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Dopravní nehodovost v CR 

Abstrakt 

Bakalářská práce se zabývá především s t a t i s t i c k o u analýzou dopravních n e h o d 

n a území České r e p u b l i k y v rozmezí o d r o k u 2 0 1 1 d o 2 0 2 2 . Práce j e rozdělena n a dvě hlavní 

části, n a část t e o r e t i c k o u a n a část p r a k t i c k o u . 

V první části, t e d y v části teoretické, j e práce zaměřena primárně n a p r o b l e m a t i k u 

v z n i k u dopravních n e h o d , rozdělení n e h o d a n a p r e v e n c i v z n i k u těchto dopravních n e h o d . 

Důležitými b o d y při předcházení v z n i k u dopravních n e h o d j s o u bezpečnostní p r v k y v o z i d l a , 

s t a v v o z i d l a a další a s p e k t y , které j s o u v práci z a h r n u t y taktéž. N a závěr teoretické části j e 

zmíněna první p o m o c a p o p i s bodového systému p r o řidiče. 

V druhé části, t e d y v části praktické, j e sledován vývoj dopravní n e h o d o v o s t i 

v České r e p u b l i c e v r o c e 2 0 2 2 . Statistická analýza j e p r o v e d e n a také n a vybraném 

nebezpečném úseku n a území České r e p u b l i k y . Z a h r n u t o j e také sledování vývoje 

n e h o d o v o s t i v e vybraném k r a j i . Neposlední součástí praktické části j e mezinárodní srovnání 

České r e p u b l i k y s vybranými státy. D a t a potřebná k e statistické analýze j s o u čerpána 

z Českého statistického úřadu a o d P o l i c i e ČR. 

Klíčová slova: Dopravní n e h o d a , silniční úsek, mezinárodní srovnání, n e h o d o v o s t , d o p r a v a , 

analýza, s t a t i s t i k y 
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Traffic accidents in the Czech Republic 

Abstract 

T h e b a c h e l o r ' s t h e s i s m a i n l y d e a l s w i t h t h e s t a t i s t i c a l a n a l y s i s o f t r a f f i c a c c i d e n t s 

i n t h e t e r r i t o r y o f t h e C z e c h R e p u b l i c i n t h e p e r i o d f r o m 2 0 1 1 t o 2 0 2 2 . T h e t h e s i s i s d i v i d e d 

i n t o t w o m a i n p a r t s , a t h e o r e t i c a l p a r t a n d a p r a c t i c a l p a r t . 

I n t h e f i r s t p a r t , i . e . t h e t h e o r e t i c a l p a r t , t h e w o r k i s f o c u s e d p r i m a r i l y o n t h e i s s u e o f 

t h e o c c u r r e n c e o f t r a f f i c a c c i d e n t s , t h e d i s t r i b u t i o n o f a c c i d e n t s a n d t h e p r e v e n t i o n o f t h e 

o c c u r r e n c e o f t h e s e t r a f f i c a c c i d e n t s . I m p o r t a n t p o i n t s i n p r e v e n t i n g t r a f f i c a c c i d e n t s a r e 

v e h i c l e s a f e t y f e a t u r e s , v e h i c l e c o n d i t i o n a n d o t h e r a s p e c t s t h a t a r e a l s o i n c l u d e d i n t h e w o r k . 

A t t h e e n d o f t h e t h e o r e t i c a l p a r t , f i r s t a i d a n d a d e s c r i p t i o n o f t h e p o i n t s s y s t e m f o r d r i v e r s 

a r e m e n t i o n e d . 

I n t h e s e c o n d p a r t , i . e . t h e p r a c t i c a l p a r t , t h e d e v e l o p m e n t o f t r a f f i c a c c i d e n t s i n t h e 

C z e c h R e p u b l i c i n 2 0 2 2 i s m o n i t o r e d . T h e s t a t i s t i c a l a n a l y s i s i s a l s o c a r r i e d o u t o n a s e l e c t e d 

d a n g e r o u s s e c t i o n i n t h e t e r r i t o r y o f t h e C z e c h R e p u b l i c . M o n i t o r i n g o f t h e d e v e l o p m e n t o f 

a c c i d e n t s i n t h e s e l e c t e d r e g i o n i s a l s o i n c l u d e d . T h e l a s t b u t n o t l e a s t p a r t o f t h e p r a c t i c a l 

p a r t i s a n i n t e r n a t i o n a l c o m p a r i s o n o f t h e C z e c h R e p u b l i c w i t h s e l e c t e d c o u n t r i e s . T h e d a t a 

n e e d e d f o r s t a t i s t i c a l a n a l y s i s a r e d r a w n f r o m t h e C z e c h S t a t i s t i c a l O f f i c e a n d t h e P o l i c e o f 

t h e C z e c h R e p u b l i c . 

Keywords: T r a f f i c a c c i d e n t , r o a d s e c t i o n , i n t e r n a t i o n a l c o m p a r i s o n , a c c i d e n t r a t e , t r a n s p o r t , 

a n a l y s i s , s t a t i s t i c s 
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1. Úvod 

V dnešním světě se s p o j m e m d o p r a v a l z e s e t k a t čím dál tím častěji a není d i v u , d o b a 

se neustále z r y c h l u j e a z d o k o n a l u j e . Způsob d o p r a v y není p o u z e j e d e n , těchto způsobuje 

h n e d několik, nejčastěji využívána j e automobilová d o p r a v a , dále j e v poslední době v e l m i 

populární d o p r a v a letecká, nesmí se z a p o m e n o u t také n a lodní d o p r a v u . 

D o p r a v a v dřívějších dobách b y l a v e l m i zjednodušená o p r o t i době dnešní, n a začátku 

vývoje silniční d o p r a v y n e b y l o zapotřebí c e s t y o b o h a c o v a t o dopravní značení, jelikož se 

v p r o v o z u n e v y s k y t o v a l o velké množství dopravních prostředků. Nejedná se p o u z e 

o dopravní značky, a l e také o zákony a předpisy dopravního p r o v o z u , b e z kterých b y b y l o 

v dnešní době nemožné udržet pořádek. 

Automobilová d o p r a v a se s t a l a být oblíbenou díky své flexibilitě a k o m f o r t u , který 

cestujícím nabízí. V České r e p u b l i c e se začátek výstavby pozemních komunikací d a t u j e 

o d r o k u 1 7 4 0 d o p o l o v i n y devatenáctého století, přičemž první dopravní n e h o d a v h i s t o r i i j e 

zaznamenána až v r o c e 1 8 9 6 v e Velké Británii. 

Silniční síť se napříč celým světem nadále z d o k o n a l u j e a rozšiřuje a není d i v u , 

celosvětově j e v p r o v o z u více než j e d n a m i l i a r d a v o z i d e l . Takové množství v o z i d e l není 

v e l m i přívětivé p r o naši p l a n e t u , protože užíváním motorového v o z i d l a j e zapříčiněno 

znečišťování ovzduší, v o d y a půdy, také vzniká h l u k a v i b r a c e , nemluvě o zasahování 

d o přírody z a účelem rozšíření silniční sítě. 

V e 2 1 . století se t e c h n o l o g i e posouvá vpřed, c o se v e l m i pozitivně přenáší 

d o prostředí automobilů. Díky těmto technologiím dokáže například v o z i d l o s a m o z a s t a v i t 

před překážkou, udržet řidiče v e svém jízdním p r u h u , n e b o d o k o n c e s a m o z a v o l a t p o m o c . 

Díky vývoji bezpečnějších v o z i d e l klesá úmrtnost n a silnicích. V posledních několika l e t e c h 

j e v e l m i probíráno téma e k o l o g i e , n a základě t o h o t o j s o u v dnešní době k dostání v o z i d l a j e n 

a p o u z e n a elektrický p o h o n , které nevypouští d o ovzduší škodliviny. V nedávné době b y l o 

také r o z h o d n u t o , že o d r o k u 2 0 3 5 n e b u d e možné z a k o u p i t v e státech Evropské u n i e v o z i d l o 

n a benzín či n a f t u . 
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2. Cíl práce a metodika 

2.1 Cíl práce 

Hlavním cílem bakalářské práce n a téma dopravní n e h o d o v o s t v České r e p u b l i c e j e 

sběr a následné vyhodnocení zjištěných da t . P o z o r n o s t j e směřována n a n e h o d o v o s t 

v Karlovarském k r a j i , n a vybraný silniční úsek a samozřejmě n a Českou r e p u b l i k u a její 

mezinárodní srovnání. Součástí práce j s o u trendové f u n k c e , díky kterým l z e p r e d i k o v a t 

následující vývoj n e h o d . Dílčím cílem b u d e r o z b o r vlivů, kvůli kterým se dopravní n e h o d y 

stávají, dále představení bezpečnostních prvků p r o p r e v e n c i v z n i k u a v poslední řadě b u d e 

práce o b o h a c e n a o základy první p o m o c i . 

2.2 Metodika 

Bakalářská práce j e rozdělena d o d v o u částí, n a část t e o r e t i c k o u a p r a k t i c k o u . Každá 

část j e zpracovávána jiným způsobem. 

Teoretická část j e tvořena především i n f o r m a c e m i , které j s o u čerpané z odborné 

l i t e r a t u r y z o b l a s t i dopravních n e h o d . První část j e t e d y založena primárně n a f a k t e c h 

a předpokladech odborníků. 

Praktická část j e zajímavější, v této části j e pracováno hlavně s d a t y z dopravních 

n e h o d , k t o m u j s o u využívány internetové stránky P o l i c i e České r e p u b l i k y , Českého 

statistického úřadu a dalších internetových zdrojů. Prvotní fází praktické části j e analýza 

Karlovarského k r a j e , dále následuje analýza území České r e p u b l i k y , mezinárodní srovnání 

států a n a závěr analýza zvoleného silničního úseku. V analýzách j e sledována d i f e r e n c e 

m e z i časovým obdobím a v několika případek b u d e aplikována p r e d i k c e n a následující 

období dopředu. P r o výpočty b u d e využit především M i c r o s o f t E x c e l . 
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3. Teoretická část 

3.1 Dopravní nehoda 

P o j e m dopravní n e h o d a j e přiřazován dopravním situacím, při kterých n e vždy musí 

dojít n a ohrožení n a životě, k nehodě se řadí také drobné i n c i d e n t y způsobeny například 

n a parkovištích. 

Z a v z n i k dopravní n e h o d y j e z devadesáti p r o c e n t odpovědný řidič motorového 

v o z i d l a , přičemž právě z d e s e t i p r o c e n t se nejedná o selhání lidského a s p e k t u . Právě 

dopravní n e h o d a j e celosvětově považována z a o s m o u n e j častější s i t u a c i v y s l e d o v a n o u 

Světově z d r a v o t n i c k o u organizací, při které v y h a s n e lidský život. Každoročně t a k t o přijde 

o život přibližně j e d e n m i l i o n lidí v e věkovém rozmezí o d patnácti d o devětadvaceti l e t . 

P o d l e statistických výzkumů b y m o h l o dojít k posunutí dopravních n e h o d z osmého n a páté 

místo d o r o k u 2 0 3 0 . 1 

3.1.1 Předvídatelnost události 

T e n t o výchozí pojmový z n a k j e považován z a j e d e n z e tří základních pojmových 

znaků. Z a příčinu každé dopravní n e h o d y j e připisován f a k t , že právě následek t o h o t o 

i n c i d e n t u j e přiřazován k nepředvídavosti. Dopravní n e h o d a j e definována j a k o 

nepředvídaná, a l e z p r a v i d l a předvídatelná událost. Předvídaní l z e uskutečnit v e d v o u 

základních rovinách z teoretického h l e d i s k a . 

• Předvídaní reálné 

„Jde o takové předvídaní konkrétní události, kjejímuž průběhu s vysokou mírou 

pravděpodobnosti dojde v určitém prostoru a čase v případě, že existuje konkrétní příčina 

daná konkrétní událostí. Například v silniční dopravě lze reálně předvídat s vysokou mírou 

pravděpodobnosti vznik silničních dopravních nehody, kdy řidič nepřiměřenou a riskantní 

jízdou předjíždí v nepřehledné zatáčce na frekventovaném úseku vozovky " 

SUCHTA, Matúš. Proč se v dopravě chováme tak, jak se chováme? P r a h a : N L N , 2 0 1 9 . s. 
1 5 . I S B N 9 7 8 - 8 0 - 7 4 2 2 - 7 2 6 - 4 . 
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• Předvídání abstraktní 

„Jde o předvídání abstraktně možné události, která teoreticky může nastat, jestliže 

je naplněna řada souvisejících příčin a podmínek Hovoříme o možnosti vzniku události, kde 

pravděpodobnost jejího faktického vzniku je velmi malá a vázána na řadu příčin 

a podmínek" 

3.1.2. Klasifikace dopravy 

Klasifikací j e umožňováno předvídání, objevování nových jevů a následné 

předvídání v z n i k u . D o p r a v a j e rozdělována především p o d l e prostředí, v e kterém j e 

odehrávána a také p o d l e způsobu uskutečnění v daném prostředí. 

• Podle prostředí, ve kterém je ležící dopravní cesta 

Pozemní (kolejová a bezkolejová), podzemní, vzdušná a vodní 

• Podle způsobu uskutečňování dopravy n a dopravní cestě v daném prostředí. 

Silniční, železniční, l e t e c k o u a plavební 

• Podle vzdálenosti a místa provádění 

Dálkovou, místní, městskou a speciální 

• Podle d r u h u přepravy 

Nákladní a osobní 2 

3.1.3. Vnímání a pozornost 

„ Vnímání je psychologický proces, v jehož průběhu organismus na základě vnějších 

a vnitřních podnětů vypracuje názornou reprezentaci prostředí a vlastního těla". P o k u d j e 

t e d y před člověka p o s t a v e n předmět, největší pravděpodobnost vnímání b u d e , když b u d e 

předmět uložen v o b l a s t i o h n i s k a zorného p o l e . 

Až devadesát p r o c e n t vnímání člověka z a s l u h u j e o k o , dalších pět p r o c e n t j e 

připisováno s l u c h u a zbývajících pět p r o c e n t mají zásluhu ostatní s m y s l y . 

P r o c e s vnímání j e ovlivňován třemi v l i v y , n a kterých l z e i n t e r p r e t o v a t , že věc 

pozorována dvěma účastníky není vždy stejná. 

2 C H M E L I K , Jan. Dopravní nehody. Plzeň: Vydavatelství a nakladatelství Aleš Čeněk, 
2 0 0 9 . s. 1 7 - 1 9 . I S B N 9 7 8 - 8 0 - 7 6 8 0 - 2 1 1 - 0 
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3.1.3.1. Biologický vliv 

Právě výkonnost smyslových orgánů u člověka j e řazena k biologickým faktorům. 

T y t o smyslové orgány j s o u p o s t u p e m věku vyvíjeny a o d určitého věku j s o u opět 

oslabovány. Děti v období p o základní škole n e j s o u s c h o p n y stále perfektně o d h a d n o u t 

r y c h l o s t a vzdálenost, neboť j e u n i c h stále vyvíjeno hloubkově perspektivní vidění 

a směrové slyšení. U starších lidí j e p o s t u p e m času ztrácena o s t r o s t z r a k u a h l o u b k y , 

zhoršena akomodační s c h o p n o s t a sníženo detailní vidění. 

3.1.3.2. Psychologický vliv 

V t o m t o případě j e myšlen p o s t o j , očekávání, p o c i t a paměť, d o které j s o u řazeny 

myšlenky, vědění a zkušenosti, t o t o všechno j e součástí psychologických vlivů u člověka. 

Velký v l i v n a člověka z a v o l a n t e m m o h o u mít také světelné podmínky, a l k o h o l n e b o d r o g y . 

3.1.3.3 Situační vliv 

Také velké množství dopravních n e h o d j e způsobeno nepříznivým situačním v l i v e m . 

Právě počasí a podobné v l i v y často dokážou prověřit řidičovi zkušenosti., bohužel řidičův 

s t y l jízdy j e málokdy změněn a přizpůsoben podmínkám n a dopravní cestě. 3 

SUCHTA, Matúš. Proč se v dopravě chováme tak, jak se chováme? P r a h a : N L N , 2 0 1 9 . s. 
2 3 . I S B N 9 7 8 - 8 0 - 7 4 2 2 - 7 2 6 - 4 . 
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3.2 Prevence vzniku dopravní nehody 

P o j e m p r e v e n c e j e možný s i představit také p o d synonymním s l o v e m 

předcházení něčemu. P r e v e n c e n e h o d v silničním p r o v o z u není možné zužovat p o u z e 

n a dopravní výchovu, rozšiřování informací a výcvik určitých s k u p i n účastníků 

silničního p r o v o z u . 

„Prevencí nehod silničním provozu se obecně rozumí soubor takových 

opatření, která přímo či nepřímo působí na účastníky silničního provozu cílem předejít 

jejich konfliktnímu chování v silničním provozu, které má ve většině případů 

za následek poškození zdraví nebo věcí". Základním obecným p r a v i d l e m práce 

v o b l a s t i bezpečnosti silničního p r o v o z u a p r e v e n c e n e h o d j e p r a v i d l o „3E", které j e 

vyjádřeno anglickými s l o v y E d u c a t i o n , E n f o r c e m e n t a E n g i n e e r i n g . T a t o z k r a t k a j e 

v českém znění složena z výchovy, t v o r b y a prosazování práva a dopravního 

inženýrství.4 

3.2.1. Nepřizpůsobená rychlost 

B e z p o c h y b y právě r y c h l o s t j e v e l m i působící p r v e k n a p s y c h i k u člověka. R y c h l o s t 

j e často využívána p r o růst a d r e n a l i n u v k r v i , může být pomocí ní p o s k y t n u t také p o c i t 

nepřekonatelnosti, síly a m o c i . 

Z psychologického h l e d i s k a j e také známo, že „Čím vyšší rychlost, tím vyšší duševní 

zatížení". Při rychlé jízdě j e vyžadována vysoká k o n c e n t r a c e , r y c h l e j i zaznamenávány 

a zpracovávány i n f o r m a c e a r e a k c e . V j e d n o d u c h o s t i řečeno, že při vyšší r y c h l o s t i j e 

zužován zorný úhel řidiče a n a všechny úkony s p o j e n y s řízením j e zkrácen čas. Během 

výzkumu m o t o r i s t i c k y vyspělých zemí Evropské u n i e b y l o zjištěno a všemi p o t v r z e n o , že 

„ čím nižší rychlost, tím méně nehod a vážných následků na zdraví a životě lidí". Dříve b y l a 

o m e z e n a r y c h l o s t v o b c i n a šedesát kilometrů v hodině, a l e kvůli zkoumání, k d e b y l o 

zjištěno, že p o d l e s t a t i s t i k právě v této r y c h l o s t i nemá p o střetu s a u t e m šanci přežít devět 

z d e s e t i lidí, p r o t o j e v obcích p o v o l e n a j e n r y c h l o s t padesát kilometrů z a h o d i n u , při které 

d o j d e k menších ztrátách n a životech, p o d l e výzkumu t u t o srážku přežije pět z d e s e t i . 

4 H O S K O V E C , Jiří a Jiří ŠTIKAR. T e o r i e n e h o d a m e t o d y psychologické p r e v e n c e . P r a h a : 
Nakladatelství K a r o l i n u m , 2 0 0 6 . s. 8 9 . I S B N 8 0 - 2 4 6 - 1 0 9 6 - 5 
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K omezení dopravních n e h o d j e pomáháno také pomocí represivního opatření, při 

kterém j s o u řidiči hlídáni policií právě kvůli nepřiměřené r y c h l o s t i n a určitých úsecích. 

P o d l e studií b y l o prokázáno, že „postih má výchovný c h a r a k t e r " , j inými s l o v y j e řidič poučen 

z a své dřívější p o s t i h y a s n a h a p r o j e t hlídaný úsek p o d l e předpisuje d n e s větší. 

3.2.2 Bezpečná jízda 

K tvorbě dopravních n e h o d j e připočítán také aktuální psychický s t a v člověka. P o k u d 

j e u člověka převládán p o c i t , že není z c e l a duševně fit, j e m u doporučováno se řídit 

„ desaterem defenzivní jízdy ": 

• Dodržovat bezpečnou vzdálenost o d jiných v o z i d e l a počítat, že vás b u d e 

předjíždět nedočkavý řidič, který t u t o vzdálenost zkrátí 

• Vždy s i g n a l i z o v a t včas své úmysly z a s t a v i t , odbočit, předjet. K d o dává 

i n f o r m a c i n a poslední chvíli, riskuje 

• Žádnému nepřekážet v plynulé jízdě 

• Nedělat hanlivá g e s t a , nerozčilovat se a n e t r o u b i l n a jiné m o t o r i s t y . 

• Počítat se svými n e d o s t a t k y a i n e d o s t a t k y ostatních účastníků p r o v o z u a 

s n e d o s t a t k y v o z i d l a a s i l n i c e 

• Předvídat možné chování a c h y b y ostatních účastníků d o p r a v y 

• Z a zhoršené v i d i t e l n o s t i svítit, p o d l e h e s l a „ vidět a být viděn " 

• Vyhýbat se úsekům s hustým p r o v o z e m a v o l i t vhodnější čas cestování 

• Nechávat s i r e z e r v u v čase a vzdálenosti, n e j e t v časovém s t r e s u 

• n i k d y zbytečně n e r i s k o v a t , nepředjíždět, nemáte-li j i s t o t u 

V e l m i důležitý a s p e k t , při kterém j e rozhodován vývoj budoucí c e s t y j e s t a v v o z i d l a . 

Řidičem b y měla být p r o v e d e n a preventivní prohlídka v o z i d l a před zahájením jízdy, 

nahuštění p n e u m a t i k , nastavení zpětných zrcátek, očištění s k e l a p o d . 5 

5 HAVLÍK, Karel. P s y c h o l o g i e p r o řidiče: zásady chování z a v o l a n t e m a p r e v e n c e dopravní 
n e h o d o v o s t i . P r a h a : Portál, 2 0 0 5 . s 1 6 0 - 1 6 2 . I S B N 8 0 - 7 1 7 8 - 5 4 2 - 3 
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3.2.3. Barva vozidla 

N e j e n s rozsvícenými světlomety u a u t a p o celý d e n není zaručena bezpečnost, a l e 

také b a r v a a u t a j e důležitá. Logickým myšlením může být vydedukováno, že právě čím j e 

světlejší b a r v a a u t a , tím j e zvyšována právě v i d i t e l n o s t . První a nejvíce v i d i t e l n o u b a r v o u j e 

b i l a , p o této barvě j e následováno s p e k t r u m o d žluté p o oranžovou. Uprostřed s t u p n i c e l z e 

nalézt červenou b a r v u a k e k o n c i j e s p e k t r u m řazeno o d hnědé až p o konečnou černou, která 

j e považována z a nejméně v i d i t e l n o u . 

Právě b a r v a a u t a souvisí s pasivním bezpečím. P o k u d j e řidičem zaregistrována 

b a r v a protijedoucího a u t a , dochází k dřívější r e a k c i p o k u d a u t o j e nalakováno n a j e d n u 

z pestřejších b a r e v , než a u t o které j e lakováno d o tmavších b a r e v . Při odhadování 

vzdálenosti ostatních v o z i d e l j e b a r v a světlejší působena n a řidiče s p o c i t e m vzdálenějšího 

cíle, v o z i d l o s tmavší b a r v o u j e pocitově blíže. V noční jízdě j e a u t o světlé b a r v y spatřeno 

čtyřikrát r y c h l e j i než a u t o b a r v y tmavé. 

3.2.4. Stav vozidla 

Důležitým a s p e k t e m při vyvarování se dopravní nehodě j e technický s t a v v o z i d l a . 

Technická závada n a autě j e p o s t u p e m času zhoršována až j e j e d n o h o d n e p r o j e v e n a , p r o t o 

b y měl každý řidič být svědomitý a vnímavý, a b y b y l o předcházeno právě dopravním 

nehodám z důsledku špatného s t a v u v o z i d l a . „Dobrý technický stav je pojem vymezený 

přesnou množinou parametrů, seřizovačích údajů a hodnot v kontextu s mírou opotřebení 

dopravního prostředku", p r o t o není přípustné, a b y technické p a r a m e t r y v o z i d l a b y l y 

sníženy. 

Při technické prohlídce j e sledováno: 

• Účinnost b r z d 

• Rozdělení účinku brzdění n a nápravy v o z i d l a a rovnoměrnost působení n a nápravě 

• Správná a bezchybná f u n k c e všech zařízení, např. světel, s i g n a l i z a c e a j . 

• Bezchybná f u n k c e celého m e c h a n i s m u zařízení, kontrolních přístrojů a dalších 

ovladačů 

• Kouření m o t o r u 

• Hlučnost v o z i d l a 

• s t a v k a r o s e r i e 
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Dopravní psychologií b y l o zjištěno, že z e všech dopravních n e h o d n a s i l n i c i má p o u z e 

1,5 % z a v i n u právě technický s t a v v o z i d l a . 6 

3.2.4.1 ABS (Antiblockiersystem) 

A B S j e v y s o c e účinný elektronický p r v e k u automobilů, který b y l u v e d e n n a t r h 

v r o c e 1 9 7 8 f i r m a m i B o s c h a M e r c e d e s - B e n z . A B S j e bezpečnostní p r v e k , který j e využíván 

při náhlém zašlápnutí brzdového pedálu, a b y se častěji zabráněno v z n i k u dopravní n e h o d y . 

A B S j e v podstatě protiblokovací systém b r z d , kterým j e eliminován velký počet vzniků 

smyků. Bohužel t e n t o bezpečnostní p r v e k j e využíván až u novějších a u t , v o z i d l a starší 

výroby máji t e d y vyšší šanci n a v z n i k s m y k u . 

Systém A B S j e složen z elektronické j e d n o t k y , elektrického čerpadla, 

elektrohydraulického regulátoru a snímačů otáček n a jednotlivých k o l e c h . Snímači j s o u 

měřeny počty otáček až dvacetkrát z a s e k u n d u , přičemž h n e d d a t a z e snímačů j s o u 

směřována d o řídící j e d n o t k y , k d e j e analyzován okamžitý s t a v . „ Pokudje dosaženo hranice 

blokování kol, řídící jednotka na podkladě signálu čidla omezí prostřednictvím 

elektronickohydraulickěho regulátoru tlak v příslušné větvi brzdově soustavy, čímž dojde 

ke snížení brzdné síly a zamezí se zablokování kola. V okamžiku čerpadlo soustavy opět zvýší 

brzdnou sílu až k hranici blokování. Tento postup se opakuje několikrát za sekundu ". 

3.2.4.2. ESP (Electronic Stability Program) 

E S P systém j e česky nazýván j a k o elektronický stabilizační systém Základem p r o 

t e n t o systém j s o u systémy A S R a A B S , z e kterých j e systém E S P vytvořen, „zjistí-li systém 

rozdíl, že automobil má sklon ke smyku, sníží točivý moment motoru a případně cíleným 

zásahem do brzdové soustavy vrátí vůz do stabilního stavu ". 

3.2.4.3. EDS (Elektronic Diferenciál Systém) 

Z k r a t k a E D S j e přeloženo j a k o elektronická uzávěrka diferenciálu. T e n t o systém 

b u d e spuštěn, p o k u d d o j d e u v o z i d l a z různých důvodů k přetáčivosti j e d n o h o z k o l hnací 

6 HAVLÍK, Karel. P s y c h o l o g i e p r o řidiče: zásady chování z a v o l a n t e m a p r e v e n c e dopravní 
n e h o d o v o s t i . P r a h a : Portál, 2 0 0 5 . s . 1 6 4 - 1 6 7 . I S B N 8 0 - 7 1 7 8 - 5 4 2 - 3 
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nápravy, j e umožněn přenos části výkonu v o z i d l a n a z b y t e k k o l hnací nápravy. S i t u a c e 

s p o j e n y s nutností využití systému E D S j s o u s p o j e n y převážně se zhoršenými adhezními 

podmínkami. Uzávěrka diferenciálu j e také p o s t a v e n a n a bázi systému A B S . 

3.2.4.4. MSR (Motor torque regulation) 

Bezpečnostní systém u v o z i d e l se z k r a t k o u M S R j e určen k r e g u l a c i točivého 

m o m e n t u m o t o r u . Systém se a k t i v u j e , p o k u d b u d e r y c h l o s t v o z i d l a příliš ovlivněna 

intenzivním brzděním m o t o r u a například n a zledovatělé ploše b y se v o z i d l o m o h l o stát 

neovladatelným. „ V tom případě stav registruje elektronický systém řízení motorů, 

automaticky zvyšuje otáčky čímž dochází k záběru hnacích kol a činnosti diferenciálu ". 

3.2.4.5. ASR (Anti-Slip Regulation) 

V překladu se jedná o automatický protiprokluzový systém, který j e vyspělejší verzí 

systému E D S a vzájemně j e ovlivňován se systémem A B S . A S R j e využíván především 

u v o z i d e l s vyšším výkonem. „ Uvedený systém dokáže okamžitě regulovat prokluz více 

hnacích kol, kromě regulace brzdné síly zamezuje prokluzu záběrových kol při prudké 

akceleraci a nedosažení meze adheze". Při a k t i v a c i j e t e d y dosaženo střídání hnacích k o l 

v záběru. 

3.2.4.6. AIRBAG 

Zařízení nafukovacích bezpečnostních vaků v e v o z i d l e , v e z k r a t c e také j a k o 

A I R B A G . „Systém velice významně snižuje přímé riziko nárazu do pevných částí vozidel, 

tudíž i následků dopravních nehod u posádky vozidla ".1 

7 CHMELÍK, Jan. Dopravní nehody. Plzeň: Vydavatelství a nakladatelství Aleš Čeněk, 
2 0 0 9 . s. 1 1 9 . I S B N 9 7 8 - 8 0 - 7 6 8 0 - 2 1 1 - 0 
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3.3 Bodový systém 

Hlavním úkolem bodového systému j e , a b y b y l y sledovány řidičovi opakovaně 

páchané dopravní přestupky. T e n t o systém j e využíván o d 1 . 7 . 2 0 0 6 a j e h o p r i n c i p e m j e 

připisování bodů řidičům p o d l e vážnosti dopravního přestupku. P o k u d j e řidičem nasbíráno 

dvanáct bodů, j e z t r a c e n a řidičova odborná způsobilost k řízení motorového v o z i d l a n a j e d e n 

r o k . P o dvanácti měsících musí být řidičem opět navštěvována autoškola, k t o m u j e 

přidělována také zkouška z psychotestů. 

3.3.1. Odečítání bodů 

Bodový systém j e tvořen p r a v i d l y , při kterých j e řidiči umožněno j a k sbírat, t a k 

odečítat b o d y . Řidičem může být nasbíráno maximálně dvanáct bodů z a dopravní přestupky, 

a l e „pokud řidič v průběhu 12 po sobě jdoucích kalendářních měsíců nespáchá žádný 

přestupek, za který by mu byly uloženy body, odečtou se mu ze stávajícího počtu bodů čtyři 

body", tudíž p o k u d řidičem n e b u d e spáchán přestupek a n i v následujícím r o c e , b u d o u m u 

odečteny další čtyři b o d y , t e d y d o h r o m a d y o s m bodů z a čtyřiadvacet měsíců. 

V případě, že j e řidiči odebrán řidičský průkaz n a j e d e n r o k z a dopravní přestupek 

a zároveň j e h o řidičský průkaz j e o b o h a c e n o nějaké b o d y , t a k p o d o b u odebrání průkazu se 

n a řidiče n e v z t a h u j e výše řečeno p r a v i d l o o odečtení čtyř bodů, řidiči b u d e opět umožněno 

t o t o p r a v i d l o až p o navrácení řidičského průkazu p o j e d n o m r o c e . 

V dnešní době j e umožněno řidičům s i n e c h a t odečíst b o d y p o absolvování zvláštního k u r z u . 

Podmínky, které musejí být řidičem splněny: 

• Řidič má maximálně 1 0 bodů 

• Nemá žádný 6 a 7bodový přestupek 

• Smí s i n e c h a t o d m a z a t j e d n o u z a r o k j e n 3 b o d y 
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3.3.2 Rozdělení trestných bodů 

• 7 bodů 

Jelikož j e zákonem s t a n o v e n a h r a n i c e p r o každého řidiče 1 2 bodů, j e t e d y 7 bodů p r o 

řidiče důležité vědět, že j e t o více j a k j e d n a p o l o v i n a povoleného počtu. Těchto s e d m bodů 

j e udělováno z a požití a l k o h o l u před jízdou, t e d y řízení p o d v l i v e m a l k o h o l u a jiných 

omamných látek. Ačkoliv p o k u d j e řidičem odmítnuta spolupráce a t e d y n e p o d r o b i t se 

vyšetření v podobě t e s t u , b u d e řidiči uděleno také s e d m bodů. 

Výše s e d m i b o d u j e řidiči udělována také z a t o , když j e odpovědný z a v z n i k dopravní 

n e h o d y , při které b u d e jiná o s o b a těžce zraněna n e b o u s m r c e n a . Velkým problémem p r o 

ostatní řidiče j e řidič, kterým n e j s o u dodržovány silniční předpisy, například s e d m i b o d y j e 

trestána jízda v protisměru, n e b o předjíždění n a místech, v e kterých j e t o zákonem zakázáno. 

Také v j e z d řidičem n a železniční přejezd v e chvíli, k d y t o není d o v o l e n o , j e trestán. 

• 5 bodů 

Pět bodů už není přece j e n o m s e d m bodů, a l e i přesto j e t o stále d o s t . Obvyklým 

problémem u řidičů j e vysoká r y c h l o s t , která j e trestána pěti b o d y , „překročení nejvyšší 

dovolené rychlosti stanovené zákonem nebo dopravní značkou o 40 km/h a více v obci nebo 

o 50 km/h a více mimo obec ". 

Řidičem b y neměl být ohrožen řidič druhý řidič, který j e řidičem předjížděn, t o samé 

j e aplikováno z p o z i c e c h o d c e , p o k u d j e ohrožen v o z i d l e m při přecházení pozemní 

k o m u n i k a c e , řidiči b u d e připsáno pět bodů také. Velký problémem, kterým j e ohrožena 

n e h o d o v o s t j s o u v o z i d l a v e špatném technickém s t a v u , přičemž j s o u ohrožena ostatní 

v o z i d l a silničního p r o v o z u , řidiči a u t a v t e c h n i c k y nepřizpůsobivém s t a v u j e uděleno také 

pět bodů. 

• 4 body 

J e d n a třetina celkové h r a n i c e dvanácti bodů j e udělována řidičům, kterými není 

dodržena přednost vjízdě n a místech, k d e j e t o povinné. Čtyři b o d y j s o u udělovány 

z a „překročení maximální d o b y řízení v o z i d l a n e b o nedodržení minimální d o b y odpočinku 

o 2 0 p r o c e n t a více n e b o nedodržení bezpečnostní přestávky o 3 3 p r o c e n t a více p o d l e jiných 

právních předpisů". 
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• 3 body 

Menší trestní s a z b o u v podobě bodů j s o u trestány přestupky, při nichž není řidičem 

z a s t a v e n o před přechodem p r o c h o d c e v m o m e n t , k d y j e t a k řidič p o v i n e n učinit. Z a tři b o d y 

j e přiřazeno také porušení povolené r y c h l o s t i , v o b c i o 2 0 k m / h a více a m i m o o b e c o 3 0 

k m / h a více. T e n t o počet b o d u j e řidičem o d n e s e n o , p o k u d při „překročení povolených 

hodnot stanovených jiným právním předpisem při kontrolním vážení vozidla podle jiného 

právního předpisu ". 

• 2 body 

P o k u d n e b u d e d o bodové s t u p n i c e zařazena číslovka n u l a , t a k se jedná o nejnižší 

možný počet bodů, který může řidič obdržet. Dvěma b o d y j e trestáno také překročení 

omezené r y c h l o s t i , v t o m t o případě v o b c i o více než 5 k m / h a méně než 2 0 k m / h , m i m o 

o b e c rozmezí o d 1 0 k m / h až d o 3 0 k m / h . P o k u d j e řidičem způsobena překážka n a v o z o v c e 

a dotyčná překážka není řidičem označena, řidič b u d e o b o h a c e n o d v a b o d y . Častá věc, která 

j e řidiči páchána j e používání mobilního t e l e f o n u v r u c e během jízdy. 8 

3.4 Povinná výbava vozidla 

N a začátek j e důležité sdělit, že o b s a h povinné výbavy se může lišit o d k a t e g o r i e a u t a . 

N e j častěj i j s o u v dopravě využívány osobní a nákladní a u t o m o b i l y , povinná výbava u těchto 

typů v o z i d e l b y měla o b s a h o v a t : 

• Náhradní elektrické p o j i s t k y . T y t o p o j i s t k y b y měl řidič v l a s t n i t p o jedné 

o d každého d r u h u . 

• J e d n u náhradní žárovku. Řidič b y měl být s c h o p e n vyměnit všechno vnější 

osvětlení n a v o z i d l e , k t o m u náleží také potřebné vybavení potřebné k výměně. 

• Příruční zvedák. Zvedák j e využíván převážně k potřebnému zvednutí v o z i d l a , 

například při výměně p n e u m a t i k y . Příruční zvedák musí být „rovnající se alespoň 

největší t e c h n i c k y přípustné h m o t n o s t i n a nápravu nejvíce zatížené nápravy 

v o z i d l a n e b o jízdní s o u p r a v y n e b o rovnající se h m o t n o s t i zvedané části v o z i d l a 

8 B E R A N , Tomáš. Právní rádce p r o řidiče. B r n o : C P r e s s , 2 0 1 4 . s. 4 3 - 4 4 . I S B N 9 7 8 - 8 0 - 2 6 4 -
0 2 6 0 - 2 
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z největší t e c h n i c k y přípustné h m o t n o s t i v o z i d l a při zvedání této části způsobem 

stanoveným výrobcem p r o použití zvedáku" 

• Klíč n a m a t i c e . T e n t o klíč j e řidičem využíván především n a výměnu 

poškozeného k o l a z a jiné. 

• Náhradní k o l o . Součástí povinné výbavy j e také náhradní k o l o , které j e 

nahrazováno z a k o l o poškozené. Náhradním k o l e m j e myšlen ráfek 

s p n e u m a t i k o u . 

• Výstražný trojúhelník. J e využíván k vyšší bezpečnosti n a s i l n i c i , především j e 

důležitý p r o ostatní řidiče, a b y se d a l o předejít dopravním nehodám. 

• Lékárnička. Důležitá součást každého v o z i d l a . 

M n o h a řidiči j e povinná výbava o b o h a c e n a ještě dalšími věcmi, které s i c e n e j s o u 

povinné, nýbrž dokážou taktéž ulehčit k o m p l i k a c e n a silnicích. Například tažné l a n o j e v e l m i 

univerzální výbava, l a n e m může být p o s k y t n u t a p o m o c ostatním řidičům v podobě tažení, 

n e b o řidiči samotnému, k d y l a n e m může být odtažena překážka z c e s t y a p o d . 

Důležitá pomůcka, hlavně t e d y využívána v zimě, j s o u startovací k a b e l y . Pomocí 

kabelů dokáže být nastartováno j a k řidičovo v o z i d l o pomocí v o z i d l a jiného, t a k obráceně. 9 

5.2 První pomoc 

5.2.1 Volání na tísňovou linku 

Prvním úkolem, který značně zvyšuje úspěšnost první p o m o c i , j e správné zavolání 

vhodné složky. P o k u d j e člověk svědkem události, během které došlo k úrazu n e b o náhlé 

poruše zdraví, j e vždy prioritní přivolání záchranné služby. V České r e p u b l i c e j e zdravotní 

záchranné službě přiděleno národní číslo 1 5 5 , p r o evropské potřeby j e tísňové l i n c e 

přiděleno číslo 1 1 2 , které j e vytvořeno j a k o univerzální. P o k u d se svědek dopravní n e h o d y 

pomýlí a z e s t r e s u místo zdravotnické služby n a čísle 1 5 5 zavolá n a číslo 1 5 8 , t e d y n a P o l i c i i 

ČR, n i c se neděje, telefonní čísla všech integrovaných záchranných složek j s o u p r o p o j e n a 

a t e d y j e možné se v případě zmýlení se telefonního čísla se n e c h a t přepojit n a správnou 

9 BERAN, Tomáš. Právní rádce p r o řidiče. B r n o : C P r e s s , 2 0 1 4 . s. 4 3 - 4 4 . I S B N 9 7 8 - 8 0 - 2 6 4 -
0 2 6 0 - 2 
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l i n k u . Dispečer/ka n a tísňové l i n c e n a základě vážnosti s i t u a c e osloví ostatní záchranné 

složky a zajistí nejbližší d o s t u p n o u o d b o r n o u p o m o c . Během h o v o r u n a tísňovou l i n k u j e 

důležité se řídit p o k y n y dispečera/ky, h o v o r j e složen z e čtyř základních okruhů informací. 1 0 

„Co se stalo?" 

V první fázi h o v o r u j e svědkem popisována s i t u a c e , která n a s t a l a v j e h o přítomnosti. 

Svědkem j e jednoduše popisováno, jakým způsobem k dané s i t u a c i došlo a dále také i t o , 

jaké potíže má raněná o s o b a . Příkladem v z n i k u s i t u a c e j e například srážka c h o d c e v o z i d l e m , 

p o které se raněné osobě udělalo n e v o l n o . 

„Jaký je problém?" 

D r u h o u fází j e dispečerem zjišťován s t a v raněné o s o b y , v t o m t o případě j e 

pravděpodobné, že svědek dopravní n e h o d y n e b u d e odborníkem a postačí j e n neodborný 

p o p i s . Neodborným p o p i s e m j e chápana především vizuální a pocitová stránka raněné o s o b y , 

příkladem vizuální stránky m o h o u být otevřené z l o m e n i n y , k r e v , pohmožděniny, které j s o u 

doplněny o p o c i t o v o u stránku. 

„Informace o raněné osobě" 

Důležitým a s p e k t e m p r o dispečera/ku, j s o u také i n f o r m a c e o raněné osobě, 

především o počtu raněných o s o b , p o k u d b y b y l počet vyšší nezjedná, dispečer/kaje n u c e n a 

řešit s i t u a c i jiným způsobem, než k d y b y se j e d n a l o j e n o j e d n u o s o b u . Důležité j e zmínit 

pohlaví a přibližný věk o s o b y , n a základě t o h o se odvíjejí například n e m o c i spojené se stářím 

a p o d . 

„Kam sanitka pojede, kde je místo nehody?" 

K n e j důležitějším bodům celého h o v o r u m e z i svědkem a tísňovou l i n k o u j e správné 

popsání místa s i t u a c e . V této chvíli h r a j e r o l i , z d a svědek místa n e h o d y zná n e b o nezná. 

V případě, že se svědek nachází v cizím prostředí a určení místa j e obtížné, m o h o u p o m o c i 

„orientační body", které j s o u rozděleny p o d l e l o k a l i t y n a tři základní: 

1 0 p e x R Ž E L A , Daniel Michal. První p o m o c p r o každého. P r a h a : G r a d a P u b l i s h i n g 
a . s . , 2 0 1 6 , I S B N 9 7 8 - 8 0 - 2 7 1 - 9 0 8 5 - 0 
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Městská zástavba - Důležité j e vědět přesný název u l i c e , obě popisná čísla (červené 

i modré), v případě křížení d v o u u l i c a j e j i c h názvy. Neméně důležitou informací můžou být 

p o p i s t z v . „orientačních bodů, kterým je něco, co se vymyká z jednolitého rázu ulice 

či krajiny'. J e tím myšlen například o b c h o d a j e h o název, úřad, škola, zastávka autobusů 

či například odlišná b a r v a fasády d o m u . Když se o s o b a v y s k y t u j e u pouličního osvětlení, 

můžeme se dispečera z e p t a t z d a využije i n f o r m a c i , když b u d e nahlášeno číslo veřejného 

osvětlení. 

Venkov, dálnice - P o p i s místa j e naštěstí o něco méně komplikovanější, nicméně se jedná 

o t o určit alespoň „směr kterým jedeme, poslední město, kterou jsme projeli, číslo silnice 

nebo dálnice, v případě dálnic směr, v němž se nehoda stala, a kilometr". N a dálnicích j s o u 

umístěny kilometrovníky p o každých 5 0 0 m n e b o s l o u p k y S O S . P r o lepší upřesnění místa 

n e h o d y l z e využít některý „orientační bod " v podobě billboardů, rybníků či například 

kapličky. Pomocníkem může být černá obdélníková značka před každým m o s t e m 

a můstkem, která j e složena z e d v o u bílých čísel. „První číslo je číslem silnice, na níž se 

most nachází, a druhé číslo určuje pořadí mostu. " 

Přírodní terén - V horském terénu, v národních parcích či C H K O se l z e s e t k a t s t z v . 

„PvESCUE P O I N T " . „Jedná se o body s číselným označením, jež jsou zaneseny v mapách 

záchranných složek, kteří bez dlouhého a komplikovaného popisování místa vědí, kam přesně 

mají vyjet. " n 

5.2.2 Ošetření raněné osoby 

P o zavolání záchranné služby j e důležité se p o s t a r a t o poraněnou o s o b o u 

až d o příjezdu odborné p o m o c i . Dopravní n e h o d a může mít z a následek několik typů 

poranění, k e každému t y p u se musí přistupovat jiným způsobem. Dispečer/ka n a telefonní 

l i n c e j e často p o m o c n o u r u k o u při základním ošetření raněné o s o b y , a l e i přesto b y lidé měli 

znát alespoň základy první p o m o c i . 1 2 

1 1 PETRŽELA, D a n i e l M i c h a l . První p o m o c p r o každého. P r a h a : G r a d a P u b l i s h i n g a . s . , 2 0 1 6 , I S B N 9 7 8 - 8 0 -
2 7 1 - 9 0 8 5 - 0 
1 2 BYDŽOVSKÝ, J a n . Předlékařská první p o m o c . P r a h a : G r a d a P u b l i s h i n g a . s . , 2 0 1 1 , I S B N 9 7 8 - 8 0 - 2 4 7 -
2 3 3 4 - 1 
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• Bezvědomí 

„Bezvědomí je stav, kdy si postižený neuvědomuje sebe ani své okolí. Vědomí je 

společně se zachovalým krevním oběhem a spontánním dýcháním jednou ze tří základních 

životních funkcí. Osoba která je plně při vědomí takzvaně lucidní je orientována časem, 

místem, situací a svou osobou " 

Prvním k r o k e m b y mělo být oslovení raněné o s o b y , p o k u d o s o b a n e z a r e a g u j e 

n a oslovení, j e důležité vyzkoušet, j e s t l i má r e a k c i n a b o l e s t , t a j e vyvolána v podobě 

zatřesení, popřípadě štípnutí o s o b y . Druhým k r o k e m j e otočení raněné o s o b y n a záda, dále 

se musí provést úchop vzdálenějšího s t e h n a j e d n o u r u k o u a d r u h o u r u k o u úchop bližšího 

r a m e n e , n a základě t o h o t o j e možné o s o b u šetrně otočit směrem o d sebe . Třetím k r o k e m j e 

zaklonění h l a v y a zhodnocení dýchání, p o k u d raněná o s o b a dýchá j i n a k než normálně, j e 

důležité a b y b y l a zahájena r e s u s c i t a c e . P o k u d raněná o s o b a dýchá normálně, postačí uložení 

d o stabilizované p o l o h y n a b o k u se záklonem h l a v y . 

N e j častějšími příčinami j s o u : a l k o h o l , e p i l e p s i e , úraz, nízká h l a d i n a krevního c u k r u , 

jiné o t r a v y . 1 3 

• Krvácení, rány 

„Krvácení je únik krve z cév způsobený jejich poraněním nebo poruchou jejich 

funkce. Náhlá ztráta 10 % objemu krve nepůsobí větší obtíže, ztráta 20-30 % vede k rozvoji 

šoku, 50% ztráta je smrtelná. Celkové množství krve je asi 70ml/kg tělesné hmotnosti. Při 

ošetřování krvavých poranění pokud možno, vždy používejte gumové rukavice, chráníte tak 

před infekcí sebe i ošetřovaného. " 

Krvácení j e rozdělováno n a čtyři základní t y p y , prvním t y p e m j e tepenné krvácení, 

druhým žilní krvácení, třetím vlásečnicové a čtvrté smíšené krvácení. 

Rány j s o u rozdělovány n a tři t y p y , prvním t y p e m j e rána s rovnými o k r a j i , taková 

rána v z n i k n e například říznutím se. Druhým t y p e m j e rána s nerovnými o k r a j i , taková rána 

vzniká například natržením. Třetím t y p e m r a n j s o u klasické odřeniny. 

1 3 BYDŽOVSKÝ, Jan. Předlékařskáprvní p o m o c . P r a h a : G r a d a P u b l i s h i n g a . s . , 2 0 1 1 , I S B N 
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Prvním k r o k e m při krvácení poraněné o s o b y j e stlačení rány, nejlépe kapesníkem 

n e b o i g e l i t e m . Poraněnou končetinu j e důležité z v e d n o u t n a d úroveň s r d c e . Dále j e důležité 

poraněného člověka p o s a d i t n e b o položit. N a ránu musí být přiložen tlakový o b v a z , p o k u d 

dále pokračuje prudké krvácení, b u d e potřeba ránu zaškrtit. Zaškrcenou ránu j e potřeba 

p o v o l o v a t v rozmezí dvě až tři m i n u t y a t o maximálně v hodinovém i n t e r v a l u . S k r t i d l o 

b y mělo mít šířku alespoň 5 c m a musí být přikládáno přes oděv. 1 4 

Obrázek 1 : Stabilizovaná poloha 

Zdroj: www. mlady-zdravotnik. wbs. 
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4. Praktická část 

4.1 Analýza nehodovosti v Karlovarském kraji 

Česká r e p u b l i k a j e v y m e z e n a r o z l o h o u 7 8 8 7 0 k m 2 , t o t o území j e osídleno více j a k 

1 0 7 0 0 0 0 0 l i d m i . P r o lepší s t r u k t u r u j e Česká r e p u b l i k a rozdělena n a 1 4 krajů, 

n e j západnějším k r a j e m a t e d y i k r a j e m analyzovaným j e Karlovarský k r a j . 

Karlovarský k r a j j e rozkládán n a r o z l o z e 3 3 1 4 , 3 k m 2 a žije z d e 2 8 2 9 3 2 o b y v a t e l . 

H u s t o t a zalidnění j e v hodnotě 8 5 , 3 7 , t e d y n a j e d n o m k i l o m e t r u čtverečním j e v průměru 

8 6 o b y v a t e l . 1 5 

4.1.1 Nehodovost mezi lety 2011-2018 

Celkový počet všech dopravních n e h o d z a období m e z i l e t y 2 0 1 1 a 2 0 1 8 j e 1 6 8 5 8 . 

případů. V prvním zkoumaném r o c e , t e d y v r o c e 2 0 1 1 , b y l o zaznamenáno 1 4 8 9 dopravních 

n e h o d , v následujícím r o c e se dopravní n e h o d o v o s t k l e s l a o 6 , 2 % n a h o d n o t u 1 3 9 6 . V r o c e 

2 0 1 3 se s i t u a c e n a silnicích podstatně zhoršila, b y l o naměřeno zvýšení počtu dopravních 

n e h o d o 1 6 , 4 8 %, t e d y n a 1 6 2 6 . Nadcházející r o k b y l zaznamenán s i c e větší počet 

dopravních n e h o d než v r o c e 2 0 1 3 , a l e navýšení n e b y l o takové, růst o 6 , 5 2 %. V r o c e 

2 0 1 5 b y l aplikován podobný scénář, j a k o v r o c e 2 0 1 3 , dopravní n e h o d o v o s t v r o c e 

2 0 1 5 v z r o s t l a o 1 5 , 2 %, n a celkový počet 1 9 9 6 dopravních n e h o d . Největší s k o k b y l 

zaznamenán v r o c e 2 0 1 6 , k d y počet n e h o d v z r o s t l z původních 1 9 9 6 n a 2 6 7 5 , t e d y o 2 5 , 4 %. 

Počet dopravních n e h o d j e narůstán i v r o c e 2 0 1 7 , nicméně už n e t a k vysokým t e m p e m , 

o 1 0 , 9 % n a počet 2 9 6 7 . Nejnižší nárůst dopravních n e h o d b y l změřen v r o c e 2 0 1 8 , počet 

n e h o d v z r o s t l n a 2 9 7 7 s ročním přírůstkem p o u z e 0 , 3 %. 

KARLOVARSKÝ K R A J . ČSÚ [ o n l i n e ] , [ c i t . 2 0 2 3 - 0 1 - 2 1 ] . Dostupné z : h t t p s : / / w w w . c z s o . c z / c s u / x k 
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Graf l:Nehodovost mezi lety 2 0 1 1 - 2 0 1 8 
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Zdroj: Policie ČR; vlastní zpracování 

4.1.2 Predikce vývoje pro následující roky 

Předpověď n e h o d o v o s t i p r o následující r o k y j e založena n a výpočtu lineární regresní 

f u n k c e , dostatečně dobrým nástrojem p r o t e n t o výpočet j e z v o l e n M i c r o s o f t E x c e l , který j e 

v y b a v e n funkcí L L N T R E N D , díky které n a základě už známých d a t l z e vytvořit p r e d i k c i . 

Poslední známá d a t a j s o u z r o k u 2 0 1 8 , p r e d i k c e j e t e d y aplikována n a následující tři r o k y 

dopředu s konečným r o k e m 2 0 2 1 . 

Lineární regresní f u n k c e má t v a r y = 2 5 8 , 1 2 x + 9 4 5 , 7 1 s h o d n o t o u R 2 = 0,9053. 

N a základě této r o v n i c e b y l a zjištěna p r e d i k c e n a r o k 2 0 1 9 , k d y přírůstek n e h o d v z r o s t l 

o 2 9 2 n a h o d n o t u 3 4 9 7 . V r o c e 2 0 2 0 p r e d i k c e ukázala počet 3 5 2 7 dopravních n e h o d 

a v posledním sledovaném r o c e 2 0 2 1 ukázala d o k o n c e až h o d n o t u 3 7 8 5 . Z výsledků l z e 

v y v o d i t , že dopravní n e h o d o v o s t v Karlovarském k r a j i b u d e každoročně s t o u p a t . Kvůli 

vypuklé koronavirové epidemií bohužel n e l z e z j i s t i t , z d a b y l a vypočtená p r e d i k c e blízko 

realitě, nýbrž j e počítáno s r o k y 2 0 1 9 , 2 0 2 0 a 2 0 2 1 j a k o s běžnými. 

2 9 6 7 2 9 7 7 
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Graf 2: Predikce vývoje pro následující roky 
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Zdroj: Policie ČR, vlastní zpracování 

4.1.3 Příčina vzniku dopravních nehod 

Příčin v z n i k u dopravních n e h o d j e velká s p o u s t a , a l e m e z i hlavní příčiny, které j s o u 

sledovány, náleží nepřiměřená r y c h l o s t v o z i d l a , nesprávné předjíždění, nedání přednosti 

v jízdě a nesprávný způsob jízdy. 

S t a t i s t i c k y j e sledováno období o d r o k u 2 0 1 1 až d o r o k u 2 0 1 8 . Počáteční r o k 

zkoumání z a z n a m e n a l h o d n o t u 4 0 7 n e h o d kvůli nepřiměřené r y c h l o s t i , 2 3 nesprávné 

předjíždění, 1 6 9 nedání přednosti a 7 3 1 kvůli nesprávnému způsobu jízdy. V r o c e 2 0 1 2 b y l y 

počty n e h o d zmírněny, v nesprávném předjíždění b y l z a c h y c e n p o k l e s o 2 1 , 7 4 %, velký 

p o k l e s b y l také u nesprávného způsobu jízdy, z d e h o d n o t a k l e s l a o 1 8 , 7 4 %, nepřiměřená 

r y c h l o s t v z r o s t l a p o u z e o 7 , 8 6 %. V r o c e 2 0 1 3 b y l z a c h y c e n procentuální nárůst, nejvyšší 

nárůst mělo nesprávné předjíždění o 3 3 , 3 3 %, p o něm nesprávný způsob jízdy o 1 5 , 9 9 %, 

nepřiměřená r y c h l o s t opět v z r o s t l a o 8 , 2 %, nicméně k l e s l o nedání přednosti v jízdě 

o 1 1 , 8 %. V r o c e 2 0 1 4 b y l a řidiči dodržována přiměřená r y c h l o s t , a tudíž nepřiměřená 

r y c h l o s t k l e s l a o 1 4 , 9 5 %, také nesprávné předjíždění k l e s l o o 8 , 3 3 %, velký přírůstek b y l 

bohužel z a c h y c e n u nedání přednosti, které v z r o s t l o o 2 9 , 5 8 %, nesprávný způsob jízdy měl 

nárůst o 1 3 , 9 3 %. R o k 2 0 1 5 b y l překvapivě procentuální méně extrémní než r o k y předešlé, 

nepřiměřená r y c h l o s t v z r o s t l a o 7 , 6 7 %, nedání přednosti v z r o s t l o p o u z e o 0 , 5 4 % 
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a nesprávný způsob jízdy v z r o s t l o 5 , 8 6 %, značný p o k l e s o 2 2 , 7 3 % b y l zaznamenán 

u nesprávného předjíždění. 

Nejhorším r o k e m b y l r o k 2 0 1 6 , k d y každá příčina v z r o s t l a o nemalé p r o c e n t o , 

nepřiměřená r y c h l o s t v z r o s t l a o 2 9 , 2 0 %, nesprávné předjíždění v z r o s t l o o neuvěřitelných 

5 2 , 9 4 %, o přibližně stejné p r o c e n t o v z r o s t l o i nedání přednosti v jízdě, konkrétně o 5 2 , 4 3 %, 

nesprávný způsob jízdy v z r o s t l také o velký počet, o 5 2 , 1 1 % případů. R o k 2 0 1 7 z a z n a m e n a l 

j e n obrovský růst o 8 0 , 7 7 % n e h o d kvůli nesprávnému předjíždění, nepřiměřená r y c h l o s t 

k l e s l a o 1 2 , 9 9 %, o 4 , 6 1 % k l e s l o také nedání přednosti, nesprávný způsob jízdy opět v z r o s t l , 

a l e j e n o 1 6 , 6 9 %. Poslední sledovaný r o k 2 0 1 8 ukázal o p r o t i předchozímu r o k u zlepšení, 

nepřiměřená r y c h l o s t k l e s l a o 6 , 5 4 %, o 6 , 3 8 % k l e s l o také nesprávné předjíždění a o 9 , 2 9 % 

k l e s l o nedání přednosti, bohužel nesprávný způsob jízdy meziročně opět n a r o s t l o 8 , 0 7 %. 

Graf 3: Příčina vzniku dopravních nehod 
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P r o lepší představu b y l spočítán meziroční nárůst dopravních n e h o d v r o c e 

2 0 1 8 o p r o t i r o k u 2 0 1 1 v těchto kategoriích. N e j větší s k o k b y l zaznamenán v k a t e g o r i i 

nesprávný způsob jízdy, z d e se z původních 7 3 1 n e h o d s t a l o 1 5 9 4 , t e d y se b y l a dopravní 

s i t u a c e zhoršena o 1 1 8 , 0 6 %. Druhý n e j větší s k o k b y l sledován v k a t e g o r i i nesprávného 

předjíždění, z d e z původních 2 3 případů v z r o s t l přírůstek o 9 1 , 3 % n a h o d n o t u 4 4 . O n e c e l o u 

p o l o v i n u v z r o s t l o nedání přednosti, z původních 1 6 9 n a 2 4 4 , s přírůstkem 4 4 , 3 8 %. Nejnižší 
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nárůst b y l sledován u nepřiměřené r y c h l o s t i , z původních 4 0 7 n a 4 5 7 , t e d y p o u z e přírůstek 

1 2 , 2 9 %. 

4.1.4 Následky po dopravní nehodě 

Je důležité zmínit, že dopravní n e h o d a není j e n o materiálních věcech, a l e především 

o lidském zdraví, které bývá u dopravních n e h o d n a prvním místě. P o k u d u dopravní n e h o d y 

d o j d e p o u z e k poškození v o z i d l a , jedná se o šťastný případ. Bohužel n e vždy j s o u dopravní 

n e h o d y b e z zranění. P r o sledování b y l o vybráno období o d r o k u 2 0 1 1 až p o r o k 2 0 1 8 . První 

kategorií b u d o u lidé, kteří vyvázli s lehkým zraněním, dále s těžkým zraněním a n a závěr 

bohužel lidé, kteří nepřežili. 

Graf 4: Následky po dopravní nehodě 
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V r o c e 2 0 1 1 b y l o zjištěno 6 2 4 případů s lehkým zraněním, 9 4 případů s těžkým 

poraněním a 2 1 lidí zemřelo. Následující r o k 2 0 1 2 přinesl zlepšení v e všech kategoriích, 

zemřelo o 4 7 , 6 % méně lidí, o 3 0 , 9 % k l e s l o těžké poranění a o 1 % lehké. V r o c e 2 0 1 3 opět 

k l e s l a úmrtnost, konkrétně o 2 7 , 2 7 %, zvýšila se těžká zranění o 1 0 , 7 7 %, stejně t a k lehká 

o 5 , 0 2 %. V r o c e 2 0 1 4 b y l zaznamenán nejvyšší přírůstek usmrcení o 8 7 , 5 %, těžká zranění 

v z r o s t l a o 1 5 , 2 5 % a lehká v z r o s t l a o 1 6 , 0 2 %. V r o c e 2 0 1 5 se o p a k o v a l podobný scénář 

v úmrtnosti j a k o v r o c e 2 0 1 4 , b y l sledován nárůst o 6 0 %, těžká zranění k l e s l a o 3 6 , 1 %, 

lehká k l e s l a p o u z e o 1,2 %. R o k 2 0 1 6 přinesl velký p o k l e s smrtelných n e h o d o 8 4 , 6 %, 

zvýšila se těžká poranění o 2 2 , 1 % a k l e s l a lehká zranění o 1 8 , 8 %. R o k 2 0 1 7 b y l nejklidnější 
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r o k , protože úmrtnost n a silnicích v z r o s t l a p o u z e o 7 , 7 %, v z r o s t l a také těžká zranění 

o 1 6 , 2 % a také lehká zranění o 2 , 1 %. Poslední sledovaný r o k přinesl opět velký nárůst 

smrtelných n e h o d o 7 5 %, těžkých o 5 , 3 % a lehké n e h o d y k l e s l y o 2 , 8 %. 

4.2. Nehody na území C R 

Česká r e p u b l i k a se s v o u r o z l o h o u o v e l i k o s t i 7 8 8 7 0 k m 2 se nachází v e středu 

E v r o p y , jedná se t e d y o 1 1 5 . n e j větší stát n a světě. Počet o b y v a t e l j e p r o r o k 2 0 2 1 evidován 

n a 1 0 7 0 1 7 7 7 , výpočet h u s t o t y zalidnění udává, že j e z d e 1 3 6 o b y v a t e l n a j e d e n k i l o m e t r 

čtvereční. 1 6 

4.2.1. Nehodovost za první polovinu roku 2022 

Dopravní n e h o d y j s o u každodenní záležitostí a t e d y p o j e j i c h součtu j s o u často vidět 

vysoká čísla. P r o a n a l y z u j e sledována první p o l o v i n a r o k u 2 0 2 2 , konkrétně o d začátku l e d n a 

d o k o n c e června. 

V prvním měsíci v e sledované úseči b y l o zaznamenáno d o h r o m a d y 7 7 7 9 dopravních 

n e h o d . Únor b y l z p o h l e d u n e h o d o v o s t i nejbezpečnějším měsíc, v t o m t o období b y l o 

evidováno p o u z e 6 6 0 3 n e h o d , j e t e d y vidět p o k l e s o p r o t i l e d n u o 1 5 , 1 %. Měsíc březen n e b y l 

bohužel t a k pozitivní, j a k o měsíc únor, počet n e h o d v z r o s t l n a počet 7 7 4 8 , měsíční nárůst j e 

o 1 7 , 3 %. V d u b n u b y l i řidiči opět o něco aktivnější a počet n e h o d opět v z r o s t l , nárůst j e a l e 

p o u z e o 3 , 1 % n a 7 9 8 5 dopravních n e h o d . V květnu se o p a k o v a l a podobná s i t u a c e , j a k o 

n a s t a l a v březnu, počet n e h o d značně n a r o s t , p o d l e měsíčního přírůstku o 1 7 , 2 % 

n a 9 3 5 8 n e h o d . Posledním měsícem b y l sledován měsíc červen, v červnu se s i t u a c e 

n a silnicích o něco zlepšila, než t o m u b y l o v minulém měsíci, počet n e h o d k l e s l o 4 , 3 % 

n a počet 8 9 6 0 . 
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Graf 5: Nehodovost za první polovinu r o k u 2 0 2 2 
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Zdroj: Policie ČR; vlastní zpracování 

Z a v z n i k e m dopravní n e h o d y vždy stojí příčina, kvůli které n e h o d a n a s t a n e . 

V následujícím zkoumání j e sledována p o u z e c h y b o v o s t řidičů n a pozemních komunikacích. 

Sledovány j s o u čtyři zásadní c h y b y řidičů, první j e nepřiměřená r y c h l o s t v o z i d l a , 

druhá nesprávné předjíždění, třetí j e nedání přednosti v jízdě a čtvrtou j e způsob jízdy. 

D a t a j s o u evidována opět o d l e d n a d o k o n c e června r o k u 2 0 2 2 . Kvůli těmto čtyřem 

chybám b y l o zaviněno d o h r o m a d y 7 9 , 0 1 % dopravních n e h o d z celkových 4 8 1 5 2 n e h o d , 

t e d y 3 8 0 7 3 případů. 

Graf 6: Poměr příčin nehod 

Poměr příčin nehod 

• Nepřiměřená r y c h l o s t 

• nesprávné předjíždění 

• nedání přednosti 

• nesprávný způsob jízdy 

Zdroj: Policie ČR; vlastní zpracování 
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Největší zastoupení v podobě 6 9 , 7 3 % má nesprávný způsob jízdy, z celkových 

3 8 0 7 3 dopravních n e h o d b y l o zaznamenáno v této k a t e g o r i e 2 6 5 5 0 případů. Druhý největší 

podíl n a nehodách má nedání přednosti v jízdě, t a d y b y l o evidováno 5 4 8 6 případů. Podobný 

příspěvek má d o celkových n e h o d také nepřiměřená r y c h l o s t , kvůli které b y l o spočítáno 

n a 5 4 4 5 n e h o d . Nejméně častý v z n i k dopravní n e h o d y j e při nesprávném předjíždění, k d y 

podíl n a celkovém počtu j e p o u z e 1 ,55 %. 

4 .2 .2 . Komparace měsíců v první polovině rok 2 0 2 2 

Sledována j e opět časová o s a o d začátku l e d n a d o k o n c e června r o k u 2 0 2 2 , k d y j s o u 

primárně sledovány následky vzniklé p o dopravních nehodách. Důležitým sledovaným 

a s p e k t e m j e lidské zdraví, kvůli kterému j s o u vytvořeny tři základní s k u p i n y rozdělení. První 

s k u p i n a j s o u lidé, kteří z dopravní n e h o d y vyvázli s lehkým zraněním, dále lidé, kteří utrpěli 

těžká zranění a poslední j s o u lidé, kteří bohužel dopravní n e h o d u nepřežili. 

T a b u l k a 1 : Komparace měsíců v první polovině r o k u 2 0 2 2 

Měsíc/ 
následek U s m r c e n o Těžce zraněno 

L e h c e 
zraněno C e l k e m 

L e d e n 3 1 1 0 3 1 3 9 0 1 5 2 4 
únor 2 5 6 6 1 1 3 5 1 2 2 6 

březen 3 9 1 4 2 1 4 3 8 1 6 1 9 
d u b e n 4 0 1 3 3 1 5 8 8 1 7 6 1 
květen 4 3 1 8 2 2 3 5 3 2 5 7 8 
červen 4 9 2 0 6 2 5 0 5 2 7 6 0 

Zdroj: Policie ČR; vlastní zpracování 

V t a b u l c e j s o u zapsána d a t a p o d l e jednotlivých měsíců, které j s o u rozděleny n a výše 

zmíněny k a t e g o r i e a n a závěr j e každý měsíc pomocí s u m a c e sečten. 

P r o k o m p a r a c i b y l y vybrány d v a měsíce, nejklidnějším měsícem s nejnižšími h o d n o t a m i j e 

únor, a n a o p a k n e j závažnějším se s t a l měsíc červen. 

V únoru n a českých silnicích zemřelo 2 5 o s o b , čemuž náleží podíl n a celkovém 

součtu z a celý měsíc 2 , 0 3 %, nejčastěji z 9 1 , 2 1 % lidé utrpěli lehká zranění a zbylých 

6 , 7 6 % b y l o zaznamenáno zranění těžké. Měsíc červen b y l vysledován hodnotově 
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n e j závažnějším, v t e n t o měsíc zemřelo n a silnicích 4 9 o s o b , z celkového součtu z a celý 

měsíc t o dělá 1 ,78 %, těžké zranění má zastoupení 7 , 4 6 % a lehká zranění opět n e j vyšší podíl 

a t o 9 0 , 7 9 %. 

B y l p r o v e d e n procentuální přírůstek m e z i těmito měsíci a z výsledku l z e vyjádřit, že 

počet usmrcení n a silnicích v z r o s t l o 9 6 %, počet těžkých zranění v z r o s t l o 2 1 2 , 1 2 %, lehká 

zranění o 1 2 0 , 7 % a celkový součet kategorií v z r o s t l o 1 2 5 , 1 %. Důležitý j e v j e vyobrazován 

v přírůstků usmrcení vůči celkovému součtu, k d y j e v únoru počet usmrcení n a hodnotě 

2 5 a v červnu n a hodnotě 4 9 , přírůstek j e t e d y v desetinných číslech menší než j e d n a , 

toznamená že přírůstek není dvojnásobný, j a k o t o m u j e právě u celkového součtu, k d y 

přírůstek převyšuje h o d n o t u j e d n a , finálním v e r d i k t e m t e d y j e , že počet usmrcení n a silnicích 

r o s t e pomalejším t e m p e m a má nižší podíl n a celkovém měsíčním součtu. 

4.2.3. Predikce vývoje prvních měsíců roku 2023 

N a začátku r o k u 2 0 2 2 n a k o n c i měsíci l e d n a b y l o naměřeno 7 7 8 6 dopravních n e h o d . 

Nejméně nehodovým měsícem v r o c e 2 0 2 2 b y l únor, k d y b y l o zaznamenáno p o u z e 

6 6 0 3 n e h o d . Nejvíce nehodovým měsícem b y l květen, k d y b y l o naměřeno 9 3 5 8 n e h o d , 

o p r o t i únoru j e z d e nárůst o 4 1 , 7 %. Aritmetický průměr dopravních n e h o d v r o c e 2 0 2 2 j e 

8 2 0 5 případů. P r o výpočet p r e d i k c e n a r o k 2 0 2 3 j e použit p r o g r a m M i c r o s o f t E x c e l , který 

nabízí možnost výpočtu s k r z e f u n k c i L O G L I N T R E N D . 

Graf 7: Predikce vývoje n a následující měsíce 

Predikce vývoje na následující měsíce 

9 5 0 0 

tř <ŕ ŕ sŕ <ŕ <ŕ sé~ J* <ŕ tŕ <ŕ ŕ *ŕ 

Zdroj: Policie ČR; vlastní zpracování 
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Z g r a f u l z e v y s l e d o v a t , že r o k 2 0 2 2 začal s v e l m i podobným počtem n e h o d j a k o r o k 

2 0 2 3 , rozdíl m e z i oběma r o k y j e p o u z e 0 , 4 6 %. P r o měsíc l e d e n v r o c e 2 0 2 3 b y l a zjištěna 

h o d n o t a 7 7 5 0 dopravních n e h o d . Měsíc únor z a z n a m e n a l lehký nárůst o p r o t i l e d n u , ačkoli 

j e stále h o d n o t a v únoru nižší než j e aritmetický průměr v r o c e 2 0 2 2 o 2 , 4 8 %, t e d y 7 8 2 6 

n e h o d . V Březnu b y l o sledováno 7 9 0 2 případů. V posledním sledovaným měsíci d u b n u b y l o 

naměřeno 7 9 7 9 n e h o d , t a t o h o d n o t a j e stále nižší než aritmetický průměr v r o c e 2 0 2 2 . 

Závěrem t o h o t o sledování j e , že v následujícím r o c e 2 0 2 3 b u d o u dopravní n e h o d y stále 

přibývat z p o h l e d u prvního měsíce v r o c e . 

4.3. Mezinárodní srovnání vybraných států E U 

Evropská u n i e o d svého v z n i k u v r o c e 1 9 9 3 sdružuje k současnému r o k u 

2 7 členských států o celkové r o z l o z e 4 2 3 3 2 6 2 k m 2 a s počtem 4 4 7 , 2 milionů o b y v a t e l . 

R o z l o h a Evropské u n i e se p r o představu vmístí dvakrát d o území Brazílie, která j e pátou 

největší zemí světa. 

N e j větší zemí z h l e d i s k a r o z l o h y Evropské u n i e j e F r a n c i e o r o z l o z e 6 3 3 1 8 7 k m 2 

se zastoupením 1 4 , 9 6 % z celkového území. N a druhém místě j e Španělsko, které zaujímá 

1 1 , 9 5 % z celkové r o z l o h y . Třetí největší zemí j e Švédsko, které se rozkládá 

n a 1 0 , 3 6 % p l o c h y . Zbylých celkové r o z l o h y Evropské u n i e připadá zbylým 2 4 členským 

státům. 1 7 

Dopravní n e h o d o v o s t j e v každé z e m i E U jiná, v e l k o u proměnnou h r a j e počet 

o b y v a t e l daného státu, v e l i k o s t státu a také vyspělost. P r o statistické zkoumání j s o u vybrány 

tři státy podobné České r e p u b l i c e z h l e d i s k a r o z l o h y a počtu o b y v a t e l . 

17 EU. Evropská k o m i s e [ o n l i n e ] , [ c i t . 2 0 2 3 - 0 5 - 0 2 ] . Dostupné z : h t t p s : / / c o m m i s s i o n . e u r o p a . e u / s t a t i s t i c s _ c s 
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• Slovensko 

Slovenská r e p u b l i k a j e sousedním státem České r e p u b l i k y a také bývalým členem 

Československé r e p u b l i k y . S l o v e n s k o se rozkládá n a 4 9 0 3 6 k m 2 s celkovým počtem 

5 4 4 9 2 7 0 o b y v a t e l , h u s t o t a zalidnění s t a t u j e 1 1 1 , 1 3 o b y v a t e l n a k m 2 . 

• Rakousko 

Rakouská r e p u b l i k a j e také sousedním státem České r e p u b l i k y . R a k o u s k o zaujímá 

p l o c h u 8 3 8 7 8 , 9 9 k m 2 a celkovém počtu 8 9 3 2 6 4 4 o b y v a t e l . H u s t o t a o b y v a t e l j e 

v R a k o u s k u 1 0 6 o b y v a t e l n a k m 2 . 

• Chorvatsko 

Chorvatská r e p u b l i k a j e pobřežním státem nacházející se v jižní části E v r o p y podél 

Jadranského moře. C h o r v a t s k o o r o z l o z e 5 6 5 9 4 k m 2 a počtem 3 8 8 8 5 2 9 o b y v a t e l má 

nejmenší h u s t o t u osídlení, t e d y 6 8 , 7 o b y v a t e l n a k m 2 . 1 8 

4.3.1. Nehodovost v roce 2018 

P r o analýzu j s o u vybrány výše uvedené státy Evropské u n i e , t e d y S l o v e n s k o , 

R a k o u s k o , C h o r v a t s k o a samozřejmě také Česko. P r o sledované období před pandemií, 

konkrétně r o k 2 0 1 8 . 

Statistické šetření j e prováděno z a předpokladu d v o u aspektů, celkovým počtem 

o b y v a t e l a celkovému počtu dopravních n e h o d . První analýza s l e d u j e míru n e h o d o v o s t i 

všech dopravních n e h o d daného státu v poměru celkového počtu o b y v a t e l daného státu. 

P r o specifičtější p o h l e d j e vypracována druhá analýza, která s l e d u j e v t o m t o případě míru 

n e h o d o v o s t i celkového počtu dopravních n e h o d daného státu v poměru j e d n o h o m i l i o n u 

o b y v a t e l . První analýza j e v t a b u l c e u v e d e n a p o d p o j m e m „Index A", druhá analýza 

p o d p o j m e m „Index B ". 

18 PROFILY ZEMÍ EU. Evropská k o m i s e [ o n l i n e ] , [ c i t . 2 0 2 3 - 1 2 - 0 2 ] . Dostupné z : h t t p s : / / e u r o p e a n - 
u n i o n . e u r o p a . e u / p r i n c i p l e s - c o u n t r i e s - h i s t o r y / c o u n t r y - p r o f i l e s _ c s 
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T a b u l k a 2: Nehodovost v roce 2 0 1 8 

Stát/hodnoty Počet obyvatel 
Počet 
nehod Index A Index B Index B (%) 

Česko 1 0 7 0 1 7 7 7 1 0 4 7 6 4 0,0098 0,105 10,48 
Slovensko 5 4 4 9 2 7 0 13 902 0,0026 0,014 1,39 

Chorvatsko 3 8 8 8 5 2 9 33 4 4 0 0,0086 0,033 3,34 

Rakousko 8 932 6 4 4 3 6 8 4 6 0,0041 0,037 3,68 
Zdroj: ČSÚ; vlastní zpracování 

Z t a b u l k y j s o u patrné d v a výsledky, které udávají umístění států z p o h l e d u dopravní 

n e h o d o v o s t i . Z prvního zkoumaní, t e d y „Index A", b y l o zjištěno, že nejhorší poměr 

n e h o d o v o s t i v poměru všech o b y v a t e l daného státu má Česká r e p u b l i k a s mírou 0 , 0 0 9 8 . 

O t r o c h u přívětivější h o d n o t y b y l y spočítány v C h o r v a t s k u , t e d y 0 , 0 0 8 6 . Třetím státem j e 

R a k o u s k u s h o d n o t o u 0 , 0 0 4 1 , nejlépe vyšlo S l o v e n s k o , k d e j e h o d n o t a 0 , 0 0 2 6 . 

Druhé zkoumání p o m o h l o k v y r o v n a n o s t i podmínek m e z i nepoměrem počtu 

o b y v a t e l států. Česká r e p u b l i k a i přesto odchází s n e j horším výsledkem, t e d y s h o d n o t o u 

0 , 1 0 5 , z t o h o vyplývá, že připadá j e d n a dopravní n e h o d a n a území České r e p u b l i k y 

n a každého desátého občana. N a druhém místě s h o d n o t o u 0 , 0 3 7 j e R a k o u s k o . N e t a k 

s velkým rozdílem se n a třetím místě umístilo C h o r v a t s k o . Poslední čtvrté místo připadá 

opět S l o v e n s k u s h o d n o t o u 0 , 0 1 4 . 

V celkovém shrnutí vyšla Česká r e p u b l i k a nejhůře. R a k o u s k o v poměru celkovému 

počtu o b y v a t e l vyšlo lépe, než p o u z e v poměru n a j e d e n m i l i o n o b y v a t e l . C h o r v a t s k o j e 

opačným případem R a k o u s k a , nýbrž s i v přepočtu n a j e d e n m i l i o n o b y v a t e l v e d l o o p r o t i 

R a k o u s k u značně lépe, nicméně se t o samé nedá říci o celkovém počtu o b y v a t e l . Nejlépe 

z těchto čtyř států vyšlo S l o v e n s k o , které v o b o u sledováních vyšlo s nejnižší h o d n o t o u . 

4.3.2. Pravděpodobnost tragické nehody ve státech E U 

Z a p o j m e m dopravní n e h o d a se vždy nemusí skrývat špatný k o n e c , některé dopravní 

n e h o d y mají z a následek j e n promáčklé p l e c h y b e z újmy n a zdraví, bohužel j s o u případy 

dopravních n e h o d , které končí tragickým k o n c e m . B y l a v y m e z e n a časová o s a o d r o k u 
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2 0 1 9 d o r o k u 2 0 2 1 , při které b y l o sledováno p r o c e n t o úmrtnosti následkem dopravní n e h o d y 

v e všech státech Evropské u n i e . 

Graf 8: Pravděpodobnost tragické nehody ve státech E U 
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Zdroj: ETSC; vlastní zpracování 

S nejlepším výsledkem z h l e d i s k a pravděpodobnosti v z n i k u tragické dopravní 

n e h o d y vyšla M a l t a , n a Maltě b y l a sledována záporná h o d n o t a , která znamená, že při v z n i k u 

dopravní n e h o d y dochází k tragickému k o n c i z - 4 4 %. N a druhém místě se umístilo Dánsko, 

v e kterém b y l o vypočteno - 3 2 % pravděpodobnosti. Třetím státem s n e j nižší 

pravděpodobností j e N o r s k o , které má h o d n o t u stále dobrých - 2 6 %. N a následujících 

pozicích rozdíl m e z i státy není v e l m i výrazný, Česká r e p u b l i k a se umístila n a desátém místě 

s pravděpodobností - 1 4 %, c o l z e v rámci Evropské u n i e považovat z a stále v e l m i dobré 

výsledky. Průměrné h o d n o t y , t e d y h o d n o t y p o d - 1 0 % až - 5 % b y l y sledovány v e F r a n c i i , 

S l o v e n s k u a R u m u n s k u . H o d n o t y stále záporné, a l e v e l m i blízko n u l e b y l y sledovány 

v S r b s k u , I r s k u a C h o r v a t s k u . Kladná h o d n o t a b y l a sledována v I z r a e l i a t o konkrétně 3 %. 

V e d v o u státech, F i n s k u a E s t o n s k u , b y l a sledována stejná pravděpodobnost v e výši šesti 

p r o c e n t . M e z i země, které mají n e j větší pravděpodobnosti v z n i k u tragické dopravní n e h o d y 

j s o u státy Švýcarsko, L u c e m b u r s k o , Lotyšsko a S l o v i n s k o , přičemž právě S l o v i n s k o má 

n e j větší pravděpodobnost z e všech státu E U , až 1 2 %. 

4 2 



4.3.3 Analýza nebezpečného silničního úseku 

V České r e p u b l i c e se nachází m n o h o silničních úseků, které j s o u p r o řidiče obtížné 

a kvůli t o m u vznikají často dopravní n e h o d y v daném místě. P r o s t a t i s t i c k o u a n a l y z u j e 

vybrán nebezpečný silniční úsek v Karlovarském k r a j i , t o t o místo se nachází poblíž 

Karlovarského letiště n a s i l n i c i E 4 8 . 

Sledované období v daném úseku j e o d r o k u 2 0 1 5 d o k o n c e r o k u 2 0 2 2 . Dopravní 

n e h o d y j s o u rozděleny n a čtyři k a t e g o r i e p o d l e následků, t e d y j e s t l i došlo k usmrcení, 

těžkému, lehkému n e b o k žádnému zranění. 

Obrázek 2: Vybraný nebezpečný silniční úsek 

Zdroj: Google Maps; vlastní zpracování 
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Graf 9: Analýza nebezpečného silničního úseku 

Analýza nebezpečného silničního úseku 
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Zdroj: CDV; vlastní zpracování 

Z výsledků vyplývá, že n e j horším r o k e m v e sledovaném období j e r o k 2 0 1 7 , k d y 

v úseku b y l o zaznamenáno j e d n o úmrtí, 1 1 případů lehkých zranění a 1 6 případů 

b e z zranění. Druhým r o k e m , k d y b y l o zaznamenáno úmrtí j e r o k 2 0 1 5 , v e zbylých l e t e c h 

k žádnému dalšímu úmrtí nedošlo. Druhým n e j n e h o d o v e j ší m r o k e m j e r o k 2 0 1 9 , během 

t o h o t o r o k u b y l o evidováno 1 0 případů lehkých zranění a 6 případů se obešlo b e z zranění. 

O d r o k u 2 0 1 9 počet dopravních n e h o d klesá v lehkém zranění a také b e z zranění, těžké 

zranění a usmrcení n e b y l o zaznamenáno o d r o k u 2 0 1 8 . 

4.3.3. Predikce vývoje dopravních nehod ve vybraném úseku 

Statistická analýza vyplývá z d a t uvedených výše, a l e už b u d o u sledována p o u z e 

v jedné k a t e g o r i i a t o j e celkový počet. 

N a základě známých d a t o d r o k u 2 0 1 5 d o r o k u 2 0 2 2 l z e p r e d i k o v a t vývoj dopravních 

n e h o d p r o následující r o k y . P r o p r e d i k c i j e použita f u n k c e L O G T R E N D v M i c r o s o f t E x c e l , 

d o které j e v z n e s e n požadavek n a následující 3 r o k y dopředu až d o r o k u 2 0 2 5 . 
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Graf 1 0 : Predikce vývoje dopravních nehod ve vybraném úseku 

o 
2 0 1 5 2 0 1 6 2 0 1 7 2 0 1 8 2 0 1 9 2 0 2 0 2 0 2 1 2 0 2 2 2 0 2 3 2 0 2 4 2 0 2 5 

R O K Y 

Zdroj: CDV; vlastní zpracování 

G r a f znázornil vývoj celkového počtu dopravních n e h o d v daném r o c e . V r o c e 

2 0 1 5 b y l evidován stejný roční počet dopravních n e h o d j a k o v r o c e 2 0 1 8 , t e d y 13 případů. 

Extrémem se s t a l r o k 2 0 1 9 , k d y počet n e h o d v y s t o u p a l až n a 2 8 případů ročně. K r o k u 

2 0 1 9 j e připisováno o tři n e h o d y více, než t o m u b y l o v počátečním r o c e 2 0 1 5 . O d r o k u 

2 0 1 9 začala n e h o d o v o s t k l e s a t , meziroční p o k l e s m e z i r o k y 2 0 1 9 a 2 0 2 0 j e 6 2 , 5 %, m e z i 

r o k y 2 0 2 0 a 2 0 2 1 k l e s l a n e h o d o v o s t o p o l o v i n u . Z r o k u 2 0 2 1 n a r o k 2 0 2 2 v z r o s t l a 

o 4 0 % n a 7 případů ročně. H o d n o t a v predikovaných l e t e c h , t e d y o d r o k u 2 0 2 3 d o r o k u 

2 0 2 5 b u d e nadále klesající, p o d l e výpočtu b y se roční n e h o d o v o s t měla p o h y b o v a t 

n a hodnotě pěti případů. G r a f j e o b o h a c e n o l o g a r i t m i c k o u křivku, která přehledně udává 

vývoj n e h o d o v o s t i v čase. 
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N a silničním úseku b y l kvůli vysokému počtu n e h o d n a h r a z e n obyčejný černý 

asfaltový p o v r c h a s f a l t e m s červenou b a r v o u . T e n t o d r u h a s f a l t u se výhradně a p l i k u j e 

n a místa s častým výskytem n e h o d , červený a s f a l t j e povrchově drsnější a t e d y dává řidiči 

signál, a b y z p o z o r n i l a nejlépe snížil r y c h l o s t . A s f a l t s hrubým p o v r c h e m pomáhá 

před náhlým v z n i k e m s m y k u a t e d y dělá úsek o něco bezpečnějším. 1 9 

Obrázek 3: Reálná podoba vybraného úsek 

Zdroj: Google Maps 

19 ČERVENÝ ASFALT. Portál řidiče [ o n l i n e ] . 2 0 2 2 [ c i t . 2 0 2 3 - 0 3 - 0 1 ] . Dostupné z : 
h t t p s : / / w w w . p o r t a l r i d i c e . c z / c l a n e k / c e r v e n y - a s f a l t o v y - p a s - m o d r y - a s f a l t o v y - p a s 
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5. Závěr 

Bakalářská práce n a téma „Dopravní n e h o d o v o s t v ČR", se zabývala vývojem 

dopravních n e h o d n a území České r e p u b l i k y o d r o k u 2 0 1 1 . 

V první části b y l o pracováno s t e o r e t i c k o u složkou týkající se dopravních n e h o d . 

Zpočátku b y l o popsáno, c o t o dopravní n e h o d a j e a jaké v l i v y n a řidiče působí, m e z i 

hlavními působícími v l i v y b y l o stáří řidiče, psychologický s t a v řidiče a počasí. J a k o 

n e z b y t n o u součástí b y l a sepsána p r e v e n c e v z n i k u dopravní n e h o d y , k čemuž b y l o 

připisováno například dodržování předepsaných rychlostí, řízení se „desaterem defenzivní 

jízdy", n e b o i správným výběrem b a r v y v o z i d l a , n e j bezpečnější b a r v o u b y l a d l e studií b a r v a 

bílá. K jisté p r e v e n c i v z n i k u dopravních posloužilo i popsání s i vybraných bezpečnostních 

asistentů v o z i d e l , j a k o b y l o například A B S n e b o A I R B A G . B y l o vysvětleno fungování 

bodového systému, c o se týče odečítání i přičítání bodů v průběhu r o k u , z hraničních 

dvanácti bodů m o h l o být uděleno řidiči až s e d m bodů n a j e d n o u , například z a užití a l k o h o l u 

před jízdou a z a jiné vážné přestupky. V poslední řadě b y l a teoretická část doplněna 

o základy první p o m o c i , o d samotného telefonátu n a l i n k u 1 5 5 až p o samotné ošeření, b y l y 

u v e d e n y d v a s t a v y raněné o s o b y , nýbrž bezvědomí a krvácení. 

V e druhé části b y l o pracováno s p r a k t i c k o u složkou týkající se dopravních n e h o d . 

Nejdříve b y l zkoumán vývoj dopravní s i t u a c e n a území Karlovarského k r a j e o d r o k u 2 0 1 1 

p o r o k 2 0 1 8 . Počet n e h o d každoročně s t o u p a l , z počátečních 1 4 8 9 n e h o d až n a 2 9 7 7 n e h o d 

ročně, přičemž n e j vyšší procentuální růst b y l zaznamenán v r o c e 2 0 1 6 , k d y n e h o d o v o s t 

o p r o t i r o k u 2 0 1 5 v z r o s t l a o 2 5 , 4 %. P r o představuje vývoje v následujících l e t e c h b y l a 

spočítána p r e d i k c e až d o r o k u 2 0 2 1 , výskyt p a n d e m i e o d r o k u 2 0 1 9 n e b y l zohledněn, b y l o 

t e d y s d a t y počítáno běžným způsobem. O d r o k u 2 0 1 8 až p o r o k 2 0 2 1 b y l sledován stálý 

růst n e h o d o v o s t i až n a 3 7 8 5 případů. V období o d r o k u 2 0 1 1 d o r o k u 2 0 1 8 b y l a sledována 

také příčina těchto n e h o d , n e j častější příčinou b y l nesprávný způsob jízdy, který o d r o k u 

2 0 1 5 začal narůstat rychlejším t e m p e m . 

S t a t i s t i c k o u analýzou b y l o sledováno také území České r e p u b l i k y . Vývoj n e h o d b y l 

sledován v první polovině r o k u 2 0 2 2 , k d y v měsíci únoru b y l o zjištěno nejméně n e h o d , 

o d února počet dopravních n e h o d narůstal až d o května, v e kterém b y l o způsobeno nejvíce 

n e h o d . Sledovány b y l y rovněž příčiny v z n i k u n e h o d , opět v první polovině r o k u 2 0 2 2 , z d e 

b y l o zjištěno, že značnou většinou b y l a dopravní n e h o d a zapříčiněna nesprávným způsobem 

jízdy. Měsíc únor se s t a l také měsícem s nejnižším počtem zranění a usmrcení, přestože 
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v květnu b y l o zaznamenáno nejvíce n e h o d , t a k měsícem s největším počtem zranění 

a usmrcení se s t a l červen. Z analýzy z první p o l o v i n y r o k u v y p l y n u l o , že v z n i k u tragických 

n e h o d r o s t e pomalejším t e m p e m vůči lehkým a těžkým zraněním. N a základě známých d a t 

z a celý r o k 2 0 2 2 b y l a vytvořena p r e d i k c e vývoje d o d u b n a r o k u 2 0 2 3 , která znázornila 

i nadále růst počtu n e h o d . 

D o bakalářské práce b y l o z a h r n u t o také mezinárodní srovnání České r e p u b l i k y 

s vybranými státy E U , d o k o m p a r a c e b y l o z v o l e n o S l o v e n s k o , C h o r v a t s k o a R a k o u s k o 

p r o r o k 2 0 1 8 . Z analýzy b y l o zjištěno, že Česká r e p u b l i k a b y l a v o b o u kritériích 

n e j n e h o d o v e j ši m státem, o p r o t i S l o v e n s k u , které z těchto států mělo n e j prívetivej ši 

výsledky. 

P o z o r n o s t b y l a směřována také n a zvolený nebezpečný silniční úsek. T e n t o úsek se 

nacházel n e d a l e k o Karlovarského letiště n a s i l n i c i E 4 8 . B y l y sledovány následky p o nehodě 

v období o d r o k u 2 0 1 5 d o r o k u 2 0 2 2 , nejvíce nehodovým r o k e m b y l r o k 2 0 1 7 , o d t o h o t o 

r o k u počet zranění a n e h o d pomalým t e m p e m k l e s a l d o r o k u 2 0 2 1 , s výjimkou r o k u 2 0 1 9 . 

B y l a také v y h o t o v e n a p r e d i k c e n a následující r o k y d o r o k u 2 0 2 5 , p o d l e které b y měl počet 

dopravních n e h o d v t o m t o úseku k l e s a t . 
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