Univerzita Pardubice
Fakulta ekonomicko-spravni
Ustav regionalnich a bezpec¢nostnich véd

Bezpecnost silni¢ni dopravy

Bc. Eva Jurova

Diplomova prace
2019



Univerzita Pardubice
Fakulta ekonomicko-spravni
Akademicky rok: 2018/2019

ZADANI DIPLOMOVE PRACE
(PROJEKTU, UMELECKEHO DILA, UMELECKEHO VYKONU)

Jméno a piijmeni: Bc. Eva Jurova

Osobni ¢islo: E17435

Studijni program: IN6202 Hospodaiska politika a sprava
Studijni obor: Regiondlni rozvoj: Bezpe¢nost regionu

Nézev tématu: Bezpecnost silni¢ni dopravy

Zadavajici katedra: Ustav regiondlnich a bezpe¢nostnich véd

Zidsady pro vypracovani:

Silni¢ni doprava a s ni spojena infrastruktura je nezastupitelnou soucésti narodni ekonomiky.
Vyznamné je spjata i s problematikou bezpe¢nosti, a to v riiznych smérech. Pfitom nezane-
dbatelné jsou parametry jejiho rozsahu a kvalitativni Grovné jejich prvki tizemné-stavebnich,
technickych i lidskych. Cilem préce je popsat stav a vyvoj silni¢ni dopravy v CR ve srovnéani
s jinymi evropskymi zemémi; analyzovat zejména situaci v oblasti nehodovosti a vlivli na
7ivotni prostiedi - a to jednak v CR jako celku, jednak v jednotlivych krajich - s cilem upo-
zornit na prvky ovliviiujici bezpe¢nost silniéni dopravy a ukédzat na mozné zpiisoby vedouci
k eliminaci rizik.

Osnova:

- Reserse odborné literatury a dalSich prament.

- Stanoveni ciléi prace a hypotézy, volba metod.

- Teoretické aspekty bezpecnosti a prvky ovliviiujici bezpecnost silni¢ni dopravy.
- Silni¢ni doprava v CR v komparaci s vybranymi zemémi EU.

- Analyza nehodovosti v silni¢ni dopravé v CR a jejich regionech.

- Formulace zavéri a doporuceni.



Rozsah grafickych praci:

Rozsah pracovni zpravy: cca 50 stran

Forma zpracovani diplomové préce: ti¥t&na/elektronicka
Seznam odborné literatury:

AMBROS, J., TUREK, R. a kol. Metodika hodnoceni dopadu silni¢ni
infrastruktury na bezpe¢nost. Brno: Centrum dopravniho vyzkumu, 2017. 40 s.
ISBN 978-80-88074-56-4.

BALABAN, M., STEJSKAL, L. Kapitoly o bezpeénosti. Praha: Karolinum,
2010. 483 s. ISBN 978-80-246-1863-0.

FOLTYNOVA, H. Doprava a spole¢nost: ekonomické aspekty udrzitelné
dopravy. Praha: Karolinum, 2009. 210 s. ISBN 978-80-246-1610-0.
PROCTOR, S., BELCHER, M., COOK, P. Practical road safety auditing.
London: Thomas Telford, 2001. 160 s. ISBN 0-7277-2938-1.

STRIEGLER, R., AMBROS, J. a kol. Multifaktorova analyza dopravni
nehodovosti. Brno: Centrum dopravniho vyzkumu, 2014. 37 s. ISBN
978-80-88074-01-4.

/
A

Vedouci diplomové préce: doc. Inﬁ{/Ivan raftova, CSc.

T . oo
Ustav/regionélnich a bezpetnostnich véd

Datum zadani diplomové préice: 3. zari 2018

Termin odevzdani diplomové prace: 30. dubna 2019

L.S. ;
Watéja, Ph.D.

doc. Ing. Romgha Provazfikovi, Ph.D. Ing. Zdendk
dékanka vedouci tstavu

V Pardubicich dne 3. zari 2018




PROHLASENI

Prohlasuji, ze jsem tuto praci vypracovala samostatné. Vesker¢ literarni prameny a informace,

které jsem v praci vyuzila, jsou uvedeny v seznamu pouzité literatury.

Byla jsem seznamena Stim, Ze se na moji praci vztahuji prava a povinnosti vyplyvajici
ze zakona ¢. 121/2000 Sb., autorsky zékon, zejména se skutecnosti, ze Univerzita Pardubice
ma pravo na uzavieni licenéni smlouvy o uZiti této prace jako Skolniho dila podle § 60
odst. 1 autorského zakona, a s tim, ze pokud dojde k uZiti této prace mnou nebo bude poskytnuta
licence o uziti jinému subjektu, je Univerzita Pardubice opravnéna ode mne pozadovat
pfiméfeny piispévek na thradu nékladi, které na vytvoreni dila vynalozila, a to podle okolnosti

az do jejich skutecné vyse.

Beru na védomi, Ze v souladu s § 47b zakona ¢. 111/1998 Sb., o vysokych Skolach a 0 zméné
a doplnéni dalSich zdkonli (zdkon o vysokych Skolach), ve znéni pozdé&jSich ptedpisi,
a smérnici Univerzity Pardubice ¢. 9/2012, bude prace zvetfejnéna v Univerzitni knihovné

a prostfednictvim Digitalni knihovny Univerzity Pardubice.

V Pardubicich dne 14. 4. 2019 Bc. Eva Jurova



PODEKOVANI:

Na tomto misté bych rada pod€kovala své vedouci prace doc. Ing. Ivané Kraftové, CSc.
za jeji odbornou pomoc, cenné rady a konzultace, které mi pomohly pii zpracovani diplomové

prace.



ANOTACE

Diplomova prace se zabyva bezpecnosti silnicni dopravy. Jejim cilem je popsat stav a vyv0j
silnicni dopravy v CR ve srovndni s Rakouskem a Slovenskem, analyzovat situaci v oblasti
nehodovosti a viivii na Zivotni prostiedi v CR jako celku i v jednotlivych krajich CR a upozornit
na prvky ovliviiujici bezpecnost silnicni dopravy, soucasné ukdzat na mozné zpusoby vedouci
ke snizovani bezpecnostnich rizik silnicni dopravy. Z teoretického hlediska prace vymezuje
zakladni vychodiska zkoumani bezpecnosti a také bezpecnost a prevenci v silnicni doprave.
Ddle analyzuje vozovy park silnicnich vozidel a silnic¢ni sit v CR, na Slovensku a v Rakousku.
Nehodovost V silnicni dopravé je zkoumdna v rdmci vybranych ukazatelii na tizemi CR
av krajich CR. Vlivy silnicni dopravy na Zivotni prostiedi jsou posuzoviny podle emisi
znecistujicich latek. Zaver prace se zaméruje na prvky ovliviiujici bezpecnost silnicni dopravy
a na mozné zptisoby vedouci ke snizovani bezpecnostnich rizik silnicni dopravy.

KLICOVA SLOVA

bezpecnost, silnicni doprava, ridici osobnich automobilii, dopravni nehodovost, emise

TITLE
Road traffic safety
ANNOTATION

The diploma thesis deals with the safety of road transport. Her aim is to describe the state and
development of road transport in the Czech Republic in comparison with Austria and Slovakia,
to analyse the situation in the area of traffic accident rate and environmental impacts in the
Czech Republic as a whole and in individual Czech regions and to draw attention to elements
affecting safety at the same time show possible ways to reduce road safety risks. The theoretical
part delimits the basic starting points for safety research and also safety and prevention in road
transport. It also analyses the fleet of road vehicles and the road network in the Czech Republic,
Slovakia and Austria. Accident rate in road transport is examined within selected indicators in
the Czech Republic and in the Czech regions. The environmental impacts of road transport are
assessed by pollutant emissions. The conclusion of the thesis focuses on the elements affecting
road safety and possible ways to reduce road safety risks.

KEYWORDS
safety, road transportation, drivers of vehicles, traffic accident rate, emissions
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Uvob

Celosvétové je nejvice vyuzivanym druhem dopravy pravé silni¢ni doprava.
Prostfednictvim silni¢ni dopravy se uskutecnuje jak preprava 0sob, tak i nakladi. Pro kazdého
obCana je vyuziti urcit¢ formy silnicni dopravy téméf kazdodenni zélezitosti. Zejména
pak v individualni automobilové dopravé je zaznamenan velky nartst vykond. Individualni
automobilova doprava ma mimo sva negativa i velké mnozstvi pozitiv, diky kterym je v hojné
mife vyuzivana. Jde pfedev$im o ¢asovou i osobni nezavislost. Z téchto divodi dochazi
K navySovani poctu osobnich automobilll a ke zvySovani narokt na silni¢ni infrastrukturu.
Silni¢ni doprava a S ni spojend infrastruktura je nezastupitelnou souc¢asti ndrodni ekonomiky.
Je vyznamné spjata 1S problematikou bezpecnosti, a to vriznych smérech. Pfitom
nezanedbatelné jsou parametry jejiho rozsahu a kvalitativni Grovné jejich prvkil uzemné-

stavebnich, technickych i lidskych.

Cilem diplomové prace je popsat stav a vyvoj silniéni dopravy v CR ve srovnéni
se Slovenskem a Rakouskem, analyzovat situaci zejména V oblasti nehodovosti a vlivi
na zivotni prostedi v CR jako celku i Vjednotlivych krajich CR a upozornit na prvky
ovliviiujici bezpecnost silni¢ni dopravy, soucasné¢ ukdzat na mozné zpusoby vedouci

ke snizovani bezpe¢nostnich rizik silni¢ni dopravy.
K naplnéni hlavniho cile diplomové prace jsou stanoveny nasledujici diléi cile:
e teoretické vymezeni bezpecnosti a jejich aspekti
e popis bezpecnosti a prevence V silni¢ni dopravé

e analyza vozového parku silni¢nich vozidel a silniéni sit¢é CR v komparaci

se Slovenskem a Rakouskem
e analyza dopravni nehodovosti v CR a krajich CR podle vybranych ukazatelti
e analyza vlivi silni¢ni dopravy na Zivotni prostfedi, resp. emise zne€ist'ujicich latek

e upozorneni Na prvky ovliviijici bezpecnost silnicni dopravy a mozné zptisoby vedouci

ke snizovani bezpecnostnich rizik silni¢ni dopravy

V navaznosti na cil diplomové prace byly formulovany celkem ti'i hypotézy a zptisoby jejich
verifikace. Pro vozovy park silni¢nich vozidel na Gizemi CR se jedna o hypotézu &. 1: Existuje
silny vzéjemny vztah mezi riistem poctu osobnich automobild a ristem HDP na obyv. v PPS.
Pro zji8téni vzdjemného vztahu mezi ristem poctu osobnich automobili a ristem HDP na obyv.

v PPS jeaplikovana korelaéni analyza avypocitan Spearmantv korelacni koeficient.
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Hypotéza ¢. 1 bude povazovana za prokdzanou tehdy, kdyZz bude hodnota Spearmanova
korela¢niho koeficientu v CR, na Slovensku i v Rakousku v intervalu <0,7; 1>. Pro VOZOVY
park silni¢nich vozidel na izemi krajii CR je stanovena hypotéza &. 2: Mezi kraji CR existuji
velké rozdily v primémém poctu registrovanych osobnich automobili na 1 000 obyvatel
za sledované obdobi 2000 az 2016. Pro zjisténi heterogenity kraji CR v primérném podtu
registrovanych osobnich automobild je vypocitan relativni ukazatel, kterym je variacni
koeficient vyjadfeny v procentech. Obecné plati, ze ¢im vyssi je hodnota varia¢niho

koeficientu, tim vétsi jsou mezi kraji rozdily.

Narodni strategie bezpecnosti silni¢niho provozu na obdobi 2011-2020 (NSBSP 2020)
byla koncipovana Ministerstvem dopravy CR a vychézi ze strategického dokumentu Dopravni
politika CR pro 1éta 2005-2013. Cilem je zlepSovani vnitini a vnéjsi bezpeénosti dopravy.
V NSBSP 2020 jsou urceny cile, zakladni principy, ale 1 ndvrhy konkrétnich opatfeni,
které sméfuji ke snizovani nehodovosti na silnicich CR. Ve spojeni s NSBSP 2020 byla
stanovena hypotéza & 3a: V CR jako celku se podaiilo v roce 2017 naplnit predpokladané
hodnoty stanovené v NSBSP 2020 ve sniZovani poc¢tu usmrcenych a poctu tézce zranénych
0s0b; a hypotéza &. 3b: V krajich CR se podafilo v roce 2017 naplnit ptedpokladané hodnoty
stanovené v NSBSP 2020 ve snizovani po¢tu usmrcenych osob a poctu tézce zranénych osob.
Pro zjiténi, zda doslo v roce 2017 k naplnéni piedpokladanych hodnot v CR a krajich CR,
je provedena komparace poétu usmrcenych a poctu tézce zranénych osob s predpokladanymi
hodnotami NSBSP 2020 za rok 2017 pro CR i kazdy kraj CR. Hypotéza ¢&. 3a i 3b bude
povazovana za prokazanou tehdy, kdyz bude pocet usmrcenych osob a pocet téZzce zranénych

osob mensi nebo roven piedpokladanym hodnotam v NSBSP 2020.

Diplomova prace je zpracovana na zaklad¢ odborné ¢eské i zahrani¢ni literatury, publikaci
a Clankl, divéryhodnych elektronickych zdrojli, webovych stranek zainteresovanych
ministerstev, strategickych dokumentt na tirovni EU a CR a souvisejicich pravnich piedpisi.
Pro vyzkumnou &ast byly vyuzity Rogenky dopravy zpracované Ministerstvem dopravy CR,
Rocenky dopravni nehodovosti publikované Reditelstvim sluzby dopravni policie Policejniho
prezidia CR a multimedialni ro¢enka Zivotniho prostiedi. Zdrojem dat jsou databaze Ceského
statistického tadu, statistického ufadu Evropské unie (Eurostat), Evropské komise Organizace
spojenych narodti (UNECE) a Ceského hydrometeorologického ufadu. V diplomové praci
je provedena graficka analyza vcetn¢ metody linearni regrese a komparacni analyza. Vyuzity

byly rovnéz statistické metody, resp. korelacni analyza a hodnoceni variability souboru dat.
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1 VYCHODISKA ZKOUMANI BEZPECNOSTI

Pojem bezpecnost je vymezen v Sirokém kontextu. Nejjednodussi vyklad je ukotven
v kofenu samotného slova bezpe€nost, tzn. bez péce, k némuz se vaze pridavné jméno
bezpecny. Pro hodnotny vyklad tohoto slova je nutné uvést i vyznamna synonyma, jimiz jsou
bezpeci a jistota. V anglickém a francouzském jazyce dochézi k rozliSeni pojmi security
a safety, které se v ostatnich jazycich ani v ¢eském téméf nevyskytuje. Security jako timyslné
hrozby a safety jako neimyslné hrozby ve smyslu havarie, nedbalost ¢i hrozby ptirodniho

charakteru (Mares, 2002).

Mare§ (2002, s. 13) ve studii pod ndzvem Ceska bezpeénostni terminologie definuje
»bezpecnost jako stav, kdy jsou na nejnizsi moznou miru eliminovany hrozby pro objekt
(zpravidla narodni stat, popr. i mezindrodni organizaci) a jeho zdajmy a tento objekt
je kK eliminaci ~ stiavajicich i potencidlnich  hrozeb efektivné vybaven a ochoten
pri ni spolupracovat. “ Pro tplnost definice je zapotiebi vysvétlit i pojmy hrozba a riziko,

Které jsou téZ pro bezpec¢nost charakteristické.

Ustavni zakon o bezpeénosti Ceské republiky & 110/1998 Sh. (dale jen ,,zikon
0 bezpeénosti®) ustanovuje, Ze zajisténi svrchovanosti a izemni celistvosti Ceské republiky,
ochrana jejich demokratickych zdkladl a ochrana zivoti,, zdravi a majetkovych hodnot
je zékladni povinnosti statu (CR, 1998). Z uvedeného vyplyva, Ze bezpecnosti se docili
zajiténim tdchto Sesti atributi. Samotnou bezpecnost Ceské republiky (dale jen ,,CR®)
pak zajist'uji ozbrojené sily, ozbrojené bezpecnostni sbory, zachranné sbory a havarijni sluzby,

dale také statni organy, organy tizemnich samospravnych celkd, pravnické a fyzické osoby.!

! Statni svrchovanost — Nezavislost statni moci na jakékoli jiné moci. Stat je navenek i uvniti omezen pouze
svrchovanosti (suverenitou) jinych statil, obecnym mezindrodnim pravem a svobodné pievzatymi mezindrodnimi

zavazky.
Uzemni celistvost — Ke zménam statnich hranic miize dojit jen z vile statni moci (zakon/smlouva).
Demokratické pravni zaklady — Nelze pfipustiti Gtok na politické zfizeni (istavni pofadek) zvenci ani zevnitf.

Ochrana Zivoti, zdravi a majetkovych hodnot — Obyvatelstvo, uzemni a socialni aspekt.
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1.1 Teoretické aspekty bezpec¢nosti

Hrozba piedstavuje v Bezpednostni strategii CR ,,jakykoli fenomén, ktery ma potencidlni
schopnost poskodit zajmy CR. Hrozba miize byt prirodnim, tedy na lidské cinnosti piimo
nezavislym jevem, nebo miuze byt zpisobena aktérem nadanym vili a umyslem — jedincem,
skupinou, organizaci, statem. Bezpecnostni strategie zohlednuje hrozby plynouci z umysiného
Jednani, které miize poskodit zdjmy a hodnoty CR.“ (MZV CR, 2003, s. 9). Hrozbou lze také
rozumét jev nebo udalost, kterd negativné pisobi na chranéné aktivum a jeji vyvolani zptisobuje
vznik mimofadné udalosti. Hrozby mohou byt umysiné (napf. kradez) a neumyslné
(napt. povoden). Podle ptivodu vzniku Ize hrozby rozdélit na ptirodni a antropogenni. Ptirodni
hrozby se ¢leni na abiotické a biotické. Abiotické hrozby jsou zptuisobeny nezivou piirodou
(napt. pozar, vichfice) a biotické zivou pfirodou (napt. rozsahla nakaza rostlin, zivocichu, lidi).
Antropogenni hrozby vznikaji ¢innosti ¢lovéka a délime je na technogenni (napf. havarie),
sociogenni (napf. migrace) a ekonomické (napf. naruseni finanéniho hospodaistvi) (Paulus
a kol., 2015). V piipad¢ aktivované hrozby jiz dana udalost nastala, resp. je realizovana. V této
souvislosti jde 0 mimofadnou udalost spojenou se zakladni Iékaiskou pééi. V souladu
se zakonem ¢. 239/2000 Sb., o integrovaném zachranném systému a o zmeén¢ nékterych zakoni
(CR, 2000a) se mimofadnou udalosti rozumi , Skodlivé piisobeni sil a jevii vyvolanych
cinnosti clovéka, prirodnimi viivy, a také havarie, které ohrozuji Zivot, zdravi, majetek nebo

¢

Zivotni prostiedi a vyzaduji provedeni zachrannych a likvidacnich praci.*

Mezi bezpeénostni hrozby pro CR se fadi terorismus, organizovany zlo¢in, kybernetické

hrozby, déle extremismus, bezpeénost civilniho letectvi a korupce (MV CR, 2018a).

Kli¢ovy dokument, ktery se tyka terorismu, se nazyva Strategie Ceské republiky pro boj
proti terorismu (MV CR, 2013). Vtomto dokumentu jsou popsana opatfeni zaméfena
na minimalizaci rizik a dopadii potencialnich teroristickych titokii na uzemi CR a proti z&jmiim
CR vV zahraniéi. Viechna opatieni se zamé&fuji na respektovani ochrany zakladnich lidskych

prav a svobod.

24

je organizovany zlo¢in (MV CR, 2018a). Hlavnim cilem zlogineckych skupin je nigit
spolecenské uspotfadani, naruSovat ekonomickou stabilitu a demokratickou strukturu. NarusSeni
vSech téchto atributl mize vést aZz k zaniku statu. V piipad€ organizovaného zloc¢inu
je nezbytna mezinarodni spoluprace. CR je ¢lenem Organizace spojenych narodt, Rady Evropy
a Evropské unie. Vsechna tato spolecenstvi si kladou za cil spolupracovat pravé v oblasti boje

proti organizovanému zlo¢inu. V CR existuji dva dokumenty, které souviseji s organizovanym
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zlo¢inem. Jedna se o Koncepci boje proti organizovanému zloc¢inu do roku 2023 a Ak¢ni plan

boje proti organizovanému zlo&inu na roky 2018 a 2019 (MV CR, 2018a).

S nértistem popularity informacnich technologii narostla i rizika jejich uZivani. CR je napf.
v oblasti digitalizace vefejné spravy na téchto technologiich velmi zavisla. Zapojeni
informacnich systémt do vetfejné spravy je spojeno se zakladnimi koncepcnimi a strategickymi
dokumenty, kterymi jsou eGovernment 2014+ a Digitalni Cesko 2.0 (MV CR, 2018a).
Prostfednictvim informac¢nich technologii dochazi kutokim ahrozbam plynoucich
Z kybernetického prostoru. Zranitelnost oborl je proto vyssi a kyberneticka hrozba se stava
novou bezpe¢nostni vyzvou. V souvislosti s kybernetickou hrozbou je nutné, aby stat

poskytoval ob¢antim ochranu i v této oblasti.

Extremismus pfedstavuje pro CR kazdodenni bezpetnostni hrozbu. Tato hrozba
ma pusobnost nejen v regionech a uvniti statu, ale piesahuje i hranice statu. Extremisté
se dopousti organizované a efektivni trestné ¢innosti. CR vytvofila i svou protiextremistickou
politiku. V jejim ramci dochazi ke sledovani domaciho i zahrani¢niho extremismu vcetné

piiznaka v oblasti kriminality (MV CR, 2018a).

Bezpecnostni slozky zaméfily svoji pozornost na problematiku bezpe¢nosti civilniho
letectvi. Impulsem pro zvySeni pozornosti byla série teroristickych utoki ve Spojenych statech
americkych z 11. zafi 2001. Ochrana civilni letecké¢ dopravy je spojena s fadou prostiedkd,
které se vazou jak na pozemni, tak 1 na vzduSnou bezpe€nost. DilleZitost v této oblasti
je shledavana v dostatecné informovanosti vSech subjekt, spravnosti vyhodnocenych

bezpeénostnich rizik, ale i cvi¢enich organti krizového fizeni (MV CR, 2018a).

Korupci, resp. korup¢ni jednéani lze chépat jako zneuziti svého postaveni nebo funkce
ve vefejné sprave Ci politice, a to za u¢elem dosazeni vlastniho prospéchu. Dulezitym aspektem
Vv boji proti korupci je spoluprace organti vefejné moci. Aby spole¢nost dokazala odstranit
korupci, je zapotiebi fungujici pravni prostiedi a vysoka mira integrity osob, které vykonavaji
funkce ve vefejném zajmu. Pojem korupce neni ptesné definovan v ¢eském pravnim fadu,
av$ak uréité druhy Korupéniho jednani Ize postihnout na zakladé trestniho zakoniku (MV CR,

2018a).

Riziko je v Bezpeénostni strategii CR (MZV CR 2003, s. 9) , moznost, Ze s urcitou
pravdépodobnosti vznikne udalost, kterou povazujeme z bezpecnostniho hlediska za nezadouci.
Riziko je vzdy odvoditelné a odvozené z konkrétni hrozby. Miru rizika, tedy pravdépodobnost
Skodlivych nasledkit vyplhvajicich z hrozby a ze zranitelnosti zdjmu, je mozno posoudit

na zakladeé tzv. analyzy rizik, ktera vychazi i z posouzeni nasi pripravenosti hrozbam celit.
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Riziko vyjadiuje pravdépodobnou hodnotu ztraty, ktera vznikne nositeli (nebo pfijemci) rizika,
realizaci scénaie nebezpeci, vyjadiena v penéznich nebo jinych jednotkéch. V tomto piipadé
se nejedna o exaktni veli¢inu, jde pfevazné o odhad, resp. ocekavany disledek v budoucnosti.
Rizikovy faktor je takovy jev, ktery podminuje, vyvolava nebo zvétSuje nebezpeci ¢i riziko.
Ve spojeni s rizikem se rozeznava nositel a pfijemce rizika. Ten, kdo nese majetkovou $kodu
vychazejici z realizace nebezpeci, je nositelem rizika. Oproti tomu piijemce rizika je vystaven
umé, jez vznikd ze samotné realizace hrozby. V realité mize nastat situace, kdy je ¢loveék
zaroven nositelem, tak 1 piijemcem rizika. Takovouto situaci je naptiklad dopravni nehoda.
Nutnosti je taktéz rozpoznat vlastnika rizika, ktery nese za vznikld nebezpeci a rizika
odpovédnost. Existuji dva typy rizik. Prvnim typem je ¢isté riziko, jehoz realizace je pokazdé
nepiizniva. Druhym typem je riziko spekulativni, kterému se clovék podrobuje dobrovolné
zaucelem vlastniho prospéchu. Podle postoje kriziku rozeznavame averzi, vyhledavani
¢ineutralni vztah. Pro spradvny odhad rizika je nezbytné provadét souhrnné Ccinnosti,

tzv. analyzu rizika.

1.2 Chranéna aktiva a kriticka infrastruktura

Mezi chranénd aktiva se fadi vSe, co vykazuje pro subjekt uréitou hodnotu. Subjektivni
hodnota spolu s jejich odolnosti tvoii vlastnosti chranénych aktiv. Dulezitou charakteristikou
je hodnota aktiva, ktera mize byt vnimana objektivné ¢i subjektivné. Je-li na aktivum nahlizeno
Z pohledu ceny, jedna se o objektivni hodnoceni, oproti tomu je stanoveni dileZitosti aktiva
subjektivnim hodnocenim. V ceské legislativé neni presné urcen seznam chranénych aktiv,
avsak tato aktiva mizeme rozdélit na hmotna a nehmotna. Jak jiz z ndzvu vyplyva, do hmotnych
aktiv se fadi hmotny majetek, napf. nemovitost, ale v prvé fad¢ osoby a jejich Zivoty i1 zdravi.
Mezi nehmotna aktiva patii majetek bez fyzické podstaty, napt. duSevni vlastnictvi, licence,
autorska prava apod. Nejzasadn€j$imi prvky pro ochranu jsou Zivoty, zdravi, majetek a Zivotni
prostiedi. Velmi dulezitym druhem chranénych aktiv je kriticka infrastruktura (Smejkal a Rais,
2013).

Kriticka infrastruktura je pfedmétem zakona ¢. 240/2000 Sb., o krizovém fizeni a 0 zméné
nekterych zakont (krizovy zdkon), ktery ji definuje jako ,, prvek kritické infrastruktury nebo
system prvku kritické infrastruktury, naruseni jehoZ funkce by mélo zavazny dopad
na bezpecnost statu, zabezpeceni zakladnich Zivotnich potreb obyvatelstva, zdravi osob nebo
ekonomiku statu.” (CR, 2000b). Evropska kritickd infrastruktura je kriticka infrastruktura
na uzemi CR, jejiz naruseni by mélo zavazny dopad i na dalii ¢lensky stat v ramci Evropské

unie (dale jen ,,EU*). Podrobny seznam prvki, které tvoii kriticka infrastruktura, ma v evidenci
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Ministerstvo vnitra CR, resp. Generalni feditelstvi Hasi¢ského zachranného sboru CR. Celkovy
pocet se nyni pohybuje okolo 1 300 prvkii. Prvkem kritické infrastruktury se rozumi zejména
stavba, zafizeni, prosttedek nebo vefejnd infrastruktura, urcend podle prifezovych
a odvétvovych kritérii. Prifezova a odvétvova kritéria urcuje natizeni vlady ¢. 432/2010 Sb.,

0 kritériich pro uréeni prvku kritické infrastruktury v platném znéni (Vlada CR, 2010a).

Prttezova kritéria stanovuji tfi hlediska kritérii. Prvnim kritériem je hledisko obéti s mezni
hodnotou vice nez 250 mrtvych nebo vice nez 2 500 0sob s naslednou hospitalizaci po dobu
delSi nez 24 hodin. Do druhého hlediska spada ekonomicky dopad s mezni hodnotou
hospodaiské ztraty statu vyssi nez 0,5 % hrubého domaciho produktu (dale jen ,,HDP®).
Ttetim hlediskem je dopad na vefejnost s mezni hodnotou rozsahlého omezeni poskytovani
nezbytnych sluzeb nebo jiného zavazného zasahu do kazdodenniho zivota postihujiciho vice

nez 125 000 osob.

Do kritické infrastruktury patii podle nafizeni ¢. 315/2014 Sb., kterym se méni natizeni
vlady ¢&. 432/2010 Sb., o kritériich pro uréeni prvku kritické infrastruktury (Vlada CR, 2014)

tato odveétvi:
e Energetika (elektfina, plyn, tepelna energie, ropa a ropné produkty)

e Vodni hospodarstvi (zasobovani pitnou a uzitkovou vodou, zabezpeCeni a sprava

povrchovych vod a podzemnich zdroji vody, systém odpadnich vod)

e Potravinarstvi a zemédélstvi (rostlinnd vyroba, ZivociSna vyroba, potravinarska
vyroba)
e Zdravotnictvi (pfednemocni¢ni neodkladné péce, nemocnicni péce, ochrana verejného

zdravi, distribuce 1¢é¢iv)

e Doprava (silni¢ni doprava, Zelezni¢ni doprava, letecka doprava, vnitrozemska vodni

doprava)

¢ Komunika¢ni a informacni systémy (sluzby pevnych a mobilnich komunikac¢nich siti,
radiova komunikace a navigace, satelitni komunikace, televizni a raddiové vysilani,

ptistup k internetu a datovym sluzbam, postovni a kuryrni sluzby)

e Financ¢ni trh a ména (vykon cinnosti Ceské néarodni banky, poskytovani sluzeb

V bankovnictvi a pojiStovnictvi)

e Nouzové sluzby (integrovany zachranny systém, radia¢ni monitorovani, pfedpovédni,

varovna a hlasna sluzba)
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e Verejna sprava (vefejné finance, socialni ochrana a zameéstnanost, statni socialni

podpora, socidlni pomoc, zaméstnanost, ostatni statni sprava, zpravodajské sluzby)

Podrobna odvétvova kritéria jsou soucasti prilohy natizeni vlady ¢&. 432/2010 Sh.,
0 kritériich pro urceni prvku kritické infrastruktury. Za ochranu jednotlivych prvki kritické
infrastruktury ma vylu¢nou odpovédnost provozovatel. Provozovatelem je statni ufad nebo
soukromy subjekt. Ve smyslu ochrany prvku kritické infrastruktury se zpracovava pro kazdy

z nich plan krizové ptipravenosti.

Nalezitosti planu krizové pfipravenosti subjektu kritické infrastruktury jsou obsahem
ustanoveni §17a natizeni vlady ¢. 462/2000 Sb. (Vlada CR, 2000). Plan se sklada ze zékladni,
operativni a pomocné ¢asti. Zakladni ¢ast vymezuje ¢innosti pravnickych a fyzickych osob,
charakteristiku krizového fizeni a v neposledni fad¢ piehled a hodnoceni zdrojt rizik i analyzy
ohrozeni véetn¢ moznych dopadl. Predmétem operativni Casti je prehled opatfeni, zptisob
zabezpeceni krizovych opatfeni a ochrany ¢innosti, postupy feSeni krizovych situaci, plan
opatieni hospodaiské mobilizace, piehled spojeni na ptisluSné orgény, které jsou soucasti
krizového fizeni, a ptehled planl, jeZ mohou napomdhat feSeni krizovych situaci. Ptehled
pravnich ptedpisi, které se vyuzivaji pfi pfipravé na mimoradné udalosti ¢i krizové situace,
prehled uzavienych smluv o provedeni opatieni, zdsady manipulace s planem krizové
ptipravenosti, geografické podklady a jiné dokumenty souvisejici s pfipravenosti na mimotadné
udalosti nebo krizové situace a jejich feSenim, jsou soucasti pomocné Casti planu krizové

piipravenosti (MV CR, 2018b; HZS CR, 2018).

wewr

1.3  Vnitini a vnéjsi bezpecnost

Pfi rozliSovani objektu, jehoZz bezpecnost ma byt chranéna, se odliSuje vnitini a vnéjsi
bezpecnost, resp. vnitini bezpecnost a vetejny poradek. O vné&jsi bezpecnosti se hovoti tehdy,
jedna-li se o hrozby pochazejici z vnéjsku objektu. O vnitini bezpecnost jde tehdy, jedna-li
se 0 hrozby pochazejici zevnitt objektu. Ceska legislativa neobsahuje jasnou formulaci vnitini
bezpecnosti. V praxi je vnitini bezpe¢nost vymezena V Sir§im a uzs$im pojeti. Vefejny poradek

je pak podmnozinou vnitini bezpecnosti.

Vnéjsi bezpe€nosti se rozumi minimalizace ohroZeni nejvyssich hodnot statu. Nejvyssi
hodnotou statu je jeho suverenita, dale izemni celistvost a v neposledni fadé¢ demokratické
zaklady. Mare$ (2002, s. 18) doporucuje definovat vné&jsi bezpecnost jako: ,,...stav, kdy jsou
na nejnizsi moznou miru eliminovany hrozby zvnéjsku pro objekt (zpravidla narodni stat, popr.
mezinarodni organizaci) a jeho zajmy a tento objekt je k eliminaci stavajicich i potencidlnich

‘

vnéjsich hrozeb efektivné vybaven a ochoten.
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Terminologicky slovnik pojma z oblasti krizového fizeni, ochrany obyvatelstva,
environmentalni bezpecnosti a pldnovani obrany statu (Odbor bezpecnostni politiky a prevence
kriminality MV CR, 2016, s. 6) rozsifuje definici vné&ji bezpecnosti 0 to, jaké povahy
acharakteru mohou byt hrozby a také, Ze vnéjSi bezpeCnost je souhrnem
mezinarodnépolitickych, ekonomickych a vojenskych vztahli statu S ostatnimi staty
a koalicemi, jejichz prostfednictvim prosazuje své statni z4jmy. RozSifena definice vnéjsi
hrozby ohrozujici stat a jeho zdajmy zvnéjsku a kdy je tento stat k eliminaci existujicich
| potencidlnich vnéjsich hrozeb efektivné vybaven a ochoten. Hrozby mohu byt vojenské nebo
ekonomické povahy, mohou mit charakter migracni viny apod. Je to takée souhrn
mezinarodnépolitickych, ekonomickych a vojenskych vztahii statu s okolnimi staty a koalicemi,

jejichz prostiednictvi prosazuje své statni zajmy.

Vhnitini bezpe¢nost v uz§im pojeti je stav vnitiniho miru, ktery piedstavuje vSeobecny
pokoj, socidlni smir a ochranu jinych prospé$nych hodnot. Pokud bychom vychazeli
ze samotného pojmu vnitini bezpecnost, je zcela logické, ze ,,vnittkem* se rozumi stat jako
celek, pii¢emz za posledni dobu se vnitini bezpe¢nost rozsitila aZ na uroven mezinarodnich
a supranaciondlnich organizaci (EU). Stat by mél zavadét takovou politiku, jejiz vysledek
smétuje k zabezpeceni vnitinitho miru, ktery spo¢iva ve svobodném zivoté obcanti, zachovani
jejich dustojnosti, socialni spravedlnosti, véetné zajistovani zakladnich materialnich potieb
pro vSechny obyvatele demokratického statu. Vnitini bezpecnost 1ze chapat i jako procesy,
instituce a opatfeni ve vnitini politice statu, jejichZ kolem je nastolit a udrzovat takové poméry,
Vv nichz bude respektovan pravni potfadek a statni organy budou schopné vykonavat své funkce.
Toto vyjadfeni vnitini bezpeCnosti plati pro ochranu statu a obCanid pifed hrozbami
nevojenského charakteru, tak obecné k zajiSténi spravniho, politického, socidlniho

a hospodarského statu.

Terminologicky slovnik pojmt zoblasti krizového fizeni, ochrany obyvatelstva,
environmentalni bezpe¢nosti a planovani obrany statu (Odbor bezpecnostni politiky a prevence
kriminality MV CR, 2016, s. 6) definuje vnitini bezpeénost statu jako ,, stav, kdy jsou na nejnizsi
moznou miru eliminovany hrozby ohrozujici stat a jeho zdjmy zevniti a kdy je tento stat
k eliminaci stdvajicich i potencidalnich vnitrnich hrozeb efektivné vybaven a k ni ochoten.
Je to rovnéz souhrn vnitinich bezpecnostnich podminek a legislativnich norem a opatieni,
kterymi stat zajistuje demokracii, ekonomickou prosperitu a bezpecnost obcanii, a jimiz stanovi

¢

a prosazuje normy mordalky a spolecenského védomi. *
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V $irSim slova smyslu pokryva vnitini bezpecnost vSechny oblasti, které maji ptimy dopad
na zivoty, bezpec¢nost a dobré zivotni podminky obc¢antl, véetné pfirodnich katastrof a katastrof
zpusobenych lidmi. Toto pojeti pouziva Strategie vnitini bezpe¢nosti EU (Odbor mezinarodni
spoluprace a Evropské unie, 2015). Doporucena definice tohoto pojmu v Sir§im pojeti
je vyjadiena nasledujicim zptisobem: ,, Vnitini bezpecnost je stav, kdy jsou na nejnizsi moznou
miru eliminovany hrozby ohrozujici objekt (zpravidla ndrodni stat, popr. mezindrodni
organizaci) a jeho zajmy akcemi zevnitr @ tento objekt je k eliminaci stavajicich i potencidlnich
vnitinich hrozeb efektivné vybaven a K ni ochoten. Hrozby demokratickému ndarodnimu stdtu
| jeho opatreni proti nim se pritom tykaji ohrozovani demokratického politického systému
od extremistii, socidalniho systému od masové kriminality, hospodarstvi od korupce
a ekonomické kriminality a socialniho, hospodarského a politického systéemu celkove

od organizovaného zlocinu. “ (Mares, 2002, s. 16-17).

V ptipadé, Ze je pojem vnitini bezpe¢nost uchopen v §irSim pojeti, Ize vymezit aktéry vnitini
bezpeénosti dle Bezpeénostni strategie CR (MZV CR, 2015) nésledujicim zptisobem.
Pti zajisStovani vnitini bezpecnosti véetné ochrany obyvatelstva maji hlavni roli bezpe¢nostni
shory. Obzvlasté dulezita je Policie CR a Hasi¢sky zachranny sbor CR, V piipadé mistnich
zélezitosti také obecni policie. Armada CR poskytuje nezbytnou pomoc a prostiedky v situaci,
kdy nesta¢i pouze sily Policie CR a integrovaného zachranného systému (déle jen ,,IZS®).
Nenahraditelnymi slozkami pii poskytovani nutné zdravotni péce jsou zakladni slozky 1ZS
a zdravotnicka zafizeni, které se podili na ochran¢ vefejného zdravi. Pro komplexni zajiSténi
vnitini bezpe¢nosti a ochrany obyvatelstva je potiebna pomoc i0d samotnych obcant,
obCanskych sdruzeni a dobrovolnickych sluzeb. Nezavisly a efektivni vykon trestni
spravedlnosti maji na starosti organy c¢inné v trestnim fizeni. Vnitini bezpeCnost tvori
I individualni bezpec€nost, na které se podileji soukromé bezpecnostni sluzby. Do kompetenci

téchto soukromych sluzeb spada ochrana majetku, osob a ostraha (MZV CR, 2015).

Verejny porradek je podmnozinou vnitini bezpecnosti. Jeho cilem je chranit moralni stav
ve spolecnosti, ktery je v uritém misté a ¢ase obvykly. Pozadavek je kladen na dodrzovani
zakonnosti. Terminologicky slovnik pojmil z oblasti krizového fizeni, ochrany obyvatelstva,
environmentalni bezpecnosti a pldnovani obrany statu (Odbor bezpecnostni politiky a prevence
kriminality MV CR 2016, s. 91) vymezuje veiejny poiadek jako ,, souhrn spolecenskych vztahii,
které vzmikaji, rozvijeji se a zanikaji na mistech verejnych a verejnosti pristupnych.
Jsou upraveny pravnimi i nepravnimi normativnimi systémy a jejich zachovani je vyznamné

pro zajisteni klidného a bezporuchového chodu spolecnosti. *
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Mezi aktéry vnitini bezpe¢nosti v uzsim pojeti ve smyslu vetejného poradku se fadi Policie
CR, Celni sprava CR, Vézeiiska sluzba CR, Armada CR, zpravodajské sluzby, obecni policie

a soukromé bezpecnostni sluzby. Pisobnost téchto aktéra je upravena v pravnich predpisech.

1.4 Bezpe&nostni systém Ceské republiky

Bezpecnostni systém? statu je formulovéan jako celistvy, komplexni, ekonomicky, otevieny,
adaptabilni, multistabilni a samoorganizujici se systém, jehoz ticelem je zajiSténi svrchovanosti,
tizemni celistvosti CR, ochrana jejich demokratickych zakladti a ochrana Zivotd, zdravi
a majetkovych hodnot nachézejicich se na tizemi stat, nebo majici vztah s CR (Balaban
a Pernica, 2015). Otevienost bezpecnostniho systému spoéiva v neustalé adaptaci na nové
podminky v bezpecnostnim prostfedi a vznikajici predpoklady hrozeb. Nutnosti je sledovat

zmény V souvislosti s bezpe¢nostni situaci v CR a ve svéte.

Bezpecénostni systém slouZi k zajiiténi bezpeénostnich zajma CR. K zajisténi téchto zajma
musi stat vytvaret takovy systém, ktery je komplexni a hierarchicky usporadany. Podstatna
je souvislost mezi rovinou politickou (domaci i zahraniéni), vojenskou, hospodaiskou, finan¢ni,
legislativni, pravni, socialni, ale i rovinou vnitini bezpecnosti a ochrany obyvatel. Bezpe¢nostni
systém je institucionalni nastroj, ktery slouzi nejen pro tvorbu a realizaci bezpecnostni politiky
v CR, ale i pro aginny postup v piipadé krizovych situaci (vojenskych inevojenskych).
Dulezité je v€as rozpoznat, ptipadné varovat pfed mimotadnymi udélostmi, jez vyvolavaji
krizové situace. V tomto kontextu je kladen diraz na prevenci a pfipravu na ptipadné krizové
situace (MZV CR, 2018).

Stézejni vyznam bezpe¢nostniho systému je mozné shrnout do péti cilti. Prvnim cilem
je ochrana obyvatelstva pfed nebezpecim. Odstranéni bezprostiednich u¢inkt pohrom je druhy
cil. Jako tieti cil je stanoveno zabezpe&eni ochrany Zivota, zdravi a majetku. Ctvrty cil je spojen
se zajiSténim fungovani zdkladnich ukold statu a paty cil predstavuje ochranu Zivotnich,

strategickych a dal$ich vyznamnych zajma CR (MZV CR, 2015).

Bezpecnostni systém je slozen z prvkl zdkonodarné, vykonné a soudni moci véetné izemni
samospravy, pravnickych a fyzickych osob. Struktura bezpec¢nostniho systému je vyobrazena
na obrazku ¢&. 1. Vsechny tyto prvky maji pfimou odpovédnost za zajiiténi bezpeénosti CR,
a proto je nutné legislativné stanovit jejich pisobeni v systému. Cinnosti sloZek zajistujici
bezpecnost je nutno fidit a koordinovat. Pro zabezpeceni kvalitniho fungovani bezpe¢nostniho

systému (i v oblasti hospodarské a finan¢ni) jsou nezbytné praktické zkusenosti z oblasti feseni

2 Systém je uspotadana mnozina prvkii a vazeb mezi nimi s cilovou funkei.
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krizovych situaci a prevence. Spravné nastaveni a slouceni vSech slozek uvniti systému

je dlouhodoby a obtizny proces (MZV CR, 2015; MV CR, 2018c).
moc zakonodarna (Parlament) moc vykonna (prezident, vldda) moc soudni (soustava soudit)

ozbrojené

c2EoiEn iy bezpecnostni sbory

zachranné sbory havarijni sluzby

statni organy, organy izemnich samospravnych celkl a pravnické a fyzické osoby

Obrizek 1: Struktura bezpeénostniho systému CR
Zdroj: upraveno podle (Blazkova a kol., 2015, s. 12)

Bezpecnostni strukturu CR Ize rozdélit na 3 slozky — slozky institucionalni Gstfedni, slozky
instituciondlni izemni a slozky vykonné. Do instituciondlni tstfedni slozky patii prezident,
Parlament, vlada, ministerstva a jiné ustfedni spravni Gfady. Organy krizového fizeni jsou
ministerstva spolu s Bezpeénostni radou statu (dale jen ,,BRS“) a Ustiednim krizovym $tabem.
Institucionalni uzemni slozku tvoii organy krizového fizeni na krajské a obecni trovni, krizové
organy kraju, obci s rozsifenou piisobnosti a obci. Mezi slozky vykonné spadaji ozbrojené sily,

0zbrojené bezpecnostni sbory, zdchranné sbory a havarijni sluzby.

141 Institucionalni ustiedni slozky

Prezident CR je podle ¢lanku 63 Ustavy CR (CR, 1993) vrchnim velitelem ozbrojenych
sil. Z vykonu jeho funkce vyplyva zvlastni postaveni k vladé a BRS. Do jeho prav spada
moznost Ucastnit se zasedani BRS a pozadovat od jejich ¢lenti informace a nutna vysvétleni

tykajici se dan¢ho problému.

Parlament CR ma spoluti¢ast na rozhodovani o bezpecnostni politice. Dale rozhoduje
0 vyhlaSeni véle¢ného stavu a stavu ohroZeni, vcetné¢ ucasti CR v obrannych systémech
mezinarodnich organizaci a pobytu cizich vojsk na tzemi republiky. Schvaluje zikony

zaméiené na bezpe¢nost CR.

Vlada CR je vrcholnym organem vykonné moci. Uskutediiuje bezpecnostni politiku statu
a odpovid za Fizeni a funkénost celého bezpeénostniho systému CR. Podle ¢lanku 5 zakona
0 bezpecnosti miize vlada vyhlasit nouzovy stav v pfipad€ zivelnych pohrom, ekologickych
nebo primyslovych havarii, nehod nebo jiného nebezpeci, které ve znacném rozsahu ohrozuji

zivoty, zdravi, majetkové hodnoty anebo vnitini poradek a bezpec¢nost. O vyhlaseni nouzového
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stavu vlada informuje Poslaneckou snémovnu, kterd miize nouzovy stav zrudit. Vladé CR
jevramci bezpecnostniho systému podiizena Bezpecnostni rada statu, Bezpe¢nostni
informacni sluzba a Generalni inspekce bezpecnostnich sbord.

Ministerstva a jiné usti‘edni spravni urady se téZ podileji na zajistovani bezpeénosti CR.
Vyznamnymi subjekty v CR jsou: Ministerstvo vnitra, Ministerstvo spravedInosti, Ministerstvo
obrany, Ministerstvo financi, Ministerstvo prumyslu a obchodu, Ministerstvo Zzivotniho
prosttedi, Ministerstvo zeméd¢€lstvi, Ministerstvo zdravotnictvi a dalsi ustfedni spravni urady,

jako je napft. Sprava statnich hmotnych rezerv, Narodni bezpecnostni uiad apod.

Bezpe¢nostni rada statu je podle ¢lanku 9 zakona o bezpeénosti (CR, 1998) tvoiena
predsedou vlady a dal§imi ¢leny vlady podle rozhodnuti vlady. BRS je pracovnim (poradnim)
organem vlady. Pfipravuje navrhy opatieni k zajistovani bezpecnosti a koordinuje
avyhodnocuje tuto problematiku. BRS spolupracuje s bezpeénostnimi radami kraja.
Jeji ¢innost je zaloZena na konceptu zajistovani bezpeénosti CR. Schiize BRS se konaji
pravidelné, avSak povinnosti je zasedat minimalné jednou za ti'i mésice nebo v pripadé potieby.
BRS tvoii pfedsednictvo slozené z predsedy BRS, tim je pfedseda vlady. Funkci mistopiedsedy
BRS vykonava mistopfedseda vlady a ministr zahrani¢nich véci. Pfedsednictvo tvofi také
ministr vnitra, ministr obrany a ministr financi. BRS ma stalé pracovni vybory (Vlada CR
2018a). Jde o Vybor pro obranné planovani, Vybor pro koordinaci zahrani¢ni bezpe¢nostni
politiky, Vybor pro vnitfni bezpe€nost, Vybor pro civilni nouzové planovani a Vybor

pro zpravodajskou sluzbu.

Ustiedni krizovy §$tab obstariva &innosti souvisejici s koordinaci, podporou vlady
a ostatnich prvkd bezpeénostniho systému pii feseni krizovych situaci. Ustfedni krizovy §tab

je pracovnim organem BRS (Rektoiik, 2004; Vlada CR 2018b).

142  Ozbrojené sily

Ozbrojené sily jsou v CR vykonnymi slozkami bezpecnostniho systému. CR vytvaii
ozbrojené sily za ucelem zajisSténi své bezpecnosti. Klicovymi ukoly, kterymi jsou ozbrojené
sily povéieny, je ptiprava k obrand CR a obrana proti napadeni zvngjsku. Ukoly, které plni
ozbrojené sily, plynou z mezinarodnich smluvnich zavazkl o spolecné obrané proti napadeni.
Ozbrojené sily se u¢astni mirovych operaci a také zachrannych humanitarnich akei (MV CR,
2018d). Zakon &. 219/1999 Sb., o ozbrojenych silach Ceské republiky (dale jen ,,zikon
0 ozbrojenych silach®) upravuje postaveni, ukoly a &lenéni ozbrojenych sil CR, jejich fizeni,

pfipravu a vybaveni vojenskym materidlem. Zakon 0 ozbrojenych silach dale upravuje pouziti
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vojenské zbrané vojaky v ¢inné sluzb¢ a ndhradu Skody. Ozbrojené sily CR se ¢leni na armadu,

Vojenskou kancelaf prezidenta republiky a Hradni straz (CR, 1999).

Armada CR je obsahem Hlavy 1 zakona o ozbrojenych silach. Vymezeny jsou nejen tkoly,
ale i ostatni souvislosti spojené s Armadou. Armada CR je podfizena Ministerstvu obrany CR.
Cleni se na vojenské utvary a vojenska zafizeni. Poslanim je vngj§i obrana, nasazeni
na zachranné a likvidagni prace. Armada CR zajidt'uje nepfetrzitou, nezavislou a efektivni
ptipravu pro obranu &eského statu pred napadenim nepiitelem. Mezi ikoly Armady CR patii
stiezeni objektll a obrana uzemi CR, plnéni tikolt od Policie CR, pomoc pii zachrannych
a likvida¢nich pracich, odstranéni hroziciho nebezpeéi, letecka doprava a sluzby spolu
s leteckou zdravotni dopravou, dopravou pro vlastni potfebu, zabezpecovani dopravy podle
rozhodnuti vlady, zabezpeceni kulturnich, vzdélavacich, sportovnich a spolecenskych akci
a Vv neposledni fadé i plnéni humanitarnich kold civilni obrany. Armada CR je vyuZivana
K posileni zakladnich slozek 1ZS pii mimoiadnych udalostech tehdy, jestlize slozky nemohou

vzniklou situaci zvladnout svépomoci.

Vojenska kancelar prezidenta republiky je upravena v § 25 a § 26 zédkona o ozbrojenych
silach. Nacelnik, ktery je podfizen prezidentovi, stoji v ¢ele Vojenské kancelafe. Vojenska
kancelaf prezidenta republiky ¥idi Hradni straz a plni tukoly souvisejici S vykonem pravomoci

prezidenta, ktery je vrchnim velitelem ozbrojenych sil.

Hradni straz je vramci hierarchického uspofadani podiizena nacelnikovi Vojenské
kancelate. Ustanoveni § 28 zdkona o ozbrojenych silach stanovuje, Ze mezi tkoly Hradni straze
spada vnéjsi ostraha Prazského hradu véetné objektt a sidel, ve kterych se nachazi prezident

a jeho hosté. Nutnosti je také organizovat a zajiStovat vojenské pocty.

1.4.3  Ozbrojené bezpec¢nostni sbory

Na tuzemi CR se nachazi tii ozbrojené bezpednostni sbory, kterymi jsou Policie CR,
Vézetiska sluzba CR a Celni sprava CR. Ukoly téchto sborii souvisi s bezpeénostni politikou.
Kli¢ova je ochrana celospolecenskych zajmt a hodnot, ochrana Zzivota, zdravi, majetku

a dustojnosti fyzickych a pravnickych osob (MV CR, 2018e).

Policie CR (dale jen ,,PCR“) ma dileZitou roli v oblasti vnitini bezpe¢nosti a vefejného
poiadku. PCR ma v gesci Ministerstvo vnitra CR. Hlavnim posldnim PCR je slouzit vefejnosti
a chranit bezpec¢nost osob, majetku, vefejny poraddek a predchazet trestné ¢innosti. Postaveni
a ¢innosti PCR vychézi ze zakona &. 273/2008 Sb., 0 Policii Ceské republiky (CR, 2008).
Strukturu PCR tvoii Policejni prezidium v &ele s policejnim prezidentem, déle Gtvary policie

s celostatni ptisobnosti, krajska feditelstvi a jejich utvary. Cinnosti policie ¥idi policejni
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prezidium. Mezi tkoly policie se fadi ziskavani, uchovani a vyuziti informaci dalezitych
pro boj s organizovanym zlo¢inem, dale odhalovani a vySetfovani pachatelti trestnych ¢innosti
a obecné vysetfovani trestné ¢innosti. Neni mozné opomenout spolupraci s ozbrojenymi silami,
bezpecnostnimi sbory a dal§imi organy vetejné spravy, jakoz i s pravnickymi a fyzickymi

osobami. Slozkou PCR je také cizinecka a obecni policie. Cislo tistiového volani je 158.

Vézeiiska sluzba CR (dale jen ,,VS CR“) je v gesci Ministerstva spravedinosti CR. Sou&asti
VS CR je také Justiéni straz a Uprava je obsazena v zakon& &. 555/1992 Sb., o Vézenské
a justiéni strazi Ceské republiky (dale jen ,.zdkon o Vézenské a justi¢ni strazi CR). VS CR
je ozbrojenym bezpe¢nostnim sborem, ktery zajistuje vykon vazby a vykon trestu odnéti
svobody a ochranu bezpeénosti pii vykonu soudnictvi. Mezi hlavni ukoly VS CR patii sprava
a stfezeni véznic, stiezeni, predvadéni a eskort osob. VS CR piisobi také na osoby ve vykonu
trestu. Viechny tukoly jsou obsahem § 2 zdkona o Vézefiské a justi¢ni strazi CR a za jejich
zajisténi odpovida vézenska straz, justiéni strdz, spravni sluzba, Akademie Vézeniské sluzby
apovéiené organy. Prioritnimi tkoly vézenské straze je stiezeni, predvadéni a eskort
obvinénych a odsouzenych. Provadi také stfezeni objektl a zajisténi potradku. Justini straz
zabezpecuje ochranu potadku a bezpecnosti pfi vykonu soudnictvi a spraveé soudl a pii ¢innosti
statnich zastupitelstvi a Ministerstva spravedInosti. Organiza¢ni strukturu tvoii generalni
feditelstvi, vazebni véznice, véznice, Institut vzdélavani (SOU a Akademie VS) a Ustav

pro vykon zabezpecovaci detence (CR, 1992).

Celni sprava CR (dale jen ,,CS CR®) je upravena zakonem ¢&. 17/2012 Sb., o Celni spravé
Ceské republiky (CR, 2012a). Vznik CS je spojen se vznikem CR, tedy 1. 1. 1993. CS CR
je podiizena Ministerstvu financi CR. Cinnosti CS CR souvisi s celnim dohledem nad zbozim
v ramci jednotného uzemi EU. Dohled je vykonavan v souladu s celnimi predpisy. Ukolem CS
CR je ochrana a regulace doméciho trhu, sprava cla, sprava dani, podil na fiskalni sprave,
kontrola CITES® exemplafi, finanéni a ekonomicka bezpecnost statu. Organizaéni strukturu
CS CR tvofi Generalni feditelstvi cel a 15 celnich ufadii véetn& izemnich pracovist. CS CR
je kompetentni vV celnim fizeni a spraveé cel, spotiebnich a energetickych dani, provadi délenou
spravu, kontroluje omezenost plateb v hotovosti, kontroluje ohlasovaci povinnosti osob
pfi dovozu a vyvozu finan¢nich prostfedkl a cennych véci, kontroluje ochranu prav dusevniho
vlastnictvi, ochranu ptirody, ochranu pfedmétt historické a kulturni hodnoty, kontrolu ptepravy
omamnych a psychotropnich latek, kontrolu zaméstnavani cizincti, trestni fizeni, kontrolu
provozovani hazardnich her a dodrZzovani zakazu reklamy na nepovolené neohlasené hazardni

hry, kontrolu v oblasti evidence trzeb. V neposledni fadé kontroluje oblast silni¢ni dopravy

3 Umluva o mezindrodnim obchodu s ohroZenymi druhy volné Zjicich Zivo&ichi a plané rostoucich rostlin.
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(vazeni nakladnich vozidel, kontrola ¢asového zpoplatnéni — dalni¢ni kupdny, mytné, preprava

nebezpeénych nakladi) (Celni sprava CR, 2018).

144  Zachranné sbory

Hasi¢sky zachranny sbor CR (dédle jen ,,HZS CR®) je neozbrojenym bezpetnostnim
sborem, ktery spada pod Ministerstvo vnitra CR. HZS CR se #idi zakonem &. 320/2015 Sb.,
0 Hasi¢ském zichranném sboru Ceské republiky a o zméné nékterych zakond (zakon
0 hasi¢ském zachranném shoru). Poslanim HZS CR je chranit Zivoty a zdravi obyvatel, Zivotni
prostiedi, zvifata a majetek pfed pozary a jinymi mimotfadnymi udalostmi a krizovymi
situacemi. Mezi ¢innosti HZS CR patii hasebné zasahy, varovani a vyrozuméni, zachranné
a likvidaéni prace. HZS CR je tvofen generalnim feditelstvim, HZS krajii, zichrannym atvarem

a skolou (CR, 2015). Cislo tistiového volani je 150.

Zdravotnicka zachranna sluzba (dale jen ,,ZZS*) je ptispévkova organizace ziizena
krajem. Vychazi ze zékona ¢. 374/2011 Sb., o zdravotnické zachranné sluzbé (dale jen ,,zakon
o zdravotnické zachranné sluzb&) (CR, 2011). Podminky poskytovani, prava a povinnosti
poskytovatele, povinnosti poskytovatelll akutni lizkové péce, podminky pro zajisSténi
pfipravenosti poskytovatele pti mimotadnych udalostech a krizovych situacich a vykon vetejné
spravy v oblasti ZZS upravuje zakon o zdravotnické zachranné sluzbé. Poslanim ZZS
je poskytnuti neodkladné prednemocni¢ni pée osobam se zavaznym postizenim zdravi nebo
Vv pfimém ohroZeni Zivota na zaklad€¢ tisnového volani 155. Prednemocnicni péce
je poskytovani péce na misté vzniku mimofadné udalosti a béhem ptepravy. ZZS tvoii
feditelstvi, zdravotnické operacni stfedisko, vyjezdové zakladny s vyjezdovymi skupinami,

pracovisté krizové pfipravenosti a vzdélavaci a vycvikové stredisko.

1.5 Lidska bezpe¢nost

Bezpecny je ten, kdo neni vystaven nebezpeCi. BezpecCnost je nutno zajiStovat nejen
kolektivng, ale i individualné, jelikoz kazdy jedinec je soucasti statu. V soucasné dobé
je za zakladni prvek bezpecnosti povazovan pravé jedinec (oznacovan jako referen¢ni objekt).
Referencni objekt je nutné chranit tehdy, je-li existencné ohrozen. Za referencni objekt
je mozné povazovat i lidska prava nebo princip demokracie (Balaban a Stejskal, 2010).
Problémy s bezpec¢nosti na ndrodni trovni maji t€z vliv na bezpecnost obyvatelstva uvnitt statu.
S vazbou na jedince je pouzivan pojem bezpeci a s vazbou na spole¢nost pojem bezpecnost.

V tomto ptipad¢ jde o rozdéleni pouze z metodickych divoda. V oblasti lidské bezpecnosti
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se rozliSuje potieba bezpeci a pocit bezpeci. Potifeba bezpeci je zékladni Zivotni potiebou, oproti

tomu pocit bezpeci je subjektivni pocit kazdého jedince.

Koncept Human Security* se zamé&fuje na propojeni bezpeénosti s kvalitou Zivota (Balaban
a kol., 2007). Klade diraz na podminky pro pieziti a distojnou existenci ¢lovéka. Na kvalitu
zivota jedince maji vliv trvalé hrozby (hlad, nemoc, valka), ale 1 negativni udalosti narusujici

kazdodenni zivot.

Podle Human Development Report 1994 (UNDP, 1994) existovaly vzdy dv¢ hlavni soucasti
lidské bezpeénosti. Prvnim komponentem je osvobozeni od strachu a druhym osvobozeni
od nedostatku. Lidska bezpecnost se ve Zpraveé o rozvoji lidskych zdroju za rok 1994 rozdéluje
na sedm hlavnich oblasti (UNDP, 1994, s. 24-33; Balaban a Smejkal, 2010).

1. ekonomicka bezpecnost (economic security) - Jistota zakladnich piijmu, z ¢ehoz

vyplyva ochrana pied chudobou.

2. potravinova bezpecnost (food security) - Pristup vSech lidi k zdkladnim potravinam.

Dostupnost jidla pro vSechny.

3. bezpe¢nost zdravi (health security) - Ochrana pied zavaznymi nemocemi spojenymi
se Spatnou vyzivou, zivotnim stylem, znecisténou vodou apod. Do této oblasti spada

I ptistup ke zdravotnim sluzbam.

4. Dbezpecnost Zivotniho prostiedi (environmental security) - Ochrana zivotniho prostiedi
pied znecistovanim a vyCerpanim zdroji na Zemi.

5. osobni bezpecnost (personal security) — Hrozby v této oblasti maji né€kolik podob.
Jedna se o fyzické nasili, ohroZeni z jinych statl (valka), ohroZeni z jinych skupin lidi
(etnické napéti), ohroZeni jednotlivci nebo gangy (zlocCin, nasili), hrozby zamétfené
na Zeny (znasilnéni, domaci nasili), ohrozeni zaméfené na déti (zneuzivani) a hrozby
proti vlastni osobé (sebevrazda, uzivani drog).

6. bezpecnost spolecenstvi (community security) — Bezpecnost plynouci z Clenstvi
ve skuping ¢i spolecenstvi, napt. kulturni a etnicka. Skupiny poskytuji urcity soubor
hodnot, ale i praktickou pomoc.

7. politicka bezpeé&nost (political security) — Zivot ve spole¢nosti, ktera cti zakladni lidska

prava — obcanska i politicka. Spada sem i ochrana pted Gtlakem.

S lidskou bezpecnosti je spojena i spousta otazek, jez se zabyvaji uspokojivou mirou lidské

bezpecnosti. Jednou z moznych odpovédi je nalezeni hranice mezi bezpecnosti ¢lovéka a jeho

4V prekladu Koncept lidské bezpe&nosti.
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blahobytem, jak naznacuje hierarchicky model bezpecnosti na obrazku ¢. 2. Hierarchicky
model navrzeny Petrem Zemanem (Zeman, 2005) se skladd z lidskych potieb, zivotnich
podminek a urcuje, co je a neni bezpecnostnim problémem. V dolni ¢asti pyramidy jsou
umistény nepostradatelné hodnoty, na které je kladen nejvétsi bezpecnostni diraz. Vertikalnim
smérem vzhuru kleséd zajiSténi bezpecnosti subjektu, avSak neznamena to, Ze by se s rastem

kvality zivota snizovala bezpecnost.

luxus
a privilegia
vSestranna zivotni realizace
a uplny blahobyt

kvalita

B rerer VAT kol R Zivota
uspokojivé socidlni a materialni
podminky

zajiSténi zakladnich Zivotnich potieb (soft security)

zajisténi preziti a existencnich potieb, ochrana existencnich z4jmi,
vitalniho jadra a funkeci (hard security)

Obrazek 2: Hierarchicky model bezpecnosti
Zdroj: (Balaban a Stejskal, 2010, s. 25)

Tento model povazuje bezpeCnost jako soucast kvality zivota a jde ruku v ruce

s Maslowovou pyramidou potieb znazornénou na obrazku ¢. 3.

potieba
seberealizace
(rozvoj osobnosti)
potieba uznani a ucta
spolecenské potieby (vliv na dusevni
zdravi - laska, pratelstvi,
sounalezitost)
potieba jistoty a bezpeci (ochrana pied Grazem,

nemoci, stradanim)

fyziologické potieby (potieby téla - jidlo, voda, odpocinek)

Obrazek 3: Maslowova pyramida potieb
Zdroj: vlastni zpracovani podle (Maslow, 1943)
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Potieby na niz§i urovni musi byt uspokojovany difive nez potieby na trovni vyssi.
Fyziologické potieby, potieba jistoty a bezpeci, jsou oznacovany jako potieby nizsiho fadu.

Do potieb vyssiho fadu spadaji spolecenské potieby, potieba uznani a potfeba seberealizace.

Do oblasti lidské bezpecnosti se promitaji snahy o nalezeni indikatori pro hodnoceni stavu
bezpeénosti. Pfikladem indikatoru je index lidské bezpeénosti (Human Security Index)®.
Mezi komponenty indexu lidské bezpecnosti se fadi tfi indexy — ekonomicky, ekologicky
asocidlni. Zndzornéno na obrazku ¢. 4 (Hospodaiskd a socialni komise OSN pro Asii

a Tichomoti, 2009).

-

ekonomicky index

|\

« HDP na obyvatele
* rovnost rozdélovani piijmi
* finan¢ni a ekonomické fizeni

ekologicky index

» zranitelnost Zivotniho prostiedi
* ochrana Zivotniho prostfedi
* udrZitelnost zivotniho prostiedi

-

socialni index

1\

* zdravi

* vzdélavani a posileni informaci

* ochrana rozmanitosti a prospéch z ni

* mirumilovnost

* sprava véci vefejnych véetn€ ochrany pied nezakonnymi korup¢nimi praktikami
* potravinova bezpecnost

Obrazek 4: Komponenty Human Security Index
Zdroj: viastni zpracovadni podle (Hasting, 2011)

5 Autor Human Security Indexu: Kanti Bajpai.
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2 BEZPECNOST A PREVENCE V SILNICNI DOPRAVE

Svobodny pohyb V prostoru patii mezi zakladni atributy ¢lovéka. Prostifedkem k dosaZeni
této potieby je doprava, ktera predstavuje ,,cinnosti spojené s cilevedomym premistovanim osob
nebo veci v nejriznéjsich objemovych, prostorovych a casovych souvislostech za pouziti
riiznych dopravnich prostiedkii a technologii.* (Zeleny, 1995 cit. podle Sucha a kol., 2013,
s. 11). Pfemist'ovani 0sob probiha zamérné a organizované. Doprava je stara jako samo lidstvo.
Jeji vyvoj je nezpochybnitelny. Zpocatku se ¢lovék pohyboval samostatné, bez jakéhokoli
prosttedku. Pozdéji pro prepravu slouzila zvifata a rizné primitivni prostfedky. Tento vyvoj
vedl az k soucasné¢ komfortni a rychlé piepravé osob i nakladt. Doprava se uskuteciiuje
prostiednictvim dopravnich prostfedka, které jsou definovany jako dopravni prvek pohybujici
se po dopravni cesté. Nejobvyklej§im dopravnim prostiedkem je automobil, ktery je soucasti

kazdodenniho zivota v$ech lidi.

Doprava s sebou nese urCité ndklady, ale i pfinosy, které Ize délit na soukromé
a spolecenské. Soukromé néklady nese uZivatel dopravy v podobé vynaloZenych finan¢nich
prostiedkil, napt. na pohonné hmoty. Spolecenské naklady predstavuji ndklady spole¢nosti
Vv podob¢ negativnich externalit, napt. emise, hluk a zabor prostoru. Soukromé pfinosy
Z dopravy plynou uzivateli ve form& uspory Casu nebo lepsi dostupnosti zbozi a sluzeb.
Spolecenskymi piinosy se pak rozumi pozitivni efekty v souvislosti s ekonomikou a jejim

rastem (Adamec a kol., 2008).

2.1 RozSirené pojeti dopravy

Dopravu je zapotiebi chapat v SirSim kontextu, tedy jako urcity systém, jenZ podléha
dopravnim pfedpisim a ustanovenim. StéZejnim prvkem dopravniho systému je ¢lovek,
ktery musi nést odpovédnost za své chovani ptizptisobené ostatnim ucastnikim v doprave,
jelikoz je rozvoj dopravy a dopravniho systému velmi zna¢ny, je nutné brat ohled zejména
na bezpeénost, prevenci a zaméfit se na vytvoreni bezpeéného dopravniho systému (Sucha
a kol., 2016).

Definice dopravniho systému vychazi z formulace systému jako takového. Jedna se tedy
0 soubor prvku, které jsou slouceny v logické celky k premistovani objektl. Mezi soucasti
dopravniho systému patii dopravni prostfedky, dopravni cesty a dopravni =zafizeni.
Na vyvoj systému maji vliv jak ptirodni, tak i politické ¢i ekonomické podminky zemé, kterymi
mohou byt socioekonomicka zfizeni, uroven rozvoje vyroby, Uzemni struktura, hustota

arozmisténi obyvatelstva, stupeit délby prace a specializace a v neposledni fadé takeé
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historické tradice (Hude¢ek, 2008 cit. podle Sucha a kol., 2016). V dopravnim systému
ma nezastupitelnou roli i management a ckonomika dopravy, dale dopravni bezpe¢nost
a udrzitelnost dopravy, kterd je v soucasné dob¢ velmi diskutovanym tématem. Udrzitelna
mobilita je pojem, ktery lze chapat tak, ze dochazi k uspokojovani mobility soucasnych
generaci bez omezeni potieby mobility generaci budoucich (Brihova-Foltynova, 2009).
Spolehlivost dopravniho systému je spojena se spolehlivosti dopravni infrastruktury,

0 které bude pojednano v dalsi kapitole.

Dopravni prostiredi spole¢né s lidskym faktorem a dopravnim prostiedkem jsou prvky
dopravniho systém. Pro zvySeni dopravni bezpecnosti je nezbytna takova tvorba dopravniho
prostfedi na pozemnich komunikacich a blizkém okoli, ktera povede k co nejvétsi eliminaci

nasledki chyb zptsobenych ¢lovékem (Observatof bezpecnosti silni¢niho provozu, 2007¢).

Dopravni situace sleduje stupenn provozu vcetné aktualni polohy vSech ucastnika.
O dopravni situaci jsou fidi¢i informovani prostfednictvim internetovych stranek, radia,
mobilnich aplikaci apod. Zvefejnovani aktualni dopravni situace napomaha fidi¢tim zorientovat
se v dopravni situaci na rtiznych mistech (Sucha a kol., 2016). Dopravni informace vedou
K lepsi orientaci a snadnéj$imu zpusobu cestovani pro vSechny ucastniky provozu, ktefi se tak
mohou stdvajici dopravni situaci ptizplsobit a rozmyslet tak nad pribéhem a cilem cesty.

Mohou tak zvolit vhodnéjsi a pohodInéjsi zptisob dopravy.

Druhy dopravy lze klasifikovat podle riznych moznosti pfepravy osob a nakladu.
Zakladnim clenénim je prostor, ve kterém se dany ,pfedmét® piepravy nachazi.
Jedna se 0 pozemni, vodni a leteckou dopravu. Podrobnéjsi segmentace dopravy je znazornéna

na obrazku ¢. 5 (Bruhova-Foltynova, 2009).

silniéni
pozemni zelezni¢ni
nemotorova

doprava osobni
P vodni

nakladni

osobni
letecka
nakladni

Obrazek 5: Klasifikace dopravy
Zdroj: vlastni zpracovani podle (Brithova-Foltynovd, 2009)
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Silni¢ni doprava je druhem dopravy, ktera zajistuje jak piepravu osob (linkova, osobni
doprava, kyvadlova doprava, pfilezitostna osobni doprava, taxisluzba), tak i zvifat a véci
(nakladni doprava) vozidly, resp. dopravnimi prostfedky pohybujicimi se po dalnicich,
silnicich, mistnich komunikacich a vefejn¢ ptistupnych ucelovych komunikacich a volném
terénu. Toto vymezeni silni¢ni dopravy je obsahem § 2 zdkona €. 111/1994 Sb., o silni¢ni

dopravé. Klasifikace silni¢ni dopravy je na obrazku €. 6.

linkova
meéstska
hromadna + hromadna
b doprava
motorova i individualni ! . ,
nepravidelna
- nakladni
silniéni
doprava L
cyklisticka
| nemotorova
pé&si

Obrazek 6: Klasifikace silni¢ni dopravy
Zdroj: viastni zpracovani podle (Adamec a kol., 2008)

Silni¢ni doprava se pouziva pro prepravu osob i nakladd. Jista nevyhoda silni¢ni dopravy
ve srovnani s jinymi druhy je shledana ve financni a energetické naroc¢nosti, véetné zatéze
zivotniho prostiedi vzhledem k produkci emisi. Tato doprava je nejvice vyuZivana pro kratké

a stfedni vzdalenosti pro svoji velkou flexibilitu a rychlost (Adamec, 2018; Sucha a kol., 2016).

2.2 Dopravné bezpecnostni opatieni a jejich koordinace

Dopravni politika® je vefejnou &innosti a spravou zaméfenou na oblast dopravy. Jde o plan
nebo postup jednani v oblasti dopravy, ktery je vytvoren na zakladé zhodnoceni souc¢asného

stavu a ma rovnéz ridit 1 budouci rozhodovani.

® politika je mnohoznaény pojem. Predstavuje vetejnou ¢innost, spravu, fizeni statu, ale také péci o zalezitosti
né&jakého oboru ¢i souhrn opatieni, ktera vedou k ovliviiovani a regulovani aktivit v dané oblasti (Petrackova
a Kraus, 1997).
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V souvislosti s realizaci dopravni politiky jsou vydavany strategické dokumenty zaméfené
na dopravu obecné. Cileno je rovnéz na bezpec¢nost silni¢ni dopravy, kterou je nutno fesit
na mezinarodni urovni, jelikoz problémy s bezpe¢nosti silni¢niho provozu jsou spolecné viem
zemim. V této souvislosti je vhodné zminit Mezinarodni unii silniéni dopravy’ (IRU, 2018).
Jedna se o svétové prumyslové sdruzeni pro silni¢ni dopravu, které fidi udrzitelnou mobilitu
lidi a zboZi po celé planeté. CR je zastoupena prostiednictvim Cesmad Bohemia. Je to sdruZeni
automobilovych dopravcid, podnikajicich ve vnitrostatni i mezinarodni nékladni a osobni
silni¢ni dopravé. Na evropské urovni je uskuteciiovana evropské politika pro oblast bezpecnosti
silni¢niho provozu, jejiz snahou je stanoveni obecného fidiciho ramce a cilti, které by mély byt
jistym navodem pro strategii na vnitrostatni a mistni Grovni. Na zakladé zasady subsidiarity®
by méla opatieni cilit nejvhodnéj$im zpisobem na nalezitou Uroven. Evropské silnice

vvvvvv

bezpecnosti silniéniho provozu byly zaznamendny pokroky.

Na mezinarodni Grovni se jednd o Program pro bezpecnost silni¢niho provozu na obdobi
2011-2020 ptijaty Evropskou komisi v Bruselu dne 20. ¢ervence 2010 (Evropska komise,
2010). Cilem opatieni obsazenych v novych pokynech k bezpe¢nosti silni¢niho provozu EU
je snizit do roku 2020 pocet umrti na evropskych silnicich o 50 %. K posileni bezpeénosti miize
pfispét mezinarodni spoluprace, vyména osvédcenych postupl, vyzkum, ale napi. i nové
piedpisy (Evropska komise, 2010). Obsahem programu pro bezpe¢nost silni¢niho provozu
na obdobi 2011-2020 jsou i definované strategické cile, které jsou zaméfené jak na tcastnika
silni¢niho provozu, tak na infrastrukturu a dopravni prostiedky. Strategickych cili je celkem
sedm. Prvnim cilem je zlepsit vzdélavani a vycvik Gcastnikl silni¢niho provozu se zietelem
na pfipravu k ziskani fidi¢ského prikazu, jakoz i vycvik po vydani fidi¢ského prukazu. Druhym
cilem je zesilit prosazovani pravidel silni¢niho provozu. Tento cil je zamétfen na pfeshranicni
vymeénu informaci v oblasti bezpe¢ného silni¢niho provozu, ale také na prosazovani pravnich
predpisii. Tieti cil vede k bezpecnéjsi silnicni infrastruktufe. V ramci tohoto cile Evropska
komise zajisti, aby finanéni prostfedky plynouci z evropskych fondl byly pouzity skutecné
na infrastrukturu. Evropska komise bude dbat na prislusné zasady bezpecné infrastruktury
na vedlejsi silniéni siti v ¢lenskych statech, a to formou vymény osvédCenych postupi.
Ctvrtym cilem jsou bezpeéngjsi vozidla, kdy opatienim k realizaci tohoto cile je podpora
pokroku v oblasti aktivni a pasivni bezpecnosti vozidel. Dllezitou roli budou hrat i technické

prohlidky a silni¢ni technické kontroly. Patym cilem je podpora pouzivani modernich

" International Road Transport Union (IRU)

v
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technologii za G¢elem zvySeni bezpecnosti silni¢éniho provozu. V souladu s patym cilem bude
probihat kooperace Evropské komise a clenskych stath kvili vybaveni vozidel novymi
(pokrogilej§imi) prvky véetné projektu eCall.® Sestym cilem je zlepSeni zachranné sluzby
a sluzby nasledné péce o zranéné. Sedmym cilem je ochrana zranitelnych ucastniki silnicniho
provozu. Pro jejich ochranu je zapotiebi sledovat a dale rozvijet technické normy, kontrolovat
vsechna vozidla a zvysit bezpecnost vSech prostiednictvim kvalitni infrastruktury (Evropska
komise, 2010).

Dopravni politika CR pro obdobi 2014-2020 s vyhledem do roku 2050 je vrcholovy
strategicky dokument vlady CR pro sektor dopravy, za jehoz realizaci nese odpovédnost
Ministerstvo dopravy CR (MD CR, 2013). Tento dokument uvadi stéZejni problémy v sektoru
dopravy a poskytuje nadvrhy na opatfeni pro jejich feseni. ,, Dopravni politika deklaruje to,
CO stat a jeho exekutiva v oblasti dopravy musi ucinit (mezindrodni vazby, smlouvy), ucinit chce
(bezpecnost, udrzitelny rozvoj, ekonomika, Zivotni prostiedi, verejné zdravi) a ucinit miize
(financni a prostorové aspekty).“ (MD CR, 2013). Jako zakladni cil si vlada CR stanovuje:
, witvaret podminky pro rozvoj kvalitni dopravni soustavy postavené na vyuZiti technicko-
ekonomicko-technologickych  viastnosti ~ jednotlivych — druhit  dopravy, na principech
hospodarskeé souteze s ohledem na jeji ekonomické a socialni vlivy a dopady na Zivotni prostredi
a verejné zdravi. “ (MD CR, 2013). Dilezitymi tématy jsou mimo jiné i zlepSeni kvality silni¢ni
dopravy, omezeni vlivii dopravy na Zivotni prostiedi a vefejné zdravi, rozvoj transevropské
dopravni sité a také zvySeni bezpecnosti dopravy. O zvySovani bezpecnosti dopravy pro oblast
silniéni dopravy podrobné pojedndva Narodni strategie bezpe€nosti silni¢niho provozu

(MD CR a BESIP, 2011a).

Ministerstvo dopravy CR koncipovalo vroce 2011 Narodni strategii bezpetnosti
silni¢niho provozu na obdobi 2011-2020 (déle jen ,,NSBSP 2020%). Vychazi ze strategického
dokumentu Dopravni politika CR pro 1éta 2005-2013, ktery uvadi zlepSovani vnitini a vn&jsi
bezpec¢nosti dopravy jako jeden ze svych specifickych cilti v rdmci ¢eské dopravni politiky.
NSBSP 2020 pak urcuje cile, zakladni principy, ale i navrhy konkrétnich opatieni, které smétuji
ke snizovéani nehodovosti na silnicich v CR (MD CR a BESIP, 2011a). Prvni ¢asti NSBSP 2020
je analyticka Gast, ktera se zaméfuje na analyzu vyvoje nehodovosti jak v CR, tak v zahraniéi.
Analyza vyvoje nehodovosti v CR je zaméfena na celkovy vyvoj nehodovosti i jeji ekonomicky
dopad. V ramci analyzy vyvoje nehodovosti v zahranici je provedeno mezinarodni srovnani.

Do analytické ¢asti NSBSP 2020 spada také evropsky plan bezpecnosti silnicniho provozu,

% eCall — Systém tisiového volani, kdy narazové senzory vyslou signal jednotce, kterd se propoji s operatory
linky 112 a nasledné jsou vyslany potiebné slozky IZS (Pecék, 2018).
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jelikoz bezpecnost na silnicich v EU je velmi diskutovanym tématem ve vSech cClenskych
zemich. Druhou ¢asti NSBSP 2020 je strategicky plan, u které¢ho jsou vymezena vychodiska,
koncepéni schéma, vize, vytvofeni bezpecného dopravniho systému, strategické cile a cile
pro specifické problémové oblasti. Do problémovych oblasti spadaji déti, chodci, cyklisté,
motocyklisté, mladi a zacinajici fidi¢i, starnouci populace, 1lidé ovlivnéni alkoholem a jinymi
navykovymi latkami, nepfiméfena rychlost jizdy a agresivni zpisob jizdy. Obsahem NSBSP
2020 jsou také napravna opatfeni k vytvoreni bezpecného dopravniho systému na pozemnich
komunikacich. Tato opatieni se Cleni na tfi sloZky: bezpecna pozemni komunikace, bezpecné
dopravni prostfedky a bezpe¢né chovani. Zodpovédnost za plnéni NSBSP 2020 se nese v duchu
motta: Bezpe&né na silnicich — pravo a zodpovédnost kazdého z nas (MD CR a BESIP, 2011a;
Sucha a kol., 2016). S rozvojem aktivit ke zvyseni bezpecnosti v silni¢ni dopravé souvisi
programové prohlaseni vlady CR ze 4. srpna 2010: ,, Vidda bude rozvijet aktivity ke zvyseni
bezpecnosti  silnicniho provozu, zvySovat informovanost ucastnikii silnicniho provozu
a zkvalitnovat budovani infrastruktury. Bude klast duraz i na dalsi komunikacni aktivity

a zejména vychovu déti a mladeze.“ (Vlada CR, 2010b).

Akéni program bezpeénosti silni¢niho provozu (MD CR a BESIP, 2011b) je piilohou
k NSBSP 2020 anavazuje na jeji analytickou c¢ast, jelikoz jde o detailni zpracovani
strategického planu do realizacniho dokumentu. Akéni program bezpecnosti silni¢niho provozu
se zabyva podrobnou specifikaci jednotlivych aktivit, kdy jejich realizace vede k naplnéni
zakladniho strategického cile NSBSP 2020. Stanovenym strategickym cilem je snizit do roku
2020 pocet usmrcenych v silni€énim provozu na uroven prumeéru ¢lenskych zemi EU a soucasné
snizit podet t&Zce zranénych osob o 40 %.1° Akéni program je rozdélen a zaméiuje se tak na tfi
zékladni slozky, které tvoii bezpecny dopravni systém. Do téchto sloZzek spada bezpecna
pozemni komunikace, bezpe¢né dopravni prosttedky a bezpecné chovani. Bezpecny dopravni

systém je na obrazku €. 7.

én4 bezpecné ‘. bezpecny
bezpecna} pecne bezpecné pecny
pozemni dopravni chovéni dopravni
komunikace prostiedky systém

Obrazek 7: Bezpecny dopravni systém
Zdroj: viastni zpracovani podle (MD CR a BESIP, 2011b)

10 O analyze nehodovosti, po¢tu usmrcenych a téce zranénych osob bude pojednano ve 4. kapitole.
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Postupné vytvareni bezpecného dopravniho systému by mélo vést ke zlepSeni vSech aspekta
bezpecnosti silnicniho provozu. Aby doSlo k naplnéni strategického cile, tedy ke snizeni
nehodovosti, je nutné zvysit bezpecnost celého dopravniho systému a jeho zakladnich slozek.
Nedilnou soucasti uspesnosti naplnéni vytyCenych cilii je piifazeni konkrétni odpovédnosti
subjektii ke kazdé aktivité. Subjekty jsou pro tento piipad rozdéleny do cCtyf skupin.
Jde o ustfedni organy statni spravy, Parlament CR, dopravni policii, organy regionalni a mistni
spravy, obecni policii, profesni organizace (autoskoly, dopravce aj.), soukromé firmy, vefejné
organizace, pojistovny, ale 1 nevladni organizace a obCanskd sdruzeni. Akc¢ni program
bezpecnosti silnicniho provozu dopliiuje NSBSP 2020 po celé planované obdobi jeji ti¢innosti.
PInéni Ak¢niho programu bezpecnosti silni¢niho provozu je podle stanovenych piimych
anepfimych ukazateli prubézné sledovano a kazdorocné vyhodnocovano. Ukazatele
jsou stanoveny Kk poslednimu roku uéinnosti NSBSP 2020, tedy k roku 2020. Pokud dojde
k vychyleni od ptedpokladaného vyvoje, je =zapotfebi upravit piislusnou oblast tak,
aby k odchylkam nedochazelo. Upraveny navrh by byl poté piedlozen spole¢né s pravidelnou
informovanosti o plnéni za predchozi obdobi (Sucha a kol., 2016; MD CR a BESIP, 2011b).

2.3 BESIP

Organizace bezpecnosti silnicniho provozu pod zkratkou BESIP je samostatnym
oddélenim Ministerstva dopravy CR a je hlavnim koordinaénim subjektem bezpe&nosti
silni¢niho provozu v CR. Jedn4 se o expertni organ v oblasti piisobeni na lidského &initele
Vv dopravé. V roce 1963 byla zaloZzena Meziministerska koordinacni komise pro bezpecnost
silni¢niho provozu, a to v navaznosti na zvysujici se pocet prodanych osobnich aut soukromym
osobam a také v souvislosti se zvySujicim se poctem tragickych nésledkti dopravnich nehod.

Vznik vykonného orgénu BESIP je datovan k 1. 5. 1967.

Tehdejsi séf BESIPu Mgr. Jifi Nedvéd tekl: ,, Usilovali jsme o vybudovani systému dopravni
vychovy, ktery by provazel obcana po cely Zivot — od predskolni vychovy, pres dopravni vychovu
Skolni, vicefazovy vycevik ridicu az ke specifickym formdm pozornosti, vénované zejména

seniorum. “ (BESIP, 2018).

Na zékladé zdkona ¢. 361/2000 Sb., o provozu na pozemnich komunikacich a o zménach
né&kterych zakont (dale jen ,,zakon o provozu na pozemnich komunikacich®) (CR, 2000c) a také
v souvislosti s pfevodem nékterych spravnich ¢innosti ménil narodni koordina¢ni organ
své pojmenovani, napi. Meziministerskd koordina¢ni komise pro bezpecnost silni¢niho
provozu, Vladni vybor pro bezpecnost silnicniho provozu, Rada vlddy pro bezpecnost

silniéniho provozu, Poradni rada ministra dopravy pro bezpecnost silni¢niho provozu.
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Soucasny nazev je Rada vlady CR pro bezpeénost silni¢niho provozu, jejiz ¢innost nezajistuje

Utad vlady CR, ale Ministerstvo dopravy CR (Sucha a kol., 2016; BESIP, 2018).

Mezi hlavni ¢innosti BESIP patii preventivni ¢innosti v oblasti bezpe€nosti a plynulosti
provozu na pozemnich komunikacich. Touto ¢innosti se ptisobi pfedevsim na lidského Cinitele
formou celostatnich kampani, dopravni vychovy a Sifenim informaci o osvédcenych postupech,
které jsou v této oblasti uplatiiovany. Za timto ti¢elem se vyuzivaji hlavné sdélovaci prostfedky

(BESIP, 2018).

BESIP je rovnéz autorem vsech vladnich strategickych dokumenti tykajicich se bezpe¢nosti
silni¢niho provozu, jimiz jsou NSBSP 2020, narodni program ,,Zdravi 21 a ,,Narodni ak¢ni
plan prevence détskych uraz.“ V navaznosti na strategické dokumenty garantuje rovnéz

realizaci plnéni NSBSP 2020 (BESIP, 2017).

BESIP je ¢lenem Mezinarodni organizace prevence dopravnich nehod! a Pracovni skupiny
pro bezpecnost silniéniho provozu Evropské hospodaiské komise Organizace spojenych
narodd. Pii feSeni otazky prevence dopravnich turazi déti a adolescentii spolupracuje
se Svétovou zdravotnickou organizaci.!? Nelze opomenout ani aktivni kooperaci s ostatnimi
ustfednimi organy statni spravy, které také ptsobi v oblasti prevence dopravnich nehod. BESIP
zajiStuje své preventivni akce i na urovni regiond, mést a obci prostfednictvim regionalnich
pracovnikl. Konzultacnim organem k vytvoieni navrhi opatieni v oblasti lidského Cinitele
v doprave jsou Vv tomto ptipadé dopravni psychologové, ktefi disponuji patfiénymi znalostmi

i praktickymi zkuSenostmi (BESIP, 2018; Sucha a kol., 2016).

2.4 Dopravné preventivni opatieni

Pojem prevence vychazi z latinského slova praevenire, tedy ptedchazet. Podle slovniku
cizich slov (Klimes, 1981, s. 555) je prevence vymezena jako ,, soubor opatieni majici nécemu
zabradnit nebo proti nécemu chranit.“ Jde tedy o ochranu (pfed ¢im, proti ¢emu). V oblasti

dopravy jde zejména o piedchazeni dopravnim nehodam.

Prevence Vv silni¢ni dopravé je systematizovana tak, aby nebyli ohroZeni ¢i poskozeni
ucastnici silni¢niho provozu. V dopravé totiz dochazi k takovym udalostem, resp. dopravnim
nehodam, které mohou mit nedozirné nasledky, a proto je prevence nedilnou soucasti silni¢ni

dopravy. Prevenci je zapotiebi fesit jiz u déti v utlém véku a pokracovat k hlavni cilové skuping,

Jiz jsou studenti zakladnich a stfednich Skol, ale také frekventanti kurzi pfipravujici se na realny

11 La Prevention Routiere Internationale (PRI)
2 World Health Organization (WHO)
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silni¢ni provoz v autoskole. Prevence sméfuje cestou vnitini motivace K dodrzovani pravidel
a osvojeni si patfiénych navyku s touto problematikou spojenych. Nezpochybnitelnou slozkou
prevence je cilit na odstranéni rizikovych okolnosti, napt. na neptimétenou rychlost. S dopravni
prevenci se lze vefejné setkat v ramci kampani (Sucha a kol., 2016). Observatof bezpe&nosti
silnicniho provozu Vv Clanku S nazvem Bezpecnostni informa¢ni kampané pro ucastniky
silni¢niho provozu (Observatof bezpecnosti silni¢niho provozu, 2007a) pojednava o tom,
ze ,, cilem informacnich kampani pro ucastniky silnicniho provozu je snizeni dopravnich nehod
propagaci bezpecného chovani V provozu tim, Ze poskytnou ucastnikiim silnicniho provozu
lepsi znalosti a nakloni jejich postoje k preferovani takového chovani. Dalsim cilem je zlepseni
porozumeni restriktivnim opatrenim, ktera jsou zavadéna pro zvySeni bezpecnosti silnicniho

provozu, napr. rychlostni limity. *

Praktickym pfikladem edukativniho projektu, ktery vznikl pod zastitou Ministerstva
dopravy CR, je projekt ,Jizda pro Zivot.“ Vychazi z Bilé knihy Evropské dopravni politiky
(Evropska komise, 2011) a NSBSP 2020. Hlavnim zamérem projektu bylo teoreticky
a prakticky informovat fidi¢e o moznostech bezpeéné jizdy (Policie CR — KRP KVK, 2018).
Dal$im piikladem je kampan od BESIP ,,D¢las to taky!* Tato kampan pojednava o nevénovani
se fizeni, tudiz o nespravném zpusobu jizdy. Podle statistik je totiz nespravny zpusob jizdy
jednim z nejéastéjsich divodid vzniku tragickych dopravnich nehod. Jedna se o situaci,
kdy tidi¢i za jizdy napt. telefonuji, pracuji a nevénuji tak stoprocentni pozornost dopravni

situaci (MD CR, 2015a).

241 Dodrzovani pravidel silni¢niho provozu

Hlavnim cilem dozoru nad dodrzovanim pravidel silni¢niho provozu je motivace ucastnikti
silnicniho provozu tato pravidla dodrZovat. Jedna se o jednu z preventivnich funkei.
Pii provadéni dozoru je mozné ovlivnit chovani kazdého fidice, jelikoZ je zde mozné vnimat
subjektivni pocit z hrozby odhaleni ptipadného piestupku spojené¢ho S porusenim nékterého
z pravidel. Dozor provadi dopravni oddéleni PCR, ale i jeji ostatni slozky. Dodrzovéni pravidel
silnicniho provozu je Uzce spojeno se systémem silnicni bezpe€nosti, protoZe ovliviiuje
ptipadnou moznost vzniku dopravni nehody. Ugastnici silni¢niho provozu tedy pod piipadnym
tlakem z odhaleni ¢i nasledného trestu prispivaji ke zvySeni bezpecnosti provozu na pozemnich
komunikacich (Observatoi bezpe¢nosti silniéniho provozu, 2007b; Sucha a kol., 2016).
Hlavnim legislativnim pfedpisem v oblasti pravidel silnicniho provozu je zdkon 0 provozu
na pozemnich komunikacich (CR, 2000c). Pfedmétem upravy tohoto zékona jsou prava

a povinnosti vsech ucastniku silni¢éniho provozu, pravidla provozu, Gprava a fizeni provozu
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na pozemnich komunikacich, dale fidi¢ska opravnéni a tidi¢ské prikazy a v neposledni fad¢
piisobnost a pravomoc organt statni spravy a PCR. Zakon definuje také nutnost technické
silni¢ni kontroly. Opomijeny nejsou ani povinnosti provozovatele vozidla a samotna jizda
vozidly, jako je napf. smér a zpisob jizdy, rychlost jizdy, vzdalenost mezi vozidly, vjizdéni
na pozemni komunikaci a jiné. Vymezuji se taktéz zdravotni zptsobilost k fizeni motorovych
vozidel 1 povinnosti fidi¢e pii dopravni nehodé. V tomto zakoné jsou zapracovany I piislusné
ptedpisy EU. Pravidla silni¢niho provozu byla stanovena za ucelem jejich striktniho dodrzovani
vSemi ucCastniky silni¢niho provozu. Pti nedodrzeni mize dojit k fatdlnim néasledktim v podobé¢
dopravnich nehod. Tato pravidla jsou casto porusovana v disledku nedostatecné
informovanosti, znalosti ¢i fidi¢skych dovednosti. S nariistem novych prvka v technologii
a vyhodnocovanim analyz v oblasti pfi¢in a nasledkti dopravnich nehod se pravidla silni¢niho

provozu vyvijeji (CR, 2000c).

242  Bodovy systém

Pfipadnou hrozbou pro fidiCe, kteti poruSuji pravidla silni¢niho provozu, je zavedeni
bodového systému. Tento systém je mozné vnimat jako formu prevence, ktera vede fidice
k dodrzovani stanovenych pravidel silni¢niho provozu. ,, Hrozba odebrani ridicského prikazu
a predstava, Ze prijeho opétném ziskavani musi uchaze¢ uspésné projit psychologickym
vietienim, maji nezpochybnitelny preventivni vyznam. Ridi¢ s naruSenym dopravnim
charakterem, se sociopatickymi rysy nebo nedostatecnymi schopnostmi se pravem obadvd

psychologickeé proverky u zkuseného praktika. “ (Havlik, 2005, s. 185).

V divodové zpravé knavrhu zakona ¢&. 411/2005 Sb., kterym se méni zakon
¢. 361/2000 Sh., 0 provozu na pozemnich komunikacich a o zménach nékterych zakont,
ve znéni pozd&jSich predpist, zdkon ¢. 200/1990 Sb., o prestupcich, ve znéni pozd¢jsich
predpist!®, zakon ¢&. 247/2000 Sb., o ziskavéani a zdokonalovani odborné zptisobilosti k Fizeni
motorovych vozidel a o zménach nékterych zdkont, ve znéni pozdé€jsich predpist, a nékteré
dalsi zakony je uvedeno, ze ,systém byl zaveden v nékterych evropskych zemich,
napr. Ve Spolkové republice Nemecko, Polsku, Velké Britanii, Francii a nejnovéji v Italii.
Ve vsech téchto zemich prispél ke zvyseni kazne ridicit motorovych vozidel a ke zvyseni jejich
ohleduplnosti vici ostatnim ucastnikiim provozu na pozemnich komunikacich. Doslo také
k poklesu poctu dopravnich nehod i snizeni zavaznosti jejich nasledkit. “ (Parlament CR, 2004).
V CR funguje bodovy systém od 1. 7. 2006. Ugelem tohoto systému je postihnout recidivu

Vv pfipadé pachani prestupkid proti bezpecnosti provozu na pozemnich komunikacich.

13 Nahrazen zdkonem &. 250/2016 Sb., o odpovédnosti za ptestupky a Fizeni o nich.
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Bodovy systém je postaven na principu upozoriiovani na nespravné dopravni chovani,
které snizuje bezpecnost. S poc¢atkem zavedeni bodového systému souvisi snizeni dopravnich
ptestupkt, dopravnich nehod a umrti na silnicich. Z dlouhodobého hlediska nelze opomenout
zodpovédné chovani tidi¢ii, napt. v oblasti pouzivani bezpecnostnich past a détskych sedacek
(Sucha a kol., 2016). P¥i dosazeni limitu 12 bod ptichazi #idi¢ o své fidi¢ské opravnéni v délce
trvani jednoho roku. Po uplynuti této doby mutize zazadat o vraceni fidi¢ského opravnéni zpét.
24.3  Vzdélavani ridica

Preventivnim opatienim pro zvySovani bezpe¢nosti na pozemnich komunikacich je také
vzdélavani tidich jesté pred tim, nez se stanou opravdovymi fidi¢i a budou tak soucasti
silnicniho provozu. Cilit na skupinu budoucich mladych fidici ma bezpochyby velky vliv
na jejich dalsi pocinani v oblasti silni¢niho provozu. Osoba, ktera z4da o fidicské opravnéni,
projde v autoskole teoretickou i praktickou vyukou, ktera vychazi ze zakona ¢. 247/2000 Sb.,
0 ziskavani a zdokonalovani odborné zptisobilosti k fizeni motorovych vozidel a o zménéach
nékterych zakond (CR, 2000d). V zikoné je presna specifikace pozadavkil na vyuku a vycvik
pro jednotlivé skupiny fidi¢ského opravnéni véetné pozadavkil na ucitele. Autoskola by svym
vzdélavanim méla pusobit tak, aby se dodrzovani pravidel silni¢niho provozu stalo striktni

zvyklosti kazdého fidice.

Velky podil na dopravni nehodovosti maji mladi fidi¢i. V souvislosti s touto skutenosti
je nutné zavést takova opatfeni, ktera by vedla k minimalizaci nehod zpisobenych touto
rizikovou skupinou. Moznou inovaci V této oblasti je tzv. ,fidi¢sky prikaz na zkousku.“
Ministerstvo dopravy CR ho prosazovalo uz v roce 2016, avsak navrh nebyl schvéalen. Nyni
je fidi¢sky prukaz na zkousku zahrnut do programového prohlaseni koali¢ni vlady hnuti ANO
a CSSD (Franzkiova, 2018). Systém fidi¢ského prikazu na zkousku bez rozdilu jeho formy
uplatnuji v Evropé tyto staty: Estonsko, Finsko, Francie, LotyS$sko, Lucembursko, Mad’arsko,
Norsko, Portugalsko, Rakousko, Severni Irsko, Slovensko, Slovinsko, Spolkova republika
Némecko, Spanélsko, Svédsko a Velka Britinie (Zamek, 2009). Nabyti fidi¢ského prikazu
na zkousku probiha na zakladé vyuky a vycviku mladych fidic¢t. Pokud se drzitel fidi¢ského
prikazu na zkousku dopusti vazného piestupku, ktery je v rozporu s pravidly silni¢niho
provozu, je v této souvislosti nutné provést doskoleni. Dalsi moznosti je prodlouzeni zkusebni
doby na dvojnasobek nebo prozatimni odebrani tohoto fidi€ského prikazu. Po uplynuti
zkuSebni doby spojené s fidicskym prukazem na zkousku dostava tidi€ jiz standardni fidi¢sky

prikaz (CDV, 2011 cit. podle Sucha a kol., 2016).
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2.5 Lidsky faktor v dopravé

Na zakladé ustanoveni § 4a zdkona 0 provozu na pozemnich komunikacich (CR, 2000c)
je . kazdy ucastnik provozu na pozemnich komunikacich povinen chovat se ohleduplné
a ukaznene, aby svym jednanim neohrozoval Zivot, zdravi nebo majetek jinych osob ani sviij
vilastni, aby neposkozoval Zivotni prostredi ani neohrozoval zZivot zvirat, své chovani je povinen
prizpusobovat zejména stavebnimu a dopravné technickému stavu pozemni komunikace,
povétrnostnim podminkam, situaci v provozu na pozemnich komunikacich, svym schopnostem

‘

a svemu zdravotnimu stavu. *

Nejzranitelngj$im prvkem v dopravnim systému je &lovék a jeho Zivot. Clovék v roli fidice
nese odpoveédnost za sebe i za ostatni ucastniky silni¢niho provozu. Vyvoj automobila a hustota
silni¢niho provozu jde zna¢nou rychlosti kuptedu, a tak stouto situaci vyvstava otazka,
zda je ¢love€k schopen na zakladé své psychické a zdravotni kondice ustat tento tlak a posun
kuptedu. Soucasny stav vyzaduje, aby byl fidi¢ vice pozorny, soustiedény, umél predvidat

arychle i presné reagovat.

V oblasti dopravni nehodovosti je pravé ¢loveék hlavnim vinikem, ktery dopravni nehody
zpusobuje. V souvislosti s touto skute¢nosti je nutné se zaméfit na faktor ¢lovéka v dopravnim
systému. Pro zvyseni bezpec¢nosti v silni¢ni dopravé je zapotiebi dbat na zlepSeni znalosti
0 lidském chovani a také umét chovani vSech ucastnikd silniéniho provozu piedpovidat.
,,Dopravni psychologie vychdzi z poznatkii ziskanych zkoumdnim osobnosti ucastnikii
dopravniho provozu v systému c¢lovék — vozidlo — dopravni prostiedi (komunikace — dopravni
podminky — socidlni dopravni struktura). Spolehlivost celého dopravniho systému urcuje

fungovani a spolehlivost uvedenych cdasti, kde je rozhodujici ¢lovek. © (Havlik, 2005, s. 10).

Lidské chovani na pozemnich komunikacich vychazi z charakteristiky osobnosti ¢loveka,
tedy toho, jaky cloveék skutecné je, jaké ma vlastnosti, v jakém je aktualnim psychickém
rozpoloZeni, ale také z toho, jakd je momentalni situace v Case, kdy se nachazi v roli fidice
ajetak spolu sostatnimi lidmi wcastnikem silni¢niho provozu. Za nejpodstatnéjsi rys
se povazuje zdravotni a duSevni zpusobilost. , Jedinecnost kazdé osobnosti soucasné
zapricinuje teézkosti pri nalezeni standardniho zpiisobu posuzovani osobnosti Fidice a jeho
zpusobilosti k Fizeni. Je mozné jen urcit viastnosti, které jsou pro osobnost ridice prinosem

a rizikem obecné. “ (gucha a kol., 2013, s. 64).

Bezproblémovym fidi¢em je ¢lovek, ktery je vyrovnanou osobnosti S emocionélni stabilitou,

ptizplsobivosti, sebeovlddanim, pfiméfenou sebediivérou, spolehlivosti a odolnosti vici
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krizovym situacim. V silni¢énim provozu nelze opomenout ani socialni aspekt, tedy snaha

myslet na ostatni a predvidat jejich chovani.

Podle Havlika (2005) tvofi komplexni kapacitu ¢loveéka pro Cinnost fidi¢e nasledujici

faktory:

e zdravotni (biologicky, psychofyziologicky a senzoricky) stav;

e osobnostni vlastnosti;

e schopnosti;

e dovednosti;

e znalosti a zkuSenosti;

e moralni vlastnosti.

Zdravotni stav pro zpisobilost k fidi¢skému opravnéni vyzaduje piedev§im vyssi kvalitu
smyslovych organt, a to zejména zraku. Do osobnostnich vlastnosti spada rychlé a spravné
vyhodnoceni situace, citova stabilita a sebekontrola. Mezi schopnosti spravného fidice patii
je psychomotorika a koordinace pohybt. Znalosti a zkuSenosti vychézi z ptipravy na roli fidice
a nasledné tidi¢ské praxe. Moralni vlastnosti fidic¢e reflektuji jeho charakter, napt. sebekéazen,
dodrzovani pravidel a zéasad silnicniho provozu, slusného chovani a pomoc druhym.

Pro spravné fungovani systému je zapotiebi, aby vSechny tyto faktory byly naplnény soucasné.

Lepsi orientaci pii posuzovani zpiisobilosti ¢lovéka k fizeni poskytuje tzv. typologie fidice.
Nejstarsi typologii je Chorvatova a Orlikova zroku 1980, kterd rozeznava Sest typu
nebezpecnych fidicl, kterymi jsou: fidi¢ zavodnik, hazardér, exhibicionista, stiha¢, uhané¢
a bazlivec (Sucha a kol., 2013). Larson v roce 1996 vytvofil typologii péti agresivnich Fidi&a.
Prvnim typem je fidi¢ zavodnik, jehoZz cilem je dosdhnout ujeté vzdalenosti za co nejkratsi dobu.
Pokud se setkd s prekazkami na této cesté, je vznétlivy. Druhy typ je soutézici agresor,
ktery se zaméfuje na soutézeni s ostatnimi fidi¢i nachdzejicimi se na pozemni komunikaci.
Pasivni agresor je tfetim typem fidi¢e. Pasivni agresor znemozZiuje ostatnim fidicim rychlou
jizdu, predjizdéni ¢ jiné potiebné ikony. Ctvrtym typem FidiGe je narcista, ktery od ostatnich
ucastniki silniéniho provozu pozaduje stejny zplusob chovani. Posledni typ fidice
je pojmenovan jako strazce. Ridi¢ v pozici straZce se chova nadfazenym zplisobem a snazi

se trestat ostatni fidi¢e za libovolny pirestupek (Kvasnickova, 2015).

V silni¢nim provozu se 1ze setkat s tzv. rizikovymi fidici. Tito fidi¢i Se chovaji neukaznéné,
napt. rychla jizda, prudké zrychlovani ¢i brzdéni apod. Nejvétsi Cetnost dopravnich
nehod je u fidi¢t do 25 let véku, a proto jsou zafazeni do rizikové skupiny (Rybova, 2017).
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V piipadé provadéni dopravné psychologického vySetfeni se dopravni psycholog zaméfuje
na identifikaci rizikovych faktord u fidi¢e, kterymi jsou napf. dominance, sebevédomi,
impulzivnost, agresivita, emocni labilita, roztrzitost a jiné. Profil fidice lze také mimo jina
hodnoceni osobnosti posuzovat i podle jeho temperamentu. Lze rozeznat dva druhy
temperamentu, a to introverty a extroverty, ktefi se od sebe 1isi pfistupem Kk okolnimu svétu.
Zpisobem, jakym ¢lovék reaguje na citové podnéty, se rozliSuje emocni labilita a stabilita.
Hippokrates vymezil ¢tyfi typy temperamentu, Vnichz se zminéné typy kombinuji:
melancholik, cholerik, flegmatik, sangvinik.

,, Teorie i praxe se shoduji v tom, Ze mezi uspésné, beznehodové ridice patri v hojné mire
vlastnosti z obou uvedenych typu — vyrovnanost, prizpusobivost, pohotovost, rozvaznost,

obezretnost, trpélivost, predvidavost, rozhodnost. “ (Havlik, 2005, s. 18).

Osobnostni struktura u nehodovych a beznehodovych fidich je znazornéna na obrazku ¢. 8.

Melancholik Cholerik
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Obrazek 8: Osobnostni struktury u nehodovych a beznehodovych fidict

Zdroj: upraveno podle (Havlik, 2005, s. 19)

Clovek, ktery se vyznaGuje vlastnostmi, napf. agresivita, vznétlivost a impulzivnost,

je pokladan za Spatného fidice. Lidé, jiz jsou uzkostlivi, stfizlivi a maji vidcovské sklony,
Jjsou povazovani za slabé fidice. Za slusného fidice je oznacovan tichy, spolecensky a ptistupny

typ ¢lovéka. Dobry fidi€ je rozvazny, klidny a ovladajici se.
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2.6 Bezpecnostni prvky vozidel a pozemnich komunikaci

S vyvojem osobnich automobil souvisi i vyvoj jejich bezpe¢nostnich prvki. Bezpec¢nost
automobilt tvoii aktivni a pasivni prvky bezpecnosti. Tyto prvky slouzi ke snizeni rizik
a prispivaji ke zvySovani bezpecnosti provozu. Na bezpecnost ma vliv i stav pozemnich

komunikaci a jejich bezpecnostni prvky.

Prvky aktivni bezpecnosti jsou takova technicka zafizeni, systémy i vlastnosti vozidel,
jejichz existence napomaha predchazet vzniku dopravnich nehod. Mezi mechanické aktivni
prvky bezpecnosti patii predevsim kvalitni brzdny systém, technicky stav jednotlivych soucasti
vozidla, jako je funkéni osvétleni, spolehlivé pneumatiky i fizeni, ale také tlumice razu.
Zakladnim (nejbéznéjSim) vybavenim soucasnych vozidel jsou i elektronické aktivni prvky

bezpecnosti, tedy systémy ABS, ESP, ASR a dalsi.

Mezi prvky pasivni bezpecnosti vozidel jsou fazeny bezpecnostni pasy, airbagy, pevna
karoserie s deforma¢nimi zénami.** Rozdil mezi aktivnimi a pasivnimi prvky spociva v tom,
ze aktivni prvky zvysuji bezpecnost vozidel pted dopravni nehodou, ¢imZ minimalizuji pfi¢iny
vzniku dopravni nehody a cilem pasivnich prvki je ochrana fidice 1 celé posadky

pfi a v prubéhu dopravni nehody (BESIP, 2019).

Bezpecnostni prvky pozemnich komunikaci slouzi ke zvySeni bezpecnosti silni¢niho
provozu. Ke zpomalovani provozu slouzi zpomalovaci piejezdové pasy (,retardéry®),
zpomalovaci semafor, ostrivky a dal$i. Mezi dalsi prvky se fadi: vodorovné dopravni znaceni
(termoplastické pasy na silnicich, odd€lovace jizdnich pruht apod.), moderni svodidla a bariéry
(novd svodidla, kterda minimalizuji nédrazy vozidel a neumoZiuji podjeti motorkafem),
svislé dopravni znaceni a smérove ukazatele (viditelné dopravni znacky, smérové ukazatele —
v§e zaméteno na fidice), osvétleni silnic a pfechodil, dvojité a trojité znaceni krajnic (krajnice
vydavaji zvuk pii ndjezdu pneumatikou), budovani kruhovych objezdli a mimouroviiovych
ktizovatek, rekonstrukce nevyhovujicich pozemnich komunikacich s moznosti aplikace

protihlukového povrchu a dalsi (Evropska asociace bezpecnosti silnic, 2019).

Pro spravné a bezpecné fungovani pozemnich komunikaci a s nimi spojeného silni¢niho
provozu je =zapotiebi provadét kontrolu, tzv. audit bezpecnosti silni¢éniho provozu,
coz je systematicky proces kontroly bezpe¢nosti novych systémii na silnicich. Audit by mél byt
zaloZzen na uznavanych zéasadach bezpecnosti a soucasné¢ by mél zajisStovat, aby vSechny

systémy pozemnich komunikaci fungovaly bezpecné s ohledem na minimalizaci budoucich

14 Deformaéni zony se pii narazu zdeformuji, a tedy pohlti veskery naraz, tzn., Ze karoserie vozidla ziistane
i po narazu stale pevna (Jirmus, 2018).
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zavaznych dopravnich nehod. Bezpec¢nostni audit je ptilezitosti pro vSechny odborniky v oblasti
bezpecnosti silni¢niho provozu, ktefi mohou aplikovat svoje zkusenosti do procesu navrhovani
silniéni infrastruktury. Bezpecnostni audit se zaméfuje na bezpecnost vSech ucastnikl
silni¢niho provozu, ve vys$si mife pak na ucastniky provozu, kterymi jsou zrakove postizené
osoby a osoby se zhorSenou pohyblivosti, dale cyklisty, chodce, déti a starSi osoby.
Bezpecnostni audit se snazi identifikovat potencialni problémy bezpec€nosti silnicniho provozu

a navrhuje zpasoby jejich minimalizace (Proctor, S., Belcher, M., Cook, P, 2001).

Road Safety Impact Assessment'® (dale jen ,,RSIA®) je moderni pfistup, ktery shrnuje,
jak teoreticky i prakticky postupovat pii hodnoceni dopadi = silni¢ni infrastruktury
na bezpecnost. ,, RSIA je jednim z ndstroju evropské Smérnice 2008/96/ES o rizeni bezpecnosti
silnicni infrastruktury, transponované v roce 2011 do ceského pravniho radu jako ,, hodnoceni
dopadit na bezpecnost silnicniho provozu u vyhledavacich studii. Cilem RSIA je variantni
analyza dopadii novych pozemnich komunikaci nebo vyznamnych zmén stavajicich komunikaci
na bezpecnost ovlivnené silnicni sité. RSIA umozni vybér varianty, kterd bude z hlediska
bezpecnosti optimalni.“ (Ambros, J., Turek, R. a kol, 2017, s. 6). Jaké jsou dopady
na bezpecnost silnicnitho provozu nové silniéni infrastruktury ¢i podstatnych zmén

uskutecnénych na stdvajici silniéni infrastruktufe, je vystupem RSIA v podob& variantni

analyzy, tj. relativniho srovnani (Ambros, J., Turek, R. a kol, 2017).

15V piekladu hodnoceni dopadti na bezpeénost silni¢niho provozu.
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3 SILNICNi DOPRAVA CRV KOMPARACI S VYBRANYMI ZEMEMI

Hlavnim ptedpokladem dopravy je kvalitni dopravni infrastruktura, jelikoz roste celkova
mobilita. Mezi dopravni infrastrukturu spada zelezni¢ni infrastruktura, silni¢ni infrastruktura,
infrastruktura vnitrozemské vodni dopravy, infrastruktura letecké dopravy a infrastruktura
multimodalni'® dopravy (MD CR, 2013). Nejvyznamng&jsi rist je zaznamenan v individualni
automobilové dopraveé. Vlastnictvi automobilu je v dneSni dobé povazovano za urcity prvek
svobodného pohybu, casové flexibility a rovnéz osobni nezavislosti. S rostoucim poctem
vozidel na silnicich v CR jsou kladeny vy3§i pozadavky na kvalitu a rozvoj dopravni (zejména

silni¢ni) infrastruktury (Centrum investic, rozvoje a inovaci, 2018).

Zkoumani silni¢ni dopravy se pro ucely této kapitoly déli do tii Casti. Prvni ¢ast analyzy
se zabyva vozovym parkem silniénich vozidel a silni¢ni siti v CR za obdobi 1995 az 2017.
Ukazateli pro zhodnoceni vozového parku silniénich vozidel a silniéni sité v CR jsou:
procentudlni zastoupeni druhil vozidel silni¢ni dopravy, mezironi zména poctu osobnich
automobilll vyjadiend v procentech, vyvoj poctu osobnich automobilli, poctu obyvatel a HDP
na obyvatele ve standardu kupni sily (dale jen ,,HDP na obyv. v PPS*), procentualni zastoupeni
osobnich vozidel podle stafi a celkova délka silnic a dalnic. Prvni ¢ast je navic doplnéna

o pentlogram?’ intenzity dopravy dalnic a silnic 1. t¥idy za roky 2010 a 2016.

Druha ¢ast analyzy je vénovana vozovému parku silni¢nich vozidel v jednotlivych krajich
CR za obdobi 2000 az 2016. Ukazatelem je pramémy podet osobnich automobiltl, primérny

pocet obyvatel a primérna vyse HDP na obyv. v PPS.

Tteti ¢ast analyzy je zaméfena na vozovy park silni¢nich vozidel a silni¢ni sit’ ve vybranych
zemich za obdobi 1995 az 2017. Vybranymi zemémi jsou Slovensko a Rakousko kvili
spoleénému historickému zakladu, zemépisné poloze ve stfedu Evropy a stupni rozvoje.
Ukazateli pro zhodnoceni vozového parku silni¢nich vozidel a silni¢ni sité na Slovensku jsou:
meziro¢ni zména poctu osobnich automobilit vyjadiena v procentech, vyvoj poc¢tu osobnich
automobill, poctu obyvatel a HDP na obyv. v PPS a celkovd délka silnic a délnic.
Udaje 0 procentualnim zastoupeni osobnich vozidel podle stafi nejsou na Slovensku
k dispozici. Ukazateli pro zhodnoceni vozového parku silni¢nich vozidel a silni¢ni sité
v Rakousku jsou: meziro¢ni zména poc¢tu osobnich automobili vyjadiena v procentech, vyvoj
poctu osobnich automobilli, poctu obyvatel a HDP na obyv. v PPS, procentudlni zastoupeni

osobnich vozidel podle stafi a celkova délka silnic a dalnic.

18 Jedna se o prepravu dvéma nebo vice druhy dopravy.
17 Jedna se o dopravné-inzenyrsky diagram, ktery ukazuje intenzitu dopravy v uréitych smérech.
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Pro prvni a tieti ast analyzy, tj. pro CR, Slovensko a Rakousko za roky 1995 az 2017,
byla formulovana hypotéza €. 1: Existuje silny vzajemny vztah mezi ristem poctu osobnich
automobilti a ristem HDP na obyv. v PPS. Pro zji§téni vzajemného vztahu mezi ristem
poCtu osobnich automobili a ristem HDP na obyv. v PPS je aplikovana korelaéni analyza
a vypoéten Spearmaniv korela¢ni koeficient. Hodnoty korela¢niho koeficientu se nachazeji
v intervalu <-1; 1>, kdy hodnota -1 vyjadfuje negativni korelaci (nepfimou zavislost) a hodnota
1 pozitivni korelaci (pfimou zavislost). Absolutni hodnota Spearmanova korela¢niho
koeficientu je rozdélena do tii interval podle sily korelace. Mala sila zavislosti plati
pro interval <0,1; 0,3>, stfedni sila zavislosti plati pro interval (0,3; 0,7) a velka sila zavislosti
plati pro interval <0,7; 1> (Striegler a Ambros, 2014). Hypotéza ¢. 1 bude povazovana
za prokazanou tehdy, kdyz bude hodnota Spearmanova korelaténiho koeficientu v CR,

na Slovensku i v Rakousku v intervalu <0,7; 1>.

Pro druhou &ast analyzy na Girovni kraji byla formulovana hypotéza &. 2: Mezi kraji CR
existuji velké rozdily v primérném poctu registrovanych osobnich automobild na 1 000
obyvatel za sledované obdobi 2000 az 2016. Pro zji§téni heterogenity krajti CR v primémém
poctu registrovanych osobnich automobild je vypocitan relativni ukazatel, kterym je variacni
koeficient vyjadieny v procentech. Cim vys§i je hodnota variaéniho koeficientu, tim vétsi jsou
mezi kraji rozdily. Pro prokazani hypotézy €. 2 je nutné, aby se primérnd hodnota varia¢niho
koeficientu za sledované obdobi pohybovala nad 50 %. Obecné plati, ze variacni koeficient

vetsi nez 50 % vyjadiuje velkou nesourodost statistického souboru.

V zavéru této kapitoly je provedena komparace vybranych indikatort silni¢ni dopravy mezi
CR, Slovenskem a Rakouskem. Komparovan je pocet osobnich automobiltl a jejich pocet
na 1 000 obyvatel k roku 2017, primérna mira rastu po¢tu osobnich automobilt za roky 1995
az 2017 v procentech, primérné staii osobnich automobilil k roku 2016 a délka silni¢ni sité
vztazena na 1 000 km? vzhledem k jiné rozloze jednotlivych stati. Udaje o délce silniéni sité

v Rakousku jsou pouze do roku 2014 z divodu chybéjicich dat za 1éta 2015, 2016, 2017.

3.1 Vozovy park silni¢nich vozidel a silni¢ni sit’ v CR

Ministerstvo dopravy CR je spravcem Centralniho registru vozidel (dale jen ,,CRV®),
ve kterém jsou zaznamenany informace o viech evidovanych vozidlech na uzemi CR. Vozovy
park v CR je podle § 3 zdkona o pojisténi odpovédnosti z provozu vozidla (CR, 2001a) slozen
ze silni¢nich vozidel, ktera se déli na tyto druhy a kategorie: motocykly (L), osobni automobily
(M), autobusy (M), ndkladni automobily (N), vozidla zvlaStniho urceni a specialni vozidla

(T/S), ptipojna vozidla (O), ostatni silni¢ni vozidla (R).
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Tabulka ¢. 1 udava informace o procentualnim zastoupeni jednotlivych druhi vozidel

silniéni dopravy na pozemnich komunikacich v CR za obdobi 1995 az 2017.

Tabulka 1: Zastoupeni druhti vozidel silni¢ni dopravy v CR za obdobi 1995-2017

Druhy silni¢nich vozidel Zastoupeni v silni¢ni dopravé (%)
motocykly 15,28
osobni automobily 70,71
mikrobusy a autobusy 0,34
nakladni vozidla 7,71
silni¢ni tahace 0,28
naveésy 0,66
ptivésy 412
specialni automobily 0,90

Zdroj: viastni zpracovani podle (CSU, 2018a)

Z tabulky ¢. 1 je na prvni pohled patrné, Ze nejvétsi podil na silniéni dopravé od roku 1995
do roku 2017 maji osobni automobily, a to s Eetnosti necelych 71 %. Druhou nejvétsi Cetnost
predstavuji motocykly. Nejvétsi procentudlni zastoupeni osobnich automobilt a motocyklt
je pii¢itano velkému rozvoji individualni osobni dopravy obyvatel CR, ktefi pro vlastni
pfepravu pouzivaji nejvice osobni automobily a motocykly. Vzhledem k nejvétsimu zastoupeni
osobnich automobilli v silnicni dopravé je analyza dale provaddéna pouze pro osobni

automobily.
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Na obrazku ¢. 8 je zachycena procentudlni meziro¢ni zména poctu osobnich automobilti

v CR za obdobi 1995 az 2017. Nasledné jsou nejvétsi pozitivni a negativni vykyvy popsany.
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Obrizek 8: Meziroéni zména po&tu osobnich automobilti v CR za obdobi 1995-2017

Zdroj: viastni zpracovani podle dat (CSU, 2018a)

Z obrazku ¢. 8 vyplyva, ze nejvice automobilt ptibylo mezi lety 2014 a 2015, kdy meziro¢ni
narist ¢inil 5,8 %, v absolutnich ¢islech 281 930 osobnich automobild. Narast 1ze vysvétlit
kauzou Dieselgate, kterd vypukla v zafi roku 2015. Jednalo se o kauzu, v niz némecké
automobilka Volkswagen umyslné pifidavala do automobilli nevhodnéd zatizeni (software)
na tpravu emisnich limitt. Vlivem kauzy Dieselgate doslo ke zvySeni importu némeckych
automobili do CR, jelikoZ se tyto osobni automobily staly cenové dostupnéjimi. Se zvysujicim
se importem némeckych automobilll klesala poptavka po automobilech od ¢eskych prodejcii
(CTK a Dvoték, 2018). Naopak nejvétsi meziroéni pokles poétu osobnich automobili, ktery
¢inil 1,52 %, byl mezi lety 1998 a 1999, v absolutnich ¢islech bylo v roce 1999 o 53 216
osobnich automobilii méné nez v roce 1998. Na tento pokles méla vliv mensi vyroba osobnich

automobild (CENIA, 2013a).
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Na obrazku €. 9 je zachycen vyvoj poc¢tu evidovanych osobnich automobilil, po¢tu obyvatel

a HDP na obyv. v PPS na tizemi CR za obdobi 1995 a7 2017.%8
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Obrizek 9: Vyvoj poétu osobnich automobilii, po&tu obyvatel a HDP na obyv. v PSS v CR za obdobi
1995-2017

Zdroj: viastni zpracovani podle dat (MD CR, 2019a; Eurostat, 2019a; Eurostat, 2019b)

V CR bylo k 31. 12. 2017 registrovano 5 538 222 osobnich automobilti. Na 1 000 obyvatel
ptipada 523 vozidel (UNECE Transport Division, 2019). Primérna mira rdstu poctu
osobnich automobild za obdobi 1995 az 2017 ¢&inila 2,6 %. Rovnice linearniho trendu
y=102614 x+ 2908259 pro obdobi 1995 az 2020 vykazuje rostouci trend s 98%

spolehlivosti.

Pro CR za obdobi 1995 az 2017 byl vypoé&itan Spearmantiv korelaéni koeficient, jehoz vyse
¢inila 0,9852. V CR existuje korelace mezi riistem po&tu osobnich automobilii a riistem HDP
na obyv. v PPS. Hodnota Spearmanova korela¢niho koeficientu se nachazi v intervalu <0,7; 1>,

a tudiz se jednd o silnou korelaci.

18 Jdaje k 1. 7. 2013 — Z ditvodu piechodu na novy systém evidence vozidel v CRV v souladu s legislativou EU
nejsou udaje k 31. 12. 2012 k dispozici.
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Na obrazku ¢. 10 je zachyceno procentualni zastoupeni osobnich automobiltt v CR podle

staii do 2 let, od 2 do 5 let, od 5 do 10 let a od 10 do 20 let za obdobi 1995 az 2017.
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Obrizek 10: Osobni automobily podle staii v CR za obdobi 1995-2017
Zdroj: viastni zpracovani podle dat (MD CR, 2019a)

Na zaklad& obrazku ¢&. 10 lze konstatovat, Ze nejvice osobnich automobili na uzemi CR
je starSich 10 let. Osobni automobily v kategorii od 10 do 20 let tvoti trvale cca 60 %
vSech osobnich automobilt. Témét 23 % vsech automobili tvoifi osobni automobily ve véku
0d 5 do 10 let. Vé€kové rozmezi od 2 do 5 let tvofi osobni automobily s primérnou ¢etnosti
okolo 11 %. Oproti tomu automobily se stafim do 2 let maji za obdobi 1995 az 2017 primérné

zastoupeni 8 % V ramci vSech osobnich automobilt.

V roce 2005 je zaznamendn narist vozidel ve véku od 5 do 10 let a zaroven ubytek
osobnich automobili se statim od 10 do 20 let. Vzhledem k tomu, Ze silni¢ni doprava je velkym
zdrojem zneciStujicich latek, zejména sklenikovych plynii, bylo jednou z priorit Dopravni
politiky CR pro 1éta 2005 az 2013 pro silni¢ni dopravu postupné tyto negativni vlivy
snizovat s ohledem na Zivotni prostiedi a vefejné zdravi (MD CR, 2005). Vyznamny pokles
osobnich automobili star§ich 10 let mezi lety 2011 a 2012 ¢inil 218 101. Jedna se o obdobi
po ekonomické krizi, kdy dochazelo k postupnému oziveni ekonomiky a prodej novych
osobnich automobilli se mezirocné zvysil o 8 % (Pecak, 2011). Na tento pokles mohl mit mimo
jiné také vliv poplatki na podporu sbéru, zpracovani, vyuziti a odstranéni vybranych autovraka
platnych od 1. 1. 2009. Jedna se o tzv. ,,ekologickou dan* (CR, 2001b; Dusik, 2008; Dusil,
2017).
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Naopak od roku 2012 do roku 2017 je opét zaznamenan rustovy trend osobnich automobilt
starSich 10 let. Ten je spojen s poklesem osobnich automobiltl ve vékové kategorii od 5 do 10
let a také v kategorii od 2 do 5 let, jelikoz dochazi ke starnuti automobilti a nasledné K jejich
presunu do jiné vékové kategorie. Ve vékové kategorii do 2 let je nejvetsi narist mezi lety 2011
a 2012. Tento narust je spojen se soucasnym poklesem osobnich automobilt starSich 10 let.
Dochézelo tedy k omlazovani vozového parku. Ubytek osobnich automobildi starsich 10 let
¢inil v absolutnich ¢islech 218 101 a nartist osobnich automobilt s vékovym rozmezim 5 az 10
let v absolutnich ¢&islech 59 132 (MD CR, 2019a). K roku 2016 bylo primérné staii osobnich
automobilt v CR 14,7 let (ACEA, 2016). Na v&k osobnich automobilti maji nejvétsi vliv
zejména dovozy starych ojetych osobnich automobila (Dvordk a Sidlak, 2019).
Meziro¢ni obména vozového parku vyjadiuje podil vyrazenych na celkovém poctu
registrovanych automobild, jejiz vySe v roce 2017 ¢inila 3,75 %. Nejvyssi obména vozového
parku byla zaznamenana v roce 2015, kdy dosahovala 12,08 %. Naopak nejnizsi v roce 2005,
jelikoz byla jeji vyse pouze 1,41 % (CDV, 2017).

Silniéni sit’ se v CR déli na: dalnice 1. t¥idy, dalnice II. tfidy (do 31. 12. 2015 rychlostni
komunikace), silnice 1. téidy, silnice II. tfidy, silnice III. tfidy, mistni komunikace a Géelové
komunikace. Kvalita silni¢ni sité¢ je zvlasté¢ dulezitym faktorem odrazejicim bezpecnost
na vSech komunikacich. Délka silni¢ni sité, resp. hustota silni¢ni sité, izce souvisi s rychlejsi
dostupnosti a izemni provazanosti. Celkovou délku silnic a dalnic v CR znézortiuje obrazek

¢. 11.
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Obrazek 11: Celkova délka silnic a dalnic v CR za obdobi 1995-2017
Zdroj: vlastni zpracovani podle dat (UNECE Transport Division, 2019)
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Celkova délka silnic a dalnic v CR k roku 2017 byla 130 676 km. Do celkové délky
jsou zapocitany dalnice 1. tfidy, dalnice II. tfidy, silnice 1., II. a III. tfidy a mistni komunikace.
Stat je vlastnikem dalnic a silnic 1. tfidy. Silnice II. a IIL. tfidy jsou majetkem kraje a mistni
komunikace spadaji do vlastnictvi obce. Z obrazku €. 11 je patrné, Ze za sledované obdobi
je délka silni¢ni sité rozdilna. Viditelné vykyvy lze vysvétlit zménami oznaceni komunikaci,
ke kterym dochazi postupné v pribéhu let. Jedna se naptiklad o situaci, kdy je silnice Il1. tfidy
V soucasnosti oznaCovana jako ucelova ¢i mistni komunikace. Tato situace muze nastat
i V opacném piipadé.

Reditelstvi silnic a dalnic CR (déle jen ,,RSD CR*) provadi v pravidelnych intervalech
celostatni s¢itani dopravy na dalni¢ni a silniéni siti CR, jehoZ cilem je mimo jiné ziskat
informace o zatizeni dalni¢ni a silni¢ni sité. S rostoucim poc¢tem silni¢nich vozidel i délky silnic
a dalnic zaroven narlstd rychlym tempem intenzita dopravy. Tento ndrlst zpisobuje
velké komplikace v plynulosti a bezpecnosti silni¢niho provozu, zatézuje Zivotni prostredi
a vyvolava narist dopravy inajinych komunikacich v nenadalych ptipadech. Tato situace
je v soucasnosti nejvétsim problémem, ktery je nutno neprodlené feSit. Intenzita dopravy
predstavuje mnozstvi vozidel na pozemni komunikaci za jednotku ¢asu, tedy 24 hodin. Jedna
se o ro¢ni primér dennich intenzit. Jak velkym problémem je intenzita dopravy, odrazi

pentlogram na obrazku ¢. 12.

INTENZITY DOPRAVY

I o . NA DALNICICH A SILNICICH I. TRIDY
G, o Vv CR V ROCE 2016 A 2010
S o i i ROCNI PRUMER DENNICH INTENZIT [voz/24]

Obrizek 12: Intenzita dopravy délnic a silnic 1. tfidy v CR v roce 2010 a 2016
Zdroj: prevzato (RSD CR, 2016)
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Vroce 2010 byla primérna intenzita dopravy na dalnicich 27 555 vozidel za den,
rychlostnich silnicich 21 545 vozidel za den, silnicich . tfidy 7 565 vozidel za den, silnicich I1.
tiidy 2 315 vozidel za den a na silnicich III. tfidy dosahovala intenzita dopravy 598 vozidel
za den (RSD CR, 2010). V roce 2016 je oproti roku 2010 zaznamenan primérny nartist dopravy
témef o 13 %. Pramérné intenzity dopravy byly nejvyssi na dalnicich 1. tfidy, kde se jednalo
0 narust intenzity dopravy o 13 %, dalnicich II. tfidy o 7 % a na silnicich L., IL., III. tfidy o0 13 %
(RSD CR, 2017).

3.1.1  Vozovy park silni¢nich vozidel v krajich CR

Vozovy park silni¢ni dopravy je v ramci CR zkouman i na krajské Grovni pro zjisténi
skute¢nosti, zda existuji za sledované obdobi mezi kraji CR velké rozdily v podtu

registrovanych osobnich automobilti.

Obrazek ¢&. 13 ilustruje situaci v krajich CR. Vzhledem k velkému objemu dat se nejedna
0 absolutni, nybrz o pramérny pocet osobnich automobilii, primérny pocet obyvatel
a prumérnou vysi HDP na obyv. v PPS v jednotlivych krajich za ¢asové obdobi 2000 az 2016.
Udaje o poétu osobnich automobilil nejsou do roku 2000 k dispozici, jelikoz vznik kraji
se datuje k 1. 1. 2000.
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Obrazek 13: Primérny pocet osobnich automobiltl, primérny pocet obyvatel a primérna vyse HDP
na obyv. v PPS v krajich CR za obdobi 2000—-2016

Zdroj: viastni zpracovani podle dat (MD CR, 2019a; CSU, 2018b; Eurostat, 2019c)

Nejvetsi primerny pocet 644 054 osobnich automobilii za dané Casové obdobi je evidovan
v Hlavnim mésté Praze. Nasleduje StiedoCesky kraj s primérnym poctem 544 820 osobnich

automobilli, Jihomoravsky kraj s primérnym poctem 444 606 osobnich automobilt a poté
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Moravskoslezsky kraj s primérmym poctem 428 940 osobnich automobilii. Oproti tomu

nejmensi prumérny pocet osobnich automobilti 119 622 byl zaznamenan v Karlovarském kraji.

Pro potvrzeni hypotézy &. 2 (Mezi kraji CR existuji velké rozdily v primémém poétu
registrovanych osobnich automobild na 1 000 obyvatel za sledované obdobi 2000 az 2016.) byl
vypocitan variatni koeficient. Hodnota variacniho koeficientu pro pramérny pocet
registrovanych osobnich automobilii na 1 000 obyvatel za obdobi 2000 az 2016 ¢inila 11,4 %.
Vzhledem k vy3i variaéniho koeficientu nebyla hypotéza ¢. 2 potvrzena, kraje CR se v tomto

ohledu nevyznacuji vysokou variabilitou, nejsou vyznamné heterogenni.

3.2 Vozovy park silni¢nich vozidel a silni¢ni sit’ na Slovensku

Slovensko se fidi zdkonem €. 8/2009 Z. z., o silni€nim provozu a o zmé&né n€kterych zakont
(SR, 2009). Evidenci motorovych vozidel spravuje Ministerstvo vnitra SR. (MV SR, 2019).

Oznadeni zakladnich druhii a kategorii silni¢nich vozidel je totozné s CR.

Na obrazku €. 14 je zachycena procentudlni meziro¢ni zména poc¢tu osobnich automobiltl

na Slovensku za obdobi 1995 az 2017. Nasledné jsou nejvétsi pozitivni a negativni vykyvy

popsany.
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Obrazek 14: Meziro¢ni zména poctu osobnich automobilti na Slovensku za obdobi 1995-2017

Zdroj: vlastni zpracovani podle dat (UNECE Transport Division, 2019)

Nejvétsim vykyvem v obrazku €. 14 je meziro¢ni pokles osobnich automobild mezi lety
2003 a 2004, ktery ¢inil 11,7 %, v absolutnich ¢islech bylo v roce 2004 o 159 200 osobnich
automobili méné nez v roce 2003. Naopak nejvétsi nartst je evidovan v roce 2005, Cinil
mezirocné 8,9 %, v absolutnich ¢islech bylo o 106 700 osobnich automobilti v roce 2005 vice

nez v roce 2004. Pokles v roce 2004 Ize spojovat s poklesem vyroby osobnich automobilt
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0 necelych 58 000 oproti roku 2003 (OICA, 2019). Narust v roce 2005 je naopak spojovan
S ristem vyroby automobilt, ktery pokracoval i v dalSich letech (CENIA, 2013Db).

Na obrazku ¢. 15 Ize spatfit vyvoj poctu evidovanych osobnich automobilti, poctu obyvatel

a HDP na obyv. v PPS na Slovensku za dané ¢asové obdobi od roku 1995 do roku 2017.
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Obrazek 15: Vyvoj poctu osobnich automobilil, poctu obyvatel a HDP na obyv. v PPS na Slovensku
za obdobi 1995-2017

Zdroj: vlastni zpracovani podle dat (UNECE Transport Division,2019; Eurostat, 2019a;
Eurostat, 2019b)

Na Slovensku bylo k31. 12. 2017 registrovano 2223 117 osobnich automobili,
coz na 1 000 obyvatel ¢inilo 409 vozidel (UNECE Transport Division, 2019). Primérna mira
ristu osobnich automobilti za obdobi 1995 az 2017 ¢inila 3,5 %. Rovnice linearniho trendu

y =50 401 x + 905 884 vykazuje pro obdobi 1995 az 2020 rostouci trend s 93% spolehlivosti.

Pro Slovensko za obdobi 1995 az 2017 byl vypocitan Spearmantv korela¢ni koeficient,
jehoz vyse ¢inila 0,9755. Existuje tedy na Slovensku korelace mezi ristem poctu osobnich
automobilli a ristem HDP na obyv. v PPS. Hodnota Spearmanova korela¢niho koeficientu

se nachazi v intervalu <0,7; 1>, a tudiZ se jedna o silnou korelaci.

Kroku 2016 bylo primémé stari vozidel na Slovensku 13,5 let (ACEA, 2016).
Udaje 0 procentualnim zastoupeni osobnich vozidel ve vékovych kategoriich nejsou

na Slovensku k dispozici.

Silni¢ni sit’ na Slovensku tvofi dalnice, rychlostni silnice, silnice L. tfidy, silnice II. tfidy,
silnice III. tfidy, mistni komunikace a uc¢elové komunikace. Do celkové délky silnic a dalnic

nespadaji ¢elové komunikace.
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Celkovou délku silnic a dalnic na Slovensku pro roky 1995 az 2017 zachycuje obrazek €. 16.
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Obrazek 16: Celkova délka silnic a dalnic na Slovensku za obdobi 1995-2017
Zdroj: vlastni zpracovani podle dat (UNECE Transport Division, 2019)

Celkova délka silnic a dalnic na Slovensku k roku 2017 byla 44 496 km. Z obrazku ¢. 16
je velmi znatelny nartst v roce 2005, kdy délka silnic a dalnic na Slovensku vzrostla 2,5krat
oproti roku 2004. Na zaklad¢ statistickych piehledi Slovenské spravy cest se do roku 2004
do celkové délky silnic a dalnic zapocitavaly pouze dalnice, rychlostni komunikace a silnice
I, 1L, IIL. tfidy. Od roku 2005 se do této délky navic zahrnuji i mistni komunikace, jejichz délka
je v ramci vSech komunikaci nejdelsi, a tudiz vysvétluje nahlé zvyseni (Slovenska sprava ciest,

2018).

3.3 Vozovy park silni¢nich vozidel a silni¢ni sit’ v Rakousku

V Rakousku je federalni zakon ze dne 6. ¢ervence 1960 (Rakousko, 1960), ktery upravuje
predpisy tykajici se silni¢ni policie (zékon o silni¢nim provozu z roku 1960). Evidence vozidel
spada do kompetence Federalniho tfadu pro motorovou dopravu (Kraftfahrt-Bundesamt,

2019). Oznaceni zakladnich druht a kategorii silni¢nich vozidel je totozné s CR.
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Na obrazku €. 17 je zachycena procentudlni mezirocni zména poctu osobnich automobili
v Rakousku za obdobi 1995 az 2017. Nasledné jsou nejvétsi pozitivni a negativni vykyvy
popsany.
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Obrazek 17: Meziro¢ni zména poctu osobnich automobili v Rakousku za obdobi 1995-2017

Zdroj: vlastni zpracovani podle (UNECE Transport Division, 2019)

Nejvetsi mezirocni narist je zaznamenan mezi lety 1998 a 1999, ten cCinil 3,2 %,
Vv absolutnich ¢islech bylo v roce 1999 o 123 000 osobnich automobill vice nez v roce 1998.
Nejviditelnéjsim vykyvem je meziro¢ni pokles 0 4,7 % mezi lety 2001 a 2002, v absolutnich
Cislech bylo vroce 2002 o 195000 osobnich automobili méné nez vroce 2001.
Pokles je ptisuzovan zavedeni dané z prodeje (danovou povinnost ma prodavajici) osobnich
automobili, jeji vyse se pocita z emisnich limitt CO». Tato situace byla nepfizniva pro majitele
starSich osobnich automobild, ktefi piistoupili k feSeni v podobé& likvidace automobilu tésné

pied samotnym zavedenim této dané, aby se vyhnuli danové povinnosti (Kukacka, 2002).
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Obrazek ¢. 18 zobrazuje vyvoj poétu evidovanych osobnich automobild, po¢tu obyvatel
a HDP na obyv. v PPS v Rakousku od roku 1995 do roku 2017.
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Obrazek 18: Vyvoj poétu osobnich automobild, po¢tu obyvatel a HDP na obyv. v PPS v Rakousku
za obdobi 1995-2017

Zdroj: vlastni zpracovani dle dat (UNECE Transport Division, 2019; Eurostat, 2019a;
Eurostat, 2019b)

V Rakousku bylo k 31. 12. 2017 registrovano 4 898 578 osobnich automobilti. Na 1 000
obyvatel pripadalo 559 vozidel (UNECE Transport Division, 2019). Primérna mira rtstu
osobnich automobilt za sledované obdobi 1995 az 2017 ¢inila 1,35 %. Rovnice linearniho
trendu y =52 358 x + 3632 075 vykazuje pro obdobi 1995 az 2020 rostouci trend s 96%

spolehlivosti.

Pro Rakousko za obdobi 1995 az 2017 byl vypocitan Spearmantiv korela¢ni koeficient,
jehoz vyse ¢inila 0,9731. Existuje tedy i v Rakousku korelace mezi ristem poctu osobnich
automobill a ristem HDP na obyv. v PPS. Hodnota Spearmanova korela¢niho koeficientu

se nachazi v intervalu <0,7; 1>, a tudiZ se jedna o silnou korelaci.
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Obrazek ¢. 19 znazoriuje procentualni zastoupeni osobnich automobili podle stafi do 2 let,
od 2 do5let,od5do 10 let a od 10 do 20 let za obdobi 1995 az 2016. Data za rok 2017 nejsou

prozatim k dispozici.
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Obrazek 19: Osobni automobily podle stafi v Rakousku za obdobi 1995-2017
Zdroj: viastni zpracovani podle dat (UNECE Transport Division, 2019)

Na zdkladé statistickych dat je nejvice osobnich automobilt ve v€kové kategorii od 5 do 10
let, v absolutnich ¢islech dosahuje pocet 29 157 815, které tvoii primérné 32 % vsech
evidovanych osobnich automobilli. Nejmensi pocet je ve vekové kategorii do 2 let,
kde je primérné zastoupeni v ramci vSech osobnich automobild 17 %. Primérné zastoupeni
31 % je ve ¢tvrté vékové kategorii a primérné 20 % vSech osobnich automobili je starsi 2 let,

ale zaroven mladsi 5 let.

V roce 2002 se snizil pocet osobnich automobilt starSich 10 let o 159 000, na coz mélo vliv
zavedeni dan¢ z prodeje. Dalsi pokles kvuli dani z prodeje nastal v roce 2005, kdy se opét snizil
pocet osobnich automobild star$ich 10 let, tentokrat 0 203 000. Tyto automobily se majiteldm
nevyplatilo prodavat, jelikoz by jim byla vyméfena vysoka dan z prodeje kvili vysokym
emisim jejich vozidla. Ze stejného divodu poklesly osobni automobily starsi 10 let i v roce
2013. V roce 2005 vlivem poklesu osobnich automobili starSich 10 let narostl pocet automobilti
ve ve€kové kategorii do 2 let 0 291 000. Narust piispél k omlazeni vozového parku.
Cilem rakouské vlady bylo sniZit pocet starych automobild vzhledem k jejich vysokym emisim.
Tento cil se podarilo naplnit (Kukacka, 2002). K roku 2016 bylo primérné stafi rakouskych
0sobnich automobila 9 let (ACEA, 2016).
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Silni¢ni sit’ v Rakouska je tvofena tifemi kategoriemi. Do prvni kategorie patii statni silnice
(Bundesstra3en), kam spadaji dalnice (Autobahnen) a rychlostni silnice (Schnellstraen).
Druhou kategorii tvoii narodni silnice (Landenstralen), které se déli na narodni silnice typu B
(Landenstra3en B) a narodni silnice typu L (Landenstrafen L). Do tieti kategorie spadaji mistni
komunikace (Gemeindestra3en). Celkovou délku silnic a dalnic v Rakousku tvoii vSechny tyto
typy pozemnich komunikaci (Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie,

2007, s. 47).

Obrazek ¢. 20 poukazuje na celkovou délku silnic a dalnic v Rakousku od roku 1995 do roku

2014. Data za roky 2015, 2016 a 2017 nejsou k dispozici.
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Obrazek 20: Celkova délka silnic a dalnic v Rakousku za obdobi 1995-2014
Zdroj: vlastni zpracovani podle dat (UNECE Transport Divison, 2019)

Celkova délka silnic a dalnic v Rakousku k roku 2014 byla 124 588 km. Na zaklad¢ obrazku
¢. 20 je shledan nartst v roce 2011 oproti roku 2010, ktery ¢inil 9 917 km. Podle statistickych
dat dosSlo mezi lety 2010 a 2011 pfevazné k rastu mistnich komunikaci, u ostatnich komunikaci

byl meziro¢ni rist zanedbatelny (UNECE Transport Division, 2019).

3.4 Komparace indikatori silni¢ni dopravy CR, Slovenska a Rakouska

Vybrané indikatory pro komparaci silni¢ni dopravy CR, Slovenska a Rakouska
jsou obsazeny v tabulce ¢. 2. Komparovan je pocet osobnich automobili a jejich pocet na 1 000
obyvatel k roku 2017, primérna mira rustu osobnich automobilti za roky 1995 az 2017
v procentech, primérné staii osobnich automobilt k roku 2016 a délka silni¢ni sité vztazena
na 1000 km? vzhledem k rozdilné rozloze jednotlivych stati. Udaje o délce silni¢ni sit&

pro Rakousko jsou pouze do roku 2014. Data za 1éta 2015, 2016, 2017 nejsou k dispozici.
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Tabulka 2: Vybrané indikatory silniéni dopravy CR, Slovenska a Rakouska

W

CR Slovensko Rakousko

Pocet osobnich

automobili (2017) S E 2223117 4898 578

Pocet osobnich
automobilu na 1 000 523 409 559
obyvatel (2017)
Primérna mira rustu
osobnich automobilu 2,6 3,5 1,35
(1995-2017) v %
Primérné stafi

osobnich automobilu 14,7 13,5 9
(2016)

Délka silni¢ni sit€ na

1 000 km? (2014) 1 657 884 1485
v km

Zdroj: vlastni zpracovani na zdklade vyse uvedeného

Prvnim indikdtorem pro hodnoceni silni¢ni dopravy je pocet osobnich automobilti na izemi
statd. Nejvétsi poet osobnich automobilti k roku 2017 se nachazi na uzemi CR. Slovensko
ma 0 60 % osobnich automobilti méné nez CR a Rakousko o 12 % méné nez CR. Nejvétsi trend
ristu v poétu osobnich automobilt ma CR, poté Rakousko a nejmensi trend rist osobnich
automobili ma Slovensko. Trend riistu CR v poétu osobnich automobilti oproti Rakousku

a Slovensku je dvojnasobny. Rakousko ma trend rlstu oproti Slovensku jen mirn€ vyssi.

Druhym indikatorem je pocet osobnich automobilt na 1000 obyvatel k roku 2017.
Nejvice osobnich automobilti na 1 000 obyvatel je v Rakousku, nasledné v CR a nejméné

na Slovensku.

Tteti indikator je primérna mira riistu osobnich automobili mezi lety 1995 az 2017 uvedena
v procentech. V CR je primérna mira riistu osobnich automobilti 2,6 %, na Slovensku je tato
hodnota 00,9 % vys$i a vramci uvedenych statd dosahuje nejvySsi trovné. Nejmensi

pramérnou miru rastu méa Rakousku, jejiz hodnota je o 1,25 % niz8i nez v CR.

Ctvrtym indikatorem je stafi osobnich automobilti vztahujici se k roku 2016. Nejstarsi
osobni automobily s vékem 14,7 roku jezdi v CR. Na Slovensku jsou osobni automobily
oproti CR mladsi o 1,2 roku. Nejmladsi automobily se nachazi na izemi Rakouska, jejich vék
je 9 let, ajsou tedy o téméf 6 let mladsi nez Ceské osobni automobily a o 4,5 roku mladsi

nez slovenské osobni automobily.
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Z analyzy vyplyva, Ze nejlepsi situace ohledné osobnich automobili je v Rakousku,
kde neni zaznamenano vysoké procento rustu ani vysoky vék osobnich automobili, coz je dano
véasnou obménou vozového parku. Situace v CR je na zakladé ukazateld a v ramci
komparovanych stat nejhor$i z hlediska poc¢tu osobnich automobild, pruimérné miry rastu,
ale i stafim osobnich automobili. Znamena to tedy, ze v CR v oblasti osobnich automobili

pfevySuje kvantita nad kvalitou.

Poslednim indikatorem je délka silni¢ni sit¢ na 1 000 km?. Délka silniéni sit& je pocitana
na 1 000 km? kvili rozdilné rozloze jednotlivych statt. Pro CR a Slovensko je tento indikator
upraven k roku 2014 vzhledem k porovnatelnosti s Rakouskem, kde nejsou udaje za obdobi
2015 az 2017 kdispozici. Nejdelsi silni¢ni sit' je v CR, poté v Rakousku a nejkratsi
na Slovensku. Do celkové délky silniéni sité neni v zadném z uvedenych statd zapocitana délka
ucelovych komunikaci. Vykyvy v celkové délce silnic a dalnic 1ze vysvétlit zménami oznaceni

komunikaci.

Pro potvrzeni hypotézy €. 1 (Existuje silny vzajemny vztah mezi riistem poctu osobnich
automobilii a riastem HDP na obyv. v PPS.) byla provedena korela¢ni analyza a vypocitan
Spearmantiv korela¢ni koeficient pro CR, Slovensko a Rakousko. Hodnota Spearmanova
korelaéniho koeficientu ¢&inila v CR 0,9852, na Slovensku 0,9755 a v Rakousku 0,9731.
Ve vSech zemich je Spearmaniv korelacni koeficient v intervalu <0,7; 1>, vyjadiuje silnou
korelaci, a tedy silny vzajemny vztah mezi ristem poctu osobnich automobild a ristem HDP

na obyv. v PPS v CR, na Slovensku i v Rakousku. Hypotézu &. 1 Ize povazovat za prokazanou.

64



4 NEHODOVOST SILNICNI DOPRAVY V CR A KRAJICH CR

Podle ustanoveni § 47 zakona o provozu na pozemnich komunikacich je dopravni nehoda
udalost v provozu na pozemnich komunikacich, napfiklad havarie nebo srazka, ktera se stala
nebo byla zapocata na pozemni komunikaci a pfi niz doslo k usmrceni nebo zranéni osoby nebo
ke $kod¢ na majetku v piimé souvislosti s provozem vozidla v pohybu. Pfi vzniku dopravni
nehody musi fidi¢ okamzité zastavit vozidlo, zabranit vzniku dalSich Skod, spolupracovat
pti zjistovani skutkového stavu a vyhnout se pozivani alkoholickych néapoji a jinych
navykovych latek. Ugastnici dopravni nehody jsou povinni zajistit bezpe¢nost provozu
na pozemnich komunikacich, v pfipad¢ nutnosti stanovenych zdkonem zavolat jednotlivé
slozky 1ZS a neprodlen¢ poskytnout prvni pomoc do piijezdu ZZS, dale oznacit misto nehody
a také umoznit obnoveni provozu. Pfi vzniku dopravni nehody je zapotiebi posoudit jeji
zavaznost. Pokud by se jednalo o zavaznou dopravni nehodu, lIze ji Klasifikovat jako

mimotadnou udélost, pii které je zapotiebi vSech slozek IZS a jejich vzajemnd koordinace.

Evidence dopravnich nehod je pfedmétem § 123 zdkona o provozu na pozemnich
komunikacich. Evidenci dopravnich nehod vede policie a obsahuje udaje o ucastnicich

dopravni nehody, o vozidlech, ktera méla ucast na dopravni nehodé, o mistu a dobé dopravni

wrwe

Na dopravni nehody ma vliv velké mnozstvi faktort, které 1ze rozdélit do tii kategorii, kam
spadaji ucastnici provozu, dopravni prostiedky, dopravni infrastruktura a okoli. Jedna se tedy
o fidice, vozidlo a prostfedi. Dopravni nehodovost je mozné oznacit jako multifaktorovy jev,
jelikoz zohlednuje pisobeni vice nez jednoho vlivu ¢i faktoru. Dopravni nehody tedy nevznikaji
pouze pochybenim fidice, ale jde vzdy o kombinaci nékolika faktoru (Striegler, R., Ambros, J.
a kol, 2014).

Zkoumani dopravni nehodovosti na pozemnich komunikacich se v této kapitole ¢leni do tii
Casti. Kazda ¢ast obsahuje udaje o CR jako celku a o jednotlivych krajich CR za piislusné
stanovené obdobi. Prvni &ast obsahuje informace o dopravnich nehodéch, ke kterym doslo v CR
a krajich CR za sledované obdobi 2009 az 2017. Ukazatelem pro posouzeni dopravni
nehodovosti v CR je pocet dopravnich nehod a podet dopravnich nehod, pii kterych doslo
ke zranéni nebo usmrceni osob. Ukazatelem dopravni nehodovosti v krajich CR je primémy
pocet dopravnich nehod a primérny pocet dopravnich nehod se zranénim nebo usmrcenim

za roky 2009 az 2017, ktery je komparovan s primérem CR.
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Druhd cast se zabyva poltem usmrcenych osob a poltem tézce zranénych osob
pti dopravnich nehodach, které jsou komparovany s predpokladanymi pocty usmrcenych
a tézce zranénych osob stanovenymi v NSBSP 2020 za roky 2009, 2011, 2013, 2015, 2017.
Rok 2009 je zvolen pro posouzeni stavu pied samotnym schvalenim NSBSP 2020 a kvuli
posouzeni plnéni stanoveného cile. Rok 2011 je spojen se schvalenim NSBSP na obdobi 2011
az 2020, avsak prvnim rokem ucinnosti NSBSP 2020 je az rok 2012. Ostatni roky tvofi

pravidelnou navazujici posloupnost — analyzovan je tedy kazdy druhy rok.

Pro tieti ¢ast jsou vytyCeny vybrané ukazatele o nehodovosti na pozemnich komunikacich
v CR a krajich CR za roky 2010, 2011, 2013, 2015, 2017. Rok 2010 je zvolen namisto roku
2009 z divodu jiného ¢lenéni kraja ve statistické rocence nehodovosti za rok 2009. Ostatni roky
tvoii stejnou posloupnost jako je ve druhé Casti. V této ¢asti jsou vybrany Ctyfi ukazatele
nehodovosti. Prvnim ukazatelem jsou dopravni nehody zavinéné ftidi¢i osobnich vozidel
na uzemi kraji CR v porovnani s primérem za viechny kraje CR vyjadiené v procentech.
Druhym ukazatelem jsou dopravni nehody podle vékovych kategorii fidi¢t do 24 let, 25 az 39
let, 40 az 59 let a nad 60 let v krajich CR V porovnani s primérem za viechny kraje CR
v piislusnych vé€kovych kategoriich vyjadiené v procentech. Jako tieti ukazatel byly zvoleny
dopravni nehody podle druhi komunikace v krajich CR, tedy podle dopravnich nehod
na dalnicich, silnicich L. tfidy, silnicich II. tfidy, silnicich III. tfidy, mistnich komunikacich
aucelovych komunikacich, rovnéz v porovnani s primérem za vechny kraje CR vyjadfené
v procentech. Ctvrtym ukazatelem je primérny podet dopravnich nehod v jednotlivych

mésicich roku v CR vyjadfeny v procentech.

Pro druhou ¢&ast analyzy byla formulovana hypotéza & 3a: V CR jako celku se podafilo
v roce 2017 naplnit pfedpokladané hodnoty stanovené v NSBSP 2020 ve snizovani poctu
usmrcenych 0s0b a poétu tézce zranénych osob; a hypotéza & 3b: V krajich CR se podafilo
v roce 2017 naplnit pfedpokladané hodnoty stanovené v NSBSP 2020 ve snizovani poctu

usmrcenych 0sob a poétu tézce zranénych osob.

Vzhledem k né€kolikaleté uc¢innosti NSBSP 2020 je pro hypotézy uvazovan pouze rok 2017.
Pro zjisténi, zda doslo v roce 2017 k naplnéni piedpokladanych hodnot v CR a krajich CR,
je provedena komparace poctu usmrcenych a poctu tézce zranénych osob s predpokladanymi
hodnotami NSBSP 2020 za rok 2017 pro CR i kazdy kraj CR. Hypotéza &. 3a i 3b bude
povazovana za prokazanou tehdy, kdyz bude poc¢et usmrcenych osob a pocet tézce zranénych

0sob mensi nebo roven predpokladanym hodnotam v NSBSP 2020.
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4.1 Analyza nehod v silni¢ni dopravé

Dopravni nehody v CR jsou velkym problémem, a proto je nezbytné na né nahliZet z $irsiho

hlediska a zkoumat jejich vznik a pfi¢iny komplexné. Nesta¢i tedy sledovat pouze jejich

absolutni pocet.

PCR vydava za kazdy piisluiny rok statistickou ro¢enku nehodovosti, ktera obsahuje
statistické udaje o nehodovosti na uzemi CR. V Roéence dopravni nehodovosti (PCR, 2019)
1ze nalézt informace o dopravnich nehodach podle zavinéni, podle hlavnich pfi¢in nehod, podle

mista nehod a jejich nasledk, podle ¢asového rozlozeni nehod, nasledki nehod podle kategorii

vozidel, hmotnych §kod a druhii nehod. Sledovany jsou i nehody v krajich a okresech CR.

Existuje deset nejcetné&jsich pri¢in vzniku dopravnich nehod ze strany #idi¢i motorovych

vozidel (PCR, 2019):

1.

2.

Ridi¢ se pIn& nevénoval tizeni vozidla.

Ridi¢ neptizpiisobil rychlost stavu pozemni komunikace.

Nebyla dodrzena bezpecnd vzdalenost za vozidlem.

Jiny druh nespravného zptsobu jizdy.

Nedani prednosti upravené dopravni zna¢kou: DEJ PREDNOST V JIZDE.
Ridi¢ neptizpisobil rychlost dopravné technickému stavu pozemni komunikace.
Ridi¢ nezvladl fizeni vozidla.

Jizda po nespravné stran¢ pozemni komunikace, resp. jizda v protisméru.

Nespravné otaceni nebo couvani.

10. Vyhybani se bez dostate¢ného boc¢niho odstupu.
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Obrazek €. 21 poukazuje na pocet dopravnich nehod a pocet dopravnich nehod, u kterych

doslo ke zranéni nebo usmrceni na tizemi CR, a to za obdobi 2009 az 2017.
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Obrizek 21: Pocet dopravnich nehod a poéet dopravnich nehod se zranénim nebo usmrcenim v CR
za obdobi 2009-2017

Zdroj: viastni zpracovani podle dat (PCR, 2019; MD CR, 2019a)

V CR se za obdobi 2009 az 2017 stalo celkem 772 887 dopravnich nehod. K 31. 12. 2009
bylo v CR evidovdno 74 815 dopravnich nehod. K 31. 12. 2017 se pocet dopravnich
nehod zvysil na 103 821, coz je 0 29 006 dopravnich nehod vice nez v roce 2009. NarGst poctu
dopravnich nehod vroce 2017 oproti roku 2009 byl 39 %. Priméma mira ristu
dopravnich nehod za sledované obdobi 2009 az 2017 ¢inila 3,7 %. Rovnice linearniho trendu
y =3772,8 x + 67 013 vykazuje pro obdobi 2009 az 2020 rostouci trend s 94% spolehlivosti.
V CR se za sledované obdobi stalo celkem 187 979 dopravnich nehod se zranénim
nebo usmrcenim. V roce 2009 bylo zaznamenano 21 706 dopravnich nehod se zranénim
nebo usmrcenim a v roce 2017 0 443 méng, tedy 21 263. V roce 2017 poklesl pocet dopravnich
nehod se zranénim nebo usmrcenim oproti roku 2009 o 2 %. Primérny pocet dopravnich nehod
se zranénim nebo usmrcenim za obdobi 2009 az 2017 dosahoval vyse 20 887 a primérna mira
rastu byla zaporna a ¢inila -0,23 %. Z téchto informaci lze usuzovat, ze pocet dopravnich nehod,
u kterych dochéazi ke zranéni nebo usmrceni, mirn¢ klesd, avSak v pribéhu let ma spise
stagnujici charakter. Dopravni nehody se zranénim nebo usmrcenim tvofi necelou téetinu vSech
dopravnich nehod. Pocet dopravnich nehod ma izkou navaznost na intenzitu silni¢niho provozu

a také na rostouci trend poctu automobilt.
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Obrazek ¢. 22 predklada informace o primérném poctu dopravnich nehod a primérném
poétu dopravnich nehod, u kterych doslo ke zranéni nebo usmrceni v jednotlivych krajich CR

za sledované obdobi 2009 az 2017 v porovnani s primérem za viechny kraje CR.
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Obrazek 22: Primérny pocet dopravnich nehod a primérny pocet dopravnich nehod se zranénim
nebo usmrcenim v krajich CR za obdobi 2009—2017 v porovnani s primérem za viechny kraje CR

Zdroj: viastni zpracovani podle (PCR, 2019; MD CR, 2019a)

Z obrazku €. 22 je patrné, Ze nejvice dopravnich nehod za obdobi 2009 az 2017 bylo
v Hlavnim mésté Praze, kde jejich primérny pocet Cinil 19 268. Nasleduje Stiedocesky kraj
s pramérnym pocétem 11 712 dopravnich nehod. Nejméné dopravnich nehod se stalo na izemi
Karlovarského kraje, kde jejich primérny pocet ¢inil 1932. Nejvétsi primérny pocet
dopravnich nehod se zranénim nebo usmrcenim se za dané obdobi stal ve Stiedoceském kraji
a nejméné opéet v Karlovarském kraji. V primérném poctu dopravnich nehod se nad primérem
za viechny kraje pohybuje Hlavni mésto Praha, Stfedoesky, Ustecky, Jihomoravsky
a Moravskoslezsky kraj. Zbylych 9 krajii se nachazi pod primérem za viechny kraje CR. Hlavni
meésto Praha, Stfedocesky, JihoCesky, Jihomoravsky a Moravskoslezsky kraj se v primérném
poctu dopravnich nehod se zranénim nebo usmrcenim nachazi nad primérem za vSechny kraje
CR. Ostatni kraje se nachazeji pod timto priimérem. Vétsina kraji se tedy v po&tech dopravnich
nehod a poctech dopravnich nehod se zranénim nebo usmrcenim pohybuje pod primérem
za viechny kraje CR, coZ lze vyhodnotit jako pozitivni stav. V oblasti dopravni nehodovosti
za sledované obdobi vykazuje nejhor$i situaci Hlavni mésto Praha, za niZ nasleduje

Stredocesky kraj, a naopak nejlepsi situace je v Karlovarském kraji.
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4.2 Komparace skuteéného po¢tu usmrcenych 0sob a téZce zranénych
osob s NSBSP 2020

Hlavnim cilem NSBSP 2020 je dosahnout do roku 2020 v porovnani s rokem 2009 snizeni
poc¢tu usmrcenych na uroven primeéru evropskych zemi a soucasné oproti roku 2009 snizit
0 40 % pocet té€zce zranénych osob. V roce 2020 by tak nemélo byt usmrceno vice nez 333 osob
a téZce zranéno 2 122 osob (BESIP a MD CR, 2018). NSBSP 2020 navazuje na NSBSP pro 1éta
2004 az 2010. Rok 2009 je ve strategii NSBSP 2020 rokem pouzivanym pro veskera
porovnavani. NSBSP 2020 byla schvalena 10. 8. 2011 a rok 2012 je prvnim rokem jeji realizace
(Mikulik, 2014).

Obrézek ¢. 23 znazoriiuje pocet usmrcenych a pocet té¢Zce zranénych osob pii dopravnich
nehodach v CR za roky 2009, 2011, 2013, 2015, 2017. V piipadé usmrcenych osob se jedna
0 data, kdy doslo k umrti 0soby do 24 hodin od vzniku dopravni nehody.
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Obrazek 23: Pocet usmrcenych 0sob a podet téZce zranénych osob v CR za roky 2009, 2011, 2013,
2015, 2017

Zdroj: viastni zpracovani podle dat (BESIP a MD CR, 2018)

Z obrazku ¢&. 23 vyplyva, ze vroce 2009 pii dopravnich nehodach piislo do 24 hodin
od vzniku dopravni nehody o zivot 832 0sob a 3 536 osob bylo té¢Zce zranéno. V roce 2011 klesl
pocet usmrcenych osob o 125 a pocet tézce zranénych o 444 osob. Rok 2013 je spojen opét
s poklesem usmrcenych i té¢Zce zranénych. O Zivot pfiSlo celkem 583 osob a tézce zranéno
bylo 2 782 osob. Celkovy pocet usmrcenych byl o 124 osob mensi a té€Zce zranénych 0sob
bylo 0 310 méné oproti roku 2011. Rok 2015 byl v oblasti smrtelnych nehod tragicky.
Usmrceno bylo 0 77 osob vice nez v roce 2013, a tudiz se celkovy pocet usmrcenych osob

v

vySplhal az na c¢islo 660. Ptiznivéjsi byla situace u tézce zranénych, jelikoz doslo oproti
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roku 2013 k poklesu 0 242 osob, a celkovy pocet tézce zranénych v roce 2015 byl tedy 2 540
0sob. Pocet usmrcenych osob byl ve sledovanych letech nejmensi v roce 2017, kdy pfislo
0 zivot celkem 502 osob a té€Zce zranéno jich bylo 2 339. Jedinym negativnim vykyvem je pocet

usmrcenych osob v roce 2015.

Obrazek €. 24 poskytuje informace o poctu usmrcenych a poctu tézce zranénych osob
v komparaci s predpokladanymi hodnotami NSBSP 2020 za roky 2009, 2011, 2013, 2015
a2017 v CR. Dilezitym aspektem je v tomto piipadé skutetnost, zda se daii napliiovat
stanovené cile NSBSP 2020. P¥esné hodnoty pro CR za kazdy rok véetné predpokladit NSBSP
2020 v poctu usmrcenych a tézce zranénych osob jsou soucasti ptilohy A, kde jsou cervené

a zluté vyznaceny roky, ve kterych se nedatilo cil NSBSP 2020 splnit.
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Obrazek 24: Komparace poétu usmrcenych 0sob a tézce zranénych osob v CR s NSBSP 2020
za roky 2009, 2011, 2015, 2017

Zdroj: viastni zpracovani podle dat (BESIP a MD CR, 2018)

Z komparace vyplyva, Ze v roce 2009 byl pocet usmrcenych a t€zce zranénych osob totozny
s predpoklady NSBSP 2020. V roce 2011 doslo k poklesu usmrcenych i tézce zranénych osob.
Pocet usmrcenych v tomto roce byl o 3 osoby vyssi, nez ¢inil pfedpoklad NSBSP 2020.
Zemielo tedy 707 osob a ptredpoklad byl stanoven na 704 osob. TéZzce zranéno bylo 3 092
a predpoklad NSBSP 2020 byl 3 222 osob. V roce 2013 dochazelo stale k poklesu. Usmrceno
bylo 583 osob, NSBSP 2020 stanovila ptedpoklad pro tento rok 596 osob. I pocet tézce
zranénych poklesl na 2 782 osob a predpoklad byl stanoven vyssi, a to na 2 937 osob.
Pti realizaci NSBSP 2020 dochazelo do roku 2013 k poklesu jak po¢tu usmrcenych, tak i poctu

téZce zranénych osob.
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V roce 2015 doslo ke zlomu, jelikoz bylo usmrceno o 155 osob vice, nez byl stanoveny
pfedpoklad, a navic doslo k navySeni poctu zemielych o 77 osob oproti roku 2013.
Tato skutecnost ohrozila naplnéni hlavniho cile stanoveného v NSBSP 2020, protoze byl
pfedpokladan primérny ro¢ni pokles usmrcenych osob do roku 2020 o 8 %, avSak do roku 2015
byl primérny ro¢ni pokles pouze ve vysi 3,8 %. Na zakladé vyhodnoceni NSBSP 2020 za rok
2015 bylo doporuceno objektivné analyzovat dosazeny stav nehodovosti, provést tak revizi
strategického rdmce a navrhnout aktualizovana bezpecnostni opatfeni v Akénim planu.
Usnesenim ¢. 160 ze dne 27. 2. 2017 doslo k doporucené revizi NSBSP 2020. Cil vsak pfitom
zustal nadale stejny (MD CR a BESIP, 2017). Pocet tézce zranénych 0sob zistal v tomto roce
nadale mensi nez stanoveny predpoklad. Situace v roce 2017 opét odrazila skute¢nost, ze doslo
K vy$$i timrtnosti osob na pozemnich komunikacich, nez byl stanoveny piedpoklad, a to o 75
osob. Redln¢ bylo usmrceno 502 lidi, pficemz piedpoklad byl pouze 427. Pozitivni je alespoii

skute¢nost, ze pocet t€Zce zranénych 0sob Kklesl na 2 339, i kdyz piedpoklad pocital az s 2 439.

Hypotéza ¢. 3a (V CR jako celku se podafilo v roce 2017 naplnit predpokladané hodnoty
stanovené v NSBSP 2020 ve snizovani poétu usmrcenych osob a poétu tézce zranénych osob.)
nebyla zcela potvrzena, jelikoz bylo usmrceno vice osob, nez byly piedpokladané hodnoty.
TéZce zranénych osob bylo redlné¢ méné, nez byly stanovené predpokladané hodnoty. Hypotéza
¢. 3a jako celek tedy potvrzena nebyla. V souvislosti s plnénim hlavniho cile NSBSP 2020
je situace k roku 2017 takova, ze pocet usmrcenych poklesl oproti roku 2009 o 40 %. Lze pouze
doufat, ze se do roku 2020 podafi dostat na Groven 60 % a splnit tak stanoveny cil. Pocet tézce
zranénych 0sob k roku 2017 oproti roku 2009 poklesl 0 34 %. Z této skute¢nosti lze usuzovat,

Ze se u poctu té¢Zce zranénych osob podaii naplnit stanoveny cil ve sniZeni poctu o 40 %.
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Obrazek ¢&. 25 ilustruje situaci v krajich CR. Poukazuje na primémy podet usmrcenych 0sob
do 24 hodin a primérny pocet té€Zce zranénych osob za roky 2009, 2011, 2013, 2015, 2017.
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Obrazek 25: Priméry pocet usmrcenych 0sob a primérny pocet tézce zranénych osob v krajich
CR za roky 2009, 2011, 2013, 2015, 2017

Zdroj: viastni zpracovani podle dat (BESIP a MD CR, 2018)

Obrazek ¢. 25 odrazi skutenost, ze v jednotlivych krajich CR za sledované obdobi
dochazi k rozdilnostem v primérném poctu usmrcenych a té€Zce zranénych osob. Nejvice osob
pti dopravnich nehodach zemielo ve StfedoCeském kraji. Primérnd vysSe usmrcenych
byla 95 osob. Jihomoravsky kraj vykazuje za sledované obdobi druhy nejvyssi primérny pocet
usmrcenych osob, a to 69. Jako dalsi v pofadi je Moravskoslezsky kraj. Za sledované obdobi
zemielo primérné na uzemi tohoto kraje 66 osob. Nejmensi primérny pocet usmrcenych osob
za sledované obdobi byl evidovan v Karlovarském kraji, kde na pozemnich komunikacich
zahynulo primémé 20 osob. V Libereckém kraji zemfelo primémé za sledované obdobi
24 o0sob a v Hlavnim mésté Praze bylo pramérné usmrceno 30 osob. Ve Stiedoceském kraji byl
pramérny pocet tézce zranénych osob 434, coz je nejvice ze vSech kraju. Za StredoCeskym
krajem nasleduji opét Jihomoravsky a Moravskoslezsky kraj s vysokym primérnym poctem
téZzce zranénych osob. Za sledované obdobi bylo tézce zranéno V pruméru 78 o0sob
v Karlovarském kraji, co je nejméné ze viech krajii CR. Liberecky a Plzefisky kraj dosahl

stejného pramérného poctu, a to 117 tézce zranénych osob.
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Obrazek €. 26 poskytuje informace o poctu usmrcenych a poctu tézce zranénych osob
v komparaci s predpoklady NSBSP 2020 za roky 2009, 2011, 2013, 2015, 2017 v krajich CR.
Poéty usmrcenych, poéty tézce zranénych osob za kazdy kraj CR a predpoklady NSBSP 2020
byly za roky 2009, 2011, 2013, 2015 a 2017 zpramérovany. Pfesné hodnoty pro kazdy rok
a kazdy kraj vcetn¢ predpokladi NSBSP 2020 v poctu usmrcenych a tézce zranénych osob
Jjsou soucasti ptilohy A, kde jsou Cervené a oranzové vyznaceny roky, ve kterych se nedaftilo

cil NSBSP 2020 splnit.
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Obrazek 26: Komparace primérného poétu usmrcenych 0sob a primérného poctu tézce zranénych
osob v krajich CR s NSBSP 2020 za roky 2009, 2011, 2013, 2015, 2017

Zdroj: viastni zpracovani podle dat (BESIP a MD CR, 2018)

Obrazek €. 26 poukazuje na vyvoj primerného poctu usmrcenych a primérného poctu tézce
zranénych osob V porovnani s primérnymi predpoklady NSBSP 2020 v kazdém kraji CR
za sledované roky 2009, 2011, 2013, 2015, 2017.

Hypotéza ¢. 3b (V krajich CR se podafilo v roce 2017 naplnit pedpokladané hodnoty
stanovené v NSBSP 2020 ve snizovani poc¢tu usmrcenych osob a poctu tézce zranénych osob.)
nebyla potvrzena, jelikoz se ve vsech krajich CR nepodaiilo naplnit pro rok 2017
oba predpoklady. Ve snizovani poctu usmrcenych osob a téZce zranénych osob se oba
predpoklady pro rok 2017 podafilo naplnit pouze v Sesti krajich CR, a to v Hlavnim mést&
Praze, StfedoCeském kraji, Kralovéhradeckém kraji, Moravskoslezském kraji, Olomouckém
kraji a Karlovarském kraji. U ostatnich kraji CR pro rok 2017 nebyly zaroveii splnény
oba predpoklady.
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4.3 Vybrané ukazatele nehod v silni¢ni dopravé

Ve statistickych ro¢enkach nehodovosti v CR (PCR, 2019) jsou dopravni nehody
analyzovany z mnoha hledisek, a to na Grovni celé CR, jednotlivych kraji a okrestl. Pro uéely
této podkapitoly byly vybrany ¢tyii ukazatele nehodovosti na pozemnich komunikacich za roky
2010, 2011, 2013, 2015, 2017. Rok 2010 je zvolen namisto roku 2009 z divodu jiného ¢lenéni
kraju ve statistické ro¢ence nehodovosti za rok 2009. Ostatni roky tvofi stejnou posloupnost,
jako je v podkapitole 4.2. Prvnim ukazatelem jsou dopravni nehody zavinéné fidi¢i osobnich
automobila v krajich CR za sledované obdobi. Druhym ukazatelem jsou dopravni nehody podle
vékovych kategorii fidi¢t v krajich CR za uvedené roky. Jako tieti ukazatel byly zvoleny
dopravni nehody podle druhti komunikaci v krajich CR za stanovené roky. Ctvrtym ukazatel
je pramémy poéet dopravnich nehod Vv jednotlivych mésicich roku v CR za uvedené roky.
Hodnoty kazdého ukazatele jsou vyjadieny v procentech. U prvniho, druhého a tietiho
ukazatele jsou dopravni nehody v jednotlivych krajich CR zaroveii porovnavany s primérem

za viechny kraje CR ve sledovanych letech.

Obrazek ¢. 27 ilustruje, kolik procent dopravnich nehod zavinili fidi¢i osobnich automobilt
z celkového poétu dopravnich nehod, které se staly na uzemi kraji CR za roky 2010, 2011,
2013, 2015 a 2017 v porovnani s primérem za viechny kraje CR za tytéz roky. Soudty

absolutnich pocti dopravnich nehod zavinénych fidi¢i osobnich automobili v jednotlivych

krajich CR za sledované roky 2010, 2011, 2013, 2015, 2017 jsou souéasti piilohy B.
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Obrizek 27: Dopravni nehody zavinéné #idi¢i osobnich automobilti v krajich CR za roky 2010,
2011, 2013, 2015, 2017 v porovnani s primérem za vSechny kraje CR

Zdroj: viastni zpracovani podle dat (PCR, 2019)
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Z obrazku ¢. 27 vyplyva, ze nejvice dopravnich nehod zavinénych fidi¢i osobnich
automobilll se odehralo na izemi Hlavniho mésta Prahy, kde tyto nehody ptedstavovaly 63 %
viech dopravnich nehod. Na tizemi Plzeiiského a Usteckého kraje predstavovaly dopravni
nehody zavinéné tidi¢i osobnich automobilt 58 % vSech dopravnich nehod. V Karlovarském
kraji fidi¢i osobnich automobilt zavinili 56 % dopravnich nehod a v Jiho¢eském kraji 55 %.
Té&chto pét krajti se pohybovalo nad primérem za viechny kraje CR, ktery &inil 52 %.
Ostatnich devét krajii bylo pod timto primérem. Ridi¢i osobnich automobild zavinili na izemi

Kraje Vyso¢ina 44 % dopravnich nehod, coZ bylo ze viech krajit CR nejméng.

Obrazek ¢. 28 znazoriuje, kolik procent dopravnich nehod zavinili fidi¢i ve vékové kategorii
do 24 let, 25 a7 39 let, 40 az 59 let a fidi¢i starsi 60 let v krajich CR za roky 2010, 2011, 2013,
2015 a 2017. Pro kazdou vékovou kategorii byl také vypoéitan pramér za viechny kraje CR.
Soucty absolutnich po¢tti dopravnich nehod podle vékovych kategorii fidicd za vSechny

sledované roky a za kazdy kraj CR jsou soucasti pfilohy B.
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Obrazek 28: Dopravnich nehody podle vékovych kategoriich fidi¢a v krajich CR za roky 2010,
2011, 2013, 2015, 2017 v porovnani s primérem za vSechny kraje CR

Zdroj: viastni zpracovani podle dat (PCR, 2019)
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Pro analyzu poctu dopravnich nehod podle véku byli fidi¢i rozdéleni do ctyt vékovych
kategorii, a to do 24 let, 25 az 39 let, 40 az 59 let a nad 60 let. Nejvice dopravnich nehod
zpasobili fidi¢i ve vékové kategorii 25 az 39 let, kdy primér za viechny kraje CR v této vékové
kategorii ¢inil 36 %. Nad timto primérem se nachazelo Hlavni mésto Praha, Jihomoravsky kraj,
Kraj Vysoc¢ina a Liberecky kraj. Na vysi pruméru 36 % se nachazely kraje Stiedocesky,
Plzensky, Moravskoslezsky a Olomoucky. Ostatni kraje byly pod primérem za v§echny kraje
CR. Skute¢nost, Ze nejvice dopravnich nehod zavinili idi¢i ve vékové kategorii 25 az 39 let,
Vv silni¢nim provozu. Tito fidi¢i se neboji obcCas riskovat a mozné také nevénuji silnicnimu
provozu a fizeni plnou pozornost. Nejméné dopravnich nehod zavinili fidici starsi 60 let. Od 65
let musi byt zpiisobilost k fizeni vozidla dolozena 1ékarskym vysetfenim a musi byt vystaven
Iékai'sky posudek. Rizeni vozidla miZe byt star$im osobam zcela zakazano. Primér za viechny
kraje CR v této vékové kategorii ¢inil 12 %. Nad uvedenym primérem se nachazel Jihogesky,
Ustecky, Kralovéhradecky a Liberecky kraj. Pod primérem za viechny kraje CR se nachazelo
Hlavni mésto Praha, Plzensky kraj, Moravskoslezsky kraj a Kraj Vysocina. Zbyvajici kraje

se nachazely piimo na priiméru za viechny kraje CR, tedy na arovni 12 %.

Vékova kategorie 40 az 59 let vykazovala primérné za viechny kraje CR 32 % dopravnich
nehod. Nad primérem 32 % dopravnich nehod bylo Hlavni mésto Praha, Stfedocesky,
Moravskoslezsky, Karlovarsky a Ustecky kraj. Pod primérem za viechny kraje CR byly pouze
dva kraje, a to Plzensky a Liberecky. Ostatni kraje se nachazely pfimo na tomto primeéru.
Ve vékové kategorii Fidi¢i do 24 let bylo primérné za viechny kraje CR zavinéno 19 %
dopravnich nehod. Nad urovni 19 % se nachazely kraje Jihocesky, Plzensky, Zlinsky,
Pardubicky a Karlovarsky. Pod primérem za viechny kraje CR bylo Hlavni mésto Praha,
Stiedocesky, Moravskoslezsky a Liberecky kraj. Ostatnich pét kraji vykazovalo stejné

procento dopravnich nehod, jakym je primér za viechny kraje CR.
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Obréazek ¢. 29 informuje o dopravnich nehodach podle druhéi komunikaci v krajich CR
zaroky 2010, 2011, 2013, 2015, 2017. Dopravni nehody podle druhti komunikaci
jsou srovnavany s praimérem za viechny kraje CR. V tomto piipadé je sledovan pramérny
pocet dopravnich nehod na dalnicich, silnicich 1., II. III. tfidy, mistnich a tucelovych
komunikacich. Udaje 0 uéelovych komunikacich zahrnuji dopravni nehody na polnich cestach
a na parkovistich. Soucty absolutnich poc¢td dopravnich nehod podle druhi komunikaci

za viechny sledované roky V jednotlivych krajich CR jsou souéasti ptilohy B.
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Obrazek 29: Dopravni nehody podle druhti komunikaci v krajich CR za roky 2010, 2011, 2013,
2015, 2017 v porovnani s primérem za vSechny kraje CR

Zdroj: viastni zpracovani podle dat (PCR, 2019)

Z obrazku €. 29 je jasné viditelné, Ze nejvice dopravnich nehod se za sledované obdobi stalo
na mistnich komunikacich, které se vétSinou nenachazi v optimalnim stavu, nejméné
pak na dalnicich. Primé&rmné za viechny kraje CR se na dalnicich stalo 1,14 % dopravnich nehod.
Nad timto primérem se nachazel Sttedocesky kraj, Jihomoravsky kraj, Olomoucky kraj, Kraj
Vysocina a Karlovarsky kraj. Ostatni kraje se nachazely pod timto primérem. Na silnicich 1.
ttidy se primérné za vSechny za kraje ve sledovanych letech stalo 20,52 % dopravnich nehod.

Pod krajskym pramérem se nachazelo Hlavni mésto Praha, Stiedocesky a Jihomoravsky kraj.
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Zbylé kraje vykazovaly nadprimérné hodnoty. Na silnicich II. tfidy se pramérné
za vSechny kraje stalo 19,44 % dopravnich nehod. Nadprimérnych hodnot dosahovalo sedm
krajii, ato Stfedocesky, JihoCesky, Plzensky, Jihomoravsky, Olomoucky, Pardubicky
a Kraj Vysocina. Ostatnich sedm kraji se nachazelo pod timto primérem. Za vSechny kraje
se primérné na silnicich III. t¥idy stalo 15,74 % dopravnich nehod. Podprimérnych hodnot
dosahly kraje Ustecky, Kralovéhradecky, Moravskoslezsky, Olomoucky a Kraj Vyso¢ina.
Ostatni neuvedené kraje se pohybovaly nad uvedenym primérem. Dopravni nehody
na mistnich komunikacich za sledované roky dosahovaly praméru 38,21 % za vSechny kraje
CR. Hlavni mésto Praha, Ustecky, Moravskoslezsky i Olomoucky kraj se svymi hodnotami
pohybovaly nad primérem. U ostatnich kraji byly podprimérné hodnoty. Na tizemi Hlavniho
meésta Prahy, Jihomoravského kraje a Libereckého kraje bylo v pfipadé dopravnich nehod
na uéelovych komunikacich dosazeno nadprimérnych hodnot. Primér za vechny kraje CR
¢inil 4,95 %. Z tohoto vyplyva, ze vétsina krajui se nachazela pod hranici priméru za vSechny
kraje CR.

Obrazek ¢. 30 vykazuje informace 0 primérném poctu dopravnich nehod vyjadienych
v procentech, které se staly v mésicich lednu, Gnoru, bieznu, dubnu, kvétnu, ¢ervnu, ¢ervenci,
srpnu, zafi, fijnu, listopadu a prosinci V CR v letech 2010, 2011, 2013, 2015 a 2017.
Soucty absolutnich poéti dopravnich nehod podle mésict za vSechny sledované roky jsou

soucasti ptilohy B.
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Obrizek 30: Primérny pocet dopravnich nehod v jednotlivych mésicich v CR za roky 2010, 2011,
2013, 2015, 2017

Zdroj: viastni zpracovani podle dat (PCR, 2019)
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Z obrazku ¢. 30 zcela zietelné vyplyva, ze dopravni nehody se v ramci roku stavaly ve vSech
mésicich témét skoro se stejnym procentudlnim zastoupenim. Nejvice dopravnich nehod
vykazoval mésic fijen s 9,34 % a nejmensi pocet dopravnich nehod evidoval mésic unor
$ 6,81 %. Mohlo by se zdat, ze v letnich mésicich, kdy dochazi ke zvy$ené mobilité osob, by
mohlo dochazet k vétSimu poctu dopravnich nehod. Tato skute¢nost by mohla byt konstatovana
I pro zimni mésice vzhledem ke zhorsenym klimatickym podminkam. Tyto skute¢nosti obrazek
¢. 30 vyvraci a dokazuje, ze k dopravnim nehodam dochazelo stejné v jakémkoli obdobi béhem

celého roku.
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5 SILNICNi DOPRAVA A ZIVOTNI PROSTREDI

Doprava s sebou nese v mnoha ohledech velké mnozstvi pozitiv, avSak nelze opomenout
ani jeji stinnou stranku. Kromé vyse zminénych rizik v pfechazejicich kapitolach ma doprava
negativni vliv na zivotni prostedi, obyvatelstvo i na krajinu, jelikoz dochazi k ovliviiovani jeji
piirozené funkce zadrzovat vodu, zajiStovat piiznivé podminky a biotopy pro rostliny
a zivocichy. Provozem dopravnich prostfedkti dochazi k produkci skodlivych a znecist'ujicich
latek. Doprava je zdrojem emisi sklenikovych plynti, prostfednictvim kterych dochézi
ke klimatickym zménam nejen v mistech s vysokou intenzitou dopravy, ale i v globalnim
rozsahu. Vyznamnymi sklenikovymi plyny jsou oxidy dusiku a uhliku, které zhorSuji stav
zivotniho prostiedi a ovliviiuji lidské zdravi. Silni¢ni doprava produkuje skodliviny do ovzdusi,
které vyvolavaji zdravotni problémy (CENIA, 2013c). Nejzavadné&jsimi Skodlivinami jsou tuhé
zneCist'ujici latky (TZL), obsahujici prasné (pevné) Castice S riiznou velikosti oznacované jako
(PM — z anglického spojeni particulate matter) (Cisté nebe, 2019). Dalsimi $kodlivymi latkami
jsou oxidy dusiku (NOx), oxid uhelnaty (CO), te€kavé organické latky (VOC)
nebo polyaromatické uhlovodiky (PAU). Tyto latky maji vliv pfedevSsim na dychaci cesty,
ob&hovy systém, nervovou soustavu ¢lovéka i ostatnich zivocichti. Negativni vliv na zivotni
prostfedi ma 1 vystavba dopravni infrastruktury, pii které dochazi k zaboru piady a narusovani
ekosystému. V dopravé dochazi také k vysoké produkci odpadt, tedy oleji, pneumatik
a autovrakid. Cilem je vSechny tyto negativni vlivy snizovat, aby dosahovaly co nejnizSich
hodnot a mély tak co nejmensi dopady (Ehrlich, 2013; CENIA, 2013d). K regulaci emisi
u motorovych vozidel slouZzi technologické prostiedky v podobé katalyzatori, EGR ventili
(Exhaust Gas Recirculation )*° a filtri pevnych ¢astic (Frei, 2018; Dusil, 2017; Zak, 2018;).
Novinkou ve snizovani emisi NOx je kapalina AdBlue, ktera je vyuzivana od roku 2014
(Vaculik, 2015).

Zakon ¢&. 201/2012 Sb., o ochrané ovzdusi v ustanoveni § 7 odst. 1 (CR, 2012b) vymezuje
Informaéni systém kvality ovzdusi (dale jen ,ISKO“). Vramci ISKO je v Ceském
hydrometeorologickém ustavu (dale jen ,,CHMU®) provozovan Registr emisi a zdrojt
zne€iStovani ovzdusi (dale jen ,,REZZO). Jedna se o databazi obsahujici idaje 0 mnozstvi

zneCiStujicich latek, které jsou vnaSeny do ovzdu$i ze staciondrnich a mobilnich zdroju.

REZZO se déli do &tyi kategorii (MZP CR, 2008; CHMU, 2019):

19V prekladu recirkulace vyfukovych plynd.
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e REZZO 1 — velké stacionarni zdroje zneéistovani (>5 MW), napi. technologické

spalovaci procesy, primyslové vyroby

e REZZO 2 - stfedni stacionarni zdroje zneciStovani (od 0,3 MW do 5 MW),

napft. technologické spalovaci procesy, primyslové vyroby

e REZZO 3 - malé stacionarni zdroje zne¢istovani (<0,3 MW), napf. pouziti rozpoustédel

v domécnostech, zemedélské Cinnosti, t€zba uhli, skladky
e REZZO 4 — mobilni zdroje zneci§tovani, napf. silniéni doprava, abraze vozovky?

Zkoumani vlivli dopravy na zivotni prostiedi se v této kapitole Cleni na tii ¢asti. Prvni ¢ést
obsahuje informace o vyvoji emisi hlavnich zne¢ist'ujicich latek v kategorii REZZO 4 na tizemi
CR za obdobi 2000 az 2016 pomoci bazického indexu (rok 2000 = 100 %). Data za rok 2017
nejsou prozatim k dispozici. Emise latek v kategorii REZZO 4 jsou vyjadieny Vv tunach za rok
(dale jen ,,t/rok*). Pro analyzu byla vybrana pouze kategorie REZZO 4, jelikoz do ni spada
zkoumana silni¢éni doprava. Ukazateli pro zhodnoceni emisi v CR jsou: emise tuhych
znecistujicich latek (TZL), emise oxidu sifi¢itého (SO2), emise oxidi dusiku (NOy), emise
oxidu uhelnatého (CO), emise tékavych organickych latek (VOC) a emise amoniaku.
Vypotitano bylo také jejich pramérné procentualni zastoupeni na Gzemi CR za dané obdobi
2000 az 2016. Prvni ¢ast navic obsahuje tabulku emisnich norem Euro 1-6 pro zdzehovy motor

(benzin) a vznétovy motor (nafta).

Druha ¢ast se zabyva emisemi hlavnich zneciSt'ujicich latek kategorie REZZO 4 v krajich
CR. Ukazatelem pro zhodnoceni emisni situace v krajich CR je primémé procentudlni
zastoupeni zne¢ist'ujicich latek kategorie REZZO 4 za dané obdobi 2000 az 2016.

Tteti ¢ast pojednava o vyvoji mérnych emisi vybranych znecist'ujicich latek plynoucich
z individualni automobilové dopravy v CR za obdobi 2000 az 2017 Vv jednotkdch hmotnosti
na obyvatele z dat Ministerstva dopravy CR. Ukazateli pro zhodnoceni vyvoje mérnych emisi
v CR jsou mémé emise nejzavadngjsich skodlivin ve vyfukovych plynech, kterymi jsou: oxid
uhelnaty (CO), oxidy dusiku (NOx) apevné (prasn¢) cCastice (PM). Tyto Skodliviny maji
vyznamny vliv na Zivotni prostiedi i lidské zdravi. Ctvrtou vybranou latkou je oxid uhligity
(CO2). Mémé emise CO, NOx a COz2 jsou vyjadreny V kilogramech na obyvatele (dale jen
»kg/obyv.) a mérné emise PM jsou vyjadieny v gramech na obyvatele (dale jen ,,g/obyv.%).

20 Plogné obrusovani (Klimes, 1981, s. 2).
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5.1 Emise zneéi§tujicich latek kategorie REZZO 4 v CR

V kategorii REZZO 4 je evidovano Sest latek, které¢ jsou vypoustény do ovzdusSi a maji
tak vliv na jeho kvalitu. Jedna se o tuhé zne€ist'ujici latky (TZL), oxid sificity (SO.), oxidy
dusiku (NOy), oxid uhelnaty (CO), tékavé organické latky (VOC) a amoniak. Hodnoty latek
jsou uvedeny v t/rok. TZL jsou prachové ¢astice riznorodého slozeni, které maji skodlivy vliv
na zdravi ¢lovéka, jelikoZ jsou zadrzovany v plicich (Cisté nebe, 2019). SOz je bezbarvy
nehoflavy plyn, ktery ma vliv na horni cesty dychaci, protoze napada sliznici a plice (Sajdl,
2019a). NOy vznikaji pii vysokych teplotach ve spalovacim prostoru s piebytkem kysliku a jsou
zdravi Skodlivé, nebot’ rovnéz napadaji sliznici a plice. CO je bezbarvy jedovaty plyn,
ktery blokuje ptenos kysliku v krvi (Sajdl, 2019a). VOC zarovei s oxidy dusiku vedou k tvorbé
ptizemniho ozonu (Cisté nebe, 2019). Amoniak (lidové ,.&pavek™) je bezbarvy plyn
se specifickym odérem, ktery je drazdivy a ziravy. Negativni ucinky se na zdravi projevuji
kaslem, podrazdénim ¢i zanétem kuze, o¢i, hrdla a plic, av8ak zalezi na jeho koncentraci

(Petrlik, Kleger, Valek, 2014).

Na obréazku ¢&. 31 je zachycen vyvoj emisi v t/rok viech latek REZZO 4 v CR od roku 2000
do roku 2016. Rok 2000 je bazickym indexem vyjadiujicim 100 % (rok 2000 = 100 %)

a hodnoty pro dalsi roky jsou vztazeny procentualné k tomuto roku.
120
100
80
< 60

40

20
S & I & X & b O N
S O ¥ M S SL
PR O I S S S SN
Rok

—TZL SO2 NOx —CO —VOC ——Amoniak

Obrizek 31: Emise zne&istujicich latek kategorie REZZO 4 v CR za obdobi 2000-2016
Zdroj: vlastni zpracovani podle dat (CHMU, 2018)
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Z obrazku ¢. 31 vyplyva, ze vV soucasnosti dochazi k dlouhodobému poklesu produkce emisi
u viech znegistujicich latek, coz méa kladny vliv na ovzdusi v CR. Latky TZL a amoniak mé&ly
do roku 2008 rostouci charakter, avsak od roku 2009 dochazi k jejich poklesu. K nejvétsimu
poklesu doslo u znecistujici latky SO, k ¢emuz piispélo sniZzovani siry predevsim v palivech.

Sira je totiz pfirozenou soucasti ropy (Technicky portal, 2006).

Klesajici trend vSech latek je spojovan s pocatkem snizovani produkce emisi u osobnich
automobill, diky zavedeni emisnich norem Euro. Emisni norma Euro je zdvazna norma EU,
ktera stanovuje limitni hodnoty vyfukovych exhalaci pro benzinové i naftové motory. Limitni
hodnoty jsou stanoveny pro CO, uhlovodiky (HC), NOx a pevné Castice (PM) a jsou uvedeny
V jednotkach hmotnosti na kilometr (dale jen ,,g/km*). Emisni normy Euro se déli do Sesti
kategorii 1 az 6. Osobni automobily s vysokou hodnotou emisi, bez katalyzatoru a netizenym
spalovanim (lidové ,,karburator) nespadaji do emisnich norem. Jedna se o osobni automobily

do roku vyroby 1992 (gvidrnoch, 2008; Sajdl, 2019b).

Nasledujici tabulka ¢. 3 obsahuje informace o emisnich normach Euro pro naftové

I benzinové motory. Hodnoty v tabulce jsou v jednotkach g/km.

Tabulka 3: Emisni normy Euro 1-6

CcO NOXx HC + NOx HC PM

(g/km) (g/km) (g/km) (g/km) | (g/km)
Rok | Norma

ZMA | VM2 ZM VM ZM VM ZM VM

1992 | Euro1l 3,16 3,16 - — 1,13 1,13 — 0,18

1996 | Euro 2 2,20 1,00 - — 0,50 0,70 - 0,08

2000 | Euro 3 2,30 0,64 0,15 0,50 — 0,56 0,20 0,05
2005 | Euro 4 1,00 0,50 0,08 0,25 — 0,30 0,10 0,025
2009 | Euro5 1,00 0,50 0,06 0,18 — 0,23 0,10 0,005
2014 | Euro 6 1,00 0,50 0,06 0,08 — 0,17 0,10 0,005

Zdroj: upraveno podle (Sajdl, 2019b)

21 ZM = zazehovy motor (benzin)
22 VM = vznétovy motor (nafta)
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Na zakladé tabulky ¢. 3 lze konstatovat, Ze nejvyssi limitni hodnoty jsou u latky CO
pro zazehové motory ve vSech normach. Naopak nejnizsi limitni hodnoty jsou u pevnych ¢astic

pro vznétoveé motory.

Praktickym piikladem sniZovani emisi ve svét€ je opatifeni pro naftové motory piijaté
Vv Némecku, kde je zakdzan vjezd do center mést vozidlim nespliujicim mistné predepsany
emisni limit. Hodnoty emisnich limitd jsou v kazdé Casti uzemi stanoveny V rozdilné vysi

a nabyvaji platnosti postupné béhem celého roku 2019 (Prokopec, 2018).

Obrazek ¢. 32 zachycuje praimérné procentualni zastoupeni znecist'ujicich latek kategorie

REZZO 4 na tzemi CR za roky 2000 az 2016.

CO 53,07 %
r

VOC 12,75 %

NO, 30,71% ,I
TZL 2,55 %

Obrizek 32: Emise hlavnich zneéistujicich latek REZZO 4 v CR za obdobi 20002016
Zdroj: viastni zpracovani podle dat (CHMU, 2019)

Amoniak + SO, 0,92 %

Z obrazku &. 32 vyplyva, ze nejvetsi zastoupeni ze vSech hlavnich zneciStujicich latek
v kategorii REZZO 4 méla latka CO, ktera zaujimala 53 % a jsou ji tudiz pfipisovany nejvetsi
limitni hodnoty v ramci emisnich norem Euro. Druhé nejvyssi zastoupeni patii NOx, jelikoz
tvorila skoro 31 %. Latky VOC byly v ramci emisi produkovany ve vysi 13 % a TZL ve vysi
1% ze vSech uvedenych latek. Na zakladé vysledkti procentudlniho zastoupeni latek bylo
zapotiebi vSeobecné cilit na snizovani emisi na naSem uzemi. Ke snizovani emisi neustéle

pfispivaji technologické prostredky.
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51.1 Emise zne¢i§tujicich latek kategorie REZZO 4 v krajich CR

V ovzdusi jednotlivych krajii CR je riizna koncentrace latek kategorie REZZO 4 vzhledem
k rozdilné intenzité dopravy i rozloze krajii. Obsah emisi v jednotlivych krajich CR souvisi také
s celkovym poétem registrovanych osobnich automobild na jejich uzemi. Kazdy kraj CR
se na emisi zne&istujicich latek REZZO 4 v CR podili rozdilnou vysi. Na jednoznaéné uréeni
emisi zneGistujicich latek v krajich CR poukazuje tabulka & 4, kterd obsahuje tdaje
0 pramérném procentualnim zastoupeni zne¢istujicich latek kategorie REZZO 4 v krajich CR

za roky 2000 az 2016.

Tabulka 4: Emise zne¢istujicich latek REZZO 4 v krajich CR za obdobi 2000—2016

Kraj TZL NOXx (6{0) VOC SOz + amoniak
PHA 0,18 1,97 5,30 1,24 0,14
STC 0,46 5,39 8,88 2,17 0,14
JHC 0,19 2,55 3,91 0,91 0,07
PLK 0,18 2,18 3,45 0,83 0,06
KVK 0,06 0,70 1,26 0,31 0,03
ULK 0,16 1,91 3,34 0,81 0,06
LBK 0,08 0,87 1,73 0,42 0,04
HKK 0,14 1,73 2,86 0,68 0,05
PAK 0,13 1,68 2,59 0,62 0,05
VYS 0,20 2,55 3,69 0,88 0,05
JHM 0,29 3,51 5,95 1,43 0,08
OLK 0,17 2,06 3,39 0,83 0,05
ZLK 0,11 1,33 2,38 0,58 0,04
MSK 0,20 2,27 4,35 1,06 0,06
CR 2,55 30,71 53,07 12,75 0,92

Zdroj: viastni zpracovani podle dat (CHMU, 2018)

Z tabulky ¢. 4 vyplyva, ze nejvyssi emise TZL, NOx, CO a VOC vykazoval Stiedocesky
kraj. Stejna nejvyssi hodnota SO2 + amoniak byla ve Stredoceském kraji a Hlavnim mésté
kraji. Priméma hodnota emise TZL Vv krajich CR byla 0,18 %. Kolem primémé hodnoty
se tedy pohybovaly 2 kraje — Hlavni mésto Praha a Plzensky kraj. Primérna hodnota emise NOx
v krajich CR byla 2,19 %. TéméF primérnou hodnotu latky NOx vykazoval Plzefsky kraj.
Emise CO méla za dané obdobi v krajich CR priimérnou hodnotu 3,79 %, ke které se nejvice
blizil Kraj Vysoc¢ina s primérnou hodnotou 3,69 %. Emise VOC mély primérnou hodnotu
0,91 %. Stejnou hodnotu emise latky VOC vykazoval JihoCesky kraj. Za obdobi 2000 az 2016

byla primérna hodnota emise SO2 + amoniak 0,07 %, kterou evidoval opét JihoCesky kraj.
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5.2 Mgérné emise vybranych zneci§t'ujicich litek v CR

Na produkci emisi se ve velké mife podili i silni¢ni doprava, nejvice pak individualni
automobilova doprava. Provozem silniéni dopravy dochazi pii spalovani paliva K aniku
nebezpecnych znecistujicich latek, které maji vyznamny vliv na Zivotni prostfedi i lidské
zdravi. Nékteré latky, které jsou také soucasti vyfukovych plynd, mohou byt dale vyuzitelné
v riznych oborech. Piikladem takové latky je CO2. Nejzasadnéj$imi znecCist'ujicimi latkami,

unikajicimi do ovzdusi, jsou CO, NOx a TZL (CENIA, 2013d).

Mérné emise vyjadiuji plosnou hustotu emisi vztazenou na km? zkoumaného tizemi (CSU,
2014). Ministerstvo dopravy CR interpretuje hodnoty mémych emisi v jednotkach hmotnosti
na obyvatele. V této podkapitole jsou uvazovany hodnoty mérnych emisi podle Ministerstva
dopravy CR a jsou tedy vyjadieny v jednotkach hmotnosti na obyvatele, pfi¢emz viechny tidaje
byly vypocteny na zakladé metodiky vypracované Vramci vyzkumného projektu
pro Ministerstvo dopravy. Vroce 2016 pak doslo z diuvodu zmény emisniho faktoru
k rekalkulaci ¢asovych fad (MD CR, 2016).

Na obrazku ¢. 34 je zachycen vyvoj mérné emise latky CO2 v kg/obyv. pro individualni

automobilovou dopravu na tzemi CR od roku 2000 do roku 2017.
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Obrizek 33: Mémé emise CO, na tizemi CR za obdobi 2000-2017
Zdroj: viastni zpracovani podle dat (MD CR, 2019a)

Z obrazku ¢. 34 vyplyva, ze mérna emise CO2 méla od roku 2012 pievazné rostouci
charakter, kdy se vyse pohybovala okolo 1000 kg/obyv. Na této skutecnosti maji podil
zptisiyjici se limity CO2 a vétsi poptavka po benzinovych automobilech, které maji vetsi

produkci COz nez dieselové automobily nebo elektromobily (Sidlak, 2018).
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Obrazek €. 35 zaznamenava vyvoj meérné emise znecist'ujici latky CO na tizemi CR od roku

2000 do roku 2017 v jednotkach kg/obyv. pro individualni automobilovou dopravu.
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Obriazek 34: Mémé emise CO na uzemi CR za obdobi 2000-2017
Zdroj: viastni zpracovani podle dat (MD CR, 2019a)

Z obrazku ¢. 35 vyplyva, ze emise CO méla klesajici trend. Od roku 2014 do roku 2017 byla
emise CO na stejné trovni a dochazelo tedy ke stagnaci. Tuto pozitivni skuteénost 1ze spojovat

S instalaci katalyzatort do osobnich automobill. V disledku toho je latka CO preménovana

na CO2 a vodu, které lidskému zdravi neskodi.

Obrazek ¢. 36 ilustruje situaci ve vyvoji mérné emise NOx V individualni automobilové

dopravé na izemi CR v kg/obyv. za obdobi 2000 az 2017.
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Obrizek 35: Mémé emise NOy na tizemi CR za obdobi 2000-2017
Zdroj: viastni zpracovani podle dat (MD CR, 2019a)
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Z obrazku ¢. 36 plyne klesajici trend do roku 2013 a od roku 2014 hodnoty mérné emise
NOx stagnuji. Klesajici trend lze pfisuzovat instalaci katalyzatori do osobnich automobili,
diky kterym dochazi k preméné latek NOx na dusik a vodu stejnym zpisobem, jako je tomu

u latky CO. Od roku 2014 je nova technologie AdBlue zaméfena pfedev§im na snizovani emise
NOx.
Obrazek ¢. 37 znazornuje mérné emise pevnych (prasnych) ¢astic v g/obyv. plynouci
z individualni automobilové dopravy na uzemi CR pro obdobi od roku 2000 do roku 2017.
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Obriazek 36: Mérmné emise PM na tizemi CR za obdobi 2000-2017
Zdroj: viastni zpracovani podle dat (MD CR, 2019a)

Z obrazku ¢. 37 je patrné, Ze do roku 2006 ma emise PM rostouci charakter. Od roku 2010
1ze spatfovat klesajici charakter, k némuz piispéla instalace filtri pevnych ¢astic do osobnich

automobild, jejichZ tikolem je emise této latky snizovat.
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6 PRVKY OVLIVNUJICIi BEZPECNOST SILNICNI DOPRAVY

A ZPUSOBY VEDOUCI K ELIMINACI RIZIK

Tato kapitola pojednava o prvcich ovliviiujicich bezpe¢nost silni¢ni dopravy a poukazuje
na mozné zpusoby vedouci ke snizovani bezpecnostnich rizik silni¢ni dopravy. Na silni¢ni
bezpecnost ma obecné vliv mnoho faktorti a prvki, které jsou v této kapitole rozdéleny do ¢ty
kategorii. Prvni kategorii jsou pozemni komunikace, druhou kategorii motorova vozidla
(automobily), tieti kategorii ucastnici silni¢niho provozu a posledni kategorii je provoz
na pozemnich komunikacich. Kazd4 kategorie upozoriiuje na jednotlivé prvky ovliviiujici

bezpecnost silni¢ni dopravy a moznosti jejich fesSeni.

V piipadé¢ pozemnich komunikaci je bezpeCnostnim rizikem jejich technicky stav,
a to zejména u pozemnich komunikaci niz&ich t¥id. V sou¢asné dob& CR sice investuje do oprav
pozemnich komunikaci, avsak kvuli zménam pocasi dochazi k jejich neustalému poSkozovani.
Témito vlivy Se zivotnost pozemnich komunikaci snizuje, a je tedy zapotitebi dalSich
opakovanych investic pro jejich uvedeni do provozuschopného stavu. Vys§i investice
do kvalitngjSich materiald pro opravy a vystavby pozemnich komunikaci jsou jednim
z moznych zpusobt feseni. Rizikem, ovliviiujicim bezpecnost pozemnich komunikaci, je jejich
nedostate¢na udrzba v zimnim obdobi. MoZny zptisob snizujici toto riziko je udrzovat sjizdnost
zavsech okolnosti a piizpisobovat stav pozemnich komunikaci aktudlnim potfebam.
Dal$im bezpeénostnim rizikem pozemnich komunikaci jsou prekazky nachazejici se v jejich
tésné blizkosti, napt. stromy ¢i nezpevnéné krajnice. Odstranénim téchto piekazek je mozné
sniZzovat vznik pfipadného nebezpeci v silni¢ni dopravé. K bezpecnosti pozemnich komunikaci
prispivaji jejich bezpe€nostni prvky, napt. zpomalovaci pasy, zpomalovaci ostrivky,
bezpe¢nostni komponenty piechod pro chodce, zamérné zazeni vozovky apod., a je tedy

vhodneé cilit na zvySovani jejich poctu v riiznych formach.

Motorova vozidla (automobily) maji rovnéZ nemaly vliv na bezpecnost silni¢niho
provozu. Rizikem, ovliviiujicim bezpecnost, je v pfipadé motorovych vozidel jejich technicky
stav, napf. brzdny systém s malou uc¢innosti, Spatn¢ setizené svétlomety apod. Ke snizovani
tohoto rizika prispiva zptisnovani pozadavkl na technickou zpisobilost motorovych vozidel,
kdy motorovd vozidla ve Spatném technickém stavu neziskaji osvédCeni o technické
zpusobilosti pro provoz na pozemnich komunikacich a svym Spatnym technickym stavem
jiz nebudou ohrozovat bezpecnost ostatnich ucastniku silni¢niho provozu. Konstrukce vozidel
je dalsim prvkem ovliviiujicim bezpeénost. V piipadé konstrukce vozidel je tfeba se zaméfit

na tuhost deformacnich zon, které chrani posadku pti vzniku dopravni nehody.
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Uvniti motorovych vozidel se nachazi aktivni a pasivni prvky, které zvySuji jejich bezpecnost,
a tim 1 bezpecnost posadky. Z tohoto diivodu je velice vhodné, aby téchto prvka v motorovych
vozidlech pfibyvalo a byly neustale inovovany. Ptikladem posledniho rozsifeni pasivnich
bezpecnostnich prvki je systém eCall, o kterém bylo blize pojednano v podkapitole 2.2.
Podle Pecaka (2018) je systém eCall instalovan do osobnich automobila od 1. 4. 2018.
Ke snizovani bezpe¢nostnich rizik pfispiva také dodrzovani povinné zimni vybavy motorovych
vozidel, kterou je napf. vyména pneumatik pro zimni obdobi, jez je predmétem § 40a zakona

0 provozu na pozemnich komunikacich.

VsSichni  dcastnici  silnicniho provozu ovliviiuji bezpecnost silnicni  dopravy.
Ucastnikem silniéniho provozu se stava kazdy ¢lovék od utlého véku. Je tedy zapotiebi
provadét cilenou dopravni vychovu jiz v raném détstvi, napt. formou vycviku na dopravnim
htisti. K vychove bezpecného chovani ucastnikli na pozemnich komunikacich ptispivaji rovnéz
preventivni programy, akce a kampané od organizace BESIP. Bezpeéné chovani ucastnikl
na pozemnich komunikacich vede k pfedchazeni bezpecnostnich rizik. K ziskani fidi¢ského
opravnéni je zapotiebi absolvovat proces vzdélavani v autoskole, ktera vzdélava a vychovava
budouci fidice v teoretickych i praktickych dovednostech. K efektivni a uc¢inné vychové
novych fidi¢t by mohl ptispét fidi¢sky prikaz na zkousku, ktery popisuje podkapitola 2.4.3.
Novi tidi¢i by tak byli nuceni dodrzovat ptisna pravidla, ¢imz by se naucili striktné dodrzovat
pravidla silni¢niho provozu a byt ohleduplni ke vSem ucastnikim silni¢niho provozu.
U fidict motorovych vozidel je také nutné objektivné posoudit jejich zdravotni zpusobilost.
Povinnost podrobit se 1ékatské prohlidce je stanovena pro fidice starsi 65 let. Zptsobilost fidice
k fizeni motorového vozidla je doloZzena posudkem o zdravotni zpusobilosti k Fizeni
motorovych vozidel, ktery vydava fidi¢i prakticky lékaf. K bezpecnosti na pozemnich
komunikacich pfispivd rovnéZ ohleduplnost mezi vSemi ucastniky silni€niho provozu.
Ohleduplnosti by se mél kazdy ¢lovek ucdit jiz od détstvi. Dal§im bezpe¢nostnim problémem
na pozemnich komunikacich je nedostate¢na pozornost fidi¢ii. Ke zvySeni pozornosti ptispiva
napft. odstranéni reklamnich plakath a billboardi nachazejicich se v tésné blizkosti pozemnich
pravidel silni¢niho provozu. Nicméné poruseni pravidel silni¢niho provozu v ptipadé krizovych
situaci muze zabranit vzniku dopravni nehody a dalSich nésledkti. Kontrolou nad dodrzovanim
pravidel silni¢niho provozu je napf. méfeni rychlostnimi radary, sledovani provozu kamerovym
systémem, zpomalovaci semafory a mimo jiné také policejni dohled. Dale pak zptisnéni
bodového systému a zvySeni minimalnich sazeb pokut by mohlo vést k zodpovédnéjsimu

dodrZovani pravidel silni¢niho provozu.
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V provozu na pozemnich komunikacich je hlavnim bezpec¢nostnim rizikem hustota
a velké mnozstvi motorovych vozidel. Ke snizeni hustoty silni¢niho provozu a mnozstvi
motorovych vozidel by pfispéla napt. plosnéd podpora hromadné silni¢ni dopravy, zachytna
parkovisté nebo zvoleni jiného druhu dopravy nez silni¢ni. K regulaci silni¢niho provozu slouzi
napf. Uprava kiizovatek, svételna signalizace, kruhové objezdy, vyznaceny tsek na pozemnich

komunikacich pro autobusy a cyklisty, vystavba obchvatti, cyklostezek apod.

K navySovani bezpecnosti provozu napoméha také dopravni znaceni, které je instalovano
nanebezpeCna mista. Pro zvySeni uCinnosti dopravniho znaCeni je vhodné zavadét
i nové dopravni znacky. Nejnovéjsi je dopravni znacka ,,STOP, jste v protisméru.* Jak uvedlo
MD CR (2019b) tato nova dopravni znacka byla poprvé nainstalovana na nejrizikovéjsi dalniéni
useky dne 8. 3. 2019. Dalsim typem dopravniho znaceni jsou informacni svételné tabule,

které upozoriuji fidi¢e na hrozici nebezpec¢i a jsou umisténé na dalnicich.
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ZAVER

Vychodiska zkoumani bezpecnosti jsou obsahem prvni kapitoly. Pojem bezpecnost
Ize odvodit od slovniho spojeni ,,bez péce/starosti* a délime ji na vnitini a vn&j$i bezpecnost.
Za vyznamnd synonyma lze povazovat podstatna jména bezpeci a jistota. Definovan je pojem
hrozba, riziko a mimoiddnd udalost. Nejsou opomenuta ani chranénd aktiva a kriticka
infrastruktura, kde je silni¢ni doprava jednim z prvkl. Zajisténi svrchovanosti a tzemni
celistvosti Ceské republiky, ochrana jejich demokratickych zékladii a ochrana Zivott, zdravi
a majetkovych hodnot je zakladni povinnosti stitu. Vymezen je tedy bezpe&nostni systém CR,
jeho organy a slozky, které se na zajistovani bezpecnosti podileji. V piipad¢ bezpecnosti nejsou

opomenuty oblasti lidské bezpe¢nosti a komponenty indexu lidské bezpe¢nosti.

O bezpecnosti a prevenci v silniéni dopravé pojednava druhd kapitola, kde je nejprve
klasifikovana samotna doprava a nasledné i doprava silni¢ni. I pro oblast dopravy je nutno
realizovat potifebnou dopravni politiku. Vyznamnym dokumentem na mezindrodni urovni
Vv oblasti realizace dopravni politiky je Program pro bezpecnost silni¢niho provozu na obdobi
2011-2020, ktery byl piijat Evropskou komisi Vv Bruselu vroce 2010. Strategickym
dokumentem na tizemi na$eho statu je Dopravni politika CR pro obdobi 2014—2020 s vyhledem
do roku 2050. Z dokumentu Dopravni politika CR pro 1éta 2005—-2013 byla koncipovéana v roce
2011 Nérodni strategie bezpecnosti silni¢niho provozu na obdobi 2011-2020, jejiz soucasti
je i Akéni program bezpecnosti silni¢niho provozu. Tato kapitola rovnéz popisuje bezpecny
dopravni systém a hlavni koordina¢ni subjekt bezpe¢nosti silni¢ni provozu v CR, kterym
je BESIP. Pfikoordinaci bezpe¢nosti silni¢niho provozu ma bezpodmineéné svoje misto
I prevence. V oblasti silni¢ni dopravy je zapotiebi predchéazet zejména dopravnim nehodam
aruzné formy prevence aplikovat na vSechny uc€astniky silni€niho provozu. Za timto ucelem
potada BESIP rizné edukativni projekty a kampang. Na fidiCe je zapotiebi cilit tak, aby byli
motivovani dodrZovat pravidla silni¢niho provozu. Jejich nedodrzovani je sankcionovano a také
hodnoceno bodovym systémem. Budouci fidie je nutné dostateéné vzdélavat, napf. formou
fidi¢ského prikazu na zkousku, ktery je jiz v nckterych evropskych zemich zaveden,
aviak v CR nebyl prozatim schvalen. Bezpe¢nost na pozemnich komunikacich rovnéz souvisi
S bezpec¢nostnimi prvky na pozemnich komunikacich (zpomalovaci piejezdové pasy, semafory,
ostrivky apod.) a s bezpecnostnimi prvky vozidel, které¢ délime na aktivni (systémy ABS, ESP,

ASR apod.) a pasivni (bezpecnostni pasy, airbagy apod.).
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Vyvoj silni¢ni dopravy jde ruku vruce srostoucim poctem vozidel na pozemnich
komunikacich a s vy$§imi pozadavky kladenymi na kvalitu a rozvoj silni¢ni infrastruktury.
Tieti kapitola analyzuje vozovy park silniénich vozidel a silni¢ni sit v CR, Slovensku
a Rakousku. V navaznosti na rostouci po¢et osobnich automobili byla formulovana hypotéza
¢. 1: Existuje silny vzdjemny vztah mezi riistem poctu osobnich automobilti a ristem HDP
na obyvatele v PPS. Tuto hypotézu se podafilo prokazat prostfednictvim Spearmanova
korelaéniho koeficientu, jehoz vyse pro CR ¢&inila 0,9852, pro Slovensko 0,9755
a pro Rakousko 0,9731. Témito absolutnimi hodnotami spadd Spearmantiv korelacni
koeficientu do intervalu <0,7; 1>, ktery vyjadiuje silnou korelaci, a tedy silny vzajemny vztah
mezi ristem poctu osobnich automobilt a ristem HDP na obyvatele v PPS. Pro zhodnoceni
situace Vv krajich CR byla formulovéna hypotéza ¢. 2: Mezi kraji CR existuji velké rozdily
Vv prumérném poctu registrovanych osobnich automobild na 1000 obyvatel zasledované
obdobi 2000 az 2016. Hypotézu €. 2 se nepodafilo potvrdit, jelikoZ hodnota variaéniho
koeficientu &inila 11,4 %. Kraje CR se v tomto ohledu nevyznacuji vysokou variabilitou, nejsou
tedy vyznamné heterogenni. Srovnanim CR, Slovenska a Rakouska bylo zji§téno, ze nejveétsi
podet osobnich automobilti k roku 2017 se nachazel v CR (5538 222), poté v Rakousku
(4898 578) anejméné osobnich automobili jezdilo na uzemi Slovenska (2223 117).
V piepoctu na 1000 obyvatel bylo nejvice osobnich automobiltt v Rakousku (559), poté
nauzemi CR (523) a nejméné opét na Slovensku (409). Primé&ra mira riistu poétu osobnich
automobili za obdobi 1995 az 2017 byla shodnotou 3,5 % nejvyssi na Slovensku,
poté s hodnotou 2,6 % v CR anejmensi hodnota 1,35 % byla vypoéitana pro Rakousko.
U osobnich automobili bylo posuzovéno i jejich staii. Na uzemi CR k roku 2016 bylo primérné
stafi osobnich automobil 14,7 rokl. Slovensko vykazovalo primérné stafi osobnich
automobild 13,5 rokii a na izemi Rakouska jezdily osobni automobily s primérnym stafim
9 let. Z hlediska silni¢ni infrastruktury, resp. délky silni¢ni sit& na 1 000 km? k roku 2014,
byla s délkou 1657 km silniéni sit’ nejdelsi v CR, poté s délkou 1 485km v Rakousku

a nejmensi délka silni¢ni sit¢ 884 km byla na Slovensku.

V silni¢ni dopravé jsou rizikem a hrozbou pro vSechny ucastniky silni¢éniho provozu
dopravni nehody, kterym se vénuje ¢tvrta kapitola. Oblast dopravni nehodovosti je analyzovéana
pro CR jako celek i pro jednotlivé kraje CR. Na tizemi CR se za obdobi 2009 az 2017 stalo
celkem 772 887 dopravnich nehod a 187 979 dopravnich nehod se zranénim nebo usmrcenim.
Nejvice dopravnich nehod za obdobi 2009 az 2017 bylo evidovano v Hlavnim mésté Praze,
kde jejich primérny pocet Cinil 19 268. Nejméné dopravnich nehod se stalo na tzemi

Karlovarského kraje, kde jejich prumérny pocet ¢inil 1 932. Hlavnim cilem NSBSP 2020
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je dosahnout do roku 2020 v porovnani s rokem 2009 snizeni poctu usmrcenych na troven
priméru evropskych zemi a soucasné oproti roku 2009 snizit o 40 % pocet t€Zce zranénych
osob. V roce 2020 by tak nemé&lo byt usmrceno vice nez 333 osob a tézce zranéno 2 122 osob.
V navaznosti na cil NSBSP 2020 byla formulovéana hypotéza ¢. 3a: V CR jako celku se podatilo
v roce 2017 naplnit pfedpoklddané hodnoty stanovené v NSBSP 2020 ve sniZovani poctu
usmrcenych osob a poctu tézce zranénych osob. Tuto hypotézu se nepodafilo jako celek
prokazat, jelikoz bylo usmrceno vice osob, nez byly predpokladané hodnoty. Tézce zranénych
osob bylo redlné mén¢, nez byly stanovené predpokladané hodnoty. V souvislosti s pInénim
hlavniho cile NSBSP 2020 je situace k roku 2017 takova, Zze pocet usmrcenych poklesl oproti
roku 2009 o 40 %. S jistou davkou optimismu Ize doufat, ze se do roku 2020 podaii dostat
na aroven 60 % a splnit tak stanoveny cil. Pocet téZce zranénych osob k roku 2017 oproti roku
2009 poklesl 0 34 %. Z této skute¢nosti lze usuzovat, Ze u poctu t€zZce zranénych osob se podaii
naplnit stanoveny cil ve snizeni poétu o 40 %. Pro zhodnoceni situace v krajich CR byla
formulovana hypotéza &. 3b: V krajich CR se podafilo v roce 2017 naplnit predpokladané
hodnoty stanovené v NSBSP 2020 ve snizovani poctu usmrcenych osob a poctu tézce
zranénych osob. Hypotéza ¢. 3b nebyla potvrzena, jelikoZ se nepodafilo ve viech krajich CR
naplnit oba piedpoklady pro rok 2017. Ve snizovani po¢tu usmrcenych osob a téZce zranénych
0sob se oba piedpoklady pro rok 2017 podatilo naplnit pouze v $esti krajich CR, a to v Hlavnim
meésté¢ Praze, StfedoCeském kraji, Kralovéhradeckém kraji, Moravskoslezském kraji,
Olomouckém kraji a Karlovarském kraji. Pro analyzu dopravni nehodovosti v krajich CR byly
vybrany celkem ctyfi ukazatele. Prvnim ukazatelem jsou dopravni nehody zavinéné fidici
osobnich automobild, druhym ukazatelem jsou dopravni nehody zavinéné tidi¢i ve vékovych
kategoriich do 24 let, 25 az 39 let, 40 az 59 let a fidi¢i starSimi 60 let, tfetim ukazatelem
jsou dopravni nehody podle druhit komunikaci a poslednim ukazatelem je primérny pocet
dopravnich nehod v jednotlivych mésicich roku. Nejvice dopravnich nehod zavinili fidi¢i
osobnich automobild v Hlavnim mésté¢ Praze, kde tyto nehody ptedstavovaly 63 %.
Ridici osobnich automobilt zavinili na izemi Kraje Vyso¢ina 44 % dopravnich nehod, coz bylo
ze viech kraji CR nejméné. Nejvice dopravnich nehod zpusobili fidi¢i ve vékové kategorii
25 az 39 let, praimér za viechny kraje CR ¢&inil 36 %. Nejméné dopravnich nehod zavinili fidi¢i
star§i 60 let. Ridi¢i ve vékové kategorii do 24 let zavinili primémé za viechny kraje CR
19 % dopravnich nehod a fidi¢i ve véku od 40 do 59 let 32 %. Podle druhu komunikace
se nejvice dopravnich nehod stalo na mistnich komunikacich, nejméné pak na délnicich.
Primémy podet dopravnich nehod na mistnich komunikacich za vSechny kraje CR &inil

38,21 %. Na dalnicich ¢inil primérny pocet dopravnich nehod za vSechny kraje 1,14 %.

95



K dopravnim nehodam dochdzelo ve vSech mésicich roku témeét se stejnym procentudlnim
zastoupenim. Nejvice dopravnich nehod vykazoval mésic fijen s 9,34 % anejméné unor

5 6,81 %.

Pata kapitola posuzuje vlivy silniéni dopravy na Zzivotni prostiedi, protoze osobni
automobily vypousti do ovzdusi Skodlivé latky. Provozem silni¢ni dopravy dochazi
pfi spalovani paliva k uniku nebezpecnych znecist'ujicich latek, které maji vyznamny vliv nejen
na zivotni prostfedi, ale i na lidské zdravi. Nejzasadnéjsimi latkami unikajicimi do ovzdusi
jsou CO2, CO, NOx a pevné (prasné) castice. Cilem je snizovat emise téchto Skodlivin.
K regulaci emisi slouzi technologické prostiedky v podob¢ katalyzatoru, EGR ventilu a filtra
pevnych castic. Ke snizovani emisi oxidu dusiku se nové od roku 2014 pouziva kapalina
AdBlue. Nejvyssi pramérné procentualni zastoupeni znecist'ujicich latek vykazoval oxid
uhelnaty s 53,07 % a nejméné amoniak s oxidem sifi¢itym s 0,92 %. Nejvyssi emise tuhych
znecistujicich latek, oxidd dusiku, oxidu uhelnatého, tékavych organickych latek vykazoval
Stredocesky kraj. Stejna nejvyssi hodnota oxidu sifi¢itého a amoniaku byla ve Stredo¢eském
kraji a Hlavnim mésté Praze. Naopak nejnizsi emise vSech latek byly v Karlovarském kraji.
Ke snizovani mérnych emisi oxidu uhelnatého a oxidi dusiku ptispiva instalace katalyzatori
do osobnich automobilti a ke snizovani mérnych emisi pevnych (prasnych) ¢asti ptispivaji filtry
pevnych castic.

Prvky ovliviiujici bezpe¢nost silni¢ni dopravy a mozné zpusoby vedouci k minimalizaci
rizik jsou shrnuty v posledni kapitole. Jsou posuzovany z hlediska pozemnich komunikaci,

motorovych vozidel (automobill), G€astnikli silnicniho provozu a provozu na pozemnich

komunikacich.
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Piiloha A — Strategické cile NSBSP 2020 a jejich pInéni v CR a krajich CR

BBREIE — cil NSBSP 2020 v poétu usmrcenych nesplnén

Zluta = cil NSBSP 2020 v podtu t&Zce zranénych nesplnén

Tabulka 5: Strategické cile NSBSP 2020 a jejich plnéni v CR

Strategické cile NSBSP 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020
Usmrceni 832| 753 | 707 H 583 H 287
Usmrceni (pfedpoklad NSBSP) 832| 766| 704| 648| 596| 549| 505 464| 427| 393| 362| 333
Tézce zranéni 3536|2823|3092|2986(2782|2762|2540|2580 (2339|1304
Tézce zranéni (pfedpoklad NSBSP) | 3536 | 3376|3222 3076|2937 2804|2676 |2555|2439 2328|2222 2122

Zdroj: upraveno podle (BESIP A MD CR, 2018)



Tabulka 6: Strategické cile NSBSP 2020 a jejich plnéni v krajich CR

Krajské srovnani plnéni NSBSP 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020
Usmrceni 40 29 39 26 29 20 ! 21 17
< | Usmrceni (pfedpoklad NSBSP) 40 37 34 31 29 26 24 22 21 19 17 16
a TéZce zranéni 347 279 279 236 228 206 179 194 156
Té&Zce zranéni (pfedpoklad NSBSP) 347 331 316 302 288 275 263 251 239 228 218 208
Usmrceni 124 106 97 - 88 -— 63
0 | Usmrceni (pfedpoklad NSBSP) 124 114 105 97 89 82 75 69 64 59 54 60
; Tézce zranéni 556 456 472 463 410 435 393 441 337
TéZzce zranéni (pfedpoklad NSBSP) 556 531 507 484 462 441 421 402 384 366 350 334
%) | Usmrceni (pfedpoklad NSBSP) 74 68 63 58 53 49 45 41 38 35 32 30
E Té&zce zranéni 237 207 266 240 208 203 194 191 258
TéZzce zranéni (prfedpoklad NSBSP) 237 226 216 206 197 188 179 171 163 156 149 142
Usmrceni 61 | 49 | 45 SO s | o I
v | Usmrceni (pfedpoklad NSBSP) 61 56 52 48 44 40 37 34 31 29 27 24
d Tézce zranéni 146 79 99 169 155 113 102 107 83
TéZzce zranéni (pfedpoklad NSBSP) 146 139 133 127 121 116 110 105 101 96 92 88
Usmrceni 72 60 54 ! 48 !} 44 32 !
5 Usmrceni (ptedpoklad NSBSP) 72 66 61 56 52 47 44 40 37 34 31 29
S | Tézce zranéni 286 192 233 185 216 215 211 184 198
Tézce zranéni (pfedpoklad NSBSP) 286 273 261 249 238 227 216 207 197 188 180 172
Usmrceni 53 57 57 - 37 35 _ 24
§ Usmrceni (pfedpoklad NSBSP) 53 49 45 41 38 35 32 30 27 25 23 21
T | Té&zce zranéni 236 195 206 182 136 176 125 159 139
Tézce zranéni (pfedpoklad NSBSP) 236 225 215 205 196 187 179 171 163 155 148 142
Usmrceni 81 70 67 50 55 _
S | Usmrceni (pfedpoklad NSBSP) 81 75 69 63 58 53 49 45 42 38 35 32
5 Tézce zranéni 301 280 323 330 279 315 293 304 240
Tézce zranéni (pfedpoklad NSBSP) 301 287 274 262 250 239 228 217 208 198 189 181
Usmrceni 93 | 71 [ 70 | s [GENN 51 | 53 | 45 | 44
% Usmrceni (ptedpoklad NSBSP) 93 86 79 72 67 61 56 52 48 44 40 37
= | Tézce zranéni 316 286 299 296 275 252 273 227 218
Té&Zzce zranéni (pfedpoklad NSBSP) 316 302 288 275 262 251 239 228 218 208 199 190
Usmrceni 51 45 45 40 27 28 _ 24
5 Usmrceni (pfedpoklad NSBSP) 51 47 43 40 37 34 31 28 26 24 22 20
O | Tézce zranéni 241 192 182 179 178 152 116 154 109
Tézce zranéni (pfedpoklad NSBSP) 241 230 220 210 200 191 182 174 166 159 152 145
Usmrcenti 43 40 38 31
v | Usmrceni (pfedpoklad NSBSP) 43 40 36 33 31 28 26 24 22 20 19 17
NI Tézce zranéni 229 172 179 191 206 184 167 190 167
Tézce zranéni (pfedpoklad NSBSP) 229 219 209 199 190 182 173 165 158 151 144 137
g Usmrceni (pfedpoklad NSBSP) 34 31 29 26 24 22 21 19 17 16 15 14
> | Tézce zranéni 189 115 188 186 159 158 149 118 145
TéZzce zranéni (pfedpoklad NSBSP) 189 180 172 164 157 150 143 137 130 124 119 113
¥ | Usmrceni (pfedpoklad NSBSP) 47 43 40 37 34 31 29 26 24 22 20 19
£ TéZce zranéni 193 141 155 138 149 154 163 142 140
TéZzce zranéni (pifedpoklad NSBSP) 193 184 176 168 160 153 146 139 133 127 121 116
¥ | Usmrceni (pfedpoklad NSBSP) 25 23 21 19 18 16 15 14 13 12 11 10
E Té&zce zranéni 145 137 117 126 108 116 122 101 92
Tézce zranéni (pfedpoklad NSBSP) 145 138 132 126 120 115 110 105 100 95 91 87
Usmrceni 34 24 21 11 8 15 ﬁ 13 12
§ Usmrceni (pfedpoklad NSBSP) 34 31 29 26 24 22 21 19 17 16 15 14
X | Tézce zranéni 114 92 94 65 72 83 53 68 57
Tézce zranéni (pfedpoklad NSBSP) 114 109 104 99 95 90 86 82 79 75 72 68

Zdroj: upraveno podle (BESIP A MD CR, 2018)




Priloha B — Absolutni po¢ty vybranych ukazateli nehod v silni¢ni dopravé

Tabulka 7: Poget dopravnich nehod zavinénych #idi¢i osobnich automobild v krajich CR za roky
2010, 2011, 2013, 2015, 2017

PHA 62 016
STC 29 221
JHC 9786
PLK 9 255
ULK 24 945
HKK 10 811
JHM 15 940
MSK 21 559
OLK 10 615
ZLK 7127
VYS 7 615
PAK 8 786
LBK 9918
KVK 5 505

Zdroj: viastni zpracovani podle (PCR, 2019)

Tabulka 8: Poget dopravnich nehod podle vékovych kategorii ¥idi¢t v krajich CR za roky 2010,
2011, 2013, 2015, 2017

do 24 let 25-39 let 40-59 let nad 60 let
PHA 8939 29 306 25 606 8501
STC 6 441 13 258 11 910 4824
JHC 2 602 4392 4081 1763
PLK 2 468 4376 3763 1463
ULK 5700 10 677 10 074 4 350
HKK 2 676 4802 4396 1916
JHM 3709 7 347 6 408 2 507
MSK 4 587 9352 8 887 3135
OLK 2 432 4757 4209 1740
ZLK 1 866 3152 2 966 1212
VYS 1970 3849 3365 1220
PAK 2301 3914 3558 1518
LBK 2232 4 498 3842 1678
KVK 1330 2311 2234 894

Zdroj: viastni zpracovani podle dat (PCR, 2019)




Tabulka 9: Poget dopravnich nehod podle druhti komunikaci v krajich CR za roky 2010, 2011,
2013, 2015, 2017

dalnice silnice silnice silnice mist_ni ﬁéelqvé
I. tridy Il. tridy | I11. tfidy | komunikace | komunikace
PHA 47 56 1 0 37 595 6 523
STC 2011 10 431 13 413 11623 15 241 1576
JHC 50 3841 4019 2938 6 110 640
PLK 140 2 593 3409 2 159 3668 519
ULK 265 9 268 6 938 6 438 17 521 1995
HKK 46 6 163 3882 3839 6 319 894
JHM 462 3429 5780 3985 9213 1987
MSK 201 7 568 4128 5 369 19 577 1632
OLK 298 4618 4739 3363 8 963 498
ZLK 24 3436 2891 2792 5261 520
VYS 655 3138 5131 2 327 3297 310
PAK 35 4 825 3813 3075 5683 501
LBK 14 5206 2673 3482 6 751 1478
KVK 139 2232 1842 1706 3448 448

Zdroj: viastni zpracovani podle dat (PCR, 2019)

Tabulka 10: Pocet dopravnich nehod podle mésicti v CR za roky 2010, 2011, 2013, 2015, 2017

leden 34 336
unor 29 404
bi‘ezen 32 144
duben 33132
kvéten 37 538
¢erven 38 398
¢ervenec 36114
srpen 37 641
ZAFi 37 609
Fijen 40 331
listopad 37 843
prosinec 37 455

Zdroj: viastni zpracovani podle dat (PCR, 2019)




