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Abstrakt

Bakalatska prace se zabyva analyzou dopravnich nehod na uzemi ORP Pisek ve vztahu ke
krajiné. Byla vyhodnocena databaze dopravnich nehod z let 2007 — 2013 a zakladni parametry
terénu. Vysledky poukazuji na zna¢nou provazanost a komplexnost tématu, kdy lze ocekavat
soucinnost vice faktorti navzajem. Vysledkem jednoduché analyzy databaze nehod je naptiklad
zvySena nehodovost v pondéli a patek, stejné jako nejvétsi podil fidicd pod vlivem alkoholu
Vv sobotu. Z pohledu terénni analyzy nebyl prokazan vliv nadmoiské vysky ¢i sklonu svahu na
nehodovost, stejné jako neexistuji divody pro vétsi obavy zfizeni v lese. Pro podrobnéjsi

analyzu by bylo zapotiebi komplexnéjsiho datového souboru.

Kli¢ova slova

vyuziti krajiny, krajinny pokryv, nehody, terén, riziko, doprava

Abstract

Bachelor thesis aimed on analysis of car Accidents in the area of MEC Pisek in relation to the
landscape. Database of car accidents within years 2007 — 2013 was analyzed as well as the basic
terrain parameters. The results show high complexity and interconnection between all factors.
The results of simple database analysis show, that there is higher risk of car accident on Monday
and Sunday, as well as highest risk of drink drive offence on Saturday. Elevation and slope of the
terrain does not play any major role. There is also no reason for fear from driving in the forest.

For detailed analysis, much more complex data are needed.
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land use, land cover, accident, terrain, risk, transport
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1 Uvod

Uz 19. stoleti, znamé jako stoleti pary, davalo tuSit, ze doprava se stane jednim
k mnoha revolu¢nim objeviim a rozvoji technologii napfi¢ nejriznéj$imi obory,
doprava a jeji vliv stale roste. Se zvySujici se zZivotni urovni neustale roste pocet
automobill,, ¢emuz se do urCité miry musi neustdle pfizptisobovat silni¢ni sit’ a

dopravni infrastruktura.

Protoze 1 ptfes prvni vlastovky v oblasti vyvoje 1étajicich automobilli nelze v blizké
budoucnosti ofekavat jejich masivni rozSifeni, bude hrat (pravdépodobn¢) stale
velmi vyznamnou roli pfi planovani rozvoje dopravni infrastruktury krajina, a to

zejména v bezprostiedni blizkosti silnic.

S rozvojem pocitacovychtechnologiimame K dispozici celou paletu nastroji, jak
takové planovani zefektivnit, zohlednit nejriznéjsi aspekty, jako je bezpecnost, vliv
na zivotni prostiedi, ¢i nedavno Casto feSena vhodnost ve vztahu ke geologickému

podlozi a vybrat vzdy to nejlepsi feSeni.

Je zifejmé, Ze témat k takovym studiim je cela fada. V této praci se pokusim na

zéklad¢ dostupnych dat vyhodnotit pouze malou ¢ast vyse zminéného.

Na piikladu Pisecka za uZiti jednoduché popisné statistiky a zakladnich GISovych
nastrojii zde predstavim analyzu vlivu dopravnich nehod s ohledem na okolni

krajinu.



2 Cile prace
Hlavnim cilem prace je, jak nazev napovidd, analyza krajiny v okoli dopravnich
komunikaci a nasledné vyhodnoceni vztahu mezi dopravnimi nehodami a vybranymi

parametry krajiny. Dil¢i cile 1ze shrnout nasledovné:
- literarni reSerse

- analyza charakteru krajiny v okoli dopravnich komunikaci ve vztahu k vyskytu

dopravnich nehod v ORP Pisek

- identifikace vybranych vazeb typologie krajiny a c¢etnosti vyskytu dopravnich
nehod



3 Rozbor problematiky
V této kapitole bude nejprve strucné popsanaproblematika vyuziti GISovych nastrojt
pii analyze krajiny, dale pak situace dopravnich nehod v Ceské republice a popis

dostupnych relevantnich udaji tykajicich se ORP Pisek.

3.1 Krajina a jeji analyza v GIS

Podle Evropské tmluvy o krajing, kterou Ceska republika podepsala 28. listopadu
2002 ve Strasburku, je krajina definovéna jako spole¢ny prostor pro Zivot lidi a
realizaci Sirokého spektra jejich z4jma. Vyuzivani krajiny musi pfispivat k naplnéni
potfeby kvalitni existence a rozvoje soucasné spolec¢nosti 1 budoucich generaci,
pfitom je potieba usilovat o udrzitelné uzivani krajiny s plnym védomim jejich
kulturné-historickych a ptirodnich hodnot a s tim spojenych limitd, stejn¢ jako
védomim moznosti i limitd ekonomickych uzitkii a z4jmu vetejnosti, které jsou s

krajinou neodluéné spjaty (MZP, 2017).

I bez této definice je ziejmé, ze krajina je velmi Siroky pojem. To potvrzuje i

Swanwick (2002) na grafu na obrazku 1.

Obrazek 1: Grafické znadzornéni jednotlivych aspektt krajiny (Swanwick, 2002).



Ten krajinu popisuje jako kombinaci prvkd ptirodnich, kulturnich a pocitovych.
Mezi ptirodni zahrnuje naptiklad geologické, pedologické a klimatické poméry,
kulturni prvky piredstavuji osidleni ¢i zplisob vyuziti tzemi a skupina pocitovych

prvkl krajiny zahrnuje vedle barev, textur a zvuki naptiklad vzpominky ¢i asociace.

Ackoli by mozna bylo zajimavé hledat vliv pfevladajicich barev ¢i pocitl, které
V lidech krajina vyvolava, na miru dopravni nehodovosti, zistanime pro ucely této
prace v oblasti méné zatizené subjektivnim vnimanim, tedy v oblasti, ktera se zabyva
geologii a geomorfologii terénu a zplisobem vyuziti izemi ¢i typem krajinného

pokryvu.

Aby bylo mozné provadét jakoukoli analyzu krajiny, at’ uz s cilem sledovani Siteni
pozart a jejich vlivu na tropické pralesy (Eva et Lambin, 2000), ¢i vliv krajiny na

nehodovost v ORP Pisek, je potieba spravné a ucelné klasifikovat krajinu samotnou.

Zasadni vliv na vzhled krajiny ma jeji vyuziti, Casto oznacované anglickym land use,

a krajinny pokryv - land cover. Tyto terminy lze chapat rizné.

Lambin (2006) chépe land cover jako povrch Zemé, zahrnujici piidu, topografii,
vodu, antropogenni struktury a dal$i. V souvislosti stim definuje land use jako

zpusob vyuzivani tohoto povrchu.

Oproti tomu De Sherbinin (2002) nahliZi na land use jako na zpiisob lidského uzivani
pudy a jejich uprav, kam spadd Siroké spektrum faktorti, od osidlovani po

zemedélstvi.

Sklenicka (2003) tento termin nespojuje pouze s vyuzitim pudy, ale spiSe s vyuZzitim
krajiny. Oporu pro tento nahled 1ze najit v obsahu slova land ve slové landscape, tedy

anglickém vyrazu pro krajinu.

At uz se ptiklonime k jednomu ¢i druhému vykladu vyznamu slova land use, ve
vSech ptipadech jde o definici, ve které se objevuje vice tfid ¢i podkategorii. Vzniklo
tak nékolik systému klasifikace land use, coZ je pro dal$i analyzy jak v Case tak

prostoru zcela zasadni.
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3.1.1 Kilasifikace land use

Stejné jako existuje fada definic samotného land use, existuje i fada klasifikacnich
systémt. Jednim z prvnich byla klasifikace stanovena Mezinarodni geografickou unii
(International Geographical Union - IGU) vroce 1949. Jednalo se o spojeni
charakteristik land cover a funkce dané oblasti. Od této klasifikace bylo pomérné
rychle upustilo v disledku zavedeni narodnich prizkum mnohem vétsich méfitek
(Vackova, 2012).Spoluprace s FAO sahé na do roku 1970, kdy rostouci potravinova
krize zvysila zdjem o svétovou zemédélskou klasifikaci. V roce 1983 byl navrzen

klasifikaéni systém land use, ktery zahrnoval i nezeméd€lsky vyuzivanou pudu

(Kostrowicki, 1984).

Mezi lety 1969 a 1971 byla Asociaci americkych geografii zpracovana dalsi studie,
jejiz vysledky publikoval Anderson v letech 1971 a 1976 (Anderson et. al., 1976).
Tato klasifikace vychazela z hodnoceni dalkového prizkumu Zemé (DPZ). Silnou
strankou této klasifikace bylo pravé zapojeni DPZ a vytvofeni interakce mezi DPZ a
klasifikaci land use. Klasifikace by dle Andersona (1971) méla spliiovat mnoho

exaktnich kritérii, naptiklad:

- minimalni Uroven interpretacni presnosti z didlkového prizkumu by méla byt
alesponi 85 %

- pfesnost interpretace jednotlivych kategorii by méla byt shodna

- vysledky by mély byt zopakovatelné jinymi pozorovateli

- klasifika¢ni systém by mé¢l byt aplikovatelny na rozsahlé plochy

- musi byt mozZné agregovat jednotlivé kategorie

- musi byt moZné srovnani s budoucim stavem

Cilem by tedy méla byt pfesna a objektivni klasifikace izemi.

Dalsi klasifikacni systémy déale podrobné shrnuje ve své praci Vackova, (2012). Z je
vhodné zminit jesté alespon praci Adamce (1992). Ten jako prvni definoval land use
jako posloupnost operaci provadénych za tcéelem sklizné ¢i tvorby produkti pro
ptimou spotiebu a prodej a jde tedy predevsim o zemédélskou pidu. Tuto definici
ptijala i ITC/FAO/WAU pfi sestaveni databaze land use. Zékladni jednotkou je
parcela, pfiCemz databaze umoznuje uzivatelsky definovatelné hierarchické struktury

a porovnavani (Vackova, 2012).
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3.1.2 Klasifikaéni systémy v CR
Za nejpouzivangjsi systémy klasifikace land use v CR lze povazovat IGU LUCC
(Land Use Land Cover Change) a VUKOZ.

3.1.2.1 1GULUCC

Vyhodou této databaze je, ze pro srovnavani poskytuje i dal$i charakteristiky
(pfirodni podminky, typy pid, socioekonomické podminky). Déle umoziuje
hodnoceni vyuziti pady na urovni kraj, okresu, katastrti atd. Klasifikace ma osm

zakladnich kategorii (Vackova, 2012):

- orna puda

- trvalé kultury (sady, zahrady, chmelnice, vinice)
- louky — trvalé travni porosty

- pastviny — trvalé travni porosty

- lesni plochy

- vodni plochy

- zastavéné plochy

- ostatni plochy

3.1.2.2 VUKOZ
Zakladem pro klasifikaci dle Vyzkumného tstavu pro krajinu a okrasné zahradnictvi,
v.v.i jsou digitalizované mapy od vojenského mapovani po soucasné topografické

mapy a databédze. Tento systém obsahuje deset hlavnich kategorii (Vackova, 2012):

- orna puda

- trvalé travni porosty

- zahrady a sady mimo intravilan

- Vinice a chmelnice mimo intravilan
- lesy

- vodni plochy

- venkovska zastavba

- méstska zastavba

- rekreacni plochy

- ostatni plochy a objekty mimo intravilan obce

12



3.1.3 Dalkovy priizkum Zemé

Pro jakoukoli analyzu jsou samoziejm¢ nezbytnd samotnd data. Zdrojem dat pro
geografické analyzy krajiny je dalkovy prizkum Zemé (DPZ). Campbell (2002)
definuje DPZ jako zplsob ziskavani informaci o zemském povrchu a vodnich
plochach ze snimkdi pofizenych zvyskové perspektivy, za  vyuziti
elektromagnetického zatfeni v jednom nebo vice intervalech spektra, toto zafeni je
odrazeno nebo emitovano zemskym povrchem. Definic DPZ je celd tada, velmi
prozaicky zni napiiklad teze, Ze DPZ se rozumi ziskavani informaci o objektech a
jevech bez piimého kontaktu s nimi (Dobrovolny, 1998). Samotné technologie DPZ
se neustidle vyvijeji a jsou zpiesnovany, napiiklad zahrnutim termdlnich

charakteristik pozorovanych oblasti (Sun et Schulz, 2015).

Pti zpracovani distanc¢nich dat jsou dulezité ¢tyti zakladni parametry:
- velikost snimané plochy

- Casové rozliSeni

- prostorové rozliSeni

- pocet spektralnich pasem

Velikost snimaného tizemi se pohybuje od néckolika hektarli v piipadé leteckych
snimkid po miliony kilometrt ¢tvere€nich v ptipadé globalniho druZicového snimani.
Je ztejmé, Ze se zvétSujici se snimanou plochou (vétSinou) klesa prostorové rozliSeni

dat (Hais, 2006).

Vedle dalkového prizkumu Zemé Ize vSak ziskavat informace o krajinném pokryvu
¢i vyuziti (a mnoho dalSich) i pozemni cestou. Jedna se naptiklad o projekt Geo-
Wiki, ktery na zaklad€ celosvétové sit¢ dobrovolnikd prostfednictvim webové
aplikace vypliuje ¢i zpfeshuje databazi. Jde spiSe o kontrolni nastroj, kdy
dobrovolnik rozhodne, zda je ¢i neni realita v souladu s konkrétni mapou krajinného
pokryvu. S rostouci trovni sluzeb Google Earth, ktera je v projektu vyuzivana a
s ohledem na jednoduchost aplikace Geo-Wiki se do takového zpiesiovani dat muze

zapojit Siroké vetejnost (Fritz, 2009).
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3.1.4 Gisové nastroje
Diky DPZ je kdispozici dostatek datovych podkladi k analyzam krajiny a
probihajicich zmén V ni, coz je disciplina, kterou se zabyva Siroké spektrum praci

(Green et al, 1994, Shalaby et Tateishi, 2007, Rawat et Kumar, 2015).

Skupina nastroji pro praci s prostorovymi a geografickymi daty se souhrnné nazyva
geograficky informacni systém, Casto oznacovany pouze zkratkou GIS (z anglického
origindlu Geographic information system). Opét existuje celd fada definic. Firma
ESRI, jejiz software byl pouzit i pii tvorbé této prace, definuje GIS jako
organizovany souhrn pocitacové techniky, programového vybaveni, geografickych
dat a zamé&stnancli navrzeny tak, aby mohl efektivné ziskavat, ukladat, aktualizovat,
analyzovat, pfenaset a zobrazovat vSechny druhy geograficky vztazenych informaci.*

(ESRI, 1993).

Princip datové struktury gisovych néstroji lze vhodné vysvétlit pomoci obrazku 2
(National Geographic, 2017). Ty pracuji s jednotlivymi slozkami krajiny (vodstvo,
silni¢ni sit’, vegetani pokryv, digitdlni model terénu a dalsi), kdy je kazda slozka
reprezentovana samostatnou ucelenou vrstvou zasazenou do konkrétniho prostoru.

Tak je mozné zkoumat vztahy a interakce mezi jednotlivymi vrstvami.

DATA

Vrstva silnic

v

Vrstva zastavénych ploch = =
a0 7 e - = =

Vrstva vegetace

v

Integrovana data

s -

Obrazek 2: Schéma interpretace slozek krajiny v GIS (National Geographic, 2017)
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Prace s takovymi vrstvami je podminéna specializovanym softwarem. Vedle vyse
zminéného ARCGis od firmy ESRI existuje celd fada alternativ, od komer¢nich
(Idrisi), po volné dostupné, tzv. open-source programy, kde Kk nejznaméjsim patii
QGIS. Seznam a funkce jednotlivych produkti v oblasti GIS lze velmi snhadno
dohledat i na Wikipedii (2017).

3.2 Dopravni nehodovost Ceské republiky
Dopravni nehoda je neptfedvidatelna udélost jednoho ¢i vice ucastnikli silni¢niho
provozu. Vétsinou pii ni dochazi ke Skod€ na majetku, zranéni, nékdy 1 smrti ¢clovéka

(Alexové, 2013).

Podle § 47 zakona ¢. 361/2000 Sb. je dopravni nehoda ,udalost v provozu na
pozemnich komunikacich, napiiklad havarie nebo srazka, kterd se stala nebo byla
zapocata na pozemni komunikaci a pfi niz dojde k usmrceni nebo zranéni osoby nebo

ke §kod¢€ na majetku v pfimé souvislosti s provozem vozidla v pohybu.*

Jako nejcast&jsi pficiny nehodovosti uvadi Alexova (2013) téchto deset bodu:
1. nepfizpisobeni rychlosti stavu vozovky

. fidi¢ se plné€ nevénoval fizeni vozidla

. nespravné otaceni nebo couvani

. jiny druh nespravné jizdy

. nedodrzeni bezpecné vzdalenosti za vozidlem

. nezvladnuti fizeni vozidla

N O D Bk~ W

. neptizpisobeni rychlosti dopravné technickému stavu vozovky

8. nedani ptfednosti v jizdé

9. vyhybani bez dostatecného bo¢niho odstupu

10. vjeti do protisméru

Vyvoj nehodovosti Ize nejlépe ilustrovat na grafech. Ty mohou byt vSak bez
dikladnéjsiho vysvétleni zavadéjici. ProtoZze v pfipadé dopravnich nehod jde
predevSim o lidské Zivoty, byly vybrany grafy fatdlnich dopravnich nehod. Prvni
smrtelna dopravni nehoda se stala roku 1896 (Homolova, 2016). Nasledujici grafy

jsou pievzaty ze strdnek AutoSAP, Sdruzeni automobilového primyslu.
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Pozn: Od 1.7.2006 vstoupila platnost novels Zakona o pProvozy Nz pozemnich komunikacich (bodovy sysgEm).

Obrazek 3:

Pocet osob usmrcenych v silniénim provozu CR za vybrané roky

(AutoSAP, 2017).

Graf na obrazku 3 znazorfiuje vyvoj absolutniho poétu imrti na Ceskych silnicich od

roku 1980 do roku 2015 s ¢asovym parametrem 30 dni po nehodé. Nehodovost Ize

1épe charakterizovat s ohledem na pocet registrovanych vozidel, jak je tomu na grafu

na obrazku 4.
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*/Motorova vozidla (pocet k 30.6. oku) = bez zemédélskych traldord a do r. 1998 téZ bez malych motocyKd do 50 com.

Obrazek 4: Poéet osob usmrcenych v silniénim provozu CR na 100 000 registrovanych
motorovych vozidel (AutoSAP, 2017).
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Z grafu na obrazku 4 je ziejmy pozitivni trend v nehodovosti s ohledem na pocet
vozidel. Nelze v§ak opomenout, ze pocet vozidel neustale roste. Vyvoj od roku 1988,
kdy bylo v CR registrovano 2 247 773 vozidel aZ po rok 2015, kdy bylo registrovano
jiz 5 110 452 vozidel (Sdruzeni automobilového primyslu, 2017).

Nikterak lichotivé pro Ceskou republiku nevyzniva srovnani s ostatnimi evropskymi
zemémi (obrézek 5) kdy se $20 smrtelnymi nehodami na 100 000 motorovych
nehodovost na 100 000 vozidel je na Islandu (5), ale i zem¢ s velmi hustou silni¢ni
siti, jako je Velka Britanie ¢i Némecko maji oproti Ceské republice téméf tietinovou
nehodovost (7). Opaénym extrémem je Arménie (113,7) Gruzie (144,8) a na hranici
Evropy leZici Azerbajdzan, kde na kazdych 100 000 motorovych vozidel piipada 146
smrtelnych nehod ro¢né (AutoSAP, 2017).
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Obrazek 5: Porovnani evropskych zemi z pohledu smrtelnych nehod (AutoSAP, 2017).
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3.3 ORP Pisek

2%

3.3.1 Geografie ORP Pisek

ORP Pisek se naléza v severozapadni ¢asti Jihoceského kraje. Zapadni ¢ast sousedi s
ORP Blatnd a Strakonice, severni s ORP Ptibram (Stfedocesky kraj), jizni s ORP
Vodiiany a Ceské Bud&jovice a vychodni s ORP Milevsko a ORP Tyn nad Vltavou.
Povrch izemi je mirné zvinény, vyraznéjsi vrchy predstavuje masiv Pisecké hory s
vrchem Mehelnik (633 m). Nejnize polozenym mistem Uzemi (a zéroven celého
Jihoc¢eského kraje) je hladina Orlické piehrady (cca 330 m nad motem). Z
geologického hlediska jsou na Uzemi zastoupeny pievazné horniny zulového
charakteru. Nerostné bohatstvi okresu neni pfili§ vyrazné. Jsou zde pouze loZiska
Stérkopisku, lomového kamene, Zivce, kaolinu a cihlafskych jili a technicky

nevyuzitelna loziska lignitu (Jiho¢eska rozvojova o.p.s., 2014).

3.3.2 Demografie ORP Pisek

ORP Pisek se podili na celkovém poctu obyvatel JihoCeského kraje 8,2 % (i kdyz
rozlohou se podili jen 7,4 %). V roce 2012 dosahl podil méstského obyvatelstva 72,2
%, coz je vyrazné nad celokrajskym primérem, ktery byl necelych 61 %. Je to déano
tim, Ze mésto Pisek je tfetim nejlidnatéjsSim méstem Jihoceského kraj. Nadprimérna
je i hustota osidleni,kdy je pocet obyvatel na 1 km? o vice jek 10 obyvatel na km?
vy$si neZ je krajsky pramdr (60 obyvatel/km?). ORP Pisek je 4. spravnim obvodem
co do hustoty obyvatelstva, ale i pfes to je hustota osidleni hluboko pod
celorepublikovym primérem (133,2 v roce 2011). Na Pisecku, stejné jako v celém
Jihoceském kraji, jednozna¢né dominuji mensi obce. Nejmensi obce do 200 obyvatel
predstavuji témét 35 % z celkového poctu obci, ale Zije v nich pouze 4,0 %
celkového poctu obyvatel kraje. Pfevazuji zde obce s velikosti do 500 obyvatel (34 z
celkového poctu 49 obci, se 7 065 obyvateli) (Jiho¢eska rozvojova o.p.s., 2014).
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3.3.3 Krajina ORP Pisek

Krajina ORP Pisek vcetné stanoveni koeficientu ekologické stability jednotlivych
obci je podrobné popsana v publikaci Hrusky et. al, (2014). Koeficient ekologické
stability je pomérové Cislo a stanovuje pomér ploch tzv. stabilnich a nestabilnich

krajinotvornych prvkii ve zkoumaném tizemi podle vzorce (Michal, 1985):

LP+VP +TTP +Pa+ Mo+ Sa+Vi  stabilni ekosystém

KES = =
OP + AP + Ch nestabilni ekosystém

kde stabilnimi ¢leny jsou:
LP — lesni ptida

VP — vodni plochy a toky
TTP — trvaly travni porost

Pa — pastviny
Mo — moktady
Sa —sady

Vi —vinice

a nestabilnimi:

OP — orna ptuda

AP — antropogenizované plochy
Ch - chmelnice

Hodnoty koeficientu lze interpretovat nasledovné:

< 0.10:uzemi s maximalnim naruSenim pfirodnich struktur, zakladni ekologické
funkce museji byt intenzivné a trvale nahrazovany technickymi zasahy

0,1 — 0,3: Gzemi nadprimérné vyuZivané, se zietelnym narusenim pftirodnich
struktur, zékladni ekologické funkce museji byt soustavné nahrazovany technickymi
zasahy

0,3 — 1,0: izemi intenzivné vyuzivané, zejména zemédélskou velkovyrobou, oslabeni
autoregulacnich pochodii v ekosystémech zplsobuje jejich znacnou ekologickou
labilitu a vyZaduje vysoké vklady dodatkové energie

1,0 — 3,0: veelku vyvazena krajina, v niz jsou technické objekty relativné v souladu
S dochovanymi pfirodnimi strukturami, disledkem je 1 niZ8i potfeba energeticko-
materidlovych vkladu.

> 3,0: pfirodni a ptirodné blizka Krajina s vyraznou ptevahou ekologicky stabilnich
struktur s nizkou intenzitou vyuzivani krajiny ¢lovékem.

Nejvetsi koeficient ekologické stability byl v roce 2012 u obce Paseky (5,5), mezi
dal§i obce s vysokou hodnotou KES v roce 2012 patii Zvikovské Podhradi,
TemeSvar a Varvazov. O téchto obcich muzeme fici, Ze maji pfirodni a pfirodé

blizkou krajinu s vyraznou ptevahou ekologicky stabilnich struktur a nizkou
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intenzitou vyuzivani krajiny ¢lovékem. Naopak nejnizsich hodnot KES dlouhodobé
dosahuji obce Horosedly, Nerestce, Mirovice a Vlastec. Ve sledovanych letech 2008,
2010, 2012 a 2014 nedoSlo v . SO ORP Pisek k Za&dnym vyraznym zménam v
koeficientu ekologické stability, ve vSech letech byla hodnota KES 1,3. Mapa hodnot

KES na uzemi SO ORP Pisek je zndzornéna na obrazku 4.

I Koeficient ekologickeé stability

[T | méné nez 0,50
B 051-1,00
B 101200
B 201 -300
B 301 s vice

[ Hranice so orP

| Hranice obce

ey

5 10 km
L 1 J

Zdroj dat: UAP 2014
Soutadnicovy systém: S-JTSK

Obrazek 6: Koeficient ekologické stability v jednotlivych obcich ORP Pisek (Hruska
et al., 2014).

Na uzemi SO ORP Pisek se nenachédzi zddna velkoplo$na zvlast' chranénd tzemi ani
CHKO. Nalézaji se zde vsak nékteré maloplosné zvlast' chranéné lokality. Patii k
nim narodni piirodni rezervace Rezabinec a ReZabinecké tiné na uzemi obci
Kestfany, Putim a Razice. Dale lokality vymezené v rdmci evropské soustavy

NATURA 2000, jez zahrnuji evropsky vyznamné lokality a ptaci oblasti. Dalsi
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vyznamnou soucasti ochrany piirody a krajiny na spravnim tuzemi ORP Pisek je

ptirodni park, jenz byl vyhlaSen jako klidovéa zona v oblasti Piseckych hor.

3.3.4 Silnié¢ni sit” ORP Pisek

ORP Pisek mé dobré dopravni napojeni na okolni ORP s dosahem i do dalSich regiona
prosttednictvim silni¢nich a Zelezni¢nich siti, které jsou v ORP pomérné husté
rozmistény. NejvyznamnéjSimi komunikacemi jsou zejména silnice 1. tfidy, napf. silnice
I/4 ptechazejici v obcich Mirotice a Predotice v rychlostni komunikaci R4 v dalnici II.
tfidy a silnice 1/20 spojujici Pisek s Karlovymi Vary a Ceskymi Budg&jovicemi. Mezi
vyznamné komunikace lze zafadit takté Zelezni¢ni trat’ &. 190 spojujici Plzen s Ceskymi

Bud¢jovicemi, viz obrazek 5.
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Obrazek 7: Dopravni sit ORP Pisek (Hruska et al., 2014).
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4  Metodika

V nasledujici kapitole jsou popsany postupy, kterych bylo uzito k realizaci cila této
prace. Vzhledem k omezenym znalostem softwaru ArcGIS si je autor védom, Ze
existuji pravdépodobn¢ elegantnéjsi a efektivnéjsi zptisoby, jak dosahnout kyzenych

vysledkil, nicméné je limitovan soucasnou urovni vlastniho poznani.

4.1 Data a pouzity software

Zéakladem pro analyzu v GIS je ArcCR 500, digitalni vektorovéa geograficka databaze
CR, na zékladé které byla definovana hranice ORP Pisek, stejné jako silniéni sit’ a
zakladni rozdéleni landuse. Vzhledem k tomu, Ze vyuZiti krajiny ORP Pisek
nevykazuje zadné vyznamné extrémy a s ohledem na zkoumany vztah k nehodovosti
se jedna spiSe o lesni a nelesni plochy, lze pfesnost poskytnutou databazi ArcCR
povazovat za dostatecnou. Analyza terénu byla provedena na zaklad¢ digitalniho

modelu terénu o rozliSeni 50 m.

Dalsi mapy potiebné pro vyhodnoceni dopravnich nehod byly stazeny ze serveru
RSD, vzhledem k fazi zpracovani vysledkil ze s¢itani dopravy v roce 2016 byly
pouzity tdaje zroku 2010. Vysledky z tohoto Setfeni jsou volné k dispozici na
serveru fteditelstvi silnic a dalnic. O informace z téchto mapovych podkladi,
popisujici hustotu dopravy na ORP Pisek, byly rozsifeny atributové tabulky

vektorove vrstvy silni¢ni sité.

Nedostatky a drobné neptesnosti v liniich silni¢ni sit¢ byly odstranéni manuélni

vektorizaci nad vysSe zminénymi mapami.

Zdrojem informaci o dopravnich nehodach je databaze dopravnich nehod z let 2007 -
2013 (Vesely, 2015) pro celou Ceskou republiku. Tato data byla nejprve
vyselektovéana dle oblasti vyskytu (pro ORP Pisek) a nasledné podrobena jednoduché

popisné statistice.

Vsechna data byla zpracovana v programu ArcMap tfady 10, databaze byla upravena

uZzitim nastroji Microsoft Office Excel 2010.

Vedle editovani a upravovani vrstev, zejména liniové vrstvy reprezentujici silni¢ni
sit, kde vedle drobné korekce geometrie doSlo k doplnéni atributové tabulky o

intervaly hustoty provozu, bylo pro ucely této prace pouzito nékolik funkci.
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Jednalo se piedevsim o funkce:

- Extract Values to Points (Spatial Analyst Tools -> Extraction) pro piifazeni bodové

vrstvé reprezentujici nehody hodnoty z rastru nadmotské vysky a rastru
sklonu svaht, ktery byl z prvniho vytvofen uzitim funkce Slope (Spatial
Analyst Tools -> Surface)

- Buffer (Editor) pro pievod liniovych vrstev silnic na polygony pro naslednou

analyzu nadmoftské vysky a sklonu.

- Zonal Statistics as Table (Spatial Analyst Tools -> Zonal) pro klasifikaci

jednotlivych silnic s ohledem na ostatni parametry

- Clip (Analysis Tools -> Extract) pro izolaci vrstvy silnic vedoucich lesem a vrstvy

dopravnich nehod, které se staly v lese

K dalsi analyze dat bylo uzito funkci spojenych s atributovou tabulkou ziskanych

vrstev, jako je Calculate Geometry, Statistics a dalsi.
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5 Vysledky a diskuze

V kapitole vysledky a diskuze jsou ptedstaveny vysledky analyzy dopravnich nehod
na ORP Pisek. K vysledkim je pfipojen komentar.

5.1 Statisticky rozbor dopravnich nehod

V prvni ¢asti vysledkii je proveden jednoduchy statisticky popis dostupnych
dopravnich nehod na tzemi ORP Pisek pouze na zdklad¢ dostupné databaze, tedy
bez uziti nastroji GIS.Mezi pozorovanymi lety 2007 a 2013 bylo na izemi ORP

Pisek evidovano 1219 dopravnich nehod.

Rozboru jsou podrobeny vSechny dopravni nehody v databazi. Bylo by samoziejmé
mozné zaméfit se na fatidlni nehody ¢i na nehody s vyznamnou skodou, ale tyto
nemusi nikterak souviset se samotnou pfi¢inou vzniku nehody, ale s odolnosti
vozidla, vyuzivani bezpecnostnich systému vozidla, jeho cenou a dalSimi. Proto od

sebe v tomto smyslu nejsou nehody nijak oddéleny.

RovnéZ by bylo mozné rozdé€lit nehody podle znacek vozidel, stafi ¢i divodu cesty,
pii které k nehod¢é doslo. Takové vztahy by moznd mélo smysl zpracovat v ramci
sociologického ¢i marketingového prizkumu, nicméné v nésledujicich kapitolach
byly vybrany zejména ty vztahy (snad s vyjimkou kapitoly 5.1.1, uvedené jako

referen¢ni), které se né¢jakym zptisobem mohou prolinat s prostorovou analyzou GIS.

5.1.1 Vlivdne v tydnuv kombinaci s omamnymi latkami
Ze statistik je vzhledem k uvedenému datu mozné vy¢ist den v tydnu. Vedle toho lze
vyhodnotit pfitomnost alkoholu ¢i drog v krvi fidice.Kombinace obou parametrt je

znazornéna na nasledujicim grafu (obrazek 8), ktery potvrzuje ocekavané.

Nejvetsi nehodovost byla zaznamendna ve dnech sousedicich s vikendem (198
v pondéli, 200 v patek, pficemz ned€lni minimum je o ¢tvrtinu nizsi (149). Nejvetsi
podil alkoholu a omamnych latek na nehodach potom piipada na sobotu (12%) a
nedeli (10%)oproti CtvrteCnimu minimu (4%). Je otazkou, zda by tyto vysledky
skutecné korelovaly se sociologickym prizkumem. Pond€lni a péate¢ni zvySeni
nehodovosti by bylo mozné vysvétlit naptiklad vétSim stresem ¢i predvikendovym

spechem, ale stejné tak je mozné, ze jde pouze o dny, kdy je obecné diky dale
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dojizd¢€jicim tidi¢im z a do zaméstnani a turistim pouze zvysSena hustota provozu.

K uptesnéni téchto zavéri by byla nutna podrobnéjsi sada dat.

Dale je nutné zdiraznit, ze ne ve vSech pfipadech dopravnich nehod byla provedena

zkouska pritomnosti alkoholu v Krvi.

250
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pocet nehod

50

pondéli utery stfeda Ctvrtek patek sobota nedéle

den v tydnu

B bez omamnych latek ~ B's omamnymi latkami

Obrazek 8: Rozdéleni dopravnich nehod na tzemi ORP Pisek dle dnlG v tydnu se
zohlednénim pfitomnosti omamnych latek v krvi fidice.

5.1.2  Vliv srazky se zvéri

Srazka se zvé&ii jiz Caste¢né souvisi S gisovou analyzou, nebot’ je mozné odhadnout
zvySeny vyskyt zvéife na zdklad¢ znalosti krajinného pokryvu. Na ziklad¢ dat
z databaze dopravnich nehod Ize konstatovat, ze srazka se zvéii je za zkoumané
obdobi evidovana u 10% piipadi (124 nehod), coz je o tii procenta vic, nez je pocet

nehod, pfi nichz byl u fidice zjistén alkohol.

5.1.3 Rozdéleni nehod dle typu prekazky

Prekazka, do které vozidlo pfi nehod¢ narazi, nehraje samoziejmé primarni roli pii
vzniku samotné nehody, ale opét souvisi s krajinnym pokryvem, proto je databaze
nehod podrobena zkoumani i z tohoto pohledu. V databazi je vedle narazu do stromu
uvedena celd fada piekazek, ale ve vSech piipadech se jedna o piekdzky vzniklé
lidskou c¢innosti, jako jsou stavby, zabradli, zavory, mosty a dalsi. Z celkového poctu

444 nehod, kdy doslo k narazu do ptekdzky, z nichz 4 piipady m¢li fatalni nasledky,
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jich 117, tedy 26%, je evidovano jako naraz do stromu. Soucasn¢ je nutné prohldasit,
ze ve vSech ctyfech pripadech smrtelnych nehod, souvisejicich s narazem do
piekazky, Slo o néraz do stromu. Pii narazu do ostatnich predmétli (kromé ostatnich

vozidel) k zadné smrtelné nehod¢ mezi lety 2007 a 2013 nedoslo.

5.1.4 Dopravni nehody a pocasi

Pocasi mize dopravu velmi zkomplikovat, nicméné v klimatickych podminkach
Ceské republiky jej 1ze oznait za primarni ditvod nehody jen vyjimeéng, Gastéji jde
o nepfizpisobeni jizdy ze strany fidi¢l. Ani v databdzi dopravnich nehod nefiguruje
pocasi jako primarni diivod, ale je zminéno v klasifikaci, napt. jako neptizptisobeni

rychlosti bo¢nimu, narazovému vétru ¢i stavu vozovky (néledi, snih).

Jednd se ale opét o aspekt, ktery mulze souviset s geografickymi a
geomorfologickymi podminkami. V pfipadé¢ krajiny ORP Pisek, respektive jeji
silniéni sit¢ nelze ocekavat vyraznou terénni variabilitu, ani znacné vySkové
diference, nicméné udolni mlhy v okoli vodnich ploch a tokd, ¢i lokalni namrazy lze

o¢ekavat 1 v této oblasti.

Stejné jako v ostatnich pripadech by ale bylo nutné podrobné vysetfit vSechny ostatni
aspekty silni¢niho provozu, coz je s dostupnymi udaji o dopravnich nehodéch velice

problematické.
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Obrazek 9: Pocet nehod na tzemi ORP Pisek ve vztahu k povétrnostnim podminkam.
Nehody, které se staly za neztizenych podminek (1017) v grafu uvedené nejsou.
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Graf na obrazku 9 shrnuje dopravni nehody ve vztahu k aktudlnimu pocasi.
Z celkového poctu 1219 dopravnich nehod se jich za jinych nez neztizenych

povétrnostnich podminek udéalo 202 (17%).

5.1.5 Stav povrchu vozovky

Dal$im parametrem, souvisejicim s pokryvem ¢i vyuzitim krajiny je stav povrchu
vozovky. I zde plati, jako u vySe zminénych, ze Casto nejde o primarni davod
dopravni nehody, nicméné usti lesnich cest na silnici vyssi tiidy ¢i piejezdy pro

zemédélské stroje mohou predstavovat v piipadé destivého pocasi zvysené riziko.
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Obrazek 10: Podet nehod na izemi ORP Pisek ve vztahu ke stavu povrchu.

Z grafu na obrazku 10 je patrné, Ze drtivy podil nehod se stal na suchém,
neznecisténém povrchu (celkem 854), nicméné na mokrém povrchu doslo k dalsim
236 nehodam. Dals§im Cinitelem je potom naledi a neposypany snih, kdy doslo k 60
dopravnim nehoddm. Nahld zména povrchu, cozZ je jev, ktery by snad bylo mozné
castecné predvidat na zdkladé podrobné analyzy terénu, polohy vodnich tokl ¢i

mostil, je v databazi uveden pouze ve dvou piipadech.
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5.2 Analyza terénu a krajiny v okoli komunikaci za uziti GISovych
nastroju
V této kapitole jsou uvedeny komentované vysledky zakladni analyzy za uZziti

softwaru ArcGlIS.

Pro ditkladnou analyzu by bylo zajimavé studovat napiiklad rozdil vlivu jednotlivych
zem&délskych plodin v okoli silnic, at’ ve vztahu Kriznému stupni omezeni
viditelnosti (brambory vs. kukufice), ¢i s ohledem na odli§nou atraktivitu pro zvéet a

jeji nasledny zvyseny vyskyt v danych lokalitach.

Vsechny tyto studie, respektive jejich vypovidajici hodnota je vSak zavisla na kvalité

a dostupnosti pozadovanych dat. V zavislosti

Vzhledem k zadani, kdy jde o vztah dopravnich nehod a krajiny, se alesponl pii
prvotnim Seteni nejevi jako zdsadni zcela podrobné informace o land use ¢i land
cover, ale pro ucely této prace bude vysetfen pouze vztah mezi lesnimi plochami a

bezlesim, ptipadné vliv vodnich ploch.

Dalsi kategorie land use, zastavénd plocha, by zaslouzila samostatné vyhodnoceni
S podstatné podrobné&jSimi daty, nebot pii nehodach uvnitt obci lze ocekavat
mnohem vice faktori, z nichz nékteré viibec nemuseji souviset s krajinou. Lze zde
predpokladat zvySeny vyskyt chodcli, domacich zvifat (v databazi jsou ve stejné

kategorii jako divoka zvitata) a dalSich, s krajinou nesouvisejicich jevi.

5.2.1 Obecny popis ORP Pisek
Na zékladé¢ digitalnitho modelu terénu a vrstvy hranic obci s rozsifenou piisobnosti
bylo mozné ziskat digitalni model terénu ORP Pisek. Primérna nadmotska vyska

uzemi je 436 m.n.m., vyskovy rozsah potom 344 az 623 m.n.m..

Diky digitalnimu modelu terénu bylo ddle mozZné vytvofit rastr svazitosti terénu.
Primérny sklon terénu v ORP Pisek je 3,1°, maximalni sklon oblasti je potom 31°.
Zde je nutné uvazovat s rozliSenim vstupniho rastru 50x50 m. Ve skutecnosti lze

samoziejme lokalné ocekavat vyrazné vétsi sklony, jde vSak o maloplo$na izemi.

Kategorie land use, u kterych doslo k analyze dopravnich nehod, jsou lesni plochy,

vodni plochy a ostatni, kam spadaji spolecné kategorie orna puda, trvalé kultury —
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zahrady, louky a pastviny, které jsou spolecné pro potieby prace oznacleny jako
bezlesi. Z celkové rozlohy, kterd dle vypoctené plochy polygonu reprezentujiciho
ORP Pisek ¢ini 741,9 kmz, zaujimaji 265,6 km? lesni plochy a 13,7 km? vodni plochy
(bez vodnich toka). Dle dostupnych informaci je podil zastavénych ploch v ORP
Pisek 1,4% (Hruska et al., 2014), tedy 10,4 km?. Podil vyse zmin&nych ploch je

znazornén na grafu na obrazku 11.

m lesni plochy = bezlesi = vodni plochy zastavéné plochy

Obrazek 11: Podil vybranych ploch v ORP Pisek.

Silni¢ni sit ORP Pisek, ktera je pro tuto praci k dispozici, ma celkovou délku 469 km

V tomto rozdéleni:

291 km silnice III. t¥idy
89 km silnice II. tfidy
82 km silnice 1. tfidy

7 km rychlostni silnice

Vsechny tyto silnice jsou reprezentovany vektorovou vrstvou. Vedle tfidy silnic je

pro analyzu dopravnich nehod dulezitd hustota dopravy, kterd v nékterych, i kdyz

vvvvvv

vvvvv

mapou digitalniho modelu terénu je zobrazena na obrazku 12.
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5.2.2 Vliv nadmoiské vysky na dopravni nehody
Na obrazku 12 je na podkladu digitdlniho modelu terénu znazornén vyskyt
dopravnich nehod mezi lety 2007 a 2013 spolecné se silniéni siti, kterd je

klasifikovana podle méfené hustoty provozu.

Intenzita dopravy (vozidla/24h)
bez méfené intenzity
====(0-500
— 501 - 1000
1001 - 3000
3001 - 5000
= = = 5001 - 7000
e 7001 - 10000
= = = 10001 - 15000
— 15001 - 25000
< Dopravni nehody 2007 - 2013

Nadmofska vyska terénu

f_

344 m.nm. 623 m.n.m.

Obrazek 12: Silniéni sit ORP Pisek s klasifikaci silnic dle intenzity dopravy.
Protoze je zndma poloha dopravni nehody a existuje rastr nadmoiské vysky, 1ze vSem

dopravnim nehoddm pfiradit nadmotskou vySku mista, ve kterém se udaly.

Rozlozeni poc¢tu nehod dle nadmotské vySky je zobrazeno na grafu na obrazku 13.
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Obrazek 13: Podet dopravnich nehod (0sa y) dle nadmotské vysky[m.n.m.] (osa x).

Hledat souvislost mezi nadmotskou vyskou a nehodami je v piipadé terénu ORP
Pisek zavad¢jici, nebot zde nelze ocekavat napiiklad zvySenou nehodovost ve
vyssich vyskach diky hor$im klimatickym podminkdm. Rozlozeni nehod v zavislosti
na vySce pouze odrazi nadmoiské vySky silnic s nejvétsi intenzitou provozu. Prvni
vyrazné maximum je siln€ ovlivnéno intenzivné vyuzivanou silnici Pisek — Protivin,
kde dochazi k velkému poctu nehod, ackoli se jedna o pomérné rovinaty usek
vV nadmoiské vySce kolem 380 — 390 m. Dalsi nartst lze pozorovat kolem nadmotské
vysky 430 m. Tato vyska je ale zaroven pramérnou vyskou vSech pozorovanych

komunikaci.

5.2.3 Vliv sklonu terénu na dopravni nehody

Obdobn¢ jako v pfipadé nadmoiské vysky lze zpracovat vliv sklonu terénu.
Rozdéleni Cetnosti nehod dle sklonu je opét na grafu na obrazku 14. Ani zde nelze
dohledat néjakou zavislost mezi nehodovosti a sklonem svahu. Drtiva vétSina nehod
se odehrédla na roviné ¢i na velmi mirném svahu. V podstaté rozloZeni nehod dle

sklonu terénu kopiruje histogram rastru sklonu.

250
200
150
100
50
0

i pr—
00 20 41 61 82 102123143164
Obrazek 14: Pocet dopravnich nehod (osa y) dle sklonu svahu [°] (0sa X).
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5.2.4 Vztah mezi poétem nehod a hustotou dopravy
Hustota dopravy tak, jak byla publikovana na strankach RSD,d¢li silnice na Gizemi
ORP do osmi t¥id. Silnice s nejvétsi hustotou provozu, tedy méstsky okruh v Pisku,

neni do tabulky zapocitan.

Pro kazdou ze tfid byl stanoven pocet dopravnich nehod a odhadnuta hustota
dopravy. Zde muze dochazet ke zkresleni, protoze hustota byla odhadem stanovena
jako stied uvadéného intervalu. Dale byly spocteny délky silnic danych hustot.
Vysledek je uveden v tabulce 1.

Tabulka 1: Vztah hustoty silniéniho provozu, po¢tu dopravnich nehod a délky silnic.

Hustota Hustota Pocet pocet aut Pocet celkova nehoda nehodana nehodana

Min Max autza 24 za7 let nehod za délka na km vuz km a vuz
hodin 7 let

0 500 250 638750 12 19.5 0.62 0.0019% 9.6E-07

501 1000 751 1917528 39 29.2 1.34 0.0020% 7.0E-07

1001 3000 2001 5111278 344 82.9 4.15 0.0067% 8.1E-07

3001 5000 4001 10221278 17 5.8 2.93 0.0002% 2.9E-07

5001 7000 6001 15331278 38 10.8 3.52 0.0002% 2.3E-07

7001 10000 8501 21718778 178 19.1 9.32 0.0008% 4.3E-07

10001 15000 12501 31938778 345 42.7 8.08 0.0011% 2.5E-07

V prvni fadé€ je nutné zduraznit, Ze vysledky tabulky 1 jsou znaéné zatiZeny chybou
zpusobenou odhadem poctu aut. Nékteré tfidy se mezi sebou mohou lisit pouze o

jednotky aut dennég, podrobnéjsi data ale nejsou k dispozici.

S hustotou dopravy pomérné koreluje pfepocet poctu nehod na kilometr. Zatimco u
silnic s nejnizsi hustotou dopravy vychazi méné nez 1 nehoda na km, v oblastech

s mnohonésobné vétsi dopravou jde o hodnoty blizici se 10.

Zohlednime-li hustotu dopravy a pifepocteme pocet dopravnich nehod na pocet
automobill, které po dané komunikaci projedou, jsou rozdily v nehodovosti opét
pomérné vyznamné, ale prubéh takového podilu je znaéné nerovnomérny a riziko
nehody na silnicich o hustoté dopravy 1001 az 3000 je 33x vétsi (0,0067% vs.

0,002%) nez riziko na silnicich s hustotou o jednu ¢i dvé kategorie vyssi.

Aby bylo mozné jednotlivé tfidy hustoty porovnat co nejptesnéji, je nutné zohlednit
jak celkovou délku silnic danych tfid, tak hustotu provozu na nich. V takovém

pfipad¢ jsou rozdily mezi jednotlivymi tfidami maximalné ctyinasobné.
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Pocet nehod na km a projety viiz ve vztahu K jednotlivym tfidam hustoty provozu
vykazuje dle grafu na obrazku 15 nepfimou linearni zavislost (R? = 0,71), takZe by
bylo moZzné na zéklad¢€ takového vyhodnoceni prohlasit, Ze v ptipadé stejn¢ dlouhych
usekd je mensi riziko dopravni nehody na silnici s vétsi hustotou provozu. Jinymi
slovy, ackoli by se na prvni pohled mohlo zdat, Ze na silnicich vyssich tfid dochazi
k vice dopravnim nehodam, sohledem na wujetou vzdalenost a mnozstvi

piepravenych vozidel (lidi) je zde riziko dopravni nehody nizsi.
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Obrazek 15: Vyvoj poctu dopravnich nehod k délce silnice a poctu projetych aut na ni
z pohledu jednotlivych tfid hustoty provozu.

Pfi¢inou miize byt vhodnégjsi trajektorie, konstrukce ¢i piehlednost silnic s vétSim
provozem. Déle chovani fidici na cestach, kde neni obecné predpokladdna vyssi
hustota dopravy oproti snad zodpovédnéjsi jizdé na frekventovanych silnicich.
K ovéteni takovych hypotéz by bylo zapotiebi mnozstvi dat, které pro ucely této

prace nejsou k dispozici.
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5.2.5 Vliv lesnich a nelesnich ploch na nehodovost v ORP Pisek
Pomineme-li vliv hustoty provozu a zaméfime-li se pouze na zakladni data ziskana
rozliSenim silni¢ni sité a nehod na ty, které vedou (nebo se udaly) v lese a mimo néj

(obrazek 16), dosp¢jeme k nésledujicim ¢islam.

I:I Lesni plochy
- Bezlesi
|:| Vodni plochy

4 Nehody v lese
4+  MNehody - bezlesi

silnice

Obrazek 16: Rozdéleni uzemi ORP Pisek dle zjednoduSené land use (les, bezlesi,
vodni plochy) s odpovidajicim rozdélenim nehod.
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Nehod v lese se udalo 120, pticemz délka vSech silnic vedoucich lesem je 86,6 km.
Jinymi slovy, na lesnich tsecich silnic se uddlo 9,8% vSech nehod, ackoli lesem
18,5% vSech silnic. Pokud by vSechny ostatni parametry zlstaly v ptipad¢€ lesnich i
nelesnich useku silnic shodné, 1ze prohlésit, ze riziko nehody je v pfipad¢ lesa témer

polovicni.

21%

19%

66% 61%

Obrazek 17: Procentualni rozlozeni délek jednotlivych tfid silnic v ORP Pisek (1,
2,3), vedoucich lesem (vlevo) a mimo né&j (vpravo). Rychlostni silnice je zapoltena
mezi prvni tfidu.

Z grafu rozdéleni zastoupeni jednotlivych tfid silnic na obrazku 17 je ziejmy rozdil
v 1. tfidach, kdy lesem prochazi o tfetinu méné té€chto silnic. Ob¢ dalsi tfidy se uz
zasadngji nelisi. Fakt, Ze lesem vede o tfetinu méné nejfrekventovangjSich silnic, ma
zcela jisté podil na niz§im poctu nehod. Pro podrobnéjsi analyzu by bylo nutné znat
intenzitu dopravy na vSech cestach. Hustota provozu na silnicich v ORP Pisek byla

vvvvv

takZe informace pro podrobnéjsi analyzu chybi.
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6 Zavér

V predkladané praci bylo provedeno jednoduché zhodnoceni situace dopravnich
nehod na uzemi ORP Pisek. Nejprve byla zhodnocena samotna databize bez
zohlednéni prostorového rozlozeni €i jinych prostorovych zavislosti. Byly vybrany
pouze ty ukazatelé, které se autorovi jevili jako zajimavé, nebo by mohli souviset

s krajinou.

Druha ¢éast analyzy probéhla za uziti gisovych néstroju, takze byla provedena
jednoduché analyza vlivu terénu (nadmotskd vySka a sklonitost), zjednoduseného

land use ¢i odliSnosti zpisobené riznou hustotou provozu.

Vedle dil¢ich vysledki ¢i zavért, které si autor dovolil nastinit, je zfejma
komplexnost a silna provazanost jednotlivych faktort dopravy. Z terénniho hlediska
by bylo mozné ftesit vliv orientace svahll a hledat mozny vliv oslnéni v piipade
polohy Slunce nizko nad horizontem (v rannich a vecernich hodinach), denni
rozlozeni dopravnich nehod v souvislosti sranni mlhou v udolnich oblastech a

mnoho dalSich.

Zasadni je rovnéz informace o hustoté provozu, ktera byla uvazovana jen na zakladé

velmi hrubych odhadii, vyplyvajicich z dostupnych dat.

Vysledky, kterych bylo na zakladé zhotovené analyzy dosaZeno, by bylo mozZné

shrnout nasledovné:
- riziko dopravni nehody je nejvyssi ve dnech sousedicich s vikendem
- riziko nehody s fidi¢em pod vlivem alkoholu je nejvétsi v sobotu

- Z povétrnostnich podminek mé nejvétsi vliv na narist dopravnich nehod dést’ a

mokry povrch vozovky

- riziko nehody neni (s ohledem na pocet ujetych kilometri) v oblastech s vyssi

hustotou dopravy vyssi neZ v jinych oblastech
- nadmotska vyska ani sklon silnice nemaji viditelny vliv na dopravni nehody

- riziko nehody Vv lese neni vyss§i nez mimo néj

vvvvvv

vztahll mezi dopravnimi nehodami a krajinou je potieba velké mnozstvi dat a méteni.
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Seteni na zakladé pouzitych dat napiiklad neumoziuje zhodnoceni ,,poétu zatatek
na jednotku vzdalenosti na riziko dopravnich nehod, vliv vyhledu ¢i orientace

kiizovatkyna dopravni nehody a dalsi.

Na druhou stranu byla prokazana pfi feSeni podobnych problémil nutnost prostorové

analyzy a uziti gisovych nastrojt.
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