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ANOTACE 

 

Tématem bakalářské práce je analýza nehodovosti v regionu Pardubice pomocí vybraných 

nástrojů teorie grafů. První dvě části práce jsou zaměřeny teoreticky, nejprve je vysvětlen 

pojem doprava, historie a dělení dopravy, její základní právní úprava, dopravní nehoda a její 

povinné znaky, sledování nehodovosti v České republice a její evidence, poté je stejným 

způsobem čtenář uveden do oblasti teorie grafů, její historie, základních pojmů, síťových 

analýz a jejich využití v praxi. V poslední třetí části jsou pomocí síťové analýzy hledány skryté 

souvislosti mezi vybranými statistickými ukazateli, popis jejich četnosti, vysvětlení příčinné 

souvislosti mezi nimi a zamyšlení nad využitelností zjištěných skutečností. V závěru nalezneme 

vyhodnocení celé práce ve vztahu k předem vytyčeným cílům.   
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TITLE 

Road traffic accidents analysis in the Pardubice region by means of selected tools of graph 

theory. 

 

ANNOTATION 

 

The theme of the Bachelor´s thesis is an analysis of accidents in the Pardubice region by 

means of selected tools of graph theory. The first two parts of works focus theory, at first, the 

concept of transportation, history and transport division, its basic legislation, traffic accident, 

its mandatory attributes, and monitoring and records of accidents in the Czech Republic are 

explained, thereafter is the reader, in the same way, introduced into the area of graph theory, 

its history, basic concept, network analysis and their application in practice. In the last, third 

part,  network analysis are used to find hidden connections between selected statistical 

indicators, description of their frequency, explanation of the causal link between them, and 

consideration of usefulness of the findings. In conclusion, we find the evaluation of the whole 

work in relation to pre-set targets.  
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ÚVOD  

Kaţdý den plní masmédia informace o následcích tragických dopravních nehod, 

dopravních komplikacích, kolonách, agresivních řidičích a jiných negativních jevech 

v silniční dopravě. Najde se mezi námi jen málokdo, kdo by si při pohledu na otřesné snímky 

tragické dopravní nehody v televizi, novinách či na webu, dosud nepoloţil některou z otázek 

typu: „Proč se to musí stávat, co je příčinou takových následků, kolik procent nehod je 

způsobeno pod vlivem alkoholu a mnoho podobných.„.  

Cílem této práce je spojení dlouholetých zkušeností autora se šetřením silničních 

dopravních nehod a nově získaných znalostí při studiu na vysoké škole k odpovědi na některé 

z výše poloţených otázek. Současně by autor rád přiblíţil čtenáři problematiku nehodovosti 

na českých silnicích, objasnil, jaké statistické údaje jsou denně sledovány, k jakým účelům 

jsou tato data vyuţívána, v jaké podobě jsou veřejnosti prezentována a jak lze k vyhodnocení 

statistických údajů vyuţít zdánlivě nesouvisející matematickou disciplínu zvanou teorie grafů, 

resp. z této vědy odvozenou analýzu sociálních sítí, pod kterou si řada čtenářů mylně 

představuje jen komunitní sítě typu Facebook, Twitter a jiné. Smyslem práce není ze 

statistických dat získat stejné informace, které jiţ byly oprávněnými orgány prezentovány, ale 

podrobit data síťové analýze za účelem zjištění, zda je tato metoda k daným účelům vhodná, 

jaké výsledky poskytuje, jaké jsou moţnosti prezentace výsledků a jejich následné vyuţití. 

 Práce je rozdělena do tří částí, první vysvětluje nezbytné pojmy z oblasti dopravy, 

dopravní nehodovosti, evidence dopravních nehod, zpracování a zveřejňování statistických 

údajů. Druhá část stručně vysvětluje základní pojmy z oblasti teorie grafů, historii této 

disciplíny, její praktické vyuţití, dále se zaměří na analýzu sociálních sítí jako vybraný 

analytický nástroj pro praktickou část svojí práce. Ve třetí části práce jiţ autor provádí 

jednotlivé analýzy vybraných statistických údajů, porovnává je s vyuţitím svých zkušeností 

s realitou a s oficiálně prezentovanými statistikami Policie České republiky.  

V závěru je zhodnocena celá práce v kontextu s vytyčenými cíli a zamyšlení nad moţností 

dalšího vyuţití analýzy sociálních sítí v policejní praxi. 
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1. DOPRAVA 

Abychom dalšímu obsahu této práce porozuměli, je nezbytné vysvětlit některé ze 

základních pojmů z oblasti silniční dopravy.  

1.1. Základní pojmy 

Doprava jako prostředek k přesunu různých předmětů i člověka samotného je 

neoddělitelnou součástí lidského bytí. Provází ho od samotného počátku vývoje a vyvíjí se 

společně s ním. Zpočátku člověk vyuţíval k dopravě svých vlastních svalů, ale postupem se 

naučil vyuţívat externích zdrojů, zejména síly domestikovaných zvířat, především pak koní. 

Jejich síla a rychlost umoţňovala přemisťovat mnohem těţší předměty i větší počet obyvatel. 

S dalším vývojem byla koňská síla v mnoha oblastech nahrazena stroji z počátku parními, 

poté elektrickými a konečně také vznikl první automobil se spalovacím motorem. Od prvního 

automobilu uplynulo jiţ mnoho let, během kterých došlo k prudkému vývoji ve všech 

odvětvích dopravy, ať letecké, lodní, kolejové, především však u dopravy silniční. 

S postupným rozvojem společnosti přestala doprava znamenat pouhou přepravu či 

přemisťování předmětů a lidí. Je také samostatným ekonomickým odvětvím mnoha národních 

hospodářství, ve kterých pracují miliony lidí po celém světě a má mimořádný význam pro 

rozvoj kaţdé moderní společnosti. Její význam spočívá nejen v podpoře výroby hmotných i 

nehmotných statků, umoţňuje také přemísťování hotových výrobků z oblasti výroby do 

oblasti spotřeby, uspokojuje lidskou potřebu k cestování. Společenská prospěšnost dopravy je 

však vykoupena i některými negativními jevy, jako jsou znečišťování ovzduší, vod, nadměrná 

hlučnost či dopravní nehodovost. Tyto externality negativně ovlivňují ţivotní prostředí i 

člověka samotného.  [15] 

     V obecném pojetí je doprava souborem činností, kterými se uskutečňuje pohyb (jízda, 

plavba, let apod.) dopravních prostředků po dopravních cestách (v obecném pojmu) a 

přemísťování osob a materiálu dopravními prostředky nebo dopravními zařízeními. [15] 

     Dopravu lze dělit: 

- podle prostředí: pozemní, podzemní, vzdušnou a vodní 

- podle druhu dopravní cesty: silniční, ţelezniční, leteckou a plavební 

- podle vzdálenosti: dálkovou, místní, městskou, závodní 

- podle druhu přepravy: osobní a nákladní 

     V České republice s ohledem na historický vývoj a geografickou polohu doznala 

největšího rozvoje pozemní silniční doprava, proto se tato práce bude zabývat právě tímto 

druhem přepravy a jedním z její negativních jevů – silničními dopravními nehodami. [15] 
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1.2. Obecná právní úprava silničního provozu 

Mezi základní právní normy, které upravují provoz na pozemních komunikacích, patří: 

 

- Zákon č. 361/2000 Sb., o provozu na pozemních komunikacích a změnách 

některých zákonů, ve znění pozdějších předpisů (dále jen ZPPK), který upravuje 

práva a povinnosti účastníků provozu na pozemních komunikacích, pravidla provozu 

na pozemních komunikacích, úpravu a řízení provozu na pozemních komunikacích, 

řidičská oprávnění a řidičské průkazy a vymezuje působnost a pravomoc orgánů státní 

správy a Policie České republiky ve věcech provozu na pozemních komunikacích. 

- Zákon č. 13/1997 Sb., o pozemních komunikacích, ve znění pozdějších předpisů, 

který upravuje podmínky pro uţívání pozemních komunikací, jejich rozdělení či 

povinnosti vlastníků a správců pozemní komunikace. 

- Zákon č. 111/1994 Sb., o silniční dopravě, ve znění pozdějších předpisů, který se 

zabývá silniční dopravou provozovanou za účelem podnikání. 

- Zákon č. 56/2001 Sb., o podmínkách provozu vozidel na pozemních 

komunikacích, ve znění pozdějších předpisů, který upravuje kategorizaci vozidel a 

poţadavky na jejich technickou způsobilost, schvalování, registrování, vyřazování a 

další správní agendu. 

- Zákon č. 168/1999 Sb., o pojištění odpovědnosti za škodu způsobenou provozem 

vozidla a o změnách některých zákonů, ve znění pozdějších předpisů, který 

upravuje oblast tzv. povinného ručení, povinnosti vlastníků i řidičů vozidel ve vztahu 

k pojištění, upravuje i sankce za porušení tohoto zákona. 

- Vyhláška č. 341/2002 Sb., schvalování technické způsobilosti a o technických 

podmínkách provozu vozidel na pozemních komunikacích, ve znění pozdějších 

předpisů, jejíţ rozsah úpravy je definován jiţ v samotném názvu, najdeme zde 

povinnou výbavu motorových i nemotorových vozidel, obsah autolékárničky apod.  

- Zákon č. 247/2000 Sb., o získávání a zdokonalování odborné způsobilosti k řízení 

motorových vozidel, ve znění pozdějších předpisů, který upravuje problematiku 

činnosti autoškol a působnost správních úřadů a státního dozoru. 

1.3. Dopravní nehoda 

S pojmem dopravní nehoda (dále jen DN) se jiţ kaţdý z nás jistě setkal, ať to bylo v tisku, 

v rozhlase, na televizní obrazovce nebo se jí stal svědkem přímo či nepřímo jako účastník 

silničního provozu. A co ţe to vlastně dopravní nehoda je?  V praxi se setkáváme s několika 

různými terminologiemi.  Odborníky je definována jako nezamýšlená, nepředvídaná, avšak 
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předvídatelná událost v silničním provozu na veřejných komunikacích způsobená dopravními 

prostředky, která měla škodlivý následek na ţivotech a zdraví osob nebo na majetku.  Jiná 

definice hovoří o dopravní nehodě jako o souhrnu člověkem vykonávaných řídících činností 

dopravního prostředku, který se dostává do rozporu se zákonnými normami a ostatními 

speciálními předpisy, kdy dochází k nekorektnímu pohybu nejméně jednoho dopravního 

prostředku, k silovému působní a konečné destrukci. Při poškození dopravních prostředků 

zpravidla dochází i k ohroţení nebo k poškození ţivota a zdraví a jiných chráněných zájmů. 

[15] 

     Pokud bychom však vycházeli pouze z těchto základních terminologií, mohli bychom 

snadno zaměnit za dopravní nehodu řadu jiných událostí, které jimi nejsou, jedná se o jiné 

škodní události. Abychom pro účely rozsahu této práce správně pochopili, co dopravní 

nehoda je, musíme se podívat do základní právní úpravy provozu na pozemních 

komunikacích, tedy do zákona č. 361/2000 Sb., o provozu na pozemních komunikacích a 

změnách některých zákonů, ve znění pozdějších předpisů, podle něhoţ dle § 47 odst. 1 lze za 

dopravní nehodu povaţovat takovou událost v provozu na pozemních komunikacích, 

například havárii nebo sráţku, která se stala nebo byla započata na pozemní komunikaci a při 

níţ dojde k usmrcení nebo zranění osoby nebo ke škodě na majetku v přímé souvislosti s 

provozem vozidla v pohybu. [22] 

 

     Kaţdá dopravní nehoda má několik základních znaků. Jsou jimi nepředvídavost, tedy 

moment překvapení, avšak současně jistá míra předvídatelnosti. Řidič řítící se nepřiměřenou 

rychlostí hustě osídlenou oblastí s vysokou frekvencí pohybu dalších účastníků silničního 

provozu můţe snadno předvídat, ţe při takovém stylu jízdy můţe dopravní nehodu způsobit. 

V případě dopravní nehody se tedy vţdy jedná o tzv. nedbalostní jednání řidiče, pokud by 

tomu bylo jinak, vytratil by se znak nahodilosti a tedy by šlo o jiné škodlivé úmyslné jednání, 

jehoţ následné posuzování není předmětem této práce. Dalším základním znakem, jak jiţ 

z definice uvedené v zákoně vyplývá, je místo nehodového děje. [15] 

 

     Aby se mohlo jednat o dopravní nehodu, musí k nehodovému ději dojít nebo musí být 

započat pouze na místech, kde platí v celém rozsahu pravidla silničního provozu, tedy na 

dálnicích, silnicích, místních a účelových komunikacích. Za dopravní nehodu tedy nelze 

povaţovat událost, ke které došlo na poli, zahradě, v lese, na louce apod.  

 

     Tyto události jsou řešeny jako jiné škodní události jinými orgány neţ dopravní policií. Pro 

správné vyhodnocení, zda je místo nehody komunikací či nikoliv, poslouţí především zákon 
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č. 13/1997 Sb., o pozemních komunikacích, ve znění pozdějších předpisů. Nezbytným 

znakem dopravní nehody dle její zákonné definice je následek, který spočívá ve způsobení 

škody na ţivotě, zdraví osoby nebo na majetku. Míněna je škoda vzniklá pouze v příčinné 

souvislosti nehodovým dějem. Pokud tedy při události nenastane následek, nejde z hlediska 

zákona
1
 o dopravní nehodu, postiţeno je pak samotné porušení pravidel silničního provozu u 

řidiče, který událost svým jednáním vyvolal. [15] 

 

     Posledním ze čtveřice základních znaků kaţdé dopravní nehody je přímá souvislost 

s provozem vozidla v pohybu. Za tímto slovním spojením se neskrývá nic jiného neţ 

souvislost s účelem, pro který bylo vozidlo vyrobeno, tedy s jízdou na pozemních 

komunikacích. V tomto případě, ač to zní moţná paradoxně, je za dopravní nehodu 

povaţována i jízda samotného vozidla bez řidiče, např. sjetí nezabezpečeného vozidla ze 

svahu a následný náraz do jiného objektu.  

 

     Z výše uvedeného je patrné, ţe za dopravní nehodu nelze povaţovat vznik hmotné škody 

či zranění při opravě vozidla, poţáru vozidla, pokud nevznikl jako následek dopravní nehody, 

při manipulaci s nákladem, pád cestujícího v dopravním prostředku nevyvolaný jednáním 

jiného účastníka silničního provozu, střet chodce s pevnou překáţkou nebo jiným chodcem 

apod. Za dopravní nehody se rovněţ nepovaţují tzv. škodní události. Těmi se rozumí vznik 

hmotné škody na majetku osob, organizací, firem apod., ke které došlo nezaviněným 

jednáním účastníků silničního provozu. Jde především o poškození čelních, bočních a zadních 

skel, předních a zadních světlometů, zpětných zrcátek a laků automobilů, ke kterému dochází 

zejména odlétnutým předmětem od pneumatik projíţdějících vozidel, ať jiţ ve stejném směru 

jízdy či v protisměru, přičemţ není rozhodující, zda poškozené vozidlo bylo v pohybu či stálo 

odstavené. [22] 

 

1.3.1.  Nehodovost v České republice 

Dopravní nehodovost na pozemních komunikacích je v České republice sledována od 50. 

let minulého století, tehdy ještě jako součásti ČSR. Z počátku, kdy v zemi nebyla motorizace 

nikterak výrazně rozvinuta, nebyla nehodovost povaţována za ţádný významný problém. 

S postupným nárůstem silniční sítě a počtu motorových vozidel, která se po ní pohybovala, 

začal počet usmrcených osob na českých silnicích prudce narůstat. Historické maximum 1758 

usmrcených bylo dosaţeno v roce 1969, coţ zřejmě souviselo s tehdejším dočasným 

                                                 
1
 ZPPK 
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uvolněním poměrů politických i ekonomických a to se projevilo na větší míře svobody 

obyvatelstva. Do roku 1987 za doby tzv. normalizace
2
 se situace na českých silnicích 

zlepšovala, v roce 1987 byl počet usmrcených 766. V této době se řadila naše země v úrovni 

bezpečnosti (počet usmrcených na jednoho obyvatele) mezi vyspělé západoevropské země.  

Po pádu komunistického reţimu došlo k prudkému rozvoji motorizace, vlivu nových 

ekonomických zdrojů a aktivit, a tím i k výraznému zvyšování nehodovosti. Tento trend 

pokračoval aţ do poloviny 90. let minulého století, kdy např. v roce 1994 dosáhl počet 

usmrcených do 24h od dopravní nehody hrozivé hodnoty 1473, coţ pro nás opět znamenalo 

z hlediska bezpečnosti na silnicích propad mezi nejhorší státy Evropy. Teprve poté, jako by se 

naše vláda probudila, byly iniciovány snahy podporované i z nejvyšších vládních míst o 

zlepšení dopravní bezpečnosti v České republice. V dalších letech došlo s drobnými výkyvy 

k poklesu nehodovosti na dřívější úroveň, která odpovídala období z počátku 90. let minulého 

století. [19] 

 

     V roce 2004 Vláda ČR schválila v souladu s cílem EU prezentovaným v Bílé knize 2002 

strategický dokument „Národní strategii bezpečnosti silničního provozu“, jehoţ primárním 

cílem je sníţit počet usmrcených na českých silnicích do roku 2010 o 50 % oproti roku 2002. 

[10] 

     S platností od 1. července 2006 byl v České republice po vzoru mnoha jiných 

evropských zemí zaveden bodový systém, jehoţ principem je bodové „ohodnocení“ 

vybraných nejzávaţnějších přestupků v dopravě, řidičům jsou tedy nejen ukládány pokuty, ale 

navíc přičítány trestné body, které se hromadí, a po dosaţení 12 trestných bodů přichází řidič 

na 1 rok o řidičské oprávnění. Bodový systém jako by na okamţik zmrazil rozvolněnou 

českou společnost a měl za následek výrazný pokles policejních statistik nehodovosti ve 

všech směrech, tedy jak v počtu usmrcených, následcích na zdraví, výši vzniklé škody i počtu 

samotných nehod. 

Tento stav však trval pouhých několik měsíců a v roce 2007 jiţ byl opět zaznamenán 

nárůst nehodovosti a počet usmrcených dokonce stoupl o 17,5 % oproti roku 2006. Od 

1. 1. 2009 došlo novelizací ZPPK ke změně ustanovení § 47 o dopravní nehodě a zvýšení 

limitu výše hmotné škody na některém z vozidel zúčastněných při dopravní nehodě (včetně 

škody na přepravovaných nebo na jiných věcech) rozhodného pro vznik povinnosti oznámit 

nehodu Policii České republiky, a to z částky 50 000 Kč na částku 100 000 Kč. Toto moţná 

účelové rozhodnutí českých zákonodárců vedlo k výraznému sníţení celkového počtu 

hlášených dopravních nehod a hmotných škod na majetku, a tedy k významnému ovlivnění 

                                                 
2
 Represivní opatření po násilném potlačení Praţského jara v roce 1968 armádami Varšavské smlouvy. 
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statistik nehodovosti. Ta část odpovědnosti za řešení kolizních situací, které nepodléhají 

oznamovací povinnosti Policii ČR, byla danou legislativní úpravou přenesena na samotné 

účastníky a na pojišťovny. Statistiky za rok 2009 a novější jsou tedy výše uvedenou změnou 

ovlivněny, přesto si ponechávají potřebnou vypovídací hodnotu v případě následků na zdraví.  

 

     Jak se podařilo cíle „Národní strategie bezpečnosti silničního provozu“ naplnit, ukazuje 

následující tabulka: 

 

Tabulka 1: Počet usmrcených do 24 h v letech 2002 – 2009 na území ČR 

Rok Počet usmrcených osob do 24 hod. Nárůst/pokles oproti roku 2002 v % 

2002 1314 --- 

2003 1319 + 0,4 

2004 1215 - 7,5 

2005 1127 - 14,2 

2006 956 - 27,2 

2007 1123 - 14,5 

2008 992 - 24,5 

2009 832 -36,7 

Zdroj: [10] 

Na předchozí tabulce je vidět, ţe cíle Národní strategie bezpečnosti silničního provozu se 

naplnit nepodařilo, proto ještě před skončením sledovaného období došlo v roce 2008 k revizi 

a aktualizaci strategie. Vládní špičky dobře chápou význam neustálého zvyšování bezpečnosti 

na českých silnicích a sniţování statistik nehodovosti ve všech oblastech, proto vznikají různé 

vládní i nevládní organizace zabývající se výzkumem dopravní bezpečnosti. Významným 

způsobem se na výzkumu podílejí i světové automobilky včetně našeho tuzemského 

největšího výrobce automobilů – Škoda Auto, a. s. 

Usnesením Vlády České republiky č. 599 ze dne 10. srpna 2011 došlo ke schválení 

Národní strategie bezpečnosti silničního provozu na období let 2011 aţ 2020. Jedná se o 

samostatný materiál Ministerstva dopravy, který vytyčuje cíle, základní principy a návrhy 

konkrétních opatření směřujících k zásadnímu sníţení nehodovosti na silnicích v České 

republice. Hlavním cílem je sníţit do roku 2020 počet usmrcených v silničním provozu na 

úroveň průměru evropských zemí a současně oproti roku 2009 sníţit o 40 % počet těţce 

zraněných osob. [11] 
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1.3.2. Evidence dopravních nehod 

Silniční doprava jako nenahraditelná součást dopravního systému mezi jednotlivými druhy 

přepravy vykazuje nejvyšší stupeň nebezpečnosti z hlediska následků na zdraví a ţivotech 

osob. Nehodovost je bezesporu celospolečenským problémem a do jisté míry odráţí chování 

uţivatelů dopravní cesty, jejich vzájemnou ohleduplnost, respektování pravidel silničního 

provozu i efektivitu činnosti orgánů státní správy, které na provoz na pozemních 

komunikacích dohlíţejí. Evidence dopravních nehod tak hraje velice důleţitou roli pro sběr, 

shromaţďování a vyhodnocování získaných dat, která jsou dále široce vyuţívána v oblasti 

systémového působení k příznivému ovlivňování dopravně bezpečnostní situace. [15] 

 

Počátky počítačového zpracování evidence dopravních nehod (dále jen EDN) v silničním 

provozu sahají do roku 1964, kdy po dohodě mezi Ministerstvy vnitra a dopravy byla EDN 

vedena prostřednictvím děrných štítků. O provoz systému se tehdy staralo hlavní velitelství 

Veřejné bezpečnosti. Od roku 1976 byl zaveden nový systém počítačové EDN, který 

umoţňoval větší variabilnost vyuţívání sledovaných údajů.  Od roku 1980 se přestal sledovat 

pouze stav po dopravní nehodě do 24 hodin, přibylo sledování stavu do 30 dnů po dopravní 

nehodě, coţ odpovídalo standardu doporučovanému Sekretariátem EHK OSN. V roce 1994 se 

přestaly k evidenci pouţívat sálové počítače typu EC a nahradily je modernější počítače PC. 

[15] 

Evidence dopravních nehod je zakotvena v ZPPK v §§ 123 a 124, které stanovují, ţe EDN 

vede Policie ČR, obsahuje údaje o účastnících DN, údaje o vozidle zúčastněných na DN, 

údaje o místu a době DN, údaje o příčinách DN. Centrální EDN vede Ministerstvo vnitra, 

policie mu předává aktualizované podklady do centrální EDN. Prováděcím právním 

předpisem je Vyhláška č. 32 Ministerstva dopravy a spojů ze dne 10. ledna 2001, o evidenci 

dopravních nehod. Práce s EDN řídí dále Závazným pokynem policejního prezidenta ze dne 

25. 11. 2009, kterým se upravuje pozorování informačního systému „Evidence dopravních 

nehod“. EDN se v současné době vede elektronicky a obsahuje pouze údaje o dopravních 

nehodách nahlášených Policii České republiky, dopravní nehody, jeţ dle ZPPK nepodléhají 

ohlašovací povinnosti, se neevidují. Podle výše uvedeného závazného pokynu je EDN 

systémem celostátním, provozovaným na úrovni krajských ředitelství policie a na Policejním 

prezídiu České republiky, zkrácená EDN pak pouze na centrální úrovni. V systému jsou 

automatizovaně zpracovávány a uchovávány údaje o dopravních nehodách na pozemních 

komunikacích České republiky, které byly šetřeny policií. Systém představuje jediný 

souhrnný zdroj údajů o nehodách a jejich následcích včetně dalších důleţitých okolností 

provázejících jejich vznik. 
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Údaje systému se vyuţívají zejména pro analýzu nehodovosti, zaměřování činnosti výkonu 

sluţby při dohledu na silniční provoz, k plánování výkonu sluţby, k návrhům opatření na 

ovlivňování dopravně bezpečnostní situace a ke spolupráci s dopravně inţenýrskými 

organizacemi.  

 

Zkrácená evidence slouţí k zajištění přímého přístupu určeným příslušníkům policie a 

zaměstnancům policie k vybraným údajům z EDN, aby mohli zjistit, zda konkrétní vozidlo 

nebo řidič měl ve sledovaném období účast na dopravní nehodě, pokud je taková informace 

nutná pro plnění úkolů policie. Doba uchovávání údajů v centrální EDN je 10 let, ve zkrácené 

EDN 6 let, po uplynutí této doby jsou následně anonymizovány.  

 

1.3.3. Sledované statistické údaje 

Přibliţně do roku 1998, od kterého docházelo k postupnému zavádění informačního 

systému Lotus Notes (dále jen LN) od společnosti IBM určeného k evidování dopravních 

nehod u Policie ČR, byly nosným médiem evidence dopravních nehod děrovací formuláře.
3
 

Děrovací formulář o nehodě v silničním provozu obsahoval všechny poţadované a dále 

vyuţívané údaje o nehodě a byl vyplňován na kaţdou nehodu, která byla příslušníkům policie 

nahlášena. Zachycuje stav následků na zdraví v době do 24 hodin po nehodě a v této době 

musí také být vyplněn k dalšímu zpracování. K formuláři se také přikládal opis „Záznamu o 

malé dopravní nehodě“, resp. „Protokolu o nehodě v silničním provozu“ a dále náčrtek místa 

dopravní nehody. [15] 

 

Pro účely vyplnění tohoto formuláře se za usmrcenou osobu povaţovala osoba, která 

zemřela na místě dopravní nehody, při převozu nebo nejpozději do 24 hodin po nehodě. 

Pokud osoba zemřela do 30 dnů po dopravní nehodě, sepsal policista provádějící šetření 

nehody „Hlášenku změn následků nehody v silničním provozu“, kterou odeslal na statisticko-

evidenční oddělení. Pokud osoba zemřela po době delší neţ 30 dnů, hlášenka se 

nevyplňovala. Vyplněný formulář se odeslal na statisticko-evidenční oddělení, kde byl po 

formální a logické stránce zkontrolován a předán na Krajské středisko automatizace. Odsud 

byly jiţ zpracované záznamy po přenosové síti odesílány na centrální počítač ke zpracování. 

[15] 

V dnešní době se formuláře jiţ vyuţívají zřídka, nahradil je databázový LN, pod kterým 

jednotlivé dopravní inspektoráty vkládají data do EDN. V případě zpracování dopravní 

                                                 
3
 Viz příloha A. 
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nehody jiným útvarem Policie ČR, který není vybaven příslušným softwarovým vybavením, 

se děrovací formulář vyplňuje i v dnešní době, společně s opisem dopravní nehody je zaslán 

na místně příslušný dopravní inspektorát, kde je poté zanesen do EDN. 

Na základě detailních statistických informací o kaţdé dopravní nehodě je moţné na konci 

sledovaného období vytvářet z centrální evidence dopravních nehod statistické sestavy, které 

kaţdý rok zveřejňuje policie na svých internetových stránkách. Na následujícím obrázku je 

jeden z grafů, který kaţdoročně aktualizuje Policie ČR na svých internetových stránkách, 

jedná se o vývoj nehodovosti a následků na zdraví na území ČR od roku 1990: 

 

 

Obrázek 1: Graf vývoje nehodovosti a následků od roku 1990 do roku 2011    

Zdroj:[16] 

Na grafu je patrné, ţe v roce 1999 došlo k největšímu nárůstu počtu dopravních nehod, na 

přelomu let 2008 a 2009 pak k prudkému poklesu počtu nehod v závislosti na legislativní 

změny u výše škody, od které jsou účastníci povinni dopravní nehodu ohlásit policistovi. 

Křivky následků na zdraví jsou na první pohled mnohem plošší neţ křivka vývoje počtu 

nehod, nicméně je patrné, ţe spolu do jisté míry korelují. 
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1.3.4. Lokalizace nehodových míst 

S rozvojem moderních technologií dochází k jejich postupnému pronikání i do státní 

správy. Policie ČR za účelem zpřesnění lokalizace jednotlivých dopravních nehod a tím 

samozřejmě i zpřesnění výstupních údajů z EDN vybavila policisty zpracovávající dopravní 

nehody přenosnými ručními GPS přístroji. Pomocí nich a patřičného softwarového vybavení 

policisté zaznamenají přesnou polohu místa dopravní nehody a implementují ji do EDN. 

Systém pracuje se souřadnicovým systémem S-JTSK (Křovákovo zobrazení). Proces 

lokalizace v jednotlivých krocích je názorně uveden na následujícím obrázku. 

 

 

Obrázek 2: Model systému lokalizace dopravní nehody 

Zdroj: vlastní zpracování 

Takto modifikované údaje o kaţdé jednotlivé dopravní nehodě umoţňují zpřehlednění 

statistických výstupů. Nejefektivnější vyuţití lokalizace se jeví v tzv. GIS systémech, které 

představují komplexní funkční informační systém (geografického typu) pro zpracování údajů 

polohově vázaných k povrchu Země. [9] 

Nejznámějším českým GIS projektem, který mimo jiné zahrnuje statistiky nehodovosti, je 

Jednotná dopravní vektorová mapa. Jde o resortní geografický informační systém, který 

obsahuje nejen technické informace o dopravních cestách, ale také podrobnou statistiku a 

mapu dopravních nehod vytvářenou ve spolupráci s Policií ČR. Obsahuje tematické datové 

vrstvy týkající se správního členění ČR (správní celky a sčítací obvody, zdroj: Český 
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statistický úřad) data o silniční, ţelezniční, vnitrozemské vodní a letecké dopravě (zdroj: 

jednotliví správci dopravní infrastruktury) a k tomu doplňující informace ze sčítání silničního 

(zdroj: Ředitelství silnic a dálnic ČR) a ţelezničního (zdroj: Ministerstvo dopravy ČR) 

provozu a v neposlední řadě data o nehodách v silničním provozu (zdroj: Policie ČR). Dále 

jsou v JDVM vyuţívána data o územních systémech ekologické stability, přírodních parcích 

(zdroj: Česká informační agentura ţivotního prostředí) a záplavových územích a povodních 

(zdroj: Ministerstvo zemědělství ČR). 

Veřejnosti přístupné jsou pouze aplikace „Statistické vyhodnocení nehod v mapě“ a 

„Statistické vyhodnocení nehodovosti v silničním provozu ve vybrané lokalitě“, ve kterých 

jsou obsaţena prostorová data o nehodách v silničním provozu od 1. 1. 2007 měsíčně 

aktualizovaná ve spolupráci s Policií ČR. [6][7] 

Oba zpřístupněné dotazy vyuţívají stejnou datovou základnu jako autor této práce, tedy 

základní lokalizované statistiky nehodovosti oproštěné od identifikačních údajů jako jsou 

registrační značky (dříve téţ státní poznávací značky), jména či rodná čísla účastníků 

jednotlivých dopravních nehod. Jedná se ve své podstatě o omezenou verzi údajů ze 

statistického formuláře
4
  Vyuţitý obrazových a statistických výstupů je široké, význam má 

především pro orgány státní správy při vyhodnocování dopravně bezpečnostní situace na 

území, které spravují a při realizaci konkrétních řešení, např. ve spolupráci s Policií ČR.  

 

 

Obrázek 3: Vstupní formulář sekce „Statistické vyhodnocení nehod v mapě“ JDVM 

Zdroj: [7] 

                                                 
4
 Viz příloha A. 
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Na předchozím obrázku jsou patrné poměrně rozsáhlé moţnosti dotazů do GIS Jednotná 

dopravní vektorová mapa (JDVM), které jsou upraveny tak, aby poskytovaly výsledky, které 

statisticky nejvíce zajímají subjekty, pro něţ je aplikace určena. Příklad výsledků po dotazu 

na DN v obci Holice v období 1. 1. – 31. 12. 2011 je uveden v příloze B této práce.  

Na lokálních počítačích pak za pouţití některého ze speciálních GIS softwarů lze vyuţít 

nepřeberného mnoţství funkcí, které nabízejí. Hlavní výhodou je samotná podstata GIS 

systémů a to vztaţení relačních dat ke konkrétním geografickým cílům a jejich názorné 

grafické zobrazení. Většina těchto programů umoţňuje činit definiční a prostorové dotazy, 

prostorové analýzy či síťové analýzy. Moţnosti GIS ve vztahu k popisované problematice 

autora práce natolik zaujaly, ţe by se jim v budoucnu rád věnoval v diplomové práci.  

Na níţe uvedeném obrázku je ukázka moţného výstupu z GIS na mapě okresu Pardubice, 

která zachycuje barevné rozloţení obcí dle závaţnosti dopravních nehod, které se v jejich 

katastrálním území staly za sledované období let 2008–2010 podle ukazatele AIS tvořeného 

váhami (počet usmrcených x 0,5 + počet těţce zraněných x 0,2 + počet lehce zraněných x 0,1 

+ 0,1 za zjištěný alkohol + 0,1 za škodu nad 250 tis. Kč). Další ukázky jsou obsaţeny 

v přílohách M a N této práce.  

 

Obrázek 4: Barevné rozloţení obcí v okr. Pardubice dle závaţnosti dopravních nehod 

Zdroj: vlastní zpracování 
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2. TEORIE GRAFŮ 

2.1. Vznik a vývoj teorie grafů 

Za zakladatele teorie grafů je povaţován švýcarský fyzik a matematik Leonard Paul 

Euler (1707–1783), který v roce 1736 vyřešil a publikoval v krátkém článku řešení 

královeckého hlavolamu. Pruské město Královec (nyní Kalingrad na území Ruska) leţí na 

řece Pregole, která v něm vytváří dva ostrovy, navzájem spojené s okolním městem sedmi 

mosty. Problém spočíval v nalezení okruţní cesty městem, která člověka převede přes kaţdý 

z mostů právě jednou. [1] 

 

Obrázek 5: Sedm královeckých mostů 

Zdroj: [1] 

Euler nahradil kaţdou z oblastí souše uzlem (A aţ D) a kaţdý most hranou (a aţ g), dostal 

tak graf se 7 hranami a 4 uzly, na němţ přesně matematicky dokázal, ţe neexistuje ţádná 

cesta, která by procházela kaţdou hranou právě jednou. Uzly, z nichţ vychází lichý počet 

hran, musí být buď počátečním, nebo koncovým uzlem procházky. Souvislá cesta 

procházející všemi mosty můţe mít jeden počáteční a jeden koncový bod. Taková cesta tedy 

nemůţe existovat v grafu, který má více neţ dva uzly s lichým počtem hran. Město Královec 

mělo čtyři takové uzly, proto poţadovanou cestu nebylo moţné najít.  Nejen ţe tak vyřešil 

královecký hlavolam, ale poloţil tak nevědomky v roce 1736 základy teorie grafů. Obyvatelé 

města nakonec dali Eulerovi za pravdu a roku 1875 postavili mezi uzly B a C nový most. [1] 
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Po Eulerově smrti teorie grafů doznala postupného rozvoje, kdy k ní přispěli mnozí velcí 

matematici své doby, jako byl například Gustav Kirchhoff (1824–1887), který se zabýval 

výpočtem proudů v elektrických sítích pomocí počtu koster grafu. Publikoval zákonitosti 

platící v elektrických obvodech a slouţící k výpočtu napětí a proudu v jednotlivých větvích 

obvodu. Přínosem pro teorii grafů bylo jeho zkoumání tzv. toku v sítích. [8] 

V 19. století, konkrétně v roce 1852, předloţil africký matematik a botanik Francis 

Guthrie (1831–1899) problém čtyř barev, který spočíval v otázce, zda lze libovolnou 

politickou mapu obarvit pomocí čtyř barev tak, aby ţádné dva sousedící státy nebyly 

obarveny stejnou barvou. Za sousední státy přitom byly poţadovány takové státy, které měly 

společnou hraniční čáru, nikoli jen jeden bod. Problém byl kompletně vyřešen aţ v roce 1976. 

[17] 

Významných poznatků bylo dosaţeno i v tehdejším Československu. Roku 1926 

publikoval český matematik Otakar Borůvka (1899–1995) v díle O jistém problému 

minimálním svůj algoritmus pro nalezení minimální kostry. Algoritmus hledá podmnoţinu 

hran grafu, která tvoří strom obsahující všechny vrcholy původního grafu, přičemţ součet 

ohodnocených hran této mnoţiny je co nejmenší. Dalším významným dílem jsou Borůvkovy 

Základy teorie grupoidů a grup. Obdobný problém minimální kostry vyřešil za pomoci jiného 

algoritmu v roce 1930 také jeden z největších českých matematiků Vojtěch Jarník (1897–

1970). [8] 

Aţ do poloviny 20. století se vědci zabývali zmapováním všech vlastností jednotlivých 

druhů grafů. Mezi nejslavnější problémy patřily hledání únikové cesty z labyrintu, hledání 

posloupnosti kroků jezdce na šachovnici tak, aby kaţdé políčko šachovnice bylo navštíveno 

pouze jednou a aby se jezdec nakonec vrátil zpět do své výchozí pozice, problém obchodního 

cestujícího spočívající v nalezení nejkratší moţné cesty procházející všemi zadanými body na 

mapě, metoda nejbliţšího souseda a jiné. Některé z obtíţnějších problémů zůstávaly 

nevyřešeny po celá staletí. Pro naše účely však není nutné se podrobně jednotlivými problémy 

zabývat. [1] 

2.2. Základní pojmy 

2.2.1. Graf 

Teorie grafů je matematická disciplína, která zkoumá vlastnosti grafů. Grafem se rozumí 

dvojice G = (V, E), kde V je neprázdná mnoţina, jejíţ prvky se nazývají uzly (téţ také 

vrcholy, nodes, vertices, entities, items apod.), E je pak mnoţina neuspořádaných dvojic {u, 

v}, kde u jsou dva různé prvky mnoţiny V. Prvky mnoţiny E nazýváme hranami (téţ také 
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vazby, edges, ties, connections, relationships apod.) grafu. Vrcholy grafu se zpravidla 

označují jako body, hrany grafu mezi dvama vrcholy pak spojnicí. Pokud existuje více spojnic 

mezi stejnými vrcholy, pak říkáme, ţe jde o násobnou vazbu neboli rovnoběţné hrany. 

Vrchol, ze kterého nevychází nebo do něho nevstupuje ţádná hrana, je nazýván izolovaným 

vrcholem. Hrana spojující vrchol se sebou samým se jmenuje smyčka.  [18][21] 

Grafická znázornění předchozích definic najdeme na následujícím obrázku. 
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izolovaný vrcholhrana

vrchol

smyčka

 

Obrázek 6: Obecný graf 

Zdroj: vlastní zpracování 

Pro účely této práce je potřeba dále vysvětlit některé z dalších pojmů týkajících se grafů a 

jejich dělení podle určitých kritérií.  

Ohodnoceným grafem budeme nazývat takový graf, jehoţ hrany nebo (a) vrcholy jsou 

opatřeny číselnými nebo jinými hodnotami. Tyto hodnoty pak udávají například dobu trvání 

vztahu, počet vztahů, pravděpodobnost, propustnost, nákladovost apod.  

Orientovaný graf je definován jako dvojice G = (V, E), kde V = {u1, u2,...,un} je konečná 

mnoţina objektů, kterým říkáme vrcholy, někdy téţ uzly grafu a  

je mnoţina některých uspořádaných dvojic uzlů, kterým říkáme orientované hrany grafu. 

Orientace hrany pak bývá v grafu zobrazena šipkou. [21] 
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Obrázek 7: Příklad orientovaného grafu 

Zdroj: [5] 

Neorientovaný graf je definován jako dvojice G = (V, E), kde V = {u1, u2,...,un} je konečná 

mnoţina objektů, kterým říkáme vrcholy, někdy téţ uzly grafu a 

je mnoţina některých dvojic uzlů, kterým říkáme hrany grafu. [21] 

 

 

Obrázek 8: Příklad neorientovaného grafu 

Zdroj: [5] 

Souvislý graf je takový graf, ve kterém jsou všechny dvojice jeho uzlů spojeny alespoň 

jednou hranou, tzn., ţe mezi nimi existuje alespoň jedna cesta. [21]  

2.2.2. Cesta a sled 

Cestu grafu lze chápat jako posloupnost vrcholů a hran, přičemţ se neopakují ţádné uzly, 

kaţdý uzel inciduje nejvýše se dvěma hranami tohoto tahu. Naproti tomu sled neboli 

procházka znamená procházení po grafu po hranách mezi sousedními uzly, přitom můţeme 

libovolný uzel navštívit vícekrát, lze i projít vícekrát po téţe hraně. [8] 
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Obrázek 9: Příklad cesty v grafu 

Zdroj: [8] 

Hamiltonovou cestou pak nazýváme cestu, která prochází všemi uzly. Známějším pojmem 

je však Hamiltonova kružnice, která říká, ţe cesta musí začínat i končit ve stejném uzlu. 

Eulerovský graf je speciálním druhem grafu, který lze tzv. nakreslit jedním tahem, tedy se 

ţádná z hran neopakuje. [21] 

2.2.3. Isomorfismus 

Isomorfismus lze velmi zjednodušeně popsat stavem, kdy nám dva různě vypadající grafy 

s různě označenými vrcholy popisují tu samou situaci. Pokud potřebujeme ověřit, zda dva 

grafy jsou skutečně isomorfní, musíme najít způsob, jak vrcholy jednoho grafu přejmenovat 

tak, aby odpovídaly vrcholům druhého grafu. Takovému přejmenování se říká „bijektivní 

zobrazení“. [8] 

2.2.4. Multigraf 

Multigraf je orientovaný i neorientovaný graf, v němţ existují dva uzly, mezi nimiţ se 

nachází více neţ jedna hrana. [21] 

2.2.5. Matice sousednosti 

Téţ označována jako matice sousednosti AG slouţící pro matematickou reprezentaci grafu. 

Jedná se o čtvercovou matici, která v případě obyčejného neorientovaného grafu má na pozici 

ij nulu, pokud mezi i-tým a j-tým uzlem neexistuje hrana. Pokud mezi i-tým a j-tým uzlem 

hrana existuje, je ij-tá pozice obsazena jedničkou. Matice sousednosti je v daném případě 

symetrická podle hlavní diagonály. U multigrafů a hranově orientovaných grafů je situace 

sloţitější. U orientovaných grafů není jiţ matice incidence symetrická podle hlavní diagonály. 
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Uzel, ze kterého hrana vychází je pak označen jedna, uzel, do kterého hrana vstupuje, je 

označen -1, pokud uzel a hrana spolu neincidují, pak je ij-tá pozice obsazena 0. [21] 

2.2.6. Matice vzdálenosti 

Jedná se rovněţ o čtvercovou matici, která má na pozici ij nulu, pokud mezi i-tým a j-tým 

uzlem neexistuje procházka. Pokud mezi i-tým a j-tým uzlem procházka existuje, je na pozici 

ij uveden počet hran, které obsahuje nejkratší cesta měřenými uzly. [21] 

2.2.7. Podgraf    

Podgraf je, velmi stručně řečeno, část grafu, která vznikla odebráním některých vrcholů 

nebo hran z původního grafu. Po odebrání vrcholu je nezbytně nutné odebrat také hrany, které 

do vrcholu vedly nebo vedly z něho. Pokud jsou odebrány pouze tyto hrany, poté mluvíme o 

grafu indukovaném, pokud odebereme i jiné hrany, hovoříme obecně o podgrafu.  

Definice 

Graf H je podgrafem grafu G, jestliţe  . 

Graf H je indukovaným grafem grafu G, jestliţe  

.[8] 

 

Obrázek 10: Podgraf a indukovaný podgraf 

Zdroj: [8] 

2.2.8. Strom 

Stromem se označuje neorientovaný souvislý graf, který neobsahuje ani jeden cyklus 

(kruţnici). Kaţdé dva vrcholy stromu jsou pak spojeny právě jednou cestou, kdy zde platí 

následující vztah , kdy V je počet vrcholů/uzlů a E je počet hran. [8] 

Les je neorientovaný graf, mnoţina navzájem nepropojených stromů (podgrafů), které 

neobsahují cyklus.  
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2.2.9. Stupeň vrcholu 

Stupeň vrcholu říká, kolik ze kterého vrcholu vychází hran, neboli kolik má daný vrchol 

„sousedů“. Stupeň v grafu G pak značíme dG(v). U orientovaného grafu pak můţeme 

rozlišovat stupeň vstupní d
-
 (indegree) a stupeň výstupní d

+ 
(outdegree). Jiţ z názvů vyplývá, 

ţe vstupní označuje počet hran vstupujících do uzlu, výstupní počet hran vystupujících z uzlů. 

[4] 

Vztah lze vyjádřit vzorcem 

     

(1) 

2.2.10. Vzdálenost / metrika 

V některých případech nám nepostačí znát pouze závislost mezi jednotlivými uzly, ale 

zajímá nás také, jak daleko to z jednoho vrcholu do druhého je, zajímá nás tedy délka 

procházky. V nejjednodušším případě lze takovou vzdálenost určit počtem hran, které jsme 

prošli z jednoho vrcholu do druhého. Vzdálenost mezi dvěma vrcholy označenou jako dG(u, 

v), tak lze vyjádřit jako nejkratší procházku mezi vrcholy u a v v grafu G. Pokud sled 

(procházka) neexistuje, pak vzdálenost .  

Trojúhelníková nerovnost je takovou vlastností grafu, která říká, ţe jsme vţdy v grafu 

získali nejkratší vzdálenost, tedy ţe součet délek dvou stran trojúhelníku není nikdy menší neţ 

délka třetí strany téhoţ trojúhelníku. Obecně toto pravidlo říká, ţe cesta z A do B a poté do C 

není nikdy kratší neţ přímá cesta z A do C. [8] 

 Zde je na místě uvést dvě základní polohy uzlu v grafu a to excentricitu, která značí 

nejdelší z nejkratších cest mezi uzly, tzn. nejvyšší číslo v i-tém řádku matice vzdáleností, 

středem grafu pak nazýváme vrchol/uzel s nejmenší excentricitou. 

Hledání nejkratší či nejdelší cesty je jednou ze základních úloh teorie grafů. V dnešní době 

pro tyto účely slouţí celá řada algoritmů implementovaných do softwarového vybavení. Pro 

účely této práce není nezbytně nutné jednotlivé algoritmy vysvětlovat. [1] 

2.3. Oblast působnosti (vyuţití v praxi) 

Grafy reprezentují v podstatě zjednodušení reálného světa, kde analyzovaný problém je 

zobrazen pomocí bodů a čar, tedy uzlů představujících určitou entitu a hran představujících 

jejich vzájemnou interakci. Z této definice je patrné, ţe teorie grafů má velmi široké uplatnění 

všude tam, kde si lze reálie představit jako vrcholy nebo chcete-li uzly a jejich vzájemné 
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vztahy jako vazby. Nejčastějšími zkoumanými problémy bývají nalezení nejkratší cesty, 

nalezení nejbliţšího souseda či problém obchodního cestujícího. 

2.4. Social Network Analysis 

Analýza sociálních sítí (dále jen SNA) nebo také jen síťová analýza je interdisciplinární 

metoda vyuţívaná zejména v sociálních vědách pro zkoumání vztahů mezi jednotlivci nebo 

mezi skupinami s vyuţitím teorie grafů. Stejně jako samotná teorie grafů, ze které vychází, je 

vyuţívána všude tam, kde existují nějaké objekty, které si můţeme popsat jako vrcholy či 

uzly, a jejich vzájemné vztahy popsané jako vazby či hrany. SNA poskytuje statistické údaje 

pro zkoumání relačních dat, přitom se soustřeďuje zejména na vzorce vztahů mezi objekty. 

[2] 

Na tomto místě je nutno poznamenat, ţe samotný pojem „Sociální síť“ se poprvé neobjevil 

v souvislosti s Internetem a komunitními sítěmi typu Facebook, Twitter či LinkedIn a jiné, jak 

by si mnozí mysleli. Poprvé byl uţit v roce 1954 sociologem J. Barnesem v knize „Class and 

Committees in a Norwegian Island Parish. Human Relations“, kde za sociální síť bylo 

povaţováno jisté sociální zřízení pomocí uzlů představujících jednotlivce nebo organizace a 

tyto uzly jsou pak mezi sebou spojovány vtahy různé intenzity od příleţitostných známostí aţ 

po těsné rodinné vztahy. [12] 

V dnešní době je sociální síť chápána jako „soustava reciprocitních sociálních vztahů mezi 

třemi a více lidmi a interakce z nich vzniklé s šancemi a omezeními, která přinášejí.“ [3] 

Historie SNA sahá asi do 20. let minulého století, vyvinula se postupně za přispění 

několika různých oborů lidského poznání. Nejvýznamnější podíl je připisován sociometrii, 

která zkoumá sociopreferenční vztahy ve skupině, za jejího zakladatele je povaţován 

rakousko-americký lékař, psychiatr a sociolog Jacob Levy Moreno (1889–1974). Moreno 

vynalezl tzv. sociogram, který pomocí bodů a čar reprezentoval vztahy mezi lidmi. Pomocí 

sociogramů stanovoval vůdce ve skupině, izolované jedince, zákonitosti vzniku přátelství a 

jiné, tedy byl jedním z prvních, kdo prováděli měření v síti. Další významnou osobností, která 

přispěla ke vzniku SNA, byl George Elton Mayo (1880–1949), který společně se svými 

kolegy provedl tzv. Hawthorský experiment trvající v letech 1927–1933 v továrně na 

elektrické součástky Electric Company Chicago. Mayo v průběhu projektu a pozorování 

dělníků na pracovišti zjistil, ţe mezi sebou vytvářejí neformální organizace – skryté sociální 

struktury a vztahy v těchto skupinách působící na pracovní prostředí jedince ovlivňují jeho 

výkonnost více neţ ekonomické stimuly. Síťové analýzy se za přispění celé řady učenců své 

doby staly součástí moderní sociologie a promlouvají do celé řady dalších vědních oborů  
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jako jsou biologie, geografie, ekonomie, antropologie, informatika, sociální psychologie, 

komunikace a obecně všude tam, kde jsou nějaké objekty a interakce mezi nimi. [3] 

Důleţitou vlastností kaţdé sociální sítě je síla nebo také těsnost vazeb mezi uzly. 

Příkladem můţe být frekvence interakce nebo hloubka přátelství. Významnou prací v této 

oblasti přispěl americký sociolog Stanfordské univerzity Mark Granovetter v přelomovém 

sociologickém článku „Síla slabých pout“ v časopisu „Current Contents“. Granovetter říká, 

ţe naši přátelé tvoří silné vazby a naši známí vazby slabé. Dochází k závěru, ţe pokud 

bychom například hledali novou práci, jsou naše slabé vazby mnohem důleţitější neţ naše 

pevná přátelství, neboť naši přátelé se pohybují ve stejném prostředí jako my a znají přibliţně 

stejné osoby. Pokud však potřebujeme komunikovat s „vnějším světem“, pak jsou důleţité 

právě naše slabé vazby v podobě známých, kteří se obvykle pohybují v jiných sociálních 

shlucích. [1] 

K síťové analýze slouţí především relační data, tzn. vazby, kontakty nebo spojení mezi 

jedinci uspořádaná do sociogramů a matic. Základní sociometrická matice v sobě obsahuje 

zjištění, s kým je kaţdý jednotlivý z n aktérů spojen, nebo nespojen vazbou. Teorie grafů zde 

pouţívá matice sousednosti, incidence a vzdálenosti. Za tři nejdůleţitější vlastnosti v síti se 

při síťové analýze povaţuje reciprocita, intenzita a stálost vztahů mezi uzly. Míra reciprocity 

vztahů ovlivňuje transakční náklady směny, intenzita vztahu pak vyjadřuje míru síly závazku 

neboli multiplexitu (viz multigraf 2.2.4) a stálost značí délku setrvání ve vztahu. [3][20] 

 

2.4.1. Důleţité metriky 

 

Degree centrality 

Centralita měřená stupněm uzlu. Centralita vyjadřuje přímý počet vazeb k dalším uzlům 

v síti a měří tím aktivitu předmětného uzlu v síti. V případě orientovaného grafu pak můţeme 

uvaţovat o tzv. Indegree centrality a Outdegree centrality, které vyjadřují počet vazeb do uzlu 

vstupujících a z uzlu vycházejících. Čím vyšší počet vazeb uzel má, tím větší má hodnotu 

degree centrality. Uzly s nejvyšší hodnotou centrality v síti tvoří takzvané středy nebo spojky. 

[18]  

 

Closeness centrality 

Centralita měřená blízkostí polohy ve středu. Hodnota uzlu je dána moţností uzlu 

dosáhnout ke všem ostatním uzlům sítě. Z hlediska matematiky lze blízkost polohy ve středu 
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vyjádřit jako minimální součet vzdálenosti uzlu ke všem dalším uzlům. Uzly, které mají tuto 

vzdálenost nejmenší, mají největší vliv na to, co se v síti odehrává, jelikoţ mají nejrychlejší 

přístup k celé síti. Pokud bychom chtěli do sítě vypustit nějakou informaci a chtěli bychom, 

aby se co nejrychleji rozšířila, potom není ideálnějšího místa. [18] 

Betweenness centrality 

Centralita měřená středovou mezipolohou. Hodnota je nejvyšší, pokud cesty mezi 

libovolnou dvojicí uzlů procházejí přes tento uzel. To tedy znamená, ţe středová mezipoloha 

měří, kolik cest mezi dvojicí uzlů prochází daným uzlem. Z těchto míst je pak nejlepší 

viditelnost toho, co se v síti děje, tedy pozice ideální pro kontrolu toku v síti. V opačném 

případě mohou slouţit jako efektivní závory. Někdy se o nich hovoří jako o mostech či 

zprostředkovatelích. [18] 

 

Eigenvector centrality 

Centralita podobná centralitě měřené stupněm uzlu zohledňuje však významnost uzlu 

v síti. Pouţívá se především u neorientovaných grafů. Hodnota je vyšší, čím více je spojení 

s důleţitými uzly v síti. Důleţitost uzlů je dána ostatními metrikami, např. zmíněnou 

centralitou měřenou stupněm uzlu. Velmi podobou centralitou je i Page Rank uvedená 

společností Google, která podobně jako Eigenvector centralita měří důleţitost uzlu v síti. [18] 

2.4.2. Výběr softwaru pro síťovou analýzu 

Pro analýzu sociálních sítí existuje celá škála různých aplikací, mnohé z nich jsou placené, 

některé jsou zcela zdarma, jiné zdarma pouze pro nekomerční uţití. Nejpouţívanějšími 

softwary jsou u nás UNICET, PAJEK, GEPHI či ORA, ale samozřejmě i řada dalších. Jejich 

ucelený přehled včetně základních charakteristik je uveden na stránce „Social network 

analysis software“, anglické verzi Wikipedie, pro účely této práce není nutné se jimi dále 

zabývat. 

V této práci budeme data analyzovat pomocí nástroje NodeXL, který je spíše neţ aplikací 

šablonou MS Excel v našem případě do verze 2007. Je zaloţen na platformě .NET, je volně 

dostupný s tzv. GPL licencí
5
. Podporuje velké mnoţství formátů: Pajek, Unicet, GraphML, 

data uloţená v matici či data tabulce pracovního sešitu MS Excel. Vstupní údaje lze rovněţ 

importovat z online sociálních komunit Twitter, Facebook, Flicker, Youtube či z lokálních 

poštovních účtů. Pomocí nástroje NodeXL lze snadno analyzovat vstupní data, provádět 

                                                 
5
 General Public License neboli všeobecná veřejná licence. 
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pokročilé síťové analýzy a vizuální průzkum sítí. To vše ve známém prostředí MS Excel 2007 

nebo 2010 dle moţností uţivatele. [13] 

Volba padla na NodeXL právě pro jeho dostačující analytické moţnosti, intuitivní 

ovládání, graficky dobře zvládnuté výstupy a moţnost bez komplikací importovat naše 

vstupní data přímo z pracovního sešitu tabulkové procesoru MS Excel z kancelářského balíku 

Microsoft Office 2007.  

 

Obrázek 11: Ukázka grafického prostředí nástroje NodeXL 

Zdroj: vlastní zpracování 
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3. ANALÝZA NEHODOVOSTI 

Téměř kaţdý z nás se jiţ v minulosti setkal s nějakým typem prezentace nehodovosti, 

zpravidla tak bývá vţdy v lednu po uzavření statistického období, které tvoří jeden kalendářní 

rok. Statistiky jsou pravidelně zveřejňovány nejen policií, ale i dalšími institucemi, kterých se 

daná problematika dotýká. Nejčastěji jsou zobrazovány grafy a tabulky, které přehledným 

způsobem ukazují vývojové křivky vzhledem k předchozím obdobím, různé poměrové 

ukazatele, srovnání a jiné. Sběr údajů a jejich zpracování byl popsán v kapitole 1.3.2. 

Evidence dopravních nehod této práce. Data jsou prezentována kaţdý rok na veřejně 

přístupných stránkách Ředitelství sluţby dopravní policie Policejního prezídia Policie ČR ve 

dvou datových souborech, první obsahuje podrobný popis celorepublikové statistiky 

nehodovosti, vývoj jednotlivých sledovaných údajů ve vztahu k předešlým obdobím 

doplněným o několik obrazových výstupů. Druhý soubor obsahuje pouze grafické znázornění 

vyhodnocení nehodovosti za aktuální rok bez příslušného popisu.  

O správnosti zpracování policejních statistik není pochyb a cílem této práce není suplovat 

práci odborníků, kteří se předmětnými výstupy dlouhá léta zabývají. Protoţe kaţdý obrazový 

výstup řekne více neţ sáhodlouhý textový popis dat, vyuţijeme zvolené softwarové prostředí 

k hledání jinak skrytých a pomocí běţných statistických nástrojů těţko popsatelných 

závislostí v datech EDN a přehledně tyto vztahy zobrazit pomocí grafů. Za uzly budeme tedy 

povaţovat jednotlivé poloţky a podpoloţky statistického formuláře a za hrany pak četnost 

vzájemné interakce těchto poloţek mezi sebou. Výsledkem budou zpravidla ohodnocené a 

neorientované multigrafy, na kterých budeme provádět jednotlivá měření a výsledky 

zdůvodníme. Při analýze budeme postupovat explorativní a deskriptivní metodou, tedy bez 

předem stanovených hypotéz, které bychom ověřovali nebo zamítali. Postupným 

analyzováním dat s vyuţitím autorových zkušeností v dané problematice budeme hledat 

zajímavé závislosti v datech, ověříme si, zda metoda poskytuje stejné nebo podobné výsledky 

jako běţně zveřejňované policejní statistiky, pokusíme se najít další zajímavé závislosti 

v datech a zhodnotíme celkovou vyuţitelnost zvoleného nástroje pro analýzu podobného 

charakteru.  

 

3.1. Popis a příprava vstupních dat 

Pro analýzu nehodovosti v regionu Pardubice byla pouţita data o jednotlivých dopravních 

nehodách, které se udály na území okresu Pardubice v období let 2008–2011, pro kaţdý 

jednotlivý rok pak samostatný soubor ve formátu XLS tabulkového procesoru MS Excel. 



 

35 

Data byla získána na webových stránkách Ředitelství sluţby dopravní policie policejního 

prezídia Policie České republiky. Data jsou zformátována do přehledné tabulky, obsahují číslo 

jednotlivé dopravní nehody, údaje lokalizace GPS, datum a čas, den v týdnu a vybrané 

poloţky statistického formuláře
6
, které neobsahují ţádné údaje umoţňující identifikace 

jednotlivého účastníka dopravní nehody nebo jeho zúčastněného vozidla. Protoţe se současně 

jedná o formulář shromaţďující údaje o právních příčinách dopravních nehod, jsou některé 

údaje vztaţeny pouze k viníkovi dopravní nehody.  

Před začátkem analyzování bylo nutné u všech tabulek se vstupními údaji přejmenovat 

názvy jednotlivých podpoloţek statistického formuláře, které doposud byly pouze v souladu 

se statistickým formulářem očíslované. Pokud bychom tak neučinily, byla by řada rozdílných 

vrcholů pojmenována stejným názvem, coţ by vedlo ke vzniku cyklů v grafech a celkovému 

zkreslení výsledků. Aby proces nebyl tak časově náročný v případě postupného 

přejmenovávání poloţek za kaţdý rok zvlášť, byl do souboru přidán jeden list s tabulkami 

obsahujícími pojmenované poloţky statistického formuláře a za pomocí funkcí Excelu, 

zejména pak „SVYHLEDAT“, bylo provedeno hromadné přejmenování poloţek. V tomto 

procesu byly zjištěny chybějící hodnoty, které nebylo moţné relevantně nahradit, proto u nich 

byl vnesen záznam „NEVYPLNĚNO“ a později z analýz budou tato data vynechána.  

V průběhu analyzování bylo zjištěno, ţe pro některé druhy analýz poskytují data za 

jednotlivá roční období relativně malý vzorek, proto v případě vybraných druhů analýz došlo 

ke sloučení vzorků za jednotlivá období a tato skutečnost u nich bude vţdy uvedena.  

 

3.2. Obecný postup analýzy 

Prvním krokem všech jednotlivých analýz je otevření pracovního sešitu se vstupními daty 

v MS Excel a otevření šablony NODEXL. V záloţkách základní obrazovky tabulkového 

procesu nám přibude poloţka „NodeXL“, která skýtá jednotlivé nástroje pro síťové analýzy.  

 

Obrázek 12: Nástrojová lišta šablony NodeXL 

Zdroj: vlastní zpracování 

                                                 
6
 Formulář evidence nehod v silničním provozu,  MV č. skl. 593, viz příloha A. 
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Dalším krokem je načtení analyzovaných dat z pracovního sešitu tabulkového procesoru 

do šablony NodeXL za pomocí ikony „Import“, kde vybereme volbu „From open workbook“. 

Následně zvolíme dva sloupce pracovního sešitu s daty, která navzájem budeme porovnávat. 

Tento vybraný nástroj totiţ neumoţňuje provádět analýzu více neţ dvou sloupců pracovního 

sešitu najednou, coţ pro dané účely neznamená zásadní omezení.  

Po načtení vstupních dat jiţ můţeme vyuţít celou řadu nástrojů šablony. Za pomocí 

tlačítka „Graph metrics“ vybereme jednotlivé metriky, které chceme nástrojem ze vstupních 

dat spočítat. Máme na výběr: „degree, indegree, outdegree, betweenness, closeness centrality, 

eigenvector centrality, page rank, clustering coefficient, edge reciprocation, group metrics a 

overall graph metrics“. Dále volíme tlačítko „Automate“, kde vybereme všechny nabízené 

moţnosti mimo uloţení výstupního obrázku grafu, coţ je ještě předčasné, a jiţ se v pravé 

polovině šablony objevuje první obrázek síťového grafu. Nyní volíme poloţku „Autofill 

columns“, kde lze nastavit zobrazení ohodnocení hran, velikost a barva hran podle určitých 

kritérií, velikost a barva vrcholů podle různých naměřených metrik či pojmenování 

jednotlivých vrcholů a jeho umístění v grafu. Hrany v grafu lze pomocí nástrojů šablony 

zaoblit, jednoduché tvary reprezentující vrcholy lze nahradit reálnými obrázky. Při zobrazení 

grafu je nutné správně zvolit, zda chceme zobrazit graf neorientovaný nebo orientovaný, a 

jaký algoritmus z široké nabídky zvolíme pro obrazovou reprezentaci grafu. Pokud je vzniklý 

graf nepřehledný, přeplněný vrcholy i hranami, lze pomocí filtrů zobrazit hrany a vrcholy, kde 

hrana např. dosahuje ohodnocení > 20 a jiné, coţ jsme v našich analýzách museli často 

aplikovat. 

 

3.3. Výsledky jednotlivých měření 

Pomocí síťové analýzy nebudeme navzájem porovnávat všechny poloţky statistického 

formuláře, přestoţe by to bylo technicky moţné. Ne kaţdé porovnání by mělo odpovídající a 

vyuţitelnou hodnotu, některá by dokonce postrádala logiku. Naším cílem rozhodně ani není 

najít v datech univerzální vzorec pro dopravní nehodu nebo pro chování či myšlení viníka 

dopravní nehody.  Jak bylo uvedeno v kapitole 1.3 o dopravní nehodě, povinnou sloţkou 

kaţdé dopravní nehody je nezamýšlenost a nepředvídanost nebo také v řeči pojišťoven 

nahodilost. Tyto neodmyslitelné znaky kaţdé dopravní nehody úvahy o jednoduchém nebo 

snad univerzálním řešení nehodovosti zcela vylučují. Z analýz však můţeme zjistit určité 

pravidelnosti, zákonitosti či souvislosti, které při správném vyhodnocení mohou dobře 

poslouţit k ovlivňování či korekci chování účastníků silničního provozu, k úpravám dopravní 
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infrastruktury směrem ke zvyšování bezpečnosti při plánování výkonu dohledu nad silničním 

provozem a v dalších obdobných činnostech. Jedním z takových dílčích opatřeních jsou 

přestavby rizikových křiţovatek na okruţní křiţovatky nebo křiţovatky s provozem řízeným 

pomocí světelného signalizačního zařízení. Pokladem pro vytipování rizikových křiţovatek 

jsou zejména kolizní diagramy
7
, které vyuţívají analyzovaná statistická data.   

3.3.1. Dny v týdnu a hlavní příčiny dopravních nehod 

Při této analýze jsme se zaměřili na porovnání jednotlivých dnů týdne a hlavních příčin 

dopravních nehod. Dny v týdnu jsme označili slovně, hlavní příčiny jsou označeny 

trojmístným číselným kódem, kde hlavní kategorie právních příčin jsou rozděleny 

následovně: 

- 100  nezaviněná řidičem (lesní nebo domácí zvěří, chodcem...) 

- 2XX nepřiměřená rychlost jízdy 

- 3XX nesprávné předjíţdění 

- 4XX nedání přednosti v jízdě 

- 5XX nesprávný způsob jízdy 

- 6XX technická závada vozidla 

Zvolili jsme časové období let 2008–2011 a zajímalo nás, zda jsou jednotlivé právní 

příčiny dopravních nehod ovlivněny dnem v týdnu. Výsledný síťový graf je znázorněn na 

obrázku č. 13 a jednotlivé metriky pak shrnuty v následující tabulce č. 2. 

 

Tabulka 2: Metriky analýzy dnů v týdnu a hlavních příčin dopravních nehod 

Uzel Stupeň uzlu 
Středová 

mezipoloha 
Blízkost 
středu 

Eigenvector 
centralita 

Page Rank 

pondělí 40 316,718 0,012 0,022 4,469 

čtvrtek 38 253,491 0,012 0,022 4,154 

sobota 33 238,125 0,010 0,020 3,704 

úterý 36 223,930 0,011 0,021 3,915 

středa 36 172,142 0,011 0,021 3,806 

pátek 34 119,492 0,011 0,021 3,511 

neděle 31 95,102 0,010 0,020 3,198 

Zdroj: vlastní zpracování 

                                                 
7
 Situační schéma znázorňující pomocí symbolů podstatné charakteristiky dopravních nehod za určité časové 

období (zpravidla 3 roky). 
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Z měření je zřejmé, ţe z nejvíce různých příčin se „bourá“ v pondělí. Pondělí je 

nejvýznamnějším uzlem v síti ve vztahu k příčinám, dosahuje i nejvyššího hodnoty všech 

ostatních metrik.  

 

Obrázek 13: Graf síťové analýzy závislosti dne v týdnu a právní příčiny dopravní nehody 

Zdroj: vlastní zpracování 

Pouţití nástroje NodeXL má však další nezanedbatelnou výhodu, umoţňuje totiţ pomocí 

jednoduchého výběru libovolného uzlu zobrazit všechny jeho vazby, které v případě 

zobrazení ohodnocení dávají mocný analytický nástroj. Pomocí této vlastnosti prakticky 

ukázané na následujícím obrázku č. 14 jsme i u dalších analýz odhalili celou řadu souvislostí. 

Některé z nich uvádíme v následujícím přehledu: 

- nejčastější příčinou dopravních nehod je příčina č. 508 – řidič se plně nevěnoval 

řízení, nejčastěji z této příčiny řidiči „bourají“ v pátek a v pondělí, coţ má zřejmě 

příčinnou souvislost s fází pracovního týdne a odpočinkem o víkendu 

- o víkendech ubývá příčin, které mají přímou souvislost s hustotou provozu, např. 

nedodrţení bezpečnostní vzdálenosti 
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- řada příčin není ovlivněna jednotlivým dnem v týdnu a jeho specifiky, např. 

nepřizpůsobení rychlosti stavu vozovky (náledí, výtluky, bláto, mokrý povrch), 

nesprávné otáčení nebo couvání 

- ve dnech před a po víkendu a o víkendu přibývá nehod v důsledku nepřiměřené 

rychlosti jízdy, coţ má, stejně jako v případě příčiny spočívající v nevěnování se 

řízení, souvislost s určitým uvolněním mravů či ztrátou koncentrace okolo období 

pracovního klidu. 

 

Obrázek 14: Graf závislosti příčiny č. 508 na jednotlivých dnech v týdnu 

Zdroj: vlastní zpracování 

3.3.2. Denní doba a hlavní příčiny dopravních nehod 

Denní dobu jsme pro účely této analýzy rozdělily do čtyř časových pásem: 

- 00:00 – 06:00 hod.  noční doba 

- 06:00 – 12:00 hod.  dopoledne 

- 12:00 – 18:00 hod.  odpoledne 

- 18:00 – 24:00 hod.  večer 
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Tabulka 3: Metriky analýzy denní doby a hlavní příčiny dopravních nehod 

Uzel Stupeň uzlu 
Středová 

mezipoloha 
Blízkost 
středu 

Eigenvector 
centralita 

Page Rank 

mezi 12:00–18:00 44 489,741 0,014 0,023 7,053 

mezi 06:00–12:00 43 405,057 0,014 0,023 6,692 

mezi 18:00–24:00 38 285,219 0,012 0,022 5,825 

mezi 00:00–06:00 27 161,696 0,010 0,016 4,159 

Zdroj: vlastní zpracování 

Z výsledků měření prezentovaných v tabulce č. 3 je patrné, ţe z nejvíce různých příčin se 

stávají dopravní nehody v odpolední čas, nejméně různých příčin pak sledujeme v noční době. 

Pokud se podíváme podrobněji na vítězný vrchol, zjišťujeme, ţe nejčastější příčinou je opět 

nedodrţení bezpečnostní vzdálenosti ve 360 případech za sledované období let 2009–2011. 

Nevěnování řízení je pak nejčastější právní příčinou dopravních nehod po celý den. Z vlastní 

zkušenosti za problematické povaţuji, ţe za touto pouze právní příčinou „se skrývá “ mnoho 

jiných příčin, které se nepodařilo objektivně prokázat nebo sami řidiči ve snaze odvrátit 

přísnější postih neuvádějí pravdu.  

 

Obrázek 15: Graf příčiny č. 100 – nezaviněná řidičem v závislosti na denní době 

Zdroj: vlastní zpracování 
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Zajímavější pohled se naskytne, pokud označíme vrchol příčiny č. 100 – nezaviněná 

řidičem. Spadají sem všechny dopravní nehody, jejichţ vznik nemohl řidič objektivně 

ovlivnit, zejména pak střety s chodcem zaviněné chodcem nebo střety s domácími nebo 

lesními zvířaty. Na obrázku č. 15 je pak patrné, ţe takové druhy dopravních nehod jsou přímo 

závislé na denní době. Významným způsobem zde „promlouvají“ dopravní nehody zaviněné 

lesní zvěří, které se stávají v noční nebo časně ranní době, kdy se zvířata nejvíce po svém 

teritoriu pohybují.  

Obecně lze opět shrnout několik zjištění: 

- nejsilněji zastoupenou právní příčinou dopravních nehod je po celou denní dobu 

příčina č. 508 – řidič se plně nevěnoval řízení 

- přes den jsou častější dopravní nehody přímo související s hustotou provozu 

- v noční době přibývá dopravní nehod zaviněných nepřiměřenou rychlostí 

- existuje příčina zcela nezávislá na denní době 

 

3.3.3. Dny v týdnu, denní doba a alkohol 

U této analýzy nás zajímalo, zda mají jednotlivé dny vliv na počet dopravních nehod 

zaviněných řidiči pod vlivem alkoholu, zda se i zde projeví vliv víkendu a dnů bezprostředně 

před ním a po něm. Zvolená datová základna pochází z období let 2010 – 2011, rok 2009 je 

záměrně vynechán, neboť se v tomto období statisticky nerozlišovaly naměřené hodnoty 

alkoholu, ale pouze tři hodnoty: ano, ne, nezjištěn.  

Tabulka 4: Metriky analýzy vlivu dne na dopravní nehody způsobené pod vlivem alkoholu 

Vertex Stupeň uzlu 
Středová 

meziploha 
Blízkost 
středu 

Eigenvector 
centralita 

Page Rank 

úterý 9 14,575 0,042 0,068 1,377 

sobota 9 14,575 0,042 0,068 1,377 

čtvrtek 8 9,726 0,038 0,064 1,225 

středa 8 9,726 0,038 0,064 1,225 

pátek 8 6,946 0,038 0,065 1,203 

neděle 7 3,310 0,036 0,061 1,051 

pondělí 6 2,143 0,033 0,053 0,919 

Zdroj: vlastní zpracování 

Naměřené metriky nám v tomto případě neukazují den v týdnu, ve který se stává nejvíce 

dopravních nehod zaviněných řidičem pod vlivem alkoholu. Protoţe jsme porovnávali 
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nebinární hodnotu (alkohol zjištěno: ano – ne), ale spektrum 5 různých intervalů naměřených 

hladin alkoholu, ukazují, ţe nejrozmanitější hladiny alkoholu byly u řidičů za sledované 

období naměřeny právě v úterý, nejmenší rozpětí hladin pak v pondělí. Tabulka nám však 

neříká nic o tom, jak vysoké hladiny alkoholu byly naměřeny a v jakém dni v týdnu. 

Abychom takové skutečnosti zjistili, musíme postupovat opačně, tzn. označit si jednotlivé 

vrcholy určující zjištěnou hladinu alkoholu tak, jak je uvedeno na obrázku č. 16. 

 

Obrázek 16: Graf hladiny alkoholu ve vztahu k jednotlivým dnům týdne 

Zdroj: vlastní zpracování 

Na základě provedené analýzy lze pak shrnout do následující tabulky: 

Tabulka 5: Přehled zjištěných hladin alkoholu v jednotlivých dnech týdne 

  
Hladina 

alkoholu v ‰ 

Zjištěný 
počet 

případů 

Nejčastější den týdne 
při zjištění 

1 < 0.24  36 středa 7, sobota 8 

2 > 0.24 < 0.5 53 pátek 12, sobota 12 

3 > 0.5 < 0.8 4 úterý 3 

4 > 0.8 < 1.0 3 pátek, sobota, úterý 1 

5 > 1.0 < 1.5 11 pátek 3, neděle 3 

6 > 1.5 37 pátek 9, čtvrtek 6 
Zdroj: vlastní zpracování 
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Následně pro upřesnění zjistíme stejným způsobem vliv denní doby na naměřených 

hladinách alkoholu a tabulku č. 5 rozšíříme o další sloupec specifikující denní dobu zjištění 

alkoholu u viníka dopravní nehody. 

 

Tabulka 6: Přehled zjištěných hladin alkoholu v jednotlivých dnech a jejich fázích 

  
Hladina 

alkoholu v ‰ 

Zjištěný 
počet 

případů 

Nejčastější den týdne 
při zjištění alkoholu 

Nejčastější denní doba při 
zjištění alkoholu u viníka  

1 < 0.24  36 středa 7x, sobota 8x 12-18hod.(14x), 18-24hod.(9x) 

2 > 0.24 < 0.5 53 pátek 12x, sobota 12x 12-18hod.(16x), 18-24hod.(16x) 

3 > 0.5 < 0.8 4 úterý 3x všechna časová pásma 1x 

4 > 0.8 < 1.0 3 
pátek, sobota, úterý 
1x 12-18hod.(2x), 06-12hod.(1x) 

5 > 1.0 < 1.5 11 pátek 3x, neděle 3x 12-18hod.(5x) 

6 > 1.5 37 pátek 9x, čtvrtek 6x 12-18hod.(7x), 18-24hod.(20x) 

Zdroj: vlastní zpracování 

Z předchozích tabulek pak lze učinit závěr, ţe na silnicích pardubického okresu ve 

sledovaném období let 2010–2011 bylo pod vlivem alkoholu spácháno nejvíce dopravních 

nehod v pátek a ve dnech pracovního klidu, nejvíce pak v odpoledních a nočních hodinách. 

Nejčastěji naměřenou je pak hladina 0,24–0,5 promile alkoholu v dechu viníka dopravní 

nehody.  

 

3.3.4. Alkohol, výrobní značka a stáří vozidla 

Se zvolenou metodou máme nyní ideální příleţitost ověřit si, zda existuje vztah mezi 

výrobní značkou vozidla či jeho stářím a zjištěním alkoholu u viníka dopravní nehody. 

Budeme tedy porovnávat poloţky č. 11, 45a, 47 statistického formuláře. Protoţe alkohol opět 

rozdělili dle výše naměřené hladiny do 6 kategorií, pouţijeme k analýze data za období let 

2010 a 2011.  

Předpokládáme, ţe výsledky budou do jisté míry ovlivněny četností zastoupení výrobní 

značky vozidel na českých silnicích, tedy skladbou vozového parku, kde podle dosavadních 

pozorování stále dominuje tuzemský výrobce osobních vozidel značky Škoda s cca. 36 %, 

následovaný Fordem a Volkswagenem s 8–9 %, Renaultem, Peugeotem a Opelem s 5–7 % 

zastoupení. [1] 

 



 

44 

 

Obrázek 17: Graf  vztahu mezi výrobní značkou vozidla a naměřenou hladinou alkoholu 

Zdroj: vlastní zpracování 

Tabulka 7: Metriky analýzy vtahu výrobní značky vozidla a zjištění alkoholu u viníka DN 

Uzel 
Stupeň 

uzlu 
Středová 

mezipoloha 
Blízkost středu 

Eigenvector 
centralita 

Page Rank 

FORD 8 48,760 0,007 0,027 1,360 

RENAULT 8 48,760 0,007 0,027 1,360 

PEUGEOT 6 44,960 0,007 0,022 1,098 

HONDA 6 44,575 0,007 0,023 1,097 

ŠKODA 7 42,765 0,007 0,025 1,227 

Zdroj: vlastní zpracování 

Z grafu i tabulky je patrné, ţe tuzemská značka vozidel analýzu do značné míry ovlivňuje, 

je zastoupena ve všech zjištěních nejvíce a to v celých 22 případech, následuje značka Ford 

zastoupená v 15 případech, značka Renault v 11 případech, následovaná značkami Peugeot, 

Opel a Fiat zastoupenými v 6 případech. Pokud bychom posuzovali jednotlivé kategorie 

naměřených hladin alkoholu, pak v kategorii do 0,24 promile je nejčastěji zastoupena značka 

Škoda se 4 případy, dále pak značky Renault, Peugeot a Opel se 3 případy, v kategorii od 0,24 



 

45 

do 0,5 promile jasně dominuje Škoda s 10 zjištěnými případy, následující Ford a Renault po 5 

případech, v kategorii od 0,5 do 0,8 promile byly zjištěny 2 případy, oba značky Škoda, 

v kategorii 0,8 aţ 1,0 promile celkem 2 případy, zde jsou rovnoměrně zastoupeny značky 

Ford a Renault, v kategorii od 1,0 do 1,5 promile pak má prvenství Ford se třemi případy, 

následovaný Renaultem se 2 případy, v poslední kategorii od 1,5 promile „zvítězila“ značka 

Škoda se 6 případy, následuje Ford s 5 případy, Peugeot 3 a Renault 3 případy.  

Z tabulky č. 7 je pak na základě centrality měřené středovou mezipolohou patrné, ţe 

policie by se měla při dohledu nad BESIP soustředit právě na značky Ford, Renault, Peugeot, 

Honda a Škoda v tomto přesném pořadí.  

Aniţ bychom znovu výsledky řadili do tabulek nebo ukazovali názorně v grafu, v případě 

stáří vozidel v návaznosti na zjištění alkoholu u viníka dopravní nehody platí následující 

fakta: 

- existuje vztah mezi stářím vozidla a výší zjištěné hladiny alkoholu viníka dopravní 

nehody, kde vyšší hladiny byly zaznamenány u řidičů vozidel staršího data výroby 

- u alkoholu do hladiny 0,5 promile
8
 převládají vozidla mladší neţ u vyšších hladin 

- nejčastější rok výroby vozidla při zjištění alkoholu u viníka dopravní nehody je 

ročník 2000 následovaný ročníkem 1999 

 

3.3.5. Specifikace místa a hlavní příčina dopravní nehody 

Kaţdé místo dopravní nehody se vyznačuje nějakým specifikem. Některá z nich jsou 

statistiky sledována v poloţce č. 24 statistického formuláře.  

- 01 přechod pro chodce 

- 02 v blízkosti přechodu pro chodce (do 20 m) 

- 03 ţelezniční přejezd nezabezpečený 

- 04 ţelezniční přejezd zabezpečený 

- 05 most, nadjezd, podjezd, tunel 

- 06 zastávka autobusu, tramvaje atd. s nástupním ostrůvkem 

- 07 zastávka tramvaje, autobusu atd. bez nástupního ostrůvku 

- 08 výjezd z parkoviště, lesní cesty apod. 

                                                 
8
 lze za určitých okolností povaţovat za zbytkový alkohol 
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- 09 čerpadlo pohonných hmot 

- 10 parkoviště přiléhající ke komunikaci 

- 00 ţádné nebo ţádná z uvedených 

Do této analýzy vstupujeme s jistými logickými očekáváními příčin dopravních nehod na 

těchto specifických místech. Kaţdý z nás jistě tuší, jaký typ dopravních nehod se odehrává na 

přechodu pro chodce nebo v jeho blízkosti, jaký na ţelezničních přejezdech a jaký dominuje 

na parkovištích.  

 

Obrázek 18: Vliv přechodu pro chodce na hlavní příčinu dopravní nehody 

Zdroj: vlastní zpracování 

Síťová analýza neukázala nic překvapivého, v případě zmíněného přechodu pro chodce 

dominují dvě příčiny a to příčina č. 412 – nedání přednosti chodci na vyznačeném přechodu 

pro chodce a č. 503 – nedodrţení bezpečné vzdálenosti za vozidlem a samozřejmě příčina č. 

508 – řidič se plně nevěnoval řízení, kdy důvody její četnosti byly jiţ v této práci vysvětleny. 

V případě blízkosti přechodu pro chodce (do 20 m) se situace o poznání změní, dominantní 

zůstává nedodrţení bezpečné vzdálenosti za vozidlem, kdy jde zejména o střety 2 a více 

vozidel před vyznačeným přechodem pro chodce, dále pak přibývají příčiny spočívající 
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v nedání přednosti v jízdě jinému vozidlu na křiţovatce, coţ má logickou souvislost 

s umístěním přechodů pro chodce na většině větví běţných městských křiţovatek. V tomto 

případě tedy přechod pro chodce přímým způsobem neovlivňuje samotnou příčinu dopravní 

nehody. U ţelezničních přejezdů se mnoho dopravních nehod na sledovaném území nestává, 

výhradní příčinou byla zjištěna č. 508 – řidič se plně nevěnoval řízení, stejně tak je to u 

výjezdů z parkoviště, u zastávek s nástupním i bez nástupního ostrůvku i v prostoru čerpadla 

pohonných hmot. V případě nadjezdů, podjezdů či tunelů mimo příčinu č. 508 je významným 

způsobem zastoupena příčina spočívající v nepřizpůsobení rychlosti jízdy s ohledem na 

charakter a stav vozovky, kdy se zde stává zejména v zimní období celá řada dopravních 

nehod, kde řidiči nepočítají se známými námrazami a ledovkami na mostech, nadjezdech či 

v tunelech. Na parkovištích přiléhajících ke komunikaci se o dominanci dělí příčina 

spočívající v nevěnovaní se řízení a nesprávném otáčení a couvání, které je typické pro velká 

parkoviště u obchodních řetězců. 

3.3.6. Druh pozemní komunikace a druh nehody 

Na datové základně dopravních nehod za období let 2009–2011 se pokusíme zjistit, zda 

pro daný druh pozemní komunikace jsou specifické některé z druhů dopravních nehod, tedy 

budeme porovnávat poloţky statistického formuláře č. 6 a 36. Na výběr v případě druhů 

komunikací jsou komunikace I. – III. třídy, místní a účelové komunikace a dálnice. U druhů 

nehody je situace rozmanitější, na výběr máme: 

 

- 01 sráţka s jedoucím nekolejovým vozidlem 

- 02 sráţka s vozidlem odstaveným nebo zaparkovaným 

- 03 sráţka s pevnou překáţkou 

- 04 sráţka s chodcem 

- 05 sráţka s lesní zvěří 

- 06 sráţka s domácím zvířetem 

- 07 sráţka s vlakem 

- 08 sráţka s tramvají 

- 09 havárie 

- 00 jiný druh nehody 
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Obrázek 19: Graf vztahu druhu nehody a druhu pozemní komunikace 

Zdroj: vlastní zpracování 

Tabulka 8: Metriky analýzy vztahu mezi druhem komunikace a druhem nehody 

Uzel 
Stupeň 

uzlu 
Středová 

mezipoloha 
Stupeň 

uzlu 
Eigenvector 
Centralita 

Page 
Rank 

silnice 3. třídy 9 11,732 0,048 0,074 1,377 

komunikace místní 9 11,732 0,048 0,074 1,377 

silnice 1. třídy 8 7,242 0,043 0,069 1,223 

silnice 2. třídy 8 7,242 0,043 0,069 1,223 

komunikace účelová - ostatní 
(parkoviště) 

7 6,135 0,040 0,060 1,097 

dálnice 5 2,099 0,034 0,045 0,814 

komunikace účelová - polní a lesní 
cesty 

5 1,817 0,034 0,047 0,810 

Zdroj: vlastní zpracování 

Jak je patrné z výsledků prezentovaných grafem č. 19 i tabulkou č. 8, nejrozmanitější 

dopravní nehody se stávají na komunikacích 3. tříd a na místních komunikacích. Naopak 

nejméně různých druhů nehod se odehrává na dálnicích a účelových komunikací typů polních 

nebo lesních cest. Je to dáno délkou silniční sítě a obecnými vlastnostmi těchto komunikací. 

Na dálnicích, kde jedinou změnou v jinak monotónním průběhu jsou jednosměrné sjezdy či 
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exity, si lze jen těţko představit, ţe bude druh nehody nějak zvlášť rozmanitý. Oprávněně lze 

nejvíce očekávat střet s pevnou překáţkou, tj. nejspíše se svodidly, střet s jedoucím 

nekolejovým vozidlem, havárii nebo ojediněle střet s lesní zvěří. To také potvrdila naše 

analýza. Poté, co jsme dali kvůli zpřehlednění grafu filtr na hodnotu hrany v multigrafu na 

hodnotu 10 a více, se jako hlavní druh nehody na dálnici ukázal právě střet s pevnou 

překáţkou. V případě silnice 1. třídy je nejčastějším druhem nehody střet s jiným 

nekolejovým vozidlem, tzn. běţný střet dvou a více vozidel. V případě silnic 2. a 3. tříd 

přibývá sráţek s pevnou překáţkou a sráţek s lesní zvěří. U místních komunikací je situace 

vůbec nejrozmanitější, na druhé místo za střet s jiným jedoucím nekolejovým vozidlem se 

dostal střet s vozidlem zaparkovaným nebo odstaveným, třetí místo obsadil střet s pevnou 

překáţkou. Na komunikacích typu parkoviště je situaci jasná a snadno předvídatelná, 

s převahou nejčastější typ nehody je zde střet se zaparkovaným nebo odstaveným vozidlem.  

3.3.7. Další zajímavé analýzy 

Jak bylo moţné vidět na předchozích analýzách, vzájemnému zkoumání lze podrobit téměř 

kaţdé dvě poloţky statistického formuláře. Pokud bychom tak měli v rámci této práce učinit, 

přesáhli bychom rozsah daný na tento typ práce, proto nyní uvedeme několik zajímavých 

zjištění, tentokrát jiţ bez grafického doprovodu a podrobného vysvětlování.  

Hlavní příčiny nehod policistů 

I policisté jsou jenom lidé a účastnicí kaţdodenního provozu na pozemních komunikacích 

při plnění svých povinností, tedy ani jim se dopravní nehody nevyhnou. Zaměřili jsme se na 

kolonku 48a – charakteristika vozidla (vlastník vozidla), vybrali jsme Policii ČR a postavili 

proti hlavním příčinám dopravních nehod. Z analýzy vyplynulo, ţe policisté chybují stejným 

způsobem jako ostatní řidiči, nejčastěji se plně nevěnují řízení, poté následuje nesprávné 

otáčení a couvání a třetí nejčastější příčinou jsou nehody nezaviněné řidičem, které spočívají 

zejména ve střetu s lesní nebo domácí zvěří či s chodcem za současného předpokladu zavinění 

chodcem. 

Vliv dne v týdnu na počet usmrcených 

Při porovnání počtu usmrcený v období let 2009 – 2011 nebylo zjištěno, ţe by některý 

z dnů týdne byl oproti jiným výrazně tragičtější. Nejvíce usmrcených bylo zaznamenáno 

v sobotu (11), poté ve středu (9), pátek a neděle (8), pondělí a úterý (6), čtvrtek (5). Ve všech 

dnech mimo úterý a čtvrtku zemřela při jedné dopravní nehodě více neţ jedna osoba.  
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Vliv denní doby na počet usmrcených 

Při analýze jsme dospěli k závěru, ţe počet usmrcených na silnicích pardubického okresu 

není příliš závislý na fázi dne. K nejvyššímu počtu usmrcených přirozeně došlo mezi 12.–18. 

hod. (20), kdy je ve všední den odpolední dopravní špička. Během dopolední špičky mezi 6.–

12. hodinou pak bylo zaznamenáno 11 případů, ve večerní a noční době pak po 10 případech. 

Z předchozí analýzy však víme, ţe nejvíce tragických nehod se stává v sobotu, tedy v den 

pracovního klidu, kdy doprava špiček všedního dne v ţádném případě nedosahuje. O 

víkendech však přistupují další faktory jako tzv. sváteční řidiči, alkohol, uvolnění psychiky 

řidičů a jiné.  

 

Obrázek 20: Graf vlivu denní doby na počet usmrcených 

Zdroj: vlastní zpracování 

Vliv příčiny na vzniku těžkého zranění 

Těţká zranění vznikají při dopravních nehodách především při nejčastější příčině na 

českých silnicích – řidič se plně nevěnoval řízení, my jsme zjistili celých 28 zraněných osob 

za sledované období let 2009–2011. Druhou nejčastější příčinou je pak jízda po nesprávné 

straně – přejetí do protisměru. Jako nejzávaţnější dle centrality měřené stupněm uzlu jsou 

příčiny č. 304 a 305, coţ je nesprávné předjíţdění, kdy dochází k ohroţení protijedoucího 

vozidla nebo předjíţděného vozidla. Při těchto dopravních nehodách dochází často k nárazu 

vysoké intenzity a zranění více neţ jedné osoby. Podobně to bývá také u nedání přednosti 

oproti svislé dopravní značce „Dej přednost v jízdě!“, coţ je příčina č. 403, která vykazuje 

rovněţ vysokou hodnotu centrality měřené stupněm uzlu.  
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3.4. Shrnutí  

Na předchozích síťových analýzách jsme viděli, jak snadno a velmi efektně graficky lze 

vyhodnocovat pečlivě shromáţděné statistické údaje o nehodovosti na pozemních 

komunikacích ve sledovaném teritoriu a ve sledovaném časovém období. Výsledky 

jednotlivých měření zcela odpovídají autorovým letitým zkušenostem v dané problematice a 

jsou i v souladu s celorepublikovými oficiálně prezentovanými statistickými výstupy policie a 

dalších vládních i nevládních organizací zabývajících se danou problematikou. 

Pokud bychom shrnuli základní údaje o nehodovosti na silnicích pardubického okresu, pak 

musíme konstatovat, ţe nejčastější příčinou dopravních nehod je nesprávný způsob jízdy, kdy 

se řidiči plně nevěnují řízení. V pondělí řidiči způsobují dopravní nehody z nejvíce různých 

příčin, nejvíce dopravních nehod se však stává v pátek v době dopolední a odpolední špičky. 

Nejtragičtější dopravní nehody se stávají ve středu, pátek a ve dnech pracovního klidu, vţdy 

silně ovlivněné aktuální hustotou provozu. Ve stejné dny dochází i ke zvýšenému počtu 

dopravních nehod spáchaných řidiči pod vlivem alkoholu, nejčastěji jsou to řidiči vozidel 

značky Škoda, Ford, Renault a Peugeot, kdy se se zvyšujícím stářím vozidla byla 

zaznamenána i vyšší hladina naměřeného alkoholu, to celé zřejmě v závislosti na určitou 

sociální skupinu řidičů a majitelů dané kategorie motorových vozidel. Nejčastějším 

specifickým objektem na místě dopravní nehody je přechod pro chodce, u kterého se stává 

nejvíce dopravních nehod zaviněných při nedobrzdění a při nedání přednosti chodci na 

vyznačeném přechodu pro chodce. Na parkovištích je pak nejčastější příčinou dopravních 

nehod nesprávné otáčení a couvání, které je neduhem i u dopravních nehod vozidel policie 

zaviněných policistou. S třídou komunikace se mění i příčiny dopravních nehod, na 

komunikacích vyšších tříd, mimo dálnice, dochází častěji ke střetům mezi jedoucími vozidly, 

na komunikacích niţších tříd pak více ke střetům s pevnou překáţkou, střetům se 

zaparkovaným nebo odstaveným vozidlem či ke střetům se zvěří nebo zvířetem.  

Vyhodnocení nehodovosti pomocí síťové analýzy splnilo očekávání autora práce. 

V ţádném případě nemůţe slouţit jako hlavní nástroj pro analýzu nehodovosti, neboť 

nedokáţe dostatečným způsobem a v číslech vyjádřit základní statistické přehledy o datech. 

Dokáţe však velmi snadno a pochopitelně ukázat jinak v číslech skryté souvislosti mezi 

statistickými daty, jejich vzájemnou provázanost a moţnost jejich ovlivnění.  

Síťová analýza byla původně určena výhradně na lidi a mezilidské vztahy, postupných 

vývojem začala být vyuţívána i na neţivé objekty a vztahy mezi nimi. Potenciál metody je 

obrovský a její vyuţití široké. Našla své místo u policie či armády při odhalování a v boji 

proti extremistickým skupinám, při cíleném pátrání, vyhodnocování telefonních odposlechů, 
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v pojišťovnictví je implementována do speciálních softwarových prostředků v boji pro 

pojistným podvodům, v marketingu při cíleném prodeji, v dopravě a logistice při optimalizaci 

dopravních cest a nákladů, v geografických informačních systémech, při řízení a plánování 

projektů a v dalších oblastech, kde lze řešený problém zobrazit do síťového diagramu jako 

vrcholy a hrany, které je propojují.  
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ZÁVĚR  

V předchozích kapitolách jsme se podrobně věnovali problematice, jeţ se dotýká kaţdého 

z nás. Všichni se denně stáváme, byť i nevědomky, účastníky silničního provozu v různých 

rolích, ať jiţ jako řidiči, cyklisté, cestující ve veřejných či soukromých dopravních 

prostředcích, chodci nebo pouze jako náhodní svědci dopravních nehod – jedné ze základních 

negativních externalit dopravy. Den co den jsme zejména z mediálních komunikačních 

prostředků informováni o tragických následcích těchto událostí v silničním provozu, o 

výsledcích dopravně-bezpečnostních akcí policistů, o dopravních omezeních, kolonách, o 

statistikách nehodovosti za uplynulý den, víkend, týden či rok. Takovým informacím 

poskytovaným veřejnosti předchází celá řada činností specialistů, kteří data shromaţďují, 

uchovávají a pravidelně vyhodnocují. Práce tyto činnost dopravních specialistů ve své první 

části krok po kroku popisuje, vysvětluje základní terminologii dopravy, její historii a 

podstatu, vývoj nehodovosti na českých silnicích a vysvětluje sběr, uchovávání a zpracování 

statistických údajů. Protoţe cílem práce je analýza nehodovosti v regionu Pardubice pomocí 

vybraných nástrojů teorie grafů, vysvětluje druhá část základní pojmy z této matematické 

disciplíny, její podstatu, historii a způsob jakým ji lze k vyhodnocování nehodovosti vyuţít. 

Třetí fáze práce, za vyuţití pojmů z obou předchozích částí, pomocí síťové analýzy 

vyhodnocuje statistická data o nehodovosti v regionu Pardubice za období let 2009 – 2011 

z několika vybraných hledisek, výsledky jednotlivých analýz přehledně graficky znázorňuje a 

vysvětluje. Všechny provedené analýzy jsou pak v poslední kapitole třetí části shrnuty a 

porovnány s oficiálně prezentovanými statistikami nehodovosti v České republice.  

Ve vztahu k vytýčeným cílům se podařilo autorovi propojit dvě zdánlivě nesouvisející 

oblasti, přitom vyuţít své dlouholeté zkušenosti s problematikou vyšetřování silničních 

dopravních nehod a nově nabytých vědomostí studiem na vysoké škole k netradiční a dosud 

standardně nevyuţívané prezentaci nehodových statistik.  

Při analyzování dospěl k závěru, ţe metoda síťové analýzy nemůţe plně nahradit současně 

vyuţívanou metodologii při vyhodnocování statistických dat nehodovosti, můţe ji však velmi 

dobře v určitých specifických případech doplnit, ozvláštnit nebo výsledky přehledně a 

jednoduše graficky prezentovat, coţ je základní a nejsilnější stránka jejího vyuţití. Práce tak 

můţe inspirovat dotčené organizace státního i nestátního sektoru k zapojení síťové analýzy 

jako robustního a prudce se rozvíjejícího nástroje k hledání skrytých a jinak obtíţně 

vytěţitelných informací z jejich dat.  
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