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Uvod

Dopravni nehody jsou zavaznym fenoménem soucasné spolecnosti. Tykaji se
vSech zemi, prostupuji globalné spole¢nosti, a to v rizné mife zavaznosti (se Skodou
na majetku, s nasledky na zdravi nebo s nasledkem smrti). Na €eskych silnicich
umiralo od 90. let 20. stoleti v priméru kolem 1 300 lidi ro¢né, a to do roku 2005.
Poprvé v roce 2006 klesl pocet obéti pod hranici 1 000 osob (na pocet 956). Po roce
2007, kdy doslo jesté ke zvySeni na 1 123 obéti, se uz poc€et obéti snizuje primérné
obéti od roku 1961).! Nasledky nehod se vSak netykaji jen samotnych Gc¢astnikd,
vyrazné zasahuji také do blizkého okoli zu€astnénych. Na kazdého usmrceného
Clovéka pfipada primeérné zhruba 10 pozlstalych osob a lidé se zdravotnimi nasledky
po nehodach zase potfebuji intenzivni péc¢i nejen zdravotnickych profesionald,
pravniku, socialnich a dalSich pracovniku z fad pomahajicich profesi, ale také podporu
rodiny a dalSich blizkych.?

V celosvétovéem méfitku umira na silnicich podle informaci Svétové zdravotnické
organizace 1,2 milionu lidi ro¢né a vice nez 50 milionu lidi je pfi dopravnich nehodach
vazné zranéno.® Na evropské Urovni se jedna o 25 500 usmrcenych lidi a 135 000
téZce zranénych pouze na evropskych silnicich. Dopravni nehody jsou také
celosvétové druhym nejcastéjsim divodem umrti u lidi ve vékové kategorii 5-29 let.>
Enormni je také vySe hmotnych Skod z dopravnich nehod. Jen v CR totiz dochazi
pramérné ke ztratam 50-55 miliard K& roéné.®

1 CTK, IDNES.CZ. P¥i dopravnich nehodéch zemrelo v roce 2017 nejméné lidi od roku 1961,
online, ze dne 31. 12. 2018. Dostupné z: https://zpravy.idnes.cz/nehody-statistika-doprava-
policie-d55-/krimi.aspx?c=A171231_162642_krimi_hm1 [cit. 2018-03-23]

2 NEUSAROVA, Jana. Poradenstvi a osvéta v ramci problematiky silniénich dopravnich
nehod. DisertaCni prace. Univerzita Karlova v Praze. Katedra andragogiky a personalniho
fizeni. Vedouci prace: doc. Milan Benes, s. 1.

3 SHINAR, David. Traffic Safety and Human Behavior. (1. ed). Elsevier. Beer Sheva (Israel):
2007, s. 5. ISBN 978-0-08-045029-2, srovnej EUROPEAN UNION, Safer Roads for All. The
EU Good Practise Guide. (20 pages) 2017, p. 5.

4 EUROPEAN TRANSPORT AND SAFETY COUNCIL, EUROPEAN TRANSPORT
WORKERS' FEDERATION, FEVR et al. Coalition letter to president of the European
Parliament Tajani, from 5. 3. 2018, p. 2.

® SHINAR, David. Traffic Safety and Human Behavior. (1. ed.). Elsevier. Beer Sheva (Israel):
2007, s. 5. ISBN 978-0-08-045029-2.

6 Napfiklad In Centrum dopravniho vyzkumu. Hodnoceni bezpecnosti silniéniho provozu
v krajich (pfiloha sborniku ke konferenci: Evropské porovnani nehodovosti a role kraji a obci
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Data tykajici se umrtnosti je tfeba uvést, protoze pravé umrtnost byva obecné
povaZzovana za hlavni ukazatel rozsahu zdravotniho problému. To plati i pro dopravni
nehody. Aby v§ak bylo mozno hloubkové pochopit vliv nehod na ¢lovéka, je dulezité
vzit v uvahu i pfipady, které neskoncily fatalné.

To plati zejména v kontextu bezpec&nosti silniéniho provozu, protoze vétSina
silniénich nehod vede k Urazim, z nichz mnohé maji trvaly dopad. Silni¢ni havarie jsou
zodpovédné za mnoho vaznych zranéni; celkové je jich odhadovano 20krat vice
v porovnani s amrtimi’ (vetné& téch, které nejsou statisticky zachyceny). Urazy na
silnicich mohou kromé toho mit velky dopad nejen na kvalitu zivota osoby, ktera pfeZila
havérii — nékdy do zna¢né miry i na dlouhou dobu, ale také na jeji rodinu a obecnéji
na spolec¢nost jako celek.

Cilem pruzkumu tedy bylo lépe porozumét rozsahu a variabilité dusledkd
dopravnich nehod na Zivoty zranénych osob.

Konkrétné Slo metodologim o:

- ziskani vétSiho pfehledu o rozsahu nasledku urazt zplasobenych dopravnimi
nehodami,

- stanoveni faktor, které by mohly pfispét k lepSi kvalité a Zivotni Grovni obéti,

- podpofit argumenty pro pokracujici investice do opatfeni vedoucich ke snizeni
nehodovosti a na podporu a pomoc obétem, jakoz i podporu opatfeni v oblasti
bezpecnosti silniéniho provozu.®

Popis a cile priuzkumu, souvislosti sbéru dat

Prizkum realizovany prostfednictvim online dotaznikového Setfeni nadnarodné
koordinoval Vias Institute (dfive Belgicky institut dopravni bezpecnosti) a Evropska
federace obéti dopravnich nehod (znama pod francouzskou zkratkou FEVR —
Fédération Européenne des Victimes de la Route) ve spolupraci s nékolika desitkami
partnerskych organizaci z 20 evropskych zemi.

Tento odborny referat byl vytvofen rovnéZz se souhlasem a autorizaci VIAS
Institute a FEVR, jejichz statutarni zastupci zaslali pfisluSnou zavére¢nou zpravu
k prazkumu, v€etné vizuall k mozné publikaci.

Dotaznikového Setfeni se zucastnilo 850 osob, pouze 550 z nich ovSem
predlozeny elektronicky dotaznik dokoncilo, a to do 2. prodlouzené uzavérky (tj. do
30. zafi 2016). Metodologové vsSak vyuzili i odpovédi respondentl, ktefi sice
neodpovédéli na 90 otazek kompletné, ale jejichz odpovédi se daly pouzit v dilCich
tematickych okruzich. Zavére¢na zprava k prizkumu tedy uvadi 755 respondentd,
jejichz odpoveédi byly vyuzity k analyze vysledku — viz Graf 1 v Pfiloze 2.°

pfi zvySovani bezpecnosti silnicniho provozu). Praha 19. 3. 2009, s. 7-8.

" Svétova zdravotnicka organizace, 2002, tamtéz, p. 17.

8 MEUNIER, Jean Christophe; DUPONT, Emmanuelle; MERSCH, Jeannot et al. My Life after
the Crash — MyLAC: An international study on medical, psycho-social and economic
consequences of road injuries. Brussels, Belgium: Vias Institute, 2018. D/2017/0779/92,
p. 24.

® Tamtéz, viz vySe.
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Ceska republika byla vyzvana ke spolupraci na priizkumu My Life after the Crash
v zimé roku 2016. Vzhledem k nejvétsi blizkosti k tématu se za Ceskou republiku
zapojilo jako hlavni tuzemsky koordinator online dotaznikového Setfeni Ceské
sdruZeni obéti dopravnich nehod (dale jen ,CSODN®).

Vybér respondentll byl zuZzen na poskozené ucastniky dopravnich nehod,
tj. hospitalizované, coz samo o sobé ztézovalo osloveni vétSiho poctu respondentu.
Nakonec bylo osloveno nékolik desitek respondentu, jez byli ochotni na naro¢nou sérii
90 otazek odpovidat. Rada z oslovenych, podobné& jako v jinych statech EU,
nefinalizovala své odpovédi (dotaznik az do konce vyplnilo za Ceskou republiku
celkem 27 respondentd, dalSich 17 respondentl vSak odpovidalo na vétSinu otazek,
takze v Grafu 1 Ize vidét v celkovém prehledu 44 respondentl v tmavé riZzovém
sloupci).

Pro Ggely zvefejnéni probihajiciho prizkumu v Ceské republice byly vyuzity také
dalSi komunikaéni kanaly — zejména direct e-mailing, informace byly zvefejnény na
webovych strankach cCeskych partnerskych organizaci, facebooku, pfipomenuty
zapojenym ucastnikim dopravnich nehod v ramci tehdy probihajiciho osvétového
dopravné-bezpecnostniho projektu pro mladez ,Dozij se dvaceti“® a na dalSich
komunikacénich kanalech.

Podle vyzkumné zpravy k projektu My Life after the Crash byl ovSem velky rozdil
v zajmu, jaky jednotlivé organizace vénovaly propagaci projektu.!*

Prvni tiskova zprava s vysledky k projektu byla zvefejnéna v Ceském prekladu
symbolicky na Svétovy den obéti dopravnich nehod roku 2016, jejz vyhlasila Svétova
zdravotnicka organizace a ktery pfipada celosvétové vzdy na tfeti listopadovou nedéli.

Vysledky prizkumu jsou nyni vyuZivany pro lepSi porozuméni dlouhodobému
vlivu dopravnich nehod na jejich uc€astniky a také slouzi k blizSimu porozuméni
faktordm, které mohou systémové zlepSit Zivotni urover jejich u€astnika.

Analyzu téchto faktorl pfiblizuje v kvétnu roku 2018 finalizovana zprava
Research Report My Life after the Crash — MyLAC ¢. 2017-R-15-EN Vias Institute
a partnert, ktera dosud nebyla prelozena do ¢estiny.?

Dale jsou vysledky prizkumu také vyuzity jako podklady pro tlak na jednotlivé
vlady evropskych zemi, aby zohledriovaly potfeby uc€astniki dopravnich nehod ve
svych politickych koncepcich, ktery je vyvijen jiz v sou€asnosti. Pfikladem mohou byt
kolektivnimi dopisy pFfedsedovi Evropského parlamentu a dalSim zastupcim

10 Projekt ,, DoZij se dvaceti“ se soustfedil na dospivajici ve vékové kategorii 16-18 let na
stfednich $kolach Stfedogeského a Usteckého kraje (budouci fidice, ale také spolujezdce,
cyklisty a chodce) s obecnym cilem prevence vzniku vaznych dopravnich nehod ve
zminiovanych Krajich ¢i zmirnéni jejich katastrofickych néasledku a efektivni intervence
v pripadé jiz vzniklé dopravni nehody.

11 MEUNIER, Jean Christophe; DUPONT, Emmanuelle; MERSCH, Jeannot et al. My Life after
the Crash — MyLAC: An international study on medical, psycho-social and economic
consequences of road injuries. Brussels, Belgium: Vias Institute, 2018. D/2017/0779/92.

12 MEUNIER, Jean Christophe; DUPONT, Emmanuelle; MERSCH, Jeannot et al. My Life after
the Crash — MyLAC: An international study on medical, psycho-social and economic
consequences of road injuries. Brussels, Belgium: Vias Institute, 2018. D/2017/0779/92.
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zucastnénych instituci,'® jejichz obsah idikce je vyrazné ovlivnéna zmirovanou
koncepci Vision Zero (,,Vize nula“ — minéno nula obéti na evropskych silnicich), ktera
byva také oznaCovana jako Safe System Approach (BezpecCnostni systémovy pristup),
mezinarodni petice za infrastrukturni Upravy nebezpelnych usekd na konkrétnich
evropskych silnicich apod.4

Metodologicka stranka prizkumu

v rw

Priprava, specifikace a Sifeni priazkumu

Prizkum byl pfipravovan v obdobi od prosince 2015 do dubna 2016. Dotaznik
byl vypracovan v angli¢tiné a poté preloZzen do dalSich 15 jazykul (s vyjimkou pfekladu
do Ceského jazyka, ktery provedl nezavisly Cesky prekladatel). VSechny ostatni
preklady provadély instituce, které potvrdily svij zamér podilet se na projektu
a pruzkum S§ifit. Kazda jazykova verze byla nasledné dvakrat kontrolovana bud jinou
partnerskou instituci, nebo rodilym mluvCim. Vias Institute koordinoval prekladové
procesy, shromazdoval vSechny verze a zvefejnil je v on-line prostfedi pomoci
softwarového nastroje QuestionPro®.%®

Do zpracovani vysledku prizkumu tak spolupracujici tuzemsti partnefi (véetné
vyhodnoceni a nasledné interpretace) nijak v redlném dopadu nezasahovali.

Mezi respondenty patfili G€astnici dopravnich nehod (z fad vinikd i poSkozenych)
od 16 let véku, dale (v pfipadé zdravotnich nasledku &i jinych okolnosti) mohli dotaznik
vyplhovat jejich rodinni pfislusnici.

Pfi sbéru dat nebyl bran zfetel na typ nehody, ani na dobu, ktera uplynula od
nehody.1®

Odhadovana Casova dotace pfi vyplhovani dotazniku cCinila cca 25 minut
(ve skute€nosti ovSem spiSe 35 az 40 minut na jednoho respondenta, coz mlze byt
jednim z divodu, pro€ néktefi respondenti nedokoncili své odpovédi az do konce).

NejpocetnéjSi odpovédi organizatofi prizkumu zaznamenali u Danska
(176 respondentt odpovédélo na vSechny otazky az do konce, celkové bylo ovSem
zapocitano 208 respondentu, vCetné téch, ktefi odpovédéli na dil€i otazky, a jejichz
odpovédi se tak daly pro uc€ely prizkumu pouzit), Belgie (68 respondentt odpovédélo
na vSechny otazky, celkové zapocitano bylo 91), Francie (38 az do konce, celkové 55),
Nizozemi (35, celkové 63), Némecko (34, celkové 53) a ostatni staty véetné Ceské

13 EUROPEAN TRANSPORT AND SAFETY COUNCIL, EUROPEAN TRANSPORT
WORKERS' FEDERATION, FEVR et al. Coalition letter to president of the European
Parliament Tajani — FEVR, from 5. 3. 2018, p. 2.

14 Blize viz FEVR. We live Vision Zero. Online. Dostupné z: http://fevr.org/road-2-3 [cit. 2018-
03-26].

15 MEUNIER, Jean Christophe; DUPONT, Emmanuelle; MERSCH, Jeannot. et al. My Life after
the Crash — MyLAC: An international study on medical, psycho-social and economic
consequences of road injuries. Brussels, Belgium: Vias Institute, 2018. D/2017/0779/92,
p. 20.

18 MEUNIER, Jean Christophe; DUPONT, Emmanuelle; MERSCH, Jeannot et al. My Life after
the Crash — MyLAC: An international study on medical, psycho-social and economic
consequences of road injuries. Brussels, Belgium: Vias Institute, 2018. D/2017/0779/92,
p. 5.
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republiky se nachazely jiz pod hranici 30 respondentd, pfiéemz v pfipadé Ceské
republiky bylo nakonec zapocitano 44 respondentt.t’

Na 40 organizaci z 20 stati EU se podilelo na propagaci prizkumu, jmenovité:
Belgie, Francie, Lucembursko, Spojené kralovstvi Velké Britanie a Severniho Irska,
Irsko, Dansko, Finsko, Nizozemsko, N&mecko, Ceska republika, Bulharsko,
Chorvatsko, Recko, Malta a Kypr. Prizkum byl rovn&Z propagovan institucemi
v Turecku a Libanonu, ale bohuZel bez vstupnich dat. V Tabulce 2 je uveden seznam
vSech instituci, které se zucastnily Sifeni Setfeni.

Vzhledem k nedostateénému pocltu respondentd nutno podotknout, Zze
vyzkumna zprava se priliS nesoustredila na vysledky a srovnani vychodni
Evropy (do niz OSN zaradila i Ceskou republiku) a jizni Evropy, ale uvadi predné
vysledky Belgie, Danska a zapadni Evropy, do které zahrnuje Francii, Némecko,
Nizozemsko a Lucembursko. Tyto zemé poskytly homogenni vzorky, které byly
pouzitelné pro mezinarodni srovnani (ostatni jen minimalné, resp. jen v dilich
suboblastech).

Poradenstvi a pokyny souvisejici s propagaci prizkumu byly poskytnuty vSem
zuCastnénym organizacim (napf. vyuziti co nejvétSiho mnozZstvi komunikacnich
kanalu: webové stranky, facebook, informacni bulletiny, pfimy kontakt se ¢leny atd.).
VSechny zulastnéné organizace mély moznost propagovat prizkum takovymi
zpusoby, které uznaly za vhodné s pfihlédnutim k jejich zdrojum a moznostem. Mezi
zemémi a organizacemi byly zaznamenany znacné rozdily, co se tyCe zajmu, ktery
vénovaly propagaci prlizkumu. Znaény pocet partnerskych organizaci se rozhodl pro
strategii pasivni (mirné) distribuce (napf. pfispévek na webovych strankach nebo FB
strance). Nicméné nékolik partnerd se rozhodlo pro aktivni strategii — napfiklad
kontaktovat obéti €i ¢leny (napfiklad Agence Wallone pour la Sécurité Routiere, Belgie)
nebo jim dokonce platit za u€ast v prizkumu (napfiklad Radet for Sikker Trafik
z Danska). Vzhledem k takto rozdilnym pfistuplm k vypracovani prizkumu se ucast
na prizkumu v jednotlivych zemich znacné lisila. V tomto ohledu neni mozné vyloucit,
Ze zpUsob, jakym instituce oslovily respondenty, mohl mit dopad na vybér vzorku
respondentu (napf. finanni kompenzace v danském vzorku mohla pfimét nékteré —
pravdépodobné méné vazné zranéné — obéti k Ucasti v prizkumu).*®

Zkoumana témata zahrnuta v prizkumu

Dotaznik se skladal z 90 otazek. Na zacatku prizkumu bylo nékolik
sociodemografickych otazek tykajicich se pohlavi, véku, véku v dobé havarie, Casu,
ktery uplynul od nehody. Samotny prizkum sestaval ze sedmi skupin otazek, které se
tykaly riznych aspekt problematiky.

Metodologové vyuZili jako vychozi strukturu pro diskusi zdravotnich nasledkud
dopravnich nehod na jednotlivé osoby model Mezinarodni klasifikace funkénich
schopnosti, disability a zdravi, znAmého jako ICF.1°

17 MEUNIER, Jean Christophe; DUPONT, Emmanuelle; MERSCH, Jeannot et al. My Life after
the Crash — MyLAC: An international study on medical, psycho-social and economic
consequences of road injuries. Brussels, Belgium: Vias Institute, 2018. D/2017/0779/92,
p. 5.

18 Tamtéz, 5.

19 Svétova zdravotnicka organizace, 2002, In: MEUNIER, Jean Christophe; DUPONT,
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Podle tohoto modelu, jehoz zobrazeni je mozné zhlédnout v Pfiloze 1
(Schéma 1), jsou funkéni schopnosti a disabilita povazovany za dynamickou interakci
mezi zdravotni kondici (nemoc, porucha, zranéni, trauma apod.) a kontextualnimi
faktory.

Prvni aroven ukazuje tfi urovné funkénich schopnosti osoby: 1) funkénost urovné
téla nebo jeho Casti (health condition) ve Schématu 1 (zdravotni kondice, struktura
a funkénost), 2) cela osobnost (activity) a cela osobnost v socialnim kontextu
(participation). Klicové aspekty uvniti modelu jsou disability, poSkozeni, omezeni aktivit
a Ucast osoby na tomto omezeni (participation restriction).?°

Metodologové model ICF pouzili tak, aby dobfe vyhovoval potiebam prizkumu
My Life after the Crash. Oblast .télesnych funkci®, resp. ,body functions” byla
specifikovana lokalizaci postizeni, jeho typem a zavaznosti, oblast ,participace” byla
konkretizovana funk&nimi a psychologickymi nasledky, vlivem na socialni, vztahovy,
rodinny a profesni Zivot. Dale ,environmentalni faktory* byly charakterizovany
okolnostmi nehody, IéCbou, systémem zdravotnictvi a justice a také socioprofesnim
kontextem.

Mezi ,0sobnostni faktory“ byly zafazeny sociodemografické proménné.

Mezi zkoumané a dale analyzované oblasti bylo zafazeno sedm specifickych
dimenzi:

1) okolnosti nehody jako je poloha havarie: vesnice — venkov, mésto a dalnice, doba
incidentu —den v tydnu &i vikend a €as — den €i noc, kdo nehodu zpusobil — zavinéni
Clovékem nebo vnéjsi faktory ,nelidského charakteru®, tzv. non-human factors,
dasledky jednani druhého ucastnika nehody pfi havarii.

2) SoudnifFizeni a pojistna plnéni se zjiStovanim Ci bez zjiStovani zavinéni (zapojeni
soudl, spravedlnost pfi vznaseni obvinéni a trestu, vykon spravedinosti, délka
fizeni a spokojenost s délkou fizeni, pojistna plnéni a spokojenost s odskodnénim,
uplné zotaveni, typ a lokalita zranéni: 39 skupin zranéni bylo pozdéji slou¢eno do
Sesti SirSich skupin: hlava, obli€ej, zranéni bfiSni a hrudni, vertebralni a spinalini,
horni koncetiny, dolni kondetiny a jind zranéni, zdravi: EQ-6D:?' mobilita,
schopnost starat se o sebe, bézna aktivita, bolest, mentalni zdravi a kognitivni

Emmanuelle; MERSCH, Jeannot et al., p. 17.

20 Pricemz disability referuji o jedné &i vice Urovnich lidského fungovani (télo, aktivita a mira
participace), poSkozeni (impairments) jsou definovany jako obtiZze vztazené ke zdravotni
kondici jako je jednoznacna odchylka od normy nebo ztrata (napfiklad ochrnuti, hluchota),
omezeni aktivit (activity limitations) jsou popsany jako obtiZze jedince ve vykonu aktivit —
napfiklad neschopnost jit na prochazku, nemoznost vyfidit si telefonicky hovor, ucast na
omezenich (participation restrictions) — jsou problémy jedince zapojit se do Zivota —
neschopnost jit do prace kvali nepfitomnosti bezbariérového pfistupu, nemoznost uzit si
s prateli sledovani filmu vzhledem k chybé&jicim titulkim apod. (MEUNIER, Jean Christophe
et al., 2018, p. 18).

21 BROOKS, R. a skupina EUROQOL, 1996; HOEYMANS, VAN LINDERT, & WESTERT,
2005; EUROQOL GROUP, 1990 In: MEUNIER, Jean Christophe; DUPONT, Emmanuelle;
MERSCH, Jeannot et al. My Life after the Crash — MyLAC: An international study on
medical, psycho-social and economic consequences of road injuries. Brussels, Belgium:
Vias Institute, 2018. D/2017/0779/92, p. 23.
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funkce).

3) Nasledky po Iékaiském oSetreni

Zavaznost, vCetné délky pobytu v nemocnici a prognézy do budoucna, pocet
utrpénych zranéni, uplné zotaveni, typ a lokalita zranéni: 39 skupin zranéni —
predloZeno jako dotaznik (bylo slou¢eno do Sesti SirSich skupin: hlava, oblicej, zranéni
bfisni a hrudni, vertebralni a spinalni, horni konc&etiny, dolni koncetiny a jina zranéni,
zdravi: EQ-6D:?? Mobilita, schopnost starat se o sebe, béZna aktivita, bolest, mentalni
zdravi a kognitivni funkce.

4) Psychologické dusledky

Posttraumaticka stresova porucha.?? byla uré¢ena dle Post-traumatické kontrolni
listiny — specifické (PCL-S) 6polozkové kratké formy.?* Polozky byly zhodnoceny na
pétibodove Likertové stupnici.

v

Celkové skoére se mohlo pohybovat v rozmezi od 6 do 30 a skére 14 nebo vyssi
indikovalo diagnostiku PTSD.2°

Uzkostna porucha a deprese: dle Uzkostné a depresivni stupnice HADS.26
Polozky byly hodnoceny na pétibodové Likertové stupnici. U dvou podskupin (sedm
polozek) se skére mohlo pohybovat v rozmezi od 0 az po 21 a skore 11 nebo vySSi
indikuje diagnozu.

5) Dopad na kazdodenni spole¢ensky a rodinny zivot

Minény jsou dUsledky pro spoleCensko-emocni zivot a vlastni zodpovédnost
tykajici se domacnosti a prace, resp. studia: pét polozek prevzatych z podskupin
»S lidmi* a ,Zivotni aktivity" verze WHO Disability Assessment Schedule 2.0 (znama
jako WHODAS 2.0), 36 polozek?’ a tfi nové doplnéné polozky).

6) Profesni a ekonomické dusledky
Volno v praci/Skole po havarii, zvlastni Ukony pro uspésny navrat do prace/skoly,
snizeni financnich pfijmu).

7) Lécba, podpora zasazenych a péce o verejné zdravi

Tedy odhadovana kvalita |é¢ebné pécle, sluzby socialniho a dusevniho zdravi
a technicka, resp. logisticka pomoc, spokojenost s financnimi prostfedky na socialni
zabezpecCeni v oblasti zdravotni pécCe, sluzeb socialniho a duSevniho zdravi
a technické, resp. logistické pomoci, spokojenost s pfistupem a pouzivanim vefejnych

22 BROOKS, R. a skupina EUROQOL, 1996; HOEYMANS, VAN LINDERT, & WESTERT,
2005; EUROQOL GROUP, 1990 In: MEUNIER, Jean Christophe; DUPONT, Emmanuelle;
MERSCH, Jeannot. et al. My Life after the Crash — MyLAC: An international study on
medical, psycho-social and economic consequences of road injuries. Brussels, Belgium:
Vias Institute, 2018. D/2017/0779/92, p. 23.

Z Déle jen ,PTSD* z anglického Posttraumatic Stress Disorder.

24 LANG et al., 2012, WEATHERS, LITZ, HERMAN, HUSKA, & KEANE, 1993. In: tamtéz,
p. 23.

25 Podrobnosti viz LANG et al., 2012 In: tamtéz, p. 23.

2 HADS, ZIGMOND & SNAITH, 1983. In: tamtéz, p. 23.

27 USTUN et al., 2010. In: tamtéz.
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mist a s vefejnou dopravou.

Podklady byly analyzovany na urovni celkového vzorku, nékteré na urovni
urcitych regiond.
Nasledujici aspekty byly zkoumany na obou urovnich (celkové i regionalné):
- okolnosti havarie,
- soudni fizeni a pojistné néroky,
- nasledky v oblasti psychiky,
- dopady na kazdodenni spoleCensko-emocni a rodinny Zivot,
- profesni a ekonomické nésledky.

Vzhledem k tomu, Ze politiky v oblasti zdravotnictvi jsou specifické pro jednotlivé
regiony nebo zemé, otazky tykajici se téchto aspekti nebyly zohlednény v celkovych
analyzach vzorku. Naopak, zdravotni nasledky dopravnich nehod se neliSily
v zavislosti na konkrétnim regionu nebo zemi, abyly proto zohlednény pouze
v celkovych analyzach vzorku.28

Dotaznik neni pfilozen do pfiloh z divodu jeho velkého textového rozsahu
(obsahuje 18 stran a 90 otazek), proto byla vétsi pozornost vénovana jednotlivym
oblastem zkoumani v popisné Casti referatu a pfiblizuje je také Castecné Graf 2,
Tabulka 1, 3 a 4 v pfilohach.

Charakteristika vzorku a vysledky prizkumu
Charakteristika respondentli v mezinarodnim srovnani

Pokud jde o typ ucastnik( silni€niho provozu, ktefi se ucastnili mezinarodniho
prizkumu, byli nejvice zastoupeni cestujici v automobilu (59,1 %), dale motorkafri
(16 %), cyklisti (14,6 %) achodci (10,3 %). Doplhkové analyzy také ukazaly,
ze slozeni vzorku bylo pomérné heterogenni mezi subregiony (malé regiony).
S ohledem na tuto skute¢nost a pro umoznéni srovnani vysledku byly hlavni analyzy
provadény oddélené podle urovné zavaznosti nasledkd nehody a typu ucastniku
silni¢niho provozu.?®

VétSina respondentl byly Zeny (55 %), coz se v3ak lisi od skuteCného zapojeni
Zen-fidicek do dopravnich nehod. Zatimco respondenti byli vétSinové zastoupeni ve
véku mezi 26 a 65 lety, naprosta vétsina z nich byla mladSi 46 let. Cestujici
v automobilech byli ve vzorku nadmiru zastoupeni (zhruba 60 %) v porovnani s jinymi
ucastniky silni¢niho provozu (10-15 procent). Za uéelem posouzeni, jak je zkoumany
vzorek rtznorody v jednotlivych regionech, byl celkovy vzorek rozdélen podle ¢tyf
evropskych regioni vymezenych Organizaci spojenych narodd na severni,
zapadni, vychodni a jizni Evropu (viz Graf 1, dolni ¢ast) — a diléi vzorky byly
porovnany s ohledem na pohlavi a vék, vék v dobé havarie, Cas, ktery uplynul od

2 MyLAC study description. Presentation of an exploratory international online survey on
medical, psychological, social and economic consequences of road traffic injuries. Slide no:
3-4.

29 MEUNIER, Jean Christophe; DUPONT, Emmanuelle; MERSCH, Jeannot et al. My Life after
the Crash — MyLAC: An international study on medical, psycho-social and economic
consequences of road injuries. Brussels, Belgium: Vias Institute, 2018. D/2017/0779/92,
p. 5.
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havarie, a typ uzivatelU silnic.

Zadny vyznamny rozdil mezi regiony nebyl pozorovan v kategoriich véku
v dobé havarie a €asu, ktery uplynul od havarie. Na druhou stranu byly pozorovany
vyznamné rozdily ve sloZeni dil€ich vzorkd pro kategorii pohlavi a kategorii — fidici.

Severni a vychodni Evropa vykazovala vy$Si podil Zenskych dopravnich
obéti (respektive 61,3 % a 60,9 %) oproti 50 % u zapadni Evropy a 43,8 % u jizni
Evropy. Pokud jde o prevalenci uzivatelu silniéniho provozu, vykazala vychodni
Evropa nejvyS$Si podil u€astniki provozu ve dvoustopych vozidlech (77,2 %) ve
srovnani s jinymi regiony (68,6 %, 59,1 % a 49,6 % pro jizni, zapadni a severni
Evropu).3°

Z hlediska okolnosti nehod a charakteristik vyskytu nehod dansti respondenti
uvadéli nejcastéji, ze se nehody odehraly v prabéhu dne, zatimco v ostatnich
zemich EU se jednalo o nehody vikendové v no¢nich hodinach.3!

Pokud jde o prevalenci uzivatell silniéniho provozu, vykazala vychodni Evropa
nejvyssi podil tu€astnikl provozu ve dvoustopych vozidlech (77,2 %) ve srovnani
s jinymi regiony (tedy 68,6 % pro jizni Evropu, 59,1 % pro zapadni a 49,6 % pro severni
Evropu).

Vysledky prizkumu a dil€i mezinarodni srovnani

Deskriptivni analyza ukazala, Zze velka ¢ast respondenti utrpéla vazna
zranéni (asi 60 %), coz bylo ziejmé zpusobeno vybérem, resp. typem oslovenych
organizaci (napf. obéti na silnicich anebo organizace sdruzujici pacienty).

Vice nez 70 % respondenti uvedlo, ze neméli podil na vzniku nehody
a témér 80 % z nich uvedlo, Ze nenesou vinu. Ve vice nez 80 % pripadu byly chovani
clovéka Ci jiné lidské faktory ostatnich uc€astniku silniéni nehody povazovany za
hlavni pfi¢inny faktor pfi nehodé (nejCastéji uvadénym bylo nevhodné chovani
a nepozornost ve 49 procentech, resp. 43 % pfipadl).

Jiné nez lidské faktory (napf. povétrnostni podminky, selhani vozidla, kvalita
silnice, resp. infrastruktury) byly uvedeny ve étyfech z deseti pripadd. Polovina
obéti — poSkozenych, ktefi nejsou vinni vznikem nehody — se objevila u soudu.

Vice nez 50 % z nich nebylo spokojeno s vysledkem fizeni a 66 % nebylo
spokojeno s délkou fizeni — ve 40 % pripadu trvaly pravni kroky vice nez 3 roky.

Pokud jde o pojistné aspekty, jedna tretina respondenti uvedla, ze jim
nebyla poskytnuta Zzadna nahrada za uUrazy nebo moralni Skody. Proto také
spokojenost s pojistnym plnénim byla rovnéz pomérné nizka.

Poranéni hlavy je nejcastéjSim zranénim u cestujicich, ktefi jeli ¢tyrstopym
motorovym vozidlem (pfiblizné 80 % Fidi€l a spolucestujicich) a chodcu (pfiblizné
60 %).

Mezi dalSi typickd zranéni patfi poranéni patere u cestujicich Ctyfstopym

30 MEUNIER, Jean Christophe; DUPONT, Emmanuelle; MERSCH, Jeannot et al. My Life after
the Crash — MyLAC: An international study on medical, psycho-social and economic
consequences of road injuries. Brussels, Belgium: Vias Institute, 2018. D/2017/0779/92,
p. 46.

31 Tamtéz, p. 49.
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motorovym vozidlem (50 %) a zranéni dolnich koncéetin u chodct (55 %).

Pro cyklisty a motocyklisty jsou nejéastéjSimi zranénimi nespecifikovana
zranéni (55 % az 75 %), nasledovana zranénim hlavy (60 %) a dolnich (50 %)
a hornich kongéetin (45 % az 50 %).

Zavaznost zranéni vSak byla spojena kromé jiného také s mnohem nizSi mirou
uplné obnovy (pfiblizné 20 % vs. 50 %).

Zpusobena zranéni — a zejména jejich zavaznost — se zdaji byt spojena
s vyznamnymi funkénimi ztratami, zejména v oblasti , kazdodenniho zivota“,

zranéni. Nebyly zjistény zadné vyznamné rozdily ve vztahu k dopravé.

Velka ¢ast respondentt uvedla psychické obtiZe, z nichz nejbé&znéjsi se tykaly
pfiznakl posttraumatické stresové poruchy (pfiblizné 60 % oslovenych respondent),

vaw s

byla spojena se zvySenou mirou Uzkosti a deprese (ale nikoli PTSP).

V priméru byl dopad havarie na kazdodenni zivot, socialné-emocni zivot
a rodinny zivot povazovan obét'mi za mirny. Presto vice nez tretina respondentu
uvedla, ze havarie méla dusledky pro alespon jednoho z pribuznych
(pro soukromy nebo profesionalni zivot). Tretina respondentli také oznamila,
Ze prizpusobila své bydleni nebo se musela prestéhovat, aby se Ilépe
prizpasobila zdravotnim postizenim nebo omezenim. Bylo zjis§téno, ze vaznéjsi
zranéni souvisi s vétSim dopadem na vSechny tyto aspekty, jmenovité na kazdodenni,
socialné-emocni a rodinny Zivot obéti, Zivotni podminky a okoli.

Témér tfi ctvrtiny respondentii uvedly, ze musely opustit praci nebo
prerusit své studium — ato na dlouhou dobu nebo i trvale. Celkové je dopad
havarie na profesionalni aktivitu nejvySsi logicky u chodct jakozZto nechranénych
ucastniku silniéniho provozu: vice nez 80 % uvedlo dlouhodobé nebo trvalé stazeni
z pracovniho Zivota (81,8 %) oproti pfiblizné 70 % u ostatnich u€astniku silni¢niho
provozu. Dopad na pracovni Zivot byl patrny také u vaznych zranéni (85 % uvedlo
dlouhodobou nebo trvalou nepfitomnost v praci) a u leh€ich zranéni; ackoli u druhého
je dopad nizSi, zGstava nicméné podstatny (50 % dlouhodobé nebo definitivni
nepfitomnosti). Kone¢né témér 50 % obéti zaznamenalo pokles jejich mési€éniho
pfijmu ve vysSi nejméné 200 EUR a priblizné 20 % z nich pokles o nejméné 1 000
EUR.3?

Srovnani mezi zemémi a regiony ukazalo, ze dusledky havarie byly rozdilné
u kazdé z pozorovanych zemi nebo oblasti (Dansko, Belgie a zapadni Evropa).
Vysledky z Danska (danské dil¢i vzorky) vSak v priméru nevykazovaly tak
zavazné vysledky jako dalSi dva zmifniované vzorky. Zejména dansti respondenti
méné Casto oznamovali, Ze byli povazovani za viniky pfi havarii. Méné Casto také
reportovali 0 nevhodném lidském chovani. Uvadéli dobrou uéinnost systému
vedoucich k zajisténi spravedinosti a vyporadani v oblasti pojiSténi nez dva

32 MEUNIER, Jean Christophe; DUPONT, Emmanuelle; MERSCH, Jeannot et al. My Life after
the Crash — MyLAC: An international study on medical, psycho-social and economic
consequences of road injuries. Brussels, Belgium: Vias Institute, 2018. D/2017/0779/92,
p. 5-6.
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zbyvaijici sledované vzorky.33 Finan¢ni kompenzaci (napfiklad za bolestné a ztizeni
spoleCenského uplatnéni) od pojistoven neobdrzelo méné nez 13 % danskych
respondentl, zatimco v Belgii a zapadni Evropé to bylo 46,6 %, resp. 37,8 %. Dale
dansti respondenti uvadéli méné zavazné duasledky pro jejich kazdodenni,
spoleCensko-emocni a rodinny Zivot, jejich zivotni situaci, profesionalni a financni
situaci a dopad na zivot pfibuznych.

Nakonec také zdroje a prostredky k zajiSténi zdravi poskytované ve své
vlastni zemi hodnotili jako mnohem efektivnéjSi nez respondenti v ostatnich

wvawv s

obtizemi, zejména pokud jde o symptomy PTSD a Gzkosti.

Respondenti z Belgie uvadéli nejhorsi vysledky v téchto oblastech: podil
zavinénych nehod anevhodné lidské chovéani, efektivita a spokojenost
s vysledkem soudnich spori a pojistného pInéni (jak z hlediska vysledku, tak
z hlediska délky fizeni). Na druhou stranu respondenti uvadéli lepsi vysledky
v oblasti psychologickych nasledkii — zejména pfiznakll spojenych s PTSD
a uzkosti. Celkové se zapadoevropsky vzorek respondentt zafadil svymi vysledky
mezi dansky a belgicky vzorek. Srovnani tykajici se téchto aspektll u vychodni a jizni
Evropy zavérecna zprava k projektu nepredklada.*

Diskuse a zaver

Z vyzkumné zpravy k projektu My Life after the Crash vyplyva, Ze nasledky
dopravnich nehod na zivoty zucastnénych, ktefi byli v duasledku nehody
hospitalizovani, jsou dlouhodobé zavazné.

Témér 80 % lidi vazné zranénych pfi dopravnich nehodach se piné
nezotavilo. Byly tak potvrzeny vysledky podobného prizkumu realizovaného v roce
1995, kde byly trvalé nasledky zaznamenany u 85 % oslovenych rodin s tehdejSim
vyzkumnym vzorkem 10 tisic respondentd. V jednom ze Sesti pfipadd vaznych zranéni
zpusobenych dopravni nehodou je rodinny pfisluSnik nucen opustit svoji praci, aby
se postaral o postizeného.

| kdyz se z pohledu nadnarodnich realizatorl prizkumu jednalo o nereprezen-
tativni vzorek poctu vazné zranénych pfi dopravnich nehodach, vysledky poskytuji
dobry pirehled o Sirokém spektru nasledkt, které maji dopravni nehody na
ucastniky.

NejCastéjsSi nasledky nehod na zdravi (urazy hlavy a patefe v 80 % a 55 %),
psychosocialni nasledky (60 % respondentl trpélo PTSP nebo depresi) a na
ekonomickou stranku Zivota zicastnénych.®

33 Coz odpovida jiné studii, ktera uvedla Dansko jako stat s jednim z nejefektivnéjSich soudnich
systétmu v Evropé (European Commission, Directorate — General for Justice and
Consumers, 2016, In: MEUNIER, DUPONT, MERSCH et al., p. 49.

3 MEUNIER, Jean Christophe; DUPONT, Emmanuelle; MERSCH, Jeannot et al. My Life after
the Crash — MyLAC: An international study on medical, psycho-social and economic
consequences of road injuries. Brussels, Belgium: Vias Institute, 2018. D/2017/0779/92,
p. 5.

35 KORAN, M. a kol. Navrh komplexniho systému péée o obéti dopravnich nehod v Ceské
republice. Ceské sdruZeni obéti dopravnich nehod. Praha: 2007, s. 25.
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V poslednich letech je patrné, Zze duraz na viktimologickou stranku po prozitém
traumatu slabne a do popredi zajmu v CR i na mezinarodnim poli ze strany psychologt
mimofradnych udalosti, katastrof a traumatu dominuje ddraz na resilienci, tedy odolnost
vuci zatézi plynouci z prozitého traumatu. Experti véfi, Ze lidé své trauma zvladnou,
najdou zdravé adaptacni mechanismy, zacleni tento zazitek do Zivota a zaziji spise
posttraumaticky rist nez trvalé obtize s depresemi a PTSP.36

| pfes tento souCasny postoj moderni aplikované psychologie mimofadnych
udalosti je tfeba uznat, Ze nasledky dopravnich nehod jsou zavazné a nemély by
byt zlehéovany. Touto viktimologickou optikou je pak nahlizeno i na vysledky
priuzkumu a jeho naslednou interpretaci.

Z provedeného dotaznikového Setfeni vyplynulo, Ze tfi z deseti vazné
zranénych obéti se nasledkem nehody musely prestéhovat a 18 % ze skupiny
vazné zranénych obéti muselo nakonec provést zmény ve svém domove.

Dusledky dopravni nehody se navic nedotykaji pouze obéti, ale i jejich
blizkych. Jeden ze Sesti pfibuznych vazné zranéného musi prestat pracovat
a pecovat o néj. Dopravni nehody také pfimo ovliviuji sniZzenou pracovni
schopnost a socialni postaveni obéti. Vice nez polovina (54 %) vazné zranénych
zUstava doma déle nez tfi mésice. Vice nez tretina (34 %) byla nucena ukongit sviij
pracovni pomér nebo studium.

V 70 % pfipadu byli lidé po navratu do zaméstnani nuceni upravit své predchozi
pracovni nasazeni. Pro témér 60 % z nich byly provedeny zasadni zmény pracovniho
zarazeni.

Z celkového poctu vazné zranénych pfi dopravni nehodé, ktefi byli nuceni zlstat
v nemochnici déle nez 7 dni, se pouze 22 % pIné zotavilo.

Dalsim vysledkem prizkumu, tykajiciho se ekonomickych nasledkd nehod, bylo,
Ze jedna z péti vazné zranénych obéti ztrati vice nez 1000 eur mésicné.

Po nehodé musi polovina vazné zranénych také celit ztraté prijmi okolo
200 eur mésicéné. Obecné se tak da konstatovat, Ze vazna zranéni znamenaji
i velkou finanéni ztratu.®’

| kdyzZ |ze pfipustit, Ze prizkumné vzorky k projektu jsou ponékud nevyrovnané
a maji nékolik omezeni, vysledky ukazuji, ze disledky dopravnich nehod nejsou
omezeny pouze na materialni a fyzickou ujmu. Obéti dopravnich nehod a lidé
z jejich okoli se dlouhodobé potykaji s psychickymi, finanénimi a dalSimi
dopady; ¢asto az do konce svého zivota. Nezalezi na tom, jestli obéti byl chodec,
cyklista nebo fidi¢ i spolujezdec; vSichni se musi vyrovnavat s vaznymi nasledky
dopravni nehody, v€etné blizkych obéti.

Mezi doporuceni vyplyvajici z vysledkl prazkumu tedy lze zaradit nasledujici:

36 \V'YMETAL, Stépén. Krizovd komunikace a komunikace rizika. Praha: Grada Publishing,
2009, s. 9. ISBN 978-80-247-2510-9.

37 MEUNIER, Jean Christophe; DUPONT, Emmanuelle; MERSCH, Jeannot et al. My Life after
the Crash — MyLAC: An international study on medical, psycho-social and economic
consequences of road injuries. Brussels, Belgium: Vias Institute, 2018. D/2017/0779/92,
p.17.
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1) Soudni a pojist'ovaci systém by mél byt zlepsSen. Postupny progres by mohl byt
realizovan v posile pfiméfené urovné kompenzace béznych dennich potfeb obéti
nehod a zjednoduSeni a urychleni pravnich postupu. Inspiraci muze byt systém
v Dansku, ktery by mohl byt predmétem dalSiho zkoumani jako ukazka dobré
evropskeé praxe.

2) Dostupnost a viditelnost organizaci zajist'ujicich podporu obétem nehod by
méla byt také posilena, stejné jako Sire a kvalita jejich sluzeb. Vyrazné by méla
byt podpofena spolupréace jednotlivych zajmovych stran (pojistoven, soudd,
zdravotnickych a dalSich zafizeni) pro co nejlepSi poskytovani integrovanych,
transdisciplinarnich a personalizovanych sluzeb.

3) Efektivita tzv. ,post crash response” (post nehodové reakce) by taktéz méla
byt posilena diky podpore véasnych a pro obéti vhodnych sluzeb
prostrednictvim organizaci, jez zajist'uji podporu obétem a jejich rodinam
v podobé centralni platformy. Takova platforma by méla byt zaméfena na
orientaci v postupech, které nasleduji po nehodé a na nabidky asistence
a obhajoby prav a zajmu obéti. Je pak vétsi predpoklad, Ze dojde k eliminaci
nékterych Skodlivych nasledkd nehod (v€etné nedostateéné zminéné sekundarni
viktimizace obéti).

4) Pro zajisténi vétsi informovanosti spole¢nosti o problémech obéti je zapotfebi
organizovat dopravné-bezpecnostni kampané pro obc¢any jednotlivych statd EU
informujici o dlouhodobém stradani ucastnikl dopravnich nehod. Takova forma
vzdélavani (Ci osvéty) by méla byt integrovanou soucasti obanského vzdélavani
ve Skolach i autoskolach.3®

Vysledky pfedlozeného mezinarodniho prizkumu jsou vyzvou v C&eskych
podminkach nejen k posile prevence dopravni nehodovosti, ale také k pfipravenosti
zasahu pfi a po dopravnich nehodach, jak v urgentni, tak kratkodobé, stfednédobé
i dlouhodobé pomoci.

To se tyka zucCastnénych zasahujicich sloZek integrovaného zachranného
systému, jako jsou Policie CR, Hasi¢sky zachranny sbor CR nebo Zdravotnicka
zachranna sluzba CR (v urgentni aZ kratkodobé fazi) a jejich propojenost a spoluprace
s pomahajicimi organizacemi, ¢asto z fad zdravotnického nebo neziskového sektoru,
které se zaméfuji na podporu obéti dopravnich nehod (v€etné potfebné rehabilitacni
a také pravni a psychosocialni podpory ve stfednédobé az dlouhodobé fazi od
nehody).

Vyznamna je ov8em také uloha obcanl, ktefi mohou zasazené osoby po
dopravnich nehodach podpofit svym proaktivnim pfistupem, naslouchanim i praktic-
kou pomoci, jako jsou doprovody do instituci, k 1ékafim, ale také napfiklad pomoc
s vyhledavanim a zprostfedkovanim dalSich navaznych sluzeb. Pravé reakce okoli
totiz patri k dulezitému faktoru pfi vyrovnavani se s prozitou zatézi vyplyvajici
z dopravni nehody.

% MEUNIER, Jean Christophe; DUPONT, Emmanuelle; MERSCH, Jeannot et al. My Life after
the Crash — MyLAC: An international study on medical, psycho-social and economic
consequences of road injuries. Brussels, Belgium: Vias Institute, 2018. D/2017/0779/92,
p. 6-7.
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Schéma 1: Faktory ovliviiujici vznik dopravnich nehod
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Zdroj*®

%9 MEUNIER, Jean Christophe; DUPONT, Emmanuelle; MERSCH, Jeannot et al. My Life after
the Crash — MyLAC: An international study on medical, psycho-social and economic
consequences of road injuries. Brussels, Belgium: Vias Institute, 2018. D/2017/0779/92,

p. 19.

40 Zleva severni Evropa, zapadni Evropa, vychodni Evropa a jizni Evropa MEUNIER, Jean
Christophe; DUPONT, Emmanuelle; MERSCH, Jeannot et al. My life after the Crash —
MyLac: An international study on medical, psycho-social and economic consequences of

road injuries. Brussels, Belgium: Vias Institute, 2018. D/2017/0779/92, p. 24.
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Graf 2: Specifikace uc€astnikl dopravnich

v 1. a 2. stupni zavaznosti
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nehod a mira jejich fyzického zasazeni

[ Grade I severity
[ Grade 1T severity

Cyelist Pedestrian

Tabulka 1: Prevalence lidského faktoru oproti vnéjSim (ne-lidskym) faktorlm na vzniku nehod

Human factors

Victim’s side Opponent’s side |

Non-human factors

Alcohol 5.3% 16.6%
Drugs 1.5% 4.7%
Other psychotropic products : medication 0.5% 2.7%
Fatigue 7.9% 9.3%
Stress 6.0% 7.8%
Inattention/distraction 9.7% 43.0%
Lack of experience 8.3% 16.5%
Inappropriate driving behaviour 5.6% 49.8%

Road conditions/Infrastructure 18.7%

Atmospheric conditions 13.4%

Unexpected obstacle 11.7%

Car failure 5.6%
Zdroj:#?
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Obrazek 1: Pocet respondentu dle barevného rozliSeni statd na mapé Evropy

Number of participants

Pozndmka: ES: Spain; PT: Portugal; FR: France; BE: Belgium; NL: The Netherlands; LU:
Luxembourg; DE: Germany; DK: Denmark; UK: United Kingdom; IE: Ireland; CZ: The Czech
Republic; IT: Italy; SI: Slovenia; HR: Croatia; MT: Malta; CY: Cyprus; GR: Greece; RO:
Romania; BG: Bulgaria; Fl: Finland.
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Tabulka 2: Seznam jednotlivych organizaci participujicich na prizkumu My Life after the Crash

International

European Federation of Road Traffic victims (FEVR)

Haachtsesteenweg/Chaussée de Haecht,
1405, 1130 Brussel/Bruxelles, Belgium

www.fevr.otg

Global alliance of NGOs for Road Safety

Erik Eriksens Gade 11, 1th. 2300
Copenhagen S, Denmark

www.roadsafetyngos.org

Belgium

Rondpunt, VZW Ultbreldlngstrgat, 518 bus 2.01. 2600 rondpunt be
Berchem, Belgium :

Le Noyau, ASBL Allée de Clerlande, 6. 1340, Ottignies, Jenovauashlbe

Belgium

Le Ressort, ASBL

Rue Marsannay-la-Cote,3. 5032 Mazy,
Belgium

www.leressort.be

Agence Wallone pour la Sécurité Routi¢re (AWSR)

Avenue Comte de Smet de Nayer, 14
5000 Namur, Belgium

www.awst.be

Vias institute

Haachtsesteenweg/Chaussée de Haecht,
1405, 1130 Brussel/Bruxelles, Belgium

www.vias.be

Bulgaria

Capyxenne BA3K (BAZK)/ Bulgarian association of
victims in car accidents

Damyan Gruey, 15, ap. 1. 1172 Sofia, Bulgaria

wwwbazk.org

donpanmsa IMemexoaun/Foundation Pedestrians

P.O. Box 115. 1172 Sofia, Bulgaria

wwwwalkersbg.org

ABprKaBHO-0611ECTBEHATA KOHCYATATUBHA KOMMCHUA
110 11po6GAemMuTE HA 6E30IIACHOCTTA HA
ABmxkenuero/State-Public Consultative Commission
on the Problems of Road Safety

Shesti Septemvri Str., 29. 1000 Sofia, Bulgaria

www.dokkpbdp.mvr.bg

Czech Republic

Ceské sdruZeni obéti dopravnich nehod (CSODN) /
The Czech Association of Traffic Accidents Victims

Pocitecka, 2/1020, 140 00 Praha 4 — Michle,
The Czech Republic

www.csodn.cz

Croatia

Hrvatski savez udruga tjelesnih invalida (HSUTT)/
Croatian Union of Physically Disabled Persons
Associations (CUPDPA)

Sostari¢eva, 8. 10000 Zagreb, Croatia

Cyprus

Cyprus Confederation of Organizations of the
Disabled (CCOD)

P.O. Box: 23513. 1684 Nicosia, Cyprus

www.kysoa.org.cy

Reaction - Youth for the Prevention

P.O. Box 27982. 2434 Nicosia, Cyprus

www.youthandreaction.com

Denmark

Rédet for Sikker Trafik

Lerso Parkallé, 111. 2100 Kebenhavn O,
Denmark

www.sikkertrafik.dk

UlykkesPatientForeningens

Fjeldhammervej, 8. 2610 Rodovre, Denmark

www.ulykkespatient.dk

Germany

Verkehrsunfall-Opferhilfe Deutschland e.V. (VOD)

Weidenweg, 4. 39291 Hohenwarthe, Germany

www.vod-ev.org

ZNS-Hannelore Kohl Stiftung

Rochusstralle, 24. 53123 Bonn, Germany

www.hannelore-kohl-

stiftung.de

Subvenio e.V

Kanzlerstr., 4. 40472 Disseldorf, Germany

www.subvenio-ev.de

Finland

Aivovammaliitto

Malminkaari, 5. 700 Helsinki, Finland

www.aivovammaliitto.fi

France

Institut Frangais des Sciences et Technologies des

Rue Elisée Reclus, 20. 59650 Villeneuve-

E.Y.OY.T.A./EFTHITA

Transports, de PAménagement et des Réseaux d'Asca. France wwwifsttar. fr

(IFSTTAR) @b

Greece

SOS Tooyaio EyxMjpote/SOS Road crimes éfggsscn: Aaguopi, 44. 11471 AGAva, Www.soste.gt
TTanakovnd. Eéwtepmd Iatpeior [Takatod www.efthita-

Nocoxopeiov Pédov. 85100, Greece

rodos.blogspot.com
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Irish Road Victims' Association (IRVA) Pettitswood, Mullingar, Westmeath. Ireland WwWwiirva.ie
Headway Brain Injury Services and Support - Ireland glii?ailé(}reen’ Off Blackhall Place. Dublin www.headway.ie
Associazione italiana familiari e vittime della strada Via A. Tedeschi, 82. 00157 Roma, Italy www.vittimestrada.org
Fondazione Luigi Guccione Via Flaminia, 1060. 00198 Roma, Italy www .flg.it

P.O.Box: 45-083, 2nd Floor, Akl Bldg, St.

Youth Association for Social Awareness (YASA) Rock Street. Hazmich. Lebanon WWW.yasa.0rg

Rue de la Gare, 1. 7228 Walferdange,

www.tricentenaire.lu
Luxembourg

Tricentenaire asbl

Avenue de la Gare, 65. 1611 Luxembourg,

Info Handicap Luxembourg

www.info-handicap.lu

Kummissjoni ghe?d—'Dnttl]let ta’ ?ersum b Dlzablht.a Bugeia Institute, Braille Street
(CRPD)/ Commission for the Rights of Persons with www.crpd.org.mt
Disability 1619 Santa Venera SVR, Malta

Pallas Athenedreef, 27. 3561 PE Utrecht, The

Slachtofferhulp Nederland Netherlands www.slachtofferhulp.nl
Fonds slachtofferhulp Louis Couperusplein, 2. 2514 HP Den Haag, www.fondsslachtofferhulp.nl
The Netherlands

Associagdo de Cidadios Auto-Mobilizados (ACA-M) ?(‘),53-32 Pﬁ;?;qucizm_gﬁ/c Esquerdo. WWW.aca-m.otg

Largo do Rato, 1-B. 1250-185. Lisboa,

Associagdo Portuguesa de Deficientes Portugal

www.apd.org.pt

Strada Secuilor Nr.3, Bloc B27, Scara 3, Etaj
Siguranta-auto 3, Ap.41, Sector 4. 041511 Bucurest, WWW.siguranta-auto.org.ro
Romania

Zavod Varna Pot (ZVP)/ Safe Journey Institute Linhartova, 51. 1000 Ljubljana, Slovenia WWW.varna-pot.si

Asociacion de Prevencion de Accidentes de Trafico C/ Diputacion , 211 entlo. 08011 Barcelona,
. WwWw.pat-apat.org
(P(A)T) Spain

Suat Ay6z Trafik Magdurlari Dernegi (SATDM)/Suat Eminaliasa Caddesi, Yeni Fidan Sokak, 2 /1.
Aybz Traffic Victims Associations Suadiye-Istanbul, Turkey

www.trafikmagduru.com

. . . I Wood Lane, HA7 4AP Stanmore, United .
Aspire — supporting people with spinal injury Kingdom wwwi.aspire.org.uk

S - - - -
?;:(O:tll;l)l;d s Campaign against Irresponsible Drivers NC. scid.oreuk

Brake - the road safety charity Egi.t:iol);f:;&i?l 2XZ Huddersfield, www:brake.org.uk
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http://www.fondsslachtofferhulp.nl/
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Tabulka 3: Slozeni prizkumného vzorku dle pohlavi, véku, véku v dobé nehody, Casu
uplynulého od nehody, role u¢astnika nehody

Number of subjects (% of total sample) ‘

Female 413 (54.7%)
Gend

ender Male 342 (45.3%)
25 or less 105 (13.9%)

26-45 355 (47.0%
Age ( "
46-65 266 (35.2%)

More than 65 29 (3.8%)
25 or less 292 (38.7%)
. 26-45 296 (39.2%)
Age at time of the crash 4665 149 (19.7%)
More than 65 18 (2.4%)
. . One year or less 101 (13.4%)
Time clapsed since the crash More than one year 654 (86.6%)
Four-wheeler 446 (59.1%)
Road . Powered two-wheeler 121 (16.0%)
oaduser category Cyclist 110 (14.6%)
Pedestrian 78 (10.3%)

Zdroj:*®

Priloha 8

Tabulka 4: Lokalizace zasazeni respondentu na jednotlivych ¢astech téla

Car occupant PTW  Cyclist E Gradc? I Grade‘ II
e severity severity

Average # of body 2.33 2.02 211 2.47 ns. 1.84 3.07 <001
regions impacted

Head 80.3% 372% | 60.9% 62.8% p<001 | 46.4% 704% | p<.001
Face 22.9% 107% | 20.9% 28.2% p <05 11.5% 32.6% | p<.001
Abdominal and 28.3% 25.6% 14.5% 24.4% <05 9.2% 421% | p<.007
thoracic

Vertebral and spinal 52.9% 322% | 35.5% 35.9% <001 | 50.6% 52.6% s
Upper extremities 39.0% 471% | 43.6% 41.0% ns. 39.1% 524% | p<.001
Lower extremities 35.7% 48.8% | 35.5% 55.1% p<001 | 27.6% 57.1% | p<.001
Other 56.5% 56.2% | 75.5% 61.5% p<005 |  62.8% 719% | p<.00
Zdroj:44

43 Zleva severni Evropa, zapadni Evropa, vychodni Evropa a jizni Evropa. MEUNIER, Jean
Christophe; DUPONT, Emmanuelle; MERSCH, Jeannot et al. My life after the Crash —
MyLac: An international study on medical, psycho-social and economic consequences of
road injuries. Brussels, Belgium: Vias Institute, 2018. D/2017/0779/92, viz p. 26.

44 Tamtéz, viz p. 31 a tabulka 5 — tamtéz, p. 59.
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Tabulka 5: Mezinarodni srovnani Belgie, Danska a zapadni Evropy z hlediska kompozice
vzorku, okolnosti nehody a systému justice a pojisténi

ki Denmark Western Rest of the Significance ‘
Europe? sample WEU-DK-R BE-DK-R
Sample Composition
Gender Female 41.8% 57.7% 50.0% 57.1% n.s. BE<DKKR
Age at time of the |25 or less 49.5% 33.2% 41.2% 40.3% .S, DK<BE
crash 46-65 7.7% 26.9% 17.2% 16.8% .S, DK>BE;R
Four-wheeler 59.3% 44.7% 59.1% 70.0% R>WEU>DK | R>BE>DK
Road user Powered Two-wheeler 8.8% 21.6% 16.8% 11.0% R<IWEU<DK | DK>BE,R
category Cyclist 13.2% 30.3% 12.4% 4.8% R<WEU<DK | DK>BE>R
Pedestrian 18.7% 3.4% 11.7% 14.3% R>WEU>DK | DK>BE,R
Seriously injured | (Grade II) 84.0% 40.5% 75.3% 61.9% WEU>R>DK | BE>R>DK
Non-significant effects: Age, Age at time of the crash (26-45 and more than 65 groups), Time elapsed since crash
Crash circumstances
Week day and Weekday daytime 47.3% 67.8% 56.2% 57.1% DK>WEU;R DK>R;BE
time of day Weekend at night 26.4% 6.7% 16.4% 11.7% DK<WEU BE>DK;R
Type of zone Motorway 18.7% 8.7% 17.9% 17.2% DK<WEU;R DK<R;BE
Rural 28.6% 30.8% 29.9% 22.7% DKWEU>R DK>R
Causal factors Human factors victims 41.8% 20.2% 28.8% 31.5% DK<WEU;R BE>DK

Non-significant effects: Week day and time of day (Weekday at night and Weekend daytime groups), Type of zone (Urban/suburban), causal factors
(Human factors opponent, Non-human factors)

Justice and insurance

Went to court Grade IT severity 69.1% 30.4% 62.2% 67.1% DK<WEU;R BE;R>DK
Lenoth of Less than 1 year 4.9% 60.5% 15.2% 33.7% DK>R>WEU | BE<R<DK
:‘cge‘e d‘i’n . 1to 3 years 36.6% 14.0% 31.3% 35.7% DK<RWEU | DK<R;BE
P & More than 3 years 58.5% 25.6% 53.6% 30.6% DKR<WEU | BE>R;DK
Acceptable 14.6% 55.8% 28.6% 30.6% DK>RWEU | DK>RBE
No Grade IT severity 46.6% 13.6% 37.8% 30.6% DK<RWEU | BER>DK

Compensation!
i‘:::‘;g;ﬂ;‘t’“:h Grade 11 severity 48.9% 31.8% 54.1% 58.3% DK<RWEU |R>BE>DK

Non-significant effects: At fault, Went to court (Grade 1), Court decision (charge fair, sentence fair, justice done), No compensation (Grade 1),
Unsatisfied with compensation (Grade I)
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a zverejnéna.

RESUME

Cilem predlozeného ¢lanku je popsat hlavni vystupy z mezinarodniho
evropského prizkumu s ndzvem ,My Life after the Crash” (MUj Zivot po nehodé) z roku
2016, a tedy i pfiblizit zavaznost nasledkd dopravnich nehod na Zivoty zu€astnénych
lidi, ktefi byli hospitalizovani v dusledku dopravni nehody. Neklade si vSak ambice
predlozit exaktni védeckou studii, nebot pfispévek ma informativni charakter.

Prizkum koordinovany Vias Institute a Evropskou federaci obéti dopravnich
nehod prokazal dlouhodobé nasledky nehod na Zivoty zucCastnénych lidi v oblasti
zdravotnich, psychickych, socialnich i ekonomickych nasledku.

Témeér 80 % lidi vazné zranénych pfi dopravnich nehodach (zejména chodcu) se
plné nezotavilo, coZz ma zasadni vliv také na snizeni jejich pracovni schopnosti,
zhorSenou uplatnitelnost na trhu prace a degradaci jejich socialni urovné. Vice nez
polovina (54 %) vazné zranénych zlstala doma déle nez 3 mésice a 50 % vazné
zranénych cCeli ztraté prijmi okolo 200 eur mési¢né. | proto je trvalou bezpecnostni
koncepci Evropské federace obéti dopravnich nehod a Vias Institute tzv. Vision Zero
(Vize nula), tedy ambiciézni preventivni koncepce nepfipoustéjici jediny vyhasly Zivot
na silnicich.

Clanek také predklada doporudeni tykajici se zlep$eni post crash response
systému v Evropé, pfiCemz inspiraci maze byt efektivni systém v Dansku.

Kliéova slova: Vias Institute, Ceské sdruZzeni obé&ti dopravnich nehod, dopravni
nehody, Evropska federace obéti dopravnich nehod, nasledky nehod, obéti
dopravnich nehod, Safe System Approach, prevence, Vize nula, zasazeni.
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SUMMARY

The main aim of the article is to describe the most important results of
international European survey with the title ,My Life after the Crash” from 2016 and
thus to approach the seriousness of crashes consequences on lifes of participating
people who were hospitalized consequent on crash. The purpose of the article is not
to present exact scientific study because the report has an informative character.

The survey coordinated by Vias Institute and European Federation of Road Traffic
Victims showed long-term consequences on lives on participing people in the area of
health, psychic, social and economic consequences.

Almost 80 % of people seriously injured (especially pedestrians) have not fully
recovered. It had also an important influence on decrease of their capacity to work, the
worse work market applicability and decrease of their social status. More than 54 %
seriously injured people stayed at home more than 3 months and 50 % of people
seriously injured face a loss of revenue of 200 Euro a month. This is also why the
Vision Zero is the permanent safety conception of European Federation of Road Traffic
Victims and Vias Institute.

The article also presents recommendations concerning improvement of post
crash response in Europe which the survey showed like the most effective in Denmark.

Key terms: Vias Institute, Ceské sdruzeni obéti dopravnich nehod (The Czech
Association of Traffic Accidents Victims), crashes, accidents, European
Federation of Road Traffic Victims, crashes consequences, victims of traffic
accidents, prevention, Safe System Approach, Vision Zero, affected people.
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