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UvoD

Silniéni doprava je stejnjako ostatni druhy dopravy rogSiha po celém s,
piicemZ [ffedstavuje jeden z dominantnich dopravnich w®bolV Ceské republice
(dale jenCR) stejié jako v ostatnich statech Evropské unie fitveilnicni doprava
neodmyslitelnou saiast dopravniho systému. Logicky s sebditopm dany dopravni obor
nese i negativa, kdy je sitimi doprava Gzce spjata s dopravni nehodovosti.

Podle Stikara et al. (2006, s. 19)spbi v silnénim provozu d¥ protikladné sily.
Jedna z uvedenych sil je orientovana na mobilitiuha na bezgaost silnéniho provozu.
Dale uvedeny zdroj uvadi, Zze pokud mobilita domenopd bezpmosti, péet smrtelnych
arazi roste. Pokud mobilita klesa a prosazuje se viepdpostnich opdeni (nap. omezeni
rychlosti jizdy, uzivani bezpeostnich pds apod.), pak dochazi i k poklesu smrtelnych
arazi.

Individualni mobilita je zakladni ptebou naSi spodaosti zabezp®ijici svobodu
a prosperitu (Rindfleisch, 2006). Mira individuambbility vSak s sebouimasi kazdoréné
v celé Evrop desitky tisic usmrcenych osob p¥av souvislosti s dopravnimi nehodami.
Proto je dlezité, aby kazdy dastnik silnéniho provozu fizpisobil své chovani tomu,
aby nedochazelo k zbyieym a vaznym dopravnim nehodam, které ndagto za nasledek
smrtcéloveka.

Podle Havlika (2005, s. 13) v systémovek — prostedi — vozidlo — dopravni cesta —
socialni dopravni strukturaraje ustedni rolitidic.

Rozvoj dopravy s sebouripasi i rekteré dalSi negativni aspekty, které ohrozuji
¢loveéka a jeho Zivotni prosdi, a tim nefmo i jeho existenci. Za negativni stranky dopravy
Ize povazovat jednak hinost dopravnich pragtdki, zneiStovani Zzivotniho prosedi,
ale pedevSim dopravni nehodovostieBtoze Groue dopravni nehodovosti v EU vykazuje
v poslednich letech klesajici tendenci — viz kdpith2, I1ze ji stdle povazovat za sp@esky
negijatelnou, otemz s¥déi i akéni programy Hjaté a aplikované na urovni EU
i jednotlivych ¢lenskych zemich. iPhledani opdeni, ktera by mohlaispét ke snizeni
arovré dopravni nehodovosti a k eliminaci naskedi#opravnich nehod, jedba vychazet
nejen z poznatkceske ¥dy, ale i ze znalosti a poznatkiskanych v zahraéii

Pro snizeni obrovskych zbytgich ztrat zpisobenych dopravni nehodovosti jsou

hledanaeseni na stové i evropské trovni (Ministerstvo dopradiR, BESIP, 2011).
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Je nutné si wdomit, Ze z celospotenského hlediskaipdstavuji jakékoli fatality
v dopra¥ negativa a naklady dopadajici na spotest, proto jsou vyvijeny snahy Kk jejich
eliminaci. Na stratidruhé by vSak ne#fio dochazet k omezovani mobility, tedy i v otazkach
bezpeénosti by n&l byt respektovan princip udrzitelné mobility.

Podle Paviika a Kopeckého (2004, s. 51) musi v giin prostedi vedle silnini
dopravy aktivi pasobit dalSi prvek, ktery pomoctiané legislativy, svych vlastnich metod
a prostedki ucinné reguluje aidi tuto dynamickou a stale se vyvijejici oblashdavani
lidské spolénosti. Jedna se o sluzbu dopravni policie, jejidarni, specifickowinnosti je
dopravré bezpénostni¢innost v ramci dohledu na sitmi provoz. Hlavnim Gkolem sluzby
dopravni policie je zaji®vani bezpénosti a plynulosti sildiniho provozu na pozemnich
komunikacich (Pawiek, Kopecky, 2004, s. 51).

Podstata fedkladané prace je tedy orientovana na ulohu Slddpravni policie

Policie Ceské republiky v ramci systému siini dopravy.

Cilem predkladané diserta&ni prace je navrhnout konkrétni technickda, takticka
a legislativni opateni ke snizeni dopravni nehodovosti a ke zvySenidpenosti dopravy
v kontextu s¢innosti dopravni policie a zpracovat metodiku pro alikaci pfredmétnych
opatieni i pro kvantifikaci a kvalifikaci jejich dopad .
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1 ANALYZA SOU CASNEHO STAVU V OBLASTI TEMATU
DISERTACNI PRACE

Bezpenost silnéniho provozu byla od samého gatku existence motorismteSena
na mezinarodni arovni.fkladem niize byt Mezinarodni konference vi#a 5. az 10fijna
1909, na niz byla ipata ,Mezinarodni smlouva o jizdautomobily“, tzv.,1l. PEZska
umluva“. Jiz na tomto prvnim mezinarodnim féru hyledloZzen k projednani soubor
zakladnich otazek ve vagzma bezpénost silnéniho provozu, ktery si kladl za cil ofév
prostor pro rozvoj motorizace v mezinarodningiithku (Pavitek, Kopecky, 2005, s. 29).
Uvedeni autti dale ve své publikaci uvad, Ze tato prvni evropska Uprava skmiho
provozu zahdjilafadu dalSich fjatych predval€énych ipovalénych mezinarodnich,
evropskych i sstovych umluv. V povalkeném obdobi byly otdzky bezg®osti silnéniho
provozu v mezinarodnim &titku feSeny pedevsim na Urovni Evropské hospisik& komise,
Organizace spojenych natodh v ramci Evropské konference ministdopravy (CEMT).
0Od 90. let minulého stoleti je naslédnato problematika vyraznym #égobem feSena
i v rdmci Evropské unie (dale jen EU). Jednim Adagiich dokumerit EU je Maastrichtské
smlouva a také koncepce evropské dopravni politiklenskych stdt EU.

K nejvyznamgjSim dokumenim EU pati tzv. ,Bilé knihy“, které udavaji jednak
smer evropské dopravni politiky, ale stasré davaji dopordeni jednotlivym ¢lenskym
statim EU k gijeti vlastnich Narodnich strategii beZpesti silnéniho provozu.

Podle Ministerstva dopravwyR — oddleni BESIP (2011, s. 52)igtava bezpmost
na evropskych silnicich stale zavaznym spajen tématem vSechapodnich 27¢lenskych
stati i novéhoclenského statu EU Chorvatska. To se staloce8/ence 2013 2&lenskym
stdtem EU. Jednotlivéclenské staty EU spolupracuji  vzajeinnprostednictvim
mezinarodnich policejnich organizaci TISPOL, EURQRONTERPOL.

Organizace TISPOL (European Transport Police Neyyaredstavuje $ievropskych
dopravnich policii. Klade si za cil zvySovani beamesti provozu a vynutitelnost prava
na silnicich. Usiluje o snizeni §to zabitych nebo vaZrerarenych @i dopravnich nehodach
na evropskych silnicich (Dopravni noviny, 2011).

Mezinarodni unie siléni dopravy IRU, evropské sdruzeni sluzeb &ilfih kontrol
Euro Contrél Route (ECR) a evropské dbpravnich policii TISPOL podepsaly naatku
biezna 2011 deklaraci o sp&m postupu ip vytvareni jednotného ramce v zajmu posileni

bezpénosti na evropskych silnicich (Dopravni noviny, 2D1Cilem iniciativy je vytvéeni
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.zdokonalené, zjednoduSené, prakticky pouzitelnéymutitelné legislativy* pro evropskou
silni¢ni dopravu (Dopravni noviny, 2011).

Bezpe&nost silnéniho provozu je problematika dotykajici se Sirolgéejnosti a ma
znany dopad ddady oblasti. V ramci Evropské unie neustaldistaiji poZzadavky na zvyseni
bezpénosti silnEniho provozu, a tim na sniZeni¢pw dopravnich nehod a jejich naslédk
které festoZze maji neustalou klesajici tendenci, jsoe s&imi vysoké.

Podle Stikara et al. (2006, s. 8) je bezmst silnéniho provozu jednou z hlavnich
starosti obyvatel v Evr@pa miZze se stat tou najtezitejSi. Vyplyva to nap. z francouzske
ankety z roku 2001, kdy Francouzi u¢adiopravni bezpaost na prvnim mist(pred £Zzkou
nemoci a starostmi o zaji§i existegnich podminek). Dale Stikar et al. (2006, s. 8)dijia
Ze ze zahrannich studii vyplyva, zéidici v Evrope ocekavaji pisnjSi opateni v oblasti
silnicniho provozu, ¥ ve zlepSeni kvality silnic, lepSi Skolefidi¢t, pouzivani pedpisi
silni¢niho provozu apod.

Bezpe&nost silnEniho provozu lze charakterizovat pomodiinpch a nefimych
ukazatel. PAimymi ukazateli bezpeosti silntniho provozujsou pd@ty dopravnich nehod,
jejich nasledky a ekonomické dopady (Dont, Ambr@®11). Vyvoj gimych ukazatel
bezpeénosti silntniho provozu \Ceské republice je zobrazen v tabulce 1, kde jsmdeny
pocty dopravnich nehod a jejich osobni néasledky wlet€004 — 2013. Wty ztrat
za 1 usmrcenou osobu Wka rok 2012 jsou uvedeny v tabulce 2 a posletiniypukazatel

bezpeénosti silntniho provozu (tj. ekonomické dopady) je znazarm tabulce 3.

Tabulka 1 Vyvoj zékladnich ukazat&élnehodovosti v letech 2004 — 2013

Rok Pocet Usmrceno TéZce zraréno | Lehce zranéno
nehod osob osob osob
2004 196 484 1215 4878 29 543
2005 199 262 1127 4 396 27 974
2006 187 965 956 3990 24 231
2007 182 736 1123 3960 25 382
2008 160 376 992 3 809 24 776
2009 74 815 832 3536 23777
2010 75522 753 2823 21610
2011 75 137 707 3092 22 519
2012 81 404 681 2986 22 590
2013 84 398 583 2782 22 577

Zdroj: (RSDP, 2014b)
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Nepimymi ukazateli bezpeosti jsou podle Donta a Ambroze (2011) okolnasti
jevy, podle nichz Ize posuzovat begZpest o¥renymi vztahy mezi chovanim a be#pesti
silnicniho provozu (napdodrzovani rychlosti jizdy vozidel, respektovaddpravniho
znaeni, vyuzivani bezgeostnich systéiy dodrzovani dostateé bezpénostni vzdalenosti
mezi vozidly, chovani choda ostatnich &astniki v silnicnim provozu apod.).

Podle Melichara a Jezka (2004, s. 44) s dopraghbdovosti souvisi ro¢d i tzv.
externi naklady dopravnich nehodPodle Evropské komise jsou externimi naklady
dopravnich nehod takové néaklady, které nese &pos#t a které nejsou zohlemvany
uzivateli dopravy (Melichar, Jezek, 2004, s. 44j.Hddnoceni Skod vzniklych v souvislosti
s dopravnimi nehodami se v jednotlivych statech BouZivaji postupy, které obecn
vychazeji z p&tu mrtvych, zrasnych a materialnich Skod, které jsou vyguy jejich
jednotkovou cenou (Melichar, Jezek, 2004, s. 44).

P¥i vypoctu ztrat z dopravni nehodovosti vychazeji jednétlislenské staty EU
z dokumentu EU pod ndzvenHandbook on estimation of external costs in thengpeort
sector(Maibach, 2008), ktery obsahuje disleni ztrat u sledovanych ukazatel
v jednotkovych néakladech. Zajimavosti je, Zeciskeni €chto ztrat je v jednotlivych
¢lenskych statech EU zcela odliSné.

V Ceské republice se pro vyt ztrat z dopravni nehodovosti na pozemnich
komunikacich pouziva tzv.Metodika vypdtu ztrat z dopravni nehodovosti za rok 2012
zpracovana CDV, v.v.i., Brno (D&ova et al., 2013), ktera obsahuje réledi naklad na:

 primé naklady— to jsou naklady ndp na zdravotni p# naklady na Hasgsky
zachranny sbor (dale jen HZS), naklady na policimotné Skody &etné nakladi
pojistoven, soudy a statni organy;

e nepimé naklady — sem pat nag. ztrata na produkci a socialni vydaje

(tj. davky nemocenského poggil, invalidni dichody, siroti dachody, vdovské

a vdovecke dchody).

Nakladové polozky pro Wsleni ztrat na jednu usmrcenou osobu - viz tablka
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Tabulka 2 VySe ztraty za 1 usmrcenou osobu & #& rok 2012

VySe nékladi na 1 usmrcenou osobu (2012)
§ Néaklady na zdravotni gé 188 000
_c; N&klady na Hassky zachranny sbor 41 000
g Néaklady na policii 48 000
e Hmotné naklady & naklad: poji&'oven 600 000
‘O
E Soudy a spravni organy 25 000
B
o P¥imé naklady celkem 902 000
o 3 Ztraty na produkci 17 450 000
%; Socialni vydaje 84 000
=" O
o ‘2“ Nahrady Skody stanovené soudy 586 000
'® | Neptimé naklady celkem 18 120 000
CELKOVA ZTRATA V D USLEDKU USMRCENI 1 OSOBY (K¢) 19 022 000

Zdroj: (Daikova et al., 2013)

Vypocet ztrat z dopravni nehodovosti vychazejici z vysedené metodiky vSak
nezahrnuje dal§himoekonomické ztratynezi které pét nagiklad psychicka ajma, bolestné
nebo dopad na Zivotni prosti (Daikova et al., 2013).

Na zéklad ,Metodiky vyp@tu ztrat z dopravni nehodovosti za rok 2012“
(Dankova et al., 2013) byl dle zavaznosti nasfedlopravnich nehod za rok 2012 proveden
vypccet jednotkovych naklagd z ntho vyplynuly tyto hodnoty:

e 1 usmrcen& osobal9 022 000,- k

» 1 tzce zratna osoba 5 001 000,- K

* 1lehce zragna osoba 433 000,- K

* 1 nehoda pouze s hmotnou Sko@&r 000,- K

Tabulka 3 Celkové ekonomické ztraty z dopravni nehodovostioka2012 (K)

Pocet osob Ztrata L e
(nehod) K ¢/osobu Cellwe 20y

VySe ztrat na lidskych zZivotech
(zeneli do 30 drii po DN) 742 19 022 000 14 114 324 000
VySe ztrat v diasledku ©zkych zranéni 2 986 5001 000 14 932 986 000
VySe ztrat v disledku lehkych zraréni 22 590 433 000 9781 470 000
Vyse zwat znehod jen shmotnod g4 g4 226 676 13 824 527 000
Skodou
Celkové ztraty za rok 2012 v K 52 653 307 000

Zdroj: (Daikova et al., 2013)
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Kazda udalost v sildnim provozu vznika v ibkledku misobeni pimych nebo
negimych rizikovych faktol. P/imé rizikové faktoryjsou dopravni nehad (tj. udalosti
v silni¢énim provozuXasow nejblizSi a dlime je na faktory vztahujici seikdi¢i, dopravnimu
prostedku a dopravnimu prdasdi (Andres et al., 2009, s. 31).

Andres et al. (2009, s. 31) vymezuji jednotlivéme faktory takto:

* Primé (bezprosedni) rizikové faktory vztahujici seridi¢i se tykaji pevazri stavu,

v némz se v dob fizeni nachazi, ale i jak zvladé@Seni dopravnich situaci (fap

fyzicky a psychicky stavidic¢e, nerespektovani pravidel siniho provozu, apod.

* Ptfimé rizikové faktory vztahujici se dopravnimu prostiedku jsou okolnosti,
které nendzeftidi¢ ovlivnit (nag. technickou zavadu na novém vozidle).

» P¥imé rizikové faktory se vztahujidopravnimu prostiedi a za tyto faktory rizeme
povazovat naip stav komunikace, nahle padajici strom na vozglod.

Nepimé rizikové faktorypodle Andrese et al. (2009, s. 31) wthyi vznik piimych
(bezprostednich) rizikovych faktar nebo danych udalosti.fibm piimé (bezprosedni)
rizikové faktory podle autdraktivrné ovliviiuji vyvoj udalosti, ale nggmé faktory tento sled
udalosti umoiuji nebo takovému vyvoji nebrani. N@gdad nepozornodtidice miZze mit za
nasledek vijeti do protistru. V tomto pohledu je usinajiéidi¢ ptimym rizikovym faktorem,
ktery mizeme vysitlit neprimymi faktory (tj. Unavouidic¢e, zdravotnim stavem, alkoholem
apod.), (Andrese et al., 2009, s. 31).

Faktorem, ktery ma podstatny vliv na beapest silnéniho provozu, je lidské chovani.
Pro wtSinu nehod plati dita logika (Stikar et al., 2006, s. 74):

* nehody jsou tisledkem nefedvidanych udalosti,

e nehoda ma gy vlastni pfibeh,

* ne vSechny nehodové situace vedou k nehodam,

* nékdy vedou i zdanli¥ bezvyznamné situace k vaznym nehodam.

Pri vySetovani kterékoli dopravni nehody zjifeme gitomnost lidskéhctinitele.
Lidské faktory je ovSem nutno zvaZovat hafez ve vztahu k ditému selhani lidského
¢initele a v nevhodnych podminkach presii. Vedle studia nehod je k analyz&im nehod
potrebné téz studium pracovnich podminek a skorondbedi,(1995).
prevazrie psychologického zahrnuje (Stikar et al., 2006%:

» poruSeny zdravotnélesny stav vetns nedostatik smyslovych orgain

* nedostatek znalosti,
20



1.1

nedostatek zktnosti, pohybovych dovednosti (nedostatek zkuSeacattipatie),
nedostatek péebnych osobnostnich vlastnosti,

piechodné stav (n#punava z dlouhych jizd a z nevyspani, kterd mizbgpa@inku;
okénko ve ¥domi, gechodné utlumové stavy aktivni pozornosti neld&tarych
jejich slozek bez unavy;ifechodné emoce z rodinnych, speleskych a jinych
duvoda, absorbujici pozornost),

alkohol a drogy,

chronické abnormni duSevni stavy — neurdzy, pesi@nebo neperiodické preémy
impulzivity, rizné poruchy ¥domi acinnost véasové tisni (Stikar et al., 2006, s. 75).

Analyza sodasného stavu \CR

Po roce 1989 do3lo @eské republice k postupnému uvain politickych

a ekonomickych pogmt, uvolréni trhu se zahradémimi vozidly, a proto i k dstu p@tu

motorovych vozidel v sildnim provozu, coz #o za nasledek nést patu osobnich

nasledk (tj. usmrcenych,&ce a lehce zr&nych osob) v souvislosti s dopravni nehodou.

Nejvice usmrcenych osob v souvislosti s dopravifiodeu bylo v 90. letech 20. stoleti.

NejvetSi paet mrtvych byl zaznamenan v roce 1994, kdy byibd dopravnich nehodach

usmrceno celkem 1637 osob. Poté v nasledujiciadte®H dochazelo k nepatrnému poklesu

v paitu usmrcenych osob. Nejsi pokles v p&u usmrcenych byl tehdy ve sledovaném

obdobi zaznamenén v roce 1998, kd#ydopravnich nehodach zahynulo 1360 osob — viz

obréazek 1.

Vyvoj nehodovosti od roku 1980; eth
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Obréazek 1Vyvoj nasledk dopravni nehodovosti@R v letech 1980 — 201REDP, 2014b)
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Uvedeny pokles v pgdu usmrcenych osob vroce 1998 v souvislosti salopr
nehodou Ize také spojovat s realizainych bezpénostnich opdeni, coz se uskutrilo
za (telem sniZzeni pu dopravnich nehod a jejich naslédkievazié v obcich. Jednim
Z chto zmiovanych opaeni byla zmina zakona upravujiciho provoz na pozemnich
komunikacich sp#ivajici ve sniZzeni rychlostniho limitu v obci @#vednich 60 km/hod
na 50 km/hod. Uvedena zmea vstoupila v &innost ke dni 1.10.1997. V nasledujicich
letech dale dochazelo k postupné realizaci tkNécich opdaeni zandrenych na chodce
(. budovani pechodi pro chodce, zuZzovani komunikaci, instalaci io4gd,
prahi pro snizeni rychlosti, k omezeni rychlosti v raaigch mistech i zintenziwni dohledu
dopravni policie nebo ke zkval#ni dopravniho zngeni).
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Obrazek 2 Vyvoj poctu usmrcenych osolipdopravni neho#lv CR v letech 1980 — 201RSDP, 2014b)

Jak vyplyva z obrazku 2, dochazeloCeské republice vletech 1990 az 2005
K namstu p@&tu usmrcenych v souvislosti s dopravnimi nehodaNasled# v roce 2006
doSlo k vyznamnému snizeni vgww usmrcenych v souvislosti s dopravni nehodou, idg
usmrceno 956 osob tj. o 171 osob #érez v roce 2005. Uvedeny rok lze povazovat
za p@&atek uspsSného snizovani gtu usmrcenychip DN — viz obrazek 1.

PrestoZe statistiky dopravnich nehod igjigovanéRSDP PRCR v poslednich 6 letech
vykazuji vyrazny pokles @tu dopravnich nehod (tj. o vice nez polovinu), skubst je

naprosto odliSna — viz tabulka 4.
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Kazdy vyrazny pokles ptu dopravnich nehod Ize spatat pedevsim
v legislativnich zminach, ke kterym postupndochazelo po roce 2000. K prvni vyrazné
legislativni zn¢n¢ doslo v roce 2001, kdy k 1. lednu daného roku wysitov (¢innost novy
zakong¢. 361/2000 Sb., o provozu na pozemnich komunikagiesko, 2000), (dale jen zakon
o silniénim provozu), ktery z#énil oznamovaci povinnost, kdy se zvySikastka u zpsobené
hmotné Skody z 1 000&na 20 000 K. Podle této nové pravni Upravyghiicastnik dopravni
nehody povinnost oznamit dopravni nehodun@ by doslo k usmrceni nebo zéah osoby
nebo k hmotné Ske&d prevySujici Zejmé¢ na rekterém ze zéastrénych vozidel vetns
piepravovanych &ci nebo na jinych&cechéastku 20 000 K

DalSi novelou zakona o sitmim provozu dinnou od 1.¢ervence 2006 byl zakon
&. 411/2005 Sb.,{esko, 2005), ktery zaznamenal daliémm v oznamovaci povinnosti,
s ohledem na vysi #igobené skody doslo ke zvySerivpdni castky z 20 000 K na 50 000
K¢. Posledni novelou zakona o séimim provozu dinnou od 1. ledna 2009 byl zéakon
&. 274/2008 Sbh. ({esko, 208b)ktery prinesl dosud posledni 2mu v oznamovaci povinnosti,
opct doslo ke zvySeniastky z 50 000 Kna sodasnych 100 000 K

Pokud by vSak ¢kdo chegl ziskat objektivni obraz o vyvoji dopravni nehodsir
v Ceské republice za poslednich 14 let, musel by sétiobma Ceskou kancelapojistitely
(dale jenCKP), kterd ma k dispozici vlastni statistikugpio nahlasenych dopravnich nehod
(Skodnich udalosti), ktera s ohledem na vySe uwedenqislativni zminy v oznamovaci
povinnosti u dopravnich nehod (Skodnich udalostkazuje znané rozdilny vysledny péet
dopravnich nehod (Skodnich udalosti) — viz tabdlka

Podle zakona¢. 168/1999 Sbh., o poj&ti odpowdnosti za Skodu Zysobenou
provozem vozidla, ve zni pozajsich gedpigi (Cesko, 1999), se rozur8kodnou udalosti
zpisobeni Skody provozem vozidldvedeny zakon rowi vyZzaduje, aby ke Skodné udalosti
doSlo na pozemni komunikaci, coz je znakem dopraghody.

Podle zédkona o siltmim provozu Cesko, 2000), se dopravni nehodou rozumi:
»udalost v provozu na pozemnich komunikacich;ikkgal havarie nebo sraZzka, ktera se stala
nebo byla zaptata na pozemni komunikaci & miz dojde k usmrceni nebo zean osoby
nebo ke Skatlna majetku v fimé souvislosti s provozem vozidla v poliyEuoho vyplyva,

Ze oba pojmy je nutno posuzovat shé&dn
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Tabulka 4 Porovnani pétu dopravnich nehod nahlaseny€Ke / Policii CR) v letech 2000 — 2013

Rok hlaSeni | Poget hlasenych Rozdil v pattech
pojistovne Skodnych Rok hlaseni | Potet hlasenych udalosti
(CKP) udalosti (DN) PCR a Sefenych DN evidovqnych
Z povinného (PCR / CKP)
ruéeni
2000 221 870 2000 211 516 - 10354
2001 287 236 2001 185 664 - 101572
2002 297 715 2002 190 718 - 106 997
2003 279 192 2003 195 851 - 83341
2004 273 490 2004 196 484 - 77006
2005 279 831 2005 199 262 - 80569
2006 289 828 2006 187 965 - 101863
2007 286 290 2007 182 736 - 103554
2008 282 758 2008 160 376 - 122382
2009 284 679 2009 74 815 - 209 864
2010 288 969 2010 75522 - 213 447
2011 264 322 2011 75137 - 189185
2012 258 586 2012 81404 - 177182
2013 258 692 2013 84 398 - 174294

Zdroj: autor na zaklad(CKP, 2014), RSDP, 2014b)

Na zéaklad tabulky 4, kter4 obsahuje statistické ukazat€l&KP aRSDP,
nelze v zadném ifpad hovait o vyrazném snizovani ptu dopravnich nehod
(8kodnich udalosti), nebov letech 2006 a 2010 vykazuje spiSe stoupajici kleZajici
tendenci.

Z tabulky 4 vyplyvéa, Zze snizeni ga dopravnich nehod ve statistREDP jde ruku
vruce s pislusnymi legislativnimi zgnami realizovanymi od roku 2001 do roku 2009.
PrestoZe v poslednich letech nedochazelo k az ta&nmaimu sniZzeni @tu dopravnich
nehod, jak bylo prezentovano ze str&&§DP, Izefici, Ze rok 2011 jako jediny zaznamenal
prvni vyrazny pokles i v pou hlaSenych dopravnich nehod (Skodnich udalaSkKp.
Na stranu druhou nelze opominout skatst, e od roku 2004 postupulochazi vCR
k poklesu v p&tu usmrcenych, ééce alehce zra@&nych osob v souvislosti s dopravni
nehodou.

V poslednim sledovaném roce 2013 sice doSlo kéeship@tu usmrcenych,ééce
a lehce zratfnych osob, ale s@¢asrt mizeme zaznamenat jisty &t v pa@tu dopravnich

nehod, viz tabulka 5.
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Tabulka 5 Vyvoj zakladnich ukazat&lnehodovosti v letech 2000 — 2013

Rok Potet nehod Usmrceno Tézce zrarno | Lehce zraréno
osob o0sob 0sob

2000 211 516 1336 5525 27 063
2001 185 664 1219 5493 28 297
2002 190 718 1314 5492 29 013
2003 195 851 1319 5253 30 312
2004 196 484 1215 4 878 29 543
2005 199 262 1127 4 396 27 974
2006 187 965 956 3990 24 231
2007 182 736 1123 3960 25 382
2008 160 376 992 3809 24 776
2009 74 815 832 3536 23777

2010 75 522 753 2823 21610
2011 75 137 707 3092 22519
2012 81 404 681 2986 22 590
2013 84 398 583 2782 22577

Zdroj: (RSDP, 2014b)

Statisticka zji&tni o dopravni nehodovosti nadale dosti vygazkazuji na skutaost,
Ze v systému lidsky faktor, dopravni piestek a dopravni prastdi — nejastji selhava
lidsky faktor (Porada, 2000, s. 85). Na zaklatlouhodobého statistického sledovani Ize
konstatovat, Ze z celkoveho g dopravnich nehod zavini lidsky faktdaid{¢ motorového
vozidla) téndt 90 % dopravnich nehod a sasré ma i nej¢tSi podil na p&tu usmrcenych

pii dopravnich nehodéach — viz tabulka 6.

Tabulka 6 Prehled o potu DN zavirgnychiidicem motorového vozidla a pi usmrcenych
v letech 2000 — 2013

Rok Pocet nehod tj. % FEil ugsrgrgenych tj. %
2000 193 545 91,5 1135 85,0
2001 170 548 91,9 1 056 86,6
2002 174 797 91,7 1159 88,2
2003 180 527 92,2 1176 89,2
2004 180 402 91,8 1104 90,9
2005 184 467 92,6 1015 90,1
2006 174 152 92,7 855 89,4
2007 167 633 91,7 992 88,3
2008 147 338 91,9 913 92,0
2009 67 222 89,9 755 90,7
2010 67 455 89,3 675 89,6
2011 66 089 88,0 652 92,2
2012 70441 86,5 627 92,1
2013 72383 85,8 528 90,6

Zdroj: (RSDP, 2014b)
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S ohledem na uvedené statistické &ijigtje dilezité zminit samotné ffEiny
dopravnich nehod.iRiny dopravnich nehod mohou podle Chmelika (1998¢ispt:

» v chovéni dastniki provozu na pozemnich komunikacich,

» v technickém stavu zastrenych vozidel,

v situaci silnéniho provozu, kterou jsou miny vSechny okolnosti beZipmého vlivu
Gcastnika silniniho provozu, nap hustota provozu, pétrnostni situace, viditelnost
apod.,

» v jinych okolnostech (na&pve stavuii sjizdnosti pozemni komunikace).

Podle Porady et al., (2000, s. 103) je silhidopravni nehoda z teoretického hlediska
vysledkem rozporného jednani subjekttiaginika silniniho provozu) s danymi podminkami
silni¢cni dopravy, které sgova v:

* nerespektovani pravidel siémiho provozu,

* neplreni povinnosti orgaina pracovnilt pasobicich na Useku zabezpai plynulosti
a bezpenosti dopravy,

* nerespektovani ustalenych zvyklosti v dograv

na d¥ zakladni skupinyificin (Koneiny, 2011b, s. 14):

1. subjektivni piciny dopravnich nehod;

2. objektivni @iciny dopravnich nehod.

Podle Konéného (2011, s. 14) lze subjektivnifiginy dopravnich nehod spgavat
jednak v chovani dastniki silnicniho provozu, jednak ve Spatném technickém stavu
zWastrenych vozidel, kdyidi¢ uzije k jizdé vozidlo, o #mz vi, Ze je ve Spatném technickém
stavu (nap se zavadou na brzdovém systému nebo se zavadéizemd apod.). V tomto
ohledu spoivaji nefasgjsi priciny dopravnich nehod fpvazr v chovani dastniki
silni¢niho provozu i{di¢a motorovych vozidel). Vzhledem k tomuto z§ist je nutno, aby se
PolicieCR vice zanstila na rizikové chovanidi¢a motorovych vozidel.

Podle Chmelika et al. (2009, s. 194) subjektiviipou dopravnich nehod je pravni
selhani clovéka v podol poruseni konkrétnich podminek v provozu na pozemni
komunikacich, ale i indispozice &gobené pozitim alkoholu, uZitim jiné navykové latlgbo
pozitim [ék.

Subjektivni gi¢iny dopravnich nehod uvadi tabulka 7, ze které ymgpldesetdchto
negasgjSich @icin dopravnich nehod zaznamenanych v poslednich hteah 2012 - 2013.

Jak z tabulky 7 vyplyva, uvedenéipdi se fliS nengni.
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Tabulka 7 Pfehled o nejetrgjSich @icinach DN¥fidi¢t motorovych vozidel v roce 2013
v porovnani s rokem 2012

Poradi Deset nefetnéjSich pﬁ’éin_nehod Fidi ¢& motorovych Pocet DN | Pocet DN
vozidel; 2012 2013

1. fidi¢ se pl newnovalfizeni vozidla 13517 14 151
2. negizplisobeni rychlosti stavu vozovky 7 407 7701
3. nedodrZeni bezgaé vzdalenosti za vozidlem 6 306 6 253
4, nespravné ot&ni nebo couvani 5879 6 048
5. jiny druh nespravné jizdy 5381 6 318
6. nezvladnuttizeni vozidla 4 315 4023
7. nefizpisobeni rychlosti dopravrtechnickému stavu vozovky 4 102 4042
8. nedani pednosti upravené DZ "DEREDNOST V JiZ[E! " 3553 3554
9. vjeti do protisniru 2371 2501
10. vyhybani bez dostateého béniho odstupu 2 206 2 396

Zdroj: (RSDP, 2014b)

V daném kontextu jef¢ba zminit, Ze statistika vychazi z informaci Reli€R,
piicemz zde nejsou zahrnuty vysledky dal§ifzeni u dopravnich nehod, rtédgad z hlediska
soudni moci.

Podle Chmelika et al. (2009, s. 19¥)¢cmy dopravnich nehod vlivem dopravniho
prostedi mohou spfivat jak ve Spatném stavu pozemni komunikace, taksituaci
v provozu, kterou jsou mény vSechny okolnosti beztimého vlivu @&astnika provozu na
pozemni komunikaci, naphustota provozu, pétrnostni situace, Spatna viditeln@stvelké
reklamni tabule, které odv&d pozornostiidice apod. Objektivni iix¢inou mize byt i lesni
zveét nebo domaci zi# (Chmelik et al., 2009, s. 192).

Podle Konéného (2011b,s. 14) jsou objektivniiginy dopravnich nehod takové
priciny, které vznikly nezavisle na vlastnim jednanibjslatu (lidského faktoru). Podle
uvedeného zdroje gatmezi objektivni piciny dopravnich nehod ro¥a zdravotni obtize,
které se projevi nahle adekaré a kterétidic nemohl ped zapdetim jizdy gedvidat ani
ocekavat a pro které nebyl schopen odvrafifpgdny nasledek dopravni nehody, inap
véasnym zastavenim vozidla. Uvedené zdravotni ols#&enohou objevit v podébselhani
srdeni cinnosti nebo v podabglykemickych¢i jinych druhi zachvat. Objektivni giciny
dopravnich nehod mohou byt i technického charakteayF. technicka zavada na brzdovém
systému ¢i zavada ndizeni u novych vozidel apod., ale i stav pozemnmiwoikace,
nag. neozndena pekazka silniniho provozu, nerovnost vozovky nebo v zimnim oldob
nedostaténa udrzba komunikace (Kotrey, 2011b, s. 14).
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S dopravnimi nehodami Uzce souvisi jejich naslestyodold Skod na Zivotech
a zdravi jejich dastniki nebo dalSich Skod #pobenych na aastrenych vozidlech,
na pozemni komunikaci a jejim vybaveni, pevnychekigch (tj. sloupech vejného
oswtleni, zdech dorin plotech apod.§i prepravovanych &ech, ale i na jinychipdnttech.
Jinym néasledkem dopravnich nehodize byt jejich dopad na kvalitu Zivota samotnych
Gc¢astnili dopravnich nehod nebo jejich fistalych (Konény, 2011b, s. 14).

1.1.1 Ceské gristupy k FeSeni bezpénosti silniéniho provozu

Vyznamnym dokumentem z hlediska prevence doprawtiodovosti a dopravni
politiky je tzv. ,Bila kniha dopravni politiky EU"ktera je proclenské staty EU nastrojem
spole&né dopravni politiky. fed vstupemCR do EU v dubnu 2004fimla viada Ceské
republiky svou Narodni strategii bezpesti silntniho provozu na obdobi 2004 — 20&0mz
projevila snahu ujednotit dopravni politiku v rameiU. Jejim pijetim si CR vytyila
ambicidzni cil stanoveny EK vroce 2001, jez @pal ve snizeni p#iu usmrcenych
v silnicnim provozu do roku 2010 na 50 % uréunroku 2001, tj. na 650 osob. Tento cil se
v3akCR jako rekterym dal3im stém EU splnit nepoddo — viz kapitola 1.2.

V roce 2005 vydala Vlad&eské republiky (dale jen VIadaR) v oblasti dopravni
politiky dokument pod nazvem ,Dopravni politikzR pro léta 2005 - 2013, ktery obsahuje
priority a cile dopravni politikfCR. Cilem dopravni politik/CR je vytv&et podminky pro
rozvoj kvalitni dopravni soustavy postavené nagipiech technicko — ekonomicko —
technologickych vlastnosti jednotlivych dfuldopravy, na principech hospddiéé soutze
s ohledem na jeji ekonomicke, socialni a ekologidkpady. Dokument ,Dopravni politika
CR" je zé&kladnim strategickym dokumentem pro seklopravy a deklaruje, co stat a jeho
exekutiva v oblasti dopravy muséinit na zaklad mezinarodnich zava#k co chce tinit
z pohledu spoleenskych pdeb a niZe Winit s ohledem na finami moznosti.

V roce 2011 Ministerstvo doprawdR vydalo Narodni strategii bezpwsti silntniho
provozu na obdobi 2011 — 202@era vytyuje cile, zakladni principy i navrhy konkrétnich
opateni sméiujicich k zasadnimu snizeni dopravni nehodovossilnaich vCeské republice
a sowasré vytvai podminky pro zapojeni dalSich resortvSech ostatnich subjeéktkteré
mohou svowinnosti bezpénost silnéniho provozu ovlivnit.

Opateni jsou rozélena do ti oblasti:bezpéna pozemni komunikadepateni ,K“),
bezpéné dopravni prosedky (opateni ,V*) a bezpené chovani(opateni ,U*). Hlavnim
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cilem této strategie je snizit do roku 202Qigtousmrcenych u DN na araveprameéru
evropskych zemi a soasré oproti roku 2009 snizit get €Zce zrasnych osob 040 %
(Ministerstvo dopravy'R, 2011).

Od roku 2012kazdor@né vytvai Ministerstvo vnitraCR Resortni aéni plan
bezpénosti a plynulosti siliniho provozu (dale jen RAP), ktery je podkladem ngalizaci
opateni stanovenych Narodni strategii bermesti silnéniho provozu 2012 — 2020. Uvedeny
RAP je vypracovan vzdy na 1 rok. Po realizaci jeFR#éasled& vyhodnocen a jeho vysledky
jsou vzdy k 31. k#tnu nasledujiciho rokuipdloZzeny viad k seznameni. V ramci RAP
na rok 2013 je uvedena@ekavané sniZzeni ptu usmrcenych a&¥ce zragnych osob do roku
2020 — viz tabulka 8.

Tabulka 8 Ocekavané snizeni ptu usmrcenych akce zrasinych do roku 2020 dle RAP

Prioritni oblast Ocekéavané snizeni péu Ocdekavané snizeni p&u tézce
usmrcenych osob - alespb zranénych osob — alespid
déti 7 70
chodci 78 240
cyklisté 35 150
motocyklisté 45 180
mladi a z&inajici ¥idi ¢i 70 150
starnouci populace 25 50
alkohol a jiné navykové latky 40 150
nepfimérend rychlost 140 310
agresivni zpisob jizdy 60 100
Celkem 500 1400

Zdroj: (Ministerstvo vnitra’R, 2012)

Po rjeti jiz v poradi druhé Narodni strategie be&pesti silngniho provozu
na obdobi 2011 — 2020 vydala VIa@® v paadi druhou Dopravni politik@CR pro obdobi
2014 — 2020 (Ministerstvo doprawR, 2012), ktera bezprdstré navazuje na Dopravni
politiku pro léta 2005 — 2013 a je postavena ndyaeadosavadniho pdmi Ukoli dopravni
politiky vytyéenych v pedchozim dokumentu ,Dopravni politikdR pro léta 2005 — 2013"
(Ministerstvo dopravy{’R, 2005).

Dale vCR na p@éatku roku 2014 vznikla na portalbezpecnecesty.azova mapa
kritickych mist na¢eskych silnicich (Simopt s.r.o., 2014). Jedna seapu mist, ktera jsou
z hlediska chodg cyklisti i motoristi néjakym zpisobem nebezgaa. Na uvedené map
jsou také zobrazena mista se zvySenyitiggo dopravnich nehod tak, jak je eviduje dopravni
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policie. Cilem této aplikace je to, abjilpaSeny navévnik mohl ostatni &€astniky silnéniho
provozu upozatrovat napiklad na chyBjici dopravni zn&eni nebo navrhovat ¢itou zmenu.
Ostatni nav$wnici stranek pak mohou hlasovat pro jiz existujipy. Smyslem uvedené
aplikace je i to, aby sefiglusni spravci komunikaci nad navrhyagtniki silnicniho provozu
zamysleli a pipadreé provedli vhodn& op#ni, ktera by fispéla ke zvySeni bezgaosti
silnicniho provozu. Partnerengchto internetovych stranek je Sluzba dopravni polic
a nejwtsi tuzemska automobilka Skoda Auto (Simopt s.2014).

V ramci ¢eské odborné literatury je problematika dopravnhoaevosti feSena
z rekolika uhki pohledu. Mezi vyznamné publikace z oblasti doprawdopravni nehodovosti
pati Psychologicka prevence nehod (Stikar et al., POB6tori v jednotlivych kapitolach
popisuji modifikaci zakladnich rizikovych faktomajicich vliv na vznik nehodové udalosti,
raizna preventivni opsni, zmsoby dopravni vychovy a v zahrénirealizované dopravni
vyzkumy. DalSi vyznamnou publikaci je Psychologie fidice (Havlik, 2005)y nizZ se autor
zabyva problematikou lidského faktoriid{¢ce) v sodasném dopravnim prdstdi. Jinou
vyznamnou publikaci z oblasti dopravnich nehodifei &i dopravni nehoda v teorii a praxi
(Porada et al.,, 2000). Aufov jednotlivych kapitolach popisuji teorii dopraeh nehod,
zpisoby jejich dokumentace, agoby reSeni, aleigdevSim psychologii vzniku siknich
dopravnich nehod. Dopravnimi nehodami a jejitkiipami se rovaZz zabyva dalSi publikace
Dopravni nehody (Chmelik et al., 2009). Atitor ramci dané publikace ¢mované
problematice sildinich dopravnich nehod popisujiigny dopravnich nehod, pravni aspekty
dopravnich nehod a jistodast nuji podrobnému rozboru psychologickych aspekt
dopravnich nehod. Z hlediska identifikace n@iastych dopravnich nehod Ize zminit ré¥n
dvé odborné publikace vydané Centrem dopravniho vyzkBmmo. Jednou Zthto publikaci
je Metodika identifikace &Seni mistastych dopravnich nehod (Andres et al., 2001). Auto
v ramci publikace popisuji metodiku postupii ipentifikaci mist¢astych dopravnich nehod
a jednotlivé faze analyzy dopravni nehodovosti. dév&é publikace je vhodnym vychozim
materialem pro praktickou implementaci a realiZxtirnice Evropského parlamentu a Rady
2008/96/ES, o tizeni bezpénosti silnEni infrastruktury, zmiované v kapitole 1.2.
Druhou z échto publikaci je Hloubkova analyza dopravnich rmkho metodika uplatmi
vysledki vyzkumu (Andres et al., 2009). Adtov dané publikaci popisuji postupiip
ziskavani informaci k objektivni identifikaci, apaé a naslednémiteSeni mistéastych

dopravnich nehod.
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1.1.2 Vykon sluzby dopravni policie

V oblasti bezpénosti a plynulosti sildiniho provozu fisobi vedle jinych subjekt
i sluzba dopravni policie, ktera je metodickigenaReditelstvim sluzby dopravni policie
Policejniho prezididR (dale jen RSDP PPCR*). Jejim Gkolem je dohliZzet na bezpest
a plynulost silniniho provozu, Sét a dokumentovat dopravni nehody, pinit Gkoly rs&Ku
dopravre-inzenyrské c¢innosti, projednavat festupky v blokovém fizeni, popipad
oznamovat nebo odevzdavat, vést spravizieni v oblastech gvenych ji zakonem
a preventivl pasobit v oblasti prevence dopravni nehodovds8pP, 2013).

Pri vykonu sluzby jsou policisté povinni postupovatseuladu s obeénzavaznymi
pravnimi gedpisy, pislusnymi internimi aktyizeni a mezinarodnimir@dpisy a smlouvami,
kterymi jeCeska republika vazana.

S vlastnim vykonem sluzby dopravni policie souvisi:

1) Metodika gistupu k vykonu sluzby
2) Dohled na silnéni provoz
3) Problematika Séeni dopravnich nehod.

4) Problematika dopravniho inZenyrstvi

Ad 1) Metodika pristupu k vykonu sluzby
Sluzba dopravni policiefipvykonu svécinnosti postupuje podle obetczavaznych
pravnich pedpidi a internich akKt fizeni, které autor prace uvadi v publikaci (Kémeet al.,
2011c, s. 20), ale i dle novych internichtakizeni, které vstoupily vdinnost po vydani této
publikace. Pro Eely disert&ni prace autor vybral tyto ndjZitéjSi pravni pedpisy a interni
aktytizeni:
e Zakon¢. 361/2000 Sb., o provozu na pozemnich komunikaaietzrni pozajSich
predpigi (dale jen zakon o silémim provozu),
* Vyhlaskac. 32/2001 Sb., o evidenci dopravnich nehod,
e Z&kong¢. 200/1990 Sh., oipstupcich, ve zmi pozajSich gedpidi,
e Zakong¢. 40/2009 Sh., trestni zakonik, vesmhpozdjSich gedpidi,
« Zakong. 273/2008, o Polici’R, ve zini pozdjsich gedpist,
e Zakon ¢. 141/1961 Sb., o trestnintizeni soudnim (dale jen trestniad),
ve zréni pozajSich gedpidi,

e Z&akong. 13/1997 Sh., o pozemnich komunikacich, venzpozdjSich gedpidi,
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Vyhlaska MDS¢. 104/1997 Sb., kterou se provadi zakon o pozenkuatunikacich,
ve zréni pozajSich gedpidi,

Zakong¢. 111/1994 Sb., o silami doprav, ve zréni pozdjSich edpidi,

Vyhlaska MDS¢. 478/2000 Sb., kterou se provadi zakon o @iindopra¥, ve zréni
pozcjSich gedpidi,

Zakon ¢. 56/2001 Sh., o podminkach provozu vozidel na poieh komunikacich,
ve zréni pozajSich gedpidi,

Vyhlaska MDS¢. 341/2002 Sb., o schvalovani technickésgbilosti a o technickych
podminkach provozu vozidel na pozemnich komunikaciee zrni pozdjSich
predpisi,

Zavazny pokyn policejniho prezidenta PR &. 160/2009, kterym se upravuje postup
na useku bezgaosti a plynulosti sildiniho provozu,

Pokyn feditele Reditelstvi sluzby dopravni policie PPCR ¢&. 1/2010,
kterym se upravuje postup fip dohledu na bezgeost a plynulost provozu
na pozemnich komunikacich,

Pokyn feditele Reditelstvi sluzby dopravni policie PPCR ¢&. 2/2010,
kterym se upravuje postupi prganizaci vykonu sluzby,

Pokyn feditele Reditelstvi sluzby dopravni policie PPCR & 3/2010,

kterym se upravujginnost dalntnich odaleni PolicieCeské republiky,

Pokyn fteditele Reditelstvi sluzby dopravni policie PPCR & 4/2010,
kterym se upravujéinnost (i Sefeni silntnich dopravnich nehod,
Pokyn feditele Reditelstvi sluzby dopravni policie PPCR & 5/2012,

kterym se upravuje zpracovani a evidence dopravrgblod,

Zavazny pokyn policejniho prezidenta 100/2001, ke kriminalisticko-technickée
ginnosti PolicieCeské republiky,

Zavazny pokyn policejniho prezidenta 221/2011, kterym se upravujickieré
postupy Wizeni o pestupcich,

Zavazny pokyn policejniho prezidenta 190/2012, kterym se upravuje postup
pii manipulaci s bloky k ukladani pokut, bloky na pbk na mist nezaplacenou
a finartnimi prostedky vybranymi v blokoveértizeni,
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* Pokyn policejniho prezidenta. 103/2013, o pkni nekterych ukoti policejnich
orgari Policie Ceské republiky v trestninfizeni, ve zsni Pokynu policejniho
prezidenta:. 157/2013 (PR, 2013).

K organizaci,tizeni, planovani, kontrole a hodnoceni vykonu sjugblicisti podle
(PPCR, 2009¢l. 5) vyuziva vedouci organigzaiho¢lanku policie zejména:
* rozboru dopravéibezpénostni situace,
* pokyni nadizenych,
e poznatk z oblasti prevence,
» piimych kontrol vykonu sluzby a vykazinnosti,
e pfipominek a podétt obtam, orgari statni spravy a samospravy a dalSich argan

a organizaci.

Podle Pavtika a Kopeckého (2004, s. 52) ma sluzba dopravidipdbk jako i ostatni
policejni sluzby své obecné znaky, které jsou dbjek dany:

» specifenosti ukot,

» charakterem pravni Upravy j€jhnosti a existenci specialnich internichtakzeni,

e vymezenym okruhem spaensko-pravnich vztai

» funkci specialniho aparatu (tj. skupin pracovngpolu se zfisobem a formou jejich
vzklavani a vycviku),

» existenci a vyvojem specifickych forem a metod pvaé¢innosti,

» charakterem a Zgoby vyuzivani specialnich technickych predki.

P¥i vykonu svécinnosti je sluzba dopravni policie stéjjako ostatni sluzby Policie
CR opraveiina dle ustanoveni § 62 odst. 1 zakéna&73/2008 Sb., o Polici’R (Cesko,
2008a), v pipadech, kdy je to nezbytné pro §hi jejich Ukofi, pafizovat zvukové, obrazové
nebo jiné zaznamy osob &cv nachazejicich se na mistechepe pristupnych a zvukove,
obrazové nebo jiné zaznamy dipkhu Ukonu. V pipadt, Ze jsou k ptizovani zaznaiin
ziizeny stalé automatické technické systémy, politiermace o #izeni takovych systéin
vhodnym zjisobem uviejni.
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Ad 2) Dohled na silnéni provoz

Dohled na silnini provoz je organizovana, kvalifikovana hlidkosidnost zejména

prislusniki sluzby dopravni policie a sluzby igolkové policie provasha na zaklag obecr

zavaznych pravnichiedpidi i internich aki fizeni. Zji¥ovanim, zda sedastnici silnéniho

provozu, dalSi osoby a organizace chovaji v soum@ravnimi pedpisy, plni tyto sluzby

jeden ze zékladnich ukoPolicieCR zaji¥ovani bezpénosti a plynulosti siliiniho provozu
(Kopecky, Paviiek, 2006, s. 8).

Dohled na silnini provoz krond jiného spéiva podle pokynueditele Reditelstvi

sluzby dopravni policie PR 1 RSDP, 2010adl. 1) v:

organizovani a provédi tizeni provozu na pozemnich komunikacich,

kontrole dodrzovani povinnosticastniki silnicniho provozu a dodrzovani pravidel
provozu na pozemnich komunikacich,

dohledu nad technickym stavem vozidel a jeho kdétiogimo v silnénim provozu,
fizeni néstského provozu,

kontrole dodrzovani pravnictigupisi.

P¥i dohledu na sildini provoz pouziva sluzba dopravni polici@zmé druhy

technickych prosedki (Kopecky, Pavliek, 2006, s. 47):

ke zjig¥ovani rychlosti jizdy vozidel,

ke zjig¥ovani poziti alkoholu a drog,

ke zji¥ovani hmotnosti vozidel,

k obrazové dokumentaci dopravnidiegtupki,

k patrani po odcizenych vozidlech,

ke kontrole technického stavu siinich vozidel,

k zabragni odjezdu vozidla a nasilnému zastaveni vozidla.

Podle Kopeckého a Patkia (2006, s. 15) je dohled na s#mi provoz provaéh

sluzbou dopravni polici€mito formami:

1) peésSim hlidkovanim,

2) hlidkovanim pomoci motorovych vozidel, pro¢ad véejné nebo skry,

3) hlidkovanim pomaoci vrtulnik

4) hlidkovanim pomoci technickych prioesdki.

34



Uvedené formy dohledui@dstavil autor prace také pomoci obrazového vegjdid—
viz obrazek. 3.

Formy dohledu
[
[ [ |
P&3i hlidkovani Motohlidky Letecky dohled | | Automatizovany
dohled
[
[ |
Auto Moto

| | Vefejny
dohled
|| Skryty
dohled

Obrazek 3Formy dohledu na siltni provoz (autor)

Pesi hlidkovanije nejstarsi formu dohledu, kterou s€R zasal dohled nad siléhim
provozem uskutgovat (Kopecky, Pawiek, 2006, s. 15). V sdasné dob se @Si hlidkovani
zpravidla vyuziva zejména vesstech. Vlastn€innost hlidky pedpokladé fimé pozorovani
chovani dastniki provozu z jednoho nebo vice stan@vsscilem preventivniho gsobeni.
V piipact poruSeni pravidel siltbiniho provozu upldiuje hlidka opdeni, ke kterym
je zmocrna gisluSnymi pravnimi fedpisy (Konény et al., 2011c, s. 32).

Pri hlidkovani pomoci sluzebnich motorovych vozideteznavame v podstative
varianty hlidkovani, tj. iejny a skryty dohled.

« Veejny (odkryty) dohled- sluZebni vozidlo je v barevném provedeni PolicR

a jeho osadka je ve sluzebnim stejnokroji. Hlidka p®hybuje v ureném Useku

sluzebniho obvodu tak, aby byla registrovana covétEm pa@tem Eastniki

silnicniho provozu. Po celou dobu sluzby hlidka sleddjevéni vSech dastniki
silnicniho provozu a i zjiSténi dopravniho festupku, je-li to mozZné,

zastavi pestupce aigstupek projedna (Kotmey et al., 2011c, s. 33).

e Skryty (tajny) dohled -sluzebni vozidloje v piipact skrytého dohledu v civilnim
provedeni a jeho osadka je ve sluzebnim stejnokirmjdle Kopeckého a Paika

(2006, s. 17) lze konstatovat, Ze skryty dohledeé&zmg&ny psychologicky vliv
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na &astniky silnéniho provozu. Sluzebni vozidla v civilnim provedgsdu ¢asto

zaizenim (Koneény et al., 2011c, s. 33).

Leteckydohledje dalSi formou dohledu nad sinim provozem, ktera je provéta
pomoci vrtulnik Policie Ceské republiky — viz obrédzek 4. Uvedena forma diinle
se vCeské republice zala pouzivat jiz na p@tku 70. let 20. stoleti (Kopecky, Pask,
2006, s. 17). V sawasné dob je letecky dohled na sikmi provoz rovez pouzivan
k mapovani pijezdnosti jednotlivych komunikaci — viz obrazeld 8tecky dohled na siloni
provoz lze vyuZit v kombinaci s dohledem na gitifiprovoz provaghy hlidkami gimo
na pozemni komunikaci, zejména (Kopecky, Pavkek, 2006, s. 18):

» predpokladaném nastu intenzity silniniho provozu k operativnimieSeni slozitych
dopravrt bezpénostnich situaci,

* vzniku mimagéadnych situaci (tj. i dopravni nehod] pii Zivelné pohront apod.) pro
okamzité vyhodnoceni situace &ijgti opdeni k zaji&ni bezpénosti a plynulosti
silni¢niho provozu,

» specialni kontrole f* (tj. dalkoveé kontrole @#pobu jizdy vozidel),

» dopravig bezpeénostni akci nebo opani.

Obrazek 4 Vrtulnik LSP (LS F°R, 2013) Obrazek 5Nasazeni vrtulniku LSP (LS(RR, 2013)

Automatizovany dohlege progresivni a moderni formou dohledu nad &ilim
provozem. Pro d&ely automatizovaného dohledu byly vyvinutyékteré specialni
dokumentani prostedky (Kopecky, Pawik, 2006, s. 18). Jednim z piestki
automatizovaného dohledu je kamerovy systém. RoldR vyuZziva kamerovy systém
vramci automatizovaného dohledu H&@md pro monitorovani Usék dalnic nebo
rychlostnich komunikaci. Dale policietipsvé ¢innosti vyuziva #zné typy radar

a zaznamovych #&eni.
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S automatizovanym dohledem Gzce souvisi samotnaalgtalnost prava veéwi
zjisttného protipravniho jednénicastnika silniniho provozu. V praxi je to tak, Ze pokud
hlidka policie nezastavicastnika silniniho provozu, ktery se dopustil protipravniho jetina
na mist, se jic¢asto nepoda zjistit konkrétni osobu, ktera se tohoto protymido jednani
dopustila, a nafadu nastupuje institut opecna odpaidnost provozovatele vozidla
tzn. spravni delikt provozovatele vozidla dle ustaeeni 8 125f zakona. 361/2000 Sb.,
zékona o siliinim provozu Cesko, 2000), ve zmi poza&jSich gedpisi (dale jen zakon
o silnicnim provozu), kde je v odstavci 1 uvedepieravnicka nebo fyzicka osoba se dopusti
spravniho deliktu tim, Ze jako provozovatel vozidl@zporu s § 10 nezajisti, abyi pZziti
vozidla na pozemni komunikaci byly dodrZzovany pmstiFidice a pravidla na pozemnich
komunikacich stanovena timto zakonem*

Pokud obecniiad obce s roz&nou fisobnosti sdm zjisti nebo je mu oznamen policii
zjisteny prestupek, bezodkladnvyzve provozovatele vozidla, s nimZz doSlo ke spath
piestupku, k uhrazeni jim ¢anécastky, ale pouze ifpadt, ze doslo ke sptmi podminek
uvedenych v ustanoveni § 125h odst. 1 zakona démin provozu Cesko, 2000).

V daném ustanoveni je uveden odkaz na ustanovE2bfSodst. 2 pism. a) zakona o sitmim
provozu Cesko, 2000), kde je uvedeno, Ze pravnickd nebaigzbsoba za spravni delikt
odpovida, pokud;poruseni pravidel bylo zjigho prostednictvim technického pr@stku
pouzivaného bez obsluhyi mlohledu na bezgeaost provozu na pozemnich komunikacich
nebo se jedna o neopraine zastaveni a stani*.

Uhrazeni utenécastky fredstavuje zvlastni druh odklonu tideni o spravnim deliktu
(Busta et al., 2013, s. 256)ii Bplreni zakonnych podminek jeciméni vyzvy k uhrazeni
uréené castky obligatorni. Utenacastka se stanovi ve stejné vysi jako pokuta v hliéko
fizeni. Pokud provozovatel vozidla tutocemou ¢astku ve liit¢ uhradi, obecni rad
s rozsfenou fisobnosti ¥c odlozi. V opaném gipact obecni wad s roz§enou misobnosti
pokraiuje v Seteni grestupku. O néasledcich neuhrazerdienécastky musi byt provozovatel
vozidla v rdmci zaslané vyzvy naleZgowen (Busta et al., 2013, s. 257).

Prijetim institutu ,pbjektivni odposdnost provozovatele vozidlabylo v praxi
zamezenocastym vymluvam na tzv.“osobu blizkou“, ale &asré¢ dosSlo k masivnimu
obchazeni bodového systému, nepoovozovatel vozidla v dané&si Zadné body neobdrzi
a fidi¢, ktery se dopustil sledovaného dopravniliesfupku, se tim zcela vyhne bodovému
postihu.
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Zpasob provadni dohledu na provoz na pozemnich komunikacichosiamedouci
na zaklad rozboru dopravh bezpénostni situace, zejména vyvoje dopravni nehodovosti
jejich @icin a nasledik a jinych pozadavkve vztahu k provozu na pozemnich komunikacich.

Podle (PRCR, 2009¢l. 16) sluzba dopravni policie realizuje dohledstf@dnictvim:

« zéakladni kontroly (PR, 2009gl. 17),

« specialni kontroly (PER, 2009¢I. 18),

 prib&zné dlouhodobé kontroly (RER, 2009¢l. 19),

+ dopravi bezpénostnich akci nebo ogfahi (PPCR, 2009 ¢l. 20).

Ad 3) Problematika Sefeni dopravnich nehod

Prislusnici sluzby dopravni policie postupuji peteni dopravnich nehod v souladu
s pravnimi pedpisy a internimi aktiizeni, které upravuji postup policie na Useku b&zpsi
a plynulosti silnéniho provozu. R vlastnim Seatni a pravnim posouzeni jednotlivych
dopravnich nehod vychazi sluzba dopravni politeslevSim ze zédkona o sinim provozu
(Cesko, 2000), ve zmi pozajSich gredpisi, dale vychazi ze zakora40/2009 Sb., trestniho
zakoniku Cesko, 2009), ve zmi pozdjSich gedpisi, a ze zakona. 141/1961 Sb., trestniho
tadu Cesko, 1961), ve zZmi pozdjSich pedpis. V neposlednitadt postupuji vdechny
organiz&ni ¢lanky sluzby dopravni policie primarnpodle internich fedpigi, jimiZz jsou
Zavazny pokyn policejniho prezidenta 160/2009 ze 4. 12. 2009 (dale jen ZPPP
¢. 160/2009), kterym se upravuje postup na Usekpdseasti a plynulosti siliiniho provozu
(PP CR, 2009), a 4. Pokyteditele Reditelstvi sluzby dopravni policie Policejniho pcia
CR ze den 10. 1. 2010 (dale jerRBDP¢. 1/2010), kterym se upravujgnnost g Seteni
silniénich dopravnich neho®SDP, 2010a).

Podle ustanoveni § 47 odst. 1 zakana361/2000 Sb., o provozu na pozemnich
komunikacich, ve zmi pozajSich gedpisi (Cesko, 2000), je dopravni nehodadalost
v provozu na pozemnich komunikacich,7fldad havarie nebo srézka, kterd se stala nebo
byla zap@ata na pozemni komunikaci & miZz dojde k usmrceni nebo zeah osoby nebo
ke Skod na majetku v fimé souvislosti s provozem vozidla v poHybu

Vlastni ¢innost vyjezdové sluzby DI zajigjici Seteni dopravnich nehod na ngist
dopravni nehody vyplyva &. 33 ZPPP¢. 160/2009 (PRCR, 2009), ktery upravuje postup
na Gseku bezgeosti a plynulosti sil@iniho provozu, a ze 4. Pokyrieditele Reditelstvi
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sluzby dopravni policie PER (dale jen PRSDP &. 4), ktery upravujesinnost (i Seteni
silni¢nich dopravnich neho®SDP, 2010b).

Vyjezdova sluzba S8t dopravni nehody v rozsahu aiaspbem uvedenym &lanku
34 az 47 ZPPP. 160/2009 (PER, 2009).
déje, nasledcich dopravni nehody a po provedeni pittota neodkladnych ukarprikro¢i
vyjezdova sluzba DI zajisijici Seteni dopravnich nehod (dale jen vyjezdova sluzba)
k provadni prvotnich vySébvacich ukon, jejichZ sodéasti je mimo jiné i ohledani mista
dopravni nehody.

Podleclanku &. 30 odst. 1 ZPPR. 160/2009 (PRCR, 2009) je $éeni dopravnich
nehod , cinnost spéivajici ve zjigovani, odhalovani a dokumentovantegtupk nebo
trestnych ¢iniz spachanych porusenim pravnihgegpisu (tj. zakonac. 361/2000 Sb.,
0 provozu na pozemnich komunikacich, \@izpozdjSich pedpisi) v souvislosti s dopravni
nehodou (§ 47 odst. 1 zakot1a361/2000 Sb., o provozu na pozemnich komunikéCasko,
2009) ve z@ni pozdjSich predpisi)“.

Podle¢lanku . 30 odst. 2 ZPPP. 160/2009 (PR'R, 2009) je pro zpracovani spisové
dokumentace k dopravnim nehodam vyuzZivan ,Inf@mhasystém zpracovani a evidence
dopravnich nehod“ (dale jen ,LOTUS NOTES"). Jinékpracovani lze vyuZzit pouze
v pfipadech poruchy techniky, poskozeni sluzebnich debzi nebo v fipadech,
kdy dokumentaci zpracovava utvar policie, ktery ywiva LOTUS NOTES.
V téchto gipadech policista dodates zpracuje Udaje k dopravni nelkado LOTUS NOTES
nebo zaSle opis spisové dokumentace na migifslusny organizéni ¢lanek policie
k zavedeni do tohoto systému (ER, 2009).

Za zakladni spisovou dokumentaci, ktera musi byraawana v systému
LOTUS NOTES a které se vdaném systéniifagi pouze evidemi cislo udalosti,
se povazujeRSDP, 2012¢l. 2):

e z&kladni udaje k dopravni nehiod,zelena tabulka®, vozidla, aastnici, pedmety
a swdci apod.),

e prislusny formulé ,Protokol o nehod v silnicnim provozu“, v 8mz budou vyplany
jeho nalezitosti, nebo ,Protokol o nekod silnicnim provozu s projednanim“ nebo
»Zaznam o dopravni nehdaavirene z\&ii,

« zpravidla ,Planek mista dopravni nehody” (Vipadt, Ze dopravni nehoda bude

zpracovana na Protokol o nelod silnicnim provozu) nebo réek (v pipad,
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Ze dopravni nehoda bude zpracovana na ,Protokoklmd v silnicnim provozu
s projednanim“ nebo ,Zaznam o dopravni nehzavininé z\&ii*),

» statisticky formul&,Evidence nehod v siléhim provozu*,

» statisticky formul&,Evidence nehod v sildnim provozu — mail®,

e zpravidla ,Dokumentace Digi-foto*.

Bezprostedr po vloZzeni nové udalosti do systému LOTUS NOTE@peacovani
zakladni dokumentace dopravni nehody musi policissouladu s Pokynenteditele
Reditelstvi sluzby dopravni policie RER ¢. 5/2012 (dale jen RSDP PPCR) importovat
danou udalost do inforndaiho systému ,Evidence trestniliizeni (dale jen ER), kde je
dané udélosti ffidéleno &islo jednaci RSDP, 2012¢l. 2). Nasleds policista v ER vytvori
dalsicast spisové dokumentace (hapredni zaznam o podani vyskeni, Zadost o Wisleni
$kody, Dozadani apod.), kterou zde bude naslegracovavatRSDP, 2012¢l. 2).

Skutenosti je, Ze vySe uvedeny PokRnRSDP PPCR ¢. 5/2012 umoliuje vytv&et
vSechny ostatni pisemnosti i v systému LOTUS NOTESemzZ stanovi povinnost, Ze tato
dokumentace musi bytiiZné prevadna do ER pod fislusnésislo jednaci dané dopravni
nehody. Ztoho vyplyva, Ze policisté jiz nemaji pmost v systéemu LOTUS NOTES
zpracovavat vSechny formu& Na zagr musi zpracovatel dopravni nehodu ukbnr obou
informasnich systémechiRSDP, 2012¢l. 2).

Vécna, funkni a mistni fisluSnost k Séeni dopravnich nehod vyplyva orgarizam
¢lankam sluzby dopravni policie dankué. 31 a 32 ZPPR. 160/2009 (PER, 20009).

Ad 4) Problematika dopravniho inZzenyrstvi

Dopravré-inZenyrsky usek sluzby dopravni policie (dalegpecializované pracovigt
plni Ukoly policie vyplyvajici z vykonu statni spsa a prevence v oblasti bezp®sti
a plynulosti silnéniho provozu (PRCR, 2009,¢l. 51). Ri své &innosti toto specializované
pracovist vychazi ziady pravnich noremgeskych statnich norem (dale je@SN)
a technickych podminek (dale jen TP).

Z&kladnim pravnimigdpisem pr@innost specializovanych pracowisluzby dopravni
policie je zéakong. 13/1997 Sb., o pozemnich komunikaciadbegko, 1997), ve zmi
pozajSich gredpidi, ktery je provash vyhlaskous. 104/1997 Sb., (Ministerstvo dopradyR,
1997). K dalSim @lezitym pravnim normam patnagiklad:

e Zakon¢. 183/2006 Sb., o uzemnim planovani a staveliaim, ve ztni pozdjSich
predpidi (dale jen stavebni zakon),
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Zakon¢. 361/2000 Sh., o provozu na pozemnich komunikacielzréni pozdjSich
predpigi (dale jen zakon o silémim provozu),

Zakong¢. 200/1990 Sb., oipstupcich, ve zZmi pozajSich gedpidi,

Zakon¢. 56/2001 Sb., o podminkach provozu vozidel na podeh komunikacich,
ve zreéni pozajSich gedpigi, véetre jeho provadcich vyhlasek,

Zakon¢. 500/2004 Sb., spraviad, ve zini pozdjSich fedpisi,

Zakon ¢. 111/1994 Shb., o silemi dopra¥, ve zrni pozdjSich pgedpidi,
ktery je provadn vyhlaskow:. 478/2000 Sb.,

Vyhlaska ¢. 398/2009 Sb., o obecnych technickych poZadaveibhezpéujicich
bariérové uzivani staveb,

Déale sem pdi podzakonné pravniiedpisy, nap ndizeni vliady¢. 484/2006 Sb.,
o vySi ¢asovych poplatk a o vySi sazeb mytného za uzivantemych pozemnich
komunikaci, ve zéni pozajSich gedpigi.

Vycet vySe uvedenych pravnich norem by mohl obsahiodatSi souvisejici pravni

normy a pedpisy. Zde by bylo mozné uveést a¥kolik desitek pedpigi, kterymi se musi

pracovnici tohoto specializovaného pracavigti sve ¢innosti fidit. Pro poteby disertani

viv s

Procinnost dopravé&inzenyrského Useku sluzby dopravni policie jsotnéa dilezité

CSN a TP. Za tlezité povaZzuje autor prace zminit alespgto CSN a TP:

CSN 736101  Projektovani silnic a dalnic,

CSN 736102  Projektovantikovatek na pozemnich komunikacich,
CSN 736110  Projektovani mistnich komunikaci,

CSN 736380  Zeleztini piejezdy a pechody,

CSN 73 6425-1 Autobusové zastavky,

CSN 736056  Ostatni parkovaci plochy,

CSN 736058  Garaze,

TP MD 218 Navrhovani zén 30,

TP 85 Zpomalovaci prahy,

TP 135 Okruzni KZovatky,

TP 65 Uziti a umighi DZ,

TP 133 Vodorovné dopravni zty,
TP81 S¥telnd signalizeéni z&izeni.
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Specializované pracoviStna Useku ostatni dopra#rinZzenyrskécinnosti vykonava

podle(PPCR, 2009¢l. 51 odst. 4) tyt@&innosti:

a)

b)

f)

9)

h)

provadi vlastni kontrolni¢innost z hlediska zaji&i podminek bezgaosti

a plynulosti provozu na pozemnich komunikacich,zadost vlastnika komunikace
nebo silnéniho spravnihoiadu se z&astuje spolénych kontrol,

upozorni na zji#né nedostatky vlastnika komunikace, jim geného majetkového
spravce komunikace nebéiglusny silnéni spravni tad,

uplatni u pislusného siliiniho spravnihaadu navrhy zn v dopravnim zngeni,
uziti dopravnich zdzeni a zéizeni pro provozni informace,

upozonuje v piibe¢hu zimni 4drZzby a po jejim sk&eni islusny silnéni spravni éad
na zjis€né nedostatky zivodu jejich odstragni a mozného zohledni v operénim
planu zimni adrzby pro nasledujici zimni obdobi,

provadi analytickowinnost souvisejici s vyhodnocovanim mist se zvySatapravni
nehodovosti a ktomu vyuZivA poznatk vlastni kontrolni¢innosti a vystupnich
sestav poéitacového zpracovani dopravnich nehod, uplpg u gislusnych silninich
spravnich tadi zpracovani projekt reSeni mist ¢astych dopravnich nehod,
v jednotlivych giipadech fmo uplatiuje poZzadavky na provedenitigilusnych
nizkonakladovych dopra¥rinZzenyrskych opaeni u vliastnika komunikace nebo jim
powieného majetkového spravce komunikace,

zaujima odborna stanoviska k projekt nebo navriim sanace nehodovych lokalit na
pozemnich komunikacich,

uplatiuje u gislusnych silninich spravnich i@adi provedeni preventivnich opahi

k omezeni dopravni nehodovosti,

uplatiuje potebu vystavby sitelné signalizace u obecnich, éstskych wadi

v mistech, ktera sohledem na bezmst a plynulost provozu na pozemnich
komunikacich vyZaduji jehhzeni,

podava pisemna vyjéehi k gedlozené projektové dokumentaci é®iného
signaliz&niho zdizeni, zejména k jeho funkci; pro posouzeni charatik silnicniho
provozu zajisuje optimalnostizeni s ohledem na bezp®st a plynulost provozu na
pozemnich komunikacich v mdstuplatiuje odstra#ini nedostatk zjiSténych vlastni
kontrolni¢innosti u pislusného silriniho spravnihoi@du nebo majetkového spravce

swtelného signalizeniho zdizeni,
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j) posuzuje poZzadavky Armadyeské republiky na zaji&ti presuri vojenské techniky
avycviku fidi¢a v kolonach vozidel z hlediska ovligni plynulosti provozu
na pozemnich komunikacich a navrhuje nejviEinc¢asové obdobi s ohledem
na pozadované cile,

K) navyzadani zpracovava odborna stanoviska pro grg@navniho a trestnihidzeni.

Software SYKRIK
Specializovana pracovitziizena u odbdr sluzby dopravni policie krajskych
teditelstvi sluzby dopravni policie a reditelstvi sluzby dopravni policie Policejniho
prezidiaCR vyuZivaji i své ¢innosti od roku 2012 specialni software SYKRIK, rigtgm
umoziuje ziskat velmi dobry ighled o mistecitastych dopravnich nehodietns jejich
nasledk, ta jsou v mapovém podkladu vyzeay ctyimi barevnymictvereiky (EDIP, 2013).
Cervenyétveresek oznauje misto se smrtelnym zrémim, oranZovyttveretek misto
s ©zkym zrarnim, zelenytvere&ek misto s lehkym zrgnim a Sedytvereek misto pouze

s hmotnou Skodou na majetku — viz obrazek 6.

B SYKRIK 2012 - ACDSee 7.0
e Edt Wew Zoom Modfy Took Help

Grocniedadeslnnlese- L 3-9-|sexd|e .

e -0 Gl E O, ]2 € W sfipan so..

(88 | SYRRICZ012 | 412,06 | 1500X000x24b fpeg | Madfied Dater 17.10:2013 13:51:30 | 72% | Loadedin0.27s |

Obréazek 6 Prakticka ukazka aplikace SYKRIKOSDP KRP kraje Vysgina, 2013)
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Software SYKRIK pracuje podle EDIP (2013) na plati® internetového serveru
dostupného prosdnictvim internetové <it Aplikace je tedy uZivatéin poskytovana
Z jednoho centralniho pitace, do rhoz vstupuji pod svym uzZivatelskym ¢tém,
ktery je zabezp®n prostednictvim gihlaSovaciho jména a hesla. Uniigt aplikaci
na centralnim serveru umaje pistup z jakéhokoliv pétace pipojeného k internetové siti
bez nutnosti stahovani aplikace do opeflao systému konkrétniho §itece.

Uvedena data tykajici se naslédkednotlivych dopravnich nehod jsou do aplikace
softwaru SYKRIK penaSena =z databaze dopravnich nehod vedené Pdligi
Jednotlivd mista dopravnich nehod jsou v éntktpravni nehody lokalizovana hlidkou DI
(DO) pomoci GPSijpstroja zn. ,GARMIN" — viz obrazek 7 a 8.

Obréazek 7 Pristroj GPS zn. GARMIN Geko Obrazek 8Pxistroj GPS zn. GARMIN Etrex
(archiv autora) (archiv autora)

Lokalizaci mista dopravni nehody pomoci tohotéstpoje Ize provést s dosazenim
piesnostiod 7 do 10 metifi, pii pouziti signalu WAAS/EGNOS az 3 m(GARMIN, 2013).
Tatopresnost mze byt navic negatiwnovlivnéna povtrnostnimi podminkami. Nafklad i
lokalizaci mista dopravni nehody #&pnosti na 10 métmuaze dojit v souvislosti s vyuZzitim
specialniho softwaru SYKRIK k zobrazeni mista depfanehody mimo sledovanou
komunikaci kkde na pilehlé mistni pozemni komunikaci. Zde musi byt Kreni spravnosti
lokalizace mista dopravni nehody naskedmrovedeno srovnani s protokolem o nehod
v silnicnim provozu nebo srovnéni s protokolem o n&hosiilnicnim provozu s projednanim,
kde je krord GPS sotadnic XaY také uveden slovni popis mista dopranahody.
Uvedené srovnani v danéniigads miaZze provést pouze dopravni inzenyr Poli€iR, ktery

muze mit k dispozici software SYKRIK, nebmikdo jiny nema v satasné dob opravreni
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ke vstupu do systéemu LOTUS NOTES, kde jsou tytoraap nehody zaevidovany.
Proto mohou byt zrmé rozdily v potu dopravnich nehod zobrazenych veéeys
dostupnych nehodovych mapach v porovnani se &koséi. Za delem zvySeni fesnosti
lokalizace mista dopravni nehody by bylo vhodné&axipdopravni policie vyuzivatipsrejSi
piistroje (Konény, 2013, s. 84).

V souvislosti s analyzou dopravnich nehod naitéirpozemni komunikaci nebo
v urtitém uzlu dopravni sitzpracovava dopravni inzenyr Polidigeské republiky kolizni
diagramy, v nichZz poznamenaipéh jizdy jednotlivych vozidel f&d dopravni nehodou
a sodasré zde vyzndi pricinu tchto dopravnich nehod. Na zélkdagrovedené analyzy
zpracuje navrh na fpeti prisluSnych preventivnich ogani, kter& by mohla ispst
ke zvySeni bezgmosti silntniho provozu v daném méstPriklad kolizniho diagramu — viz
obrazek 9.

K¥izovatka sil.E. I/38, km 160,156 a sil.€. [11/3525, km 0,00
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Obrazek 9Kolizni diagram 2012 -#Zovatka sil.&. 1/38 — sil.¢. 111/3525 (OSDP KRP kraje Vyséina, 2013)
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1.2 Analyza soudsného stavu v zahrardi

Od sedmdesatych let minulého stoleti dochézi v éateopé k prudkému rozvoiji
motorizace a automobilismu, coz s seboingii zvySeni pad dopravnich nehod a jejich
nasledkt. Podle Suchy et al. (2013, s. 10) o negativnimjimyepravni nehodovosti v Evropé
svéd¢i i to, Ze v devadesatych letech minulého stoletiiralm na evropskych silnicich
kaZzdoro®i¢ okolo 70 000 osob. Pozitivni obrat ve vyvoji dopra nehodovosti |ze
zaznamenat jiz v roce 2000, kdy na evropskych silnicichiegdenjen 52 000 osob. V roce
2010 se tento p&t diky vyraznému Usili Evropské unie (dale jen BlHvdoveé zdravotnicke
organizace (WHO) i narodnich vlad vyrazsiizil az na 31 808 osob (Sucha et al., 2013,
s. 10). Toto usili je mozno pozorovat v Evropské chatbpravni bezpmosti (Evropska
komise 2012), sirnicich EU, Usneseni o evropské beapmesti silntniho provozu v letech
2011 — 2020 (Evropsky parlament 2011), v Planu jednotného evropského dopravniho
prostoru, Smarnici o sjednocenifidicskych opravndi pro celou EU iv nefizngSich
mezinarodnich vyzkumnych aktivitich — fiagpRUID, SARTRE 3 apod., &iné tzv. vize
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nula. Res vesSkerou snahu jednotlivy&lenskych stat EU Ize konstatovat, Ze v Eviépmira
pii dopravnich nehodach stale mnoho osob (Sucha, @MdI3, s. 10).

10%

0%

-10%

|
\
\

e |
‘44[4602; -
3% O

9%

40%
e R Rl et e et e/ L
40%
| g
-39%
| -
-37%
‘ -
-33%
—

T
|
|
|
-20% - 3
| = 1= HE
o SRR g
& s I HE KN
o ;
2 S_S_Bub B
:E'30%'H*1—1*L?* I B
N © ©
5 [ |
24

-40% H

-60% -+

|
|
|
|
=
|
|
|
-50% JT
|
|
|
T
|
|
|

-70%

Estonsko
LotySsko
Litva
Spanélsko
Lucembursko
Svédsko
Francie
Slovinsko
Irsko
Némecko
Velké Britanie
Nizozemsko
Belgie
Portugalsko
EU
Italie
Rakousko
Déansko
CRA
Madarsko
Slovensko
Kypr
Finsko
Recko
Polsko
Bulharsko
Rumunsko

Obrazek 12 Procentudlni vyjéigéni poklesu p&u usmrcenych v jednotlivych statech EU
(vychozi rok 2001; stav k roku 2010) (T&&ana zaklad dat CARE, 2011)

Vyvoj dopravni nehodovosti a jejich naslédke statech EU je v poslednich letech
az na vyjimky pozitivni. Pokud by ¢hautor prace porovnat, jak se jednotlivym &tatEU
poddilo od roku 2001 do roku 2010 snizit nasledky depfeh nehod v podab
nejzavazyjSich nasledk - viz obrazek 12., tj. vifpadt usmrceni osob, mohl kici, Ze v EU
jsou staty, kterym se potil@ UspsSré snizit p@ty usmrcenych osob o vice nez 50 %,
a naopak jsou staty, které ve sledovaném obdolétl@osahly pouze nepatrného snizeni
poctu usmrcenych, a to o necelych 10 %.

Z uvedeného obrazku 12 rasinvyplyva, ze k neptSimu procentualnimu poklesu
v poitu usmrcenych osob v souvislosti s dopravni nehod®isledovaném obdobi 10 let,
tj. od roku 2001 do roku 2010, doSlo v Estonsku aty§sku (k poklesu o 61 %), v Litv
(k poklesu 0 58 %). K poklesu vy$3imu nez 50 %aldile ve Spatisku (k poklesu o 55 %),

v Lucembursku a Svédsku (k poklesu o 54 %), vedirgk poklesu o 51 %), ve Slovinsku
(k poklesu 050 %). K nizSimu, ale stale vyznamnépoklesu doslo v Irsku (k poklesu
0 49 %), v Nmecku (k poklesu o 48 %), ve Velké Britanii (k pedi o 47 %), v Nizozemi

(k poklesu o0 46 %), v Belgii (k poklesu o 45 %)Pertugalsku (k poklesu o 44 %), v Italii
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a Rakousku (k poklesu 0 42 %), v Dansku (k pokiesil %), vCeské republice, M#arsku
a na Slovensku (k poklesu o0 40 %), na Kypru (k esklo 39 %), ve Finsku (k poklesu
0 37 %), VRecku (k poklesu o0 33 %). K nejnizsim poklesdoslo pak v Polsku (k poklesu
0 29 %), v Bulharsku (k poklesu o 23 %), na M&k poklesu o pouhych 6 %) a v Rumunsku
(k poklesu o pouhé 3 %).

Analyza statistickych dat byla provedena na zakladhranini zdroji ziskanych
vramci mezinarodni policejni spoluprace cestou oMaf jednotky Europolu CR
a odRSDP PP, které autor prace ziskal jako hlavni omgaoi ¥ realizaci dvou ronika
mezinarodni konference z&enych na problematiku dopravni nehodovosti v EUiz v
nasledujici zdrofe

Podle uvedenych zdriojzavisi uspsSnost jednotlivych stat ve sniZzovani pgu
usmrcenych osob v souvislosti s dopravni nehodedqySim na Uugg8né realizacitznych
preventivnich op@éni vztazenych ii lidskému faktoru, na kvalitpozemnich komunikaci,
na stéi a technickém stavu dopravnich predki a odpovidajici prevenci i represi ze strany
policie a statnich orgéna nestatnich organizaciugobicich v oblasti bezpeosti silntniho
provozu.

Vyvoj dopravni nehodovosti v jednotlivych statectJ Be nejlépe porovnatelny
podle p@tu usmrcenych osobripadajici na 1 milion obyvatel dané z&rm viz obrazek 13,
neba potet dopravnich nehod v jednotlivych zemich neni mdoXzajems porovnat
s ohledem nagklad na rozlohu dané ze&mpaiet obyvatel nebo i odliSnou povinnost oznamit
dopravni nehodu policii. Podle dostupnych statigtib dat pipadalo v roce 2012 ¢R
na 1 mil. obyvatel cca 71 usmrcenych osob a toige \neZz dvojndsobna hodnota oproti
nejlépe hodnocenym zemim Malta /27/, Velka Britd@i@/, Svédsko /30/, Nizozemsko /34/,
Dansko /30/ atdCeska republika je v tomto ohledu aZ v posledwiting hodnocenych zemi
ato také znamenda, Ze i absolutnictgousmrcenych osob jsou stéle fe§iilisS vysokeé.
Nejhite hodnoceny jsou zemkde na 1 milion obyvatelfgpada vice nez 90 usmrcenych
osob. Ri vyjadieni v gresnych¢islech je to v Rumunsku /101/, v L#&V99/, v Polsku /93/
aRecku /92/ - viz obrazek 13.

2 Nasledujici zagry vychazeji zachto zahrariinich zdrofi: ESTONIAN ROAD ADMINISTRATION (2012),
MINISTRY OF THE INTERIOR FINLAND (2012), POLICE ORMETHERLANDS (2012), MINISTRY
OF THE INTERIOR OF THE REPUBLIC OF CROATIA (2011BOLICE DIRECTORATE OF NORWAY
(2012), POLICE DIRECTORATE OF POLAND (2012), NATI@M POLICE OF HUNGARY (2013),
NATIONAL POLICE GENERAL DIRECTORATE OF BULGARIA (202), SLOVAKIA (2012),
Bundesministerium fiir Inneres - Referat fir Verlselienst/Unfallstatistik (2012), IRTAD — OECD (2012)
IRTAD — OECD (2014), CARE (2011), EVROPSKA UNIEOR2).
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Obrazek 13Vyjadieni pa&tu usmrcenych osokiipadajicich na 1 milion obyvatel ve statech EU ¢er@012
(Tesdik na zéklad dat IRTAD-OECD, 2014)

V nasledujicim roce 2013 doSlo #kterych statech EU k znatelnému snizeni,
ale i zvySeni p&tu usmrcenych osob v souvislosti s dopravni nehoddej\etSi pokles
v paitu usmrcenych byl zaznamenan v Estonsku, kde ddSfmwklesu o 31 %,
a na Slovensku, kde doSlo k poklesu 029 %. Vuaaméce byl paimérny pokles potu
usmrcenych v EU na hodreol,0 %. Nej¢étSi nafist v pa@tu usmrcenych osob v souvislosti
s dopravni nehodou byl zaznamenan na &lakde doSlo k ndistu o 160 9%,
a v Lucembursku, kde doslo k datu o 22 % - viz obrazek 14.
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Obrazek 14 Rozdil v p@tu usmrcenych osob v ramci EU v roce 2013 v poroivna
s p‘edchozim rokem 2012 (Te#ana zaklad dat IRTAD-OECD, 2014)
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V ramci uvedeného statistického porovnani Ize diokmazoru, ze sestSing stafi EU
poddilo vroce 2013 v porovnani srokem 2012 vygazmnizit pgdet usmrcenych osob
v souvislosti s dopravni nehodou. Negativni vyvgpaoitu usmrcenych osob v souvislosti
sdopravni nehodou byl zaznamenan pouze fipag péti clenskych  stat
(tj. Malty, Lucemburska, Danska, Irska a Belgie)izobrazek 14.

V souvislosti s vyvojem pitu usmrcenych osobiipdopravni nehod& v rdmci EU
povazuje autor prace zaildzité zminit se o nejvice ohroZenyckiastnicich silniniho
provozu. Za B Ize povazovat podle (Evropska komise, 2010) chodg&listy a fidice
motocykli. Podle statistickych Gdajz roku 2011 zahynulo na evropskych silnicich 30.30
lidi, z nich bylo vramci EU usmrceno 21 % chod@ % cyklistt a 18 % motocyklist
afidi¢ca mopedi. Skut&nosti je, Ze ve ¥stech ténd polovina oléti dopravnich nehod v EU
piipadla na chodce nebo cyklisty. V daném régel podil chodd& na olgtech ngstskych
dopravnich nehod v celé EU wvipnéru 37 procent. Nejlépe na tom v daném roce bylo
Nizozemsko, kde chodci tyiti 18 % oketi dopravnich nehod, které se staly veéstach.
Po Nizozemsku nasleduje Bulharsko s 20 %, Beldié %o, Italie s 28 % a Dansko s 29 %.
Ceska republika byla s 41 % spolu s Britanii a Estem na 14. az 16. mist ramci EU.
Podle statistiky nejvice cholwmira @i nehodach ve #stech v Irsku, kde je to 57 % &b
dopravnich nehod, na Slovensku 55 % tblopravnich nehod av LotySsku 49 %gtbb
dopravnich nehod (Evropska komise, 2010).

Politika EU v oblasti bezgaosti silntniho provozu pro obdobi do roku 2020 byla
zvaejréna veervenci 2010 ve Steni komises nazvem ,Srérem k evropskému prostoru
bezpénosti silnéniho provozu v letech 2011 — 2020“ ¢Behi komise KOM /2010/389).
Tento dokument obsahuje navrh zakladnichiepatv oblasti bezg@osti silntniho provozu
na obdobi let 2011 — 2020, jez byl prispét k vyraznému zvySeni Urovrbezpénosti
na evropskych silnicich. Jednou ze zasad obsazewgyc8dleni EK je snaha o dosazeni
co nejvysSich norem bezp®sti silnéniho provozu v celé Evréps tim, Ze politika v oblasti
bezpénosti silntniho provozu musi sva opahi zangiit na okkany tak, aby za svou
bezpénost a za bezpaost druhych fevzali osobni odpadnost (Evropska komise, 2010).
Zvlastni pozornost by #&m byt wWnovana zranitelnym dastnikim silnicniho provozu.
Evropska komise také v této souvislostiiatiuje, Zze chodce a cyklisty vegstech nejvice
ohrozuje malo oddenych prul pro cyklisty, vysoka rychlost automobid samotné chovani
choddi, cyklisti i fidica (Evropska komise, 2010).
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V navaznosti na Steni EK pijala Rada EU na jednani minigtdopravy v prosinci

2010 tzv. ,Za¥ry o bezpeénosti silnéniho provozu®, ve kterych mimo jiné vyzyva komisi
aby (Ministerstvo doprav¢R, 2011, s. 54):

dale pracovala na zlepSeni stavajicich naskejsledovani a vyhodnocovarginnosti
politik v oblasti silnéniho provozu,

piijala nezbytné kroky a fmélila nezbytné zdroje kvypracovani soudrznych
a nakladov efektivnich aknich plari pro kazdou strategii,

posoudila moznosti harmonizace pravidel giiiiho provozu na urovni EU tam, kde je
to vhodné,

spolu selenskymi staty podporovala vyvoj a pouzivani sysiéireni bezpénosti.

Clenské staty jsou v zékech vyzyvany také k tomu, abyeuinostd prosazovaly

zavaani inteligentnich dopravnich systértam, kde jde o nakladéwnejefektivigjsi a cenow

nejpiijatelngjsi dosaZeni ail Ceska republika by #ta rovrsZz uvaZovat o daldim isrsni

vymahani pravidel siléniho provozu (Ministerstvo dopra¥R, 2011, s. 55).

V souvislosti s fijetim Bilé knihy o dopravni politice 2011 - 202y ¢lenské staty

vyzyvany roviez k tomu, aby pispély k dosazeni spotmého cile a fitom zohlednily své

specifické vychozi situace, eby a okolnosti. Své Usili bydhy zangéfit na oblasti, v nichz

maji nej\¥tSi nedostatky, fikemz by mdly vychazet z vysledk kterych v uvedenych

oblastech dosahli ti nejlepsi. Tenttighup by nél zajistit pokles rozdil mezi jednotlivymi

¢lenskymi staty a zajistit svym oadnim stejnongrngjSi Urover bezpeénosti silntniho

provozu v ramci celé EU. V ramci uvedené Bilé knihylopravni politice bylo stanoveno
nasledujicich sedm @i{Ministerstvo doprav{'R, 2011, s. 53):

stafl.

zlepsit vz@lavani a vycvik dastniki silnicniho provozu,

zesilit prosazovani pravidel sigmiho provozu,

bezpengjSi vozidla,

podpora pouzivani modernich technologii zelém zvySeni bezprosti silnEniho
provozu,

zlepSit zachranné sluzby a sluzby naslednée pg@ zragne, ochrana zranitelnych
Gcastnika silnicniho provozu.

U kazdého z&hto cili jsou navrZzena opi@ni na drovni EU a na uroviiienskych

Komise zajisti kontinuitu geétim evropskym akiim programem pro bezfeost
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silniéniho provozu, zejména v oblastech, kde byla naadkhodnoceni ex-post &gna
opateni, kterd maji nadale pokavat (Ministerstvo doprav¢R, 2011, s. 54)

1.2.1 Zahranini pristupy k FeSeni bezpénosti silni¢niho provozu

Nezbytnost spot@mé dopravni politiky vyzdvihlyélenské staty jiz WRimskych
smlouvach a v navazujicich dokumentech, kde byta dblasti ¥novana samostatna hlava.
Dopravni politika se tak stala jednou z prvnichlegroych politik Spoléenstvi. Jeji prioritou
bylo vytvoireni spoléného dopravniho trhu, tzn. zafist volného pohybu osob, zboZzi,
kapitalu a sluzeb a integrace dopravnicli.trh

Po Rimskych smlouvach néasledovaly tzvBil¢ knihy. Prvni byla ,Bila kniha
o dokoreni vnitniho trhu“(Evropska komise, 1985), kterda byla imje¢na Evropskou
komisi (dale jen EK)roku 1985,fipemz obsahovala dopdeni pro zajig&ini svobody
poskytovani sluzeb a stanovila hlavniésynspol&né dopravni politiky na obdobi 1985 —
1992. Za ni nésledovala vipali druha,Bil4 kniha o budoucim vyvoji spaleé dopravni
politiky EU“ (Evropska komise, 1992), ktera byla tsje¢na EK v prosinci 1992 na obdobi
1993 — 2001. Uvedeny dokument kladl hlavnirax na otekeni dopravnich trin
a predstavoval zrnu orientace na integrovanyigtup, ktery vychéazel z modelu ,udrzitelné
mobility“. DalSi, v pdadi jiz teti,Bila kniha — Evropské dopravni politika pro rok 20: cas
rozhodnout (Evropsk& komise, 2001), kter4 byla wejena v z& 2001 na obdobi 2002 —
2010, obsahovala jednak ambiciézni cil orientovaay snizeni p&iu osob usmrcenych
na silnicich na polovinu do konce roku 2010 opnatku 2001, ale i navrhy fblizné
60 specifickych opaéni, ktera idla byt realizovana na urovni Spéémstvi v ramci dopravni
politiky. Zatim posledni, v padi jiz ¢tvrta ,Bila kniha — Cesta k jednotnému evropskému
dopravnimu prostoru — ke konkurenceschopnému #&wfagku dopravnimu systému”
(Evropska unie, 2011) byla utegnéna EK v roce 2011 na obdobi 2012 — 2020, s vyhledem
do roku 2050, byla vydana spdie s dalSim dokumentem pod nazvem itifeEoprava
2050“. Uvedené dokumenty obsahuji jednatedpoklad spévajici ve snizeni pdu
usmrcenych osob fp dopravnich nehodach na hodnotu blizici se nule, sbgasre
se redpoklada fipadny nalist nakladni dopravy. Skuteosti je, Ze vySe uvedenBilé knihy
dopravni politiky EU maji povahu pouhého dopamni, nejsou tedy pro jednotlivé staty
zavazné. Stejntak je v daném kontextu nutno upozornit na poumeezené dosahovani
vytyéenych cili. Spol€n¢ s Bilymi knihami jsou zdeidzné smndrnice, které se zadiuji

na ugité casti dopravni politiky EU.
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Bez ohledu na povahu ziavanych doporéeni gijaly jednotlivé staty EU postugn
stejre jako CR tzv. ,Narodni strategie bezprosti silniniho provozt v nichZ se zabyvaji
jednotlivymi postupy v dopravni politice, aleiznymi opatenimi ke snizeni @tu
dopravnich nehod a jejich naslédk

Jinym vyznamnym dokumentem evropské dopravni igglisou tzv. ,Akéni plany
EU" (European Road Action Programme), které jsotydgny na wité ¢asové obdobi,
piicemz ukazuji na moznosti snizeni dopravni nehodovesstatech EU, obsahuji hlavni
cile, nejdilezit¢jSi oblasti, moznosti technického zlepSeni vozidetozbory dopravni
nehodovosti v jednotlivych statech EU. Na zaklagichto plam vznikaji tzv. ,Akeni
programy“, ve kterych jsou uvedeny stanovené ¢ilerych ma byt pomoci nich dosazeno.
Akéni programy jsou nedilnouwifpohou ,Narodnich strategii bezgreosti silnéniho provozu“
jednotlivych stai EU. Novy ,Akéni program pro bezgeost silnéniho provozu na obdobi
2011 — 2020" gjala EK v ¢ervenci 2010.

Vyznamnym okamZzikem pro zvySovani bespesti silntniho provozu ve si¢ byl
rovneéz 2. lirezen 2010, kdy té&n 100 viad z celého sta rozhodlo o zvySeni ptu akci
k ovlivnéni doprave bezpeénostni krize na dalSich deset let (A Decade ofokctor Road
Safety). Rezoluce Valného shromé&idSpojenych naradA/64/L44/Rev. 1 United Nations
General Assembly (dale jen UN GA) 2010 byla pdepa a podepsana vladami 100 zemi.
.Dekada“ usiluje o zachranu Ziviozastavenim zvysujiciho se trendu umrtizkych zragni
pii dopravnich nehodach po celémstsy zvlast v rozvojovych zemich (Sucha et al, 2011,
s. 10).

Zasadnim dokumentem vydanym Komisi evropskychespobtvi v Bruselu v roce
2008 jeSnernice Evropského parlamentu a Rady 2008/96tE&eni bezpénosti silneni
infrastruktury (Evropska komise, 2008), ktera zakg systémiizeni bezpénosti silntni
infrastruktury zandtujici se natyii nasledujici metody (nastroje),(Evropska komig€8):

* hodnoceni dopadbezpeénosti silntniho provozu,
* bezpeénostni audity,

* bezpeénostni inspekce,

* management bezgeosti silnEni sit.

VySe uvedené nastroje jsoutizném rozsahu aplikovany veétsine clenskych stat.
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Smernice Evropského parlamentu a Rady 2008/96/Ei$zeni bezpé&nosti silntni
infrastruktury (Evropska komise, 2008), ma za ®ksiit aplikaci uvedenych metod
(nastrofi) na uzemi celé EU,fgemZz se ma vztahovatrqglevSim na silnice, které jsou
soutasti tzv. transevropske sidnii si€ (dale jen TEN), (Mikulik et al., 2009).

Systematické vyuZzivani lokalnich vyzktimehodovosti fedstavuje efektivni néstroj
dopravre-bezpenostni politiky, ktery na zaklgdzakonné Upravy vyuziv&isina vysglych
stati. Vadcimi evropskymi staty, které maji uvedenou problekoazviadnutou na Spkové
odborné drovni a upravenou zakonem, jsou zejmér@ugao, Nmecko, Velka Britanie,
Nizozemi, Svédsko a Dansko (Mikulik et al., 2009).

Napiklad na Slovensku byla za¢€lem okamzitého zvySeni bezpesti chodé
a cyklisti v silnicnim provozu fjata novela zakona&. 8/2009 Sh., o cestnej premavke
(dale jen zakon o cestnej premavke), (Slovakia920@ niZ byla stanovena nova povinnost
choda a cyklisti uzit gi pohybu po krajnici nebo okraji vozovky za snizenditelnosti
reflexni prvky nebo reflexni bezgmostni odv. Uvedena povinnost vyplyva chadu z ust.

8§ 52 odst. 3 zakona o cestnej premavke a cykfisz ust. 8 55 odst. 2 téhoz zakona.
Cyklista ma dale stanovenou povinnost jjzdé mimo obec uZit za jizdyadré upevréné
ochranné plby bez ohledu nadk (8 55 odst. 9 zdkona o cestnej premavke).
V obci se povinnost pouZzit ochrannaiillpu vztahuje pouze na osobu mladsi 15 let (Slavaki
2009).

Pro srovnani ¥eské republice se povinnost uféidré upevréné ochranné ifiby
vztahuje pouze na osoby mladsi 18 let a ostatkowé kategorie zakon resi. VCeské
republice uvedena povinnost uZit ochrannotilop vyplyvd cyklistovi z ustanoveni
§ 58 odst. 1 zékona o provozu na pozemnich komaitkave zgni pozdjSich gedpis
(dale jen zakon o silsinim provozu). Povinnost cyklisty uzitipizdé za snizené viditelnosti
reflexni prvky nebo reflexni bezgreostni odv neni dosud Ceské republice uzakena.

Obdob je tomu vCeské republice vifpads chodd, ktefi nejsou ze zakona povinni
uzit pi pohybu po krajnici nebo okraji vozovky za sniZzesditelnosti reflexni prvky nebo
reflexni bezpénostni odv. V Ceské republice se tato povinnost vztahuje pouzeatyb
choddi v organizovaném Utvaru, coZ je upraveno v ustamo¥®6 odst. 2 zakona o sitnim
provozu, kde je uvedendZa snizené viditelnosti musi byt organizovany fteaodai
ozna’en vpredu po obou stranach negslicim bilym sstlem a vzadu po obou stranach
neoshujicim cervenym sitlem. Ozndeni svtly mize byt nahrazeno édnimi dopkky

s ozn@enim z retroreflexnino material(¢esko, 2000).
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1.2.2 Opateni realizovana ve statech EU
Za Welem eliminace p#iu dopravnich nehod a jejich naslédkristoupily staty

Evropské unie vedSi ¢i mensi mife k @ijeti fady preventivnich, technickych a legislativnich
opateni. Pro analyzu opa&mni realizovanych ve statech EU byly vyuZity tytaskedujici
zahranini zdroje’> Uvedena op#eni Ize rozdlit na opateni realizovana ve vztahu
k (Koneeny, Drahotsky, 2012, s. 93):

* lidskému faktoru,

* dopravnimu prosedku,

e dopravnimu progedi.

1.2.2.1Lidsky faktor
Za lidsky faktor Ize ozrgt vSechny dastniky silngniho provozu bez rozdiluéku

nebo pohlavi, kié se @astni provozu na pozemnich komunikacich. Podle Kuéteo
a Drahotského (2012, s. 94) realizuji jednotlivétysEU ve vztahu k lidskému faktortizna
opateni ke zvySeni bezpeosti silntniho provozu, mezidz pati nagiklad:

1) Ridi¢sky pitikaz na zkousku (Driver’s licence on probation),

2) Rizeni s doprovodem (Accompanied driving),

3) Povinné kurzy pro problémov#lice (Compulsory courses for problematic drivers),

4) Bodovy systém (Point systém),

5) Uginna prevence a represe ze strany policie,

6) Podpora kvalitni dopravni vychovy (od miatee Skoly az po nejstarSi generaci).

Ad 1) Ridi&sky prikaz na zkousku

Jednim z legislativnich ogahi ve vztahu k lidskému faktordidi¢i motorového
vozidla) by mohl byt tzv. Ridi¢sky pitikaz na zkousku®, ktery se pouzivadkterych statech
Evropské unie, ale i jinde ve &¥. Pro nas je jistvelmi zajimavé, Ze jej maji ve své pravni
Upraw zakotveny i zemsousedici €R, tj. Rakousko a &mecko, kde tento institut vyuZivaji

vice nez 20 let.

% Nasledujici z&ry vychazeji z&chto zahrarinich zdroji: ESTONIAN ROAD ADMINISTRATION (2012),
MINISTRY OF THE INTERIOR FINLAND (2012), POLICE ORNETHERLANDS (2012), MINISTRY OF
THE INTERIOR OF THE REPUBLIC OF CROATIA (2011), PGLE DIRECTORATE OF NORWAY
(2012), POLICE DIRECTORATE OF POLAND (2012), NATI@H POLICE OF HUNGARY (2013),
NATIONAL POLICE GENERAL DIRECTORATE OF BULGARIA (202), MINISTERSTVO VNUTRA SR
(2012), POLIZEI BUNDESREPUBLIK DEUTSCHLAND (2012),EUROPEAN UNION (2007),
MINISTERSTVO VNUTRA SR (2013).
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Podle Zamka (2009) je v RakouskwRigi¢sky prikaz na zkousku* upraven
v 8§ 4 zakona tidi¢skych pfikazech (Fuhrerscheingesetz) a vztahuje se na okiag,dosud
nently fidicské opravani a ziskalyfidi¢ské opravani pro skupinu: A, B, C, C1 a D.
Uvedené osoby podléhaji dvouleté zkuSebnied®okud seidic-zatatenik v této zkusebni
dokd dopusti witych zdkonem definovanych protipravnich jedndniusmse podrobit
doSkolovacimu Skoleni. V danéntigmd se fidi¢i zkuSebni doba automaticky prodluzuje
o0 1 rok a to se zapisuje dimlicského piikazu. Protipravnimi jednanimi, po jejichz spachani
musitidi¢ - zaateenik absolvovat doskolovaci kurz, jsou nasledugdngani (Zamek, 2009):
e Utek po dopravni nehad
* jizda nedovolenym sénem (nap. jizda v protismiru na jednosrrné silnici),
* nebezpéné gedjizdeni,
* nedbani zakazuredjizdni stanoveného dopravnimi Zkami,
* nedbani pokynu ,Sf* davaného policistou nebéervenym s¥tlem signaliz&niho
zaizeni,
e jizda po nespravném jizdnim pruhu dalnice neboicsilrpro motorova vozidla
(jizda v protisndru),
» piekrateni nejvyssi dovolené rychlosti jizdy v obci o vie& 20 km/hod,
» prekrateni nejvyssi dovolené rychlosti mimo obec o vice 4@ km/hod,
* usmrceni z nedbalosti,

* ublizeni na zdravi z nedbalosti.

Dale Zzamek (2009) uvadi, Zze pokud $gi¢c — za&ateinik dopusti Bhem tetiho
(tj. posledniho) prodlouZzeni zkuSebni dobykterého z vySe uvedenych protipravnich
jednani, je muidi¢sky prikaz odiat. Obsah doskolovaciho kurzu se podle Zamka (2009)
uréuje podle toho, pro kterdice je uten (nap. jiny obsah je prdidice uzivajici alkohol
¢i jiné navykoveé latky nebtidice ¢asto porusujici dopravnfgdpisy).

Nagiklad v Estonsku mezi dalSi omezeni v souvislostidigskym piikazem
na zkouSku podle Estonian Road Administration (2042¢i omezeni nejvysSi povolené
rychlosti na 70 km/hod na vSech komunikacich minb@o povinnost umistit na vozidlo
specialni ozngni, které upozduje ostatnifidice na to, Ze vozidldidi z&inajici fidic,
a povinnost absolvovat kurz & jizdy apod. Ve Finsku je to ndklad prisngjSi postih

z&inajicichridica za spachanyipstupek (Ministry of the Interior Finland, 2012).
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V Mad’arsku nagiklad plati pro uvedenéidice ve zkuSebni debzakaz jizdy
s piivésem u skupin B, C a D (National Police of Hung&§13).

Jinde, nafiklad v Norsku a v &kterych statech USA, kde maji také ve své pravni
Gpraw zakotvenyrtidi¢sky prikaz na zkousku, jsou vySe uvedena omezeni navimdahap
nag. o zakaz jizdy v zimnich podminkach, v noci, ndnidé apod. (Police Directorate
of Norway, 2012). V danémiipact po ukitém obdobi po ziskani tohotmi¢ského piikazu,
zpravidla po uplynuti 1 rokuiidi¢ opét nastoupi do vycviku v autoSkole, kde s&asini
vycviku v podminkach, v nichz mu byltizeni vozidla zakazano. Po absolvovani tohoto
kurzu je jiz pouze titelem autoSkoly fezkouSen a po U&Bném pezkouSeni je mu
vystaveno dopokteni na vystaveni neomezenétidi¢ského pitkazu (Police Directorate
of Norway, 2012).

Pro podporu tohoto institutu tjRjdi¢sky piikaz na zkoudku* sidéi i to, Ze po jeho
zavedeni v Rakousku doSlo podle provedeného vyzkkipeklesu pétu usmrcenych osob
v souvislosti s dopravni nehodoéhem jednoho roku o 140 osob (Weinberger, 2007)ld30k
vV poctu usmrcenych osob fip DN v prepatu na 1 milion obyvatel vyplyva rov#é
ze zahrartinich statistik jinycktlenskych stat, kde byl tento institut také zaveden.

V zavedeni tohoto institutu do praxe iGR vidime jedno z &innych opateni
na snizeni dopravni nehodovosti, kterd je jednamejzySSich v Evrop a nejvyssi ze zemi
OECD (Weinberger, 2007).

Formy fidicskych pfikazi na zkouSku tak, jak jsou vyuzivany dznych statech

v ramci EU - viz piloha A.

Ad 2) Rizeni s doprovodem

Jinym preventivnim op&Enim realizovanym v zahraii e tzv.
,Rizeni s doprovodem* (Accompanied driving), které mlo rovndz pispst ke snizeni
dopravni nehodovosti mladych ac@aajicichiidi¢u. V nékterych statech EU je tento institut
realizovan spolné s ,Ridicskym pfikazem na zkoudku®. Princip institutu
,Rizeni v doprovodu* je zcela jednoduchy. Do vycvigad dozorem supervizora séibe
zapojit Zadatel didi¢ské opravani (vetSinou skupiny B) po dosazenkitého ku.

Nagiklad v Nemecku podle Polizei Bundesrepublik Deutschland 220%e jiz
v 16,5 letech mze uchazé o ftidicské opravani pro skupinu B phlasit do autoskoly,
absolvuje vyuku a prakticky vycvik a po dovrSeniréku mize sloZzit zagretné zkousky.

Po absolvovani autosSkoly smi dalSi rok jezdit jepiitomnosti zkuSefjSich fidica, které
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nahlasi tadim. Kazdy nezletilyfidi¢ takto mize zaregistrovat jako doprovod a# sob.
Zadatel o takovy Zjsob vycviku musi mit kroghzdravotni prohlidky souhlas zakonnych
zastupd. Pozadavky na osobu supervizora (doprovodu) jseu statech Evropské unie
rozdilné. Nmecko poZzaduje, aby supervizorem bigi¢ starSi 30 let, ktery je drzitelem
piislusné skupinyidi¢ského opravéni nejmért 5 let a ktery nema vice nei trestné body
v Centralnim registruidi¢ia. Posledni podminkou je, aby supervizor nebyl wdegkonu
dohledu nad zdnajicimfidicem pod vlivem alkoholu nebo jinych navykovych lat&lolizei
Bundesrepublik, 2012)

Ve Francii je ¥k uchazeée ofidi¢ské opravani formouiizeni s doprovodem stanoven
od roku 1990 na 16 let, po sloZeni praktické adické zkouSky ma z@ajici fidic
v pribéhu vycviku omezenou nejvyssSi dovolenou rychlost I1i® km/hod na dalnicich
a vycvik se musi provét ve vozidle s manualniniazenim. ¥k pro ziskanitidicského
prikazu je stej# jako jinde 18 let. Ve Francii musi byt superviztarSi 28 let a musi byt
drzitelem gislusné skupinyidi¢ského opravéni minimalre 3 roky (Swov Institute for Road
Safety Research, 2011).

Svédsko podle Swov Institute for Road Safety Rete (2011) zavedlo jizdu pod
dohledem (tzntizeni s doprovodem) jiz v roce 1993. Ve Svédskitertento zpsob vycviku
v fizeni vyuzit osoba starSi 16 let. Dohlizejici (dmod — supervizor) musi byt véku 24 let
¢i vice a musi byt vlastnikerfidicského pitkazu nejmé#é 5 let. Vysledky tohoto projektu
jsou velmi pozitivni a tento Zigob vycviku si voli kazdokme vice procent mladych lidi.
V roce 1999 vyuZilo tento #gob vyuky 45 — 50 % mladych Svéd v sodasné dob je to
jiz témet 90 % Swov Institute for Road Safety Research (2011

V ostatnich statech EU jsou podminky vycviku pednictvim tohoto systému
obdobné. Zasadni odliSnostii prealizaci tohoto systému Rjzeni s doprovodem®
v jednotlivych statech EU spiva v povinném p&u ujetych kilometit praktické jizdy pod
dohledem supervizora nebo v¢po hodin praktické jizdy. Podle Swov Institute febad
Safety Research (2011) ma n&eejSi podminky z hlediska praktické jizdy
ve stanoveném @t kilometfi Némecko a Francie, kde Zadatel i@spuSnou skupinu
fidicského opravéni musi pod dohledem supervizora ujet 3000 km.iKkga ve Finsku
musi Zadatel s vozidlem ujet 1000 km, ve Svédsksimraktickytidit vozidlo 118 hodin,
ve Velké Britanii 15 hodin a v Severnim Irsku pochylO hodin v doprovodu supervizora.
Po spirni vySe uvedenych podminek a dosazeskiivi8 let niize ziskat bdi plnohodnotné
fidi¢ské opravani, nebo v zavislosti na pravni Gpgadaného statu tzv.Rjdiésky prikaz
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na zkousSku“, ktery je ve&Siné stafi Evropské unie na obdobi dvou let (Swov Institute
for Road Safety Research, 2011).
Prfi fizeni v doprovodu mdidi¢ u sebe pikaz prokazujici, zeidi pod dozorem

supervizora, ktery je rowd zapsan v uvedenémijpazu — viz obrazky 15 a 16.
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V letech 2004 — 2010 provedlo podle Polizei Busndpublik Deutschland (2012)
Némecké ministerstvo dopravy testovani systémizeni s doprovodem®, tzn. pod dohledem
zkuSenycHidicu, pricemz dosplo k zawru, Ze tento systém je velmi GS§my. Spolkovy iad

~ vz

pro bezpénost na silnicich uZ itbe konstatoval, Zeipjizdach sedmnactiletych vyragzn
ubylo dopravnich nehod a jejich igmb jizdy je bezpmejSi. Vysledky testu ukéazaly,
Ze (tastnici tohoto projektu i po dovrSeni 18 lefigpbuji o fetinu dopravnich nehod m&n
Podstatd mére si také sedaji za volant pod vlivem alkoholu nebmg nez ti,
kteri v 18 letech ukotili autoSkolu a zé&ali fidit bez doprovodu (Polizei Bundesrepublik
Deutschland, 2012). V seasné dob systém Rizeni s doprovodem* podle Swov Institute
for Road Safety Research (2011) vyuzivaizne podob 15¢lenskych stat EU. Jedna se
o Spastlsko, Estonsko, Lucembursko, Rakousko, SRN, Finskancii, Velkou Britanii,
Belgii, LotySsko, Svédsko, Kypr, Slovinsko a Nizomko. O zavedeni tohoto systému
v sowasné dob uvazuje iCeska republika.

Ureity druh tzv. Rizeni s doprovodem* mé ve své pravni Gpraglovensko, kde je
v souladu s ustanovenim 8§ 74 odst. 2 zakand&/2009 Sb., o cestnej premavke, vérdn
pozdjSich redpisi, uvedeno: Drzitel’ vodi‘'ského opravnenia skupiny B, ktorému bolo
vodicské opravnenie skupiny B udelené predrélenim veku 18 rokov, moZze do/dewia
veku 18 rokov, najmenej vSak tri mesiace,sestoroveé vozidlo skupiny B len v pritomnosti
osoby sediacej na mieste spolujazdca’@eabdra, ktora je drzitéom vodiského opravnenia
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skupiny B najmenej 10 rokov a ktori na tent¢ellzapiSe organ Policajného zboru
do evidencie vodov na Ziadoszdkonného zastupciMinisterstvo vnutra SR, 2013).

Ad 3) Bodovy systém

DalSim vyznamnym opignim wc¢i neukazgnym fidicam je dolfe propracovany
.bodovy systém*, ktery se viznych podobach realizuje&téina stai EU.

Rozdil mezi jednotlivymi bodovymi systémy sp v provadni pri¢itani nebo
odeiitani bod.. Nagiklad vCeské republice se bodytigitaji a ve Francii se zase body
odeitaji (Skladana, 2007).

Bodovy systém ma zavedeny 21 stBtJ, pricemz podminky k ugleni ugkitého p@ta
bodi za poruSeni zédkona ma kazdy stat upraveny samdspatdle vyvoje dopravni

nehodovosti v daném st¢aBlize k bodovému systému - viz tabulka 14.

Tabulka 14 Bodové systémy v EU (systémigtani a odéitani boah)

— zahajeno vychk:)ziopcfet pri¢itani/odetitani
odi

Némecko 1974 18 picitani
Velka Britanie 1982 12 picitani
Francie 1992 12 odé&tani
Chorvatsko 1992 7 odaitani
Polsko 1993 21 picitani
Recko 1993 25 picitani
Slovinsko 1998 18 picitani
Bulharsko 2000 39 od&tani
Kypr 2001 12 picitani
Mad’arsko 2001 18 picitani
Irsko 2002 12 picitani
Lucembursko 2002 12 odé&tani
Italie 2003 20 odé&tani
LotySsko 2004 16 odé&itani
Litva 2004 10 picitani

2004 Gycis o
Malta (pouze z&ateniky) 12 pricitani
Norsko 2004 8 picitani
Dansko 2005 3 pi sitani
Rakousko 2005 3 picitani
Spantlsko 2006 12 odgitani
Ceské republika 2006 12 picitani

Zdroj: (Skladana, 2007)

Z tabulky 14 je patrné, Ze systémi¢tdni bodi zvolilo 14 stal, zatimco 7 stét
se griklonilo k postupu od&tani z vychoziho ptiu bodi. Celkovy pd@et bodi se pohybuje
od 3 do 39 boil
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Ad 4) Rehabilitaéni programy v EU

Jinym vyznamnym opgnim wici neukazgnym fidi¢am jsou rehabilitéani kurzy pro
rizikoveé fidice, kt&i fidi vozidlo napiklad pod vlivem alkoholu nebo jiné navykove latky
¢i jinym nebezpeénym jednanim ohrozuji bezgmost silnéniho provozu.

Obecr Ize rehabilitéani programy definovat jako ,systematické dpai proridice,
kteri porusuji dopravniiedpisy, tj. zejménédice, ktei fidi pod vlivem alkoholu nebo jinych
navykovych latek, didice grekraujici rychlostni limity — zacilené na 2mu jejich chovani
za (telem prevence dalSicligstupk” (Zamenik, 2013, s. 136).

Z historického vyvoje rehabilitaich programi urcenych rizikovym fidi¢am
motorovych vozidel realizovanych jiz od 30. let 2@toleti v zahrawi vyplyva,
Ze velkou ndrou prispely k zvySeni bezpmosti silnéniho provozu.

Podle Suchy et al. (2011) jiz vroce 1928 byNJSA realizovany prvni kurzy
pro odsouzené veégnicich, kt& zavinili vdZznou dopravni nehodu pod vlivem alkho
Vroce 1952 se konaly v New Jersey prvni kurzy oigavané policii. V roce 1963
v Némecku podpiil tyto kurzy Winkler, ktery si kladl za cil zénit dopravni chovani
problémovychfidi¢a, aby nadale népdstavovali nebezpe pro dopravni provoz. V 1966
poloZil Schneider z&klad doskolovani pro vicendéobiniky dopravnich nehod. Schneider
dokazal, Ze titdgidi¢i maji sklon opakovat dopravni delikty stejnéhohiria peszni pokuty
nepostauji k tomu, aby své chovani zZmili. Na patatku 70. let 20. stoleti vznikl model
ktefi ¥idili vozidlo pod vlivem alkoholu. V roce 1970 sasgil Institut pro silnéni dopravu
(Bundesanstaltif Strassenwesen) skupinu odbotniktera n¢la za Ukol analyzovatifEiny
piilis velkého potu smrtelnych dopravnich nehod. V roce 1977 tegta po provedené
analyze doportil doskolovaci programy praizné rizikoveé skupinyidi¢a. V roce 1978 byly
na mezinarodnim workshopu ,Driver Improvementegstaveny &mecké modely prograin
pro rizikovéfidice. Ze studie pod ndzvem ,ALKOEVA" z roku 1986 vypdy Ze programy
realizované $idici, ktetri zpisobili dopravni nehodu pod vlivem alkoholu, jsotingé
(Sucha at al., 2011, s. 154).

NejnowjSim rehabiliténim programem v rdmci EU je podle Ministersva vau@R
(2013) ,Doskolovaci kurz v autoSkole, ktery byl &koren na Slovensku s¢innosti
od 1. 11. 2013 z&koneth 313/2011 Z. z., ktery novelizoval a doplnil zakor8/2009 Z. z.,
o cestnej premavke (Slovakia, 2009). Cilovou skopinuplat@ni tohoto institutu
doSkolovaciho kurzu jsouidici, kteti opakoval porusili pravidla silniniho provozu
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(po 3 zavaznych festupcich hem 12 ndsiai, za které jim byla uloZzena pokuta ve vysi
minimalné 60 eur). Hlavnim cilem zavedeni tohoto institugdobsnizit pachani zavaznych
prestupki tidici, vycet je uveden v § 137 zakona8/2009 Z.z.,0 cestnej premavke (Slovakia,
2009), — viz piloha C. V pgipac, Ze sefidic odmitne uvedenému doSkolovacimu kurzu
podrobit, je muidi¢ské opravani odebrano, do doby, nez uvedeny kurz absolvd/éRia,
2009).

Jinym zajimavym fikladem rehabiliténiho opateni ke snizeni m@tu dopravnich
nehod a jejich nasledije praxe belgického sdruzeni RED, ktef&ip s novymi efektivnimi
iniciativami v oblasti silniniho provozu (Stikar et al., 2006). Ty zahrnujiledsjici aspekty:
organizace ,kunz obrannéhaizeni”, které spéiva ve snazéidice nauit, jak znovu ziskat
kontrolu nad vozidlem dhem nouzového zastavovani za mokra, jak sgrasedt
za volantem atd. Uvedeny kur#itpm neni obdobou tzv. ,$koly smyku® (Stikar et, £006).
Jinym opatenim vySe uvedeného sdruzeni je realizace alteniali opaiteni proreSeni
dopravnich pestupki ve spolupraci s ministerstvem spravedinosti,apiklad misto placeni
pokut nebo ztratyidicského piikazu by pachatelé ¥ipad® souhlasu podstoupili vychovny
kurz bezpénéhotizeni vozidla a travili bytas pomahanim @bkem silntnich dopravnich
nehod, které sed&z mnoha nasledkve specialnich institucich (Stikar et al., 2006).

Z vySe uvedeného vyplyva, Ze ve statech EU nkggislosud Zadny jednotny systém
rehabilit&nich opaiteni proridice, gresto jeclenskym statm dopordeno tyto programy
provadt. Jednotlivé staty se liSi podle toho, zddec rehabilitani opateni nabizeji, zda je
Gcast v nich dobrovolnd nebo procité skupinyfidi¢t povinna. Pesto Izetici, Ze ¥tSina
stati nejen zapadni Evropyakou formu rehabilitac&idi¢um poskytuje — viz filoha B.

Na rozdil od #kterych ¢&lenskych stét EU se wCeské republice rehabilitai
programy nepoddo dosud legislativé stanovit.

Podle Suchy et al. (2013) je v Eveopavrhovano zavedeni programu tRASS
(Psychological and Medical Asistance for Safe Mophil ktery zdiraziuje postiZzeni vSech
aspekit bezpé&néhotizeni (dusevni, fyzické, postojové a chovani). Zafe se na zlepSeni
a zajiséni zpisobilosti k mobilit a na adekvatni kvalifikaci dopravnich psychdlog
a dopravnich |éka. Podle této koncepcetbeme piciny téZkych a smrtelnych nehod najit
piedevsim v lidském chovani a subjektivni zkuSenagtastniki silnicniho provozu,
Z&dné modely rizika nejsou zaloZeny na technickggtorech, nybrz na lidskych faktorech.
Opateni aplikovana &i rizikovym fidicaim mohou byt skupinova nebo individualni a jejich
cilem je znénit postoje a chovani jedince (Sucha et al., 281359).
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Ad 5) Uginna prevence a represe ze strany policie

RovreZz (&innd prevence a represe ze strany policejnich lslaZEU pati mezi
vyznamna opaeni vici uc¢astnikim silnicniho provozu. Podle Evropské komise (2011) maji
policejni slozky provagt systémové kontroly zadtené na zjigni protipravniho jednani
Gcastniki silniéniho provozu. Btom se maji zawiit na kontrolu dodrZzovani zakonem
stanovené dobyizeni, doby odp&inku a bezpé&nostni pestavkyiidi¢a nakladnich vozidel.
Pro zji¥ovani a dokumentovaniigstupki proti bezpénosti silntniho provozu maji byt

v jednotlivych statech EU zavé&dy automatické systémy (Evropska komise, 2011).

Ad 6) Podpora kvalitni dopravni vychovy

Ve statech EU je v poslednich letech kladen velitgz na realizaci kvalitni dopravni
vychovy pro vSechny generace potencionalnigstniki silnicniho provozu (tj. od vychovy
v rodirg, v matéské Skole, na zakladni Skole, ngedhi Skole, na vysoké Skole, v délgsti
az pro nejstarSi generaci), nélvalitni dopravni vychova fize vyraznym zfisobem pispet
k zvySeni bezpmosti vSech &astniki silni¢niho provozu (Evropské komise, 2011).

1.2.2.2Dopravni prostiredek

ktera maji pispet ke snizeni dopravni nehodovosti. Jednindignych opaiteni, které fispiva

ke sniZzovani nebo znfiovani nasledk dopravnich nehod, jsou poZadavky na konstrukci
dopravnich prosédki a jejich jednotlivych konstruich skupin, kde na§Si vozidla
disponuji ¥tSim pa&tem prvki aktivni a pasivni bezpeosti (Evropska komise, 2011).

Podle Tymu silnini bezpénosti (2010) pat mezi aktivni prvky bezpamosti vozidel
nag. systémy brzdové soustavy, prostorové udgéani pro vyhled z vozidla, pneumatiky
odpovidajicich technickych paramegtpitesné a spolehlivéizeni, kvalitni tlumici a pruzici
jednotky, funkni a spravaé sedizené osdtleni. Mezi moderni aktivni prvky bez§reosti
vozidel pati nag. protiblokovaci systém (dale jen ABS), protipraklkol (dale jen ASR),
elektronicka uzauwka diferencialu (dale jen EDS), elektronicky systéstability jizdy
(dale jen ESP), regulace¢teého momentu (dale jen MSR) atd. (Tym sihii bezpénosti,
2010).
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Ze zahraninich studii a vyzkurn vyplyva, Ze existuji moderni technickéiizani,
kterd& by mohla vyznamnym #&gobem pispét ke zvySeni bezgeaosti sluzebnich,
ale i civilnich vozidel. Emito modernimi technickymi z&zenimi jsou:

1) Zaznamové zdzeni —Cerna skinka (tzv. BlackBoy,
2) Systém detekce Uunavifiver Attention Systém
3) Systém eCALL(systém automatickéhaiyolani pomoci),

4) DalSi moderni prvky bezpeosti vozidel.

Ad 1) Zaznamové zdizeni -¢ernd skiiika (BlackBox)

V Bilé knize dopravni politiky EU (Evropska korajs2001) byl na str. 74 ukegrneén
zaner o budouci montazi tzv.cgrnych skinék* do vozidel, které by slouzily ke zji&ti
piicin dopravnich nehod, k zvySeni odpdmosti motorisi a urychleni Séeni dopravnich
nehod i pipadnych soudnickizeni po dopravnich nehodach. Uvedeny &dboohuzel nebyl
zatim realizovan. V sa@asné dob jsou tzv. gerné skinky k zaznamenavani nehodovych
dat” instalovany pouze v luxugsich vozidlech tovarnich ztek Volvo, Mercedes Benz
a Volkswagen. Zajimavosti je, Ze o prvni aktivitgirenosu systéméernych skingk z paluby
letadel do motorovych vozidel se jiz na¢atku 70. let minulého stoleti pokouSela americka
automobilka General Motors ve spolupraci s NHTSAarddinim tdadem pro bezgeost
silnicniho provozu), ale maén(Evropska komise, 2001). Od této doby se uskiilie nejen
v USA, aleiv Evrop mnoho studii a pokiiso zavedeniernych skinék do motorovych
vozidel.

Obecrt je cerna skinka do vozidla z&éizenim, které monitoruje a zapisujélerité
Udaje o jizd vozidla a uchovava je prdaipad nehody.

Prinos cernych skinék (tzv. BlackBox) jednozrié vyplyva ze zahragini studie
zamerené nacerné skinky implementované v zahraiido vozidel policie, taxisluzby nebo
firemnich vozidel, kdy byly zaznamenany jednazréa poklesy v p&u dopravnich nehod
véetre poklesu nakladl vynaloZzenych na opravu vozidel poSkozeny¢hdopravni nehogl
(Pipa, 2005} viz tabulka 15.
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Tabulka 15 Pokles nehodovostighem jednoho roku (2004) u firemnich nebo sluzebnich
vozidel pouzivajicich BlackBox

Seznam instituci Pokles nehod | Pokles nékladi
projekt SAMOVAR (EU, BE, NL, GB) 28 % -40 %
spoleinost WKD Security (DE) -30 % -
Videriska policie (AT) -18 %- -40 %
Suedbaden Bus Co(DE) -18 %- -59 %
Taxi Hatscher (DE) -66 %- -
Berlinska policie (DE) -20 % -25 %
Pohraniéni policie (DE) 9% -34 %
Rotterdamska policie (DE) - -25 %
Londynska met. policie(GB) -25 % -

Zdroj: (Pipa, 2005)

Podle Pipy (2005) uvedena studernych skinck sowasré poukazuje na to, ze lidské
chovani je determinujici faktor v bezjp@sti silntniho provozu. Proto jettkzité podicovat
lidi k opatrnému chovani na silnicich. O lidechvéeze modifikuji své chovani, pokud jsou
né¢jakym zpisobem monitorovani a zaravejsou na tuto skutmost upozoréni.
Pomoci sledovani a zaznamtidicova chovani rwe pozdji dojit ke konfrontaci
zaznamenanych dat s jeho vypdv(Pipa, 2005). To znamena, izdici, jiz si toto uvdomi,
budou ngnit své chovaniigd tim, nez opravduéno zpisobi. Tento zfisob vlivu nafidicovo
chovani se efektivhprojevil ve sniZzeni pdu dopravnich nehod (Pipa, 2005).

V EU existuje wkolik desitek drub ¢ernych skingk, které se navzajem lisi svym
technickym vybavenim, vlastnostmi a rozsahem swWyiokci. BéZrn¢ dostupn&erna skinka
monitoruje a zaznamenava obrazeg vozidlem, za vozidlem ivinteriéru vozidla,
ale i zrychlenti zbrzdeni auta, rychlost jizdy, sénjizdy, polohugas a pesné datum.

Ze zahraninich zkuSenosti a realizované zahtahistudie (Pipa, 2005) vyplyva,
Ze vybaveni vozideternymi skinkami (BlackBox) je cesta spravnym &mem. Napiklad
na Slovensku maji tyt@éerné skinky implementované ve sluzebnich vozidlech dopravni
policie, kde jsou vyuZivany k dokumentaciip¢hu sluzby jednotlivych policejnich hlidek
(Policejni prezidium SK, 2014). Vyhodou téterné skinky (BlackBox) je schopnost
uchovat v parti videozaznam za poslednich 16 dni vzdy v délcéddin sluzby. Poté musi

byt data zcerné skinky zalohovana prostdnictvim opravéné osoby na specialni nosi
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a ulozena v archivu pro sluzebni fmitu, kdy po uité dok® jsou tato zalohovana data
z archivu vymazéana (Policejni prezidium SK, 2014).

Cerné skifiky (BlackBox) implementované ve sluZzebnich vozitilempravni policie
na Slovensku jsou pouzivané i v USA (Policejni mliean SK, 2014). Uvedena #aeni
BlackBox se skladaji se Zkolika miznych komponetit zaizeni MVG400, 1 fedni vigjsi
kamery s fisvicenim, 1 pedni vnitni kamery s fisvicenim, 1 zadni vrii kamery
s prisvicenim, 1 vniini kamery s fisvicenim pro monitorovani interiéru vozidla, leimtiho
mikrofonu a 1 externiho mikrofonu denych k pimému penosu zvuku doéerné skinky
.BlackBox" (Policejni prezidium SK, 2014).

Umisgni jednotlivych kamer ve vozidle - viz obrazek 18, 19 a umishi ¢erné

skiinky ve vozidle — viz obrazek 20.

k- -

Obrazek 17Umisgni predni kamery BB Obrazek 18Umiseni vnitrni kamery BB
(autor) (autor)

Obrazek 19Umise€ni zadni kamery BB Obrazek 20Umisgni zaznamového raeni BB
(ToSovsky, 2009) (To3ovsky, 2009)

O zavedeni wité podobycernych skinék do sluZebnich vozidel Polici€R se jiz
uvazovalo vroce 2009, kdy byl Geské republice realizovan projekt MV ,P1000¢,
ktery podporoval tehdejSi ministr vnitra Ivan LanddoSovsky, 2009). Uvedeny projekt
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obsahoval mimo jiné i z&mn vybavit 1700 sluZebnich vozidel timtofizenim za tért
300 milion korun, které ndla CR ziskat ze Strukturalnich foldEU (To3ovsky, 2009).

K realizaci uvedeného z&m vSak zatim nedoslo.

Ad 2) Systém detekce Unav{Driver Attention Systém)

Druhym z modernich prik bezpénosti vozidel, ktery by ®& nafidi¢i rozpoznat
Gnavu a tim zabranit neh®dz nepozornosti, je systém ,Driver Attention Systém
Jeden z nefinngjSich systém (tj. ,Detekce Unavy za pomociinffarveného z&ni*)
se poprvé objevil vroce 2006. Tento systém bylingw pro ridice kamiori, ktei casto
v dasledku Unavy a monoténnosti jizdytgobili dopravni nehodu.

V souwasné dob se mizeme v EU setkat se 3 pouzivanymi druhy detékioavy:

» Detektor inavy KEETEC DTK 100,
+ Senzoricky detektor Gnavy (napozidla VW, SKODA),

» Detektor Unavy vyuZivajici infe@rvené zgeni (nap. vozidlo VOLVO).

Detektor Unavy KEETEC DTK 100je jednoduché zé&zeni vybavenécitlivym
polohovym ¢idlem, které pi poklesnuti hlavy fidice (. pi zmeéné polohy hlavy)
na kteroukoli stranu, n&sgji z davodu usnuti (nap pii zaklonu, pedklonu, ale i fi pohybu
hlavy vlevo nebo vpravo), aktivuje vildiai alarm, kteryidice upozorni na to, Ze je unaveny.
Detektor KEETEC DTK 100 je za jizdy umistza uchentidi¢e a ten je vfipad zmeny
polohy hlavy na fipadnou Unavu ihned upozém(KEETEC) — viz obrazek 21.

Obrazek 21Jednoduchy detektor tnavy KEETEC DTK 100 (autor)
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Senzoricky detektor Unavy — systém ,Driver Activitgssistant® je systém

rozpoznavajici tGnavu ve vozidlech Skoda (Skoda-AR@13) a Volkswagen (Volkswagen,
2013). Tento systém dokaze na zaklamgpisobu fizeni rozpoznat odchylky oédi¢ova
béZného chovani a identifikovat tak polevujici pozisin Systém 15 minut po nastartovani
motoru sleduje chovatiidice (silu tchopu volantu a dynamiku poliyla vysledek ulozZi jako
referegni zaklad pro dalSi sledovani. Rozpoznani Unawlegg@ovano H rychlostech nad
65 km/hod. "Podstatna odchylka od charakteristiokéliovani se povazuje zéiznak unavy
fidice." KdyZz ma auto podéeni, Ze jefidi¢ "unaveny", rozsviti se nafigtrojovém panelu

varovani "Zjiséna Unava. Restavku prosim.” — viz obrazek 22 a 23.
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Obrazek 2Detekce Unavy VW Passat Obrazek 2Detekce Unavy Skoda
(Skoda-Auto, 2013)

(Volkswagen, 2013)

Detektor Unavy vyuZivajici infréervené zéeni je zd&izeni, které pomoci senzoru

a prislusneho softwarového vybavenim dokaze sledoaiggm snérem sexidic diva, v jakém
sméru a uhlu ma naklamu hlavu, nebo dokonce jak moc méa eéemé @i (Volvo, 2007).
Z&kladem je mald dioda, kterA pomoci itéeveného zé&ni (tedy elektromagnetického

vinéni) sleduje fizné body obliejeiidic¢e (Volvo, 2007) — viz obrazky 24 a 25.
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Obrazek 24 Detekce Unavy pomoci inffarveného z&ni Volvo Obrazek 25Detekce Unavy Volvo
(Volvo, 2007)

(Volvo, 2007)
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Z&eni je samazjmé mimo rozsah zachytitelny lidskym okentidic by tak
o svém ,sledovani” neghvédét (Volvo, 2007). Uvedeny zdroj dale uvadi, Zze polsedidici
zaviraji @i, systém jej vzbudi. Moznosti, jak ho probratyjeero — akustickyi vibracemi
do volantu, nabizi se i mozZnost rozsviceni imffio os¥tleni, gipadré kombinace vice
variant. Uvedeny systém zajie, aby automobil neopustil vjizdni pruh nebo seifhs
negiblizil k automobilu ped sebou (Volvo, 2007).

Podle National Highway Traffic Safety Administratio(2006) byl v roce 2005
proveden v USA organizaci National Sleep Foundatigpkum, jehoz cilem bylo zjistit,
jak mnohofidi¢a usnulo i fizeni za volantem. V rdmci uvedeného vyzkumu byigténo,
Ze témét 60% oslovenychidica (tj. cca 168 miliod lidi uvedlo, Zefidilo v dokg, kdy byli
unaveni, a vice nez jedngetina 37%ridica — tj. 103 mil. lidi, uvedlo, Ze skute¢ usnulo
pii fizeni. Dale v ramci uvedeného vyzkumu bylo 2ust Zze 13% lidi uvedlo, Ze usnulo
pii fizeni alespd jednou za msic a 4%fidic¢a (tj. 11 mil. fidica) priznali, Ze z@sobili
z divodu wusnuti za volantem dopravni nehodu (NationaghWay Traffic Safety
Administration, 2006).

Ad 3) Systém eCALL(systém automatickéhd@ipolani pomaoci),

Novinkou ve vztahu k dopravnim priedkim bude zavedeni systému eCALL,
kdy nova vozidla (osobni a lehk& uzitkova) vyroban&#/edena do provozu v ramci ét&u
od fijna 2015 maji byt povinnhvybavena elektronickym bezfreostnim systémem, ktery ma
v ptipad® dopravni nehody za Ukol sdm automatickivglat zachranné slozky, s nimiz by
mimo jiné navazal hlasovou komunikaci a odeslal geografické saiadnice (GPS) mista
dopravni nehody a p@bné udaje o vozidle (Rak, 2013, s. 29).

V srpnu 2010 vstoupila Winnost smdrnice Evropského parlamentu a Rady
2010/40/EU ze dne tTervence 2010 o ramci pro zavedeni inteligentnigiralmich systéf
v oblasti silnéni dopravy a pro rozhrani sjinymi druhy dopravyterk oznaila
.harmonizované poskytovani interoperabilni sluzZlg§AeL v celé Unii* za jednu ze Sesti
prioritnich akci pro fjeti specifikaci (Rak, 2012, s. 114).

Systém eCALL seijpravuje napi¢ ¢lenskymi staty Evropské unie v ramci pilotniho
projektu pod nazvem HaERO &astni se hodkolik vybranych zemi EU (Bimecko, Finsko,
Recko, Chorvatsko, Italie, Nizozemi, Rumunsko, SkédaCeska republika). ZkuSebni
projekt byl realizovan od ledna 2011 do ledna 2(R&k, 2013, s. 33). Na uvedeny projekt
navazal zéatkem roku 2013 pilotni projekt HaERO2, ten ma finab po dobu dalSich
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24 mesial opst za Wasti vySe uvedenych devitlenskych stdt EU. Cilem obou pilotnich

projekti je zjistit zakladni pedpoklady projektu a vyzkouSet technologie v pr&ddsleds

ma byt projekt rozvinut do vSech evropskych zenak(RR013, s. 33).

Klicovou roli @i vyméné informaci o vozidle hraje identifikator VINVEhicle

Identification Number ktery je unikatnim kéiem pro propojovani informaci mezi

havarovanym vozidlem, narodnim centralnim registreozidel (CRV) i pro pistup

do centralnich regidtrostatnich evropskych zemi (Rak, 2013, s. 39) -ebiazek 26.

M 0 zbyvajicich znaku

TMB Skoda Octavia Il (NE/SE), kateg. M1

TMBJG7NE8E003516@ i

~&
WMI OK : [‘)eeﬁ'ded with checksum error (0,197,s)

Karosérie, umisténi fizeni a pohon

kombi, levostranné fizeni, 4x2

Motor

1.6 TDI CR Ecomotive, kéd motoru: CLHA, 1 598 cm3, 77 kW, diesel, 4 valce, 16 ventild, Volkswagen AG

Zadriny systém

2 gelni + 2 boéni + 2 hlavové airbagy + 1 kolenni airbag

Typ vozidla

Skoda Octavia I

Kontrolni gislice

NOT 0K

Modelovy rok

2014

Vyrobni zaved

Miadé Boleslav, Ceska republika

Sériove vyrobni dislo

035168 - Neplatny znak B v sekei VIS

Obdobi vyroby

12/2012 ..

T™MB

Skoda Auto a.s., Mlada Boleslav, CR

Posledni globdlni homologace

el1*2007/46*0243*06

Obrazek 26Data ziskana pomoci VINdekoderu v ramci systémiildqQRak, 2013, s. 39)

Vyznam tohoto systému je deklarovan v zafstpiijezdu adekvath vybaveného

a pripraveného zachranného tymu v co nejkratSdmbspusini nouzového signalu.

Termin zavedeni systému eCALL byl stanovémwgané naiijen 2014. Poté doSlo

k jeho gesunuti natijen 2015, ale ani tento termin nebyl poslednindl®®opravnich novin

(2014) europoslanci podfb na svém prosincovém zasedani zavedeni systéGALle

az od roku 2018. Systémem maji byt postupgbaveny vSechny nové modely osobnich
automobit po 31. Beznu 2018 (Dopravni noviny, 2014).

Pripad dopravni nehody cizozemské nakladni souprayytaliade s nagsem),
k niz doSlo v listopadu 2012 na dalnici D5 je tiyym prikladem, kdy vySe uvedeny systém
eCALL mohl zachranit dva lidské Zivoty, které vylyascela zbyténé — viz piloha D.

Evropska komise odhaduje, ze systém eCALL uryzddiah zachranné sluzby o 40 %
v mestskych oblastech a 0 50 % mimesta, a tim zabrani az 2 500 amrénm® (Rak, 2013,
s. 31).
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Ad 4) Dalsi moderni prvky bezpé&nosti vozidel

DalSimimodernimi prvky bezpmosti vozidel jsou tato moderniizzeni:Night Vision
(systém noniho vidéni), Blind Spot Detectiondetekce mrtvého bodu),ane Departure
Warning (varovani p zméné pruhu) a Adaptive Cruise Control(adaptivni fizeni)
(Siemens, 2006).

Night Vision (systém néniho vidini) je aktivni systém pro védi v noci zalozeny
na principu infréerveného zi@ni (Ministerstvo doprav¢’R — BESIP, 2014)Ridi¢i pomoci
n¢j mohou Iépe sledovat fpéh silnice a zpozorovat ostatnéastniky silnéniho provozu
nebo mozné iekazky uz piblizn¢ na vzdalenost 150 métrTim s dostatsym predstihem
zpozoruji kritické situace a mohou jimieolejit, protozefidi¢ mize zareagovat itve
(Ministerstvo doprav{.R — BESIP (2014).

Adaptive Cruise Control(Adaptivni tempomat - ACC)- je asistetini systém
protidice, ktery rozezna vozidla jedouciedu.Vypocte jejich rychlost a pomodgizeni brzd
a motoru udrZuje bezpeou vzdalenost od vozidel jedoucichiegu a to v zavislosti
na tempu jizdy (Bosch, 2014).

Jistou novinkou fijatou vCeské republice ve vztahu k dopravnim piediim
je zamezeni i@t&eni tachomefr u starSich vozidel prastdnictvim zavedeni nové webové
aplikace na Ministerstvu doprawyR pod néazvem: Kontrola tachometry kterd obsahuje
databazi stavu tachometstarSich motorovych vozidetigejich posledni technické kontrole
v CR*. Uvedena aplikace je v provozu od 2. 1. 201%léLiak budou ib koupi ojetin moci
lépecelit podvodim s get&enim tachometr (Novotny, 2014).

Podle (Hvid'ala, 2014) je v saiasné dob poznEnovani stavu ujetych kilomeir
trestné nafiklad v Nemecku, Belgii nebo v USA. Konkrétrv Némecku plati nejen zakaz
manipulace se stavem tachometru, ale i zdkaz vyeololstribuce softwaru umaagjiciho
manipulaci se stavem tachometru. Za tento tresimyhrozi pachateli az jednoleté atin
svobody nebo peiiity trest. Evropska unie letosipravila novou srérnici, podle které
budouclenské zem muset shromafovat Gdaje souvisejici s historii vozidla a umoknitim
piistup (Hvizala, 2014). Zarove by meél kazdy stat zaveést tresty za &hi tachometr
i zdkaz nabizeni takovych sluzeb. &nice by néla platit od roku 2018 (Hvi#ala, 2014).

Ze ziskanych zahramiich zdrofi vyplyva, Ze policie aifslusné statni organy vSech
stati Evropské unie prov&{ ruzna opateni ke zvySeni bezpeosti silntniho provozu
prostednictvim castych a dslednych kontrol technického stavu dopravnich peokst
véetre kontroly dodrzovaniislusné legislativy vSemicastniky silnéniho provozu.
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1.2.2.3Dopravni prostiedi

Ve vztahu k dopravnimu praéstli jsou v ramci EU rowi prijimana utita technicka

a legislativni opaeni, kterd maji fispét ke snizeni dopravni nehodovosti. Mezi technicka

opateni, ktera jsou realizovana ve vztahu k dopravnpmostedi, pati nagiklad (Kon&ny,
Drahotsky, 2012, s. 104):

budovani zpomalovacich o®wki na vjezdech do obci,
budovani ochrannych oétrkii na grechodech pro chodce,
nasviceni fechodi pro chodce,

budovani sedovych dlicich ostfivki,

budovani kvalitnich komunikaci,

umig’ovani odpovidajiciho dopravni zfeeni,

budovani malych okruznicttikovatek,

zmeny profila mistnich komunikaci pro fyjezd obcici méstem,
umig’ovani zpomalovacich prildo obytnych zon,
budovani aktivnich prai

budovani cyklostezek,

zvySovani bezpmosti provozu na Zelezhiich fejezdech,

umig’ovani inteligentnich dynamickych zpomalovacich deniaapod.

1.2.3 DalSi opateni realizovana ve statech EU

Jak jiz autor prace v kapitole 1.2 uvedl, jsotlenskych statech EU realizovan&na

opateni ve vztahu Kk lidskému faktoru, dopravnim pedtim a v neposlednifact

k dopravnimu prosedi. Mimo souhrnny Wet opateni, ktery autor prace uved! v kapitole

1.2, jsou v jednotlivych statech EU realizovanagj@ga opateni:

V Némecku provéadi policejni slozky za&alem eliminace dopravni nehodovosti tato

nasledujici opaeni (Polizei Bundesrepublik Deutschland, 2012):

zametuji se na alkohol a drogy za volantem,
kontroluji dodrZzovani bezpaého poutani osadkyetre déti,

kontroluji dodrZzovani bezpeé vzdalenosti mezi vozidly,
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provadji casté dsledné kontroly dodrzovani zakonnych norem aipagat jejich
poruseni nastupujeiinna represe apod.,

kontroluji dodrzovani zakazu pouzivani mobilnidefena za jizdy,

provadiji pravidelné monitorovani provozu zéalem zaji&ni bezpénosti provozu,

organizujicasté bezpmostni akce.

V Mad’arsku provadi policejni slozky za&alem eliminace dopravni nehodovosti tato

nasledujici opaeni (National Police of Hungary, 2013):

prisré trestaji hrubé poruseni zakona v souvislostilsgeim provozem,

u vaznych pestupki ukladaji pokutu v rozmezi 30. 000 — 300. 000dwargkych
forintu,

pii silnicnich kontrolach dsledre trestaji kazdeé zji8hé protipravni jednanicastniki

silni¢niho provozu.

V Nizozemsku se zattuji na (Police of Netherlands, 2012):

dusledné celoZivotni vathvani &astniki silnicniho provozu vSechékovych skupin
(tj. od cktstvi az po nejstarsi generaci),

budovani okruznichikzovatek,

dusledné dohliZeni policie na dodrzovani zakona viehna &astniky,

pravidelné vyuzivani tzv. ,usekové&iani rychlosti“ policii,

byla prijata objektivni odpo#dnost provozovatele vozidla.

Ve Slovinsku doslo vroce 2011 kzavedeni dvou itinst ,Ridi¢sky piikaz

na zkousku* aRizeni s doprovodem*. Kro#ntéchto pongrné novych legislativnich opgni

jsou zde realizovana dale tato dpatf (Police of Slovenia, 2013):

modernizuji se programy v autoskolach,

je provaén dohled nad autoSkolami,

je podporovano celozivotni vé&dvani &astniki silnicniho provozu:2013 - 2022
Narodni program pro bezg®ost silnéniho provozu,

jsou provadny policejni kontroly zarené gedevsim na recidivisty a motocyklisty,
byla zalozena ,,Agentura pro bezpest provozu“ (Police of Slovenia, 2013).
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V Bulharsku realizuji pro zvySeni bezpesti silntniho provozu tato opgni

(National Police General Directorate of Bulgari@l12):

zavadi automatizované systénmeni na dalnicich,
zan®iuji se na zranitelnécastniky silnéniho provozu,

realizuji izné dopravé bezpenostni akce.

Slovensko podle zacélem zvySeni bezprosti silngniho provozu zavedlo név

s innosti od 1. 11. 2013 ,Institut doSkolovaciho Zuwr (Ministerstvo vnatra SR, 2013).

Cilovou skupinou tohoto kurzu jsotidic¢i, ktefi opakovaw poruSuji pravidla silkniho

provozu (po itech zavaznych ipstupcich Ehem 12 misial, za které bylaridi¢i uloZzena

pokuta ve vySi minimak 60 eur). Hlavnim cilem tohoto institutu je podldrge sniZit

pachani zavaznychgstupk.

Mimo vySe uvedeny institut jsou na Slovensku pddieoto zdroje realizovanazna

dalSi opateni, kterymi jsou nafklad (Ministerstvo vnatra SR, 2013).:

realizace spotsych dopravi-bezpéenostnich akci zasienych na konkrétni aktualni
problémy,

dusledné kontroly nakladnich vozidel a autabpslicii,

provadni kontrol na pouZzivani bezgreostnich pasa cttskych autosedak,

casté ndteni rychlosti jizdy,

kontroly na poZiti alkoholickych napog jinych navykovych latek,

zkvalithovani dopravni infrastruktury,

dusledna vychova budoucitidici (jiz od matéskych Skol).

Na Kypru jsou realizovana tato ofeti (Police Directorate of Cyprus, 2013):
zametuji se na kvalitni preventivni kampgn

zametuji se na prosazovani dopravnidegpisi,

policie se zarfuje pedevSim na iekroteni rychlosti,fizeni pod vlivem alkoholu,
nepouzivani bezgaostnich pasa bezpénostnich pileb,

policie risre trestaridice za poruSovani pravidel siniho provozu,

policie provadi dsledné kontroly vozidel,

zan®iuji se na viejné vzalavani a osstu.
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V Chorvatsku jsou realizovana tato agaii (Police of Croatia, 2013):

provadni castych policejnich kontrol,

systematické vzflavani od pedskolniho ¥ku az po dedni skoly,

zavaani automaticky rychlostnich kamer,

modernizace prograinv autoskole,

realizace kampani zatienych na bezgeaost silnéniho provozu,

zapojeni dalSich subjekike zvySeni bezgeosti silnEniho provozu (tj. ministerstva
Skolstvi, zdravotnictvi, justice, vladni i nevladorganizace, mistni a regionalni

organy, vyzkumneé ustavy).

Ve Francii provedli v ramci pilotniho projektu padzvem Qpateni proti srazkam se

stromy dukladné analyzy vytipovanych mist, kde naskelolem rostoucich strofmumistili

zabradli (Evropska unie, Supreme, 2008). Pokudai mebylo mozné fistoupili k pokaceni

stromi jako nebezpmych pekazek v silninim provozu. Dale bylo v roce 2003 ve Francii

zavedeno automatické vymahani dodrZovani nejvydéoldné rychlosti, kdy ve&Si mie

doslo k zavedeni stacionarnickinda rychlosti (Evropsk& unie, Supreme 2008).

Ve Velké Britanii je ¥novana velkd pozornost bezpesti silntniho provozu

a v souvislosti s tim jsoufifimana fiznd opateni, kterymi jsou (Evropska unie, Supreme

2008):

provadni bezpeénostnich audit pozemnich komunikaci,
kladeni dirazu na kvalitni praci policie,
zavadni bezpeénostnich kamer do policejni praxe pro dokumentaotipravniho

jednani — od roku 2004 (Evropska unie, Supreme 2008

V Dansku se policie zattfuje pomoci specialnich policejnich kontrol indice, Ktei

nepouzivaji bezgmostni pasy (Evropska unie, Supreme 2008).

Pred vice nez 15 lety byl whterych statech EU zaveden systém blokovani

zapalovani v fipadt opilostitidi¢e (tzv. Alcolok), (Evropska unie, Supreme 2008).

Uvedeny systém pochazi ze z&m@JSA, Australie a Kanady). V ramci Evropy byl ten

systém zaveden n#klad: ve Velké Britanii, Belgii, ve Spalsku atd. (Evropska unie,
Supreme 2008).
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1.3 Kiritické zhodnoceni analyzy sotasného stavu

Vyvoj ptimych nasledk dopravnich nehod vegtsine ¢lenskych stat EU doklada,
Ze je mozné tyto nasledky systematicky postugmiZzovat, coz se adekvétndrazi na vysi
celospoléenskych ztrat (Ministerstvo dopra@iR — BESIP, 2011, s. 16). Uvedeny zdroj dale
uvadi, ze prosedky vynalozené v této oblasti na prevenci jsoulg@ahraninich studii
velmi vyhodnou investici. Efektivita vloZzenych fmaich prostedki do nastraj
podporujicich zvySeni bezgeosti silnEniho provozu na pozemnich komunikacich se vzdy
li3i dle jednotlivych pouzitych nastfojMinisterstvo dopravy’'R — BESIP, 2011, s. 16).

Z provedené analyzy vyplyva, Ze ofati fFijata v EU za Gelem zvySeni bezpposti
silnicniho provozu maji pozitivni vliv na ¢astniky silnéniho provozu, ale i na vyvoj

dopravni nehodovosti v jednotlivye@enskych statech EU — viz obrazek 27.

400
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Obrazek 27Patet usmrcenych na 1 milion obyvatel daného statu
(Tesdik na zaklad dat z OECD, 2014)

Na obrazku 27 je znazamm vyvoj v p@&tu usmrcenych viepaitu na 1 milion
obyvatel vybranych stat EU, ve kterych bylo v minulosti fgato legislativni opaeni
,Ridi¢sky ptikaz na zkousku“. Z uvedeného obrazku 27 vyplyvépijeti vySe uvedeného
legislativniho opaeni (popipact dalSich opa&eni) gispelo vyznamnou rérou k pozitivnimu
VYVOji v poctu usmrcenych praw souvislosti s dopravni nehodou.

V nékterychélenskych statech EU je problematika dopravni nehosi, a tim otazka

bezpénosti silnEniho provozu feSena intenziwy jak to vyplyva z dilich opateni
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realizovanych dmito staty EU. Jednotlivé staty EU vychazefi ptipravach a realizacich
preventivnich op&éni ze sotasré platné ,Bilé knihy dopravni politiky EU* (EK, 20)1
ktera jim poskytuje jista dopotani. Ze statistik jednotlivych staEU vyplyva, Ze dopravni
politika EU se ubira spravnym gnem, neb6 kazdor@né zaznamenava pozitivni vyvoj
spaivajici v neustalém snizovanidia dopravnich nehod a jejich naslédk

Vysledky analyz provashych pravideld Evropskou radou dopravni bezpesti
ETSC' (ETSC, 2014) ukazuji, Ze Slovensku stdm poslednich 4 let (tj. od zavedeni cile
EU snizit pget usmrcenych ip dopravnich nehodach na polovinu do roku 2020)afitud
vyznami snizit p@et usmrcenych na slovenskych silnicich. Udaje 20410 — 2013 ukazuiji,
Ze na Slovensku doSlo v tomto obdobi k 37% snipektu usmrcenych d¢astniki silni¢niho
provozu. Na zaklatl tohoto Uspchu obdrzeli zastupci slovenské viady X&rvna 2014
v Bruselu cenu PIN, ktera se jiz od roku 200Zlu@ zemim, které dosahuji vyznamného
snizeni pétu usmrcenych i dopravnich nehodach. Souhrnna zprava PIN 2014 uNadi,
v letech 2010 — 2013 k vice nez 30% snizenitypausmrcenych (ETSC, 2014). Naopak
ve Finsku, Srbsku a Svédsku do3lo pouze k5% shizewEstonsku a Mait bylo
zaznamenano dokonce mirné zvysertpoasmrcenychCeska republika podle této souhrnné
zpravy snizila ve sledovaném obdobifyousmrcenych § dopravnich nehodach o 18 %,
¢imz seradi k paméru EU (ETSC, 2014).

Evropska komise v Bilé knize dopravni politiky EU na obdobi 2011 -2@0
s vyhledem do roku 205(Evropsk& komise, 2011) zkgjnila své odhady, Ze do roku 2050
by se s koncem klasickych automdbd vyvojem novych technologii #a zasada zlepsit
i bezp€nost silnéniho provozu. Podle EK v roce 2050 nebudou nacsdhi umirat ter
Zadni lidé a peet usmrcenych osob u dopravnich nehod bude na iGtaizké nule.
Je vSak otazkou, zda je dany cil objektivosazitelny, ¢i zda se nejedna spiSe
0 nedosazitelnou vizi.

Jak vyplyva z analyzy séasného stavu €R — viz kapitola 1.1, je \Ceské republice
problematika dopravni nehodovosti intenziveSena naiznych Urovnich. KeSeni zmiéné

problematiky pispivaji publikace vydané Centrem dopravniho vyzkuBnno, které popisuji

4 ETSC (European Transport Safety Council) je mepithd neziskova organizace se sidlem v Bruselozeala
vroce 1993. SdruZuje zastupce ¥npadesati narodnich a mezinarodnich organizacilasthsilnicniho
provozu. Hlavnim cilem ETSC je podpora Wmyg zkuSenosti a znalosti mezi staty EU a propagaoéivani
védecky podlozenych dat prfeSeni bezp®osti silngniho provozu. ETSC {sobi jako jeden z hlavnich
poradnich orgdnEvropské komise a Evropského parlamentu v obddstiéni bezpénosti.
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metodiku postupu ip identifikaci mist castych dopravnich nehod a postufd provadni
hloubkové analyzy dopravnich nehod. DalSinmleditym subjektem, ktery se podili
na snizovani dopravni nehodovosti a jejich nasiejd Ministerstvo dopravyCR a jeho
odckleni BESIP, které zpracovava Narodni strategie &#msti silntniho provozu
a realizujeradu bezpénostnich projekt a kampani.

PrestoZe v zahratii jsou UspSne realizovana zna opateni ve vztahu k mladym
a za&inajicim fidicam, ktera dinné prispivaji ke snizeni jejich dopravni nehodovosti,
tak vCeské republice neni dosud nikdo, kdo byl schopem dapateni prosadit. Naiiklad
institut ,Ridi¢sky pitikaz na zkousku* je jiz &olik let prezentovan weskych médiich a jiz
delSi dobu je zde jista snaha skupiny podlaa¢leni meziresortni komise Ministerstva
dopravy o prosazeni tohoto institutu. Podle poskdrdostupnych informaci je navrh
na zavedenfidi¢ského pitkazu na zkousSku pouze v podotcného zarru, to znamena,
Ze je teprve vrané fazi. Obdobna situace jefipaot institutu ,Rizeni s doprovodem®,
které je roviz v zahranii UspSné realizovano, ale ¢R o rsm uvaZzuje jen odborna
verejnost. DalSim v zahratii realizovanym opaenim je tzv. ,Kurz pro problémové
(rizikove) ridice”, kteri nagiklad ¢asto hrubym zjgsobem porusuji pravidla sitimiho
provozu, jezdi pod vlivem alkoholu nebo jinych néeyych latek¢i zpasobili vaZznou
dopravni nehodu, fp niz doslo k usmrceni nebo zeg osob. |v pipact tohoto opaeni
se jedna o4&c, o které se diskutuje pouze v odbornych kruzich.

Analyzou sodasného stavu vyvoje dopravni nehodovostiemskych statech EU
autor prace dospk zawru, ze zvyseni bezprosti silntniho provozu a tim sniZzeni dopravni
nehodovosti Ize docilit zejména pri@stnictvim gijeti U¢innych preventivnich, technickych
taktickych a legislativnich opani, mezi 8z pati zejména:

 Ridi¢sky piikaz na zkousku,

» Rizeni s doprovodem,

* Rehabilit&ni kurzy (tj. kurzy pro problémovidice),

* Vybaveni vozidel novymi technologiemi,

» Zajiskni dostaténé informovanosti M@jnosti a vlastni realizace vhodnych dopravnich
projekii,

« Ucinna prevence a represe ze strany policejnichlsloze

» Kuvalitni vyuka Zadateél o fidi¢ské opravani,

» Pxijeti uritych legislativnich zran.
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2 DEFINICE CiL U DISERTACNI PRACE

V ramci naplgni vytceného cile prace bude provedegrsd analyza dat a zpracovan
navrh opateni ve vztahu k lidskému faktoru, dopravnim piedittm a dopravnimu prosdi,
kterd by bylo vhodné realizovat zaelem eliminace pfiu dopravnich nehod a jejich
nasledki. Nasledd bude provedeno praktické &eni uskuteénitelnosti navrzenych opani
formou piizkumu chovani &astniki v silnicnim provozu a realizaci fipravovaného
experimentu. Redpoklada se vyuZiti pozndtlze statistiky, poznatkziskanych ze zahratfi
a praktickych zkuSenosti autora. KrdwySe uvedenych informaci budou régrzohledgny
behavioristické aspekty tykajici ségobeni dastniki v silnicnim provozu v kontextu
s bezpeénosti dopravy. Snahou je aplikovat vlastni Zp$t izahranini  zkuSenosti

do metodickych postuipa principh prace slozek policie.

2.1 Cile prace

Cilem predkladané disert&ni prace je navrhnout konkrétni technicka, takticka
a legislativni opateni ke snizeni dopravni nehodovosti a ke zvySenidpetnosti dopravy
v kontextu s¢innosti dopravni policie a zpracovat metodiku pro alikaci predmétnych

opatieni i pro kvantifikaci a kvalifikaci jejich dopad .

S hlavnim cilem jsou spjaty i dilcile:

* Rozbor opaeni realizovanych v ostatnich statech Evropské amiatelem sniZzovani
dopravni nehodovosticetre jejich vzajemné komparace.

»  Zjistit, zda fijeti a realizace jednotlivych ogani gispélo v ostatnich statech Evropskeé
unie k eliminaci dopravni nehodovosti, respektivearkifikovat dopady jednotlivych
opateni.

o Zjistit, zda a jakym zfisobem mohou navrhovana technicka, takticka a kegisi

opateni gispst k eliminaci dopravni nehodovostiGR.
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2.2 Vyslovené hypotézy

V této fazi zpracovani disetta prace byla vyslovena tato hlavni hypotéza (H1):

H1: ,Implementaci definovanych technickych a taktikych opatfeni vztahujicich
se k lidskému faktoru, dopravnim prosfedkim a dopravnimu prostredi Ize v kontextu
séinnosti policejnich slozek ispét ke snizeni dopravni nehodovosti a kvantitativé

prokazat pozitivni efekt na bezpénost silniéniho provozu®.

Pro owieni stanovenych dilch citi byly k hlavni hypotéze H1 autorem préce
vysloveny dalSiit dil¢i hypotézy H2, H3 a H4.iPvyslovovani &échto hypotéz vychazel autor

prace z hlavniho cile a dith cili disert&ni prace.

Hypotéza H2
Autor prace pedpoklada, Ze vice nez polovina responilénide souhlasit s tvrzenim,

Ze by pro vykon sluzby dopravni policie bylinmpsné zavedeni jejiho liniovéhiaeni.

Hypotéza H3
Autor prace pedpoklada, zea&tSina respondetitprojevi souhlas sifpadnym pijetim
piisngjSich podminek €asti mladych a zanajicichiidi¢a v silniénim provozu v prvnich dvou

letech od ziskarfidi¢ského opraveni (tj. RP na zkousku Rizeni v doprovodu apod.).

Hypotéza H4

Autor prace pedpoklada, Ze vice nez polovina responilénide souhlasit s tvrzenim,
Ze vybaveni vozidel cernymi skinkami pro zaznam fyzikalnich veéinh spojeny
s videozaznamem jizdy vozidla by mohlbspét k zvySeni bezpmosti silnéniho provozu,

a tim ke snizeni dopravni nehodovosti.
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3 ZVOLENE METODY ZKOUMANI

V disert&ni praci budou pouzity tyto nasledujicidecké metody:
* analyza a syntéza,
* metoda komparace,
» teorie systénna systémovéhoifstupu (SWOT analyza),
« metoda analogie,
* metoda indukce a dedukce,
» experimentalni metody (experiment),
* metody ziskavani dat (pozorovani, dotaznik),

* ptipadoveé studie.

3.1 Charakteristika pouzitych metod
Tato kapitola obsahuje zakladni charakteristibyztych metod a del jejich vyuziti

pro potebyieSeni navrinv disert&ni praci.

3.1.1 Analyza a syntéza

Analyza je proces faktického nebo mysSlenkovéhzrleoeni celku (jevu, objektu)
nacasti. Je to rozbor vlastnosti, vztahfakti postupujicich od celku ¢&stem. Analyza
umoziuje oddlit podstatné od nepodstatného, odlisit trvalé hytad nahodilych.

Syntéza znamena postupovat @bti k celku. Je to spojovani poznatkiskanych
analytickym pistupem. Syntéza tvibzaklad pro spravna rozhodnuti (Molnar et al., 201
S. 42).

Uvedené metody analyza a syntéza budou autoréme pvyuzity pi zjiStovani

kritickych mist systému (tj. systém - vykon sluatpravni policie) - viz kapitola 1.1.3.

3.1.2 Metoda komparace

Komparace (srovnani) je jednou z nejpouzdy&ioh wdeckych metod préace.
Umoziuje stanovit shody a rozdily jévci objekti. F¥i srovnavani se zji%iji shodné
¢i rozdilné strdnkytznych gedn®ta, jev, Ukai ¢i ukazateh. Srovnavaci kritérium e

byt vymezeno ¥cng, prostoro¥ nebocaso (Siroky et al., 2011, s. 32-33).
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V prvni ¢asti disertani prace bude autorem prace provedena analyza ladnas
komparace statistickych dat souvisejicich s vyvogapravni nehodovosti @eské republice

aclenskych statech Evropské unie - viz kapitoly 1112

3.1.3 Metody teorie systéni a systémového fistupu

Pojemsystéme mozné podle (Lacko) aplikovat na jakoukoliv alawta ¢i lidské
¢innosti.

V disert&ni prace bude autorem prace pouzita metoda tegsgermi — SWOT
analyza systémuy pii niz budou analyzovany dva infortm systémy vyuzivané v séasné
dob pii evidenci dopravnich nehod Poliglieské republiky. Jedna se o infokmasystémy
LOTUS NOTES a systém HI- viz kapitola 1.1.3.

SWOT analyza systéemuwspaiva v sestaveni SWOT matice (Fekn2011):

silnych stranek (Strengths),

slabych stranek (Weaknesses),

prilezitosti (Opportunities),

ohroZeni (Threats).

3.1.4 Metoda analogie

Metoda analogie je vyhledavani a porovnavani fomhatejnych vlastnosti a znéak
jinak nepodobnychiasto v podstétriznych jevi nebo objeki, hledani podobnychifznaki
nebo charakteristik (Lansky, 2007, s. 10).

Analogie umo#uje proniknout do jel, které svymi smysly nefiieme postihnout
bud’ pro rychlost, nebo pro neviditelnost (Wimmer, 1964

Analogie je univerzalni adeckou metodou, ip niz hledame totoznost vztahu mezi
zkoumanymi jevy (Ochrana, 2009, s. 25).

Metoda analogie bude autorem prace vyuZzita zpracovani navrhu opani

k eliminaci dopravni nehodovosti a jejich nasliedkiz kapitola 4.1.

3.1.5 Metody indukce a dedukce

Indukce je proces vyvozovani obecnéhoémana zaklad poznatk o jednotlivostech
a zajifuje prechod od jednotlivych soudk obecnym. Induktivni za@v lze povaZovat
za hypotézu, protoZe nabizi vyHeni, i kdyZz tchto vysétleni mize byt v praxi vice.
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Dedukce je zfisob mysleni, § némZz od obecnych zé&wi, tvrzeni a soutl prechazime
k mére znamym, zvladstnim. Vychazime tedy ze znamychstemych a obecnh platnych
zawra a aplikujeme je na jednotlivé dosud neprozkoumpifigady (Molnar et al., 2012,
S. 42).

Metody indukce a dedukce byly autorem v pracidtyupii formulovani a potvrzovani
stanovenych hypotéz — viz kapitola 2.1 a kapitofa 4

3.1.6 Experimentalni metody

Experimentalni metody jsou skupinou technik pouxyea @i védeckému vyzkumu
v technickych a firodnich ¥dach. Mezi experimentalni metody Pagxperiment, ktery je
nanich sam zaloZzen (Lansky, 2007, s.11). V&deckém chapani je to proces,
ktery piipravujeme a organizujeme proto, abychom pozndionghodnotili dany jev nebo
objekt. Bez experimentalniho &eni je teoretické tvrzeni jen hypotézou nebo v{t@ansky,
2007, s. 11).

Experimentalni metoda — experiment bude v ramatenéyuzita za €elem zjiseni
objektivnosti a spravnosti Udagiskanych ze zaznamovéhdizani DVRB4 (tzv. BlackBox),
které autor prace bude porovnavat s udaji ziskargyreferedniho zdizeni XsensMTi-G —

viz kapitola 4.6.

3.1.7 Metody ziskavani dat (pozorovani, dotaznik)

Pozorovani je metodou kvantitativniho vyzkumu.zé& decké pozorovani musi
dodrzovat Wwité pevné zasady a musi byt z&mé, systematické, organizované a registrované
(Siroky et al., 2011, s. 74).

V ramci prace autor pouzije jeden ze 4 pozorovani (tj pozorovani zéastrené
utajend, kdy autor prace bude pozorovat jakastniky silnéniho provozu, tak reakce
prislusnilki sluzby dopravni policie na zji&ta protipravni jednéni, aby ziskal objektivni obraz
0 Wastnicich silniniho provozu i objektivni obraz dipzeném pitbéhu sluzby pislusniki

sluzby dopravni policie — viz kapitota 4.5.

v s

s

informaci dilezitych pro potvrzenti vyvraceni stanovenych hypotéz (ij. jedné hlavnii a

dil¢ich hypotéz) — viz kapitola 4.4.
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3.1.8 Piipadoveé studie

Pripadové studie p#tmezi metody kvalitativniho vyzkumu a lze je chdesizovat
jako intenzivni studium jednohofipadu, tedy jedné situace, jednoblmvéka, jednoho
problému, coZ umaitje velmi dikladné a komplexni uchopeni problému (Siroky,
2011, s. 75). Apadova studie bude autorem v praci vyuzita popisovani nedostaik
arealizaci navrhu mozného postupdisjusniki sluzby dopravni policie ip Seteni
dopravnich nehod — viz kapitola 1.1.3 a kapitola 2.

3.2 Moznosti vyuziti dalSich metod (pouzitelnost — potecial vyuziti)
V pripact dalSiho rozpracovani disetta prace by bylo mozné vyuZzitkolik dalSich
metod. Jednd se o tytédecké metody:

* Metody operéaniho vyzkumu(teorie grafi) — potenciélni vyuZiti pro provedeni
¢asového a nékladového rozboru realizace navrZzerdyzifmag. pirechod sluzby
dopravni policie na liniovéizeni).

» Teorie rozhodovani(multikriterialni analyza) — potencialni vyuZititipvybéru
vhodného zdznamovéhoizzeni a jeho fislusenstvi.

* Metoda scéna: — potencialni vyuziti f piedvidani budouciho vyvoje organizace -
nag. pii predvidani budouciho vyvoje sluzby dopravni policie piechodu
na autorem navrhované liniovigeni.

* Metody skupinového rozhodovdBirainstorming) — potencialni vyuZzitiigpracovani
navrhi k feSeni nové koncepce sluzby dopravni policie.

* Metoda vicekriterialniho hodnoceni variant — met@ddP — potencionalni vyuzitiip
porovnani prvik na jednotlivych Grovnich hierarchické strukturyerd je modelem

daného rozhodovaciho problému (haprganizé&ni struktura policie), (Jablonsky,
2007).

99



3.3

Shrnuti vyuZziti metod v disertaéni praci

Tato kapitola je zagfena na vyuziti &deckych metodip zpracovani disertai prace.

Pro dosaZeni stanoveného cile prace budbjejim zpracovani vyuzity nasledujicédecké

metody:

Analyza a syntéza uvedené metody budou vyuZity v souvislosti sétayanim
kritickych mist systému (tj. systém — vykon sluzihgpravni policie) — viz kapitola
1.1.3.

Metoda komparace- tato metoda bude vyuZita pro porovnani statigtbk dat
souvisejicich s vyvojem dopravni nehodovosttR/ a ostatnich statech EU — viz
kapitoly 1.1 a kapitola 1.2.

Teorie systérha systémovéhoristupu (SWOT analyza) metoda SWOT analyzy
bude autorem prace vyuzita k analyze dvou infénfeh systém (fj. LOTUS
NOTES a ER) pouzivanych v satasné dob k evidovani dopravnich nehod sluzbou
dopravni policie - blize viz kapitola 1.1.3.

Metoda analogie— bude autorem prace vyuZitdi gpracovani navrhu opani

k eliminaci dopravni nehodovosti a jejich nasledkviz kapitola 4.1.

Metoda indukce a dedukce uvedené metody budou autorem prace vyuZity
pii formulovani a potvrzovani hypotéz — viz kapit@l2 a kapitola 4.4.

Experimentélni metody (experimentjato metodaddecké prace bude v praci vyuzita
k zjisteni objektivnosti a spravnosti Udaziskanych ze zdznamovéhdizani DVRB4
(tzv. BlackBoxu), které bude autor prace porovnavatlaji ziskanymi z referéniho
zaizeni XsensMTi-G — viz kapitola 4.6.

Metody ziskavani dat (pozorovani, dotazrikhetodu pozorovani autor prace vyuzije
pfi zU¢astrtném utajeném pozorovani, aby ziskal objektivni pb@ stavu
na vybranych Usecichégtnd obrazu o firozeném pitb¢hu sluzby pislusniki sluzby
dopravni policie — viz kapitola 4.5. Metodu dot&viého Seeni vyuZije autor prace
pro ziskavani informacittezitych pro potvrzenti vyvraceni vyslovenych hypotéz
(tj. jedné hlavni ait dilcich hypotéz) — viz kapitola 4.4.

Pripadové studie- uvedena metoda kvalitativnino vyzkumu bude a&umown praci
vyuzita @i feSeni nedostalksouvisejicich ginnosti sluzby dopravni policie — viz
kapitola 1.1.3 a kapitola 4.1.2.
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4 VLASTNI RESENI

Vstupni etapou do tvorby doktorské prace a naslelisertgni prace bylo studium
odborné literatury, zahratnich zdrofi, sledovani novych poznatkt a hledani vhodné&iSeti
studovaného problému. Na patku byl autorem prace definovan hlavni cil disarigrace
avyslovena hlavni hypotéza H1. Poté byl autorem prace dogitavni cil prace o 3 dil
cile, k jejichz dosazeni vyslovil autor prace Zdflypotézy H2, H3 a H4.

V uvedené kapitole 4 disetta prace autor prace popisuje jim vytwoé koncepce
nebo realizovan&innosti k dosazeni stanovenychuc{tj. hlavniho cile a 3 dilch cik)
disertani prace. Jedna se o tyto jednotlivé koncepdiarsosti:

» Koncepce navrhovanych opdéeni,

 Koncepce metodického Fistupu ke zvySovani bezpmosti silniéniho provozu
v kontextu s dnnosti sluzby dopravni policie,

» Determinace pgredpokladaného gFinosu prijeti navrhovanych opatrent,

* Vyzkumné Seteni,

e Prizkum chovani &astniki v silni¢nim provozu,

* Technicky experiment se zaznamovym zéenim DVRB4.

4.1 Koncepce navrhovanych op#&eni
Koncepce autorem navrhovanych dpat vychazi ze zahramich vyzkuni,
zkuSenosti a poznatki, ale i z osobnich zkuSenosti autora pracestic sluzby dopravni
policie a organu statni spravy.
Autor prace se v dané kapitole z&nje na moznosti vyuziti nize uvedenych épat
v praxi. Jedna se o tato ofwii:
» Technicka opdeni,
» Takticka opateni,

» Legislativni opatni.










































4.1.3 Legislativni opateni
Vzhledem k tomu, Ze dopravni nehodyagpbuji téndi z 90 % fidici motorovych

vozidel, zandii autor prace své navrhy legislativnich d@pat k eliminaci pétu dopravnich
nehod a jejich naslefikpraw na tuto nejprobléma@ysi skupinu dastniki silni¢niho provozu.
S ohledem na vy3e uvedenou skaotest autor prace navrhujeijmout v ramci CR tato
legislativni opateni:

1) Ridi¢sky pitikaz na zkousku

2) Rizeni s doprovodem

3) Kurzy pro problémovéidice (tzv. rehabiliténi programy)

4) Upravit bodovy systém — navrh 2ny zakona

5) Novelizovat zakon o provozu na pozemnich komunttaci

6) Vytvorit zAvazné metodiky pro spravni organy a justici

Ad 1) Ridié&sky prikaz na zkousku

Autor prace je jednoztieé pro okamzité ifjeti institutu Ridi¢sky prikaz
na zkousku“ tak, jak se pouziva vetdireé clenskych stdt EU — viz kapitola 1.2.2.
Autor prace povazuje institutRjdi¢sky ptikaz na zkousku® za jedno z n&jdngjSich
preventivnich legislativnich opgahi, jehoZz smyslem jet@devSim zvySeni bez§eosti
silnicniho provozu, zvySeni bezp®sti novych fidica vaéi sok® samym i ostatnim
Gcastnilkim silniéniho provozu tak, jak jiz uvadi v kapitole 1.2.2.

Dle autora prace by #hbyt tidiésky piikaz na zkouSku aplikovan u nasledujicich
skupin a podskupitidicského opravéni: AM, Al, A2, A a B. V gipads, Ze byiidi¢ ziskal
v pribéhu zkuSebni doby dalSi skupiriidi¢cského opravéni, nag. C nebo D, a byl by
by se na§ ivtomto pgipad zkuSebni doba, ktera by seffiala od ziskani igdchoziho
ridicského opravéni skupiny B, jako je tomu vdkterych statech EU — vizijjoha A.
Autor prace dale navrhuje, abycraajici fidi¢i meli v rdmci zkuSebni doby snizeny q&b
bodi na pouhou polovinu (tj. na 6 biddna rozdil od ostatnickidi¢t. Timto legislativnim
opatenim by byli zainajicitidi¢i v prvnich dvou letech sviédi¢ské praxe vice motivovani
k dodrZzovani pravidel sildhiho provozu, a tim by sefide nauili bezpe&né pohybovat
v silniénim provozu. Autor prace dale navrhuje, jako jevtoraxi WtSiny ¢lenskych stat,
které tento institut 48NS realizuji mnoho let, aby bylo mozno iGR pripadré prodlouzit
zkuSebni dobu o dalSi 2 roky ¥ipacd, Zefidi¢ porusi omezujici podminky. Pro nazornou
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piedstavu sestavil autor prace vlastni navrh podosttitu , Ridi¢sky ptikaz na zkoudku® —
viz tabulka 17.

Tabulka 17 Navrh podoby institutuRP na zkousku)

pro skupiny: AM, Al, A2, A a B.

2 roky s moznosti prodlouzit o dalSi 2 roky Wgadct spachani hrubéhp
poruSeni pravidel silaniho provozu nebo #gobeni vazné dopravn
nehody ve zkuSebni débpo uplynuti zkuSebni doby ziskdi¢ fidicsky
prikaz definitivni.

« nejvyssi dovolena rychlost 80 km/h na silnicich miobec,

« nejvyssi dovolena rychlost 110 km/h na dalnicich,

e ozn&eni vozidlacernym pismenem ,Z" ve vystrazné zoa s bilym
oramovanim, ktera je umésta v kruhu se zelenym podkladem a bilym
obrysem (vCR jiz dlouhou dobu nepovignpouZivané ozr@ni pro
fidice - z&atetnika), které by bylo umigho uvnit vozidla na zadnin
skle,

« prisngjSi postih zainajicichfidi¢a pii zavazném poruSeni zakona,

« opravrénostiidit motorové vozidlo pouze na Uze@R.

=

6 bod.

odebrankP a absolvovani nové vyuky v autoskole.

Zdroj: (autor)

Ad 2) Rizeni s doprovodem

DalSim preventivnim opanim, které autor prace navrhuje a &&=® podporuje
ke zvySeni bezgeosti silntniho provozu, a tim k snizeni dopravni nehodovgstiijeti
tzv. institutu Rizeni s doprovodem®, které se reéurrealizuje v gkterych statech EU — viz
kapitola 1.2.2. Jedna se o dfali, které mZe stej@ jako institut Ridi¢sky prikaz
na zkousku“ vyrazéprispet k zvySeni bezgmosti silntniho provozu.

Autor prace navrhuje uvedeny institdtjmout spoléné s institutem Ridicsky piikaz
na zkousku“, neltbocekava, ze po jejichipeti by mohlo dojit k vyraznému snizenidgho
dopravnich nehod a jejich néaslédk Autorem prace navrzena podoba institutu
,Rizeni s doprovodem* — viz tabulka 18.
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Tabulka 18 Navrh podoby institutuRizeni s doprovodem)

e pro skupinu: B

« krealizaci Rizeni s doprovodem* by se mohfilgasit uchaze
o fidi¢ské opravani pro skupinu B, ktery dosahéku 17 roki,

« zadatel by musel absolvovat vyuku a prakticky vicviautoskole,
kde by se seznamil s dopravninieg@pisy a ziskal praktické zkuSenosti
stizenim motorového vozidla skupiny ,B“, poté by makddatel
otidicské opraveni fidit vozidlo s doprovodem (supervizorem)
a nasledi po dovrSeni 18 rokugku by slozil za¥recné zkousky,

o zkuSenrjsi fidici (tzv. supervizei), musi byt nahlaseni uifslusného
Ufadu (maximald 5 osob - supervizdj,

e supervizor musi byt jmeno¥ituveden v dokladu prokazuji¢izeni
s doprovodem, ktery musi mit uchaz#i fizeni vzdy u sebe,

¢ platna lék#éska prohlidka,

¢ souhlas zakonnych zastuipc

e fidi¢ starSi 30 let, ktery je drzitelemiipluSné skupinytidiéského
opravreni skupiny ,B“ nejmén 5 let,

e fidi¢, ktery nema zaznam v bodovém systému za hrubéSeoiru
pravidel silnéniho provozu nebo za za¥mou dopravni nehodu,

e v pripad poteby by mohl byt supervizorem se souhlasem zakonného
zastupce i &itel autoSkoly, ktery by spbval vySe uvedené podminky.

* omezend nejvyssi dovolena rychlost na dalnici Ihthkd,

* vycvik musi byt provagh ve vozidle s manuélnigvodovkou ,

» Zadatel o fidi¢ské opraveni, ktery ftidi motorové vozidlg
s doprovodem, neni opr&m fidit vozidlo v zahrarii (omezeno
pouze na GUzenGR).

e povinnost ujet s vozidlem pod dozorem superviz@@d3km/hod. a tg
v pribéhu max. 1roku,

e 0 pribéhu jizdy pod dozorem supervizora musi supervizost vé
podrobny zaznam, ktery bude gésti osobni dokumentace Zadatgle
o fidi¢ské opravani.

Zdroj: (autor)

Ad 3) Kurzy pro problémové ridiée (tzv. rehabilitaéni programy)

Obdobré jako v gipad predchozich dvou instittt ,Ridi¢sky ptikaz na zkousku*
a ,Rizeni s doprovodem* povaZuje autor prace za veliezité gijeti a realizaci dalsiho
legislativniho opaeni tj. ,Kurzu pro problémovédice”, jako je tomu naifiklad v Némecku
nebo Rakousku, kde maiji tyto kurzy jiz dlouholet@dici a vykazuji velmi pozitivni dopady

nafidice, ktei tyto kurzy aspsre absolvuji - viz kapitola 1.2.2.
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Ad 4) Uprava bodového systému — navrh zémy zakona

V rdmci legislativnino op&ni autor prace navrhuje iniciovat &mu zakona
¢. 361/2000 Sb., o provozu na pozemnich komunikacieh zréni pozdjSich gedpisi
(dale jen zakon o silanim provozu), kde v ustanoveni § 125c odst. 1 hyamou podobu
pism. k) vySe citovaného zakona nahradil naslethjimenim: ,,.zpsobi dopravni nehodu*

s tim, Ze za uvedenygstupek:
a) lzefidici ulozit v blokovémiizeni pokutu do vySe cca 5.000,¢ K ve spravniniizeni

pokutu v rozmezi 5.000 az 10.000.K

b) v registruridi¢u sefidic¢i zaznamenajs body.

Autor price zastdva nazor, Ze neni mozné, aby pgkiihovana mén zavazna
porusSeni zakona o silimim provozu (nap porusSeni povinnosti byt za jizdyfipoutan
bezpénostnim pasem apod.) a skutkoxavazijSi poruseni zakona (namegizpuasobeni
rychlosti stavu vozovky nebo nedodrzeni dostatebezpénostni vzdalenosti za vozidlem),
pii némz dochazi k hmotnym Skoddm anebo i k lehkym &ran osob (tj. kdy intenzita
a charakter zrami osoby nedosahuje ublizeni na zdravi ve smyshnaseni 8§ 125c odst. 1
pism. h) zakona o silimim provozu nebo ve smyslu ustanoveni § 148 titestnakoniku by
nebyla bodovym systémem nepostihovana. V této stmsti autor prace také povazuje
za dilezité, aby doSlo k zahrnuti navrhovanéémm tj. vySe uvedeného ustanoveni 8 125c
odst. 1 pism. k), do bodového systému, riglmh¢, ktery zpisobi dopravni nehodu jednanim,
které neni uvedeno v bodovém systému, je timt@sysin nepostizitelny.

Pro nazornou iedstavu o saiasné aplikaci bodového systému na jednotlivé
neiasejsi priciny dopravnich nehod uvadi autor prace nasledujéznani fidice.
Typické je nedani fiednosti v jizd na KiZovatce, kdy vSak nedojde k dopravni nehod
ale pouze k ohrozetiidi¢e vozidla jedouciho po hlavni komunikaci, ktetas svym rychlym
jednanim zabranil stu s vozidlem vyjizgicim z vedlejSi pozemni komunikace na hlavni
pozemni komunikaci. Za uvedenyeptupek je hlidka policie opr&ma uloZit fidici
blokovou pokutu do 2.500,- Ka nasled#é je povinna ¥c zaslat do systému BODYS,
kde jsouridi¢i pripsany 4 body (Konay, 2013, s. 91-92).

V piipac, Ze v ramci vySe uvedeného jednédice dojde k dopravni nehsdridici
hrozi naprosto stejny postih (tj. blokova pokuta #8&%00,- K a p@idéleni 4 bod).
Zde zakonodarce nerozliSuje mezi pouhym poruSedkorma a porusenim zakona s nasledky
na zdravi a s hmotnou Skodou na majetku. V jinéipaok, kdy p‘icinou dopravni nehody
je jednani, na které se nevztahuje ¢ssmy bodovy systém, ndklad newhovani se plé
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Fizeni, nefizpusobeni rychlosti stavu vozovky, nedodrzeni dastatebezpénostni
vzdalenosti mezi vozidly, nezvladntiieni vozidla apodje hlidka policie oprawma fidici
ulozit blokovou pokutu do vySe cca 2.000¢, KirestoZe tato jednattidice jsou nejasgjSi
piicinou dopravnich nehod — viz kapitola 1.1 (Kémg 2013, s. 92).

Z toho vyplyva, Zeridi¢, ktery se opakovandopousti jednani, které je z hlediska
pri¢ciny dopravni nehody povazovano za nespravngsap jizdy, je za uvedené jednani
Z hlediska bodového systému az na drobné vyjimippsi#zitelny. Jistou vyjimkou zde e
byt nasledujici jednanfidice, které je v satasné pravni Upr&vzahrnuto do bodového

systému — viz tabulka 19.

Tabulka 19 Prehled o sotasré bodovanych fi¢cinach DN

Bodované gi¢iny dopravnich nehod Potet
pridélenych bodi
zpisobeni dopravni nehody poruSenim povinnadiée, @i které doslo k usmrcenji 7
nebo €zké GjnE na zdravi jiné osoby,
ot&eni se nebo jizda v protignu nebo couvani v mistkde to neni dovolenoiip 7
jizd¢ na dalnici nebo silnici pro motorova vozidla,
predjizcEni vozidla v pipadech, ve kterych je to zakazano, 7
ohrozeni jinéhotidice pi prejizaéni s vozidlem zjednoho jizdniho prulu 5
do druhého,
ohrozeni chodceifpchézejicino pozemni komunikadi pdbatovani s vozidlem na
misto lezici mimo pozemni komunikackj pjizdéni na pozemni komunikaci neho 5
pii otateni a couvani,
nezastaveni vozidla na signal, kteryikpzuje fidi¢i zastavit vozidlo, nebg
nezastaveni vozidla na pokyn st dany @i fizeni provozu na pozemni S
komunikaci osobou opra¥nou kiizeni tohoto provozu,
pii fizeni vozidla ohroZeni chodce naeghodu a neumo#Zni neruSenéhg 4
a bezpéného pejiti vozovky,
nedani pednosti v jizé v pripadech, ve kterych jédi¢ povinen dat fednost 4
vV jizde.

Zdroj: (autor)

Skut&ny vyvoj dopravni nehodovosti (eské republice, ktery vyplyva z dat
shroma#’ovanychCKP od roku 2000 je opravdu alarmujici — viz kagitdl.1. Autor prace
v tomto ohledu zastava nazor, Ze tento stav jevdpraazny a vyZzaduje okamzitou &nu
bodového systému (tj. Eignéni (asti rizikovych osob v silénim provozu) a fijeti autorem
navrhovanych legislativnich ogahi, kterd& mohou vyraznprispét k poZzadované eliminaci
poctu dopravnich nehod a jejich naslédh tim gispét k pozadovanému zvyseni bezpesti

silni¢niho provozu.
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Ad 5) Novelizace zakona o provozu na pozemnich kamikacich

Autor prace v souvislosti se s@msnym vyvojem dopravni nehodovosti chibdc
a cyklisti (tj. fidi¢cd nemotorovych vozidel) v ramaCeské republiky navrhuje figmout
zmeénu zakona o provozu na pozemnich komunikacichakigrse tykala zavedeni povinnych
reflexnich prvik nejen u chodg ale i u cyklist, ktefi se pohybuji za sniZzené viditelnosti
v obci i mimo obec, jak je tomu na Slovensku, refaoje cesta k bezppejSimu dopravnimu
prostoru, jak pro samotné chodce a cyklisty, tpkoifidice motorovych vozidel, kieje kwili

tmavému obléeni mohou snadnaghlédnout.

Ad 6) Zavazné metodiky pro spravni organy a justici

Autorem navrhovana ogani uvedena v kapitole 4.1.2 mohou vyraznynispppem
zajistit zvySeni bezgeosti silntniho provozu a ispét k zefektiviéni ¢innosti sluzby
dopravni policie. Wity problém vSak autor prace spge v otazce postupu spravnich organ
a justice, kde tyto institucgasto postupuji odliSnou cestou nez PoliCiR, kterd se snazi
zajistit bezpeénost naceskych silnicich. Zde ma autor prace na mysli gostpravnich
organi, kterécasto ukladaji sankce na dolni hranici,fieukladani zakazwinnosti viizeni
motorovych vozidel tomu neni jinak. Justice posjamcela obdobh Autor prace zastava
nazor, ze neni mozné, aby soud @gsdbera se opakovérdopousti umysiné trestrdnnosti
v souvislosti gizenim motorového vozidla, ulozil opakoéampodmingny trest odati
svobody. Soéasna praxe justice dle autora prace nezajistipgloydosazenodelu trestani,
jenz speoiva v ochrad spolenosti ped pachateli trestnycliini a v dosazeni napravy
pachatele

Autor prace navrhuje pro zvySeni beapesti silntniho provozu vytviit zavazné
metodiky pro justici a spravni organy, které bynstaly piresna pravidla jejich postupu proti
osobam, které se opakowadopou&¥ji umysiného protipravni jednani. Autor prace r&n
navrhuje, aby se tyto instituce seznamily s akiuBlopravni politikouCR na obdobi 2014 -
2020 (Ministerstvo doprav¢'R, 2012) a fizpisobily svoucinnost zde stanovenym iih,
neba’ jejich rozhodovani jéasto ve znéném rozporu s timto dokumentem.

Dobie koncipované metodiky upravujicigsny postup spravnich orgam justice
v téchto gipadech mohou dle autora prace rvmyznamg prispét k poZzadovanému zvyseni

bezpeénosti silnéniho provozu, a tim k eliminaci dopravni nehodovost
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4.2 Koncepce metodického fistupu ke zvySeni bezpmosti provozu
na pozemnich komunikacich v kontextu g€innosti sluzby dopravni
policie
Autor prace po provedené analyienosti sluzby dopravni policie obsazené v kapitole

1.1.2 a 1.1.3 sestavil koncepci metodickéhidstppu ke zvySeni bez@®osti provozu

na pozemnich komunikacich v souvislosti sdejnosti.

Metodicky gistup je rozdlen do 6 etap a nasletinlo 31 postupovych krdk— viz

tabulka 20.

Tabulka 20 Koncepce metodickéhdigtupu

FAZE | HLAVNi BODY METODIKY POSTUPOVE KROKY

Potrebare&eni problému | Politické rozhodnuti #esit problém,

stanoveni termiha odpo¥dnosti jednotlivych osob,

Il. Analyza sowasného stavu | @nalyza personalniho stavu sluzby dopravni policie,

analyza odbornéifpravenosti pislusniki sluzby
dopravni policie,
analyza vlastnéinnosti sluzby dopravni policie,

analyza sotasného technického vybaveni sluzby
dopravni policie,

analyza technickych prasdki vyuZivanych dopravn
policii v zahranii,

analyza zahratinich zkuSenosti sietim raznych
opateni ke zvySeni bezpeosti silnéniho provozu

v ¢lenskych statech EU,

analyza a komparace Uur@évwmymahatelnosti prava

v jednotlivych¢lenskych statech v porovnan{sskou
republikou.

zpracovani navrhu na zavedeni liniovéfzeni sluzby
dopravni policie,

M. Priprava a zpracovani
koncepce zrén

zpracovani navrhu koncepce pro sestaveni
specializovanych skupin (tyii

zpracovani navrhu koncepce systémového

celozivotniho vzdlavani gislusniki sluzby dopravni

policie,

zpracovani navrhu na vybaveni Gtvanodernimi

technologiemi,

zpracovani koncepce progvzeti osedéenych

zahrantnich zkuSenosti, postii@ technickych

prostedki pro vykon sluzby,

zpracovani podfiu k gxijeti oswdéenych opaeni

realizovanych v zahragiivici U¢astnikim silniéniho

provozu RP na zkouskuRizeni v doprovodu apod.).
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Prijeti a realizace
navrhovanych zmén

zavedeni liniovéheizeni sluzby dopravni policie,

zavedeni systémového celozivotniho&adani
prislusniki sluzby dopravni policie v ramci
kvalifika¢nich kurz a pravideld porddanych
instrukéné metodickych zagstnani,

zavedeni specializovanych skupin,

zavedeni modernich technologii vyuZzitelnych
pro vykon sluzby,

prijeti a vyuzivani zahraémich zkusSenosti a novych
technickych progedki pro vykon sluzby,

uzékoréni navrhovanych op#ni realizovanych
v zahrangi vagi Géastnikim silniéniho provozu.

Ovéreni prinosi
navrhovanych zmén

porovnani vysledk dosazenych po zavedeni liniové
fizeni sluzby dopravni policie,

e

owteni odborné ffipravenosti pislusnika sluzby
dopravni policie pro vykon sluzby,

ovétreni [Finosu ze zavedeni novych specializovany
skupin v rdmci dopravnich odéni,

porovnani vysledk dosazenych sluzbou dopravni
policie v souvislosti s vyuzivanim zahrémich

zkuSenosti a novych technickych presiki s vysledky
z predchozich let,

ovéteni [Finosu pijatych opateni vici UcastnikKim
silni¢niho provozu.

VI.

Vyhodnoceni realizace
prijatych opatieni

vyhodnoceni finodi ze zavedeni liniovéhidzeni

sluzby dopravni policie zaté@lem zvySeni bezgaosti
silni¢niho provozu, a tim sniZzeni dopravni nehodov,
véetre jejich nasledk,

osti

vyhodnocenginnosti novych specializovanych skup

n,

vyhodnoceni finosi ze zavedeni novych technologi
do vykonu sluzby dopravni policie,

celkové vyhodnoceriinnosti sluzby dopravni policie
po zavedeni liniovéhtizeni (vyuZziti zgtné vazby,
podklad pro gipadny navrh novych #gohi reSeni,
inovace postujpapod.),

vyhodnoceni finodi z prijeti opateni vici lidskému
ciniteli.

Zdroj: (autor)

V nasledujicich kapitolach 4.2.1 az 4.2.6 autorcer@opiSe jednotlivé kroky

> v

navrhované metodiky (viz tabulka 20) a nastegrovede jejich blizsi rozbor.
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4.2.1 PotebareSeni problému

Prvni etapa navrhované metodiky je Z&na na velmi dlezity krok, a to ,Padieba
feSeni problému®. Uvedeny bod obsahuje rozhodntei¢kzavisi na politické pristoupit,
nebo nefistoupit kieSeni celospobenského problému fietim néjaké znény.
Souwasre do procesu manaZzerského rozhodovani vstupuje atqripadné ekonomické
podpory zamySlené ziny a také pochopenicekavaného inosu pro bezpmost silnéniho
provozu ze strany vedeni policie.

Pokud bude v této fazi rozhodnuto o nutnosijefi navrzenych zrn, bude pdaebné
pristoupit k vykEru hlavniho vedouciho projektu, k sestaveni pratmwviskupin a k vyéru
vedoucich pracovnik jednotlivych pracovnich skupin, kiebudou odpo¥dni za pipravu
a realizaci utité ¢asti projektu. Dale bude nutnédislit predpokladané naklady ndipravu
a realizaci navrzenych zm, ugit terminy plréni jednotlivych Ukal pracovnimi skupinami
a ucit termin dokoweni celého projektu. Préasové rozvrzeni jednotlivycasti projektu
(. konkrétnich navrln) je vhodné pouzit Ganttovy diagramykteré poskytnou vedoucimu
projektu gedstavu o celkovéndasu patebném pro realizaci celého projektu, o strisktu
projektu a o vztazich mezi jednotlivyginnostmi.

Pro gipravu a realizaci kazdého jednotlivého navrhué¢znmavrhuje autor prace
sestavit jednu pracovni skupinu, kterd se bude otimtvrhem naplno zabyvat.
Personalni a getni sloZzeni pracovnich skupin musi byt stanovetevniim vedoucim

projektu ed z&atkem projektu.

4.2.2 Analyza sotiasného stavu

Druha etapa navrhované metodiky obsahgfmlik dulezitych kroki a je zandtena na
analyzu sotasného stavu sluzby dopravni policie. Na zakegtémovehoifstupu kieSeni
vyty¢eného ukolu Ize postupoveé kroky druhé etapy navahéwmetodiky popsat takto. Jedna
pracovni skupina provede analyzu personalniho spiiglusniki dopravni policie, druha
provede analyzu jejich odbornéigravenosti na vykon sluzby geti provede analyzu vlastni
¢innosti sluzby dopravni policie, kdy v rdmci uvedeanalyzy bude hledat moziéSeni
vedouci k zefektivéni vlastni ¢innosti sluzby dopravni policieCtvrta pracovni skupina
provede analyzu technického vybaveni jednotlivy¢ham (odcleni) pro vykon sluzby,
neba’ k fAdnému vykonu sluzby petuji gislusnici dopravni policie odpovidajici technické
vybaveni a odpovidajici technické zazemi. Pata oprdc skupina provede analyzu

a komparaci zahratnich zkuSenosti v oblasti dohledu na beémpst silnéniho provozu
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véetnd analyzy technickych prastdki vyuzivanych v zahradii pti dohledu na bezgeaost
silni¢niho provozu a Wi, které z&chto prostedki by bylo mozné vyuZit i u nas ¢R.
Posledni pracovni skupina provede analyzu a kormapayanahatelnosti prava v jednotlivych

¢lenskych statech EU, aby zjistila moznost aplik&chto postup v ramciCR.

4.2.3 HRiprava a zpracovani koncepce zgn
Treti etapa navrhované metodiky je Z#ema na fipravu a zpracovani navrhu zm
které souviseji ginnosti a sobnosti sluzby dopravni policie. V této etgfipravi jednotlivé
pracovni skupiny podklady petoné pro fipravu a realizaci navithzpracovanych autorem.
Jedna se o tyto navrhy:
* navrh na zavedeni liniovéltizeni sluzby dopravni policie - viz kapitola 4.1.2,
» navrh na sestaveni specializovanych skupin@ynviz kapitola 4.1.2,
* navrh na zavedeni systémového celozivotnih@lazdni gislusniki sluzby dopravni
policie - viz kapitola 4.1.2,
» navrh na vybaveni sluzebnich vozidel modernimiriettigiemi - viz kapitola 4.1.1,
 navrh na pevzeti oswdcenych zahragnich zkuSenosti, postiipa technickych
prostedki pro vykon sluzby — viz kapitola 4.1.1 a 4.1.2,
e podpora navrhu na realizaci @skienych opaeni realizovanych v zahrai vici
Ucastnikim silniéniho provozu (nap instituti: ,Ridiésky ptikaz na zkousku“ nebo
,Rizeni s doprovodem* apod.) ze strany ved®®DP PP — viz kapitola 4.1.3.

4.2.4 Hijeti a realizace navrhovanych znin
Ctvrta etapa navrhované metodiky je Z#ema na fijeti a vlastni realizaci zém
souvisejicich ginnosti sluzby dopravni policie navrhovanych autarekteré mohou
dle autora praceiigpet ke zvySeni bezgeosti silntniho provozu (viz kapitola 4.1) této
4. etag koncepce metodickéhotiptupu pistoupi pracovni skupiny k vlastni realizaci
navrhovanych zin, které jsou popsany ve 3. etapto koncepce, kdy dojde k:
» zavedeni liniovéhoizeni sluzby dopravni policie,
» zavedeni specializovanych skupin (t)m
» zavedeni systémoveho celozivotniho &fadani gislusniki sluzby dopravni policie
vramci kvalifikatnich kurZi a pravidel@ pofadanych instruiné metodickych
zamgstnani,
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» zavedeni modernich technologii do sluzebnich vbzgl&itelnych pro vykon sluzby,

 prijeti a vyuzivani zahratmich zkuSenosti a novych technickych predki pro vykon
sluzby,

« v ramci stanoveného legislativniho procesu dochidR k uzékogni navrhovanych

opateni, ktera jsou v EUI Ucastnilkim silniéniho provozu usgsre realizovana.

4.2.5 Owfeni prinosi navrhovanych zngn
Pata etapa navrhované metodiky je &@mma na odfeni @Finodsi navrhovanych
opateni a zmin. Tato etapa nastupuje v okamziku, kdy dgep navrhovanych op#tni
a zneén uplyne utité predem stanovené obdobi (tj. nejrdéh rok), po #¥mz bude mozné
objektivre owerit (tj. kvantifikovat nebo kvalifikovat) finosy jednotlivych realizovanych
opateni a zmdn ve vztahu k bezgeosti silntniho provozu. V fipad nekterych navri
(nag. u zavedeni systémového celozivotniho&ladani grislusnilki sluzby dopravni policie)
bude muset pracovni skupina stanovit de&gové obdobi, cca 3 - 5 let, aby bylo mozné
piinosy tohoto op&eni objektivié owetit (tj. kvantifikovat a kvalifikovat).
Owteni @inodi navrhovanych zén bude mozné provést prednictvim:
* metody analyzy a komparace statistickych dat ¢jll@ vyvoje dopravni nehodovosti),
* metody vicekriterialniho hodnoceni variant,
* matematicko-statistickych metod,
* metody explanace,
* metody ziskavani dat,
e ptipadovych studii,

» dalSich blize nespecifikovanych metod.

4.2.6 Vyhodnoceni realizaceifjatych opatireni

Sesta z&recna etapa navrhované metodiky otevird otdzku vyhoemorealizace
prijatych opateni v praxi, kdy se @dta i s vyuzitim zptné vazby. V této eta&pkoncepce
metodického fistupu se dale g@tda s pedloZzenim novych navihna feSeni pipadré

vzniklych problénd, popipact prijeti ndvrhu na inovaci s@éasnych postujp
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4.3 Determinace piedpokladaného pimosu piijeti navrhovanych opatieni
Autor prace si na patku reSeni vyzkumného ukolu stanovil hlavni cil prace
asoud@sné vyslovil hlavni hypotézu. Uvedena hypotéza Henp dotyka implementace
definovanych technickych a taktickych ofeati, ktera se vztahuji k lidskému faktoru,
dopravnim prosedkim a dopravnimu prdsdi, picemz autor prace ipdpokladal,
Ze Ize v kontextu sidnosti policejnich slozek m@p& ke snizeni dopravni nehodovosti
a kvantitativnéprokazat pozitivni efekt na bezpwst silnéniho provozu.
V piipad¢ Ze dojde krealizaci autorem navrZzenych technigkydaktickych
a legislativnich opaeni v praxi, lze ogkdvat zvySeni bezpeosti silntniho provozu,
atim i snizeni nasledku a externich naklada dopravni nehodovosti.
V ramci determinace ptipokladaného pfosu (dopadu) geti navrhovanych op#gni
v praxi, pistoupil autor prace ke kvantitativnimu a kvalitaiimu vyjadeni pedpokladanych
ptinosi (dopadu) jim navrZzenych ogehi v praxi, jimiz se autor prace zabyval postupné
v ramci samostatnych bodu (podkapitol):
» P¥inos technickych opgni,
» Prinos taktickych op&eni,

» P¥inos legislativnich op#gni.















4.3.3 Pinos legislativnich opakeni

Autor prace vytvar za i¢elem kvantitativniho vyjadini pedpokladaného ptosu jim
navrzenych legislativnich ogani v praxi tabulku obsahujici souhrnriygipled vSech op&ni
piijatych v jednotlivych statech EU. Dle ndzoru aut@réice maji tato gata legislativni
opateni zn&ny vliv na pozitivni vyvoj dopravni nehodovosti &chto statech, nebojiz
v minulosti kratce po peti téchto opateni dochazelo k vyznamnému sniZzovani dopravni

nehodovosti — viz tabulka 22.
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Tabulka 22 Souhrnny pehled opaeni gijatych ve statech EU

Celkem
Stat RP na zkousku Rizeni s Bodovy systém| Rehabilitaéni %rU: tt'ryecr:}
doprovodem programy vd a’; &M Stak
Némecko X X X X 4
Velka Britanie X X X X 4
Francie X X X X 4
Chorvatsko X 1
Polsko X X 2
Recko X 1
Slovinsko X X X 3
Bulharsko X 1
Kypr X X 2
Mad’arsko X X X 3
Irsko X X 2
Lucembursko X X X 3
Italie X X 2
LotySsko X X X 3
Litva X 1
Malta X X 2
Déansko X X X 3
Rakousko X X X X 4
Spanglsko X X X X 4
Ceska republika X 1
Portugalsko X X X 3
Svédsko X X 2
Finsko X X X 3
Estonsko X X 2
Nizozemsko X X X 3
Belgie X X 2
Rumunsko 0
Slovensko X X 2
OPATRENI PRIJALO
CELKEM 17 15 20 14

Zdroj: autor na zaklad(Rehnova, 2007) a uvedenych zahtafth zdrofi (Europol)

Jak ztabulky 22 vyplyvd, maximalni e autorem sledovanych fijatych
legislativnich opdeni (tj. ¢tyii opateni) v ramci¢lenskych stat EU maji uzakoén pouze
v 5 statech: SRN, Velk& Britanie, Francie, RakouskdSpaglsko. Celkem ifi z téchto
legislativni opateni ma ve sveé pravni Uprazahrnuto dalSich 8enskych stat, kterymi jsou
Slovinsko, Ma’arsko, Lucembursko, LotySsko, Dansko, Portugalskasko a Nizozemsko.
Dvé opateni Fijatd za delem eliminace dopravni nehodovosti ma ve své prapnaw
zakotveno dal3ich 8lenskych stét (tj. Polsko, Kypr, Irsko, Itdlie, Malta, SvédskBelgie
a Slovensko). Ve &sSirg vySe uvedenych stadoslo v ramci realizacer@dnetnych opaiteni
k vyraznému poklesu v ptu usmrcenych osob v souvislosti s dopravni nehodpiepa:itu
na 1 milion obyvatel. Pouze 1 opati z vySe uvedenych legislativnich dpai ma ve své
pravni Gpra¥ zahrnuto 5 stét(tj. ChorvatskoRecko, Bulharsko, Litva &eskéa republika).
VEU je pouze 1 stat, kde neni realizovano zadnééchto opateni. Timto statem

je Rumunsko.
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V tabulce 22 se autor prace pokusil o vzdjemnaugaraci pijatych opateni v ramci
stati EU, pricemZ dospl k ndzoru, Ze ve statech, kde byl&jgta dw nebo i vice vySe
uvedenych legislativnich ogahi, doSlo k vyznamnému poklesu dopravni nehodovost
a jejich nasledk ocemz s¥dci i vyvoj statistickych ukazatelvyjadienych v tabulce 23.

Tabulka 23 Vyvoj v poctu usmrcenych na 1 milion obyvatel dané zem vztahu k roku poijjeti opateni
(institutu ,Ridiésky piikaz na zkousku")

Poget usmrcenych na 1 milion obyvatel
(ve sledovaném obdobi 1991 — 2013)
Pocet ™
Stat Rok prijeti usmrce- § S
RP na nych =2
Zkousku rok po 1991 1995 2000 2005 2010 2013 3=
prijeti h=
opatreni =
1986
(1990)
rozSieno
na dal&i 142 142 116 91 65 45 41| - 71,1
spolkové
zems)
1990 126 126 86 77 72 51 48 | - 61,9
1990 184 184 154 133 85 62 50| - 72,8
1992 163 201 152 122 94 66 50 |- 69,3
1992 212 313 229 149 126 59 61 |- 71,2
1993 67 87 65 67 49 28 28 | - 58,2
1996 144 216 173 175 102 64 87| - 39,6
1997 61 83 65 61 56 30 29 | - 525
. kr. 2010
2002 63 85 86 68 46 32 | "CAST 492
téno
2009 53 227 146 144 103 53 37| - 31,2
2011 61 204 154 117 127 74 59| - 33
kr. 1991
nezjisténo nezjiséno 323 271 184 118 80 62 | - 80,8
kr. 1991
nezjiséno nezjis¢no 375 264 267 192 103 86| . 771

Zdroj: autor na zakladdat (IRTAD-OECD, 2014) a dalSich zahrarich zdroji (Europol)

Za elem provedeni kvantifikace¢ekavanych finosi navrzenych legislativnich
opateni v praxi provedl autor prace podle dat obsaZenyctabulce 23 jejich
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vzajemné porovnani (komparaci)i Romparaci uvedenych dat vZzdy postupoval tak, Zayv
komparoval data z nésledujiciho roku pdijepi preventivnihno opéeni (tzv. institutu
,Ridi¢sky pitikaz na zkousku*) s daty z roku 2013. V ramci korapartchto dat autor prace
zjistil, Ze u vSech zde uvedenych &t&rome¢ Madarska doslo v porovnhavaném mezidobi
mezi @ijetim tohoto opaeni akoncem roku 2013 kvice nez 30% poklesu ¥tupo
usmrcenych v souvislosti s dopravni nehodou.riggut Madarska byla autorem prace
komparovana statisticka data z roku 2012 se stkiyshi daty z roku 2013, nebd prijeti
vyse uvedeného institutu Rjdi¢ského pitkazu na zkousku“ doslo az vroce 2011.
V Mad’arsku doSlo v obdobi 2012 — 2013 k poklesu &ypasmrcenych o pouhé 3,3 %.

U 2¢lenskych stét (tj. Portugalska a LotySska), kde je realizovarsevyuvedeny
institut, nebylo mozZzno objekti¥nzjistit vyvoj v paitu usmrcenych na 1 milion obyvatel,
neba’ se nepoddo zjistit, kdy byl tento institut vdchto statech jjat. Dale nemohl byt
objektivre posouzen vyvoj v pidu usmrcenych na 1 milion obyvatel u dalSiclenského
statu - Nizozemska, nebtoautor prace neziskal statisticky Udaj @tpo usmrcenych
na 1 milion obyvatel zarok 2013. Ztohotd@vddu provedl autor u Nizozemska pouze
komparaci statistickych dat tykajicich se roku pgep vySe uvedeného institutu, tj. 2003
s rokem 2010, fixxemZ autor zjistil, Ze ve sledovaném obdobi dodizozemsku k poklesu
usmrcenych na 1 milion obyvatel o0 49,2 %. U ostditiienskych stat autor prdce mohl bez
problémi provést komparaci ziskanych statistickych dat.lépsjch vysledk ve snizovani
osobnich néasledkdopravnich nehod (tj. usmrcenych osob na 1milibpvatel dané ze)
dosahla Francie (s poklesem o 72,8 %), na druhési# imjlo Estonsko (s poklesem o 71,2
%), natetim mist bylo Némecko (s poklesem o 71,1 %)}yvrté misto obsadilo Rakousko
(s poklesem o0 69,3 %), na patem miskortilo Finsko (s poklesem o 61,9 %), Sesté misto
obsadilo Svédsko (s poklesem o 58,2 %), na sedmdsts rskortila Velka Britanie
(s poklesem 0525 %), osmé misto obsadilo Luceskiur (s poklesem o 39,6 %),
devaté misto obsadilo Sp#sko (s poklesem 31,2 %) a deséaté misto obsadie wuyedené
Mad’arsko (s poklesem o 3,3 %).

Na zaklad komparace statistickych dat Iz&init zawr, Ze fijeti institutu ,Ridicsky
prikaz na zkousku®, pdfpact dalSich opaeni, jako je nap institut ,Rizeni s doprovodem*
nebo dalSich op#&ni, jis€ prispélo v téchto ¢lenskych statech kvyraznému poklesu
nejvazrgjSich osobnich nasledk (tj. poklesu usmrcenych osob na 1 milion obyvatel
v souvislosti s dopravni nehodou), atimikvyema zvySeni bezprosti silntniho
provozu, ¥etns snizeni externich nakladlopravni nehodovosti.
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4.4 Vyzkumné Sefeni
Autor prace po sestaveni natrribechnickych, taktickych a legislativnich ofeti
k eliminaci dopravni nehodovosti a jejich naskedkistoupil k owteni jejich dekavanych
piinogi. Za timto @elem realizoval vyzkumné $eni, v Bimz se za&il na zjiS€ni postof
prislusniki sluzby dopravni policie k vykonu sluzby a na Zji$tnazoru &chto @islusniki
na opaiteni navrhovana autoremfiReho realizaci vychazel autor prace e ddbornych
publikaci zamftenych na vyzkumné &eni (Chraska, 2005; Gavora, 20B@&zankova, 2010).
Za (elem realizace vyzkumného &ati autor prace provedl kvantitativni vyzkum
vyzkumnych technik &#bec. Podstatou dotazniku bylo zjistit informace espondentovi,
ale zjistit i jeho nazory a postoje k problgm, které autora prace jako vyzkumnika velmi
zajimaji. Kvantitativni vyzkum sgiva, jak jiz z nazvu vyplyva, ve statistickém zpreéni
¢iselnych dat. Dotaznik pouZityipealizaci vyzkumného Seni byl zaéazen do filohy L.
Vyzkumné Sdeni bylo autorem prace realizovana:etito postupnych krocich:
1) Popis vyzkumného problému,
2) Cil vyzkumného Séeni,
3) Vybér vyzkumné metody,
4) Charakteristika vyzkumného souboru,
5) Vlastni pfibéh vyzkumného Segni,
6) Analyza ziskanych dat,
7) Popis vyzkumného souboru,
8) Vysloveni ditich hypotéz,
9) Owteni dikich hypotéz,
10) Praktické vyhodnoceni ziskanych informaci.

Ad 1) Popis vyzkumného problému

Souwasny pdéetni stav, organizai struktura dopravni policie, odbornéigravenost
jednotlivych grislusniki dopravni policie a jejich vlastni vykon sluzby agtije radikalni
zménu. Pokud budeRSDP PPCR chtit dosahnout poZadovaného zvyseni bemysti
a plynulosti silnéniho provozu, a tim sniZzeni naslédkopravni nehodovosti, musi byt

nejprve pijatafada technickych, taktickych a legislativnich dpat.
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Za velmi dilezité povazuje autor prace takéijgti nové legislativy ve vztahu
k Gcastnikim silnicniho provozu. Nova legislativa byfigpela predevSim ke zklideni
agresivniho a nebezfrgho chovaniidi¢a motorovych vozidel, ki jsou ¢astymi viniky

vétsSiny vaznych dopravnich nehod.

Ad 2) Cil vyzkumného Seteni

Na paatku vyzkumného S&ni realizovaného pomoci jedné z nejpouzijsch
vyzkumnych technik, tj. dotazniku, si autor praegdfive stanovil cil a jeho dil hypotézy.
Cilem tohoto vyzkumného $eni bylo ziskat zakladni informace o postojidiisipSniki
dopravni policie v otazce jejich vlastniho vykohuzdy, jejich nazak na sodasny postupi
evidovani dopravnich nehod a jejich ndzara gijeti raiznych technickych, taktickych
a legislativnich opa&tni ke zvySeni bezpeosti silntniho provozu, atim ke snizeni g
a nasledk dopravni nehodovosti.

Ad 3) Vybér vyzkumné metody

Pri vybéru nejvhodejsSi metody pro realizaci vyzkumnéhoi&eti si autor prace zvolil
jednu z nejpouzivassich metod ke zjivani statistickych Gdéj Je to metoda kvantitativni
a pro respondenty zcela anonymni. K ¥aléto vyzkumné metodyiinéla autora prace jeji
jednozné&na vyhoda, ktera tkvi v moznosti ziskat velké mhdzeformaci za porrné
kratké casové obdobi. #i@sto si autor prace sgomoval, Ze dotaznik musi byt sprévn
koncipovan, nehbze strany respondeninize dojit k jeho nepochopeni, a tim by mohlo dojit

k ohroZeni stanoveného cil vyzkumnéhdeist

Ad 4) Charakteristika vyzkumného souboru

Pro provedeni vyzkumného Bmti bylo dilezité nejprve ufit, co tvai zakladni
vyzkumny soubor. S ohledem na z#eni mého vyzkumného $ehi bylo snadné it
zakladni vyzkumny soubor, ktery jednoZna tvorili prislusnici sluzby dopravni policie.
Po vymezeni zakladniho vyzkumného souboru muselr guiace pstoupit k nAhodnému
vybéru, pi némz si ndhodnym vydsem ukil nékolik policejnich Gtval, na i€z se za &elem
realizace vyzkumného $enhi obratil. B nahodném vyéru si autor prace vybral celkem
28 policejnich atvar, z toho 23 dopravnich inspektara 5 dalninich oddleni.
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Ad 5) Vlastni pribéh vyzkumného Sekeni

Pred provedenim vlastniho vyzkumného i8et bylo provedeno ipdvyzkumné
Seteni, aby se odstranily fipadné chyby nebo nejasnosti fippaveném dotazniku.
Vytvoreny dotaznik byl v piu 26 kus distribuovan mezi poslucba dvou specializanich
kurzi zameérenych na problematiku $ehi a dokumentace sitimich dopravnich nehod,
které se v danou dobu usk&ndy v rdmci VysSi policejni Skoly MV v Praze naagovisti
v Jihlaw. Uvedeni posluckia specializénich kurzi byli prislusnici dopravni policie,
jejichz délka sluzby u Polici€R byla v rozmezi od 1 roku do 30 lélvedeni respondenti
piredloZzeny dotaznik bez jakychkolfiijpominek vyplnili.

Po provedeni iedvyzkumného S&ni bylo gistoupeno Kk vlastnimu st
statistickych dat, které préblo od p@&atku ¢ervna 2014 do prvni poloviny srpna 2014.
Témetr dwe tietiny uvedenych dotaznik byly distribuovany prosednictvim vedoucich
dopravnich inspektorat(dale jen DI) nebo vedoucich dainich oddleni (dale jen DO) mezi
jejich podizené. Zbyla #etina dotaznik byla distribuovana prosgdnictvim @astniki
specializénich kurzi zantienych na Séeéni a dokumentaci dopravnich nehod,rikteyli
v doke skeru statistickych datiitomni v policejni Skole.

Pri distribuci dotaznilk se autor prace setkal vzdy seristym jednanim ze strany
vSech oslovenych vedoucich pracovnikadovych policisi.

V prab¢hu vyzkumného Segni distribuoval autor prace celkem 560 dotainiknichz
se mu vratilo vyplanych pouze 502 dotaznik V piepcitu na procenta byla navratnost
89,64 %.

Ad 6) Analyza ziskanych dat

VSechna ziskana data byla nejprve shrom@@dutidéna a nasledhvyhodnocena.
Po jejich vyhodnoceni byla zpracovana pomoci matieRta — statistickych postuip
a postupa vkladana do tabulek a gtaf

Po zakladni analyze byli respondenti rdedi podle svého sluZzebniho raaeni
(Dl a DO).

Ad 7) Popis vyzkumného souboru
Vyzkumného Sééni se zdastnilo celkem 502 respondénfpolicisti) zarazenych
u sluzby dopravni policie na DI nebo DO. Z celkavéhaitu respondetit bylo celkem

387 policisti sluzeb® zaazenych na dopravnich inspektoratech a 115 pdiickizebg
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zarazenych na dalanich odalenich. Ri procentudlnim vyjaigeni bylo zjiséno, Ze vysledny
poner piislusniki jednotlivych pracovi§ (DI a DO) je néasledujici: 77,10 % polidist
zatazenych na Dl a 22,9 % polidistarazenych na DOCiselné vyjadeni pd@tu respondetit

podle sluzebniho #azeni (DI a DO) — viz tabulka 24.

Tabulka 24 Vyjadieni p@tu respondeiitsluzeb® zarazenych na DI

Utvar Potet policisti Vyjadieni v %
Dopravni inspektorat 387 77,1 %
Dalniéni oddéleni 115 22,9 %
Celkem 502 100 %

Zdroj: (autor)

Ad 8) Vysloveni ditich hypotéz

Pro owteni stanovenych dilch citi byly k hlavni hypotéze H1 autorem prace
vysloveny dalsiit dil¢i hypotézy H2, H3 a H4.iPstanovovanigchto hypotéz vychazel autor
prace z hlavniho cile a dith cili disert&ni prace.

Hypotéza H2
Autor prace pedpokladal, Ze vice nez polovina respondéiénide souhlasit s tvrzenim,

Ze by pro vykon sluzby dopravni policie byldginmsné zavedeni jejiho liniovéhidzeni.
To znamena, Ze v3echna déhii oddleni by byla pimo podizena Reditelstvi sluzby
dopravni policie (dale jeRSDP) a dopravni inspektoraty (dale jen DI) v rakaidého kraje
by byly giimo podizeny odboru sluzby dopravni policigigusného krajskéheeditelstvi
(dale jen OSDP) nebo oblastnifeditelstvim sluzby dopravni policie (dale jerREDP),
jejichz vznik navrhuje autor prace — viz kapitoldl.8, atim by byl odstr&n souasny
mezilanek mezi DI a OSDP, coz jsou Uzemni odbory. Taut®nou v organizéni struktue
Policie CR by v budoucnu nemohlo dochéazet ke snizovani stapuavnich policist na Gkor
ostatnich sluzeb policie, jako je tomu nyni, nebmoho vedoucich Gzemnich odb@mnost
dopravni policie zcela neuznava. Pfedhictvimtéto zrny navrhované autorem
by dopravni policie mohla daleko Iépe plnit Ukolgteré ji stanovi Narodni strategie
bezpénosti silntniho provozu 2011 — 2020, atim by mohla vyeaziispst zvySeni
bezpeénosti provozu na pozemnich komunikacich.rBalizaci uvedené zény v organizani
strukture PolicieCR by mohla ziskat i vice fin&nich prostedki pro svouinnost.
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Presto autor prace povazuje vySe uvedéast&€né liniové fizeni sluzby dopravni
policie za nedostaijici. NejwtSi grinos pro sluzbu dopravni policie by bylo zavedejihp
piimého liniovéhatizeni, tj. odRSDP pres OSDP ((RSDP)az poDI - viz varianta | navrh
autora prace — viz kapitola 4.1.3.

Pri stanovovani této dil hypotézy jsem vychazel z dosud ziskanych odbdrnyc
znalosti a praktickych zkusenosti dopravniho pstjcs dvacetiletou praxi u Policléeské
republiky, ktera mi umatuje lépe posoudit, co vSechno se diniti pro zvySeni bezgaosti
silnicniho provozu. Mohu jednoz&i& fici, Zze dopravni policie ma zasadni vliv na vyvoj

bezpenosti silntniho provozu, a tim i na vyvoj dopravni nehodovosti

Hypotéza H3

Autor prace pedpokladal, Ze &tSina respondefitprojevi souhlas sifpadnym pijetim
piisngjSich podminek &€asti mladych a zdnajicichiidi¢a v silniénim provozu v prvnich dvou
letech od ziskani fidicského opraveni (tj. ,Ridiésky ptikaz na zkousku*
a ,Rizeni s doprovodem* apod.).

F¥i stanovovani této dii hypotézy vychazel autor prace ze své praxe dofimav
policisty, z Zivotnich zkuSenosti a informaci zérzaii, kde uvedend preventivni opeui
zaneiena naridice motorovych vozidel jsou jiz delSi dobu &Sp realizovana a je u nich
kvantitativre prokazano, Ze jejichijetim doSlo ke znenému poklesu ve vyvoji dopravni
nehodovosti.

V otazce pjeti vySe uvedenych preventivnich ofgati zamdtenych na fidice
motorovych vozidel @ opravdu mrzi to, Ze se &hto opaitenich jiz rkolik let v odbornych

kruzich pouze diskutuje, ale nikdo nema zajem hoga

Hypotéza H4
Autor prace pedpokladal, Ze vice nez polovina respontdlebtide souhlasit

s tvrzenim, Ze vybaveni vozid&krnymi skinkami pro zaznam fyzikalnich véih spojeny
s videozaznamem jizdy vozidla by mohltspet k zvySeni bezpmosti silnéniho provozu,
a tim ke snizeni dopravni nehodovosti.

P¥i stanovovani této dii hypotézy jsem vychazel ze zahkamch zkuSenosti
a z uvéejréného zahraniho vyzkumu, ktery prathl v roce 2004. Cilem tohoto vyzkumu
bylo tehdy zjistit, zda vybaveni vozidel zaznamovyaaizenim - ¢ernymi skinkami
(tzv. BlackBox) ntize gispét ke zvySeni bezgeosti silngniho provozu, atim k snizeni
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dopravni nehodovosti. Uvedeny tapkum tehdy skuté prokazal, Ze implementace
zdznamovych z&eni —cernych skin¢k (BlackBox) do fiznych firemnich nebo sluZzebnich
vozidel nela pozitivni dopad na get dopravnich nehoadhto vozidel a satasré i na vysi

zpiusobené hmotné Skody ngchto vozidlech — viz kapitola 1.2.2.

Ad 9) Owéreni dikkich hypotéz

Hypotéza H2
Hypotéza H2 rdla za ukol o¥#it, Ze vice neZ polovina respondériude souhlasit

s tvrzenim, Ze pro vykon sluzby dopravni policiedyyo prinosné zavedeni jejiho liniového
fizeni. K uvedené hypotéze se vztahuje oté&zKR4.

Uvedenou hypotézu nebylo nutné nijak statisticlgkazovat, protoZze se jednalo
0 pouhé vyjateni sodtu matematickych hodnot, které byly nasleégnocentuala vyjadieny.
Na zaklad dotaznikového Se#ni autor prace zjistil, Ze z celkovéhocpuo502 respondenit
odpovdélo kladre 351 a 151 respondéntodpovdélo zaporr, tj. nesouhlasilo s jeho

tvrzenim — viz tabulka 25.

Tabulka 25 Vyjadieni nazol responderit, zda souhlasi se zavedenim liniovéffmeni sluzby
dopravni policie

Odpovedi Pocet respondenti Vyjadreni v %
ANO 351 69,9 %
NE 151 30,1 %
Celkem 502 100 %

Zdroj: (autor)

Hypotéza H3
Hypotéza H3 mia za uUkol o¥fit, Ze vice neZ polovina respondé&nsouhlasi

s pripadnym pijetim piisngjSich podminek pro dast mladych a z#najicich fidica
v silniénim provozu v prvnich dvou letech od ziskédi¢ského opravéni (tj. RP na zkousku
a Rizeni v doprovodu). K uvedené hypotéze se vztabtjekaé. 12. Uvedenou hypotézu
nebylo ogt nutné nijak statisticky dokazovat, protoZze sengd o pouhé vyjaéni sodtu

matematickych hodnot, které byly naslégmocentuala vyjadreny.
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Na zaklad dotaznikového S@ni autor prace zjistil, Ze z celkového ¢po
502 respondeit odpowdélo kladre 457 a 45 respondent odpowdélo zaporg,

tj. nesouhlasilo s jeho tvrzenim — viz tabulka 26.

Tabulka 26 Vyjadieni nazoi responderit na zavedeniifsngjSich podminek
pro mladé a zénajicitidice

Odpovédi Poket respondenti Vyjad¥eni v %
ANO 457 91 %
NE 45 9%
Celkem 502 100 %

Zdroj: (autor)

Hypotéza H4

Hypotéza H4 ma za uUkol o¥fit, Ze vice neZz polovina respondé&nsouhlasi
s tvrzenim, Ze vybaveni vozid&rnymi skinkami pro zdznam fyzikalnich veéin by mohlo
prispet k zvySeni bezpmosti silnEniho provozu, a tim ke sniZeni dopravni nehodovosti
K uvedené hypotéze se vztahuje otazka3. Uvedenou hypotézu nebylo rasinnutné nijak
statisticky dokazovat, protoZze seébgednalo o pouhé vyjddni sodtu matematickych
hodnot, které byly nasledrprocentuéls vyjadieny. Na zakladgl dotaznikového S&tni autor
prace zjistil, Ze z celkového @o 502 respondeatodpovdélo kladng 380 a 122 respondeéint

odpowdélo zaporm, tj. nesouhlasilo s jeho tvrzenim — viz tabulka 27

Tabulka 27 Vyjadieni nazol responderit na povinné vybaveni vozidel
cernymi skifikami (z&izenim BlackBox)

Odpovédi Pocet respondenti Vyjad¥eni v %
ANO 380 75,7 %
NE 122 243 %
Celkem 502 100 %

Zdroj: (autor)
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Ad 10) Praktické vyhodnoceni ziskanych informaci

Odpowdi na dalSi otazky polozené respondemtv ramci dotaznikového $ehi
tykajici se vykonu sluzbyffslusniki dopravni policie, ale iifeti riznych technickych,
taktickych a legislativnich op@ni k zvySeni bezgeosti silntniho provozu autor prace

analyzoval a nasledrzobrazil prosednictvim grafického vyjaeéni s koment@m.

Otazka ¢&. 7: Myslite si, Ze slodeni I. a Il. skupin dopravnich inspektorati do jednoho
oddéleni prispélo jejich spoletnym vykonem sluzby ke zvySeni odborné fipravenosti

zde z&azenych policist?

otazka €. 7

odpovéd’:
m Ano
mNe

Neumim posoudit

Obrazek 32Vyjadreni pdtu jednotlivych odpo¥di responderitna slogeni I. A Il. skupin DI (autor)

Obrazek 32 vyjadlje paet jednotlivych odpogdi responderit (ano, ne, neumim
posoudi} na poloZzenou otazke. 7. Z vysledku vyzkumného $ehi vyplyva, Ze fevazuje
nazor, ze zruseni Il. skupin dopravnich inspekior@gispélo spol&nym vykonem sluzby
ke zvySeni odbornéfipravenosti zde zazenych policist. V daném smyslu se vyjétb
celkem 269 respondent(tj. 69,5 %) z celkového ptu 387 policist zaazenych
na dopravnich inspektoratech. Z uvedeného celkovpb&iu 387 respondeat se 44
(tj. 11,4 %) z nich vyjadilo, Ze slodeni pispslo ke zvySeni odborné fipravenosti,

a zbyvajicich 74t{. 19,1 %)responderit nebylo schopno & posoudit. V rdmci analyzy
odpowdi autor prace nezahrnul do uvedené analyzy agpqolicisti dalninich oddleni
(. 115 dotaznik), neba vétSina z nich nema zkuSenosti s fungovanim dopravnic

inspektoral, a proto by odpasdi mohly byt neobjektivni.
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Otazka ¢&. 9: Jaky informaéni systém povazujete v salasné dolk za nejvhodrgjsi
k evidovani vSech druti dopravnich nehod (LOTUS — NOTES nebo ER)?

olarka it 9

odpovéd”:

B _OTUS-MOTES
mITR

Obrazek 33Vyjadieni p@&tu odpo¥di responderitna nejvhod&si systém pro evidovani DN (autor)

Obrazek 33 vyjaillje nazory respondent na dva informéni systémy,
které se v satasnosti u Polici€R k evidovani dopravnich nehod vyuzivaji. Z vyzkinm
Seteni vyplyva, Ze #tSina @islusniki sluzby dopravni policie stale preferuje pro eviden
dopravnich nehod vSeho druhu systém LOTUS NOTESY ktyl pro tento €el donedavna
jako jediny vyuzivan. V saiasné dob musi policisté, kté zaeviduji dopravni nehodu
do systému LOTUS NOTES, tuto nehodu importovat poinidl do inform&niho systému
ETR. Za nejvhodysi systém pro evidovani dopravnich nehod pova#dje respondeit
(. 82,07 %) systém LOTUS NOTES. Zbyvajicich 98pendent (tj. 17,93 %) povazuje

za nejvhodyyjsi informasni systém pro evidovani dopravnich neho®RET

Otazka &. 10 Ktery informa éni systém byste v pipadé evidence dopravnich nehod
nepodléhajicich oznamovaci povinnosti s ohledem né&chnické parametry téchto

informa énich systénii uprednostnili v praxi?

otazka €. 10

odpovéd - DI:
W _OTUS-NOTES

mzTR

Obréazek 34 Vyjadreni ndzoru respondénfpolicisti DI) na vykEr nejvhodrjsiho informa&niho systému
k evidenci DN nepodléhajicich ze zdkona oznamaowacinnosti (autor)
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Obrazek 34 vyjailije odpo¥di responderit (policisti DI) na otazku¢. 10 tykajici
se vylgru nejvhodijSiho inform&niho systému pro evidovani dopravnich nehod
nepodléhajicich ze zakona oznamovaci povinnostipag, kdy se o nic Polici€R dozvi
a musi uvedené dopravni nehody dgakého systému zaevidovat. Uvedena ot&zkaO
mé vztah k otazce. 8, kterd se tyka prévevidovani &chto drulii dopravnich nehod ku
v systému LOTUS — NOTES (v kolonce 1.2), nebo systéETR (Blokové fizeni
se specifikaci DN — euroformuf)a V pripadt volby vhodrijSiho informa&niho systému bylo
nutné respondenty ro&it podle sluzebniho Zazeni (tj. na policisty DI a policisty DO),
neba’ policisté na dalinim oddleni vyuzivaji vice systém BT nagriklad kvili zpracovani
majetkové trestnéinnost, a proto preferuji inforniai systém ER, coZ dokazuje nasleduijici
obrazek 35.

otazka ¢. 10

odpovéd - DO:

W _OTUS-NOTES
mITR

Obrazek 35 Vyjadieni ndzoru respondénfpolicisti DO) na vykr nejvhodrjsiho inform&niho systému
k evidenci DN nepodléhajicich ze zdkona oznamaoyacinnosti (autor)

V rdmci analyzy odpaxdi responderitna otdzkwe. 10 autor prace zjistil, Ze ipac
odpowdi policisti zaazenych na dopravnim inspektoratu bylo z celkovghmitu
387 respondentpro vyuzivani systému LOTUS NOTES celkem 268 radpaf (tj. 69,3 %)
apro vyuzivani druhého systému EToylo 119 respondeiit (tj. 23,7 %). V pipack
odpowdi policisti zaazenych na dalémnich oddlenich tomu bylo jinak. Z celkového §a
115 respondeit (tj. policisti dalnicnich oddleni) bylo pro vyuzivani systému LOTUS
NOTES 55 respondeint(tj. 47,83 %) a pro vyuzivani systému IEbylo 60 respondeiit
(. 52,17 %) — viz obrazek 35.
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Otazka &. 14 Myslite si, Zze by povinné vybaveni vozidel modefmi technologiemi,
napriklad detektory Unavy, detektory mrtvého Ghlu, sysémem pro varovani i zméné
jizdniho pruhu apod., mohlo prispét ke zvySeni bezpénosti silniéniho provozu, a tim

ke snizeni dopravni nehodovosti?

otdzka é. 14

odpovéd:
uANO
ENE

Obrazek 36 Vyjadieni nazoru respondénha povinné vybaveni vozidel modernimi technologige vztahu
ke zvySeni bezgmosti silnéniho provozu a snizeni dopravni nehodovosti (autor)

Obrazek 36 vyjatllje odpo¥di responderit na otdzku¢. 14, v niz se autor prace
zabyva moznym iinosem modernich technologii, jimiz by byla powinrybavena vSechna
osobni a nakladni vozidla. Z dotaznikovéha'esdt vyplynulo, Ze finos tchto technologii
ve vztahu k zvySeni bezg®osti silntniho provozu, a tim ke snizeni dopravni nehodovosti
octekava ¥tSina respondefit Z celkového p&tu 502 respondeiit se klade vyjadilo
445 respondeit(tj. 88,65 %), zaporhse vyjadilo 57 responderit(tj. 11,35 %).

Otazka &. 16 Myslite si, Ze by bylo vhodné iniciovat zénu zéakona ¢. 361/2000 Sb.,
0 provozu na pozemnich komunikacich, ve 2mi pozdjSich predpisi, spcdivajici
v zavedeni bodového systému na jakékoli porusSeni 8§ citovaného zakona majici

za nasledek dopravni nehodu

otazka ¢. 16

odpovéd:
B ANC

mNE

Obrazek 37 Vyjadreni ndzoru respondénha vhodnost iniciovat zénu zékona tykajici se zavedeni bodového
systému na vSechnyipiny dopravnich nehod (autor)
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Obrazek 37 vyjafije nazory respondehtna vhodnost iniciovat ffpadnou znmsnu
zakona ¢. 361/2000 Sb., o provozu na pozemnich komunikacieh zréni pozdjSich
predpisi, kterd by spéivala vrozSieni bodového systému na jakékoli porusSeni vyse
citovaného zakona, které byélm za nasledek dopravni nehoduipRdnou iniciaci zrny
vySe citovaného zakona podijpo celkem 384 respondean(tj. 76,49 %) a 118 respondént
(t. 23,51) bylo proti.

Zawrecné vyhodnoceni vysledk vyzkumného Séeni autor prace radil

do kapitoly 5.2 vyhodnoceni vyzkumnéehoiget.
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4.6 Experiment se zaznamovym Zdzenim DVRB4

Experiment pat mezi experimentalni metody a sam je na nich zlo¥e ¥deckém
i technickém chapani je to proces, ktefijpmvujeme a organizujeme proto, abychom poznali
nebo zhodnotili dany jev nebo objekt. Bez experitaeiho owieni je teoretické tvrzeni jen
hypotézou nebo virou (Lansky, 2007, s. 11).

Za Welem owieni teoretického tvrzeni byl na zaktagkedem pipraveného scém@
(ptiloha M) realizovan technicky experiment zgemny na zji&ni objektivnosti Uddi
ziskanych ze zapiso¥@ nehodovych dat, z tzv. BlackBoxte(né skinky), véetns vazby

na chovani éastniki silni¢cniho provozu.

Vlastni realizaci experimentu se zaznamovyniizemim DVRB4, které bylo
porovnavano s referénimi zaizenimi, autor prace popsal pomoci nasledujiciokikr
1) Popis ptibéhu experimentu,
2) Vybér trasy experimentu,
3) Popis zaznamovéhoidaeni a referamich zaizeni,
4) Zpracovani nagienych dat,
5) Porovnéani narienych dat,

6) Vyhodnoceni zaznamu z kamer.

Ad 1) Popis pribéhu experimentu

Experiment za &elem porovnani zdznamovéhorizani, tzv.cerné skinky DVRB4,
s referetinim za&izenim GPSTopconHiper Proa referefinim zd&izenim pro zaznamenani
fyzikélnich veltin Xsens MTi-G (100) - viz obrazek 47¢atné vyhodnoceni vhodnosti jeho
pouZiti ve sluZebnich vozidlech Policiéeské republiky byl realizovan dne 6.8. 2014
v ¢asovém rozmezi od 09:00 hod. do 11:30 hod ve spatup DF JP UPa a USZvOVUT
v Praze. B vlastnim experimentu dosahovala venkovni teptmta 20 €, viditelnost byla
dobra a vozovka sucha. Experiment byl realizovaozédlem Peugeot 106, mz jsou vyse

uvedend zidzeni trvale implementovana — viz obrazkk
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Obrazek 48Vozidlo Peugeot 106 se zdznamovyniizenim DVRB4 a referémimi zaizenimi (autor)

Ad 2) Vybér trasy experimentu

Experiment byl realizovan v Pardubicich v blizkostiniverzity Pardubice.
Pro realizaci experimentu byla vybrana trasa —avaai¢. 1 (viz giloha N), ktera byla
nejblize k DF JP UPa, nebae jevila pro realizaci daného experimentu jakjwyhoansjsi.
Trasa experimentu Zinala na parkovisti ied budovou Dopravni fakulty Jana Pernera,
kde vozidlo Peugeot 106 s implementovanyrfizemim DVRB4, jelo na komunikaci v ulici
Studentskd a pok¥avalo vpravo cca 190 métrsmeérem k okruzni kizovatce, na kterou
vozidlo vjelo a po ujeti cca 10 meétji opustilo na 4. vyjezdu sénem k ulici K Cihelr.
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Po této ulici vozidlo pokrgovalo cca 400 meir poté odbeilo vpravo na ulici K Rozvodh
Po této ulici vozidlo ujelo cca 350 m, poté odiltm smérem vpravo na ulici Kuticka, po niz
ujelo drahu dalSich cca 550 metNa konci ulice Kusticka vjelo vozidlo opt na okruzni
kiizovatku, po ni pokrgovalo cca 10 melr k drunému vyjezdu, kterym nasleédwyjelo
na ulici Studentska, a vracelo se do mista t&oh / pivodre zaatku realizovaného
experimentu po draze dlouhé cca 190 m. Trasa erpatu byla dlouha cca 1,7 km a je

znazorgna na obrazku 49.

~

Studentska

Obrazek 49Trasa experimentu
zdroj: (Mapy Google, 2014)
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Ad 3) Popis zaznamového adzeni a refererénich zatizeni
V rdmci realizace experimentu byla pouzita tatzzmni:
e Zaznamové zdzeni DVRB4,
» Refererni zaizeni TopconHiper Pro,

e Snimaci multifunkni z&izeni XsensMTi-G.

Zaznamove zézeni DVRB4 jedna se o Z&eni umo#ujici dudlni nahravani udalosti
(tj. stalé nahravani a nahravani jednotlivych ust®jo Spoléné se zaznamovym #aenim
je dodavan program PC Viewer, ktery umoge @i piipojeni k internetu zobrazeni polohy
vozidla na map prostednictvim Google Maps a stasré zobrazuje GPS séadnice.
Zaznam jizdy nebo jednotlivych udalosti jeilpizn¢ ukladan na SD kartu (max. 32 GB).
Technické parametry zaznamovéhtizeni DVRB4 - viz piloha O.

Referer¥ni zafizeni TopconHiper Prpjedna se o kompaktnidfici zaizeni, které umaije
piijem signal ze systému americkych i ruskych druzic - konktéedy GPS i GLONASS
signaly frekvence L1 a L2, s kddovanim C/A i P kbdelkow az 40 kandi. VVzorkovaci
frekvence ¢ini 20 Hz (Anon, Topcon). Prijimaé¢ TopconHiper Pro je vyobrazen
na nasledujicim obrazku 50.

Obrazek 50Fxijima¢ TopconHiper Pro (autor)
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Pro zvySeni fesnosti narrenych hodnot byla zvolena metoda DGPS, pro niz jsou
vyZadovany alespgodva fijimace. Oba pjimace jsou v danémifpad shodné. Rjimace
maji zabudovany dva lithiové bateriowddnky, UHF radiomodem umaéajici pracovni
vzdalenost az 6 km, modul Bluetooth priemos¢i synchronizaci soubér vnitini pangt
udrzujici data paebné pro sledovani satélii pro uloZeni nagtenych dat, desku GPS
prijimace s kartou Euro-112 pro zpracovatijimanych signél a microstrip GPS anténu.

Obréazek 51Sestava aparatury Hiper+ (autor)

Vyrobcem udavanarpsnost pro kinematickou metodii pyuziti signah L1 a L2
je horizontal@ 10 mm + 1,5 ppm a vertik&ainl5 mm + 2,0 ppm. Z&eni Ize pednastavit
pomoci specializovaného softwaru pigppjeni k PC a v terénu pouzivat pouze jednoduchy
ovlada& MINTER nebo lIze it za pomoci terénniho kontroléru. Sestava apaydtliper+
(Topcon) - viz obrazek 51.

K méteni fyzikalnich aspelttjizdy, predevsim jizdniho zrychleni a eulerovskychadhl
orientace v prostoru, bylo vyuZito snimaci multkani z&izeni Xsens MTi-G, které &ilo
s frekvenci 100 Hz a zaznamem GPS polohy 2 Hz.

Snimaci multifunkéni zafizeni XsensMTi-G jedna se o Z#&eni synergicky
kombinujici rgkolik snim&u. Zaizeni je zaloZzeno na inercialnich senzorech akueletru
a gyroskopu, miniaturnim GPSijimaci a dalSich fidavnych senzorech - 3D magnetometru
a senzoru statického tlaku. Zakladnim stavebnimekem tedy je snindazrychleni veitech
osach, snima uhlové rychlosti otéeni kolem i os (gyroskop) a GPS anténa — viz
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obrdzek 52. Uvnittélesa senzoru je umést teplongr slouzici kontrole affjpadné kalibraci
(Xsens Technologies B.V. MTi/G, 2009).

Obrazek 52Zatizeni XsensMTi-G (Manual k gazeni XsensMTi-G)

Ad 4) Zpracovani namérenych dat

Software TopconTools

Postprocessingovy program, jenz je vyuzivan praaprani narenych dat z GNSS
méreni. Data z r¥ici stanice jsou iepaitena a zpesréna daty ze stanice refekam.
Lze pouzit kontrolu dat, jejichipsny popis (metoda dreni, p@et viditelnych satelit,
presnost apod.), ipvod mezi geodetickymi soustavami nebo jejigevpd a transformaci
do textového soubor&i CAD systému. Program byl pouzit pro vyteoi trajektorie

z referednich za&izeni Hiper Pro — viz obrazek 53.
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Obréazek 53Zobrazeni trasy pomoci software TopconTools (USZXT Praha, 2014)
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Software Xsens MT Manager

Program dodavany spdi®@ se snimé&m pro jizdni dynamiku, mezi jehoZ hlavni
Ukoly pati méteni a zobrazeni 3D orientace @&ami zendpisné polohy v realnémfase nebo
prohlidka néfenych dat z akcelerometru, gyroskopu a magnetickéhaoru v realnérfase.
DalSimi funkcemi programu jsou nafiéidéni dat a jejich export. Z natfenych dat inercialni
jednotky jsou pouzity f@devsim vystupy akcelerometru - tedy zrychleniallpta nansiena
s frekvenci 100 Hz afpdzpracovana v programu MT Manager. Exportovanaal& vyuziti

jsou jako jednoduchy textovy soubor — viz obrazék 5

Vystupy MT Manageru

i
e S s s s Pt o B )
= — T

Obréazek 54Vystupy z MT Manageru (USZviBVUT Praha, 2014)

Software DIAdem

Nasledr byla data penesena do programu DIAdem vyrobce National Instisne
V ném doslo nap k filtraci nanmgétenych Udaj (u udaji zaizeni MTi-G byl vyuzit digitalni
filtr s doIni propusti 2 Hz) arpdevSim jejich porovnani. Vystupem jsou usréel grafy — viz
obrazek 55.
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L0 T5 Ty sheet 1 fSheets Jshe:

Obréazek 55Vystup z programiDIAdem (USzvD CVUT Praha, 2014)

Software PCViewer BX4000

Zadrhelem zpracovani dat je moznost jejich expertae softwaru weného k jejich
prohlizeni nejlépe vitzv. raw stavu (surova datkkdh kamerové zalry i Udaje
z akcelerometrického senzoru je mozno prohlizetls/enci 4 Hz, i exportu (v LOG médu)
dojde ke snizeni frekvence na 1 Hz, tedy za kaXdeinu zaznamu je uv&d pouze jeden
Gdaj zrychleni v kazdé z os. Zarazejici je také&ilomezi Udaji zobrazenymiipprohlizeni
v LOG modu a udaji exportovanymi do souboru typuesse Z. Podobny rozdil je mozno
pozorovat pi prohlizeni grai — Gdaj uvadny v ose X se liSi od dat exportovanych. Nicgén
pii porovnani dat exportovanych sdaty zrefénémo zdizeni je *ejmé, Ze chyba

je v zobrazeni v samotném programu, nikoli &emici exportu.

Ad 5) Porovnani nanéienych dat

Data o GPS poloze byla vyuZita pro znazafrpohybu vozidla a grafické porovnani
s vystupy referaefniho n&treni. V prvnich okamzicich jizdy je patrna Zna odchylka — to Ize
vyswtlit napiiklad nedodrzenim ptgbnéhotasu mezi zapnutim #iaeni a zéatkem ngreni
pro zakl€ovani poloh satelita gijmu potebnych adaj nebo jen Spatnymifpmem signalu.
ZkuSebni trasa vedla v blizkosti panel@v@odobné vysSi zastavby a vzrostlych stiipepz
vytvari nejen bariéru pro pronikani signalu, ale takémaihou plochugimz dochazi k laméani

a S€peni odrazu (tzv. multipath), coz zvySuje chybowe&eni pozice — viz obrazek 56.
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Obréazek 56Porovnani pesnosti zaznamenani GPS polohy (Hiper / DVRB4%ZvD CVUT Praha, 2014)

Poznamky:

Trajektorie: Zluta — Hipeervena — DVBR4

Oznaena mista jsou stajivyznaena i na obrazcich, jedna se o maximadnizd zrychleni v ose y.
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—— DVRBA4 - nefiltrovano

—— MTi<G - filttovano (2Hz)

s L | ‘ ] I

0 50 100 150 200 250
gas jizdy [s]

Obrazek 57Vystupy z referetniho zdizeni DVRB4 a z#izeni MTi-G (USZvDCVUT Praha, 2014)

Zrychleni z MTIi-G filtrovano digitalnim filtrem s ani propusti 2Hz,
hodnoty z BlackBoxu (déle BB) nefiltrovany (v malé frekvenci by doSlo ke zkresleni
vyslednych hodnot). Maximalni hodnoty zpomalenibpw z&izeni si odpovidaji jak tvarem,
tak p@iblizn¢ i velikosti (viz déle), coz nelzéici o maximalnich hodnotach zrychleni.
To je dano pedevSim tim, Zzeipbrzdini se dosahuje vysSich hodnot za kratagovy usek.
Celkow je signal z BB ruSeny dosti Sumem — viz obrazek 5#oho vyplyva také to,
Ze i frekvenci zdznamu 1Hz lze idaeni v podstdt pouzit prag jen na zji&ni hodnot
maximalniho dosazeného zpomaleni, nelze vyvozova@idn& konkrétni za&vy.
Napiiklad na nasledujicim obrazku 58 (oblast demé& elipsou) zZé&eni DVRB4
zaznamenalo Sum, ktery by mohl vést kiespé a technicky né#&atelné interpretaci,

Ze vozidlo Peugeot 106 nejprve zpomalovalo a naslpdudce zrychlilo — v realu tomu tak
nebylo.
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Obrazek 58Hodnoty maximalniho zpomaleni (USZWVUT Praha, 2014)
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Hodnoty maximélniho zpomaleni zvyr&né na obrazku 58, ktery detaijn

zachycuje pibéh zrychleni v ose X vase 60 — 110 s jizdy, jsou shrnuty v nasledujhmiltae
31.

Tabulka 31 Pribéh zrychleni v ose X ¥ase 60 — 110 s jizdy

a [m.s-2]
DVRB4 Mti-G (referen éni zakFizeni)
-4.25 -3.5
-8,37 -8,13
7.59 6,92

Zdroj: (USZvDCVUT, 2014)

Nasleduje porovnani maximalnich hodnot v jizddase 140 — 220 s — viz obrazek 59,
obrazek 60 a tabulka 32.
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Obrazek 59Maximalni hodnoty v jizdnintase 140 — 220@®)SZvD CVUT, 2014)

Tabulka 32 Porovnani maximalnich hodnot v jizdnéase 140 — 220 s

a[m.s-2]
DVRB4 Mti-G (referen éni zaFizeni)
9,33 8,11
-8.77 7,69

Zdroj: (USZvDCVUT, 2014)
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Obrazek 60Porovnani maximalnich hodnot v jizdnéase 140 — 220 s (USZVOVUT, 2014)

Situace zrychleni v ose Y j@&st&n¢ jina, nebd se vlasta jedna o zrychleni vozidla
do stran (prava/leva) —&hoz vyplyva i pohyb vozidla (plati, Ze teoretidky bylo mozno
dvoji integraci zrychleni ips ¢as ziskat trajektorii pohybu). Zaporné zrychlenamena

nat&eni automobilu doprava, naproti tomu kladné jeikg) nat&eni doleva — viz

obrazek 61.

i
n

G

zrychleni v ose Y [mis"2]
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I,
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40 50 B0

tas jizdy [s]

Obrazek 61Zobrazeni jizdydsns pred projeti okruzni#zovatky, hem ho a po 8m (USZvDCVUT, 2014)
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Nasledujici tabulka 36 obsahuje hodnoty jednotlivgzn&enych maxim.

Tabulka 33 Hodnoty jednotlivych ozrgenych maxim (DVRB4 / Mti-G)

a [m.s-2]
DVRB4 Mti-G (referen éni zafizeni)
-3.41 -2,59
3,89 3,77
4.76 4,19
6 4,95
4.4 2,77

Zdroj: (USZvDCVUT, 2014)

Ad 5) Vyhodnoceni zaznani z kamer

Zaznamové zZdzeni DVRB4 umoliuje fipojit celkem 3 kamery. P experimentu
byly ve vozidle implementovany 2 ¥8i externi kamery a 1 viiiti externi kamera.
Predni kamera 1/4CMOS/CCD Color ImageSensor byla unifgt v fednim narazniku
vozidla a zadni w§3i kamera 1/4SHARP CCD byla satésti rAmeku registr&ni znaky.
Vnitini kameral/4' CMOS/CCD Color ImageSensor byla unift v interiéru vozidla nad
zpstnym zrcatkem a s#éiovala na pozictidice acast&né i jeho spolujezdce.

Technické parametry ¢iovaneho zaznamovéhoizzeni DVRB4 byly autorem prace
zarazeny do filohy O a technické parametryipojenych externich kamer byly autorem prace

zarazeny do flohy P.

Cameral

Obrazek 62Zaznam z fedni kamery DVRB4 Obrazek 63Zaznam ze zadni kamery DVRB4
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Jednim z cll experimentu bylo zjistit, zda  externi kamery iempentované
ve vozidle Peugeot 106 budou pouZitelné ve slubbbvizidlech policie a poskytnou kvalitni
zadznam o pohybu ostatnich vozidel @siniki v silnicnim provozu, ficemZz bude moZzno
bezpeéne zjistit registr&ni znaku projizdjicich vozidel.

Pi vyhodnocovani obrazovych zaznamatizenych zaznamovym #iaenim DVRB4
pomoci externich kamer Izginit tento za¥r. Predni kamera 1/4CMOS/CCD Color Image
Sensor ptidila zaznam, ze kterého nelze rozpoznat redisiranaky zaparkovanych
vozidel, nebé kvalita zaznamu neniiiiS dobra — viz obrazek 62. \fipad obrazového
zdznamu ze zadni kamery 1@HARP CCD je tomu jinak. Zadni kameratiodla mnohem
kvalitngjSi zaznam, ze kterého lze lehce zjistit regéstraznaku vozidla jedouciho
za vozidlem s implementovanym zaznamovyniizemim — viz obrdzek 63. Dale bylo
autorem praceipvyhodnocovani obrazovych zaznarm vnitini kamery zji&tno, Ze vnitni
kamera nezaznamenala celou osadku vozidla,trjefaumiseni ji to neumoi#ovalo. Vnitni
kamera byla v dab experimentu umisha uprosted vozidla tak, Ze ffmo snimalafidice
a spolujezdce na zadnim sedadle v prostortidiéem. Spolujezdec nargdnim sedadle byl
kamerou zachycen pouz@sténé — viz piloha R. Pro optimalni zachyceni celé osadky
vozidla, by muselo dojit kipmis&ni vnittni kamery vice vpravo ipd spolujezdce tak,
aby pokryvala cely vnihi prostor vozidla.

Fotograficka dokumentace k tfhu experimentu byla autorem pracefazena

do pilohy R.

Vyhodnoceni experimentu se zédznamovyniizemim DVRB4 bylo autorem préce

umis€no do kapitoly 5.4 vyhodnoceni experimentu se zdamvym zdizenim DVRBA4.
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5 VYHODNOCENI A DISKUZE ZiSKANYCH VYSLEDK U

Pri zpracovani disertai prace bylo zji$no, Ze sotasny stav dopravni nehodovosti
v Ceské republice je stale vysoky. Tento stav by byimZné pozitivd ovlivnit
prostednictvim pijeti technickych, taktickych a legislativnich ofeti navrhovanych
autorem. Uvedené tvrzeni autor prace opira o jimvgaenou analyzu vyvoje dopravni
nehodovosti v ostatnich statech EU, kterou proeegdi niz bylo zjiS€no, Ze ve statech EU,
kde jsou realizovanaizna legislativni op#éni nap. ,Ridi¢sky prikaz na zkousku® nebo
,Rizeni s doprovodem*, doslo k postupnému sniZovéagtupusmrcenych # dopravnich
nehodach — viz kapitola 4.3.

Pro owieni gedpokladanych fjinosi navrhovanych op#ni v praxi, a tim napémi
cili disert&ni prace bylo autorem prace realizovdno vyzkumnéedie byl proveden
prizkum chovani &éastniki v silnicnim provozu a byl realizovan experiment se zazngmov
zarizenim DVRB4. Po jejich vyhodnoceni autor praceimefal omezujici podminky
realizace navrzenych opani v praxi a nastinil moznosti dalSiho vyuZitiedigEni prace.
Jednotlivé ¢innosti provedené autorem prace byly rdedy do samostatnych bid
(podkapitol):

* Dosazené vysledky,

* Vyhodnoceni vyzkumného $eni,

* Vyhodnoceni pizkumu chovani,

* Vyhodnoceni experimentu se zaznamovyitizemim DVRB4,

» Definovani omezujicich podminek realizace navrZzeromateni v praxi,

» DalSi vyuziti diserténi prace.

5.1 Dosazené vysledky
K naplreni hlavniho cile disertai prace autor formuloval dalsii Wil¢i cile — viz
kapitola 2.1 a fitom vyslovil jednu hlavni aft dil¢i hypotézy — viz kapitola 2.2.
V souladu se stanovenymi cili proved| autor pracémci diserténi prace tyto kroky:
« provedl analyzu kritickych mist systému (systémykon sluzby dopravni policie)
a navrhl moznéeSeni tohoto stavu — viz kapitola 1.1.3,

« provedl| analyzu opggni realizovanych ve statech EU ke sniZzeni dopna@hoddovosti
—viz kapitola 1.2.2 a 1.2.3.
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» zpracoval koncepci navrhu opati k eliminaci dopravni nehodovosti a jejich ndisie
— viz kapitola 4.1.

» vytvoril koncepci metodického ffstupu ke zvySeni bezfeosti silnEniho provozu
v kontextu <innosti Sluzby dopravni policie Polici€eské republiky — viz
kapitola 4.2,

« proved! o¥reni gredpokladanéhoifnosu realizace instituttlRP na zkousku* a dalich
prijatych opateni ve vztahu k vyvoji dopravni nehodovosti v EMiz-kapitola 4.3.

« owil piedpokladané inosy opateni navrzenych autorem prace pro praxi
(prostednictvim vyzkumného Seni, pizkumu chovani &astnik silnicniho provozu

a realizaci technického experimentu) — viz kapitbty 4.5 a 4.6.

5.2 Vyhodnoceni vyzkumného Séeni

Cilem vyzkumného Sini realizovaného prdasdnictvim  nejpouzivaisi
kvantitativni metody zjigovani statistickych 0da&j — dotazniku, bylo zjistit postoje
prislusnilki dopravni policie k zavedeniiprejSich podminek &asti mladych a zdnajicich
dopravni policie k otazcetipadného zavederernych skinek (tzv. BlackBox) pro zaznam
obrazu afyzikalnich velin dulezitych pro pipadnou analyzu dopravni nehody
a v neposlednfact zjistit nazor pislusniki sluzby dopravni policie na dalSi otazky tykajici
se vykonu jejich sluzby. Za timt@élem byly v ramci vyzkumného $ehi stanoveny celkem
3 diki hypotézy. Do vyzkumného $ehi byli zapojeni jako respondenti pouzésfusnici
sluzby dopravni policie. Vyzkumného &ati se ztastnilo celkem 502islusniki dopravni
policie, ztoho 387 policiat zatazenych na dopravnich inspektordtech a 115 pdiicist
zarazenych na dalanich oddélenich.

V piipact hypotézy H2 ktera sepotvrdila, winil autor prace zawr, ze téngi 70 %
responderit souhlasi se zavedenim liniovétipeni sluzby dopravni policie.

V pripact hypotézy H3 ktera se row¥ potvrdila, winil autor prace z&r, Ze vice
nez 90% respondantsouhlasi se zavedenin¥ignjSich podminek pro dast mladych
a za&inajicichridi¢u v silnicnim provozu.

V piipact hypotézy H4 ktera se tak@otvrdila, winil autor prace zair, Ze vice nez
75 % respondefit souhlasi s povinnym vybavenim vozidel zaznamovystizenim
(tzv.c¢ernou skinkou) umo#ujicim zaznam fyzikalnich veln spojeny s videozdznamem

jizdy.
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Po potvrzeni déich hypotéz autor préce igtoupil k praktickému vyhodnoceni
nékolika dalSich otdzek uvedenych v dotaznikii.j€ich vyhodnocovéani autor prace zjistil,
Ze vdSina pislusnika sluzby dopravni policie souhlasi gepim opateni ke zvySeni

bezpe&nosti silntniho provozu, ktera autor prace navrhuje — viz kdgpid.1.

V kapitole 2 byla stanovena hlavni hypotéza (H1):

H1: ,Implementaci definovanych technickych a taktickych opateni vztahujicich
se k lidskému faktoru, dopravnim prostredkim a dopravnimu prostredi Ize v kontextu
séinnosti policejnich slozek ispét ke snizeni dopravni nehodovosti a kvantitativéy
prokézat pozitivni efekt na bezpé&nost silniéniho provozu®.

Uvedena hlavni hypotéza H1 byla na zaklpdinocnych ddich hypotéz H2, H3 a H4
ana zakladgraktického vyhodnoceni dat z vyzkumnéhdesgt(viz kapitola 4.4 souéasné
provedenou analyzou a komparaci statistickych dat jednotlithgetskych stat EU, kde byl
v minulosti pijat institut ,Ridi¢sky piikaz na zkousku“, popinstitut ,Rizeni s doprovodem*
apod. (viz kapitola 4.3), potvrzena.

Z vysledka dotaznikového $eni vyplyva napklad, Ze na zpisob evidovani
dopravnich nehod v ramci dvou informach systém pouzivanych PoliciCR jsou rozdilné
nazory, které je mozné jednozing& piipsat rozdilné puasobnosti dopravnich inspektorat
adalninich odaleni, kde dopravni policisté maji v napini pracenkéodohledu na silrni
provoz také Seéeni a dokumentaci pstupka proti majetku, proti obiskému souZiti, proti
verejnému peadku apod., péemz uvedené protipravni jednani jsou vZzdy povinevidovat
do systému ER.



5.4 Vyhodnoceni experimentu se zaznamovymgiaenim DVRB4

Zaznam dat z GPS #aeni je dostatmy pro uteni trasy pohybu sledovaného
vozidla. V zastavbéméstského typu je vzdy problém djpfem signéalu, tento nedostatek
je mozno alespoitasténe reSit dopln&iim zd&izeni DVRB4 o externi anténu ungisbu
na steSe mimo karosérii automobiluu®@zitou skuténosti pro kvalitni zaznam dat o poloze
po celé trase jizdy je zapnuti izzeni dostatou dobu péd zahajenim zaznamu
(tzn. u sluzebnich vozidel nevypinat, neégrtaké parkovat v mistech bez GPS signalu). Toto

opafteni se vyZaduje vzhledem k fungovani celého systatealitniho sledovani polohy.
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Méfici zaizeni musi zakéovat dostatény paet sateliti — jejich polohu a informace
jimi vysilané, s ohledem na vysilaci frekvenci G&#&eliti se jedna o interval délky max.
15 minut (maximalni teoreticka hodnota, v praxdseoriuje 5 minut).

Co se dat z akcelerometru tyka, bylo bgbt zvysit frekvenci zaznamu. To se dotyka
také problému s exportem dat. Zatimdo grohlizeni dat je ,k dispozici* frekvence 4 Hz,
exportovany jsou udaje s frekvenci 1 Hz, coZ je analyzu dopravnich nehod frekvence
nedostaténa, neb6é nehodovy ¢ trva minimal® viadu jednotek vign. S ohledem
na mnoZstvi ¥enych a uchovavanych dat Ize dog@ruminimalni metici frekvenci 10 Hz
a to etrg moznosti plného exportu dat k dalSimu zpracovaritoZze standar@gndodavany
software pro vyhodnoceni dat neumoje podrobnou analyzu zdznamu. DalSim problémem
je Sum, ktery znehodnocuje n&f@na data. Vhodné by bylo vyuziteba Kalmanova filtru,
ktery je aplikovan v referénim za&izeni.

Dale by bylo vhodné doplnit Baeni o ndteni thloveé rychlosti (alespdkolem osy Z)
— problematika smyku.

Pokud je to technicky mozné, bylo by dobré, ahyzzmi pro BZnou jizdu policejnich
vozidel neftilo s frekvenci cca 1 Hz, algipouziti VRZ by zé@izeni n€filo s frekvenci 10 Hz,
neba’ tim by se Séila pantt’ daného zdzeni.

Pokud by uvedené zaznamovérizeni DVRB4 ndlo byt pouZzito ve sluzebnich
vozidlech policie, tak by u & muselo dojit k skolika potebnym Gpravam. Sdasné
nastaveni zaznamovehorizeni DVRB4 nyni umaluje @i pripojeni jedné kamery piit
v systému PAL H maximalnim rozliSeni 720 x 576px (30 sniidekundu) a v systému
NTSC @i maximalnim rozliSeni 720 x 480px rosin (30 snimk/sekundu) — viz Ploha O.
V piipac, Ze by k zaznamovému izzeni byly gipojeny celkem #i kamery, tak uvedené
zarizeni umo#uje v daném rozliSeni pidit pouze 10 snimidsekundu. Z tohototvodu je
nutné, aby vyrobce tohoto ##zeni upravil snimkovaci frekvenciiippouziti dvou kamer
na hodnotu 60 sninfkza sekundu aippouziti # kamer na hodnotu 90 snifhiza sekundu
tak, aby byla u kazdé kamery snimkovaci frekveriespan 30 snimk za sekundu, ktera je
nutna k ziskani plynulého obrazového materialu. Riskani plynulého obrazu fip
dvojnasobném zpomaleni by musela byt snimkova&vémce zvySena na hodnotu alespo
60 snimk za sekundu arpétyrnasobném zpomaleni na hodnotu 120 sidimgksekundu.

Déle by vyrobce tohoto #aeni musel upravit s¢asny jednokanalovy audio vystup
na vicekanalovy zivodu gipojeni vice audio vstdp (tj. vnittniho mikrofonu, vajSiho
mikrofonu a dvou mikropoituréenych¢lenaim policejni hlidky).
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Na zavr lze konstatovat, Ze ¢kované zaznamové tiaeni DVRB4 by bylo vhodné

pro pouziti ve sluzebnich vozidlech policie z&gegpokladu, Zze by vyrobce zdznamového

zarizeni proved! Upravy tohoto aeni navrzené autorem prace a dalefeaokladu, Ze by

k zdznamovému t&eni DVRB4 byly pipojeny kamery s vysSim rozliSenim a byly by

doplreny o kvalitni grisviceni, které by zajistily kvalitni nahravania gnizené viditelnosti.

5.5 Definovani omezujicich podminek realizace op@ni v praxi

1) Politicky aspekt

2) Ekonomicky aspekt

3) Socialni aspekt

4) Pravni aspekt

pripadnou realizaci autorem navrZzenych éguit v praxi nize
ovlivnit politicka vile (rozhodnuti: ijmout / negijmout).

piipadnou realizaci autorem navrzenych égat v praxi nize
ovlivnit nedostatek finatnich prostedki.

v gipact prijeti liniového fizeni dopravni policie fiZe dojit

k reorganizaci krajskychteditelstvi a UGzemnich odhogr
ktera bude nuth spojena sredukci vedoucich mist, a tim
s prechodemdchto vedoucich pracovniknia nizsi pozice.

v piipack prijeti autorem navrhované novelizace zékona
0 provozu na pozemnich komunikacich arijeti  dalSich
legislativnich opaeni navrhovanych autorem dojde ké&igpeni
postihu za zavignou dopravni nehodu, za hrubé poruseni zakona,
ke z@isreéni (asti mladych a zZdnajicich fidi¢a v silnicnim

provozu apod.

5.6 DalSi vyuziti disert&ni prace

Na diserténi préaci

mohou navazat jiné kvalifikai prace (bakat&ke, diplomove,

disert&ni nebo habilitani), které by vyuzily zde uvedené vystupy a detiloy se zaniily

napiklad na tvorbu nové koncepce z#&emé na personalni sloZeni a technické vybaveni

specializovanych tyin (skupin) DI navrhovanych autorem prace, nebo navoigni

detailnich podklafil pro grechod sluzby dopravni policie na liniovizeni nebo pro vyl

vhodného zaznamového

do civilnich vozidel apod.

izzeni (tzv. BlackBox) do sluzebnich vozidel policmogipac
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6 VLASTNI P RINOSY DISERTANTA

Prinos diserténi prace sptiva v provedené analyze a komparaci tgat ijatych
ve statech EU zacélem zvySeni bezpeosti silnéniho provozu, a tim ke snizeni dopravni
nehodovosti (viz kapitola 1.2). Dalsfipos disertani prace Ize sp#ivat v provedené analyze
kritickych mist systému (systém — vykon sluzby @wmi policie), navrhu zgm K jejich
eliminaci a definovani @kavaného iinosu &chto autorem navrhovanych Zmpro zvyseni
bezpe&nosti silntniho provozu (1.1.3).

Hlavni piinos diserténi prace spéiva v autorem zpracované koncepci metodického
piistupu ke zvySeni bezfmosti provozu na pozemnich komunikacich v kontesd@innosti
Sluzby dopravni policie Polici€eské republiky (viz kapitola 4.2) a v koncepci jetivych
technickych, taktickych a legislativnich opati k eliminaci dopravni nehodovosti,
a tim ke zvySeni bezpeosti provozu na pozemnich komunikacich (viz kdgitbl).

Prostednictvim autorem zpracované koncepce technickggtickych a legislativnich
opateni lze pi sowkasném vyuziti vySe uvedené koncepce metodickéfstupu dosahnout
okamzitého zvy3eni bezfosti silntniho provozu, a tim i sniZzeni dopravni nehodovosti

véetns jejich nasledi.

Shrnuti vyznamu a pFinosu disertani prace:

e obsahuje analyzu ogani realizovanych ve statech EU ke sniZzeni dopravni
nehodovosti — viz kapitola 1.2.2 (&ikil ¢. 1),

* obsahuje analyzu kritickych mist systému (systémyken sluzby dopravni policie)
a zpracovani navrhu zm Wetre definovani &ekavaného ifinosu &chto
navrhovanych zgn pro zvySeni bezgaosti silnéniho provozu — viz kapitol& 1.1.3
(dil¢i cil €. 3),

» obsahuje koncepci jednotlivych technickych, takjmk a legislativnich op#ni
ke zvySeni bezgeosti provozu na pozemnich komunikacich, a tim irkiahci
dopravni nehodovosti — viz kapitola 4.1 (hlavn},cil

» obsahuje definici metodickéhdiptupu ke zvySeni bezf®osti provozu na pozemnich
komunikacich v kontextu &nnosti Sluzby dopravni policie Policigeské republiky —
viz kapitola 4.2 (hlavni cil),

» obsahuje determinacitigin poruseni zakona a jejich mozi&Seni ze strany sluzby

dopravni policie — viz kapitola 4.1.2 (&ilcil ¢. 3),
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definuje @éekavany pinos realizacefjatych opateni na vyvoj dopravni nehodovosti
v EU - viz kapitola 4.3 (déi cil ¢. 2),

popisuje prosednictvim gipadovych studii iedpokladany $inos realizace
navrzenych taktickych op@ni v praxi — viz kapitola 4.3 (hlavni cil),

prostednictvim realizovaného vyzkumnéhoigei byl prokazaniedpokladany finos
opateni navrhovanych autorem — viz kapitola 4.4 a kd@ib (diti cil 3).

piinosem disertmi prace jsou také zény z realizace piizkumu chovani €astniki

v provozu na pozemnich komunikacich — viz kapitotiisert&ni prace (dii cil ¢. 3),
piinos technického opa&ni navrhovaného autorem prace byl prokazan
prostednictvim experimentu se zdznamovyntizenim DVRB4 (tzv. BlackBox) -
viz kapitola 5 diseriéni prace (di cil ¢. 3).

na diserténi praci mohou navézat dalSi bakak®, diplomové, disertai nebo
habilitatni prace, v nichz by jejich arianohli navazat na jednotliva zde navrhovana

opateni a tyto rozpracovat.

174



7  ZAVER

Problematika dopravni nehodovosti se dotyk& cetdesposti. Lidské selhani stoji
na vrcholu picin dopravnich nehod. | kdyZ detini roli sehravaipdevsim zfisobilostridice,
nelze nikdy opominout vliv prosdi ani podminek a situaci v sidnim provozu
a v neposlednitack i technicky stav z&astrenych vozidel. Autor prace sgaje velky
spole&ensky problém ve vysoké dopravni nehodovosti mladyc z&inajicich fidicua,
ale i v otdzce nabyvartidicskych zkuSenosti a ziskdvani praxe ffzeni vozidla v prvnich
letech, coZ byvacasto poznamenanoianymi tragédiemi acasto i ztratami fedevsim
mladych lidskych Zivat.

Z analyzy sodiasného stavu poznani vyplyva, Ze téma disertarace, stejh jako
feSeni problematiky dopravni nehodovosti v gihidopra¥, je stale velmi aktualni nejen
v podminkachCeské republiky, ale také v ostatnich statech Ew@psnie. Dosavadni
piistupy aplikované Ceské republice rfeSi uvedenou problematiku v takové intezit
kterou vyzaduje. Disertai prace proto obsahuje uskindelné navrhy opaeni ke snizeni
dopravni nehodovosti, a tim ke zvySeni bénpsti silnEniho provozu v souvislosti&gnnosti
sluzby dopravni policie.

K pozadovanému zvySeni be#pesti silntniho provozu mize dle autora prace
prispét piedevsim systematické zatani vykonu sluzby dopravni policie na vSechny ok
Gcastniky silnéniho provozu, ale i vykon sluzby v mistetastych banélnich dopravnich
nehod a v mistecbastého poruSovani zakona, ného je mozny zpsob, jak Ize dosahnout
synergického efektu v otdzce vyvoje dopravni nekost. PoZzadovana uroieefektivity
¢innosti dopravni policie velmi Gzce souvisiiggiim uritych legislativnich zrén, které by
jisté zajistily lepSi vymahatelnost prava spravnimi asgé justici,¢cimz by gimély uc¢astniky
silni¢niho provozu vice respektovat dopravigdpisy.

Autor prace pedpoklada, Ze realizaci navrZzenych technickych, tidiakch
a legislativnich op#eni dojde ke sniZenitipnych, nepimych, ale i externich naklad
dopravni nehodovosti, a tim i k poZzadovanému zvy$mzpeénosti silntniho provozu,
sniZzeni po6tu azavaznosti dopravnich nehod, ale i k n&pincili Narodni strategie
bezpeénosti silnéniho provozu 2010 — 2020.

Autor proved! v avodni (popisnéjasti prace analyzu séasného stavu poznani
v otdzce vyvoje dopravni nehodovosiCeské republice a ostatnich statech Evropské unie —
viz kapitola 1.1 a 1.2. Déle s€noval otadzce fsobeni sluzby dopravni policie n&stniky
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silni¢niho provozu — viz kapitola 1.1.2. Na 2awivodnic¢ésti disertani prace autor proved|
kritické zhodnoceni analyzy séasného stavu ¢R a EU.

Z provedené analyzy byly vyvozeny zalry, z nichz vyplynul cil diserta¢ni prace.
Autor préace tento cil zformuloval v kapitole 2, kaeneZ vyslovil hlavni hypotézu. Nasle&én
zformuloval autor k hlavnimu cili pracei tcile diki a vyslovil & dil¢i hypotézy, které
nasleds vyuzil k dosazeni stanovenychdgidh ciki.

V kapitole 3 uvedl| autor pracecdecké metody, jichZz vyuZil ip tvorb¢ disert&ni
prace, a tyto metody st popsal. Sotasré v kapitole¢. 3.2 autor prace uvedikolik
dalSich metod &decké prace, které by mohly byt pouZity jejim piipadném rozpracovani.
Metody wdecké prace, které autor prace popsal v kapitoleyly, vyuzity jednak v Gvodni
casti prace v kapitole 1.1 a 1.2, kde autor prélvadalyzu a komparaci statistickych dat,
jednak i v kapitole 4, kde autor prowhdinalyzu kritickych mist systému (systém - vykon
sluzby dopravni policie). Metodydecké prace vyuZzil autor prace také v nasledujidiaiu
kapitolach. V kapitole 4.1tpzpracovani navrhu opa&ni k eliminaci dopravni nehodovosti
a nasleda prirealizaci a vyhodnoceni vyzkumného igef - viz kapitola 4.4, dalefip
realizaci ptizkumu chovani €astniki silnicniho provozu — viz kapitola 4.5 a na Zawyri
realizaci experimentu se zadznamovyniizeni DVRB4 (tzv.¢ernou skinkou) — viz kapitola
4.6, kde porovnal ziskana data z tohotdizami s daty ziskanymi z refetgriho zdizeni
MTi-G. Zde autor pracedinil zawer, Ze zaznamoveé Baeni mize byt po gkolika vyrobcem
provedenych Upravach pouzito ve sluzebnich vozidfegicie.

V navrhovécasti diserténi prace, tj. v kapitole 4, nazvané vlasteseni, pedklada
autor prace definici metodickéhadigtupu ke zvySeni bezfmosti provozu na pozemnich
komunikacich v kontextu &nnosti Sluzby dopravni policie Polici€eské republiky.
Kapitola 4 obsahuje ro¥#d autorem prace navrzenou koncepci jednotlivycthrie&ych,
taktickych a legislativhich opani k eliminaci dopravni nehodovosti, atim ke 2nS
bezpénosti provozu na pozemnich komunikacich. Vystupemawhové ¢asti disertani
prace je kapitola 4.1 zaffena na implementaci navrzenych d@pat v praxi a kapitola 4.3
obsahujici d¥ pripadove studie tykajici s€ekavaného finosu realizace navrzenych

opateni v praxi.
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Ve vazlé na vyslovenou hlavni hypotézu ia dilci hypotézy uvedené v kapitole 2.2
autor prace dosp s ohledem na provedenou analyzu &s@mmého stavu a vysledky
realizovaného vyzkumného Bati k tomuto zasru:

* hypotéza H1 (hlavni) bylpotvrzena,
* hypotéza H2 (déi) bylapotvrzena,
* hypotéza H3 (déi) bylapotvrzena,
* hypotéza H4 (déi) bylapotvrzena.

Cilem pedkladané disertai prace bylo navrhnout konkrétni technicka, tadic
a legislativni opa&eni ke snizeni dopravni nehodovosti a ke zvySempedeosti dopravy
v kontextu <innosti dopravni policie a zpracovat metodiku pobkaci prednetnych
opateni i pro kvantifikaci a kvalifikaci jejich dopéad

Vzhledem k obsahu ipdkladané disertai prace dosp jeji autor k zavru,

Ze stanovenych dildisert&ni prace bylo dosazeno.
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Priloha A —Formyridi¢ského pfikazu na zkousku v EU

Stat

Plati pro skupiny

(podskupiny) Druh omezeni Platnost omezeni | Rok
fidi éského prijeti
opravnéni
Plati pro prvni| « limitovany paet dopravnich 2 roky
ziskané fidicské | prestupki (1 vaznyci 2 méré | zkuSebni doba, 1986
opravréni zavazné festupky), moznost prodlouzit
« pii prekroseni gchto omezenj 0 dalSi dva roky (1990)
mize kompetentni mistniad | v pripact rozsten
predepsatidici prekrotent ona
zdokonalovaci kurz, zaslat | omezujicich d"’l‘ll(s' )
varovny dopis nebo tze opateni, sggn%ve
fidicsky prikaz odebrat po uplynuti
a predepsat lékaké zkuSebni doby se
a psychologické vysgni. fidicske opravani
stava definitivnim.
B,C prisngjSi postih v pipads 2 roky
spachani dopravniho zkuSebni doba 1990
piestupku <idi¢ nesmi nesmi byt zkracena,
spachat vice nez 3 dopravni| miaze vSak byt
prestupky po celou zkusebni| policii prodlouzena
dobu a Bhem roku nesmi o dalSi 2 roky a to
spachat vice nez dva v pripads, zefidic¢
prestupky), spachal vice nez
pro ziskani pinéhtidi¢ského | 3 prestupky Bhem
prakazu je nutné absolvovat | dvou let.
12 hodin v autoSkole
(4 hodiny teorie a 8 hod.
praktické jizdy, v nich je
zahrnuta 1 hod. teorie a 2
praktické lekce pro imi
jizdy a Skolu smyku).
VSechny skupiny ¢ nejvy3Si dovolena rychlost na 2 roky
fidi¢skych dalnicich 110 km/h tam, kde | zkuSebni doba, a 1990
opravreni je dovoleno 130 km/h, nesmi byt
* nejvy3si dovolena rychlost na zkracovana ani
déalnicich 100 km/h tam, kde | prodiuZovana,
je dovoleno 110 km/h, po jejim uplynuti
« nejvy3si dovolena rychlost 8 obdrZitidi¢
km/h mimo obec, automaticky
« mozZnost ozngeni vozidla fidicske opravani
bilym pismenem ,A* definitivni.
v ¢erveném poli.
A, B,Cl1,CaD | ¢ max. hladina alkoholu do 0,1, 2 roky
promile — v pipads zkuSebni doba, 1992

piekraieni povolené hladiny
alkoholu mustidi¢
absolvovat specialni
psychologicky kurz

v pripad zavaznych
piestupki nebo odebraritP —
povinnosttidice absolvovat
dalsi vycvik.

pii prvnim vydani
fidi¢ského
opravreni, mize
byt prodlouzena
v pripad, Zefidic¢
zavini DN nebo
spacha vice
prestupki a to az
3 krat o 1 rok,

pokud osobafifjde
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do konfliktu po
poslednimitetim

prodlouzeni
zkuSebni doby, je
mu tidi¢ské
opravréni odhato.

Al, A, B1, B, C1l | « zakaz jizdy s fivésem 2 roky

* nejvyssi dovolena rychlost 70 zkusebni doba 1992
km/hod na v3ech silnicich | (docasnyRP),
mimo obec, moZznost prodlouzit

« max. hladina alkoholu 0,0 | © dalSi 2 roky
promile, v pripact, ze se

« specialni ozngeni vozidla, | fidi¢ dopustil vice

« na konci zkusebni doby, mugi doPravnich
fidi¢ absolvovat jedtjednu | Prestupk.
zkousku, poté obdrzi nové
fidi¢ské opravani,

 povinnostiidi¢e absolvovat
kurz nani jizdy a Skolu
smyku (to souvisi
s atypickymi klimatickymi
podminkami).

AaB * v piipact dopusEni se 2 roky
zavaznych festupki, za 8z | zkuSebni doba, 1993
je odebrandgidi¢skeé poté seidiésky
opravreni, masidi¢ povinnost | prikaz stava
absolvovat novou teoretickou definitivni.

a praktickou zkousku.

AaB * nejvyssi dovolena rychlost 7% 2 roky
km/h mimo obec, zkuSebni doba,ip 1996

« nejvyssi dovolena rychlost na absolvovani
90 km/h na dalnicich, specialniho vycviku

* prisngjSi postih zainajicich na polygonu
fidica (90 minut teorie a 6

« oznaeni vozidla bilym krat 45 minut
pismenem ,L“ véerveném | Prakticke jizdy)
poli. mizi omezeni

« Po uplynuti zkuSebni doby | rychlosti, )
musiiidi¢ absolvovat ostatni omezeni
jednodenni 3koleni ve plati po celou
specialnim vycvikovém zkusebni dobu.
zaizeni, Skoleni se sklada
Z teoretické a praktickéasti
(zahrnuje i Skolu smyku), poté
nasleduje vydani definitivniho
fidi¢ského opravéni

Plati pro prvni| e fidi¢ nesmi ziskat vice nez 2 roky

ziskané fidicské| 6 trestnych boilpo dobu 2 zkuSebni doba, po| 1997

opravréni A ¢i B

let,

pokudfidi¢ ziska vice nez

6 trestnych boi, tak
automaticky ztracfidicské
opravreni,

pro optovné ziskani
fidicského opraveni musi
absolvovat novou teoretickod

a praktickou zkouSku, po niz

Ztrég vice nez
6 bodi, a tim ztr&t
fidicského
opravreni je
stanoveno nové
2 roky trvajici
zkuSebni obdobi.
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méa nové zkuSebni obdobi 2

roky).
VSechny skupiny ¢ max. hladina alkoholu 5 let
fidi¢skych 0,0 promile, zkuSebni doba 2002

opravreni moznost odebraidisky
prikaz, pokud sédic¢ ve
zkuSebni dobdopusti it
vaznych pestupki, poté musi
fidi¢ absolvovat tedtizeni a
slozit teoretickou zkousku,
pokud vsakidi¢ jedno nebo
druhé nezvladne, je jeho
fidiésky pitikaz prohlaSen za
neplatny &idi¢ musi znovu
absolvovat vyukdizeni
vozidla od z&atku.

V8echny skupiny e nejvyssi dovolena rychlost 80 2 roky
fidigskych km/h na délnicich a silnicich zkuSebni doba 2009
opravreni mimo obec,

ozna&eni vozidla bilym nebo
zelenym pismenem ,L“ na

vozidle.
Al,A B,CaD |+ zakaz pepravy osob u skupin 2 roky
Al aA, zkuSebni doba, 2011
« zakaz jizdy s fivésem u mozno prodlouzit
skupin B, C a D, az 2 krat o 1 rok

e pri ttetim grestupku v obdobi
2 let jefidi¢ské opravani
odebrano &idi¢ musi znovu
absolvovat vycvik v
autoSkole, praktickou a
teoretickou zkouSku

Pro prvieé ziskané| « pti spachani vazného 2 roky
fidi¢ské opravani prestupku jeidi¢i odhato zkuSebni doba, nezjisg
fidi¢ské opravani, kdy pro mozno prodlouzit | -no
jeho znovu ziskani musdic | o dalsi 2 roky
absolvovat novou teoretickod Vv pipadt spachani

a praktickou zkousSku. vazného pestupku,
po uplynuti
zkuSebni doby ziska
fidi¢ ridicsky
priakaz definitivni.
V8echny skupiny « omezeni dovolené hladiny 2 roky
fidi¢skych alkoholu na 0,2 promile zkuSebni doba | nezjise
opravréni -no
V8echny skupiny e nejvyssi dovolena rychlost 80 2 roky
fidi¢skych km/h na vSech druzich zkuSebni doba | nezjisg
opravréni pozemnich komunikacich -no
mimo obec.

Zdroj: autor na zékladdat (ECMT) a zahratiich zdroji (EUROPOL)
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Priloha B —Mezinarodni srovnani rehabilitaich prograni v EU

Stét

Podstata rehabilitaéniho programu

Holandsko

Programu se musicastnitfidici, ktefi fidili pod vlivem alkoholu g hladirg 1,3 %o
poprvé, opakovahjiz pti hladirg alkoholu 0,8 %o, jinak ztracefidi¢ské opravani na
3 roky. Ri hladirg 1,8 %0 musfkidi¢ absolvovat Iékiské vySateni.

Rakousko

V Rakousku jsou realizovany 3 typy rehabilitéch kurZi. 1. Kurzy jsou ufeny
fidicam — za&atesnikam, kdy hladina alkoholufesahla 0,1 %o, zkuSenyfdi¢aim od
1,2 %o, ¥i opakovanych festupcich v pibéhu 2 let — pi 0,8 %0. 2. Kurzy jsou uieny
rizikovym fidicam, ktei hrubym zgisobem porusuji zakon. 3. Kurzy jsowemy
fidi¢am uzivajicim jiné navykové latky. Krofipovinné @asti v kurzu nmize fad dale
vyZadovat stanovisko léf@nebo psychologa.

Italie

Rehabilit&ni opateni nejsou pravnregulovana. Od roku 2003 se miisfi¢i, kteii
fidili pod vlivem alkoholu pes 0,5 %o, podrobit psychologickému vy®et, aby jim
nebyl odebrartidicsky priikaz. Vysledkem vyS&ni mize byt zfisobilost podmiéna
Ugasti v rehabiliténim programu. V opmém gipad fidi¢ ztraciridicské opravani.

Belgie

Rehabilit&ni programy jsouidicim nabizeny, ale dast v nich neni povinna. Stéat
organy vSak mohou ¢ast vtomto programu pozadovat. Podle toho, zddidié
programu z@astni nebo nezastni, je mu wena vySe trestu.

Velka
Britanie

Rehabilité&ni program mze bytfidicim n&izen soudcem a to wipac, ze ridili
vozidlo pod vlivem alkoholu (poprvé& opakovag). Pokud se ho v3aikdi¢ nez&astni,
mize obdrzet vysSi trest. Kr@ntoho existuji ve Velké Britanii Skolici ogahi pro
fidice s ablzem alkoholu, Kfese program (Castni na doporieni soudu. East
v tomto typu Skoleni je dobrovolna a zkracuje defkazurizeni.

Portugalsko

Rehabilit&ni program je zde zaffen natidice, ktei fidili vozidlo pod vlivem
alkoholu (vice nez 1,2 %o), za coZ jim hrozi vysdkésty. (kast fidice v tomto
rehabilita&dnim programu rize zmirnit vysoké tresty, které Ize za uvedené Jenii
zakona tomutaidici uloZit.

Svycarsko

Ridi¢i, ktefi fidili vozidlo pod vlivem alkoholu, se mohou dobrdm® z(&astnit
rehabilita&tniho programu. V tomtoifpact se zkracuje doba zakatizeni o 3 misice.
plati pouze prdgidi¢e s hladinou alkoholu pod 1,6 %o.

Francie

Dobrovolnou dasti v rehabiliténim programu si iize fidi¢ vylepsSit své konto bad
v ramci bodového systému.

Finsko

Rehabilité&ni program je zde genfidi¢am, ktei fidili vozidlo pod vlivem alkoholu,
dostavaji tresty wejn¢ prosgSnych praci. Tento trest mohou nahraditasii
v rehabilit&nim programu.

Polsko

Programy jsou wenyfidi¢am, ktefi fidili vozidlo pod vlivem alkoholuCasovy rozsah
téchto program je 2 x 6 hodin Bhem 2 tydi.

Mad’arsko

Programy jsou wenatidi¢am, ktefi maji odebranyidi¢sky piikaz na obdobi nejmén
6 mesial z divodu spachani dopravnichgstupki nebo trestnéhginu v dopra¥, a
souwasreé pro fidice, ktei v pribéhu 2 let ziskali 18 bad Teprve po pedlozeni
otvrzeni o dasti v daném programu je jitidicské opravani navraceno. Ehst nize
byt také dobrovolna, jestlizidi¢ obdrzi méa nez 14 bod. Programy jsoutizného
rozsahu aiizného zameni.

Slovensko

Podle zakona. 313/2011 Z. z. se mugidici, ktefi se dopustili pestupku nebg
trestnéhaiinu fizeni vozidla pod vlivem alkoholu, podrobit psydhizkému vySeteni.
Pokud se neprokdze zavislost,iza jim dopravni inspektorat feit dopravni
poradenstvi vedené psychologem.

Némecko

Opateni pravniho charakteru jsou obsazena vésilmi zakonu aiedpisu aidi¢skych
prikazech. V&chto pgedpisech je stanoveno, ve kterydtippdech maji ¥ady pravo
pozadovat lékako—psychologické vySemi. Zaé¥rem tohoto vySéeni mize byt
stanoveni zfisobilosti, kter4 je podména (&asti v programu. Navracemidiéského
prikazu progtednictvim rehabiliténiho programu fichazi v Gvahu, jestlize na stia

fidice existuji intelektualni a komunikativniqapoklady k dosaZeni Zmy v chovani.

Zdroj: (Sucha et al., 2013, s. 155-156)
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Priloha C —Zavazné pestupky dle § 137 zakoda8/2009 Z. z., o cestnej

premavke (SK)

(1) PoruSenie povinnosti ustanovenych tymto zakonomp®zaZuje za porusen
vSeobecne zavaznych pravnych predpisov o lemsti a plynulosti cestnej
premavky.

(2) PoruSenim pravidiel cestnej premavky zavaznym spobom je:

a)
b)

c)

d)

e)

f)

9)
h)

)
)

n)

0)

ZODPOVEDNOST ZA PORUSENIE POVINNOSTI

§ 137

jazda pod vplyvom alkoholu alebo inej navykovékya
odmietnutie podrolsi sa vySetreniu na zistenie pozitia alkoholu alebej |i
navykovej latky,
také porusenie pravidiel cestnej premavky, v Kkioréddsledku vznikne
dopravna nehoda alebo nesplnenie si povinndststdika dopravnej nehody
alebo Skodovej udalosti,
prekr@enie rychlosti jazdy vozidiel ustanovenej tymto @a&m alebg
vyplyvajucej z dopravnej zigky alebo dopravného zariadenia v obci 0|20
km.h' a viac alebo mimo obce o 30 knit.& viac,

jazda po poziti lieku, ktory mézu znizschopnos vodica bezpé&ne vies
vozidlo,

pouzitie vozidla, ktorého najvdia pripustnd celkova hmotnossozidla,
najvasia pripustna hmotnosjazdnej supravy, naj¢dia pripustna celkova
hmotnos pripojného vozidla alebo najg&ia pripustna hmotnégripadajlca
na napravy vozidla je prektena,
prejazd cez krizovatku na signal STOJ! davany cpfibm alebo inou
opravnenou osobou, alebo vyplyvajuci z dopravneglyn alebo dopravnéh
zariadenia,

prejazd cez Zeleziné priecestie ¢ase, ke’ je to zakazane,

nedanie prednosti v jazde,

neuposluchnutie pokynu, vyzvy alebo prikazu pgica suvislosti s vykonom
jeho opravneni pri ddlade nad bezgaog’ou a plynulosou cestnej premavky
jazda v protismernegasti cesty, ak si to nevyzZaduje situacia v cestnej
premavke,
neumoznenie bezpeeho a plynulého prejazdu vozidlu s pravom predrm)st
jazdy,

vedenie vozidla bez tabky s evidednym cislom alebo s talikou
s evidegnym c¢islom, ktora nezodpoveda svojim vyhotovenim a utmésm
na vozidle tomuto zakonu alebo s tBkau s evidednym cislom, ktora nie
je pridelena tomuto vozidlu,
vedenie vozidla vyradeného z cestnej premavkyocakaridla, ktoré nebols
schvélené na prevadzku v cestnej premavke, alebndlao vyradeného
z evidencie,

predchadzanie iného vozidla v mieste, kde je kdizané,

A\1%4

[®)

L=
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p) vedenie motorového vozidla bez prisléBa vodéského opravnenig
bez osoby spolujazdca pad 8 74 ods. 2 alebo {ms zadrzania vo&kého
preukazu; to neplati, ak sa osob& wies motorové vozidlo v autoSkole
podrobuje sa skuSke z vedenia motorového vozidiboama povolenu jazdu
pod’a § 70 ods. 4 a § 71 ods. 2,

g) porusenie povinnosti ptid 8 3 ods. 3, § 4 ods. 3, 8§ 9 ods. 2 alebo § 25lods
pism. g),

r) zastavenie a statie na vyhradenom parkovacomarpestosobu so zdravotnym
postihnutim, ak nejde o vozidlo, pre ktoré je padae miesto vyhradene,

s) ohrozenie chodca, ktory vstupil na vozovku a péelda cez priecho
pre chodcov,

t) ohrozenie chodca prechadzajuceho cez cestu, nal ktodi odbduje,
pii odbaiovani na miesto mimo cesty, pri vchadzani na cegti ot&ani alebg
pri ctvani,

u) ohrozenie cyklistu prechadzajuceho cez priechectpklistov,

v) porudenie povinnosti inStruktora autoSkoly 0§ 7,

w) porusenie povinnosti spolujazdca p@@ 74 ods. 2,

X) neopravnené vybavenie vozidla zariadenim umjicim pouZzivanie typickéh
zvukového znamenia alebo zvlaStneho vystraznéhdlasuestanovenéh
pre vozidla s pravom prednostnej jazdy, alebo riaom@né pouZitie typickéh
zvukového znamenia alebo zvlaStneho vystraznéhdlasuestanovenéh
pre vozidla s pravom prednostnej jazdy.

[®X

O o O O

Zdroj: (Slovakia, 2009, § 137)
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Priloha D Prakticky pipad dopravni nehody a vyuZziti systému eCALL

Ukézkovym pipadem tragické dopravni nehody (srazky vozidlawpu gekazkou)
spojené s nasledky na zi¢ge dopravni nehoda, ke které doslo v listopadui220brzkych
rannich hodindch na dalnici D5 u Svaté Kate ve snéru na Rozvadov, kdyidi¢
slovenského kamionuigvazejici plechy usnul za jizdyiigemz s kamionem sjel z dalnice
v mist, kde nebyla prava svodidla, &pnic¢asti kabiny narazil do betonov&rsy mastku
pod dalnici — viz obr. 1. Vozidlo bylo diky nizkénmuovozu a velmi snizené viditelnosti
kvuli husté mize nalezeno az v déwodin rano. Bvolani zachran& nasli v kabig kamionu
dvé jiz vychladla €la, studeny motor izaschlé blato na pneumatikdde. konstatovani
léekate osadka vozidla umirala v bolestech dlouhé hodinpiipac, ze by vozidlo bylo
vybaveno systémem eCALL, tak mohli byt olanové osadkyi{di¢ a jeho spolujezdec)
zachragni, neba’ do 20 sekund po dopravni nekoobdrzi linka 112 automatické nouzové
volani. Pokud by nedoslo k automatickému navazémiunikace mezi vozidlem a linkou
112, tak by si pomoc mohliipolat sam manual) kterykoliv z ¢lend osadky a to pomoci
nouzoveého tléitka SOS (Rak, 2013, s. 35) — viz obr. 2.

Obr. 1 Fotografie nakladniho vozidla &dstréného na dopravni neh&@Rak, 2013, s. 35)
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Obr. 2 Pohled na nouzové tldko SOS(Rak, 2013, s. 35)

Vozidla budou lokalizovdna pomoci GPS a identifioa pomoci VIN, ze kterého se
daji vyist zakladni typo¥ identifikatni Gdaje vozidla (tovarni ztka, zakladni model, typ

motoru a jeho objem, vykon, tvar karosérie, rokobyr, vyrobni zavod apod.) — viz obr. 3.

Model Suzuki Aveo

Pohon a prevodovka pohon prednich kol, manuaini prevodovka
Typ karosérie hatchback, nebo MPV

Motor 1.2 | DOHC (51kW)

Emise pro exportni tcely - EURO V

Madelovy rok / Rok wyroby 2012

Vyrobni zavod Gunsan, Jizni Korea

Sérioveé vyrobni gislo 112345

Obr. 3 Udaje o havarovaném vozidle zobrazené na lince(RaR, 2013, s. 39)

Zarover VIN v pojmoslovi informatik je jedinym, primarnim identifikanim klicem
pro pistup do dalSich ndvaznych evidenci vozidel, odizedziskat dalSi ptebné udaje -
SPZ vozidla, jeho barvu (coz jaipdojezdu zachrannych slozek na misto nehody velmi
dulezity vizualni identifik&ni znak), rozmry, hmotnosti, objemy igpravnich prostor
(pro zajiseéni adekvatnich vypradvacich prosedki nebo nezbytnych kapacit pro bezpé
pieloZzeni pepravovaného materidlu z havarovaného vozidla azmhi z mista nehody).
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Piiloha E Organizani schéma Policejniho prezidZeské republiky — |
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Zdroj: (PPCR, 2014)
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Piiloha F Organizani schéma Policejniho prezidiZeské republiky — Il

POLICEJNI PREAIDIUM EESKE REPUBLIKY
POLICEJNI PREADENT

ramsstek polcaining prezidenta namestak policeiniho prezidenta
PO WNES! S pim SKPY
Ubwar pro ochianu Uihar pro odhaioand Uhar speciainich
Letecka sheba |  Ostawnich iriteid cemantzoeansho —
ochiEnNe sy Ziodinu SKPV
LItar pro ochirEn Uhvar odhalovan (irad dokumentace a
Feaditeistul S by prezigenta
- konupcs 3 inandni vyZatfoan| Ziotind
clzinecke polcie Ceske republiky Knminaiity SKPV KOmUNEST] SKPY
ochianné shetby
Pymotechnicka Marndn| protkirogoa Kriminalisticky Ostay
shizta B cemraa SKPY [ | Prana
Utvar zMastnich Uivar rychiého
onnesti SKPY [ rasazenl

[ imnie mesta Pray—|— {7 Kraowhraiecksno ke

Obrwodni Fedielst Obnodni Feditelsi

—  KRP Pamubickeno ke |

policie Praha | policie Praha Il
Dbwodni fedielsnd Cibwodni fedieletd —{ KAF bk vysoting |
paiicie Praha il police Praha IV
| WP homomwekero ke |
T :
e Mesiske fedielsd
policie Bmo

| «RP.hoteskeho kmle  |—

[ e ] I AP Domouckeno ke |

Mistske fedisist —  KRP AInskeho kraje |
pailcle Plzef
[P Morawkoelezskeno kiaje]
SHPVY - sidtha
policie Osirava
Artemindind K Lstackeno k
policie & wiefordn! I I* I_
MRP - kg i
eaesniponce | [ KAP Ubareckeno ke |—

Zdroj: (PPCR, 2014)
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Krajskéhaeditelstvi policie Jih¢eského kraje
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Priloha H Inteligentni dynamicky zpomalovaci semafor (IDZS)popis,
schéma umisni a fotografie

Obecny popis funkce IDZS:

Vychozim stavem s¥elné signalizace (dale jen semafor) je svitaiveny signél (dale jen
cervend). Pokud je prvni ziifena hodnota rychlosti pod povolenou mezi tngapd 50 km/h), dojde
k témet okamZzZitému fepnuti ges Zluty signél (dale jen Zluta) na zeleny sigriill€ jen zelena).
Vozidlo neni nijak zdrZzeno v fiilezdu Usekem. Zelena sviti po celou dobu pohybuidebz
v kontrolovaném Useku bez ohledu na momentalni logth a to iv pipac, kdy se rychlost
projizcgjicich vozidel zvySi nad stanovenou mez. Pokudskemem Useku jiz neni Zadné vozidlo, sviti
zelena jest po nastavitelnou dobu (nad5 sec), aby posledni zgggé vozidlo ndlo dostatekéasu
na projeti. Potom nasledujégehod pes Zlutou do vychoziho stavervena. Pokud je prvni zifena
hodnota rychlosti nad povolenou mezi (rychigizdéjici vozidlo), Zistava je&t po nastavenou dobu
(nag. 10 sec.) svititervena, ktery donuti rychle jedouci vozidlo zpoma&bo Uplg zastavit ped
semaforem. Teprve po uplynuti nastavené doby dojatechodu pes Zlutou do zelené a umehi
prajezdu vozidla.
docervené, je tentoifpchod samdejm¢ dokorten a je dodrZzena minimélni doba svitervené
dle platnych norem. Teprve poté je uméizivozidlu pijezd a algoritmus pokéaje vySe popsanym
zpiasobem. Stav kdy vozidlo neni detekovanoréden videodetékim systémem, ktery eliminuje
problém s vozidly, kterd vyjedou na komunikagsre pied s¥telnou signalizaci nebo jsou zastig
protijedoucim kamionendi jinou anomalii. Parametrizace semaforu probites [EMS zalozni trasa
komunikace se semaforem.

Videodetekce zarowe dokaze klasifikovat vozidla projigfci v oblasti semaforu v obou
smerech (p@itani vozidel, jejich rychlosti a kategorizace). W Svybaveni obsahuje pracowst
pro vyhodnoceni dopravnich dat a klasifikaci vokid®enos dopravnich dat pomoci modentesp
protokol xml do aplikace. Ro¥ je zde pitomen modul SW vyhodnoceniignosti pouZzitého
zpomalovaciho semaforu. Informace jsou #bey do kategorii. Informace z tohoto modulu jsou
statistického charakteru a obsahuji data typtepwozidel, co projel@erveny signéal, peet vozidel
co bylo zastaveno semaforem,épbvozidel sniZujicich rychlost a procentualgindost semaforu.
Systém pracuje samostatrbez zasahwlovéka. Timto je zaji¥#na maximalni objektivnost ip
vyhodnoceni &innosti systému a dava tim podklady pro dédSieni jako mozZnost instalace detekce
jizdy nacervenowi SW do nastaveni paramé&semaforu.

Zatizeni umo#uje automatické zapnuti/vypnuti semaforu ve stamp¥as (napiklad v noci),
ve vypnutém stavu blika Zlu@OSIP CZ s.r.o., 2014).
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Schéma umiskni inteligentniho dynamického zpomalovaciho semafar

(déle jen IDZS)

.‘é‘
[
N
28
[ =
: Qe w®
aN @
NE o
8% ¢ ,
< || chodnik E q o
" chodnik o — S - =
L 3m q 1ffic Semafor
cca50m J
cca50m bez boénich vjezdld cca 200 m
od prechodu prochodce ) rovny Usek s dobrou viditelnosti na SSZ
Obr. 1 Zakladni nahled na funkci semaforu
Zdroj: (GEMOS CZ s.r.0., 2014)
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o
3 UKAZATEL OKAMZITE
i RYCHLOSTI VOZIDEL
DETAILOVA p S PREHLEDOVA sl
KAMERA
,K,ATERA.' » = S e — L
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—_STOP CARA
DETAILOVA PREHLEDOVA UKAZATEL OKAMZITE
KAMERA KAMERA RYCHLOSTI VOZIDEL
[ i 2y -
O DAF ]
) . A
GEMOS CZEzR [~ sToP cARA
Vo gemos o2
R1 R1
R |

Obr. 2 Maximalni varianta systému SYDO Traffic Semdor ,mozné pouziti

Zdroj: (GEMOS CZ s.r.0., 2014)
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Obr. 3 Zaznam pdtizeny IDZS v obci KozuSany
Zdroj: (GEMOS CZ s.r.o., 2014)

Obr. 4 Pohled na funkéni IDZS v obci KoZzuSany
Zdroj: (GEMOS CZ s.r.0.)
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Priloha | Inteligentni dynamicky zpomalovaci semafstatisticka data

GEMOS CZ*® STATISTIKA STATISTIKA PREKROCENI
— - — POCTU VOZIDEL POVOLENE RYCHLOSTI
MALA  VELEA  CELEEM 60 kmh

e sy | maNicie Zatteen] 43183 10308| S9497 3E% 2138 vomoe phakrodlo rychiost

¥ profis=elnu od md. zalznil S5704 TooE E3593 S X vozidel phebrotlio nachiost

v obou smsnecn 104833 |  1813c| 1z3083 ¥ * wozidel phero o rechiost

STATISTIKA POCTU VOZIDEL A KATEGORIKCH PO DNECH

DEM W TYDHL POCET WO ADEL VE EMERLU POLET WORIDEL VW PROTISMERL WOZADEL

A DATLIRA oscbnl dodavky | nakiacel | souprava | csotnil dodasty | rakadnl | souprava | CELEEM
Me 1. 2004 |1zs0 123 =5 57 1070 T 52 19 2557
Po 2.620014 |1513 62 3z 251 1318 717 237 170 4TE3
ot 3 62014 |1654 154 264 272 1246 BET 45 193 4534
Pa §. 52004 |1g22 261 65 Z 1623 831 247 158 427
%o 7.62014 [1338 122 43 59 1302 3o 58 20 3433
Mg 8. 62014 |1356 127 =1 52 1115 30 28 18 3173
Po 9.620014 |167E 273 256 240 1506 773 83 205 51 I?|
ot 10. 6 2014 [1e32 04 347 218 1454 719 210 174 as3g]
St11. 62004 1722|297 267 za2 1434|842 261 135 5230
Ci1z 62004 [1212  |168 243 |1se 1331|679 223 143 2850|
Pa 13, 62004 | 1820 377 273 A5 1553 B4 208 156 5.1.3.1|
G0 14 52014 |01 143 B 21 565 123 24 3 1525
Me 15. & 2004 |z0s o0 79 3 SES 270 35 7 2]
Po 16 & 2014 |1g27 237 Zu4 201 1481 574 202 135 4505
Ut 17. & 2014 | 1654 57 235 228 1492 712 200 144 4331
5t18. & 2044 1708 282 262 g3 1511 5S 234 151 52TT
t13. 2004 1653 270 257 =71 1558 TT7 225 156 5F1T
Pa 20 € 2004 |17s2 LT 280 247 1611 570 197 135 5356
S0 . e2004 1247 = TE 75 {258 3Ta 51 35 3330
Me Z2. & 2004 |1210 137 e 24 1074 361 &0 17 542
Po 23, € 2074 1812 249 245 25 1502 743 211 142 51039
ot 24, g 20014 1528 242 280 242 1403 211 151 4313
5t 25 ¢ 2014 1882 238 01 241 1484 249 152 5084]
&t 25 g 2004 | 1780 120 173 238 1516 : 3 152 £a70|
Pa 37, € 2004 | 1007 255 245 3 184D 305 0 145 5513
%o Z8. € 2004 [1458 143 CH 57 1368 ABE == I 3574l
Me F3. & 2004 | 1300 125 s 11 1051 284 36 a7 350
Po 30, & 2004 | 1830 137 20 195 1405 337 200 169 5062

Zdroj: (GEMOS CZ s.r.0., 2014)

ZvySe uvedené statistiky za émic cerven 2014 vyplyva vysoka cimnost
inteligentniho dynamického zpomalovaciho semafaniséného na silnici. 11/435 v obci
Kozu$any, okr. Olomouc. Obdobna statisticka dagaziskat i z jinych misteské republiky,
kde jsou tato Zdzeni umisina. Autor prace zastava nézor, Ze uvederi&zerd pomahaji
ke zklidreni dopravy v nebezgeém (rizikovém) useku pozemni komunikace, a tim
zasadnim zgsobem pispivaji k zvySeni bezgaosti silnEniho provozu daného mista. Krém

toho tato z&zeni poskytuji PoliciCR dali dilezita data.
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Priloha J Zaznam dopravnej nehody (SK)

/ ) ) \% dila

QO
°

ZAZNAM DOPRAVNEJ NEHODY

podla § 69 zakona & 171/1993 Z. z. o Policajnom zbore v zneni neskor3ich predpisov

1. LOKACIA DOPRAVNEJ NEHODY:

Cas nehody:

/ datum a ¢as od, datum a ¢as do /

Miesto nehody:

/ kategoria, trieda, Siselné oznacenie pozemnej komunikacie, mimo - obec, ulica, atd’. /

2. OPISANIE UDALOSTI:

Dopravna nehoda: podra §64 ods.1* ods. 2* zakona ¢. 8/2009 Z .z. o cestnej premavke a 0 zmene a doplneni niektorych zakonov
Priebeh :

Priciny :

1 uviest’ hlavﬁévpriémy dopravnej nehody / v

PoruSené povinnosti: e . -
/ uviest’ ustanovenia zakona &. 8/2009 Z.z o cestnej premavke a o zmene a doplneni niektorych zakonov /

Nezavinena* Zodpovedny*:

/ uviest’ meno a priezvisko, rodné ¢islo alebo datum narodenia /

3. UCASTNICI DOPRAVNEJ NEHODY VO VOZIDLE:

o | /evdentneislo- érodné evidenéné Gislo / / Sislo TP/OE/OEY / ' / znacka — typ /
=) /VIN/ / farba / / druh, kategoria vozidla /
3 |
@Q© |(rok vyroby/prva evidencia) /vykon motora kW/ / celkova hmotnost'/  / najazdené km / / prevadzkovatel vozidla/pravny vztah - viastnik, ﬁéjomca A
>
Povinné zmluvné poistenie — poistoviia, islo poistky:

e

g

5

-

2

-

’8

-

& Skoda :

/ orientagny odhad /
Nepojazdné — pojazdné * Zabezpecenie — zaistenie * : kde

“J'meno a priezvisko / '/ rodné &islo resp. datum narodenia /

/ trvale bytom / 7typ (OP,PAS) a &islo dokladu totoznosti /

Udaje
o vodicovi

zamestnanie, adresa zamestnania / ~/telCislo vodica /

Vodi¢ské opravnenie:

T &sio VBT T ydaiy kg akedy 7T | iskpiny, podsh s da VO'a diska vodidske] praxe

VySetrenie na poZitie alkoholu Driiger 7410 *, Alco-Sensor *
alebo inej navykovej latky: Iny pristroj *, Odber krvi * J &islo pristroja/ e . / vysledok /

Svojim podpisom potvrdzujem uvedené Gidaje ako aj to, Ze som bol upovedomeny(4)
uplatnit’ svoj narok na nahradu $kody v ob&ianskopravnom konani priamo proti poistovni
" . . . . (§ 15 zakona ¢.381/2001 Z.z. 0 povinnom zmluvnom poisteni zodpovednosti za $kodu
Opis zranenia: sposoben prevadzkou motorového vozidla).
"/ podpis vodiga/
Prepravované
osoby:
 fierio, Drisyeke; QAL HErOUSHIE (c,6.), bydl Ko, Eranente, Mgt Vo Voadle

Zdroj: (PP SK, 2012)
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/ &islo TP/OE/OEV /

/ znatka - typ /

al / éné cislo - dné evidenéné Gislo /
]
=} - s
=) /VIN/ / farba / / druh, kategoéria vozidla /
g ;
& |(rok vyroby/prva evidencia) /vykon motora kW/  / celkova hmotnost /  / najazdené km / "/ prevadzkovatel’ vozidla/pravny vztah - viastnik, najomea . /
>
Povinné zmluvné poistenie — poistoviia, &islo poistky: .

g

-]

H

o

Q

2

”

& Skoda :

/ orientadny odhad /

Nepojazdné — pojazdné *

Zabezpedenie — zaistenie * : kde

o =
° 2
2.9
N e .
-} / trvale bytom / 7'typ (OP,PAS) a &islo dokladu totoznosti /
\D g

/tel. Eisio vodiga /

/meno apriezvisko /

/ rodné Eislo resp. datum narodenia /

/ zamestnanie, adresa zamestnania /

Vodi¢ské opravnenie:

/ cislo VP /

/ vydany kym a kedy /

Jskupiny, podskupiny s datumom VO a dizka vodiEske] praxe //

VySetrenie na poZitie alkoholu
alebo inej navykovej latky:

Driiger 7410 *, Alco-Sensor *

Iny pristroj *, Odber krvi *

/ &islo pristroja /

Jvysiedok /

Opis zranenia:

Svojim podpisom potvrdzujem uvedené tdaje ako aj to, Ze som bol upovedomeny(a)
‘|uplatnit’ svoj narok na nahradu $kody v ob&ianskopravnom konani priamo proti poistovni
(§ 15 zakona ¢.381/2001 Z.z. o povinnom zmluvnom poisteni zodpovednosti za Skodu
spdsobenii prevadzkou motorového vozidla).

7 podpis vodi&a /

Prepravované
osoby:

/ meno, priezvisko, détum

narodenia (r.&.), bydlisko, zranenie, miesto vo vozidle /

4. UCASTNICI DOPRAVNEJ NEHODY VO VZTAHU K POSKODENEJ VECI:

é veci

Poskoden

/oznagenie veci, identifikagné &islo, opis poskodenia/ /odhad §kody/

Iposkodeny: meno, priezvisko, détum narodenia (r.&.), bydlisko/ nazov, sidlo/

Svojim podpisom potvrdzujem uvedené udaje ako aj to, Ze som bol upove:
proti poistovni (§ 15 zdkona &.381/2001 Z.z. o povinnom zmluvnom poisteni

domeny(4) uplatnit’ svoj narok na nahradu $kody v obtianskopravnom konani priamo

zodpovednosti za $kodu spdsobenu prevadzkou motorového vozidla. e
T'podpis /

& 3kod /odhad skody /

ie veci, ¢ Cislo, opis p

/poskodeny: meno, priezvisko, datum narodenia (r.¢.), bydlisko/ nazov, sidlo/

Svojim podpisom potvrdzujem uvedené udaje ako aj to, Ze som bol upovedomeny(4) uplatnit svoj narok na nahradu $kody v obdianskoprdvnom konani priamo|
proti poistovni (§ 15 zdkona ¢.381/2001 Z.z. o povinnom zmluvnom poisteni zodpovednosti za $kodu spdsobent prevadzkou motorového vozidla.

7 podpis /

5. INI UCASTNICI A SVEDKOVIA DOPRAVNEJ NEHODY:

zZ 1.
a
= / druh dcastnika (poskodeny, oznamovatel’, svedok...) / meno, priezvisko, datum narodenia (r.¢.), bydlisko / zavaznost' ujmy na zdravi / / podpis /
H
3 2.
/druh castnika (poskod T, svedok...) / meno, priezvisko, datum narodenia (r.¢.), bydlisko / zavaznost’ ujmy na zdravi / / podpis/

VYKONANE OPATRENIA, INE ZAZNAMY:

6. s

Zadriany VP, OE/OEV, EC*:
Vyhlésenie patrania po:

Iné opatrenia: .......

kym:

* nehodiace sa pretiarknite

Zapisaly .oovmmmmpnsmms

7 hodnost’, meno, priezvisko /

Zdroj: (PP SK, 2012)
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Priloha K Z&znam o prevereni oznadmenia — Skodovej udalosti

Priloha &. 5 k nariadeniu prezidenta Policajného zboru ¢. 14/2011

(z&hlavna peciatka utvaru PZ)
Cpa v

Zaznam
o prevereni oznamenia - Skodovej udalosti .

o) DU, viaseo ... hod. bolo (miesto, usek)

vykonané preverenie oznamenia - $kodovej udalosti. Udalost bola ozndmena dia ... . 2 05ex v ase
[ hod.. na ({itvar PolicajtiShio ZDOMH)  ..cccosenncsucsmsnmssinssenonsasntnarsssssssssssss s s 365450 533953 503555494 T80 sATom s T3 7

Ugastnici 8kodovej udalosti:

® s vozidlom (vyrobna znacka a typ):

............................................ ,10d. & e /e S BYEOM e, tell kontakt: L
(meno, priezvisko vodica)
............................................ ,10d. & s /s L DYEOM e, tell kontakt: L
(meno, priezvisko spolujazdca)
............................................ sTOMe & sovsvmn ff wase 5 DYRORL  sommsmismmmmsmsmsnamssmnsss 5 01y KOTHARE  suscovminns
(meno, priezvisko spolujazdca)
= s vozidlom (vyrobnd znacka a typ): .....ccccevvvmereiiiiiniens eviden&né &islo:  ...ovinene , VIN:
............................................ [ O, SR JERRORIL i1 ;i (OP———— o ) ¢ —
(meno, priezvisko vodita)
............................................ ,r0d. €. eveeees /e, BYtOM s, el kontakt:
(meno, priezvisko spolujazdca)
............................................ ,rod. €. s /o L, BYtOM e, tel kontakt: L
(meno, priezvisko spolujazdca)
= s vozidlom (vyrobné znacka a typ): .......c.cceveviiiiinininnns evidenéné &islo: ... , VIN:
............................................ I o1 Y SN NN .1 £ 17 QUSRI D 1~ (0] (o) 172111 S —
(meno, priezvisko vodia)
............................................ ;100 &, Gaman i sen o OV sotssn s igeane g tol Kontakts  wwomes
(meno, priezvisko spolujazdca)
............................................ srod. & v /s, BYIOM e, tel kontakt:
(meno, priezvisko spolujazdca)
® chodec
............................................ srod. € e /i L bYtOM e tel kontakt: L

(meno, priezvisko)

® vec (napr. poskodena nehnutelnost):

., tel. kontakt:

(meno, priezvisko maji

Znaky potvrdzujice Skodovti udalost’ :

a) nebolo zistené usmrtenie alebo zranenie osdb,
b) nebolo zistené poskodenie cesty alebo vieobecne prospesného zariadenia,
c) nebol zisteny Gnik nebezpeénych veci,

Druha strana - zadznamu

d) na niektorom zo zudastnenych vozidiel vratane prepravovanych veci alebo na inom majetku nevznikla hmotna
$koda zrejme prevysujtca jedenapolnasobok vi&sej Skody podla Trestného zakona (3990 EUR),

e) uvodi¢a (ov) zulastneného (nych) na $kodovej udalosti nebolo preukdzané pozitie alkoholu alebo inych
navykovych latok, sa neodmietol podrobit’ vy$etreniu na zistenie ich pozitia,

f) ucastnici $kodovej udalosti sa dohodli na jej zavineni,

g) boli splnené povinnosti ti¢astnika $kodovej udalosti.

L5

Zdroj: (PP SK, 2012)
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Treti strana - zaznamu

Zaroveti bola prostrednictvom operaéného strediska (stalej sluzby) vykonand lustricia, v prislusnych
informaénych systémoch Policajného zboru, 0sob a vozidiel zi¢astnenych na $kodovej udalosti za (i¢elom patrania
po osobach a dopravnych prostriedkoch s negativnym vysledkom.

Utastnikom Skodovej udalosti bolo oznimené, Ze sa nejedna o dopravni nehodu, ale o $kodovi udalost’,
ktora organy Policajného zboru neobjasiuju.

(meno, priezvisko a podpis ii¢astnika (meno, priezvisko a podpis Gi¢astnikov $kodovej udalosti — spolujazdcov)
skodovej udalosti - vodica)

(meno, priezvisko a podpis Gi¢astnika (meno, priezvisko a podpis ugastnikov Skodovej udalosti — spolujazdcov)
Skodovej udalosti - vodita)

(meno, priezvisko a podpis ugastnika (meno, priezvisko a podpis tiZastnikov skodovej udalosti — spolujazdcov)
Skodovej udalosti - vodica)

(meno, priezvisko a podpis G¢astnika
$kodovej udalosti - chodca)

(meno, priezvisko a podpis
majitela veci)

Utastnikovi $kodovej udalosti (Meno, Priezvisko) ......cceeemreeermmmeressmmneeresmneressnnne za priestupok podla §
.......................... zaK. & ...ccovceenee. Spachany poruSenim § ... Z8KC
a) ulozend blokova pokuta vo vyske EUR ¥,
b) iny spdsob vybavenia priestupku

Poznamka: ..

Spracoval :

(podpisova dolozka a podpis policajta)

Schvalil:

(podpisova dolozka a podpis
priameho nadriadeného)

*nehodiace pregiarknut

Zdroj: (PP SK, 2012)

210



Priloha L Dotaznik

DOTAZNIK
Bezpecnost silnitniho provozu v kontextu s innosti Sluzby dopravni policie
Policie Ceské republiky

VéZeni kolegové a kolegyng,

timto se na Vés obracim se Zadosti o spoluprici pti ziskani podkladi pro realizaci
vyzkumného Setfeni tykajictho se bezpenosti silni¢niho provozu v souvislosti s &innosti
Sluzby dopravni policie Policie Ceské republiky. Chtél bych Vés touto cestou pozadat
o petlivé vyplnéni tohoto dotazniku. Z nabizenych moZnosti oznadte (zakrouzkujte) vzdy jen

Jednu odpov&d. Tento anonymni dotaznik je uren pouze ptisludnikiim dopravni policie.

Pfedem Vam dékuji za V43 das a projevenou spolupraci.

Megr. Jaroslav Koneény

1. U jaké souddsti sluzby dopravni policie pracujete?
Dopravni inspektorat
Dalni¢ni oddéleni ..........
Dopravni oddéleni ..........ccccoovvreririvininnen..

2. Do jaké vékové kategorie patFite?
18 — 25 let
26 -35let
36 - 45 let

3. Jak dlouho jste sluZebné zafazeny u sluiby dopravni policie?
=Slet i o . i 1
6 -151let ...
16= 25T b cciiciiinnmsernnmanrmmmmismessaissmscssssvanecins

4. Po jaké dobé od ndstupu na VaSe sluZebni misto v ramci sluzby dopravni policie jste
byl vyslin do specializaéniho kurzu zamé¥eného na problematiku, kterou

vykonavite?

Thned po nastupul ..........ocoovveieviiee, 1

Do 1 roku po néstuput.........cooovuerreronnnnn.n, 2

1 -5 let po nastupu

5 - 10 let po néstupu

10 a vice let po nstupu ............cocococooeeee. 5

Dosud jsem nebyl vyslan ........................ 6 Jak dlouho na uvedeném misté& plisobite?

3. Jak si myslite, Ze jsou policisté zaFazeni u sluzby dopravni policie odborné pFipraveni
na vlastni vykon sluzby? (odpoveéd’ v procentuslnim vyjadfeni = oznadte k¥iZkem)

0% [ [ T T T T T T T100%]

Zdroj: (autor)
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6.

10.

11.

Druh& strana - dotazniku

Domnivite se, Ze se dopravni policisté disledné zaméFuji i na Fidie nemotorovych
vozidel a chodce?

Urdité ano ............... eesmamscoss oI e S e 1

Spise ano
SpiSene ..ol
Ur&ité ne

Myslite si, Ze sloufeni L a IL skupin dopravnich inspektoriti do jednoho oddéleni
prispélo jejich spoleénym vykonem sluzby ke zvyieni odborné pripravenosti zde
zafazenych policisti?

ADO e

NE e,

Neumim posoudit

Myslite si, Ze by bylo vhodné z hlediska soudasné platné legislativy Zadouci evidovat
vsystému Lotus — Notes (tj. v kolonce 1.2 Pfestupky) nebo v systému ETR
(se specifikaci DN - euroformuli#) i dopravmni nehody, které nemaji ze zikona
oznamovaci povinnost a presto byly nahldSeny Policii CR, nebo se o nich Policie CR
dozvédéla jinym zpisobem a tyto dopravni nehody statisticky vykazat v ramci interni
statistiky, kde by se objevila i presni lokalizace mista DN? (Interni statistika — je
statistika, kiera by slouzila jako podkiad pro dinnost dopravné infenyrského useku —
Y. k podiozeni ndvrhit ve vztahu knavrienym dipravim dopravniho prostiedi a ddle
vedoucim pracovnikiim dopravni policie jako podklad pro plinovini vykonu sluzby do mist
castych dopravnich nehod).

LB]701 (21 To A——————— 1

SpiSe ano ...
Spide ne ...............

UrétEne ..o

v

Jaky informaéni systém povaZujete vsoucasné dob& za nejvhodndjsi k evidovani
viech druhi dopravnich nehod?

Lotus —=NOtES ..o, 1

c N ——— 2

Ktery informacni systém byste v pfipadé evidence dopravnich nehod nepodléhajicich
oznamovaci povinnosti sohledem na technické parametry téchto informaénich
systémil upFednostnili v praxi? (otizka ma vztah k otazce & 8)

Lotus — NOtes ..o 1

ETR ot mmimemresson 2

Myslite si, Ze by pro vykon sluzby dopravni policie bylo pFinosné zavedeni jejiho
liniového Fizeni, jako je tomu napfiklad u shuzby cizinecké policie (tj. RSDP — DO,
OSDP -DI)?

Urdité ano ............

Spi3e ano .....
Spide ne .......
Uréit€ N€ ....oovvivneiieeeecceeee

Zdroj: (autor)
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12.

13.

14.

15.

16.

Tieti strana - dotazniku

Domnivite se, Ze by bylo pro zvyieni bezpe¢nosti silni¢niho provozu a tim pro sniZeni
dopravni nehodovesti pfinosné pfijmout vi&i miadym a zalinajicim Fidi¢im
preventivni opatfeni v podobé ,Ridiéského prikazu na zkouSku“ nebo ,Rizeni
v doprovodu“ popf. jejich kombinaci, jako je tomu v jinych stitech EU?

Uréitd 8n0 ..o

Spide ano ....
BPISEHIR «oviismsiies it ot
UrSHEDE ..o 4

Myslite si, Ze by povinné vybaveni vozidel ernymi sk¥fiikami pro ziznam obrazu
a fyzikdlnich velitin dileZitych pro pfipadnou analyzu dopravni nehody mohlo
prispét ke zvyieni bezpefnosti silniéniho provozu a tim ke sniFeni dopravni
nehodovosti?

Ur€it€ ano .......oeeeeecviooioeeeeesoeeeeee

SpiSe ano .....................
SPIEEMNE siiissmssissmiomeresnorssesssmsssmssans
UrEit€ D€ ..o 4

Myslite si, Ze by povinné vybaveni vozidel modernimi technologiemi, napriklad
detektory tinavy, detektory mrtvého dhlu, systémem pro varovini pii zméné jizdniho
pruhu apod., mohlo pfispét ke zvyZeni bezpecnosti silni¢niho provozu a tim ke snieni
dopravni nehodovosti?

Urit€ aN0 ..o

Spi¥e ano ...................
BPIBEIE civiisiiiiioisnrmmmmmanars sommerssmcsssssessesesansn
Ur€it€ 0€ ....oocviereiieoeeeeeeee 4

Domnivite se, Ze by zavedeni povinnych ,,Kurzi pro problémové Fidices (tj. Fidici,
kteFi spachali viZnou dopravni nehodu, Fidili motorové vozidlo pod vlivem alkoholu
& jinych navykovych litek nebo se opakované dopustili hrubého poruseni pravidel
silni¢niho provozu apod.) pfimélo Fidice k odpovédnéjimu jednani pFi Fizeni vozidel
a soucasné pfispélo ke zvySeni bezpecnosti silni¢niho provozu?

Urdité ano
Spie ano
SpiSene s

URSHEMIE iiomnimmissimmmessommss srssmmmssomcssymsrsans

Miyslite si, Ze by bylo vhodné iniciovat zménu zikona & 361/2000 Sb., o provozu na
pozemnich Komunikacich, ve znéni pozdéjiich predpisii, spotivajici v zavedeni
bodového systému na jakékoli poruseni vySe citovaného zikona majici za nasledek
dopravni nehodu? (Napiiklad nepfim&fend rychlost Jizdy, nev&novéni se plné fizeni
vozidla, nedodrZeni dostate¢né bezpeénostni vzdalenosti, vjeti do protisméru apod., neni
dosud bodovym systémem postihovéno, pfestoZe se jedné o &asté piitiny DN.)

5 NN - 1

2 TR W S 2

Zdroj: (autor)
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Priloha M Scén#: experiment se zdznamovyniizanim BB (DVRB4)

SCENAR EXPERIMENTU - CERNA SKRINKA

. Ur¢it trasu experimentu (4 varianty) — dle dohody.

. Do vozidla umistit referen¢ni zatizeni a kameru pro snimani osadky.

. Opakovang projet s vozidlem celou trasu se zapnutym zafizenim.

. Na mist€ provést ovéfeni zaznamenanych dat z ¢erné skfifiky a referenéniho zafizeni.

. Stahnout data do PC.

AN L W

. Ziskana data vzajemn¢ porovnat (tj. udaje o zrychleni, rychlosti a uréeni ptesné polohy
vozidla pomoci GPS).

7. Vyhodnotit provedeny experiment.

Prostiedky k realizaci experimentu:

¢ vozidlo Peugeot 106 se zaznamovym zafizenim DVRB4
o referenéni zafizeni

¢ kamera do interiéru vozidla

¢ kamera se stativem

¢ mapovy podklad trasy experimentu

e pocita

Cil experimentu:

Ovéfit zda uvedené zafizeni je schopné pfesné zaznamenat rychlost jizdy, zrychleni, urdit
piesnou polohu pomoci zabudovaného GPS senzoru a pofidit kvalitni obrazovy zaznam jizdy
vozidla. Na zaklad¢ provedeného experimentu u€init zavér, zda uvedené zafizeni je, ¢i neni
vhodné pro pouziti ve vozidlech Policie CR, poptipadé k jakym technickym tpravam daného
zafizeni by muselo dojit, aby spliiovalo technické parametry dulezité pro analyzu dopravnich
nehod.

Zdroj: (autor)
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Priloha N Trasa experimentu — zaznamovéizeni BB (DVRB4)

Porovnani prfesnosti zaznamenani GPS polohy (Hiper / DVRB4)

Zdroj: (USZvDCVUT Praha)
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Priloha O Technické parametry zaznamovéhdzeni — DVRB4

Technické parametry

Vldeo vstupy

fAudio vstup =
AV vystup
Rozligeni videa

Cas nahravam

Fotografovam

CH] CH2-5V vstupy pro kamery £ 2
JCH3 Vstup pro kamcru

- !Jednokanalovy (zabudovany nebo externi mlkrofon)

i1 v1deo vystup, 1 audlo vystup

fNTSC 720 x 480 (30 sn./sek.), 720 X 240 (60 sn. /sek)
fPAL 720 X 576 (30 sn./sek.), 720 x 288 (60 s, /sek )

2 az 356 hodm (dle kapacnty SD Karty karty)
‘Jedna fotograﬁe + audio zaznam 5 sekund

?SD karta
GPS
: Akcelerometr

RTC

SDHC 4 GB (max 32GB)

= ;Zabudovany 3-osy akcelerometr =

{Exterm GPS modul

EZabudovana baterie

Pil"ip(;jérl.é. 51gnaly 7
ivozidla

Vstupy aIarmu

3 vstupy (dvete atd)

?Brzda, zataceni vlevo a vpravo, rychloér (speed pulré)

Komprese v1dea

iDa.llncove ovladrarrrr s

‘MPEG4 (rezim Stalého nahravani)
MIJPEG (rezrm Zaznam udalostl)

” _Tlaéltka Pamka, piehravat a Shuttcr

LED dlody

Cewena a modra

Poéltaéovy program =

PC“ Viewer (s podporou Google Earth)

Zabudovana baterie

7 8 W pii nahravam ti‘eml kamerami
Rozméry a hmotnost

\% pnpadé vypadku napajeni umoziiuje ulozit nairr;ivany
zaznam

70 x 99 x 21 mm, IOOg

Zdroj: (Uzivatelska firucka DVRB4)
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Priloha P Technické parametry — pouzitych kamer

1) Parametry predni a vnitfni kamery

Car Rear View Camera Specifications:

Image device:

1/4" CMOS/CCD Color Image Sensor

Picture elements:

PAL: 712H x 486 V/NTSC: 704 Hx 576V

Minimum Illumination:

0.5Lux

Video Output:

1.0V peak-to—peak

Resolution 420 TV Line
SNRmax 45 dB
Pixel dynamic range 60 dB

Frame Rate

60fps(@ 27MHz inNTSC)

50fps(@ 27MHzin PAL)

Shutter

Electronic Rolling Shutter

Image Pipeline Features

Auto exposure, AWB,AGC.Auto Flicker detection and cancellation

Imega Reverse

Left—right mirror

Optical: 92° f120° /140" /170°
Power Supply: DC12V+10%
Power Consumption: MAX100mA

Storage Temperature:

=20° Cto+70° C

Operation Temperature

=30° Cto+60” C

Waterproof Level

IP67

Material

Alumirum Alley

2) Parametry zadni kamery

CAMERA SPECIFICATION

Image Device 1/4” SHARP CCD

TV System PAL NTSC
Effective Pixels 512x582pixels 512x492 pixels
Sensing Area 3.6mm*2.7mm

Scanning System 2:1 Interlace

Sync. System Internal

Resolution 420TV Lines

Horizontal Sync Frequency 15.625 kHz 15.734 kHz
Vertical Sync Frequency 50 Hz 60 Hz
Video Output 1.0Vp-p, 750hm

Gamma Consumption 0.45

AGC Auto

S/N Ratio Better than 48dB

White Balance Auto

Electronic Shutter 1/60(NTSC)/1/50(PAL)~1/100,00 Seconds
BLC Auto

Storage Temperature

-30C ~ 80°C, RH95%MAX.

Operating Temperature

00 —20°C~70°C, RH95%MAX b —20°C~50°C, RH95%MAX

Power Supply DC12Vv [0 DC24V [0 DC12V~DC24V

Waterproof rating Ml IP69K [ 1P67 1 NONWATERPROOF

Viewing Angle 180° 0J150° [J120° [J92° [169°

Audio O Yes M No

Minimum Hlumination 0 Lux [ 0.1 Lux 1 0.5 Lux

Night vision distance V3~5m [J8~10m [12~15m [120~25m [130~35m [1=40m
Image mode il Mirror [J Normal [ Mirror/Normal image switch
Heater [ Yes W No
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Priloha R Experiment - obrazova dokumentace
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Obr. @Jmisgni vnitini kamery BB Obr. 7Umisg&ni GPS senzoru BB

M, . T

Obr. 10 Zobrazeni pracovni plochy programu DVRB4 na ploSe P
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Obr. 11 Vystupy ze zadznamovéhoizzeni DVRB4 — pitbéh experimentu
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Obr. 12 Vystupy ze zdznamovéhoizzeni DVRB4 — pitbéh experimentu
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