopravni nehody

s motocyklistou mlze vysvétlovat tendence fidi¢l predpokladat, Ze nejvétsiriziko pro né predstavuji
jind osobni vozidla (Clarke et al., 2004; Pai, 2011). Proto fidi¢i vénuji vétsi ¢ast pozornosti ostatnim
osobnim vozidlim (zaméfi pozornost jen na ¢astecnou slozku situace) a snaze tak prehlédnou

motocyklistu.

13



I CENTRUM W Ministerstvo dopravy
DOPRAVNIHO .

VYZKUMU

Prehled nejcastéjSich urovni selhani lidského faktoru u
nehod s ucasti motocyklistt
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zdroj vstupnich dat: vyzkumnehod.cz; Copyright © BESIP/CDV

Graf 8 Selhani lidského faktoru u nehod s ucasti motocyklistt

Mezi nejcetnéjsi faktory ptispivajici k dopravni nehodé z pohledu selhani motocyklisty se radi vysoka
nebo nepfimérena rychlost, ptipadné nepozornost nebo nespravné vyhodnoceni situace. Z hlediska
koliznich oponentl je pak nejcastéjsimi faktory prispivajicimi ke vzniku dopravnich nehod s ucasti
motocyklisty nepozornost, nespravné vyhodnoceni situace nebo omezeny vyhled.
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Faktory z hlediska lidského selhani prispivajici ke vzniku
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zdroj vstupnich dat: vyzkumnehod.cz; Copyright © BESIP/CDV

Graf 9 Faktory prispivajici vzniku nehod s ucasti motocyklistt

3.4.2 Vybrané faktory ovlivilujici zavaznost zranéni motocyklistl pfi stfetu
Zavaznost zranéni motocyklistli ovliviuje rada faktora:

e Se zvysujici se rychlosti (motocyklisty i jeho kolizniho partnera) roste i zavaznost zranéni
motocyklisty.
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Rychlost oponenta

Zavaznost zranéni motocyklisty v zavislosti na rychlosti
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zdroj vystupnich dat: vyzkumnehod.cz; Copyright © BESIP/CDV
Graf 10 Zavaznost zranéni motocyklisty v zavislosti na stietové rychlosti

Zavazinost zranéni ovliviiuje rovnéz i typ kolizniho partnera. Nejvétsi podil tézkych a
smrtelnych zranéni u Celnich stfetld je zastoupen u karoserie trambusové (témér 86 %
pfipadd).

Pad motocyklisty a motocyklu a nasledné nekontrolovatelné sunuti téla motocyklisty pred
stietem zvysuje riziko vzniku tézkych a smrtelnych zranéni (témér 28 % pripadu).

Pravdépodobnost vzniku vdzného zranéni motocyklisty roste i v pripadé sekundarni i
vicendsobné kolize. K sekundarni nebo vicenasobné kolizi dochazi prevaziné v pripadé, kdy
v dUsledku primarni kolize dochazi k odpoutani motocyklisty od motocyklu.

Duiraz je nutné klast na pouzivani homologovanych ochrannych prostiedkli — zejména
helem. V ramci ¢innosti HADN byly identifikovany ptipady, kdy Ffidi¢ pouzil upravenou
helmu, ktera pak nepini dostate¢nou ochrannou funkci.

Z analyzy anatomické lokalizace a zavaZnosti zranéni motocyklisti vyplynulo, zZe:

nejcastéji dochazi ke zranéni dolnich koncetin, hornich koncetin a hlavy. Zranéni dolnich
koncetin je také Castéji vaznéjsi (zranéni AlS 3+).

3.5 Mladi ridici

3.5.1

Pticiny selhani lidského faktoru u dopravnich nehod mladych fidica

Mladi ucastnici silniéniho provozu jsou rizikovi jak nedostatkem zkusenosti, tak ne vidy

zodpovédnym chovanim, které je pro jedince v tomto vyvojovém obdobi specifické a dané zranim
biologickych struktur mozku, coz se také odrazi ve faktorech podilejicich se na vzniku nehod.
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° U Fidi¢l do 24 let je nejcastéjsim selhani na Urovni identifikace (44 % pfipad(). Konkrétné se
jedna o chybné vyhodnoceni narocnosti cesty. CozZ koresponduje s nedostatkem zkusenosti.
Druhou nejcastéji zastoupenou oblasti selhani, v 29 % pfipadl je selhani na rovni detekce.
Konkrétné se jedna o ziskani informaci zamérenych jenom na ¢astecnou slozku situace a to
v 20 % pfipadd. Ridi¢ tedy, ackoli se vénoval Fizeni zaméFil pozornost na méné dileZity
podnét, ktery nebyl vdany moment pro bezpecnost kriticky.

3.5.2  Jizdni styl

Jak doklada datova zakladna HADN: adrenalinovy, resp. dravy jizdni styl je stejné jako
agresivita ¢etnéjsi u mladych Fidi¢a. Tato zjisténi koresponduji s poznatky fady odbornych studii, ze
kterych vyplyva, Ze mladi fidi¢i maji obecné tendenci volit rizikovéjsi zpUsob jizdy. Kladou vétsi diraz
na rychlost, dopoustéji se riskantnich manévrl, nedodrzuji bezpecné vzdalenosti od ostatnich
vozidel (Evans & Wasielewski, 1983), a castéji nerespektuji Cervené svétlo na svételném
signaliza¢nim zafizeni. (Konecni, Ebbeson, & Konecni, 1976).

Styl jizdy v zavislosti na véku ridice
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Graf 11 Styl jizdy v zavislosti na véku

Mladi fidi¢i maji obecné tendenci precenovat své fidiéské schopnosti a sou¢asné podcenu;ji
mozna rizika, coZ se projevuje v jizdnim stylu, ale také s tim souvisejicich ptic¢inach a faktorech
pfispivajicich vzniku nehod.

3.6 Starnouci populace

3.6.1 Pficiny selhani lidského faktoru u dopravnich nehod seniorti

U seniord je ve srovnani s ostatnimi vékovymi skupinami ¢astéji prispivajicim faktorem vzniku
dopravnich nehod zdravotni znevyhodnéni, zdravotni indispozice a involuéni zmény v dasledku
starnuti. U starSich ucastnikG silnicniho provozu jsou cetnéjsi nehody v disledku
kardiovaskularniho selhani a hypoglykemie.
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Ridi¢i — seniofi v diisledku omezeni mentélnich kapacit nespravné vyhodnoti situaci nebo
nezareaguji dostatecné rychle. Ve srovnani s ostatnimi vékovymi skupinami tak dochazi u starnouci
populace ke zvyseni cetnosti nehod zplsobenych nedanim prednosti v jizdé.

e U seniorl fidict dominuje selhani na urovni detekce (39 %). V této kategorii je nejvice
zastoupeno ziskani informaci zamérenych jen na ¢astecnou slozku situace. Druhou nejéasté;si
oblasti je selhani na urovni identifikace (23 %), konkrétné chybné vyhodnoceni ndrocnosti cesty,
kdy fidi¢ chybné posoudi své schopnosti, zkuSenosti stav vozovky a fyzikalni proménné.

e U seniort cyklistli se setkavame nejcastéji se selhanim na Urovni detekce, v 33 % pfipadd. V
této kategorii je nejvice zastoupeno zanedbani potfeby vyhledani informaci, v 29 % pfipadd pro
které je specificka absence defenzivni jizdy. Druhou nejc¢astéjsi oblasti je selhani na drovni
predvidani a selhani na drovni rozhodovani se shodnym zastoupenim v 22 % pfipadd. Zde
dominuje neolekavani Zadné prekdzky v 19 % pfipadl, které je opét specifické absenci
defenzivni jizdy s tim rozdilem, Ze v tomto pfipadé by fidi¢, vzhledem k okolnostem, prekazku
predpokladat mohl.

e U seniorl chodci se nejéastéji setkdvame se selhanim na Jdrovni predvidani
(43 % pripadu). V této kategorii dominuje ocekavani, Ze ucastnik provede regulujici manévr
(27 %). V dusledku mylného pfesvédceni tykajiciho se reakci a chovani ostatnich ucastniku
provede dotyény manévr, ktery neni vzhledem ke vzniklé situaci objektivné bezpecny a vede
ke vzniku dopravni nehody.

vevs

Druhou nejcastéjsi oblasti selhani, (s 29 %) je selhani na drovni detekce. Zde je nejcastéji
zastoupeno nezaregistrovani oponenta i prekazky v disledku omezené viditelnosti. Vyznamné
je statisticky zastoupeno i zamérné poruseni bezpecnostnich pravidel, v 23 % pfipada.

Klasifikace Urovni selhani Géastnika silniéniho provozuve
véku 65 let a vice
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Graf 12 Klasifikace selhani ticastnikd silni¢niho provozu ve véku 65 let a vice

ror

Klasifikace nejcastéjsich pricin selhani icastniku silniéniho
provozu ve véku 65 let a vice
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Graf 13 Klasifikace pri¢in selhani acastniki silni¢niho provozu ve véku 65 let a vice
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3.7 Alkohol a drogy p¥i rizeni
3.7.1 Alkohol a faktory ptispivajici vzniku nehod

Alkohol ovliviiuje fadu psychomotorickych funkci, které jsou nezbytné pro bezpecné fizeni
dopravniho prostfedku (Moskowitz & Fiorentino, 2000). U¢inek alkoholu md negativni vliv také na
senzorické funkce (Ziedman, Moskowitz, & Niemann, 1980; Adams et al., 1978), pozornost
(Williamson et al., 2001), percepci (Moskowitz & Fiorentino, 2000), mysleni, exekutivni funkce i na
podobu samotné reakce a zpUsobu Ffizeni (Moskowitz & Fiorentino, 2000; Williamson et al., 2001).

Rizeni pod vlivem alkoholu je samo o sob& zavaznym porusenim nejen zakona,
ale i bezpecnostnich pravidel smérem k tidici, osadce vozidla a dal$im ucastnikim provozu. PoZiti
alkoholu je jednim zvice faktor(, které se negativné projevi na jizdnim stylu a dodrZovani
bezpecnostnich pravidel.

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

e vysoka rychlost a neptizplUsobeni rychlosti (36 %)

e védomé nerespektovani pravidel silni¢niho provozu (25 %)
e nepozornost (16 %)

e nespravné vyhodnoceni situace (10 %).

Pod vlivem alkoholu dochazi knavySeni pravdépodobnosti vzniku nehody,
pfi niz byla prispivajicim faktorem vzniku vysoka rychlost nebo nepfizplisobeni rychlosti jizdy,
vyrazné cetnéjSim prispivajicim faktorem je také védomé nerespektovani pravidel silni¢niho
provozu. Pravdépodobnost vzniku nehody, pfi niZ je prispivajicim faktorem vysoka rychlost nebo
nepfizplsobeni rychlosti je oproti nehodam bez vlivu alkoholu vy3si cca o 15 %.

Typickym  scénafem je wvyjeti mimo  komunikaci, vjeti do protisméru
(nejenom po prujezdu smérovym obloukem, ale také na pfimém Useku).

Ridi¢ pod vlivem alkoholu také obecné tenduje k rizikovému chovéni. Na vzorku nehod
analyzovanych v ramci Cinnosti HADN vyplyva témér ctyfndasobné navysSeni poctu pripadt, ve
kterych nebyly Fidi¢i pouzity bezpecnostni pasy u nehod a soucasné byla u fidi¢e zjisténa
prfitomnost alkoholu.

Tendence nepouzivat bezpecnostni pds se zvysuje s rostouci hladinou alkoholu v krvi, jak
dokladd analyza dat ze statistik PP PCR. Tento rostouci trend Ize vysvétlit mirou ovlivnéni osobnosti
alkoholem. Intoxikované osoby maji mnohdy pocit nezranitelnosti a vzhledem
ke tlumivému ucinku alkoholu zkreslené vnimani nebezpedi.

Dle databéze PCR se nepoutaji 3 % fidicl, jejichz dechova zkouska neprokazala pfitomnost
alkoholu. U vice nez 6 % nepfipoutanych fidi¢d byla zjisténa pritomnost alkoholu do vyse 1%.. U
skupiny fidic¢a, kterym byla zjisténa pfitomnost alkoholu vyssi nez 1%o. bylo nepripoutanych uz 10 %.
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UzZiti pasu u fidiél motorovych vozidel v zavislosti na poziti

alkoholu
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Graf 14 Pouziti bezpecnostnich pasi ridicem motorového vozidla v zavislosti

na hladiné alkoholu v krvi
3.7.2 Navykové¢ latky a jejich vliv na fizeni

Ve srovnani s alkoholem je zde nékolik podstatnych rozdilG. Nejenze kazdy clovék reaguje na
danou drogu trochu odlisné, odlisSné je pak také slozeni samotnych drog, napriklad z hlediska
mnozstvi obsahu ucinné latky. Z vyrocni zpravy Narodniho monitorovaciho stfediska pro drogy a
zavislosti vyplyva, Ze nejéastéji uzivanou navykovou latkou v CR jsou ve véku od 15 do 64 let zejména
konopné latky (28,6%), nasledované extazi (5,8%), halucinogennimi houbami (4,7%), pervitinem
(3,3%) a kokainem (2,4%) (Mravcik et al., 2018).

Obecné dlsledky poZiti kanabinoid( pfi fizeni vozidla jsou nasledujici: apatie, silnd Unava
nebo euforie, neklid, dezorientace, zmatenost i pfitomnost paranoidnich stavid. Omezena je
zpravidla schopnost mysleni, poruchy paméti, koncentrace i schopnost zrakového a sluchového
vnimani. U fidi¢d dochazi k prodlouZeni reakéniho ¢asu, zhorsené koordinaci pohybl a poruseni
jemnych automatismd. Ridi¢ méni rychlost vozidla, ma problém s udrzenim p¥imého sméru jizdy,
chybné reaguje na chovani ostatnich fidi¢t, hdre vnima barvy signdlnich svétel a neadekvatné
reaguje na viemy z okraje zorného pole (Svarc, 2014). Mira negativnich U¢ink(i marihuany se mezi
uzivateli lisi vice jako u alkoholu. Studie jizdy na simulatoru ukazuji, Ze Skodlivé Ucinky se uplatiuji
pfi fizeni zejména u vysoce automatizovanych €innosti. Naproti tomu, slozitéjsi ukoly, které vyzaduji
védomou kontrolu, jsou ovlivnény méné, coz je opacny vzorec poskozeni, nez je u alkoholu.
Vzhledem k vyssi mife nahledu nad svym stavem, vyuZzivaji uzivatelé marihuany pfi fizeni vozidla

.....

Poling, & Sofuoglu, 2009). V dusledku téchto vliv(, zvySuje konzumace marihuany dopravni nehody
v priméru na dvojnasobek (Europian Monitoring Centre for Drugs and Drug Addiction, 2012).

Problém s uzivanim marihuany spociva také v tom, Ze pritomnost psychoaktivni latky THC,
je v téle zjistitelna i dlouhou dobu po uZiti. Z tohoto dlvodu se tak pravidelni uZivatelé marihuany,
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ktefi usednou za volant, mohou dostat do konfliktu se zdkonem i navzdory tomu, Ze pfed samotnou
jizdou marihuanu neuzili (Centrum dopravniho vyzkumu, 2018).

Obecné dopady poZiti _metamfetaminu _a MDMA pfi_Fizeni vozidla: rizikova jizda
bez zabran, prekracovani povolené rychlosti, nerespektovani silnicnich pravidel, precenovani
vlastnich schopnosti, nervozita, neklid a podrazdénost. Po odeznéni akutni faze, je patrny
dramaticky pokles vykonu, télesné vycCerpani a depresivni stavy (omezena schopnost koncentrace,
pozornosti, orientace); zpusob jizdy poté odpovida Unavé: pomald, pripadné ménici se rychlost,
obtiZe pfi udrzovéani pfimého sméru jizdy (Svarc, 2014).

Samotné uzivani navykovych latek mize vypovidat o osobnostnich charakteristikach ¢lovéka
a o jeho rizikovém stylu (Brookhuis, Waard, & Samyn, 2004; Drummer et al., 2004; Gjerde, Strand,
& Morland, 2015), coz se mUze projevit také rizikovym jednanim pfi fizeni (vysoka rychlost, riskantni
predjizdéni, porusovani pravidel dopravniho provozu apod.).

Vramci hloubkové analyzy dopravnich nehod byly rovnéz analyzovany dil¢i pripady,
u nichz byl fidi¢ pod vlivem navykové latky.

Hlavnimi faktory vedoucimi ke vzniku dopravni nehody pod vlivem navykové latky byly:

e vysoka rychlost a nepfizplGsobeni stylu a rychlosti jizdy, v dlsledku ¢ehoZ doslo
nejcastéji k vyjeti mimo komunikaci,

e nerespektovani dopravniho znaceni, jez také souvisi s rizikovym stylem fizeni,

e vyjeti z jizdniho pruhu.

Rovnéz nékteré dalsi vyzkumy (napf. Brookhuis, Waard, & Samyn, 2004; Drummer et al.,
2004) dokazuji, Ze udrzeni se v daném jizdnim pruhu je po poZiti psychoaktivni [atky obtiznéjsi.

3.8 Neprimérena rychlost

e Rychlost patfi k nejvyznamnéjsim faktortiim ovliviiujicim zavainost dopravnich nehod.

Mezi nejcetnéjsi spoluplsobici faktory patfi mj. nespravné vyhodnoceni situace (10 %).
Dopravni nehody v dlsledku nepfimérené rychlosti se casto poji rovnéz s nepozornosti,
nezkusenosti fidicl, ale také intoxikaci alkoholem.

Nehody v disledku nepfimérené rychlosti typicky vznikaji v disledku selhani na drovni
identifikace, kdy fidi¢ (at uz v dusledku osobnostnich charakteristik nebo nedostatku fidi¢ské
zkuSenosti) nespravné vyhodnoti ndrocnost trasy, fyzikdlni parametry, svoje schopnosti a
dovednosti nebo védomé prekroci nejvyssi dovolenou rychlost.

Dopravni nehody v dlsledku nepfimérené rychlosti jsou, jak doklada detailni analyza drovni
lidského selhdani, typické zejména pro:

e Mladé fidice — se zvysujicim se vékem se ¢etnost nehod v dlisledku neprimérené rychlosti
sniZuje.
e Ridi¢e motocykll (nezavisle na véku)
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Nepfimérena rychlost je jednou z nej¢etnéjsich hlavnich pficin dopravnich nehod agresivnich

(a adrenalinovych, resp. dravych) Fidica.

Cetnost nehod

Ve

Hlavni pricina nehody v zavislosti na jizdnim stylu
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Graf 15 Hlavni pricina nehody v zavislosti na jizdnim stylu

3.9 Nedani prednosti v jizdé

Nedani prednosti vjizdé souvisi scelou rfadou spoluplsobicich faktor(i: NejcastéjSimi

rizikovymi faktory prispivajicimi ke vzniku dopravni nehody v dlsledku nedani prednosti, je:

nepozornost, kdy fidi¢ napf. zanedba potfebu vyhledani informaci — rozhlédne se pouze
zbéiné - nebo je jeho kognitivni pozornost pretizena jinymi podnéty
a Ulastnika prehlédne. Ridi¢ nejéastéji ziskdvd informace zaméfené jen
na ¢astecnou slozku relevantni informace.

nespravné vyhodnoceni situace

Provedeni dopravniho prostoru (omezeny rozhled, provedeni kfizovatky — rozlehlé
krizovatky, krizovatky navozujici psychologickou prednost, reklamni zatizeni v okoli
krizovatek apod.).

védomé nerespektovani pravidel silni¢niho provozu

Vékové charakteristiky (Castéjsi u Fidicd — seniorl, ktefi v disledku omezeni mentdlnich
kapacit nespravné vyhodnoti situaci nebo nezareaguji dostatecné rychle).

Jak dokladaji data z HADN, Z hlediska selhani lidského faktoru lze identifikovat Uroven

zpracovani informaci, na niz dosSlo kchybnému rozhodnuti vedoucimu k nehodé.
V ptipadé nehod v dlsledku neddni pfednosti v jizdé je jednoznacné prevazujici selhani na drovni
detekce, kdy fidi¢ selhava ve vnimani druhého ucastnika.

23



I CENTRUM W Ministerstvo dopravy
DOPRAVNIHO 4

VYZKUMU ;

Nejcastéji ridi¢ selhava v dusledku:

- ziskani informaci zamérenych jenom na ¢astecnou slozku situace (40 %), tedy v dlsledku
zaméreni pozornosti na ¢innosti souvisejici s fizenim nevnima kolizni situaci nebo je jeho
kognitivni pozornost pretizena jinymi podnéty a ucastnika prehlédne.

- omezeného rozhledu, viditelnosti nebo prekazky ve vyhledu (20 %).

- zbézného, resp. undhleného ziskani informaci (8 %), kdy ridi¢ nedokonale, a tedy
nedostatecné zkontroluje situaci v silni¢énim provozu

Méné Cetnymi chybami ve zpracovani informaci pfi nedani pfednosti v jizdé je selhani na
urovni rozhodnuti, kdy Fidi¢ prfednost vjizdé druhému Ucastnikovi nedd zcela zadmérné,
a tedy védomé hrubé porusi pravidla silni¢niho provozu (6 %).

V nékterych ptipadech také ucastnik selhava na drovni predvidani, kdy neocekava druhého
ucastnika (4 %). K tomuto selhani ¢asto pfispiva i nevhodné provedeni dopravniho prostoru.

v Vg

3.10 Nespravné predjizdéni

sevo

Nespravné predjizdéni je cetnéjsi pricinou dopravnich nehod ridicl, ktefi maji tendenci za
volantem vice riskovat.

Faktory predikujicimi rizikovy zplsob jizdy jsou dle Fernandese a kolektivu (2007) napf.
soutézivost, touha po zazitku, postoje a presvédceni fidica. Rizikovi Fidic¢i ¢asto védomé porusuji
dopravni predpisy, hare anticipuji vyvoj dopravni situace a pfecenuji své ridi¢ské schopnosti. Jsou
bezohledni vici ostatnim Fidi¢lim a mohou mit sklony k socidlnimu exhibicionismu.

wrwe

Hlavni pri¢ina nehody v zavislosti na typu fidice
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Graf 16 Hlavni pti¢ina nehody v zavislosti na typu tidice
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3.11 Nakladni vozidla

U fidich nakladnich vozidel je shodné jako u fidi¢(i osobnich vozidel nejcetnéji zastoupené
selhani na urovni detekce podnéti (48 %), nasledované selhanim na drovni identifikace (21 %) a
celkovym selhanim (14 %) napf. v duUsledku zdravotni indispozice, mikrospanku, pod vlivem
navykové latky nebo v ptipadech, kdy jsou kognitivni kapacity fidi¢e pretizeny.

Selhani ridi¢t nakladnich vozidel v zavislosti na typu kolizniho oponenta

e Pfi individudlnich nehodach nakladnich vozidel je nejcastéjSi selhani na urovni identifikace
(57 %). Ridi¢ tedy podnéty nutné pro bezpeénou jizdu na orgdnové Urovni zaznamend, oviem
dale je uz kognitivné nezpracuje. Ve 36 % nehod Setfenych v ramci HADN byla nehoda nakladni
automobilu zpldsobena celkovym selhanim fidi¢e nakladniho vozidla.

Jak doklada detailnéjsi analyza selhani fidi¢li nakladnich vozidel pfi individudlnich nehodach
s vyuZitim detailni analyzy pticin lidského selhani pfi jednotlivych fazich zpracovani informaci.

Na drovni identifikace pfiindividudlni dopravni nehodé nakladniho vozidla nej¢astéji dochazi
k chybnému vyhodnoceni ndarocnosti cesty, kdy fidice neptizplsobi rychlost stavu
a povaze vozovky, vlastnostem vozidla a ndkladu nebo vlastnim schopnostem.

Druhym nejéastéjSim divodem havarie ndkladniho vozidla je ztrata psychofyziologickych
kapacit fidice znama také jako ztrata védomi. To je kvantitativné poskozeno v dlsledku zdravotni
indispozice, mikrospanku, nebo silné intoxikace.

e P¥i stfetech ndkladnich vozidel s jinym koliznim partnerem, dochazi nejcastéji v dusledku
selhani fidice nakladniho vozidla na Urovni detekce podnéta.

V pfipadech, kdy se nejednd o havarii ndkladniho vozidla, dominuje obdobné jako
u ostatnich ucastnikd silniéniho provozu selhani na Grovni detekce. Ridi¢ nakladniho vozidla tedy
vizualné nezaregistruje oponenta. M(Ze se tak stat z ddvodu opomenuti, nedokonalého provedeni
manévru, zakrytého vyhledu (napf. prekryti relevantnich informaci jinym ucastnikem silni¢niho
provozu, nebo statickym prvkem v dopravé).

Zvlasté vyznamné je procento pripadu, kdy fidice nakladniho vozidla selhal na drovni detekce
v pfipadech, je-li koliznim partnerem zranitelny ucastnik silnicniho provozu (motocyklista, cyklista
nebo chodec). Prispivajicim faktorem je kombinace malého vizudlniho profilu téchto Ucastnikd a
vyssi pozice fidice v kabiné, kterd mlze vyhled na Ucastnika nachazejiciho se pobliz vozidla ztizit.
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Graf 17 Uroven selhani fidi¢e nakladniho vozidla v zavislosti na koliznim partnerovi

Pfi detailnéjsi analyze selhani fidice nakladniho vozidla, s vyuzitim klasifikace lidského
selhani pfi zpracovani informaci, je mozné posuzovat konkrétni faktory pfispivajici ke vzniku
dopravni nehody, resp. selhani fidice nakladniho vozidla vedouci ke stfetu s jinym Ucastnikem
silni¢niho provozu.

| vtomto pripadé je dominujici selhani na urovni detekce podnétll, konkrétné ziskani
informaci zamérenych jen na ¢&asteCnou slozku situace, ktera byla popsdna vysSe a ani
v tomhle pripadé se jeji pribéh nijak nelisi. Je oviem treba prihlédnout na specifika souvisejici s
vyhledem z kabiny fidice, které mohou v jistych pfipadech pfispivat k nezaregistrovani kolizniho
partnera v disledku omezené viditelnosti (20 %).

Tietim nejéastéj$im divodem je chybné vyhodnoceni ndroénosti cesty. Ridi¢ tedy selhava ve
spravném vnimani a nasledném vyhodnoceni narocnosti cesty, rychlosti nebo fyzikdlnich moznosti
nakladniho automobilu, coz vede k jeho havarii.
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