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Statistick& analyza nehodovosti Ceské republice
v souvislosti se zavedenim bodového systemu

Statistical analysis of traffic accident rate in Cech
Republic as connected to the point system
Introduction



Souhrn

Diplomova prace zachycuje vyvoj dopravni nehodtvasasledls téchto nehod
v obdobi 2003 az 2014. Pomoci analyagovychiad a indexni analyzy zkouméa nehodovost
naceskych silnicich pro jednotliva obdobi a naskegko celek. Sotasti prace je zachyceni
vyvoje vozového parku ¢R, vyvoje struktury silnic a dale se zabyva analydopravnich
nehod rozdinou do ditich obdobi. Kazdé obdobi je analyzovano zlé&&etns trendovych
funkci, pomoci kterych je mozno predikovat vyvop pgednotliva obdobi, kdyby nebyla
zmeénéna hodnota ohlaSovaci povinnosti. Naskejgranalyzovana dopravni nehodovost jako
celek, ve které je mozno Wdvyvoj nasledk dopravnich nehod, zavislost mezmito
nasledky a daléasové rozloZeni dopravnich neh@ewe sezonnosti pro stanovené periody.
Dle provedenych analyz jsou navrhnuta dopeni pro zlepSeni situace v oblasti
bezpeénosti silntniho provozu. Navrhy se tykaji dopravni vychovyyS&awani narénosti

testi v autoSkole a obecnych opexti.

Kli ¢ova slova

bezpénost, kampa, bodovy systém, dopravni nehoda, dopravigsppek, pozemni

komunikace, silrini provoz, statisticka analyza



Summary

The thesis shows the evolution of traffic accideantsl the consequences of these
accidents in the period 2003 to 20U&ing the analysis of time series and index analysi
examines accidents on Czech roads for each periddsabsequently as a wholehe
practical part analyses the evolution of vehickeflin the Czech Republic, evolution of
roads and focuses on the analysis traffic accigdeingled into sub-sectiomhe division
into 3 sections was necessary due to the changeplogting obligations to Police during
traffic accidents. Each period is analyzed sepbrateciuding the trend functions through
which it is possible to predict the developmeninaiividual periods, had it not been altered
the value of a reporting obligatiorSubsequently analyzed traffic accidents in itsrety
on which you can to see the development of consemse of traffic accidents, the
dependence between these the consequences and distebution of road
accidents including the seasonality for the spedifperiod.According to analyzes are
suggested recommendations to improve the situatiofield of road safety. Proposals
relating the traffic education, increasing demaafitests in a driving school and general

measures.

Key words

safety, campaign, point system, traffic accider#ffit violation, road, traffic, statistical

analysis
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1. Uvod

V roce 2001 si Evropské& unie stanovila velmi amizni cil a to snizit do roku 2010
veskery poet usmrcenych osob dopravnich nehod na polovigkolAbyl tento cil velmi
ambicidzni, misto stanovené poloviny se gddasnizit pa@et olEti dopravnich nehod na
Gchvatnych 43%. Z 27 staEvropské unie stanovenou polovinu umrtnosti splodlkem 8
stati (Spartisko, Lucembursko, Svédsko, Francie, SlovinskopiEsko, Litva a Loty3sko),
u 6 stah (Némecko, Belgie, Velka Britanie, Italie, Irsko, Sloako) bylo snizeni imrtnosti
dokonce ¥tSi neZ pozadovana polovindeska republika dokéazala snizit ged okt

dopravnich nehod o 40%.

Pozet usmrcenych osob jeleské republice vy3si, neZ je evropskimpir. Dopravni
politika v Ceské republice ma za Gkol zlepSovat situaci v begmsi silnéniho provozu,

piedevsim minimalizovanimipadnych nasledkdopravnich nehod.

Mapovani bezpmosti silnéniho provozu vCeské republice ma na starost
samostatny Gtvar Ministerstva dopra@R - BESIP, ktery vychazi z Narodni strategie
bezpeénosti silnéniho provozu. eské republice se i@s existenci této strategie néda
systematicky pracovat na snizovani nebeéapsti silntniho provozu. Bezgmost se chape
jako okrajové téma, kterému netirpvnavana takovardezitost, jakou si zaslouzi. Chovani
fidi¢u a spoléenska atmosféra nepodporuje dodrzovani pravidatsiho provozu a jeho
predpigi.

Mezi nejhlavigjSi faktory, které zvySuji nebezfienaceskych silnicich, pai urcite
rostouci objem dopravy. Intenzita sidni dopravy a pe&et registrovanych vozidel se
neustale zvysuje, takze @eské republice ifpada skoro na kazdého druhébloveka
automobil. ZvySovani gdu automobil si sebou vSak nese iét patu dopravnich nehod
jako disledek nedostataého prosazovani pravnich postia pokles respektu obyvatel
k pravnim normam. &koli statistiky dopravni nehodovosti poukazuji mZevani pétu

dopravnich nehod, imrtnost Ize stale v budoucritosat.

Velmi dulezitym faktorem ovliviujici bezpeénost naceskych silnicich je chovani
uzivateh dopravy, tedyridica. Dodrzovani pravidel siltihniho provozu by se &o stat
prioritou ¢islo jedna. Mnohaidi¢t se domniva, Ze jsou velice schopni za volanteenaaji

sec¢eho bat. To je ovSem veliky omyl, nebdopravni nehodu nemusimeispbit reckomu



my, ale pr&¥ nékdo nam. Dopravni nehodovost se tyka kazdého Kadsly z nas se deéin
dostava do situacefigkteré je z ®j Gcastnik silnkniho provozu bez ohledu na to, jestli je
zrovna chodeciidi¢ ¢i prepravovana osoba. Média néasto informuji o velkém pibu
dopravnich nehod, jejichzidledkem dochazi ke Skodam na majetkiivotnim prostedi,

ale bohuzel i ke zra&ni a umrti.

Lidé v dnesni dabneustale sfrhaji, cozZ se projevuje i na chovani za volanteds, k
fidi¢i opakovaw poruSuji dopravniiedpisy a jezdi bezohledliaz agresivé Takovi to lidé
si ale uz newdomuji, Ze neohroZuji jen sami sebe, ale vSechmastdiky silnéniho
provozu, kt& se tak mohou stat nevinnymi&imi. Mnoho nehod by sefipom vibec stat
nemuselo, kdyby sidi¢ jen zamyslel nad moznymiisiedky, které mize dopravni situace
zpasobit.Clovek si uwdomi zavaznost situace az tehdy, kdy&m®rstane a to uz byviis
pozc. Takova tragicka udalost pro nas znamena pouzmniaci, nad kterou se ani
nezamyslime, ale pouze jighlizime, jelikoZ se netykéimo nas. To se ovSem velice
mylime, protoZe je velice pragpodobné, Ze je pouze otazkasu, kdy se my staneme
Gcastniky dopravni nehody v jakékoliv situaci. Pokmd se dana udalost stala n&m

nékomu z naSich blizkych, Zaeme pemyslet jinak.



2.Cil prace a metodika

Cil prace

Cilem diplomové prace je zhodnotit vyvoj dopravehadovosti pro celé uzemi
Ceské republiky v obdobi 2003 — 2014. Prace budermiab viiv bodového systému jako
jednim z nastra@j bezpénosti silnEniho provozu na snizeni nehodovosti a jejich n&sled
Hlavni pozornost budesmovana nejdlezit¢jSimu faktoru v silnini dopra¥ —¢lovéku. Pro
naplreni hlavniho cile prace je nezbytné réeahi do ditich ¢asti, které jsou analyzovany
zvla¥®, aby bylo mozné posoudit vyvoj z hlediska celkou@sti praktick&asti bude&asové
rozloZeni dopravnich nehod a vyhodnoceni statigtijhorSich obdobi. Na z&vprace

jsou navrhnutdeSeni ke zlepSeni stavajici situace a dafsoriu

Metodika

Pomoci metod analyz§asovychiad bude provedenialladny rozbor jednotlivych
faktoni ovliviwujici patet nehod a jejich nasletllnaceskych silnicich. Za pomoci indexni
analyzy budou zobrazeny vyvoje fakioovliviujici dopravni nehodovost n&skych
silnicich. Vechny podkladové Gidaje jsou ziskadgtabazi utvarPolicieCeské republiky,
Ministerstva dopravy_eské republiky, Ministerstva vniti@eské republiky a dle piaby
z Centra sluzeb pro sitmi dopravu,Ceského statistickéhoradu, aReditelstvi silnic a
dalnic Ceské republiky. Analyzovani a grafické zobrazeming@livych vyvoji bude
zobrazeno softwarem Statistica 12 a dlégdnt Microsoft Excel.

Casovérady a druhy

Casovouradu Ize chapat jako posloupnostazenych Gdajve snéru od minulosti
do @itomnosti, z nichz se kazdy vztahuje bud &témucasovému Useku (intervalu) nebo
k ¢asového bodu (okamziku). Analyzéasovychiad jeciselre popsat dynamiku vyvoje
sledovanych jev pomoci soubdr metod ve zvoleném obdobi a progn6zovat jejich batlo

vyvoj.t

1 SVATOSOVA, L., KABA, B.,Statistické metody,I5. 38



Zakladni druhyasovychiad rozliSujeme:

a) podlecasoveho hlediska natervalové— vztahuji se k @itémucasovému intervalu
(mésic, ctvrtleti, rok) aokamzikové- sestaveny k gitému bodu Wase,

b) podle periodicity n&ratkodobé- tydenni, misicni ¢i étvrtletni adlouhodobé- roeni,
viceleté,

c) podle druhu sledovanych ukazatela primarni ukazatele- prvotni, neodvozené a
sekundarni ukazatele odvozené (sa@tove, klouzave gmery),

d) podle zpgisobu vyjadeni Udaj nanaturalni ukazatel@aperezni ukazatele.

Podstatnou roli fp analyzec¢asovychiad hraje srovnatelnost udajKazdacasova

fada musi spibvat 3 hlediska srovnatelndsti

a) vécna srovnatelnost — ukazatelé musi byt vzdy &teymezeny a zjsob jejich
zjistovani musi byt také stejny,

b) prostorova srovnatelnost — ukazatelé musi mit &tgmostorové vymezeni
(rozckleni, uzemi),

c) casova srovnatelnost — ukazatelé musi mit stegegvy interval.

Elementarni charakteristiky

Hlavnim Ukolem analyzygasovéiady je ziskat rychlou arghlednou pedstavu o
pribéhu procesu ase. NejzakladijSim prostedkem prezentac&gasovérady je vizualni
analyza, kter4 se zobrazuje pomoci wraftabulek. Vizuélni analyza ale neni dostiage
k pochopeni hlubSich souvislosti a neuimgé p'ehledné popsani jednotlivych situ&ci
vlastnosti. Pro detaijsi pochopeni mibéhu ¢asovychiad jsou vyuzivany elementarni

charakteristiky.
Elementarni charakteristikjenimé na:

a) absolutni charakteristiky — uminZji absolutni porovnani hodnot jednotlivydieni

diference 1iadu: At = Ve — W1 prot=2,3,.,.n

2 HINDLS, R., HRONQVA, S., SEGER, J., FISCHER, Statistika pro ekonom. 251
3 SVATOSOVA, L., KABA, B., Statistické metody,Is. 38



diference 2radu: A% =AY =AY prot=3,4,...,n
b) relativni charakteristiky — bezrozmmé veltiny
koeficient @stu: Ki = Wi / (V1) prot=2,3,...,n
primérné tempotstu: Y ="y, / y1
c) urowiiové charakteristiky - @meéry
aritmeticky paimér: y=X"=1ye /'n
modus: nejasgji se vyskytujici hodnota v daném souboru

median: stedni hodnota $azeného souboru

Slozkycasové&ady

Analyza ¢asovychiad vychazi z fedpokladu, Z&asovarada niZze obsahovat 3

slozky. Modelcasovérady tedy rozdujeme* na:

a) trendovou sloZzku — ukazuje dlouhodobou vyvojovadenci, trend riize byt rostouci,
klesajici nebo konstantni,

b) periodicka slozka — nazéigje pravideld se opakujici odchylka od trendoveé slozky, ktera
se vyskytuje se stejnou periodicitou obvykle kragst 1 rok

- sezonni — délka periody krat§irovna 1 roku

- cyklicka — délka periody delSi nez 1 rok,

¢) ndhodna sloZzka — ma nesymetricky charakter a jemeonahodnymi pohybydasovych
fadach, mze byt zfisobena chybami v &enich.

4 SVATOSOVA, L., KABA, B., Statistické metodylk. 41



Trendova analyza

Trend véasovychradach je mozné zachytitkolika zpisoby:

a) graficky — pomoci koretmiho pole,
b) mechanicky — pomoci klouzavychapnéra (trilete, ctyilete),

c) analyticky — pomoci trendové funkce, coz byva \wpreejpouzivassi.

Analyticky postup je obdobou jednoduchych regrdsrfimnkci, kde jako nezavisle
promEnna vstupujecas (k) a jako zavisle prosmna dany ukazatetasovérady ().

Analyticky stanovené trendové funkce mohou réifing tvaf:

1. linearni trend:
Ti=a+ b.t
2. nelinearni trend:

l. parabola 2. stugn

Ti=a+b.t+c
Il. parabola 3. stugn
Ti=a+b.t+c2+d.8
[l hyperbola
Te=a+ bl
V. odmocninny trend

T.=a+b.t+o/t

V. exponencialni trend
Ti=a.b

VI. mocninny trend
Ti=a.®P

Posouzeni vhodnosti trendové funkce je mozno kladagrafi zkouman&asové
fady. Tato moznost sebou nese velké riziko subjeltity ovlivreni a Spatné interpretace.

Proto je dobré vychazet z prozkoumanych adapnpiricky. Seznamit seilladng s danou

> SVATOSOVA, L., KABA, B.,Statistické metody Ib. 43
6 SVATOSOVA, L., KABA, B., Statistické metody k. 44
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problematikou a jevacné posoudit. Dale je vhodné prolozeni funkcélkvizualni analyze,
kterd nam také hodnnapovi. Neopomenout elementérni charakteristikykterych ma
nejlepsi vypovidajici schopnost index korelaceerivl sily zavislosti f korelaini analyze
nabyva hodnot 0 < £ 1. Za nejvhod§si funkci se poté voli ta, ktera ma nejvyssi index
korelace, protoze prévta nejlépe vystihuje dany jev. DalSim preskem k nalezeni
nejvhodrgjsiho typu trendové funkce je analyza diferencoafkienti danéc¢asovérady.
Pokud jsou 1. diferencetiplizn¢ nulové, tak volime konstantni trend. Jsou-li Zemdince
priblizné nulové, volime linearni trend. Pokud jsou koefityerastu @iblizné konstantni,

volime exponencialni trend.

Prognoézy do budoucna

Po stanoveni odhadu paraniektivek pro trendovou funkci @Zeme stanovovat
predpovd pro budouci vyvoj, u kteréhoigdpokladame, ze se trend ririn Ucelem
modelovantasovychiad je pouziti k pedvidani budoucich hodnot, které budou statisticky
vyznamné. Nemusi se vzdy jednat ¢emi budouciho vyvoje, aletie jit i o gipad, kdy
nam jederclen ¢asovérady chybi a pomoci interpolace je mozné ho star®wititou

pravdpodobnosti.

1. Interpolace fiblizné ugeni chykjici hodnoty sledovaného ukazatele uktasove
fady za pedpokladu, ze zname sousedni hodhoty
a) pomoci sousednich hodnot — aritmetick§mér sousednich hodnot vynasobeny

koeficientem distu cel&asové&ady,

b) pomoci vSech hodnot — z trendoveé funkce.

2. Extrapolace pblizné ukeni hodnotcasovértady za interval znamych hodnot
zpravidla do budoucnosti. Jedna se o statistickégrm@zovani, které vznika
prodlouzenim vyvoje z minulosti aftitomnosti do budoucnosti s diflym

horizontem. (t = n+1, n+2).

TSVATOSOVA, L., KABA, B., Statistické metody Ik. 52
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Hodnoceni kvality prognézy

Metoda extrapolace je zaloZena na principu, zé &asovéaada je nejprve zkracena
0 poslednilenkleny a na zakladtéto zkracendéady se odhadnou jeji parametry &ibv
vhodnost® Posouzeni této vhodnosti (tzv. pseudoprognézyreeede tak, Ze séasova
fada zkrati o jededi vice ¢leni, vyjadi se trend a vypide prognéza pro jiz znamé udaje.
Rozdily mezi skutgnymi hodnotami a progndzou se ¥idskute&nou hodnotou a pomoci

relativni chyby prognoézy se tirvhodnost trendové funkde.

r:$.100%

Sezdénni slozka

Sezonni sloZzka je pravidelse opakujici fluktuace (se znamou periodou) sejicis
se stidanim r@nich obdobi, stdanim dii v tydnu a dalSich. NejdezitejSimi peicinami
vykyvi jsou pa@asi a kalendd Sezonnost je typicka pro kratkodolkiésoveé rady.
Vyhodnoceni sezénniho faktoru se provede podldeoféafanalyzy a logického uvazeni.
Vypocitani sezonni slozky se provadi na zaklgaiméra z daného obdobi, které se
poneiuji s celkovym pitmérem, jako vysledek poté vznikne sezonni index fizod obdobi.

Souet sezonnich indéxmusi byt roven p&u period.

8 ARTL, J., AR:FLOVA, M., Priklady z analyzy ekonomickych tepsiir. 37
9 SVATOSOVA, L., PRASILOVA, M. Statistické metody vAikladech str. 117
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3. Teoreticka vychodiska

3.1 Bodovy systém
3.1.1 Historie

Vlozkovy systém

Zavedeni bodového systému povazujiejst za nedavno zavedenou novinku, ale
jeho pedchidce mizeme nalézt jiz Ceskoslovensku. Za prvni zminku je moZné povaZzovat
vlozku s 10 utrzky, ktera byla od 1. 11. 1951¢mtifidiéského péikazu, bez které by nebyl
platny. Smysl vlozky spgval v tom, Ze jestli s&idi¢ dopustil gestupku v silninim
provozu, tak mu fislusny organ odebraidi¢i atrzek. Za poruSovani pravidel siiniho
provozu bylyfidi¢i Utrzky dale odebirany. Vifpac, Zefidici byl odebran posledni Gtrzek,
byl mu odebrartidi¢sky pttikaz od pislusného organu (okresni vybor nebo organ narodni
bezpeénosti). Pokud byfidi¢i odebrantidiésky piikaz na witou dobu, tak tato doba byla
stanovena {islusnym organem. Doba se liSila podle okolnostiétla gipadu, nejastji
vS8ak 1 rok. Tento vioZzkovy systémceskoslovenském pravnim systému gediouhého
trvani (1. 11. 1951 — 30. 6. 1953).

Kupdnovy systém

Kuponovy systém, ktery byl podobny vioZzkovému égstl, byl zaveden vyhlaskou
ministerstva narodni bezfosti ze dne 1. 7. 1953. Kuponovy systém se ov@&urtahoval
pouze na povoleniizeni motorového vozidla, algizeni néstského kolejového vozidta.
Ridi¢sky ptikaz byl platny pouze spafes s kupénem. Kupén slouzil k poznamenavani
tresti, které byly ulozenyidici. Princip spdival ve vyneén¢ kuponu za uiity druh trestu,
ktery stanovoval dopravni inspektorat. Kupony bydgdleny do 3 kategorii: 1, II, 111
V piipadt prestupku byl udlentidici kupdén s vysSingislem (byla i moznost podle vaznosti
piestupku vynanit kupon | za kupon Ill). Pokutidi¢ s kupénem Il spachakgstupek, tak
o jeho trestu rozhodovala komise, kterdlarmoZznost déasré (rok ¢i vice dle gestupku)

odebratidic¢i fidi¢csky prikaz. Pokud byl odebraidicsky piikaz jiz celkem 3x, komise mu

10 Centrum sluZeb pro sikéni dopravu (online) http://www.cspsd.cz/212-bodaygtem-v-evrope-a-v-
ceske-republice [cit. 2015-02-06]
11 Centrum sluZeb pro sikéni dopravu (online) http://www.cspsd.cz/212-bodaygtem-v-evrope-a-v-
ceske-republice [cit. 2015-02-06]
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fidi¢sky piikaz odebrala natrvalo. Kuponovy systém b¢leskoslovensku od 1. 7. 1953 do
roku 1964, kdy ho nahradil 8pvlioZkovy system.

Kupony byly ogt nahrazeny vloZkami vyhlaskou ministerstva vnitr87/1964 Sb.,
ofidi¢skych pifikazech. Na vydani nové vlozkyhtidi¢ narok az po uplynuti doby 6&siai
od posledniho ff@stupku. Vlozkovy systémigtrvaval az do roku 1987, kdy byl zaveden
novy typfidicského piikazu tak, jak ho zname dnes — kéedi.

Hlavni vyhodou a f@dnosti &chto systém byl rychly a jednoduchyighled o stavu
vloZkového/kupdnového konta, jelikoZ secdtapodivat do svéhdédicského piikazu.

Bodovy systém

Bodovy systém hodnoceridicia je jednim z opdéni ke snizeni @ou a nasledk
dopravnich nehod ¢R. Opateni jsou i daldi, aviak nejsme jimi tolik ovlém. V3echna
tyto opateni do roku 2010 zahrnovala Narodni strategie kgxysti silnEniho provozu,
kterou vldda schvalila svym usnesenim ze dne Z8@4. Zavedeni bodového systému neni
ojedirglym opatenim, je sotésti celeho systému zaloZzeného na intervencicHastech
dopravniho prosedi, lidskéhdinitele, vozidel a dalsich? Bodovy systém hodnocetidict

pafti k oswdcenym opatenim, ktera maji za cilfpdevsim:

a) formou odrazeniigdchazet porusovani pravidel provozu na pozemriatukikacich,
piedevsim ztratodidicského péikazu. V zemich, kde je bodovy systém zaveden uz
mnoho let (SRN, VB), jetetnost policejniho dozoru na pozemnich komunikacich
mnohem niZ&i nez ¢R. Tatoéetnost byla sniZzena hlavisystémem odrazeni (hrozba
ztratytidi¢cského pitkazu) a naslednou medializaci bodového systému;

b) snizovat poet fidi¢u, ktefi se opakovahdopoustji zavaznych dopravnichigstupki,
jelikoz jsou nebezpmi nejen pro sebe, ale hlavpro své okoli;

c) vylouc¢it moznost korupce a to tim, Ze §éselny systém postihuigstupki, ktery je
jednoznang definovany, tedy konkrétnifestupek maipdélen konkrétni peet bod.*®

Hlavnim &elem bodového systému v kterékoliv zemi neni zhiadiite fidiéskych
opravréni behem péar misiai, ale snaha o odrazeni poruSovani pravidel. Mezickg

piiklady pati Irsko —fidi¢i postihnuti 2 body z&li dodrzovat pravidla v mnohem vyssi

12 BESIP (online) http://www.ibesip.cz/ [cit. 2013-@5]
13 BERAN, T.Nova pravidla silnéniho provozu4. vydani, Brno: Computer Press, 20086, str. 7
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miie, ltalie — zavedeni bodového systémiingslo snizeni pitu téZce ragnych a
usmrcenych osob v prvnich &sgicich o 18%.

Bodovy systém jiz existuje ve Spolkové republicgmécku, Velké Britanii, Irsku,
Polsku, Maarsku, Italii, Rakouskugecku, Finsku, Portugalsku a Francii. Francie ma tzv
odettovy systém —fidi¢ ma gidélenou hodnotu bad od které se festupky odéitaji.

Dosahnou-li hodnoty Gjdi¢ prichazi otidiéské opravani.l*

3.1.2 Rijeti bodového systému \CR

Navrh na zé&leréni bodové systemu deeského pravnihdadu byl spjat spolu se
zakonem¢. 361/2000 Sb., o silemim provozu. Navrh nakonec nebyijat z divodu, Ze
Gprava planovaného bodového systému nebyla dostapeopojena s principyipstupki
proti plynulosti provozu a bez{eosti. V té dob jeS€& nebyl zaveden centralni registti¢a.
VIada schvalila svym usnesenér394 dne 28. 4. 2004 nutnost zavedeni bodovéhérays
jako sowést v Narodni strategii bezpsti silntniho provoztr. CR se v dsledku tohoto
usneseni zapojila k iniciativEvropské komise znamé jako Bila kniha evropské&alop
politiky do roku 2016°. Evropska komise si vytila za cil v Bilé knize snizit get lidi
usmrcenych na silnicich o 50%. Rteskou republiku to fiedstavovalo zavazani do roku
2010, kdy ndla zredukovat p&et usmrcenych osob gaskych silnicich na polo&mi hranici
oproti roku 2002, tedy o 650 osbbDle statistik nedo3lo ke snizeni 0 50%, ale krédiu
priblizeni k této hranici, konkrétrdo3lo ke snizeni o 439%.

Pravidla bodového systemu byla @ského pravnihtadu zavedena od 21. 9. 2005,
ucinnosti v3ak nabyla az 1. 7. 200Bas mezi &mito obdobimi byl vyuzit k vypracovani

metodickych poriicek a dalSimu seznameniegosti v novou Upravot?.

Prijeti bodového systému né&eskych silnicich doprovazela cetada kritik a

nedostatl, které byly v piibéhu nasledujicich let odstrémy. Samotny zakon, jez zahrnuje

14 Bodovy systém (online) http://www.novapravidlabdovy-system/ [cit. 2014-10-21]

15 BESIP (online) http://www.ibesip.cz/ [cit. 2013-25]

16 KUCEROVA, H.Zakon o silnénim provozu s komen#m a judikaturou afedpisy souvisejicll.
vydani, Praha: Leges, 2008, str. 400

17 Cesky statisticky fad (online) http://www.czso.cz/ [cit. 2014-10-21]

18 policejni statistiky ukazuji, Ze v roce 2002 bgfodopravnich nehodach usmrceno 1314 osob, oproti
poctu 753 olgti v roce 2010 doSlo tedy ke snizeni 0 43 %

19 KUCEROVA, H.Zakon o silnénim provozu s komen&m a judikaturou afedpisy souvisejicil.
vydani, Praha: Leges, 2008, str. 431
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bodovy systémifjaty dne 1. 7. 2006, byl jiz upraven a to celkéimécti novelami, ficemz
samotného bodového systému se tykalo pouze sedth.ZAm10 ndzornost uvedené vybrané

novely a jejich pednity:

a) novela¢. 264/2006 Sh. se vztahuje ngekrateni nejdelsi fipustné dobyizeni nebo
nedodrzeni bezgaostni gestavky,

b) novelac¢. 215/2007 Sb. z#mila jednobodovou polozZzku viioze zakona o silgnim
provozu, abyfidi¢ci nemotorovych vozidel nemohli byt nadale postilhra# jizdu po
dalnici nebo silnici pro motorova vozidla,

c) novela¢. 374/2007 Sb. obohatila bodovy systém o moznaatitdohi bodi (Obecni dad
obce s roz$énou misobnosti Mze na zaklagl Zadostitidi¢i odefist ¥ body, pokud
prokaze usgsné absolvovani Skoleni pro beapeu jizdu),

d) novela 274/2008 Sb. ro##a pisobnost bodového systému o vojdky z povolani a
piislusniky bezp@ostnich sbai,

e) novela 274/2008 Sb. rovh zvySuje dolni hranici hmotné Skody vznikl& gopravni
nehoa z 50 000 na 100 000K

f) novela ¢. 480/2008 Sb. snizila administrativni zatiZzengspjenou se ziskdvanim
informaci z vypisu registrédica (rozSteni mist, kde sfidici mohli zaZzadat o ighled

sveho bodového konta).

3.1.3 Fungovéani bodového systému

Bodovy systém netth nahrazovat standartni sankce, ale pouze je doplsankce
trochu jiného druhu. Podle o zaznamenanych bodnaze fidi¢ vycitit, jak vazna jeho
situace ve vztahu jeho opr&m a chovani v silgnim provozu je. Jednotlivé body
z bodového konta je moznéinpvnat k ,¢ernym puntikm“ zndmym z dtstvi. Kazdé dit
vi, co tzv.¢erny puntik znamena. Nejednd se o zavazny probédenpouze za mensi
prohreSek, na jehoz zaklage poteba zlepSit své chovani a byt opajsn Stupé poruseni
pravidel v silnénim provozu poté iigdstavuji podet ulozenych bail které jsou fimérené

nebezpeénosti daného jednani v provéd2u

Princip bodového systému gfea v tom, Ze jsouidicaim motorovych vozidel na

pozemnich komunikacich za jejictegtupky proti bezg@mosti zaznamenavany trestné body

20 BESIP (online) http://www.ibesip.cz/ [cit. 2015-@5]
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v rozmezi 2 az 7 bdd Tyto body nefedstavuji sankci zarpstupeki trestnycin, ale jedna
se pouze o administrativni openti hodnotici nebezpeost spachanéhorgstupku ¢i
trestnéhocinu a jeho zaznamenani. Za spachargstupek/trestngin je fidi¢i ulozena
sankce podle zakorta 220/1990 Sb. ofpstupcich, fipadre trest za trestnyin a pokud se
jedna o pestupek/trestnytin spadajici do bodového systému, fjdi¢i zaznamenan
stanoveny péet bodi. 2! Rozpis jednotlivych baluvadi gilohag. |.

Bodovy systém se vztahuje pouze fidice motorovych vozidel. Body jsou
stanoveny pevhdle pilohy zakonaé¢. 361/2000 Sb., o silémim provozu. Jednotlivé
piestupky maji své bodové ohodnocentfilgha ¢. ). Hodnota bodl nemize pgekrcit
hranici 12. Podminkou zaznamenaniibgpravomocny postih sledovaného protipravniho
jednani. B spachani vic festupki jednim jednanim se zaznamena pouzé&pbod za
nejzavazyjsi z nich. Body jsou zaznamenavany obecnifadém obce s roz&nou

pusobnosti podle mista trvalého bydiifdice.

3.2 Pravni Uprava bodového systemu
3.2.1 Rehled zakladnich pojmi

Stanoveni dopravni nehody, jeji zavaznosti aisapy ieSeni je uvedeno
v Zavazkovém pokynu policejniho prezidetaské republiky. 160/2009 Sb., deni a

zpasoby zpracovani dopravnich nehod. Tatkedi a zgisobyieSeni se rozdlje na:

1. maléa dopravni nehoda

Malou dopravni nehodou se rozumi nehodekteré dojde ke zrami osobci zrareni je
nepatrné a doba jehockEni nepekrai 24 hodin, u Gastniki dopravni nehody nebylo
zjisteno poziti alkoholickych napj¢i jinych navykovych latek f@d jizdou. Takovou
dopravni nehodu je moZno figit na mist za pomoci blokové pokuty. Nehoda je
zdokumentovana na protokol ,,Zaznam o malé dopna@hod“. Podminkou takového
vyiizeni malé dopravni nehody je souhl&sspupce se zawnim a ochota zaplatit danou

blokovou pokuttf?

21 SCHROTER, ZNova pravidla a bodovy systéfraha: Grada Publising, 2006, str.4-7
22 BERAN, T. Nova pravidla silniniho provozu4.vydani , Brno: Computer Press, 2006, str. 73

17



2. dopravni nehoda

Dopravni nehodou se rozumi havérie nebo srazkeg k& stala nebo byla zajata na
pozemni komunikaci afpniz dojde ke zrami nebo usmrceni nebo ke hmotné &kod
majetku v pimé souvislosti s provozem vozidla v pohybu, jaasiuje zakod®

3. Skodni udéalost
Skodni udalosti se rozumi podkoze&gihihodi bocniho skla, pedniho sétlometu, srazka
se z\fti atd. Tyto udalosti se zaznamenavaji na protokd@§znam o dopravni nehdd

A1

zavinené zVti“ a ,,Zaznam o poskozentelniho skla automobilu ¢( predniho
swtlometu)“. V podstat se jednd o nehody nezasié fidici. Aby byla Skodni udalost
zaznamenéna na dané protokoly, nesmi dojit kesarasob. Dale musi byt nalezena
ZVeF Ci jeji cast (tka, krev atd.) na mistnehodyc¢i pobliz. Dale nesmi byt upkaivana
technicka zavada na vozidl&idi¢c nesmi byt pod vlivem alkohotiijiné navykove latky.
Pokud neni &ktera z &chto podminek splma, nehoda se dokumentuje na protokol
,,Dopravni nehoda v silémim provozu*“.

4. Pozemni komunikace

Pozemni komunikaci se rozumi dopravni cesta slokiZiziti silninimi a jinymi vozidly
véetns choddi a pevnych zdzeni nezbytnych pro zaji&ti plynulého chodu tohoto uZziti
a jeho bezpmosti. Pozemni komunikaceGR rozlisujemé&*

1. délnice — zpoplatnd pozemni komunikace d@ma pro rychlou, dalkovou a
mezistatni dopravu, postavena bez dowjch Kizeni, se sirov¢ oddlenymi
jizdnimi pruhy a odélenymi misty pro vjezd a vyjezd,

2. silnice — véejr¢ pristupna komunikace, ktera se rélzge podle svého deni do 3
tiid,

3. mistni komunikace — vejr¢ pristupna komunikace slouzidigvazré mistni dopray

na Uzemi obce, ktera se rékge do 4 tid (4. ¥ida je nap peSi zona) podle svého
uziti,

4. eelova komunikace — komunikace slouzici k propojednotlivych nemovitosti pro

potteby vlastnik nebo spojeni échto nemovitosti s ostatnimi pozemnimi

komunikacemi (naip areal pivovarui jinych vétSich sklad).

23§ 22 odstavec 10 a § 84 zakan200/1990 Sh., ofpstupcich ve zimi pozdjsich Fedpisi
24 Reditelstvi silnic a dalni€R (online) http://www.rsd.cz/udrzba-komunikaci/retehi-komunikaci-a-
sprava [cit. 2015-02-01]
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3.2.2 Struktura zakona¢. 361/2000 Sb., o sildnim provozu a jeho znény

Presné z#ni bodového systému zavedenéh@elského pravniho systému 1. 7. 2006
je shrnuto zakoners. 361/2000 Sb., o provozu na pozemnich komunika@ékonem o
silnicnim provozu). Tento zakon specifikuje pravidla ighiho provozu, problematiku
fidicskych opravani, zdravotni zfisobilost a |ékiské prohlidky, problematiktidi¢ského
prikazu, vSe o centralnim registidi¢t a specifikace bodového systému. Tento zakon neni
ovSem jediny, ktery wuje pravidla n&eskych silnicich, a neiiie v m byt zahrnuto vSe
podstatné tykajici se problematiky bodového systgetikoZ na spoustu problematickych

véci odkazuje. Souvisi s nasledujicimi pravnitgdpisy>:

1. zakon¢. 13/1997 Sb., o pozemnich komunikacich,

2. zakon¢. 56/2001 Sh., o podminkach provozu vozidel na podeh komunikacich,

3. zadkon ¢. 247/2000 Sb., o ziskdvani a zdokonalovani odbapiéobilosti k tizeni
motorovych vozidel,

4. zakon¢. 111/1994 Sb., o siltmi dopra¥,

5. zakon¢. 200/1990 Sb., oipstupcich.

Priloha¢. Il ukazuje jednotliv&asti a hlavy tykajici se zakora 361/2000 Sb., o
silni¢nim provozuCerrg vyznaenééasti jsoucasti, kterych se tykala zma i zavedeni
bodového systému@R v roce 2006.

Od 1. 7. 2006 nayv zakor ¢. 361/2000 Sh., o siléimim provozu pibylo mnoho
nového. Zde je seznam rowdefinovanych ¥ci tykajici se pedevSim problematiky

bodového systému &ei s nim souvisejicich.

Doslo k vytvdeni centralniho registritidict za &elem evidovani zaznamu oo
dosazenych bddridicem. Registr obsahuje téZ Udaje o cizincich. Dateorgna centralni
evidence dopravnich nehod, kde se Udaje o dopfavmebodach poskytuji fyzickym a
pravnickym osobam za uUhradu. Vyteoi bodového hodnoceni poruSeni povinnosti
adekvatg k dané nebezgaosti situaci (piloha¢. 1). Body zapgitava obecni iad obce
s roz&fenou fiisobnosti, kde je vyt¥en zaznam o ztrétprisluSnych bod v centralnim
registrufidi¢t. Zaznamenavani trestnich lige do vyerpani bodového konta, tedy do 12

bodi. Po dosaZeni této hodnoty miisii¢ odevzdat s§ fidi¢sky pitikaz do 5 pracovnich

2> SCHROTER, ZNova pravidla a bodovy systéfraha: Grada Publising, 2006, str. 99
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dni na gislusny tiad. Po odebraniidi¢cského pitkazu si niize fidi¢ zazadat o vraceni
fidicského opravéni, avSak nejidve po uplynuti 1 roku. Podminkou vracéidi¢ského
opravreni je prokazani, Zze Zadatel se podrohiézkouseni. Po navracenii¢ského
opravreni za&inafidi¢ opit s 0 bod. Pokudfidi¢ nespachal po séljdoucich 12 misial
Zadny pestupek, z@azeny do bodového hodnoceni, budou mwiety 4 body. Pokud
nespachal ani za dalSich 1Zsimi zadny pestupek, budou mu o&teny ot 4 body.

Nasledujici rok bez spacharfeptupku jsou odgeny viechny zbyvajici bod$.
3.2.3 Pravni nésledky
Pravni nasledky dopravni nehody jsou dany nasleaibo zavaznosti porusenim

pravidel silnéniho provozu. Dopravni nehodu je mozno projednatise jako malou

dopravni _nehodwa teSenim ulozeni blokové pokuty. DalSimugpbemieSeni dopravni

nehody je dat k projednani udalost spravnimu orgdlmee s roz$&nou fisobnostici
Referatu dopravy a sikniho hospod&tvi. Mimo uloZeni blokové pokuty na nige ve
spravnintizeni dano ulozeni sankce sp@jici v zakazwinnosti kiizeni vSech motorovych
vozidel po dobu witou dobu (rok). Zmiéné zpisoby vyizeni dopravni nehody zakladaji
skutkovou podstatuipstupku podle zakona200/1990 Sb., a to zejméngeptupky proti
bezpeénosti a plynulosti silriniho provozu podle §22 zakona 200/1990 Sbiestppcich

v piipad, Ze nejde o podéani z trestnéhsinu.?’

V piipadech, kdy se nejedna teptupek, je dano pod&ni ze spachani trestného
¢inu. Takovy trestny¢in pod pojmem ,,dopravni nehoda“ neni v trestnidkars

specifikovan.

Pri dopravni nehogljsou nefastjSimi trestnymiiny: ublizeni na zdravi podle §148,
téZké ubliZzeni na zdravi z nedbalosti podle 8147 raem z nedbalosti podle 8143, obecné
ohrozeni z nedbalosti podle 8173, poSkozeni a enioprovozu obecenprosgsného
zaizeni z nedbalosti podle 8277, ohroZeni pod vliveavykové latky podle §274,
neposkytnuti pomodiidicem dopravniho ig@stupku podle 8151 trestniho zadkona. Za tyto
trestnéciny zaviréné z nedbalosti je ulozenéktera ze sankci uvedenych v 8§27 trestniho

zakona.

%6 SCHROTER, ZNova pravidla a bodovy systéRraha: Grada Publishing, 2006, str.82-88
27§ 22 zakona. 40/2009 Sbh., trestniho zakoniku
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3.3 Kampanrg Ministerstva dopravy CR

Veskeré kampanjsou zaji§ovany hlavnim koordinaim subjektem bezprosti
silniéniho provozu VCR, samostatnym odténim Ministerstva doprav{'R, expertnim

organem v oblastigsobeni na lidskéhdinitele (jako hlavniho faktoru) — organem BESIP.

Obrazek 1 - logo BESIPu

BESIP
zdroj: Google (online) http://www.google.cz/ [c2015-01-24]

Prvni zminka o tomto organu je z roku 1967, kdyikizeji vykonny organ ozngeny
zkratkou BESIP, do té doby znamy jako ,,Meziministé koordina&ni komise pro
bezpénost silnéniho provozu“. Vznik tohoto organu byl spjat seyzgnym poétem
osobnich automoliila nasled&é s nafistajicim pétem tragickych nasledk Od roku 1967
dochéazelo k fesouvani &kterych spravnichcinnosti a oddeni BESIPu mezi
Ministerstvem vnitra a Ministerstvem dopravy. BES$E stal jako samostatny utvar
Ministerstva dopravyCR v roce 1999. Od té doby se po celou dobu zabsgvahbyva
dopravni vychovou agsobeni na v@jnost progednictvim sdlovacich prosedki. BESIP
byl iniciatorem a autorem vSech vladnich dokumewmtoblasti bezp#&nosti silnEniho
provozu VCR. BESIP vZdy byl a je autorem vSech publikaci figkeh se dopravni vychody
pro mladez a aktivhse i podilel na zapojeni nepovinnéltegnetu pro Zaky sednich Skol

,,Rizeni motorovych vozidel®®

BESIP je hlavnim garantem realizace acépinNarodni strategie bezpreosti
silni¢niho provozu pro obdobi 2011-2020, ktera byla slemgusnesenim viady 599 ze
dne 10. 10. 2011. Hlavnim cilem této strategiajgisdo roku 2020 p&et usmrcenych osob
v silni¢nim provozu na urovepraméru evropskych zemi a séasré oproti roku 2009 snizit
0 40 % peet €Zce zradnych. Organ BESIP poukazuje nai@tiu osloveni Sirokého spektra
subjekfi, které jsou do silghiho provozu fimo ¢i nepimo zapojeny?

28 BESIP (online) http://www.ibesip.cz/ [cit. 2012-01]
29 BESIP (online) http://www.ibesip.cz/ [cit. 20140-27]
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Dopravnictyilistek

Kampai Ministerstva doprav{¥’R byla fredstavena 31. 8. 2008 tehdejSiredsedou

vlady. Dopravnityilistek gedstavuji nasledujici body:

1) prevence a vychova: snaha oslovit vSechtiyzattti ¢i fidice, zangieni na lidské emoce,

shaha vybudovat pédomi, Ze poruSovani@dpigi je nemoralni;

2) srozumitelny a spravedlivy zakon: expertni skugipeacovava na zaklagripominek a

dosavadnich zkuSenosti dop&eni pro dalSi postup - novela séiniho zakona;
3) lepsi silnice: primarni rekonstrukce dalnic, rydtidch silnic a silnic 1.ridy + nova
swtelna znaeni na dalnicich;

4) kvalitni prace policie: snaha zvysit respekt dopigolicie, dale snizit z& dopravni

policie (administrativni stranku®

Tato kampa neoslovila véejnost v takové nie, jak bylo planovano. Mala
informovanost byla zisobena fedevsim tim, Ze kampanebyla vyzdviZzena televiznimi
spoty, reklamamii letaky, lidé o ni tudiz tolik nesdeéli.

NemyslisS-zaplatis!

Kromé kampawt ,,Dopravnictyilistek spustilo Ministerstvo dopravy 1. 10. 2008
kampa ,,NemysliS-zaplatis!", ktera vyvolal@adu kladnych i zapornych reakci. Reklama
ukazovala skutaou, drastickou twadopravnich nehod ada za cil sdhnoutidicaim do

svédomi.

Na tuto kampa bylo vydano resortem dopravy 150 miliokorun. Valnowast pegz
zabraly televizni spoty, ve kterych hraly hlaviyremoce. Dale se lidé setkavaly s kampani
prostednictvim rozhlasu, v kinech, leték V televiznich spotech byly vyzdvizeny
piedevsim drastické z&ty z dopravnich nehod, kteréy nafidice zafisobit emotivig a

odradit je od nebezpeého chovani za volantem.

Kampai byla zandtena pedevsim na&kovou skupinwidi¢t mladSich 25 let a na

negasgjsi priciny dopravnich nehod. Tato kamipayuzivala metodu, ip které se snazi

30 prezentaceiadu viadyCR ze dne 31. 3. 2008 (online) http://www.langedaz4/publikace/dopravni-
ctyrlistek.pdf [cit. 2014-10-21]
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ovliviovat chovanfidi¢a negativnim zfisobem — vyvolanim negativnich emocil&itym
prvkem kampa# je webova stranka www.nemyslis-zaplatis.cz, jéfiélem je informovat
o disledcich dopravnich nehod, varovat a motivovatt&iypasivni i aktivni bezgaosti na
¢eskych silnicich. Nagthto strankach jsou k nahlédnuti infokimavidea, pibéhy okgti,
vizudalni analyzy dopravnich nehod a jako prevemtpmrek interaktivni mapa rizikovych
mist na¢eskych silnicich. V saiasné dob je mozné natthto strankach najit i online testy

autosSkoly a Skolu smyku.

Mame zelenou

Kampai s nazvem ,,Mame zelenou* je za&fana na &t piedsSkolniho a mladSiho
véku, ktera ma interaktivni formou seznamitida tematikou: dopravni prasdky, na
chodniku, musim byt vid, bezpéna hra, jsem maly cyklista. Jedna se video wmésha
strankach BESIPu s cilem seznamiti & opatrnosti, ktera je na silnicich nutna. V8e |

vytvoreno formou zabavy dopiné o hry, kde v3e vystiuje mluvici pes?

Je to na tod

Kampai vytvorena BESIPem, ktera vyuziva skupiny Chinaski. Ska@hinaski je
znama bojem proti alkoholu a poZivani dalSich omanratek za volantem. Kamjpa
vyuziva sloganu ,,Chce$ ¥idi dalSi ndS koncert nazivo? Je to nagtbbNavstévnici
koncerfi maji moznost si u stanku BESIPuifpmny na kazdém koncertu; celkem 12) dostat
alkohol testery, reflexni prvky a letaky. DalSileZitym prvkem je moznost si vyzkouSet
pomoci specialnich bryli, jaké to f&dit pod vlivem alkoholu s 1,5 promile v krvi, coz
predstavuje hladinu,dnem které sedtSina lidi povazuje zaigglivé 32

3L archiv organu BESIPu (online) http://www.ibesigozZaktivity/archiv-kampani/mame-zelenou [cit. 201
10-27]

32 archiv organu BESIPu (online) http://www.ibesipoZaktivity/archiv-kampani/je-to-na-tobe [cil024-
10-27]
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3.4 Psychologické aspektyifp Fizeni

Dopravni psychologie jako obor jaildzitym faktorem p dopravni bezp#osti.
Statistiky dopravni nehodovosti na pozemnich koikagich CR ukazuji, Ze na vih
dopravnich nehod ma nejgi podil lidsky faktor3 Neni oviem jediny, kdo se podili na
dopravnich nehodach. Vedle lidského faktoru selhdopravni prosedek a prosedi
(chodec, cyklista, zavada komunikacegizatd.), avSak neselhava v takovérditku jako

lidsky faktor. Hlavni vinici dopravnich nehod okr2003 jsou uvedeni v praktickasti.

Jednoznéni vinik dopravnich nehod za poslednich 15 leidgkly faktor3* Clovek
je inteligentni a rozumny tvor, ktery Zije vedgy ve kterém se fize spoléhat na techniku.
Chovani techniky a mozné nasledky si Ize snadiealgtavit na zakladtesti. Chovani
¢lovéka za volantem ovSem nelze technickymi pexty naprogramovat, ovladai
predvidat®®

Chovaniridi¢e za volantem motorového vozidla je velmi slozZikdhé, zahrnujici
mnoho aspeki kterymi jsou nap zrak, sluch, koordinaceckolika ¢innosti najednou,
pozornost, nervozita a mnoho dalSich. Hlavnimi kigpgsou beze sporu smysly a jejich
vnimani. Ale do aspektovliviujicichtizeni patti i dalSi faktory jako jsou vrihi pocity a
ema:ni stav. Psychologické kategorie, které jstiiizeni dileZité a determinuiji styl jizdy
fidice, jsou:

1. kognitivni funkce — periferni vnimani, reaid ¢as (rychlost aigsnost reagovani), p&th
inteligence, pozornost a odolnost proti monotonie,
2. osobnostni vlastnosti — eknd stabilita, s¥domitost, sebekontrola, agresivita,

dominance, extraverzel/introverze.

Mriviw s

pomoci které j&idi¢ schopny poznavat podty, zantiit se na & a rozhodnout se, cagsre
udéla. Fi dopravnim provozu je strem kiidic¢i vysilano obrovské mnozstvi pagth (90%
vnimano vizualy, zbytek ostatni smysi). Schopnost vnimat v3echny tyto petnje

funkci rekolika faktori: rozsah a kvalita pozornosti, aktualni stadic¢ska zkusenost, ale i

33 Vlastni vypdty z kapitol 4.1 - 4. 3

3 DataCSU

35 Cesky statisticky fad (online) http://www.czso.cz/ [cit. 2015-01-02]

36 SUCHA, M. a kol. Dopravni psychologiePraha: Grada Publishing, 2013, str. 46
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vék. Pozornost, jako kognitivni proces, je mozno #tizdpodle toho, jestli vyZaduje
védomou pozornost na kontrolované procesy a autokéaimcesy’. Automatické procesy
nevyzaduji ¥domé kontrolovani, protoZze jsou docité miry vykonavany bez&dome
pozornosti. VyZaduji minimalni Usili a mohou praddtiparalels. Kontrolované procesy uz
vyzaduji vdomou kontrolu, probihaji postupm jsou narénéjSi nacasové zpracovani.
V pripad fidi¢a se spousta kontrolovanych protesava procesy automatickymi (pohled
do zrcatka fi prajezdu z pruhu do pruhu, ZEeni neutraluipdojezdu na semafor a mnoho
dalSich). Automatické a kontrolované procesy sajtykejména z#najicichiidica, ktery

nemaji potebné navyky.

s

Vizuélni vnimani — zrakové vnimani je pfidlice nejdilezit¢jSim aspektem, jelikoz

pomoci zraku ziskava zakladni informace o svémdlezstavu vozovky, dopravni situaci
a dalSi. Pro bezpaou jizdu neni nezbytné jen ¥idpredevsim doke, ale také spra¢n
vyhodnotit to, co vidime. @lezitymi faktory (nezbytnymi prdizeni vozidla) zraku jsou
zrakova ostrost (staticka — nepohyblivégmety, dynamicka — pohyblivérpdnety), vidéni
za snizené viditelnosti (noc, Sero), barevné atproge vidni a zorné pole. Vnimani

pomoci zraku rozliSujeme neentrdini vnimani(mé rozsah vighi pouze wkolik malo

stupiim pri maximalni ostrosti — pro optimalni vyuZiti je nét meénit smér pohledu) a

periferni vnimani (zachycuje vSe kroén centralniho vnimani, oko zachycuje pohyb
predneta v okoli, ale nerozliSuje konkrétni detaily). Vizn&zatz fidice je zmisobena
vhiménim velkého mnozstvi informaci. Zpracova#siho pdétu informaci nuticloveéka
zaateenich fidica nebude tak rozsahlé jako éch zkuSenych. Automatizadeli¢skych

dovednosti u zkuSenélialice a zéatetnika se liSi pedevsSim délkodasové tisé

Reakni ¢as — jednd se 6as od registrace konkrétniho peétin k pasatku reakni
¢innosti. Schopnostdas reagovat na hrozici nebegge velmi dilezity faktor, ktery je sila
spjat s pozornosti uvedenou vySe. Reakce na opticisgt je u dospléhocloveka 0,18 s a
v porovnani s reakci na zvukovy petiti dotyk je nejpomalejSi (reakce na zvuk i dotyk je
0,14 s¥8 P zhorSené pozornosti (naprozptylenost) je reaki doba gkolikanasobna,

37 SUCHA, M. a kol.,Dopravni psychologiePraha: Grada Publishing, 2013, str. 46
38 SUCHA, M. a kol.,Dopravni psychologiePraha: Grada Publishing, 2013, str. 55
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7 v

avSak je nutné rozliSovat nadstandartniéan® zazitou situaci, na kterou trbe ¢lovek

reagovat automatickym procesem uvedenym v pozarnost

Pantt —fizeni vozidla vyZaduje kratkodobou i dlouhodobomga Dlouhodoba pagr
umoziuje zdokonalitiidicské dovednostiedevsim diky zkuSenostem, kteéidic béhem
let postup# sbira. Kratkodoba paiti spolu s pozornosti a dalSimi procesy pomaha zvlada

béznétidicské tkony (mineme dopravni ztka, ¢imz si ji zapamatujemés.

Sluch — sluchové vnimani pomaiidici ziskavat informace, které neziskd pomoci zraku.
Lidské ucho je schopno zachytit zvukové viny o Wekci od 16 — 25 do 20 000 heirtz
Sluchové informace jsou vnimany peédeng, bez umyslu je registrovat. V porovnani
s reakni dobou pi zrakovych viemech je nepatrmychlejSi, avSak stale souvisi s celou

fadou procesk vyhodnoceni situace.

Koordinace vic€innosti — viemy jsou vnimany@devsim pomoci zraku, hmatu a sluchu

a vnimani je rozloZzeno do celék¥at(tah volantu v zat&e na ruku, tlak brzdy na chodidlo,

bezpengjsi Uchyt volantu jednou rukouigazeni atd.). Schopnost koordinovat Wizaosti

najednou se zvysuje se zkuSenostmi nasbiran§arbridicskych let.

Soustednost — fizeni vyZzaduje maximalni sowsténi. Faktory, které ovlikuji
soustedni, jsou nap autoradio, spolujezdci, aleiixe to byt nafiklad i nasazovani Sperk
zapalovani cigarety, kontrotéstoty zulii a mnoho dalSich a naprosto zléytgch \&ci, ktere
déla bezny ¢lovek v aug. Soustedinost je velmi dlezity faktor, ktery zahrnuje celdadu

fakton.

Nervozita — projevy nervozity za volantem jsou ihgpopojizéni, verbalni projevy,
vztek, Spatna nalada atdlovék by se ndl vyvarovattizeni vozidla, pokud neni v dobrém
psychickém stavdi spicha, protoze naruSuje soigtnost, zvySuje reaki dobu a tedy i

zvySuje se nebezpienehody.

3 SUCHA, M. a kol.,Dopravni psychologiePraha: Grada Publishing, 2013, str. 58
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3.5 Bezpénost pri Fizeni

Bezpeénost (i fizeni je velmi dlezity faktor, kterému lidéasto nefisuzuji takovou
vahu, jakou by @l mit. Lidova moudrost ,,Sjghej pomalu* v sob obsahuje vice, nez si
vétSina lidi dokaze iedstavit. Pokud uzékdo skuténé spichd, tak neniiezité ziskatas
pomoci vysokych rychlosti, ale stanepatrg pridat @i rychlostech nizSich a tedy i

bezpengjSich.
Graf 1- zavislost rychlosti jizdy n@ase

Zavislost rychlosti jizdy na case jizdy
na vzddlenost 100 km

zdroj: BESIP (online) http://www.ibesip.cz/ [c&015-01-25]

Z grafu¢. 1 Ize vgist nap. zvySeni rychlosti jizdy z 40km/h na 50km/h @880min
na vzdalenosti 100km, ale zvySeni rychlosti z 80knd 90km/h uS&tuz jen 8min. Pokud
tedy chceme usét nagr. 30min, je mnohem vyhodj$i zrychlit jen o 5-10km/hipnizkych
rychlostech (do 40km/h) &asova uspora je obrovska. Pokud bychonglicdbhnat 30min
v mnohem vySSich rychlostech (nad 80km/h), musgthbm nap. zrychlit z 85km/h na
150km/h, coZz namdina praxe a situace na silnicich nedovoluje.

SpEchajici fidi¢i se za volantem n&sgji projevuji agresivitou, fekraovanim
nejvy3si povolené rychlosti a zvySenou ochotouonsk. Ridici, ktefi spichaji, si¢asto
neuvdomuiji rizika spjata s naslednym zahsziin. Jezdit rychle umi skoro kazdy, ale ihned
zastavit ve ¥tSich rychlost uz kazdy neumititem se stéi pouze zamyslet nad tim, jak

narané zastaveni bude. Jestli jedeme po sucheé, mélsashem pokryté silnici neni vse,
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co bychom si i uvédomit. Dilezitym faktorem je i druh silnice, po které jederiktera

bude néasledovdf.Ridi¢ by se n§l zamyslet nad paridezitymi skuténostmi:

1. Soustedit se na neustale na jizdu, protoZze nepozornyusésdiny fidi¢ ma tendenci
zrychlovat,

2. zpomaleni §i vjizdéni do obce nemusi nutrvyZzadovat zpomaleni pomoci brzdy a
ohrozovat dalSidastniky provozu za nami, ale &t@ouze sundat nohu z plynu,

3. zajiseni dostaténehocasu na cestu —¢domi, Ze m&lovek dostéasu a nesfecha je
uklidiwujici a cesta bude tim padem plynulejsi,

4. soustedit se pedevsim na svou jizdu — nenechat se vyprovokiodigt, ktefi nedodrzuji

bezp&nou vzdalenost a ,,danas"

Alkohol a drogy jsou oblibenétad pripadi u mladych lidi. Alkohol &izeni k sob

prost nepati. Nehodovosti v @isledku alkoholu nahrava i fakt, ZR je na 1. mist
v celos¥tové spateb: piva a vysoka je i spigba alkoholickych napdj Alkohol ovsem
dava faleSny pocit id/éry v sama sebe a zpomaluje procesy v mozkiina ¢lovéka
nepozornym a nesotsténym. Také zpomaluje reaka#mz ovliviiuje koordinaci&la. Po
netekané situaci tedy opil§lovék reaguje mnohem pomaleji néfbvek stizlivy. DalSim
vlivem alkoholu je, Ze zvySuje agresivitu za votanta peceiuje fidicské schopnosti,

jelikoz dava falesSny pocitiskéry. Znaky charakterizujici opilost jsou:

kli ckovani,
negirozené oblouky v zatkach,
negirozere pomala jizda,

nedodrzovani bezpeé vzdalenosti,

ok~ 0N PR

nedostatény odstup od mijenychipkazek na silnici.

Tyto znaky naznauji negirozené chovanfidi¢e za volantem. Zastavi-li podety
fidi¢, je poteba zjistit, co se skute¢ dée, protoze se nemusi vzdy jednat o
opilého/zdrogovanéhtidice, ale nize se jednat élovéka nemocnéhgi rareného, ktery
pottebuje pomoc. Proto vzdy zavolat policii. Je lepSkgvolat a nepaebovat, nez

potrebovat a nezavolat.

40 BESIP (online) http://www.ibesip.cz/ [cit. 2015-@5]
41 BESIP (online) http://www.ibesip.cz/ [cit. 2013-@5]
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Pro €lo neni charakteristické, aby byl alkoh@&Ebe¢ piitomen, a tak sélb snazi tuto
latku odbourat. ZaleZi ovSem na mnoha faktore@rékavliviuji jeji odbouréni. Vyltovani
alkoholu z &la probihda potem, dechem a &nhozbytek je zpracovan v travicim systému.
Hlavnimi faktory odbouravani alkoholu 2la jsou vySka, hmotnost, pohlavi a rychlost
piijmu daného alkoholu. Velkym nebezfm, které je poda®vano, je zbytkovy alkohol.
Jediny recept na zbytkovy alkohol je dostate¢asova pauza mezi pitimiezenim druhy
den. Pémérny 75kg muz, ktery vypije za ver 6 pllitra ,,Plzeéiské dvanactky* by neg
piiblizné 12 hodin sedat za volant automobiluarérna 60kg Zena, ktera vypila stejné
mnoZstvi, by newa aZ 18 hodin sedat za volant automofilldealni moZnosti pro viechny
fidice je pdizeni detekni trubicky ¢i digitédlniho alkohol-testeru. Jejich cena je nizk&

Vv porovnani hrozicim nebezpm.

Bezp&nostni pasy jsou také velmi podowany. | ges to, Ze je povinnost byt

piipoutan nejen jakaidi¢, ale jako osoba jedouci v &ufxi silni¢nich kontrolach stlovek
vymysli nejaznéjSi vymluvy typu ,,zapomit jsem, jezdim opatk Skrti ne¢ pasy”. Ze
statistik vyplyva, Ze po zavedeni be&pestnich pas vyrazre klesl pdet €zkych i
smrtelnych Uraz F¥i narazu vz stoji, zatimcodo déale pokrauje ve sndru a rychlosti jizdy
pii narazu (40, 80km/h). Pro nigpoutanéhailovéka hrozi naraz do horniho ranselniho
skla, gedniho skla, volant&i palubni desky. V tkledky tohoto narazu iwie dojit

k porargni obliceje, kosti lebkyi mozku. Volant nize zpisobit zlomeni Zeber, posSkozeni
plic ¢i srdce. Pro fipoutanéhailovéka jsou s timto porovnanim 2-3 zlomena Zebra lehkou
zélezitosti. Zapnuti bezpeostniho pasu na zadnich sedadlech je povaZovanoypné.
Nepripoutanyc¢lovék na zadnich sedrach nejen, Ze ohrozujegvzivot pii srazce, ale i
cestujici nafednich sed&kach. Elo je pri narazu vymr&no vpred a niize i smrtelg zranit

cestujici vpedu.*3

Telefonovani za jizdgi mnozi z nedokazi odpustit, i kdyz zakor861/200 Sb., o

provozu na pozemnich komunikacich zaka#ujgium drzet v ruce {b jizdé mobilni telefon
¢i jiné hovorové z#izeni. Telefonovani za jizdy s pomoci handstiegimo s gistrojem
v ruce velmi naruSuje pozornd#dice. Mozek se sousdi v jednom okamZiku na omezeny

pocet okolnich faktak a telefonovani za jizdy naruSuje informace o stenaovky, dopravni

42 Statistiky BESIPu (online) http://www.ibesip.ciit. 2015-01-25]
43 BESIP (online) http://www.ibesip.cz/ [cit. 2013-@5]
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situaci, znakach a bezpmém odstupu, které mozek nestiha zpracovat, coéljezpené.
| pies to, Ze jizda v opilosti je spoensky nefijatelnd, telefonovani za jizdy si mnoho lidi
nedovede odpustit ifps to, Ze rizika a nebezppwst (¥ telefonovani &izeni v opilosti jsou

porovnatelnd?

Unava zpasobuje srovnatelnou nepozorndsdice jako opilostéi telefonovani.
Zpusobuje zpomalovani reakci, snizuje vnimavost, zhergozhodovaci procesy a je to
zagiceno i komfortemiidi¢e. Cim komfortrgjsi fizeni (pohodina sedka, automaticka
pievodovka, tempomat atd.) tintiie sefidi¢ prestane v takové i@ soustedit narizeni.
NejcastjSimi znaky Unavy byva udrzet hlavuizpa, casté zivanéi tieni @i, jizda snéiuje
ven/dovnit vozovky, minuti planovaného vyjezdu atd. Preveproblémi je dodrZzovat

urcity rezim a unav predchazet:

1. nesedat za volant, pokutbvek citi Gnavuci ospalost. Zjisti-li to az i jizde, ihned
zastavit a odponout si,

2. pred dlouhymi jizdami si dagat kvalitni a dlouhy spanek,

3. mit spolujezdce, ktery dohlizi nai¢av stav i fizeni a napovi mu, kdy by sién
odpcainout,

4. planovat pestavky na delSi trasy — minimélkazdé 2 hodiny a probrat se/zattvsi
béhem grestavky?®

44 BESIP (online) http://www.ibesip.cz/ [cit. 2015-@8]
4 SUCHA, M. a kol.,Dopravni psychologiePraha: Grada Publishing, 2013
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3.6 Dopravni vychova

Od roku 2013 se stala dopravni vychova ¢asti Ramcoveho vzthvaciho
programu zékladniho vZtni. Bezpeénost v silnénim provozu na komunikacidfiR se
stala sowasti zakladniho vztini — povinné Skolni dochazky. Dopravni vychovgegnim
z nastroj BESIPu, ktery byl Z@zen do Ramcového wddvaciho programu zakladniho
vzdlavani za spoluprace Ministerstva dopraviR a Ministerstva Skolstvi, mladeze a

télovychovy.

Dopravni vychova je ktovy prvek v oblasti bezgaosti silnéniho provozu. Btem
jsou neustale fipdavany teoretické znalosti a praktické dovedn&itahou o zvyrazmi
dopravni vychovy na Skolach je formovat socialnieligenci nastupujici generace a
vybudovani tzv. hodnotového systému. Priority Migiistva dopravy a BESIPu ohledn

dopravni vychovy jsou rozdilné dle stipsSkof*:

1. I. stupaé zakladni Skoly — snaha izglit do vyuky pracovni debnice, program pro

interaktivni tabule, zajistit firu¢cky dopravni vychovy pro pedagogy, iaaovani
videoserialu ,,Sst bez nehod”,

2. 1l. stuper zakladni Skoly — zajistit @ prirucky dopravni vychovy pro pedagogyiadit

opét videoseridl ,,S& bez nehod", zajistit moznost interaktivnich tedépe seznamit
Z&ky s problematikou dopravy,
3. Stredni Skoly — vést se studentizené diskuse, studenti by¢linpochopit zakladni

principy provozu, jeho pravidel, vSechna pozitiveegativa dopravy.

Dopravni vychova zatim nebyla jako samostatieglpet na zakladnich Skolach, ale
prostupovala saiasnymi gedntty. Od zdi roku 2013 dopravni vychova povihastoupila
do Skolnich vzdavacich progratin do vyuky na vSech zakladnich Skolach v prvnim i
druhém stupni. Do dopravni vychovy ¢eskych Skolach je v sdasné dob zapojeno 71,6
% 3Skol (s neustalych nistem za posledni 3 rok$).Otazky bezp&nosti a ohleduplnosti
jsou zahrnuty do obou sthp zakladnich Skol. Dopravni vychova vyfuje chovani
jednotlivych subjekt v silnicnim provozu ze vSech pohledcastniki — chodec, cyklista,

cestujici v MHDidi¢. Dopravni vychovu mohou Skoly v§ovat jako samostatnyrgdmnt,

46 prezentace Ministerstva dopra@R (online) http://www.mdcr.cz/NR/rdonlyres/B73B4ECG/D8A-4B49-
A945-0B0062013B92/0/Dopravni_vychova.pdf [cit. 260%-7]
47 Statistiky BESIPu (online) http://www.ibesip.czidapravni-vychova
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ale i z&adit, v souladu se svymi Skolnimi \&évacimi programy, do ostatnichieoln®ta,

jako nag. prvouky, nauky o s, vychovy ke zdravi, rodinné vycho¥s.

3.7 Integrovany zachranny systém

Integrovany zachranny systém je mozno chapat jalaydinovany postup slozek
(bezpenostnich a zachrannych slozek, ong&tatni spravy, samospravy a fyzickych a
pravnickych osob) i piipraw na mimdadné udalosti aip provadni zachrannych a
likvidacnich praci. Systém sam o saieni organizaci podobny instituci, ale jedna sezpo
o spolupraci koordinovanych subjékiTyto koordinované subjekty se spaié podileji na
likvida¢nich pracich a minf@dnych udélostech (nehod, pakapovodnich atd.), které

ohrozuiji Zivoty, zdravi a Zivotni prdetini.*®

vvvvv

Myslenka integrovaného zachranného systému vzwitdae 1993. Hlavniifinnou
byl zvySujici se peet dopravnich nehod a technickych zdsale kterych byla nutna
spoluprace &kolika subjeki. V roce 2000 byl systém mzen da@eského pravniho systému,
do zakona. 147/2000 Sb., o okresnichadech, kde byla stanovena povinnost organizovat
integrovany zachranny systém presinictvim okresnich komis?.Zarazeni integrovaného
zachranného systému do pravni Upravy bylo na zékaslodni na Moray v roce 1997.
V té dol& nebyly v Zadném pravnintgupise upraveny konkrétni pravni povinnosti osob,
statuci jednotlivych organ.®! V roce 1999 byly fedlozeny Parlamentu navrhy zakoh
238/2000 Sb., o Haském zachranném sbofiR a &. 239/2000 Sb., o Integrovaném
zachranném sboru. Zakony nabyly platnosti k 1.0D12

Integrovany zachranny systém se sklada ze dvouapmiich slozek: zakladni sloZky

a sloZek ostatni. Kazda&hto zékladnich sloZzek se sklada dale z konkrétigéri statni
i verejné spravy’. Jednotlivé slozky integrovaného zachranného systéachycuije filoha
¢. XII.

48 BESIP (online) http://www.ibesip.cz/ [cit. 2013-@7]

®VILASEK, J., FIALA, M., VONDRASEK, D.,Integrovany zachranny systé®R na pa@atku 21. stoleti
Karolinum: Praha, str. 11

50 Zakong. 239/2000 Sh., o integrovaném zachranném systému

51VILASEK, J., FIALA, M., VONDRASEK, D.,Integrovany zachranny systé na p@atku 21. stoleti
Karolinum: Praha 2014

52VVILASEK, J., FIALA, M., VONDRASEK, D.,Integrovany zachranny systé na p@atku 21. stoleti
Karolinum: Praha 2014
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4. Dopravni politika Ceské republiky

Hlavnim cilem dopravni politiky je vytwat podminky pro rozvoj kvalitni dopravni

soustavy postavené na vyuziti technickych, ekonkyoit a technologickych vlastnosti

jednotlivych druti dopravy a minimalizovat vlivy a dopady na Zivopndstedni a veéejné

zdravi. Na tento hlavni cil navazuji priority sekteého a piiezového charakteru. Kazda

z priorit ma své déi cile. Priority jsod®:

1.

uzivatelé — ve gédu pozornosti dopravni politiky je katrgy uzivatel, jehoZ paeby jsou

uskuté&novany; bez ohledu na pozic¢idi¢, chodec, pepravovana osoba, cyklista),

. provoz a bezpmost dopravy eSeny obdobné problémy jako v pridnizivatelé, avSak

nyni z pohledu dopravica poskytovatél sluzeb, tedy jiny uhel pohledu, ktery musi

umoziovat podminky pro vSechny druhy uzivatel

. zdroje pro dopravu — provoz dopravy je zavisly daofch, bez nichz nelze dopravu

uskuténovat; jedn& se o fin&ni zdroje ze statniho roz§toi; provozovani, udrzba a

rozvoj dopravni infrastruktury vyzaduje stabilmigncovani na trovni 2,5 % HER

. dopravni infrastruktura — nezbytna gast provozovani dopravy; zapgi kvalitni

dopravni infrastruktury je n&kné na investini poteby, ¢asovou narénost a realizaci
staveb; infrastruktura musi umaivat plynuly provoz pro mezinarodni dalkovou,
meziregionalni, regionalni i mistni dopravu; Evidp&omise se za#iuje na podporu
dopravni infrastruktury, ktera jaikzita pro dalkovou dopravu a jako nastroj pro &pin

tohoto cile vyuZziva politiku transevropské doprasitii (TEN-T),

. moderni technologie, vyzkum, vyvoj a inovace, kad@i technologie — vyuziti a

zavadni modernich systéirfizeni a regulace dopravy se musi stat integrovaaaiasti
dopravy; vyvijeji a zabyvani se alternativnich zdlrenergie pro dopravu; systémy na
zmimovani nasledk dopravnich nehod; snaha zvySit beamestni standardy jak u

komunikaci, tak motorovych vozidel,

. ShiZzovani dopadu na zdravi a Zivotni pfedt — dopravni provoz j&imosem pro celou

spole&nost, ale nese s sebou i negativni dopady; snabgptirity je minimalizace

53 Usneseni vlady. 449 ze dne 12. 6. 2013 (online)
http://www.mdcr.cz/cs/Strategie/Dopravn%C3%AD+pkét-2014+-+2020/ [cit. 2015-03-03]
54 Ministerstvo dopravy{'R
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dopad: na nezbyté nutnou miru; hlavni cile jsou sniZzovani hluku &ewani emisi
vypousEnych do ovzdusi,

7. socialni_otazky, za#stnanost, vz&lani a kvalifikace — kvalitni doprava je zavisla na

kvalitni pracovni sile a musi byt dostupna vSenmésoin vrstvam,

8. dalSi dlouhodobé vize — priority 1 - 7 se tykajpoiovni politiky stasovym ramcem 2014

— 2020; aby nedoSlo k ukéeni dopravi-politického cyklu, byla vytviena priorita
zantiena na otazky tykajici se dlouhodobého charakegrajiciho az do roku 2050 a to
v souladu s evropskou dopravni politikou,

9. subsidiarita, odpaisdnost jednotlivych Urovni — dopravni politika roapovava zagry

evropské dopravni politiky a to déch oblasti, které maji vztah k narodni a regionalni

Urovni.

Dopravni politika musi byt uskutg#ovana zapojenim vSech diuldopravy podle
jednotlivych segmeiitpiepravniho trhu, v nichz jsou efektivni. Aby mohlpdavni systém
tvoreny vice druhy dopravy (Zelezni, letecka, vodni, silani) sprave fungovat, je
zakladni podminkou spravné fungovani dopravni atiftktury. NejdilezitéjSi podminkou
k zajiseni plynulosti dopravy je dopravni infrastruktureajif rozvoj je dlezitym ukolem
vefejného sektoru a je garantovan statem formou zakéeavlastnictvi statu jsou podle
zakona dalnice a silnice kidy a stat je garantem jejich sjizdnosti proigby uzivatel
komunikaci®® Vlastnikem silnic . a lll. #idy je poté kraj, na jehoz tzemi se komunikace
nachazejr® V ramci zakonné garance dopravni infrastrukturpigné zabezgeni nejen
rozvoje si¢, ale zarova jejich kvalitni udrzbu a obnovu, coZ vyZaduje W&anvestice.
Rozvijeni dopravni infrastruktury musi byt zabexwno s ohledem na Zivotni priesti a
vefejné zdravi jak po dobu vystavby, tak i pro provbzrzba pozemnich komunikaci
zaostava za pigbami jejich uzivatél vinou nedostatmého financovani, nedokonalé
koordinace subjelitzapojenych do vystavby/rekonstrukce a takbywanim komunikaci,
jejichz stav je havarijni a dalSi provoz je mozey jza neurrné vysoké udrzby. Stav
dalnini a silntni sig¢ v Ceské republice je stale jiz v nevyhovujicim stawu gprance
technické, bezgmostni i kvalitativni. Hlavni problém je v nedogtatém zabezpeni
piijmové stranky ve Statnim fondu dopravni infrastimk

55 Ministerstvo dopravy{'R
56 Reditelstvi silnic a dalni€R
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Bezpe&nost dopravy

Bezpeénosti dopravy se rozumi takova deati, ktera maji za ukol ochranu dopravy,
a to jak samotného provozu (tedy uzivaleltak ged nedekavanymi pirodnimi jevy.

Bezpe&nost dopravy je mozné rodid na®":

1. vnitini bezpénost - bezpénost dopravniho provozu, vytteni podminek pro snizeni

nehodovosti,

2. vn&jSi bezpeénost — oblast Wj3i bezpénosti je zpracovéana ve StrategR pro boj proti

terorismu a v ramci dokumentu Be#Zpestni strategie spadajici pod Ministerstvo vnitra
CR.
Bezp&nost provozu je nefiSim problémem pro siléimi dopravu, avSak ostatni

druhy dopravy (Zelezdimi, vodni, leteckd) nesfi byt opomenuty. Bezgaost silnéniho

provozu ma celkem 3 oblasti:

1. lidsky faktor,
2. technicky stav dopravnich prostiki,
3. technicky stav dopravni infrastrukturgetné Urovre technického zabezpeni provozu

(zavadni zabezp&vacich z#&zeni fiznych drovni).

Negativni strankou dopravy owviivjici hospodEsky vyvoj statu a zjpsobujici
znané Skody v oblasti zivotniho prosti a velké ztraty na Zivotech obyvatelstva je
dopravni nehodovost, ktera je greskou republiku vysoka. Jednozn&nejvyssi podil na
nehodovosti méa lidsky fakteh; ktery je proto kikovym prvkem. Spatny technicky stav
vozového parku se naopak nejraépodili na picinach dopravnich nehod. Nehody
pripisované technickému stavu vozoveho paréidimou nejsou disledkem nedostateého
propracovani fedpidi, ale jsou zpsobeny jejich nedodrzovanifidicem?>® Kvalitni sluzby
pro koncové uzivatele dopravy poskytuji jednotlsugbjekty v dopravnim a logistickém
fetézci. Podstatnodasti dopravni sitneni jenom dopravni infrastruktura, ale také systé
fizeni dopravy ¥etre lokalizatnich a navigénich systém, které jsou v dnesni dékznou

sowasti vSech druhvozidel.

57 Ministerstvo dopravy{’R
8 Vlastni vypdty z kapitol 4.1 - 4. 3
59 Ministerstvo dopravy{'R
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5. Prakticka ¢ast

Nehodovost jako samotny faktor je ovlidmmnoha vlivy. Mezi ty nejhlavijSi pati
beze sporu pmt registrovanych automobilbez rozdik druhi, struktura a vyvoj silnic,
pocet registrovanychridica bez rozdih fidicského opravéni a mnoho dalSich faktor
podilejicich se na nehodovostOeské republice. Pro lepsi pochopeni jednotlivydtois
ovliviujici nehodovost je znazam vyvoj vozového parku ¥R, dale vyvoj celkového
poctu registrovanych automolil vyvoj struktury silnic, vyvoj celkového ptu kilometii
silnic v CR. Nasleds bude rozloZeno sledované obdobi nehodovosti nad®td, aby
nedoslo ke skresleni vygia.

Vyvoj vozového parku

Vyvoj jednotlivych drulii registrovanych automoliilv Ceské republice v obdobi
2003 — 2013 je znazain bazickymi indexy v procentech v tabuleel. Rivodni hodnoty
jsou v ilozec. IV.
Tabulka 1 - vyvoj bazickych indegodle druhu motorovych vozidel v procentech

osobni | nakladni

celkem motocykly automobily vozidla ostatni
100 100,00 100,00 100,0d 100
102,51 100,66 102,96 109,22 93,96
107,16 105,64 106,82 122,0% 98,33
112,33 109,46 110,86 137,69 108,87
118,19 114,43 115,49 156,99 117,03
123,19 118,78 119,36 173,36 124,78
123,80 120,18 119,67 172,61 128,49
125,71 122,97 121,32 171,99 134,26
128,16 125,62 123,63 172,23 140,64
131,98 129,97 126,99 175,08 149,84
132,51 130,01 127,61 174,49 151,81
pramérné tempotdstu| 1,0266 1,0247 1,0573 1,0426

zdroj: vlastni zpracovani, data ¥ilpze¢. IV

Nejvetsi ¢ast v ptiméru pati osobnim automohim 70, 98 %, poté motocyikin
14,43 %, pak nakladnim automaisil 8,51 % a 6,07 % péatostatnim automokim % Mezi
ostatnimi automobily jsou zapitdny mikrobusy a autobusy, sitni tah&e, naesy, givésy

a speciélni automobily. Na &#tku sledovaného obdobi byla struktura registrogany

% Vlastni vypaet
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motorovych vozidel: osobni 72,7 %, motocykly 14,%§ nékladni 6,67 % a ostatni
automobily 5,88%. Vzajemny pamvsech registrovanych vozidel s€mi. Zatimco osobni
automobily vykazuji pokles na 70,01 %, nakladnbendgbily vykazuji naist na 8,79 % a
ostatni automobily nést na 6, 74 %. Hodnota motocykée skoro negni a Zistava na
hodnota 14,47 %. Bmérné tempo dstu udava nejrychleji rostouci prémmou, kterou je
v tomto gipadt patet nakladnich vozidel.iBhled jednotlivych vyvdj druhi motorovych
vozidel je v iloze ¢. V. Celkovy vyvoj hromadného gtu registrovanych motorovych

vozidel rané je zobrazen v Grafe. 2.

Graf 2 - vyvoj celkového ptu registrovanych vozidel @R 2003 - 2013

Vyvoj poctu registrovanych motorovych vozidel 2003 - 2013
celkem = 4728,9426+301,6232*x-10,6207*x"2
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zdroj: vlastni zpracovani

Ze sledovaného vyvoje by se zdalo za vhodné prololieearni funkci. Peet
registrovanych motorovych vozidel ovSem nebude dkoné&na rist, proto je v tomto
piipadt vhodrgjSi polynom 2. stupf) ktery situaci vystihuje |épe. Pet registrovanych
vozidel vCR bude #ést do utité hodnoty, na které se potédustali¢i zatne ogt klesat.

Tabulka¢. 2 znazafiuje piipadnou predikci pro linearni i kvadraticky trent grovnani.
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Tabulka 2 - porovnani trericpro vyvoj celkového @tu registrovanych vozidel

linearni y = 174,17*x+5005,1 polynom 2. stépn| y =-10,621*%+301,62+4728,9
12 2014 7095,14 12 2014 7090052
13 2015 7269,31 13 2015 7126150
14 2016 7443,48 14 2016 7141006
15 2017 7617,65 15 2017 7134620
16 2018 7791,82 16 2018 7106992
17 2019 7965,99 17 2019 7058122
18 2020 8140,16 18 2020 6988010
19 2021 8314,33 19 2021 6896656
20 2022 8488,5 20 2022 6784060

zdroj: vlastni zpracovani

Vyvoj struktury silnic

Vyvoj poitu km jednotlivych druf silnic v Ceské republice v obdobi 2003 — 2013
je znazorgin bazickymi indexy v procentech v tabulee8. Rivodni hodnoty jsou vifloze
¢. VI

Tabulka 3 - vyvoj bazickych indegodle druhu komunikace v procentech

silnice silnice silnice

well e dalnice "y WL trdy | I tridy
100 100 100 100 100
100,10 105,41 100,57 100,01 99,9¢
100,11 108,88 100,54 100,0( 99,94
100,25 122,20 100,87 99,95 99,93
100,25 126,75 101,15 99,76 99,84
100,37 133,31 101,45 99,49 100,0p
100,49 140,68 101,26 99,70 100,08
100,55 141,67 102,18 99,78 99,96
100,53 143,84 102,17 99,72 99,93
100,49 145,02 102,11 99,15 100,00
100,57 149,77 102,10 99,31 100,08
pramérné tempoistu| 1,0412 1,0021 0,9993 1,0001

zdroj: vlastni zpracovani, data ¥ilpze¢. VI

~ sz

NejvétSi st v ptiméru pati silnicim 111, tiidy 61,36 %, poté silnicim ll¥fdy 26,29
%, pak silnicim I.itidy 11,15 % a 1,2 % padalnicinf®. V roce 2003 byl pokr jednotlivych
druhi komunikaci: 61,57 % silnice llkidy, 26,45 % silnice I1tdy, 11,04 % silnice Ifidy

a 0,93 % dalnic. Vzajemny pa@mjednotlivych druli komunikaci se po sledované obdobi

®1 Vlastni vypaet
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nepatrig meénil. V roce 2013 vykazovaly dalnice ri&t o 0,46 % na hodnotu 1,39 %, silnice
. tiidy vykazovaly néirst 0 0,17 % (129 km) na 11,21 %, silniceilidy vykazovaly pokles

0 0,33 % (101 km) na 26,12 % a silnice IHdy také s poklesem svého podilu 0 0,3 % (i
kdyZz procentualni poén vykazuje pokles, pt km se zvysil o 28). Bmérné tempoistu
udava nejrychleji rostouci pramnou, kterou je v tomtoifpac pocet km dalnic. Péet km
dalnic vCR za sledované obdobi narostl na hodnotu 149, 7i&#o st predstavuje ndist

0 258 km dalnic. fehled jednotlivych vyvaj druhi komunikaci je v filoze¢. VI. Vyvoj

celkového potu km vSech drulnkomunikaci réné je zobrazen v grafél. 3.

Graf 3 - vyvoj celkového ptu km komunikaci ¢R 2003 - 2013

Vyvoj celkového poétu km komunikaci 2003 - 2013

celkem KM = 55373,2572+62,2369*x-2,4578*x"2
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zdroj: vlastni zpracovani

Pro tento vyvoj se linearni trend nezddi$ vhodny. Celkovy p&et km silnic vCR
také nebudeiist do nekonéna, proto je v tomtofijpact vhodrgjSi polynom 2. stups) ktery
situaci vystihuje lépe. Celkovy pet km silnici vCR bude #st do utité hodnoty, na které
se poté bd ustalici zatne ogt klesat. Tabulka. 4 znazotuje pripadnou predikci pro

linearni i kvadraticky trend pro srovnani.
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Tabulka 4 - porovnani treridoro vyvoj celkového gitu km komunikaci

linearni y = 32,743*x+55437 polynom 2. stépny vy =-2,4578*x2+62,237*x+55373
12 2014 55829,91p 12 2014 55765,9208
13 2015 55862,65p 13 2015 55766,7128
14 2016 55895,40p 14 2016 55762,5892
15 2017 55928,14p 15 2017 55753,55
16 2018 55960,88B 16 2018 55739,5952
17 2019 55993,63[L 17 2019 55720,7248
18 2020 56026,37¢ 18 2020 55696,9388
19 2021 56059,11f 19 2021 55668,2372
20 2022 56091,84 20 2022 55634,62

zdroj: vlastni zpracovani

Porovnani nehod z dlouhodobého hlediska by se mjekib jako velmi naréné
vzhledem k rozdilnym perioddm jednotlivych obdobp@uzitou metodikou siou dat.
Rapidni znény vyvoje nehodovosti fiZou byt zfisobeny pravni Upravou, zmou
metodiky skru dat, rozSujicim se vyvojem p&iu osobnich automoldi] zvySujicim se
poctemiidica a dalSimi faktory. Proto byl zvolen jako hlavrktiar paiet usmrcenych oséb
nac¢eskych silnicich pro vSechna stanovena obdobi.

Ve statistikaciCeského statistickéha@du jsou uvedeny nehody, které byly Policii
CR nahlaseny a u kterych jeastnik dopravni nehody povinen ji nahlasit, dojdeszraréni
nebo usmrceni osoby, nebi které vznikla Skoda nagkterém z vozideti jeho nakladu
pievysujici do 31. 12. 2000 hodnotu 1 008, Kd 1. 1. 2001 hodnotu 20 00@,kod 1. 7.
2006 hodnotu 50 000&a od 1. 1. 2009 hodnotu 100 000.RVyvoj dopravni nehodovosti
od roku 2003 po s@asnost se velmétko posuzuje, protoze vigehu se let sedkolikrat
zmenila metodika stéru datCeskych statistickychiadem, ktera by skreslovala stanoveny
vyvoj. Porovnavani pouze vyvoje ¢ia nehod z hlediska celku zde tedy ztraci smystoto
byla rozatlena celkova nehodovostGR od roku 2003 na 3 obdobghem kterych nedoslo
k metodickym zminam skru dat (byla by poruSena&enda srovnatelnostasovérady) a na
kterych je mozno vi& i dopad zavedeni bodového systému na nehodovoRt v

62 Osoba zeiiela na mist nehody nebo do 24 hodin po nebod
63 StatistikyCeského statistickéhda@du
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1. obdobi 1. 1. 2003 — 30. 6. 2006, tedggzavedenim bodového systému,
2. obdobi 1. 7. 2006 — 31. 12. 2008 po zavedeni bdubsgstému,
3. obdobi 1. 1. 2009 — 30. 9. 26t4

Pro kazdé obdobi plati stejné intervalov@sove hledisko, stejna kratkodoba
periodicita a jedna se o primarni ukazatele. Udegesrovnavat, protoze pro jednotliva
zvolena obdobi je dodrzenaona (bez zréfn metodiky sbru dat), prostorova (kazdy udaj je

pro celé tzemCR) i casova (misiéni &i ¢tvrtletni intervaly) srovnatelnost.

5.1 Nehodovost 1. 1. 2003 — 30. 6. 2006

Pro zachyceni statistik daného vyvoje nehodovagsti bvoleno obdobi 1. 1. 2003 —
30. 6. 2006, Ehem kterého nedoslo k metodickych&ram a proto, Ze se jedna o obdobi
pied zavedenim bodového systému. Data byla ziskéstatistikCSU a r@nich grehledi o
nehodovostp. V tabulces. 5 je mozno vidt celkovy p@et nehod pro jednotlivé gsice, dale

viniky nehodctvrtletné (meésicni data nedohledana) aghy usmrcenych osob épmesicné.

Tabulka 5 - peet a vinici dopravnich nehod 1. 1. 2003 - 30. ®@&0

pocet dopravnich zavirgnéridicem pocet usmrcenycl

rok mésic ostatni

nehod motor. vozidla o0sob

1 16 020 103
5 14936 86,39 13,61 o5
3 13 638 86
4 15 485 99
5 16 142 78,39 21,61 104
2003 6 16 876 147
7 16 425 159
8 16 556 80,38 19,62 127
9 17 603 112
10 17 665 125
11 15 628 87,04 12,96 95
12 18 877 97
1 16 883 61
5 15619 87,28 12,72 c6
2004 3 15 568 85
4 15 246 93
: 16 394 80,58 19,42 96
6 16 790 121

& Nowgjsi data zatim nejsou dostupna
%5 Informace o nehodovosti v sitmim provozu Weské republice za jednotlivé roky 2003 — 2006 (aigk
na zaklad e-mailové zadosti podané Poli€iR)
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7 15 645 103
8 16 344 80,37 19,63 135
9 16 648 107
10 17 664 143
11 17553 85,72 14,28 92
12 16130 123
1 16961 79
5 16375 88,41 11,59 =
3 15527 65
4 14168 66
: 16827 79,84 20,16 89
2005 6 16707 118
7 15937 120
8 17065 80,55 19,45 103
9 16536 103
10 16721 124
11 17693 84,36 15,64 110
12 18745 99
1 17395 64
> 16362 88,67 11,33 =
2006 3 17723 67
4 15595 71
: 17001 80,01 19,99 ac
6 18011 90

zdroj: vlastni zpracovani

Tabulka . 5 udava rozlozeni celkového o nehod ohlaSenych PoliciR s
meésicnim rozdlenim pro jednotlivé roky od 1. 1. 2003. Je zdeéwid procentualni
zastoupeni nehod za¥mychiidi¢em motoroveho vozidla, které za dané obdobitwmpru
¢ini 83,43 %* Na zaklad tohoto zastoupeni je mozrei, Ze jednoznaym vinikem
celkového poétu dopravnich nehod v obdobi 1. 1. 2003 — 30. ®620yl lidsky faktor.
Zbylych 16,57 % vinilk zahrnuje ze 7,42 % chodce, 7,28 % cyklisty a ¥83statni (nap

kvalita vozovky, z¥i).’

Graficky vyvoj patu dopravnich nehod f@d zavedenim bodového systému
zachycuje grat. 4, na jehoZz ose y je pet dopravnich nehod celkem a na ose x jsou
jednotlivé ngsice od 1. 1. 2003, hodnoty jsotepzaté z tabulky. 5.

8 Vlastni vyp@et
57 Vlastni vypd@et
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Graf 4 - vyrovnani nehodovosti MNL. 1. 2003 - 30. 6. 2006

Pocet dopravnich nehod 1. 1. 2003 - 30. 6. 2006
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zdroj: vlastni zpracovani

ProloZzeni hodnot daného vyvoje ihned trendovolkdurse po grafické analyze
nejevi rovhou za vhodné. Proto byly nejprve hodnptgloZzeny metodou nejmenSich
Ctveral pro zpgesreni pri grafické analyze. Metoda nejmenSi¢tverai napovida, ze
nejvhodrgjsi proloZeni by mohlo byt pro polynom vysSiho skuSe stidavou rostouci a
klesajici tendenci a ke konci grafu rostouci tentflesse odhaduje, Ze se bude jednat o
polynom 3¢i 5. stupi. Pro stanoveni predikci je nejvhagBi volit jednodussi typ trendove
funkce. Pro pesrgjSi hodnoty vysledk by byla vhodgjSi delSicasovéarada, tyto data ale

nejsou k dispozici.

Graf ¢. 4 nevykazuje Zadnou pravidelnost z celkového iskadani éekavanou
sezonnost. Pro lepSi pochopeni trendové funkce bplgitany vybrané elementarni
charakteristiky, které by mohly napmiét, jakou trendovou funkci zvolit. Celkova
sezonnost za vSechna obdohiggena v kapitole 4.4.
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Vybrané elementarni charakteristiky

Tabulka 6 - absolutni a relativni elementarni cHaeaistiky 1. 1. 2003 - 30. 6. 2006

1
2
16 790 396 | -752 |1,0242 2006 3 17723 861 | 1394|1,0511
15645 | -1145|-1541|0,9318 4 15595 | -2128 | -2 989|0,8799
5
6

pocet koef. pocet
rok mesic dopravnich 1. dif | 2. dif i rok mesic dopravnich 1. dif
nehod nehod
1 16 020 10 17664 | 1016 | 712 |1,0610
2 14 936 | -1084 0,9323(2004| 11 17553 | -111 |-1127|0,9937
3 13638 | -1298| -214 |0,9131 12 16130 | -1423 | -1312|0,9189
4 15485 | 1847 | 3145/|1,1354 1 16961 831 | 2254(1,0515
5 16 142 | 657 |-1190|1,0424 2 16375 | -586 |-1417|0,9655
2003|_6 16876 | 734 | 77 |1,0455 3 15527 | -848 | -262 |0,9482
7 16 425 | -451 |-1185|0,9733 4 14168 | -1359 | -511 |0,9125
8 16556 | 131 | 582 |1,0080 5 16827 | 2659 | 4018 |1,1877
9 17603 | 1047 | 916 |1,0632( 550c| 6 16707 | -120 |-2779/0,9929
10 17 665 62 | -985 |1,0035 7 15937 | -770 | -650 |0,9539
11 15 628 | -2037 | -2 099 0,8847 8 17065 | 1128 | 1898 |1,0708
12 18877 | 3249 | 5286 1,2079 9 16536 | -529 |-1657|0,9690
1 16 883 | -1994 | -5 243| 0,8944 10 16721 185 | 714 |1,0112
2 15619 | -1264| 730 |0,9251 11 17693 972 787 |1,0581
3 15 568 -51 | 1213/(0,9967 12 18745 | 1052 | 80 |1,0595
4 15246 | -322 | -271 |0,9793 17395 | -1350 | -2 402|0,9280
2004| s 16 394 | 1148 | 1470|1,0753 16862 | -533 | 817 |0,9694
6
7
8

16 344 699 | 1844 |1,0447
9 16 648 304 | -395 |1,0186
zdroj: vlastni zpracovani

17001 1406 | 3534 |1,0902
18011 1010 | -396 | 1,0594

Prvni diference z tabulky. 6 nevykazuji Zzadnou pravidelnost mozného trendu.
Druhé diference nevykazuji také zadnou pravidelniiseficient Gstu se jevi pblizné

konstantni, mohlo by byt vhodné prolozZeni tedy eguidlni funkci.

Tabulka 7 - popisné charakteristiky 1. 1. 2003 -@®006

Popisné statistiky (nehody 1. 1. 2003 - 30. 6. 2006)
Proménna Priimér | Median | Rozptyl | Sm.odch. | Var.koef.
pocet dopravnich nehod 16528,1¢ 16602,0C 1162382 1078,13¢ 6,52303
zavinéné fidi€em motor. vozidla 83,43 82,47 14 3,722 4,46084
ostatni zavinéni 16,57 17,53 14 3,722 22,4568¢
pocet usmrcenych osob 97,50 98,00 695 26,357  27,0328¢

zdroj: vlastni zpracovani
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Tabulkac. 7 vykazuje relativé maly koeficient variability pro pget dopravnich
nehod. O zvoleném obdobi I#ei, Ze vyvoj pétu dopravnich nehod nevykazuje v Zadném
obdobi extréemni nést/pokles. Nehody zawnéiidicem vozidla vykazuji variabilitu 4,46
%, coz je mozné povazovat za velmi nizkou atfizg Ze p@et dopravnich nehod se
z dlouhodobého hlediskaips nentni. Je mozno ffgdpokladat, Ze variabilita dopravnich
Nehody nezavigné fidicem vykazuji variabilitu 22,46 %, je tedy mnohem
pravdEpodobrejSi, Ze dopravni nehodu nemwbi fidi¢, ale jiny faktor (jiny @astnik
silni¢éniho provozu, z&t, kvalita silnice, pdasi).

Trendova funkce

Zde se nabizi velmiutezita otdzka: prd predikovat vyvoj v minulosti, jehoz
hodnoty jiZ zname? Progndzovat na zaklagndové funkce pro toto obdobi ma jediny
vyznam. Pokud by se neZmila hodnota ohlaSovaci povinnosti, vyvoj dopratmehod by
mél rostouci tendenci, jak napovida trendova funk€eendova funkce tedy pouze

znézotiuje, jaky by byl vyvoj pétu dopravnich nehod, pokud by se néaita legislativa.

Na zéklad grafického zobrazeni vyvoje o dopravnich nehod, které maji rostouci
tendenci, a jeho proloZeni metodou nejmenéiebrai Ize predpokladat, Ze nejvhodsi se
bude jevit polynom 3. stugnPro polynom 3. stugirvychazi vylérovy korel&ni koeficient
R = 0,4458 a tetiikd, Ze mezi p&tem dopravnich nehod &sem existuje #dre silna
zavislost. Index korelace?R= 0,1987 pro polynom 3. stupiiika, Ze tato funkce pro dany
VyVoj neni zcela vhodna, avSak tato nizkd hodnaotdexu korelace je Zgobena
nedostaténou délkowasov&ady. Pro pesréjSi hodnoty by se vice hodila detdisovéada,
bohuZel pro obdobiipd 1. 1. 2003 nejsou k dohledani data pro jedréotii¥sice a pro
obdobi od 1. 7. 2006 byla Zmena metodika siyu dat, ktera by skreslovala vyvo.

JelikoZz vyvoj pétu dopravnich nehod nelze do budouctesg urcit, ale pouze
odhadnout, Izefedpokladat, Ze jeho vyvoj bude posoaat ve steji se drzicich pasmech

jako doposud, ktera &a z celkového pohledu rostouci tendenci. K 1.0082doslo k zréné
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metodiky skru dat o pétu dopravnich nehédl ZvySeni této hranice je jasnym signalem pro
pokles pétu celkovych nehod velmi znatelnymigobem.

Podle grafické analyzy a logického subjektivnihaidiar byla zvolena pro tento
vyvoj trendové funkce jako polynom 3. stéphpies nizkou hodnotu indexu korelace

S tvarem:
y' =14948,0322 + 266,554 * x — 13,3624 %+ 0,2055 * X.

Graf 5 - trendova funkce 1. 1. 2003 - 30. 6. 2006

Pocet dopravnich nehod 1. 1. 2003 - 30. 6. 2006
Pocet dopravnich nehod = 14948,0323+266,554*x-13,3624*x"2+0,2055*x3
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zdroj: vlastni zpracovani

Posouzeni  vhodnosti  prognézy pomoci pseudoprogndzyypoctena
pseudoprognéza je vhodna pro odhad maxithaho 3 obdobi do budoucnosti, jelikoz se
jedna o polynom 3. stupnktery by nasledny vyvoj o mnoho obdobi #egu skresloval.

Trendova funkce pro zkraceny model:
y' = 14978 + 256,7 * x — 12,681 ®x 0,193 * X.
Prognoza préerven 2006: 17689,1 nehod,

skut&nostéervna 2006: 18011 nehod,

%8 OhlasSovaci povinnostiskods do 30. 6. 2006 pouze nad hodnotu 20 0@t 1. 7. 2006 pouze nad
hodnotu 50 000K
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17689,1-18011
18011

chyba prognozy: r * 100 = 1,79 %,

Y 712006= 17913,78 po zaokrouhleni 17914,
Y gr2006= 18162,9 po zaokrouhleni 18163,
Y 912007= 18437,6 po zaokrouhleni 18438.

Pro ¢ervenec 2006 se podle pseudoprogndzy odhaduje 1p8ddsrpen 2006 se
odhaduje 18163 a #&006 se odhaduje 18438 dopravnich nehod.

5.2 Nehodovost 1. 7. 2006 — 31. 12. 2008

Statistiky v tomto obdobi bylo mozné ziskat z teléabaz&€ SU, ale byly k dostani
pouze jakatvrtletni idaje, kterych by bylo malo. Pro nedostabu déelkuéasovérady byla
zaslana zadost PolidilR a z jejich statistik nehodovosti assienich oficialnich zprav bylo
mozné ziskat p&tbné informace — nehodovost fsiini periodou. Toto obdobi bylo
vybrano proto, Ze od 1. 7. 2006 byl@kského prava ¥azen bodovy systém (byla i Znéna
hodnota ohlaSovaci povinnosti) a od 1. 1. 2009csstatistik PolicieCR uvadly nehody,
pii kterych doslo ke zrami ¢i usmrceni, nebo ke Skéda majetkuiteti osoby nad 100 000

K&

Tabulka¢. 8 uvadi poéet dopravnich nehod pro jednotlivéésice po zavedeni
bodového systému deské pravni Upravy, dale zachycuje viniky dopraehiodyctvriletné
a paiet usmrcenych osob &pmeésicné. Znatelné sniZzeni ptu dopravnich nehod je viditelné

na prvni pohled a je agobeno zrénou ohlaSovaci povinnosti.

Tabulka 8 - peet a vinici dopravnich nehod 1. 7. 2006 - 31. II0&

pocet dopravnich zavingnéiidicem

ostatni posta

mésic ) :
nehod motor. vozidla usmrcenych oso

7 11721 73
2006 8 13566 78,04 21,96 79
9 13878 94

8 Ohlasovaci povinnostiskods od 1. 7. 2006 pouze nad hodnotu 50 080k 1. 1. 2009 pouze nad
hodnotu 100 000K

47



10 15803 101
11 15604 86,11 13,89 100
12 14806 75
1 14045 72
2 11593 85,58 14,42 57
3 14262 80
4 14881 98
5 16150 80,57 19,43 73
6 15755 114
2007 7 15435 120
8 15636 82,55 17,45 102
9 15897 124
10 16174 97
11 17972 86,06 13,94 90
12 14936 96
1 13558 63
2 11799 87,27 12,73 68
3 13479 61
4 13139 72
5 13460 81,37 18,63 82
6 13539 98
2008 7 13217 101
8 12931 83,33 16,67 103
9 13481 75
10 14791 78
11 14005 88,1 11,9 111
12 12998 80

zdroj: vlastni zpracovani

Tabulka ¢&. 8 udava celkovy p®t nehod ohlasenych PoliciR s nésiénim
rozdélenim pro jednotlivé roky od 1. 7. 2006. Je zdewicrocentualni zastoupeni nehod
zavirgnych fidicem motorového vozidla, které za dané obdobitmpru ¢ini 83,9 %7°
Stejre jako u dopravnich nehodgal zavedenim bodového systému je n& zinej\&tsicasti
lidsky faktor. Ostatnich 16,1 % je zastoupeno #bIyklisty, 6,47 % chodci a 2,1 %
ostatnimi faktor{:. Zvy3eni ohladovaci povinnostiimehodéach PoliciCR z pivodnich
20 000 K na hodnotu 50 000&melo za nasledek gmérny pokles pétu dopravnich nehod

0 13,58 %.

Graficky vyvoj p@tu dopravnich nehod po zavedeni bodového systéohyaaje
grafé. 6, na jehoz ose y je pet dopravnich nehod celkem a na ose x jsou jedBatiésice

0 Vlastni vyp@et
1 Vlastni vyp@et
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od 1. 7. 2006, hodnoty jsoutqvzaté z tabulky. 8. Dle redpokladi popsanych § vybéru
trendové funkce pro obdobiiga zavedenim bodového systému doSlo skeiteze
znatelnému poklestipactu dopravnich nehod vidledku zndny ohlaSovaci povinnosti.
Podobnou zrnu patu dopravnich nehod je moZznaiekavat i mezi nasledujicimi

obdobimi.

Graf 6 - vyrovnani nehodovosti MNL. 7. 2006 - 31. 12. 2008

Pocet dopravnich nehod 1. 7. 2006 - 31. 12. 2008
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zdroj: vlastni zpracovani

ProloZeni hodnot stanoveného vyvoje pomoci metmjgnensichitveral pomize
pii grafické analyze. Toto proloZzeni napovida, Zéepsj trendovou funkci by se mohl zdat

opét polynom vySsiho stugnDle tvaru vyrovnani metodou nejmensétveral se odhaduje

polynom 3. stup&

Na grafu¢. 6 neni znateln& pravidelnastsezénnost danych dat. Pra@emi a lepsi
pochopeni chovani daného vyvoje byly &pany vybrané elementarni charakteristiky, které
by mohly pomoci fi uréeni trendové funkce. Celkova sezonnost za vSedbaabd tykajici

se dri v tydnu i nesial v roce jefeSena v kapitole 4.4.

2 pokles pitmérného pdtu nehod o 13,58 % zZiwlodu zngény ohlaSovaci povinnosti, vlastni vyjei
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Vybrané elementarni charakteristiky

Tabulka 9 - absolutni a relativni elementarni chdeaistiky 1. 7. 2006 - 31. 12. 2008

pocet
dopravnich koef. ristu
nehod
7 11721 1
8 13566 1845 1,1574098
2006 9 13878 312 -1533 1,1840287
10 15803 1925 1613 1,3482638
11 15604 -199 -2124 1,3312857
12 14806 -798 -599 1,2632028
1 14045 -761 37 1,1982766
2 11593 -2452 -1691 0,9890794
3 14262 2669 5121 1,2167904
4 14881 619 -2050 1,2696016
5 16150 1269 650 1,3778688
6 15755 -395 -1664 1,3441686
2007 7 15435 -320 75 1,3168672
8 15636 201 521 1,3340159
9 15897 261 60 1,3562836
10 16174 277 16 1,3799164
11 17972 1798 1521 1,5333163
12 14936 -3036 -4834 1,274294
1 13558 -1378 1658 1,1567272
2 11799 -1759 -381 1,0066547
3 13479 1680 3439 1,1499872
4 13139 -340 -2020 1,1209794
5 13460 321 661 1,1483662
6 13539 79 -242 1,1551062
2008 7 13217 -322 -401 1,1276342
8 12931 -286 36 1,1032335
9 13481 550 836 1,1501578
10 14791 1310 760 1,261923
11 14005 -786 -2096 1,1948639
12 12998 -1007 -221 1,1089497

zdroj: vlastni zpracovani

Prvni ani druhé diference v solmeskryvaji ani naznak o teoretickémilmihu
trendové funkce. Je mozné si vSimnout, Ze zatinoedidienty Kistu pro obdobi 1. 1. 2003
— 30. 6. 2006 se pohybovaly neustéle kolem hodhatynepatrnymi rozdily, tak bychom

cekali exponencialni trend, ale hodnoty koeficigoni toto obdobi vykazuji na prvni pohled
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variabilitu mnohem vyS3E Koeficienty fistu jsou nejprve s rostouci tendenci a poté &e op
snizuji k prvodnim hodnotdm, neni mozné tedy odhadnout, o jalemalovou funkci fijde.

Tabulka 10 - popisné charakteristiky 1. 7. 2008 - B2. 2008

Popisné statistiky (nehody 1. 7. 2006 - 31. 12. 2008)
Promé&nna Pramé&r | Median | Rozptyl | Sm.odch. | Var.koef.
pocet dopravnich nehod 14283,70 14025,00 2197373 1482,354  10,37794
zavinéné fidicem motor. vozidla 83,90 84,46 11 3,255 3,87952
ostatni zavinéni 16,10 15,55 11 3,255/ 20,21388
pocet usmrcenych osob 87,90 86,00 316 17,785  20,23302

zdroj: vlastni zpracovani

Z tabulky¢. 10 je Zejmé, Ze variéni koeficient u dopravnich nehod po zavedeni
bodového systému ¥R je vy3si, nez tomu bylof@dtim. Jako jediny z vadaich
koeficienti danych prordnnych vykazuje néist. Na zaklad toho Izefici, Ze zatimco peet
dopravnich nehod po zavedeni bodového systému aler@m obdobi vice kolisa, ¢t
nehod zavianychtidi¢em, p@et nehod v dsledku ciziho zavini a p@&et nehod, p nichz

byly usmrceny osoby, kolisa m&nez obdobi fedtim.

Trendova funkce

Stejre jako minulé obdobi i zde ma prognézovani pouzermativni vyznam, jaky
by byl vyvoj pa@tu dopravnich nehod, kdyby se nemnita legislativa. Dle grafického
zobrazeni pé&u dopravnich nehod a jeho naslednému proloZzenbdoat nejmensich
Ctveral Ize predpokladat, Zze za nejvhaogsi trendovou funkci pro dané obdobi bude
polynom 3. stup& Pro polynom 3. stuginvySel vykErovy korela&ni koeficient R = 0,551.
Mezi pasitem dopravnich nehodtasem existuje gdre silna zavislost. Index korelace vySel
R? = 0,3036. Podolinjako u dopravnich nehodgrl zavedenim bodového systému, i zde
neSlacasovarada roz§it a tim zvySit hodnotu indexu korelace. Pro stamwtrendové
funkce na zaklatlgrafické analyzy, logického Usudku a subjektiaty zvolen polynom 3.
stuprg, ktery vystihuje vyvoj nejlépe. Od 1. 1. 2009 adodp:t ke zvySeni hranice ohlaSovaci
povinnosti u nehod Lze tedy pedpokladat, Ze zvySeni hranice ohlaSovaci povinbastie
mit stejny nasledek na et dopravnich nehod jako ngeppmu minulych obdobi.

3 Variabilita koeficient rastu pro obdobiigd bodovym systém je 7,61%, v tomto obdobi 10,38 %
74 OhlaSovaci povinnostiskods do 31. 12. 2008 pouze nad hodnotu 50 Q@ 1. 1. 2009 pouze nad
hodnotu 100 000K
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y =11743,6131 + 779,6576 * x — 50,6751%4x0,8916 * X.

Graf 7 - trendova funkce 1. 7. 2006 - 31. 12. 2008

Pocet dopravnich nehod 1. 7. 2006 - 31. 12. 2008
pocet dopravnich nehod = 11743,6131+779,6576*x-50,6751*x"2+0,8916*x"3
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zdroj: vlastni zpracovani

Posouzeni vhodnosti trendové funkce na za&klpdeudoprogndzy. Vygtené
hodnoty jsou vhodné maximdlmpro 3 obdobi do budoucnosti, protoZze polynom Borst
by dalSi progn6zované hodnoty skresloval.

Trendova funkce pro zkraceny model:
y' = 11605 + 840,6 * X — 46,505 *» 1,0395 * X.
Prognoza pro prosinec 2008: 14035

skute&nost prosince 2008: 12998

chyba prognozy: r ;4031'2;% * 100 = 7,98 %,
Y 1/2000= 14330,04 po zaokrouhleni 14331,
Y 212000= 14705,42 po zaokrouhleni 14706,
Y 312000= 15167,37 po zaokrouhleni 15168.

Pro leden 2009 se podle pseudoprognézy odhad@l1gro tnor 2009 se odhaduje
14706 a bezen 2009 se odhaduje 15168 dopravnich nehod.
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5.3 Nehodovost 1. 1. 2009 — 30. 9. 2014

Rozdleni obdobi po zavedeni bodového systému ma swwoddeni — byla
zmeénéna metodika shyu dat, proto je nutné ro&it obdobi a analyzovat je kazdé zwlas
piedtim, nez bude analyzovana celkova nehodovost§achna obdobi. Data byla ziskana
z oficialnich statistik nehodovosti Polidi&R, jejich mesiénim zprav aCSU. Od 1. 1. 2009
se do statistik Polici€R uvaaly nehody, Bhem kterych do3lo ke zrani ¢i amrti, nebo
béhem kterych doslo na Skéda majetkuieti osoby nad hodnotu 100 000.KR

Tabulka 11 - péet a vinici dopravnich nehod 1. 1. 2009 - 30. 4420

5 zavinsné y 5 zavirgné
pocet 1 pocet pocet 1
. ., fidicem . . . fidicem .
rok/megsic dopravnich motor ostatni usmr. rok/mgsic dopravnich motor ostatni
nehod : osob nehod .
vozidla vozidla
1 7296 78 11 6511 63
2011 86,53 13,47
2 5253 90,15 9,85 52 12 7069 62
3 5177 46 1 6571 46
4 5870 61 2 6121 86,99 13,01 29
5 6130 81,85 18,15 64 3 6053 45
6 6080 79 4 5226 61
2009
7 6338 75 5 7028 77,68 22,32 61
8 6251 80,86 19,14 75 6 7091 67
2012
9 6169 72 7 6661 66
10 7076 97 8 7001 77,79 22,21 74
11 6321 87,59 12,41 65 9 6879 58
12 6854 68 14 7694 63
1 6039 39 11| 6765 86,43 13,57 66
2 5073 88,3 11,7 30 12 7314 45
3 5983 48 1 6512 39
4 5630 48 2 6552 90,09 9,91 33
5 6512 81,58 18,42 51 3 6094 40
6 6788 81 4 6408 45
2010
7 6388 103 013 5 7401 78,66 21,34 51
8 6711 81,44 18,56 67 6 7329 35
9 6586 75 7 7110 72
10 6379 85 8 7120 77,34 22,66 62
11 6779 87,13 12,87 86 9 7398 59
12 6654 40 14 8086 85,52 14,48 50
sCsU
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1 5892 42 11| 7308 43

2 4800 87,84 12,16| 51 12 7080 54

3 5222 45 1 61076 39

4 5812 51 2 5669 85,86 14,14 34

5 6516 79,2 20,8 61 3 6488 51
2011 6 6626 71 4 6638 34

7 6233 63 | 2014 ( 5 7557 78,3 21,7 49

8 6582 79,98 20,02 75 6 7602 67

9 6757 64 7 7521 74

10 7117 86,53 13,47 59 B 7366| 79,1 20,9 57

9 7774 76

zdroj: vlastni zpracovani

Tabulkaé¢. 11 uvadi peet dopravnich nehod ohlaSenych PolieR pro jednotlivé
meésice od 1. 1. 2009 do 30. 9. 2014, dale zachyanj&wdopravni nehodytvrtletné a
pocet usmrcenych osob spmésicne pro zvolené obdobi. Bmérny paset dopravnich nehod
zpiasobenychidi¢em je 83,31 %’ Ostatnich 16,69 % vinikje zahrnuto z 6,28 % chodci,
8,31 % cykKlisty a 2,1 % ostatnimi faktofy.

Graficky vyvoj p@tu dopravnich nehod v obdobi 1. 1. 2009 — 30. 2426 zachycen
v grafu¢. 8, na jehoz ose y je Ppet dopravnich nehod celkem a na ose x jsou jedgotli
meésice od 1. 1. 2009, hodnoty jsoteypzaté z tabulky. 11.

6 Modie vyzn&ené hodnoty ve statistikach zadné instituce neligdpgaitano pomoci interpotai tabulky
v prilozeé. Xl

" Vlastni vyp@et

8 Vlastni vyp@et
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Graf 8 - vyrovnani nehodovosti MNL. 1. 2009 - 30. 9. 2014

Pocet dopravnich nehod 1. 1. 2009 - 30. 9. 2014
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zdroj: vlastni zpracovani

ProloZeni hodnot stanoveného vyvoje pomoci metoelynenSichétveral opst
pomiZze @i grafické analyze. Na rozdil od vyvoje g0 nehod ped bodovym systém a
bezprostedre po jeho zavedeni se vyvoj od roku 2009 na zé&klaebloZzeni metodou
nejmensiclEtveral zda byt konstantjsi s rostouci tendenci. Dle proloZeni se odhadaie,

trendova funkce bude mit linearni tvar.

Ani vyvoj této prondnné nenapovida, Ze by zde mohla byt sezénni sl®kaid je
ve vyvoji nehodovosti ffitomna sezonni slozka, jgeSena pro celkovou nehodovost
v kapitola 4.4. Pro @eni a lepSi pochopeni chovani daného vyvoje bydyismy vybrané

elementéarni charakteristiky, které by mohly pompiti uréeni trendové funkce daného

vyvoje.
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Vybrané elementarni charakteristiky

Tabulka 12 - absolutni a relativni elementarni cideristiky 1. 1. 2009 - 30. 9. 2014

pocet

pocet

rok mésic dopravnich 1.dif 2. dif kf)ef. rok meésic dopravnich 1.dif 2. dif kf)ef'
S— rastu el rastu
1 7296 1 20 11 6511 -606| -966/ 0,8924
2 5253 -2043 0,720p = 12 7069 558 | 1164 0,9699
3 5177 -76 | 1967 0,7096 1 6571 -498| -1056 0,9006
4 5870 693 | 769| 0,804p 2 6121 -450 48 | 0,839p
5 6130 260 | -433 0,840p 3 6053 -68 382| 0,829
6 6080 -50 | -310 0,833B 4 5226 -827| -759| 0,71683
2009 7 6338 258 | 308| 0,868 5 7028 1802| 2629 0,9633
8 6251 -87 | -345 0,856 32012 6 7091 63 | -17390,9719
9 6169 -82 5| 0,845% 7 6661 -430| -493| 0,9130
10 7076 907 | 989 0,9698 8 7001 340 770| 0,9596
11 6321 -755| -16620,8664 9 6879 -122| -462| 0,9428
12 6854 533 | 1288 0,939 10 7694 815 937| 1,0546
1 6039 -815| -13480,8277 11 6765 -929| -17440,9272
2 5073 -966| -151 0,6958 12 7314 549 | 1478 1,0035
3 5983 910 | 1876 0,8200 1 6512 -802| -13510,8925
4 5630 -353| -12680,7717 2 6552 40 842| 0,898p
5 6512 882 | 1235% 10,8925 3 6094 -458| -498( 10,8353
6 6788 276 | -60§ 0,930¢ 4 6408 314 772| 0,8783
2010 7 6388 -400| -67§ 0,875b 5 7401 993 679| 1,0144
8 6711 323 | 723 0,91982013 6 7329 -72 | -1065 1,0045
9 6586 -125| -448 0,902 7 7110 -219| -147| 0,974b
10 6379 -207| -82| 0,8743 8 7120 10 229| 0,975Pp
11 6779 400| 607 0,9291 9 7398 278 268| 1,0140
12 6654 -125( -525 0,9120 10 8086 688 | 410/ 1,1083
1 5892 -762| -637 0,807p 11 7308 -778| -14661,0016
2 4800 -1092 -330 0,6579 12 7080 -228| 550/ 0,9704
3 5222 422 | 1514 0,7157 1 6107° -973 | -745| 0,837(
4 5812 590 | 168| 0,796p 2| 5669 -438| 535| 0,777p
5 6516 704 | 114 0,893 3 6488 819 1257 0,8893
2011 6 6626 110 | -594 0,908p 4 6638 150 -669 0,9p98
7 6233 -393| -503 0,854R2014 5 7557 919 769 1,0858
8 6582 349 | 742| 0,902t 6 7602 4% -8Y4 1,0419
9 6757 175| -174 0,926 7 7521 -81  -126 11,0808
10 7117 360| 185 0,975 8 7366 -1%5  -714  1,0p96
9 7774 408 563| 1,065

zdroj: vlastni zpracovani

® Modie vyzn&ené hodnoty ve statistikach Zadné instituce nellgpga:itano pomoci interpotai tabulky
v piiloze¢. Xl
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Prvni diference kolisaji kolem hodnoty 0, coZ byhto nazn&ovat konstantni trend,
ktery zde naprosto ztrdci smysl. b nehod nebude nikdy konstantni. Podle druhych
diferenci, které takeé kolisaji kolem hodnoty Opiglo mozné pedpokladat, Ze nejvhodsi
funkci pro trend by mohla byt linearni funkce. Breni polovinu hodnot byl koeficieniistu
pod hodnotou 100 % a v druhé polavikolisd kolem této hodnoty. Na zakéad
elementarnich charakteristik je mozrrégpokladat, Ze nejvhod§i bude linearni trend.

Tabulka 13 - popisné elementarni charakteristiky.22009 - 30. 9. 2014

Popisné statistiky (nehody 1. 1. 2009 - 30. 9. 2014)
Promé&nna Pramér | Median | Rozptyl | Sm.odch. | Var.koef.
pocet dopravnich nehod 6565,188 6582,000 490344,8 700,2463 10,66605
zavinéné fidicem motor. vozidla 83,313 81,850 19,1 4,3744 5,25052
ostatni zavinéni 16,687 18,150 19,1 4,3744) 26,21513
pocet usmrcenych osob 58,507 61,000 256,6 16,0199  27,38099

zdroj: vlastni zpracovani

VSechny prorénné vykazuji vySsi variabilitu nez ®lpiredchozi obdobi. V tomto
obdobi n¢l pocet dopravnich nehod variabilitu 10,67 %:glrtedy vice kolisavou tendenci
nez gredtim. Ped zavedenim bodového systému byla variabilita dielawirenychtidicem
motorového vozidla 4,46 %, v dalSim obdobi byla83% a nyni 5,25 %. U nehody
v disledku ostatnich zawni (zwft, kvalita vozovky, chyba jinéhédi¢e) se variabilita
zvySila 0 6,01 % a variabilita ptu usmrcenych osob 27,38 % je srovnatelna s obdpigch

zavedenim bodoveého systému, kdy byla 27,03 %.

Trendova funkce a jeji vhodnost

ProloZzeni metodou nejmenSi¢tveral pii grafické analyze naztiavalo linearni
trend, ktery byl zvolen i na zakladypoctenych druhych diferenci. Pro linearni proloZzeni
daného vyvoje vychazi v¢hovy korela&ni koeficient R = 0,5327, kteiyka, Ze mezi pttem
dopravnich nehod &asem je $edre silna zavislost, tedy podobiako ol¥ obdobi pedtim.
Index korelace Rje 0,2838 pro linearni trend. Hodnota tohoto kziefitu ot neni vysoka,
ale vystihuje nejlépe danyiih. Dle vypa@tenych elementarnich charakteristik a inidex
korelace byla zvolena trendova funkci linearnitem¢tu ve tvaru:

y =5914,4032 + 18,5939 * x.
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Graf 9 - trendova funkce 1. 1. 2009 - 30. 9. 2014

Pocet dopravnich nehod 1. 1. 2009 - 30. 9. 2014

pocet dopravnich nehod = 5914,4032+18,5939*x
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zdroj: vlastni zpracovani

Vhodnost trendové funkce bude posouzena &fako olE obdobi pedtim pomoci

pseudoprognozy, ktera je vhodna pro kratkoddiedgowdi do budoucnosti.
Trendova funkce pro zkraceny model:

y =5932,1 + 17,834 * x.
Progno6za pro 2842014: 7162,6

skut&nost zéi 2008: 7774

chyba prognézy: r W * 100 = 0,08 %,
Y 10r2014= 7180,48 po zaokrouhleni 7181,
Y 112014= 7198,31 po zaokrouhleni 7199,
Y 1212014= 7216,15 po zaokrouhleni 7217.

Pro fijen 2014 se podle pseudoprognézy odhaduje 7181 ligiopad 2014 se
odhaduje 7199 a prosinec 2014 se odhaduje 721aduph nehod.
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5.4 Celkova nehodovost Ktvrtleti 2003 — 3.¢tvrtleti 2014

Porovnani celkového ptu dopravnich nehod se nejevi zZdnpsné, jelikoz byla
nekolikrat zmenéna hodnota ohlaSovaci povinnosti, ktera by skredéoudaje. Posr vSak
dopravnich nehod a jejich naslééikskresleny neni, a proto je zde uvedena vzajemnou
zavislost potu dopravnich nehod a jejich naslédksrafc. 10 zachycuje vyvoj pou nehod
a jejich nasledk pomoci bazickych indéxv procentech. Pomociupodnich hodnot je
vypoctena tabulka. 14, ktera uvadi vzajemnou korelaci nehod a jejigsledk.

Graf 10 - celkovy vyvoj ptu nehod a jejich nasledk
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zdroj: vlastni zpracovéni, data ¥lpze¢. llI

Graf¢. 10 zachycuje vyvoj od ZXitvrtleti 2003 do 3ctvrtleti 2014 setvrtletnimi
periodami. Péet dopravnich nehod celkem, u kterého jewielky pokles mezi 36. a 37.
clenem (4. c¢tvrtleti 2008 a 1.¢tvrtleti 2009) je zpsoben zvySeni hranice ohlaSovaci
povinnosti PoliciiCR, coZ zfisobilo sniZzeni ptiu ohlaSenych nehod, pokles o 45,48 % proti
puvodni hodna#®!. Patet umrti @i dopravnich nehodach vzhledem k zakladnimu obdobi
(stanoven 1¢len fady: 1.¢étvrtleti 2003) vykazuje do konce roku 2008 mirnyisé proti
pocatenimu obdobi (125,66 %), ale od roku 2009 dochaketeustalému poklesu @i

80 Klasifikaci lehkého agZkého zraani ucuje Iéka
81 ZvySeni ohlaSovaci povinnosti z 50 000 tika 100 000 K me&lo za nasledek snizeni registrované
nehodovosti 0 54,03 %
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usmrcenych osob ri@skych silnici, ktery byl k Ztvrtleti 2013 na hodné207 oléti (76,23
%). Vyvoj procentualniho zastoupeni pro jednotlitstleti je zachycen v grafé1 11.

Graf 11 - procentudalni zastoupeni naslkediehod
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100
95 |
90 h
85 |
80 |
75}
70}
65 |
60 |
55 H
50 F
45
40 H
35
30}
25}
20 }
15 F
10 F g

o | |

1 3 5 7 911131517192123252729313335373941434547

| B8 lehce zranéni
E téZce zranéni
B zemfelé osoby

zdroj: vlastni zpracovani

Graf ¢. 11 zachycuje vyvoj procentualniho zastoupeniensldopravnich nehod
v obdobi 1.ctvrtleti 2003 — 3ctvrtleti 2014. NejétSi podil nasledk nehod maji lehkéa
zrareni, jejichz podil je v piméru 84,56 %, pimérny podil 12,37 % je pra&tka zragni a
pramérny podil zentelych osob je na Grovni 3,06 %6 Vzajemny ponsr néasledk
dopravnich nehod se jen nepé&tmeni. Na zé&atku sledovaného obdobi byl p&n3,84 %
usmrcené osoby, 14,45 %7te zrafné osoby a 81,71 % lehce z&a@ osoby. Na konci
obdobi byl ponir nepatrg jiny: 2,56 % usmrcené osoby, 10,06 &de zrakné osoby a
87,38 % lehce zr&mné osoby® Na zaklad téchto hodnot Ize konstatovat fakt, Ze¢pb
zentelych osob ac¢fce ragnych osob kleséd na Ukor §ia lehce zragnych osob, coz Ize
povaZovat za velmiifznivy vysledek. Vzajemnou zavislost, kterou Izgleevynechat, mezi
jednotlivymi prongénnymi uvadi tabulkaé. 14, pro kterou byly vyptieny rezidua
jednotlivych promrdnnych. Pokud by byla vygitena koreléni matice na zakladskute&nych
hodnot, doSlo by skresleni vyié a matice korelace by mohla byt ozoaana jako tzv.
faleSna koreleni matice. Nezbytnou seéasti bylo tedy vypéitani rezidui pro jednotlivé

82 Vlastni vypdty
8 Vlastni vypdty, prilohag. I
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promenné a teprve tyto hodnoty korelovat. V¥pb rezidui pro jednotlivé proinné je
v priloze¢. VII.

Tabulka 14 - korelace rezidui dopravnich nehodjiahenasledk

Barevna matice korelaci (vyvoj nehod a nasledkd + korelace)

N=47 (Celé pfipady vynechany u ChD

r>= 0.20 0.40 0.60 0.80

Proménna nehod usmrcené osoby tézce zranéni lehce zranéni
nehody 000000 0,486836
usmrcené osoby 0,755001
téZce zranéni 0,878810

lehce zranéni , 1,000000

zdroj: vlastni zpracovani, data ¥ilpze¢. VI

Vztahy mezi jednotlivymi proRnnymi jsou barevéirozliSeny podle Skély v tabulce 14.
Rezidua byly vypsitany pro kazdou proémnou a jejich vypeet se lisi, zda maji trendl
nikoliv. Patet dopravnich nehod a et lehce zratnych osob nevykazovaly Zadny trend,
jejich rezidua jsou vypfitany jako rozdil skutsé hodnoty od mmeéru. Paet #Zce
zrarenych osob a usmrcenych osob vykazovaly nejvB@drineéarni trendovou funkci.
Jejich rezidua jsou vygitany jako rozdil skutaé hodnoty od teoretické hodnoty vyfené

na zaklad trendové funkce.

- velni nizka zavislost (I = 0,11) mezi¢gem dopravnich nehod adiem €Zce zraginych
0sob,

- nizka zavislost (I = 0,18) mezi get dopravnich nehod a usmrcenymi osobami,

- stredni zavislost (I = 0,49) mezi gtlem dopravnich nehod a fiem lehce zrafnych
osob,

- vysSi stedni zavislost (1 = 0,76) mezi @tl@em usmrcenych osob agtem lehce zramych
0sob,

- silnd zavislost (I = 0,8) mezi pem usmrcenych osob agtem €Zce zrasnych osob,

- silnd zavislost (I = 0,88) mezi pem £Zce zradnych osob a piiem lehce zrafych

osob.

Na zéklad hodnot vztah uvedenych v tabulcé& 14 je mozné fedpokladat, jaky
vyvoj budou mit jednotlivé prosmné v dsledku dopravnich nehod. Vyvoj ¢a

usmrcenych osob, ptu t¢Zce ragnych osob a pfiu lehce zraénych osob je mozno
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odhadnout od vypodtané trendové funkce pro &t dopravnich nehod a v zavislosti na
ostatni promdinné poté stanovit teoretické hodnoty pro konkrptomenné.

Na zaatku praktickécasti prace je uvedeno, Ze analyza vyvojétpaopravnich
nehod jako celku nema zadnou vypovidajici hodndtuto dano tim, Ze pet nehod se
odvijel od velikosti ohlaSovaci povinnosti PoliCiR, kter4 hodnotu gitu dopravnich nehod
v minulosti dvakrat rapidhsnizild*. K prvnimu znatelnému snizeni do3lo v polévioku
2006, do této doby byl pmér nehod na hodnétl6528 nehod/#sic, od 1. 7. 2006 do 31.
12. 2008 byl pimer 14284 nehod/#sic, coz pedstavuje sniZzeni mérného pétu nehod
0 13,58 %. Zvy3eni ohladovaci povinnosti PoliiR z 20 000 K na 50 000 K zpasobilo
pokles ptimérného pdtu nehod o 13,58 %. Ke stejné situaci doSloiedopnu roku 2008 a
2009, kdy se afi zvySila ohlaSovaci povinnost z 50 000 ia 100 000 K. Pramérny paet
nehod v obdobi 1. 7. 2006 — 31. 12. 2008 byl 14#8¥bd/ngsic. V obdobi 1. 1. 2009 — 30.
9. 2014 byl pimér 6566 nehod/ksic, coz pedstavuje pokles o 54,03 % proti

piedchazejicimu obdobi.

5.5 Casové rozloZeni dopravnich nehod

V kazdém z uvedenych 3 obdobi dle grafické analyelyyla znatelna zminka o
sezonnosti. Bylo to dané délk@asovychiad, které bohuzel neSly prodlouzit. Pro lepsi
pochopeni sezénnosti, ktera se nehodovositéutyka, byl vytvaden graf¢é. 12, ktery
zachycuje msicni vyvoj od 1. 1. 2003 do 30. 9. 2014. Z grafd 2 neni znatelna sezénnost
v piipact mésiail, a proto byly misicni Udaje pepcitdny nactvrtletni, na kterych je

sezonnost |épe zndzemna.

8 Vlastni vypdty
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Graf 12 - celkovy vyvoj nehodovostsidine
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zdroj: vlastni zpracovani

Graf 13 - celkovy vyvoj nehodovodtirtletne
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Graf ¢. 13 zachycujétvrtletni vyvoj nehodovosti na celém Gze@R v obdobi 1.
Ctvrtleti 2003 — 3¢tvrtleti 2014 seétvrtletni frekvenci. Zmigné poklesy hodnot gtu nehod
jsou vickt mezi 14. a 15¢lenem (2 ¢tvrtleti 2006 a 3¢tvrtleti 2006) a 24. a 28lenem (4.
Ctvrtleti 2008 a 1étvrtleti 2009). Z grafig. 13 Ize vyist, Ze skoro kazda 4. hodnota (kazdé

4. ¢tvrtleti) je oproti ostatnim hodnotam zm& navysSena, coz symbolizuje sezénnost.
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Vypocitané charakteristiky sezénnosti (sezéniihgir, odchylka a index) zachycuji
vztah jednotlivychitvrtleti vzhledem k celkovému faméru. Ctvrtletni perioda byla zvolena
pro lepsSi vypovidajici schopnost na zaklagrafické analyzy. Tyto charakteristiky
sezonnosti jsou vyitany pro celkovy peet dopravnich nehod@R za obdobi Itvrtleti
2003 — 4 ¢tvrtleti 20135 ctvrtletng.

Tabulka 15 - sezénnostdia dopravnich nehod

pocet o "
. . . sezénni  sezoénni
ctvrtleti  dopravnich odchvika  index
nehod y y
1. 32 807 -1 578 0,9541
2. 34 419 34 1,0010
3. 34 064 -322 0,9906
4, 36 252 1866 1,0543
pramer 34 386 4

zdroj: vlastni zpracovani

NejvysSi hodnoty sezonnich indewdpovidaji pichodu a odchodu zimy. Pro 4.
¢tvrtleti je charakteristické, Ze se v naSim #Zprsnych Stkach objevuje prvni sniti casgji
prsi. Mnohaidi¢a navic neni fipraveno na zimu vifipac zimnich pneumatik. Nehodovost
je ve 4 ctvrtleti zvySena 0 5,43 % od celkovéhdperu. Druh& nejvyssi hodnota sezénniho
indexu je pro 1ctvrtleti, které vykazuje snizeni o 4,59 % od celdow ptiiméru. Lze to
prisuzovatéast&né i mésici noru, ktery ma nizsi pet dni nez ostatni gsice. Druhé aeti

¢tvrtleti nevykazuji vyrazgjSi sezonni odchylky, coz se daliegpokladat.

85 Data za rok 2014 byly k dostani pouze di,z#oSlo by ke skresleni
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Casové rozloZeni @tu usmrcenych osob

Graf 14 - vyvoj usmrcenych osdtvrtletne
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zdroj: vlastni zpracovani

Z grafu¢. 14 je patrna sezonnost pro kazdé druhé obdolvi s€konnosti fedevsim
pro 1. a 3&tvrtleti kazdého roku udava tabulkal8. Vypa@itané sezonni charakteristiky
jsou og@t pro obdobi 1étvrtleti 2003 — 4¢tvrtleti 20136,

Usmrcené osoby maji viipad dopravni nehodovosti nejlepSi vypovidajici
schopnost, protoZe tato prénma neni ovliviina Zadnym jinym faktorem. Proto |Ize hodnotit
dopravni nehodovost na zakégobctu usmrcenych osob pro celkové obdobi 1. 1. 2083.—
9. 2014. Grak. 15 — zachycuje vyvoj usmrcenych osob &imi periodou pro stanovené
obdobi.

86 Data za rok 2014 byly k dostani pouze di,z#oSlo by ke skresleni
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Graf 15 - vyvoj patu usmrcenych osob 1. 1. 2003 - 30. 9. 2014
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zdroj: vlastni zpracovani

Pro gedpowdi jednotlivych obdobi v kapitolach 4.1 — 4.3 bylost&ujici vyuziti
pseudoprognoézy. Pro stanoveiiégejSiho odhadu ptiu usmrcenych osob bylo vyuzito
metody exponencialniho vyrovnavani (s automatickjedanim parametr které vysly:a
= 0,757 ay = 0,00 pro linearni trend). Tabulka vyrovnanyctdimat (t = 117 — 153 je

dosta&uijici, jinak by tabulka byla velmi rozsahla) je de@a v pilozec. V.

Graf 16 - exponencialni vyrovnavanidhe usmrcenych osob

Exp. vyrovnav.: S0=103,1 T0=-,193
Lin.trend,zadnéa sezéna; Alfa= ,757 Gama=0,00
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zdroj: vlastni zpracovani
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Na z&klad vypactenych hodnot viflloze¢. V byla sestavené tabulkal6.

Tabulka 16 - predikce @gtu usmrcenych osob

t Mésic a rok vypostena hodnota
142 X. 14 71,9589
143 Xl. 14 71,766
144 Xll. 14 71,5732
145 I. 15 71,3803
146 1. 15 71,1875
147 . 15 70,9946
148 V. 15 70,8018
149 V. 15 70,6089
150 VI. 15 70,416
151 VII. 15 70,2232
152 VIII. 15 70,0303
153 IX. 15 69,8375

zdroj: vlastni zpracovani

Pro fijen 2014 az prosinec 2014 se odhaduje pro kazdgicmna zaklad
exponencialni vyrovnavani 72 usmrcenych osob,qer 2015 az K¥en 2015 se odhaduje
pro kazdy midsic 71 usmrcenych osob, pferven 2015 az ¥42015 se odhaduje pro kazdy

mesic 70 usmrcenych osob.

Pro pochopeni vzajemnych vztalpoiti dopravnich nehod mezi jednotlivymi
obdobimi a vztal jednotlivych p@ti usmrcenych osob mezi jednotlivymi obdobimi byly

vypcocitany pfimérna tempaistu, ktera jsou uvedena v tabutcel 7.

Tabulka 17 - pimérna tempa #istu petu dopravnich nehod a ptu usmrcenych osob

pramérné tempoistu | 1. obdobi 2. obdobi 3. obdobi celkow

usmrcené osoby 0,9967147,0031625 0,9996181 0,997831

dopravni nehody 1,0028613,0035723 1,0009337 0,9948484
zdroj: vlastni zpracovani

Jediné 2. obdobi (1. 7. 2006 — 31. 12. 2008) vyjeamstouci pimeérné tempostu
pro paet usmrcenych osob. V tomto obdobi bylamérné tempo dstu 1,0031625, coz
naznduje, Ze poet usmrcenych osob se neustale zvySoval o 0,318 phipac praw 2.
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obdobi je vysledek velmi zajimavy. Dalo segpokladat, Ze zavedeni bodového systému
doceského pravniho systému bude mit za nasledek $pi@dn usmrcenych osob, vysledek
je ale opany. V obdobi 1. 7. 2006 — 31. 12. 2008 dochazekiymw® k velmi pozvolnému
naristu p&tu usmrcenych osob. VSechna ostatni obdoeins celkové umrtnosti vykazuji
piedpokladany pokles. Celkova umrtnosteakych silnicich se po sledované obdobi 1. 1.
2003 — 30. 9. 2014 neustale snizovalasmernym koeficientemstu (v tomto pipads
poklesu) o0 0,2169 %.

Patet dopravnich nehod vykazoval ve vSech 3 sledovanfclobi neustaly nast,
avSak z hlediska celku se nehodovost dlouhddoiZuje. Pimérny koeficient fistu pro 1.
obdobi vykazuje nast 0 0,2861 %, pro 2. obdobi fatr o 0,357 %, pro 3. obdobi fat o
0,093 % a pro celkovou nehodovostR ve sledovaném obdobi 1. 1. 2003 — 30. 9. 2014
vykazuje koeficientirstu (v tomto pipact poklesu) pokles o 0,515 %.

Tabulka 18 - sezonnostdia usmrcenych osob

. . PUMEr  sezonni| sezénni
ctvrtleti  usmrcenyck .
odchylka| indexy
osob
1. 173 -61 0,7399
2. 237 3 1,0121
3. 273 39 1,1664
4, 253 19 1,0816
pramer 234 4

zdroj: vlastni zpracovani

Hodnota sezonniho indexu usmrcenych osob praitdrileti je v porovnéni
s ostatnimétvrtletimi velmi nizk&. Zatimco je get dopravnich nehod prodtvrtleti snizen
0 4,59 %, poet usmrcenych osob je snizen o0 26,01 %. Duhou &&j\nhodnotu sezonniho
indexu vykazuje 3¢tvrtleti a to nalist o 16,64 %. Tato zvySena hodnota je pétpedobré
zpiusobena fichodem prazdnin a obdobi dovolenych, kdy je zvgSetenzita silniniho

provozu.

Casové rozlozeni nehod podleidntydnu

Sezdnnost tykajici se gt dopravnich nehod v jednotlivych dnech v tydniefeena

v tabulceg. 19.
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Tabulka 19 - sezénnost ¢ia dopravnich nehod dle drwv tydnu

pocet P L.
den dopravnich sezonni sezonni

nehod odchylka indexy
pondli | 22006,727 2289 1,1161
utery 20559,545| 841,81818 1,0427
streda 21249,182  1531,4545 1,0771
ctvrtek | 21470,545| 1752,8182 1,0889
patek 23951,182  4233,4545 1,2147
sobota | 15888,545 -3829,1818 0,8058
nedle 12898,364| -6819,3636 0,6542
pramér | 19717,727 7

zdroj: vlastni zpracovani

NejvysSi hodnotu sezénniho indexu vykazuje patédykie Ezné povazovan za
nejkritictéjSi den v tydnu, co sedg nehod. Jeho hodnota se od celkovébmgiu navySuje
az o0 21,47 %. Vikend, ktery jeZn¢ povazovan za dny klidu, vykazuje vipact soboty
pokles nehod 0 19,42 % a rm pokles az o 34,58 % proti celkovémuirperu. Pokles
nehod v pipac vikendu je vykompenzovan zvySenou nehodovostiSegini dny. Grag.
17 zachycuje r&ni vyvoj dopravnich nehod pro jednotlivé dny v tydn obdobi 2003 —
2014. Data pouzita k vytveni grafwé. 17 byla ziskana z oficialnich zprav Poli€iR a jsou
v priloze¢. VIII.

Graf 17 -¢asové rozloZeni nehod podleidntydnu
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zdroj: vlastni zpracovani

69



Graf¢. 17 zachycuje i vyvoj nehodovosti pro jednotlivé dny v tydnueDlyvoje
|ze Fici, Ze nejmé& nehod za obdobi 2003 — 2013 staipada na nedi a poté na sobotu,
jejichz pozice byly za dané obdobi nexny. Nejvice nehod bylo vzdy v patek a ostatni

vSedni dny seifblizné stidaji ve vyvoiji.

Casové rozloZeni nehod podle hodin

Sezoénnost tykajici se ¢oi dopravnich nehod vzhledem k denni &dblide uéité

znatelna.

Tabulka 20 - sezonnost nehod podle denni doby

hodina pocet dopravnich nehol sezoénni odchylka sezdnni indexy

0 1300,2857 -3037,4464 0,2998
1 1146,7143 -3191,0179 0,2644
2 1042,0000 -3295,7321 0,2402
3 973,5714 -3364,1607 0,2244
4 1172,0000 -3165,7321 0,2702
5 2352,0000 -1985,7321 0,5422
6 3708,8571 -628,8750 0,8550
7 5181,4286 843,6964 1,1945
8 5536,4286 1198,6964 1,2763
9 5885,5714 1547,8393 1,3568
10 6077,5714 1739,8393 1,4011
11 5825,8571 1488,1250 1,3431
12 5499,1429 1161,4107 1,2677
13 6021,1429 1683,4107 1,3881
14 6854,4286 2516,6964 1,5802
15 6910,5714 2572,8393 1,5931
16 13351,2857 9013,5536 3,0779
17 6388,7143 2050,9821 1,4728
18 5246,5714 908,8393 1,2095
19 4081,5714 -256,1607 0,9409
20 3089,7143 -1248,0179 0,7123
21 2605,4286 -1732,3036 0,6006
22 2189,4286 -2148,3036 0,5047
23 1665,2857 -2672,4464 0,3839
prameér 4337,7321 24

zdroj: vlastni zpracovani
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Data pouzita k vytvieni tabulkye. 20 byla ziskana z oficialnich zprav Poli€IR a
jsou v filoze¢. IX.8” NejvySsi hodnotu sezénniho indexu vykazuje 16ifed hodnotou
3,0779, ktera je skoro dvakrattsi nez hodnota druhého nejvyssiho indexu. Jehadtad
je piimo obrovska, v 16. hodirse pfimérny patet nehod zvySuje o 207,79 %. S hodnotou
1,5931 (59,31 % néastem dopravnich nehod) je 15. hodina, o nepatnensi hodnotu
vykazuje 14. hodina (n@st o 58,02 %). Standartni pracovni hodiny (7 — 1B7a18)
vykazuji navysené hodnoty s maximalni hodnotolhbdiny (1,4728) relativiv praiméru.

V 19. hodirg se hodnoty obraceji a stava se mdaopravnich nehod az po dm hodiny.
NejniZSi hodnoty vykazuji kmi hodiny (22 — 5) s minimem pro 3. hodinu ranhbgnotou
0,2244.

Zpusobeni nehod podletkovych kategorii

Ze statistik dopravnich nehod vyplyvd, Ze jednémgen vinikem za vSechna
sledovana obdobi je lidsky fak®r tedy fidi¢ vozidla. Pro lepSi pochopeni nehod
zpiusobenych fidicem bylo vyp@itano procentualni zawni dopravnich nehod pro
jednotlivé \&kové kategorie na zakladidaji z let 2007 — 2013.

Pravd@&podobnost tykajici se ptu dopravnich nehod pro jednotlivékevé kategorie

jereSena v tabulce 21.

Tabulka 21 - procentualni zavimi dopravnich nehod podlekovych kategorii

vékova kategorie potet dopravnich nehod odchylka od prmeru % zavireni
do 17 let 338,857 -7403,8429 0,0438
18- 20 5369,286 -2373,4143 0,6935
21-24 9072,857 1330,1571 1,1718
25-29 10674,143 2931,4429 1,3786
30-39 20575,429 12832,729 2,6574
40 - 49 13699,571 5956,8714 1,7694
50 - 59 10370,000 2627,3 1,3393
60 - 64 3350,286 -4392,4143 0,4327
65-70 1774,857 -5967,8429 0,2292
nad 70 2201,714 -5540,9857 0,2844
pramer 16510 10

zdroj: vlastni zpracovani

87 Data do roku 2006¢etrg) nenalezena a za 2014 zatim nejsou k dispozici
88 pramer ¢tvrtletnich Gdaj 1. stvrtleti 2003 — 3¢tvrtleti 2014 je 83,47 %
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Data pouzita k vytvieni tabulkyc. 21 byla také ziskana z oficialnichéndk zprav
Policie CR a jsou v filoze ¢ X& Nejvy3si hodnotu sezénniho indexu 2,6574 vykazuje
vékova kategorie 30 — 39 let. Lze tetigi, Ze lidé tohoto &u zpisobuji 165,74 % vice
nehod, nez je standartniipnér. DalSi wkovou kategorii zfisobujici nejvice nehod jsou lidé
40 — 49 let, ktd vykazuji hodnotu sezénniho indexu 1,7694isgbi tedy v pkméru o 76,94
% nehod vice. Zarazejici hodnota sezénniho indes®38 je u ¥kové kategorie 18 — 20
let. Lidé v tomto ¥ku zpisobuji v piiméru 0 30,65 % méhnehod, neZ je standartniipreér.
Oproti tomu lidé ve 8ku 21 — 24 let (ktig by uz n&li mit cast&né zkuSenosti), Zfsobuji o
17,18 % vice nehod. &ova kategorie 60 — 64 let &gpobi v pfiméru o 56,73 % méh
dopravnich nehod. Nejstar&¢kova kategorie 65 — 70 let @gobuje az o 77,08 % mé&n
nehod, avSak bude to praypmdobré zpisobeno mensi frekvenci jizdy. Lidé tohikw maji

casto strach ze situaci, které by mugegdit na silnicich, a proto se jim nejspis vyhybaji.

5.6 Navrhy a doporuteni

Dopravni vychova

Neustéale se zvysuijici pet registrovanych vozidel €eské republice je spojeny se
zvySenou z&biridica a vySSimi naroky nadicské schopnosti. Rostouci objem dopravnich
prostedki vSak nebude mit linearniho tvaru, aletgtoregistrovanych vozidel se bude
zvySovat do ufitého bodu, na kterém se ustali nebénesog@t klesat, nebt bude nasycen
vozovy park. Zaateni fidi¢i jsou ve zvySujicim se silémim provozu vystavovani stale
vétSimu stresu. A protoze jedi¢ nejdilezitejSim prvkem v oblasti bezpeosti silneéniho
provozu, n&l by byt kladen hlavni#raz na vychovu mladychdic¢a a to nejen v autoSkole,
ale uz od dtstvi. Snahou spoteosti by nglo byt zvySovani preventivnich opani na
zvySovani kvality pipravy budoucichidic¢u. V z&i roku 2013 byla do Skolnich v&dvacich
programii povinrg zavedena dopravni vychova. Do dopravni vychowy goiwasné dob
zapojeno 71,6 % Skol, avSak Skoly maji moznostenit dopravni vychovu do ostatnich
predméti, coZ neni dostateaym prvkem. Dopravni vychova by sedlan stat povinnym

prednétem pro vSechny zakladni Skoly sitbu zavedeni 2 let, aby bylo mozné vytisknout

8 Data do roku 2006¢etrg) nenalezena a za rok 2014 zatim nejsou k dispozici
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piirucky pro zaky i @itele wetre jejich kvalifikace. Sotiasti dopravni vychovy by &y byt
prednasky host nag. policist.

Autoskola

Povinnosti pro usgEné slozeni tedtz autoskoly by se #&o rozsfit o odborné
praktické dovednosti za volantented ziskanimidicského opravéni. Sodasti tesi by
meéla byt Skola smyku a jizda po vSech druzich povretietrs jizdy v kazdou denni dobu.
Dale by se o zamezit nesmysinémugakitani pravnich fedpisi zakim, ale néla by se
prodlouZzit doba praktického vycvikiidi¢a z 28 hodin (jako hodina se rozumi 45min) na
minimalnich 50 hoding&etre jizdy v tiznou denni dobu a nédzanych druzich povrdh Vétsi
duraz by ngl byt kladen i na prvni pomoc v ramci autoskoliegevsim na jeji praktickou
stranku. Povinnosti pro nastavajid@dice by n€lo byt UsgsSné slozeni nejen tésdo
autoSkoly, ale spobmé s nimi psychologickych testkteré se nyni skladaji pouzeiigack,
prijde-li fidi¢ o fidicsky piikaz. Kazdytidi¢ by meél byt schopen nejen velmi dibovladat
dopravni prosedek za vSech okolnosti, aletlnby umst ovladat i své emoce v provozu,
protoZe se rive stat potencionamebezp&nym pro vSechnydastniky silnéniho provozu.
Se zvysujicim sed&kem fidi¢t dochazi ke zhorSovatidi¢skych vlastnosti, nap zraku,
sluchu a rychlosti reakce. V ramciigobilosti kiizeni motorovych vozidel by sechy stat
pravidelné prohlidky u |eka samo#ejmosti a to nejen pouze u starSich generaciejekju
doposud, ale i u vSechekovych kategorii s pravidelnouttou 5 let. V pipadt starSich
generaci se snizujici seitou. Vékovéa hranice pro povinnou zdravotni prohlidku byta
roku 2013 60 let, poté 65 let.

Obecna opaéeni

Bezpeénost silnéniho provozu je slozitym systémem speleskych vztaih a prvii,
jejichz fungovani jeitba stale upravovat. Neustalé zvySovani bempsi neni mozné
zvySovat zavedenim jednorazovych dpatf, ktera psobi pouze kratkod@bPrioritou by se
meélo stat kontinualni fedstavovani naysich a no¥jSich prvki zajifujicich zvySovani
arovre bezpeénosti naceskych silnicich. Zavedeni bodového systému je @gadnim
z téchto regulativnich op#dni, které dle vysledktéto prace ndmeslo zadné zemy
v pripac poctu dopravnich nehod i usmrcenych osob. Stalym &aeion nafidicovo
podwdomi by se o pomoci &chto opateni stimulovat chovaniidi¢t. Konkrétnimi

piiklady regulativnich op&tni jsou nap zvySovani p&u zpomalovacich prahv obcich,
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zavedeni vyssSiho ptu sledovanych kamerovych Usekna nejfrekventovaijSich
komunikacich ¥etrg znaek na jejich upozokmi, které ovliviuji fidicovo chovani. DalSim
opatenim by mohlo byt ndp vybudovani siluet policidt na Usecich ne#henych

kamerovym systémem.

Je dilezité, aby spokanost jako celek &énovala dostataou pozornost bezpeosti

silnicniho provozu. NejilezitéjSim prvkem v oblasti bezpeosti silntniho provozu je

fidi¢. Pro zlepSeni situaceiide f@ispet kazdy @astnik silnéniho provozu.

6. Zaver

Zavedeni bodového systému dmského pravnihorddu nélo predstavovat
nejvyznamgjSi zmenu v oblasti bezpgmosti silntniho provozu. Hlavniifiinou zavedeni
bodového systému byla snafieSit neuspokojivou situaci v oblasti sini dopravy.
Hlavnim cilem bylo snizit miru nehodovosti postiboimfidica, ktei opakovas porusuji
dopravni pedpisy. Cilem diplomové prace bylo prokazat vlivdbeého systému na
bezpeénost provozu, fedevsim na snizeni nehodovosti a snizeétupgsmrcenych osob.

Nejprve byl analyzovan vozovy parkQeské republice. Na zaklagledovaného
vyvoje a naslednych vygui Izefici, Ze nejrychleji rostoucim druhem vozidel js@kladni
vozidla, ktera vykazovala pmérné tempo istu 5,73 %, oproti tomu osobni vozidla
vykazovaly ptmérné tempoistu pouhych 2,47 %. Celkovy &t registrovanych osobnich
vozidel byl v roce 2003 na hodroB 706 012 automoliila v roce 2013 byl 4 729 185
automobil. Paiet osobnich automoliilse za dobu 10 let zvysil 0 27,61 %. DalSi anasgza
tykala struktury a celkového pi kilometii komunikaci. V roce 2003 byl €R celkovy
pocet komunikaci 55 447 km a v roce 2013 byl na ha&lBb6t761 km. NavySeni bylo tedy
0 314 km, ale zéchto 314 km bylo 258 km dalnic, coz |ze povazowatvelmi Fiznivy

vysledek.

Pomoci statistickych analyz byly posouzeny vyvajerdvni nehodovosti a vyvoje
poctu usmrcenych osob rodené celkem do 3asti, nebo to bylo nezbytné, aby nedoslo
ke skresleni vyptia. Vzdjemnym porovnanim dvou hlavni fakigpoiet usmrcenych osob
a paet dopravnich nehod) Ize zhodnotit, jaky byl st&hto pronénnych ged bodovym

systémem a po jeho zavedeni, dikynuz Ize hodnotit dopad zavedeni bodového systému.
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Prvni obdobi (1. 1. 2003 — 30. 6. 2006) bylo zvolgmoto, Ze se jedna o obdokieg
zavedenim bodového systému, dale aby se mohla oebstda Umrtnost naeskych
silnicich porovnavat s obdobimi nasledujicimi: 12006 — 31. 12. 2008 a 1. 1. 2009 — 30.

9. 2014, tedy obdobimi po zavedeni bodoveého systému

Ve vSech sledovanych obdobich byl jedn@mavinik dopravnich nehod lidsky
faktor -fidi¢: 1. obdobi 83,43 %, 2. obdobi 83,9 % a 3. obd88B%. Pro vSechna obdobi
byly vypccitany prognozy pro gt dopravnich nehod pouze jako informativni ukapkay
by byl vyvoj, kdyby nebyla z#néna hodnota ohlasovaci povinnosti PoliéR. K vypaiteni
téchto prognéz bylo vyuzito grafické analyzy — praoZ metodou nejmensSiciiverai,
elementéarnich a popisnych charakteristik a indeotellce, ktery vysel pro vSechna obdobi
velmi maly (0,1987, 0,3036 a 0,2838), avSak maldnbty tohoto indexu byly Zisobeny
nedostaténou délkouc¢asovéiady, kterd bohuzel neSla prodlouzit, jelikoz by ylab
dodrZena srovnatelnosisovérady.

Po analyzovani celkové nehodovosti a jejich nasldd& fici, Zze zatimco piet
dopravnich nehod pro jednotliva obdobi byl na zd&klarimérného koeficientu trstu
rostouci: 1. obdobi 0,286 %, 2. obdobi 0,357 %b8lobi 0,093 %, p@t nehod z hlediska
celku byl klesajici s imérnych tempemistu (v tomto pipadt poklesu) o 0,515 %. Tento
pokles je zpsoben metodikou $hu dat, tedy zvySenim ohladovaci povinnosti Poli.
Jelikoz je poet dopravnich nehod pro vSechna obdobi rostouejakb celek klesajici, I1ze
fici, Ze p@et nehod by se za stejnych podminek neustale zay3mz niize byt zg@sobeno
zvysujicim se pttem registrovanych vozidel. Vzajemny p&mmasledk dopravnich nehod
se z dlouhodobého hlediskailig nenmeni. NejwtSi podil 84,56 % maji v pméru lehka
zrareni, 12,37 % maji v giméru t€2ké zragni a 3,06 % pét v praméru usmrcenym osobam.
Na zaklad pivodnich hodnotéchto prongnnych byla vypéitana korel&ni matice rezidui,
ktera zobrazuje silu zavislosti mezi¢em dopravnich nehod, usmrcenymi osobami, lehce
zrarenymi osobami aéZce zranymi osobami. NejvysSi vygdana zavislost (I = 0,88)

byla vypaitana pro vztah mezéice a lehce zr@&nymi osobami.

Specificky faktor pro dopravni nehodovost je sez&inDle grafické analyzy
meésicniho vyvoje nebyla znatelna, proto byl§vpdni Udaje pepaitany na udajétvrtletni,
ze kterych je sezonnost znatelna ihned. Nejvy&irsd index vysSel proipdpokladané 4.
¢tvrtleti se zvySenou hodnotou o 5,43 %, coZz budev@gpodobré zpisobeno wtSi
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intenzitou degi ¢i prvnim shem. Zajimava hodnota vysla proctvrtleti, kdy je p@et
dopravnich nehod sniZen o0 4,59 % oihpiru. Toto sniZeni e byt z@isobeno strachem
lidi ze srthu na vozovkach nebodsicem unorem, ktery diky svému nejnizSimdtpani

v mésici mize vypaty skreslovat. Zajimavych hodnot sezénnich irideixize vSimnout u
sezonnosti pdu usmrcenych osolgtvrtletné. Pro n&sice cervenec, srpen a #aje
charakteristické, Ze lidé si snazi vzit v pracineod jet na dovolenou. Zvlastnostitpm je,

Ze zatimco p&et dopravnich nehod pro todtvrtleti je snizen 0,94 % od gméru, paet
usmrcenych osob je zvySen o 16,64 % nadnpr. Mnoho lidi povazuje patek jako nejhorsi
den v tydnu, co se provozu na pozemnich komunikagée. Sezénni index vysel skite
nejvyssi pro patek se zvySenou hodnotou o 21,4d @tonéru. Pro sobotu je sniZzen (e
dopravnich nehod o 19,42 % odupgru a nedli dokonce snizen o 34,58 %.
Z dlouhodobého hlediska setpdi drii piiliS neneni. Patek si za poslednich 10 let udrzuje
statut nejhorSiho dne wipadt dopravnich nehod, n&e statut nejlepSiho dne, dalsi je
sobota. Ptadi €chto dni se nezrénilo mezi lety 2003 a 2013, ostatni dny se prolinal
Sezonnost vifpadt denni doby nevykazovala zadné extrémy krdié. hodiny, kdy byl
sezonni index zvySeny o 207,79 %, tedy trojnasajmhpiimeéru. Ze statistik vyplyva, ze
vinikem dopravnich nehod je z 83,471#di¢. Na zaklad této hodnoty bylo vyp@itano
procentualni zastoupeni dopravnich nehod podleowjch kategorii. Mnoho lidi se
domniva, Ze nejhorSigkovou kategorii v fipact dopravnich nehod je mladsi kategorie do
25 let, ktéi jezdi velmi agresivh Na zaklad analyzy dat z let 2007 — 2013 lzei, Ze
nejvyssi podil na dopravnich nehodach magkpapiv fidi¢i ve wku 30 — 39 let se
geskych silnicich jsotidici ve wku 40 — 49 let, takéipkvapivé zjisni. Ridi¢i ve viku 18

— 20 let, které by spataeost odhadovala na nejvice nebezpdidice, zpisobuji o 30,65 %
meére dopravnich nehod nez jeipnér. Zajimavosti je, Ze zatim¢wlici ve wku 18 — 20 let,
zpasobuji 0 30,65 % méndopravnich nehodidici ve wku 21 — 24 let zfsobuji 0 17,18
% vice dopravnich nehod.

Dle vysledk praktickécasti vyplyva, Ze zavedeni bodového systémuekkeho
pravnihoradu nendlo tak giznivy vysledek, jaky byl v&ekéavani. Bodovy systém byl pouze
casténym piinosem pro bezgaost silntniho provozu a jeho vliv se neda povaZovat za
vyznamny. P&et nehod z dlouhodobého hlediska neustale klegsgkarapidni zrény ve

shizeni nehodovosti nejsouidpbeny zavedenim bodového systému, ale zvySovaitineé v

76



Skody i dopravnich nehodach. Na zakiadyvoje pd@tu usmrcenych osob neni znatelny
rozdil pred zavedenim a po zavedeni bodového systému. Whieugho sytému se tedy

neprojevil v oblasti p&tu dopravnich nehod a §tor usmrcenych osob jako pozitivni.
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Priloha | - pehled pestupk: a jejich bodové ohodnoceni

tizeni vozidla bezprosdre po poZziti alkoholu nebo v takové dopo poZiti alkoholu, po

kterou jefidi¢ jeS€ pod vlivem, je-li zjiS¢ény obsah alkoholidice vyssi nez 0,3 promile,

nebotizeni vozidla bezprotdre po uZiti jiné navykové latky nebo v takové dgin uZiti
jiné navykové latky, po kterou j&di¢ jeS€& pod jejim vlivem

Odmitnutitidice podrobit se vyS&tni podle jiného pravnihagdpisu ke zjigni, zda neni
ovlivnén alkoholem nebo jinou navykovou latkodkeli to nebylo spojeno s nebezim pro
jeho zdravi

Zpasobeni dopravni nehody porusenim povinniadite, @i které doslo k usmrceni nebo
k tézké ujme na zdravi jiné osoby

Neprodlené nezastaveni vozidi&stnika dopravni nehody, nebo nedovolené &pugtista
dopravni nehody nebo neprodlené nevraceni se ria ddpravni nehody po poskytnuti ne
pfivolani pomoci

Pti jizdé na dalnici nebo silnici pro motorova vozidla&ai se nebo jizda v protignu nebo
couvani v mist, kde to neni povoleno

Vjizdéni na Zeleziini prejezd v pipadech, ve kterych je to zakadzano

Neposkytnuti Ginné pomoci (prvni pomoc &igolani zachrannych slozekastnikem
silniéniho provozu, ktery nenicéstnikem dopravni nehodyi mehody s evidentnim
poskozenim zdravi nebo ohroZeni Zivota

Predjizcni vozidla v gipadech, ve kterych je to zakonem zakazano

Rizeni motorového vozidiadicem, kterému byl zadrZeidi¢sky piikaz

Rizeni vozidla, které je technicky négpbilé k provozu na pozemnich komunikacich te

zavaznym zfisobem, Ze bezprdsdre ohroZuje ostatnidastniky provozu na pozemnich
komunikacich
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Prekraseni nejvyssi dovolené rychlosti stanovené zakonelno mopravni zrigou o 40km/h
a vice v obci nebo o 50km/h a vice mimo obec

Nezastaveni vozidla na signdl, ktet§kpzujefidiéi zastavit vozidlo nebo zastaveni vozid
na pokyn ,,Stj!" dany pfi fizeni provozu na pozemnich komunikacich osobouvopr@u
k fizeni tohoto provozu

Ohrozeni jinéhdidice @i predjizcéni s vozidlem z jednoho jizdniho pruhu do druhéhc

Ohrozeni chodceipchazejici pozemni komunikac# pdbaovani s vozidlem na misto lez|
mimo pozemni komunikacifpvjizdéni na pozemni komunikaci nebé ptaceni a couvani

Pti fizeni vozidla ohrozeni chodce n@ghodu a neumozni neruseného a bezfpeho
piejiti vozovky

Nedani pednosti v jizd v ptipadech, ve kterych jiédi¢ povinen dat fednost v jizd

Prekrateni maximalni dobyizeni vozidla nebo nedodrZzeni minimalni doby aiigai o 20
% a vice nebo nedodrzeni beapasti festavky o 33% a vice podle jinych pravni¢hgpigsi

Rizeni motorového vozidla bez drZeistusné skupiny nebo podskupifigicského
opravreni

PoruSeni povinnosti pouzittdkou autosed&u nebo bezpmostni pas f preprae déti
podle § 6

Prekraseni nejvyssi dovolené rychlosti stanovené zakonelno mopravni zrigou o 20km/h
a vice v obci nebo o 30km/h a vice mimo obec

Nezastaveni vozidlared grechodem pro chodce ¥ipadech, kde jé&di¢ povinen tak dinit

Prekraseni povolenych hodnot stanovenych jinym pravntadpisem fi kontrolni vazeni
vozidla podle jiného pravnihaedpisu

Rizeni motorového vozidla bez drzeni platnéhasdseni profesni zipsobilostitidice

Poruseni povinnosti byt za jizdyipoutan bezp&nostnim pasem nebo uzit ochranndilbp

Neoznaeni gekazky provozu na pozemnich komunikacich, ktéidid zpisobil

Prekrateni nejvyssi dovolené rychlosti stanovené zakonelno mlopravni zrikou o vice nez
5km/h a mé#a nez 20km/h v obci nebo o vice nez 10km/h agwéz 30km/h mimo obec

Drzeni telefonnihoifistroje nebo jiného hovorového nebo zdznamovétiaerd v ruce nebg
jinym zpisobem i fizeni vozidla

Zdroj: Ministerstvo doprav{'R + vlastni zpracovani

82



Priloha Il - struktura zakond. 361/2000 Sb., o sikkmim provozu

Zakon ¢. 361/2000 Sb.

Hlava I. §1-§2 Uvodni ustanoveni
Hlava Il. Provoz na pozemnich komunikacich
Dil 1. §3-89 Ucastnici provozu na pozemnich komunikaci¢h
Dil 2. §10 Provozovatel vozidla
§11-860 Pravidla provozu na pozemnich komunikacicl
Uprava aizeni provozu na pozemnich
Dil 4. §61-879 komunikacich
Hlava Ill. Ridi¢ské opravani afidi¢sky prtikaz

Dil 1. §80-§102 ‘ Ridi¢ské opravani
Dil 2. §103-§ 118 ‘ Ridi¢sky priikaz

§118a-§ 118c |Zabrarni v jize a zadrzenfidi¢ského piikazu

Hlava IV. §119-§ 123 \ Registriidici

Bodové hodnoceni poruseni povinnosti
Hlava V. §123a-8123f | stanovenych zakonem

Hlava VI. §124-§125i  Stani spréava
Hlava VII. § 126 - § 137 ‘ Spole&na, gechodna a zé&ve¢na ustanoveni

. Zména zakona o bezpeosti a plynulosti
Cast II. §138 provozu na pozemnich komunikacich
Cast 1. § 139 Zména zakona o siliini doprav

Cast IV. 8§ 140 zrudena

Cast V. § 141 Zména zakona of@stupcich

Cast VI. § 142
Cast VII. § 143 Uginnost

Zdroj: http://business.center.cz/ + vlastni zpracov

Priloha Il - ¢tvrtletni vyvoj struktury nasledkKl. ctvrtleti 2003 - 3ctvrtleti 2013

pocet  pocet usmrcenycl

nehod osob tézce zraginych lehce zrasnych ctvrtleti
44 594 254 955 5401 1
48 503 350 1427 8 408 2
50 584 398 1700 9493 3
52 170 317 1171 7010 4
48 070 202 839 5411 5
48 430 310 1201 7891 6
48 637 345 1540 8 906 7
51 347 358 1208 7 335 8
48863 195 785 5339 9
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47702 273 1218 7672 10
49538 326 1314 8 259 11
53159 333 1079 6 704 12
51980 188 719 4 601 13
50607 246 1226 6 927 14
39165 246 1037 6 401 15
46213 276 1008 6 302 16
39900 209 771 4701 17
46786 285 1148 7102 18
46968 346 1139 7 493 19
49082 283 902 6 086 20
38836 192 741 4980 21
40138 252 1083 6 634 22
39629 279 1076 7 145 23
41794 269 909 6 017 24
17726 176 602 4 471 25
18080 204 991 6 427 26
18758 222 1115 6 999 27
20251 230 828 5880 28
17095 117 450 3834 29
18930 180 825 5862 30
19685 245 934 6 725 31
19812 211 614 5189 32
15914 138 554 3865 33
18954 183 865 6 142 34
19572 202 950 6 785 35
20697 184 723 5727 36
18745 120 603 4521 37
19345 189 856 5836 38
20541 198 896 6 826 39
21773 174 631 5407 40
19158 112 483 4 321 41
21138 131 756 5719 42
21628 193 918 7 025 43
22474 147 625 5512 44
18264 124 509 4547 45
21797 150 813 6 441 46
22661 207 813 7 061 47
Zdroj: CSU
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Prepaitené hodnoty na procenta

lehce zra#ni+tzce .
lehce zrasné

Ctvrtleti zraréni+Usmrcené  usmrcené osby téZce zra®né osoby

osoby osoby
1 6 610 3,8427 14,4478 81,7095
2 10 185 3,4364 14,0108 82,5528
3 11 591 3,4337 14,6666 81,8997
4 8498 3,7303 13,7797 82,4900
5 6 452 3,1308 13,0037 83,8655
6 9492 3,2659 13,6009 83,1332
7 10 791 3,1971 14,2712 82,5317
8 8901 4,0220 13,5715 82,4065
9 6 319 3,0859 12,4229 84,4912
10 9163 2,9794 13,2926 83,7280
11 9899 3,2933 13,2741 83,4327
12 8 116 4,1030 13,2947 82,6023
13 5508 3,4132 13,0537 83,5330
14 8399 2,9289 14,5970 82,4741
15 7 684 3,2015 13,4956 83,3030
16 7 586 3,6383 13,2876 83,0741
17 5681 3,6789 13,5716 82,7495
18 8535 3,3392 13,4505 83,2103
19 8978 3,8539 12,6866 83,4596
20 7271 3,8922 12,4054 83,7024
21 5913 3,2471 12,5317 84,2212
22 7 969 3,1623 13,5902 83,2476
23 8 500 3,2824 12,6588 84,0588
24 7195 3,7387 12,6338 83,6275
25 5249 3,3530 11,4689 85,1781
26 7622 2,6765 13,0018 84,3217
27 8 336 2,6631 13,3757 83,9611
28 6 938 3,3151 11,9343 84,7506
29 4 401 2,6585 10,2249 87,1166
30 6 867 2,6212 12,0140 85,3648
31 7904 3,0997 11,8168 85,0835
32 6 014 3,5085 10,2095 86,2820
33 4 557 3,0283 12,1571 84,8146
34 7190 2,5452 12,0306 85,4242
35 7937 2,5450 11,9693 85,4857
36 6 634 2,7736 10,8984 86,3280
37 5244 2,2883 11,4989 86,2128
38 6 881 2,7467 12,4401 84,8133
39 7920 2,5000 11,3131 86,1869

85



40 6212 2,8010 10,1578 87,0412
41 4916 2,2783 9,8251 87,8967
42 6 606 1,9830 11,4441 86,5728
43 8136 2,3722 11,2832 86,3446
44 6 284 2,3393 9,9459 87,7148
45 5180 2,3938 9,8263 87,7799
46 7 404 2,0259 10,9806 86,9935
47 8 081 2,5616 10,0606 87,3778
zdroj: vlastni zpracovani
Priloha IV - vyvoj struktury registrovanych automabil
Rok Motocykly Osobni automobily Nékl_adni ostatni
vozidla
2003 751634 3706012 340094 299846
2004 756559 3815547 371437 281738
2005 794000 3958708 415101 294849
2006 822703 4108610 468282 326429
2007 860131 4280081 533916 350912
2008 892796 4423370 589598 374133
2009 903346 4435052 587032 385284
2010 924291 4496232 584921 402569
2011 944171 4581642 585729 421704
2012 976911 4706325 595438 449283
2013 977197 4729185 593439 455186
pramer 873067,18 429461491 514998,82 367448,45
Zdroj: CSU

Priloha V - vybrané predikované hodnoty exponendidélniyrovnavani pdiu usmrcenych
osob

Exp. Vyrovnav.: S0=103,1 T0=-,193 (List1 v pocet usmrcenych osob celkem)

Lin.trend, Zadna sezdna; Alfa=,757 Gama=0,00

Pocet usmrcenych osob

Pocet usmrcenych osob . Rezidua
. Vyhlaz. Rady
Pfipad

117 58,0000 71,7584 -13,7584
118 63,0000 61,1504 1,8496
119 66,0000 62,3577 3,6423
120 45,0000 64,9221 -19,9221
121 39,0000 49,6482 -10,6482
122 33,0000 41,3947 -8,3947
123 40,0000 34,847 5,153
124 45,0000 38,555 6,445
125 51,0000 43,241 7,759
126 35,0000 48,9217 -13,9217
127 72,0000 38,1901 33,8099
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128 62,0000 63,5913 -1,5813
129 59,0000 62,1938 -3,1938
130 50,0000 59,5832 -9,5832
131 43,0000 52,1359 -9,1359
132 54,0000 45,0272 8,9728
133 39,0000 51,6267 -12,6267
134 34,0000 41,8754 -7,8754
135 51,0000 35,7209 15,2791
136 34,0000 47,0943 -13,0943
137 49,0000 36,9891 12,0109
138 67,0000 45,8885 21,1115
139 74,0000 61,677 12,323
140 57,0000 70,8127 -13,8127
141 76,0000 60,1636 15,8364
142 71,9589
143 71,766
144 71,5732
145 71,3803
146 71,1875
147 70,9946
148 70,8018
149 70,6089
150 70,416
151 70,2232
152 70,0303
153 69,8375

Zdroj: vlastni zpracovani

Priloha VI - vyvoj struktury komunikaci

o coemim oance  fncesnce  snee
2003 55447 518 6121 14667 34141
2004 55500 546 6156 14669 34128
2005 55510 564 6154 14667 34124
2006 55585 633 6174 14660 34118
2007 55584 657 6191 14632 34104
2008 55654 691 6210 14592 34161
2009 55719 729 6198 14623 34169
2010 55752 734 6255 14635 34129
2011 55742 745 6254 14626 34117
2012 55716 751 6250 14543 34172
2013 55761 776 6250 14566 34169
Zdroj: CSU
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Priloha VII - vypa@et rezidui nasledknehod

usmrcené osoby téZce zramni lehce zrasni

11 069 -66 -286 -840
14 978 34 199 2167
17 059 85 486 3252
18 645 8 -30 769
14 545 -103 -348 -830
14 905 9 118 1650
15112 48 380 2 665
17 822 65 62 1094
15 338 -94 -348 -902
14 177 -12 99 1431
16 013 45 209 2018
19 634 56 -13 463
18 455 -85 -359 -1 640
17 082 -23 161 686
5640 -19 -14 160
12 688 15 -29 61

6 375 -48 -253 -1 540
13 261 32 138 861
13 443 97 142 1252
15 557 38 -81 -155
5311 -49 -228 -1261
6 613 15 127 393
6 104 46 134 904
8 269 40 -20 -224
-15 799 -49 -313 -1770
-15 445 -17 90 186
-14 767 5 227 758
-13 274 17 -46 -361
-16 430 -92 -411 -2 407
-14 595 -25 -22 -379
-13 840 44 101 484
-13 713 14 -206 -1 052
-17 611 -55 -252 -2 376
-14 571 -6 72 -99
-13 953 17 171 544
-12 828 3 -42 -514
-14 780 -57 -149 -1720
-14 180 15 118 -405
-12 984 28 171 585




-11 752 8 -80 -834
-14 367 -50 -214 -1 920
-12 387 -27 72 -522
-11 897 39 248 784
-11 051 -3 -32 -729
-15 261 -22 -134 -1 694
-11 728 8 184 200
-10 864 69 197 820

Zdroj: vlastni zpracovani

Priloha VIII - odvozeni hodnot na zaktagtendovych funkci

- ponckli utery streda ctvrtek patek sobota | nedle
32199 | 3084f° | 30587 32427 34715 22702 17624
31670 28643 30467 30558 34635 22527 17984
32472 28958 30622 31109 34766 23311 18024
29665 28790 29603 29572 33328 20406 16691
29860 27636 28278 28397 31864 20455 16246
25880 24085 25552 24144 28126 17891 14696
11532 10930 11147 11422 12446 9313 8025
11753 10865 11157 11324 13315 8472 7616
11884 10486 11554 11620 12387 9409 7797
11971 11747 12293 12913 13713 10073 8694
13188 13174 12481 12688 14168 10215 8485

Zdroj: statistiky PolicieCR ziskané na zakladadosti + vlastni zpracovani

utery
35000

30000 Tt

25000

20000 -

15000

10000

R*=0,7709
5000

Zdroj: vlastni zpracovani

% Modie zvyraz#né hodnoty dopiitany na zaklagltrendovych funkci

y=-2513,2x + 33354,

10
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Zdroj: vlastni zpracovani

Priloha IX - struktura nehod podle denni doby

Ctvrtek

y = -2678,2x + 35105...
R? = 0,8045

10

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013  hodina
0 1975 1776 1135 1033 967 1064 1152 D
1 1734 1531 997 879 909 1011 966 ]
2 1519 1415 911 820 888 847 894 2
3 1446 1354 800 790 744 853 828 3
4 1749 1550 931 955 970 1022 1027 4
5 3669 3325 1712 1738 1897 1961 2162 b
6 6322 5773 2618 2610 2670 2889 3080 b
7 9215 8245 3434 3627 3688 3999 4062 y
8 10224 8860 3634 3994 3732 4132 4179 B
9 11105 9699 3843 4026 3952 4240 4334 D
10 11506 10009 4034 4192 3991 4293 4518 10
11 10868 9638 3899 4003 3865 4238 427p 11
12 10171 8901 3726 3834 3604 4049 420p 12
13 11265 9739 4118 4049 4114 4355 450B 13
14 12617 11110 4747 4783 4694 4938 509p 14
15 12737 10986 4836 4853 4682 5106 5174 15
16 12443 10696 4684 4672 4703 51055 5206 |6
17 11543 9974 4639 4299 4472 4823 4971 17
18 9094 7920 3973 3760 3785 4073 4121 18
19 6779 6051 3314 2998 2878 3154 339y 19
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w N B O

20 5083 4367 2295 2453 2279 2511 2649 4
21 4256 3644 2092 1894 1994 2111 224y 4
22 3455 3081 1713 1706 1656 1809 1906 2
23 2663 2300 1368 1303 1279 1315 1429 4
nezjiséno| 9298 8432 5362 6251 6724 7506 803(

Zdroj: statistiky PolicieCR ziskané na zakladadosti + vlastni zpracovani

Priloha X - vkova struktura dopravnich nehod

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

do 17 let 510 480 369 298 266 228 22]
18 - 20 9910 9160 4144 3471 3763 369p 3438
21-24 17818 15473 6662 5857 5646 6080 5965
25-29 22046 18688 7531 7109 6601 571p 7029
30 -39 38733 34361 14255 14664 13543 142B8 14164
40 - 49 24812 21857 9012 9599 9463 10386 10768
50 -59 19967 17114 6747 6961 6831 7353 7613
60 - 64 5587 5156 2235 2432 2439 270y 29d0
65-70 2652 2518 1143 1173 1459 165y 18942
nad 70 3380 3079 1463 1480 1733 207p 22(8

nezjiséno 22218 19451 13661 14411 1432p 15248 16255

Zdroj: statistiky Policie’R ziskané na zakladadosti + vlastni zpracovani

Priloha XI - interpolani tabulka

1 7296 1 78 1

2 5253 0,719983553 52 0,666666667
3 5177 0,709566886 46 0,58974359

4 5870 0,804550439 61 0,782051282
5 6130 0,840186404 64 0,820512821
6 6080 0,833333333 79 1,012820513
7 6338 0,868695175 75 0,961538462
8 6251 0,856770833 75 0,961538462
9 6169 0,845531798 72 0,923076923
10 7076 0,969846491 97 1,243589744
11 6321 0,866365132 65 0,833333333
12 6854 0,93941886 68 0,871794872
13 6039 0,827713816 39 0,5

14 5073 0,6953125 30 0,384615385
15 5983 0,820038377 48 0,615384615
16 5630 0,771655702 48 0,615384615




17 6512 0,89254386 51 0,653846154
18 6788 0,930372807 81 1,038461538
19 6388 0,875548246 103 1,320512821
20 6711 0,919819079 67 0,858974359
21 6586 0,902686404 75 0,961538462
22 6379 0,874314693 85 1,08974359
23 6779 0,929139254 86 1,102564103
24 6654 0,912006579 40 0,512820513
25 5892 0,807565789 42 0,538461538
26 4800 0,657894737 51 0,653846154
27 5222 0,715734649 45 0,576923077
28 5812 0,796600877 51 0,653846154
29 6516 0,893092105 61 0,782051282
30 6626 0,90816886 71 0,91025641
31 6233 0,854303728 63 0,807692308
32 6582 0,902138158 75 0,961538462
33 6757 0,926123904 64 0,820512821
34 7117 0,975466009 59 0,756410256
35 6511 0,892406798 63 0,807692308
36 7069 0,968887061 62 0,794871795
37 6571 0,900630482 46 0,58974359
38 6121 0,838952851 29 0,371794872
39 6053 0,829632675 45 0,576923077
40 5226 0,716282895 61 0,782051282
41 7028 0,963267544 61 0,782051282
42 7091 0,971902412 67 0,858974359
43 6661 0,912966009 66 0,846153846
44 7001 0,959566886 74 0,948717949
45 6879 0,942845395 58 0,743589744
46 7694 1,054550439 63 0,807692308
a7 6765 0,927220395 66 0,846153846
48 7314 1,002467105 45 0,576923077
49 6512 0,89254386 39 0,5

50 6552 0,898026316 33 0,423076923
51 6094 0,835252193 40 0,512820513
52 6408 0,878289474 45 0,576923077
53 7401 1,014391447 51 0,653846154
54 7329 1,004523026 35 0,448717949
55 7110 0,974506579 72 0,923076923
56 7120 0,975877193 62 0,794871795
57 7398 1,013980263 59 0,756410256
58 8086 1,108278509 50 0,641025641
59 7308 1,001644737 43 0,551282051
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60 7080 0,970394737 54 0,692307692
61 6488 0,889254386 51 0,653846154
62 6638 0,909813596 34 0,435897436
63 7557 1,035773026 49 0,628205128
64 7602 1,041940789 67 0,858974359
65 7521 1,030838816 74 0,948717949
66 7366 1,009594298 57 0,730769231
67 7774 1,065515351 76 0,974358974
picekentz | oonomosssunz

0,900189 koef.istu cel&ady 0,737852

6784 6106,8791 52,5 38,73723

6297,5 5668,9374 45 33,20334

Zdroj: vlastni zpracovani

Priloha XII - sloZky integrovaného zachranného systém

Shozky I25

Ostatni slozky |

I I
Hasisky zachranny sbor Jednotky poZarni Zdravwi:ka Pﬂlltie
Ceské republil ochral zéchrannd slufba Ceské repuhhkv
alidba [ I I
Viylenéne sily a prostiedky | || Ostatni zéchranné Havarijni, pahnmvnsml Neziskové arganizace
ozbrajenych sil shory odborné a jiné slufby a sdrufeni obéant
Ostatni ozbrojené Oraény ochrany [ Zafizeni ciilni ]
hezpetnostni sbory vefejného zdravi ochrany
I I I [ I
Odrady pro evakuaci Odiady pro [Ochat'.l\-I pro prﬂzkum} Gdrady pro ] Veterinrni
a humanitan! pomoc )| | zabezpedovéni sjizdnosti ) | | @ detekei lstek CBRN | | | dekontaminad osob odady
[ Odrady pro ] [ Odrady pro ] [ Odrady pro l:erénn-r Odrady pro Zdravotrické Letecké sily 2 prostiecky
nouzové ubytovani pomac s technikou a zemnf prace dekonl:amlnaci techni odfady zachranné

Zdroj: Google.com

]
NenadzIé dkoly

|
w&m pinéni Ckald Leteckd pFeprava | | Leteckd evakuace
zabezpeteni SAR ve prospéch 125 humanitami pomod osob ze zahrani&i
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