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ABSTRAKT

PAVLUS, R. Nehodovost v silnicni dopravé se zamérenim na ucast chodcii
bakaldrska prdce. Ceské Budgjovice : Vysoké §kola evropskych a regionalnich studif,

2020. 70 s. Vedouci bakalaiské prace : Mgr. Be. Josef Kiiha.

Klicova slova: bezpecnost, dopravni nehoda, dopravni vychova, chodci, osvétova

kampari, prevence, silni¢ni doprava.

Vécna cast bakalaiské prace (dale jen ,,prace) objasiiuje odbornou tematickou
oblast vymezujici problematiku nehodovosti v silni¢ni dopravé se zaméfenim na ucast
chodcii na uzemi Ceské republiky v asovém obdobi 2009 — 2018. Hlavnim cilem ,,prace™
je formou Sir§iho teoreticko-praxeologického vhledu demonstrovat aktualni trendy
vymezujici vySe uvedenou odbornou problematiku, véetné uzsi reflexe poukazovaného
chovani chodct jako ucastniki silni¢niho provozu a jejich nasledki pii dopravni nehodé¢.
Vedlejsim cilem ,,prace” je formou komparativni reflexe porovnat vyvoj nehodovosti za
Gi¢asti chodcil V ramci teritorialniho izemi jednotlivych krajti v Ceské republice za vyuziti
dostupnych kvantitativnich ukazatelt — statistik. Jednotlivé subkapitoly ,,prace®
subsidiarné poukazuji na vyznamnost prevence Vramci zkoumané oblasti, vcetné
moznych navrhii bezpe€nostnich opatfeni a postupl s diirazem na Sifeni bezpecnostni

osvEty mezi obCany.



ABSTRACT

PAVLUS, R. Road Traffic Accidents with a Focus on Pedestrian Participation :
Bachelor Thesis. Ceské Budgjovice : The College of European and Regional Studies,
2020. 70 p. Supervisor : Mgr. Bc. Josef Kiiha.

Key words: safety, traffic accident, traffic education, pedestrians, awareness

campaign, prevention, road transport.

The theoretical part of the bachelor thesis (hereinafter referred to as the "thesis™)
explains the issue of road traffic accidents focusing on the participation of pedestrians
in the Czech Republic during the period 2009 - 2018. The main aim of the "thesis" is
to demonstrate current trends defining the above-mentioned professional issue in the form
of a broader theoretical-praxeological insight, including a closer reflection of the alleged
behavior of pedestrians as road users and their consequences in a traffic accident.
The secondary goal of the "thesis" is to compare the development of accidents involving
pedestrians in the form of comparative reflection, within the territories of individual
regions in the Czech Republic using available quantitative indicators - statistics.
In the alternative, the individual subchapters of the "thesis™ point out the importance
of prevention within the researched area, including possible proposals for security
measures and procedures with an emphasis on the spread of security awareness among

citizens.
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UvVOD

V soucCasné¢ dob¢é hraje doprava a jeji infrastruktura vyznamnou roli
V kazdodennim zivoté lidi a je kli¢ovou soucasti moderni spolecnosti. Cestovani
po silnicich se v poslednich desetiletich stalo pro vétSinu ucastnikti silni¢niho provozu
vyrazn¢ bezpecnéjsi, a to diky zlepSenim provedenym za ucelem ochrany pasazéra
ve vozidle ze strany vyrobcti vozidel. Totéz vSak neplati pro chodce, ktefi pfi stietu

v

chranéni pted rychlosti a hmotnosti protistrany.

Nehody vV silni¢nim provozu jsou vysledkem kombinace faktori souvisejicich
s dopravnim systémem zahrnujicim silnice, vozidla, uzivatele silnic, zptisob, jakym
ucastnici silni¢niho provozu vzajemné reaguji, a zivotni prostiedi. Nesou s sebou
psychologické, socioekonomické a zdravotni ndklady nezéavisle na typu ucastniki,
pficemz zranéni v silni¢ni dopravé tak spotfebovavaji finanéni prostfedky, které jsou
potiebné pro rozvoj zemi. Dopady veskerych dopravnich nehod se odhaduji na 1 — 2 %
hrubého narodniho produktu, avsak globalni odhad ekonomického dopadu dopravnich

nehod za casti chodcll dle Svétové zdravotnické organizace neexistuje.

vvvvvv

praveé v téchto mistech dochazi k nejvetsi interakci mezi chodci a motorovymi vozidly.
Ze strany chodct i fidi¢t dochazi mnohdy k védomému ¢i nevédomému porusovani
dopravnich pfedpist, ¢imz je riziko stietu jesté umocnovano, nicméné problematika
nehodovosti Vv silniéni dopravé za Gcasti chodcti zahrnuje cely systém faktord, které

mohou ke stfetu piispét.

Zvyseni bezpecnosti chodcl 1ze docilit mj. spravnymi preventivnimi programy,
které je nutno adekvatné aplikovat a Sifit mezi obCany. V dneSnim modernim svété je
Sifeni osvéty usnadnéno diky internetu a existenci fady socidlnich siti, prostfednictvim
nichz Ize oslovit rizné cilové skupiny, ¢imz se dana problematika dostane do povédomi
vefejnosti, a potencidlné tim zvysi jeji bezpeCnost. Nutno vSak poznamenat, ze zmeénu

chovani a postojti musi uskutecnit sami ucastnici silnicniho provozu.



1 CIL A METODIKA

Hlavnim cilem bakalaiské prace je formou SirSiho teoreticko-praxeologického
vhledu demonstrovat aktualni trendy vymezujici odbornou problematiku nehodovosti
Vv silni¢nim provozu za Gc¢asti chodcii, véetné uzsi reflexe poukazovaného chovani chodcu
a jejich nasledku pii dopravni nehod¢. Vedlejsim cilem ,,prace* je formou komparativni
reflexe porovnat vyvoj nehodovosti v rdmci teritoridlniho Gzemi jednotlivych kraji
v Ceské republice za Gi¢asti chodcti a navrzeni mozného postupu $iteni bezpeénostni
osvety mezi ob¢any. ,,Prace ma kvantitativni charakter a je ¢lenéna do tii hlavnich ¢asti

— teoretické, analytické a preventivné-navrhové.

Teoreticka cast je vzhledem K teritoridlnimu zaméfeni ,,prace” zalozena
na literarni reSers$i Ceskych legislativnich ptfedpist, avSak z divodu nedostate¢ného
zastoupeni tématu nehodovosti za Uc€astni chodcl v ¢eskych pramenech, ¢erpa také ze
zahrani¢ni literatury, pfedev$im z kniznich zdroji a odbornych ¢lanki, ¢imz ,,prace®
ziskava komplexnéjsi charakter. ReSerSe ma deskriptivni povahu a piedstavuje zaklad
teoretické Casti ,,prace”. Definice zakladnich pojmli spojenych s tématem
a charakteristika chodce a jeho chovani jako uUc€astnika silni¢niho provozu vychézeji
z Ceske legislativy. ,,Prace* dale popisuje historicky vyvoj vniméni role chodce jako
ucastnika silniéniho provozu a také vymezuje problematiku nehodovosti za ucasti
chodcti. Priblizuje systémovy pristup a koncept Haddonovy matice s ohledem na danou
problematiku, rovnéz se zabyva otazkou rizikovych faktori a vybranych rizikovych mist
stietd chodct s dal§imi ucastniky silni¢niho provozu a vénuje se i nasledkiim dopravnich

nehod za ucasti chodcu.

Stézejni dil analytické casti ,,prace® piedstavuje empiricka analyza vyvoje
nehodovosti za Gcasti chodcti na celorepublikovém tizemi v letech 2009 — 2018 a nasledna
komparace téchto dat v ramci jednotlivych kraji. Analyticka ¢ast se vénuje rovnéz
chovani chodcil a jejich nasledkiim pii dopravni nehod¢, pficemz ,,prace* vyuZziva nejen
metodu komparace, ale rovnéz 1 statistické vypocty pro demonstraci trendd graft.
Statisticka data, s nimiz je Vramci ,,prace” pracovano, potvrzuji celospolecenskou

aktudlnost a naléhavost dané problematiky.

Preventivné-navrhova €ast ,,prace” se vénuje bezpecnosti chodctli a preventivnim

bezpecnostnim opatfenim a na zakladé autorova prizkumu této problematiky prezentuje
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nékolik vlastnich navrhli bezpecnostnich opatieni z hlediska tzemniho plénovani,

legislativnich opatfeni, §ifeni osvéty a dopravni vychovy v ramci Ceské republiky.

V ramci vymezeni empirické ¢asti jsou reflektovany taxativné vymezené dilc¢i

hypotézy, které subsumuji stanovené kontury hlavniho a vedlejsiho cile:
H1: Trend nehodovosti za ucasti chodcit je v poslednim desetileti klesajici.
H2: Chodci pod vlivem alkoholu se podili na zavinéni nehod v silni¢ni dopravé.

H3: V Ceské republice existuji preventivni programy pro obcany reflektujici

problematiku dopravnich nehod za ucasti chodci.

Zaveér ,prace” shrnuje zjisténé poznatky, naplnéni hlavniho a vedlejsiho cile

a verifikaci ¢i falsifikaci stanovenych dil¢ich hypotéz.
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2 TEORETICKE VYMEZENI NEHODOVOSTI
V SILNICNIM PROVOZU ZA UCASTI CHODCU

Teoretickd cast ,,prace” vymezuje legislativni ukotveni pojmii souvisejicich
s danou problematikou, vénuje se historickému vyvoji vnimani role chodce jako
ucastnika silni¢niho provozu v Evrop¢ a rovnéz uvadi zakladni zavazné dokumenty na
narodni urovni Ceské republiky. ,,Prace se dale vénuje praviim a povinnostem chodce
dle ceské legislativy a nésledné¢ se zaméfuje na samotnou problematiku nehodovosti
Vv silniénim provozu za uUCasti chodcl, zabyva se rizikovymi faktory a vybranymi
rizikovymi misty stfetu chodce s dal§imi Gcastniky silni¢niho provozu a rovnéz uvadi i

nasledky plynouci z tohoto typu dopravnich nehod.

2.1  Zakladni terminologie Vv silni¢nim provozu

Termin pozemni komunikace je ukotven zakonem ¢. 13/1997 Sb. o pozemnich
komunikacich ve znéni pozdéjSich piedpisi (dale jen ,,zdkon o pozemnich
komunikacich®). Pozemni komunikaci se rozumi dopravni cesta uréena k uziti silni¢nimi
a jinymi vozidly a chodci, v¢etné pevnych zafizeni nutnych pro zajisténi tohoto uziti
a jeho bezpecnosti. Z typologického hlediska 1ze pozemni komunikace ¢lenit na délnice,

silnice, mistni komunikace a komunikace tcelové.

Dalnice ptedstavuje pozemni komunikaci urenou pro rychlou dalkovou
a mezistatni dopravu silni¢nimi motorovymi vozidly, kterd je budovana bez troviiovych
ktizeni, s oddélenymi misty napojeni pro vjezd a vyjezd a ktera smérové oddéluje jizdni
pasy.

Silnice je vefejné pfistupnd pozemni komunikace urCena k uziti silni¢nimi
a jinymi vozidly a chodci. Déli se dale podle svého uziti a priority na silnice 1. tfidy, které
zaStit'uji dalkovou a pteshrani¢ni dopravu. Silnice II. tfidy slouzi zejména pro dopravu
mezi jednotlivymi okresy. Silnice III. tfidy jsou urceny pro dopravu mezi jednotlivymi

obcemi a soucasn¢ slouZi k jejich napojeni na ostatni pozemni komunikace.

Vetejné ptistupna pozemni komunikace, ktera slouzi pfevazné k mistni doprave
na Uzemi obce, se nazyva mistni komunikace. Tyto se diferencuji podle dopravniho

vyznamu, urc¢eni a stavebné technického vybaveni do ¢tyf tfid.
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Ucelova komunikace reprezentuje pozemni komunikaci, ktera slouzi ke spojeni
jednotlivych nemovitosti pro potieby vlastnikli téchto nemovitosti nebo ke spojeni téchto
nemovitosti s ostatnimi  pozemnimi komunikacemi nebo k obhospodatovani
zemé&délskych a lesnich pozemkd. Uéelovou komunikaci je i pozemni komunikace
V uzavieném prostoru nebo objektu, kterd slouzi potiebé vlastnika nebo provozovatele

uzavieného prostoru nebo objektu.!

Ucastnikem silnicniho provozu se dle ustanoveni § 2 zakona &. 361/2000 Sb. o
provozu na pozemnich komunikacich ve znéni pozdéjsSich piedpist (dale jen ,,zakon o
provozu na pozemnich komunikacich®) rozumi kazdy, kdo se pfimym zplsobem
ucastni provozu na pozemnich komunikacich. Témito se rozumi piedevsim fidici
motorovych 1 nemotorovych vozidel a fidi¢i tramvaji, pfepravované osoby, vozkové,
jezdci na zvitatech, priivodei vedenych a hnanych zvifat, zptsobilé a nalezité¢ poucené
osoby, které jsou pribirany k zajisténi bezpecnosti provozu ¢i napf. ucitelé vycviku

v autoskole. Vyznamnou skupinu t¢astniki silni¢niho provozu tvoii chodci.?

Na zéklad¢ téhoz paragrafu se prechodem pro chodce rozumi misto na pozemni
komunikaci uréené k ptechazeni chodcii. Toto misto je vyznaceno piisluSnou dopravni

znackou.

Dle aplikace ustanoveni § 2 ,,zakona o provozu na pozemnich komunikacich* je
snizena viditelnost definovana jako situace, pti niz UcCastnici silni¢niho provozu
dostatecné zfetelné¢ nerozeznaji vozidla, osoby, zvifata ¢i pfedméty na pozemni
komunikaci. Snizend viditelnost nastava nej€astéji od soumraku do svitani, za hustého

deste, mlhy, snézeni nebo v tunelu.’

V ptipadé prvku z retroreflexniho materialu (dale jen ,,reflexni prvek) se jedna
o jakykoliv prvek s reflexni tpravou, od néjZz se odrazené svételné paprsky vraceji
vétSinou v pfiblizném sméru paprskli dopadajicich, a ktery zvysuje viditelnost ti€astnikti

silni¢niho provozu.*

1 CESKO. Zakon &. 13/1997 Sb. o pozemnich komunikacich (tiskovy zakon). In Shirka zdkonii, Ceskd
republika. 1997, ¢astka 3, s. 47-48.

2 KOCI, R., KUCEROVA, H. Silni¢ni pravo. Praha: Leges, 2009. s. 138.

3 CESKO. Zakon ¢&. 361/2000 Sb. o provozu na pozemnich komunikacich a o zménach n&kterych zakoni
(tiskovy zakon). In Shirka zdkonii, Ceskd republika. 2000, &astka 98, s. 4571 - 4585,

4 INFORMACNI SYSTEM UVADENI VYROBKU NA TRH. CSN 83 2700 — Ochranné odévy —
retroreflexni material [online]. 2019 [cit. 2019-11-23]. Dostupné Z WWW:
<https://www.nlfnorm.cz/terminologicky-slovnik/65776>.
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Pojem dopravni nehoda je definovan v ramci aplikace ustanoveni § 47 ,,zakona
o provozu na pozemnich komunikacich®. Dopravni nehoda je udéalost v provozu
na pozemnich komunikacich, naptiklad havarie nebo srazka, ktera se stala nebo byla
zapocata na pozemni komunikaci a pfi niz dojde k usmrceni nebo zranéni osoby nebo

ke $kodé na majetku v pfimé souvislosti s provozem vozidla v pohybu.

Z pohledu charakteristiky a vzijemného rozliSeni pojmid mira a zdvaznost
zpusobeného zraneéni, které chodci utrpi pfi dopravni nehod¢, jde o specificky ukon.
Rozliseni mezi lehkou a tézkou ujmou na zdravi totiz neni mnohdy jednoznacné, a organy
&¢inné v trestnim fizeni (zejména Policie CR) proto od prvopocatku tzce spolupracuji
se znalci. Souc¢innost probihd jiz s konkrétnim soudnim znalcem z oboru zdravotnictvi,
odvétvi soudni 1€katstvi, ktery je zapsany v piislusné evidenci, pfi€emz vedeni zdznamu
zadtituje Ministerstvo spravedlnosti Ceské republiky. Znalec posléze na zakladé zadosti
a nezbytnych podklada zpracovava znalecky posudek pro organy ¢inné v trestnim fizeni
V souvislosti se Setfenim trestnych ¢inti ublizeni na zdravi z nedbalosti, tézké ujmy
na zdravi z nedbalosti, a to v kontextu s konkrétni dopravni nehodou.

Termin bezpecnost provozu na pozemnich komunikacich je uveden jak v ,,zakoné
0 pozemnich komunikacich®, tak v ,,zakoné o provozu na pozemnich komunikacich®,
nicméngé je zcela bézné setkat se spise se zazitym pojmem bezpecnost silnicniho provozu.
Ze zakona vyplyva vSem ucastnikiim provozu na pozemnich komunikacich povinnost
chovat se ohleduplné a ukaznéné, aby nedoslo k ohrozeni zivota, zdravi nebo majetku
(svého i ciziho), k poskozeni Zivotniho prostiedi ani k ohroZeni Zivota zvitat. Ugastnici
jsou také povinni pfizpasobit své chovani predevsim stavebnimu a dopravné technickému
stavu pozemni komunikace, povétrnostnim podminkam, situaci v provozu na pozemnich
komunikacich, svym vlastnim schopnostem, svému zdravotnimu stavu a dalSim

okolnostem.®

2.2 Bezpecnost chodcii v silnicnim provozu jako politicka
inspirace

Pé&si chlize ma velky potencial pfispivat k vladnim programim na vysoké trovni

pro udrZiteln&jsi rozvoj, a tudiz by méla zaujimat ustfedni postaveni v politikach méstské

dopravy a uzemniho planovani. | dnes se vsak jedna o opomijeny druh dopravy, jen

ziidkakdy reprezentovan ve vladnich statistikich o mobilit¢ a casto zanedbavan

5 KOLEKTIV AUTORU CDV. Bezpecnost silnicniho provozu — aktudlni poznatky. 2011, s. 19-20.
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pfi planovani rozvojové politiky. Zajisténi chlize jako atraktivni alternativy a dopliku
motorizované dopravy piedstavuje klicovou reakci na vyzvy spojené se zménou klimatu,
zdravim, zajisténim mobility pro starnouci populaci, zavislosti na fosilnich palivech, ¢i

znedisténim.

2.2.1 Vyvoj vnimani chodcii a jejich bezpecnosti ve vybranych
evropskych zemich

Chuize predstavovala pro ¢lovéka od nepaméti hlavni a nejptirozengjsi prostiedek
mobility. S pfichodem a rozvojem novych dopravnich prostfedki byly tyto
uptfednostnovany, zatimco chodci a jejich bezpecnost zacali byt stavéni do pozadi.
Vlastnictvi ¢i vyuzivani novych dopravnich prostiedktit bylo historicky spojeno
se socialnim statusem a jiz vV dobé rozvoje a vyuzivani koniské sily k piepravé pozadovali
jezdci ¢i vozkové na konich prednost pied chodci s ohledem na jejich vyssi socidlni
postaveni. Dopravni infrastruktura pro pohyb chodcti a koni (a nasledné vozidel) byla
sdilend, bez ohledu na bezpecnost chodct. S rostouci kvalitou silni¢ni infrastruktury,
rostoucim vyuzivanim automobill a jejich rostouci rychlosti dochazelo k vytésnovani
chodcii na okraj vozovky a utlumovani jejich prav jako ucastnikl silni¢niho provozu.
Az do 60. let 20. stoleti byla v silnicnim provozu vénovana pozornost predevSim
motorizovanym prostitedkiim, zvySovani jejich bezpecnosti a rovnéz i zkvalitiovani
patficné dopravni infrastruktury. Jak uvadi Muhlradova (2007), chodci se na zékladé
zakona stali ,,pohyblivymi pfekazkami“ a ,,zdrojem naruSeni pro motorizovanou
dopravu. V disledku vnimani chodcti timto zptisobem se pohyb po silnicich a jejich
prechazeni staly pro chodce zna¢né obtizné a nebezpecné, coz vedlo k vysokému podilu

zranéni a imrtnosti chodct pii dopravnich nehodach.®

V roce 1963 byla ve Velké Britanii vydana Buchananova zprava (the Buchanan
Report) zdaraznujici dulezitost oddélovani silnic vyuzivanych primarné motoristy od tzv.
»environmentalnich oblasti®, tedy obytnych ¢asti, jeZ zprava v ramci izemniho planovani
prioritizovala a v nichz byl kladen diiraz na kvalitu zivota mistnich obyvatel. Vlibec prvni
manual (SCAFT) pfimo souvisejici s planovanim bezpecnosti silniéniho provozu byl
vydan vroce 1968 ve Svédsku. Uvadél zasady tizemniho planovani pfi navrhovani

novych environmentélnich oblasti s cilem eliminovat dopravu a rychlost v obytnych

® MUHLRAD, N. A Short History of Pedestrian Safety Policies in Western Europe [online]. 2007 [cit. 26-
12-2019]. Dostupné z <WWW:
https://www.researchgate.net/publication/228815417_A_SHORT_HISTORY_OF_PEDESTRIAN_SAFE
TY_POLICIES_IN_WESTERN_EUROPE>.
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oblastech a poskytnout bezpecny vetejny prostor piedevsim détem. Principy SCAFT byly
nasledné realizovany nejen ve Svédsku, ale i dal§ich statech severni Evropy a nasledng
napt. v Dansku nebo Velké Britanii, kde pocatkem 70. let zacCaly na rovnych
komunikacich podnécujicich k rychl¢ jizdé vznikat zpomalovaci prvky. Evropska mésta
se zaCala zaméfovat na ,,zonovani, coz predstavovalo odd€lovani ¢asti mést s obytnou
funkei od ¢asti mést s pracovni funkei, a ndsledné byla doprava omezena také ve starych
historickych centrech, pro néz hluk, znecisténi a niceni historickych oblasti v diisledku
rostouci koncentrace dopravy znamenalo klesajici zajem lidi o bydleni v téchto
meéstskych ¢astech a utlumovani obchodu. Doslo tak ke snizovani poctu vstupnich bodi
do center pro vozidla, k naristu jednosmérnych ulic, zzeni vozovek za uc¢elem rozsiteni
chodnikt pro pési a podobnym bezpecnostnim opatienim, naproti tomu se zvysila kvalita
hromadné méstské dopravy. V prubéhu 70. let se zacaly ve velkych evropskych méstech
objevovat prvni pési zény, odd€lujici chodce od motoristli nejen v obytnych zénéach
a historickych centrech mést, ale rovnéz i napfi¢ méstem za Ucelem propojeni

rezidentnich oblasti s pracovisti a oblastmi poskytujicimi hlavni méstské sluzby.’

Aby mohl byt koncept oddéleni chodct a ostatnich €¢astniki silni¢niho provozu
pln¢ funkéni a nedochazelo ke stietim, bylo tieba vénovat vyznamnou pozornost
uzemnimu planovani. To se vSak v kombinaci s potfebou zajisténi hromadné dopravy
do pro motoristy nepfistupnych oblasti ukazalo jako velice ndkladné a proveditelné spise
vV novych méstech nez v upravé starych méstskych struktur. Zacalo se tedy opét
pristupovat ke konceptu sdilené infrastruktury na ulicich, nicméné s omezenim rychlosti
vozidel pfiblizné na rychlost chiize, aby se predeSlo kolizim a byla zabezpecena
bezpecnost chodct, a prestoZe se tento koncept rychle rozsitil po Evropé, byl aplikovan
vV pomérné malém meétitku. Ackoli bezpecnost v silniénim provozu ptedstavovala jednu
Z priorit izemniho planovani, znalosti pfi planovani byly znacné omezené a nezabyvaly

se dostateéné problematikou prechazeni ruinych silnic chodci.®

Dulezity aspekt ve vyvoji bezpecnosti chodcti v silnicnim provozu predstavovala
rostouci reflexe samotnych ucastnikdl, kteti zvySovani bezpecnosti zafali sami aktivné
vyzadovat. Pocatkem 80. let se snahy spojené s touto problematikou promitaly

do uzemnich plani a odrézely snahy eliminovat stiety mezi chodci a vozidly budovanim

" OECD. Pedestrian Safety, Urban Space and Health. 2012, s. 46.

8 MUHLRAD, N. A Short History of Pedestrian Safety Policies in Western Europe [online]. 2007 [cit. 26-
12-2019]. Dostupné z WWW:
<https://www.researchgate.net/publication/228815417_A_SHORT_HISTORY_OF_PEDESTRIAN_SAF
ETY_POLICIES_IN_WESTERN_EUROPE>.
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bezpecnostnich prvkl jako bylo zvySené mnozstvi semaford atp., avSak neexistovaly
zadné dikazy o tom, Ze by tyto dopravni plany skutecné zvysily bezpecnost chodcti.
Rychlost ve méstech se tedy alespon snizila na 50 km/h za G¢elem snizeni zdvaznosti
zranéni chodcu pii pfipadném stietu s vozidlem. V 80. a 90. letech snahy sniZit ¢i aplné
eliminovat dopravni nehody za Ucasti chodcii pokracovaly a vznikla fada programi
na zvySeni bezpecnosti. Tyto programy se staly vyznamnym impulsem v dané
problematice, a pifestoze vysledky byly kontroverzni, 1ze hovofit o uznanihodnych
pokusech pIn¢ integrovat chodce do meéstského systému pohodlnou a co nejméné
riskantni cestou. Ac¢koliv jsou chodci v soucasnosti vnimani jako plnohodnotni ucastnici
silnicniho provozu a v ramci uzemniho pldnovani jim je vénovana zna¢na pozornost,

nejsou tyto snahy stale dostacujici.®

2.2.2  Zakladni dokumenty v silniénim provozu za ucasti chodcu
vCR
Vrcholny strategicky a zdvazny dokument na narodni urovni ptedstavuje
Dopravni politika CR pro obdobi 2014 - 2020 s vyhledem do roku 2050, za jehoz
implementaci nese odpovédnost Ministerstvo dopravy. Dokument deklaruje principy,
které stat v oblasti dopravy musi plnit (napf. mezinarodni vazby a smlouvy), dale
principy, jez chce ucinit (napf. bezpec¢nost, vetejné zdravi, udrzitelny rozvoj, zivotni
prostiedi atp.) a principy, které vykonat miize (napft. finan¢ni a prostorové aspekty). Pro
ucely této ,,prace” je vhodné vyzdvihnout hlavni témata dokumentu souvisejici s

problematikou nehodovosti chodci:

e zlepSeni kvality silni¢ni dopravy,

e omezeni vlivli dopravy na Zivotni prostiedi a vetejné zdravi,

e zvySeni bezpecnosti dopravy,

e rozvoj méstské, ptiméstské a regionalni hromadné dopravy v ramci integrovaného
dopravniho systému,

e zaméfeni vyzkumu na bezpecnou, provozné spolehlivou a environmentalné

Setrnou dopravu.

® OECD. Pedestrian Safety, Urban Space and Health. 2012, s. 46-47.
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Mezi dalsi vyznamné dokumenty ovliviiujici ceskou dopravni politiku
a prispivajici k jeji komplexnosti s ohledem na danou problematiku patiéi mj. Politika
tizemniho rozvoje CR, Strategie regionalniho rozvoje pro obdobi 2014 - 2020

¢i Strategicky ramec udrzitelného rozvoje.°

Za Gdelem zvySeni bezpenosti v dopravé v Ceské republice byl vytvofen
dokument Narodni strategie bezpe¢nosti silni¢niho provozu na obdobi 2011 - 2020
pod zastitou Ministerstva dopravy, ktery stanovuje cile, zakladni principy a navrhy
opateni pro snizeni nehodovosti v silniénim provozu v Ceské republice. Je jedinym
zavaznym dokumentem na narodni Girovni v této oblasti.!! Jeji Akéni program je nedilnou
soucasti strategie, pricemz podrobné¢ specifikuje aktivity vedouci k naplnéni zakladniho
cile, a to snizit do roku 2020 pocet usmrcenych osob v silniénim provozu na Uroven
pruméru zemi EU (tj. pfiblizné€ o 60 %) a rovnéz snizit pocet t€Zce zranénych oproti roku
2009 0 40 %.%2 Za i¢elem eliminace po¢tu dopravnich nehod bylo v rdmci Akéniho planu
charakterizovano devét kategorii vybranych na zakladé dlouholetych analyz dopravni
nehodovosti. Jedna se o kategorie: chodci, cyklisti, motocyklisti, mladi a novi fidi¢i, déti
do 15 let, starnouci populace, nepiimétena rychlost, alkohol a jiné navykové latky

pii fizeni a agresivni zpusob jizdy.

V neposledni fad¢ je tieba uvést ,,zakon o pozemnich komunikacich®, upravujici
prava a povinnosti vlastnikli, spravci i uZivateli pozemnich komunikaci, kategorizaci
pozemnich komunikaci, jejich stavbu, ochranu, podminky uZivani ¢i vykon statni spravy

ve vécech pozemnich komunikaci ptislusSnymi silni€nimi spravnimi Grady.

Pravidla silni¢niho provozu se v Ceské republice #idi ,zikonem o provozu
na pozemnich komunikacich®. Zakon upravuje pravidla provozu na pozemnich
komunikacich, prava a povinnosti Uc¢astnikii provozu na pozemnich komunikacich,
zabyva se upravou a fizenim provozu na pozemnich komunikacich, fidi¢skym
opravnénim a fidi¢skymi prikazy a rovnéz vymezuje pisobnost a pravomoc organt statni

spravy a Policie Ceské republiky ve vécech provozu na pozemnich komunikacich. Jedna

10 MINISTERSTVO DOPRAVY. Dopravni politika CR pro obdobi 2014-2020 s vyhledem do roku 2050
[online]. 2013 [cit. 2019-11-23]. Dostupné z WWW:
<https://www.mdcr.cz/getattachment/Dokumenty/Strategie/Dopravni-politika-a-MFDI/Dopravni-politika-
CR-pro-obdobi-2014-2020-s-vyhled/Dopravni-politika-CR-2014-%E2%80%93-2020.pdf.aspx>.

11 ANDRES, J. a kol. Hloubkovd analyza dopravnich nehod. 2015, s. 179.

12 MINISTERSTVO DOPRAVY. Ndrodni strategie bezpecnosti silnicniho provozu 2011-2020. Akcni
program [online]. 2010 [cit. 2019-11-23]. Dostupné z WWW:
<https://www.irop.mmr.cz/IROP/media/SF/Microsites/IROP/Dokumenty/Ostatn%C3%AD/Strategie/Dop
rava%?20silnice%20TC7/Priloha-1-Akcni-plan_1.pdf>.
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se predevsim o predpisy v oblasti pohybu na pozemnich komunikacich a vztahii mezi

ucastniky silni¢niho provozu.

V zévislosti na okolnostech dopravni nehody souvisi s touto problematikou zakon
¢. 251/2016 Sb., o ne€kterych piestupcich ve znéni pozdéjsich predpist. Zakon ¢. 40/2009
Sb., trestni zakonik ve znéni pozd¢jsich predpisu je s touto tematikou také tizce spjaty a

rovnéz i zakon €. 141/1961 Sb., trestni fad ve znéni pozdéjsich piedpist.

2.2.3 Chodec jako ucastnik silni¢niho provozu v optice ,,de lege

lata‘ stavu

Termin chodec oznacuje v silni¢nim provozu osobu pohybujici se prostiednictvim
chiize, koleckovych brusli, lyzi nebo pomoci invalidniho (ru¢niho i motorového) voziku.
Déle zahrnuje osoby tlacici nebo tahnouci détsky kocarek, sané, vozik pro invalidy nebo

J4

ruéni vozik o celkové Sifce neprevysujici 600 mm. Chodec je rovnéz osoba, ktera vede

psa, jizdni kolo nebo motocykl o objemu valci do 50 cm®.13

Chovani chodce v silni¢nim provozu upravuji ustanoveni § 53-55 ,,zakona o
provozu na pozemnich komunikacich®. Primdrné je chodec povinen uzivat chodniku nebo
stezky pro chodce, v pfipadé absence ¢i neschidnosti chodniku levé krajnice
a v ptipadné absence ¢i neschlidnosti krajnice je povinen jit co nejblize pfi levém okraji
vozovky, a to v maximalnim po¢tu dvou osob vedle sebe za nesnizené viditelnosti.
Povinnosti chodce je pocinat si takovym zpilisobem, aby neohrozil ostatni ucastniky
provozu. Je-li blize nez 50 m kiizovatka s fizenym provozem, ptechod pro chodce, misto
pro prechdzeni vozovky, podchod ¢i nadchod vyznaceny piislusnou dopravni znackou, je
chodec povinen pfechdzet komunikaci v téchto mistech. Mimo pifechod pro chodce je
chodci dovoleno ptechazet vozovku pouze kolmo Kk jeji ose, pficemz je chodec povinen
se pted vstupem do vozovky presveédcCit, zda miize bezpecné piejit, aniz by ohrozil sebe
a ostatni Ucastniky provozu. Jakmile vstoupi na pifechod nebo do vozovky, nesmi se
chodec v téchto mistech bezdivodné zdrzovat a zastavovat, nesmi rovnéz prekonavat
zabradli ¢i jiné zabrany na vozovce. Zakon chodci zakazuje vstupovat na piechod,
blizi-li se vozidla s pravem piednostnim jizdy a bezprostiedné pied blizicim se vozidlem.
Rovnéz musi dat prednost tramvaji. Ze zdkona tedy jasn€ vyplyva, ze absolutni prednost

chodce na pfechodu neexistuje.

13 CESKO. Zkon ¢&. 361/2000 Sb. o provozu na pozemnich komunikacich a o zménach nékterych zakonii
(tiskovy zékon). In Shirka zakonu, Ceska republika. 2000, castka 98, s. 4570.
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S vyjimkou fidice tramvaje vsak ostatni fidi¢i musi ze zakona chodci, ktery se jiz
nachazi na ptrechodu pro chodce nebo se jej zjevné chysta pouzit, umoznit vozovku
bezpecné piejit. Chodec nesmi byt pii prechazeni pozemni komunikace ze strany
ostatnich fidi¢l, ktefi na komunikaci odbocuji, ohrozen a nesmi byt ohrozen ani
Vv pfipadé, Ze ostatni fidi¢i odbocCuji na misto lezici mimo pozemni komunikaci,

vvvvv

vjizdé&ji na pozemni komunikaci, couvaji a otac¢i se. 4

V disledku obecného zanedbavani potieb chodcl pii zemnim planovani
a navrhovani silnic v souctu s faktem, Ze na rozdil od fidici motorovych vozidel,
motocyklisti a cyklistl nejsou chodci prakticky nijak chranéni, 1ze chodce klasifikovat
jako nejzranitelnéj$i skupinu ucastnikl silnicniho provozu. Chodec by tedy ptedevsim
Z hlediska vlastniho bezpeci mél zajistit svou dostate¢nou viditelnost. Na zaklad¢ novely
,»zakona o provozu na pozemnich komunikacich* z roku 2016 je chodec povinen vyuzivat
reflexnich prvkl zejména v piipadé, Ze se za snizené viditelnosti pohybuje mimo obec po
krajnici nebo okraji vozovky v mistech bez vetejného osvétleni. Novela nedefinuje
rozmeéry, tvar, umisténi, pocet ani barvu reflexnich prvk, ale jiz pouhé uziti takového
prvku na obleCeni zvySuje viditelnost chodce ve tmé az na 200 m,
a pravidlo videt a byt viden je tak odivodnénym zakladem bezpe€nosti v silni¢nim

provozu.'®

2.3 Problematika nehod v silni¢nim provozu za ucasti chodci

V soucasné dob¢ hraje doprava a jeji infrastruktura vyznamnou roli
v kazdodennim Zivoté lidi a stava se klicovou soucasti moderni spolec¢nosti. Cestovani
po silnicich je v poslednich desetiletich pro vétsinu ucastnikt silniéniho provozu vyrazné
ve vozidle ze strany vyrobct vozidel. Totéz vSak neplati pro chodce, ktefi pfi stietu
s ostatnimi ucastniky silniéniho provozu trpi nejzavaznéjsimi disledky, jelikoz nejsou
chranéni pted rychlosti a hmotnosti protistrany. Srazky, pfi nichz chodci zptsobuji

zranéni ostatnim, jsou sporadické.®

14 CESKO. Zakon ¢&. 361/2000 Sb. o provozu na pozemnich komunikacich a o zménach nékterych zakont
(tiskovy zakon). In Shirka zdkonit, Ceskd republika. 2000, Eastka 98, s. 4572 — 4587,

15 BESIP. Chiize v silnicnim provozu [onling]. 2019 [cit. 2019-11-20]. Dostupné z www:
<https://www.ibesip.cz/Tematicke-stranky/Aktivni-pohyb-v-silnicnim-provozu/Pesky/Chuze-v-silnicnim-

provozu>.
16 EUROPEAN COMMISSION. Pedestrians and Cyclists [online]. 2018 [cit. 2019-11-27]. Dostupné
Z WWW: <https://ec.europa.eu/transport/road_safety/sites/roadsafety/files/pdf/ersosynthesis2018-

pedestrianscyclists.pdf>.
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Na zékladé¢ statistickych dat o dopravnich nehodach Ize konstatovat, ze pocet
chodcti podilejicich se na dopravnich nehodach Vv poslednich letech roste. Ptikladem je
Svétova zdravotnicka organizace, ktera uvadi, Ze chodci v roce 2018 reprezentovali
z celosvétového hlediska pfiblizné 26 % vSech Umrti zplsobenych dopravnimi
nehodami,!’ zatimco 0 3 roky dfive to bylo 25 %8 a v roce 2013 vykazovala tato skupina
22 % z celkovych tumrti v silni¢ni dopravé.'® V mnoha zemich jsou vsak nehody s tcasti
chodcti, pfi nichz byli tito zranéni, nedostateéné hlaseny. Oficidlni statistiky tak
upozoriiuji na skutecnost, ze data zaznamendvajici zranéni chodcii nejsou plné
vypovidajici a globalni amrtnost chodcti v souvislosti s dopravnimi nehodami je v praxi
mnohem vys$si. Z pohledu mista dopravnich nehod za ucasti chodcli nelze hovofit
o jednotném globalnim trendu a Svétova zdravotnicka organizace (2013) poukazuje
rovnéz na to, Ze existuji znacné rozdily mezi jednotlivymi zemémi. Zatimco v zemich
s vyS§8im ptijmem je tento typ nehod Castéjsi v méstskych oblastech a zastavénych ¢astech
v disledku vzrustajici urbanizace, staty s nizkym a stifednim ptijmem vykazuji opacny
trend. Zavaznost zranéni chodcu pii dopravnim nehodach je celosvétové veétsi
ve venkovskych oblastech.?’ Vys$§i podil chodci na dopravnich nehodach je také
zaznamenan v zemich s niz§imi a stfednimi p¥ijmy,?! a to z déivodu vétsi rozmanitosti
vyuzivani dopravnich prostiedkil, intenzity dopravy, ¢astého nedodrzovani silni¢nich
pravidel a nedostate¢né¢ho zabezpefeni zafizeni pro chodce, a tedy jejich separace

od ostatnich t¢astnik silni¢niho provozu.

2.3.1 Systémovy piistup a Haddonova matice

Systémovy ptistup V pojeti Ludwiga von Bertalanffyho bere v uvahu atributy
celého systému k dosaZeni cile, jimZ je vyfeSeni problému. Jeho pojeti bylo publikovano
vroce 1968 a piinos této teorie je spatfovan piedevSsim v moznosti jeji aplikace

na rozmanité problémy v rtiznych oborech. Systémovy pfistup je zaméfen na vzajemné

Y WORLD HEALTH ORGANIZATION. Global Status Report on Road Safety 2018: Summary. 2018,
s. 11.

18 WORLD HEALTH ORGANIZATION. Global Status Report on Road Safety 2015: Summary. 2015,
s. 8.

19 WORLD HEALTH ORGANIZATION. Global Status Report on Road Safety 2013: Summary. 2013,
S. 6.

20 WORLD HEALTH ORGANIZATION. Pedestrian Safety: A Road Safety Manual for Decision-makers
and Practitioners. 2013, s. 14.

2L MOHAN, D., KHAYESI, M., TIWARI, G. et al. Road Traffic Injury Prevention: Training Manual.
World Health Organization, 2006, s. 13.
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vztahy, vazby a vlivy jednotlivych ¢asti celku, a systém je tedy chdpan jako mnozina

prvkil ve vzajemné interakci.??

Tab. 1: Prvky systémové struktury dopravni nehody?®

PRVEK FUNKCE PRVKU

vozidlo zprosttedkovava transport nakladu po dopravni cesté
fidi¢ vozidla kontroluje pohyb vozidla
vymezuje pohybu vozidla po uréité prostorové trajektorii
dopravni cesta
s pocatkem a cilem cesty
predstavuje konkrétni geofyzikalni, geografické a dalsi
bezprostredni okoli dopravni cesty o
vlastnosti uzité dopravni cesty
5 zprostiedkovava ovlivnéni fidice vozidla vizualnimi,
krajinné prostredi . .
emocnimi a podobnymi parametry
ur¢uji hydrometeorologické okolnosti (napft. aktualni
klimatické podminky pocasi, svételné ¢i teplotni poméry apod.) majici vliv na
stav a rychlost zmén vlastnosti dopravni cesty
predstavuji obvyklé individualni schopnosti fidic,
socialni podminky podvédomy zpusob reakci na konfliktni situace v

dotéeném krajinném prostredi apod.

Nehody v silniénim provozu jsou vysledkem kombinace faktorti souvisejicich
s dopravnim systémem zahrnujicim silnice, vozidla, uzivatele silnic, zplsob, jakym
ucastnici silniéniho provozu vzajemné reaguji, a zivotni prostiedi. William Haddon
vroce 1970 sestavil matici identifikujici rizikové faktory pted nehodou, v pribéhu
nehody a po nehodé ve vztahu k ¢loveku (fidi¢i/chodci), vozidlu a prosttedi. Haddonova
matice tedy zahrnuje tfi skupiny faktord a tfi faze a je vyuzivana jako analyticky nastroj,
ktery pomaha identifikovat vSechny faktory spojené s dopravni nehodou. V ramci
pfednehodové faze stanovuji nize zminéné faktory pravdépodobnost vyskytu nehody.
Faktory v nehodové fazi uréuji pravdépodobnost vyskytu zranéni a faktory v ponehodové
fazi jiz stanovuji rozsah nasledkii dopravni nehody.?* Nize uvedend tabulka zobrazuje

vlastni zpracovani matice dle W. Haddona.

22 DRACK, M., SCHWARZ, D. Recent Developments in General System Theory [online]. 2010 [cit. 2019-
12-01]. Dostupné z www: <https://onlinelibrary.wiley.com/doi/abs/10.1002/sres.1013>.

2 VLCKOVA, V., HRUBES, P. Dopravni nehoda, systémovy model a shlukova analyza v prostiedi GIS,
2015, s. 74.

2 MOHAN, D., KHAYESI, M., TIWARI, G. et al. Road Traffic Injury Prevention: Training Manual.
World Health Organization, 2006, s. 24 — 25.
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Tab. 2: Haddonova matice®

FAKTOR VOZIDLO A

VYBAVEN{ PROSTREDI

informace

zpisobilost tvar a stav

ZkuSenosti k jizde vozovky

kondice funkce brzd a rychlostni

1JIDNIEIE(0)BIOAN  prevence nehody svétel omezeni
postoj )

o ovladani komunikace pro
policejni rychlosti pési
vymahani

prevence zranéni pouziti pasivni

NEHODOVA V priibhu zadrznych kvalita zadrznych bezpecnost
nehod svstémil systémul v okoli

y M komunikace

unikové cesty
schopnost prvni | moznost opusténi

pomoci vozidla .
i 2o o zajisténi mista
PONEHODOVA zachovani zivota nehody
dostupnost .
, - " dopravni
zdravotni riziko vzniceni
- kongesce
pomoci

Ve chvili, kdy jsou identifikovany a analyzovany riizné faktory spojené s dopravni
nehodou, lze vyvinout protiopatfeni a stanovit priority pro implementaci v kratkodobém
a dlouhodobém obdobi. Opatieni v ramci prednehodové faze jsou vyvijena za Gcelem
zamezeni vzniku dopravni nehody, nehodova faze je spojena s protiopatfenimi, ktera
zabranuji vzniku zranéni nebo snizuji jeho zavaznost, pokud k nehod¢ dojde,
a ponehodova faze zahrnuje vSechny ¢innosti snizujici neptiznivy vysledek havarie poté,
kdy k ni doslo. Tento systémovy piistup nevnima faktory ovliviiujici nehody v silni¢ni
dopravé jednotlivé, nybrz se vénuje jejich kombinacim, a umoziuje tak komplexngjsi

pohled na danou problematiku.

%5 |bid. Vlastni zpracovani.
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2.3.2 Rizikové faktory stietu chodce s dal§imi ucastniky silni¢niho
provozu

Klicova rizika ptispivajici ke stietu chodce s dalsimi Gcastniky provozu zahrnuji

celou fadu faktort. Jedna se o chovani chodce a fidi¢e v provozu, jejich fyzickou

i psychickou kondici, infrastrukturu ve smyslu nedostatku zafizeni pro chodce,

nedostate¢né vymahani dopravnich piedpisii ¢i napt. o stav a konstrukei vozidla.

i. Nepozornost

PtedevS§im v sou€asné dobé€ lze s rostoucim uzivanim mobilnich telefond tadit
nepozornost fidi¢t i chodcti mezi zasadni rizika dopravnich nehod. Ridi¢i pouZivajici
mobilni telefon za jizdy se méné soustfedi na vozovku a jeji bezprostiedni okoli,
a mnohdy nejsou schopni v€asné a adekvatné reagovat na neocekavanou situaci. Problém
se ovSem tyka také chodcii, ktefi se ticastni provozu (ptechézi silnici, jdou po vozovce
atp.), avSak soucasné textuji zpravy, telefonuji, poslouchaji hudbu nebo se vénuji dalSim
¢innostem na mobilnim telefonu. Nevénuji pozornost provozu a stejné jako v pripadé
fidi¢t rozptylenych mobilnim telefonem, ani chodci nejsou schopni adekvatné reagovat
na nepfedvidanou situaci. Nepozornost hraje také vyznamnou roli pfi pfechazeni
viceproudé komunikace. Problém nastava ve chvili, kdy se chodec 1 fidi¢ soustfedi pouze
na jeden jizdni pruh a zatimco chodec, jemuz umoznilo blize jedouci vozidlo volny
piechod, ptedpoklada, ze je automaticky vidén i ostatnimi vozidly, fidi¢ ve vedlejSim

pruhu jej nevidi.

ii.  Rychlost

Rychlost, kterou vozidlo jede, ovliviiuje nejen riziko, ale rovnéz i zavaznost
zranéni v disledku nehody v silniénim provozu, zejména s ohledem na chodce. Cim
rychleji se vozidlo pohybuje, tim delsi je jeho brzdna dréha a tim krats$i ¢as ma fidi¢ na
adekvatni reakci a zabranéni nehody. Evropska komise (2018) napt. uvadi, Ze v piipadé
srazky vozidla s chodcem je pravdépodobnost usmrceni chodce asi 5 % v ptipadé, Ze se
vozidlo pohybuje rychlosti 32 km/h, 45 % pfi rychlosti 48 km/h a pfi rychlosti 64 km/h
tato pravdépodobnost vzriistad na 85 %.2% S ohledem na ¢as potiebny k tomu, aby fidi¢

zareagoval na nouzovou situaci a zabrzdil, se vozidlo pti rychlosti 40 km/h zastavi

% EUROPEAN COMMISSION. Pedestrians and Cyclists [online]. 2018 [cit. 2019-11-27]. Dostupné
Z WWW: <https://ec.europa.eu/transport/road_safety/sites/roadsafety/files/pdf/ersosynthesis2018-
pedestrianscyclists.pdf>.
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ptiblizné¢ po 27 m, zatimco vozidlo jedouci rychlosti 50 km/h obvykle vyzaduje

pro zastaveni 36 m.

iii.  Nedostate¢nd viditelnost chodct

Nedostatecna viditelnost chodct patii bezesporu mezi kliCové faktory zvysujici
riziko stietu chodce s dalSimi ucastniky silni¢niho provozu. Nemusi se pritom jednat
pouze chodce nepouzivajiciho reflexni prvky, ale Svétova zdravotnickd organizace
(2013) v tomto ohledu poukazuje také na nedostateéné nebo chybéjici osvétleni vozovky

¢i jizdni kola a vozidla nepouZivajici nebo nevybavena svétly.?’

iv.  Alkohol a jiné navykové latky

Rovnéz poziti alkoholu ¢i jinych navykovych latek, s sebou nese nejen riziko
dopravni nehody, ale ma také vliv na zavaznost nasledki spojenych s nehodou. Alkohol
a jiné navykové latky zptisobuji sniZzeni pozornosti, isudku, schopnosti reagovat, snizuji
stav bd¢losti a zhorSuji ostré zrakové vnimani. Toto riziko se vSak netyka pouze fidi¢t —
ani chodci pod vlivem navykovych latek nejsou mnohdy schopni pfiméfené
vyhodnocovat situaci v silniénim provozu, natoz na ni adekvatné reagovat. Jejich chovani

miize byt pro fidi¢e vozidla tézko predvidatelné.?®

V. Nedostatek zafizeni pro chodce

Zvysené riziko pro tuto zranitelnou skupinu ucastnikli silni¢niho provozu
pfedstavuje nedostate€na pozornost vénovanad zafizenim pro chodce pii Uzemnim
planovani a nasledné realizaci. Takovymi zafizenimi se rozumi pfedev§sim chodniky,

prechody pro chodce, podchody, nadchody, pesi zony, aj.

Vi. Nedodrzovani piedpistu

Mimo vysSe uvedena rizika nepouzivani reflexnich prvkl a poziti alkoholu ¢i
jinych navykovych latek, je pro chodce vyznamnym rizikem védomé nerespektovani

signaltl pro chodce a rovnéz porusovani dalSich pravidel silniéniho provozu jako je

2T WORLD HEALTH ORGANIZATION. Pedestrian Safety: A Road Safety Manual for Decision-makers
and Practitioners. 2013, s. 17-21.

2 BESIP. Chodci. Dilci cil Narodni strategie bezpecnosti silnicniho provozu 2011-2020 [online]. 2019 [cit.
2019-12-01]. Dostupné zwww:  <https://www.ibesip.cz/getattachment/c69c824c-f418-48bf-9771-
16ce00384fel/Chodci.pdf>.
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ptechazi silnice v rozporu s predpisy nebo nedodrzovani pravidel pro chizi po vozovce

a krajnici.?®

vii.  Dalsi rizikové faktory

Mezi faktory prtispivajici ke zvySeni rizika dopravni nehody za casti chodce patii
napt. nedostate¢né vymahani dopravnich ptedpist, tinava fidi¢e, nebezpecné praktiky pii
fizeni vozidla, zadvady na vozidle a jeho Spatny technicky stav, vyssi vek fidict a jejich
snizena reak¢ni doba, vysSi v€k chodcii a snizena rychlost chiize, neschopnost déti
odhadnout rychlost vozidel a adekvatné zareagovat, nedostatecny dohled nad détmi,
postoj a chovani fidi¢ii a chodcti, nespravna myslenka absolutni ptednosti pro chodce na
pifechodech nebo napt. tiché dopravni prostfedky (elektromobily, elektrokola,

elektrokolob&zky), jeZ je pro ostatni u¢astniky silni¢niho provozu nelehké zaznamenat.*

2.3.3 Vybrana rizikova mista stietu chodce s dalSimi ucastniky
silni¢niho provozu

K dopravnim nehodam za ucasti chodcti dochazi nejcastéji pii piechodu vozovky,
a to at’ uz v mistech urcenych pro chodce, ¢i mimo né (obr. 1-4). Pfechody pro chodce
piedstavuji jedny z nejdulezitéjsich aspekta ulic, jelikoz pravé v téchto mistech dochazi
k nejveétsi interakci mezi chodci a motorovymi vozidly. Prestoze se signalizované
ptechody pro chodce mohou zdat bezpecné, jsou pro chodce stale kritickym mistem.
Chodci se totiz mohou myln¢ domnivat, ze na oznacenych piechodech pro chodce jsou
ostatnimi UcCastniky silni¢niho provozu vzdy vidéni, avSak hlavnim problémem
na signalizovanych ptechodech je situace, kdy dochazi ke zméné sméru jizdy vozidel
vlevo nebo vpravo.®! Z pohledu fidi¢e mohou byt chodci a prechody pro chodce skryté
nebo nedostatecné viditelné, coz potvrzuje 1 Andres a kol. (2015), ktery uvadi,
ze v zorném poli fidie zabira chodec pouze maly prostor ve srovnani s dal§imi ti€astniky
silniéniho provozu, a Ze chodci nepfedstavuji pro fidi¢e prioritu. Ridi¢i totiz nejprve

vénuji pozornost dopravnim znackam, svételné signalizaci a ostatnim vozidlim.32

29 EVROPSKA KONFERENCE MINISTRU DOPRAVY. Bezpecnost zranitelnych ticastnikii silnicniho
provozu [online]. Rok neuveden [cit. 2019-12-01]. Dostupné Z WWW:
<https://www.czrso.cz/file/bezpecnost-na-evropskych-dalnicich-1887.pdf>.

30 WORLD HEALTH ORGANIZATION. Pedestrian Safety: A Road Safety Manual for Decision-makers
and Practitioners. 2013, s. 20-21.

31 WORLD HEALTH ORGANIZATION. Pedestrian Safety: A Road Safety Manual for Decision-makers
and Practitioners. 2013, s. 33.

32 ANDRES, J. a kol. Hloubkovad analyza dopravnich nehod. 2015, s 44.

26



Obr. 1 znézornuje situaci, kdy chodec hodla vozovku prechazet napfic jeji Sitky.
Vlivem Spatného odhadu rychlosti motorového vozidla, které se blizi jeho smérem, pak
nastava nehodova situace. Chodec se nestaci v€as presunout na odvracenou krajnici, coz
ma za nasledek pifimou konfrontaci téla chodce s projizd€jicim motorovym vozidlem.
Soucasné fidi¢ motorového vozidla vzhledem k vzniklym okolnostem nesta¢i mnohdy

na tuto situaci véas a adekvatné reagovat.

Na obr. 2 lze pozorovat, Zze pii prijezdu motorového vozidla kfiZovatkou
odbocenim vpravo dochézi k situaci, kdy fidi¢ vozidla ma prochéazejiciho chodce v tzv.
,mrtvém bodé* (zpravidla za A sloupkem konstrukce vozidla), coz vede k prehlédnuti
a vzniku stietu s prechazejicim chodcem, ktery je presvédcen, ze je na vyznaceném

piechodu pro chodce vidén.

Obr. 1: Pfednehodovy scénaf 132 Obr. 2: Ptednehodovy scénaf 234

Podobna situace nastava na obr. 3, kdy tidi¢ motorového vozidla odbocujiciho
vlevo neuvidi pfechazejiciho chodce rovnéz kviili ,,mrtvému bodu®, byt se pted timto
jizdnim ukonem fidi¢ piesvédcil, zda mize bezpe¢né odbocit. Mnohdy se pak fidi¢ vénuje
protijedoucim vozidlim, kterym dava ptednost, a poté se v pribé¢hu odboceni vénuje
primarn¢ tomuto ukonu, aby rychle opustil prostor kfizovatky. To vede k vysoce
pravdépodobné nepozornosti v prostoru pifechodu pro chodce a naslednému stfetu obou

ucastniki silni¢niho provozu.

3 YANAGISAWA M., SWANSON, E., NAJM, W. G. Target Crashes and Safety Benefits Estimation
Methodology for Pedestrian Crash Avoidance/Mitigation Systems, 2014, s. 18.
3 1bid.
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V ptipadé, ze se chodec pohybuje ve sméru anebo protisméru jedouciho vozidla
dochdzi k situacim, a piedev§im za snizené viditelnosti, k podstatné¢ zhorSenému
rozeznavani piekazek ze strany fidi¢e motorového vozidla. Zna€nou roli sehrava barva
obleceni, kterou ma chodec na sobé&, a v neposledni fadé i to, zda ma, nebo nema
na svrchni C¢asti odévu dopln€k z reflexniho materidlu, ktery je schopen odrazet
dopadajici tok svétla z prednich svétlometli motorového vozidla. Tuto situaci zachycuje

obr. 4.

Obr. 3: Pfednehodovy scénai 3% Obr. 4: Pfednehodovy scénai 4%

Nize uvedené obrazky (obr. 5-6) zobrazuji dalsi typické prednehodové scénare
za ucasti chodcu. Na viceproudych silnicich dochazi ke stfetu schodci zejména
v ptipadech, kdy se jak chodci, tak tidi¢i soustfedi pouze na jeden jizdni pruh. Prestoze
fidic v blizs§im jizdnim pruhu chodci umozni bezpecny piechod silnice, vozidlu
ve vedlej$im jizdnim pruhu mize zGstat chodec skryt, a fidi¢ tak nestaci v¢as na situaci
reagovat. Obdobna situace miiZe nastat, predjizdi-li fidi¢ vozidlo pted sebou v blizkosti

piechodu pro chodce, jak je vyobrazeno na obr. 5.

Neméné¢ nebezpecnym scénafem je situace znazornéna na obr. 6, kdy
na viceproudé silnici dava chodciim piednost vozidlo Vv protisméru, chodci vstoupi
do vozovky, avSak vozidlo v bliZz§im jizdnim pruhu jiz nestihd reagovat, respektive

zastavit.

% 1bid.
% 1bid.
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Obr. 5: Pfednehodovy scénai 5% Obr. 6: Pfednehodovy scénat 6%

2.3.4 Nasledky dopravnich nehod s tucasti chodce

Nejzavaznéjsi nasledky s sebou nesou dopravni nehody s ucasti vozidla a chodce,
a také z toho ditvodu je tato problematika 1épe zmapovana a vetejnosti dostupna, neZ napf.
stfet chodce a jednostopého motorového vozidla ¢i jizdniho kola. Nasledujici sub-
kapitola se tedy bude soustiedit pfedevsim na nasledky nehod pro chodce, k nimz doslo

pfi stfetu s vozidlem.

Obr. 7: RozloZeni zranéni na t&le chodce pii elnim stietu s vozidlem®®

trajektorie dopadu hlavy

malé auto

40 km/h

° poranéné
oblasti téla

(AR RANT

37 BEZPECNE CESTY. Zastaveni pred prechodem [online]. 2019 [cit. 2019-12-27]. Dostupné z www:
<https://www.bezpecnecesty.cz/cz/bezpecna-jizda-v-aute/zastaveni-pred-prechodem>.

% 1bid.

39 WORLD HEALTH ORGANIZATION. Pedestrian Safety: A Road Safety Manual for Decision-makers
and Practitioners. 2013, s. 15-16 (vlastni uprava).
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Podle Svétové zdravotnické organizace dochdzi pii vétSing stietd chodce
s vozidlem k ¢elnimu narazu. Bod na téle, do né&jz vozidlo narazi, se bude liit v zavislosti
na vysce vozidla a na vysce chodce (napt. moderni zvednuté vozidlo miize zasahnout
i hlavu détského chodce). Obr. 7 prezentuje hlavni kontaktni body pfi modelové situaci
mezi chodcem a vozidlem, kdy dochazi k narazu ptedni strany vozidla do stojiciho

dospélého chodce:

e k prvnimu kontaktu dochézi mezi naraznikem a oblasti nohou nebo kolenniho
kloubu, nésleduje kontakt mezi stehnem a kapotou vozidla,

e spodni Cast téla ziskava néarazem rychlost vpied a horni Cast téla se otaci
a zrychluje vzhledem k automobilu;

e Vv disledku toho jsou panev a hrudnik zasazeny okrajem kapoty a jeji horni casti

e hlava zasahne kapotu nebo ¢elni sklo rychlosti, ktera je totozna nebo podobna
rychlosti narazu auta;

e chodec nasledné pada k zemi.

Je tfeba zduraznit, Ze chodci predstavuji nejzranitelnéjs$i ucastniky silniéniho
provozu, jelikoz zatimco vozidla jsou neustdle vylepSovana s cilem zvySovat jejich
bezpecnost, chodci nejsou chranéni prakticky nijak. Zavaznost zranéni hlavy, mozku,

hrudniku, konéetin a panve je pak ovlivnéna piedevsim:

e typem vozidla;

e rychlosti vozidla;

e pevnosti a tvarem vozidla;

e povahou ptedni ¢asti vozidla (vySka narazniku, vyska a délka kapoty, rdm ¢elniho
skla);

e fyzickou kondici chodce;

e polohou téla chodce vzhledem k pfedni ¢asti vozidla,

e vyskou a vékem chodce.*04

Dopravni nehody Vsilniénim provozu ssebou nesou psychologické,
socioekonomické a zdravotni naklady nezavisle na typu ucastnikd. Zranéni v silni¢ni

dopravé tak spottebovavaji finanéni prostiedky, které jsou potiebné pro rozvoj zemi.

40 BESIP. Chodci. Dilci cil Narodni strategie bezpecnosti silnicniho provozu 2011-2020 [online]. 2019 [cit.
2019-12-01]. Dostupné zwww:  <https://www.ibesip.cz/getattachment/c69c824c-f418-48bf-9771-
16ce00384fel/Chodci.pdf>.

4 SIMMS, C., WOOD, D. Pedestrian and Cyclist Impact. 2009, s. 26.
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Dle Svétové zdravotnické organizace neexistuje globalni odhad ekonomického dopadu
dopravnich nehod za tcasti chodcti, ale obecné se dopady dopravnich nehod odhaduji
na 1 — 2 % hrubého narodniho produktu.*? Tyto odhady pak umoziiuji odiivodnit vydaje
nezbytné pro podporu prevence urazi v disledkii dopravnich nehod, co nejlepSim
zpusobem vyuzit investice v této oblasti a zajistit z hlediska ndkladi nejefektivnéjsi

bezpeénostni zlepseni.*®

Piestoze se dopravni nehoda odehraje v pribéhu nékolika vtefin, jeji nasledky
mohou trvat mésice ¢i roky a mnohdy zptisobuji znacnou psychologickou a ekonomickou
zatez pro obéti a/nebo jejich rodiny. V disledku zranéni ¢i smrti pti dopravnich nehodéach
se chodci a jejich rodiny mohou potykat s finanénimi problémy (naklady na dlouhodobou
I¢katskou péci, ztrata rodinného piijmu se ztratou zivitele rodiny, dodate¢né financni
naklady spojené s potiebnou péci o osobu se zdravotnim postizenim atp.) a tyto je mohou

piivést az na pokraj chudoby.

42 WORLD HEALTH ORGANIZATION. Pedestrian Safety: A Road Safety Manual for Decision-makers
and Practitioners. 2013, s. 12.
4 MOHAN, D., KHAYESI, M., TIWARI, G. et al. Road Traffic Injury Prevention: Training Manual.
World Health Organization, 2006, s. 14.
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3 ANALYZA NEHODOVOSTI V SILNICNIM
PROVOZU ZA UCASTI CHODCU NA UZEMI CR

Analyticka ¢ast ,,prace* demonstruje aktualni trendy nehodovosti za ucasti chodcti
na zakladé¢ dostupnych statistickych dat zrofenek nehodovosti na pozemnich
komunikacich v Ceské republice za posledni desetileti (2009 — 2018) vydavanych
Reditelstvim sluzby dopravni policie Policejniho prezidia Ceské republiky.** Stézejni dil
analytické casti ,,prace” predstavuje empirickd analyza vyvoje nehodovosti
na celorepublikovém tizemi za Gcasti chodct v letech 2009 — 2018 a nasledna komparace
dat vramci jednotlivych kraji. ,Prace” se vénuje rovnéZ chovani chodcii a jejich

nasledkim pti dopravni nehodé.

Zatimco celkovy pocet nehod v silni¢ni dopravé mél v poslednim desetileti jasné
rostouci tendenci, pocet nehod s ucasti chodcti lehce kolisal. Podil nehod chodct na vsech
dopravnich nehodach mirné klesal (graf 1), pfi¢emz v roce 2009 byla Gcast chodcti
pii nehodach na pozemnich komunikacich 4,90 % (z celkem 74 815 nehod), na konci
sledovaného obdobi se tato hodnota snizila na 3,37 % (z celkem 104 764 nehod).

Graf 1: Podil nehod za i¢asti chodcii na viech nehodach na izemi CR v letech 2009 — 2018
Podil nehod za ucasti chodcl na vSsech nehodach v letech 2009 - 2018
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44 REDITELSTVI SLUZBY DOPRAVNI POLICIE POLICEJNIHO PREZIDIA CESKE REPUBLIKY.
Rocenky nehodovosti na pozemnich komunikacich za roky 2009 — 2018.
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Jak vyplyva z grafu 2, v obdobi 2009 - 2018 byl primérné kazdy paty usmrceny
Gdastnik  silni¢niho provozu v CR chodec. Takové procento nelze povaZovat
za zanedbatelné a jasn€ dokazuje, ze problematika nehodovosti s ti€asti chodct je stale

velice aktualni a dulezité celospolecenské téma.

Graf 2: Podil usmrcenych chodcii na vSech usmrcenych pti dopravnich nehodach v letech 2009 - 2018

Podil usmrcenych chodcl na vSech usmrcenych pfi dopravnich nehodach
v letech 2009 - 2018
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3.1  Vyvoj nehodovosti za uéasti chodcii na izemi CR

Vyvoj nehodovosti za ucasti chodc na tzemi CR za poslednich deset let
zachycuje graf 3. Nejpozitivnéjsim rokem byl rok 2011 (3402 nehod s ti¢asti chodce),
naopak nejvyssi pocet nehod byl zaznamenan v roce 2009 (3663 nehod). Za rok 2018
doslo k 3532 nehodam, meziroéné se jednalo o narist o 112 nehod (+3,27 %).
Ve srovnani s pocate¢nim rokem 2009 doslo v roce 2018 ke snizeni miry rastu nehod za
ucasti chodcti 0 131 (-3,71 %), nicméné dil¢i hypotéza ,,H1: Trend nehodovosti za ucasti

7 o6«

chodcii je v poslednim desetileti klesajici. * byla falsifikovana.
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Graf 3: Vvoj poétu nehod za u&asti chodcti na izemi CR v letech 2009 - 2018

Nehody za ucasti chodcl v silni¢ni dopraveé v letech 2009 - 2018
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Graf 4 zobrazuje predikci vyvoje nehod stlasti chodce na tuzemi CR
Vv nasledujicich péti letech. Predikce byla vypoctena na zéklad¢ statistickych metod,
a nezohlediuje tudiz faktory popsané v teoretické Casti ,,prace, které mohou znacné
budouci vyvoj a jeho dynamiku ovlivnit. Takova predikce vSak predstavuje zéklad pro

budouci tvorbu strategického planovani.

Graf 4: Vvoj poétu nehod za tcasti chodct na tizemi CR s predikei let 2019 — 2023

Nehody za ucasti chodcl v silni¢ni dopravé s predikci let 2019 - 2023
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Intenzita celkové nehodovosti za ucasti chodcti na pozemnich komunikacich
v letech 2010 - 2018 vykazuje vyznamné regionalni disparity na krajské urovni (graf 5).
Disparity mezi jednotlivymi kraji jsou ovlivnény fadou faktorti, jako je hustota
pozemnich komunikaci, chovani chodct a fidica, kvalita dopravniho znaceni, fyzicko-
geografickd situace (terénni a klimatické charakteristiky) ¢i napt. regulacni zasahy (jak
preventivni, tak represivni) pfisluSnych vetejnych instituci. Graf zobrazuje obdobi
2010 - 2018, jelikoz statistické roCenky, z nichz bylo pro ucely ,,prace” cerpano,
zohlediiuji zménu z ptivodnich osmi krajskych tizemnich celkii na soucasné tizemné-

spravni ¢lenéni prave od roku 2010.

Vyvoj ve vétsiné kraji odpovidal vySe uvedené celorepublikové tendenci
(graf 3) a vyvoj poctu nehod v zadném ze 14 kraji nevykazoval ani pouze rostouci,
ani vyhradné klesaji trend. Jak jiz bylo uvedeno v komentati ke grafu 3, v piipadé
prvni dil¢i hypotézy ,,H1: Trend nehodovosti za ucasti chodcii je v poslednim desetileti
klesajici.” doslo k jeji falsifikaci. Ve sledovaném obdobi bylo zaznamenano nejvice
nehod v hl. mésté Praha v roce 2018 (686 nehod), nejméné nehod vykazal Karlovarsky
kraj s 84 nehodami v roce 2013. Obecné byla v letech 2010 - 2018 nejvyssi nehodovost
za ucCasti chodci evidovana v krajich hl. mésto Praha, v Jihomoravském
a Moravskoslezském a nejniz§i nehodovost vykazovaly kraje Vysocina, Karlovarsky
a Pardubicky. Nejpozitivnéj$i miru riistu nehod za tcasti chodcii vykazal v roce 2018
ve srovnani S pocateénim rokem 2010 Moravskoslezsky kraj (-24,40 %), nejvice
negativni miru rdstu naopak kraj Plzensky (+22,16 %). Rovnéz primérnd mira ristu

cvwr

V Plzeniském kraji (+2,25 %).
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Graf 5: Vyvoj poétu nehod za uéasti chodcti v silniénim provozu v krajich CR v letech 2010 - 2018

Vyvoj nehodovosti za G¢asti chodc v krajich CR 2010 - 2018

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Roky

700

650

60

o

55

o

50

o

45

o

40

Pocet nehod
o

35

o

30

o

25

o

20

o

15

o

10

o

5

o

o

B HI. mésto Praha B Stfedocesky Jihocesky M Plzerisky m Ustecky
m Kralovéhradecky M Jihomoravsky B Moravskoslezsky Olomoucky Zlinsky
B Vysocina M Pardubicky M Liberecky M Karlovarsky

36



Nize uvedeny graf 6 vyobrazuje ucast chodcti pii dopravnich nehodéach
s rozdélenim dle pohlavi a véku. V poslednim desetileti nelze hovofit o dominujicim
trendu nehodovosti za ucasti muza ¢i zen nad 15 let, v piipadé déti vSak v kazdém roce
pievazovala nehodovost za ucasti chlapct do 15 let. Z hlediska pohlavi bez uvazeni véku
dominovali pii nehodach chodci-muzi a bohuzel nelze konstatovat, Ze alespon V jedné
kategorii dochazi ke snizovani nehodovosti. Meziroén¢ naopak doslo k naristu
V porovnani s rokem 2017 ve vSech kategoriich (muzi +2,13 %, Zeny +6,23 %, chlapci

do 15 let +1,26 % a divky do 15 let +2,02 %).

Graf 6: Uast chodci pii dopravnich nehodach dle pohlavi CR v letech 2009 - 2018

Ucast chodcd p¥i nehodach dle pohlavi v letech 2009 - 2018
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Graf 7 znazornuje ucast chodct pii dopravnich nehodach a jejich nasledky
ve sledovaném obdobi. V poslednim desetileti zemielo ro¢né pii nehodach Vv silni¢ni
dopravé na tizemi CR pramérné 131 chodci. Nejtragiét&jsim rokem byl rok 2009, kdy
na silnicich zemtelo 157 chodcii, naopak nejméné chodcti bylo usmrceno v roce 2017
(101). Pocet usmrcenych chodct vzrostl za posledni rok o 12 osob vice, coz predstavuje
meziro¢ni nartst o +11,9 %. Narodni strategie bezpecnosti silniéniho provozu pro roky
2011 — 2020 stanovila ambicidzni cil snizit po¢et usmrcenych chodci na silnicich na 80,

t&Zce zranénych na 421.%° V roce 2018 tento podet &inil 113, respektive 517.

4 MINISTERSTVO DOPRAVY. Revize a aktualizace Ndrodni strategie bezpecnosti silnicniho provozu
2011 — 2020 s platnosti od roku 2017 [online]. Rok neuveden [cit. 2020-01-18]. Dostupné z www:
<https://www.czrso.cz/nshsp/Revize-a-aktualizace-NSBSP-2020_vc_AP_final.pdf>.
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Graf 7: Ugast chodcti pii dopravnich nehodéch a jejich nasledky na tizemi CR v letech 2009 - 2018
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Usmrceni chodct v disledku dopravnich nehod v ramci denniho cyklu zobrazuje
graf 8. V letech 2009 — 2018 jasné pievazovala vyssi umrtnost chodcti v no¢ni dobg.
Bohuzel celkovy trend imrtnosti chodct je kolisavy a nelze hovoftit o Cisté klesajici

tendenci. Pozvolny pokles byl v§ak za posledni desetileti zaznamenan pravé v no¢ni dobg.

Graf 8: Usmrceni chodci pti dopravnich nehodach na pozemnich komunikacich dle denni doby v letech 2009 - 2018
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Z hlediska mista nehody lze konstatovat, ze v poslednim desetileti doslo pfevazné
k nehodam v intravilanu (graf 9). K nejvyssi ucasti chodcti na nehodach v obci doslo
v roce 2009 (3717 chodct se podilelo na nehodach, tj. necelych 92 % z celkové tcasti

v

zaznamenana V roce 2011 (3382), coz i ptesto predstavovalo ptiblizné 90 % z celkové
ucasti chodcl na dopravnich nehodach. Situace byla v letech 2009 - 2018 pfiznivéjsi
na komunikacich mimo obec, kdy ¢etnost nehod mezi roky 2010 — 2015 nepfetrzité
klesala. Ve sledovaném obdobi byl nejpozitivnéjsi rok 2017, kdy se na nehodach s ti¢asti
chodce mimo obec podilelo 233 osob, naproti tomu nejméné ptizniva ¢isla mimo obec
vykazal rok 2010 (381). V obci doslo k meziroénimu nartstu Gcasti nehod chodct za

posledni rok 0 +3 %, mimo obec 0 +15 %.

Graf 9: Ugast chodcti pii dopravnich nehodach dle mista nehody v letech 2009 - 2018
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Graf 10 znazortiuje nehody chodcl na vyzna¢eném ptechodu bez rozliseni pfic¢iny
a zavinéni v poslednim desetileti. Pfechody pro chodce ptedstavuji mista na pozemnich
komunikacich, kde dochazi k nejvétsi interakci mezi chodci a motorovymi vozidly.
Z grafu je patrny lehce rostouci trend téchto streti od roku 2010, ktery vykézal
ve sledovaném obdobi nejnizsi pocet nehod chodcti na vyznadeném piechodé (1235).
Naopak nejvyssi pocet nehod byl zaznamenan v roce 2017 (1467), coz piedstavovalo
nezanedbatelnych 43 % z celkového poctu nehod s ucasti chodce v témze roce, nehledé

na vinika a pficinu.
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Graf 10: Nehody chodcti na vyznaceném piechodu bez rozliSeni pfi¢iny a zavinéni v letech 2009 - 2018

Nehody chodci na vyznaceném prechodu bez rozliseni pfic¢iny a zavinéni
v letech 2009 - 2018
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Jak jiz bylo popsano v podkapitole 2. 3. 3 Vybrand rizikovd mista stietu chodce
S dalsimi ucastniky silnicniho provozu, K dopravnim nehodam za tic¢asti chodctt dochazi
nejcastéji pii prechodu vozovky, a to at’ uz v mistech urcenych pro chodce, ¢i mimo né.
Graf 11 zobrazuje situaci v misté nehody v letech 2009 — 2018 a tii scénafe. Zatimco
Vv pfipad€ prechdzeni mimo vyznaceny piechod lze hovofit o mirné klesajicim trendu,
nedani prednost chodci na vyznacenim prechodu fidicem naopak vykazuje spise rostouci
trend. Nejvyssi pocet téchto nehod zavinénych fidicem se stal v roce 2016 (1149), coz
predstavovalo pfiblizné 33 % podil na vSech nehodach s ucasti chodce v daném roce.

Nehody zavinéné chodci piechodem na signal ,,STUJ“ se ve sledovaném obdobi

pohybovaly primérné kolem 84 ro¢né.
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Graf 11: Vybrané situace v misté nehody v letech 2009 - 2018
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Nasledky nehod chodct zavinénych fidicem pod vlivem alkoholu ve sledovaném
obdobi zachycuje graf 12. K nejniz$i Gcasti chodcli na tomto typu nehod doslo v roce
2017 (227), nejvyssi ucast chodcti byla naopak zaznamenana v roce 2009 (324).
Mezi roky 2009 a 2017 je mozné sledovat klesajici trend, v roce 2018 doslo
k meziro¢nimu nartstu tcasti chodcti 0 13 %. Ve sledovaném obdobi zemielo primérné
7 chodcii na nasledky nehod zavinénych fidicem pod vlivem alkoholu, coz predstavuje

5 % na pramérném poctu usmrcenych chodct pti dopravnich nehodéch.
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Graf 12: Nasledky nehod chodcti zavinénych fidicem pod vlivem alkoholu v letech 2009 - 2018
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Vyznamnou soucasti nehodovosti chodct jsou nehody, které zavinili chodci sami.
Ve sledovaném obdobi byla takto zplisobena primérné kazda 3. nehoda s tcasti chodce.
Graf 13 ukazuje, ze nejmén¢ nehod na pozemnich komunikacich zavinili chodci v roce
2013 (1132 nehod), naopak nejvice nehod zavinénych chodci bylo evidovéano v roce 2009
(1304 nehod). Trend vyvoje nehod zavinénych chodci pak kopiruje celkovy trend

nehodovosti za ucasti chodct zobrazeny v grafu 3.

Graf 13: Vyvoj poétu nehod zavinénych chodci na tizemi CR v letech 2009 - 2018
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Nasledujici graf 14 zobrazuje nehody zavinéné chodci a nasledky chodct
v disledku tohoto typu nehod v letech 2009 — 2018. Pozitivnim zji$ténim je, ze obecné
nejmén¢ Cetnym nasledkem téchto nehod je usmrceni a Ze v poslednich ctyfech letech

doslo ke zméné trendu a pievazuji nehody s hmotnou Skodou nad nehodami s tézkym

zranénim.

Graf 14: Nehody zavinéné chodci a jejich nasledky na tizemi CR v letech 2009 - 2018
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Nehody zavinéné chodcem podle kategorie znazornuje graf 15. Z grafu vyplyva,
ze viniky mezi chodci byli nejcastéji muzi (praimérné 38 % ze vSech nehod zavinénych
chodci ve sledovaném obdobi) a déti do 15 let (primérné 35 % ze vSech nehod zavinénych
chodci ve sledovaném obdobi). Spise vyjimetné byla vinikem skupina déti (primérné
0,45 % ze vsech nehod zavinénych chodci ve sledovaném obdobi). Zatimco pocet nehod
zavinénych zenami klesl v roce 2018 meziro¢né€ o 16, vS§echny ostatni kategorie vykazaly
lehky nartst. Ani u jedné kategorie v§ak nelze hovofit o klesajicim trendu zavinéni nehod

V silni¢nim provozu.
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Graf 15: Nehody zavinéné chodcem dle kategorie v letech 2009 - 2018
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Stejné jako v pfipadé nehod za ucasti chodct z hlediska mista (graf 9) pfevazuji
i v pfipadé nehod zavinénych chodci nehody v obci (graf 16). Nejvyssi pocet nehod
Vv intravilanu zavinili chodci v roce 2009 (1209 nehod), nejméné nehod v obci zavinili
chodci v roce 2013 (1042 nehod). V poslednich tiech letech je tento trend lehce rostouci.
Situace byla pfiznivejs$i na komunikacich mimo obec, kdy ¢etnost nehod zavinénych
chodci mezi roky 2010 — 2015 nepfetrzité klesala. V extravilanu zptsobili chodci nejvice
nehod v roce 2010 (99 nehod) a k nejméné nehodam v dusledku zavinéni chodce doslo
mimo obec v roce 2015 (60 nehod). V obci doslo k meziro¢nimu ristu nehod zavinénych

chodci za posledni rok o +0,28 %, mimo obec 0 -15,58 %.
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Graf 16: Nehody zavinéné chodci podle mista nehody v letech 2009 - 2018
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Graf 17 zachycuje nehody zavinéné chodcem na zékladé jeho chovani pted
vznikem nehody v ramci deviti kategorii. Obecné nejméné nehod zptsobily déti hrajici si
na/v blizkosti vozovky, ve sledovaném obdobi navic nezavinily zadné usmrceni. Podobné
pocty nehod byly ve sledovaném obdobi zavinény chodci, kteti se chovali spravné,
pfimefené (pramérné 5 % ze vSech nehod zavinénych chodci), dale chodci, ktefi nahle
vstoupili z ostrivku do vozovky (primérné 4 % ze vSech nehod zavinénych chodci)
a chodci, ktefi ndhle zménili smér chlize (rovnéz primémé 4 % ze vSech nehod
zavinénych chodci). Chodci, ktefi jednali zmatené, zbrkle a nerozhodné, zpusobili
ve sledovaném obdobi primérné 7 % téchto nehod a chodci, ktefi narazili z boku
do vozidla se na zavinéni podileli primérmné 11 %. Spatny odhad vzdalenosti a rychlosti
vozidla mél za nasledek primérné 10 % nehod zavinénych chodci a nejvyznamngjsi
kategorii chovani bylo po celé sledované obdobi nahlé vstoupeni chodce do vozovky
Z chodniku nebo krajnice. Primérné timto chovdnim chodci zplsobili 47 % ze vSech
nehod zavinénych chodci v letech 2009 — 2018 a zpusobili si timto zptisobem celkem 90
umrti. Nejvice téchto nehod bylo zavinéno v roce 2009 (604), nejméné v roce 2013 (511

nehod zptsobenych nahlym vstoupenim chodce do vozovky z chodniku nebo krajnice).
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Graf 17: Nehody zavinéné chodci dle chovani chodce v letech 2009 - 2018
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Prestoze za vétSinu obéti u nehod pod vlivem alkoholu nesou vinu fidi¢i, graf 18
dokazuje, Ze rovnéz chodci piispivaji k tomuto typu nehod. V letech 2009 — 2018 zavinili
chodci pod vlivem alkoholu 1802 nehod. Nejvice takovych nehod bylo evidovano v roce
2012 (206 nehod zavinénych chodci pod vlivem alkoholu), nejméné nehod v roce 2017
(135 nehod). Chodci se ve sledovaném obdobi podileli primérmné 4 % na vSech
dopravnich nehodach pod vlivem alkoholu bez rozliSeni vinika. Na dopravnich nehodéach
zavinénych chodci se chodci pod vlivem alkoholu podileli primérné nezanedbatelnymi
15 %. Druha dil¢i hypotéza ,,H2: Chodci pod vlivem alkoholu se podili na zavinéni

nehod v silni¢ni dopravé.‘ byla verifikovana.
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Graf 18: Nehody zavinéné chodci pod vlivem alkoholu v letech 2009 - 2018
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Nasledky nehod zavinénych chodci pod vlivem alkoholu zobrazuje graf 19.
Relativné pozitivné lze hodnotit pocet nehod s usmrcenim zplsobenych chodci
pod vlivem alkoholu. Nejvyssi cetnost vykazovaly ve sledovaném obdobi nehody
s lehkym zranénim zapfi¢inéné chodci pod vlivem alkoholu (primémé 78 % nehod
ze vSech nehod zavinénych chodci pod vlivem alkoholu). Graf 19 rovnéz verifikuje

druhou dil¢i hypotézu.

Graf 19: Nehody zavinéné chodci pod vlivem alkoholu a jejich nasledky v letech 2009 - 2018
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Graf 20 znazoriuje nehody zavinéné chodci dle jejich stavu v letech 2009 — 2018.
Nejniz§imi pti¢inami zavinéni nehody chodcem byly ve sledovaném obdobi invalidita
(primérné 0,19 % ze vSech nehod zavinénych chodci), pokus o sebevrazdu/sebevrazda
(praimérné 0,37 % ze vSech nehod zavinénych chodci) a situace, kdy byl chodec
pod vlivem léku ¢i narkotik (primérné 0,44 % ze vSech nehod zavinénych chodci).
Nejvice nehod, jejichz pri¢inou byl pokus o sebevrazdu nebo sebevrazda chodci, bylo
evidovéano v roce 2018 (9), rovnéz jako v pfipad€ chodct pod vlivem 1€kl ¢i narkotik
(10). Nahla fyzicka indispozice, ktera se projevila u chodce a zapficinila dopravni nehodu,
vyznamn¢ vzrostla mezi roky 2011 — 2013 z n€kolika mélo nehod na nékolik desitek.
Chodci pod vlivem alkoholu s obsahem alkoholu v krvi do 0,99 %o se na vsech nehodach
zavinénych chodci podileli mezi roky 2009 — 2018 pramérné 3,46 %, s obsahem alkoholu
v krvi 1 %o a vice primérné jiz nezanedbatelnymi 10,45 %. Nejvice nehod s obsahem
alkoholu v krvi 1 %o a vice zavinili chodci v roce 2014 (177 nehod), od té doby bylo
mozné sledovat postupny pokles, nicméné v roce 2018 mezirocné tyto nehody vzrostly
0 26 (+22 %). Nepozorni ¢i roztrziti chodci se Vv letech 2009 — 2018 na nehodach
zavinénych chodci podileli primérmné 32,26 %, avSak prvenstvi méli po celé sledované

obdobi chodci v dobrém stavu (38,17 %).

Graf 20: Nehody zavinéné chodci dle stavu chodce v letech 2009 — 2018
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4 PREVENCE JAKO NASTROJ BEZPECNOSTI
V SILNICNIiM PROVOZU ZA UCASTI CHODCU

Preventivné-navrhova c¢ast ,,prace” je zaméfena na problematiku bezpecnosti
chodcti v silni¢nim provozu. Uvadi vybrand zékladni legislativni bezpecnostni opatieni
tykajici se bezpecnosti chodcii a nasledné se vénuje moznym bezpecnostnim opatienim,
ktera maji potencial bezpe¢nost chodcti na pozemnich komunikacich zvysit. Kapitola
prezentuje v ramci vSech opatfeni navrhy na zlepseni a detailné se vénuje tématu Sifeni
bezpecnostni osvéty a dopravniho vzdélavani jak chodci, tak fidicl, rovnéz s doplnénim

navrhli mozné implementace a zlepseni, véetné€ uvedeni jiz existujici dobré praxe.

Naésledujici tabulka (tab. 3) zobrazuje zékladni ptehled bezpecnostnich opatieni
v silniéni dopravé na tizemi CR. Navzdory existenci zédkonil tykajicich se problematiky
fizeni pod vlivem alkoholu a jinych navykovych latek nejsou dopravni nehody zptisobené
pravé alkoholem ¢i jinymi navykovymi latkami vyjimkou, o nasledcich
pro chodce ani nemluve. Analyticka ¢ést ,,prace* nicméné prokazala, ze rovnéZz chodci
pod vlivem alkoholu ¢i jinych ndvykovych latek se kazdoro¢né tfadi mezi viniky
dopravnich nehod. Pfestoze chodci patii mezi Uc€astniky silni¢niho provozu, zadkon
omezujici poziti alkoholu ¢i jinych ndvykovych latek pro né v Ceské legislativé
neexistuje. V ptipadé dopravni nehody mé viak Policie CR opravnéni provadét ikony
u ucastnikii souvisejici se zjiStovanim piitomnosti alkoholu nebo jinych navykovych
latek. Pozitivnim bezpe€nostnim opatienim U fidi¢i je bezesporu zékaz uZivani mobilnich
telefontl, nicméné v praxi je mozné setkat se s fidi¢i uzivajicimi telefon za jizdy prakticky
denné. Jak jiz bylo zminéno, pravidlo vidét a byt viden je zakladnim bezpecnostnim
opatienim a Ceska legislativa ukldda za stanovenych podminek povinnost fidicim
motorovych a nemotorovych vozidel uzivat pfedepsané osvétleni. Povinnost pro chodce
nosit viditeln¢ reflexni prvky byla zavedena pouze s ohledem na snizenou viditelnost,
mimo obec a mista bez vefejného osvétleni. Uvedena vybrand opatieni sice ukazuji snahy
0 bezpecnost na pozemnich komunikacich, avSak vyznamnou roli hraje v této

problematice vymahatelnost prava ptislusSnymi kompetentnimi orgéany.
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Tab. 3: Zakladni prehled bezpe¢nostnich opatieni v silniéni dopravé na tizemi CR4

INSTITUCIONALNI RAMEC

Rada vlady CR pro bezpe&nost
Odpovédna instituce o
silniéniho provozu

Financovano ze statniho rozpoctu ano
Narodni strategie bezpecnosti silni¢niho provozu ano
Financovani implementace strategie Castecné
Cil sniZeni umrtnosti (2011 - 2020) 060 %
Ziakon o omezeni rychlosti ano
Zakon o tizeni pod vlivem alkoholu a jinych navykovych
latek ane
Zakon o chizi pod vlivem alkoholu a jinych navykovych latek ne
MozZnost nahodného testu na pritomnost alkoholu nebo
jinych navykovych latek pro fidice ane
MoZznost niahodného testu na pritomnost alkoholu nebo
jinych navykovych latek pro chodce ane
Test na pritomnost alkoholu a jinych navykovych latek

vzdy
v piipadé dopravni nehody pro Fidice
Test na pritomnost alkoholu a jinych navykovych latek 5
Vv pripadé dopravni nehody pro chodce Y
Zakaz drZet mobilni telefon za jizdy pro Fidice ano
Zakaz uzivat hands-free mobilni telefon za jizdy ne
Zakon uzivat svétla pro Fidice ano
Zakon uzivat reflexni prvky pro chodce castecné

4.1 MozZna bezpecnostni opatieni pro sniZeni po¢tu nehod a
zranéni chodci

Na zaklad¢ cetnych studii lze ve vétSin€ ptipadll konstatovat, Ze s rostoucim
objemem provozu roste i pocet stfetl s chodci. Tento trend nicméné neni vzdy linearni —
v nékterych ptipadech mohou dopravni nehody za tcasti chodcl s rostoucim objemem
provozu naopak klesat, a to predevs§im v prostiedi se zvySenym vyskytem chodct, jehoz

si jsou ostatni Gcastnici provozu védomi a zptisob jizdy této skutecnosti ptizplisobuji.

46 Tabulka byla sestavena autorem prace na zakladé dat Rady vlady CR pro BESIP.
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Dopravni nehody, na nichZ se podili chodci, by nemély byt vnimany jako bézna
¢i nevyhnutelna udalost. V soucasnosti jsou jak tato problematika obecné, tak hlavni
rizikové faktory a nasledky nehod pomérné dobfe zmapovany, tudiz je mozné jim
predchazet a predvidat je. Usp&$né intervence na ochranu chodcti a podporu bezpeéné
chiize vyzaduji dikladné pochopeni téchto rizikovych faktord a schopnost pruzné
reagovat na potieby a bezpecnost chodct predstavuje dilezitou soucést usili prevence
zranéni v silni¢ni dopravé. Nehodovost za ticasti chodcti je tieba vnimat jako komplexni
problematiku a nasledujici zakladni preventivni opatieni pro zvySeni bezpec¢nosti chodct

by nemeéla byt feSena jednotlive, nybrz systematicky a komplexné.

4.1.1 Uzemni planovani z dlouhodobého hlediska

Jak bylo popsano v podkapitole 2. 2. 1 Vyvoj vaimani chodcit a jejich bezpecnosti
Ve vybranych evropskych zemich, zhistorického hlediska bylo tzemni planovani
zaméteno predevsim s ohledem na nové typy dopravnich prostredkd, jako byl nejprve
konisky povoz a poté motorova vozidla, zatimco dnes chodci jako ucastnici silni€niho
provozu Vv disledku sebereflexe jiz sami vyzaduji zvySeni opatfeni pro bezpecnou pé&si
chtizi. Vnimani rizik chodci ovliviiuje jejich chovéani pfi pouzivani silnic, véetné toho,
zda se rozhodnou pouzivat konkrétni silnice a zatizeni pro chodce. Bezpecnost chodcti
vyzaduje, aby bezpecnd, piistupnad a komplexni zatizeni upfednostiiyjici jejich potieby
byla brana v potaz pfi navrhovani silnic a izemnim planovani. Jak potvrzuje Evropska
komise (2018), dlouhodobé planovani je nezbytnym piedpokladem zlepSeni bezpecnosti

a mobility zranitelnych éastnik silniéniho provozu.*’

4.1.2  Vhodna zarizeni pro chodce

Riziko zranéni chodcti nartsta v piipadech sdilené silnice chodci s ostatnimi
ucastniky silni¢niho provozu. Chodniky tak ptedstavuji zakladni bezpecnostni oddéleni
chodctli od ostatnich U¢astnikil silni€niho provozu a vyrazné pfispivaji ke sniZeni stretl
s chodci v silni¢ni dopravé. Také podchody a nadchody umoziuji chodcim oddéleny
a bezpecny pohyb a ptechod vozovky, aniz by byl narusen provoz, avsak jejich pouziti
chodci zavisi na nékolika faktorech. Podchody a nadchody s vice schody nejsou pro starsi
a zdravotn¢ handicapované chodce uzivatelsky pfivétivé. Podchody také musi byt

navrzeny tak, aby poskytovaly pocit otevienosti, pfistupnosti a bezpeci. Dalsim faktorem

47 EUROPEAN COMMISSION. Pedestrians and Cyclists [online]. 2018 [cit. 2020-01-19]. Dostupné
Z WWW: <https://ec.europa.eu/transport/road_safety/sites/roadsafety/files/pdf/ersosynthesis2018-
pedestrianscyclists.pdf>.
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je napf. zohlednéni srovnatelné vzdalenosti s pfechodem ptes vozovku. V ptipadé, Ze

prechod pies vozovku predstavuje piiméjsi a kratsi trasu, voli chodci pfedevs§im tento,

vewr

Piechody pro chodce, ackoli jsou oznac¢ené piislusnou dopravni znackou, byvaji
v mnoha piipadech mistem stietu chodce s vozidlem. Existence déliciho ostravku
uprostied silnice (pfedevsim v piipadé silnic o vy$$im poctu jizdnich pruhti) v kombinaci
s dalsimi fyzickymi pfekdzkami slouzicimi ke zpomaleni vozidel v blizkosti pfechodii
predstavuji dalsi z vhodnych opatieni pro zvyseni bezpecnosti chodct, a to zejména déti,
seniort ¢i fyzicky postizenych lidi. Lidé se snizenou pohyblivosti obecné pfechazi silnice
pomaleji a riziko jejich upadnuti na silnici roste, pokud jsou povrchy vozovek nerovné.
Chodci také 1épe reaguji na piechody opatiené svételnou (a Vv ptipadé zrakové

postizenych lidi i zvukovou) signalizaci.

4.1.3  SniZeni rychlosti

Jednim z nejefektivnéjSich zpiisobil prevence stietu chodci s dal$imi ucastniky
silni¢niho provozu je snizeni rychlosti vozidel. Pfi stfetu chodce a motorového vozidla
jedouciho rychlosti pod 30 km/h nebyvaji obvykle nasledky stietu fatdlni.*® Oznaceni zon
pro chodce pfislusnou dopravni znackou umoznujici fidi¢im jet maximalné¢ 30 km/h
nicmén¢ neni dostacujici a fidiCe od rychlé jizdy neodradi. Kombinace dopravniho
znaCeni (napf. dodatkové tabulky ,8kola®) vysvétlujiciho omezeni rychlosti
a fyzického opatieni, jako je zpomalovaci prah, mize piedstavovat jedno z vhodnych
opatieni zvySeni bezpec¢nosti chodcii. Za samoziejmost by méla byt povazovana instalace
Vv reziden¢nich oblastech, v blizkosti $kol, zafizeni pro seniory ¢i nemocnic. Kontrola
rychlosti pfitom neni pouze o stanoveni a vynuceni konkrétnich rychlostnich omezeni.
Jedna se také o prvek vymahani prava s cilem vyvazit bezpecnost a efektivni rychlost

vozidla v silni¢ni doprave.

4.1.4 Vymahatelnost prava

Ceska republika se dlouhodobé potyka s nedostate¢nym prosazovanim prava proti
agresivité, nekazni a bezohlednosti f1di¢l v silniéni dopravé, rovnéz jako s chybé&jicim
respektem k platné legislativé a k vnimani zodpovédnosti nejen za vlastni zivot, ale i Zivot

ostatnich tcastnikd silniéniho provozu.*® Jak uvadi Evropska komise (2018), zikony

4% MOHAN, D., KHAYESI, M., TIWARI, G. et al. Road Traffic Injury Prevention: Training Manual.
World Health Organization, 2006, s. 66.
49 KONECNY, J. Setieni a dokumentace silni¢nich dopravnich nehod, 2011, s. 6.
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a pokuty prezentuji dilezitou soucast problematiky prevence, prokazovani ochrany
zranitelnych ucastnikll silni¢niho provozu a ovliviiovani chovéni fidi¢i. Mohou byt
vnimany jako ukazatele zavazkii vlady v oblasti bezpecnosti silnicniho provozu

a predstavuji rovnovahu mezi bezpecénosti silni¢niho provozu, mobilitou a svobodou.

Dodrzovani zakona dulezitych pro bezpecnost chodct, jako jsou napft. zdkonné
limity rychlosti vozidla, predpisy tykajici se alkoholu a jinych navykovych latek pfi fizeni
vozidla, dodrzovani ptedpisu pro Cervené svétlo a signaly pro chodce, je caste¢né
motivovano vnimanym rizikem detekce, tedy vymahanim prava, a vnimanou pfisnosti
sankci. Zakony jsou pouze tak dobré, jako je proces vymahani. V tomto ohledu je pak
policie hlavni a dualezitou zGcastnénou stranou v jakémkoli programu bezpecnosti
silnicniho provozu. Pro ucinné prosazovani je tfeba ziskat maximdalni publicitu,
aby vefejnost védéla, Ze existuje riziko, ze jedinci konajici v rozporu se zakonem budou
zadrzeni za nezadkonné a nebezpecné chovani zahrnujici napft. fizeni pod vlivem alkoholu
¢i jinych navykovych latek. Proto je také jednim z prostfedk vymahani prava s ohledem
na bezpecnost chodct viditelny kamerovy systém. Jeho instalace ¢i z psychologického
hlediska alespon existence napodobenin kamer v mistech popsanych v podkapitole

4. 1. 3 Snizeni rychlosti mize mit vyznamny dopad na dodrzovani predpist.

4.1.5 Viditelnost

Svétova zdravotnicka organizace (2013) potvrzuje, Ze K vysokému procentu
nehod dochazi za sniZzenych viditelnych podminek, piestoZze existuje cela fada
technickych a behavioralnich preventivnich opatieni, ktera chodce zviditeliuji
pro motoristy, predevsim za soumraku, tsvitu a v noci.>° Chodci si musi byt védomi toho,
ze je fidi¢i ve Spatném svétle nebo ve tmé nevidi, zejména pokud na sobé maji tmavé
obleceni. Vybér lehkého barevného obleceni (napadnymi barvami jak ve dne, tak v noci,
jsou zlutd a oranzova) a pridani reflexnich materiali do batoht, obuvi a obleceni jsou
zakladnim opatienim ke zvySeni viditelnosti chodct. Tato problematika by rovnéZ méla

byt samoziejmosti v ramci osv€tovych kampani a preventivnich programd.

Ptestoze klicovou roli hraji z hlediska lepsi viditelnosti sami chodci vyuzivanim

reflexnich prvku, je také dilezité, aby predevsim mista urCena k piechazeni silnice byla

S0 WORLD HEALTH ORGANIZATION. Pedestrian Safety: A Road Safety Manual for Decision-makers
and Practitioners. 2013, s. 78.

53



za snizené viditelnosti adekvatné osvétlena a vozidla pouzivala predepsané

a homologované svétlomety Vv kazdou denni dobu.

4.1.6 Pozornost

Rostouci uzivani chytrych mobilnich telefont a sluchatek jak v ptipadé chodct,
tak fidicd, prispiva ke zvySujici se nepozornosti na obou stranach. V dnes$ni dob¢ Siroce
oblibené a diky internetu dostupné nejriznéjsi socialni sité denné odpoutavaji pozornost
nespoctu chodcti 1 fidi¢h od jejich okoli, a pfedevsim povinnosti. K vychové chodct jsou
zapotiebi tvrdé socidlni osvétové kampané ukazujici autentické nasledky nepozorného

pohybu na silni¢ni komunikaci.

Dal$im vhodnym opatfenim se v tomto ohledu jevi odstranéni nebo pfemisténi
fyzickych objektli, jako jsou billboardy, které fidice rozptyluji a ovliviuji jejich
pozornost, ¢i upraveni nezadouci vzrostlé vegetace, at uz uméle vysazené, nebo ptirozené
rostoucich naletovych dfevin, které maji mnohdy za nasledek snizeni rozhledovych

podminek na kli¢ovych mistech.

Uziti alkoholu nebo jinych navykovych latek ovliviiujicich pozornost a schopnost
fidit v ptipadé tidi¢t a schopnost pohybovat se dle zakonnych piedpisii po pozemni
komunikaci v piipadé chodcti patii mezi rizika zptisobovana védomé. Ceské legislativa
umoziuje piisluinym kompetentnim organtim véetné Policie CR vyzvat osobu fidice
k vySetfeni ke zjisténi, zda neni ovlivnén alkoholem nebo jinou navykovou latkou,
v piipadech stanovenych zakonem.®! Tolerance alkoholu v ¢eskych zakonech je pro
fidice motorovych 1 nemotorovych vozidel prakticky nulova, chodci se vSak dle
silnicniho zdkona tato nulovd hranice netykd. Kazdy, kdo se ucastni provozu na
pozemnich komunikacich ma povinnost se mj. chovat ohleduplné a ukaznéné, aby svym
jednanim neohrozoval zivot, zdravi nebo majetek jinych osob, ani sviij vlastni. Na
nulovou hodnotu alkoholu se u chodct jako Ucastnikd silni¢niho provozu nehledi.
S ohledem na posileni bezpecnosti v této otdzce je zasadni legislativni podpora a

vymahani.
4.1.7 Osvéta a preventivni vzdélavaci programy

Prestoze se vystavba ¢i rekonstrukce zafizeni pro chodce jevi jako zéasadni

bezpecnostni opatfeni, pro obce, respektive stat ssebou nesou mnohdy znacné

SL\VANGELL, B. Zdkon o Policii Ceské republiky. 2009, s. 171 — 176.
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ekonomické naklady a stavebni prace ve méstech navic mohou zkomplikovat dopravu
na dlouhé Casové obdobi. Primarni prevence, jejimz ucelem je predchdzet nehoddm
za Ucasti chodct, zahrnuje vzdélavani, které podporuje komplexni pfistup k bezpe¢nosti
silni¢niho provozu a mobilité, avsak je dalezité¢ zminit, Ze osvéta v oblasti bezpecnosti

silni¢niho provozu je spiSe doplitkem k jinym opatfenim nez samostatnou intervenci.

Vefejnost 1ze o dané problematice informovat prostiednictvim medidlnich
kampani, at’ uz s pouzitim letakd, kratkého video-spotu v televizi nebo publikovanim
na socialnich sitich. Takové nastroje mohou informovat vefejnost o legislativé
a piislusnych zménach, o problematice nehodovosti jako takové, 0 vymahatelnych
sankcich, o bezpecnosti chodct a rizikovych faktorech, 0 pravu na cestu pro vSechny
ucastniky silni¢niho provozu a dalSich tématech, jelikoz média jsou vlivnym subjektem
a mohou mit silny pozitivni dopad na ovlivnéni chovéani vetejnosti. AvSak sekundarni
prevence - zména postoji a chovani jak fidict, tak chodct - vyzaduje dlouhodobou
a komplexni pozornost, a V ptipadé, ze se média rozhodnou zodpovédné vyuzit sviij vliv
na obcany, je tfeba, aby ptispévky byly konzultovany s odborniky a nedochézelo
k mylnym vykladim nebo jednozna¢né prezentaci viniku, a to at’ uz z fad ¥idi¢d, nebo

chodcu.

Klicovou soucasti jak primarni, tak sekundarni prevence jsou edukativni
programy a kampang, které, pokud jsou efektivné provedeny, mohou mit pozitivni dopad
na bezpec€nost chodctl v silni¢ni dopravé téméf okamzité. Dobra kampan by méla jasné
definovat, jaka zména chovani je zddouci a z jakého diivodu, nez aby obecné nabadala
k napraveé. M¢la by najit nejvhodnéjsi prostiedky a formu, jakymi ziskat pozornost cilové
skupiny a jak ji atraktivn€ a srozumitelné sdélit podstatu problému. Je tieba zdiiraznit, ze
ruzné cilové skupiny vyzaduji rtiznou formulaci a rizny zpisob sdé€leni (napt. déti
vs. dospéli vs. seniofi). Soudobd spole¢nost vSak ucast v silni€énim provozu vnima jako
kazdodenni aktivitu, banalitu a samoziejmost, kterou kazdy zvladd (nejpozdéji
s absolvovanim autoskoly) automaticky. Po dopravnim vzd€lavani je dnes mald
poptavka, jelikoz jak fidi¢i, tak chodci povazuji kontinualni vzdélavani v dopravni
problematice za zbytecnost, avsak statistiky, a predevsim pfic¢iny nehod (viz analyticka
Cast ,,prace”) svéd¢i naopak o potiebé preventivng ti¢astniky silni¢niho provozu vzdélavat
a klast diraz na prevenci viktimnosti v této oblasti. Ta se zakladd na konceptech

bezpecného chovani s ohledem na nehodovou situaci a psychickou pfipravenost chodct
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jako ohroZenych osob. V praxi se jednd napi. o trénink v obrannych strategiich a

propagaci technickych moznosti ochrany pied dopravnimi nehodami.>?

4.2  Navrh Sifeni bezpecnostni osvéty mezi ob¢any

Piestoze méa dopravni vychova v Ceské republice (a rovnéz diive
v Ceskoslovensku) dlouhou tradici, je tfeba vzit v potaz dynamickou spole¢nost a ménici
se normy, postoje, vnimani, chovani a dalsi faktory majici vliv na celkovou bezpec¢nost
na pozemnich komunikacich. Aby tedy byla bezpecnost nejen chodcti, ale 1 dalSich
ucastnikli silni¢niho provozu zajisténa, je tfeba zaméfit se na socidlni prevenci, kterd
ovliviiuje proces socializace a socialni integrace a zahrnuje aktivity zaméfené na zménu
neptiznivych spole¢enskych a ekonomickych podminek, jez jsou povazovany za klicové
pri¢iny pachani trestné ¢innosti.>® V praxi se mize jednat napt. o dopravni vychovu a
osvétové kampané, podavani aktualnich informaci a jejich piizpisobovani soudobé

spole¢nosti.

4.2.1 Integrovany syst¢ém dopravni vychovy v CR a Kkontinualni

’

vzdélavani uéastniki silniéniho provozu

Dopravni vychova se stala povinnou sou¢asti Ramcového vzdélavaciho programu
pro zakladni Skoly od Skolniho roku 2013/2014. Vyuka a komplexni u¢ebni materialy
byly pfipraveny Ministerstvem dopravy a jeho oddélenim BESIP, které¢ koordinuje
¢innosti v oblasti bezpe¢nosti na pozemnich komunikacich a piisobeni na lidského
Cinitele, a cili nejen na zaky zéakladnich, ale i matetskych $kol. BESIP tedy usiluje
o vzdélavani obcanli v oblasti bezpecnosti silni¢niho provozu jiz od tutlého veéku
ajednoznacné pozitivné 1ze hodnotit jeho snahy o modernizaci a interaktivni formu vyuky
ptizpusobenou vzdy konkrétnimu veéku ditéte. Rovnéz je tieba vyzdvihnout snahy
o integraci dopravni problematiky do dalSich pfedméth, jako je fyzika, vlastivéda,
pfirodovéda, télesnd vychova apod., namisto vyclenéni dopravni vychovy jako
samostatného pfedmeétu, ¢imz umociuje pozitivni efekt dopravni vychovy nejmladsich
ucastniki silni¢niho provozu, at’ uz v roli chodcti, cyklistti nebo cestujicich v dopravnich

prostiedcich.>* Bezesporu vhodnou formou je také praktickd vyuka na dopravnich

52 MINISTERSTVO VNITRA CESKE REPUBLIKY. Prevence kriminality [online]. 2020 [cit. 2020-04-

27]. Dostupné z WWW! <https://www.mvcr.cz/clanek/web-o-nas-prevence-prevence-
kriminality.aspx?q=Y 2hudW09Mg%3D%3D>
5 bid.

% BESIP. Dopravni vychova déti [onling]. 2020 [cit. 2020-04-27]. Dostupné z www:
<https://www.ibesip.cz/Tematicke-stranky/Dopravni-vychova-deti>
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htistich, kde si déti osvojuji chlizi a jizdu na kole v praxi, aniz by byly redlné vystaveny
riziku. Tyto pozitivni snahy vsak stale Celi prekazkam, napt. ve formé neexistence
akreditovanych vzdélavacich oborti pro pedagogy, kteii by nasledné disponovali
kompetencemi danou problematiku zaky vyucovat. Sou¢asnym problémem tak i nadale
zUstava neschopnost pedagogti dopravni vyuku uchopit komplexné a neomezovat se
pouze na ,,spravné” chovani, nybrz ,,pro¢“ se déti maji, nebo nemaji chovat uréitym
zpusobem. Diky paralelni existenci dalSich vzdé€lavacich programi pro détské ucastniky
silnicniho provozu se systémem BESIP by déti mély byt vedeny a podporovany
I k mimoskolnimu dopravnimu vzdélavani a chapat ho jako béznou a dilezitou soucast
zivota, nikoli jako povinny skolni pfedmét. Piikladem muize byt samostudium déti hravou
formou za vyuziti online platforem ¢i vzdélavacich pocitacovych her/mobilnich aplikaci,
které mohou byt feSenim pro dne$ni déti uzivajici pocitacové ¢i mobilni technologie jiz
od raného véku. Tyto hry by mohly umoziovat porovnavat skore ditéte s dal§imi uzivateli
a splnénim urcitych kritérii (napt. zaveéreéného testu za kazdou urovni) by hraci dostali

moznost bonusovych misi.

Jeden ze soucasnych problému dopravni vychovy mladeze tkvi ve skutecnosti, Ze
fidi¢ské opravnéni lze ziskat, aniz by byl nezkusSeny fidi¢ skute¢né pfipraven na realné
situace v doprave. Dulezitou roli hraji pfedevsim Cas a penize — a to jak pro provozovatele
autoSkol, tak adepty na ziskani fidi¢ského opravnéni. Skutecny cas zkuSebnich jizd
mnohdy nekoresponduje s ¢asem, ktery si lektofi vykazuji, kvalita jizd bohuzel také neni
zpravidla dostacujici, teoretické testy je mozné naucit se zpaméti bez pochopeni
souvislosti. Takovy nezkuSeny tidi€ pak neni pfipraven na situace, kdy musi umét rychle
reagovat, napi. kdyZ mu do vozovky vbehne dité, chodec nahle vstoupi na pfechod, kdy
za snizené viditelnosti jsou podminky jizdy diametraln€ odli$né neZ za dne, kdy pfi desti
a ndledi musi byt fidi¢ schopen na nastalou situaci zareagovat v nékolika malo vtefinach,
které mohou byt rozhodujici. NezkuSeni fidi¢i nejsou Vv autoSkolach Skoleni predvidat
chovani ostatnich ucastnika silni¢niho provozu, a mnohdy tak nepfedpokladaji, Ze jiny
ucastnik ude€la chybu. V takovych ptipadech nelze o dopravni vychové hovoftit. Zména
legislativy jako je zavedeni fidi¢skych pritkazii na zkuSebni dobu se mtize jevit jako dobry
zacatek, nicméné cely systém vychovy v autoskolach nutné vola po revizi jiz nékolik let.
Integrace dopravni vychovy do osnov stfednich skol by méla byt samoziejmosti, jelikoz
spoléhat na to, Ze dospivajici ¢lovek jiz prosel touto vyukou na zakladni skole, a tudiz
problematiku ovlada, v zddném piipadé¢ nelze. Naopak stfedoskolaci mohou byt

na silnicich rozt€kani stejné jako malé déti, a to 1 vinou chytrych telefont, které neustale
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pouzivaji. Je tfeba jim vstépovat, ze predevsim chodci nejsou nesmrtelni, a naopak
zajimavou formou tuto skutecnost vintegrovat do predméti, jako je fyzika ¢i biologie,
kde by se studenti dozvédéli, co se pfi stietu s vozidly riznych velikosti jedoucimi riznou

rychlosti stane s lidskym télem.

Dospéli 1idé casto mylné povazuji kontinualni a opakovanou dopravni vychovu
za zcela zbytecnou, at’” uz zpozice chodce, cyklisty ¢i fidice, jelikoz s dopravni
problematikou se setkdvaji na denni bazi a v podvédomi ji maji zakofenénou
automaticky. Tento chybny tsudek vSak ma negativni vliv jak na kvalitu dopravni
vychovy, tak na celkovou nehodovost v silnicni doprave. Po vzd€lavani dospélych
v dopravni problematice je tak mald poptavka, a prestoze by se i tato vékova skupina mé¢la
vzdélavat opakované, jeji vzdélavani je zpravidla ukonceno ziskanim fidi¢ského
opravnéni a systém dal$iho vzdélani je zalozen na dobrovolnosti (Vyjimku tvofi
profesionalni fidi¢i a dalsi idi¢i, napf. pifislusnici zachrannych a bezpecnostnich sbori
majici povinnost si pravidelné zvySovat odbornou zpusobilost). V piipadé neabsolvovani
autoSkoly kon¢i dopravni vychova dokonce jiz zakladni Skolou. Uzdkonéni celozivotniho
vzdélavani dospélych lidi by vsak nemuselo byt pfijato s nadSenim, proto by Vv jejich
pripadé mohly mit vétsi vliv cilené bezpecnostni kampané (viz nize). AvSak vhodnym
zvySovanim vzdélani by se mohla stat povinnost absolvovat piezkouseni pro kazdého

ucastnika silni¢niho provozu, jenz by zavinil dopravni nehodu.

Vyznamnymi ucastniky silniéniho provozu, at’ uz z pozice fidict ¢i chodcti, jsou
seniofi. S pfibyvajicim v€kem se obecné zhorsuje zrak, sluch, pohyblivost a doba reakce,
coz ma vliv na bezpecnost dopravniho provozu. Seniofi z pozice chodce potiebuji
K ptejiti vozovky delsi ¢as nez ¢lovek v produktivnim veéku, a predevsim tidi¢i musi této
skuteCnosti vénovat pozornost. Absence kontinualni dopravni vychovy zplisobuje
problém pro seniory (ale rovnéz i dosp€lé) zaznamenat a reagovat na ménici se pravidla
silni¢niho provozu. Pfedev§im mezi seniory je napf. rozsifen mytus o absolutni pfednosti
chodce na pfechodu pro chodce, a neziidka dochazi k ndhlému vstupu seniora do vozovky
pted bezprostiedné se blizici vozidlo. Seniory je také tieba vzdélavat v otazce viditelnosti
a viditeln€ nosenych reflexnich prvki, namisto jejich pouhého zavéseni na popruh tasky.
Dulezité je seniory od chiize neodrazovat, ale naopak v bezpe¢né chtizi podporovat,
pfedevS§im ze zdravotnich divodi. Domovy dachodcti, kluby seniorti, instituty
celozivotniho vzdélavani a podobnd zafizeni sdruzujici seniory by méla ve spolupraci

s dopravnimi institucemi organizovat pro seniory pravidelnd setkani s kompetentnim

58



lektorem, ktery by snimi tuto problematiku feSil. Seniofi z pozice fidi¢e (at’ uz
motorovych ¢i nemotorovych vozidel) patii zpravidla do kategorie ,,svate¢nich tidica.
Kromé¢ pravidelnych I€karskych prohlidek stanovenych zédkonem by méli pravidelné
absolvovat kurzy dopravni bezpecnosti, kde by byla opakované probirana dopravni
problematika, aktuality v silni¢nim provozu, zakon¢ené testem a dokladem o absolvovani
kurzu. V obou piipadech by bylo vice nez vhodné, aby Iékafi i zkousejici testovali seniory

dasledné a v potiebnych piipadech potvrzeni seniorim nevydavali.

Nezpochybnitelnou skutecnosti je, ze dopravni vychova by se meéla stat

celozivotnim procesem.

4.2.2  Aktivni zapojeni riznych subjekti do bezpecnostni prevence

Aktivni zapojeni jak do primarni, tak sekundarni prevence bezpeéného silni¢niho
provozu vyzaduje synergii riiznych subjektll na rGznych trovnich. At uz se jedna o
narodni troven, kterou tvoii ustfedni organy statni spravy, Parlament CR a dopravni
policii, regionalni troven skladajici se z orgdnti regionalni a mistni spravy, obecni policie,
¢1 lokélni uroven tvofenou obéanskymi sdruzenimi, nevladnimi organizacemi, profesnimi
organizacemi, S$kolami, soukromymi firmami a vefejnymi organizacemi nebo
pojistovnami. Napt. Ceska kancelaf pojistitelt spravuje fond zabrany $kod, ktery existuje
od 1. 1. 2014. Hlavnim cilem fondu je sdruzovani finan¢nich ptispévki od jednotlivych
pojistoven, které jsou opravnény provozovat na uzemi CR pojisténi, a to ve vysi 3 %
ro¢né€ z piijatého pojistného. Z téchto prostiedki jsou financovany mj. 1 aktivity zaméfené
na zvyseni bezpeCnosti na pozemnich komunikacich, prevenci a osvétu u ucastnikt
silnicniho provozu. VSechny tyto subjekty mohou mit a maji vyznamny vliv na

bezpecnost vSech tc¢astniki silni¢niho provozu.

V tomto ohledu je tfeba vyzdvihnout Skolska zafizeni ptedstavujici jednoho
komunikacich, jelikoz, jak jiz bylo popsano v pfedchozi podkapitole, se vénuji vychové
nejmladsich ucastniki silni€niho provozu. StéZejni roli by nicméné Vv této problematice
méli mit predevSim rodice. DéEti jsou viici svému okoli velmi vnimavé a ptrejimaji
od svych rodict, kteti jsou pro n€ od utlého véku vzorem, kazdodenni navyky. V ptipadé,
ze rodi¢ ditéti sdéli, Ze na prechod pro chodce miize kdykoliv vstoupit, protoZze ma jako
chodec absolutni pfednost, dité tento chybny nazor pfijme za sviij a bude se podle toho
chovat. Déti si také v§imaji navyka svych rodi¢t — fidica. Je tedy nutné apelovat na
adekvatni vzdélavani rodici, ktefi maji klicovy vliv na své déti a jejich bezpe€nost pfi
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pohybu na pozemni komunikaci, a to jak z pohledu rodice — chodce, tak rodice — fidice.
Zakladem je jit ditéti dobrym ptikladem a trpélivé vysvétlovat, co je spravné, co Spatné,

a predevsim proc.

4.2.3 Propagace osvétovych programii a kampani s diirazem na
aktualni data a realné nasledky
Osvétové programy a kampané podporujici bezpeénost v silni¢nim provozu v CR
jsou provadény na celorepublikové, krajské a komunalni urovni. Tyto aktivity jsou
vykonavany jak statni spravou a statnimi aparaty, tak soukromymi firmami
a nevladnimi organizacemi, avSak stézejni tilohu v dopravni osvété pro vefejnost hraje
BESIP. Vénuje se osvéte ve vSech krajich a organizuje seminare, besedy, kampané a dalsi
preventivni akce pro vsechny kategorie ucastniki provozu na pozemnich komunikacich,

Z nichz vétSina je realizovana ve spolupraci s Polici CR.

Cilem osvétovych kampani je piedat informaci a upozornit na problém
ve spolecnosti, vtomto piipad€¢ v silni€ni dopraveé. PrestoZze v soucasnosti existuje
pomérné velké mnozstvi osvétovych kampani zaméfenych na jednotlivé vékové skupiny
a prizpisobenych jejich potfebam, analyza nehodovosti a chovani ucastnikii silni¢niho
provozu popsané V ptedchozim oddilu této ,,prace™ jsou dikazem neklesajiciho poctu
nehod s ucasti chodce. Vzhledem k povaze dne$ni doby, kdy vétSina déti, mladeze,
dospélych 1 seniort travi sviij volny €as pied televiznimi a poc¢itaCovymi obrazovkami,
by osvétové kampané mély byt zaméteny piedevsim na tato média. Zasadnim elementem
osvétovych kampani pro vetejnost by mélo byt jasné poselstvi — zvetejnéni statistik
nehodovosti chodcli a jejich Gmrtnosti, zavinéni dopravnich nehod chodci a jejich
nasledkd, situace pti dopravni nehod¢ s ucasti chodce, mist dopravni nehody s ucasti
chodce atp., ale pfedevSim by tyto kampané mély nasledky stietl redlné vyobrazovat.
mohou byt sice kritizovany, nicméné v dnes$ni dob¢ je tfeba vyvolat v cilovych skupinach
emoce, jako je strach o blizké, ktery mizZe ucastniky silni¢niho provozu pfimét ke zméné
chovani, at’ uz z pozice chodce ¢&i Fidi¢e. Tieti diléi hypotéza ,,H3: V Ceské republice
existuji preventivni programy pro obcany reflektujici problematiku dopravnich nehod
za acasti chodcii. byla verifikovana. V ramci CR existuje pomérmné velké mnoZstvi
osvétovych kampani a preventivnich programi zacilenych na bezpecnost chodcti, z nichz

nejzajimavejsi z pohledu autora jsou uvedeny niZe.
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Piikladem je Asociace Zachranny kruh, kterd v soucinnosti s dal§imi subjekty
(napt. BESIP a Policii CR) zahjila v zati roku 2017 celorepublikovou kampan nazvanou
,»1y to zvladnes®. Jejim cilem je poukazat na nejCastéjSi chyby chodct a fidi¢t vici
chodcim. V ramci kampané bylo vytvofeno 10 emotivnich spotii a 10 instruktaznich
videi, které v jedine¢né 3D analytické formé rozebiraji konkrétni pochybeni a poukazuji
na adekvétni feSeni dané situace. Sifeni kampané je realizovano prostiednictvim
socialnich siti, televize, radia, hromadnych dopravnich prosttedki a vylepovych ploch.
Kampan se soustiedi mj. na problematiku viditelnosti chodct, pfechazeni piechodu
pro chodce ptes viceproudou pozemni komunikaci, vyvraceni mytu mezi chodci
o absolutni pfednosti na pirechodu pro chodce, pfechdzeni pozemni komunikace mimo
vyznaceny piechod, pifechdzeni vozovky pted tramvaji, piechdzeni s kocarkem,
vystupovani z tramvaje nebo jizdu nepozorného fidice. Mottem této preventivni aktivity
je ,,Chodci nejsou nesmrtelni®, kdy cely projekt byl zhotoven z finanénich prostiedkt

Fondu zabran §kod Ceské kancelafe pojistitelt.

Dobrym piikladem je rovnéz osvétovy projekt ,,Nepozornost zabiji*, jehoz
stézejnim cilem je zmeéna chovani ze strany fidi¢d 1 chodci. Projekt se soustiedi
na problematiku pouzivani mobilnich telefoni b&hem jizdy, pficemz jde
0 charakteristické piestupkové jednani, které v mnoha piipadech ptedchazi okamziku
dopravni nehody. DalSim tusekem, na ktery se projekt zamétuje, je problematika
nepozornosti ze strany chodcil, ktefi se velmi ¢asto vénuji svym chytrym mobilnim
proto nainstalovany pomniky a na vozovku namalovany obrysy t&l. Uelem je upozornit
a vnést do povédomi vetejnosti, Ze jejich nepozornost miiZze mit fatalni nasledky na jejich
zdravi ¢i Zivoté. V ramci projektu jsou dostupné nahledy nejrizikovéjSich kiiZzovatek
ve méstech: Praha, Brno, Ostrava, Olomouc, Plzen, Hradec Kralové a Liberec. Fotky
ktizovatek jsou dostupné z ptaci perspektivy, pficemz jsou popsany jednotlivé ulice
Vv konkrétnim meésté. Vystrazné znacky symbolizujici stiet motorového vozidla

s chodcem potom poukazuji na konkrétni rizikové misto v dané oblasti.

Bezpe€nostni kampan ,,Neskdkej mi pod kola® se vénuje stfetim tramvaji
s chodci. Celou tuto osvétovou produkci zaStituje Dopravni podnik hlavniho mésta
Prahy, ve spolupraci s BESIP, Policii CR a dal§imi partnery. Kampan disponuje
modelovymi situacemi ve videoprodukei, kterd zobrazuje simulaci vypro$tovani

zaklinéné osoby z podkol tramvaje. Dalsi videa se tykaji napi. crash testu chodce
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vs. tramvaje, z n&jz je ziejmé, ze Clovek (figurina) proti tramvaji nema nejmensi Sanci,
coz Si Vrealnych situacich mnoho chodcii neuvédomuje. Instruktazni videa se dale
soustiedi na problematiku pfechdzeni vozovky mimo vyznaceny piechod pro chodce,
na piechazeni vozovky na pfechodu pro chodce, nebo i na modelovou situaci,
kdy zastavuje tramvaj v zastavce a zohlednuje chovani ostatnich ucastnikt silni¢niho
provozu. Vyzdvihovanym a nejéastéj$sim pochybenim chodcii ve vztahu K tramvajim jsou
nedani pfednosti tramvaji na piechodu pro chodce, vstoupeni rozjizdéjici se tramvaji
do cesty, piechazeni tésné pied tramvaji, uzivani sluchatek, rozhlizeni se v tésné blizkosti
pfed tramvaji ve snaze preb&hnout na protistranu chodniku. Sifeni kampang
je zajistovano vyraznymi poutavymi tramvajemi zluto¢erné barvy, které vyjizdi do ulic
hlavniho mésta Prahy. Na pfedni ¢ésti tramvaje je vyobrazen symbol lebky, a na bocich

tramvaje obrysy obéti, které jejich vlastni nepozornost stala zivot.
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ZAVER

Vécna ¢ast ,,prace” byla zaméfena na problematiku nehodovosti Vv silni¢nim
provozu za ucasti chodcti. Hlavnim cilem ,,prace* bylo demonstrovat aktualni trendy
nehodovosti Vv silni¢nim provozu za ucasti chodct, véetné uzsi reflexe poukazovaného
chovani chodct a jejich nasledkt pii dopravni nehodé. Tyto trendy formou analyticko-
syntetizujictho postihu demonstrovaly uzité kvantitativni (statistick¢) ukazatele
vychazejici z rotenek nehodovosti na pozemnich komunikacich v Ceské republice
v uréujicim obdobi 2009 - 2018 vydavanych Reditelstvim sluzby dopravni policie
Policejniho prezidia Ceské republiky. V této &sti byla falsifikovana prvni diléi hypotéza
, H1: Trend nehodovosti za ucasti chodcii je v poslednim desetileti klesajici.“ Rovnéz
doslo k naplnéni vedlejsiho cile ,,prace®, kterym bylo porovnat vyvoj nehodovosti
V rAmci teritorialniho Gizemi jednotlivych krajii v Ceské republice za Giasti chodcil. Tento
vedlejsi cil byl rovnéz demonstrovan prostiednictvim grafu, ktery, pfestoze vykazoval
vyznamné regionalni disparity na krajské urovni, odpovidal celorepublikové tendenci.
Tyto disparity mezi jednotlivymi kraji jsou ovlivnény fadou faktort, jako je hustota
pozemnich komunikaci, chovéani chodcti a fidicu, kvalita dopravniho znaceni, fyzicko-
geografickad situace Ci napt. regulacni zasahy prislusnych vetejnych instituci. Na zaklade
analyzy dat byla rovnéz zjisténa neklesajici tendence umrtnosti chodcti pii dopravnich
nehodach, nicméné pozitivn€ lze hodnotit pozvolna rostouci pocet nezranénych
a klesajici pocet tézce zranénych chodcl. Druha dil¢i hypotéza ,,H2: Chodci pod vlivem
alkoholu se podili na zavinéni nehod Vv silni¢ni dopravé.* byla verifikovana. Analyza
prokazala, ze v letech 2009 — 2018 zavinili chodci pod vlivem alkoholu 1802 nehod,
a prestoze vétSina z nich reprezentovala nehody s lehkym zranénim, nékteré mély
za nasledek 1 umrti. Z tohoto pohledu je dle autora vice nez vhodné zavést legislativni
opatfeni pro chodce pod vlivem alkoholu, jelikoZ stejné jako fidi¢i patii mezi Gcastniky
silnicniho provozu. Analyza dat rovnéz potvrdila teorii, jez tvrdi, ze K dopravnim
nehodam za ucasti chodct dochazi nejcastéji pii piechodu vozovky, a to at’ uz v mistech
urcéenych pro chodce, ¢i mimo n¢. Zatimco v ptipadé prechdzeni chodcti mimo vyznaceny
ptechod byl ve sledovaném obdobi vyhodnocen trend nehodovosti jako mirn€ klesajici,
nedani pfednost chodci na vyzna€enim prechodu fidicem naopak vykazoval spiSe rostouci
trend. Dalsimi velice ¢astymi pii¢inami dopravnich nehod zavinénych chodci byly nahlé

vstoupeni chodce do vozovky a nepozornost chodce.

63



V ramci preventivné-nadvrhové ¢asti byly prezentovany autorovy nadvrhy na mozna
zlepseni bezpecnosti chodcii v silniénim provozu z riznych pohledi (4zemni planovani,
legislativni opatfeni, zlepSeni viditelnosti, sniZzeni rychlosti, zvySeni pozornosti,
bezpecnostni osvéta). ,,Prace se nasledné detailn¢ vénovala tématu Sifeni bezpe¢nostni
osvéty mezi obCany se zaméfenim na kontinudlni dopravni vzdélavani a osvétové
kampané s dlirazem na prezentaci aktualnich dat a redlnych nasledkti dopravnich nehod
s Gi¢asti chodce. Verifikovana byla rovnéZ tieti diléi hypotéza ,,H3: V Ceské republice
existuji preventivni programy pro obcany reflektujici problematiku dopravnich nehod
za ucasti chodcu.* na zaklad¢ vlastniho prizkumu osvétovych programii a kampani.
Vramei CR  existuje pomémé  velké mnoZstvi osvétovych  kampani
a preventivnich programii zacilenych na bezpecnost chodcti, z nichz nejzajimavéjsi

z pohledu autora byly nasledné vyzdvihnuty jako dobra praxe.

Bezpecné chovani vSech ucastniki silniéniho provozu a snizeni umrtnosti chodct
v dtsledku dopravnich nehod zac¢ina ptredevsim u lidi samotnych a jejich schopnosti
nevnimat Umrtnost na silnicich jako nevyhnutelnou udalost. V soucasnosti existuji
opatieni na zvySeni bezpecnosti, a ptestoze nelze najit univerzalni opatfeni aplikovatelna
na vSechna kolizni mista, efektivni feSeni vyzaduji dle autora vzdy kombinaci
jednotlivych feSeni. Komplexni (systémovy) pfistup zahrnujici vSechny ucastniky
silni¢niho provozu a relevantni zainteresované strany je vV tomto piipad¢ vice nez zadouci,
pfi¢emZ na zmé&nu chovani ma dle autora nejvétsi vliv zavedeni kontinualniho dopravniho

vzdélavani, osvétova ¢innost a pozice rodici.

S poukazem Kk odbornému zaméfeni ,,prace” se autor musel vyrovnat
s nedostateCnym zastoupenim zkoumané problematiky v odborné literatufe v eském
jazyce. ,,Prace* Cerpala piedevs§im v ramci teoretické ¢asti ze zahrani¢nich pramentl, ¢imz
ziskala komplexnéjsi charakter. Do budoucna muze ,,prace” slouzit jako podklad
pro navazny a hlubsi vyzkum ¢i jako uceleny nahled pro odbornou i laickou vefejnost

na téma nehodovosti v silni¢ni doprave s Gi¢asti chodcti v ¢eském jazyce.
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