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Rozsifeny abstrakt
Tento ¢lanek se zabyva dopravnimi nehodami, kde byla Unava nebo mikrospanek mezi
pfispivajicimi faktory.

Dopravni nehody spojené s Unavou a mikrospankem patfi mezi nejzavainéjsi vzhledem
k vysoké mife tézkych a smrtelnych zranéni. V ramci Hloubkové analyzy dopravnich nehod bylo
zZjiSténo, Ze priblizné tretina incidentl s ucasti Unavy konci zranénim této zavaznosti, coz
prevysuje Uroven zranéni pfi nehodach zplsobenych jinymi faktory, napfiklad nepfimérenou
rychlosti nebo nedanim prednosti.

Vznik Unavy béhem fizeni vozidla je ovlivnén fadou faktord, véetné pohlavi a véku fidice,
kvality spanku, cirkadianniho rytmu a dalSich proménnych. Studie ukazuji, Ze muzi, zejména
mladi, jsou nachylné&jsi k inavé za volantem. Kvalita a délka spanku, spankova deprivace a rtzné
Casti dne se rovnéz identifikuji jako klicové faktory ovliviujici riziko dopravnich nehod s inavou.
Dlouha monotdnni jizda zvysuje riziko Unavy, coz mUzZe vysvétlovat Castéjsi vyskyt dopravnich
nehod spojenych s navou na vysokorychlostnich silnicich a dalnicich. Po takovych nehodach je
casto problematické identifikovat konkrétni pficinu, coz vede k potfebé zkoumani rizikovych
faktor( a typickych znakd nehodového déje.

V ramci projektu Hloubkové analyzy dopravnich nehod (HADN) feSeného Centrem
dopravniho vyzkumu je od roku 2011 provadén detailni sbér dat o dopravnich nehodach se
zranénim. Toto Setfeni se zamérfuje na soustavu Clovék — vozidlo — infrastruktura a probiha
pfimo na misté dopravni nehody, s cilem ziskat co nejkomplexnéjsi obraz o udalosti a jejich
pric¢inach.

Z uvedené databdze byly vybrany a blize zkoumany nehody, kde Unava hréla roli, a byly
identifikovany typické znaky téchto nehod. Mezi né mimo jiné patfi monotdnnost trasy, plynulé
vyjeti mimo jizdni pruh, Celni stfety a vyjeti z vozovky. Studie rovnéz potvrdila, Ze fidici postizeni
Unavou reaguji pred stfetem minimalné (pouze ve 22 %), naopak jejich kolizni oponenti se snazi
kolizi zabranit ve vice nez 70 % pfipadd. Dale bylo zjisténo, Ze ¢etnost Celnich stfetd u dopravnich
nehod s Unavou je 0 20 % vyssi, a stfetova rychlost vozidel ve 58 % pfipadl presahuje 50 km/h.

Analyzovana byla i ¢asova a prostorova distribuce téchto nehod. Nejkriti¢téjsi ¢asy pro
vznik dopravnich nehod s Gnavou se shoduji s cirkadiannim rytmem a souviseji s pracovnimi
Casy Fidica, pricemz vyssi riziko Unavy bylo spojeno s delsi ujetou vzdalenosti a letnimi mésici.
Zavéry z HADN potvrzuji i rizikovost komunikaci I. tfidy a potfebu zaméreni preventivnich
opatieni na mladé fidice.

Kli¢ova slova: dopravni nehoda, Gnava, mikrospanek, analyza dopravnich nehod, monoténni
cesta
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Extended abstract

This contribution addresses traffic accidents where fatigue or microsleep was among the
contributing factors. Traffic accidents associated with fatigue and microsleep are among the
most severe due to a high incidence of serious and fatal injuries. Within the In-depth Road
Accidents Analysis (HADN), it was found that approximately one-third of incidents involving
fatigue result in injuries of such severity, surpassing the injury levels in accidents caused by
other factors such as excessive speed or failure to yield.

The onset of fatigue during vehicle operation is influenced by various factors, including the
driver's gender and age, sleep quality, circadian rhythm, and other variables. Studies show that
men, especially young men, are more prone to fatigue while driving. Sleep duration, sleep
deprivation, and different times of the day are also identified as key factors influencing the risk
of fatigue-related traffic accidents. Prolonged monotonous driving increases the risk of fatigue,
potentially explaining the more frequent occurrences of accidents on high-speed roads and
highways associated with fatigue. After such accidents, identifying the specific cause is often
challenging, leading to the need to examine risk factors and typical characteristics of the
accident sequence.

As part of the In-depth Road Accidents Analysis (HADN) project conducted by the Transport
Research Centre since 2011, detailed data collection on traffic accidents with injuries is carried
out. This investigation focuses on infrastructure, vehicles, and human factors and takes place
directly at the accident scene, aiming to obtain the most comprehensive picture of the event
and its causes.

From this database, accidents where fatigue played a role, were selected and closely
examined, identifying typical characteristics of these accidents, including the monotony of the
route, smooth deviation from the lane, frontal collisions, and road departure. The study also
confirmed that drivers affected by fatigue react minimally before a collision (only in 22% of
cases). In comparison, their collision opponents attempt to prevent the collision in over 70% of
cases. Furthermore, it was found that the frequency of frontal collisions in traffic accidents with
fatigue is 20% higher, and the collision speed exceeds 50 km/h in 58% of cases.

The temporal and spatial distribution of these accidents was also analyzed. The most
critical times for traffic accidents with fatigue align with circadian rhythm and correlate with
drivers' working hours, with higher fatigue risk associated with longer distances traveled and
summer months. The conclusions from HADN confirm the riskiness of first-class roads and the
need to focus preventive measures on young drivers.

Additionally, an analysis of a traffic accident attributed to fatigue was conducted—the
analysis aimed to identify typical characteristics of the accident sequence involving driver
fatigue. The analysis revealed that, prior to the accident, the fatigued driver was traveling on
a highly monotonous route, with the impact occurring in a slight right-hand curve following
astraight segment. The departure from the lane occurred at a small angle. The oncoming driver
in this situation reacted with braking and evasive maneuvers, while the fatigued driver did not
respond. The collision occurred at high impact speeds. This accident exhibited all the typical
characteristics of accident sequences identified through studies and HADN data.

Keywords: road accident, fatigue, microsleep, accident analysis, road monotomy
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1 Uvop

Dopravni nehody, na jejichZ vzniku se podilela Unava a mikrospanek patfi z hlediska zavaznosti zranéni mezi
nejzavainéjsi. Z databdze hloubkové analyzy dopravnich nehod (dale jen ,HADN') vyplyva, Ze téméF tfetina
dopravnich nehod, u nichz byla inava jednim z pfispivajicich faktor, konéi tézkym nebo smrtelnym zranénim.
Zavaznost zranéni u nehod s Unavou je tak vyssi nez v pripadé nehod, jejichz pricinou je nepfimérena rychlost ¢i
nedani prednosti v jizdé.

Vznik Gnavy béhem fizeni vozidla je ovlivnén fadou faktor(. Mezi rizikové faktory zvysujici pravdépodobnost
vzniku Unavy béhem fizeni se fadi zejména pohlavi a vék fidice, kvalita a délka spanku, cirkadidanni rytmus,
environmentalni faktory a kontext jizdy, Zivotni i pracovni styl, stres, ndvykové latka nebo medikace [1][2][3][4].
Ze studii bylo zjiSténo, Ze muZi jsou nachylnéjsi k Unavé za volantem vice nez Zeny [5]. Jednd se predevsim o mladé
muze [6]. Z hlediska kvality a délky spanku ma na vznik Gnavy vyznamny vliv spankova deprivace — at uz se jedna
o akutni nebo chronickou spankovou deprivaci [7][8]. V pribéhu dne nastéavaji obdobi, kdy je vyssi riziko vzniku
dopravnich nehod s Unavou. Studie se shoduji na obdobi okolo 2. hodiny ranni, 6. hodiny ranni a 4. hodiny
odpoledni [9][10]. Také okolni teplota zvySuje riziko vzniku dopravnich nehod s Unavou [11][12].

Po dopravni nehodé zplsobené Unavou a mikrospankem, nejsou fidici ¢asto schopni oznadit konkrétni
pfi¢inu dopravni nehody [13]. Z toho ddvodu byva zjistovano, zda Fidi¢ nevykazoval néktery z vyse uvedenych
rizikovych faktorG. Dale mohou byt pouZity k uréeni pficiny dopravni nehody zjisténé typické znaky nehodového
déje. Ty byvaji pouZity k urceni pfi¢iny nehody predevsim v pfipadech, kdy neni mozné zjistit, zda fidi¢ splrioval
néktery z uvedenych rizikovych faktorG (napt. kdyZ byl pfi nehodé smrtelné zranén). Mezi typické znaky byva
uvadéna napfriklad absence reakce fidice s Unavou pred stfetem, plynulé vyjeti mimo jizdni pruh ¢i monoténni
trasa [14][15][16][17].

Studie uvadi, Ze u nehod jejichZ pfi¢inou byl mikrospdnek, zpravidla absentuje reakce fidi¢e brzdénim,
vyhybanim ¢i sundanim nohy z plynu [13] Je moZné, Ze absence reakce fidi¢e zpUsobuje vyssi zavaznost téchto
nehod [18]. Plynulé vyjeti Fidiée mimo jizdni pruh je typickym znakem dopravni nehody s Unavou. Zpravidla pak
dochazi k ¢elnimu stfetu, aniz by jedno z vozidel predjizdélo, nebo individualni nehodé s vyjetim mimo vozovku
vpravo &i vlevo [17]. Dlouhd jizda po monotdnnich trasach zvy3uje riziko Unavy za volantem [12]. Ridi¢i, ktefi
béhem jizdy nedostavaji dostatecné podnéty, maji vétsi tendenci se citit ospali a nachylnéjsi k mikrospanku [13].
Monotdénnéjsi prostredi je typické pro dalnice a silnice I. tfid a dopravni nehody zplsobené usnutim jsou zde tedy
Castéjsi [19][20].

2 POUZITY DATASET

Sbér dat byl proveden vramci cinnosti HADN realizované od roku 2011 Centrem dopravniho
vyzkumu. V rdmci tohoto projektu jsou vybrané dopravni nehody se zranénim detailné zkoumany z pohledu
dopravni infrastruktury, vozidla i lidského faktoru. Setfeni probihd pfimo na misté nehody. Zjistovano je co nejvice
informaci tykajicich se dopravni nehody a jejich Uicastnik(, s cilem ziskat komplexni obraz o dané nehodé a o tom,
co presné kni vedlo. Z hlediska vlastni realizace vyzkumu je uplatiovana platna certifikovand metodika
Hloubkové analyzy dopravnich nehod [21]. Dopravni nehody jsou selektovany podle statistického vybéru, s cilem
pokryti jejich reprezentativniho vzorku. Sbér dat probiha v prlbéhu dne i noci, a to v ramci pracovniho tydne
i vikendu.

Ze srovndani databaze ziskané v ramci ¢innosti HADN s databazi Policie Ceské republiky vyplynulo, Ze data
shromdzidéna vyzkumnym tymem Hloubkové analyzy dopravnich nehod jsou s policejnimi daty srovnatelna.
Kromé toho je tato databaze svou velikosti reprezentativni a zavéry a doporuceni ziskana z Hloubkové analyzy
dopravnich nehod lze aplikovat na celostatni Grovni. To umoziuje vyzkumnym pracovnikiim doplnit béiné
dostupné policejni statistiky o dalsi zjisténi, ktera fakticky charakterizuji okolnosti dopravnich nehod. [22]
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3 VYSLEDKY

Dopravni nehody Setfené v ramci HADN byli zkoumany z pohledu dopravni infrastruktury, vozidla i lidského
faktoru. Predevsim bylo zkoumani zaméfeno na pribéh nehodového déje a vliv infrastruktury na samotny
nehodovy déj. Jak jiz bylo zminéno v Uvodu, urcit Unavu, jako ptispivajici faktor vzniku nehody je ¢asto obtizné.

Z dat HADN vyplyva, Ze mezi typické znaky nehod, kde usnuti bylo jednim z hlavnich pfispivajicich faktorl, patfi
zejména:

e vysokd monotdnnost mista dopravni nehody

e predstretova reakce oponenta, absentujici reakce fidice s Unavou
e absence brzdnych stop vozidla fidi¢e s tnavou

e  (elni strety, vyjeti mimo komunikaci vpravo a vlevo

e plynulé vyjeti s malym dhlem vyjeti

e vyssi stietové rychlosti v porovnani s nehodami bez Unavy

3.1 Monotdénnost trasy a misto nehody
Na komunikacich, které byly dle subjektivniho vnimani oznaceny jako vysoce monotdnni, je riziko fatdinich

vy v

nehod témér Ctyrikrat vyssi nez na trase s nizsSi monotonii, coZ zobrazuje graf 1 vychazejici z dat HADN.

Subjektivni hodnoceni monoténnostitrasy v zavislosti na
zavaZnostinehody

100,0% 450
90,0% 400
80,0% 350

0,

. 70,0% 300
60,0%

g T 250 §

£ 50,0% . 2

= 0, [ ]

2 400% SH9% 76,4% g:
30,0% 150 &
20,0% 100
10,0% 50
0,0% 0

nizka stiedni vysoka

Subjektivni hodnoceni monoténnosti trasy
mmmm lehké zranéni e téZké zranéni  mmmm smrtelné zranéni pocet nehod
zdroj vstupnich dat: vyzkumnehod.cz; Copyright © BESIP/CDV
Graf 1 Subjektivni hodnoceni monotdnnosti trasy v zavislosti na zdvaZnosti nehod [autor]
Graph 1 Subjective assessment of route monotony in relation to accident severity [author]

Zavaznost zranéni v zavislosti na typu komunikace u nehod bez pfispéni Unavy zobrazuje graf 2 a s pfispénim
unavy zobrazuje graf 3. Z grafi je patrné, Ze na komunikacich I. tfidy u nehod, kde byla Unava jednim z faktor(, je
vyrazné vyssi podil nehod s fatalnimi zranénimi ve srovnani s nehodami, kde Unava nehrala roli. Ostatni typy
komunikaci maji srovnatelny podil tézkych a smrtelnych zranéni.
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Typ komunikace u dopravnich nehod bez prispéni Unavy v
zavislosti na zranéni
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2 50,0% 500 ¢
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dalnice a rychlostni silnice I. tiidy silnice I1. a IIl. tidy mistni komunikace
komunikace
Typ komunikace
N [chké zranéni BN té7ké zranéni W smrtelné zranéni potet osob
zdroj vstupnich dat: vyzkumnehod.cz; Copyright @ BESIP/CDV
Graf 2 Typ komunikace u dopravnich nehod bez pfispéni unavy [autor]
Graph 2 Road type in traffic accidents where fatigue was not a contributing factor [author]
Typ komunikace u dopravnich nehod s prispénim unavy v
zavislosti na zranéni
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komunikace

Typ komunikace

mm [chké zranéni s t&7ké zranéni  mmmm smrtelné zranéni pocet osob
zdroj vstupnich dat: vyzkumnehod.cz; Copyright @ BESIP/CDV

Graf 3 Typ komunikace u dopravnich nehod s prispénim unavy [autor]

Graph 3 Road type in traffic accidents where fatigue was a contributing factor [author]

3.2 Reakce ridice ovlivnéného unavou a jeho oponenta

Z dopravnich nehod Setfenych v rdmci HADN, je zfejmé, Ze v pfipadech, kdy fidi¢ prejel do protisméru, kde
v daném okamziku projizdi jiné vozidlo, dochazi ¢asto k situaci, kdy se fidi¢ vozidla v protisméru snazi na vzniklou
situaci reagovat — brzdénim a vyhybanim mnohdy i vyjetim mimo vozovku.

Graf 4 a graf 5 znazornuji porovnani reakci fidice a jeho kolizniho oponenta u nehod, kde byl fidi¢ ovlivnén
Unavou a u nehod, pfi kterych fidi¢ ovlivnén Gnavou nebyl. Je zfejmé, Ze pokud fidi¢ nebyl ovlivnén Unavou
reagoval pred nehodou v 55 % pfipadu a jeho kolizni oponent pfed nehodou reagoval dokonce v 60 % pfipadd.
Naopak fidi¢ ovlivnén Unavou reagoval pred nehodou pouze ve 22 % a jeho kolizni oponent se pokousel nehodé
zabranit ve vice neZ 70 % pripada.
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Reakce pred stretemridice bez Uinavy a kolizniho oponenta
100,0% 1200
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8 60,0% =]
g =)
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Q
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400 *
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0,0% 0
fidic bez unavy, jehoz selhani vedlo k oponent Fidice
nehodé U&astnici nehod
= nereagoval mmmm reagoval ====podet Fidich
zdroj vstupnich dat: vyzkumnehod.cz; Copyright © BESIP/CDV
Graf 4 Reakce pred stfetem ridic¢e bez unavy a kolizniho oponenta [autor]
Graph 4 Pre-collision reaction of the driver without fatigue and the collision opponent [author]
Reakce pred stretemridice s Unavou a kolizniho oponenta
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zdroj vstupnich dat: vyzkumnehod.cz; Copyright © BESIP/CDV

Graf 5 Reakce pred stfetem fridice s tinavou a kolizniho oponenta [autor]

Graph 5 Pre-collision reaction of the driver with fatigue and the collision opponent [author]

3.3 Mechanismus nehodového déje — typy predstietového scénare

Dopravni nehody, na jejichz vzniku se podilela inava maji své typické predstretové scénare. Graf 6 zobrazuje
porovnani s dopravnimi nehodami, kde se na vzniku Ginava nepodilela. Je zfejmé, Ze mezi nejCasté;jsi predstretové
scénare nehod k jejich? vzniku pfispéla Unava se fadi ¢elni stfety a sjeti vozovky vlevo & vpravo. Cetnost ¢elnich
stfetd u dopravnich nehod s Ginavou je témé&f o 20 % vy3si ne? u dopravnich nehod bez Gnavy. Cetnost vyjeti
vozidla vpravo a vlevo mimo komunikaci je u dopravnich nehod s Uinavou témér stejnda. V porovnani s nehodami
bez Unavy je vsak tato Cetnost sjeti vlevo o vice nez 12 % vyssi, a v pripadé sjeti vpravo je ¢etnost témér o 9 %
vy$$i. Oproti tomu dopravnich nehod s chodci s pfispénim Unavy je 0 15 % méné ne? u nehod bez tnavy. Cetnost

dopravnich nehod v kfizovatkach je témér ¢tyrnasobna v porovndni s nehodami s Unavou.
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NejCetnéjsi predstretové scénare nehod s prispénim
unavy
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zdroj vstupnich dat: vyzkumnehod.cz; Copyright © BESIP/CDV

Graph 6 The most common pre-crash scenarios in accidents with fatigue [author]

3.4 Stietové rychlosti

rychlostmi. Stfetova rychlost vozidel u nehod bez Unavy se ve vice jak 72 % pfipadl pohybuje do rychlosti
50 km/h, ovéem oproti tomu u dopravnich nehod s pfispénim Unavy byla stfetova rychlost do 50 km/h pouze ve
42 % pripadQ, viz graf 7.

Stretova rychlost u nehod s unavou

100,0% 1600
90,0% 1400
80,0%
1200
70,0%
| 60,0% 1000 §
w
S s00% 800 o
E 8
S 100% 600 2
30,0% 400
20,0%
10,0% 200
0,0% 0

bez tunavy unava
Pfitomnost unavy

m do 49 kmh s 50-89 kmh s 90 kmb a vice pocet osob
zdroj vstupnich dat: vyzkumnehod.cz; Copyright © BESIP/CDV

Graf 7 Stietovd rychlost u nehod s unavou v porovndni se nehodami bez unavy [autor]

Graph 7 Collision speed in accidents with fatigue in relation to accidents without fatigue [author]
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4  ANALYZA DOPRAVNi NEHODY

V této kapitole byla podrobné analyzovdna dopravni nehoda, za jejimz vznikem stala s nejvétsi
pravdépodobnosti Unava. Jednalo se o nehodu dvou osobnich vozidel, ke které doslo na silnici I. tfidy. Pfi dopravni
nehodé doslo ke smrtelnému zranéni jednoho z Fidi¢l. Ostatni Ucastnici utrpéli tézké ¢ilehké zranéni. Tato nehoda
splfiovala vSechny typické znaky nehodového déje dopravnich nehod, na jejichz vzniku se podilela Unava,
stanovenych na zakladé dat z HADN.

4.1 Dopravni infrastruktura

Z pohledu dopravni infrastruktury se jednalo o dvoupruhovou, smérové nerozdélenou komunikaci. Vice nez
5 kilometr(i pred mistem stfetu zacinal Usek tfi na sebe navazujicich smérovych obloukd, kdy dva z nich mély
polomér cca 1250 m a tfeti mél polomér vice nez 500 m. Na tyto smérové oblouky navazoval pfimy Usek dlouhy
vice neZ 2,5 km, ktery konéi v misté stfetu mirnym pravotoCivym smérovym obloukem. V tomto smérovém
oblouku doslo k prejeti vozidla fidice, u kterého pravdépodobné doslo k mikrospanku, do protisméru. Cca 1,5 km
pred mistem stfetu se nachazi ¢erpaci stanice a cca 800 m pred mistem stretu je kfizovatka, kterou ovsem fidic¢
vozidla, které prejelo do protisméru, projizdél v pifimém sméru po hlavni komunikaci. V okoli komunikace se
nachdzi pole a dalSi nevyrazna vegetace. Na celém analyzovaném uUseku se nachdzi dvakrat snizeni rychlosti
pomoci dopravni znacky ¢. B 20a — nejvyssi dovolena rychlost na 70 km/h. Z podrobnéjsi analyzy tseku vice neZ
5 kilometr(l pred stfetem Ize tedy usuzovat, Ze se jednalo o monotdnni trasu.

4.2 Intervalovy diagram

Byla provedena simulace pribéhu nehodového déje na zdkladé ziskanych vypovédi svédkl, kamerového
zaznamu nehody a zaméreni poskozeni vozidel a stop. Z rozsahu poskozeni vozidel a z jejich postifetového pohybu
byly stanoveny stfetové rychlosti vozidel v technicky pfijatelném rozmezim. Pfedstifetovy pohyb vozidel byl
stanoven pomoci kamerového zaznamu. Pribéh samotné nehody ilustruje obrazek 1, na kterém je zobrazen
intervalovy diagram. Z néj je také patrny predstretovy pohyb, vzajemna stretova poloha a konec¢na poloha vozidel.

Vozidlo 1 v okamziku reakce Vozidla 2

Vozidlo 1 - okamzik vjeti do protisméru

t=-18s t=-1.0s t=0.0s

v =190.4 km/h v =90.4 km/h v = 85.0 km/h
s=-248m

Vozidlo 1 v okamZiku stfetu Vozidlo 1 v koneéné poloze
=1.

lo 2 - po¢atek uhybani Vozidlo 2 v okamzZiku vieti Vozidla 1 do protisméru
t=-18s
v =85.2 km/h
s=-39.3m

Legenda

1 - kone¢na poloha vozidla (1)
2 - koneéna poloha vozidla (2)
3 - smykova stopa / skid mark

Teplota vzduchu = 8,9°C 1 - vozidlo Mercedes

~ | Teplota vozovky = 9,8°C 2 - vozidlo Toyota

.| Vihkost = 34,4%
Rychlost vétru = 6,2 m/s

Obrazek 1 Intervalovy diagram [autor]
Figure 1 Interval diagram [author]

Vozidlo Mercedes (1) plynule opustilo pod malym uhlem (<10°) sv(j jizdni pruh a prejelo do protisméru
v Case pfriblizné 1,8 s pred stfetem. Na toto reagoval fidi¢ vozidla Toyota (2), po uplynuti pfredpokladané reakéni
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doby (0,8 s) v Case cca 1s pred stietem, brzdénim a uhybanim smérem k pravé strané vozovky ve sméru jeho
jizdy. Z intervalového diagramu je také patrné, Ze ridi¢ vozidla Mercedes (1) na vzniklou situaci nijak nereagoval.

Rychlost vozidla Mercedes (1) byla v okamZiku reakce vozidla Toyota (2) cca 85 az 95 km/h a vozidlo
Mercedes (1) bylo v té dobé jiz kompletné v jizdnim pruhu vozidla Toyota (2) a ve vzdalenosti ptiblizné 25 m pred
mistem stfetu. Rychlost vozidla Toyota byla na poéatku uhybani pfiblizné 80 az 90 km/h cca 21 m pred mistem
stfetu.

| pres Uhybny manévr fidice vozidla Toyota (2) doslo ke stfetu vozidel u pravého kraje vozovky ve sméru jizdy
vozidla Toyota (2). Technicky pfijatelné stfetové rychlosti vozidel byly v rozmezi 80 az 90 km/h pro vozidlo
Mercedes (1) a 60 az 70 km/h u vozidla Toyota (2). Obrazek 2 zobrazuje kone¢nou polohu vozidel po sttetu.

Obrdzek 2 Konecnd poloha vozidel Mercedes (1) a Toyota (2) po stietu [autor]

Figure 2 Final rest position of Mercedes (1) and Toyota (2) after the collision [author]

4.3 Shrnuti analyzy dopravni nehody
Z provedené analyzy dopravni nehody byly zjistény nasledujici typické znaky nehodového déje s tinavou:

e Vysokd monotdnnost trasy nejméné 5 km pred nehodou

e  Misto stfetu v mirné pravotocivém oblouku, ktery navazuje na primy tsek
e  Plynulé vyjeti mimo jizdni pruh pod malym thlem (<10°)

e Absence reakce fidice vozidla Mercedes, ktery byl ovlivnén unavou

e V/Casna reakce fidice vozidla Toyota — vyhybani a brzdéni

e \lysoké stfetové rychlosti— 80 aZ 90 km/h pro vozidlo Mercedes a 60 aZ 70 km/h u vozidla Toyota
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5 ZAVEr

Dopravni nehody, na jejichZ vzniku se podilela Unava patii mezi nejrizikovéjsi z hlediska zavaznosti zranéni.
Vysoka rizikovost dopravnich nehod s Unavou je zpUsobena celou fadou faktord.

Na zakladé setfenych dopravnich nehod v ramci HADN byly stanoveny typické znaky dopravnich nehod na
jejichZ vzniku se podilela Unava. Mezi typické znaky dopravnich nehod, kde byla jako pFispivajici faktor vzniku
dopravni nehody stanovena Unava, patfi:

e Monotdnnost trasy,

e predstretova reakce oponenta a chybéjici reakce fidice s Unavou; s tim souvisejici absence brzdnych
stop vozidla fidi¢e s inavou apod.,

e plynulé vyjeti mimo jizdni pruh s malym Uhlem vyjeti,

e (Celni strety a sjeti z vozovky vlevo ¢i vpravo,

e  vySSi stfetova rychlost u nehod s Unavou oproti nehodam bez Unavy.

Na komunikacich, které byly dle subjektivniho hodnoceni oznaceny jako vysoce monotdnni, je riziko fatalnich
nehod azZ Ctyrikrat vy$si nez na trase s nizSi monotonii. Tyto zavéry se shoduji se studiemi [12] a [13]. Jako rizikové
z pohledu vzniku dopravnich nehod s Unavou lze oznacit komunikace I. tridy. | tyto zavéry koresponduji se
studiemi [19] a [20].

Ridi¢i ovlivnéni tinavou reagovali pied stietem pouze ve 22 % oproti tomu jejich kolizni oponenti se pokouseli
nehodé zabranit ve vice nez 70 % ptipad(. Tyto vysledky jsou v souladu se studii, kterd uvadi Ze u dopravnich
nehod zpravidla absentuje reakce fidice s unavou [13].

Mezi nej¢astéjsi predstretové scénare dopravnich nehod, na jejichz vzniku se podilela Unava jsou Celni stiety
a také vyjeti mimo vozovku at uz vpravo tak vlevo. Cetnost ¢elnich stfetd u dopravnich nehod s Ginavou je téméf
0 20 % vy3si nei u dopravnich nehod bez tGnavy. Cetnost vyjeti vozidla vpravo a vlevo mimo komunikaci je
u dopravnich nehod s Unavou témér stejna. V porovnani s nehodami bez Unavy je vsak tato cetnost sjeti vlevo
o vice nez 12 % vyssi, a v pfipadé sjeti vpravo je Cetnost témér o 9 % vyssi. Oproti tomu ve studii, ktera byla
provedena formou dotaznikového Setfeni a kde se 10 % muzll a 4 % Zen pfiznalo, Ze v uplynulych 12 mésicich
usnuli pfi fizeni, bylo uvedeno, Ze nej¢astéjsim dlsledkem usinani (vice nez 40 % incident(l) bylo prekroceni pravé
hrany vozovky pfed probuzenim, zatimco pfekroceni stfedové linie vozovky bylo hldSeno v 16 % [23].

Stfetova rychlost vozidel u nehod bez Unavy byla ve vice jak 72 % pfipadl do 50 km/h, ovsem oproti tomu
u dopravnich nehod s pfispénim Unavy byla stfetova rychlost do 50 km/h pouze ve 42 % pfipad.

Kromé vyse uvedenych typickych znak( dopravnich nehod s inavou, které byly podrobnéji rozebrany, byla
potvrzena také celd fada zavérG studii, zabyvajicich se dopravnimi nehodami s inavou. Mezi rizikové osoby
z pohledu vzniku Unavy patii muzi [5], zejména mladi muzi [6]. S témito zavéry se shoduji také data z HADN. Bylo
také zjisténo, Ze dopravni nehody zplsobené mladymi fidi¢i do 24 let, skoncily v poloviné pfipadl tézkym, ¢i
smrtelnym zranénim.

Dle dat z HADN zpUsobuje spankova deprivace vyrazné vyssi riziko vzniku mikrospanku. Toto tvrzeni se
shoduje také se zavéry studii [7] a [8].

K dopravnim nehoddm s unavou dle dat HADN nejcastéji dochazi mezi 6. a 8. hodinou a mezi 14. a 16.
hodinou. Oproti literature nastavaji dle dat z HADN pouze dvé obdobi, kdy je vyraznéjsi riziko vzniku dopravnich
nehod s Unavou. Tyto nejkriti¢téjsi ¢asy souviseji v cirkadidlnim rytmem, ale také s kontextem jizdy a dalSimi
proménnymi. Bylo zjisténo, Ze v obdobi mezi 6. a 9. hodinou jsou Unavou postiZzeni nejcastéji ridi¢i jedouci do
prace Ci z prace (fidici pracujici na smény). Naopak odpoledni Unavou jsou ¢asto postiZeni fidi¢i na pracovni cesteé.
Jeji vznik miZe také souviset s postgastralni demenci.

Vy&3i riziko Gnavy je podle HADN také spojené s del$i ujetou vzdalenosti. Unavou a mikrospankem jsou Fidici
vice ohrozeni v letnich mésicich. To souvisi predevsim s vyssi okolni teplotou, ale také s ¢etnéjSimi cestami na
dovolenou a tim souvisejicimi delSimi ujetymi vzdalenostmi. | v tomto pfipadé se zavéry shoduiji s literaturou.

Na zavér byla provedena analyza dopravni nehody, za jejimz vznikem stala Unava. Z provedené analyzy bylo

zjisténo, Ze se pred nehodu fidi¢, ovlivnény Unavou, pohyboval vysoce monotdnni trase nejméné 5 km pred
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nehodou, pfi¢emzZ misto stfetu se nachdzelo v mirném pravotocivém oblouku, ktery navazoval na pfimy usek.
K vyjeti mimo jizdni pruh do$lo pod malym Ghlem (<10°). Ridi¢ protijedouciho vozidla na danou situaci reagoval
brzdénim a vyhybanim. Ridi¢ ovlivnény dnavou nijak nereagoval. Ke stfetu dodlo pfi vysokych stfetovych
rychlostech cca 85 km/h a 64 km/h. Tato nehoda vykazovala vsechny typické znaky nehodového déje, které byly
stanoveny ze studii a dat HADN.

Cilem ¢lanku bylo shrnout rizikové faktory vzniku unavy béhem fizeni vozidla a typické znaky nehod, na
jejichz vzniku se Unava podilela. Uvedené zavéry Ize pouzit k uréeni, zda je mozné uvazovat Unavu, za prispivajici
faktor vzniku nehod. Jedna se pfedevsim o pfipady, kdy pfi¢inu a pfispivajici faktory neni mozné stanovit jinak.
Diky tomu je mozné Iépe pochopit a popsat priciny predmétné dopravni nehody.
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