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ANOTACE

Diplomovéa prace se zabyvd vzdjemnou registraci UCastnikli silni¢niho provozu, jejich
rozhodovanim a vnimanim motocyklid. Analyzuje soucasnou rozhodovaci praxi ptisluSnych
organt pii dopravnich nehodach s ucasti motocykli. Dale se zaméfuje na sebehodnoceni
fidicd, odhad rychlosti a vzdalenosti motocykll. V zavéreéné ¢asti jsou formulovany zjisténé

zavislosti.

KLICOVA SLOVA

vnimani, motocykly, dopravni nehody, sebehodnoceni fidi¢l, odhad fidica

TITLE

Mutual registration of road users and their decision-making with a focus on motorcycle

perception

ANNOTATION

This thesis deals with the mutual registration of road users, their decision-making processes,
and the perception of motorcycles. It analyses the current decision-making practices of
relevant authorities in traffic accidents involving motorcycles. Additionally, it explores
drivers' self-assessment and their ability to estimate the speed and distance of motorcycles.

The final section formulates the identified relationships.

KEYWORDS

perception, motorcycles, traffic accidents, self-assessment of drivers, estimation of drivers
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UvVOD

Bezpecnost silni¢niho provozu predstavuje jednu z klicovych priorit dopravni politiky,
a to jak na néarodni, tak i na mezindrodni urovni. Piestoze jsou moderni vozidla dnes vybavena
celou fadou pokrocilych asistencnich systémii, zasadni roli v oblasti bezpec¢nosti stale sehrava
lidsky faktor. Jediné nespravné rozhodnuti fidice, zpiisobené napiiklad nepfesnym odhadem
rychlosti nebo vzdalenosti vozidel, mize ovlivnit zdravi ¢i zivot nejen jeho samotného, ale
1 ostatnich tcastnikli provozu. Bliz§i poznani schopnosti fidi¢t a faktort, které je ovliviji, je
dalezit¢ nejen z hlediska prevence dopravnich nehod, ale také pfi jejich posuzovani
ptisluSnymi orgény.

Diplomova prace bude rozdélena do péti kapitol. Prvni kapitola bude obsahovat
literarni reSer$i v oblasti vnimani arozhodovani ucastnikli silni¢niho provozu, jejich
schopnosti odhadovéni a sebehodnoceni. Dale v ni budou vymezeny zékladni pojmy, které
s feSenou problematikou izce souvisi.

Ve druhé kapitole bude provedena analyza vybranych usneseni Nejvyssiho soudu
tykajicich se dopravnich nehod s ui¢asti motocykll. Pfi této analyze bude pozornost zamétena
pfedev§im na piekroceni dovolené rychlosti a dal$i aspekty, které hraji klicovou roli pfti
rozhodovani o zavinéni dopravnich nehod.

Tteti kapitola bude vénovana dotaznikovému Setfeni zaméfenému na sebehodnoceni
f1dich. Vyhodnoceni tohoto Setfeni poskytne prehled o tom, jak fidi¢i sami sebe hodnoti a jaké
diavody pro své sebehodnoceni uvadé;ji.

Ctvrta kapitola bude vychazet z dat ziskanych v rAmci experimentu, ktery realizovali
Drahotsky et al. (2024), jehoZ cilem bylo zjistit, jak fidi¢i pfi najizdéni na hlavni pozemni
komunikaci odhaduji rychlost a vzdéalenost piijizdé€jicich motocykll. Na zdklad¢é vyhodnoceni
dat bude mozné urcit, které rychlosti ti€astnici odhadovali nejpfesnéji, které méli tendenci
nadhodnocovat a které naopak podhodnocovat.

V posledni kapitole budou formulovany zjisténé zavislosti z dotaznikového Setieni
a experimentu.

Cilem préace je piispet k hlubsSimu pochopeni faktorti ovlivitujicich vniméni rychlosti
a vzdalenosti vozidel a prostfednictvim analyzy soucasné rozhodovaci praxe piisluSnych
organti napomoci k obohaceni pravniho v€domi ucastnikl silni¢niho provozu. Prace si déle
klade za cil analyzovat sebehodnoceni fidicti a schopnost odhadovat rychlost a vzdalenost
motocykll. Na zaklad¢ téchto analyz poté formulovat zjisténé zavislosti s potencialem vyuziti

v rozhodovaci praxi pfislusnych organt.



1 TEORETICKE VYMEZENI ZKOUMANE
PROBLEMATIKY

Prvni kapitola této prace se zabyva vnimanim a rozhodovanim fidi¢l a vymezenim
vSech Cinnosti, které¢ stim souvisi. Dale se vénuje odhadu fidi¢t i ostatnich wcCastnikt
silnicniho provozu a hodnoceni vlastnich schopnosti fidi¢t. Zavér kapitoly se zaméfuje na

dopravni nehody, jejich hlavni pfiiny a statistické udaje o jejich vyvoji v poslednich letech.

1.1 Vymezeni zakladnich pojmu

V této podkapitole jsou popsany zdkladni pojmy, jejichz jednoznac¢né definovani je
pro dalsi ¢asti prace podstatné.

Utastnik silni¢niho provozu neboli Gi¢astnik provozu na pozemnich komunikacich je
dle zakona ¢. 361/2000 Sb., o provozu na pozemnich komunikacich a o zménach nékterych
zakonti (Cesko, 2000) definovan jako: ,, kazdy, kdo se piimym zpiisobem ucastni provozu na
pozemnich komunikacich.

Zranitelny ucastnik silniéniho provozu muize byt definovan podle riiznych hledisek,
pro ucely této prace je vybran pohled zaméfeny na vozidlo, podle kterého ke zranitelnym
ucastnikti provozu patii ti, ktefi nejsou chranéni karosérii vozidla, tedy chodci, cyklisté
a motocyklisté (Audit bezpe€nosti pozemnich komunikaci, 2024).

Ridi¢ je dle zakona & 361/2000 Sb., oprovozu na pozemnich komunikacich
a o zménach nékterych zakont (Cesko, 2000) definovan jako: ,ucastnik provozu na
pozemnich komunikacich, ktery ridi motorové nebo nemotorové vozidlo anebo tramvaj;
Fidicem je i jezdec na zvireti.

Pojem dat prednost v jizdé je dle zakona ¢. 361/2000 Sb., o provozu na pozemnich
komunikacich a o zménach nékterych zakona (Cesko, 2000) definovan jako: ,,povinnost
ridice nezahdjit jizdu nebo jizdni uikon nebo v nich nepokracovat, jestlize by Fidic, ktery ma
prednost v jizde, musel nahle zménit smeér nebo rychlost jizdy. *

Dovolena rychlost je nejvyssi rychlost, kterou mize jet fidi¢ v daném tseku pozemni
komunikace, aby dodrzel obecnou, mistni nebo piechodnou upravu provozu na pozemnich
komunikacich (Cesko, 2000).

Dopravni nehoda je dle zdkona ¢. 361/2000 Sb., oprovozu na pozemnich
komunikacich a o zménach nékterych zakonl (Cesko, 2000) definovana jako: ,uddlost

v provozu na pozemnich komunikacich, napriklad havarie nebo srdzka, ktera se stala nebo
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byla zapocata na pozemni komunikaci a p7i niz dojde k usmrceni nebo zranéni osoby nebo ke
skode na majetku v primé souvislosti s provozem vozidla v pohybu. *

Diilezita povinnost je podle Knézinka (2018) definovana jako: ,,takova povinnost,
jejimz porusenim je dano zvysené riziko vzniku dopravni nehody, zejména pak ohrozeni

«

lidskeho Zivota ¢i zdravi. ¢

1.2 Vnimani

Hamernikova (2010) definuje vnimani jako proces, pfi némz fidi¢ na zéklad¢
smyslovych vjemi registruje a zpracovava urcité podnéty. Dale dodava, Ze to, co fidi¢ vnima,
nemusi vzdy pfesné¢ odrazet danou skutecnost, ale mize dochazet ke zkresleni napt. vlivem
zkusenosti a osobnosti fidi¢e. Sucha (2019) uvadi, Zze dva ¥idi¢i sledujici totoznou dopravni
situaci ji mohou vnimat rozdilné. Podle autora zplGsob vnimani zavisi na biologickych,
psychologickych a situa¢nich vlivech. K biologickym vlivim fadi funk¢nost smyslovych
organti. Do psychologickych vlivii zahrnuje vSe, co souvisi s osobnosti fidice, tedy jeho
postoje, mysleni nebo aktudlni pocity. Jako situacni vlivy poté popisuje pocasi nebo jiné
podminky vyskytujici se v dopravnim provozu.

Podle Havlika (2005) je vnimani kvalitnéj$i u zkusenéjSich a motivovanych fidict,
ktefi jsou navic v dobrém psychickém i fyzickém stavu a na fizeni se plné koncentruji. Autor
dale zminuje, ze vnimani mize byt zkresleno vlivem alkoholu, drog nebo aktudlniho
rozpolozeni fidiCe, tedy strachem, Gzkosti nebo jinou ndladou, kterou zrovna proZiva.

Sucha (2019) poukazuje na to, e pro bezpe¢nou jizdu je nutné rozlisit mezi celou
fadou vjemu a registrovat pouze ty nejpodstatnéj$i. Podle autora vnimani pfedchazi aktivni

zaméfeni pozornosti.

1.2.1 Smyslové vnimani

Stikar et al. (2003) a Havlik (2005) se shoduji, Ze 90 % informaci vnima fidi¢ zrakem
a zbylych 10 % jinymi smysly. Sucha (2019) také uvadi, ze 90 % informaci je vniméano
zrakem avnimédni jinymi smysly jest¢ dale rozd€luje na vnimani pomoci sluchu,
rovnovazného smyslu a hmatu. Podle autora 5 % informaci fidic vnima sluchem a5 %
rovnovaznym smyslem a hmatem.

BESIP (2012) uvadi, ze lidské oko vnimé& podnéty v oblasti ostrého a periferniho
vidéni, pfiCemz obé oblasti jsou pro fidice dilezité, jejich rozsah je znazornén na obrazku 1.
V oblasti ostrého vidéni je podle autora velmi uzké zorné pole, které ale zajist'uje, ze Clovek
vidi jasn€ a v plnych barvach. Oproti tomu v oblasti periferniho vidéni, kde je zorné pole

mnohem S§ir$i, nevnima oko detaily, ale dokdze spolehlivé rozeznat pohyb. BESIP (2012)
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proto radi fidi¢im, aby pro spravné vniméani neustdle ménili smér pohledu a vyhnuli se
uptenému sledovani situace pred vozidlem.
Ostré vidéni

] i
P @
' I
' L1
12

Periferni videni Periferni vidéni

L]
L
[
L)
[
[}
L}
.
.
ok
L)

o
]
)
|
'
1]
]
]
i
4

K.

Obrazek 1 Ostré a periferni vidéni (Genschow a Sturzbecher, 2022; upraveno autorkou)

1.2.2 Vnimani motocykli

Pai (2011) uvadi, ze ptfi vniméni a rozpoznani motocykli mutze hrat dulezitou roli
skute€nost, Ze se motocykly v provozu neobjevuji tak casto jako naptiklad osobni vozidla.
Ridi¢i proto jejich pfitomnost vét§inou neodekavaji a mohou je snadno piehlédnout.
K prehlédnuti navic pfispivd isnadné zakryti motocyklu vétSimi vozidly nebo jinymi
prekazkami v okoli. Autor dodava, ze rozpoznani motocykli nema pro fidi¢e takovou prioritu
jako rozpoznani vétSich vozidel. Divodem tohoto smysleni fidi¢e mize byt fakt, Ze pfi stietu
s motocyklem fidi¢i osobniho vozidla nehrozi tak zavazné nasledky jako pii stfetu
s nakladnim vozidlem.

Sucha (2019) zmifuje, Ze problémy s vnimanim motocykli mohou byt zptisobeny
jejich mensi velikosti a niz§im zastoupenim v dopravé. Podle autora fidi¢i motocykl vétSinou

neocekavaji a nev§imnou si ho tak rychle jako osobniho vozidla.

1.3 Pozornost

Chmelik (2009) definuje pozornost jako psychickou funkci fidice, diky které se
soustfedi na jizdu. Autor zminuje, zZe udrZzeni vysoké trovné pozornosti je klicovym prvkem
pro zajiSténi bezpecné jizdy, ale zaroven je to pro fidiCe jednim z nejtéZSich ukold. Dale
dodava, ze v pripad¢ nepozornosti, tedy odvraceni pozornosti od fizeni vozidla, se fidi¢ stava
mén¢ vnimavym a mize piehlédnout nékteré dilezité podnéty. Podle Hamernikové (2010)

k nepozornosti pfispivad pouZzivani mobilniho telefonu, sledovani navigace nebo palubniho

pocitace, ovladani radia, konzumace jidla a napojli, kouteni a konverzace se spolujezdci.
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Hamernikova (2010) déli pozornost na zamérnou a bezdéénou. Zamérnou pozornost
popisuje jako védomé zaméfeni pozornosti fidice na jizdu. Bezdéfnou pozornost
charakterizuje jako neocCekavané upoutani pozornosti fidi¢e, naptiklad silnym zvukovym
podnétem.

Podle Stikara et al. (2003) 1ze vymezit nékolik vlastnosti pozornosti:

e soustfedénost pozornosti, kterd spociva v zaméfeni pozornosti fidi¢e na vse, co je pro
fizeni vozidla podstatné;

e rozsah pozornosti, jenz udava, kolik podnétt je fidi¢ schopen soucasné zachytit;

e intenzita pozornosti, popisujici, jak velkou miru pozornosti musi fidi¢ jednotlivym
ukontim vénovat, pticemz zalezi na slozitosti ikont a zkuSenosti fidice;

e rozdéleni pozornosti, které zajist'uje soustiedéni se na vice ukoni zaroven;

e vybérovost pozornosti neboli urceni toho, co je pro bezpecnou jizdu v dané chvili
nejdulezitéjsi a nasledné zaméteni pozornosti na tento podnét;

e dynamika pozornosti, jez je podstatna pro prenaseni pozornosti mezi jednotlivymi
podnéty;

e stabilita pozornosti, kterd se vyznaCuje soustfedénim pozornosti po urcity ¢as na
konkrétni podnét;

e vigilance pozornosti, tedy schopnost zaregistrovat ineocekdvané zmény, které

vyzaduji okamZitou reakci.

1.4 Rozhodovani

Podle Hamernikové (2010) je rozhodovani cinnost, pfi které fidi¢ na zakladé
vnimanych informaci, svych znalosti a pfedchozich zkuSenosti urcuje, jak se v dané dopravni
situaci zachova. Autorka uvadi, Ze rozhodnuti zavisi na Case, za ktery jej musi fidi¢ ud¢lat
ataké na zavaznosti a kontextu situace. Podle Stikara et al. (2003) je pravdépodobnost
nespravného rozhodnuti vyssi, pokud k rozhodovani dochézi v Casové tisni afidi¢ se po
fyzické nebo psychické strance neciti dobfe. Sucha (2019) zmifiuje, e &as, kterym pfi
rozhodovéni fidi¢ disponuje, je ovlivnén rychlosti jizdy. Pfi vysSich rychlostech nema fidi¢
podle autora mozZnost zhodnotit jednotlivé alternativy arozhoduje se tak na zakladé¢
primarnich reflexa.

Havlik (2005) uvadi, ze tidi¢ pfi rozhodovani vyhodnocuje dopravni situaci a podle
minulych zkuSenosti, podminek prostiedi i aktualniho osobniho rozpolozeni stanovuje vhodny
zpusob reagovani. Reagovanim jsou mysleny jednotlivé tikony, které fidi¢ provadi, mize se

jednat naptiklad o brzdéni nebo provedeni thybného manévru.
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Stikar et al. (2003) popisuji, Ze pfi rozhodovani dochédzi k rozporu mezi dosazenim
cile cesty a zajisténim bezpecnosti. Dodavaji, ze vzdy zalezi na osobnosti fidice, jeho vztahu

k riziku a na konkrétni situaci.

1.5 Jednani

Jednani nebo chovani fidi¢e v dopravnich situacich lze podle Chmelika (2009) rozd¢lit
na prizptisobené a nepfizpiisobené. Piizplisobené jednani definuje jako promyslené
a pfedvidavé chovani, pii kterém fidic dbd na zajiSténi bezpe€nosti ajizdu pfizplsobi
vlastnim schopnostem, stavu dopravniho prosttedku apozemni komunikace. Za
neptizptisobené jednani povazuje chovani se zkratovou reakci, prodlouzenou reakci a chovani
v rozporu s nau¢enym stereotypem.

Chmelik (2009) zminuje, ze se zkratovym chovanim se ¢asto potykaji zac¢inajici fidici.
Jednd se otakové reagovani na nastalou dopravni situaci, které neni vhodné a vede
k dopravnim nehodam, pticemz pii zvoleni jiné reakce by k takovému nasledku nemuselo
dojit. Autor jako ptiklad chovani se zkratovou reakci uvadi:

e skrceni fidie za volantem nebo zakryti o¢i béhem jizdy;

e Spatné vyhodnoceni piekazky pted vozidlem, kdy misto objeti pfekazky tidi¢ zvoli
intenzivni brzdéni;

e strzeni volantu;

e piidani plynu a zrychleni vozidla v situaci, kdy ma fidi¢ brzdit.

K jednani s prodlouzenou reakci muize podle Chmelika (2009) dojit zejména na
zacatku vycviku fidice, kdy se teprve seznamuje s vozidlem nebo vlivem unavy
a nepozornosti fidice.

Chmelik (2009) popisuje, ze v urcitych piipadech se chovani fidi€e odchyli od
nauceného stereotypu. K takovému jednani podle autora nejcastéji dochazi vyprovokovanim
ze strany jiného fidice. Jedné se napiiklad o situaci, kdy fidi¢ jede vyssi rychlosti, nez jezdi
beézné, a to z toho diivodu, Ze vozidlo jedouci za nim je neustale v jeho tésné blizkosti.

S nespravnym jednanim pfi vzniku nebezpecné situace, kterou vyvolal jiny ucastnik
silni¢niho provozu, souvisi podle Chmelika (2009) také pojem sekundarni nedbalost. Jedna se
o nevhodnou reakci fidi¢e na nastalou situaci, kvili které nedokaze zabranit vzniku dopravni
nehody, ackoliv pfi spravné reakci by tomu zabranit mohl. V takovém ptipadé miize byt fidic,

ktery nejednal spravné, oznaen za spoluvinika dopravni nehody.
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1.6 Odhad

Podle Stikara et al. (2003) je fada rozhodnuti fidi¢e zavisla na jeho odhadu, zejména
na odhadu vzdalenosti, ktery je uplatiiovan napiiklad u ptedjizdéni nebo brzdéni. Chmelik
(2009) upozoriuje na dulezitost odhadu pii davani prednosti v jizd€. V takovém piipadé fidic
odhaduje, jakou rychlosti se vozidlo pohybuje a zda je v dostatecné vzdalenosti, aby mohl vjet
na hlavni pozemni komunikaci (dale jen hlavni komunikaci). Rak (2021) dodéava, ze odhad
rychlosti vozidel lze vyuzit u zjisStovani pficin dopravnich nehod. Svédci dopravnich nehod,
kterymi mohou byt fidi¢i nebo chodci, odhaduji, jakou rychlosti se vozidla pied stfetem
pohybovala.

V nasledujicich ¢astech podkapitoly budou popsany faktory, které ovlivituji odhad
fidica, a studie zabyvajici se odhadem rychlosti osobnich vozidel i motocykli. Byly vybrany
pouze ty studie, u kterych probihalo odhadovéni za denniho svétla a v roli odhadujicich osob

se objevili fidi¢i vozidel nebo chodci.

1.6.1 Faktory ovliviiujici odhad rychlosti a vzdalenosti vozidel

Pai (2011) uvadi, ze na spravny odhad rychlosti a vzdalenosti vozidel ma vliv jejich
velikost, konkrétné jejich celni plocha. Podle autora jsou motocykly vnimany jako vzdalenéjsi
a osobni vozidla nebo dodavky jako bliz$i a do jisté miry také hrozivéjsi. Takové precenéni
vzdalenosti motocyklu v kombinaci s podcenénim jeho rychlosti pak mize vést k dopravni
nehodg¢, a to ptfedevsim v situaci, kdy ma jiny fidi¢ dat motocyklu pfednost v jizde.

Stikar et al. (2003) upozoriuji na dilezitost barev pifi odhadu. Podle autord je
napiiklad Zluté vozidlo vnimano jako bliz$i a naopak Sedé vozidlo jako vzdéalenéjsi. Havlik

(2005) uvadi, ze tmavsi vozidla se fidi¢i zdaji byt blizsi a svétlejsi vozidla vzdalengjsi.

1.6.2 Odhad rychlosti osobnich vozidel

Unarski a Cigpka (2020) zkoumali, jak fidi¢i vozidel nachazejici se na vedlejsi
pozemni komunikaci (dale jen vedlejsi komunikaci) odhaduji rychlost osobnich vozidel
jedoucich po hlavni komunikaci. Pfi vyzkumu, probihajicim na dvou tusecich pozemni
komunikace obklopenych stromy nebo hustym lesem, se projizdé€jici vozidla pohybovala
rychlosti 30—110 km/h a 30-90 km/h. Ugastniky vyzkumu byly jak osoby bez fidi¢ského
opravnéni, tak 1 fidici, ktefi maji najeto vice nez 100 000 km. Vysledky obou skupin osob se
piili§ nelisily, shodné€ dochéazelo k podcenovani rychlosti. DlleZitym poznatkem vyplyvajicim
z tohoto vyzkumu je skutecnost, ze podhodnocovani roste se zvySujici se rychlosti. Pfi

vysSich rychlostech ucastnici podcenovali rychlost projizdéjicich vozidel az o 50 km/h.
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Rak (2021) se zabyval odhadem rychlosti projizdéjicich vozidel chodci. Odhadovani
probihalo na tech usecich se stanovenou rychlosti 30 km/h, 50 km/h a 90 km/h. Z vysledk
vyplyva, ze nejptesnéji odhadovali chodci rychlost vozidel na tiseku se stanovenou rychlosti
50 km/h. Autor tento vysledek priklada faktu, ze praveé s vozidly jedouci rychlosti 50 km/h se
chodci setkavaji nejcastéji. Autor dale zminuje, ze Gspésnost odhadu nezavisi na fidi¢skych
zkuSenostech, protoze osoby, které rocné ujedou vice 20 000 km, mély stejnou UspéSnost
odhadt jako osoby, které rocné ujedou méné nez 1 000 km. Celkové chodci nadhodnocovali
rychlost vozidel, a to tim vice, ¢im vyssi byla stanovena rychlost na daném useku.

Sun et al. (2015) provedli v Pekingu méfeni, pii kterém chodci chystajici se piejit ulici
slunecného pocasi i1 za desté. Obecné lze vysledky méfeni shrnout konstatovanim, Ze chodci
¢asto podhodnocovali rychlost vozidel. Odhad chodcti za slunecného pocasi byl spravny pii
rychlosti vozidel do 40 km/h, pfi vysSich rychlostech ji zacali podhodnocovat. Celkové za
slune¢ného pocasi podcenili rychlost 74,5 % vozidel a ptesné¢ odhadli rychlost 25,5 %
vozidel. Naopak za dest¢ dochazelo pfi rychlostech vozidel do 35 km/h k nadhodnocovani
jejich rychlosti a od rychlosti 45 km/h k podhodnocovéni. Za desté tak chodci nadhodnotili
rychlost u 9,8 % vozidel, podcenili u 61,3 % vozidel a spravné odhadli u 28,9 % vozidel.

1.6.3 Odhad rychlosti motocykli

Unarski a Cigpka (2020) popisuji vyzkum, béhem kterého motocykly projizdely
danym tusekem letiStni plochy rychlosti 50-160 km/h. Osoby, které odhadovaly jejich
rychlost, se nachazely ve vzdéalenosti 100—200 m od tohoto tseku. VétSina zicastnénych osob
odhadovala, Ze motocykl jel niZsi rychlosti, neZ tomu bylo ve skute¢nosti. Jen n¢kolik jedinct
se svym odhadem pfiblizilo skute¢né rychlosti nebo ji dokonce nadhodnotilo. Na obrazku 2
jsou modrymi body znazornény odhady jednotlivych osob pfii rychlosti motocyklu 139 km/h,

tato rychlost je vyznacena tu¢nou ¢ernou ¢arou.
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Obriazek 2 Odhad rychlosti motocyklu jedouciho 139 km/h (Unarski a Cigpka, 2020)

Unarski a Cigpka (2020) uskutecnili zkousku, pfi které ucastnici odhadovali rychlost
motocyklu ze zdznamu. Zaznam byl natocen z pozice fidice ¢ekajiciho na vedlejsi komunikaci
50-140 km/h. Zaznamy byly promitany bez zvuku a byly rozdéleny na nékolik ¢asti podle
toho, v jaké vzdalenosti se motocykl nachazel. Ucastnici tak vid&li bud’ ¢ast zdznamu, ve
kterém se motocykl pohyboval ve vzdéalenosti 300200 m, 200-100 m, 100—0 m, nebo cely
zaznam, kde se motocykl piiblizoval ze vzdalenosti 300 m az po kiizovatku. Zkousky se
ucastnilo celkem 30 osob, jeZ vlastni fidi¢ské opravnéni. Nejpiesnéji byla odhadovana
rychlost 50 km/h, pfi rychlostech 70 a 100 km/h jiz dochéazelo k podceniovani rychlosti
motocyklu. Rychlost 140 km/h podhodnotili vSichni ucastnici, v piipadé promitdni zdznamu,
kdy motocykl jede ve vzdalenosti 300-200 m, byl primérny odhad o vice nez 50 km/h nizsi.
Autofi uvadi, ze na pfesnost odhadu ma vliv doba pozorovani a vzdalenost, na kterou je

rychlost odhadovana.

1.7 Sebehodnoceni Fidici

Sundstrom (2008) povazuje z hlediska bezpecnosti provozu za dulezité, aby fidici
pfesné odhadovali své znalosti a dovednosti. Podle autorky ale fidi¢i Casto precenuji své
dovednosti a zarovenl podcenuji rizika, kterd se v provozu objevuji. Toto tvrzeni zakladad na
studiich, ve kterych méli fidi¢i srovnat své dovednosti s dovednostmi primérného fidice.
Vétsina tidi¢i se ohodnotila jako lepSi a schopnéjsi nez primérny fidi¢. Respondenti také
uvedli, ze jezdi pomaleji, bezpecnéji a je méné pravdépodobné, Ze se zapletou do dopravni

nehody nez primeérni fidici.
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Sundstrom (2008) uvadi, ze zalezi, jestli po sebehodnoceni fidice nasleduje jizdni
zkouska, pfi které se skutecné schopnosti fidi¢e otestuji. Pokud ftidi¢i védi, ze jejich
schopnosti budou ovéfeny, tak se ohodnoti hife nez fidici, kteii po sebehodnoceni nemusi
podstoupit zadnou zkousku.

Karlaftis et al. (2003) popisuji, ze vétSina fidi¢l preceniuje své schopnosti a mysli si,
ze jezdi bezpecnéji nez ostatni fidi¢i. Pfehnana divéra ve své schopnosti mize podle autorii
pusobit jak pozitivné, tak negativné. Jako pozitivni jsou brany piipady, kdy fidi¢ vnima
ostatni fidice jako méné zdatné, a proto jejich chovani vénuje vétsi pozornost a je piipraven
ina jejich neocekdvané jednani. V negativnim smyslu pak pfecenovani vlastnich schopnosti
muze vést k vétsimu riskovani a nebezpecnému chovani, protoze fidi¢ véii, ze je lepsi nez
ostatni a mize si takové chovani dovolit.

Karlaftis et al. (2003) provedli prizkum, kterého se zcastnilo vice nez 17 000
respondentll z 19 evropskych zemi. Na otdzku tykajici se nebezpecnosti jejich fizeni 56 %
respondentli odpovédélo, ze jejich fizeni je méné nebezpecné nez u ostatnich tidict, 38 %
povazovalo svij styl jizdy za stejné nebezpecny, jako je styl ostatnich fidi¢l a pouze 6 %
28 % respondentii uvedlo, ze jezdi pomaleji nez ostatni, 52 % odpovédélo, ze jezdi stejné
rychle jako ostatni a 20 % tidi¢t si mysli, Ze jezdi rychleji nez ostatni.

Bannach a Bianchi (2021) uskute¢nily prizkum, kde 151 fidich hodnotilo své
schopnosti a schopnosti svych ptéatel body na stupnici 1 az 5, pticemz 1 bod znamen4, Ze dana
schopnost je velmi $patnd a 5 bodl znaci, ze schopnost je vynikajici. Respondenti bodovali
celkem 19 dovednosti, mezi které patfilo napiiklad parkovani, vnimani rizik, ptedjizdéni
a dodrZovani pravidel provozu. Z vysledkil vyplyva, Ze fidi¢i hodnoti své schopnosti 1épe nez
schopnosti svych pratel. Primér sebehodnoceni fidic¢ii byl 3,68 bodu a primér hodnoceni
pratel 3,55 bodu. Zaroveinl plati, Ze ¢im vice Casu tydné stravi lidé fizenim, tim pozitivnéji
hodnoti své schopnosti. Déle také plati, ze ¢im jsou fidi¢i star$i, tim pozitivnéjsi je jejich

sebehodnoceni.

1.8 Dopravni nehody

Chmelik (2009) uvadi, ze na vzniku dopravni nehody se podili tfi Cinitelé, a to fidic,
dopravni prostfedek a dopravni prostfedi. Podle autora je nejproblemati¢téjsim cinitelem
fidi¢, jehoz selhani zplisobuje nejvice dopravnich nehod. Autor pfi€iny selhdni fidi¢e déli na
fyziologické, psychologické atechnické. Mezi fyziologické faktory fadi momentélni

zdravotni stav fidice, ktery mize byt ovlivnén poZitim alkoholickych népojii, navykovych
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latek nebo tnavou. K psychologickym faktorm fadi stres, vztek nebo radost, které fidi¢ pfi
jizd¢é ve vozidle proziva. Za technické priCiny povazuje nedostatek zkuSenosti a zrucnosti
ridice.

Ze statistik o dopravnich nehodach, které vydava Policejni prezidium Ceské republiky
(2025), vyplyva, ze 83,8 % dopravnich nehod v roce 2024 zavinili fidi¢i motorovych vozidel.
U jimi zavinénych nehod byl nejcastéjsi pri¢inou nespravny zpuasob jizdy, ten tvotil 70,5 %
zavinéni, poté nepifiméefend rychlost, ktera tvofila 14,4 % anedani prednosti v jizdé, které
tvorilo 13,4 %.

Podle Policejniho prezidia Ceské republiky (2025) Setiila Policie CR v roce 2024
celkem 92 217 dopravnich nehod, coz je nejméné za poslednich 10 let. Pocty nehod a pii nich

usmrcenych osob z let 2015 az 2024 jsou uvedeny v tabulce 1.

Tabulka 1 Pocet dopravnich nehod a usmrcenych osob v CR v letech 20152024

Rok Pocet nehod | Usmrceno osob
2015 93 067 660
2016 98 864 545
2017 103 821 502
2018 104 764 565
2019 107 572 547
2020 94 797 460
2021 99 332 470
2022 98 460 454
2023 94 945 455
2024 92217 438

Zdroj: Policejni prezidium Ceské republiky (2025)

Policejni prezidium Ceské republiky (2025) udava, ze v roce 2024 bylo pii dopravnich
nehodach usmrceno 438 osob, coZz je nejméné od pocatku zavedeni souvislé statistiky
dopravni nehodovosti v CR, tedy od roku 1961. Celkem 44,1 % z tdchto osob tvofili zranitelni
ucastnici silnicniho provozu. Konkrétné se jednalo o 81 fidi¢t motocykll, 2 spolujezdce na
motocyklech, 69 chodcii, 37 cyklistli, 1 spolujezdce na jizdnim kole a 3 fidice kolobézek.
Podil usmrcenych fidici motocykli a jejich spolujezdcti ¢inil 18,9 % ze vSech obéti
dopravnich nehod.

V roce 2022 bylo v Evropské unii podle Eurostatu (2024) pti dopravnich nehodach
usmrceno 20 653 osob. Nejveétsi cast z téchto osob predstavovali fidi¢i osobnich automobila

ajejich spolujezdci (44,6 %), nasledovali chodci (18,1 %), fidi¢i motocykld a jejich
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spolujezdci (16,3 %), cyklisté véetné jezdcl na elektrokolech (10,1 %) a fidi¢i mopedu (3 %).
Zbyvajici kategorie pak zahrnuji fidice a spolujezdce nakladnich vozidel, autobust a traktort.
Pti pfepoctu je zfejmé, Ze zranitelni €astnici provozu tvofili 47,5 % usmrcenych osob.

Podle odhadu World Health Organization (2023) bylo po celém svéte v roce 2021 pri
dopravnich nehodach usmrceno 1,19 milionu osob. Ztoho 30 % tvorili uzivatelé
dvoukolovych a tfikolovych motorovych vozidel, 25 % uzivatelé Ctyfkolovych motorovych

vozidel, 21 % chodci a 5 % cyklisté.
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2 ANALYZA USNESENI NEJVYSSIHO SOUDU

Tato kapitola se zabyva analyzou usneseni Nejvyssiho soudu. Jedna se o usneseni
vztahujici se k dopravnim nehodam, které vznikly pifi podobnych situacich. U vsech
dopravnich nehod se motocykl pohyboval po hlavni komunikaci a z vedlejsi komunikace
nebo z mista leziciho mimo pozemni komunikaci vjizdélo na hlavni komunikaci jiné vozidlo.
Zaroven byla vybrana takova usneseni, ve kterych se objevuje informace o rychlosti jizdy
motocyklu, ato bud piesné vyjadiend, nebo alesponn v podobé toho, zda Slo o piekroceni
dovolené¢ rychlosti.

V nésledujicich podkapitolach bude postupné analyzovano 21 usneseni NejvysSiho
soudu, ktera splnuji vySe uvedena kritéria. Nejedna se o vSechna usneseni Nejvyssiho soudu,

ale pouze o vybeér téch, ktera jsou pro problematiku této prace podstatna.

2.1 Usneseni Nejvyssiho soudu sp. zn. 25 Cdo 2997/2016

Usneseni Nejvyssiho soudu ze dne 29. 11. 2016, sp. zn. 25 Cdo 2997/2016 (Nejvyssi
soud, 2016a) se zabyva dopravni nehodou ze dne 16. 6. 2012, pfi niZ doSlo ke stietu
motocyklu a osobniho vozidla. Ze znaleckych posudki, které byly k této véci vyhotoveny,
vyplyva, ze fidi¢ motocyklu jedouci po hlavni komunikaci dvojnasobné piekrocil dovolenou
rychlost. Ridi¢ osobniho vozidla pii vjizdéni z vedlejsi komunikace na hlavni komunikaci dal
pfednost v jizdé¢ projizd€jicimu vozidlu. Poté zvaZzoval, zda ma dat piednost v jizdé
1 motocyklu, ktery uvidél v dalce. Nakonec situaci vyhodnotil tak, Ze je motocykl ve velké
vzdalenosti, a proto pokracoval v jizdé.

V usneseni Nejvyssiho soudu sp. zn. 25 Cdo 2997/2016 (Nejvyssi soud, 2016a) je
zminéno, Ze motocykl nebyl osvétlen aza dané situace fidi¢ osobniho vozidla nemohl
odhadnout jeho rychlost. Déle jsou uvedeny podminky, za kterych by k dopravni nehodé
nedoslo. Bylo by to v pfipadé, pokud by motocykl jel rychlosti az 110 km/h nebo pokud by jel
rychlosti 150 km/h a drZel se vice pii pravém okraji vozovky. Za vinika dopravni nehody byl
oznacen fidi¢ motocyklu, ktery svou riskantni jizdou znemoznil fidi¢i osobniho vozidla

splnéni povinnosti dat pfednost v jizde.

2.2 Usneseni NejvysSiho soudu sp. zn. 8 Tdo 160/2022

Usneseni Nejvyssiho soudu ze dne 16. 3. 2022, sp. zn. 8 Tdo 160/2022 (Nejvyssi soud,
2022) se zabyva dopravni nehodou, pfi které doslo ke stfetu motocyklu a osobniho vozidla.
V misté, kde k dopravni nehodé doslo, byla dovolena rychlost 50 km/h. Ridi¢ motocyklu,
ktery byl v tu chvili na hlavni komunikaci, jel rychlosti 95 km/h s odchylkou 10 %. Ridi¢ka
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komunikaci. Podstatné je, ze fidicka osobniho vozidla zastavila pfed kiizovatkou v takovém
misté, kde neméla dobré vyhledové podminky (ve vyhledu ji branilo zabradli a oznacnik
mostu) a nevénovala fizeni dostatecnou pozornost. Pokud by zastavila na vhodnéj$im miste,
tak by ji ve vyhledu na hlavni komunikaci nic nebrénilo a mohla by motocykl vidét a dat mu
ptednost v jizde.

V usneseni Nejvyssiho soudu sp. zn. 8 Tdo 160/2022 (Nejvyssi soud, 2022) bylo za
primarni pfi¢inu stfetu oznaceno piehlédnuti motocyklu fidickou osobniho vozidla, ato
i presto, ze tidi¢ motocyklu ptekrocil dovolenou rychlost. Prekro¢enim dovolené rychlosti
fidi¢ motocyklu porusil dilezitou povinnost, kterou ostatné porusila také fidicka osobniho
vozidla tim, Ze nedala motocyklu pfednost v jizd¢. Na tomto misté¢ se nabizi otdzka, zda je
dovolenou rychlost. V usneseni Nejvyssiho soudu sp. zn. 8 Tdo 160/2022 (Nejvyssi soud,
2022) je ktémto povinnostem uvedeno: ,,... porovnaji-li se povinnosti obou Fidici, je
povinnost dat prednost v jizdé kvalitativné vyssim stupném povinnosti, nez je povinnost

dodrzet limit dovolené rychlosti.

2.3 Usneseni Nejvyssiho soudu sp. zn. 3 Tdo 727/2005

Usneseni Nejvyssiho soudu ze dne 29. 6. 2005, sp. zn. 3 Tdo 727/2005 (Nejvyssi soud,
2005) se zabyva dopravni nehodou ze dne 22. 9. 2001, pfi niz dosSlo ke stfetu motocyklu
a osobniho vozidla. Ridi¢ motocyklu jel po hlavni komunikaci rychlosti asi 65 km/h, pfi¢emz
maximélni dovolena rychlost v daném misté byla 90 km/h. Ridi¢ osobniho vozidla vjizdél na
hlavni komunikaci z mista lezictho mimo pozemni komunikaci a nedal motocyklu prednost
v jizd€. Za dané¢ situace nemél fidi¢ osobniho vozidla dostatecny vyhled, v takovém ptipadé je
jeho povinnosti zajistit vjeti na pozemni komunikaci pomoci zplsobilé¢ a nalezité poucené

osoby.

2.4 Usneseni NejvysSiho soudu sp. zn. 8 Tdo 885/2010

Usneseni Nejvyssiho soudu ze dne 12. 8. 2010, sp. zn. 8 Tdo 885/2010 (Nejvyssi soud,
2010) se zabyva dopravni nehodou ze dne 15. 3. 2008, pii které fidic osobniho vozidla
s piivésem nedal piednost v jizdé fidi¢i motocyklu, ktery jel po hlavni komunikaci. Ridi¢
motocyklu se pohyboval v obci rychlosti prevysujici rychlost dovolenou. V souvislosti s touto
dopravni nehodou byly vypracovany dva znalecké posudky, u kterych se liSily hodnoty

rychlosti jizdy motocyklu. Prvni znalecky posudek uvadi, ze fidi¢ motocyklu piekrocil
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dovolenou rychlost o 12 az 21 km/h. Podle druhého znaleckého posudku piekrocil tidi¢
motocyklu dovolenou rychlost o 22 az 38 km/h.

Podle usneseni Nejvyssiho soudu sp. zn. 8 Tdo 885/2010 (Nejvyssi soud, 2010) bylo
prvotni pfi¢inou dopravni nehody nedani pfednosti v jizdé. Ze zminénych znaleckych
posudkil vyplyva, ze fidi¢ osobniho vozidla s pfivésem mohl pted zac¢atkem vjizdéni na hlavni
komunikaci motocykl vidét. Ridi¢ motocyklu piekrodenim dovolené rychlosti dopravni

nehodu spoluzavinil.

2.5 Usneseni Nejvyssiho soudu sp. zn. 5 Tdo 1299/2021

Usneseni Nejvyssiho soudu ze dne 16. 12. 2021, sp. zn. 5 Tdo 1299/2021 (Nejvyssi
soud, 2021) se zabyva dopravni nehodou ze dne 31. 5. 2019, pti které nedal fidi¢ ndkladniho
vozidla s pfivésem prednost v jizdé motocyklu jedoucimu po hlavni komunikaci. Ridi¢
motocyklu se snazil zabranit stfetu tim, ze strhl fizeni, coz vedlo k padu na vozovku. Vinikem
nehody byl oznacen fidi¢ nakladniho vozidla s pfivésem. Dlvodem je, ze fidi¢ motocyklu jel
rychlosti vyrazné nizsi, nez je dovolend rychlost v daném tseku a fidi¢ nékladniho vozidla
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uvidél.

2.6 Usneseni Nejvyssiho soudu sp. zn. 7 Tdo 637/2008

Usneseni NejvysSiho soudu ze dne 28. 5. 2008, sp. zn. 7 Tdo 637/2008 (Nejvyssi soud,
2008) se zabyva dopravni nehodou ze dne 16. 6. 2002, kterou zptisobil fidi¢ osobniho vozidla
jedouci po vedlejsi komunikaci tim, Ze nedal pfednost v jizdé motocyklu. Ridi¢ motocyklu
prekrocil dovolenou rychlost, kdyZz jel v misté, kde byla rychlost omezena na 50 km/h,
rychlosti 72,9 az 89,1 km/h nebo 85 az 88 km/h. Tyto rychlosti vychazi ze dvou
vyhotovenych znaleckych posudk.

Usnesenim NejvysSiho soudu sp. zn. 7 Tdo 637/2008 (Nejvyssi soud, 2008) bylo za
primarni pfi¢inu dopravni nehody oznafeno neddni ptednosti v jizd¢ fidicem osobniho
vozidla, a to i presto, ze fidi¢ motocyklu vyrazné piekrocil dovolenou rychlost. Diivodem pro
toto rozhodnuti je uspofadani kfizovatky, na které k dopravni nehodé doslo. Ridi¢ osobniho
vozidla pfejizdél n€kolik jizdnich pruhti a motocykl jel v jizdnim pruhu, ktery byl od n¢ho
nejvice vzdalen. Pokud by fidi¢ osobniho vozidla v pribéhu jizdy kiizovatkou dostatecné

sledoval situaci, tak by mohl motocykl vidét a dat mu piednost v jizde.
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2.7 Usneseni Nejvyssiho soudu sp. zn. 6 Tdo 453/2024

Usneseni Nejvyssiho soudu ze dne 27. 6. 2024, sp. zn. 6 Tdo 453/2024 (Nejvyssi soud,
2024) se zabyva dopravni nehodou ze dne 25. 7. 2021, pti které fidicka osobniho vozidla
nedala piednost v jizd¢ motocyklu. Pti dopravni nehod¢ nedoslo ke stietu vozidel, ale pouze
k padu motocyklu na vozovku, ktery nastal v dasledku provadéni manévru, pii kterém se chtél
fidi¢ motocyklu vyhnou osobnimu vozidlu, jez zasahovalo do jeho jizdniho pruhu. Motocykl
jel rychlosti asi 40 km/h, tedy rychlosti nizs$i, nez je dovolena rychlost v daném misté.

Dopravni nehodu jednozna¢né zavinila fidicka osobniho vozidla, kterd se pln¢ nevénovala
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2.8 Usneseni Nejvyssiho soudu sp. zn. 4 Tdo 11/2019

Usneseni Nejvyssiho soudu ze dne 29. 1. 2019, sp. zn. 4 Tdo 11/2019 (Nejvyssi soud,
2019a) se zabyva dopravni nehodou ze dne 30. 8. 2017, pti které nedal fidi¢ osobniho vozidla
prednost v jizdé motocyklu a vjel do jeho jizdniho pruhu. Ve snaze vyhnout se stfetu provedl
fidi¢ motocyklu uhybny manévr, pifi kterém doslo ke smyku. Hrozici pad se podaftilo fidici
motocyklu odvrétit tim, e polozil nohu na vozovku, to ale vedlo k jeho zranéni. Ridi¢
motocyklu pii prijezdu kiizovatkou piekrocil dovolenou rychlost, nejednalo se vSak
o prekro¢ni extrémni, kvili kterému by fidi¢ osobniho vozidla nemohl splnit svoji povinnost

(dat ptednost v jizd€). Dopravni nehodu tedy zavinil pouze fidi¢ osobniho vozidla.

2.9 Usneseni NejvysSiho soudu sp. zn. 7 Tdo 1153/2016

Usneseni Nejvyssiho soudu ze dne 4. 1. 2017, sp. zn. 7 Tdo 1153/2016 (Nejvyssi soud,
2017) se zabyva dopravni nehodou ze dne 10. 6. 2014, pii které nedala fidicka osobniho
vozidla ptednost v jizdé motocyklu. Motocykl se v tu chvili pohyboval rychlosti nizsi, nez je
dovolena rychlost v daném misté. Na vzniklou situaci fidi¢ motocyklu reagoval tim, Ze se
pokusil objet osobni vozidlo, které se z vedlejsi komunikace zatadilo do jeho jizdniho pruhu.
Tento manévr ale nemohl dokoncit, protoZze mu v tom branilo protijedouci vozidlo, zacal tedy
intenzivné brzdit, v disledku ¢ehoz doslo ke smyku a padu na vozovku. Ridi¢ka osobniho

vozidla porusila diillezitou povinnost, ¢imz zpusobila tuto dopravni nehodu.

2.10 Usneseni NejvysSiho soudu sp. zn. S Tdo 1173/2004

Usneseni Nejvyssiho soudu ze dne 20. 10. 2004, sp. zn. 5 Tdo 1173/2004 (Nejvyssi
soud, 2004) se zabyva dopravni nehodou ze dne 25. 10. 2000, pfi které dosSlo ke stfetu
motocyklu a osobniho vozidla. Ridi¢ osobniho vozidla nedal na kiizovatce prednost v jizdé

motocyklu, ktery se pohyboval po hlavni komunikaci rychlosti 86 az 97 km/h, pfi¢emz
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nevidél, ackoliv ho vidét mohl a mél. Pokud by jel motocykl dovolenou rychlosti, tak by mél
fidi¢ osobniho vozidla dostatek Casu na to, aby vjel na hlavni komunikaci a ke stietu by
nedoslo.

V usneseni Nejvyssiho soudu sp. zn. 5 Tdo 1173/2004 (Nejvyssi soud, 2004) je
popsan rozdil mezi situaci, kdy vozidlo nedéd ptednost v jizd¢ vozidlu jedoucimu dovolenou
rychlosti a vozidlu, které tuto rychlost prekracuje. Tento rozdil je definovan nasledovne:
~Pokud Fidic¢ prijizdéjici po hlavni silnici jede rychlosti povolenou, resp. primérenou a ridi¢
za kolizi a pripadné dalsi nasledky na Fidici, jenz prijel do kiriZovatky po vedlejsi silnici.
Pokud vsak ridi¢ na hlavni silnici jede rychlosti, ktera maximalni povolenou rychlost vyrazné
prekracuje, a Fidic prijizdejici do krizovatky po vedlejsi silnici nema diivod predpokladat
takové prekroceni, za pripadnou kolizi musi nést odpovédnost 7idic jedouci po hlavni silnici.

Podle usneseni Nejvyssiho soudu sp. zn. 5 Tdo 1173/2004 (Nejvyssi soud, 2004) je
kvili prekroc¢eni dovolené rychlosti o vice nez 70 % vinikem nehody pouze fidi¢ motocyklu.

Toto je udaj, na ktery se pozdéji odkazuji i dalsi usneseni Nejvyssiho soudu.

2.11 Usneseni NejvysSiho soudu sp. zn. 7 Tdo 1332/2020

Usneseni Nejvyssiho soudu ze dne 6. 1. 2021, sp. zn. 7 Tdo 1332/2020 (Nejvyssi soud,
2020) se zabyva dopravni nehodou ze dne 1. 6. 2019, ke které doSlo pti1 vjizdéni osobniho
vozidla z mista leZictho mimo pozemni komunikaci na pozemni komunikaci. Ridi¢ osobniho
vozidla nemél pii vjizdéni dostateCny rozhled a nedal pfednost v jizdé fidi¢i motocyklu, ktery
se vtu dobu pohyboval po hlavni komunikaci rychlosti asi o024 % pievySujici rychlost
dovolenou. V dusledku toho zacal fidi¢ motocyklu brzdit, dostal smyk a poté narazil do
osobniho vozidla.

V usneseni Nejvys$siho soudu sp. zn. 7 Tdo 1332/2020 (Nejvyssi soud, 2020) je
uvedeno, ze na vzniku dopravni nehody mé¢l kvili prekroceni dovolené rychlosti podil 1 fidi¢
motocyklu, jeho podil byl vycislen jako maximalné 60%. Vzhledem k tomu, ze ptekroceni
rychlosti nebylo extrémni, tak nedoSlo k vyvinéni fidiCe osobniho vozidla. S odkazem na
usneseni Nejvyssiho soudu ze dne 20. 10. 2004, sp. zn. 5 Tdo 1173/2004 je zminéno, Ze pro
uplné vyvinéni fidi¢e osobniho vozidla by fidi¢ motocyklu musel prekrocit rychlost o vice nez

70 %.
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2.12 Usneseni Nejvyssiho soudu sp. zn. 25 Cdo 100/2018

Usneseni Nejvyssiho soudu ze dne 20. 3. 2019, sp. zn. 25 Cdo 100/2018 (Nejvyssi
soud, 2019b) se zabyva dopravni nehodou ze dne 17. 3. 2012, pti které dosSlo ke stfetu
motocyklu a osobniho vozidla. Ridi¢ motocyklu se pohyboval nepfimétenou rychlosti a pii
prijezdu kiizovatkou neptizpusobil svou rychlost zhorSenym vyhledovym pomérim. Z toho
davodu vjel do protisméru, kde se stfetl s osobnim vozidlem, které na danou komunikaci vjelo
z vedlejsi komunikace. Bylo prokézano, ze fidicka osobniho vozidla nemohla motocykl pii
vjizdéni na hlavni komunikaci vidét. Ridi¢ motocyklu navic nemél platné fidi¢ské opravnéni
a motocykl, na kterém jel, nebyl technicky zpiisobily ani pojistény. Jako vinik dopravni

nehody byl v tomto pfipadé oznacen fidi¢ motocyklu.

2.13 Usneseni Nejvyssiho soudu sp. zn. 7 Tdo 597/2014

Usneseni Nejvyssiho soudu ze dne 13. 5. 2014, sp. zn. 7 Tdo 597/2014 (Nejvyssi soud,
2014a) se zabyva dopravni nehodou ze dne 24. 6. 2012, pii které tidi¢ osobniho vozidla nedal
na kiizovatce piednost v jizdé motocyklu jedoucimu po hlavni komunikaci. Ridi¢ motocyklu
se pohyboval rychlosti nejméné 96 km/h, pficemz maximalni dovolenad rychlost v daném
misté byla 70 km/h. Vzhledem k tomu, Ze se ze strany fidi¢e motocyklu nejednalo o extrémni
ptekroceni dovolené rychlosti, bylo hlavni pfi¢inou nehody shledano jednani fidi¢e osobniho

vozidla. Ridi¢ motocyklu danou dopravni nehodu z 10 % spoluzavinil.

2.14 Usneseni NejvysSiho soudu sp. zn. 6 Tdo 1443/2016

Usneseni Nejvys$siho soudu ze dne 23. 11. 2016, sp. zn. 7 Tdo 597/2014 (Nejvyssi
soud, 2016b) se zabyva dopravni nehodou ze dne 21. 4. 2015, pfi které nedal fidic
dodavkového vozidla vjizdgjici z mista leZictho mimo pozemni komunikaci ptednost v jizdé
motocyklu jedoucimu po pozemni komunikaci. Ridi¢ dodavkového vozidla spatiil motocykl
ve chvili, kdy uz ¢astecné vjel na pozemni komunikaci a zastavil v jizdnim pruhu motocyklu.
Ridi¢ motocyklu se vtu chvili pohyboval rychlosti 50 az 60 km/h ana vzniklou situaci
nevhodné reagoval, v disledku ¢ehoz motocyklem zavadil o dodadvkové vozidlo a spadl na
vozovku. Ridi¢ motocyklu piekrocil dovolenou rychlost pouze mirné, maximalné o 10 km/h.
Z toho divodu byl vinikem dopravni nehody oznacen ftidi¢ dodavkového vozidla
a o spoluzavinéni fidi¢e motocyklu je uvazovano pouze kvili jeho nepfiméfené reakci na

danou dopravni situaci.
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2.15 Usneseni Nejvyssiho soudu sp. zn. 4 Tdo 330/2018

Usneseni Nejvyssiho soudu ze dne 18. 4. 2018, sp. zn. 4 Tdo 330/2018 (Nejvyssi soud,
2018) se zabyva dopravni nehodou ze dne 16. 8. 2012, pfi niz doslo ke stietu motocyklu
a osobniho vozidla, které¢ vjizd¢lo na komunikaci z mista leziciho mimo pozemni komunikaci.
Dopravni nehoda se stala v miste, kde je dovolena rychlost 90 km/h, tu ale fidi¢ motocyklu
nerespektoval a jel rychlosti 123 km/h. Doslo tedy k ptekroceni dovolené rychlosti o 30 %,
coz bylo kvalifikovano jako ptfekroceni vyrazné, ato predevS§im vzhledem k tomu, Ze fidi¢
motocyklu dané misto znal a véd¢€l, ze se tam nachazi zastavba. Zaroven bylo uvedeno, ze
1 pfi dodrZeni dovolené rychlosti by fidi¢ motocyklu musel intenzivné brzdit a ke stfetu by
mohlo dojit.

Podle usneseni Nejvyssiho soudu sp. zn. 4 Tdo 330/2018 (Nejvyssi soud, 2018) bylo
pro vznik dopravni nehody kli¢ové jednéni fidicky osobniho vozidla, kterd nedala pfednost

v jizdé #idi¢i motocyklu. Ridi¢ motocyklu danou dopravni nehodu spoluzavinil.

2.16 Usneseni Nejvyssiho soudu sp. zn. 7 Tdo 1196/2022

Usneseni NejvySsiho soudu ze dne 25. 1. 2023, sp. zn. 7 Tdo 1196/2022 (Nejvyssi
soud, 2023a) se zabyva dopravni nehodou ze dne 18. 7. 2021, pii které doslo ke stietu
motocyklu a osobniho vozidla. Ridi¢ motocyklu jel po hlavni komunikaci rychlosti o 30 %
prevySujici rychlost dovolenou, tedy rychlosti asi 61 km/h +6 % v misté, kde je dovolena
rychlost 50 km/h. V tomto pfipadé nebylo piekroCeni rychlosti oznaceno jako extrémni
anemélo vliv na splnéni povinnosti dat prednost v jizd€, kterou mél fidi¢ osobniho vozidla.
Jedinou pftic¢inou dopravni nehody bylo jednani fidi¢e osobniho vozidla, ktery nedostatecné
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tak neni spoluvinikem dopravni nehody.

2.17 Usneseni NejvysSiho soudu sp. zn. 8 Tdo 877/2011

Usneseni Nejvyssiho soudu ze dne 20. 7. 2011, sp. zn. 8 Tdo 877/2011 (Nejvyssi soud,
2011) se zabyva dopravni nehodou ze dne 5. 10. 2008, pii které¢ doslo ke stfetu motocyklu
a traktoru s pfivésem. K dopravni nehod¢ doSlo mimo obec, tedy v misté s maximalni
dovolenou rychlosti 90 km/h. Ridi¢ motocyklu jedouci po hlavni komunikaci tuto rychlost
mirné prekroéil, kdyz jel rychlosti 88 az 112 km/h. Ridi¢ traktoru s piivésem jel po vedlejsi
komunikaci ajeho zdmérem bylo piejet hlavni komunikaci a pokracovat na polni cestu.

Hlavni pfi¢inou vzniku dopravni nehody bylo jednani fidice traktoru, ktery si nevSiml

27



vvvvvvvv

ptednost v jizde.

V usneseni Nejvyssiho soudu sp. zn. 8 Tdo 877/2011 (Nejvyssi soud, 2011) je
zminéno, ze urcity podil na vzniku fatilnich nasledku, tedy umrti fidice motocyklu, nese
i sam fidi¢ motocyklu. Tento fidi¢ nemél fidi¢ské opravnéni ani dostateCnou praxi v fizeni,
coz se mohlo projevit v ne Uplné spravné reakci na nastalou situaci. Z tohoto diivodu lze fici,

ze se na vzniku dopravni nehody z ¢asti podilel i fidi¢ motocyklu.

2.18 Usneseni Nejvyssiho soudu sp. zn. 7 Tdo 1232/2003

Usneseni Nejvyssiho soudu ze dne 12. 11. 2003, sp. zn. 7 Tdo 1232/2003 (Nejvyssi
soud, 2003) se zabyvd dopravni nehodou ze dne 1. 4. 2002, pii které doSlo ke stietu
motocyklu s dvéma osobnimi vozidly. Motocykl se pohyboval v obci po neptehledné a uzké
hlavni komunikaci rychlosti nejméné 65 km/h. Pfitom objizdél zaparkovana vozidla a jel tedy
v protismérném jizdnim pruhu. Z vedlej$i komunikace odbocoval fidi¢ osobniho vozidla na
hlavni komunikaci, ptfi¢emz pred odbocenim fidice motocyklu nevidél a v pribéhu
odbocCovani nijak nezasdhl do jeho jizdniho pruhu. Kdyz fidi¢ osobniho vozidla motocykl
spattil, okamzit¢ zastavil, ale i pfesto doslo ke stfetu. Motocykl poté jest¢ narazil do jednoho
ze zaparkovanych osobnich vozidel.

V usneseni Nejvyssiho soudu sp. zn. 7 Tdo 1232/2003 (Nejvyssi soud, 2003) je
zminéno, Ze pokud by se fidi¢ motocyklu pohyboval nejvyssi dovolenou rychlosti, tak by stihl
zastavit a k dopravni nehodé¢ by nedoslo. Pfi¢inou dopravni nehody bylo pfekroceni dovolené

rychlosti fidi¢em motocyklu.

2.19 Usneseni NejvysSiho soudu sp. zn. 7 Tdo 44/2014

Usneseni Nejvyssiho soudu ze dne 22. 1. 2014, sp. zn. 7 Tdo 44/2014 (Nejvyssi soud,
2014b) se zabyva dopravni nehodou ze dne 27. 5. 2012, pfi které nedal fidi¢ osobniho vozidla
prednost v jizdé motocyklu. Ridi¢ motocyklu v kfizovatce predjizdél osobni vozidlo, pficemz
se pohyboval rychlosti o néco vyssi, nez je v daném miste rychlost dovolena. V usneseni neni
piimo uvedeno, o kolik fidi¢ motocyklu danou rychlost ptekrocil, ale je jasné, Ze stfet nastal
az ve chvili, kdy se motocykl zatadil zpét do svého jizdniho pruhu pied predjizdéné vozidlo.
Ridi¢ osobniho vozidla vjizd&jici z vedlejsi komunikace nevénoval provozu na hlavni

komunikaci dostate¢nou pozornost, motocykl piehlédl a zavinil tak dopravni nehodu.
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2.20 Usneseni Nejvyssiho soudu sp. zn. 25 Cdo 708/2022

Usneseni Nejvyssiho soudu ze dne 25. 7. 2023, sp. zn. 25 Cdo 708/2022 (Nejvyssi
soud, 2023b) se zabyva dopravni nehodou ze dne 24. 6. 2015, pfi které doslo ke stretu
komunikaci a chystalo se piejet hlavni komunikaci v pfimém sméru. Ridi¢ nakladniho vozidla
pred kiizovatkou zastavil a ze vzdalenosti motocyklu odhadl, Ze mlze pokracovat v jizdé.
Ridi¢ motocyklu ale mistem projizdél rychlosti téméf dvojnasobné prekradujici rychlost
dovolenou. V okamziku, kdy se fidi¢ nakladniho vozidla rozhodl vjet do kiizovatky, jel fidi¢
motocyklu rychlosti 127 az 136 km/h, pfi¢emz maximalni dovolena rychlost v daném misté
byla 70 km/h.

V usneseni Nejvyssiho soudu sp. zn. 25 Cdo 708/2022 (Nejvyssi soud, 2023b) je
uvedeno, Ze pfi¢inou dopravni nehody byla nepfimétfena rychlost fidi¢e motocyklu, kterad
znemoznila fidi¢i ndkladniho vozidla dat mu pfednost v jizdé. Podle vypracovaného
znaleckého posudku by pii dodrzeni dovolené rychlosti a dokonce i pfi jejim piekroceni

0 20 km/h ke stietu nedoslo.

2.21 Usneseni Nejvyssiho soudu sp. zn. 6 Tdo 845/2009

Usneseni Nejvyssiho soudu ze dne 17. 12. 2009, sp. zn. 6 Tdo 845/2009 (Nejvyssi
soud, 2009) se zabyvé dopravni nehodou ze dne 3. 6. 2005, pfi které tidi¢ osobniho vozidla
nedal na kiizovatce piednost v jizd€ fidi¢i motocyklu pohybujicimu se po hlavni komunikaci.
Ridi¢ motocyklu jel v mist&, kde je dovolena rychlost 50 km/h, rychlosti 68 az 84 km/h a ani
pii v€asné reakci uz nemohl stietu zabranit. Vzhledem k dobré ptehlednosti kfizovatky mohl
fidi¢ osobniho vozidla motocykl vidét a dat mu prednost v jizdé.

Z usneseni Nejvyssiho soudu sp. zn. 6 Tdo 845/2009 (Nejvyssi soud, 2009) vyplyva,
7e dopravni nehodu spoluzavinili oba fidi¢i. Ridi¢ motocyklu piekro¢il dovolenou rychlost
minimalné o 36 %, stale se ale nejednd o tak vyznamné piekroceni dovolené rychlosti, aby
doslo k vyvinéni fidi€e osobniho vozidla. Déale bylo uvedeno, Ze pii dodrzeni dovolené
rychlosti ze strany fidice motocyklu by se vozidla minula. Vzniku dopravni nehody mohl
zabranit 1 fidi¢ osobniho vozidla, a to tim, Ze by dostatecné sledoval provoz a do kiizovatky

nevjel nebo pfi vjizdéni a spatfeni piijizdejiciho motocyklu v kiiZovatce zastavil.

2.22 Shrnuti analyzovanych usneseni
Informace obsazené v usnesenich analyzovanych v ptedchozich podkapitolach jsou

shrnuty v tabulce 2. U kazdého usneseni lze urcit, o jakou dopravni situaci se jednalo, zda Slo
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o ktizovatku vedlej$i a hlavni komunikace, nebo o vjizdéni na komunikaci z mista leziciho
mimo pozemni komunikaci (v tabulce oznaceno jako misto lezici mimo PK). Dale lze
stanovit, jestli fidi¢ motocyklu piekrocil dovolenou rychlost a zda byla dopravni nehoda
zavinéna praveé piekroCenim dovolené rychlosti, neddnim pfednosti v jizd¢, nebo se na ni

podilely ob&é moznosti.

Tabulka 2 Shrnuti analyzovanych usneseni Nejvyssiho soudu

Spisova znacka . Piekroceni cx .
usneseni Dopravni situace dovolené rychlosti Zavinéni

25 Cdo 2997/2016 vedlejsi - hlavni ANO ptekroceni rychlosti
8 Tdo 160/2022 vedlejsi - hlavni ANO prednost v jizdé

3 Tdo 727/2005 misto lezici mimo PK NE prednost v jizdé

8 Tdo 885/2010 vedlejsi - hlavni ANO spoluzavinéni

5 Tdo 1299/2021 vedlejsi - hlavni NE prednost v jizdé

7 Tdo 637/2008 vedlejsi - hlavni ANO ptednost v jizdé

6 Tdo 453/2024 vedlejsi - hlavni NE ptednost v jizdé

4 Tdo 11/2019 vedlejsi - hlavni ANO ptednost v jizd¢

7 Tdo 1153/2016 vedlejsi - hlavni NE ptednost v jizdé

7 Tdo 1332/2020 | misto lezici mimo PK ANO spoluzavinéni

5 Tdo 1173/2004 vedlejsi - hlavni ANO ptekroceni rychlosti
25 Cdo 100/2018 vedlejsi - hlavni ANO ptekroceni rychlosti
7 Tdo 597/2014 vedlejsi - hlavni ANO spoluzavinéni

6 Tdo 1443/2016 | misto lezici mimo PK ANO spoluzavinéni

4 Tdo 330/2018 misto lezici mimo PK ANO spoluzavinéni

7 Tdo 1196/2022 vedlejsi - hlavni ANO prednost v jizdé

8 Tdo 877/2011 vedlejsi - hlavni ANO spoluzavinéni

7 Tdo 1232/2003 vedlejsi - hlavni ANO ptekroceni rychlosti
7 Tdo 44/2014 vedlejsi - hlavni ANO ptednost v jizdé
25 Cdo 708/2022 vedlejsi - hlavni ANO ptekroceni rychlosti
6 Tdo 845/2009 vedlejsi - hlavni ANO spoluzavinéni

Zdroj: autorka

Z tabulky 2 je zfeymé, Ze zcelkového poctu 21 dopravnich nehod, které jsou
pfedmétem analyzovanych usneseni, nedoSlo k ptekroceni dovolené rychlosti motocyklem
jedoucim po hlavni komunikaci pouze ve Ctyfech ptipadech. Pfi¢inou téchto nehod bylo
nedani pfednosti v jizde.

V analyzovanych usnesenich Nejvyssiho soudu bylo celkem 17 ptipadi dopravnich

nehod, pfi kterych fidi¢ motocyklu piekrocil dovolenou rychlost. Z toho ve tfech ptipadech
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nebyla uvedena pfesnd hodnota piekroceni dovolené rychlosti, jednalo se o usneseni
Nejvyssiho soudu sp. zn. 4 Tdo 11/2019, 25 Cdo 100/2018, 7 Tdo 44/2014. Ptekroceni
dovolené rychlosti u ostatnich 14 usneseni Nejvyssiho soudu je zndzornéno v tabulce 3, ve
které¢ jsou uvedeny jak hodnoty dovolené rychlosti, tak udaje o jejim piekroceni v km/h
a v procentech. Hodnoty v tabulce 3 jsou zaokrouhleny na cela ¢isla a u usneseni Nejvyssiho
soudu sp. zn. 8 Tdo 885/2010 a7 Tdo 637/2008 jsou uvedeny dv¢ varianty piekroceni

dovolené¢ rychlosti podle dvou znaleckych posudkt, na které se dana usneseni odkazovala.

Tabulka 3 Prekroceni dovolené rychlosti v analyzovanych usnesenich

Spisova znacka Dovolena Pf'ek,r ofeni . Pf'ek’r ofen .

usneseni rychlost [km/h] dovolené rychlosti | dovolené rychlosti
o [km/h] 0 [%]

25 Cdo 2997/2016 | neni uvedeno dvojnasobek 100 %

8 Tdo 160/2022 50 36-55 72-110 %

8 Tdo 885/2010 50 12-21 22-38 | 24-42 % | 44-76 %

7 Tdo 637/2008 50 23-39 35-38 | 46-78 % | 70-76 %

7 Tdo 1332/2020 90 21 23 %

5 Tdo 1173/2004 50 3647 72-94 %

7 Tdo 597/2014 70 26 37 %

6 Tdo 1443/2016 50 0-10 0-20 %

4 Tdo 330/2018 90 33 37 %

7 Tdo 1196/2022 50 7-15 14-30 %

8 Tdo 877/2011 90 0-22 0-24 %

7 Tdo 1232/2003 50 15 30 %

25 Cdo 708/2022 70 57-66 81-94 %

6 Tdo 845/2009 50 18-34 3668 %

Zdroj: autorka

Pro ucely bliz§iho popsani rozhodovani v téchto ptipadech byla usneseni Nejvyssiho
soudu rozdélena do tii skupin podle miry piekroceni dovolené rychlosti, toto rozdéleni je
znazornéno v tabulce 4. Z diivodu zafazeni kazdého usneseni pouze do jedné kategorie byla
usneseni pfifazena vzdy k té skupin€, do které spada vétsi Cast rozsahu piekroceni dovolené
rychlosti. Usneseni NejvyS$siho soudu sp. zn. 8 Tdo 885/2010 a 7 Tdo 637/2008 byla proto
zatazena do skupiny 30-70 %.

Z tabulky 4 je patrné, ze o zavinéni dopravni nehody nelze rozhodnout pouze podle
miry prekroceni dovolené rychlosti, ale zaleZi také na dalSich okolnostech. Zohledniovano je
konkrétni misto, kde k dopravni nehod¢ doslo, predevsim to, jak je kiizovatka uspotfddana

a jestli fidi¢ vozidla na vedlejsi komunikaci mohl motocykl pied vjezdem do kiizovatky nebo
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1 v pribchu jizdy kiizovatkou vidét. V nékterych ptipadech hraje dulezitou roli také to, zda

fidi¢i znali misto, kde se dopravni nehoda stala. Pro rozhodnuti je podstatna rovnéz informace

o tom, zda by k dopravni nehod¢ doslo i v piipadé, pokud by fidi¢ motocyklu dovolenou

rychlost neptekrocil.

Tabulka 4 Zavinéni dopravnich nehod podle pfekroceni dovolené rychlosti

Piekroceni dovolené rychlosti o:

Zavinéni <30 % 30-70 % >70 %
piekroceni rychlosti 0 1 3
piednost v jizdé¢ 1 1 1
spoluzavinéni 3 4 0

Zdroj: autorka

32



3 DOTAZNIKOVE SETRENI

Tato kapitola se zabyva dotaznikovym Setfenim, jehoz cilem bylo ziskat informace
o tom, jak respondenti vnimaji své fidi¢ské schopnosti a jaké faktory jejich sebehodnoceni
ovliviiuji. Dotaznik obsahoval celkem sedm otdzek, z toho Sest uzavienych a jednu otevienou.
Respondenti byli pozadani, aby otazky vypliovali postupné¢ anevraceli se kjiz
zodpovézenym otazkam. Vzor dotazniku je uveden v pfiloze A. Dotaznik byl ptedan
respondentim v ti§téné podobé a jeho vypliiovani probihalo jednak v ramci experimentu,
ktery je popsan v dalsi kapitole této prace, a dale byl Sifen mezi Sir§i vzorek respondentd,
véetné zaméstnanctl justice, krajskych a obecnich ufadi, Policie CR i b&znych Fidi¢i. Sbér dat

probihal od srpna do listopadu 2024.

3.1 Vyhodnoceni dotaznikového Setfeni

Celkem bylo ziskdno 117 vyplnénych dotaznikl, pfi¢emz tfi dotazniky obsahujici
zjevné nerelevantni odpovédi byly vyfazeny. Dalsi cast této podkapitoly se proto vénuje
vyhodnoceni 114 ziskanych dotaznikii.

Prvni otazka byla uzaviend, respondenti byli dotdzéani, zda jsou dobii fidi¢i a mé&li na
vybér z odpovédi ,,Ano/Ne®“. Z obrazku 3 vyplyva, ze témeét tii Ctvrtiny respondentll se
povazuji za dobré fidi¢e. Pouze 21,1 % respondentti uvedlo odpoveéd ,,Ne“. Tti lidé na tuto
otazku neodpovédéli, coz predstavuje 2,6 % z celkového poctu odpovédi. Vzhledem k tomu,
ze dotaznik byl vyplhovan v tiSténé podobé, dva respondenti doplnili vlastni odpovéd
»Nevim®, ¢imz vznikla dalSi kategorie odpovédi, ktera tvoii 1,8 % =z celkového poctu
odpovédi. Respondenti, ktefi na prvni otazku neodpovédeli nebo uvedli odpovéd ,,Nevim®,

nebyli zahrnuti do dal§iho vyhodnocovani, které s touto otdzkou pfimo souvisi.

Jste dobry ridic?

1,8% 2,6%
\ = Ano
m Ne
u Nevim

74.,6%
= Neuvedeno

Obrazek 3 Sebehodnoceni respondentl (autorka)
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Ve druhé otdzce méli respondenti ohodnotit své fidi¢ské schopnosti znamkou jako ve
Skole, tedy na skale od 1 do 5, kde 1 predstavuje nejlepsi hodnoceni a 5 nejhorsi. Z obrazku 4
je patrné, Ze respondenti se nejcastéji ohodnotili zndmkou 2 (49,1 %), nésledovala znamka 3
(29,8 %) a znamka 1 (14 %). Zbylych 7,1 % respondentti se ohodnotilo znamkou 4, 5 nebo na

otazku neodpovédélo.

Kdybyste si jako ridici méli dat znamku jako
ve Skole, jaka by to byla?

1,8%
3.5% 1,8%
14,0%
nl
u2
29,8% =3
md
m5

m Neuvedeno

Obrazek 4 Oznamkovani fidi¢skych schopnosti (autorka)

Dale bylo analyzovano, jaké znamky si udélili respondenti, ktefi na prvni otazku
odpovédéli ,,Ano®, ajaké znamky si udélili ti, ktefi odpovédeli ,,Ne“. Vysledky tohoto
porovnani jsou zndzornény na obrazku 5, kde je pro jednotlivé znamky uvedeno, kolik
procent respondentll se povazuje za dobré fidiCe akolik procent se za dobré fidice
nepovazuje. Z obrazku 5 je zfejmé, Ze vSichni respondenti, ktefi si ud¢€lili zndmku 1, se
povazuji za dobré fidiCe, zatimco vSichni respondenti, ktefi si ud¢€lili znamku 4 nebo 5, se za
dobré fidice nepovazuji. U znamky 2 se 96,4 % respondentti povazuje za dobré fidi¢e a pouze
3,6 % se za dobré fidi¢e nepovazuje. U zndmky 3 je rozdil mezi skupinami minimalni, 14
respondentl (48,3 %) se povazuje za dobré fidice, zatimco 15 respondentl (51,7 %) se za
dobré ftidiCe nepovazuje. Zajimavé je, ze vSichni respondenti, ktefi na prvni otazku
neodpoveédeli nebo dopsali moznost ,,Nevim®, se ohodnotili pravé znamkou 3. To muze
naznacovat, ze respondenti volici tuto znamku si nejsou svymi fidi¢skymi schopnostmi zcela

jisti.
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Znadmka 1 Znadmka 2 Znédmka 3 Znédmka 4 Znémka 5

B Povazuji se za dobrého fidice B Nepovazuiji se za dobrého fidi¢e
Obrazek 5 Porovnani sebehodnoceni respondentl podle udélené znamky (autorka)

Tteti otazka byla oteviend a respondenti méli vysvétlit, pro€ si zvolili danou zndmku
a neudélili si lepsi €1 horSi hodnoceni. Odpovédi byly analyzovany zv1ast’ pro kazdou znamku
a nasledn¢ rozdéleny do kategorii podle hlavnich tematickych oblasti, které respondenti ve
svych odpovédich zminovali. U jednotlivych kategorii byla sledovana cetnost vyskytu,
pficemz jeden respondent mohl napsat vice diivodi a jeho odpovédi tak mohly byt zatazeny
do vice kategorii.

Odpovédi na tieti otdzku od respondentil, ktefi si dali znamku 1, jsou uvedeny
v tabulce 5. Tito respondenti nejcastéji jako diivod svého sebehodnoceni uvedli jizdu bez
nehod a praxi, zkuSenosti. Do kategorie praxe, zkuSenosti byly zafazeny odpovédi, v nichz
respondenti zdlraznili dlouhou dobu vlastnictvi fidi¢ského opravnéni, vysoky pocet najetych
kilometrti, rozsahlé zkusSenosti s fizenim a Casté absolvovani dlouhych cest. Dva respondenti
jako divod svého sebehodnoceni uvedli vyuku ostatnich, jejich odpovédi znély takto:

o |, Ucil jsem ridit 2 syny, oba velmi dob¥i Fidici. *

e, Provozuji autoskolu a ucim vsechny skupiny kromé D. *

Tabulka 5 Duvody pro ud€leni znamky 1

Kategorie Pocet zminéni

Bez nehod 8

Praxe, zkuSenosti

Ohleduplnost, obezietnost

Dodrzovani predpist

Predvidani, spravné reagovani

Ridi¢ské opravnéni na vSechny skupiny

[\ XN NS Il NS I L US I R SN o)

Vyuka ostatnich

Zdroj: autorka
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Kromé diivoddi uvedenych v tabulce 5 se v odpovédich respondentii objevily také
nasledujici argumenty, které byly zminény pouze jednou:
e, Znam své schopnosti a schopnosti svého vozidla. *

‘

e, Relaxuji na motorce a sport. autu, vzdy si odpocinu.

‘

o, Snazim se udrzovat plynulost provozu. *
o | Jsem jednicka.*

Odpovédi na tieti otazku byly u respondentti, ktefi si ud¢€lili zndmku 2, rozdé€leny do
dvou skupin na kladné azidporné hodnoceni. Kladné hodnoceni, tedy dGvody, pro¢ si
respondenti ud¢lili zndmku 2 ane horsi, je uvedeno v tabulce 6. Nejcastéji zminovanymi

diavody bylo ptedvidani a sledovéani provozu, velka praxe a zkuSenosti, jizda bez nehod a bez

pokut.

Tabulka 6 Duvody pro udéleni znamky 2

Kategorie Pocet zminéni
Ptedvidani, sledovani provozu 13
Velka praxe, zkuSenosti 13
Bez nehod a bez pokut 11
Opatrnost 7
Dodrzovani piedpisi 6
Klid (klidny styl jizdy) 5
Ohleduplnost 2
Lepsi nez ostatni fidici 2
Zodpoveédnost 2
Plynulost provozu 2

Zdroj: autorka

Zaporné hodnoceni respondentd, ktefi si udélili znamku 2, je chapéno jako soubor
divodl, kvili nimz si neudélili lep$i znamku. Toto hodnoceni je obsaZeno v tabulce 7.
Respondenti nejCastéji zminovali, Ze si neudé€lili znamku 1, protoze je vzdy co zlepSovat
ajsou si védomi toho, Ze obc¢as udélaji néjakou chybu. Celkem Sestkrat byla zminéna mala
praxe a zkuSenosti, respondenti v souvislosti s timto divodem napsali naptiklad:

o Jeste nemam dostatek zkusenosti s jizdou ve slozZitém terénu nebo resenim slozitych
dopravnich situact.
o Lepsi jsem si nedal, jelikoz nemam jesté dlouholetou praxi a zkuSenosti

¢

s vwhrocenymi situacemi. *
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Tabulka 7 Duvody pro neudé€leni lepsi znamky nez 2

Kategorie

Pocet zminéni

Vzdy je co zlepSovat

12

Obcasné pochybeni

Malé praxe, zkusSenosti

Porusovani predpist

Nepozornost

Problémy s parkovanim nebo couvanim

Obava z fizeni ve velkych méstech

Nejsem fidi¢ z povolani

[N NS TN NS I SN RO, B @) N e o)

Zdroj: autorka

Také odpovédi respondenttl, kteti si udélili znamku 3, byly rozdéleny na kladné

a zaporné. Kladné hodnoceni je uvedeno v tabulce 8. Respondenti jako diivod, pro¢ si ud¢lili

znamku 3, nejcastéji zminovali, Ze se vnimaji jako primérni fidi¢i. V odpovédich se trikrat

objevil argument, ve kterém bez dalSiho vysvétlovani respondenti tvrdili, Ze jsou dobii fidici.

Tabulka 8 Duvody pro udéleni znamky 3

Kategorie Pocet zminéni
Primérny tidi¢ 4
Bez nehod a bez pokut 3
Sebejisté tvrzeni — dobry fidi¢ 3
Pozornost, soustfedéni pii jizdé 3
Dodrzovani piedpist 2

Zdroj: autorka

Dlvody pro neudéleni leps$i znamky, neZ je znamka 3, jsou popsany v tabulce 9.

Respondenti nejcastéji uvadéli, Ze nemaji dostatecné velkou praxi ani zkuSenosti s fizenim

a obcas chybuji.
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Tabulka 9 Duvody pro neudé€leni lepsi znamky nez 3

Kategorie Pocet zminéni

Malé praxe, zkusSenosti 6

Obcasné pochybeni

Problémy s parkovanim nebo couvanim

Nepozornost, nesoustiedénost

Preferovani znamych tras

Rizeni pouze na kratké vzdalenosti

Porusovani predpist

Vzdy je co zlepSovat

Pofad se u¢im

Pomalé nebo nedostacené reakce

Respekt z tizeni

NN [N ([N |W W | W W |k~

Zdroj: autorka

Respondenti, ktefi si udélili znamku 3, uvadéli pro své rozhodnuti velmi Sirokou Skalu

N 24

definovat své tidi¢ské schopnosti. Naopak u respondenti, kteti si dali zndmku 1 nebo 2, se

davody pro jejich sebehodnoceni ¢asto opakovaly a objevilo se jen malo téch, které by uvedl

pouze jeden respondent. U znamky 3 bylo celkem 17 uvedenych argumenti zminéno pouze

jednim respondentem. Zde je uveden vycet n¢kterych z nich:

I3

,,Dodrzovani bezpecné vzdalenosti.
., Delsi doba na rozmysleni dopravni situace (kriZovatka).

,, Umim Fidit uz jen automat. “

,,Blok - po dopravni nehode. *

,Spatné se mi ridi, kdyz prsi nebo je tma. “

., Protoze jsem jiz dopravni nehodu zavinila, nastésti jsem nikomu jinému nez sobé
neublizila.

,,Snazim se neriskovat.

., Nesndsim rizeni, coz z toho déla neprijemnou zkusenost. Ridim vzdy se stresem. “

Na tieti otdzku odpovédéli tfi respondenti, ktefi si udelili znamku 4. Jeden respondent

crovr

uvedl, Ze se boji fidit, a dva respondenti napsali, Ze jesté nemaji fidi¢sky prikaz.

Znamkou 5 se ohodnotili pouze dva respondenti, ktetfi své hodnoceni odivodnili tim,

Ze nemaji fidicsky prikaz.

Ctvrtd otazka byla uzaviena ajejim cilem bylo zjistit, jaké skupiny fidi¢ského

opravnéni respondenti vlastni. Jeden respondent na tuto otdzku neodpovédél aneni tak
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zahrnut do dal§iho vyhodnocovani ¢tvrté otazky. Osm respondentll nevlastni zadné tidicské
opravnéni. Nejvice respondenti, konkrétné 57, vlastni fidi¢ské opravnéni pouze na skupinu B.
Druhou nejvice zastoupenou kombinaci jsou skupiny A a B, na které ma tidi¢ské opravnéni
25 respondentli. Sedm respondentil vlastni fidicské opravnéni na vSechny skupiny, tedy na
skupiny A, B, C, D aT. V odpovédich se vyskytlo celkem 10 rtiznych variant toho, jaké
skupiny fidi¢ského opravnéni respondenti vlastni. Pro tcely dalsitho vyhodnocovani byly
odpovédi rozdéleny podle poctu skupin fidi€ského opravnéni na Zadné, jednu skupinu, dvé

skupiny, tfi a vice skupin. Pocty respondentl, kteti spadaji do téchto kategorii, jsou patrné

z obrazku 6.
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Obrazek 6 Rozdéleni respondentti podle poctu skupin fidi¢ského opravnéni (autorka)

U kazdé kategorie byla nasledné¢ analyzovana odpovéd’ respondentii na prvni otazku,
tedy zda se povazuji za dobré fidice. Z obrazku 7 je ziejmé, Ze vSichni respondenti, ktefi
nemaji fidicské opravnéni, se nepovazuji za dobré fidi¢e. Mezi respondenty, kteti maji
fidi¢ské opravnéni na jednu skupinu vozidel, se za dobré fidi¢e oznacilo 80,7 %. S rostoucim
poctem skupin fidi¢ského opravnéni se zaroven zvySuje podil téch, ktefi se vnimaji jako dobii
fidi¢i. U respondent s opravnénim na dvé skupiny vozidel se za dobré tidiCe povazuje

85,2 %, zatimco u drzitelli opravnéni na tfi a vice skupin tento podil ¢ini 93,8 %.
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Obrazek 7 Sebehodnoceni respondentti podle poctu skupin fidi¢ského opravnéni (autorka)

Pata otazka byla uzaviend atykala se délky fidicské praxe. Jeji vysledky jsou
zobrazeny na obrazku 8. Nejvétsi zastoupeni ma fidicska praxe delsi nez jeden rok a zaroven
krats$i nez pét let, tuto moznost v dotazniku zvolilo 30 respondentti (26,3 %). Nasleduje praxe
s délkou 5-15 let, kterou uvedlo 27 respondentd (23,7 %). Nejdelsi praxi, tedy 30 a vice let,
oznacilo 24 respondentt (21,1 %).

Jaké je délka Vasi fidicské praxe?

7,0%
21,1% 7,9%

=0

m <1 rok

H<Hlet

m <15let

14,0% 26,3% = <30 et
‘ m >30 let

23,7%

Obrazek 8 Délka tidi¢ské praxe (autorka)

Na obrazku 9 je zndzornéna zavislost mezi délkou ftidi¢ské praxe a primérnou
znamkou, kterou si respondenti ptidelili. Z grafu vyplyva, ze respondenti bez fidi¢ské praxe si
v priméru udé@lili nejhor§i zndmku, ato 3,71. Dale je patrny vyrazny pokles primérného
hodnoceni mezi skupinami s praxi < 1 rok a <5 let, kde se primérnd znamka snizila z 3,11 na

2,10. U skupin s fidi¢skou praxi mensi nez 5 let az 30 a vice let se primérné znamky pohybuji

v
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0 < 1rok <5let <15let <30 let 2 30 let
Obrazek 9 Primérna znamka podle délky fidi¢ské praxe (autorka)

Zajimavym ukazatelem pro analyzu vztahu mezi délkou fidicské praxe a udélené
znamky je také modus, tedy nejcastéji se vyskytujici hodnota. Respondenti bez fidi¢ské praxe
si udélili zndmky 2, 3 a 4 se stejnou Cetnosti. Respondenti s praxi mensi nez 1 rok nejcasteji
volili znamku 3. U respondentt s praxi 1-5 let a 5-15 let dominovala zndmka 2. Respondenti
s praxi 15-30 let si nej€astéji udélili znamku 1. U respondentt s nejdelsi praxi (30 a vice let)
byly nejcastéji pfifazeny znamky 2 a 3 se stejnou cetnosti.

Sesta otazka byla uzaviena arespondenti mé&li zvolit, zda povazuji za duleZit&jsi

povinnost fidi¢e dodrZeni rychlosti, nebo dani ptfednosti v jizdé. Na tuto otdzku neméli

odpovidat pravnici a p¥islusnici Policie CR, a proto ji nevyplnilo 22 respondentil. Vétsina

vvvvvv

vvvvvv

rychlosti.

Z obrazku 10 jsou ziejmé odpovédi na posledni, sedmou, otdzku, tedy jakou nejvyssi
rychlosti respondenti jako fidi¢i jeli. Dvé tfetiny respondentll uvedly, ze jejich maximalni
rychlost nepiekrocila 180 km/h. Nejvice respondentli, konkrétné¢ 23,6 %, uvedlo rychlost
150-180 km/h. Shodné 20,2 % respondentii uvedlo rychlost niz§i nez 130 km/h a
130-150 km/h. VSichni respondenti, ktefi nejvyssi rychlost neuvedli, nevlastni fidi¢sky

prukaz.
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Jakou nejvyssirychlostijste jako ridicijeli?
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m 2250 km/h

Neuvedeno

26,3%

Obrazek 10 Nejvyssi rychlost, kterou respondenti jako fidici jeli (autorka)

U jednotlivych kategorii nejvy$si rychlosti bylo analyzovdno, jak respondenti
odpovédéli na prvni otazku, tedy zda se povazuji za dobré fidice. Z obrazku 11 je patrné, Ze
respondenttl, ktefi se nepovazuji za dobré fidice. V kategorii < 130 km/h se za dobré tidice
povazuje 66,7 % respondentl a v kategorii < 150 km/h dokonce pouze 60,9 % respondentt.
V ostatnich kategoriich je podil respondentli, ktefi se oznalili jako dobii fidi¢i, vétsi nez

90 %. Vsichni respondenti, ktefi jeli rychlosti 250 km/h a vyssi, se povazuji za dobré fidice.

100%
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<130 km/h  <150km/h <180km/h  <200km/h <250km/h =250km/h

M Povazuji se za dobrého fidi¢e W NepovaZzuji se za dobrého fidice
Obrazek 11 Sebehodnoceni respondenti podle nejvyssi dosazené rychlosti (autorka)

3.2 Shrnuti dotaznikového Setieni

V dotaznikovém Setfeni byli zastoupeni respondenti vSech kategorii, ato jak
z hlediska délky praxe, tak i podle skupin fidi¢ského opravnéni, které vlastni. Diky tomu lze
na problematiku sebehodnoceni fidi¢ti nahlizet z $irsi perspektivy, coZz umoziuje identifikovat

rozdily v sebehodnoceni mezi riznymi skupinami fidici.
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Z vysledkti dotaznikového Setfeni vyplyva, ze 74,6 % respondentll se povazuje za
dobr¢ fidice. Témet polovina respondentti piifadila svym fidi¢skym schopnostem znamku 2
(pti znamkovani jako ve Skole). Naprostd vétSina respondenti dokézala uvést jasné
arelevantni divody, které je k jejich sebehodnoceni vedly. Z analyzy téchto odpovédi Ize
urcit, jaké vlastnosti nebo dovednosti povazuji respondenti pii fizeni vozidla za dilezité
a vnimaji je jako ukazatele dobrého fidice. Mezi nejcastéji uvadéné pozitivni divody patiila
jizda bez nehod abez pokut, dale praxe a zkuSenosti a schopnost pfedvidani a spravného
reagovani. Mezi davody, kvili nimz si respondenti neud¢lili lepsi znamku, prevazovala
odpovéd — vzdy je co zlepSovat. Déle bylo zminovano obcasné pochybeni a mald praxe
a zkusenosti.

Dalsi ¢asti vyhodnoceni dotaznikového Setfeni byly zaméteny na skupiny fidi¢ského
opravnéni, které respondenti vlastni, délku fidi¢ské praxe a nejvyssi rychlost, kterou jako
fidic¢i jeli. Tyto udaje byly nasledné€ porovnany s odpovéd’'mi na prvni dvé otazky, tedy zda se
respondenti povazuji za dobré fidice ajakou zndmku by si jako fidi¢i udélili. Z tohoto
srovnani vyplynulo, Ze srostoucim poctem skupin fidi€ského opravnéni roste i podil
respondentl, ktefi se povazuji za dobré fidice. Pti porovnéni udélenych znamek a délky
fidi¢ské praxe nelze jednoznacné potvrdit, Ze s pribyvajicimi lety praxe si respondenti udéluji
lepsi znadmky. Plati ovSem, Ze v prvnich letech po ziskani fidi¢ského opravnéni dochazi
k vyraznému zlepSeni primérného hodnoceni. Zatimco respondenti bez praxe si udélili
primérnou znamku 3,71, respondenti s praxi do 5 let si v priméru udélili zndmku 2,10. Dale
plati, ze respondenti, ktefi uvedli niz§i maximalni rychlost (< 130 km/h a < 150 km/h), se
Castéji nepovazuji za dobré fidi¢e. Naopak mezi témi, ktefi dosahli vyssSich rychlosti, vyrazné
prevazuji ti, kteti se za dobr¢ fidi¢e povazuji.

Podstatnou informaci, ktera z dotazniki vyplynula, je, Ze 92,4 % respondentd

vvvvvv
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4 EXPERIMENT

Tato kapitola se vénuje experimentu, jehoz cilem bylo zjistit, jak fidi¢i odhaduji
rychlost a vzdalenost motocykld. Experiment provedli Drahotsky et al. (2024) a cast dat

z experimentu byla vyuzita pro ucely této diplomové prace.

4.1 Metodika experimentu

Experiment byl zaméfeny na moznost rozpoznani rychlosti a vzdalenosti motocyklu.
Situace v experimentu byla analogickd situaci v provozu na pozemnich komunikacich, kdy
fidi¢ vozidla vjizd€jici na hlavni komunikaci mé dat ptrednost v jizdé motocyklu
ptiblizujicimu se z jeho levé strany po hlavni komunikaci.

Ukolem ugastnikii experimentu bylo uréit rychlost jizdy motocyklu a zaroveii jeho
vzdalenost, ato v okamziku, kdy by jiZz nezahdjili zamysleny ukon, tedy najeti na hlavni
komunikaci. Celkem 12 ucastnikd bylo rozdéleno do tii stejné pocetnych skupin podle véku.
Tyto skupiny byly nazvany jako dichodci (dale oznaceno jako skupina D), stfedni vek (dale
oznaceno jako skupina S) a za¢atecnici (dale oznaceno jako skupina Z).

Pozice Gcastnikli experimentu odpovidala pozici fidi¢e vozidla najizdéjiciho na hlavni
komunikaci. Za timto téelem bylo pouzito vozidlo Skoda Octavia, které bylo svou piedni
Casti pristaveno na okraj komunikace, coz odpovidd postaveni vozidla pii zastaveni
s imyslem najeti na hlavni komunikaci. Pozice vozidla pfi provadéni experimentu je

zobrazena na obrazku 12.

Obrazek 12 Pozice vozidla pii experimentu (Drahotsky, 2024)
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Pted zahdjenim experimentu byli ucastnici vyzvani, aby si upravili polohu sedadla,
pripadné volantu tak, aby odpovidala jejich obvyklému uzivani ve vozidle. Odhad rychlosti
K experimentu byly pouZity Ctyfi motocykly oznacené A, B, C, D. Pfi¢emz v ptipadé
motocyklu A se jednalo o motocykl BMW R 1250 RT v barevném provedeni Policie CR,
u néhoz bylo pii experimentu v ¢innosti svételné vystrazné zatizeni. Motocykl A je vyobrazen

na obrazku 13.

Obrazek 13 Motocykl A (Drahotsky, 2024)

Motocykl Triumph Speed Twin, ktery je zobrazen na obrazku 14, byl v experimentu
oznacovan jako motocykl B. Pfi experimentu byl pfedni svétlomet tohoto motocyklu piekryt

nepruhlednou f6lii ¢erné barvy, aby byla imitovana jizda motocyklu bez osvétleni.
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Obrazek 14 Motocykl B (Drahotsky, 2024)

Jako motocykl C byl oznacovan motocykl Royal Enfield Interceptor INT 650 a jako
motocykl D motocykl Yamaha MT-09. Oba tyto motocykly mély tmavou barvu a nebyly
nijak upraveny.

Ridi¢i motocyklii byli instruovéani, aby se pii kazdé z jizd pohybovali stanovenou
referenni rychlosti. Jednalo se konkrétn€ o rychlosti 55 km/h, 95 km/h, 125 km/h
a 170 km/h. Kazdy ucastnik provadél odhady u vSech motocykld a pii vSech definovanych
referen¢nich rychlostech. V priibéhu celého experimentu tak bylo zaznamenano celkem 192
odhadu.

V ramci experimentu bylo rovnéz provedeno snimani jeho pribéhu prostiednictvim
dronu a také méfeni rychlosti motocykld prosttednictvim radaru Policie CR. Vyhodnoceni
téchto dat zpracovavaji autofi experimentu nad rdmec informaci uvadénych v této diplomové

préci.

4.2 Vyhodnoceni odhadu rychlosti

V nésledujicich podkapitolach budou vyhodnoceny odhady rychlosti zvlast' pro
kazdou referencni rychlost. U kazdé znich bude nejprve provedeno celkové zhodnoceni,
nasledn¢ budou odhady analyzovéany podle skupin ucastniki a poté podle typii motocykla.

Vyhodnoceni bude zahrnovat pocty nadhodnocenych a podhodnocenych odhadl, pocty
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odhadt spadajicich do tolerance + 5 % a + 10 %, a rovnéz budou zminény extrémni hodnoty,
tedy nejveétsi zaznamenané nadhodnoceni a podhodnoceni. V zavéru bude uvedeno celkové

shrnuti vysledki a shrnuti podle skupiny tcastniki a také podle typti motocykli.

4.2.1 Referencni rychlost 55 km/h

Rychlost 55 km/h byla vice nadhodnocovéna nez podhodnocovana, coz doklada 24
odhadl vyssich nez referencni rychlost a 22 odhadi nizSich nez referen¢ni rychlost. U této
rychlosti se objevily jediné dva piesné odhady z celého experimentu. Tyto dva piesné odhady
tak spadaji do tolerance + 5 %. Celkem 19 odhadi se veslo do tolerance + 10 %. Rychlost
55 km/h byla nejvice nadhodnocena o 136,36 % (75 km/h) a nejvice podhodnocena o 45,45 %
(25 km/h). Celkové byla tato rychlost ucastniky zna¢né preceniovana, primérna odchylka
mezi vSemi nadhodnocenymi odhady cinila 46,21 %, coz odpovidd pramérnému
nadhodnoceni o 25,4 km/h.

Z obrazku 15 je patrné, Zze vétSina odhadii skupiny D byla nadhodnocena, naopak
vétsina odhadt skupin S a Z byla podhodnocena. U skupiny D byly zaznamenany dva pfesné
odhady. Celkové se polovina odhadi skupiny D ipolovina odhadi skupiny S tadi do
tolerance + 10 %. Jak nejvétsi nadhodnoceni, tak 1inejvétsi podhodnoceni se vyskytlo
u skupiny Z. Ob¢€ tyto odchylky pfitom uvedl tentyZ Gi¢astnik experimentu.
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Obrazek 15 Rozdé¢leni odhadi rychlosti 55 km/h podle skupin Gi¢astnikli (autorka)

Rozdéleni odhadii podle typti motocykld je uvedeno na obrazku 16. Nejvice
nadhodnocovan byl motocykl C, u kterého byly ¢tyti odhady podhodnoceny a osm odhada
nadhodnoceno. Naopak nejvice podhodnocovéan byl motocykl A, u kterého bylo osm odhada

niz$ich nez referen¢ni rychlost a ¢tyfi odhady vyssi nez referen¢ni rychlost. Piesné odhady se
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objevily umotocykli B aD. Nejvice odhadii spadajicich do tolerance =+ 10 % bylo
zaznamenano u motocyklu B. Nejvétsi rozptyl odhadi je viditelny u motocyklu D.
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Obrazek 16 Rozd¢leni odhadii rychlosti 55 km/h podle typt motocyklt (autorka)

4.2.2 Referen¢ni rychlost 95 km/h

U rychlosti 95 km/h bylo 17 odhadi nadhodnoceno a 31 odhadl podhodnoceno.
Zadny z odhadii se nenachazi v toleranci +5 % a 17 odhadfi se nachazi v toleranci + 10 %.
Nejvétsi nadhodnoceni i podhodnoceni bylo shodné o0 47,37 % (45 km/h).

Z obrazku 17 je ziejmé, ze vSechny skupiny ucastnikii experimentu rychlost 95 km/h
spiSe podhodnocovaly nez nadhodnocovaly. Odhady jednotlivych skupin jsou velmi podobné
rozloZeny. Skupina D mé pét odhadd v toleranci + 10 %, skupiny S a Z maji shodné Sest

odhadu v toleranci = 10 %.
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Obrazek 17 Rozd¢leni odhadt rychlosti 95 km/h podle skupin ucastnikti (autorka)
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Na obrazku 18 jsou odhady rozdéleny podle typti motocykli. Pii rychlosti 95 km/h
bylo nejvice nadhodnocenych odhadii zaznamendno u motocyklu B (celkem Sest), zatimco
u motocyklu A se objevily pouze tfi odhady vyssi nez referencni rychlost. Pii porovnani
jednotlivych motocykld z hlediska poctu odhadii v toleranci = 10 % 1 podle rozptylu odhadi
lze za nejpfesnéji odhadnuty motocykl oznacit motocykl C. Celkem Sest odhadi jeho
rychlosti spadd do uvedené tolerance, pfi¢emz nejvétsi podhodnoceni cinilo 36,84 %

(35 km/h) a nejvétsi nadhodnoceni 5,26 % (5 km/h).
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Obrazek 18 Rozd¢leni odhadii rychlosti 95 km/h podle typti motocykll (autorka)

4.2.3 Referen¢ni rychlost 125 km/h

Rychlost 125 km/h byla vice podhodnocovana nez nadhodnocovana, bylo
zaznamenano celkem 38 podhodnoceni a 10 nadhodnoceni. V toleranci +5 % bylo 13
odhadu. V toleranci + 10 % nebyl zaznamenan zadny novy odhad, protoze vSechny odhady
v této toleranci spadaly jiz do tolerance + 5 %, ktera je jeji soucasti. Rychlost 125 km/h byla
nadhodnocena nejvice o 36 % (45 km/h) a podhodnocena nejvice o 60 % (75 km/h).

Graf znazornujici odhady jednotlivych skupin pii rychlosti 125 km/h je uveden na
obrazku 19. VsSechny skupiny ucastnikii rychlost 125 km/h spiSe podhodnocovaly nez
nadhodnocovaly. Nejvice odhadl v toleranci +5 % uvedli Gc€astnici ze skupiny S. U této
skupiny se objevila nejnizsi odhadovana rychlost, naopak nejvyssi odhadovana rychlost byla

zaznamenana u skupiny Z.
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Obrazek 19 Rozdéleni odhadi rychlosti 125 km/h podle skupin Gc¢astnika (autorka)

Z obrazku 20 je patrné, ze pfi rychlosti 125 km/h byl pocet nadhodnocenych odhada
uvsech typl motocyklli podobny. Dva odhady vys§i nez referencni rychlost byly
zaznamenany u motocykla A i C, tii odhady vyssi nez referencni rychlost byly u motocyklt B
aD. Nejvice odhadii v toleranci +5 % se objevilo umotocykld C a D. Nejmensi rozptyl
odhadt byl u motocyklu C, u kterého byla rychlost nadhodnocena nejvice o4 % (5 km/h)
a podhodnocena o 36 % (45 km/h).
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Obrazek 20 Rozd¢leni odhadt rychlosti 125 km/h podle typt motocykla (autorka)

4.2.4 Referen¢ni rychlost 170 km/h
I rychlost 170 km/h byla ve vétSiné ptipadt podhodnocena, pouze Ctyfi odhady byly
vy$si neZ referenéni rychlost. Zadny odhad nebyl v toleranci +5 % a jenom devét odhadi

bylo v toleranci £+ 10 %, coz je nejméné ze vSech referencnich rychlosti. Rychlost 170 km/h
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byla nadhodnocena nejvice o 17,65 % (30 km/h) apodhodnocena nejvice o 58,82 %
(100 km/h). Odhady, které byly niz§i nez referencni rychlost, byly v priméru podhodnoceny
028,07 % (47,7 km/h).

Z obrazku 21, ktery znazoriiuje odhady jednotlivych skupin Ucastniki, lze urcit, ze
u skupiny D se objevily ob¢ extrémni hodnoty, a to jak nejvetsi nadhodnoceni, tak nejveétsi
podhodnoceni. VSechny odhady skupiny S byly podhodnoceny. Nejvice odhada spadajicich
do tolerance + 10 % m¢li Gc€astnici ze skupiny Z, jednalo se konkrétné o dva odhady 180 km/h

a Ctyfi odhady 160 km/h.
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Obrazek 21 Rozd¢€leni odhadi rychlosti 170 km/h podle skupin ucastnikii (autorka)

Z obrazku 22 je patrné, Ze u rychlosti 170 km/h se objevuje vzdy jedno nadhodnoceni
u kazdého typu motocyklu. Nejvice odhadl v toleranci + 10 % bylo zaznamenano
u motocyklu D, konkrétné Ctyti odhady. Nejmensi rozptyl odhadt byl opét u motocyklu C,
u kterého byla rychlost nadhodnocena maximalné o 5,88 % (10 km/h) a podhodnocena
047,06 % (80 km/h).
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4.2.5 Shrnuti odhadi rychlosti

Celkové shrnuti odhadt jednotlivych referencnich rychlosti je uvedeno v tabulce 10.
Pti porovnani téchto odhadl Ize konstatovat, Ze s rostouci rychlosti motocyklu roste také
tendence podceniovat jeho rychlost. Pouze u rychlosti 55 km/h se objevilo vice nadhodnoceni
neZ podhodnoceni rychlosti. U ostatnich rychlosti poté ptibyvalo podhodnoceni, u rychlosti
95 km/h bylo podhodnoceno 64,6 % odhadid, urychlosti 125 km/h bylo podhodnoceno
79,2 % odhadu a u rychlosti 170 km/h bylo podhodnoceno 91,7 % odhadu.

Tabulka 10 Shrnuti odhadt jednotlivych rychlosti

Rychlost | Nadhodnoceni | Podhodnoceni :;EZI&; v i)lsel;zna v ioizr;?m
55 km/h 24 22 2 2 19
95 km/h 17 31 0 0 17
125 km/h 10 38 0 13 13
170 km/h 4 44 0 0 9

Zdroj: autorka

Pfi zohlednéni tolerance + 5 % byla nejptfesnéji odhadnuta rychlost 125 km/h, u niz
27,1 % odhadl spadalo pravé do této tolerance. Na zaklad€ poctu odhadt v toleranci + 10 %
byla nejptfesnéji odhadnuta rychlost 55 km/h, pficemZz do této tolerance spadalo 39,6 %
odhadl. Pfi porovnani rozptylu odhadi mezi jednotlivymi referenénimi rychlostmi vSak
vychézi najevo, Ze prave u rychlosti 55 km/h byly odhady nejvice rozptylené. U této rychlosti

se vyskytlo n¢kolik vyrazn€¢ nadhodnocenych odhadii, celkem devét znich bylo
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nadhodnoceno o vice nez 50 %. Na obrazku 23 je zobrazen rozptyl procentudlnich odchylek
odhadt od referen¢nich rychlosti.
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Obrazek 23 Rozptyl odhadt u jednotlivych rychlosti (autorka)

Pro celkové srovnani odhadu jednotlivych skupin ucastnikti byla vytvotena tabulka 11.
Z tabulky 11 je patrné, ze mezi odhady jednotlivych skupin nebyly zadné vyrazné rozdily.
Skupina D zaznamenala nejvice nadhodnoceni, naopak skupina S nejvice podhodnoceni.

Skupina S méla nejvice odhadt v toleranci £ 5 % 1+ 10 %.

Tabulka 11 Shrnuti odhadi podle skupin ucastnika

Skupina | Nadhodnoceni | Podhodnoceni :Jlf::li v tflsel;znﬂ Vioigr‘?/(r)la
D 21 41 2 4 16
S 15 49 0 7 23
Z 19 45 0 4 19

Zdroj: autorka

Podrobnéjsi analyza vysledkii ukazala, ze ptesnost irozptyl odhadtl se vyrazné lisi
mezi jednotlivymi ucastniky, ato ivramci jedné skupiny. To naznacuje, Ze odhadovani
rychlosti je subjektivni a mize se liSit i mezi osobami s podobnym vékem a fidi¢skymi
zkuSenostmi. Obrazek 24 znéazornuje rozptyl procentualnich odchylek mezi odhadovanymi

a referen¢nimi rychlostmi u jednotlivych ucastnikli experimentu.
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Obrazek 24 Rozptyl odhadt u jednotlivych tcastnikl (autorka)

Pti vyhodnoceni uspésnosti jednotlivych castnikli experimentu podle poctu odhada
spadajicich do tolerance =+ 10 % bylo zjisténo, ze ve skupiné S se nachazel nejlépe i nejhiie
odhadujici tc¢astnik. Nejuspésnéjsi ticastnik zaznamenal 11 z 16 odhadl v toleranci £+ 10 %,
zarovein se vyhnul extrémnim odchylkdm v odhadech, ¢emuz odpovidd maximalni
nadhodnoceni o 20 % a podhodnoceni o 23,53 %. Tento ucastnik zaznamenal konzistentni
odhady urychlosti 55 km/h, kdyz u vSech c¢tyfech odhadi této rychlosti uvedl 50 km/h.
Nejméné uspeésny ucastnik zaznamenal pouze jeden odhad v toleranci + 10 % a zaroven
vSechny rychlosti podhodnotil, nejvice o 60 %.

Ve skupiné Z se nachazel druhy nejuspésnéjsi ucastnik, ktery zaznamenal osm odhadii
v toleranci + 10 %. Nachazel se tam také ucastnik, ktery mél pouze dva odhady v toleranci
+ 10 % anavic se jeho odhady vyznafovaly velkym rozptylem. Tento UcCastnik nejvice
nadhodnotil rychlost o 136,36 % a nejvice podhodnotil o 58,82 %.

Shrnuti vSech odhadl u jednotlivych motocykld je uvedeno v tabulce 12. Nejvice
podhodnocovéan byl motocykl A, tedy policejni motocykl se zapnutym svételnym vystraznym
zafizenim, tento motocykl mél také neméné odhadii v toleranci + 10 %. Naopak nejvice
nadhodnocovédn byl neosvétleny motocykl B. Nejvice odhadi v toleranci =5 % bylo
zaznamenano u motocyklu D a nejvice odhadii v toleranci + 10 % u motocyklu C. Nejvétsi
rozptyl odhadd byl u motocyklu D, kde se objevilo nadhodnoceni o 136,36 % a podhodnoceni
0 52 %. Nejmensi rozptyl odhada byl u motocyklu B, kde dosahlo maximélni nadhodnoceni

hodnoty 63,64 % a nejvétsi podhodnoceni hodnoty 47,06 %.
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Tabulka 12 Shrnuti odhadii podle typti motocykla

Motocykl | Nadhodnoceni | Podhodnoceni f;ﬁ:g; v t:::lsel;znu v ioic(e)r‘s;\/zlu
A 10 38 0 3 11
B 16 31 1 3 13
C 15 33 0 4 18
D 14 33 1 5 16

Zdroj: autorka

4.3 Vyhodnoceni odhadii rychlosti a vzdalenosti

V nasledujicich podkapitolach budou spole¢né¢ vyhodnoceny odhady rychlosti
a vzdalenosti. Pro kazdou referen¢ni rychlost bude uveden bublinovy graf, kde jednotlivé
bubliny znazoriiuji kombinaci odhadnuté rychlosti a vzdalenosti. Velikost bublin odpovida
Cetnosti vyskytu dané kombinace, tedy ¢im castéji se kombinace vyskytla, tim vétsi je
prislusna bublina. Z diivodu opakovaného vyskytu stejnych kombinaci odhadované rychlosti
a vzdalenosti napfi¢ jednotlivymi skupinami Ucastniki experimentu nebudou v uvedenych
grafech tyto skupiny barevné rozliSeny. U kazdého grafu bude tu¢nou ¢ernou €arou vyznacena
referen¢ni rychlost.

Pro ptehledné vyhodnoceni budou odhadované vzdélenosti rozdéleny do tii pasem,
ato 0—-100 m, 101-200 m a vice nez 200 m. U jednotlivych grafli bude uvedeno, do kterého
z pasem spadé nejvice odhadd, ptipadné ve kterém z pasem se objevilo nejvice nadhodnoceni
nebo podhodnoceni rychlosti. Na zavér bude popsano celkové shrnuti odhadl a shrnuti
odhadt jednotlivych skupin ti€astnikti experimentu.

V nékterych ptipadech ucastnici experimentu nedokazali odhadnout vzdalenost
motocyklu auvedli pouze jeho rychlost. V této ¢asti prace se proto vychazi jen ze 163

odhadd, zatimco pii vyhodnoceni samotné rychlosti bylo zohlednéno celkem 192 odhadd.

4.3.1 Referen¢ni rychlost 55 km/h

Graf znazoriiujici kombinace odhadl rychlosti a vzdalenosti pii referencni rychlosti
55 km/h je uveden na obrazku 25. Nejvice odhadt, konkrétné 26, se nachazelo v pasmu
0—100 m. V tomto pasmu se také vyskytla vétSina odhadi, kde byla odhadovana rychlost nizsi
nez referen¢ni rychlost. Zatimco odhady nadhodnocujici rychlost byly rozprostieny do vsech
pasem vzdalenosti. Primérné odhadovana vzdalenost byla ureferencni rychlosti 55 km/h

123,3 m.
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Obrazek 25 Odhady rychlosti a vzdalenosti pfi referencni rychlosti 55 km/h (autorka)

4.3.2 Referen¢ni rychlost 95 km/h

Graf znazoriiujici kombinace odhadd rychlosti a vzdalenosti pfi referencni rychlosti
95 km/h je uveden na obrazku 26. U této rychlosti se nejvice odhadt (19) nachazelo v pasmu
101-200 m. Dale bylo 14 odhadl v pasmu 0-100 m a osm odhadii v pasmu vice nez 200 m.

Primérna odhadovana vzdalenost byla 149,1 m.
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Obrazek 26 Odhady rychlosti a vzdalenosti pii referencni rychlosti 95 km/h (autorka)

4.3.3 Referen¢ni rychlost 125 km/h
Graf znazoriiujici kombinace odhadi rychlosti a vzdalenosti pfi referencni rychlosti
125 km/h je uveden na obrazku 27. Nejvice odhadii, konkrétné 20, se pohybovalo v rozmezi

101-200 m. Nejcastéji zminovanou kombinaci, kterd se vyskytla celkem ctyfikrat, byla
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kombinace rychlosti 130 km/h a vzdéalenosti 150 m. Primérma odhadovana vzdalenost u této

referencni rychlosti byla 156,6 m.
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Obriazek 27 Odhady rychlosti a vzdalenosti pii referen¢ni rychlosti 125 km/h (autorka)

4.3.4 Referen¢ni rychlost 170 km/h

Graf znazoriiujici kombinace odhadd rychlosti a vzdalenosti pfi referen¢ni rychlosti

170 km/h je uveden na obrazku 28. Také u této rychlosti se nejvice odhadl (22) pohybovalo

v pasmu 101-200 m. V pasmu 0—100 m se nachazelo nejvice odhadl vysSich nez referenéni

rychlost. Primérna odhadovana vzdalenost byla 172,4 m.
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Obrazek 28 Odhady rychlosti a vzdalenosti pii referen¢ni rychlosti 170 km/h (autorka)

4.3.5 Shrnuti odhadi rychlosti a vzdalenosti

Pfi porovnani primérnych odhadovanych vzdalenosti pro jednotlivé referencni

rychlosti je patrné, Ze srostouci rychlosti motocyklu se zvySuje iprimérnd odhadovana
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vzdalenost. Tento vysledek je v souladu se zaddnim experimentu, v némz méli ucastnici urcit

rychlost avzdéalenost motocyklu v okamziku, kdy by jiz nezah4jili najeti na hlavni

komunikaci. Pfi vys$i rychlosti motocyklu je zapotfebi vétsi vzdalenost, aby fidi¢ mohl

bezpecné provést vjeti na hlavni komunikaci.

Primérné odhady vzdalenosti pro jednotlivé referencni rychlosti a skupiny ucastnika

jsou uvedeny v tabulce 13. U vsech rychlosti uvedli nejvétsi primérnou vzdalenost Gcastnici

cvwr

Tabulka 13 Odhady vzdalenosti u jednotlivych skupin tcastnik

Prumérna odhadovana vzdalenost

Rychlost Skupina D Skupina S Skupina Z
55 km/h 198,4 m 95,6 m 93,1m
95 km/h 205,0 m 129,2 m 1234 m
125 km/h 214,6 m 153,8 m 115,3m
170 km/h 204,2 m 190,0 m 134,4 m

Zdroj: autorka
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5 FORMULACE ZJISTENYCH ZAVISLOSTI

Tato kapitola shrnuje zjisténé zdvislosti vyplyvajici z dotaznikového Setfeni
iz provedeného experimentu, které mohou byt potencidlné¢ vyuzitelné v rozhodovaci praxi
prislusnych orgéant.

Z dotaznikového Setfeni vyplynulo, Ze vétSina respondentd, konkrétné 74,6 %, se
povazuje za dobré fidic¢e. Pii zndmkovani jako ve skole si 49,1 % respondentti udélilo znamku
2. Duvody, které respondenti pro své sebehodnoceni uvadéli, byly velmi rtiznorodé. Mezi
pozitivnimi ani mezi negativnimi divody pro pfidéleni znamky se neobjevila zminka
o odhadu, at’ uz rychlosti, vzdalenosti nebo obecné o schopnosti odhadovat situace pii fizeni
vozidel. Z toho lze usuzovat, Ze schopnost odhadu neni respondenty povazovana za kli¢ovou
pfi hodnoceni vlastnich fidi¢skych dovednosti. Piesto pravé schopnost spravné odhadnout
rychlost nebo vzdalenost vozidel hraje zdsadni roli nejen pii davani piednosti v jizde. Naopak
dodrzovéani dovolené rychlosti se mezi argumenty pro sebehodnoceni objevilo nékolikrat.
Napfi¢ vSemi ud€lenymi zndmkami bylo dvakrat jako divod uvedeno nedodrzeni dovolené
rychlosti (pfi vyhodnoceni zafazeno do kategorie nedodrzovani ptedpist) a péetkrat
dodrzovani rychlosti (pti vyhodnoceni zahrnuto do kategorie dodrzovani piedpisit).

V dotaznikovém Setfeni bylo dale zjiSténo, Ze 92,4 % respondentll povaZuje za
rychlosti. Na tuto otazku v dotazniku neméli odpovidat pravnici a piislusnici Policie CR.
Z analyzy usneseni Nejvys§itho soudu obsazené ve druhé kapitole této prace ohledné
v jizd€. Existuji ale vyjimky, pfedevSim v ptipadech, kdy dojde k vyraznému ptekroCeni
dovolené¢ rychlosti fidicem jedoucim po hlavni komunikaci.

Z vysledkti experimentu je zifejmé, Zze fidi¢i odhaduji rychlost projizdéjiciho
motocyklu velmi nepfesné. Z celkového poctu 192 odhadi rychlosti bylo pouze 58 odhadl
(30,2 %) v toleranci + 10 %. Zaroven plati, Ze s rostouci rychlosti klesa pocet odhadl v této
toleranci. Mezi odhady rychlosti ptevladalo jeji podhodnoceni, celkové bylo podhodnoceno
70,3 % ze viech odhadd. Cim vyssi byla referenéni rychlost, tim vice podhodnoceni se mezi
odhady vyskytovalo. U referen¢ni rychlosti 55 km/h bylo podhodnoceno 45,8 % odhada
a u rychlosti 170 km/h 91,7 % odhad. Z tohoto zjisténi vyplyva, Ze i kdyZ ma tidi¢ moznost
V ptipadé vyssi rychlosti je pravdépodobné, Ze fidic podceni rychlost motocyklu, vjede na

hlavni komunikaci a nesplni povinnost dat pfednost v jizd¢.
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Odhady rychlosti se mezi jednotlivymi ucastniky experimentu vyrazné liily, ato
i vramci jedné skupiny, néktefi rychlost ve vSech piipadech podhodnotili, jini naopak spise
nadhodnocovali. U nékterych ucastnikii se navic objevila znacnd nevyrovnanost i pfi
odhadech stejné referencni rychlosti. Vyrazné rozdily mezi tUcCastniky 1ijejich vlastni
nekonzistentnost pii opakovanych odhadech stejné referencni rychlosti naznacuji, Ze vnimani
rychlosti je do zna¢né miry subjektivni a zavisi na individudlnim vnimani kazdého fidice.

Pfi porovnani odhadi rychlosti ujednotlivych typi motocyklii pouzitych
v experimentu se ukdzalo, Ze Gcastnici méli tendenci nadhodnocovat rychlost neosvétleného
motocyklu. U tohoto motocyklu se také vyskytlo vice odhadd v toleranci + 10 % nez
u policejniho motocyklu, ktery mél v ¢innosti svételné vystrazné zatizeni. Tento vysledek
rozeznatelnd nez u ostatnich typi motocykli. Pokud by mél byt tento poznatek zohlednén
v rozhodovaci praxi prislusnych organti, znamenalo by to, ze neosvétleny motocykl by nemél
byt automaticky povazovan za haie odhadnutelny a nelze ptedpokladat, ze by fidi¢i jeho

rychlost systematicky podhodnocovali.
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ZAVER

Schopnost odhadnout rychlost a vzdéalenost ostatnich vozidel pfedstavuje dilezitou
dovednost tidice, kterd pfimo ovlivituje bezpecnost silni¢niho provozu. Tato schopnost je
zasadni zejména u ukont, které vyzaduji okamzité vyhodnoceni situace a nésledné spravné
reagovani, jako je napiiklad piedjizdéni nebo davani prednosti v jizde.

Diplomovéa prace byla rozdé€lena do péti kapitol. V ramci prvni kapitoly bylo
teoreticky vymezeno vnimani, rozhodovani, jednani tidi¢t a dal$i pojmy, které s témito
aktivitami tzce souvisi. Dale bylo popsano odhadovani a sebehodnoceni fidict.

Druha kapitola obsahovala analyzu celkem 21 vybranych usneseni Nejvyssiho soudu,
ktera se tykala dopravnich nehod, pfi nichz mé¢li fidi¢i vozidel na vedlejsi komunikaci nebo
fidi¢i vyjizdéjici z mista leziciho mimo pozemni komunikaci dat prednost v jizdé¢ motocyklu
jedoucimu po hlavni komunikaci. U kazdého usneseni byla popsana situace, pii které
k dopravni nehod¢ doslo, rychlost projizdéjictho motocyklu a na zavér bylo uvedeno, kdo
danou dopravni nehodu zavinil. Z této analyzy vyplynulo, Ze o zavinéni dopravni nehody
nelze rozhodnout pouze podle miry prekroceni dovolené rychlosti, ale zalezi také na tfadé
dalsich faktora.

Tteti kapitola se vénovala dotaznikovému Setieni ohledné sebehodnoceni fidicu.
Z vysledkt je ziejmé, Ze téméf tii Ctvrtiny respondentll se povazuji za dobré fidice a takika
polovina respondentl se ohodnotila znamkou 2, pti hodnoceni jako ve Skole. Jako pozitivni
divody svého sebehodnoceni respondenti nejcastéji uvadeli jizdu bez nehod abez pokut.
Mezi negativnimi divody bylo nejvice zmiflovano, Ze je vzdy co zlepSovat. Dale bylo
analyzovano, jak se sebehodnoceni respondentli méni v zavislosti na poctu skupin, na které
vlastni fidi¢ské opravnéni, délce fidiské praxe a nejvyssi dosazené rychlosti.

Ctvrta kapitola byla zaméfena na experiment, pfi kterém tdastnici odhadovali rychlost
a vzdalenost projizdéjicich motocykli. VétSina odhadl rychlosti byla podhodnocena, pti¢emz
bylo zjisténo, Ze srostouci referencni rychlosti nartstd ipodil podhodnocenych odhadi.
Veskeré odhady byly analyzovany samostatné pro jednotlivé referencni rychlosti a pozornost
byla dale zamétena na rozdily mezi skupinami tcastnikli experimentu 1 mezi typy motocykla,
které byly v experimentu pouzity. Nasledné byly vyhodnoceny také kombinace odhadované
rychlosti a vzdalenosti.

V pat¢ kapitole byly formulovany zjisténé zavislosti z dotaznikového Setieni

a experimentu.
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Cilem prace bylo prispét k hlubSimu pochopeni faktorti ovliviiujicich vnimani
rychlosti a vzdalenosti vozidel a prostfednictvim analyzy soucasné rozhodovaci praxe
prislusnych organi napomoci k obohaceni pravniho védomi ucastnikii silnicniho provozu.
Préace si dale kladla za cil analyzovat sebehodnoceni fidi¢ti a schopnost odhadovat rychlost
a vzdalenost motocykll. Na zékladé téchto analyz poté byly formulovany zjisténé zavislosti

s potencialem vyuziti v rozhodovaci praxi ptisluSnych organd.
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Priloha A Vzor dotazniku

Prosime o vyplnéni dotazniku, neni to ovSem povinné. Vyplnit dotaznik miize kdokoliv,
motocyklisté, figuranti i hosté. Postupujte, prosime, postupné podle jednotlivych otazek a zpét
na predchozi otazku se nevracejte. Zaroven prosime, abyste nesdélovali tém, ktefi jeste

dotaznik nevyplnili, jaké otazky Vam byly kladeny.

Jste dobry ridi¢?
ANO /NE

Kdybyste si jako Fidi¢i méli dat znamku jako ve Skole, jaka by to byla?
1 2 3 4 5

Proc jste si dali pravé tuto znamku a nikoliv lepSi/horsi? (optimalné odpovézte v bodech)

Jakych Fidi¢skych skupin jste drzitelem, v¢. podskupin?
A B C D T zadné

Jaka je délka Vasi ridi¢ské praxe?

0 <1 rok <5 let <15 let <30 let > 30 let

vvvvvv

dodrZeni rychlosti / dani ptednosti v jizdé

Jakou nejvyssi rychlosti jste jako Fidici jeli?
<130km/h <150km/h <180km/h <200km/h <250km/h >250km/h

Zdroj: autorka



