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14 

�

ÚVOD  

 Silni� ní doprava je stejn�  jako ostatní druhy dopravy rozší�ena po celém sv� t� , 

p�i� em� p�edstavuje jeden z dominantních dopravních obor� . V � eské republice 

(dále jen � R) stejn�  jako v ostatních státech Evropské unie tvo�í silni� ní doprava 

neodmyslitelnou sou� ást dopravního systému. Logicky s sebou p�itom daný dopravní obor 

nese i negativa, kdy je silni� ní doprava úzce spjatá s dopravní nehodovostí.  

 Podle Štikara et al. (2006, s. 19) p� sobí v silni� ním provozu dv�  protikladné síly. 

Jedna z uvedených sil je orientována na mobilitu a druhá na bezpe� nost silni� ního provozu. 

Dále uvedený zdroj uvádí, �e pokud mobilita dominuje nad bezpe� ností, po� et smrtelných 

úraz�  roste. Pokud mobilita klesá a prosazuje se více bezpe� nostních opat�ení (nap�. omezení 

rychlosti jízdy, u�ívání bezpe� nostních pás�  apod.), pak dochází i k poklesu smrtelných 

úraz� .  

 Individuální mobilita je základní pot�ebou naší spole� nosti zabezpe� ující svobodu 

a prosperitu (Rindfleisch, 2006). Míra individuální mobility však s sebou p�ináší ka�doro� n�  

v celé Evrop�  desítky tisíc usmrcených osob práv�  v souvislosti s dopravními nehodami. 

Proto je d� le�ité, aby ka�dý ú� astník silni� ního provozu p�izp� sobil své chování tomu, 

aby nedocházelo k zbyte� ným a vá�ným dopravním nehodám, které mají � asto za následek 

smrt � lov� ka.  

 Podle Havlíka (2005, s. 13) v systému � lov� k – prost� edí – vozidlo – dopravní cesta – 

sociální dopravní struktura hraje úst�ední roli � idi� .  

 Rozvoj dopravy s sebou p�ináší i n� které další negativní aspekty, které ohro�ují 

� lov� ka a jeho �ivotní prost�edí, a tím nep�ímo i jeho existenci. Za negativní stránky dopravy 

lze pova�ovat jednak hlu� nost dopravních prost�edk� , zne� iš
 ování �ivotního prost�edí, 

ale p�edevším dopravní nehodovost. P�esto�e úrove�  dopravní nehodovosti v EU vykazuje 

v posledních letech klesající tendenci – viz kapitola 1.2, lze ji stále pova�ovat za spole� ensky 

nep�ijatelnou, o � em� sv� d� í i ak� ní programy p�ijaté a aplikované na úrovni EU 

i jednotlivých � lenských zemích. P�i hledání opat�ení, která by mohla p�isp� t ke sní�ení 

úrovn�  dopravní nehodovosti a k eliminaci následk�  dopravních nehod, je t�eba vycházet 

nejen z poznatk�  � eské v� dy, ale i ze znalostí a poznatk�  získaných v zahrani� í. 

  Pro sní�ení obrovských zbyte� ných ztrát zp� sobených dopravní nehodovostí jsou 

hledána �ešení na sv� tové i evropské úrovni (Ministerstvo dopravy � R, BESIP, 2011). 
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  Je nutné si uv� domit, �e z celospole� enského hlediska p�edstavují jakékoli fatality 

v doprav�  negativa a náklady dopadající na spole� nost, proto jsou vyvíjeny snahy k jejich 

eliminaci. Na stran�  druhé by však nem� lo docházet k omezování mobility, tedy i v otázkách 

bezpe� nosti by m� l být respektován princip udr�itelné mobility.  

Podle Pavlí� ka a Kopeckého (2004, s. 51) musí v silni� ním prost�edí vedle silni� ní 

dopravy aktivn�  p� sobit další prvek, který pomocí ú� inné legislativy, svých vlastních metod 

a prost�edk�  ú� inn�  reguluje a �ídí tuto dynamickou a stále se vyvíjející oblast fungování 

lidské spole� nosti. Jedná se o slu�bu dopravní policie, její� základní, specifickou � inností je 

dopravn�  bezpe� nostní � innost v rámci dohledu na silni� ní provoz. Hlavním úkolem slu�by 

dopravní policie je zajiš
 ování bezpe� nosti a plynulosti silni� ního provozu na pozemních 

komunikacích (Pavlí� ek, Kopecký, 2004, s. 51). 

  Podstata p�edkládané práce je tedy orientována na úlohu Slu�by dopravní policie 

Policie � eské republiky v rámci systému silni� ní dopravy.  

 

  Cílem p� edkládané diserta� ní práce je navrhnout konkrétní technická, taktická 

a legislativní opat� ení ke sní�ení dopravní nehodovosti a ke zvýšení bezpe� nosti dopravy 

v kontextu s � inností dopravní policie a zpracovat metodiku pro aplikaci p� edm� tných 

opat� ení i pro kvantifikaci a kvalifikaci jejich dopad � .  
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1 ANALÝZA SOU � ASNÉHO STAVU V OBLASTI  TÉMATU 
DISERTA� NÍ PRÁCE 

 Bezpe� nost silni� ního provozu byla od samého po� átku existence motorismu �ešena 

na mezinárodní úrovni. P�íkladem m� �e být Mezinárodní konference v Pa�í�i 5. a� 10. �íjna 

1909, na ní� byla p�ijata „Mezinárodní smlouva o jízd�  automobily“, tzv. „1. Pa�í�ská 

úmluva“. Ji� na tomto prvním mezinárodním fóru byl p�edlo�en k projednání soubor 

základních otázek ve vazb�  na bezpe� nost silni� ního provozu, který si kladl za cíl otev�ít 

prostor pro rozvoj motorizace v mezinárodním m�� ítku (Pavlí� ek, Kopecký, 2005, s. 29). 

Uvedení auto�i dále ve své publikaci uvád� jí, �e tato první evropská úprava silni� ního 

provozu zahájila �adu dalších p�ijatých p�edvále� ných i povále� ných mezinárodních, 

evropských i sv� tových úmluv. V povále� ném období byly otázky bezpe� nosti silni� ního 

provozu v mezinárodním m�� ítku �ešeny p�edevším na úrovni Evropské hospodá�ské komise, 

Organizace spojených národ�  a v rámci Evropské konference ministr�  dopravy (CEMT). 

Od 90. let minulého století je následn�  tato problematika výrazným zp� sobem �ešena 

i v rámci Evropské unie (dále jen EU). Jedním ze základních dokument�  EU je Maastrichtská 

smlouva a také koncepce evropské dopravní politiky � lenských stát�  EU.

 K nejvýznamn� jším dokument� m EU pat�í tzv. „Bílé knihy“, které udávají jednak 

sm� r evropské dopravní politiky, ale sou� asn�  dávají doporu� ení jednotlivým � lenským 

stát� m EU k p�ijetí vlastních Národních strategií bezpe� nosti silni� ního provozu.  

 Podle Ministerstva dopravy � R – odd� lení BESIP (2011, s. 52) z� stává bezpe� nost 

na evropských silnicích stále záva�ným spole� ným tématem všech p� vodních 27 � lenských 

stát�  i nového � lenského státu EU Chorvatska. To se stalo 28. � ervence 2013 28. � lenským 

státem EU. Jednotlivé � lenské státy EU spolupracují vzájemn�  prost�ednictvím 

mezinárodních policejních organizací TISPOL, EUROPOL a INTERPOL.  

 Organizace TISPOL (European Transport Police Network) p�edstavuje sí
  evropských 

dopravních policií. Klade si za cíl zvyšování bezpe� nosti provozu a vynutitelnost práva 

na silnicích. Usiluje o sní�ení po� tu zabitých nebo vá�n�  zran� ných p�i dopravních nehodách 

na evropských silnicích (Dopravní noviny, 2011).  

 Mezinárodní unie silni� ní dopravy IRU, evropské sdru�ení slu�eb silni� ních kontrol 

Euro Contrôl Route (ECR) a evropská sí
  dopravních policií TISPOL podepsaly na za� átku 

b�ezna 2011 deklaraci o spole� ném postupu p�i vytvá�ení jednotného rámce v zájmu posílení 

bezpe� nosti na evropských silnicích (Dopravní noviny, 2011). Cílem iniciativy je vytvo�ení 
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„zdokonalené, zjednodušené, prakticky pou�itelné a vynutitelné legislativy“ pro evropskou 

silni� ní dopravu (Dopravní noviny, 2011). 

Bezpe� nost silni� ního provozu je problematika dotýkající se široké ve�ejnosti a má 

zna� ný dopad do �ady oblastí. V rámci Evropské unie neustále nar� stají po�adavky na zvýšení 

bezpe� nosti silni� ního provozu, a tím na sní�ení po� tu dopravních nehod a jejich následk� , 

které p�esto�e mají neustálou klesající tendenci, jsou stále velmi vysoké.  

Podle Štikara et al. (2006, s. 8) je bezpe� nost silni� ního provozu jednou z hlavních 

starostí obyvatel v Evrop�  a m� �e se stát tou nejd� le�it � jší. Vyplývá to nap�. z francouzské 

ankety z roku 2001, kdy Francouzi uvád� jí dopravní bezpe� nost na prvním míst�  (p�ed t� �kou 

nemocí a starostmi o zajišt� ní existen� ních podmínek). Dále Štikar et al. (2006, s. 8) uvád� jí, 

�e ze zahrani� ních studií vyplývá, �e � idi� i v Evrop�  o� ekávají p�ísn� jší opat�ení v oblasti 

silni� ního provozu, v�� í ve zlepšení kvality silnic, lepší školení � idi�� , pou�ívání p�edpis�  

silni� ního provozu apod. 

Bezpe� nost silni� ního provozu lze charakterizovat pomocí p�ímých a nep�ímých 

ukazatel� . P� ímými ukazateli bezpe� nosti silni� ního provozu jsou po� ty dopravních nehod, 

jejich následky a ekonomické dopady (Dont, Ambro�, 2011). Vývoj p�ímých ukazatel�  

bezpe� nosti silni� ního provozu v � eské republice je zobrazen v tabulce 1, kde jsou uvedeny 

po� ty dopravních nehod a jejich osobní následky v letech 2004 – 2013. Vý� ty ztrát 

za 1 usmrcenou osobu v K�  za rok 2012 jsou uvedeny v tabulce 2 a poslední p�ímý ukazatel 

bezpe� nosti silni� ního provozu (tj. ekonomické dopady) je znázorn� n v tabulce 3.  

 

  Tabulka 1 Vývoj základních ukazatel�  nehodovosti v letech 2004 – 2013 

Rok 
Po� et     
nehod 

Usmrceno 
osob 

T� �ce zran� no    
osob 

Lehce zran� no 
   osob 

2004 196 484 1 215 4 878 29 543 

2005 199 262 1 127 4 396 27 974 

2006 187 965 956 3 990 24 231 

2007 182 736 1 123 3 960 25 382 

2008 160 376 992 3 809 24 776 

2009 74 815 832 3 536 23 777 

2010 75 522 753 2 823 21 610 

2011 75 137 707 3 092 22 519 

2012 81 404 681 2986 22 590 

2013 84 398 583 2782 22 577 

Zdroj: (� SDP, 2014b) 
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Nep� ímými ukazateli bezpe� nosti jsou podle Donta a Ambro�e (2011) okolnosti � i 

jevy, podle nich� lze posuzovat bezpe� nost ov�� enými vztahy mezi chováním a bezpe� ností 

silni� ního provozu (nap�. dodr�ování rychlosti jízdy vozidel, respektování dopravního 

zna� ení, vyu�ívání bezpe� nostních systém� , dodr�ování dostate� né bezpe� nostní vzdálenosti 

mezi vozidly, chování chodc�  a ostatních ú� astník�  v silni� ním provozu apod.). 

 Podle Melichara a Je�ka (2004, s. 44) s dopravní nehodovostí souvisí rovn� � i tzv. 

externí náklady dopravních nehod. Podle Evropské komise jsou externími náklady 

dopravních nehod takové náklady, které nese spole� nost a které nejsou zohled� ovány 

u�ivateli dopravy (Melichar, Je�ek, 2004, s. 44). P�i hodnocení škod vzniklých v souvislosti 

s dopravními nehodami se v jednotlivých státech EU pou�ívají postupy, které obecn�  

vycházejí z po� tu mrtvých, zran� ných a materiálních škod, které jsou vyjád�eny jejich 

jednotkovou cenou (Melichar, Je�ek, 2004, s. 44). 

 P�i výpo� tu ztrát z dopravní nehodovosti vycházejí jednotlivé � lenské státy EU 

z dokumentu EU pod názvem „Handbook on estimation of external costs in the transport 

sector“(Maibach, 2008), který obsahuje vy� íslení ztrát u sledovaných ukazatel�  

v jednotkových nákladech. Zajímavostí je, �e vy� íslení t� chto ztrát je v jednotlivých 

� lenských státech EU zcela odlišné.  

 V � eské republice se pro výpo� et ztrát z dopravní nehodovosti na pozemních 

komunikacích pou�ívá tzv. „Metodika výpo� tu ztrát z dopravní nehodovosti za rok 2012“ 

zpracovaná CDV, v.v.i., Brno (Da� ková et al., 2013), která obsahuje rozd� lení náklad�  na:  

·  p� ímé náklady – to jsou náklady nap�. na zdravotní pé� i, náklady na Hasi� ský 

záchranný sbor (dále jen HZS), náklady na policii, hmotné škody v� etn�  náklad�  

pojiš
 oven, soudy a státní orgány; 

·  nep� ímé náklady – sem pat�í nap�. ztráta na produkci a sociální výdaje 

(tj. dávky nemocenského pojišt� ní, invalidní d� chody, sirot� í d� chody, vdovské 

a vdovecké d� chody).  

Nákladové polo�ky pro vy� íslení ztrát na jednu usmrcenou osobu - viz tabulka 2. 
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Tabulka 2 Výše ztráty za 1 usmrcenou osobu v K�  za rok 2012    

Výše náklad�  na 1 usmrcenou osobu (2012) 

p�
ím

é 
ná

kl
ad

y 
(K

�)
 

Náklady na zdravotní pé� i 188 000 

Náklady na Hasi� ský záchranný sbor 41 000 

Náklady na policii 48 000 

Hmotné náklady v� . náklad�  pojiš
 oven 600 000 

Soudy a správní orgány 25 000 

P� ímé náklady celkem 902 000 

ne
p�

ím
é 

ná
kl

ad
y 

(K
�)

 

Ztráty na produkci 17 450 000 

Sociální výdaje 84 000 

Náhrady škody stanovené soudy 586 000 

Nep� ímé náklady celkem 18 120 000 

CELKOVÁ ZTRÁTA V D � SLEDKU USMRCENÍ 1 OSOBY (K� ) 19 022 000 

 Zdroj: (Da� ková et al., 2013) 

 

 
 Výpo� et ztrát z dopravní nehodovosti vycházející z výše uvedené metodiky však 

nezahrnuje další mimoekonomické ztráty, mezi které pat�í nap�íklad psychická újma, bolestné 

nebo dopad na �ivotní prost�edí (Da� ková et al., 2013). 

 Na základ�  „Metodiky výpo� tu ztrát z dopravní nehodovosti za rok 2012“ 

(Da� ková et al., 2013) byl dle záva�nosti následk�  dopravních nehod za rok 2012 proveden 

výpo� et jednotkových náklad� , z n� ho vyplynuly tyto hodnoty: 

·  1 usmrcená osoba – 19 022 000,- K�  

·  1 t� �ce zran� na osoba – 5 001 000,- K�  

·  1 lehce zran� ná osoba – 433 000,- K�  

·  1 nehoda pouze s hmotnou škodou 227 000,- K�   

 

Tabulka 3 Celkové ekonomické ztráty z dopravní nehodovosti za rok 2012 (K� ) 

 Po� et osob 
(nehod) 

Ztráta 
K � /osobu 

Celkové ztráty 

Výše ztrát na lidských �ivotech 
(zem� elí do 30 dn�  po DN) 

742 19 022 000 14 114 324 000 

Výše ztrát v d� sledku t� �kých zran � ní 2 986 5 001 000 14 932 986 000 

Výše ztrát v d� sledku lehkých zran� ní 22 590 433 000 9 781 470 000 

Výše ztrát z nehod jen s hmotnou 
škodou 

60 901  226 676 13 824 527 000 

Celkové ztráty za rok 2012 v K�    52 653 307 000 

   Zdroj: (Da� ková et al., 2013) 
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Ka�dá událost v silni� ním provozu vzniká v d� sledku p� sobení p�ímých nebo 

nep�ímých rizikových faktor� . P� ímé rizikové faktory jsou dopravní nehod�  (tj. události 

v silni� ním provozu) � asov�  nejbli�ší a d� líme je na faktory vztahující se k � idi� i, dopravnímu 

prost�edku a dopravnímu prost�edí (Andres et al., 2009, s. 31). 

Andres et al. (2009, s. 31) vymezují jednotlivé p�ímé faktory takto:  

·  P�ímé (bezprost�ední) rizikové faktory vztahující se k � idi � i se týkají p�evá�n�  stavu, 

v n� m� se v dob�  �ízení nachází, ale i jak zvládá �ešení dopravních situací (nap�. 

fyzický a psychický stav �idi� e, nerespektování pravidel silni� ního provozu, apod. 

·  P�ímé rizikové faktory vztahující se k dopravnímu prost� edku jsou okolnosti, 

které nem� �e � idi�  ovlivnit (nap�. technickou závadu na novém vozidle). 

·  P�ímé rizikové faktory se vztahují k dopravnímu prost� edí a za tyto faktory m� �eme 

pova�ovat nap�. stav komunikace, náhle padající strom na vozidlo apod.  

Nep� ímé rizikové faktory podle Andrese et al. (2009, s. 31) vysv� tlují vznik p�ímých 

(bezprost�edních) rizikových faktor�  nebo daných událostí. P�itom p�ímé (bezprost�ední) 

rizikové faktory podle autor�  aktivn�  ovliv� ují vývoj události, ale nep�ímé faktory tento sled 

událostí umo�� ují nebo takovému vývoji nebrání. Nap�íklad nepozornost � idi� e m� �e mít za 

následek vjetí do protism� ru. V tomto pohledu je usínající � idi�  p�ímým rizikovým faktorem, 

který m� �eme vysv� tlit nep�ímými faktory (tj. únavou �idi� e, zdravotním stavem, alkoholem 

apod.), (Andrese et al., 2009, s. 31). 

Faktorem, který má podstatný vliv na bezpe� nost silni� ního provozu, je lidské chování. 

Pro v� tšinu nehod platí ur� itá logika (Štikar et al., 2006, s. 74): 

·  nehody jsou d� sledkem nep�edvídaných událostí, 

·  nehoda má sv� j vlastní pr� b� h, 

·  ne všechny nehodové situace vedou k nehodám, 

·  n� kdy vedou i zdánliv�  bezvýznamné situace k vá�ným nehodám. 

P�i vyšet�ování kterékoli dopravní nehody zjiš
 ujeme p�ítomnost lidského � initele. 

Lidské faktory je ovšem nutno zva�ovat nap�. té� ve vztahu k ur� itému selhání lidského 

� initele a v nevhodných podmínkách prost�edí. Vedle studia nehod je k analýze p�í� in nehod 

pot�ebné té� studium pracovních podmínek a skoronehod (Usui, 1995).  

P�ehled nejd� le�it � jších p�í� in chybných výkon�  (nehodového jednání) z hlediska 

p�evá�n�  psychologického zahrnuje (Štikar et al., 2006, s. 75): 

·  porušený zdravotní t� lesný stav v� etn�  nedostatk�  smyslových orgán� , 

·  nedostatek znalostí, 
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·  nedostatek zru� nosti, pohybových dovedností (nedostatek zkušeností a antipatie), 

·  nedostatek pot�ebných osobnostních vlastností, 

·  p�echodné stav (nap�. únava z dlouhých jízd a z nevyspání, která mizí po odpo� inku; 

okénko ve v� domí, p�echodné útlumové stavy aktivní pozornosti nebo n� kterých 

jejích slo�ek bez únavy; p�echodné emoce z rodinných, spole� enských a jiných 

d� vod� , absorbující pozornost),  

·  alkohol a drogy, 

·  chronické abnormní duševní stavy – neurózy, periodické nebo neperiodické prom� ny 

impulzivity, r� zné poruchy v� domí a � innost v � asové tísni (Štikar et al., 2006, s. 75).  

 

1.1  Analýza sou� asného stavu v � R 

 Po roce 1989 došlo v � eské republice k postupnému uvoln� ní politických 

a ekonomických pom� r� , uvoln� ní trhu se zahrani� ními vozidly, a proto i k r� stu po� tu 

motorových vozidel v silni� ním provozu, co� m� lo za následek nár� st po� tu osobních 

následk�  (tj. usmrcených, t� �ce a lehce zran� ných osob) v souvislosti s dopravní nehodou. 

Nejvíce usmrcených osob v souvislosti s dopravní nehodou bylo v 90. letech 20. století. 

Nejv� tší po� et mrtvých byl zaznamenán v roce 1994, kdy bylo p�i dopravních nehodách 

usmrceno celkem 1637 osob. Poté v následujících 3 letech docházelo k nepatrnému poklesu 

v po� tu usmrcených osob. Nejv� tší pokles v po� tu usmrcených byl tehdy ve sledovaném 

období zaznamenán v roce 1998, kdy p�i dopravních nehodách zahynulo 1360 osob – viz 

obrázek 1.  

 

Obrázek 1 Vývoj následk�  dopravní nehodovosti v � R v letech 1980 – 2013 (� SDP, 2014b) 
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Uvedený pokles v po� tu usmrcených osob v roce 1998 v souvislosti s dopravní 

nehodou lze také spojovat s realizací r� zných bezpe� nostních opat�ení, co� se uskute� nilo 

za ú� elem sní�ení po� tu dopravních nehod a jejich následk�  p�evá�n�  v obcích. Jedním 

z t� chto zmi� ovaných opat�ení byla zm� na zákona upravujícího provoz na pozemních 

komunikacích spo� ívající ve sní�ení rychlostního limitu v obci z p� vodních 60 km/hod 

na 50 km/hod. Uvedená zm� na vstoupila v ú� innost ke dni  1. 10. 1997. V následujících 

letech dále docházelo k postupné realizaci uklid� ovacích opat�ení zam�� ených na chodce 

(tj. budování p�echod�  pro chodce, zu�ování komunikací, instalaci ostr� vk� , 

prah�  pro sní�ení rychlosti, k omezení rychlosti v rizikových místech i  zintenzivn� ní dohledu 

dopravní policie nebo ke zkvalitn� ní dopravního zna� ení).  

 

     
Obrázek 2 Vývoj po� tu usmrcených osob p�i dopravní nehod�  v � R v letech 1980 – 2013 (� SDP, 2014b) 

 

 Jak vyplývá z  obrázku 2, docházelo v � eské republice v letech 1990 a� 2005 

k nár� stu po� tu usmrcených v souvislosti s dopravními nehodami. Následn�  v roce 2006 

došlo k významnému sní�ení v po� tu usmrcených v souvislosti s dopravní nehodou, kdy bylo 

usmrceno 956 osob tj. o 171 osob mén�  ne� v roce 2005. Uvedený rok lze pova�ovat 

za po� átek úsp� šného sni�ování po� tu usmrcených p�i DN – viz obrázek 1.   

 P�esto�e statistiky dopravních nehod zve�ej� ované � SDP PP � R v posledních 6 letech 

vykazují výrazný pokles po� tu dopravních nehod (tj. o více ne� polovinu), skute� nost je 

naprosto odlišná – viz tabulka 4.  



�

23 

�

Ka�dý výrazný pokles po� tu dopravních nehod lze spat�ovat p�edevším 

v legislativních zm� nách, ke kterým postupn�  docházelo po roce 2000. K první výrazné 

legislativní zm� n�  došlo v roce 2001, kdy k 1. lednu daného roku vstoupil v ú� innost nový 

zákon � . 361/2000 Sb., o provozu na pozemních komunikacích (� esko, 2000), (dále jen zákon 

o silni� ním provozu), který zm� nil oznamovací povinnost, kdy se zvýšila � ástka u zp� sobené 

hmotné škody z 1 000 K�  na 20 000 K� . Podle této nové právní úpravy m� l ú� astník dopravní 

nehody povinnost oznámit dopravní nehodu, p�i ní� by došlo k usmrcení nebo zran� ní osoby 

nebo k hmotné škod�  p�evyšující z�ejm�  na n� kterém ze zú� astn� ných vozidel v� etn�  

p�epravovaných v� cí nebo na jiných v� cech � ástku 20 000 K� .  

 Další novelou zákona o silni� ním provozu ú� innou od 1. � ervence 2006 byl zákon 

� . 411/2005 Sb., (� esko, 2005), který zaznamenal další zm� nu v oznamovací povinnosti, 

s ohledem na výši zp� sobené škody došlo ke zvýšení p� vodní � ástky z 20 000 K�  na 50 000 

K� . Poslední novelou zákona o silni� ním provozu ú� innou od 1. ledna 2009 byl zákon 

� . 274/2008 Sb., (� esko, 208b), který p�inesl dosud poslední zm� nu v oznamovací povinnosti, 

op� t došlo ke zvýšení � ástky z 50 000 K�  na sou� asných 100 000 K� . 

 Pokud by však n� kdo cht� l získat objektivní obraz o vývoji dopravní nehodovosti 

v � eské republice za posledních 14 let, musel by se obrátit na � eskou kancelá� pojistitel�  

(dále jen � KP), která má k dispozici vlastní statistiku po� t�  nahlášených dopravních nehod 

(škodních událostí), která s ohledem na výše uvedené legislativní zm� ny v oznamovací 

povinnosti u dopravních nehod (škodních událostí) vykazuje zna� n�  rozdílný výsledný po� et 

dopravních nehod (škodních událostí) – viz tabulka 4.  

 Podle zákona � . 168/1999 Sb., o pojišt� ní odpov� dnosti za škodu zp� sobenou 

provozem vozidla, ve zn� ní pozd� jších p�edpis�  (� esko, 1999), se rozumí škodnou událostí 

zp� sobení škody provozem vozidla. Uvedený zákon rovn� � vy�aduje, aby ke škodné události 

došlo na pozemní komunikaci, co� je znakem dopravní nehody.  

 Podle zákona o silni� ním provozu (� esko, 2000), se dopravní nehodou rozumí: 

„událost v provozu na pozemních komunikacích, nap� íklad havárie nebo srá�ka, která se stala 

nebo byla zapo� ata na pozemní komunikaci a p� i ní� dojde k usmrcení nebo zran� ní osoby 

nebo ke škod�  na majetku v p� ímé souvislosti s provozem vozidla v pohybu“. Z toho vyplývá, 

�e oba pojmy je nutno posuzovat shodn� .  
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 Tabulka 4 Porovnání po� tu dopravních nehod nahlášených (� KP / Policii � R) v letech 2000 – 2013  

Rok hlášení 
pojiš� ovn�  

(� KP) 
 

 
Po� et hlášených 

škodných 
událostí (DN) 
z povinného 

ru � ení  

Rok hlášení 
P� R 

Po� et hlášených 
a šet� ených DN 

 

Rozdíl v po� tech 
událostí 

evidovaných 
(P� R / � KP) 

2000 221 870   2000 211 516   - 10 354 
2001 287 236   2001 185 664   - 101 572 
2002 297 715   2002 190 718   - 106 997 
2003 279 192   2003 195 851   - 83 341 
2004 273 490   2004 196 484   - 77 006 
2005 279 831   2005 199 262   - 80 569 
2006 289 828   2006 187 965   - 101 863 
2007 286 290   2007 182 736   - 103 554 
2008 282 758   2008 160 376   - 122 382 
2009 284 679   2009 74 815   - 209 864 
2010 288 969   2010 75 522   - 213 447 
2011 264 322   2011 75 137   - 189 185 
2012 258 586  2012 81404  - 177 182 
2013 258 692  2013 84 398  - 174 294 

 Zdroj: autor na základ�  (� KP, 2014), (� SDP, 2014b) 

 

� Na základ�  tabulky 4, která obsahuje statistické ukazatele � KP a � SDP, 

nelze v �ádném p�ípad�  hovo�it o výrazném sni�ování po� tu dopravních nehod 

(škodních událostí), nebo
  v letech 2006 a 2010 vykazuje spíše stoupající ne� klesající 

tendenci.  

 Z tabulky 4 vyplývá, �e sní�ení po� tu dopravních nehod ve statistice � SDP jde ruku 

v ruce s p�íslušnými legislativními zm� nami realizovanými od roku 2001 do roku 2009. 

P�esto�e v posledních letech nedocházelo k a� tak razantnímu sní�ení po� tu dopravních 

nehod, jak bylo prezentováno ze strany � SDP, lze �íci, �e rok 2011 jako jediný zaznamenal 

první výrazný pokles i v  po� tu hlášených dopravních nehod (škodních událostí) � KP. 

Na stranu druhou nelze opominout skute� nost, �e od roku 2004 postupn�  dochází v  � R 

k  poklesu v po� tu usmrcených, t� �ce a lehce zran� ných osob v souvislosti s dopravní 

nehodou. 

 V posledním sledovaném roce 2013 sice došlo ke sní�ení po� tu usmrcených, t� �ce 

a lehce zran� ných osob, ale sou� asn�  m� �eme zaznamenat jistý nár� st v po� tu dopravních 

nehod, viz tabulka 5.  
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  Tabulka 5 Vývoj základních ukazatel�  nehodovosti v letech 2000 – 2013 

Rok Po� et nehod 
Usmrceno 

osob 
T� �ce zran� no       

osob 
Lehce zran� no 

osob 
2000 211 516 1 336 5 525 27 063 
2001 185 664 1 219 5 493 28 297 
2002 190 718 1 314 5 492 29 013 
2003 195 851 1 319 5 253 30 312 
2004 196 484 1 215 4 878 29 543 
2005 199 262 1 127 4 396 27 974 
2006 187 965 956 3 990 24 231 
2007 182 736 1 123 3 960 25 382 
2008 160 376 992 3 809 24 776 
2009 74 815 832 3 536 23 777 
2010 75 522 753 2 823 21 610 
2011 75 137 707 3 092 22 519 
2012 81 404 681 2986 22 590 
2013 84 398 583 2782 22577 

 Zdroj: (� SDP, 2014b) 

  

 Statistická zjišt� ní o dopravní nehodovosti nadále dosti výrazn�  ukazují na skute� nost, 

�e v systému lidský faktor, dopravní prost�edek a dopravní prost�edí – nej� ast� ji selhává 

lidský faktor (Porada, 2000, s. 85). Na základ�  dlouhodobého statistického sledování lze 

konstatovat, �e z celkového po� tu dopravních nehod zaviní lidský faktor (� idi�  motorového 

vozidla) tém��  90 % dopravních nehod a sou� asn�  má i nejv� tší podíl na po� tu usmrcených 

p�i dopravních nehodách – viz tabulka 6.  

 

   Tabulka 6 P�ehled o po� tu DN zavin� ných � idi� em motorového vozidla a po� tu usmrcených 
v letech 2000 – 2013 

Rok Po� et nehod tj. % 
Po� et usmrcených 

osob 
tj. % 

2000 193 545 91,5 1 135 85,0 
2001 170 548 91,9 1 056 86,6 
2002 174 797 91,7 1 159 88,2 
2003 180 527 92,2 1 176 89,2 
2004 180 402 91,8 1 104 90,9 
2005 184 467 92,6 1 015 90,1 
2006 174 152 92,7 855 89,4 
2007 167 633 91,7 992 88,3 
2008 147 338 91,9 913 92,0 
2009 67 222 89,9 755 90,7 
2010 67 455 89,3 675 89,6 
2011 66 089 88,0 652 92,2 
2012 70441 86,5 627 92,1 
2013 72383 85,8 528 90,6 

  Zdroj: (� SDP, 2014b) 
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 S ohledem na uvedené statistické zjišt� ní je d� le�ité zmínit samotné p�í� iny 

dopravních nehod. P�í� iny dopravních nehod mohou podle Chmelíka (1998) spo� ívat:  

·  v chování ú� astník�  provozu na pozemních komunikacích, 

·  v technickém stavu zú� astn� ných vozidel, 

·  v situaci silni� ního provozu, kterou jsou mín� ny všechny okolnosti bez p�ímého vlivu 

ú� astníka silni� ního provozu, nap�. hustota provozu, pov� trnostní situace, viditelnost 

apod., 

·  v jiných okolnostech (nap�. ve stavu � i sjízdnosti pozemní komunikace). 

 Podle Porady et al., (2000, s. 103) je silni� ní dopravní nehoda z teoretického hlediska 

výsledkem rozporného jednání subjektu (ú� astníka silni� ního provozu) s danými podmínkami 

silni� ní dopravy, které spo� ívá v: 

·  nerespektování pravidel silni� ního provozu, 

·  nepln� ní povinností orgán�  a pracovník�  p� sobících na úseku zabezpe� ení plynulosti 

a bezpe� nosti dopravy, 

·  nerespektování ustálených zvyklostí v doprav� .  

 Výše uvedené p�í� iny dopravních nehod podle Chmelíka (1998), lze dále roz� lenit 

na dv�  základní skupiny p�í� in (Kone� ný, 2011b, s. 14): 

1. subjektivní p�í� iny dopravních nehod; 

2. objektivní p�í� iny dopravních nehod. 

 Podle Kone� ného  (2011, s. 14) lze subjektivní p�í� iny dopravních nehod spat�ovat 

jednak v chování ú� astník�  silni� ního provozu, jednak ve špatném technickém stavu 

zú� astn� ných vozidel, kdy �idi�  u�ije k jízd�  vozidlo, o n� m� ví, �e je ve špatném technickém 

stavu (nap�. se závadou na brzdovém systému nebo se závadou na �ízení apod.). V tomto 

ohledu spo� ívají nej� ast� jší p�í� iny dopravních nehod p�evá�n�  v chování ú� astník�  

silni� ního provozu (� idi��  motorových vozidel). Vzhledem k tomuto zjišt� ní je nutno, aby se 

Policie � R více zam�� ila na rizikové chování � idi��  motorových vozidel.  

 Podle Chmelíka et al. (2009, s. 194) subjektivní p�í� inou dopravních nehod je právní 

selhání � lov� ka v podob�  porušení konkrétních podmínek v provozu na pozemních 

komunikacích, ale i indispozice zp� sobená po�itím alkoholu, u�itím jiné návykové látky nebo 

po�itím lék� . 

Subjektivní p�í� iny dopravních nehod uvádí tabulka 7, ze které vyplývá deset t� chto 

nej� ast� jších p�í� in dopravních nehod zaznamenaných v posledních dvou letech 2012 - 2013. 

Jak z tabulky 7 vyplývá, uvedené po�adí se p�íliš nem� ní.  
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Tabulka 7 P�ehled o nej� etn� jších p�í� inách DN � idi��  motorových vozidel v roce 2013  
v porovnání s rokem 2012 

 

Po� adí 
Deset nej� etn� jších p� í� in nehod � idi ��  motorových 

vozidel; 
Po� et DN 

2012 
Po� et DN 

2013 
1. � idi�  se pln�  nev� noval � ízení vozidla 13 517 14 151 

2. nep�izp� sobení rychlosti stavu vozovky 7 407 7 701 

3. nedodr�ení bezpe� né vzdálenosti za vozidlem 6 306 6 253 

4. nesprávné otá� ení nebo couvání 5 879 6 048 

5. jiný druh nesprávné jízdy 5 381 6 318 

6. nezvládnutí � ízení vozidla 4 315 4 023 

7. nep�izp� sobení rychlosti dopravn�  technickému stavu vozovky 4 102 4 042 

8. nedání p�ednosti upravené DZ "DEJ P� EDNOST V JÍZD	 ! " 3 553 3 554 

9. vjetí do protism� ru 2 371 2 501 

10. vyhýbání bez dostate� ného bo� ního odstupu 2 206 2 396 

  Zdroj: (� SDP, 2014b) 

 

� V daném kontextu je t�eba zmínit, �e statistika vychází z informací Policie � R, 

p�i� em� zde nejsou zahrnuty výsledky dalšího �ízení u dopravních nehod, nap�íklad z hlediska 

soudní moci.  

 Podle Chmelíka et al. (2009, s. 191) p�í� iny dopravních nehod vlivem dopravního 

prost�edí mohou spo� ívat jak ve špatném stavu pozemní komunikace, tak i v situaci 

v provozu, kterou jsou mín� ny všechny okolnosti bez p�ímého vlivu ú� astníka provozu na 

pozemní komunikaci, nap�. hustota provozu, pov� trnostní situace, špatná viditelnost � i velké 

reklamní tabule, které odvád� jí pozornost � idi� e apod. Objektivní p�í� inou m� �e být i lesní 

zv��  nebo domácí zví�e (Chmelík et al., 2009, s. 192).  

 Podle Kone� ného  (2011b, s. 14) jsou objektivní p�í� iny dopravních nehod takové 

p�í� iny, které vznikly nezávisle na vlastním jednání subjektu (lidského faktoru). Podle 

uvedeného zdroje pat�í mezi objektivní p�í� iny dopravních nehod rovn� � zdravotní obtí�e, 

které se projeví náhle a ne� ekan�  a které �idi�  nemohl p�ed zapo� etím jízdy p�edvídat ani 

o� ekávat a pro které nebyl schopen odvrátit p�ípadný následek dopravní nehody, nap�. 

v� asným zastavením vozidla. Uvedené zdravotní obtí�e se mohou objevit v podob�  selhání 

srde� ní � innosti nebo v podob�  glykemických � i jiných druh�  záchvat� . Objektivní p�í� iny 

dopravních nehod mohou být i technického charakteru, nap�. technická závada na brzdovém 

systému � i závada na �ízení u nových vozidel apod., ale i stav pozemní komunikace, 

nap�. neozna� ená p�eká�ka silni� ního provozu, nerovnost vozovky nebo v zimním období 

nedostate� ná údr�ba komunikace (Kone� ný, 2011b, s. 14).  
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 S dopravními nehodami úzce souvisí jejich následky v podob�  škod na �ivotech 

a zdraví jejich ú� astník�  nebo dalších škod zp� sobených na zú� astn� ných vozidlech, 

na pozemní komunikaci a jejím vybavení, pevných objektech (tj. sloupech ve�ejného 

osv� tlení, zdech dom� , plotech apod.) � i p�epravovaných v� cech, ale i na jiných p�edm� tech. 

Jiným následkem dopravních nehod m� �e být jejich dopad na kvalitu �ivota samotných 

ú� astník�  dopravních nehod nebo jejich poz� stalých (Kone� ný, 2011b, s. 14). 

 

1.1.1 � eské p� ístupy k � ešení bezpe� nosti silni� ního provozu 

 Významným dokumentem z hlediska prevence dopravní nehodovosti a dopravní 

politiky je tzv. „Bílá kniha dopravní politiky EU“, která je pro � lenské státy EU nástrojem 

spole� né dopravní politiky. P�ed vstupem � R do EU v dubnu 2004 p�ijala vláda � eské 

republiky svou Národní strategii bezpe� nosti silni� ního provozu na období 2004 – 2010, � ím� 

projevila snahu ujednotit dopravní politiku v rámci EU. Jejím p�ijetím si � R vyty� ila 

ambiciózní cíl stanovený EK v roce 2001, je� spo� íval ve sní�ení po� tu usmrcených 

v silni� ním provozu do roku 2010 na 50 % úrovn�  z roku 2001, tj. na 650 osob. Tento cíl se 

však � R jako n� kterým dalším stát� m EU splnit nepoda�ilo – viz kapitola 1.2. 

  V roce 2005 vydala Vláda � eské republiky (dále jen Vláda � R) v oblasti dopravní 

politiky dokument pod názvem „Dopravní politika � R pro léta 2005 - 2013“, který obsahuje 

priority a cíle dopravní politiky � R. Cílem dopravní politiky � R je vytvá�et podmínky pro 

rozvoj kvalitní dopravní soustavy postavené na principech technicko – ekonomicko – 

technologických vlastností jednotlivých druh�  dopravy, na principech hospodá�ské sout� �e 

s ohledem na její ekonomické, sociální a ekologické dopady. Dokument „Dopravní politika 

� R“ je základním strategickým dokumentem pro sektor dopravy a deklaruje, co stát a jeho 

exekutiva v oblasti dopravy musí u� init na základ�  mezinárodních závazk� , co chce u� init 

z pohledu spole� enských pot�eb a m� �e u� init s ohledem na finan� ní mo�nosti. 

  V roce 2011 Ministerstvo dopravy � R vydalo Národní strategii bezpe� nosti silni� ního 

provozu na období 2011 – 2020, která vyty� uje cíle, základní principy i návrhy konkrétních 

opat�ení sm�� ujících k zásadnímu sní�ení dopravní nehodovosti na silnicích v � eské republice 

a sou� asn�  vytvá�í podmínky pro zapojení dalších resort�  i všech ostatních subjekt� , které 

mohou svou � inností bezpe� nost silni� ního provozu ovlivnit. 

  Opat�ení jsou rozd� lena do t�í oblastí: bezpe� ná pozemní komunikace (opat�ení „K“), 

bezpe� né dopravní prost� edky (opat�ení „V“) a bezpe� né chování (opat�ení „Ú“). Hlavním 
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cílem této strategie je sní�it do roku 2020 po� et usmrcených u DN na úrove�  pr� m� ru 

evropských zemí a sou� asn�  oproti roku 2009 sní�it po� et t� �ce zran� ných osob o 40 % 

(Ministerstvo dopravy � R, 2011).  

  Od roku 2012 ka�doro� n�  vytvá�í Ministerstvo vnitra � R Resortní ak� ní plán 

bezpe� nosti a plynulosti silni� ního provozu (dále jen RAP), který je podkladem pro realizaci 

opat�ení stanovených Národní strategií bezpe� nosti silni� ního provozu 2012 – 2020. Uvedený 

RAP je vypracován v�dy na 1 rok. Po realizaci je RAP následn�  vyhodnocen a jeho výsledky 

jsou v�dy k 31. kv� tnu následujícího roku p�edlo�eny vlád�  k seznámení. V rámci RAP 

na rok 2013 je uvedeno o� ekávané sní�ení po� tu usmrcených a t� �ce zran� ných osob do roku 

2020 – viz tabulka 8. 

 

 Tabulka 8 O� ekávané sní�ení po� tu usmrcených a t� �ce zran� ných do roku 2020 dle RAP 

Prioritní oblast O� ekávané sní�ení po� tu 
usmrcených osob -  alespo�  

O� ekávané sní�ení po� tu t� �ce 
zran� ných osob – alespo�  

d� ti 7 70 

chodci 78 240 

cyklisté 35 150 

motocyklisté 45 180 

mladí a za� ínající � idi � i 70 150 

stárnoucí populace 25 50 

alkohol a jiné návykové látky 40 150 

nep� im�� ená rychlost 140 310 

agresivní zp� sob jízdy 60 100 

Celkem 500 1400 

 Zdroj: (Ministerstvo vnitra � R, 2012) 

 

  Po p�ijetí ji� v po�adí druhé Národní strategie bezpe� nosti silni� ního provozu 

na období 2011 – 2020 vydala Vláda � R v po�adí druhou Dopravní politiku � R pro období 

2014 – 2020 (Ministerstvo dopravy � R, 2012), která bezprost�edn�  navazuje na Dopravní 

politiku pro léta 2005 – 2013 a je postavena na analýze dosavadního pln� ní úkol�  dopravní 

politiky vyty� ených v p�edchozím dokumentu „Dopravní politika � R pro léta 2005 – 2013“ 

(Ministerstvo dopravy � R, 2005). 

Dále v � R na po� átku roku 2014 vznikla na portálu bezpecnecesty.cz nová mapa 

kritických míst na � eských silnicích (Simopt s.r.o., 2014). Jedná se o mapu míst, která jsou 

z hlediska chodc� , cyklist�  i motorist�  n� jakým zp� sobem nebezpe� ná. Na uvedené map�  

jsou také zobrazena místa se zvýšeným po� tem dopravních nehod tak, jak je eviduje dopravní 
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policie. Cílem této aplikace je to, aby p�ihlášený návšt� vník mohl ostatní ú� astníky silni� ního 

provozu upozor� ovat nap�íklad na chyb� jící dopravní zna� ení nebo navrhovat ur� itou zm� nu. 

Ostatní návšt� vníci stránek pak mohou hlasovat pro ji� existující tipy. Smyslem uvedené 

aplikace je i to, aby se p�íslušní správci komunikací nad návrhy ú� astník�  silni� ního provozu 

zamysleli a p�ípadn�  provedli vhodná opat�ení, která by p�isp� la ke zvýšení bezpe� nosti 

silni� ního provozu. Partnerem t� chto internetových stránek je Slu�ba dopravní policie 

a nejv� tší tuzemská automobilka Škoda Auto (Simopt s.r.o., 2014). 

  V rámci � eské odborné literatury je problematika dopravní nehodovosti �ešena 

z n� kolika úhl�  pohledu. Mezi významné publikace z oblasti dopravy a dopravní nehodovosti 

pat�í Psychologická prevence nehod (Štikar et al., 2006). Auto�i v jednotlivých kapitolách 

popisují modifikaci základních rizikových faktor�  majících vliv na vznik nehodové události, 

r� zná preventivní opat�ení, zp� soby dopravní výchovy a v zahrani� í realizované dopravní 

výzkumy. Další významnou publikací je Psychologie pro �idi� e (Havlík, 2005), v ní� se autor 

zabývá problematikou lidského faktoru (� idi� e) v sou� asném dopravním prost�edí. Jinou 

významnou publikací z oblasti dopravních nehod je Silni � ní dopravní nehoda v teorii a praxi 

(Porada et al., 2000). Auto�i v jednotlivých kapitolách popisují teorii dopravních nehod, 

zp� soby jejich dokumentace, zp� soby �ešení, ale p�edevším psychologii vzniku silni� ních 

dopravních nehod. Dopravními nehodami a jejich p�í� inami se rovn� � zabývá další publikace 

Dopravní nehody (Chmelík et al., 2009). Auto�i v rámci dané publikace v� nované 

problematice silni� ních dopravních nehod popisují p�í� iny dopravních nehod, právní aspekty 

dopravních nehod a jistou � ást v� nují podrobnému rozboru psychologických aspekt�  

dopravních nehod. Z hlediska identifikace míst � astých dopravních nehod lze zmínit rovn� � 

dv�  odborné publikace vydané Centrem dopravního výzkumu Brno. Jednou z t� chto publikací 

je Metodika identifikace a �ešení míst � astých dopravních nehod (Andres et al., 2001). Auto�i 

v rámci publikace popisují metodiku postupu p�i identifikaci míst � astých dopravních nehod 

a jednotlivé fáze analýzy dopravní nehodovosti. Uvedená publikace je vhodným výchozím 

materiálem pro praktickou implementaci a realizaci Sm� rnice Evropského parlamentu a Rady 

2008/96/ES, o �ízení bezpe� nosti silni� ní infrastruktury, zmi� ované v kapitole 1.2. 

Druhou z t� chto publikací je Hloubková analýza dopravních nehod – metodika uplatn� ní 

výsledk�  výzkumu (Andres et al., 2009). Auto�i v dané publikaci popisují postup p�i 

získávání informací k objektivní identifikaci, analýze a následnému �ešení míst � astých 

dopravních nehod. 
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1.1.2  Výkon slu�by dopravní policie 

V oblasti bezpe� nosti a plynulosti silni� ního provozu p� sobí vedle jiných subjekt�  

i slu�ba dopravní policie, která je metodicky �ízena � editelstvím slu�by dopravní policie 

Policejního prezídia � R (dále jen „� SDP PP � R“). Jejím úkolem je dohlí�et na bezpe� nost 

a plynulost silni� ního provozu, šet�it a dokumentovat dopravní nehody, plnit úkoly na úseku 

dopravn� -in�enýrské � innosti, projednávat p�estupky v blokovém �ízení, pop�ípad�  

oznamovat nebo odevzdávat, vést správní �ízení v oblastech sv�� ených jí zákonem 

a preventivn�  p� sobit v oblasti prevence dopravní nehodovosti (� SDP, 2013).  

P�i výkonu slu�by jsou policisté povinni postupovat v souladu s obecn�  závaznými 

právními p�edpisy, p�íslušnými interními akty �ízení a mezinárodními p�edpisy a smlouvami, 

kterými je � eská republika vázána.  

S vlastním výkonem slu�by dopravní policie souvisí:  

1) Metodika p� ístupu k výkonu slu�by 

2) Dohled na silni� ní provoz 

3) Problematika šet� ení dopravních nehod. 

4) Problematika dopravního in�enýrství 

 

Ad 1) Metodika p� ístupu k výkonu slu�by 

  Slu�ba dopravní policie p�i výkonu své � innosti postupuje podle obecn�  závazných 

právních p�edpis�  a interních akt�  �ízení, které autor práce uvádí v publikaci (Kone� ný et al., 

2011c, s. 20), ale i dle nových interních akt�  �ízení, které vstoupily v ú� innost po vydání této 

publikace. Pro ú� ely diserta� ní práce autor vybral tyto nejd� le�it � jší právní p�edpisy a interní 

akty �ízení:  

·  Zákon � . 361/2000 Sb., o provozu na pozemních komunikacích, ve zn� ní pozd� jších 

p�edpis�  (dále jen zákon o silni� ním provozu), 

·  Vyhláška � . 32/2001 Sb., o evidenci dopravních nehod, 

·  Zákon � . 200/1990 Sb., o p�estupcích, ve zn� ní pozd� jších p�edpis� , 

·  Zákon � . 40/2009 Sb., trestní zákoník, ve zn� ní pozd� jších p�edpis� , 

·  Zákon � . 273/2008, o Policii � R, ve zn� ní pozd� jších p�edpis� , 

·  Zákon � . 141/1961 Sb., o trestním �ízení soudním (dále jen trestní �ád), 

ve zn� ní pozd� jších p�edpis� , 

·  Zákon � . 13/1997 Sb., o pozemních komunikacích, ve zn� ní pozd� jších p�edpis� ,  
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·  Vyhláška MDS � . 104/1997 Sb., kterou se provádí zákon o pozemních komunikacích, 

ve zn� ní pozd� jších p�edpis� ,  

·  Zákon � . 111/1994 Sb., o silni� ní doprav� , ve zn� ní pozd� jších p�edpis� , 

·  Vyhláška MDS � . 478/2000 Sb., kterou se provádí zákon o silni� ní doprav� , ve zn� ní 

pozd� jších p�edpis� , 

·  Zákon � . 56/2001 Sb., o podmínkách provozu vozidel na pozemních komunikacích, 

ve zn� ní pozd� jších p�edpis� , 

·  Vyhláška MDS � . 341/2002 Sb., o schvalování technické zp� sobilosti a o technických 

podmínkách provozu vozidel na pozemních komunikacích, ve zn� ní pozd� jších 

p�edpis� ,  

·  Závazný pokyn policejního prezidenta PP � R � . 160/2009, kterým se upravuje postup 

na úseku bezpe� nosti a plynulosti silni� ního provozu, 

·  Pokyn �editele � editelství slu�by dopravní policie PP � R � . 1/2010, 

kterým se upravuje postup p�i dohledu na bezpe� nost a plynulost provozu 

na pozemních komunikacích, 

·  Pokyn �editele � editelství slu�by dopravní policie PP � R � . 2/2010, 

kterým se upravuje postup p�i organizaci výkonu slu�by, 

·  Pokyn �editele � editelství slu�by dopravní policie PP � R � . 3/2010, 

kterým se upravuje � innost dálni� ních odd� lení Policie � eské republiky, 

·  Pokyn �editele � editelství slu�by dopravní policie PP � R � . 4/2010, 

kterým se upravuje � innost p�i šet�ení silni� ních dopravních nehod, 

·  Pokyn �editele � editelství slu�by dopravní policie PP � R � . 5/2012, 

kterým se upravuje zpracování a evidence dopravních nehod, 

·  Závazný pokyn policejního prezidenta � . 100/2001, ke kriminalisticko-technické 

� innosti Policie � eské republiky, 

·  Závazný pokyn policejního prezidenta � . 221/2011, kterým se upravují n� které 

postupy v �ízení o p�estupcích, 

·  Závazný pokyn policejního prezidenta � . 190/2012, kterým se upravuje postup 

p�i manipulaci s bloky k ukládání pokut, bloky na pokutu na míst�  nezaplacenou 

a finan� ními prost�edky vybranými v blokovém �ízení, 
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·  Pokyn policejního prezidenta � . 103/2013, o pln� ní n� kterých úkol�  policejních 

orgán�  Policie � eské republiky v trestním �ízení, ve zn� ní Pokynu policejního 

prezidenta � . 157/2013 (PP � R, 2013). 

 

K organizaci, �ízení, plánování, kontrole a hodnocení výkonu slu�by policist�  podle 

(PP � R, 2009, � l. 5) vyu�ívá vedoucí organiza� ního � lánku policie zejména: 

·  rozboru dopravn�  bezpe� nostní situace, 

·  pokyn�  nad�ízených, 

·  poznatk�  z oblasti prevence, 

·  p�ímých kontrol výkonu slu�by a výkaz�  � innosti, 

·  p�ipomínek a podn� t�  ob� an� , orgán�  státní správy a samosprávy a dalších orgán�  

a organizací. 

 

Podle Pavlí� ka a Kopeckého (2004, s. 52) má slu�ba dopravní policie tak jako i ostatní 

policejní slu�by své obecné znaky, které jsou objektivn�  dány: 

·  specifi� ností úkol� , 

·  charakterem právní úpravy její � innosti a existencí speciálních interních akt�  �ízení, 

·  vymezeným okruhem spole� ensko-právních vztah� ,   

·  funkcí speciálního aparátu (tj. skupin pracovník�  spolu se zp� sobem a formou jejich 

vzd� lávání a výcviku), 

·  existencí a vývojem specifických forem a metod pracovní � innosti, 

·  charakterem a zp� soby vyu�ívání speciálních technických prost�edk� .  

 

  P�i výkonu své � innosti je slu�ba dopravní policie stejn�  jako ostatní slu�by Policie 

� R oprávn� na dle ustanovení § 62 odst. 1 zákona � . 273/2008 Sb., o Policii � R (� esko, 

2008a), v p�ípadech, kdy je to nezbytné pro pln� ní jejich úkol� , po�izovat zvukové, obrazové 

nebo jiné záznamy osob a v� cí nacházejících se na místech ve�ejn�  p�ístupných a zvukové, 

obrazové nebo jiné záznamy o pr� b� hu úkonu. V p�ípad� , �e jsou k po�izování záznam�  

z�ízeny stálé automatické technické systémy, policie informace o z�ízení takových systém�  

vhodným zp� sobem uve�ejní. 
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Ad 2) Dohled na silni� ní provoz 

Dohled na silni� ní provoz je organizovaná, kvalifikovaná hlídková � innost zejména 

p�íslušník�  slu�by dopravní policie a slu�by po�ádkové policie provád� ná na základ�  obecn�  

závazných právních p�edpis�  i interních akt�  �ízení. Zjiš
 ováním, zda se ú� astníci silni� ního 

provozu, další osoby a organizace chovají v souladu s právními p�edpisy, plní tyto slu�by 

jeden ze základních úkol�  Policie � R zajiš
 ování bezpe� nosti a plynulosti silni� ního provozu 

(Kopecký, Pavlí� ek, 2006, s. 8). 

Dohled na silni� ní provoz krom�  jiného spo� ívá podle pokynu �editele � editelství 

slu�by dopravní policie PP � . 1 (� SDP, 2010a, � l. 1) v: 

·  organizování a provád� ní �ízení provozu na pozemních komunikacích, 

·  kontrole dodr�ování povinností ú� astník�  silni� ního provozu a dodr�ování pravidel 

provozu na pozemních komunikacích, 

·  dohledu nad technickým stavem vozidel a jeho kontrolách p�ímo v silni� ním provozu,  

·  �ízení m� stského provozu,  

·  kontrole dodr�ování právních p�edpis� . 

 

 P�i dohledu na silni� ní provoz pou�ívá slu�ba dopravní policie r� zné druhy 

technických prost�edk�  (Kopecký, Pavlí� ek, 2006, s. 47):  

·  ke zjiš
 ování rychlosti jízdy vozidel, 

·  ke zjiš
 ování po�ití alkoholu a drog, 

·  ke zjiš
 ování hmotnosti vozidel, 

·  k obrazové dokumentaci dopravních p�estupk� , 

·  k pátrání po odcizených vozidlech, 

·  ke kontrole technického stavu silni� ních vozidel,  

·  k zabrán� ní odjezdu vozidla a násilnému zastavení vozidla.  

 

Podle Kopeckého a Pavlí� ka (2006, s. 15) je dohled na silni� ní provoz provád� n 

slu�bou dopravní policie t� mito formami: 

1) p� ším hlídkováním, 

2) hlídkováním pomocí motorových vozidel, provád� né ve�ejn�  nebo skryt� , 

3) hlídkováním pomocí vrtulník� , 

4) hlídkováním pomocí technických prost�edk� .  
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Uvedené formy dohledu p�edstavil autor práce také pomocí obrazového vyjád�ení – 

viz obrázek � . 3. 

P� ší hlídkování Motohlídky Letecký dohled Automatizovaný
dohled

Auto Moto

Ve
dohled

�ejný

Skrytý
dohled

 
 

Obrázek 3 Formy dohledu na silni� ní provoz (autor) 

 

P� ší hlídkování je nejstarší formu dohledu, kterou se v � R za� al dohled nad silni� ním 

provozem uskute�� ovat (Kopecký, Pavlí� ek, 2006, s. 15). V sou� asné dob�  se p� ší hlídkování 

zpravidla vyu�ívá zejména ve m� stech. Vlastní � innost hlídky p�edpokládá p�ímé pozorování 

chování ú� astník�  provozu z jednoho nebo více stanoviš
  s cílem preventivního p� sobení. 

V p�ípad�  porušení pravidel silni� ního provozu uplat� uje hlídka opat�ení, ke kterým 

je zmocn� na p�íslušnými právními p�edpisy (Kone� ný et al., 2011c, s. 32). 

P�i hlídkování pomocí slu�ebních motorových vozidel rozeznáváme v podstat�  dv�  

varianty hlídkování, tj. ve�ejný a skrytý dohled. 

·  Ve� ejný (odkrytý) dohled – slu�ební vozidlo je v barevném provedení Policie � R 

a jeho osádka je ve slu�ebním stejnokroji. Hlídka se pohybuje v ur� eném úseku 

slu�ebního obvodu tak, aby byla registrována co nejv� tším po� tem ú� astník�  

silni� ního provozu. Po celou dobu slu�by hlídka sleduje chování všech ú� astník�  

silni� ního provozu a p�i zjišt� ní dopravního p�estupku, je-li to mo�né, 

zastaví p�estupce a p�estupek projedná (Kone� ný et al., 2011c, s. 33). 

·  Skrytý (tajný) dohled – slu�ební vozidlo je v p�ípad�  skrytého dohledu v civilním 

provedení a jeho osádka je ve slu�ebním stejnokroji. Podle Kopeckého a Pavlí� ka 

(2006, s. 17) lze konstatovat, �e skrytý dohledem má zna� ný psychologický vliv 
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na ú� astníky silni� ního provozu. Slu�ební vozidla v civilním provedení jsou � asto 

vybavena technickými prost�edky, nap�. m�� i� i rychlosti nebo jiným záznamovým 

za�ízením (Kone� ný et al., 2011c, s. 33). 

Letecký dohled je další formou dohledu nad silni� ním provozem, která je provád� na 

pomocí vrtulník�  Policie � eské republiky – viz obrázek 4. Uvedená forma dohledu 

se v � eské republice za� ala pou�ívat ji� na po� átku 70. let 20. století (Kopecký, Pavlí� ek, 

2006, s. 17). V sou� asné dob�  je letecký dohled na silni� ní provoz rovn� � pou�íván 

k mapování pr� jezdnosti jednotlivých komunikací – viz obrázek 5. Letecký dohled na silni� ní 

provoz lze vyu�ít v kombinaci s dohledem na silni� ní provoz provád� ný hlídkami p�ímo 

na pozemní komunikaci, zejména p�i (Kopecký, Pavlí� ek, 2006, s. 18):    

·  p�edpokládaném nár� stu intenzity silni� ního provozu k operativnímu �ešení slo�itých 

dopravn�  bezpe� nostních situací, 

·  vzniku mimo�ádných situací (tj. p�i dopravní nehod� , p�i �ivelné pohrom�  apod.) pro 

okam�ité vyhodnocení situace a p�ijetí opa�ení k zajišt� ní bezpe� nosti a plynulosti 

silni� ního provozu, 

·  speciální kontrole „f“ (tj. dálkové kontrole zp� sobu jízdy vozidel), 

·  dopravn�  bezpe� nostní akci nebo opat�ení. 

              
Obrázek 4 Vrtulník LSP (LS P� R, 2013)  Obrázek 5 Nasazení vrtulníku LSP (LS P� R, 2013) 

   

Automatizovaný dohled je progresivní a moderní formou dohledu nad silni� ním 

provozem. Pro ú� ely automatizovaného dohledu byly vyvinuty n� které speciální 

dokumenta� ní prost�edky (Kopecký, Pavlí� ek, 2006, s. 18). Jedním z prost�edk�  

automatizovaného dohledu je kamerový systém. Policie � R vyu�ívá kamerový systém 

v rámci automatizovaného dohledu nap�íklad pro monitorování úsek�  dálnic nebo 

rychlostních komunikací. Dále policie p�i své � innosti vyu�ívá r� zné typy radar�  

a záznamových za�ízení.   



�

37 

�

S automatizovaným dohledem úzce souvisí samotná vymahatelnost práva ve v� ci 

zjišt� ného protiprávního jednání ú� astníka silni� ního provozu. V praxi je to tak, �e pokud 

hlídka policie nezastaví ú� astníka silni� ního provozu, který se dopustil protiprávního jednání 

na míst� , se jí � asto nepoda�í zjistit konkrétní osobu, která se tohoto protiprávního jednání 

dopustila, a na �adu nastupuje institut „obecná odpov� dnost provozovatele vozidla“, 

tzn. správní delikt provozovatele vozidla dle ustanovení § 125f zákona � . 361/2000 Sb., 

zákona o silni� ním provozu (� esko, 2000), ve zn� ní pozd� jších p�edpis�  (dále jen zákon 

o silni� ním provozu), kde je v odstavci 1 uvedeno: „Právnická nebo fyzická osoba se dopustí 

správního deliktu tím, �e jako provozovatel vozidla v rozporu s § 10 nezajistí, aby p� i u�ití 

vozidla na pozemní komunikaci byly dodr�ovány povinnosti � idi� e a pravidla na pozemních 

komunikacích stanovená tímto zákonem“. 

Pokud obecní ú�ad obce s rozší�enou p� sobností sám zjistí nebo je mu oznámen policií 

zjišt� ný p�estupek, bezodkladn�  vyzve provozovatele vozidla, s ním� došlo ke spáchání 

p�estupku, k uhrazení jím ur� ené � ástky, ale pouze v p�ípad� , �e došlo ke spln� ní podmínek 

uvedených v ustanovení § 125h odst. 1 zákona o silni� ním provozu (� esko, 2000). 

V daném ustanovení je uveden odkaz na ustanovení § 125f odst. 2 písm. a) zákona o silni� ním 

provozu (� esko, 2000), kde je uvedeno, �e právnická nebo fyzická osoba za správní delikt 

odpovídá, pokud: „porušení pravidel bylo zjišt� no prost� ednictvím technického prost� edku 

pou�ívaného bez obsluhy p� i dohledu na bezpe� nost provozu na pozemních komunikacích 

nebo se jedná o neoprávn� né zastavení a stání“.  

Uhrazení ur� ené � ástky p�edstavuje zvláštní druh odklonu od �ízení o správním deliktu 

(Bušta et al., 2013, s. 256). P�i spln� ní zákonných podmínek je u� in� ní výzvy k uhrazení 

ur� ené � ástky obligatorní. Ur� ená � ástka se stanoví ve stejné výši jako pokuta v blokovém 

�ízení. Pokud provozovatel vozidla tuto ur� enou � ástku ve lh� t�  uhradí, obecní ú�ad 

s rozší�enou p� sobností v� c odlo�í. V opa� ném p�ípad�  obecní ú�ad s rozší�enou p� sobností 

pokra� uje v šet�ení p�estupku. O následcích neuhrazení ur� ené � ástky musí být provozovatel 

vozidla v rámci zaslané výzvy nále�it�  pou� en (Bušta et al., 2013, s. 257).  

P�ijetím  institutu „objektivní odpov� dnost provozovatele vozidla“ bylo v praxi 

zamezeno � astým výmluvám na tzv.“osobu blízkou“, ale sou� asn�  došlo k masivnímu 

obcházení bodového systému, nebo
  provozovatel vozidla v dané v� ci �ádné body neobdr�í 

a  � idi� , který se dopustil sledovaného dopravního p�estupku, se tím zcela vyhne bodovému 

postihu.  
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Zp� sob provád� ní dohledu na provoz na pozemních komunikacích stanoví vedoucí 

na základ�  rozboru dopravn�  bezpe� nostní situace, zejména vývoje dopravní nehodovosti, 

jejích p�í� in a následk�  a jiných po�adavk�  ve vztahu k provozu na pozemních komunikacích. 

Podle (PP � R, 2009, � l. 16) slu�ba dopravní policie realizuje dohled prost�ednictvím: 

·  základní kontroly (PP � R, 2009, � l. 17), 

·  speciální kontroly (PP � R, 2009, � l. 18), 

·  pr� b� �né dlouhodobé kontroly (PP � R, 2009, � l. 19), 

·  dopravn�  bezpe� nostních akcí nebo opat�ení (PP � R, 2009, � l. 20). 

 

Ad 3) Problematika šet� ení dopravních nehod 

P�íslušníci slu�by dopravní policie postupují p�i šet�ení dopravních nehod v souladu 

s právními p�edpisy a interními akty �ízení, které upravují postup policie na úseku bezpe� nosti 

a plynulosti silni� ního provozu. P�i vlastním šet�ení a právním posouzení jednotlivých 

dopravních nehod vychází slu�ba dopravní policie p�edevším ze zákona o silni� ním provozu 

(� esko, 2000), ve zn� ní pozd� jších p�edpis� , dále vychází ze zákona � . 40/2009 Sb., trestního 

zákoníku (� esko, 2009), ve zn� ní pozd� jších p�edpis� , a ze zákona � . 141/1961 Sb., trestního 

�ádu (� esko, 1961), ve zn� ní pozd� jších p�edpis� . V neposlední �ad�  postupují všechny 

organiza� ní � lánky slu�by dopravní policie primárn�  podle interních p�edpis� , jimi� jsou 

Závazný pokyn policejního prezidenta � . 160/2009 ze 4. 12. 2009 (dále jen ZPPP 

� . 160/2009), kterým se upravuje postup na úseku bezpe� nosti a plynulosti silni� ního provozu 

(PP � R, 2009), a 4. Pokyn �editele � editelství slu�by dopravní policie Policejního prezídia 

� R ze den 10. 1. 2010 (dále jen P � SDP � . 1/2010), kterým se upravuje � innost p�i šet�ení 

silni� ních dopravních nehod (� SDP, 2010a). 

Podle ustanovení § 47 odst. 1 zákona � . 361/2000 Sb., o provozu na pozemních 

komunikacích, ve zn� ní pozd� jších p�edpis�  (� esko, 2000), je dopravní nehoda: „událost 

v provozu na pozemních komunikacích, nap� íklad havárie nebo srá�ka, která se stala nebo 

byla zapo� ata na pozemní komunikaci a p� i ní� dojde k usmrcení nebo zran� ní osoby nebo 

ke škod�  na majetku v p� ímé souvislosti s provozem vozidla v pohybu“. 

Vlastní � innost výjezdové slu�by DI zajiš
 ující šet�ení dopravních nehod na míst�  

dopravní nehody vyplývá z � l. 33 ZPPP � . 160/2009 (PP � R, 2009), který upravuje postup 

na úseku bezpe� nosti a plynulosti silni� ního provozu, a ze 4. Pokynu �editele � editelství 
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slu�by dopravní policie PP � R (dále jen P � SDP � . 4), který upravuje � innost p�i šet�ení 

silni� ních dopravních nehod (� SDP, 2010b).  

Výjezdová slu�ba šet�í dopravní nehody v rozsahu a zp� sobem uvedeným v � lánku 

34 a�  47 ZPPP � . 160/2009 (PP � R, 2009).  

 Po získání základních údaj�  o p�í� inách vzniku dopravní nehody, pr� b� hu nehodového 

d� je, následcích dopravní nehody a po provedení prvotních a neodkladných úkon�  p�ikro� í 

výjezdová slu�ba DI zajiš
 ující šet�ení dopravních nehod (dále jen výjezdová slu�ba) 

k provád� ní prvotních vyšet�ovacích úkon� , jejich� sou� ástí je mimo jiné i ohledání místa 

dopravní nehody. 

Podle � lánku � . 30 odst. 1 ZPPP � . 160/2009 (PP � R, 2009)  je šet�ení dopravních 

nehod „ � innost spo� ívající ve zjiš�ování, odhalování a dokumentování p� estupk�  nebo 

trestných � in�  spáchaných porušením právního p� edpisu (tj. zákona � . 361/2000 Sb., 

o provozu na pozemních komunikacích, ve zn� ní pozd� jších p� edpis� ) v souvislosti s dopravní 

nehodou (§ 47 odst. 1 zákona � . 361/2000 Sb., o provozu na pozemních komunikacích (� esko, 

2009), ve zn� ní pozd� jších p� edpis� )“.  

Podle � lánku � . 30 odst. 2 ZPPP � . 160/2009 (PP � R, 2009) je pro zpracování spisové 

dokumentace k dopravním nehodám vyu�íván „Informa� ní systém zpracování a evidence 

dopravních nehod“ (dále jen „LOTUS NOTES“). Jiného zpracování lze vyu�ít pouze 

v p�ípadech poruchy techniky, poškození slu�ebních vozidel nebo v p�ípadech, 

kdy dokumentaci zpracovává útvar policie, který nevyu�ívá LOTUS NOTES. 

V t� chto p�ípadech policista dodate� n�  zpracuje údaje k dopravní nehod�  do LOTUS NOTES 

nebo zašle opis spisové dokumentace na místn�  p�íslušný organiza� ní � lánek policie 

k zavedení do tohoto systému (PP � R, 2009). 

Za základní spisovou dokumentaci, která musí být zpracována v systému 

LOTUS NOTES a které se v daném systému p�i�adí pouze eviden� ní � íslo události, 

se pova�uje (� SDP, 2012, � l. 2):  

·  základní údaje k dopravní nehod�  („zelená tabulka“, vozidla, ú� astníci, p�edm� ty 

a sv� dci apod.), 

·  p�íslušný formulá� „Protokol o nehod�  v silni� ním provozu“, v n� m� budou vypln� ny 

jeho nále�itosti, nebo „Protokol o nehod�  v silni� ním provozu s projednáním“ nebo 

„Záznam o dopravní nehod�  zavin� né zv�� í, 

·  zpravidla „Plánek místa dopravní nehody“ (v p�ípad� , �e dopravní nehoda bude 

zpracována na Protokol o nehod�  v silni� ním provozu) nebo ná� rtek (v p�ípad� , 
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�e dopravní nehoda bude zpracována na „Protokol o nehod�  v silni� ním provozu 

s projednáním“ nebo „Záznam o dopravní nehod�  zavin� né zv�� í“), 

·  statistický formulá� „Evidence nehod v silni� ním provozu“, 

·  statistický formulá� „Evidence nehod v silni� ním provozu – mail“, 

·  zpravidla „Dokumentace Digi-foto“.  

Bezprost�edn�  po vlo�ení nové události do systému LOTUS NOTES a zpracování 

základní dokumentace dopravní nehody musí policista v souladu s Pokynem �editele 

� editelství slu�by dopravní policie PP � R � . 5/2012 (dále jen P � SDP PP � R) importovat 

danou událost do informa� ního systému „Evidence trestního �ízení“ (dále jen ET� ), kde je 

dané události p�id� leno � íslo jednací (� SDP, 2012, � l. 2). Následn�  policista v ET�  vytvo�í 

další � ást spisové dokumentace (nap�. Ú�ední záznam o podání vysv� tlení, �ádost o vy� íslení 

škody, Do�ádání apod.), kterou zde bude následn�  zpracovávat (� SDP, 2012, � l. 2).  

Skute� ností je, �e výše uvedený Pokyn �  � SDP PP � R � . 5/2012 umo�� uje vytvá�et 

všechny ostatní písemnosti i v systému LOTUS NOTES, p�i� em� stanoví povinnost, �e tato 

dokumentace musí být pr� b� �n �  p�evád� na do ET�  pod p�íslušné � íslo jednací dané dopravní 

nehody. Z toho vyplývá, �e policisté ji� nemají povinnost v systému LOTUS NOTES 

zpracovávat všechny formulá�e. Na záv� r musí zpracovatel dopravní nehodu ukon� it v obou 

informa� ních systémech (� SDP, 2012, � l. 2).  

 V� cná, funk� ní a místní p�íslušnost k šet�ení dopravních nehod vyplývá organiza� ním 

� lánk� m slu�by dopravní policie z � lánku � . 31 a 32 ZPPP � . 160/2009 (PP � R, 2009).  

 

Ad 4) Problematika dopravního in�enýrství 

  Dopravn� -in�enýrský úsek slu�by dopravní policie (dále jen specializované pracovišt� ) 

plní úkoly policie vyplývající z výkonu státní správy a prevence v oblasti bezpe� nosti 

a plynulosti silni� ního provozu (PP � R, 2009, � l. 51). P�i své � innosti toto specializované 

pracovišt�  vychází z �ady právních norem, � eských státních norem (dále jen � SN) 

a technických podmínek (dále jen TP).   

  Základním právním p�edpisem pro � innost specializovaných pracoviš
  slu�by dopravní 

policie je zákon � . 13/1997 Sb., o pozemních komunikacích (� esko, 1997), ve zn� ní 

pozd� jších p�edpis� , který je provád� n vyhláškou � . 104/1997 Sb., (Ministerstvo dopravy � R, 

1997). K dalším d� le�itým právním normám pat�í nap�íklad: 

·  Zákon � . 183/2006 Sb., o územním plánování a stavebním �ádu, ve zn� ní pozd� jších 

p�edpis�  (dále jen stavební zákon), 
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·  Zákon � . 361/2000 Sb., o provozu na pozemních komunikacích, ve zn� ní pozd� jších 

p�edpis�  (dále jen zákon o silni� ním provozu), 

·  Zákon � . 200/1990 Sb., o p�estupcích, ve zn� ní pozd� jších p�edpis� ,  

·  Zákon � . 56/2001 Sb., o podmínkách provozu vozidel na pozemních komunikacích, 

ve zn� ní pozd� jších p�edpis� , v� etn�  jeho provád� cích vyhlášek, 

·  Zákon � . 500/2004 Sb., správní �ád, ve zn� ní pozd� jších p�edpis� , 

·  Zákon � . 111/1994 Sb., o silni� ní doprav� , ve zn� ní pozd� jších p�edpis� , 

který je provád� n vyhláškou � . 478/2000 Sb.,  

·  Vyhláška � . 398/2009 Sb., o obecných technických po�adavcích zabezpe� ujících 

bariérové u�ívání staveb, 

·  Dále sem pat�í podzákonné právní p�edpisy, nap�. na�ízení vlády � . 484/2006 Sb., 

o výši � asových poplatk�  a o výši sazeb mýtného za u�ívání ur� ených pozemních 

komunikací, ve zn� ní pozd� jších p�edpis� . 

  Vý� et výše uvedených právních norem by mohl obsahovat i další související právní 

normy a p�edpisy. Zde by bylo mo�né uvést a� n� kolik desítek p�edpis� , kterými se musí 

pracovníci tohoto specializovaného pracovišt�  p� i své � innosti �ídit. Pro pot�eby diserta� ní 

práce jsou uvedeny pouze ty nejd� le�it � jší. 

 Pro � innost dopravn� -in�enýrského úseku slu�by dopravní policie jsou rovn� � d � le�ité 

� SN a TP. Za d� le�ité pova�uje autor práce zmínit alespo�  tyto � SN a TP:  

·  � SN 73 6101  Projektování silnic a dálnic, 

·  � SN 73 6102  Projektování k�i�ovatek na pozemních komunikacích, 

·  � SN 73 6110  Projektování místních komunikací, 

·  � SN 73 6380  �elezni� ní p�ejezdy a p�echody, 

·  � SN 73 6425-1  Autobusové zastávky,  

·  � SN 73 6056  Ostatní parkovací plochy, 

·  � SN 73 6058 Gará�e, 

·  TP MD 218  Navrhování zón 30, 

·  TP 85  Zpomalovací prahy, 

·  TP 135 Okru�ní k�i�ovatky, 

·  TP 65 U�ití a umíst� ní DZ, 

·  TP 133 Vodorovné dopravní zna� ky, 

·  TP81 Sv� telná signaliza� ní za�ízení. 
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Specializované pracovišt�  na úseku ostatní dopravn�  in�enýrské � innosti vykonává 

podle (PP � R, 2009, � l. 51 odst. 4) tyto � innosti: 

a) provádí vlastní kontrolní � innost z hlediska zajišt� ní podmínek bezpe� nosti 

a plynulosti provozu na pozemních komunikacích, na �ádost vlastníka komunikace 

nebo silni� ního správního ú�adu se zú� ast� uje spole� ných kontrol, 

b) upozorní na zjišt� né nedostatky vlastníka komunikace, jím pov�� eného majetkového 

správce komunikace nebo p�íslušný silni� ní správní ú�ad,  

c) uplatní u p�íslušného silni� ního správního �ádu návrhy zm� n v dopravním zna� ení, 

u�ití dopravních za�ízení a za�ízení pro provozní informace, 

d) upozor� uje v pr� b� hu zimní údr�by a po jejím skon� ení p�íslušný silni� ní správní ú�ad 

na zjišt� né nedostatky z d� vodu jejich odstran� ní a mo�ného zohledn� ní v opera� ním 

plánu zimní údr�by pro následující zimní období, 

e) provádí analytickou � innost související s vyhodnocováním míst se zvýšenou dopravní 

nehodovostí a k tomu vyu�ívá poznatk�  z vlastní kontrolní � innosti a výstupních 

sestav po� íta� ového zpracování dopravních nehod, uplat� uje u p�íslušných silni� ních 

správních ú�ad�  zpracování projekt�  �ešení míst � astých dopravních nehod, 

v jednotlivých p�ípadech p�ímo uplat� uje po�adavky na provedení p�íslušných 

nízkonákladových dopravn� -in�enýrských opat�ení u vlastníka komunikace nebo jím 

pov�� eného majetkového správce komunikace, 

f) zaujímá odborná stanoviska k projekt� m nebo návrh� m sanace nehodových lokalit na 

pozemních komunikacích, 

g) uplat� uje u p�íslušných silni� ních správních ú�ad�  provedení preventivních opat�ení 

k omezení dopravní nehodovosti, 

h) uplat� uje pot�ebu výstavby sv� telné signalizace u obecních, m� stských ú�ad�  

v místech, která s ohledem na bezpe� nost a plynulost provozu na pozemních 

komunikacích vy�adují jeho �ízení, 

i) podává písemná vyjád�ení k p�edlo�ené projektové dokumentaci sv� telného 

signaliza� ního za�ízení, zejména k jeho funkci; pro posouzení charakteristik silni� ního 

provozu zajiš
 uje optimálnost �ízení s ohledem na bezpe� nost a plynulost provozu na 

pozemních komunikacích v míst� , uplat� uje odstran� ní nedostatk�  zjišt� ných vlastní 

kontrolní � inností u p�íslušného silni� ního správního ú�adu nebo majetkového správce 

sv� telného signaliza� ního za�ízení, 
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j) posuzuje po�adavky Armády � eské republiky na zajišt� ní p�esun�  vojenské techniky 

a výcviku �idi��  v kolonách vozidel z hlediska ovlivn� ní plynulosti provozu 

na pozemních komunikacích a navrhuje nejvhodn� jší � asové období s ohledem 

na po�adované cíle,  

k) na vy�ádání zpracovává odborná stanoviska pro orgány správního a trestního �ízení.  

 

Software SYKRIK 

Specializovaná pracovišt�  z�ízená u odbor�  slu�by dopravní policie krajských 

�editelství slu�by dopravní policie a na � editelství slu�by dopravní policie Policejního 

prezídia � R vyu�ívají p� i své � innosti od roku 2012 speciální software SYKRIK, který jim 

umo�� uje získat velmi dobrý p�ehled o místech � astých dopravních nehod v� etn�  jejich 

následk� , ta jsou v mapovém podkladu vyzna� eny � ty�mi barevnými � tvere� ky (EDIP, 2013). 

� ervený � tvere� ek ozna� uje místo se smrtelným zran� ním, oran�ový � tvere� ek místo 

s t� �kým zran� ním, zelený � tvere� ek místo s lehkým zran� ním a šedý � tvere� ek místo pouze 

s hmotnou škodou na majetku – viz obrázek 6.  

 

 

         Obrázek 6 Praktická ukázka aplikace SYKRIK (OSDP K� P kraje Vyso� ina, 2013) 
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Software SYKRIK pracuje podle EDIP (2013) na platform�  internetového serveru 

dostupného prost�ednictvím internetové sít� . Aplikace je tedy u�ivatel� m poskytována 

z jednoho centrálního po� íta� e, do n� ho� vstupují pod svým u�ivatelským ú� tem, 

který je zabezpe� en prost�ednictvím p�ihlašovacího jména a hesla. Umíst� ní aplikací 

na centrálním serveru umo�� uje p�ístup z jakéhokoliv po� íta� e p�ipojeného k internetové síti 

bez nutnosti stahování aplikace do opera� ního systému konkrétního po� íta� e. 

 Uvedená data týkající se následk�  jednotlivých dopravních nehod jsou do aplikace 

softwaru SYKRIK p�enášena z databáze dopravních nehod vedené Policií � R. 

Jednotlivá místa dopravních nehod jsou v míst�  dopravní nehody lokalizována hlídkou DI 

(DO) pomocí GPS p�ístroj�  zn. „GARMIN“ – viz obrázek 7 a 8.   

 

                                   
Obrázek 7 P�ístroj GPS zn. GARMIN Geko          Obrázek 8 P�ístroj GPS zn. GARMIN Etrex 
                 (archiv autora)                            (archiv autora) 
 

 Lokalizaci místa dopravní nehody pomocí tohoto p�ístroje lze provést s dosa�ením 

p�esnosti od 7 do 10 metr� , p�i pou�ití signálu WAAS/EGNOS 2 a� 3 m (GARMIN, 2013). 

Tato p�esnost m� �e být navíc negativn�  ovlivn� na pov� trnostními podmínkami. Nap�íklad p�i 

lokalizaci místa dopravní nehody s p�esností na 10 metr�  m� �e dojít v souvislosti s vyu�itím 

speciálního softwaru SYKRIK k zobrazení místa dopravní nehody mimo sledovanou 

komunikaci n� kde na p�ilehlé místní pozemní komunikaci. Zde musí být k ov�� ení správnosti 

lokalizace místa dopravní nehody následn�  provedeno srovnání s protokolem o nehod�  

v silni� ním provozu nebo srovnání s protokolem o nehod�  v silni� ním provozu s projednáním, 

kde je krom�  GPS sou�adnic X a Y také uveden slovní popis místa dopravní nehody. 

Uvedené srovnání v daném p�ípad�  m� �e provést pouze dopravní in�enýr Policie � R, který 

m� �e mít k dispozici software SYKRIK, nebo
  nikdo jiný nemá v sou� asné dob�  oprávn� ní 



�

45 

�

ke vstupu do systému LOTUS NOTES, kde jsou tyto dopravní nehody zaevidovány. 

Proto mohou být zna� né rozdíly v po� tu dopravních nehod zobrazených ve ve�ejn�  

dostupných nehodových mapách v porovnání se skute� ností. Za ú� elem zvýšení p�esnosti 

lokalizace místa dopravní nehody by bylo vhodné v praxi dopravní policie vyu�ívat p�esn� jší 

p�ístroje (Kone� ný, 2013, s. 84).  

 V souvislosti s analýzou dopravních nehod na ur� ité pozemní komunikaci nebo 

v ur� itém uzlu dopravní sít�  zpracovává dopravní in�enýr Policie � eské republiky kolizní 

diagramy, v nich� poznamená pr� b� h jízdy jednotlivých vozidel p�ed dopravní nehodou 

a sou� asn�  zde vyzna� í p�í� inu t� chto dopravních nehod. Na základ�  provedené analýzy 

zpracuje návrh na p�ijetí p�íslušných preventivních opat�ení, která by mohla p�isp� t 

ke zvýšení bezpe� nosti silni� ního provozu v daném míst� . P�íklad kolizního diagramu – viz 

obrázek 9.  

 
Obrázek 9 Kolizní diagram 2012 - k� i�ovatka sil. � . I/38 – sil. � . III/3525 (OSDP K� P kraje Vyso� ina, 2013) 
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1.1.3  Zjišt� ní (analýza) kritických míst systému (systém – výkon slu�by dopravní 

policie) 

V rámci analýzy kritických míst systému, tj. výkonu slu�by dopravní policie, zjistil 

autor práce n� kolik nedostatk�  v� etn�  nesprávného postupu policejního orgánu, které je nutné 

co nejd�íve odstranit. Za kritická místa systému (systém – výkon slu�by) autor práce následn�  

ozna� il: 

1) Sou� asné �ízení organiza� ních � lánk�  slu�by dopravní policie 

2) Duplicitní evidenci dopravních nehod 

3) Nejednotný postup policie p�i šet�ení a dokumentaci dopravních nehod 

4) Nesprávný postup policie p�i stanovování právní kvalifikace  

5) Nedostate� né vyu�ívání speciálního softwaru SYKRIK 

6) Odbornou p�ipravenost p�íslušník�  slu�by dopravní policie pro výkon slu�by 

 

 

Ad 1) Sou� asné � ízení organiza� ních � lánk�  slu�by dopravní policie 

Sou� asné �ízení organiza� ních � lánk�  slu�by dopravní policie vychází z organiza� ní 

struktury Policejního prezídia � R, viz p�íloha E a F, ale i organiza� ní struktury jednotlivých 

Krajských �editelství Policie � R, viz p�íloha G.  V tomto uspo�ádání spat�uji pro vlastní 

výkon a koordinaci p�íslušník�  dopravní policie ur� itý problém. Praktické �ízení 

organiza� ních � lánk�  r� zných úrovní je následující. � editelství slu�by dopravní policie 

Policejního prezídia je nyní pouze metodickým a kontrolním � lánkem, který nemá �ádnou 

pravomoc ani mo�nost jakýmkoli zp� sobem zasahovat do personálního rozlo�ení p�íslušník�  

dopravní policie v rámci jednotlivých kraj�  a to ani do po�adovaného po� etního stavu 

p�íslušník�  slu�by dopravní policie.  Vedoucí odbor�  slu�by dopravní policie jednotlivých 

kraj�  jsou p�ímo pod�ízeni nám� stkovi �editele pro vn� jší slu�bu p�íslušného krajského 

�editelství policie. Vedoucí dopravního inspektorátu není pod�ízen vedoucímu odboru slu�by 

dopravní policie, ale vedoucímu územního odboru, který je také pod�ízený nám� stkovi 

krajského �editele pro vn� jší slu�bu. Zde autor práce spat�uje problém v tom, �e � editelství 

slu�by dopravní policie nemá v�� i t� mto útvar� m personální pravomoc, která by mu 

umo�nila lepší koordinaci a optimální nasazení sil a prost�edk�  p�i zajiš
 ování bezpe� nosti 

silni� ního provozu. � ešením by zde bylo p�istoupit k liniovému �ízení slu�by dopravní policie 

od � editelství slu�by dopravní policie PP � R p�es odbory slu�by dopravní policie a� po 

nejni�ší organiza� ní � lánky slu�by dopravní policie.  
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Ad 2) Duplicitní evidence dopravních nehod 

V sou� asné dob�  vyu�ívá slu�ba dopravní policie p�i své � innosti dva informa� ní 

systémy. Jedná se o systém ET� , do kterého jsou vkládány jednak ulo�ené blokové pokuty, 

ale i všechny dopravní nehody, které jsou nejd�íve vytvo�ené v systému LOTUS NOTES a a� 

poté do systému ET�  povinn�  transportovány. U informa� ního systému LOTUS NOTES 

došlo v této souvislosti ke zm� n�  � ísla jednacího na úrove�  � ísla eviden� ního, nebo
  jedna 

událost nem� �e mít dv�  � ísla jednací (� SDP, 2012). To znamená, �e spisový materiál 

dopravní nehody, která je nejd�íve zaevidována do informa� ního systému LOTUS NOTES 

musí být následn�  transportován pomocí LEI (Lotus Enterprise Integrator) do informa� ního 

systému ET� , kde je mu p�id� leno � íslo jednací. V praxi to znamená, �e ka�dá dopravní 

nehoda má v�dy jak � íslo jednací, tak i � íslo eviden� ní. Výše uvedené dvoukolejné evidování 

jednotlivých p�ípad�  dle mého názoru zbyte� n�  zat� �uje dopravní policisty, kte�í by se mohli 

v� novat jiné � innosti. Z tohoto d� vodu navrhuje autor práce pro zlepšení a zefektivn� ní 

� innost slu�by dopravní policie u� init kroky vedoucí k vytvo�ení podmínek pro evidování 

v� ci dopravní nehody pouze v jednom z výše uvedených informa� ních systém� . Za ú� elem 

výb� ru vhodného informa� ního systému bude provedena SWOT analýza.  

SWOT analýzu je mo�né rozd� lit na dv�  etapy:  

1) vnit � ní analýza = zahrnuje identifikaci silných a slabých stránek, 

2) vn� jší analýza = zahrnuje identifikaci p�íle�itostí a ohro�ení (FRAN	 K, 2011). 

Na obrázku 10 je uvedena matice SWOT analýzy, kde jsou znázorn� ny silné a slabé 

stránky v� etn�  p�íle�itostí a ohro�ení.  

SILNÉ  

STRÁNKY  

SLABÉ  

STRÁNKY  

P	 ÍLE�ITOSTI HROZBY 

Obrázek 10 Matice SWOT analýzy (autor) 
 

Nejd�íve provede autor SWOT analýzu informa� ního systému (dále jen IS) LOTUS 

NOTES (dále jen LN) – viz tabulka 9 a poté SWOT analýzu IS ET�  – viz tabulka 10. 
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INFORMA � NÍ SYSTÉM -  LOTUS NOTES 

 

Tabulka 9 SWOT matice systému LOTUS NOTES 

 
SILNÉ STRÁNKY  
 

·  systém vyvinutý p�ímo pro evidenci všech 
druh�  dopravních nehod, který umo�� uje 
i evidování jiných událostí v doprav� , 

·  doká�e pracovat offline (tzn. není závislý 
na sí
 ovém p�ipojení jako ET� ), 

·  prost�ednictvím lustrace p�es radiostanici 
MATRA umo� � uje vkládat údaje o vozidlu 
a ú� astnících dopravní nehody z p�íslušné 
evidence a sou� asn�  zjistit, zda osoba nebo 
vozidlo nejsou v pátrání, 

·  rychlé a snadné vlo�ení události, 
·  velmi dobrá p�ehlednost a srozumitelnost 

systému, 
·  jednoduchost a p�ehlednost zapsaných 

událostí – dopravní nehody jsou v po�adí, 
takté� p�estupky, škodní události, T�  
v souvislosti s DN nebo T�  mimo dopravní 
nehody, 

·  jednoduché proškolení p�íslušník� , 
kte�í musejí systém pou�ívat, 

·  mo�nost replikace (událost vlo�ena na míst�  
události do systému a na pracovišti p�enesena 
pomocí replikace),  

·  provázanost s � eskou kancelá�í pojistitel�  
(dále jen � KP), 

·  provázanost se zdravotními pojiš
 ovnami, 
kterým musí policie zasílat informace 
o zran� ných osobách, 

·  zajiš
 ování v� cí a vozidel po dopravní nehod�  
(vytiskne se pouze seznam, který se nechá 
podepsat), 

·  oproti ET�  je systém LN plynule funk� ní 
a nezahlcený.  

 

 
  SLABÉ STRÁNKY  
 

·  systém není do sou� asné doby schopen 
komunikovat pomocí datových zpráv, p�esto�e 
uvedená komunikace m� la ji� fungovat, 

·  v sou� asné dob�  p� id� luje pouze � íslo 
eviden� ní, nikoli � íslo jednací, 

·  události musí být importovány pomocí 
synchronizátoru LEI do systému ET� , 

·  u trestných � in�  není zajišt� na propojenost 
se státním zastupitelstvím. 

 
P	 ÍLE�ITOSTI  
 

·  mo�nost zprovozn� ní p�enosu pomocí 
datových zpráv, 

·  mo�nost ujednocení � innosti p� i evidování 
dopravních nehod na všech útvarech, 

·  mo�nost získat zp� t � íslo jednací, 
·  mo�nost propojením se státním 

zastupitelstvím a pov�� enými obcemi. 
 

  
HROZBY  
 

·  v p�ípad�  nefungující lustrace vozidel 
a ú� astník�  prost�ednictvím radiostanice 
MATRA musí být dopravní nehoda zapsána 
do systému ru� n� , 

·  neochota ze strany vedení � SDP PP k návratu 
k LN jako jedinému informa� nímu systému.  

Zdroj: (autor) 
 

 



�

49 

�

INFORMA � NÍ SYSTÉM - ET	    

 

Tabulka 10 SWOT analýza informa� ního systému ET�  

 

SILNÉ STRÁNKY  

·  p�id� luje událostem v�dy � íslo jednací,  
·  jsou zde vedeny všechny události, které 

Policie � R šet�í, 
·  kontrolní výpisy (ihned zjišt� ný p�ehled 

� inností, lh� t, ulo�ených blokových pokut, 
kontroly osob v� etn�  � asového 
harmonogramu), 

·  mo�nost rozší�ení o další pot�ebné aplikace. 
 

 

SLABÉ STRÁNKY  

·  problémy p�i p� ijímání importovaných dat 
ze systému LOTUS NOTES – nedostate� ná 
synchronizace t� chto systém�  (nedostate� n�  
funk� ní synchronizátor LEI), 

·  nedoká�e pracovat offline, 
·  nep�ehledný systém (slo�itá kontrola po� tu 

a obsahu vytvo�ených formulá�� ),  
·  není dosud uzp� sobeno pro vedení kompletní 

evidence dopravních nehod, 
·  neobsahuje všechny pot�ebné formulá�e, 
·  není zajišt� na provázanost na � KP v� etn�  

fotodokumentace a plánk� , 
·  není zajišt� na provázanost se zdravotními 

pojiš
 ovnami, 
·  nedostate� né proškolení p�íslušník� , 

kte�í musí systém pou�ívat, 
·  náklady na proškolení a efektivita 

provedených školení, 
·  � as strávený na školeních, by mohl být vyu�it 

pro výkon slu�by, 
·  vyhodnocení efektivity pracovník�  dle 

� asového rámce – � as strávený provedeným 
šet�ením se odrazí pouze na zpracovaném 
ú�edním záznamu – nesprávné vyhodnocení 
odpracovaných hodin – nelze po� ítat pouze 
� as na sepsání ÚZ (bývá nepom� rn�  kratší ne� 
� as v� novaný šet�ení v� ci), co� vede 
k nesprávnému vyhodnocení efektivity práce 
pouze dle kontrolních aplikací. 

 
P	 ÍLE�ITOSTI  
 

·  na rozdíl od LN obsahuje veškeré evidence, 
·  obsahuje kontrolních výpisy, 
·  vyšší mo�nost kontroly, 
·  mo�nost rozši�ování dalších aplikací. 
 

 
HROZBY  
 

·  zahlcení systému dalšími aplikacemi, 
·  vzhledem k systému LN je zde nep�ehlednost, 
·  vyšší náro� nost na proškolení – tj. vysv� tlení 

všech aplikací, slo�it� jší na zapamatování 
v p�ípad� , �e aplikace delší dobu � lov� k 
nepou�ívá, 

·  znechucení p�íslušník�  dopravní policie 
vlivem neustálé kontroly – zp� sob, co není 
v ET� , jako by neexistovalo, tj. nebylo 
provedeno, 

·  nadm� rné zatí�ení vedoucích pracovník�  
provád� ním dalších kontrolních � inností 
(� as strávený na spisech ohro�uje kvalitu 
zpracování spis� ). 

Zdroj: (autor) 
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Záv� r ze SWOT analýzy systém�  (LOTUS NOTES / ET	 ) 

Pokud se mají dopravní policisté v� novat p�ímému výkonu slu�by, není mo�né vše 

duplicitn�  evidovat a tím trávit zbyte� n�  � as na útvarech v kancelá�ích. Evidování událostí 

ve více informa� ních systémech rovn� � nadm� rn�  zat� �uje vedoucí pracovníky, 

kte�í jsou povinni provést kontrolu evidovaných událostí v ka�dém z t� chto systém� . 

Dopravní policisté by se m� li více v� novat svým spis� m, tj. jejich kvalit� , 

úplnosti a správnosti tak, aby dosáhli vyšší objasn� nosti, co� m� �e v o� ích ve�ejnosti zvýšit 

presti� Policie � R. V sou� asné dob�  nikoho z vedoucích pracovník�  vyšších organiza� ních 

� lánk�  nezajímá, kolik silni� ních kontrol dopravní policisté provedli, ale hlavn�  kolik p�inesli 

pokut a jaká je objasn� nost. Také nikoho z nich nezajímá, kolik pracovního � asu zabralo 

objas� ování v� ci. Pro názornou p�edstavu vytvo�il autor práce na základ�  dat získaných 

ve spolupráci s výkonnými útvary policie, � asovou rozvahu evidence jedné události (dopravní 

nehody), která je evidovaná povinn�  ve dvou informa� ních systémech – viz tabulka 11.   

 

Tabulka 11 � asová rozvaha evidování jedné události ve dvou informa� ních systémech 

Provedený úkon Pr� m� rná doba 

Kompletní zpracování DN na „Protokol o nehod�  v silni� ním 
provozu s projednáním“ v systému Lotus Notes na míst�  
nehody a následná replikace v� etn�  dopln� ní systému o digi-
foto. Poté následuje p�evod zpracované dopravní nehody 
do informa� ního systému ET�  – viz následující kroky:  

 
 

cca 
40 minut 

 
 
_ 

Prvotní p�evod dopravní nehody vytvo�ené v LN do ET� .   2 min 

Dopln� ní pot�ebných údaj�  do systému ET�  po p�evodu z LN 
– u b� �né nehody s pr� m� rným po� tem ú� astník�  tzn. 2 x 
vozidlo + 2 x � idi�  (vypln� ní jednotlivých zálo�ek v ET�   
a ztoto�n� ní osob a vozidel). 

 

5 min 

P�evod jednoho formulá�e z LN do ET�  v� etn�  vypln� ní 
jednacího protokolu (ob� ma zp� soby). 

 2 - 3 min 
(obvykle 5 formulá�� ) 
= 10 – 15min 

Editace blokové pokuty v ET�  po p�evodu z LN (kontrola 
údaj�  + ztoto�n� ní osob a vozidel). 

 
2 min 

Vytvo�ení blokové pokuty v ET� .  3 – 5 min 

Prvotní kontrola vedoucího v ET�  (obecná kontrola dat 
v ET�  - osoby + vozidla a formulá�e, shodnost údaj�  s LN, 
p� id� lení spisu a zadání pokyn�  zpracovateli). 

 
2 – 3 min 3 – 6 min 

Záv� re� ná kontrola vedoucího v ET�  (kontrola úplnosti všech 
údaj�  – osob a vozidel - aktualizace dat, kontrola p�ítomnosti 
všech formulá��  ve spisu a v ET� , kontrola jednacích � ísel 
formulá��  a vypln� ní jednacích protokol� , ukon� ení v� ci). 

 
 

5 min 
5 – 10 min 

CELKEM 
cca 47 - 48 

minut 
cca 30 – 45 

minut 

Zdroj: (autor  na základ�  dat z výkonných útvar�  Policie � R) 
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P�i zjiš
 ování pr� m� rné doby zpracování spisového materiálu dopravní nehody 

duplicitn�  ve dvou informa� ních systémech je nutné vzít v úvahu, �e ka�dý jedinec má jiné 

individuální schopnosti a zkušenosti s uvedenými informa� ními systémy, a na druhé stran�  

velmi zále�í na rychlosti sí
 ového p�ipojení a vlastnostech (parametrech) pou�itého po� íta� e. 

Vzhledem k t� mto skute� nostem obsahuje výše uvedená tabulka pr� m� rnou nikoli minimální 

� i maximální dobu zpracování. Zde také hodn�  zále�í na tom, zda na místo vyjede 

plnohodnotná dvou� lenná hlídka slo�ená z policist�  specializovaných na šet�ení dopravních 

nehod nebo hlídka slo�ená z jednoho policisty specializovaného na šet�ení dopravních nehod 

a jednoho policisty zam�� eného na dohled na silni� ní provoz, který druhému policistovi tém��  

nepom� �e. Ve druhém p�ípad� , kdy bude na míst�  pouze jeden z policist�  specializovaných 

na šet�ení dopravních nehod, bude tato pr� m� rná doba na zpracování jedné dopravní nehody 

trojnásobná. Z toho vyplývá to, �e v p�ípad�  šet�ení dopravní nehody plnohodnotnou 

dvou� lennou hlídkou DI s vyu�itím pouze jednoho informa� ního systému by hlídka DI tuto 

dopravní nehodu zpracovala za 1/3 sou� asného � asu.  

Jak z  tabulky 11 vyplývá, celková pr� m� rná doba na zpracování dopravní nehody bez 

zran� ní osob na „Protokol o nehod�  v silni� ním provozu s projednáním“ v� etn�  vytvo�ení 

obligatorních formulá��  zabere plnohodnotné hlídce DI a následn�  vedoucímu odd� lení nebo 

jeho zástupci p�i duplicitním evidování v� ci ve dvou informa� ních systémech cca 70 a� 85 

minut. Z toho vyplývá, �e pokud by slu�ba dopravní policie za� ala vyu�ívat pouze jeden 

z informa� ních systém�  (LOTUS NOTES nebo ET� ), mohla by hlídka policie ušet�it 

cca 22 – 29 minut a n� kdy i více � asu pro výkon jiné � innosti, nap�. pro dohled na bezpe� nost 

a plynulost silni� ního provozu. Následn�  by vedoucí odd� lení nebo jeho zástupce mohl ušet�it 

cca 8 – 16 minut svého � asu na jinou � innost, nap�. na provedení kontroly p�id� lených nebo 

ukon� ených spis�  apod.  

Autor práce nastínil � as strávený duplicitním evidováním pouze u jedné banální 

dopravní nehody. V p�ípad�  importování tiskopis�  vá�né skutkov�  slo�ité dopravní nehody 

z jednoho informa� ního systému do druhého pomocí sou� asn�  pou�ívaného synchronizátoru 

LEI bude tato doba n� kolikanásobn�  p�ekro� ena. Z této jednoduché � asové rozvahy lze také 

lehce dovodit, jak jsou p�íslušníci slu�by dopravní policie v sou� asné dob�  zbyte� n�  

nadm� rn�  p�et� �ováni.  

Vzhledem k výše uvedeným skute� nostem pova�uje autor práce uvedené duplicitní 

evidování dopravních nehod za naprosté mrhání drahocenným � asem dopravních policist� , 

který by mohl být vyu�it jist�  lépe pro p�ímý dohled na silni� ní provoz.  
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Ad 3) Nejednotný postup policie p� i šet� ení a dokumentaci dopravních nehod 

P�i šet�ení dopravních nehod organiza� ními � lánky slu�by dopravní policie dochází 

� asto k nejednotnému postupu p�i evidování a zp� sobu šet�ení zcela toto�ných dopravních 

nehod, p�esto�e tyto � lánky slu�by dopravní policie mají dle sou� asn�  platných a ú� inných 

interních akt�  �ízení postupovat jednotn� . V sou� asné dob�  ZPPP � . 160/2009 (� SDP, 2009) 

umo�� uje jednotlivým útvar� m evidovat dopravní nehody n� kolika zp� soby, co� má 

za následek nejednotný postup, a proto i neobjektivní statistiku dopravních nehod -  – viz 

tabulka 12. 

 

Tabulka 12 P�ehled o sou� asných zp� sobech dokumentace, vy�ízení a evidování DN Policií � R 

Druh dopravní 
nehody 

Zp� sob dokumentace 
(protokol / tiskopis) 

Zp� sob vy� ízení 
(BLOK / OZN 

ODEVZ/ODLO�) 
 

Místo zaevidování 
události – 

informa� ní systém 
(L-N / ET	 ) 

Dopravní nehoda 
nepodléhající ze 
zákona 
 oznamovací 
povinnosti  
(� l. 37) 

- Záznam o dopravní nehod�  
(euroformulá�), 

- Ú�ední záznam hlídky, 
- Protokol o události v silni� ním 

provozu, 
- Protokol o nehod�  v silni� ním 

provozu s projednáním, 
- Protokol o nehod�  v silni� ním 

provozu. 

BLOK / OZN 
 

BLOK / OZN 
BLOK / OZN 

 
BLOK 

 
OZN / ODEVZ 

ODLO� 

ET	  
 

ET	  
L-N + ET	 * 

 
L-N + ET	 * 

 
L-N + ET	 * 

Dopravní nehoda 
podléhající 
ze zákona 
oznamovací 
povinnosti 
(� l. 38 a další) 

- Protokol o nehod�  v silni� ním 
provozu s projednáním, 

- Protokol o nehod�  v silni� ním 
provozu, 

- Záznam o dopravní nehod�  
(euroformulá�) – dle usm� rn� ní 
� innosti �editele � SDP PP ze dne 
18. 10. 2013 v p�ípad� , �e na 
míst�  bude p�ítomen vlastník 
objektu � i v� ci nebo jiná 
oprávn� ná osoba zastupující 
vlastníka objektu nebo v� ci. 

BLOK 
 

OZN / ODEVZ 
(ODLO�) 

BLOK  

L-N + ET	 * 
 

L-N + ET	 * 
 

ET	  

St� et vozidla 
se zv�� í 
(� l. 39) 

- Záznam o dopravní nehod�  
zavin� né zv�� í, 

- Záznam o dopravní nehod�  
(euroformulá�). 

ODLO� 
 

ODLO� 

L-N + ET	 * 
 

ET	  

Dopravní nehoda 
s ú� astí 
speciálních osob 
(p� íslušníci 
bezpe� nostních 
sbor� , poslanci, 
senáto� i apod. 
(DN zavin� ná) 
(� l. 42 - 47) 

- Záznam o dopravní nehod�  
(euroformulá�) + ú�ední záznam, 

- Protokol o události v silni� ním 
provozu, 

- Protokol o nehod�  v silni� ním 
provozu. 

ODEVZ /OZN 
(ODLO�) 

ODEVZ /OZN 
(ODLO�) 

ODEVZ /OZN 
(ODLO�) 

ET	  
 

L-N + ET	 * 
 

L-N + ET	 * 

Poznámka: ET	 *  - dopravní nehoda musí být importována do systému ET�  
Zdroj: (autor) 
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Ve výše uvedené tabulce 12 autor práce rozd� luje dopravní nehody podle zp� sobu 

jejich dokumentace, zp� sobu vy�ízení a druhu informa� ního systému (tj. LOTUS NOTES 

nebo ET� ) pou�itého k jejich zaevidování na: 

·  Dopravní nehody nepodléhající oznamovací povinnosti, 

·  Dopravní nehody podléhající oznamovací povinnosti, 

·  St�et vozidla se zv�� í, 

·  Dopravní nehoda s ú� astí speciálních osob – zavin� ná. 

 

 

P� ípadové studie  

K lepšímu porozum� ní obsahu tabulky 12 a k pochopení dopad�  vyplývajících 

z nejednotného evidování dopravních nehod vytvo�il autor práce dv�  následující p�ípadové 

studie:  

 

P� ípadová studie � . 1 – Dopravní nehoda bez oznamovací povinnosti 

Hlídce DI byla oznámena Integrovaným opera� ním st�ediskem Policie � R dopravní 

nehoda, ke které došlo na silnici � . I/38 v katastru obce Jihlava. Po p�íjezdu na místo dopravní 

nehody zjistila hlídka DI, �e se jedná o dopravní nehodu, kterou ú� astníci dopravní nehody 

nebyli povinni ze zákona hlásit policii. P�esto na míst�  provedla prvotní neodkladné úkony 

(tj. ov�� ení toto�nosti ú� astník� , lustrace ú� astník�  a zú� astn� ných vozidel v dostupných 

evidencích, dechové zkoušky apod.). V souladu se sou� asn�  platnými a ú� innými interními 

akty �ízení mohla hlídka DI v� c dopravní nehody t�emi r� znými zp� soby: 

a) Potvrdit „záznam o dopravní nehod� “ (tzv. „euroformulá�“) a ponechat si jednu kopii, 

projednat protiprávní jednání v blokovém �ízení (pop�. p�estupek oznámit 

do správního �ízení) a poté událost (dopravní nehodu) zaevidovat do systému ET� . 

Dopravní nehodu nijak statisticky nevykázat.  

b) Sepsat ú�ední záznam, projednat protiprávní jednání v blokovém �ízení 

(pop�. p�estupek oznámit do správního �ízení) a poté událost (dopravní nehodu) 

zaevidovat do systému ET� . Dopravní nehodu rovn� � nijak statisticky nevykázat.  

c) Dopravní nehodu zaevidovat do systému LOTUS NOTES na „Protokol o nehod�  

v silni� ním provozu s projednáním“, projednat zjišt� né protiprávní jednání 

v blokovém �ízení, zpracovat p�íslušnou dokumentaci a dopravní nehodu statisticky 

vykázat.  
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Z výše uvedené p�ípadové studie � . 1 vyplývá, �e jednu a tuté� dopravní nehodu m� �e 

hlídka dopravní policie vy�ešit t�emi r� znými zp� soby. Autor práce navrhuje k zefektivn� ní 

a zjednodušení � innosti dopravní policie ujednotit zp� sob evidence t� chto dopravních nehod 

pouze v rámci jednoho informa� ního systému (tj. systému LOTUS NOTES, nebo v  upravené 

verzi systému ET� , která by obsahovala všechny pot�ebné formulá�e a která by umo�� ovala 

zpracování d� le�itých statistických dat). Dále navrhuje provést novelizaci ZPPP � . 160/2009 

tak, aby obsahovala pouze jeden zp� sob evidování dopravních nehod s oznamovací 

povinností a toté� v p�ípad�  evidování dopravních nehod bez oznamovací povinnosti.  

 

P� ípadová studie � . 2 - Dopravní nehoda (st� et se zv�� í) 

Hlídce DI byla oznámena Integrovaným opera� ním st�ediskem Policie � R dopravní 

nehodu – srá�ka osobního vozidla s lesní zv�� í, která se stala na silnici � . II/602 v katastru 

obce Jihlava. Po p�íjezdu na místo dopravní nehody zjistila hlídka DI, �e se zde nachází 

usmrcená srna a škoda na zú� astn� ném vozidle je cca 50. 000 K� . Poté hlídka DI provedla 

prvotní neodkladné úkony a v� c mohla v souladu se sou� asn�  platnými a ú� innými interními 

akty �ízení:vy�ešit dv� ma r� znými zp� soby:  

a) Potvrdit „Záznam o dopravní nehod� “ (tzv. „euroformulá� “)  a ponechat si jednu kopii, 

poté událost (dopravní nehodu) zaevidovat do systému ET� . Dopravní nehodu nijak 

statisticky nevykázat.  

b) Dopravní nehodu zaevidovat do systému LOTUS NOTES na „Záznam o dopravní 

nehod�  zavin� né zv�� í“, zpracovat p�íslušnou dokumentaci, dopravní nehodu odlo�it 

dle § 58 odst. 3 písm. b) zákona � . 200/1990 Sb., o p�estupcích, ve zn� ní pozd� jších 

p�edpis� , nebo
  se p�estupek nestal. Následn�  dopravní nehodu statisticky vykázat.  

 

Z výše uvedené p�ípadové studie � . 2 vyplývá, �e jednu a tuté� dopravní nehodu m� �e 

vy�ešit hlídka DI dv� ma r� znými zp� soby.  

Zp� sob zaevidování dopravních nehod v rámci jednoho z výše uvedených 

informa� ních systém�  souvisí i s vlastní postupem dopravní policie p�i šet�ení dopravních 

nehod, které byly policii oznámeny.  V p�ípad� , �e hlídka dopravního inspektorátu 

nebo dálni� ního odd� lení nechá ú� astníky dopravní nehody sepsat spole� ný 

„Záznam o dopravní nehod� „ (tzv. euroformulá�), který jim poté na zadní stran�  potvrdí, 

danou v� c dopravní nehody ji� do systému LOTUS NOTES neeviduje, ale provede pouze 

zaevidování v� ci do informa� ního systému ET�  a to do zálo�ky „Blokové �ízení“. Zde nov�  
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s ú� inností od 1. 7. 2014 hlídka policie specifikuje t�ídu „DN – euroformulá� “ a v�dy povinn�  

vyhledá v mapovém podkladu místo p�edm� tné dopravní nehody, kde ru� n�  zadá GPS 

sou�adnice p�estupku v map�  – viz obrázek 11. 

 

 
Obrázek 11 Pracovní plocha IS ET�  p� i lokalizaci místa DN – euroformulá� (DI ÚO Policie � R Jihlava, 2014) 

 

  Následn�  k uvedenému p�estupku naskenuje pokutový blok, a pokud hlídka provedla 

fotodokumentaci místa a poškození vozidel nebo p�edm� t� , vlo�í do systému i n� kolik 

fotografií. Dále uvedenou v� c dopravní nehody více ne�eší a jiným zp� sobem nevykazuje. 

N� které policejní útvary navíc zpracují ná� rtek místa dopravní nehody, který rovn� � 

naskenují do ET�  pod konkrétní � . j. „Blokové �ízení“, � ím� zajiš
 ují d� kazy pro p�ípadné 

další �ízení (odvolací nebo trestní). Obdobn�  postupuje v p�ípad� , �e je povinna DN 

zpracovanou na euroformulá� oznámit správnímu orgánu s tím, �e ozna� í t�ídu „BESIP – 

mimo alkohol a toxi“ a sou� asn�  t�ídu „DN euroformulá�“. V p�ípad� , �e je dopravní nehoda 

zaevidována na jeden ze dvou  protokol�  („Protokol o nehod�  v silni� ním provozu“ nebo 

„Protokol o nehod�  v silni� ním provozu s projednáním“), dochází nejd�íve k zaevidování této 

dopravní nehody do informa� ního systému LOTUS NOTES, kde je této dopravní nehod�  
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p�id� leno pouze eviden� ní � íslo, nebo
  tento systém p�išel p�ed 2 lety o p�id� lování � ísla 

jednacího v souvislosti s povinnou importací do systému ET� . Následn�  je tato dopravní 

nehoda zaevidovaná v systému LOTUS NOTES a importována pomocí synchronizátoru LEI 

do systému ET� , kde je jí následn�  p�id� leno � íslo jednací. Vzhledem k tomu, 

�e synchronizátor LEI ur� ený k p�evád� ní dokument�  ze systému LOTUS NOTES 

do systému ET�  není schopen p�evést všechny vytvo�ené písemnosti, jsou policisté povinni 

tyto písemnosti jednu po druhé znovu do tohoto systému naskenovat. Takto nastaveným 

postupem policisté, kte�í provád� jí šet�ení a dokumentaci dopravní nehody, ztrácí zbyte� n�  

� as, v n� m� by mohli preventivn�  p� sobit na ú� astníky silni� ního provozu v rámci dohledu 

na silni� ní provoz.  

 V sou� asné dob�  pova�uje autor práce za nejvhodn� jší informa� ní systém pro evidenci 

dopravních nehod systém LOTUS NOTES. Velkou výhodou tohoto systému je jeho 

schopnost pracovat mimo sí
  offline, co� systém ET�  do sou� asné doby neumí. Pro vzájemné 

porovnání obou informa� ních systém�  provedl autor práce SWOT analýzu – viz kapitola 

1.1.3.   

 

Ad 4)  Nesprávný postup policie p� i stanovování právní kvalifikace  

Další nedostatek u organiza� ních � lánk�  slu�by dopravní policie spat�uji � asto 

v nesprávné právní kvalifikaci u dopravních nehod se zran� ním osob, kde je ustanovení 

§ 125c odst. 1 písm. h) zákona o silni� ním provozu, (do 31. 7. 2011 v podob�  ustanovení 

§ 22 odst. 1 písm. h) z. � . 200/1990 Sb., zákona o p�estupcích), (� esko, 1990), 

ve zn� ní pozd� jších p�edpis� , tém��  7 let aplikováno v rozporu se sou� asn�  platnou 

legislativou (tj. u ka�dého zran� ní, které ji� od po� átku nedosahuje intenzity ublí�ení 

na zdraví). Výše uvedené skutková podstata p�estupku § 125 odst. 1 písm. h) zákona 

o silni� ním provozu zní následovn� : „zp� sobí dopravní nehodu, p� i které je jinému ublí�eno 

na zdraví“. Vzhledem k tomu, �e uvedená skutková podstata vy�aduje, aby jinému bylo 

ublí�eno na zdraví, nelze tedy ka�dé drobné zran� ní pova�ovat za ublí�ení na zdraví 

ve smyslu ustanovení § 122 odst. 1 trestního zákoníku, nebo
  práv�  toto ustanovení musí být 

vyu�ito p�i posuzování o napln� ní � i nenapln� ní skutkové podstaty p�estupku dle ust. § 125c 

odst. 1 písm. h) zákona � . 361/2000 Sb., o provozu na pozemních komunikacích, 

ve zn� ní pozd� jších p�edpis� . P�ed ú� inností zákona � . 40/2009 Sb., trestního zákoníku, 

bylo nutné vycházet ze soudní praxe, která poskytovala výklad pojmu „ublí�ení na zdraví“ 

v rámci soudních judikát� .   
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V ustanovení § 122 odst. 1 trestního zákoníku je s ú� inností od 1. 1. 2010 vymezen 

pojem „ublí�ení na zdraví“, kde je uvedeno: „ublí�ením na zdraví se rozumí takový stav 

zále�ející v poruše zdraví nebo jiném onemocn� ní, který porušením normálních t� lesných 

nebo duševních funkcí znesnad� uje, nikoli jen po krátkou dobu, obvyklý zp� sob �ivota 

poškozeného a který vy�aduje léka� ského ošet� ení“. Dále je nutné postupovat v souladu 

se soudní praxí, která pova�uje za „ublí�ení na zdraví“ poruchu zdraví, která zt� �uje obvyklý 

zp� sob �ivota nebo výkon obvyklé � innosti po dobu okolo 7 dn� . (Kone� ný, 2011a, s. 71-73) 

S nesprávnou právní kvalifikací se lze rovn� � v praxi dopravní policie setkat 

u dopravních nehod, jejich� p�í� inou je jízda motorovým vozidlem ve stavu vylu� ujícím 

zp� sobilost, kde dopravní policisté n� kdy uvád� jí soub� �n �  podez�ení ze spáchání p�e� inu dle 

ust. § 274 odst. 1, 2 písm. a) trestního zákoníku a sou� asn�  podez�ení ze spáchání p�estupku 

dle ust. § 125c odst. 1 písm. b) zákona � . 361/2000 Sb., o provozu na pozemních 

komunikacích, ve zn� ní pozd� jších p�edpis� . Uvedený postup je zcela v rozporu 

s ustanovením § 2 odst. 1 z. � . 200/1990 Sb., o p�estupcích, ve zn� ní pozd� jších p�edpis� , 

kde je uvedeno: „P� estupkem je zavin� né jednání, které porušuje nebo ohro�uje zájem 

spole� nosti a je za p� estupek výslovn�  ozna� eno v tomto nebo jiném zákon� , nejde-li o jiný 

správní delikt posti�itelný podle zvláštních právních p� edpis�  anebo o trestný � in.“ 

 

Ad 5) Nedostate� né vyu�ívání speciálního softwaru SYKRIK 

V kapitole 1.1.2 se autor práce zabývá problematikou dopravn�  in�enýrského úseku 

slu�by dopravní policie (dále jen „specializované pracovišt� “), který p�i své � innosti vyu�ívá 

speciální software SYKRIK, jen� t� mto specializovaným pracovištím umo�� uje velmi 

rychlou a p�esnou lokalizaci míst � astých dopravních nehod a jejich následk� , které jsou 

pomocí r� zných barev znázorn� ny v mapovém podkladu. V sou� asné dob�  jsou tímto 

zp� sobem lokalizovány a následn�  analyzovány pouze místa dopravních nehod, které jsou 

policií šet�eny a evidovány jako dopravní nehody v systému LOTUS NOTES. V jiných 

p�ípadech, kdy se události nahlášené policii nevlo�ily do systému „Evidence dopravních 

nehod“, tj. systému LOTUS NOTES, na který je napojený výše uvedený speciální software 

SYKRIK, policie od 1. 1. 2009 do 30. 6. 2014 o tato d� le�itá data zbyte� n�  p�icházela, 

p�esto�e byla p�ítomna na míst�  a m� la mo�nost tato data bez problém�  získat. Od 1. 7. 2014 

došlo sice v informa� ním systému ET�  k zavedení povinné lokalizace dopravních nehod 

zaevidovaných na „Záznam o dopravní nehod� “ (tzv. euroformulá�), ale zde bude hodn�  

zále�et na tom, jak se s t� mito ru� n�  vlo�enými, a tím nep�esnými lokalizacemi bude nadále 



�

58 

�

pracovat. Bude zále�et hlavn�  na tom, zda se budou policisté za�azení na dopravn�  

in�enýrském úseku policie (tj. specializovaných pracovištích) t� mito daty podrobn�  zabývat, 

a zda na jejich základ�  budou upozor� ovat p�ímý výkon na místa � astých, t�eba i banálních 

dopravních nehod, nebo
  ozna� ení místa dopravní nehody jako „místa � astých dopravních 

nehod“1 vychází z dokumentu Centra dopravního výzkumu v Brn�  pod názvem „Metodika 

identifikace a �ešení míst � astých dopravních nehod“ (Andres et al., 2001). 

Sou� asná praxe slu�by dopravní policie v otázce evidování dopravních nehod 

(viz kapitola 1.1.2) p�esto � asto brání t� mto specializovaným pracovištím v jejich práci, nebo
  

nemají dostatek podklad�  k prosazení nap�. umíst� ní dopravních zna� ek nebo jiné úpravy 

dopravního prost�edí v místech � astých, t�eba i banálních dopravních nehod, které mohou 

v budoucnu p�er� st a� do dopravních nehod s vá�n� jšími následky apod. Další nevýhodou 

nejednotného postupu je nap�íklad u evidování dopravních nehod se zv�� í (dle � l. 39 ZP PP 

� . 160/2009) to, �e policie p�ichází z d� vodu zpracování dv� ma mo�nými zp� soby o d� le�itá 

data týkající se míst � astých srá�ek vozidel se zv�� í a pro p�ípadné návrhy k úprav�  daných 

míst nemá dostatek podklad� .  

Vzhledem k t� mto skute� nostem autor práce pova�uje sou� asnou praxi slu�by 

dopravní policie za zcela neefektivní, nebo
  nevyu�ívá nový software SYKRIK tak, aby byl 

maximáln�  vyu�itý pro získání d� le�itých podklad�  k vypracování a podlo�ení návrh�  

dopravn� -in�enýrského úseku, co� by jist�  p�isp� lo ke zvýšení bezpe� nosti silni� ního 

provozu, a tím ke sní�ení po� tu dopravních nehod a jejich následk�  nejen na papí�e, jak to 

nyní slu�ba dopravní policie úsp� šn�  provádí. Pokud by se slu�ba dopravní policie ujednotila 

v evidování všech druh�  dopravních nehod a postupovala jednotn� , bylo by mo�né hovo�it 

o objektivních statistických datech. V sou� asné dob�  m� �e autor práce jenom konstatovat, 

�e od 1. 1. 2009, kdy se za� aly dopravní nehody evidovat n� kolika mo�nými zp� soby, 

není statistika dopravních nehod objektivní. 

P�esto je autor práce p�esv� d� en o tom, �e k objektivnosti policejní statistiky se m� �e 

slu�ba dopravní policie vrátit tím, �e za� ne postupovat jednotn�  a bude k evidování 

dopravních nehod vyu�ívat pouze jeden informa� ní systém (LN nebo upravený systém ET� ).  

 

���������������������������������������� �������������������
1  Místo � astých dopravních nehod (M� DN) je takové místo, na kterém došlo k v� tšímu po� tu dopravních nehod, 

ne� je stanoveno ve výb� rovém kritériu. V tomto smyslu se posuzují k� i�ovatky nebo úseky silnic o délce a� 
250 m, na kterých se staly: nejmén�  3 nehody s osobními následky za 1 rok nebo nejmén�  3 nehody s osobními 
následky stejného typu za 3 roky nebo nejmén�  5 nehod stejného typu za 1 rok. Za nehody v k� i�ovatce se 
podle výše uvedené metodiky posuzují nehody, které se p� ihodily blí�e ne� 125 m od st�edu k� i�ovatky.  
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Ad 6) Odborná p� ipravenost p� íslušník�  slu�by dopravní policie pro výkon slu�by 

Výkon slu�by klade na policisty r� zné po�adavky a vy�aduje od nich aktivní pln� ní 

úkol� , které spadají do � innosti jednotlivých organiza� ních � lánk�  policie. Zde autor práce 

pova�uje za d� le�ité se zmínit o pravd� podobn�  nejv� tším problému, který spat�uje v samotné 

p�ipravenosti nových policist�  na vlastní výkon slu�by.  

Po nástupu k Policii � R musí všichni nov�  p�ijatí policisté, kte�í jsou za�azeni 

k jakékoli slu�b�  (tj. dopravní, po�ádkové nebo cizinecké), absolvovat základní odbornou 

p�ípravu (dále jen „ZOP“) v policejních školách. V sou� asné dob�  základní odbornou 

p�ípravu nových policist�  zajiš
 ují pouze dv�  policejní školy (tj. VPŠ MV v Praze 

a VPŠ a ŠPS MV v Holešov� ). Po absolvování základní odborné p�ípravy odcházejí jednotliví 

policisté na své útvary, kde za� ínají plnit úkoly Policie � R, které vyplývají ze zákona 

� . 273/2008 Sb., o Policii � R. Po nástupu na útvary tito policisté v pr� b� hu slu�by absolvují 

r� zná školení a navšt� vují r� zné p�ednášky.  

Ur� itá � ást celo�ivotního vzd� lávání p�íslušník�  slu�by dopravní policie je nyní 

realizována ve VPŠ MV v Praze – na pracovišti Jihlava ve form�  specializa� ních kurz�  

ur� ených policist� m za�azených na dopravních inspektorátech. Jejich � inností je šet�ení 

a dokumentace dopravních nehod, dále je vzd� lávání ur� eno policist� m za�azeným 

na dálni� ních odd� leních a policist� m na funkci vedoucích nebo jejich zástupc�  za�azeným 

na dopravních inspektorátech nebo dálni� ních odd� lení Policie � R (dále jen „vedoucí 

dopravního odd� lení“). V sou� asné dob�  uvedené kurzy nepokrývají celkovou problematiku, 

jí� se zabývá slu�ba dopravní policie. Nepokrývají problematiku dohledu na silni� ní provoz, 

problematiku dopravn�  in�enýrského úseku, problematiku kontroly technického stavu 

u�itkových vozidel nebo problematiku kontroly dodr�ování mezinárodních p�edpis�  v silni� ní 

doprav�  apod.  

S p�ipraveností nových policist�  pro p�ímý výkon slu�by souvisí i sou� asný personální 

stav a zkušenosti déleslou�ících p�íslušník�  slu�by dopravní policie. Od roku 2010 probíhá 

u slu�by dopravní policie postupné sni�ování po� etního stavu dopravních policist� , kte�í bu�  

odcházeli na vlastní �ádost od Policie � R, nebo byli nedobrovoln�  p�e�azováni k jiným 

slu�bám policie (nap�. slu�b�  po�ádkové policie, slu�b�  kriminální policie nebo jiné slu�b�  

Policie � R). Dá se tedy � íci, �e rok od roku po� etní stav dopravních policist�  neustále klesal – 

viz tabulka 13.  
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 Tabulka 13 P�ehled o po� etním stavu p�íslušník�  slu�by dopravní policie  
(v�dy k 31. 12. daného roku) 

Rok 

 
Skute� né po� ty 

dopravních policist�  
 

Rozdíl 
v�dy oproti 

p� edchozímu roku 

2009 4299 + 82 

2010 3997 - 302 

2011 3939 -    58 

2012 3837 -  102 

2013 3483 - 354 

 Pokles v po� tu policist�  

2009 – 2013 
- 816 

    Zdroj: (� SDP, 2014a) 

 

Z  tabulky 13 vyplývá, �e k prvnímu výraznému po� etnímu propadu u p�íslušník�  

dopravní policie došlo nejvíce v roce 2010, kdy �ady dopravní policie opustilo celkem 

302 policist� . Uvedené sní�ení po� tu dopravních policist�  lze dle autora práce p�isuzovat 

p�edevším zavedení nového zp� sobu evidování dopravních nehod na „Záznam o dopravní 

nehod� “ (tzv. „euroformulá�“), který se za� al v � eské republice vyu�ívat s ú� inností 

k 1. 1. 2009, kdy vstoupila v ú� innost novela zákona o provozu na pozemních komunikacích 

v podob�  zákona � . 274/2008 Sb., (� esko, 2008b). Uvedená novela p�inesla zm� nu 

v oznamovací povinnosti u dopravních nehod z p� vodních 50 000 K�  na 100 000 K� . Dalším 

d� vodem poklesu v po� tu dopravních policist�  na dopravních inspektorátech bylo dle autora 

práce zrušení tehdejších II. skupin, které byly do této doby p�ímo specializované na šet�ení 

a dokumentaci silni� ních dopravních nehod. V následujících dvou letech 2011 – 2012 došlo 

rovn� � k dalšímu postupnému sni�ování po� tu dopravních policist� . V� bec nejv� tší pokles 

v po� etním stavu dopravních policist�  byl zaznamenán v roce 2013, kdy �ady dopravní policie 

opustilo 354 policist� , � ím� se po� etní stav dopravních policist�  dostal na � íslo 3483 osob. 

Z toho vyplývá, �e se od konce roku 2009 do konce roku 2013 sní�il po� etní stav dopravních 

policist�  o 816 tabulkových míst (� SDP, 2014a) – viz tabulka 13. 

S otázkou po� etního stavu dopravních policist�  souvisí i jejich � innost v rámci výkonu 

slu�by, kdy nelze vykonat tolik práce, jako tomu bylo v dob� , kdy dopravní policie 

disponovala dostate� ným po� tem p�íslušník� . S po� etním stavem úzce souvisí i po� et hodin 

odpracovaných dopravními policisty v p�ímém výkonu slu�by, kdy mají za úkol dohlí�et 

na bezpe� nost a plynulost silni� ního provozu.  
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Obdobná situace nastala po 31. 12. 2009, kdy došlo ke zrušení II. skupin dopravních 

inspektorát� , kde m� li za�azení policisté v náplni práce stanovenou jako hlavní � innost šet�ení 

a dokumentaci silni� ních dopravních nehod, nebo
  zde nastal jistý problém. Mnoho 

zkušených déle slou�ících policist�  k tomuto datu ukon� ilo svou � innost a odešlo od policie. 

N� kte�í z nich odešli na vlastní �ádost ke slu�b�  po�ádkové nebo kriminální policie, 

p�i� em� vznikl lehce p�edvídatelný problém spo� ívající v zajišt� ní �ádné � innosti d�ív� jších 

II. skupin. Najednou Policii � R chyb� li zkušení policisté, kte�í do té doby plnili mimo jiné 

i úkoly spo� ívající v odborné p�íprav�  nových policist�  p�icházejících na jednotlivé dopravní 

inspektoráty nebo dálni� ní odd� lení bez jakýchkoli praktických zkušeností s p�ímým 

výkonem slu�by, a tím i bez zkušeností s šet�ením dopravních nehod. 

Dalším zna� ný problém spat�uje autor práce v tom, �e v sou� asné dob�  dochází � asto 

k tomu, �e pro nov�  nastupující policisty není v policejních školách místo a oni musejí � ekat 

na základním útvaru n� kdy i 6 m� síc�  a déle ne� nastoupí do policejní školy k absolvování 

povinné ZOP. V pr� b� hu � ekání na vyslání do policejní školy nemohou tito policisté 

vykonávat policejní � innost, nebo
  k tomu nejsou vyškoleni ani vycvi� eni. N� kdy toto jejich 

dlouhé � ekání na útvaru kon� í podáním výpov� di ze strany nových policist� , nebo
  se cítí 

touto skute� ností poškozeni a vedením policie oklamáni.   

 

 

1.2  Analýza sou� asného stavu v zahrani� í 

 Od sedmdesátých let minulého století dochází v celé Evrop�  k prudkému rozvoji 

motorizace a automobilismu, co� s sebou p�ináší zvýšení po� tu dopravních nehod a jejich 

následk� . Podle Šuchy et al. (2013, s. 10) o negativním vývoji dopravní nehodovosti v Evrop�  

sv� d� í i to, �e v devadesátých letech minulého století umíralo na evropských silnicích 

ka�doro� n�  okolo 70 000 osob. Pozitivní obrat ve  vývoji dopravní nehodovosti lze 

zaznamenat ji� v roce 2000, kdy na evropských silnicích zem�elo jen 52 000 osob. V  roce 

2010 se tento po� et díky výraznému úsilí Evropské unie (dále jen EU) a Sv� tové zdravotnické 

organizace (WHO) i národních vlád výrazn�  sní�il a� na 31 808 osob (Šucha et al., 2013, 

s. 10). Toto úsilí je mo�no pozorovat v Evropské chart�  dopravní bezpe� nosti (Evropská 

komise 2012), sm� rnicích EU, Usnesení o evropské bezpe� nosti silni� ního provozu v letech 

2011 – 2020 (Evropský parlament 2011), v Plánu jednotného evropského dopravního 

prostoru, Sm� rnici o sjednocení � idi� ských oprávn� ní pro celou EU i v nejr� zn� jších 

mezinárodních výzkumných aktivitách – nap�. DRUID, SARTRE 3 apod., v� etn�  tzv. vize 
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nula. P�es veškerou snahu jednotlivých � lenských stát�  EU lze konstatovat, �e v Evrop�  umírá 

p�i dopravních nehodách stále mnoho osob (Šucha et al., 2013, s. 10).   
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���Obrázek 12   Procentuální vyjád�ení poklesu po� tu usmrcených v jednotlivých státech EU�
(výchozí rok 2001; stav k roku 2010)  (Tesa�ík na základ�  dat CARE, 2011) 

 
 

 Vývoj dopravní nehodovosti a jejích následk�  ve státech EU je v posledních letech 

a� na výjimky pozitivní. Pokud by m� l autor práce porovnat, jak se jednotlivým stát� m EU 

poda�ilo od roku 2001 do roku 2010 sní�it následky dopravních nehod v podob�  

nejzáva�n� jších následk�  - viz obrázek 12., tj. v p�ípad�  usmrcení osob, mohl by �íci, �e v EU 

jsou státy, kterým se poda�ilo úsp� šn�  sní�it po� ty usmrcených osob o více ne� 50 %, 

a naopak jsou státy, které ve sledovaném období 10 let dosáhly pouze  nepatrného sní�ení 

po� tu usmrcených, a to o necelých 10 %. 

� Z uvedeného  obrázku 12 rovn� � vyplývá, �e k nejv� tšímu procentuálnímu poklesu 

v po� tu usmrcených osob v souvislosti s dopravní nehodou ve sledovaném období 10 let, 

tj. od roku 2001 do roku 2010, došlo v Estonsku a Lotyšsku (k poklesu o 61 %), v Litv�  

(k poklesu o 58 %). K poklesu vyššímu ne� 50 % došlo dále ve Špan� lsku (k poklesu o 55 %), 

v Lucembursku a Švédsku (k poklesu o 54 %), ve Francii (k poklesu o 51 %), ve Slovinsku 

(k poklesu o 50 %). K ni�šímu, ale stále významnému poklesu došlo v Irsku (k poklesu 

o 49 %), v N� mecku (k poklesu o 48 %), ve Velké Británii (k poklesu o 47 %), v Nizozemí 

(k poklesu o 46 %), v Belgii (k poklesu o 45 %), v Portugalsku (k poklesu o 44 %), v Itálii 
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a Rakousku (k poklesu o 42 %), v Dánsku (k poklesu o 41 %), v � eské republice, Ma� arsku 

a na Slovensku (k poklesu o 40 %), na Kypru (k poklesu o 39 %), ve Finsku (k poklesu 

o 37 %), v � ecku (k poklesu o 33 %). K nejni�ším pokles� m došlo pak v Polsku (k poklesu 

o 29 %), v Bulharsku (k poklesu o 23 %), na Malt�  (k poklesu o pouhých 6 %) a v Rumunsku 

(k poklesu o pouhé 3 %).  

 Analýza statistických dat byla provedena na základ�  zahrani� ní zdroj�  získaných 

v rámci mezinárodní policejní spolupráce cestou Národní jednotky Europolu � R 

a od � SDP PP, které autor práce získal jako hlavní organizátor p�i realizaci dvou ro� ník�  

mezinárodní konference zam�� ených na problematiku dopravní nehodovosti v EU - viz 

následující zdroje2. 

 Podle uvedených zdroj�  závisí úsp� šnost jednotlivých stát�  ve sni�ování po� tu 

usmrcených osob v souvislosti s dopravní nehodou p�edevším na úsp� šné realizaci r� zných 

preventivních opat�ení vzta�ených v�� i lidskému faktoru, na kvalit�  pozemních komunikací, 

na stá�í a technickém stavu dopravních prost�edk�  a odpovídající prevenci i represi ze strany 

policie a státních orgán�  a nestátních organizací p� sobících v oblasti bezpe� nosti silni� ního 

provozu.   

Vývoj dopravní nehodovosti v jednotlivých státech EU je nejlépe porovnatelný 

podle po� tu usmrcených osob p�ipadající na 1 milion obyvatel dané zem�  – viz obrázek 13, 

nebo
  po� et dopravních nehod v jednotlivých zemích není mo�né vzájemn�  porovnat 

s ohledem nap�íklad na rozlohu dané zem� , po� et obyvatel nebo i odlišnou povinnost oznámit 

dopravní nehodu policii. Podle dostupných statistických dat p�ipadalo v roce 2012 v � R 

na 1 mil. obyvatel cca 71 usmrcených osob a to je více ne� dvojnásobná hodnota oproti 

nejlépe hodnoceným zemím Malta /27/, Velká Británie /29/, Švédsko /30/, Nizozemsko /34/, 

Dánsko /30/ atd. � eská republika je v tomto ohledu a� v poslední � tvrtin�  hodnocených zemí 

a to také znamená, �e i absolutní po� ty usmrcených osob jsou stále ješt�  p�íliš vysoké. 

Nejh�� e hodnoceny jsou zem� , kde na 1 milion obyvatel p�ipadá více ne� 90 usmrcených 

osob. P�i vyjád�ení v p�esných � íslech je to v Rumunsku /101/, v Litv�  /99/, v Polsku /93/ 

a � ecku /92/ - viz  obrázek 13. 

���������������������������������������� �������������������
2 Následující záv� ry vycházejí z t� chto zahrani� ních zdroj� : ESTONIAN ROAD ADMINISTRATION (2012), 
MINISTRY OF THE INTERIOR FINLAND (2012), POLICE OF NETHERLANDS (2012), MINISTRY 
OF THE INTERIOR OF THE REPUBLIC OF CROATIA (2011), POLICE DIRECTORATE OF NORWAY 
(2012), POLICE DIRECTORATE OF POLAND (2012), NATIONAL POLICE OF HUNGARY (2013), 
NATIONAL POLICE GENERAL DIRECTORATE OF BULGARIA (2012), SLOVAKIA (2012),  
Bundesministerium für Inneres - Referat für Verkehrsdienst/Unfallstatistik (2012), IRTAD – OECD (2012), 
IRTAD – OECD (2014), CARE (2011),  EVROPSKA UNIE (2012). 
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Obrázek 13 Vyjád�ení po� tu usmrcených osob p�ipadajících na 1 milion obyvatel ve státech EU v roce 2012 
(Tesa�ík na základ�  dat IRTAD-OECD, 2014) 

 

  V následujícím roce 2013 došlo v n� kterých státech EU k znatelnému sní�ení, 

ale i zvýšení po� tu usmrcených osob v souvislosti s dopravní nehodou. Nejv� tší pokles 

v po� tu usmrcených byl zaznamenán v Estonsku, kde došlo k poklesu o 31 %, 

a na Slovensku, kde došlo k poklesu o 29 %.  V daném roce byl pr� m� rný pokles po� tu 

usmrcených v EU na hodnot�  1,0 %. Nejv� tší nár� st v po� tu usmrcených osob v souvislosti 

s dopravní nehodou byl zaznamenán na Malt� , kde došlo k nár� stu o 160 %, 

a v Lucembursku, kde došlo k nár� stu o 22 % - viz obrázek 14.  
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Obrázek 14  Rozdíl v po� tu usmrcených osob v rámci EU v roce 2013 v porovnání 

s p�edchozím rokem 2012 (Tesa�ík na základ�  dat IRTAD-OECD, 2014) 
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  V rámci uvedeného statistického porovnání lze dosp� t k názoru, �e se v� tšin�  stát�  EU 

poda�ilo v roce 2013 v porovnání s rokem 2012 výrazn�  sní�it po� et usmrcených osob 

v souvislosti s dopravní nehodou. Negativní vývoj v po� tu usmrcených osob v souvislosti 

s dopravní nehodou byl zaznamenán pouze v p�ípad�  p� ti � lenských stát�  

(tj. Malty, Lucemburska, Dánska, Irska a Belgie) – viz obrázek 14. 

V souvislosti s vývojem po� tu usmrcených osob p�i dopravní nehod�  v rámci EU 

pova�uje autor práce za d� le�ité zmínit se o nejvíce ohro�ených ú� astnících silni� ního 

provozu. Za n�  lze pova�ovat podle (Evropská komise, 2010) chodce, cyklisty a � idi� e 

motocykl� . Podle statistických údaj�  z roku 2011 zahynulo na evropských silnicích 30.300 

lidí, z nich bylo v rámci EU usmrceno 21 % chodc� , 7 % cyklist�  a 18 % motocyklist�  

a � idi��  moped� . Skute� ností je, �e ve m� stech tém��  polovina ob� tí dopravních nehod v EU 

p�ipadla na chodce nebo cyklisty. V daném roce � inil podíl chodc�  na ob� tech m� stských 

dopravních nehod v celé EU v pr� m� ru 37 procent. Nejlépe na tom v daném roce bylo 

Nizozemsko, kde chodci tvo�ili 18 % ob� tí dopravních nehod, které se staly ve m� stech. 

Po Nizozemsku následuje Bulharsko s 20 %, Belgie s 26 %, Itálie s 28 % a Dánsko s 29 %. 

� eská republika byla s 41 % spolu s Británií a Estonskem na 14. a� 16. míst�  v rámci EU. 

Podle statistiky nejvíce chodc�  umírá p�i nehodách ve m� stech v Irsku, kde je to 57 % ob� tí 

dopravních nehod, na Slovensku 55 % ob� tí dopravních nehod a v Lotyšsku 49 % ob� tí 

dopravních nehod (Evropská komise, 2010). 

Politika EU v oblasti bezpe� nosti silni� ního provozu pro období do roku 2020 byla 

zve�ejn� na v � ervenci 2010 ve Sd� lení komise s názvem „Sm� rem k evropskému prostoru 

bezpe� nosti silni� ního provozu v letech 2011 – 2020“ (Sd� lení komise KOM /2010/389). 

Tento dokument obsahuje návrh základních opat�ení v oblasti bezpe� nosti silni� ního provozu 

na období let 2011 – 2020, je� by m� la p�isp� t k výraznému zvýšení úrovn�  bezpe� nosti 

na evropských silnicích. Jednou ze zásad obsa�ených ve Sd� lení EK je snaha o dosa�ení 

co nejvyšších norem bezpe� nosti silni� ního provozu v celé Evrop�  s tím, �e politika v oblasti 

bezpe� nosti silni� ního provozu musí svá opat�ení zam�� it na ob� any tak, aby za svou 

bezpe� nost a za bezpe� nost druhých p�evzali osobní odpov� dnost (Evropská komise, 2010). 

Zvláštní pozornost by m� la být v� nována zranitelným ú� astník� m silni� ního provozu. 

Evropská komise také v této souvislosti zd� raz� uje, �e chodce a cyklisty ve m� stech nejvíce 

ohro�uje málo odd� lených pruh�  pro cyklisty, vysoká rychlost automobil�  a samotné chování 

chodc� , cyklist�  i � idi��  (Evropská komise, 2010). 
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 V návaznosti na Sd� lení EK p�ijala Rada EU na jednání ministr�  dopravy v prosinci 

2010 tzv. „Záv� ry o bezpe� nosti silni� ního provozu“, ve kterých mimo jiné vyzývá komisi 

aby (Ministerstvo dopravy � R, 2011, s. 54):  

·  dále pracovala na zlepšení stávajících nástroj�  ke sledování a vyhodnocování ú� innosti 

politik v oblasti silni� ního provozu, 

·  p�ijala nezbytné kroky a p�id� lila nezbytné zdroje k vypracování soudr�ných 

a nákladov�  efektivních ak� ních plán�  pro ka�dou strategii,  

·  posoudila mo�nosti harmonizace pravidel silni� ního provozu na úrovni EU tam, kde je 

to vhodné, 

·  spolu se � lenskými státy podporovala vývoj a pou�ívání systém�  �ízení bezpe� nosti.  

� lenské státy jsou v záv� rech vyzývány také k tomu, aby p�ednostn�  prosazovaly 

zavád� ní inteligentních dopravních systém�  tam, kde jde o nákladov�  nejefektivn� jší a cenov�  

nejp�ijateln� jší dosa�ení cíl� . � eská republika by m� la rovn� � uva�ovat o  dalším zp�ísn� ní 

vymáhání pravidel silni� ního provozu (Ministerstvo dopravy � R, 2011, s. 55).  

V souvislosti s p�ijetím Bílé knihy o dopravní politice 2011 - 2020 jsou � lenské státy 

vyzývány rovn� � k tomu, aby p�isp� ly k dosa�ení spole� ného cíle a p�itom zohlednily své 

specifické výchozí situace, pot�eby a okolnosti. Své úsilí by m� ly zam�� it na oblasti, v nich� 

mají nejv� tší nedostatky, p�i� em� by m� ly vycházet z výsledk� , kterých v uvedených 

oblastech dosáhli ti nejlepší. Tento p�ístup by m� l zajistit pokles rozdíl�  mezi jednotlivými 

� lenskými státy a zajistit svým ob� an� m stejnom� rn� jší úrove�  bezpe� nosti silni� ního 

provozu v rámci celé EU. V rámci uvedené Bílé knihy o dopravní politice bylo stanoveno 

následujících sedm cíl�  (Ministerstvo dopravy � R, 2011, s. 53):  

·  zlepšit vzd� lávání a výcvik ú� astník�  silni� ního provozu, 

·  zesílit prosazování pravidel silni� ního provozu, 

·  bezpe� n� jší infrastruktura, 

·  bezpe� n� jší vozidla, 

·  podpora pou�ívání moderních technologií za ú� elem zvýšení bezpe� nosti silni� ního 

provozu, 

·  zlepšit záchranné slu�by a slu�by následné pé� e o zran� né, ochrana zranitelných 

ú� astník�  silni� ního provozu.  

U ka�dého z t� chto cíl�  jsou navr�ena opat�ení na úrovni EU a na úrovni � lenských 

stát� . Komise zajistí kontinuitu s t�etím evropským ak� ním programem pro bezpe� nost 
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silni� ního provozu, zejména v oblastech, kde byla na základ�  hodnocení ex-post ur� ena 

opat�ení, která mají nadále pokra� ovat (Ministerstvo dopravy � R, 2011, s. 54). 

�

1.2.1  Zahrani� ní p� ístupy k � ešení bezpe� nosti silni� ního provozu 

 Nezbytnost spole� né dopravní politiky vyzdvihly � lenské státy ji� v � ímských 

smlouvách a v navazujících dokumentech, kde byla této oblasti v� nována samostatná hlava. 

Dopravní politika se tak stala jednou z prvních spole� ných politik Spole� enství. Její  prioritou 

bylo vytvo�ení spole� ného dopravního trhu, tzn. zajišt� ní volného pohybu osob, zbo�í, 

kapitálu a slu�eb a integrace dopravních trh� . 

 Po � ímských smlouvách následovaly tzv. „Bílé knihy“. První byla „Bílá kniha 

o dokon� ení vnit� ního trhu“(Evropská komise, 1985), která byla uve�ejn� ná Evropskou 

komisí (dále jen EK) roku 1985, p�i� em� obsahovala doporu� ení pro zajišt� ní svobody 

poskytování slu�eb a stanovila hlavní sm� ry spole� né dopravní politiky na období 1985 – 

1992. Za ní následovala v po�adí druhá „Bílá kniha o budoucím vývoji spole� né dopravní 

politiky EU“ (Evropská komise, 1992), která byla uve�ejn� na EK v prosinci 1992 na období 

1993 – 2001. Uvedený dokument kladl hlavní d� raz na otev�ení dopravních trh�  

a p�edstavoval zm� nu orientace na integrovaný p�ístup, který vycházel z modelu „udr�itelné 

mobility“. Další, v po�adí ji� t �etí „Bílá kniha – Evropská dopravní politika pro rok 2010: � as 

rozhodnout“ (Evropská komise, 2001), která byla uve�ejn� na v zá�í 2001 na období 2002 – 

2010, obsahovala jednak ambiciózní cíl orientovaný na sní�ení po� tu osob usmrcených 

na silnicích na polovinu do konce roku 2010 oproti roku 2001, ale i návrhy p�ibli�n �  

60 specifických opat�ení, která m� la být realizována na úrovni Spole� enství v rámci dopravní 

politiky. Zatím poslední, v po�adí ji� � tvrtá „Bílá kniha – Cesta k jednotnému evropskému 

dopravnímu prostoru – ke konkurenceschopnému a efektivnímu dopravnímu systému“ 

(Evropská unie, 2011) byla uve�ejn� na EK v roce 2011 na období 2012 – 2020, s výhledem 

do roku 2050, byla vydána spole� n�  s dalším dokumentem pod názvem „itinerá� Doprava 

2050“. Uvedené dokumenty obsahují jednak p�edpoklad spo� ívající ve sní�ení po� tu 

usmrcených osob p�i dopravních nehodách na hodnotu blí�ící se nule, ale sou� asn�  

se p�edpokládá p�ípadný nár� st nákladní dopravy. Skute� ností je, �e výše uvedené „Bílé knihy 

dopravní politiky EU“ mají povahu pouhého doporu� ení, nejsou tedy pro jednotlivé státy 

závazné. Stejn�  tak je v daném kontextu nutno upozornit na pouze omezené dosahování 

vyty� ených cíl� . Spole� n�  s Bílými knihami jsou zde r� zné sm� rnice, které se zam�� ují 

na ur� ité � ásti dopravní politiky EU.  



�

68 

�

Bez ohledu na povahu zmi� ovaných doporu� ení p�ijaly jednotlivé státy EU postupn�  

stejn�  jako � R tzv. „Národní strategie bezpe� nosti silni� ního provozu“, v nich� se zabývají 

jednotlivými postupy v dopravní politice, ale i r� znými opat�eními ke sní�ení po� tu 

dopravních nehod a jejich následk� . 

 Jiným významným dokumentem evropské dopravní politiky jsou tzv. „Ak� ní plány 

EU“ (European Road Action Programme), které jsou vyty� eny na ur� ité � asové období, 

p�i� em� ukazují na mo�nosti sní�ení dopravní nehodovosti ve státech EU, obsahují hlavní 

cíle, nejd� le�it � jší oblasti, mo�nosti technického zlepšení vozidel a rozbory dopravní 

nehodovosti v jednotlivých státech EU. Na základ�  t� chto plán�  vznikají tzv. „Ak� ní 

programy“, ve kterých jsou uvedeny stanovené cíle, kterých má být pomocí nich dosa�eno. 

Ak� ní programy jsou nedílnou p�ílohou „Národních strategií bezpe� nosti silni� ního provozu“ 

jednotlivých stát�  EU. Nový „Ak� ní program pro bezpe� nost silni� ního provozu na období 

2011 – 2020“ p�ijala EK v � ervenci 2010.  

 Významným okam�ikem pro zvyšování bezpe� nosti silni� ního provozu ve sv� t�  byl 

rovn� � 2. b�ezen 2010, kdy tém��  100 vlád z celého sv� ta rozhodlo o zvýšení po� tu akcí 

k ovlivn� ní dopravn�  bezpe� nostní krize na dalších deset let (A Decade of Action for Road 

Safety). Rezoluce Valného shromá�d� ní Spojených národ�  A/64/L44/Rev. 1 United Nations 

General Assembly (dále jen UN GA) 2010 byla podpo�ena a podepsána vládami 100 zemí. 

„Dekáda“ usiluje o záchranu �ivot�  zastavením zvyšujícího se trendu úmrtí a t� �kých zran� ní 

p�i dopravních nehodách po celém sv� t� , zvlášt�  v rozvojových zemích (Šucha et al, 2011, 

s. 10). 

 Zásadním dokumentem vydaným Komisí evropských spole� enství v Bruselu v roce 

2008 je Sm� rnice Evropského parlamentu a Rady 2008/96/ES o �ízení bezpe� nosti silni� ní 

infrastruktury (Evropská komise, 2008), která zakotvuje systém �ízení bezpe� nosti silni� ní 

infrastruktury zam�� ující se na � ty�i následující metody (nástroje),(Evropská komise, 2008):  

·  hodnocení dopad�  bezpe� nosti silni� ního provozu, 

·  bezpe� nostní audity, 

·  bezpe� nostní inspekce, 

·  management bezpe� nosti silni� ní sít� .  

  Výše uvedené nástroje jsou v r� zném rozsahu aplikovány ve v� tšin�  � lenských stát� . 
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 Sm� rnice Evropského parlamentu a Rady 2008/96/ES o �ízení bezpe� nosti silni� ní 

infrastruktury (Evropská komise, 2008), má za cíl rozší�it aplikaci uvedených metod 

(nástroj� ) na území celé EU, p�i� em� se má vztahovat p�edevším na silnice, které jsou 

sou� ástí tzv. transevropské silni� ní sít�  (dále jen TEN), (Mikulík et al., 2009).  

 Systematické vyu�ívání lokálních výzkum�  nehodovosti p�edstavuje efektivní nástroj 

dopravn� -bezpe� nostní politiky, který na základ�  zákonné úpravy vyu�ívá v� tšina vysp� lých 

stát� . V� d� ími evropskými státy, které mají uvedenou problematiku zvládnutou na špi� kové 

odborné úrovni a upravenou zákonem, jsou zejména Rakousko, N� mecko, Velká Británie, 

Nizozemí, Švédsko a Dánsko (Mikulík et al., 2009).   

Nap�íklad na Slovensku byla za ú� elem okam�itého zvýšení bezpe� nosti chodc�  

a cyklist�  v silni� ním provozu p�ijata novela zákona � . 8/2009 Sb., o cestnej premávke 

(dále jen zákon o cestnej premávke), (Slovakia, 2009), v ní� byla stanovena nová povinnost 

chodc�  a cyklist�  u�ít p�i pohybu po krajnici nebo okraji vozovky za sní�ené viditelnosti 

reflexní prvky nebo reflexní bezpe� nostní od� v. Uvedená povinnost vyplývá chodc� m z ust. 

§ 52 odst. 3 zákona o cestnej premávke a cyklist� m z ust. § 55 odst. 2 tého� zákona. 

Cyklista má dále stanovenou povinnost p�i jízd�  mimo obec u�ít za jízdy �ádn�  upevn� né 

ochranné p�ilby bez ohledu na v� k (§ 55 odst. 9 zákona o cestnej premávke). 

V obci se povinnost pou�ít ochrannou p�ilbu vztahuje pouze na osobu mladší 15 let (Slovakia, 

2009). 

Pro srovnání v � eské republice se povinnost u�ít �ádn�  upevn� né ochranné p�ilby 

vztahuje pouze na osoby mladší 18 let a ostatní v� kové kategorie zákon ne�eší. V � eské 

republice uvedená povinnost u�ít ochrannou p�ilbu vyplývá cyklistovi z ustanovení 

§ 58 odst. 1 zákona o provozu na pozemních komunikacích, ve zn� ní pozd� jších p�edpis�  

(dále jen zákon o silni� ním provozu). Povinnost cyklisty u�ít p�i jízd�  za sní�ené viditelnosti 

reflexní prvky nebo reflexní bezpe� nostní od� v není dosud v � eské republice uzákon� na. 

 Obdobn�  je tomu v � eské republice v p�ípad�  chodc� , kte�í nejsou ze zákona povinni 

u�ít p�i pohybu po krajnici nebo okraji vozovky za sní�ené viditelnosti reflexní prvky nebo 

reflexní bezpe� nostní od� v. V � eské republice se tato povinnost vztahuje pouze na pohyb 

chodc�  v organizovaném útvaru, co� je upraveno v ustanovení § 56 odst. 2 zákona o silni� ním 

provozu, kde je uvedeno: “Za sní�ené viditelnosti musí být organizovaný útvar chodc�  

ozna� en vp� edu po obou stranách neosl� ujícím bílým sv� tlem a vzadu po obou stranách 

neosl� ujícím � erveným sv� tlem. Ozna� ení sv� tly m� �e být nahrazeno od� vními dopl� ky 

s ozna� ením z retroreflexního materiálu“(� esko, 2000). 
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1.2.2 Opat� ení realizovaná ve státech EU 

 Za ú� elem eliminace po� tu dopravních nehod a jejich následk�  p�istoupily státy 

Evropské unie ve v� tší � i menší mí�e k p�ijetí �ady preventivních, technických a legislativních 

opat�ení. Pro analýzu opat�ení realizovaných ve státech EU byly vyu�ity tyto následující 

zahrani� ní zdroje.3 Uvedená opat�ení lze rozd� lit na opat�ení realizovaná ve vztahu 

k (Kone� ný, Drahotský, 2012, s. 93): 

·  lidskému faktoru, 

·  dopravnímu prost�edku, 

·  dopravnímu prost�edí. 

 

1.2.2.1  Lidský faktor 

 Za lidský faktor lze ozna� it všechny ú� astníky silni� ního provozu bez rozdílu v� ku 

nebo pohlaví, kte�í se ú� astní provozu na pozemních komunikacích. Podle Kone� ného 

a Drahotského (2012, s. 94) realizují jednotlivé státy EU ve vztahu k lidskému faktoru r� zná 

opat�ení ke zvýšení bezpe� nosti silni� ního provozu, mezi n� � pat�í nap�íklad:  

1) � idi� ský pr� kaz na zkoušku (Driver´s licence on probation), 

2) � ízení s doprovodem (Accompanied driving), 

3) Povinné kurzy pro problémové �idi� e (Compulsory courses for problematic drivers), 

4) Bodový systém (Point systém), 

5) Ú� inná prevence a represe ze strany policie, 

6) Podpora kvalitní dopravní výchovy (od mate�ské školy a� po nejstarší generaci).  

 

Ad 1)  	 idi � ský pr� kaz na zkoušku  

  Jedním z  legislativních opat�ení ve vztahu k lidskému faktoru (� idi� i motorového 

vozidla) by mohl být tzv. „� idi� ský pr� kaz na zkoušku“, který se pou�ívá v n� kterých státech 

Evropské unie, ale i jinde ve sv� t� . Pro nás je jist�  velmi zajímavé, �e jej mají ve své právní 

úprav�  zakotvený i zem�  sousedící s � R, tj. Rakousko a N� mecko, kde tento institut vyu�ívají 

více ne� 20 let.   

���������������������������������������� �������������������
3 Následující záv� ry vycházejí z t� chto zahrani� ních zdroj� : ESTONIAN ROAD ADMINISTRATION (2012), 
MINISTRY OF THE INTERIOR FINLAND (2012), POLICE OF NETHERLANDS (2012), MINISTRY OF 
THE INTERIOR OF THE REPUBLIC OF CROATIA (2011), POLICE DIRECTORATE OF NORWAY 
(2012), POLICE DIRECTORATE OF POLAND (2012), NATIONAL POLICE OF HUNGARY (2013), 
NATIONAL POLICE GENERAL DIRECTORATE OF BULGARIA (2012), MINISTERSTVO VNÚTRA SR 
(2012), POLIZEI BUNDESREPUBLIK DEUTSCHLAND (2012), EUROPEAN UNION (2007),  
MINISTERSTVO VNÚTRA SR (2013). 
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  Podle Zámka (2009) je v Rakousku „� idi� ský pr� kaz na zkoušku“ upraven 

v § 4 zákona o �idi� ských pr� kazech (Führerscheingesetz) a vztahuje se na osoby, které dosud 

nem� ly � idi� ské oprávn� ní a získaly � idi� ské oprávn� ní pro skupinu: A, B, C, C1 a D. 

Uvedené osoby podléhají dvouleté zkušební dob� . Pokud se �idi� -za� áte� ník v této zkušební 

dob�  dopustí ur� itých zákonem definovaných protiprávních jednání, musí se podrobit 

doškolovacímu školení. V daném p�ípad�  se �idi� i zkušební doba automaticky prodlu�uje 

o 1 rok a to se zapisuje do �idi� ského pr� kazu. Protiprávními jednáními, po jejich� spáchání 

musí � idi�  - za� áte� ník absolvovat doškolovací kurz, jsou následující jednání (Zámek, 2009): 

·  út� k po dopravní nehod� ,  

·  jízda nedovoleným sm� rem (nap�. jízda v protism� ru na jednosm� rné silnici), 

·  nebezpe� né p�edjí�d� ní, 

·  nedbání zákazu p�edjí�d� ní stanoveného dopravními zna� kami, 

·  nedbání pokynu „St� j“ dávaného policistou nebo � erveným sv� tlem signaliza� ního 

za�ízení, 

·  jízda po nesprávném jízdním pruhu dálnice nebo silnice pro motorová vozidla 

(jízda v protism� ru), 

·  p�ekro� ení nejvyšší dovolené rychlosti jízdy v obci o více ne� 20 km/hod,  

·  p�ekro� ení nejvyšší dovolené rychlosti mimo obec o více ne� 40 km/hod, 

·  usmrcení z nedbalosti, 

·  ublí�ení na zdraví z nedbalosti.  

 

 Dále Zámek (2009) uvádí, �e pokud se �idi�  – za� áte� ník dopustí b� hem t�etího 

(tj. posledního) prodlou�ení zkušební doby n� kterého z výše uvedených protiprávních 

jednání, je mu �idi� ský pr� kaz od� at. Obsah doškolovacího kurzu se podle Zámka (2009) 

ur� uje podle toho, pro které �idi� e je ur� en (nap�. jiný obsah je pro �idi� e u�ívající alkohol 

� i jiné návykové látky nebo �idi� e � asto porušující dopravní p�edpisy).   

  Nap�íklad v Estonsku mezi další omezení v souvislosti s � idi� ským pr� kazem 

na zkoušku podle Estonian Road Administration (2012) pat�í omezení nejvyšší povolené 

rychlosti na 70 km/hod na všech komunikacích mimo obec, povinnost umístit na vozidlo 

speciální ozna� ení, které upozor� uje ostatní � idi� e na to, �e vozidlo �ídí za� ínající � idi� , 

a povinnost absolvovat kurz no� ní jízdy apod. Ve Finsku je to nap�íklad p�ísn� jší postih 

za� ínajících �idi��  za spáchaný p�estupek (Ministry of the Interior Finland, 2012). 
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 V Ma� arsku nap�íklad platí pro uvedené �idi� e ve zkušební dob�  zákaz jízdy 

s p�ív� sem u skupin B, C a D (National Police of Hungary, 2013). 

  Jinde, nap�íklad v Norsku a v n� kterých státech USA, kde mají také ve své právní 

úprav�  zakotvený �idi� ský pr� kaz na zkoušku, jsou výše uvedená omezení navíc dopln� na 

nap�. o zákaz jízdy v zimních podmínkách, v noci, na dálnici apod. (Police Directorate 

of Norway, 2012). V daném p�ípad�  po ur� itém období po získání tohoto �idi� ského pr� kazu, 

zpravidla po uplynutí 1 roku, � idi�  op� t nastoupí do výcviku v autoškole, kde se ú� astní 

výcviku v podmínkách, v nich� mu bylo �ízení vozidla zakázáno. Po absolvování tohoto 

kurzu je ji� pouze u� itelem autoškoly p�ezkoušen a po úsp� šném p�ezkoušení  je mu 

vystaveno doporu� ení na vystavení neomezeného �idi� ského pr� kazu (Police Directorate 

of Norway, 2012).  

  Pro podporu tohoto institutu tj. „� idi� ský pr� kaz na zkoušku“ sv� d� í i to, �e po jeho 

zavedení v Rakousku došlo podle provedeného výzkumu k poklesu po� tu usmrcených osob 

v souvislosti s dopravní nehodou b� hem jednoho roku o 140 osob (Weinberger, 2007). Pokles 

v po� tu usmrcených osob p�i DN v p�epo� tu na 1 milion obyvatel vyplývá rovn� � 

ze zahrani� ních statistik jiných � lenských stát� , kde byl tento institut také zaveden. 

   V zavedení tohoto institutu do praxe i v � R vidíme jedno z ú� inných opat�ení 

na sní�ení dopravní nehodovosti, která je jednou z nejvyšších v Evrop�  a nejvyšší ze zemí 

OECD (Weinberger, 2007). 

  Formy �idi� ských pr� kaz�  na zkoušku tak, jak jsou vyu�ívány v r� zných státech 

v rámci EU - viz p�íloha A. 

 

Ad 2)  	 ízení s doprovodem 

  Jiným preventivním opat�ením realizovaným v zahrani� í je tzv. 

„ � ízení s doprovodem“ (Accompanied driving), které by m� lo rovn� � p �isp� t ke sní�ení 

dopravní nehodovosti mladých a za� ínajících �idi�� . V n� kterých státech EU je tento institut 

realizován spole� n�  s „� idi� ským pr� kazem na zkoušku“. Princip institutu 

„ � ízení v doprovodu“ je zcela jednoduchý. Do výcviku pod dozorem supervizora se m� �e 

zapojit �adatel o � idi� ské oprávn� ní (v� tšinou skupiny B) po dosa�ení ur� itého v� ku. 

  Nap�íklad v N� mecku podle Polizei Bundesrepublik Deutschland (2012) se ji� 

v 16,5 letech m� �e uchaze�  o � idi� ské oprávn� ní pro skupinu B p�ihlásit do autoškoly, 

absolvuje výuku a praktický výcvik a po dovršení 17 roku m� �e slo�it záv� re� né zkoušky.  

Po absolvování autoškoly smí další rok jezdit jen v p�ítomnosti zkušen� jších �idi�� , které 



�

73 

�

nahlásí ú�ad� m. Ka�dý nezletilý � idi�  takto m� �e zaregistrovat jako doprovod a� p� t osob.  

�adatel o takový zp� sob výcviku musí mít krom�  zdravotní prohlídky souhlas zákonných 

zástupc� . Po�adavky na osobu supervizora (doprovodu) jsou ve  státech Evropské unie 

rozdílné. N� mecko po�aduje, aby supervizorem byl � idi�  starší 30 let, který je dr�itelem 

p�íslušné skupiny �idi� ského oprávn� ní nejmén�  5 let a který nemá více ne� t� i trestné body 

v Centrálním registru � idi�� . Poslední podmínkou je, aby supervizor nebyl v dob�  výkonu 

dohledu nad za� ínajícím �idi� em pod vlivem alkoholu nebo jiných návykových látek (Polizei 

Bundesrepublik, 2012) 

  Ve Francii je v� k uchaze� e o � idi� ské oprávn� ní formou �ízení s doprovodem stanoven 

od roku 1990 na 16 let, po slo�ení praktické a teoretické zkoušky má za� ínající � idi�  

 v pr� b� hu výcviku omezenou nejvyšší dovolenou rychlost na 110 km/hod na dálnicích 

a výcvik se musí provád� t ve vozidle s manuálním �azením. V� k pro získání � idi� ského 

pr� kazu je stejn�  jako jinde 18 let. Ve Francii musí být supervizor starší 28 let a musí být 

dr�itelem p�íslušné skupiny �idi� ského oprávn� ní minimáln�  3 roky (Swov Institute for Road 

Safety Research, 2011). 

  Švédsko podle Swov Institute for Road Safety Research (2011) zavedlo jízdu pod 

dohledem (tzn. �ízení s doprovodem) ji� v roce 1993. Ve Švédsku m� �e tento zp� sob výcviku 

v �ízení vyu�ít osoba starší 16 let. Dohlí�ející (doprovod – supervizor) musí být ve v� ku 24 let 

� i více a musí být vlastníkem �idi� ského pr� kazu nejmén�  5 let. Výsledky tohoto projektu 

jsou velmi pozitivní a tento zp� sob výcviku si volí ka�doro� n�  více procent mladých lidí. 

V roce 1999 vyu�ilo tento zp� sob výuky 45 – 50 % mladých Švéd�  a v sou� asné dob�  je to 

ji� tém��  90 % Swov Institute for Road Safety Research (2011). 

  V ostatních státech EU jsou podmínky výcviku prost�ednictvím tohoto systému 

obdobné. Zásadní odlišnost p�i realizaci tohoto systému „� ízení s doprovodem“ 

v jednotlivých státech EU spo� ívá v povinném po� tu ujetých kilometr�  praktické jízdy pod 

dohledem supervizora nebo v po� tu hodin praktické jízdy. Podle Swov Institute for Road 

Safety Research (2011) má nejp�ísn� jší podmínky z hlediska praktické jízdy 

ve stanoveném po� tu kilometr�  N� mecko a Francie, kde �adatel o p�íslušnou skupinu 

�idi� ského oprávn� ní musí pod dohledem supervizora ujet 3000 km. Nap�íklad ve Finsku 

musí �adatel s vozidlem ujet 1000 km, ve Švédsku musí prakticky �ídit vozidlo 118 hodin, 

ve Velké Británii 15 hodin a v Severním Irsku pouhých 10 hodin v doprovodu supervizora. 

Po spln� ní výše uvedených podmínek a dosa�ení v� ku 18 let m� �e získat bu�  plnohodnotné 

�idi� ské oprávn� ní, nebo v závislosti na právní úprav�  daného státu tzv. „� idi� ský pr� kaz 
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na zkoušku“, který je ve v� tšin�  stát�  Evropské unie na období dvou let (Swov Institute 

for Road Safety Research, 2011). 

  P�i �ízení v doprovodu má �idi�  u sebe pr� kaz prokazující, �e �ídí pod dozorem 

supervizora, který je rovn� � zapsán v uvedeném pr� kazu – viz obrázky 15 a 16. 

 

       
    Obrázek 15 P�ední strana pr� kazu 2toDrive       Obrázek 16 Zadní strana pr� kazu 2toDrive      

 (POLICE OF NETHERLANDS, 2012)           (POLICE OF NETHERLANDS, 2012) 

 

  V letech 2004 – 2010 provedlo podle Polizei Bundesrepublik Deutschland (2012) 

N� mecké ministerstvo dopravy testování systému „� ízení s doprovodem“, tzn. pod dohledem 

zkušených �idi�� , p�i� em� dosp� lo k záv� ru, �e tento systém je velmi úsp� šný. Spolkový ú�ad 

pro bezpe� nost na silnicích u� d�íve konstatoval, �e p�i jízdách sedmnáctiletých výrazn�  

ubylo dopravních nehod a jejich zp� sob jízdy je bezpe� n� jší. Výsledky testu ukázaly, 

�e ú� astníci tohoto projektu i po dovršení 18 let zp� sobují o t�etinu dopravních nehod mén� . 

Podstatn�  mén�  si také sedají za volant pod vlivem alkoholu nebo drog ne� ti, 

kte�í v 18 letech ukon� ili autoškolu a za� ali �ídit bez doprovodu (Polizei Bundesrepublik 

Deutschland, 2012). V sou� asné dob�  systém „� ízení s doprovodem“ podle Swov Institute 

for Road Safety Research (2011) vyu�ívá v r� zné podob�  15 � lenských stát�  EU. Jedná se 

o Špan� lsko, Estonsko, Lucembursko, Rakousko, SRN, Finsko, Francii, Velkou Británii, 

Belgii, Lotyšsko, Švédsko, Kypr, Slovinsko a Nizozemsko. O zavedení tohoto systému 

v sou� asné dob�  uva�uje i � eská republika. 

  Ur� itý druh tzv. „� ízení s doprovodem“ má ve své právní úprav�  i Slovensko, kde je 

v souladu s ustanovením § 74 odst. 2 zákona � . 8/2009 Sb., o cestnej premávke, ve zn� ní 

pozd� jších p�edpis� , uvedeno: „Dr�ite �  vodi� ského oprávnenia skupiny B, ktorému bolo 

vodi� ské oprávnenie skupiny B udelené pred dov� šením veku 18 rokov, mô�e do dov� šenia 

veku 18 rokov, najmenej však tri mesiace, vies�  motorové vozidlo skupiny B len v prítomnosti 

osoby sediacej na mieste spolujazdca ved�a vodi� a, ktorá je dr�ite�om vodi� ského oprávnenia 
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skupiny B najmenej 10 rokov a ktorú na tento ú� el zapíše orgán Policajného zboru 

do evidencie vodi� ov na �iados�  zákonného zástupcu“ (Ministerstvo vnútra SR, 2013). 

 

Ad 3)  Bodový systém 

  Dalším významným opat�ením v�� i neukázn� ným �idi�� m je dob�e propracovaný 

„bodový systém“, který se v r� zných podobách realizuje v� tšina stát�  EU.  

  Rozdíl mezi jednotlivými bodovými systémy spo� ívá v provád� ní p�i� ítání nebo 

ode� ítání bod� . Nap�íklad v � eské republice se body p�i� ítají a ve Francii se zase body 

ode� ítají (Skládaná, 2007). 

Bodový systém má zavedený 21 stát�  EU, p�i� em� podmínky k ud� lení ur� itého po� t�  

bod�  za porušení zákona má ka�dý stát upraveny samostatn�  podle vývoje dopravní 

nehodovosti v daném stát� . Blí�e k bodovému systému - viz tabulka 14. 

 

Tabulka 14 Bodové systémy v EU (systém p�i� ítání a ode� ítání bod� ) 

zem�  zahájeno 
výchozí po� et 

bod�  
p� i� ítání/ode� ítání 

 
N� mecko 1974 18 p�i� ítání 
Velká Británie 1982 12 p�i� ítání 
Francie 1992 12 ode� ítání 
Chorvatsko 1992 7 ode� ítání 
Polsko 1993 21 p�i� ítání 
	 ecko 1993 25 p�i� ítání 
Slovinsko 1998 18 p�i� ítání 
Bulharsko 2000 39 ode� ítání 
Kypr 2001 12 p�i� ítání 
Ma
 arsko 2001 18 p�i� ítání 
Irsko  2002 12 p�i� ítání 
Lucembursko  2002 12 ode� ítání 
Itálie 2003 20 ode� ítání 
Lotyšsko 2004 16 ode� ítání 
Litva 2004 10 p�i� ítání 

Malta 
2004 

(pouze za� áte� níky) 
12 p� i� ítání 

Norsko 2004 8 p� i� ítání 
Dánsko 2005 3 p� i� ítání 
Rakousko 2005 3 p� i� ítání 
Špan� lsko 2006 12 ode� ítání 
� eská republika 2006 12 p�i� ítání 

Zdroj: (Skládaná, 2007) 

 
Z  tabulky 14 je patrné, �e systém p�i� ítání bod�  zvolilo 14 stát� , zatímco 7 stát�  

se p�iklonilo k postupu ode� ítání z výchozího po� tu bod� . Celkový po� et bod�  se pohybuje 

od 3 do 39 bod� .   
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Ad 4)  Rehabilita� ní programy v EU 

  Jiným významným opat�ením v�� i neukázn� ným �idi�� m jsou rehabilita� ní kurzy pro 

rizikové �idi� e, kte�í �ídí vozidlo nap�íklad pod vlivem alkoholu nebo jiné návykové látky 

� i jiným nebezpe� ným jednáním ohro�ují bezpe� nost silni� ního provozu. 

  Obecn�  lze rehabilita� ní programy definovat jako „systematické opat�ení pro � idi� e, 

kte�í porušují dopravní p�edpisy, tj. zejména �idi� e, kte�í �ídí pod vlivem alkoholu nebo jiných 

návykových látek, a � idi� e p�ekra� ující rychlostní limity – zacílené na zm� nu jejich chování 

za ú� elem prevence dalších p�estupk� “ (Záme� ník, 2013, s. 136). 

  Z historického vývoje rehabilita� ních program�  ur� ených rizikovým �idi�� m 

motorových vozidel realizovaných ji� od 30. let 20. století v zahrani� í vyplývá, 

�e velkou m� rou p�isp� ly k zvýšení bezpe� nosti silni� ního provozu. 

  Podle Šuchy et al. (2011) ji� v roce 1928 byly v USA realizovány první kurzy 

pro odsouzené ve v� znicích, kte�í zavinili vá�nou dopravní nehodu pod vlivem alkoholu. 

V roce 1952 se konaly v New Jersey první kurzy organizované policií. V roce 1963 

v N� mecku podpo�il tyto kurzy Winkler, který si kladl za cíl zm� nit dopravní chování 

problémových �idi�� , aby nadále nep�edstavovali nebezpe� í pro dopravní provoz. V 1966 

polo�il Schneider základ doškolování pro vícenásobné viníky dopravních nehod. Schneider 

dokázal, �e tito � idi� i mají sklon opakovat dopravní delikty stejného druhu a pen� �ní pokuty 

neposta� ují k tomu, aby své chování zm� nili. Na po� átku 70. let 20. století vznikl model 

LEER, který pat�í ješt�  dnes k nejrozší�en� jším rehabilita� ním program� m pro �idi� e, 

kte�í �ídili vozidlo pod vlivem alkoholu. V roce 1970 sestavil Institut pro silni� ní dopravu 

(Bundesanstalt f� r Strassenwesen) skupinu odborník� , která m� la za úkol analyzovat p�í� iny 

p�íliš velkého po� tu smrtelných dopravních nehod. V roce 1977 tento tým po provedené 

analýze doporu� il doškolovací programy pro r� zné rizikové skupiny �idi�� . V roce 1978 byly 

na mezinárodním workshopu „Driver Improvement“ p�edstaveny n� mecké modely program�  

pro rizikové �idi� e. Ze studie pod názvem „ALKOEVA“ z roku 1986 vyplývá, �e programy 

realizované s � idi� i, kte�í zp� sobili dopravní nehodu pod vlivem alkoholu, jsou ú� inné 

(Šucha at al., 2011, s. 154).  

  Nejnov� jším rehabilita� ním programem v rámci EU je podle Ministersva vnútra SR 

(2013) „Doškolovací kurz v autoškole“, který byl uzákon� n na Slovensku s ú� inností 

od 1. 11. 2013 zákonem � . 313/2011 Z. z., který novelizoval a doplnil zákon � . 8/2009 Z. z., 

o cestnej premávke (Slovakia, 2009). Cílovou skupinou uplatn� ní tohoto institutu 

doškolovacího kurzu jsou �idi� i, kte�í opakovan�  porušili pravidla silni� ního provozu 
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(po 3 záva�ných p�estupcích b� hem 12 m� síc� , za které jim byla ulo�ena pokuta ve výši 

minimáln�  60 eur). Hlavním cílem zavedení tohoto institutu bylo sní�it páchání záva�ných 

p�estupk�  � idi� i, vý� et je uveden v § 137 zákona � . 8/2009 Z.z.,o cestnej premávke (Slovakia, 

2009), – viz p�íloha C. V p�ípad� , �e se �idi�  odmítne uvedenému doškolovacímu kurzu 

podrobit, je mu �idi� ské oprávn� ní odebráno, do doby, ne� uvedený kurz absolvuje (Slovakia, 

2009). 

  Jiným zajímavým p�íkladem rehabilita� ního opat�ení ke sní�ení po� tu dopravních 

nehod a jejich následk�  je praxe belgického sdru�ení RED, které p�išlo s novými efektivními 

iniciativami v oblasti silni� ního provozu (Štikar et al., 2006). Ty zahrnují následující aspekty: 

organizace „kurz�  obranného �ízení“, které spo� ívá ve snaze �idi� e nau� it, jak znovu získat 

kontrolu nad vozidlem b� hem nouzového zastavování za mokra, jak správn�  sed� t 

za volantem atd. Uvedený kurz p�itom není obdobou tzv. „školy smyku“ (Štikar et al., 2006). 

Jiným opat�ením výše uvedeného sdru�ení je realizace alternativních opat�ení pro �ešení 

dopravních p�estupk�  ve spolupráci s ministerstvem spravedlnosti, tj. nap�íklad místo placení 

pokut nebo ztráty � idi� ského pr� kazu by pachatelé v p�ípad�  souhlasu podstoupili výchovný 

kurz bezpe� ného �ízení vozidla a trávili by � as pomáháním ob� tem silni� ních dopravních 

nehod, které se lé� í z mnoha následk�  ve speciálních institucích (Štikar et al., 2006). 

  Z výše uvedeného vyplývá, �e ve státech EU neexistuje dosud �ádný jednotný systém 

rehabilita� ních opat�ení pro � idi� e, p�esto je � lenským stát� m doporu� eno tyto programy 

provád� t. Jednotlivé státy se liší podle toho, zda v� bec rehabilita� ní opat�ení nabízejí, zda je 

ú� ast v nich dobrovolná nebo pro ur� ité skupiny �idi��  povinná. P�esto lze �íci, �e v� tšina 

stát�  nejen západní Evropy n� jakou formu rehabilitace �idi�� m poskytuje – viz p�íloha B.  

  Na rozdíl od n� kterých � lenských stát�  EU se v � eské republice rehabilita� ní 

programy nepoda�ilo dosud legislativn�  stanovit.  

  Podle Šuchy et al. (2013) je v Evrop�  navrhováno zavedení programu tzv. PASS 

(Psychological and Medical Asistance for Safe Mobility), který zd� raz� uje posti�ení všech 

aspekt�  bezpe� ného �ízení (duševní, fyzické, postojové a chování). Zam�� uje se na zlepšení 

a zajišt� ní zp� sobilosti k mobilit�  a na adekvátní kvalifikaci dopravních psycholog�  

a dopravních léka�� . Podle této koncepce m� �eme p�í� iny t� �kých a smrtelných nehod najít 

p�edevším v lidském chování a subjektivní zkušenosti ú� astník�  silni� ního provozu, 

�ádné modely rizika nejsou zalo�eny na technických faktorech, nýbr� na lidských faktorech. 

Opat�ení aplikovaná v�� i rizikovým �idi�� m mohou být skupinová nebo individuální a jejich 

cílem je zm� nit postoje a chování jedince (Šucha et al., 2013, s. 159). 
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Ad 5)  Ú� inná prevence a represe ze strany policie 

 Rovn� � ú � inná prevence a represe ze strany policejních slo�ek v EU pat�í mezi 

významná opat�ení v�� i ú� astník� m silni� ního provozu. Podle Evropské komise (2011) mají 

policejní slo�ky provád� t systémové kontroly zam�� ené na zjišt� ní protiprávního jednání 

ú� astník�  silni� ního provozu. P�itom se mají zam�� it na kontrolu dodr�ování zákonem 

stanovené doby �ízení, doby odpo� inku a bezpe� nostní p�estávky �idi��  nákladních vozidel. 

Pro zjiš
 ování a dokumentování p�estupk�  proti bezpe� nosti silni� ního provozu mají být 

v jednotlivých státech EU zavád� ny automatické systémy (Evropská komise, 2011).  

 
 
Ad 6)  Podpora kvalitní dopravní výchovy  

  Ve státech EU je v posledních letech kladen velký d� raz na realizaci kvalitní dopravní 

výchovy pro všechny generace potencionálních ú� astník�  silni� ního provozu (tj. od výchovy 

v rodin� , v mate�ské škole, na základní škole, na st�ední škole, na vysoké škole, v dosp� losti 

a� pro nejstarší generaci), nebo
  kvalitní dopravní výchova m� �e výrazným zp� sobem p�isp� t 

k zvýšení bezpe� nosti všech ú� astník�  silni� ního provozu (Evropská komise, 2011).   

 

 

1.2.2.2  Dopravní prost� edek 

  Ve vztahu k dopravním prost�edk� m jsou v rámci EU rovn� � p �ijímána ur� itá opat�ení, 

která mají p�isp� t ke sní�ení dopravní nehodovosti. Jedním z ú� inných opat�ení, které p�ispívá 

ke sni�ování nebo zmír� ování následk�  dopravních nehod, jsou po�adavky na konstrukci 

dopravních prost�edk�  a jejich jednotlivých konstruk� ních skupin, kde nov� jší vozidla 

disponují v� tším po� tem prvk�  aktivní a pasivní bezpe� nosti (Evropská komise, 2011).  

  Podle Týmu silni� ní bezpe� nosti (2010) pat�í mezi aktivní prvky bezpe� nosti vozidel 

nap�. systémy brzdové soustavy, prostorové uspo�ádání pro výhled z vozidla, pneumatiky 

odpovídajících technických parametr� , p�esné a spolehlivé �ízení, kvalitní tlumící a pru�ící 

jednotky, funk� ní a správn�  se�ízené osv� tlení. Mezi moderní aktivní prvky bezpe� nosti 

vozidel pat�í nap�. protiblokovací systém (dále jen ABS), protiprokluz kol (dále jen ASR), 

elektronická uzáv� rka diferenciálu (dále jen EDS), elektronický systém stability jízdy 

(dále jen ESP), regulace to� ivého momentu (dále jen MSR) atd. (Tým silni� ní bezpe� nosti, 

2010). 
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  Ze zahrani� ních studií a výzkum�  vyplývá, �e existují moderní technická za�ízení, 

která by mohla významným zp� sobem p�isp� t ke zvýšení bezpe� nosti slu�ebních, 

ale i civilních vozidel. T� mito moderními technickými za�ízeními jsou:  

1) Záznamové za�ízení – � erná sk�í� ka (tzv. BlackBox),  

2) Systém detekce únavy (Driver Attention Systém), 

3) Systém eCALL (systém automatického p� ivolání pomoci),  

4) Další moderní prvky bezpe� nosti vozidel.  

 

 

Ad 1)  Záznamové za� ízení - � erná sk� í� ka (BlackBox)  

  V Bílé knize dopravní politiky EU (Evropská komise, 2001) byl na str. 74 uve�ejn� n 

zám� r o budoucí montá�i tzv. „� erných sk�ín� k“ do vozidel, které by slou�ily ke zjišt� ní 

p�í� in dopravních nehod, k zvýšení odpov� dnosti motorist�  a urychlení šet�ení dopravních 

nehod i p�ípadných soudních �ízení po dopravních nehodách. Uvedený zám� r bohu�el nebyl 

zatím realizován. V sou� asné dob�  jsou tzv. „� erné sk�í� ky k zaznamenávání nehodových 

dat“ instalovány pouze v luxusn� jších vozidlech továrních zna� ek Volvo, Mercedes Benz 

a Volkswagen. Zajímavostí je, �e o první aktivity v p�enosu systému � erných sk�ín� k z paluby 

letadel do motorových vozidel se ji� na po� átku 70. let minulého století pokoušela americká 

automobilka General Motors ve spolupráci s NHTSA (Národním ú�adem pro bezpe� nost 

silni� ního provozu), ale marn�  (Evropská komise, 2001). Od této doby se uskute� nilo nejen 

v USA, ale i v Evrop�  mnoho studií a pokus�  o zavedení � erných sk�ín� k do motorových 

vozidel.  

Obecn�  je � erná sk�í� ka do vozidla za�ízením, které monitoruje a zapisuje d� le�ité 

údaje o jízd�  vozidla a uchovává je pro p�ípad nehody.  

  P�ínos � erných sk�ín� k (tzv. BlackBox) jednozna� n�  vyplývá ze zahrani� ní studie 

zam�� ené na � erné sk�í� ky implementované v zahrani� í do vozidel policie, taxislu�by nebo 

firemních vozidel, kdy byly zaznamenány jednozna� né poklesy v po� tu dopravních nehod 

v� etn�  poklesu náklad�  vynalo�ených na opravu vozidel poškozených p� i dopravní nehod�  

(Pípa, 2005)�– viz tabulka 15. 
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Tabulka 15 Pokles nehodovosti b� hem jednoho roku (2004) u firemních nebo slu�ebních 
vozidel pou�ívajících BlackBox 

 

Seznam institucí  Pokles nehod Pokles náklad�  

projekt SAMOVAR  (EU, BE, NL, GB) -28 % -40 % 

spole� nost WKD Security (DE) -30 % - 

Víde� ská policie (AT) -18 %- -40 % 

Suedbaden Bus Co. (DE) -18 %- -59 % 

Taxi Hatscher (DE) -66 %- - 

Berlínská policie (DE) -20 % -25 % 

Pohrani� ní policie (DE) -9 % -34 % 

Rotterdamská policie (DE) - -25 % 

Londýnská met. policie (GB) -25 % - 

Zdroj: (Pípa, 2005) 

 
Podle Pípy (2005) uvedená studie � erných sk�ín� k sou� asn�  poukazuje na to, �e lidské 

chování je determinující faktor v bezpe� nosti silni� ního provozu. Proto je d� le�ité podn� covat 

lidi k opatrnému chování na silnicích. O lidech se ví, �e modifikují své chování, pokud jsou 

n� jakým zp� sobem monitorováni a zárove�  jsou na tuto skute� nost upozorn� ni. 

Pomocí sledování a záznamu �idi� ova chování m� �e pozd� ji dojít ke konfrontaci 

zaznamenaných dat s jeho výpov� dí (Pípa, 2005). To znamená, �e � idi� i, ji� si toto uv� domí, 

budou m� nit své chování p�ed tím, ne� opravdu n� co zp� sobí. Tento zp� sob vlivu na �idi� ovo 

chování se efektivn�  projevil ve sní�ení po� tu dopravních nehod (Pípa, 2005). 

V EU existuje n� kolik desítek druh�  � erných sk�ín� k, které se navzájem liší svým 

technickým vybavením, vlastnostmi a rozsahem svých funkcí. B� �n �  dostupná � erná sk�í� ka 

monitoruje a zaznamenává obraz p�ed vozidlem, za vozidlem i v interiéru vozidla, 

ale i zrychlení � i zbrzd� ní auta, rychlost jízdy, sm� r jízdy, polohu, � as a p�esné datum.  

Ze zahrani� ních zkušeností a realizované zahrani� ní studie (Pípa, 2005) vyplývá, 

�e vybavení vozidel � ernými sk�í� kami (BlackBox) je cesta správným sm� rem. Nap�íklad 

na Slovensku mají tyto � erné sk�í� ky implementované ve slu�ebních vozidlech dopravní 

policie, kde jsou vyu�ívány k dokumentaci pr� b� hu slu�by jednotlivých policejních hlídek 

(Policejní prezidium SK, 2014). Výhodou této � erné sk�í� ky (BlackBox) je schopnost 

uchovat v pam� ti videozáznam za posledních 16 dní v�dy v délce 12 hodin slu�by. Poté musí 

být data z � erné sk�í� ky zálohována prost�ednictvím oprávn� né osoby na speciální nosi�  
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a ulo�ena v archivu pro slu�ební pot�ebu, kdy po ur� ité dob�  jsou tato zálohovaná data 

z archivu vymazána (Policejní prezidium SK, 2014).  

� erné sk�í� ky (BlackBox) implementované ve slu�ebních vozidlech dopravní policie 

na Slovensku jsou pou�ívané i v USA (Policejní prezidium SK, 2014). Uvedená za�ízení 

BlackBox se skládají se z n� kolika r� zných komponent� : za�ízení MVG400, 1 p�ední vn� jší 

kamery s p�isvícením, 1 p�ední vnit�ní kamery s p�isvícením, 1 zadní vnit�ní kamery 

s p�isvícením, 1 vnit�ní kamery s p�isvícením pro monitorování interiéru vozidla, 1 interního 

mikrofonu a 1 externího mikrofonu ur� ených k p�ímému p�enosu zvuku do � erné sk�í� ky 

„BlackBox“ (Policejní prezidium SK, 2014). 

Umíst� ní jednotlivých kamer ve vozidle - viz obrázek 17, 18, 19 a umíst� ní � erné 

sk�í� ky ve vozidle – viz obrázek 20.  

 

          
     Obrázek 17 Umíst� ní p�ední kamery BB                 Obrázek 18 Umíst� ní vnit�ní kamery BB 
                        (autor)                  (autor)  
 

                                                             
  
         Obrázek 19 Umíst� ní zadní kamery BB             Obrázek 20 Umíst� ní záznamového za�ízení BB 

  (Tošovský, 2009)              (Tošovský, 2009) 
 

O zavedení ur� ité podoby � erných sk�ín� k do slu�ebních vozidel Policie � R se ji� 

uva�ovalo v roce 2009, kdy byl v � eské republice realizován projekt MV „P1000“, 

který podporoval tehdejší ministr vnitra Ivan Langer (Tošovský, 2009). Uvedený projekt 
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obsahoval mimo jiné i zám� r vybavit 1700 slu�ebních vozidel tímto za�ízením za tém��  

300 milion�  korun, které m� la � R získat ze Strukturálních fond�  EU (Tošovský, 2009). 

K realizaci uvedeného zám� ru však zatím nedošlo.  

 

 

Ad 2) Systém detekce únavy (Driver Attention Systém) 

  Druhým z moderních prvk�  bezpe� nosti vozidel, který by m� l na �idi� i rozpoznat 

únavu a tím zabránit nehod�  z nepozornosti, je systém „Driver Attention Systém“. 

Jeden z neú� inn� jších systém�  (tj. „Detekce únavy za pomoci infra� erveného zá�ení“) 

se poprvé objevil v roce 2006. Tento systém byl vyvinut pro �idi� e kamion� , kte�í � asto 

v d� sledku únavy a monotónnosti jízdy zp� sobili dopravní nehodu.  

V sou� asné dob�  se m� �eme v EU setkat se 3 pou�ívanými druhy detektor�  únavy: 

·  Detektor únavy KEETEC DTK 100, 

·  Senzorický detektor únavy (nap�. vozidla VW, ŠKODA), 

·  Detektor únavy vyu�ívající infra� ervené zá�ení (nap�. vozidlo VOLVO). 

 

Detektor únavy KEETEC DTK 100 je jednoduché za�ízení vybavené citlivým 

polohovým � idlem, které p�i poklesnutí hlavy �idi� e (tj. p�i zm� n�  polohy hlavy) 

na kteroukoli stranu, nej� ast� ji z d� vodu usnutí (nap�. p�i záklonu, p�edklonu, ale i p�i pohybu 

hlavy vlevo nebo vpravo), aktivuje vibra� ní alarm, který � idi� e upozorní na to, �e je unavený. 

Detektor KEETEC DTK 100 je za jízdy umíst� n za uchem �idi� e a ten je v p�ípad�  zm� ny 

polohy hlavy na p�ípadnou únavu ihned upozorn� n (KEETEC) – viz obrázek 21.   

 

 
Obrázek 21 Jednoduchý detektor únavy KEETEC DTK 100 (autor) 
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Senzorický detektor únavy – systém „Driver Activity Assistant“ je systém 

rozpoznávající únavu ve vozidlech Škoda (Škoda-Auto, 2013) a Volkswagen (Volkswagen, 

2013). Tento systém doká�e na základ�  zp� sobu �ízení rozpoznat odchylky od �idi� ova 

b� �ného chování a identifikovat tak polevující pozornost. Systém 15 minut po nastartování 

motoru sleduje chování � idi� e (sílu úchopu volantu a dynamiku pohyb� ) a výsledek ulo�í jako 

referen� ní základ pro další sledování. Rozpoznání únavy je sledováno p�i rychlostech nad 

65 km/hod. "Podstatná odchylka od charakteristického chování se pova�uje za p�íznak únavy 

�idi� e." Kdy� má auto podez�ení, �e je � idi�  "unavený", rozsvítí se na p�ístrojovém panelu 

varování "Zjišt� na únava. P�estávku prosím.“ – viz obrázek 22 a 23.  

                       
           Obrázek 22 Detekce únavy VW Passat          Obrázek 23 Detekce únavy Škoda 

(Volkswagen, 2013)           (Škoda-Auto, 2013)  
����

  Detektor únavy vyu�ívající infra� ervené zá� ení je za�ízení, které pomocí senzoru 

a p�íslušného softwarového vybavením doká�e sledovat, jakým sm� rem se �idi�  dívá, v jakém 

sm� ru a úhlu má naklon� nu hlavu, nebo dokonce jak moc má otev�ené o� i (Volvo, 2007). 

Základem je malá dioda, která pomocí infra� erveného zá�ení (tedy elektromagnetického 

vln� ní) sleduje r� zné body obli� eje � idi� e (Volvo, 2007) – viz obrázky 24 a 25.  

 

                               
Obrázek 24 Detekce únavy pomocí infra� erveného zá�ení Volvo Obrázek 25 Detekce únavy Volvo 

 (Volvo, 2007)               (Volvo, 2007)  
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  Zá�ení je samoz�ejm�  mimo rozsah zachytitelný lidským okem, � idi�  by tak 

o svém „sledování” nem� l v� d� t (Volvo, 2007). Uvedený zdroj dále uvádí, �e pokud se �idi� i 

zavírají o� i, systém jej vzbudí. Mo�ností, jak ho probrat, je vícero – akusticky � i vibracemi 

do volantu, nabízí se i mo�nost rozsvícení vnit�ního osv� tlení, p�ípadn�  kombinace více 

variant. Uvedený systém zajiš
 uje, aby automobil neopustil sv� j jízdní pruh nebo se p�íliš 

nep�iblí�il k automobilu p�ed sebou (Volvo, 2007). 

Podle National Highway Traffic Safety Administration (2006) byl v roce 2005 

proveden v USA organizací National Sleep Foundation výzkum, jeho� cílem bylo zjistit, 

jak mnoho �idi��  usnulo p�i �ízení za volantem. V rámci uvedeného výzkumu bylo zjišt� no, 

�e tém��  60% oslovených �idi��  (tj. cca 168 milion�  lidí uvedlo, �e �ídilo v dob� , kdy byli 

unavení, a více ne� jedna t�etina 37% �idi��  – tj. 103 mil. lidí, uvedlo, �e skute� n�  usnulo 

p�i �ízení. Dále v rámci uvedeného výzkumu bylo zjišt� no, �e 13% lidí uvedlo, �e usnulo 

p�i �ízení alespo�  jednou za m� síc a 4% �idi��  (tj. 11 mil. � idi�� ) p�iznali, �e zp� sobili 

z d� vodu usnutí za volantem dopravní nehodu (National Highway Traffic Safety 

Administration, 2006). 

     

Ad 3)  Systém eCALL (systém automatického p� ivolání pomoci), 

  Novinkou ve vztahu k dopravním prost�edk� m bude zavedení systému eCALL, 

kdy nová vozidla (osobní a lehká u�itková) vyrobená a uvedená do provozu v rámci stát�  EU 

od �íjna 2015 mají být povinn�  vybavena elektronickým bezpe� nostním systémem, který má 

v p�ípad�  dopravní nehody za úkol sám automaticky p�ivolat záchranné slo�ky, s nimi� by 

mimo jiné navázal hlasovou komunikaci a odeslal jim geografické sou�adnice (GPS) místa 

dopravní nehody a pot�ebné údaje o vozidle (Rak, 2013, s. 29). 

  V srpnu 2010 vstoupila v ú� innost sm� rnice Evropského parlamentu a Rady 

2010/40/EU ze dne 7. � ervence 2010 o rámci pro zavedení inteligentních dopravních systém�  

v oblasti silni� ní dopravy a pro rozhraní s jinými druhy dopravy, která ozna� ila 

„harmonizované poskytování interoperabilní slu�by eCALL v celé Unii“ za jednu ze šesti 

prioritních akcí pro p�ijetí specifikací (Rak, 2012, s. 114).  

  Systém eCALL se p�ipravuje nap�í�  � lenskými státy Evropské unie v rámci pilotního 

projektu pod názvem HaERO a ú� astní se ho n� kolik vybraných zemí EU (N� mecko, Finsko, 

� ecko, Chorvatsko, Itálie, Nizozemí, Rumunsko, Švédsko a � eská republika). Zkušební 

projekt byl realizován od ledna 2011 do ledna 2013 (Rak, 2013, s. 33). Na uvedený projekt 

navázal za� átkem roku 2013 pilotní projekt HaERO2, ten má probíhat po dobu dalších 
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24 m� síc�  op� t za ú� asti výše uvedených devíti � lenských stát�  EU. Cílem obou pilotních 

projekt�  je zjistit základní p�edpoklady projektu a vyzkoušet technologie v praxi. Následn�  

má být projekt rozvinut do všech evropských zemí (Rak, 2013, s. 33).  

   Klí� ovou roli p�i vým� n�  informací o vozidle hraje identifikátor VIN (Vehicle 

Identification Number), který je unikátním klí� em pro propojování informací mezi 

havarovaným vozidlem, národním centrálním registrem vozidel (CRV) i pro p�ístup 

do centrálních registr�  ostatních evropských zemí (Rak, 2013, s. 39) – viz obrázek 26.  

 

Obrázek 26 Data získaná pomocí VINdekoderu  v rámci systému eCALL (Rak, 2013, s. 39) 

 

  Význam tohoto systému je deklarován v zajišt� ní p�íjezdu adekvátn�  vybaveného 

a p�ipraveného záchranného týmu v co nejkratší dob�  od spušt� ní nouzového signálu.   

  Termín zavedení systému eCALL byl stanoven p� vodn�  na �íjen 2014. Poté došlo 

k jeho p�esunutí na  �íjen 2015, ale ani tento termín nebyl posledním. Podle Dopravních novin 

(2014) europoslanci podpo�ili na svém prosincovém zasedání zavedení systému eCALL 

a� od roku 2018. Systémem mají být postupn�  vybaveny všechny nové modely osobních 

automobil�  po 31. b�eznu 2018 (Dopravní noviny, 2014).  

  P�ípad dopravní nehody cizozemské nákladní soupravy (tj. taha� e s náv� sem), 

k ní� došlo v listopadu 2012 na dálnici D5 je typickým p�íkladem, kdy výše uvedený systém 

eCALL mohl zachránit dva lidské �ivoty, které vyhasly zcela zbyte� n�  – viz p�íloha D.  

  Evropská komise odhaduje, �e systém eCALL urychlí zásah záchranné slu�by o 40 % 

v m� stských oblastech a o 50 % mimo m� sta, a tím zabrání a� 2 500 úmrtí ro� n�  (Rak, 2013, 

s. 31).  
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Ad 4)  Další moderní prvky bezpe� nosti vozidel 

  Dalšími moderními prvky bezpe� nosti vozidel jsou tato moderní za�ízení: Night Vision 

(systém no� ního vid� ní), Blind Spot Detection (detekce mrtvého bodu), Lane Departure 

Warning (varování p�i zm� n�  pruhu) a Adaptive Cruise Control (adaptivní �ízení) 

(Siemens, 2006).  

Night Vision (systém no� ního vid� ní) je aktivní systém pro vid� ní v noci zalo�ený 

na principu infra� erveného zá�ení (Ministerstvo dopravy � R – BESIP, 2014). � idi� i pomocí 

n� j mohou lépe sledovat pr� b� h silnice a zpozorovat ostatní ú� astníky silni� ního provozu 

nebo mo�né p�eká�ky u� p�ibli�n �  na vzdálenost 150 metr� . Tím s dostate� ným p�edstihem 

zpozorují kritické situace a mohou jim p�edejít, proto�e � idi�  m� �e zareagovat d�íve 

(Ministerstvo dopravy � R – BESIP (2014). 

Adaptive Cruise Control (Adaptivní tempomat - ACC) - je asisten� ní systém 

pro �idi� e, který rozezná vozidla jedoucí vp�edu. Vypo� te jejich rychlost a pomocí �ízení brzd 

a motoru udr�uje bezpe� nou vzdálenost od vozidel jedoucích vp�edu a to v závislosti 

na tempu jízdy (Bosch, 2014). 

  Jistou novinkou p�ijatou v � eské republice ve vztahu k dopravním prost�edk� m 

je zamezení p�etá� ení tachometr�  u starších vozidel prost�ednictvím zavedení nové webové 

aplikace na Ministerstvu dopravy � R pod názvem: „Kontrola tachometru„ která obsahuje 

databázi stavu tachometr�  starších motorových vozidel p�i jejich poslední technické kontrole 

v � R“. Uvedená aplikace je v provozu od 2. 1. 2015. Lidé tak budou p� i koupi ojetin moci 

lépe � elit podvod� m s p�etá� ením tachometr�  (Novotný, 2014).    

  Podle (Hví�� ala, 2014) je v sou� asné dob�  pozm�� ování stavu ujetých kilometr�  

trestné nap�íklad v N� mecku, Belgii nebo v USA. Konkrétn�  v N� mecku platí nejen zákaz 

manipulace se stavem tachometru, ale i zákaz výroby a distribuce softwaru umo�� ujícího 

manipulaci se stavem tachometru. Za tento trestný � in hrozí pachateli a� jednoleté odn� tí 

svobody nebo pen� �itý trest. Evropská unie letos p�ipravila novou sm� rnici, podle které 

budou � lenské zem�  muset shroma�� ovat údaje související s historií vozidla a umo�nit k nim 

p�ístup (Hví�� ala, 2014). Zárove�  by m� l ka�dý stát zavést tresty za stá� ení tachometr�  

i zákaz nabízení takových slu�eb. Sm� rnice by m� la platit od roku 2018 (Hví�� ala, 2014). 

  Ze získaných zahrani� ních zdroj�  vyplývá, �e policie a p�íslušné státní orgány všech 

stát�  Evropské unie provád� jí r� zná opat�ení ke zvýšení bezpe� nosti silni� ního provozu 

prost�ednictvím � astých a d� sledných kontrol technického stavu dopravních prost�edk�  

v� etn�  kontroly dodr�ování p�íslušné legislativy všemi ú� astníky silni� ního provozu. 
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1.2.2.3  Dopravní prost� edí 

  Ve vztahu k dopravnímu prost�edí jsou v rámci EU rovn� � p �ijímána ur� itá technická 

a legislativní opat�ení, která mají p�isp� t ke sní�ení dopravní nehodovosti. Mezi technická 

opat�ení, která jsou realizována ve vztahu k dopravnímu prost�edí, pat�í nap�íklad (Kone� ný, 

Drahotský, 2012, s. 104): 

·  budování zpomalovacích ostr� vk�  na vjezdech do obcí,  

·  budování ochranných ostr� vk�  na p�echodech pro chodce,  

·  nasvícení p�echod�  pro chodce,  

·  budování st�edových d� lících ostr� vk� ,  

·  budování kvalitních komunikací,   

·  umís
 ování odpovídajícího dopravní zna� ení,  

·  budování malých okru�ních k�i�ovatek,  

·  zm� ny profil�  místních komunikací pro pr� jezd obcí � i m� stem,  

·  umís
 ování zpomalovacích pruh�  do obytných zón,  

·  budování aktivních prah� , 

·  budování cyklostezek,  

·  zvyšování bezpe� nosti provozu na �elezni� ních p�ejezdech, 

·  umís
 ování inteligentních dynamických zpomalovacích semafor� , apod. 

 

  

1.2.3  Další opat� ení realizovaná ve státech EU 

 Jak ji� autor práce v kapitole 1.2 uvedl, jsou v � lenských státech EU realizovaná r� zná 

opat�ení ve vztahu k lidskému faktoru, dopravním prost�edk� m a v neposlední �ad�  

k dopravnímu prost�edí. Mimo souhrnný vý� et opat�ení, který autor práce uvedl v kapitole 

1.2, jsou v jednotlivých státech EU realizována ješt�  jiná opat�ení:  

  

 V N� mecku provádí policejní slo�ky za ú� elem eliminace dopravní nehodovosti tato 

následující opat�ení (Polizei Bundesrepublik Deutschland, 2012): 

·  zam�� ují se na alkohol a drogy za volantem,  

·  kontrolují dodr�ování bezpe� ného poutání osádky v� etn�  d� tí,  

·  kontrolují dodr�ování bezpe� né vzdálenosti mezi vozidly, 
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·  provád� jí � asté d� sledné kontroly dodr�ování zákonných norem a v p�ípad�  jejich 

porušení nastupuje ú� inná represe apod.,  

·  kontrolují dodr�ování zákazu pou�ívání mobilních telefon�  za jízdy, 

·  provád� jí pravidelné monitorování provozu za ú� elem zajišt� ní bezpe� nosti provozu,  

·  organizují � asté bezpe� nostní akce.  

 

 V Ma� arsku provádí policejní slo�ky za ú� elem eliminace dopravní nehodovosti tato 

následující opat�ení (National Police of Hungary, 2013): 

·  p�ísn�  trestají hrubé porušení zákona v souvislosti se silni� ním provozem, 

·  u vá�ných p�estupk�  ukládají pokutu v rozmezí 30. 000 – 300. 000 ma� arských 

forint� , 

·  p�i silni� ních kontrolách d� sledn�  trestají ka�dé zjišt� né protiprávní jednání ú� astník�  

silni� ního provozu. 

 

 V Nizozemsku se zam�� ují na (Police of Netherlands, 2012): 

·  d� sledné celo�ivotní vzd� lávání ú� astník�  silni� ního provozu všech v� kových skupin 

(tj. od d� tství a� po nejstarší generaci),  

·  budování okru�ních k�i�ovatek, 

·  d� sledné dohlí�ení policie na dodr�ování zákona všemi jeho ú� astníky,  

·  pravidelné vyu�ívání tzv. „úsekové m�� ení rychlosti“ policií, 

·  byla p�ijata objektivní odpov� dnost provozovatele vozidla. 

 

Ve Slovinsku došlo v roce 2011 k zavedení dvou institut� : „ � idi� ský pr� kaz 

na zkoušku“ a „� ízení s doprovodem“. Krom�  t� chto pom� rn�  nových legislativních opat�ení 

jsou zde realizována dále tato opat�ení (Police of Slovenia, 2013): 

·  modernizují se programy v autoškolách,  

·  je provád� n dohled nad autoškolami,  

·  je podporováno celo�ivotní vzd� lávání ú� astník�  silni� ního provozu: 2013 - 2022 

Národní program pro bezpe� nost silni� ního provozu, 

·  jsou provád� ny policejní kontroly zam�� ené p�edevším na recidivisty a motocyklisty,  

·  byla zalo�ena „Agentura pro bezpe� nost provozu“ (Police of Slovenia, 2013). 
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 V Bulharsku realizují pro zvýšení bezpe� nosti silni� ního provozu tato opat�ení 

(National Police General Directorate of Bulgaria, 2012): 

·  zavádí automatizované systémy �ízení na dálnicích,  

·  zam�� ují se na zranitelné ú� astníky silni� ního provozu, 

·  realizují r� zné dopravn�  bezpe� nostní akce. 

 

Slovensko podle za ú� elem zvýšení bezpe� nosti silni� ního provozu zavedlo nov�  

s ú� inností od  1. 11. 2013 „Institut doškolovacího kurzu“ (Ministerstvo vnútra SR, 2013). 

Cílovou skupinou tohoto kurzu jsou �idi� i, kte�í opakovan�  porušují pravidla silni� ního 

provozu (po t�ech záva�ných p�estupcích b� hem 12 m� síc� , za které byla � idi� i ulo�ena 

pokuta ve výši minimáln�  60 eur). Hlavním cílem tohoto institutu je podle zdroje sní�it 

páchání záva�ných p�estupk� .  

Mimo výše uvedený institut jsou na Slovensku podle tohoto zdroje realizována r� zná 

další opat�ení, kterými jsou nap�íklad (Ministerstvo vnútra SR, 2013).:  

·  realizace spole� ných dopravn� -bezpe� nostních akcí zam�� ených na konkrétní aktuální 

problémy,  

·  d� sledné kontroly nákladních vozidel a autobus�  policií, 

·  provád� ní kontrol na pou�ívání bezpe� nostních pás�  a d� tských autoseda� ek,  

·  � asté m�� ení rychlosti jízdy, 

·  kontroly na po�ití alkoholických nápoj�  a jiných návykových látek, 

·  zkvalit� ování dopravní infrastruktury, 

·  d� sledná výchova budoucích �idi��  (ji� od mate�ských škol). 

 

 Na Kypru jsou realizována tato opat�ení (Police Directorate of Cyprus, 2013):  

·  zam�� ují se na kvalitní preventivní kampan� ,  

·  zam�� ují se na prosazování dopravních p�edpis� , 

·  policie se zam�� uje p�edevším na p�ekro� ení rychlosti, �ízení pod vlivem alkoholu, 

nepou�ívání bezpe� nostních pás�  a bezpe� nostních p�ileb, 

·  policie p�ísn�  trestá � idi� e za porušování pravidel silni� ního provozu,  

·  policie provádí d� sledné kontroly vozidel, 

·  zam�� ují se na ve�ejné vzd� lávání a osv� tu.  
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V Chorvatsku jsou realizována tato opat�ení (Police of Croatia, 2013): 

·  provád� ní � astých policejních kontrol, 

·  systematické vzd� lávání od p�edškolního v� ku a� po st�ední školy,  

·  zavád� ní automaticky rychlostních kamer, 

·  modernizace program�  v autoškole,  

·  realizace kampaní zam�� ených na bezpe� nost silni� ního provozu,  

·  zapojení dalších subjekt�  ke zvýšení bezpe� nosti silni� ního provozu (tj. ministerstva 

školství, zdravotnictví, justice, vládní i nevládní organizace, místní a regionální 

orgány, výzkumné ústavy). 

 

 Ve Francii provedli v rámci pilotního projektu pod názvem „Opat� ení proti srá�kám se 

stromy“ d� kladné analýzy vytipovaných míst, kde následn�  kolem rostoucích strom�  umístili 

zábradlí (Evropská unie, Supreme, 2008). Pokud to však nebylo mo�né, p�istoupili k pokácení 

strom�  jako nebezpe� ných p�eká�ek v silni� ním provozu. Dále bylo v roce 2003 ve Francii 

zavedeno automatické vymáhání dodr�ování nejvyšší dovolené rychlosti, kdy ve v� tší mí�e 

došlo k zavedení stacionárních m�� i��  rychlosti (Evropská unie, Supreme 2008).  

 

 Ve Velké Británii je v� nována velká pozornost bezpe� nosti silni� ního provozu 

a v souvislosti s tím jsou p�ijímána r� zná opat�ení, kterými jsou (Evropská unie, Supreme 

2008): 

·  provád� ní bezpe� nostních audit�  pozemních komunikací, 

·  kladení d� razu na kvalitní práci policie, 

·  zavád� ní bezpe� nostních kamer do policejní praxe pro dokumentaci protiprávního 

jednání – od roku 2004 (Evropská unie, Supreme 2008). 

 

 V Dánsku se policie zam�� uje pomocí speciálních policejních kontrol na �idi� e, kte�í 

nepou�ívají bezpe� nostní pásy (Evropská unie, Supreme 2008). 

 P�ed více ne� 15 lety byl v n� kterých státech EU zaveden systém blokování 

zapalování v p�ípad�  opilosti � idi� e (tzv. Alcolok), (Evropská unie, Supreme 2008). 

Uvedený systém pochází ze zámo�í (USA, Austrálie a Kanady). V rámci Evropy byl tento 

systém zaveden nap�íklad: ve Velké Británii, Belgii, ve Špan� lsku atd. (Evropská unie, 

Supreme 2008). 
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1.3  Kritické zhodnocení analýzy sou� asného stavu 

Vývoj p�ímých následk�  dopravních nehod ve v� tšin�  � lenských stát�  EU dokládá, 

�e je mo�né tyto následky systematicky postupn�  sni�ovat, co� se adekvátn�  odrazí na výši 

celospole� enských ztrát (Ministerstvo dopravy � R – BESIP, 2011, s. 16). Uvedený zdroj dále 

uvádí, �e prost�edky vynalo�ené v této oblasti na prevenci jsou podle zahrani� ních studií 

velmi výhodnou investicí. Efektivita vlo�ených finan� ních prost�edk�  do nástroj�  

podporujících zvýšení bezpe� nosti silni� ního provozu na pozemních komunikacích se v�dy 

liší dle jednotlivých pou�itých nástroj�  (Ministerstvo dopravy � R – BESIP, 2011, s. 16).    

Z provedené analýzy vyplývá, �e opat�ení p�ijatá v EU za ú� elem zvýšení bezpe� nosti 

silni� ního provozu mají pozitivní vliv na ú� astníky silni� ního provozu, ale i na vývoj 

dopravní nehodovosti v jednotlivých � lenských státech EU – viz obrázek 27. 

 
Obrázek 27 Po� et usmrcených na 1 milion obyvatel daného státu  

(Tesa�ík na základ�  dat z OECD, 2014) 
 

Na obrázku 27 je znázorn� n vývoj v po� tu usmrcených v p�epo� tu na 1 milion 

obyvatel vybraných stát�  EU, ve kterých bylo v minulosti p�ijato legislativní opat�ení 

„ � idi� ský pr� kaz na zkoušku“. Z uvedeného obrázku 27 vyplývá, �e p�ijetí výše uvedeného 

legislativního opat�ení (pop�ípad�  dalších opat�ení) p�isp� lo významnou m� rou k pozitivnímu 

vývoji v po� tu usmrcených práv�  v souvislosti s dopravní nehodou.  

  V n� kterých � lenských státech EU je problematika dopravní nehodovosti, a tím otázka 

bezpe� nosti silni� ního provozu �ešena intenzivn� , jak to vyplývá z díl� ích opat�ení 
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realizovaných t� mito státy EU. Jednotlivé státy EU vycházejí p�i p�ípravách a realizacích 

preventivních opat�ení ze sou� asn�  platné „Bílé knihy dopravní politiky EU“ (EK, 2011), 

která jim poskytuje jistá doporu� ení. Ze statistik jednotlivých stát�  EU vyplývá, �e dopravní 

politika EU se ubírá správným sm� rem, nebo
  ka�doro� n�  zaznamenává pozitivní vývoj 

spo� ívající v neustálém sni�ování po� tu dopravních nehod a jejich následk� .   

  Výsledky analýz provád� ných pravideln�  Evropskou radou dopravní bezpe� nosti 

ETSC4 (ETSC, 2014) ukazují, �e Slovensku se b� hem posledních 4 let (tj. od zavedení cíle 

EU sní�it po� et usmrcených p�i dopravních nehodách na polovinu do roku 2020) poda�ilo 

významn�  sní�it po� et usmrcených na slovenských silnicích. Údaje z let 2010 – 2013 ukazují, 

�e na Slovensku došlo v tomto období k 37% sní�ení po� tu usmrcených ú� astník�  silni� ního 

provozu. Na základ�  tohoto úsp� chu obdr�eli zástupci slovenské vlády 18. � ervna 2014 

v Bruselu cenu PIN, která se ji� od roku 2007 ud� luje zemím, které dosahují významného 

sní�ení po� tu usmrcených p�i dopravních nehodách. Souhrnná zpráva PIN 2014 dále uvádí, 

�e mezi nejúsp� šn� jší zem�  lze za�adit Špan� lsko, � ecko a Portugalsko, ve kterých došlo 

v letech 2010 – 2013 k více ne� 30% sní�ení po� tu usmrcených (ETSC, 2014). Naopak 

ve Finsku, Srbsku a Švédsku došlo pouze k 5% sní�ení a v Estonsku a Malt�  bylo 

zaznamenáno dokonce mírné zvýšení po� tu usmrcených. � eská republika podle této souhrnné 

zprávy sní�ila ve sledovaném období po� ty usmrcených p�i dopravních nehodách o 18 %, 

� ím� se �adí k pr� m� ru EU (ETSC, 2014). 

  Evropská komise v „Bílé knize dopravní politiky EU na období 2011 – 2020 

s výhledem do roku 2050“ (Evropská komise, 2011) zve�ejnila své odhady, �e do roku 2050 

by se s koncem klasických automobil�  a vývojem nových technologií m� la zásadn�  zlepšit 

i bezpe� nost silni� ního provozu. Podle EK v roce 2050 nebudou na silnicích umírat tém��  

�ádní lidé a po� et usmrcených osob u dopravních nehod bude na úrovni blízké nule. 

Je však otázkou, zda je daný cíl objektivn�  dosa�itelný, � i zda se nejedná spíše 

o nedosa�itelnou vizi.  

  Jak vyplývá z analýzy sou� asného stavu v � R – viz  kapitola 1.1, je v � eské republice 

problematika dopravní nehodovosti intenzivn�  �ešena na r� zných úrovních. K �ešení zmín� né 

problematiky p�ispívají publikace vydané Centrem dopravního výzkumu Brno, které popisují 

���������������������������������������� �������������������
4 ETSC (European Transport Safety Council) je mezinárodní nezisková organizace se sídlem v Bruselu, zalo�ená 

v roce 1993. Sdru�uje zástupce tém��  padesáti národních a mezinárodních organizací z oblasti silni� ního 
provozu. Hlavním cílem ETSC je podpora vým� ny zkušeností a znalostí mezi státy EU a propagace pou�ívání 
v� decky podlo�ených dat pro �ešení bezpe� nosti silni� ního provozu. ETSC p� sobí jako jeden z hlavních 
poradních orgán�  Evropské komise a Evropského parlamentu v oblasti silni� ní bezpe� nosti.  
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metodiku postupu p�i identifikaci míst � astých dopravních nehod a postup p�i provád� ní 

hloubkové analýzy dopravních nehod. Dalším d� le�itým subjektem, který se podílí 

na sni�ování dopravní nehodovosti a jejích následk� , je Ministerstvo dopravy � R a jeho 

odd� lení BESIP, které zpracovává Národní strategie bezpe� nosti silni� ního provozu 

a realizuje �adu bezpe� nostních projekt�  a kampaní.  

  P�esto�e v zahrani� í jsou úsp� šn�  realizována r� zná opat�ení ve vztahu k mladým 

a za� ínajícím �idi�� m, která ú� inn�  p�ispívají ke sní�ení jejich dopravní nehodovosti, 

tak v � eské republice není dosud nikdo, kdo byl schopen tato opat�ení prosadit. Nap�íklad 

institut „� idi� ský pr� kaz na zkoušku“ je ji� n� kolik let prezentován v � eských médiích a ji� 

delší dobu je zde jistá snaha skupiny poslanc�  a � len�  meziresortní komise Ministerstva 

dopravy o prosazení tohoto institutu. Podle posledních dostupných informací je návrh 

na zavedení � idi� ského pr� kazu na zkoušku pouze v podob�  v� cného zám� ru, to znamená, 

�e je teprve v rané fázi. Obdobná situace je v p�ípad�  institutu „� ízení s doprovodem“, 

které je rovn� � v zahrani� í úsp� šn�  realizováno, ale v � R o n� m uva�uje jen odborná 

ve�ejnost. Dalším v zahrani� í realizovaným opat�ením je tzv. „Kurz pro problémové 

(rizikové) � idi� e“, kte�í nap�íklad � asto hrubým zp� sobem porušují pravidla silni� ního 

provozu, jezdí pod vlivem alkoholu nebo jiných návykových látek � i zp� sobili vá�nou 

dopravní nehodu, p�i ní� došlo k usmrcení nebo zran� ní osob. I v p�ípad�  tohoto opat�ení 

se jedná o v� c, o které se diskutuje pouze v odborných kruzích. 

Analýzou sou� asného stavu vývoje dopravní nehodovosti v � lenských státech EU 

autor práce dosp� l k záv� ru, �e zvýšení bezpe� nosti silni� ního provozu a tím sní�ení dopravní 

nehodovosti lze docílit zejména prost�ednictvím p�ijetí ú� inných preventivních, technických 

taktických a legislativních opat�ení, mezi n� � pat�í zejména:  

·  � idi� ský pr� kaz na zkoušku, 

·  � ízení s doprovodem, 

·  Rehabilita� ní kurzy (tj. kurzy pro problémové �idi� e), 

·  Vybavení vozidel novými technologiemi, 

·  Zajišt� ní dostate� né informovanosti ve�ejnosti a vlastní realizace vhodných dopravních 

projekt� , 

·  Ú� inná prevence a represe ze strany policejních slo�ek, 

·  Kvalitní výuka �adatel�  o � idi� ské oprávn� ní, 

·  P�ijetí ur� itých legislativních zm� n. 
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2 DEFINICE CÍL �  DISERTA� NÍ PRÁCE  

  V rámci napln� ní vyt� eného cíle práce bude proveden sb� r a analýza dat a zpracován 

návrh opat�ení ve vztahu k lidskému faktoru, dopravním prost�edk� m a dopravnímu prost�edí, 

která by bylo vhodné realizovat za ú� elem eliminace po� tu dopravních nehod a jejich 

následk� . Následn�  bude provedeno praktické ov�� ení uskute� nitelnosti navr�ených opat�ení 

formou pr� zkumu chování ú� astník�  v silni� ním provozu a realizací p�ipravovaného 

experimentu. P�edpokládá se vyu�ití poznatk�  ze statistiky, poznatk�  získaných ze zahrani� í 

a praktických zkušeností autora. Krom�  výše uvedených informací budou rovn� � zohledn� ny 

behavioristické aspekty týkající se p� sobení ú� astník�  v silni� ním provozu v kontextu 

s bezpe� ností dopravy. Snahou je aplikovat vlastní zjišt� ní i zahrani� ní zkušenosti 

do metodických postup�  a princip�  práce slo�ek policie. 

   

2.1 Cíle práce 

  Cílem p� edkládané diserta� ní práce je navrhnout konkrétní technická, taktická 

a legislativní opat� ení ke sní�ení dopravní nehodovosti a ke zvýšení bezpe� nosti dopravy 

v kontextu s � inností dopravní policie a zpracovat metodiku pro aplikaci p� edm� tných 

opat� ení i pro kvantifikaci a kvalifikaci jejich dopad � .  

 

S hlavním cílem jsou spjaty i díl� í cíle: 

·  Rozbor opat�ení realizovaných v ostatních státech Evropské unie za ú� elem sni�ování 

dopravní nehodovosti v� etn�  jejich vzájemné komparace. 

·  Zjistit, zda p�ijetí a realizace jednotlivých opat�ení p�isp� lo v ostatních státech Evropské 

unie k eliminaci dopravní nehodovosti, respektive kvantifikovat dopady jednotlivých 

opat�ení. 

·  Zjistit, zda a jakým zp� sobem mohou navrhovaná technická, taktická a legislativní 

opat�ení p�isp� t k eliminaci dopravní nehodovosti v � R.  
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2.2 Vyslovené hypotézy 

   V této fázi zpracování diserta� ní práce byla vyslovena tato hlavní hypotéza (H1): 

 

H1: „Implementací definovaných technických a taktických opat� ení vztahujících 

se k lidskému faktoru, dopravním prost� edk� m a dopravnímu prost� edí lze v kontextu 

s � inností policejních slo�ek p� isp� t ke sní�ení dopravní nehodovosti a kvantitativn�  

prokázat pozitivní efekt na bezpe� nost silni� ního provozu“. 

 

Pro ov�� ení stanovených díl� ích cíl�  byly k hlavní hypotéze H1 autorem práce 

vysloveny další t� i díl� í hypotézy H2, H3 a H4. P�i vyslovování t� chto hypotéz vycházel autor 

práce z hlavního cíle a díl� ích cíl�  diserta� ní práce.  

 

Hypotéza H2  

Autor práce p�edpokládá, �e více ne� polovina respondent�  bude souhlasit s tvrzením, 

�e by pro výkon slu�by dopravní policie bylo p�ínosné zavedení jejího liniového �ízení. 

 

Hypotéza H3 

Autor práce p�edpokládá, �e v� tšina respondent�  projeví souhlas s p�ípadným p�ijetím 

p�ísn� jších podmínek ú� asti mladých a za� ínajících �idi��  v silni� ním provozu v prvních dvou 

letech od získání � idi� ského oprávn� ní (tj. � P na zkoušku a � ízení v doprovodu apod.). 

 

Hypotéza H4 

Autor práce p�edpokládá, �e více ne� polovina respondent�  bude souhlasit s tvrzením, 

�e vybavení vozidel � ernými sk�í� kami pro záznam fyzikálních veli� in spojený 

s videozáznamem jízdy vozidla by mohlo p�isp� t k zvýšení bezpe� nosti silni� ního provozu, 

a tím ke sní�ení dopravní nehodovosti.  
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3 ZVOLENÉ METODY ZKOUMÁNÍ 

 V diserta� ní práci budou pou�ity tyto následující v� decké metody:  

·  analýza a syntéza, 

·  metoda komparace,  

·  teorie systém�  a systémového p�ístupu (SWOT analýza), 

·  metoda analogie, 

·  metoda indukce a dedukce, 

·  experimentální metody (experiment), 

·  metody získávání dat (pozorování, dotazník), 

·  p�ípadové studie. 

 

 

3.1 Charakteristika pou�itých metod 

  Tato kapitola obsahuje základní charakteristiky pou�itých metod a ú� el jejich vyu�ití 

pro pot�eby �ešení návrh�  v diserta� ní práci.  

 

3.1.1 Analýza a syntéza 

  Analýza je proces faktického nebo myšlenkového roz� len� ní celku (jevu, objektu) 

na � ásti. Je to rozbor vlastností, vztah� , fakt�  postupujících od celku k � ástem. Analýza 

umo�� uje odd� lit podstatné od nepodstatného, odlišit trvalé vztahy od nahodilých. 

  Syntéza znamená postupovat od � ásti k celku. Je to spojování poznatk�  získaných 

analytickým p�ístupem. Syntéza tvo�í základ pro správná rozhodnutí (Molnár et al., 2012, 

s. 42). 

  Uvedené metody analýza a syntéza budou autorem práce vyu�ity p� i zjiš
 ování 

kritických míst systému (tj. systém - výkon slu�by dopravní policie) - viz kapitola 1.1.3. 

 

3.1.2 Metoda komparace  

  Komparace (srovnání) je jednou z nejpou�ívan� jších v� deckých metod práce. 

Umo�� uje stanovit shody a rozdíly jev�  � i objekt� . P�i srovnávání se zjiš
 ují shodné 

� i rozdílné stránky r� zných p�edm� t� , jev� , úkaz�  � i ukazatel� . Srovnávací kritérium m� �e 

být vymezeno v� cn� , prostorov�  nebo � asov�  (Široký et al., 2011, s. 32-33).   
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  V první � ásti diserta� ní práce bude autorem práce provedena analýza a následná 

komparace statistických dat souvisejících s vývojem dopravní nehodovosti v � eské republice 

a � lenských státech Evropské unie - viz kapitoly 1.1 a 1.2. 

�

3.1.3 Metody teorie systém�  a systémového p� ístupu 

Pojem systém je mo�né podle (Lacko) aplikovat na jakoukoliv oblast sv� ta � i lidské 

� innosti.  

  V diserta� ní práce bude autorem práce pou�ita metoda teorie systém�  – SWOT 

analýza systému, p�i ní� budou analyzovány dva informa� ní systémy vyu�ívané v sou� asné 

dob�  p�i evidenci dopravních nehod Policií � eské republiky. Jedná se o informa� ní systémy 

LOTUS NOTES a systém ET�  - viz kapitola 1.1.3. 

  SWOT analýza systému spo� ívá v sestavení SWOT matice (Fran� k, 2011): 

·  silných stránek (Strengths), 

·  slabých stránek (Weaknesses), 

·  p�íle�itostí (Opportunities), 

·  ohro�ení (Threats). 

 

3.1.4 Metoda analogie 

Metoda analogie je vyhledávání a porovnávání formáln�  stejných vlastností a znak�  

jinak nepodobných, � asto v podstat�  r� zných jev�  nebo objekt� , hledání podobných p�íznak�  

nebo charakteristik (Lánský, 2007, s. 10). 

Analogie umo�� uje proniknout do jev� , které svými smysly nem� �eme postihnout 

bu�  pro rychlost, nebo pro neviditelnost (Wimmer, 1964). 

Analogie je univerzální v� deckou metodou, p�i ní� hledáme toto�nost vztahu mezi 

zkoumanými jevy (Ochrana, 2009, s. 25). 

  Metoda analogie bude autorem práce vyu�ita p�i zpracování návrhu opat�ení 

k eliminaci dopravní nehodovosti a jejích následk�  - viz kapitola 4.1. 

 

3.1.5 Metody indukce a dedukce 

  Indukce je proces vyvozování obecného záv� ru na základ�  poznatk�  o jednotlivostech 

a zajiš
 uje p�echod od jednotlivých soud�  k obecným. Induktivní záv� r lze pova�ovat 

za hypotézu, proto�e nabízí vysv� tlení, i kdy� t� chto vysv� tlení m� �e být v praxi více. 
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Dedukce je zp� sob myšlení, p�i n� m� od obecných záv� r� , tvrzení a soud�  p�echázíme 

k mén�  známým, zvláštním. Vycházíme tedy ze známých, ov�� ených a obecn�  platných 

záv� r�  a aplikujeme je na jednotlivé dosud neprozkoumané p�ípady (Molnár et al., 2012, 

s. 42). 

  Metody indukce a dedukce byly autorem v práci vyu�ity p �i formulování a potvrzování 

stanovených hypotéz – viz kapitola 2.1 a kapitola 4.4. 

�

3.1.6 Experimentální metody 

Experimentální metody jsou skupinou technik pou�ívaných p�i v� deckému výzkumu 

v technických a p�írodních v� dách. Mezi experimentální metody pat�í experiment, který je 

na nich sám zalo�en (Lánský, 2007, s.11). Ve v� deckém chápání je to proces, 

který p�ipravujeme a organizujeme proto, abychom poznali nebo zhodnotili daný jev nebo 

objekt. Bez experimentálního ov�� ení je teoretické tvrzení jen hypotézou nebo vírou (Lánský, 

2007, s. 11). 

Experimentální metoda – experiment bude v rámci práce vyu�ita za ú� elem zjišt� ní 

objektivnosti a správnosti údaj�  získaných ze záznamového za�ízení DVRB4 (tzv. BlackBox), 

které autor práce bude porovnávat s údaji získanými z referen� ního za�ízení XsensMTi-G – 

viz kapitola 4.6. 

 

3.1.7 Metody získávání dat (pozorování, dotazník) 

  Pozorování je metodou kvantitativního výzkumu. Ka�dé v� decké pozorování musí 

dodr�ovat ur� ité pevné zásady a musí být zám� rné, systematické, organizované a registrované 

(Široký et al., 2011, s. 74). 

  V rámci práce autor pou�ije jeden ze 4 zp� sob�  pozorování (tj. pozorování zú� astn� né 

utajené), kdy autor práce bude pozorovat jak ú� astníky silni� ního provozu, tak reakce 

p�íslušník�  slu�by dopravní policie na zjišt� ná protiprávní jednání, aby získal objektivní obraz 

o ú� astnících silni� ního provozu i objektivní obraz o p�irozeném pr� b� hu slu�by p�íslušník�  

slu�by dopravní policie – viz kapitola � . 4.5. 

  Dotazník je snad nejrozší�en� jší a nejpropracovan� jší technikou získávání dat v� bec. 

Autor práce tuto nejrozší�en� jší techniku kvantitativního výzkumu vyu�ije p�i získávání 

informací d� le�itých pro potvrzení � i vyvrácení stanovených hypotéz (tj. jedné hlavní a t�í 

díl� ích hypotéz) – viz kapitola 4.4. 

�
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3.1.8 P� ípadové studie   

P�ípadové studie pat�í mezi metody kvalitativního výzkumu a lze je charakterizovat 

jako intenzivní studium jednoho p�ípadu, tedy jedné situace, jednoho � lov� ka, jednoho 

problému, co� umo�� uje velmi d� kladné a komplexní uchopení problému (Široký, 

2011, s. 75). P�ípadová studie bude autorem v práci vyu�ita p�i popisování nedostatk�  

a realizaci návrhu mo�ného postupu p�íslušník�  slu�by dopravní policie p�i šet�ení 

dopravních nehod – viz kapitola 1.1.3 a kapitola 4.1.2.  

 

 

3.2 Mo�nosti vyu�ití dalších metod (pou�itelnost – potenciál vyu�ití)  

  V p�ípad�  dalšího rozpracování diserta� ní práce by bylo mo�né vyu�ít n� kolik dalších 

metod. Jedná se o tyto v� decké metody:  

·  Metody opera� ního výzkumu (teorie graf� ) – potenciální vyu�ití pro provedení 

� asového a nákladového rozboru realizace navr�ené zm� ny (nap�. p�echod slu�by 

dopravní policie na liniové �ízení).  

·  Teorie rozhodování (multikriteriální analýza) – potenciální vyu�ití p�i výb� ru 

vhodného záznamového za�ízení a jeho p�íslušenství. 

·  Metoda scéná��  – potenciální vyu�ití p�i p�edvídání budoucího vývoje organizace - 

nap�. p�i p�edvídání budoucího vývoje slu�by dopravní policie po p�echodu 

na autorem navrhované liniové �ízení. 

·  Metody skupinového rozhodování (Brainstorming) – potenciální vyu�ití p�i zpracování 

návrh�  k �ešení nové koncepce slu�by dopravní policie.  

·  Metoda vícekriteriálního hodnocení variant – metoda AHP – potencionální vyu�ití p�i 

porovnání prvk�  na jednotlivých úrovních hierarchické struktury, která je modelem 

daného rozhodovacího problému (nap�. organiza� ní struktura policie), (Jablonský, 

2007). 
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3.3 Shrnutí vyu�ití metod v diserta� ní práci 

Tato kapitola je zam�� ena na vyu�ití v� deckých metod p�i zpracování diserta� ní práce. 

Pro dosa�ení stanoveného cíle práce budou p�i jejím zpracování vyu�ity následující v� decké 

metody:  

·  Analýza a syntéza – uvedené metody budou vyu�ity v souvislosti se zjiš
 ováním 

kritických míst systému (tj. systém – výkon slu�by dopravní policie) – viz kapitola 

1.1.3. 

·  Metoda komparace – tato metoda bude vyu�ita pro porovnání statistických dat 

souvisejících s vývojem dopravní nehodovosti v � R a ostatních státech EU – viz 

kapitoly 1.1 a kapitola 1.2. 

·  Teorie systém�  a systémového p� ístupu (SWOT analýza) – metoda SWOT analýzy 

bude autorem práce vyu�ita k analýze dvou informa� ních systém�  (tj. LOTUS 

NOTES a ET� ) pou�ívaných v sou� asné dob�  k evidování dopravních nehod slu�bou 

dopravní policie - blí�e viz kapitola 1.1.3. 

·  Metoda analogie – bude autorem práce vyu�ita p�i zpracování návrhu opat�ení 

k eliminaci dopravní nehodovosti a jejích následk�  – viz kapitola 4.1. 

·  Metoda indukce a dedukce – uvedené metody budou autorem práce vyu�ity 

p�i formulování a potvrzování hypotéz – viz kapitola 2.2 a kapitola 4.4.  

·  Experimentální metody (experiment) – tato metoda v� decké práce bude v práci vyu�ita 

k zjišt� ní objektivnosti a správnosti údaj�  získaných ze záznamového za�ízení DVRB4 

(tzv. BlackBoxu), které bude autor práce porovnávat s údaji získanými z referen� ního 

za�ízení XsensMTi-G – viz kapitola 4.6. 

·  Metody získávání dat (pozorování, dotazník) – metodu pozorování autor práce vyu�ije 

p�i zú� astn� ném utajeném pozorování, aby získal objektivní obraz o stavu 

na vybraných úsecích v� etn�  obrazu o p�irozeném pr� b� hu slu�by p�íslušník�  slu�by 

dopravní policie – viz kapitola 4.5. Metodu dotazníkového šet�ení vyu�ije autor práce 

pro získávání informací d� le�itých pro potvrzení � i vyvrácení vyslovených hypotéz 

(tj. jedné hlavní a t�í díl� ích hypotéz) – viz kapitola 4.4.  

·  P� ípadové studie – uvedená metoda kvalitativního výzkumu bude autorem v práci 

vyu�ita p�i �ešení nedostatk�  souvisejících s � inností slu�by dopravní policie – viz 

kapitola 1.1.3 a kapitola 4.1.2.  
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4 VLASTNÍ 	 EŠENÍ 

 Vstupní etapou do tvorby doktorské práce a následn�  diserta� ní práce bylo studium 

odborné literatury, zahrani� ních zdroj� , sledování nových poznatk�  a hledání vhodného �ešení 

studovaného problému. Na po� átku byl autorem práce definován hlavní cíl diserta� ní práce 

a vyslovena hlavní hypotéza H1. Poté byl autorem práce dopln� n hlavní cíl práce o 3 díl� í 

cíle, k jejich� dosa�ení vyslovil autor práce 3 díl� í hypotézy H2, H3 a H4.  

 V uvedené kapitole 4 diserta� ní práce autor práce popisuje jím vytvo�ené koncepce 

nebo realizované � innosti k dosa�ení stanovených cíl�  (tj. hlavního cíle a 3 díl� ích cíl� ) 

diserta� ní práce. Jedná se o tyto jednotlivé koncepce a � innosti: 

·  Koncepce navrhovaných opat� ení, 

·  Koncepce metodického p� ístupu ke zvyšování bezpe� nosti silni� ního provozu 

v kontextu s � inností slu�by dopravní policie, 

·  Determinace p� edpokládaného p� ínosu p� ijetí navrhovaných opat� ení, 

·  Výzkumné šet� ení, 

·  Pr� zkum chování ú� astník�  v silni� ním provozu, 

·  Technický experiment se záznamovým za� ízením DVRB4. 

 

 

4.1  Koncepce navrhovaných opat� ení 

Koncepce autorem navrhovaných opat�ení vychází ze zahrani� ních výzkum� , 

zkušeností a poznatk� , ale i z  osobních zkušeností autora práce s � inností slu�by dopravní 

policie a  orgán�  státní správy.    

Autor práce se v dané kapitole zam�� uje na mo�nosti vyu�ití ní�e uvedených opat�ení 

v praxi. Jedná se o tato opat�ení:  

·  Technická opat�ení, 

·  Taktická opat�ení, 

·  Legislativní opat�ení. 

 

4.1.1 Technická opat� ení 

 Na základ�  provedené analýzy situace v � R a EU autor práce navrhuje p�ijmout 

za ú� elem zvýšení bezpe� nosti silni� ního provozu, ale i provozu slu�ebních nebo i civilních 

dopravních prost�edk�  tato technická opat�ení: 
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1) Technická opat�ení ve vztahu k slu�ebním nebo civilním dopravním prost�edk� m:  

·  Záznamové za� ízení (BlackBox), 

·  Detektory únavy a jiné moderní prvky bezpe� nosti vozidel. 

 

2) Technická opat�ení ve vztahu k dopravnímu prost�edí: 

·  Inteligentní dynamické zpomalovací semafory (dále jen IDZS). 

 

 

Ad 1) Technická opat� ení ve vztahu k slu�ebním nebo civilním dopravním prost� edk� m  

 

Záznamové za� ízení (BlackBox) 

Za ú� elem zvýšení bezpe� nosti provozu slu�ebních dopravních prost�edk�  Police 

� eské republiky navrhuje autor práce vybavit tyto dopravní prost�edky nejen záznamovým 

za�ízením (tzv. BlackBox), ale i moderními prvky bezpe� nosti, které by �idi�� m slu�ebních 

dopravních prost�edk�  zaru� ovaly v� tší bezpe� nost p�i pln� ní jejich slu�ebních povinností.  

Jistý p�ínos p�i vyu�ití záznamových za�ízení (tzv. BlackBox) ve vozidlech policie 

lze p�edem ji� p�edpokládat, nebo
  ze zahrani� ní studie, která byla zam�� ena práv�  na vyu�ití 

záznamových za�ízení, které byly implementovány do ur� ité skupiny slu�ebních vozidel 

policie, taxislu�by nebo vozidel r� zných firem. Uvedená studie jednozna� n�  prokázala, 

�e � erné sk�í� ky p�edstavují efektivní nástroj pozitivního vlivu na �idi� ovo chování – viz 

kapitola � . 1.2.2. 

Význam vybavení slu�ebních vozidel policie záznamovým za�ízením (tzv. BlackBox) 

lze spat�ovat jednak v pozitivním ovliv� ování � idi� ova chování, ale i v p�ípad� , kdy nastane 

situace, �e ani znalec v oboru dopravy není schopen jednozna� n�  posoudit a ur� it p�esný 

pr� b� h dopravní nehody. Situace je n� kdy také komplikována tím, �e se na míst�  nenachází 

�ádný sv� dek nebo policie zadokumentuje chybn� , � i v� bec nezadokumentuje všechny 

d� le�ité stopy, které by pomohly ur� it viníka dopravní nehody. Práv�  v t� chto p�ípadech by 

mohlo být záznamové za�ízení vyu�ito k:   

a) záznamu fyzikálních veli� in –  které by umo�nily znalc� m v oboru dopravy lépe 

analyzovat p�í� iny dopravních nehod slu�ebních vozidel,  

b) po� ízení videozáznamu výkonu slu�by – které by mohlo slou�it pro p�ípadné 

dokazování n� jakého protiprávního jednání, s ním� by se hlídka policie setkala 

p�i výkonu slu�by. Nap�íklad hlídka policie spat�í � idi� e, který projí�dí k�i�ovatkou 
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na signál „St� j“ nebo se dopustí jiného protiprávního jednání, a zastaví ho. 

V p�ípad� , �e se �idi�  uvedeného vozidla k danému jednání nep�izná a s p�estupkem 

nebude souhlasit, hlídka policie po�ádá písemn�  cestou vedoucího pracovníka 

oprávn� nou osobu, která bude ur� ena k pravidelnému stahování a zálohování dat 

ze záznamových za�ízení slu�ebních vozidel o konkrétní výstup z tohoto za�ízení. Ten 

bude omezen pouze na � as uvedený v �ádosti. Jiná data nebudou nikomu poskytnuta.  

 

Detektory únavy a jiné moderní prvky bezpe� nosti vozidel 

Jedním z moderních prvk�  bezpe� nosti vozidel, které autor práce navrhuje 

implementovat do slu�ebních vozidel Policie � R ke zvýšení bezpe� nosti t� chto vozidel, 

je detektor únavy. K zpracování návrhu tohoto technického opat�ení p�im� l autora práce 

výsledek zahrani� ního výzkumu, ze kterého vyplynulo, �e více ne� t�etina ú� astník�  tohoto 

výzkumu m� la vlastní zkušenost s usnutím za volantem.  Popis funkce jednotlivých detektor�  

únavy – viz kapitola 1.2.2. 

K dalším moderním prvk� m bezpe� nosti vozidel, které autor práce navrhuje 

za ú� elem zvýšení bezpe� nosti osádek slu�ebních vozidel Policie � R, pat�í: Blind Spot 

Detection (detekce mrtvého bodu), Lane Departure Warning (varování p�i zm� n�  jízdního 

pruhu) nebo systém Night Vision (no� ní vid� ní). Zde autor práce navrhuje po�izovat nová 

slu�ební vozidla ji� s výše uvedenými moderními prvky bezpe� nosti tak, aby se v budoucnu 

co nejvíce zamezilo p�ípadným hmotným škodám na slu�ebních vozidlech a sou� asn�  

se zvýšila bezpe� nost osádek t� chto vozidel v silni� ním provozu.  

 

 

Ad 2) Technická opat� ení ve vztahu k dopravnímu prost� edí 

 

Inteligentní dynamické zpomalovací semafory (IDZS) 

Ve vztahu k úprav�  dopravního prost�edí navrhuje autor práce, aby byly 

na nebezpe� ná místa, nap�íklad vjezdy do obcí, kde jsou � asto porušována pravidla silni� ního 

provozu a jiné zp� soby �ešení a úprav zde selhaly, umíst� ny IDZS (viz p�íloha H), 

které zajistí v daném míst�  zvýšení bezpe� nosti silni� ního provozu. O ú� innosti t� chto SSZ 

sv� d� í automaticky generovaná statistika o celkovém po� tu pr� jezd� , p�ekro� ení nastavené 

rychlosti, ale i o po� tu nerespektování SSZ (GEMOS CZ s.r.o., 2014) – viz p�íloha I.  
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4.1.2 Taktická opat� ení 

Mezi taktická opat�ení, jejich� realizaci autor práce navrhuje, aby se zvýšila 

bezpe� nosti silni� ního provozu a došlo k zefektivn� ní � innosti slu�by dopravní policie, pat�í:   

1) Zavedení liniového �ízení slu�by dopravní policie 

2) Vytvo�ení specializovaných tým�  (skupin)  

3) Determinace � astých p�í� in porušení zákona a návrh k jejich eliminaci 

4) Vyu�ívání jednotného informa� ního systému (LOTUS NOTES nebo ET� ) 

5) Ujednocení � innosti p�i evidování dopravních nehod 

6) Maximální vyu�ívání speciálního softwaru SYKRIK 

7) Ú� inná prevence a represe ze strany dopravní policie  

8) Zavedení doporu� eného sazebníku pokut 

9) Zavedení systémového celo�ivotního vzd� lávání dopravních policist�  

 

 

Ad 1)  Zavedení liniového � ízení slu�by dopravní policie 

V sou� asné dob�  je � editelství slu�by dopravní policie Policejního prezídia � eské 

republiky stejn�  jako ostatní uniformované slu�by Policie � R �ízeno prvním nám� stkem 

policejního prezidenta, jak ji� autor práce popisuje v kapitole 1.1.3.  

Autor práce navrhuje zavést liniové �ízení slu�by dopravní policie a odbory slu�by 

dopravní policie p�etransformovat na samostatná oblastní �editelství slu�by dopravní policie, 

která by byla v ka�dém kraji na úrovni krajských �editelství policie a byla by p�ímo �ízena 

� editelstvím slu�by dopravní policie Policejního prezidia � R.  

Pro podporu autorova návrhu sv� d� í pozitivní zkušenost jiné slu�by Policie � eské 

republiky, tj. slu�by cizinecké a pohrani� ní policie, která m� la liniové �ízení zavedeno 

od 1. 1. 2002 do 31. 12. 2010, kdy byla liniov�  �ízeným útvarem s celorepublikovou 

p� sobností. Poté se útvary cizinecké policie za� lenily do organiza� ní struktury jednotlivých 

krajských �editelství. � editelství cizinecké policie se dostalo na úrove�  � editelství slu�by 

dopravní policie, které je pod�ízeno prvnímu nám� stkovi policejního prezidenta. V  sou� asné 

dob�  je vedoucí odboru slu�by cizinecké policie pod�ízen nám� stkovi krajského �editele 

p�íslušného krajského �editelství policie a stojí tak na úrovni vedoucího odboru slu�by 

dopravní policie. D�íve realizované liniové �ízení slu�by cizinecké policie se v praxi osv� d� ilo 

a lze tedy p�edpokládat, �e jeho aplikace na slu�bu dopravní policie by byla jist�  p�ínosná.  



�

105 

�

Autor práce zde navrhuje dv�  r� zné varianty liniového �ízení slu�by dopravní policie. 

P�i sestavování modelu nového uspo�ádání, tj. organiza� ní struktury slu�by dopravní policie, 

pou�il autor práce metodu analogie, kdy vycházel z d�ív� jšího uspo�ádání slu�by cizinecké 

a pohrani� ní policie. První varianta navrhované podoby liniového �ízení slu�by dopravní 

policie – viz obrázek 28.  

 
 

Obrázek 28 Návrh organiza� ního schématu liniového �ízení � SDP PP – varianta I (autor) 
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Druhá varianta liniového �ízení slu�by dopravní policie, kterou autor práce navrhuje, 

je pro danou slu�bu mén�  p�ínosná, nebo
  obsahuje minimální zm� ny v organiza� ní struktu�e, 

pouze pod�azuje všechna dálni� ní odd� lení (dále jen DO) pod � SDP a DI pod OSDP daného 

kraje – viz obrázek 29. 

 
 

Obrázek 29 Návrh organiza� ního schématu liniového �ízení � SDP PP – varianta II  (autor) 
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Ad 2)  Vytvo� ení specializovaných tým�  (skupin) 

Trendem sou� asné policejní praxe je to, �e policisté � asto vykonávají funkci, 

pro kterou nemají p�íslušnou kvalifikaci. Zrušení skupin dopravních inspektorát�  se policii 

vrací jako bumerang. Dnes není zvláštností, �e na n� kterých dopravních inspektorátech šet�í 

a dokumentují dopravní nehody policisté bez p�íslušné kvalifikace (tj. policisté 

ve 3. platových t�ídách). Na jiných útvarech se lze setkat s tím, �e na místo dopravní nehody 

vyjí�dí hlídka slo�ena z policisty za�azeného v 5. platové t�íd�  a policisty za�azeného 

ve 3. platové t�íd� , p�i� em� šet�ení, dokumentaci a zaevidování dopravních nehod provádí 

výhradn�  policista za�azený v 5. platové t�íd� , p�i� em� druhý z policist�  provede pouze 

n� kolik díl� ích úkon�  a poté na svého kolegu � eká. V této praxi výkonných útvar�  policie 

spat�uje autor práce zna� ný problém a zbyte� né mrhání lidským potencionálem, 

nebo
  p�i zachování obou skupin dopravního inspektorátu by  ka�dý z t� chto policist�  plnil 

své úkoly. Na druhou stranu by dopravní nehoda byla v plnohodnotné hlídce (tj. dva policisté 

za�azení v 5. platové t�íd� ) zpracována v polovi� ním � ase a policisté d�ív� jších I. skupin 

dopravních inspektorát�  (tj. policisté za�azení ve 3. a 4. platových t�ídách) by mohli v dané 

dob�  preventivn�  p� sobit na ú� astníky silni� ního provozu za ú� elem zvýšení bezpe� nosti 

silni� ního provozu.  

Autor práce navrhuje s ohledem na slo�itost jednotlivých � inností slu�by dopravní 

policie a s ohledem na sou� asnou praxi dopravní policie vytvo�it na dopravních odd� leních 

(tj. OSDP, DI a DO) nové specializované skupiny pod vedením odpov� dných koordinátor� , 

kte�í by zajistili bezproblémovou � innost t� chto specializovaných skupin. Autor práce 

od zavedení t� chto specializovaných skupin o� ekává, �e budou pracovat na odpovídající 

odborné úrovni a budou bez jakýchkoli problém�  reagovat na legislativní zm� ny a na aktuální 

trendy policejní praxe. Od zavedení uvedených specializovaných skupin také autor práce 

o� ekává to, �e tyto skupiny p�isp� jí svou aktivní, odbornou a d� slednou � inností ke zvýšení 

bezpe� nosti silni� ního provozu, a tím p�isp� jí k po�adovanému sní�ení dopravní nehodovosti. 

Dále autor práce o� ekává od jednotlivých specializovaných skupin, �e budou po spln� ní 

svých hlavních úkol�  vzájemn�  spolupracovat p� i dohledu na silni� ní provoz, aby zajistily 

bezpe� nost na našich silnicích. Autorem navr�ené organiza� ní schéma vybraného typu 

dopravního odd� lení (tj. dopravního inspektorátu) je uvedeno na následujícím obrázku 30. 



�

108 

�

 

 

Obrázek 30 Návrh organiza� ního schématu dopravního inspektorátu (autor) 

 

 

 

Ad 3)  Determinace p� í� in porušení zákona a návrh k jejich eliminaci 

  Slu�ba dopravní policie má dle autora práce zna� ný vliv na vývoj dopravní 

nehodovosti, a tím na úrove�  bezpe� nosti silni� ního provozu, nebo
  svou aktivní � inností 

m� �e významným zp� sobem p�isp� t ke zvýšení bezpe� nosti silni� ního provozu, 

a tím sm�� ovat k  pozitivnímu vývoji v otázce dopravní nehodovosti v � R. K dosa�ení 

stanoveného cíle musí slu�ba dopravní policie nejprve ur� it (determinovat) � asté p�í� iny 

porušení zákona o provozu na pozemních komunikacích, kterých se dopoušt� jí � idi� i 

motorových vozidel, a následn�  navrhnout mo�ná �ešení, která by p�isp� la k eliminaci tohoto 

protiprávního jednání ú� astník�  silni� ního provozu, � ím� by byla zajišt� na cesta 

k po�adovanému zvyšování bezpe� nosti silni� ního provozu. 

  Autor práce po provedené determinaci p�í� in porušování pravidel silni� ního provozu 

jeho ú� astníky sestavil tabulku, v ní� definoval konkrétní p�í� iny porušení zákona, a  sestavil 

návrh �ešení tohoto protiprávního stavu pod názvem: „Determinace p� í� in porušení zákona 

a návrh k jejich eliminaci“ - viz tabulka 16.  

Z autorem zpracované tabulky 16 vyplývají jednotlivé p�í� iny porušení zákona, 

které lze eliminovat p�edevším aktivní � inností slu�by dopravní policie a p�ijetím r� zných 

legislativních zm� n. Uvedená tabulka 16 neobsahuje úplný vý� et p�ípadných porušení zákona, 

ale pouze p�ehled � astých p�í� in porušení zákona a autor� v návrh k jejich eliminaci. 
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Tabulka 16 Determinace p�í� in porušení zákona a návrh k jejich eliminaci 

Porušení zákona P� í� ina Mo�né � ešení 

 
P� ekro� ení 
rychlosti 

Nerespektování DZ. 
Nerespektování pravidel 
silni� ního provozu. 
Nedostate� né preventivní 
a represivní p� sobení ze strany 
dopravní policie. 
Nedostate� né vyu�ívání 
moderních technologií. 
Nedostate� ná legislativa. 
 

·  Pravidelné m�� ení rychlosti v místech � astých 
dopravních nehod a v místech � astého 
porušování rychlostních limit� . 

·  P�ijetí odpovídajících preventivních 
a represivních opat�ení p� i dohledu na BESIP. 

·  Instalace stacionárních radar� , kamerového 
systému a inteligentních zpomalovacích 
dynamických semafor�  – viz  Špan� lsko. 

·  P�ijetí legislativy týkající se povinnosti vybavit 
motorová vozidla tzv. „� ernými sk�í� kami“ – 
viz policejní vozidla Policie SK (mo�no 
realizovat v rámci projektu eCall). 

·  V p�ípad�  zp� sobení dopravní nehody zatí�it 
toto porušení zákona bodovým systémem. 

 
Nedání p� ednosti 

v jízd�  

Nerespektování DZ. 
Nerespektování pravidel 
silni� ního provozu. 
Nedostate� né preventivní 
a represivní p� sobení ze strany 
dopravní policie. 
Vzr� stající bezohlednost 
ú� astník�  silni� ního provozu. 

·  Pravidelná prevence Policie � R na místech 
s � astým porušováním pravidel silni� ního 
provozu. 

·  P�ísné postihy za rizikové chování ú� astník�  
silni� ního provozu (nutno pova�ovat jako 
záva�né porušení zákona a za uvedené jednání 
� idi� e ulo�it blokovou pokutu na horní hranici).  

 
Nesprávné 
p� edjí�d � ní 

Nerespektování DZ. 
Nerespektování pravidel 
silni� ního provozu. 
Bezohlednost v�� i ostatním 
ú� astník� m silni� ního provozu. 
Dopravní zna� ení neodpovídající 
p�íslušným právním p�edpis� m. 

·  Instalace kamerového systému do míst s � astým 
výskytem vá�ných dopravních nehod a � astého 
porušování pravidel silni� ního provozu. 

·  Zvýšení preventivního a represivního p� sobení 
P� R v rizikových lokalitách. 

·  Provedení bezpe� nostního auditu daných 
pozemních komunikací za ú� elem zpracování 
návrhu na úpravu dopravního prost�edí. 

 
Nedodr�ení 
dostate� né 

podélné 
bezpe� né 

vzdálenosti mezi 
vozidly 

Nerespektování pravidel 
silni� ního provozu. 
 
 
Nezkušenost mladých 
a za� ínajících � idi�� . 

·  Zavedení povinných odstup�  od vozidel 
jedoucích p�ed jiným vozidlem tak, jak je tomu 
nap�íklad v N� mecku, v Rakousku 
a na Slovensku 

·  Zavedení tzv. „� P na zkoušku“ a tzv. „� ízení 
v doprovodu“. 

·  Uplatn� ní technických prost�edk�  pro sledování 
chování ú� astník�  silni� ního provozu 
(nap�íklad sledování rozestup�  mezi vozidly 
prost�ednictvím mýtných bran). 

·  V p�ípad�  zp� sobení dopravní nehody zatí�it 
toto porušení zákona bodovým systémem. 

 
Vjetí do 

protism� ru 
 

Nezvládnutí � ízení vozidla 
z jakýchkoliv p�í� in.          
 
Usnutí za volantem z d� vodu 
únavy. 
 
Zdravotní obtí�e. 
 
 
 
 
 

·  D� sledné postihy � idi�� , kte�í porušili pravidla 
silni� ního provozu (represivní opat�ení). 

·  P�ijetí legislativy týkající se povinnosti vybavit 
motorová vozidla tzv. „detektory únavy“. 

·  P�ísné postihy ošet�ujících léka�� , kte�í umo�ní 
vá�n�  nemocné osob�  � ídit motorové vozidlo 
a tím vystaví ostatní ú� astníky jistému ohro�ení 
� i dopravní nehod� . 

·  P�ísné postihy vá�n�  nemocných osob, které se 
ú� astnily silni� ního provozu, p�esto�e v� d� ly, 
�e mohou svou ú� astí v silni� ním provozu 
ohrozit BESIP. 
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(Od 1. 1. 2012 – povinnost léka�e 
hlásit zm� nu zdravotního stavu, tj. 
kdy dr�itel � O není zdravotn�  
zp� sobilý, nebo kdy� je zp� sobilý 
s podmínkou - viz 
§ 89a z. � . 361/2000 Sb.) 

·  V p�ípad�  zp� sobení dopravní nehody zatí�it 
toto porušení zákona bodovým systémem. 

 
Jízda pod vlivem 
návykové látky 

Nerespektování pravidel 
silni� ního provozu. 
Vzr� stající bezohlednost 
k ostatním ú� astník� m silni� ního 
provozu. 
Nedostate� né preventivní 
a represivní p� sobení ze strany 
dopravní policie. 

·  Zp�ísnit trestání � idi��  a v p�ípad�  spáchání 
trestného � inu zavést pouze nepodmín� né tresty 
odn� tí svobody za tento delikt. 

·  Za�adit osobu do doškolovacího kurzu – viz 
Rakousko, N� mecko, Slovensko atd. 

·  Zam�� it pravidelný výkon slu�by P� R do míst 
� asté konzumace alkoholu a míst DN, k nim� 
došlo pod vlivem alkoholu nebo jiných 
návykových látek, a osv� ta. 

 
Jízda s vozidlem, 
které nespl� uje 

stanovené 
podmínky 

k provozu na 
pozemních 

komunikacích 

Výskyt technické závady 
na vozidle (zavin� né � idi� em). 

·  Zintenzivnit kontroly technického stavu vozidel 
P� R p�ímo na pozemních komunikacích 
(prost�ednictvím TSK).  

·  Provád� t d� sledné kontroly poutání 
p�epravovaného nákladu, aby nedocházelo 
k ohro�ování ú� astník�  silni� ního provozu. 

·  Zajistit systémovou kontrolu � innosti stanic 
technických kontrol, a tím zajistit jejich 
odpovídající kontrolu vozidel p� i b� �ných TS. 

·  V p�ípad�  zp� sobení dopravní nehody zatí�it 
ka�dé toto porušení zákona bodovým 
systémem. 

 
Technický stav 

pozemní 
komunikace 

Výskyt závady komunikace 
(výmoly, nerovnosti, nedostate� ná 
drsnost povrchu apod.). 
Výskyt komunika� ní závady 
(chyb� jící DZ, poškozené DZ, 
apod.). 

·  Pravidelné kontroly pozemních komunikací 
a dopravního zna� ení P� R spojené s hlášením 
zjišt� ných závad. 

·  Zp�ísn� ní sankcí v�� i správc� m pozemních 
komunikací za nepln� ní zákonem stanovených 
povinností. 

 
Nedostate� ná 

údr�ba pozemní 
komunikace 

Výskyt závady ve sjízdnosti 
komunikace. 

·  Pravidelné kontroly pozemních komunikací 
a dopravního zna� ení P� R spojené s hlášením 
zjišt� ných závad. 

·  Zp�ísn� ní sankcí v�� i správc� m pozemních 
komunikací za nepln� ní zákonem stanovených 
povinností. 

Zdroj: autor 

 

 

Ad 4)  Vyu�ívání jednotného informa� ního systému (LOTUS NOTES nebo ET	 ) 

V sou� asné dob�  vyu�ívá slu�ba dopravní policie k evidování dopravních nehod dvou 

informa� ních systém�  (tj. LOTUS NOTES a ET� ). Autor práce zde navrhuje to, aby vedení 

policie rozhodlo o pou�ívání jednoho z výše uvedených informa� ních systém� , 

aby nedocházelo k zbyte� nému zat� �ování �adových policist�  p�i dvojím povinném evidování 

dopravních nehod, ale i vedoucích pracovník�  p�i dvojí kontrole t� chto dopravních nehod, 

kterou musejí provád� t jednak v systému LOTUS NOTES, jednak i v systému ET� .  
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Ad 5) Ujednocení � innosti p� i evidování dopravních nehod 

V sou� asné dob� , jak ji� autor práce uvedl v kapitole 4.1.2, eviduje slu�ba dopravní 

policie dopravní nehody n� kolika r� znými zp� soby. Z tohoto d� vodu dochází na mnoha 

dopravních odd� leních ve srovnání s ostatními k zvláštním praktikám, které se následn�  

projeví ve statistice dopravních nehod. Pokud policisté mohou podle sou� asných interních 

akt�  �ízení evidovat 1 událost t�emi r� znými zp� soby, dopravní policie nikdy nedosáhne 

o� ekávaného ujednocení � innosti.  

Pro inspiraci nemusí Policie � R chodit p�íliš daleko. Praxe slovenských koleg�  

je naprosto ukázková. Pokud je hlídce policie oznámena dopravní nehoda a vyjí�dí na místo 

dopravní nehody, „Záznam o dopravní nehod� “ (tzv. euroformulá�) ji nezajímá. 

Policie Slovenské republiky zastává názor, �e policie má konat, nikoli � init kroky 

za pojiš
 ovny. S tímto názorem slovenských koleg�  autor práce naprosto souhlasí. 

P�i evidování dopravních nehod na Slovensku existují pouze dv�  mo�nosti zaevidování 

události. Policie v�dy situaci vyhodnotí a u� iní záv� r, zda se jedná o DN, která má 

oznamovací povinnost, nebo o dopravní nehodu, která oznamovací povinnost nemá. 

V p�ípad� , �e dopravní nehoda má ze zákona oznamovací povinnost, uvedenou událost 

hlídka zaeviduje na „Záznam dopravnej nehody“ – viz p�íloha H. Ve druhém p�ípad�  

dopravní nehodu hlídka zaeviduje na: „Záznam o preverení oznámenia – škodovej události“ – 

viz p�íloha I. Jiný zp� sob evidování dopravních nehod neu�ívají. Dle autora práce by tímto 

zp� sobem evidování událostí mohlo dojít k ujednocení � innosti na všech dopravních 

odd� leních (tj. DI a DO) v celé � R. Pro navrhované ujednocení � innosti v evidování 

dopravních nehod autor práce definuje dva nové pojmy (tj. externí statistiku a interní 

statistiku). Ka�dá z t� chto statistik má své opodstatn� ní – viz výklad následující pojm� :  

 

Externí statistika  

Externí statistika je soubor statistických dat obsahující povinn�  sledované a vykazované údaje 

o vývoji osobních následk�  dopravní nehodovosti a výši hmotných škod vzniklých 

p�i dopravních nehodách na zú� astn� ných vozidlech a majetku t�etích osob v rámci � eské 

republiky, které podléhají statistickému vykazování v rámci Evropské unie.   

 
Interní statistika 

Interní statistika je soubor statistických dat obsahující informace o dopravních nehodách, 

které ze zákona nepodléhají oznamovací povinnosti, ale jsou d� le�ité pro � innost slu�by 
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dopravní policie ke zpracování návrh�  úpravy dopravního prost�edí v místech � astých 

dopravních nehod a pro plánování výkonu slu�by do míst t� chto dopravních nehod a které 

nepodléhají statistickému vykazování v rámci Evropské unie. 

 

Ad 6)  Maximální vyu�ívání speciálního softwaru SYKRIK 

 Autor práce zastává názor, �e slu�ba dopravní policie má pln�  vyu�ívat všech 

technických prost�edk�  v� etn�  softwaru, které má k dispozici. Toté� platí v p�ípad�  vyu�ívání 

speciálního softwaru SYKRIK, který Policie � R pou�ívá od roku 2012 na dopravn�  

in�enýrském úseku K� P k zobrazování následk�  dopravních nehod evidovaných v systému 

LOTUS NOTES. Uvedený software SYKRIK nelze vyu�ít v p�ípad� , kdy dopravní nehoda 

není zaevidovaná v systému LOTUS NOTES, ale v systému ET� . Autor práce zde navrhuje, 

aby byl tento systém vyu�íván pro lokalizaci následk�  i v systému ET� , nebo
  je pro 

dopravn� -in�enýrský úsek velkým p�ínosem – blí�e kapitola 1.1.2. 

 

Ad 7)  Ú� inná prevence a represe ze strany dopravní policie  

Autor práce pova�uje � innost slu�by dopravní policie za velmi zásadní a zastává 

názor, �e ú� inná prevence a v p�ípad�  porušení zákona i odpovídající represe mohou 

významným zp� sobem p�isp� t k zvýšení bezpe� nosti silni� ního provozu, a tím k eliminaci 

dopravní nehodovosti. Autor práce zastává názor, �e by ka�dý policista m� l být seznámen 

s úkoly a s cíli vyplývajícími z dokumentu MD pod názvem „Národní strategie bezpe� nosti 

silni� ního provozu“, ale i s dokumentem pod názvem „Resortní ak� ní plán“ (dále jen RAP), 

(Ministerstvo vnitra, 2012) a tyto p�ijmout za své.  

 

Ad 8) Zavedení doporu� eného sazebníku pokut 

 Zde autor práce navrhuje vytvo�ení a p�ijetí doporu� eného sazebníku pokut, 

jako je tomu nap�íklad v N� mecku. Podle Smilka et al. (2013, s. 136) je v N� mecku 

za nedodr�ení bezpe� né vzdálenosti mezi vozidly za� ínají pokuty na 25 € a kon� í na 250 € 

a � ty�ech trestných bodech v� etn�  3 m� síc�  zákazu �ízení (pokud je rychlost vyšší ne� 130 

km/hod a vzdálenost v metrech menší ne� jedna desetina rychlosti v km/hod). Na kontrolu 

dodr�ování bezpe� ných vzdáleností má n� mecká policie pln�  automatický systém.  
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Ad 9)  Zavedení systémového celo�ivotního vzd� lávání  

V zavedení navrhovaného systémového celo�ivotního vzd� lávání p�íslušník�  slu�by 

dopravní policie spat�uje autor práce velký p�ínos pro bezpe� nost silni� ního provozu, 

nebo
  nedostate� n�  p�ipravení a mladí za� ínající policisté nejsou schopni z d� vodu � asté 

neznalosti �ešit s � idi� i jejich záva�ná porušení pravidel silni� ního provozu, kterých se p�i 

�ízení dopustili. Realizací ú� inného celo�ivotního vzd� lávání p�íslušník�  dopravní policie 

by se tomu dalo p�edcházet absolvováním kvalifika� ních kurz� , specializa� ních kurz� , 

seminá��  nebo instruk� n�  metodických zam� stnání, které by t� mto p�íslušník� m poskytly 

pot�ebné a cenné informace pro další výkon slu�by a zajistily by tak jejich profesní rozvoj. 

V praxi by to bylo tak, �e by nov�  nastupující policista absolvoval bezprost�edn�  

po svém nástupu p�ípravný m� sí� ní kurz a následn�  by nastoupil na základní odbornou 

p�ípravu (dále jen ZOP) v délce 12 m� síc� , která by se skládala z teoretické � ásti a praktické 

� ásti výuky. Po absolvování ZOP by policista musel následn�  absolvovat kvalifika� ní kurz 

3. a 4. tarifní t�ídy (dále jen 3. a 4. TT), kterým by získal kvalifikaci na konkrétní slu�ební 

místo a zam�� ení (dopravní nebo po�ádková policie). P�i p�ípadném p�e�azení na vyšší funkci 

do 5. nebo 6. vyšší tarifní t�ídy (dále jen 5. a 6 TT) by policista musel pro získání p�íslušné 

kvalifikace op� t nejd�íve absolvovat p�íslušný kvalifika� ní kurz. Toté� by následovalo 

p�i dalším p�e�azení policisty do vyšší tarifní t�ídy.  

Podle autora práce by celo�ivotní vzd� lávání m� lo dále obsahovat dopl� kové 

specializa� ní a inova� ní kurzy, které by byly úzce zam�� eny na konkrétní problematiku 

(nap�. na kontrolu dodr�ování mezinárodních p�edpis�  v silni� ní doprav� , na kontrolu vozidel 

p�epravujících nebezpe� né v� ci, na technické prost�edky vyu�ívané slu�bou dopravní policie 

apod.). Do t� chto kurz�  by byli p�ijímáni dopravní policisté, kte�í mají nedostatky v dané 

problematice a tuto problematiku budou muset �ešit.  

V realizaci kvalifika� ních kurz� , které by byly podmínkou k výkonu ur� ité funkce, 

spat�uje autor práce mo�ný po� átek systémového celo�ivotního vzd� lávání dopravních 

policist� , nebo
  uvedené kvalifika� ní kurzy by m� li absolvovat pravideln�  všichni policisté 

a to v�dy v period�  cca 5 let od absolvování základního � i dalšího kvalifika� ního kurzu – viz 

obrázek 31, � ím� by byla na odpovídající úrovni zajišt� na po�adovaná odborná p�ipravenost 

všech policist�  za�azených u slu�by dopravní policie.  

  Pro úsp� šné realizování celo�ivotního vzd� lávání v p� tileté period�  mezi jednotlivými 

kurzy by muselo od po� átku dojít k nastavení systému tak, aby byly ur� eny p�esné po� ty 

policist�  na celé období 5 let tak, aby kvalifika� ní kurz absolvovali všichni dopravní policisté. 
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Obrázek 31 Návrh systému celo�ivotního vzd� lávání p�íslušník�  slu�by dopravní policie (autor) 
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4.1.3 Legislativní opat� ení 

 Vzhledem k tomu, �e dopravní nehody zp� sobují tém��  z 90 % �idi� i motorových 

vozidel, zam�� í autor práce své návrhy legislativních opat�ení k eliminaci po� tu dopravních 

nehod a jejich následk�  práv�  na tuto nejproblémov� jší skupinu ú� astník�  silni� ního provozu. 

S ohledem na výše uvedenou skute� nost autor práce navrhuje p�ijmout v rámci � R tato 

legislativní opat�ení:  

1) � idi� ský pr� kaz na zkoušku  

2) � ízení s doprovodem 

3) Kurzy pro problémové �idi� e (tzv. rehabilita� ní programy) 

4) Upravit bodový systém – návrh zm� ny zákona 

5) Novelizovat zákon o provozu na pozemních komunikacích 

6) Vytvo�it závazné metodiky pro správní orgány a justici 

 

Ad 1)  	 idi � ský pr� kaz na zkoušku 

  Autor práce je jednozna� né pro okam�ité p�ijetí institutu „� idi� ský pr� kaz 

na zkoušku“ tak, jak se pou�ívá ve v� tšin�  � lenských stát�  EU – viz kapitola 1.2.2. 

Autor práce pova�uje institut „� idi� ský pr� kaz na zkoušku“ za jedno z nejú� inn� jších 

preventivních legislativních opat�ení, jeho� smyslem je p�edevším zvýšení bezpe� nosti 

silni� ního provozu, zvýšení bezpe� nosti nových �idi��  v�� i sob�  samým i ostatním 

ú� astník� m silni� ního provozu tak, jak ji� uvádí v kapitole 1.2.2. 

  Dle autora práce by m� l být � idi� ský pr� kaz na zkoušku aplikován u následujících 

skupin a podskupin � idi� ského oprávn� ní: AM, A1, A2, A a B. V p�ípad� , �e by �idi�  získal 

v pr� b� hu zkušební doby další skupinu �idi� ského oprávn� ní, nap�. C nebo D, a byl by 

ve zkušební dob�  pro d�ív� jší získání � idi� ského oprávn� ní pro skupinu B, vztahovala 

by se na n� j i v tomto p�ípad�  zkušební doba, která by se po� ítala od získání p�edchozího 

�idi� ského oprávn� ní skupiny B, jako je tomu v n� kterých státech EU – viz p�íloha A. 

Autor práce dále  navrhuje, aby za� ínající � idi� i m� li v rámci zkušební doby sní�ený po� et 

bod�  na pouhou polovinu (tj. na 6 bod� ) na rozdíl od ostatních �idi�� . Tímto legislativním 

opat�ením by byli za� ínající � idi� i v prvních dvou letech své �idi� ské praxe více motivováni 

k dodr�ování pravidel silni� ního provozu, a tím by se d�íve nau� ili bezpe� n�  pohybovat 

v silni� ním provozu. Autor práce dále navrhuje, jako je to v praxi v� tšiny � lenských stát� , 

které tento institut úsp� šn�  realizují mnoho let, aby bylo mo�no i v � R p�ípadn�  prodlou�it 

zkušební dobu o další 2 roky v p�ípad� , �e � idi�  poruší omezující podmínky. Pro názornou 
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p�edstavu sestavil autor práce vlastní návrh podoby institutu „ � idi� ský pr� kaz na zkoušku“ – 

viz tabulka 17.  

 

Tabulka 17 Návrh podoby institutu (� P na zkoušku) 

 

Platnost 

 

pro skupiny: AM, A1, A2, A a B. 

 

Zkušební doba 

2 roky s mo�ností prodlou�it o další 2 roky v p�ípad�  spáchání hrubého 
porušení pravidel silni� ního provozu nebo zp� sobení vá�né dopravní 
nehody ve zkušební dob� , po uplynutí zkušební doby získá � idi�  � idi� ský 
pr� kaz definitivní. 

Další omezující opat� ení 

·  nejvyšší dovolená rychlost 80 km/h na silnicích mimo obec, 
·  nejvyšší dovolená rychlost 110 km/h na dálnicích, 
·  ozna� ení vozidla � erným písmenem „Z“ ve výstra�né zna� ce s bílým 

orámováním, která je umíst� na v kruhu se zeleným podkladem a bílým 
obrysem (v � R ji� dlouhou dobu nepovinn�  pou�ívané ozna� ení pro 
� idi� e - za� áte� níka), které by bylo umíst� no uvnit�  vozidla na zadním 
skle, 

·  p�ísn� jší postih za� ínajících � idi��  p� i záva�ném porušení zákona, 
·  oprávn� nost � ídit motorové vozidlo pouze na území � R. 

 
Maximální po� et bod�  
 

6 bod� . 

 
Následky dosa�ení 

6 bod�  
odebrání � P a absolvování nové výuky v autoškole. 

Zdroj: (autor) 

 

 

Ad 2)  	 ízení s doprovodem 

 Dalším preventivním opa�ením, které autor práce navrhuje a sou� asn�  podporuje 

ke zvýšení bezpe� nosti silni� ního provozu, a tím k sní�ení dopravní nehodovosti, je p�ijetí 

tzv. institutu „� ízení s doprovodem“, které se rovn� � realizuje v n� kterých státech EU – viz 

kapitola 1.2.2. Jedná se o opat�ení, které m� �e stejn�  jako institut „� idi� ský pr� kaz 

na zkoušku“ výrazn�  p�isp� t k zvýšení bezpe� nosti silni� ního provozu.  

 Autor práce navrhuje uvedený institut p�ijmout spole� n�  s institutem „� idi� ský pr� kaz 

na zkoušku“, nebo
  o� ekává, �e po jejich p�ijetí by mohlo dojít k výraznému sní�ení po� tu 

dopravních nehod a jejich následk� . Autorem práce navr�ená podoba institutu 

„ � ízení s doprovodem“ – viz tabulka 18. 
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Tabulka 18 Návrh podoby institutu (� ízení s doprovodem)  

 

Platnost 

 
·  pro skupinu: B 

 

Základní podmínky 

·  k realizaci „� ízení s doprovodem“ by se mohl p� ihlásit uchaze�  
o � idi� ské oprávn� ní pro skupinu B, který dosáhl v� ku 17 rok� ,  

·  �adatel by musel absolvovat výuku a praktický výcvik v autoškole, 
kde by se seznámil s dopravními p�edpisy a získal praktické zkušenosti 
s � ízením motorového vozidla skupiny „B“, poté by mohl �adatel 
o � idi� ské oprávn� ní � ídit vozidlo s doprovodem (supervizorem) 
a následn�  po dovršení 18 roku v� ku by slo�il záv� re� né zkoušky, 

·  zkušen� jší � idi� i (tzv. supervizo�i), musí být nahlášeni u p�íslušného 
ú�adu (maximáln�  5 osob - supervizor� ), 

·  supervizor musí být jmenovit�  uveden v dokladu prokazující � ízení 
s doprovodem, který musí mít uchaze�  p� i � ízení v�dy u sebe, 

·  platná léka�ská prohlídka, 
·  souhlas zákonných zástupc� . 

Po�adavky na doprovod 

(supervizora) 

·  � idi�  starší 30 let, který je dr�itelem p�íslušné skupiny � idi� ského 
oprávn� ní skupiny „B“ nejmén�  5 let, 

·  � idi� , který nemá záznam v bodovém systému za hrubé porušení 
pravidel silni� ního provozu nebo za zavin� nou dopravní nehodu, 

·  v p�ípad�  pot�eby by mohl být supervizorem se souhlasem zákonného 
zástupce i u� itel autoškoly, který by spl� oval výše uvedené podmínky.  

Omezující opat� ení 

·  omezená nejvyšší dovolená rychlost na dálnici 110 km/hod, 
·  výcvik musí být provád� n ve vozidle s manuální p�evodovkou , 
·  �adatel o � idi� ské oprávn� ní, který �ídí motorové vozidlo 

s doprovodem, není oprávn� n �ídit vozidlo v zahrani� í (omezeno 
pouze na území � R). 

 
Další podmínky 

 

·  povinnost ujet s vozidlem pod dozorem supervizora 3000 km/hod. a to 
v pr� b� hu max. 1roku,  

·  o pr� b� hu jízdy pod dozorem supervizora musí supervizor vést 
podrobný záznam, který bude sou� ástí osobní dokumentace �adatele 
o � idi� ské oprávn� ní. 

Zdroj: (autor) 

 

 

Ad 3)  Kurzy pro problémové � idi � e (tzv. rehabilita� ní programy) 

Obdobn�  jako v p�ípad�  p�edchozích dvou institut� : „� idi� ský pr� kaz na zkoušku“ 

a „� ízení s doprovodem“ pova�uje autor práce za velmi d� le�ité p�ijetí a realizaci dalšího 

legislativního opat�ení tj. „Kurzu pro problémové �idi� e“, jako je tomu nap�íklad v N� mecku 

nebo Rakousku, kde mají tyto kurzy ji� dlouholetou tradici a vykazují velmi pozitivní dopady 

na �idi� e, kte�í tyto kurzy úsp� šn�  absolvují - viz kapitola 1.2.2. 
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Ad 4)  Úprava bodového systému – návrh zm� ny zákona  

V rámci legislativního opat�ení autor práce navrhuje iniciovat zm� nu zákona 

� . 361/2000 Sb., o provozu na pozemních komunikacích, ve zn� ní pozd� jších p�edpis�  

(dále jen zákon o silni� ním provozu), kde v ustanovení § 125c odst. 1 by sou� asnou podobu 

písm. k) výše citovaného zákona nahradil následujícím zn� ním: „zp� sobí dopravní nehodu“ 

s tím, �e za uvedený p�estupek:  

a) lze � idi� i ulo�it v blokovém �ízení pokutu do výše cca 5.000,- K�  a ve správním �ízení 

pokutu v rozmezí 5.000 a� 10.000 K� . 

b) v registru � idi��  se � idi� i zaznamenají 3 body. 

Autor práce zastává názor, �e není mo�né, aby byla postihována mén�  záva�ná 

porušení zákona o silni� ním provozu (nap�. porušení povinnosti být za jízdy p�ipoután 

bezpe� nostním pásem apod.) a skutkov�  záva�n� jší porušení zákona (nap�. nep�izp� sobení 

rychlosti stavu vozovky nebo nedodr�ení dostate� né bezpe� nostní vzdálenosti za vozidlem), 

p�i n� m� dochází k hmotným škodám anebo i k lehkým zran� ním osob (tj. kdy intenzita 

a charakter zran� ní osoby nedosahuje ublí�ení na zdraví ve smyslu ustanovení § 125c odst. 1 

písm. h) zákona o silni� ním provozu nebo ve smyslu ustanovení § 148 trestního zákoníku by 

nebyla bodovým systémem nepostihována. V této souvislosti autor práce také pova�uje 

za d� le�ité, aby došlo k zahrnutí navrhované zm� ny, tj. výše uvedeného ustanovení § 125c 

odst. 1 písm. k), do bodového systému, nebo
  � idi� , který zp� sobí dopravní nehodu jednáním, 

které není uvedeno v bodovém systému, je tímto systémem neposti�itelný.  

 Pro názornou p�edstavu o sou� asné aplikaci bodového systému na jednotlivé 

nej� ast� jší p�í� iny dopravních nehod uvádí autor práce následující jednání � idi� e. 

Typické je nedání p�ednosti v jízd�  na k�i�ovatce, kdy však nedojde k dopravní nehod� , 

ale pouze k ohro�ení � idi� e vozidla jedoucího po hlavní komunikaci, který v� as svým rychlým 

jednáním zabránil st�etu s vozidlem vyjí�d� jícím z vedlejší pozemní komunikace na hlavní 

pozemní komunikaci.  Za uvedený p�estupek je hlídka policie oprávn� na ulo�it � idi� i 

blokovou pokutu do 2.500,- K�  a následn�  je povinna v� c zaslat do systému BODYS, 

kde jsou �idi� i p�ipsány 4 body (Kone� ný, 2013, s. 91-92). 

V p�ípad� , �e v rámci výše uvedeného jednání � idi� e dojde k dopravní nehod� , � idi� i 

hrozí naprosto stejný postih (tj. bloková pokuta do 2.500,- K�  a p�id� lení 4 bod� ). 

Zde zákonodárce nerozlišuje mezi pouhým porušením zákona a porušením zákona s následky 

na zdraví a s hmotnou škodou na majetku. V jiném p�ípad� , kdy p�í� inou dopravní nehody 

je jednání, na které se nevztahuje sou� asný bodový systém, nap�íklad nev� nování se pln�  
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� ízení, nep� izp� sobení rychlosti stavu vozovky, nedodr�ení dostate� né bezpe� nostní 

vzdálenosti mezi vozidly, nezvládnutí � ízení vozidla apod., je hlídka policie oprávn� na �idi� i 

ulo�it blokovou pokutu do výše cca 2.000,- K� , p�esto�e tato jednání � idi� e jsou nej� ast� jší 

p�í� inou dopravních nehod – viz kapitola 1.1 (Kone� ný, 2013, s. 92). 

Z toho vyplývá, �e � idi� , který se opakovan�  dopouští jednání, které je z hlediska 

p�í� iny dopravní nehody pova�ováno za nesprávný zp� sob jízdy, je za uvedené jednání 

z hlediska bodového systému a� na drobné výjimky neposti�itelný. Jistou výjimkou zde m� �e 

být následující jednání � idi� e, které je v sou� asné právní úprav�  zahrnuto do bodového 

systému – viz tabulka 19. 

 

Tabulka 19 P�ehled o sou� asn�  bodovaných p�í� inách DN 

Bodované p� í� iny dopravních nehod Po� et 
p� id� lených bod�  

zp� sobení dopravní nehody porušením povinnosti � idi� e, p� i které došlo k usmrcení 
nebo t� �ké újm�  na zdraví jiné osoby, 

7 

otá� ení se nebo jízda v protism� ru nebo couvání v míst� , kde to není dovoleno p�i 
jízd�  na dálnici nebo silnici pro motorová vozidla, 

7 

p�edjí�d� ní vozidla v p�ípadech, ve kterých je to zakázáno, 7 

ohro�ení jiného � idi� e p� i p�ejí�d� ní s vozidlem z jednoho jízdního pruhu 
do druhého, 

5 

ohro�ení chodce p�echázejícího pozemní komunikaci p� i odbo� ování s vozidlem na 
místo le�ící mimo pozemní komunikaci, p� i vjí�d � ní na pozemní komunikaci nebo 
p�i otá� ení a couvání, 

5 

nezastavení vozidla na signál, který p� ikazuje � idi� i zastavit vozidlo, nebo 
nezastavení vozidla na pokyn „St� j“ daný p�i � ízení provozu na pozemní 
komunikaci osobou oprávn� nou k �ízení tohoto provozu, 

5 

p� i � ízení vozidla ohro�ení chodce na p�echodu a neumo�n� ní nerušeného 
a bezpe� ného p�ejití vozovky, 

4 

nedání p�ednosti v jízd�  v p�ípadech, ve kterých je � idi�  povinen dát p�ednost 
v jízd� . 

4 

Zdroj: (autor) 

  

Skute� ný vývoj dopravní nehodovosti v � eské republice, který vyplývá z dat 

shroma�� ovaných � KP od roku 2000 je opravdu alarmující – viz kapitola 1.1. Autor práce 

v tomto ohledu zastává názor, �e tento stav je opravdu vá�ný a vy�aduje okam�itou zm� nu 

bodového systému (tj. zp�ísn� ní ú� asti rizikových osob v silni� ním provozu) a p�ijetí autorem 

navrhovaných legislativních opat�ení, která mohou výrazn�  p�isp� t k po�adované eliminaci 

po� tu dopravních nehod a jejich následk� , a tím p�isp� t k po�adovanému zvýšení bezpe� nosti 

silni� ního provozu.   

 

 



�

120 

�

Ad 5)  Novelizace zákona o provozu na pozemních komunikacích 

Autor práce v souvislosti se sou� asným vývojem dopravní nehodovosti chodc�  

a cyklist�  (tj. � idi��  nemotorových vozidel) v rámci � eské republiky navrhuje p�ijmout 

zm� nu zákona o provozu na pozemních komunikacích, která by se týkala zavedení povinných 

reflexních prvk�  nejen u chodc� , ale i u cyklist� , kte�í se pohybují za sní�ené viditelnosti 

v obci i mimo obec, jak je tomu na Slovensku, nebo
  to je cesta k bezpe� n� jšímu dopravnímu 

prostoru, jak pro samotné chodce a cyklisty, tak i pro � idi� e motorových vozidel, kte�í je kv� li 

tmavému oble� ení mohou snadno p�ehlédnout. 

 

 

Ad 6) Závazné metodiky pro správní orgány a justici 

 Autorem navrhovaná opat�ení uvedená v kapitole 4.1.2 mohou výrazným zp� sobem 

zajistit zvýšení bezpe� nosti silni� ního provozu a p�isp� t k zefektivn� ní � innosti slu�by 

dopravní policie. Ur� itý problém však autor práce spat�uje v otázce postupu správních orgán�  

a justice, kde tyto instituce � asto postupují odlišnou cestou ne� Policie � R, která se sna�í 

zajistit bezpe� nost na � eských silnicích. Zde má autor práce na mysli postup správních 

orgán� , které � asto ukládají sankce na dolní hranici, a p�i ukládání zákazu � innosti v �ízení 

motorových vozidel tomu není jinak. Justice postupuje zcela obdobn� . Autor práce zastává 

názor, �e není mo�né, aby soud osob� , která se opakovan�  dopouští úmyslné trestné � innosti 

v souvislosti s �ízením motorového vozidla, ulo�il opakovan�  podmíne� ný trest odn� tí 

svobody. Sou� asná praxe justice dle autora práce nezajistí, aby bylo dosa�eno ú� elu trestání, 

jen� spo� ívá v ochran�  spole� nosti p� ed pachateli trestných � in�  a v dosa�ení nápravy 

pachatele.  

Autor práce navrhuje pro zvýšení bezpe� nosti silni� ního provozu vytvo�it závazné 

metodiky pro justici a správní orgány, které by stanovily p�esná pravidla jejich postupu proti 

osobám, které se opakovan�  dopoušt� jí úmyslného protiprávní jednání. Autor práce rovn� �  

navrhuje, aby se tyto instituce seznámily s aktuální Dopravní politikou � R na období 2014 - 

2020 (Ministerstvo dopravy � R, 2012) a p�izp� sobily svou � innost zde stanoveným cíl� m, 

nebo
  jejich rozhodování je � asto ve zna� ném  rozporu s tímto dokumentem.  

Dob�e koncipované metodiky upravující p�esný postup správních orgán�  a justice 

v t� chto p�ípadech mohou dle autora práce rovn� � významn�  p�isp� t k po�adovanému zvýšení 

bezpe� nosti silni� ního provozu, a tím k eliminaci dopravní nehodovosti.  
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4.2 Koncepce metodického p� ístupu ke zvýšení bezpe� nosti provozu 

na pozemních komunikacích v kontextu s � inností slu�by dopravní 

policie  

� Autor práce po provedené analýze � innosti slu�by dopravní policie obsa�ené v kapitole 

1.1.2 a 1.1.3 sestavil koncepci metodického p�ístupu ke zvýšení bezpe� nosti provozu 

na pozemních komunikacích v souvislosti s její � inností.  

 Metodický p�ístup je rozd� len do 6 etap a následn�  do 31 postupových krok�  – viz 

tabulka 20.  

 
Tabulka 20 Koncepce metodického p�ístupu 

FÁZE HLAVNÍ BODY METODIKY POSTUPOVÉ KROKY  

I. Pot� eba � ešení problému politické rozhodnutí - �ešit problém, 

 stanovení termín�  a odpov� dnosti jednotlivých osob, 

II. Analýza sou� asného stavu analýza personálního stavu slu�by dopravní policie, 

  
analýza odborné p�ipravenosti p�íslušník�  slu�by 
dopravní policie, 

  analýza vlastní � innosti slu�by dopravní policie, 

  
analýza sou� asného technického vybavení slu�by 
dopravní policie, 

 
analýza technických prost�edk�  vyu�ívaných dopravní 
policií v zahrani� í,  

  

analýza zahrani� ních zkušeností s p� ijetím r� zných 
opat�ení ke zvýšení bezpe� nosti silni� ního provozu 
v � lenských státech EU, 

  

analýza a komparace úrovn�  vymahatelnosti práva 
v jednotlivých � lenských státech v porovnání s � eskou 
republikou. 

III.  P� íprava a zpracování 
koncepce zm� n 

zpracování návrhu na zavedení liniového �ízení slu�by 
dopravní policie, 

  

zpracování návrhu koncepce pro sestavení 
specializovaných skupin (tým� ),  

  

zpracování návrhu koncepce systémového 
celo�ivotního vzd� lávání p�íslušník�  slu�by dopravní 
policie, 

  
zpracování návrhu na vybavení útvar�  moderními 
technologiemi, 

 

zpracování koncepce pro p�evzetí osv� d� ených 
zahrani� ních zkušeností, postup�  a technických 
prost�edk�  pro výkon slu�by, 

 

zpracování podn� tu k p� ijetí osv� d� ených opat�ení 
realizovaných v zahrani� í v�� i ú� astník� m silni� ního 
provozu (� P na zkoušku, � ízení v doprovodu apod.). 
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IV.  P� ijetí a realizace 
navrhovaných zm� n 

zavedení liniového �ízení slu�by dopravní policie, 

  

zavedení systémového celo�ivotního vzd� lávání 
p�íslušník�  slu�by dopravní policie v rámci 
kvalifika� ních kurz�  a pravideln�  po�ádaných 
instruk� n�  metodických zam� stnání, 

  zavedení specializovaných skupin, 

  
  

zavedení moderních technologií vyu�itelných 
pro výkon slu�by, 

p� ijetí a vyu�ívání zahrani� ních zkušeností a nových 
technických prost�edk�  pro výkon slu�by, 

uzákon� ní navrhovaných opat�ení realizovaných 
v zahrani� í v�� i ú� astník� m silni� ního provozu. 

V. Ov�� ení p� ínos�  
navrhovaných zm� n 

porovnání výsledk�  dosa�ených po zavedení liniového 
�ízení slu�by dopravní policie, 

  
  
  

ov�� ení odborné p�ipravenosti p�íslušník�  slu�by 
dopravní policie pro výkon slu�by, 

ov�� ení p�ínosu ze zavedení nových specializovaných 
skupin v rámci dopravních odd� lení,  

porovnání výsledk�  dosa�ených slu�bou dopravní 
policie v souvislosti s vyu�íváním zahrani� ních 
zkušeností a nových technických prost�edk�  s výsledky 
z p�edchozích let, 
ov�� ení p�ínosu p�ijatých opat�ení v�� i ú� astník� m 
silni� ního provozu. 

VI. Vyhodnocení realizace 
p� ijatých opat� ení 

vyhodnocení p�ínos�  ze zavedení liniového �ízení 
slu�by dopravní policie za ú� elem zvýšení bezpe� nosti 
silni� ního provozu, a tím sní�ení dopravní nehodovosti 
v� etn�  jejich následk� , 

  vyhodnocení � innosti nových specializovaných skupin,  

  
vyhodnocení p�ínos�  ze zavedení nových technologií 
do výkonu slu�by dopravní policie, 

  

celkové vyhodnocení � innosti slu�by dopravní policie 
po zavedení liniového �ízení (vyu�ití zp� tné vazby, 
podklad pro p�ípadný návrh nových zp� sob�  �ešení, 
inovace postup�  apod.), 

 
 

vyhodnocení p�ínos�  z p� ijetí opat�ení v�� i lidskému 
� initeli. 

Zdroj: (autor) 

 
 

V následujících kapitolách 4.2.1 a� 4.2.6 autor práce popíše jednotlivé kroky 

navrhované metodiky (viz tabulka 20) a následn�  provede jejich bli�ší rozbor.  
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4.2.1  Pot� eba � ešení problému 

 První etapa navrhované metodiky je zam�� ena na velmi d� le�itý krok, a to „Pot�eba 

�ešení problému“. Uvedený bod obsahuje rozhodnutí, které závisí na politické v� li p�istoupit, 

nebo nep�istoupit k �ešení celospole� enského problému p�ijetím n� jaké zm� ny. 

Sou� asn�  do procesu mana�erského rozhodování vstupuje otázka p�ípadné ekonomické 

podpory zamýšlené zm� ny a také pochopení o� ekávaného p�ínosu pro bezpe� nost silni� ního 

provozu ze strany vedení policie.  

Pokud bude v této fázi rozhodnuto o nutnosti p�ijetí navr�ených zm� n, bude pot�ebné 

p�istoupit k výb� ru hlavního vedoucího projektu, k sestavení pracovních skupin a k výb� ru 

vedoucích pracovník�  jednotlivých pracovních skupin, kte�í budou odpov� dní za p�ípravu 

a realizaci ur� ité � ásti projektu. Dále bude nutné vy� íslit p�edpokládané náklady na p�ípravu 

a realizaci navr�ených zm� n, ur� it termíny pln� ní jednotlivých úkol�  pracovními skupinami 

a ur� it termín dokon� ení celého projektu. Pro � asové rozvr�ení jednotlivých � ástí projektu 

(tj. konkrétních návrh� ) je vhodné pou�ít – Ganttovy diagramy, které poskytnou vedoucímu 

projektu p�edstavu o celkovém � asu pot�ebném pro realizaci celého projektu, o struktu�e 

projektu a o vztazích mezi jednotlivými � innostmi.  

Pro p�ípravu a realizaci ka�dého jednotlivého návrhu zm� n navrhuje autor práce 

sestavit jednu pracovní skupinu, která se bude tímto návrhem naplno zabývat. 

Personální a po� etní slo�ení pracovních skupin musí být stanoveno hlavním vedoucím 

projektu p�ed za� átkem projektu.  

 

4.2.2  Analýza sou� asného stavu 

 Druhá etapa navrhované metodiky obsahuje n� kolik d� le�itých krok�  a je zam�� ena na 

analýzu sou� asného stavu slu�by dopravní policie. Na základ�  systémového p�ístupu k �ešení 

vyty� eného úkolu lze postupové kroky druhé etapy navrhované metodiky popsat takto. Jedna 

pracovní skupina provede analýzu personálního stavu p�íslušník�  dopravní policie, druhá 

provede analýzu jejich odborné p�ipravenosti na výkon slu�by a t�etí provede analýzu vlastní 

� innosti slu�by dopravní policie, kdy v rámci uvedené analýzy bude hledat mo�ná �ešení 

vedoucí k zefektivn� ní vlastní � innosti slu�by dopravní policie. � tvrtá pracovní skupina 

provede analýzu technického vybavení jednotlivých útvar�  (odd� lení) pro výkon slu�by, 

nebo
  k �ádnému výkonu slu�by pot�ebují p�íslušníci dopravní policie odpovídající technické 

vybavení a odpovídající technické zázemí. Pátá pracovní skupina provede analýzu 

a komparaci zahrani� ních zkušeností v oblasti dohledu na bezpe� nost silni� ního provozu 
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v� etn�  analýzy technických prost�edk�  vyu�ívaných v zahrani� í p�i dohledu na bezpe� nost 

silni� ního provozu a ur� í, které z t� chto prost�edk�  by bylo mo�né vyu�ít i u nás v � R. 

Poslední pracovní skupina provede analýzu a komparaci vymahatelnosti práva v jednotlivých 

� lenských státech EU, aby zjistila mo�nost aplikace t� chto postup�  v rámci � R.  

 

4.2.3  P� íprava a zpracování koncepce zm� n 

 T�etí etapa navrhované metodiky je zam�� ena na p�ípravu a zpracování návrhu zm� n, 

které souvisejí s � inností a p� sobností slu�by dopravní policie. V této etap�  p�ipraví jednotlivé 

pracovní skupiny podklady pot�ebné pro p�ípravu a realizaci návrh�  zpracovaných autorem. 

Jedná se o tyto návrhy: 

·  návrh na zavedení liniového �ízení slu�by dopravní policie - viz kapitola 4.1.2, 

·  návrh na sestavení specializovaných skupin (tým� ) - viz kapitola 4.1.2, 

·  návrh na zavedení systémového celo�ivotního vzd� lávání p�íslušník�  slu�by dopravní  

policie - viz kapitola 4.1.2, 

·  návrh na vybavení slu�ebních vozidel moderními technologiemi - viz kapitola 4.1.1, 

·  návrh na p�evzetí osv� d� ených zahrani� ních zkušeností, postup�  a technických 

prost�edk�  pro výkon slu�by – viz kapitola 4.1.1 a 4.1.2, 

·  podpora návrhu na realizaci osv� d� ených opat�ení realizovaných v zahrani� í v�� i 

ú� astník� m silni� ního provozu (nap�. institut� : „� idi� ský pr� kaz na zkoušku“ nebo 

„ � ízení s doprovodem“ apod.) ze strany vedení � SDP PP – viz kapitola 4.1.3. 

 

4.2.4  P� ijetí a realizace navrhovaných zm� n 

 � tvrtá etapa navrhované metodiky je zam�� ena na p�ijetí a vlastní realizaci zm� n 

souvisejících s � inností slu�by dopravní policie navrhovaných autorem, které mohou 

dle autora práce p�isp� t ke zvýšení bezpe� nosti silni� ního provozu (viz kapitola 4.1). V této 

4. etap�  koncepce metodického p�ístupu p�istoupí pracovní skupiny k vlastní realizaci 

navrhovaných zm� n, které jsou popsány ve 3. etap�  této koncepce, kdy dojde k:  

·  zavedení liniového �ízení slu�by dopravní policie, 

·  zavedení specializovaných skupin (tým� ), 

·  zavedení systémového celo�ivotního vzd� lávání p�íslušník�  slu�by dopravní policie 

v rámci kvalifika� ních kurz�  a pravideln�  po�ádaných instruk� n�  metodických 

zam� stnání, 
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·  zavedení moderních technologií do slu�ebních vozidel vyu�itelných pro výkon slu�by, 

·  p�ijetí a vyu�ívání zahrani� ních zkušeností a nových technických prost�edk�  pro výkon 

slu�by, 

·  v rámci stanoveného legislativního procesu dochází v � R k uzákon� ní navrhovaných 

opat�ení, která jsou v EU v�� i ú� astník� m silni� ního provozu úsp� šn�  realizována. 

 

4.2.5 Ov�� ení p� ínos�  navrhovaných zm� n 

 Pátá etapa navrhované metodiky je zam�� ena na ov�� ení p�ínos�  navrhovaných 

opat�ení a zm� n. Tato etapa nastupuje v okam�iku, kdy od p�ijetí navrhovaných opat�ení 

a zm� n uplyne ur� ité p�edem stanovené období (tj. nejmén�  1 rok), po n� m� bude mo�né 

objektivn�  ov�� it (tj. kvantifikovat nebo kvalifikovat) p�ínosy jednotlivých realizovaných 

opat�ení a zm� n ve vztahu k bezpe� nosti silni� ního provozu. V p�ípad�   n� kterých návrh�  

(nap�. u zavedení systémového celo�ivotního vzd� lávání p�íslušník�  slu�by dopravní policie) 

bude muset pracovní skupina stanovit delší � asové období, cca 3 - 5 let, aby bylo mo�né 

p�ínosy tohoto opat�ení objektivn�  ov�� it (tj. kvantifikovat a kvalifikovat). 

 Ov�� ení p�ínos�  navrhovaných zm� n bude mo�né provést prost�ednictvím: 

·  metody analýzy a komparace statistických dat (tj. podle vývoje dopravní nehodovosti), 

·  metody vícekriteriálního hodnocení variant, 

·  matematicko-statistických metod, 

·  metody explanace,  

·  metody získávání dat,  

·  p�ípadových studií, 

·  dalších blí�e nespecifikovaných metod.  

 

4.2.6  Vyhodnocení realizace p� ijatých opat� ení 

 Šestá záv� re� ná etapa navrhované metodiky otevírá otázku vyhodnocení realizace 

p�ijatých opat�ení v praxi, kdy se po� ítá i s vyu�itím zp� tné vazby. V této etap�  koncepce 

metodického p�ístupu se dále po� ítá s p�edlo�ením nových návrh�  na �ešení p�ípadn�  

vzniklých problém� , pop�ípad�  p�ijetí návrhu na inovaci sou� asných postup� .    
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4.3 Determinace p� edpokládaného p� ínosu p� ijetí navrhovaných opat� ení 

Autor práce si na po� átku �ešení výzkumného úkolu stanovil hlavní cíl práce 

a sou� asn�  vyslovil hlavní hypotézu. Uvedená hypotéza se p�ímo dotýká implementace 

definovaných technických a taktických opat�ení, která se vztahují k lidskému faktoru, 

dopravním prost�edk� m a dopravnímu prost�edí, p�i� em� autor práce p�edpokládal, 

�e lze v kontextu s � innosti policejních slo�ek p�isp� t ke sní�ení dopravní nehodovosti 

a kvantitativn�  prokázat pozitivní efekt na bezpe� nost silni� ního provozu.  

V p�ípad� , �e dojde k realizaci autorem navr�ených technických, taktických 

a legislativních opat�ení v praxi, lze o� ekávat zvýšení bezpe� nosti silni� ního provozu, 

a tím i sní�ení následk�  a externích náklad�  dopravní nehodovosti.  

V rámci determinace p�edpokládaného p�ínosu (dopadu) p�ijetí navrhovaných opat�ení 

v praxi, p�istoupil autor práce ke kvantitativnímu a kvalitativnímu vyjád�ení p�edpokládaných 

p�ínos�  (dopad� ) jím navr�ených opat�ení v praxi, jimi� se autor práce zabýval postupn�  

v rámci samostatných bod�  (podkapitol): 

·  P�ínos technických opat�ení, 

·  P�ínos taktických opat�ení, 

·  P�ínos legislativních opat�ení.  

�

�

4.3.1 P� ínos technických opat� ení 

V rámci technických opat�ení autor práce navrhl v zájmu zvýšení bezpe� nosti 

silni� ního provozu vybavení slu�ebních vozidel Policie � R a v budoucnu i ostatních vozidel 

záznamovým za�ízením - � ernou sk�í� kou (tzv. BlackBox), pro zaznamenávání fyzikálních 

veli� in a videozáznamu jízdy t� chto vozidel v silni� ním provozu. P�ínos p�ijetí tohoto 

navrhovaného technického opat�ení (tzv. BlackBox) v praxi je zcela evidentní, nebo
  tento 

p�ínos ji� v minulosti jednozna� n�  prokázala zahrani� ní studie, která byla zam�� ena 

na chování � idi��  ve vozidlech, kde bylo implementované záznamové za�ízení 

(tzv. BlackBox) – viz kapitola 1.2.2.2. 

Ke zjišt� ní názoru odborné ve�ejnosti na vybavení vozidel záznamovým za�ízení -

� ernou sk�í� kou (tzv. BlackBox),  bylo provedeno výzkumné šet�ení, p�i n� m� bylo zjišt� no, 

�e z celkového po� tu 502 respondent�  souhlasilo s vybavením vozidel � ernými sk�í� kami 

celkem 380 respondent�  (tj. 75,7 %). V rámci uvedeného výzkumného šet�ení bylo rovn� � 

zjišt� no, �e s povinným vybavením vozidel moderními technologiemi nap�. detektory únavy, 
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detektory mrtvého úhlu souhlasilo celkem 445 respondent�  z celkového po� tu 

502 respondent�  (tj. 88,65 %). Záporn�  se vyjád�ilo 57 respondent�  (tj. 11,35 %).  

Pro kvalitativní vyjád�ení p�ínosu vybavení vozidel záznamovým za�ízením - � ernou 

sk�í� kou (tzv. BlackBox), autor práce vytvo�il p�ípadovou studii, ve které názorn�  popsal 

o� ekávaný p�ínos implementace tohoto za�ízení do slu�ebních, pop�. dalších vozidel.  

 

P� ípadová studie � . 3 – Implementace a vyu�ívání � erných sk� ín� k ve slu�ebních vozidlech 

Policie � R 

Pokud by se p�istoupilo na návrh autora práce zavést do slu�ebních vozidel záznamové 

za�ízení (tzv. � erné sk�í� ky), lze o� ekávat, �e dojde ke zvýšení bezpe� nosti silni� ního 

provozu. Prost�ednictvím tohoto záznamového za�ízení lze dle autora práce ú� inn�  zvýšit 

bezpe� nost � idi��  slu�ebních vozidel, ale sou� asn�  získat i ú� inný nástroj na �idi� e ostatních 

vozidel v podob�  videozáznamu jejich protiprávního jednání (nap�. jízda na � ervenou, 

p�edjí�d� ní na podélné � á�e souvislé, nedání p�ednosti v jízd� , telefonování za jízdy, neu�ití 

bezpe� nostního pásu za jízdy, nesprávné p�ejí�d� ní z jednoho jízdního pruhu do druhého 

jízdního pruhu apod.). 

 Hlídka policie vykonává dohled na silni� ní provoz v prostoru m� sta Jihlavy 

s vozidlem, které má implementované záznamové za�ízení (tzv. � ernou sk�í� ku).  P�i výkonu 

slu�by zjistí hlídka dopravní p�estupek spo� ívající v nedání p�ednosti v jízd�  na k�i�ovatce, 

kdy jejich vozidlu nedá p�ednost v jízd�  � idi�  osobního vozidla. � idi� i slu�ebního vozidla 

se poda�í st�etu s tímto vozidlem zabránit. Následuje jízda slu�ebního vozidla za vozidlem, 

jeho� � idi�  jim nedal p�ednost v jízd� . P�i zastavení sd� lí hlídka kontrolovanému d� vod 

kontroly. P�i projednávání výše uvedeného protiprávního jednání � idi�  vozidla s p�estupkem 

nesouhlasí a �ádá o sepsání „Oznámení o p�estupku“, aby jeho v� c �ešil správní orgán obce 

s rozší�enou p� sobností. Z tohoto d� vodu hlídka zpracuje uvedené oznámení a sepíše ú�ední 

záznam. Po p�íjezdu na odd� lení informuje hlídka o uvedeném p�ípadu vedoucího odd� lení 

a p�edá mu oznámení o p�estupku a sepsaný ú�ední záznam. Následn�  vedoucí dopravního 

odd� lení písemn�  po�ádá o sta�ení dat z � erné sk�í� ky, do �ádosti však musí uvést zákonný 

d� vod k vy�ádání záznamu ze záznamového za�ízení a specifikovat dobu, které se tento 

p�ípad týká. Poté sepsanou �ádost doru� í svému nad�ízenému (tj. vedoucímu územního 

odboru) ke schválení. Pokud je uvedená �ádost vedoucím odboru podepsána, vedoucí 

dopravního odd� lení obdr�í po�adovaný záznam ze záznamového za�ízení, který spole� n�  

s ostatním spisovým materiálem odešle p�íslušnému správnímu orgánu k projednání.  
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4.3.2  P� ínos taktických opat� ení 

Autor práce vytvo�il za ú� elem provedení kvalitativního vyjád�ení p�edpokládaného 

p�ínosu jím navr�ených taktických opat�ení v praxi tabulku s p�ehledem kritických míst 

systému (systém - výkon slu�by dopravní policie), v ní� vyjád�il o� ekávaný p�ínos jím 

navrhovaných zm� n – viz tabulka 21. 

 

Tabulka 21 Kritická místa systému a navrhované zm� ny 

Kritická místa systému 
 

Navrhovaná zm� na 
 

 
O� ekávaný p� ínos navrhované 

zm� ny 
 

 
Sou� asné � ízení slu�by  
dopravní policie 
 

 
Zavedení liniového �ízení 
slu�by dopravní policie 
od � editelství slu�by dopravní 
policie a� po nejni�ší � lánek 
(tj. DI). 

·  lepší a pru�n� jší � ízení 
organiza� ních � lánk�  slu�by 
dopravní policie, které by 
jist�  p� isp� lo k zvýšení 
bezpe� nosti, 
a tím k eliminaci dopravní 
nehodovosti v rámci � R, 

·  odtr�ení slu�by dopravní 
policie od krajských 
�editelství a územní odbor� , 
jak personáln� , 
tak i materiáln�  (na materiál 
pro slu�bu dopravní policie 
nejsou � asto finan� ní 
prost�edky), 

·  stoprocentní nasazení sil 
a prost�edk�  slu�by 
dopravní policie v rámci 
p�ímého výkonu slu�by, 

·  mo�nost vyu�ívání 
1 informa� ního systému,  

·  mo�nost rozmíst� ní sil 
a prost�edk�  slu�by 
dopravní policie 
do nejrizikov� jších míst, 

·  zvýšení spolupráce mezi 
všemi dopravními 
odd� leními a vedením 
dopravní policie, 

·  mo�nost pro nastavení vyšší 
úrovn�  mezinárodní 
spolupráce. 
 

 
Duplicitní evidence DN 

 
Pou�ívaní pouze jednoho 
informa� ního systému  
(LOTUS-NOTES nebo ET� ). 

·  úspora � asu, který m� �e být 
vyu�it efektivn� ji pro 
dohled na silni� ní provoz, 

·  uleh� ení práce policist� m 
šet�ícím dopravní nehody, 

·  uleh� ení práce vedoucím 
pracovník� m, kte�í jsou 
povinni kontrolovat oba dva 
systémy sou� asn� , 
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·  umo�n� ní vyu�ití speciální 
softwaru SYKRIK na 
jednotnou lokalizaci 
jakýchkoli následk�  u všech 
druh�  dopravních nehod, 
které budou vedeny 
v jednom systému. 

 
Nejednotný postup 
p� íslušník�  slu�by dopravní 
policie p� i šet� ení dopravních 
nehod 
 
 
 

 
Zm� na p�íslušného interního 
aktu �ízení, který upravuje 
postup p�i šet�ení dopravních 
nehod (není mo�né, 
aby policisté evidovali shodné 
p�ípady DN n� kolika r� znými 
zp� soby) – kapitola 4.1.2. 

·  ujednocení � innosti všech 
dopravních odd� lení 
p� i evidování r� zných druh�  
DN, 

·  zamezení nadm� rného 
zat� �ování policist�  
duplicitní evidencí DN, 

·  více � asu pro výkon 
dohledu na silni� ní provoz, 
co� by p� isp� lo ke zvýšení 
bezpe� nosti silni� ního 
provozu. 

 
Vyu�ívání speciálního 
softwaru SYKRIK 

 
Aplikace na všechny DN. 

·  získání p�ehledu o všech 
dopravních nehodách, 
které byly nahlášeny policii 
(tj. i v p�ípad�  dopravních 
nehod, které ze zákona 
nepodléhají oznamovací 
povinnosti), 

·  získání podklad�  pro 
dopravn�  in�enýrský úsek 
k návrhu úpravy 
dopravního prost�edí 
a sou� asn�  pro pot�ebu 
vedoucích dopravních 
odd� lení k plánování 
výkonu slu�by do míst 
� astých dopravních nehod. 

 
Nefunk� ní systém 
celo�ivotního vzd� lávání 
p� íslušník�  slu�by dopravní 
policie 
 
 
 
 
 

 
Zavedení systému 
periodického celo�ivotního 
vzd� lávání p�íslušník�  slu�by 
dopravní policie, jím� by 
se mohly inspirovat i jiné 
policejní slu�by. 

·  dostate� n�  odborn�  
vyškolení a vycvi� ení 
policisté, 

·  policisté jsou schopni 
provád� t d� kladné kontroly 
vozidel v silni� ním 
provozu, 

·  ka�dý z policist�  má 
spln� ný kvalifika� ní 
po�adavek stanovený 
na jeho slu�ební místo. 

Zdroj: (autor) 
 

Autorem práce o� ekávaný p�ínos navrhovaných taktických opat�ení v praxi byl 

kvantifikován v rámci realizovaného výzkumného šet�ení – viz kapitola 4.4. 

  Pro kvalitativní vyjád�ení o� ekávaného p�ínosu taktických opat�ení v praxi vytvo�il 

autor práce p�ípadovou studii zabývající se realizací navrhovaných opat�ení v praxi dopravní 

policie p�i evidování dopravních nehod.  
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P� ípadová studie � . 4 – Postup policie p� i realizaci navrhovaného ujednocení postup�  

policie p� i šet� ení a evidování dopravních nehod  

 P�i realizaci autorem navrhovaných technických opat�ení lze docílit o� ekávaného 

stavu. V okam�iku, kdy hlídka dopravní policie p�ijí�dí na místo dopravní nehody, musí se 

v�dy po provedení prvotních neodkladných úkon�  rozhodnout, jakým zp� sobem bude daná 

dopravní nehoda posouzena, nebo
  podle zp� sobu evidování dopravní nehody se bude na 

míst�  dopravní nehody postupovat. V sou� asné dob�  není p�i evidování dopravních nehod 

jednotný postup – viz kapitola 1.1.3.  

 Pokud by došlo na základ�  autorova návrhu k ujednocení postup�  p�i šet�ení 

a evidování dopravních nehod, následovaly by tyto logické kroky: 

1) Policista šet�ící dopravní nehodu by vyhodnotil charakter dopravní nehody, 

to znamená, �e by ur� il, o jakou dopravní nehodu se jedná. Zda se jedná o dopravní 

nehodu, která má ze zákona oznamovací povinnost, nebo naopak o dopravní nehodu, 

kterou ú� astníci dopravní nehody nemuseli ze zákona policii hlásit.  

2) Následn�  by dopravní nehodu zaevidoval podle bodu � íslo 1 pouze do jednoho 

informa� ního systému (dle rozhodnutí vedení policie) bez dalšího povinného 

importování: 

·  Dopravní nehodu s oznamovací povinností do � . j. „Nehody“,  

·  Dopravní nehodu, kterou ú� astníci nemuseli policii hlásit, do � . j. „P�estupek DN 

nepodléhající oznamovací povinnosti“. 

Dopravní nehody zaevidované v � . j. „Nehody“ by podléhaly externí statistice 

dopravních nehod a byly by vykázány v rámci národní statistiky, která podléhá 

mezinárodnímu srovnání. Dopravní nehody nepodléhající oznamovací povinnosti by byly 

evidovány pouze v interní statistice dopravních nehod a slou�ily by dopravn�  in�enýrskému 

úseku k vyhodnocování míst � astých dopravních nehod a sou� asn�  vedoucím dopravních 

odd� lení k plánování výkonu slu�by do míst t� chto � astých dopravních nehod.  

P�i výše uvedeném postupu v evidování dopravních nehod by se docílilo op� t 

objektivní statistiky dopravních nehod, nebo
  v externí statistice by se objevily pouze 

dopravní nehody podléhající oznamovací povinnosti a v interní statistice by byly zaevidovány 

pouze dopravní nehody nepodléhající oznamovací povinnosti. Pro názornou p�edstavu lze 

uvést nap�. statistiku DN v roce 2013, kdy bylo Policií � R zaevidováno celkem cca 84 000 

dopravních nehod (zaokrouhleno autorem práce). Pokud bychom p�istoupili k jednotnému 
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evidování všech druh�  dopravních nehod, lze dle autora práce p�edpokládat následující 

výsledky: 

·  Dopravních nehod podléhajících oznamovací povinnosti by bylo policií zaevidováno 

pouze cca 50 000, pop�. i mén� . 

·  Dopravních nehod nepodléhajících oznamovací povinnosti by bylo policií zaevidováno 

cca 34 000, pop�. i více.  

Tento zp� sob evidence dopravních nehod navrhovaný autorem práce by byl 

pro policisty lépe aplikovatelný a zajistil by zcela jednotný postup všech organiza� ních � lánk�  

slu�by dopravní policie p�i evidování dopravních nehod. Další výhodou tohoto navrhovaného 

postupu je mo�nost vyu�ít k zobrazení následk�  dopravních nehod speciální software 

SYKRIK – blí�e viz kapitola 1.1.2.  

Tímto navrhovaným postupem by jist�  došlo k pot�ebnému ujednocení � innosti 

na úseku šet�ení, dokumentace a evidování dopravních nehod, které je v sou� asné dob�  zcela 

nejednotné – viz kapitola 1.1.3. Z tohoto d� vodu autor práce pova�uje za velmi d� le�ité, 

aby byla co nejd�íve p�ijata jím navrhovaná opat�ení, nebo
  není mo�né, aby ka�dý útvar 

postupoval u shodných dopravních nehod zcela odlišn�  – viz kapitola 1.1.3. Sou� asným 

zp� sobem evidence dopravních nehod nelze nikdy na celém území � eské republiky docílit 

ujednocení � innosti na úseku šet�ení a evidence dopravních nehod, a tím získat op� t 

objektivní statistiku dopravních nehod podléhajících ze zákona oznamovací povinnosti. 

Toté� platí v p�ípad�  duplicitního evidování dopravních nehod ve dvou informa� ních 

systémech, které všechny zú� astn� né policisty zbyte� n�  a nadm� rn�  zat� �uje – viz � asová 

rozvaha 1.1.3. 

 

 

4.3.3  P� ínos legislativních opat� ení  

Autor práce vytvo�il za ú� elem kvantitativního vyjád�ení p�edpokládaného p�ínosu jím 

navr�ených legislativních opat�ení v praxi tabulku obsahující souhrnný p�ehled všech opat�ení 

p�ijatých v jednotlivých státech EU. Dle názoru autora práce mají tato p�ijatá legislativní 

opat�ení zna� ný vliv na pozitivní vývoj dopravní nehodovosti v t� chto státech, nebo
  ji� 

v minulosti krátce po p�ijetí t� chto opat�ení docházelo k významnému sni�ování dopravní 

nehodovosti – viz tabulka 22. 
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Tabulka 22 Souhrnný p�ehled opat�ení p� ijatých ve státech EU 

Stát 	 P na zkoušku 

 
 

	 ízení s 
doprovodem 

Bodový systém 

 
 
Rehabilita� ní 

programy 

Celkem 
p� ijatých 
opat� ení 

v daném stát�  

N� mecko X X X X 4 
Velká Británie X X X X 4 
Francie X X X X 4 
Chorvatsko   X  1 
Polsko   X X 2 
	 ecko   X  1 
Slovinsko X X X  3 
Bulharsko   X  1 
Kypr  X X  2 
Ma
 arsko X  X X 3 
Irsko  X  X  2 
Lucembursko  X X X  3 
Itálie   X X 2 
Lotyšsko X X X  3 
Litva   X  1 
Malta X  X  2 
Dánsko X  X X 3 
Rakousko X X X X 4 
Špan� lsko X X X X 4 
� eská republika   X  1 
Portugalsko X  X X 3 
Švédsko X X   2 
Finsko X X  X 3 
Estonsko X X   2 
Nizozemsko X X  X 3 
Belgie  X  X 2 
Rumunsko     0 
Slovensko  X  X 2 
OPAT	 ENÍ P	 IJALO 

CELKEM 17 15 20 14  

 Zdroj: autor na základ�  (Rehnová, 2007) a uvedených zahrani� ních zdroj�  (Europol) 

 

 Jak z tabulky 22 vyplývá, maximální po� et autorem sledovaných p�ijatých 

legislativních opat�ení (tj. � ty�i opat�ení) v rámci � lenských stát�  EU mají uzákon� n pouze 

v 5 státech: SRN, Velká Británie, Francie, Rakousko a Špan� lsko. Celkem t� i z t� chto 

legislativní opat�ení má ve své právní úprav�  zahrnuto dalších 8 � lenských stát� , kterými jsou 

Slovinsko, Ma� arsko, Lucembursko, Lotyšsko, Dánsko, Portugalsko, Finsko a Nizozemsko. 

Dv�  opat�ení p�ijatá za ú� elem eliminace dopravní nehodovosti má ve své právní úprav�  

zakotveno dalších 8 � lenských stát�  (tj. Polsko, Kypr, Irsko, Itálie, Malta, Švédsko, Belgie 

a Slovensko). Ve v� tšin�  výše uvedených stát�  došlo v rámci realizace p�edm� tných opat�ení 

k výraznému poklesu v po� tu usmrcených osob v souvislosti s dopravní nehodou v p�epo� tu 

na 1 milion obyvatel. Pouze 1 opat�ení z výše uvedených legislativních opat�ení má ve své 

právní úprav�  zahrnuto 5 stát�  (tj. Chorvatsko, � ecko, Bulharsko, Litva a � eská republika). 

V EU je pouze 1 stát, kde není realizováno �ádné z t� chto opat�ení. Tímto státem 

je Rumunsko.  
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 V tabulce 22 se autor práce pokusil o vzájemnou komparaci p�ijatých opat�ení v rámci 

stát�  EU, p�i� em� dosp� l k názoru, �e ve státech, kde byla p�ijata dv�  nebo i více výše 

uvedených legislativních opat�ení, došlo k významnému poklesu dopravní nehodovosti 

a jejích následk� , o � em� sv� d� í i vývoj statistických ukazatel�  vyjád�ených v  tabulce 23.    

 

Tabulka 23  Vývoj v po� tu usmrcených na 1 milion obyvatel dané zem�  ve vztahu k roku po p�ijetí opat�ení 
(institutu „� idi� ský pr� kaz na zkoušku“) 

 Po� et usmrcených na 1 milion obyvatel 
(ve sledovaném období 1991 – 2013)  

 
Stát 

 
Rok p� ijetí  

	 P na 
zkoušku 

 

Po� et 
usmrce-

ných 
rok po 
p� ijetí 

opat� ení 

1991 1995 2000 2005 2010 2013 

R
oz

dí
l (

%
) 

 
p�

ije
tí 

/ 2
01

3 
 

N� mecko 

1986 
(1990) 

rozší�eno 
na další 
spolkové 

zem� ) 

142 142 116 91 65 45 41 - 71,1 

Finsko 
 

1990 
 

126 126 86 77 72 51 48 - 61,9 

Francie 
 

1990 
 

184 184 154 133 85 62 50 - 72,8 

Rakousko 
 

1992 
 

163 201 152 122 94 66 50 - 69,3 

Estonsko 
 

1992 
 

212 313 229 149 126 59 61 -    71,2 

Švédsko 
 

1993 
 

67 87 65 67 49 28 28 - 58,2 

Lucembursko 
 

1996 
 

144 216 173 175 102 64 87 - 39,6 

Velká Británie 
 

1997 
 

61 83 65 61 56 30 29 - 52,5 

Nizozemsko 
 

2002 
 

63 85 86 68 46 32 
nezjiš-
t� no 

k r. 2010 
- 49,2 

Špan� lsko 
 

2009 
 

53 227 146 144 103 53 37 - 31,2 

Ma
 arsko 
 

2011 
 

61 204 154 117 127 74 59 - 3,3 

Portugalsko 
 

nezjišt� no 
 

nezjišt� no 
 

323 271 184 118 80 62 
k r. 1991 

- 80,8 

Lotyšsko nezjišt� no nezjišt� no 375 264 267 192 103 86 
k r. 1991 

- 77,1 

Zdroj: autor na základ�  dat (IRTAD-OECD, 2014) a dalších zahrani� ních zdroj�  (Europol) 

 
Za ú� elem provedení kvantifikace o� ekávaných p�ínos�  navr�ených legislativních 

opat�ení v praxi provedl autor práce podle dat obsa�ených v tabulce 23 jejich 
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vzájemné porovnání (komparaci). P�i komparaci uvedených dat v�dy postupoval tak, �e v�dy 

komparoval data z následujícího roku po p�ijetí preventivního opat�ení (tzv. institutu 

„ � idi� ský pr� kaz na zkoušku“) s daty z roku 2013. V rámci komparace t� chto dat autor práce 

zjistil, �e u všech zde uvedených stát�  krom�  Ma� arska došlo v porovnávaném mezidobí 

mezi p�ijetím tohoto opat�ení a koncem roku 2013 k více ne� 30% poklesu v po� tu 

usmrcených v souvislosti s dopravní nehodou. V p�ípad�  Ma� arska byla autorem práce 

komparována statistická data z roku 2012 se statistickými daty z  roku 2013, nebo
  k p�ijetí 

výše uvedeného institutu „� idi� ského pr� kazu na zkoušku“ došlo a� v roce 2011. 

V Ma� arsku došlo v období 2012 – 2013 k poklesu v po� tu usmrcených o pouhé 3,3 %. 

U 2 � lenských stát�  (tj. Portugalska a Lotyšska), kde je realizován výše uvedený 

institut, nebylo mo�no objektivn�  zjistit vývoj v po� tu usmrcených na 1 milion obyvatel, 

nebo
  se nepoda�ilo zjistit, kdy byl tento institut v t� chto státech p�ijat. Dále nemohl být 

objektivn�  posouzen vývoj v po� tu usmrcených na 1 milion obyvatel u dalšího � lenského 

státu - Nizozemska, nebo
  autor práce nezískal statistický údaj o po� tu usmrcených 

na 1 milion obyvatel za rok 2013. Z tohoto d� vodu provedl autor u Nizozemska pouze 

komparaci statistických dat týkajících se roku po p�ijetí výše uvedeného institutu, tj. 2003 

s rokem 2010, p�i� em� autor zjistil, �e ve sledovaném období došlo v Nizozemsku k poklesu 

usmrcených na 1 milion obyvatel o 49,2 %. U ostatních � lenských stát�  autor práce mohl bez 

problém�  provést komparaci získaných statistických dat. Nejlepších výsledk�  ve sni�ování 

osobních následk�  dopravních nehod (tj. usmrcených osob na 1milion obyvatel dané zem� ) 

dosáhla Francie (s poklesem o 72,8 %), na druhém míst�  bylo Estonsko (s poklesem o 71,2 

%), na t�etím míst�  bylo N� mecko (s poklesem o 71,1 %), � tvrté místo obsadilo Rakousko 

(s poklesem o 69,3 %), na pátém míst�  skon� ilo Finsko (s poklesem o 61,9 %), šesté místo 

obsadilo Švédsko (s poklesem o 58,2 %), na sedmém míst�  skon� ila Velká Británie 

(s poklesem o 52,5 %), osmé místo obsadilo Lucembursko (s poklesem o 39,6 %), 

deváté místo obsadilo Špan� lsko (s poklesem 31,2 %) a desáté místo obsadilo výše uvedené 

Ma� arsko (s poklesem o 3,3 %).  

Na základ�  komparace statistických dat lze u� init záv� r, �e p�ijetí institutu „� idi� ský 

pr� kaz na zkoušku“, pop�ípad�  dalších opat�ení, jako je nap�. institut „� ízení s doprovodem“ 

nebo dalších opat�ení, jist�  p�isp� lo v t� chto � lenských státech k výraznému poklesu 

nejvá�n� jších osobních následk�  (tj. poklesu usmrcených osob na 1 milion obyvatel 

v souvislosti s dopravní nehodou), a tím i k výraznému zvýšení bezpe� nosti silni� ního 

provozu, v� etn�  sní�ení externích náklad�  dopravní nehodovosti. 
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4.4 Výzkumné šet� ení 

 Autor práce po sestavení návrh�  technických, taktických a legislativních opat�ení 

k eliminaci dopravní nehodovosti a jejich následk�  p�istoupil k ov�� ení jejich o� ekávaných 

p�ínos� . Za tímto ú� elem realizoval výzkumné šet�ení, v n� m� se zam�� il na zjišt� ní postoj�  

p�íslušník�  slu�by dopravní policie k výkonu slu�by a na zjišt� ní názoru t� chto p�íslušník�  

na opat�ení navrhovaná autorem. P�i jeho realizaci vycházel autor práce ze t�í odborných 

publikací zam�� ených na výzkumné šet�ení (Chráska, 2005; Gavora, 2000; � ezánková, 2010).   

 Za ú� elem realizace výzkumného šet�ení autor práce provedl kvantitativní výzkum 

pomocí jedné z jeho technik – dotazníku, který je pova�ován za jednu z nejpou�ívan� jších 

výzkumných technik v� bec. Podstatou dotazníku bylo zjistit informace o respondentovi, 

ale zjistit i jeho názory a postoje k problém� m, které autora práce jako výzkumníka velmi 

zajímají. Kvantitativní výzkum spo� ívá, jak ji� z názvu vyplývá, ve statistickém zpracování 

� íselných dat. Dotazník pou�itý p�i realizaci výzkumného šet�ení byl za�azen do p�ílohy L. 

 Výzkumné šet�ení bylo autorem práce realizováno v t� chto postupných krocích:  

1) Popis výzkumného problému, 

2) Cíl výzkumného šet�ení, 

3) Výb� r výzkumné metody, 

4) Charakteristika výzkumného souboru, 

5) Vlastní pr� b� h výzkumného šet�ení, 

6) Analýza získaných dat, 

7) Popis výzkumného souboru, 

8) Vyslovení díl� ích hypotéz, 

9) Ov�� ení díl� ích hypotéz, 

10) Praktické vyhodnocení získaných informací. 

 

 

Ad 1)  Popis výzkumného problému 

Sou� asný po� etní stav, organiza� ní struktura dopravní policie, odborná p�ipravenost 

jednotlivých p�íslušník�  dopravní policie a jejich vlastní výkon slu�by vy�aduje radikální 

zm� nu. Pokud bude � SDP PP � R chtít dosáhnout po�adovaného zvýšení bezpe� nosti 

a plynulosti silni� ního provozu, a tím sní�ení následk�  dopravní nehodovosti, musí být 

nejprve p�ijata �ada technických, taktických a legislativních opat�ení.  
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  Za velmi d� le�ité pova�uje autor práce také p�ijetí nové legislativy ve vztahu 

k ú� astník� m silni� ního provozu. Nová legislativa by p�isp� la p�edevším ke zklidn� ní 

agresivního a nebezpe� ného chování � idi��  motorových vozidel, kte�í jsou � astými viníky 

v� tšiny vá�ných dopravních nehod.   

 

Ad 2)  Cíl výzkumného šet� ení 

Na po� átku výzkumného šet�ení realizovaného pomocí jedné z nejpou�ívan� jších 

výzkumných technik, tj. dotazníku, si autor práce nejd�íve stanovil cíl a jeho díl� í hypotézy. 

Cílem tohoto výzkumného šet�ení bylo získat základní informace o postojích p�íslušník�  

dopravní policie v otázce jejich vlastního výkonu slu�by, jejich názor�  na sou� asný postup p�i 

evidování dopravních nehod a jejich názor�  na p�ijetí r� zných technických, taktických 

a legislativních opat�ení ke zvýšení bezpe� nosti silni� ního provozu, a tím ke sní�ení po� tu 

a následk�  dopravní nehodovosti. 

 

Ad 3)  Výb� r výzkumné metody 

P�i výb� ru nejvhodn� jší metody pro realizaci výzkumného šet�ení si autor práce zvolil 

jednu z nejpou�ívan� jších metod ke zjiš
 ování statistických údaj� . Je to metoda kvantitativní 

a pro respondenty zcela anonymní. K volb�  této výzkumné metody p�im� la autora práce její 

jednozna� ná výhoda, která tkví v mo�nosti získat velké mno�ství informací za pom� rn�  

krátké � asové období. P�esto si autor práce uv� domoval, �e dotazník musí být správn�  

koncipován, nebo
  ze strany respondent�  m� �e dojít k jeho nepochopení, a tím by mohlo dojít 

k ohro�ení stanoveného cíl výzkumného šet�ení.  

 

Ad 4)  Charakteristika výzkumného souboru 

Pro provedení výzkumného šet�ení bylo d� le�ité nejprve ur� it, co tvo�í základní 

výzkumný soubor. S ohledem na zam�� ení mého výzkumného šet�ení bylo snadné ur� it 

základní výzkumný soubor, který jednozna� n�  tvo�ili p�íslušníci slu�by dopravní policie. 

Po vymezení základního výzkumného souboru musel autor práce p�istoupit k náhodnému 

výb� ru, p�i n� m� si náhodným výb� rem ur� il n� kolik policejních útvar� , na n� � se za ú� elem 

realizace výzkumného šet�ení obrátil. P�i náhodném výb� ru si autor práce vybral celkem 

28 policejních útvar� , z toho 23 dopravních inspektorát�  a 5 dálni� ních odd� lení. 
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Ad 5)  Vlastní pr� b� h výzkumného šet� ení 

P�ed provedením vlastního výzkumného šet�ení bylo provedeno p�edvýzkumné 

šet�ení, aby se odstranily p�ípadné chyby nebo nejasnosti v p�ipraveném dotazníku. 

Vytvo�ený dotazník byl v po� tu 26 kus�  distribuován mezi poslucha� e dvou specializa� ních 

kurz�  zam�� ených na problematiku šet�ení a dokumentace silni� ních dopravních nehod, 

které se v danou dobu uskute� nily v rámci Vyšší policejní školy MV v Praze na pracovišti 

v Jihlav� . Uvedení poslucha� i specializa� ních kurz�  byli p�íslušníci dopravní policie, 

jejich� délka slu�by u Policie � R byla v rozmezí od 1 roku do 30 let. Uvedení respondenti 

p�edlo�ený dotazník bez jakýchkoli p�ipomínek vyplnili. 

Po provedení p�edvýzkumného šet�ení bylo p�istoupeno k vlastnímu sb� ru 

statistických dat, které prob� hlo od po� átku � ervna 2014 do první poloviny srpna 2014. 

Tém��  dv�  t�etiny uvedených dotazník�  byly distribuovány prost�ednictvím vedoucích 

dopravních inspektorát�  (dále jen DI) nebo vedoucích dálni� ních odd� lení (dále jen DO) mezi 

jejich pod�ízené. Zbylá t�etina dotazník�  byla distribuována prost�ednictvím ú� astník�  

specializa� ních kurz�  zam�� ených na šet�ení a dokumentaci dopravních nehod, kte�í byli 

v dob�  sb� ru statistických dat p�ítomni v policejní škole.   

P�i distribuci dotazník�  se autor práce setkal v�dy se vst�ícným jednáním ze strany 

všech oslovených vedoucích pracovník�  i �adových policist� .  

V pr� b� hu výzkumného šet�ení distribuoval autor práce celkem 560 dotazník� , z nich� 

se mu vrátilo vypln� ných pouze 502 dotazník� . V p�epo� tu na procenta byla návratnost 

89,64 %.  

 

Ad 6)  Analýza získaných dat 

Všechna získaná data byla nejprve shromá�d� na, ut�íd� na a následn�  vyhodnocena. 

Po jejich vyhodnocení byla zpracována pomocí matematicko – statistických postup�  

a postupn�  vkládána do tabulek a graf� .  

  Po základní analýze byli respondenti rozd� leni podle svého slu�ebního za�azení 

(DI a DO). 

 

Ad 7)  Popis výzkumného souboru 

  Výzkumného šet�ení se zú� astnilo celkem 502 respondent�  (policist� ) za�azených 

u slu�by dopravní policie na DI nebo DO. Z celkového po� tu respondent�  bylo celkem 

387 policist�  slu�ebn�  za�azených na dopravních inspektorátech a 115 policist�  slu�ebn�  
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za�azených na dálni� ních odd� leních. P�i procentuálním vyjád�ení bylo zjišt� no, �e výsledný 

pom� r p�íslušník�  jednotlivých pracoviš
  (DI a DO) je následující: 77,10 % policist�  

za�azených na DI a 22,9 % policist�  za�azených na DO. � íselné vyjád�ení po� tu respondent�  

podle slu�ebního za�azení (DI a DO) – viz tabulka 24. 

 

Tabulka 24 Vyjád�ení po� tu respondent�  slu�ebn�  za�azených na  DI   

Útvar Po� et policist�  Vyjád� ení v % 

Dopravní inspektorát 387 77,1 % 

Dálni� ní odd� lení 115 22,9 % 

Celkem 502 100 % 

 Zdroj: (autor) 

 

Ad 8)  Vyslovení díl� ích hypotéz 

Pro ov�� ení stanovených díl� ích cíl�  byly k hlavní hypotéze H1 autorem práce 

vysloveny další t� i díl� í hypotézy H2, H3 a H4. P� i stanovování t� chto hypotéz vycházel autor 

práce z hlavního cíle a díl� ích cíl�  diserta� ní práce.  

 

Hypotéza H2 

Autor práce p�edpokládal, �e více ne� polovina respondent�  bude souhlasit s tvrzením, 

�e by pro výkon slu�by dopravní policie bylo p�ínosné zavedení jejího liniového �ízení. 

To znamená, �e všechna dálni� ní odd� lení by byla p�ímo pod�ízena � editelství slu�by 

dopravní policie (dále jen � SDP) a dopravní inspektoráty (dále jen DI) v rámci ka�dého kraje 

by byly p�ímo pod�ízeny odboru slu�by dopravní policie p�íslušného krajského �editelství 

(dále jen OSDP) nebo oblastním �editelstvím slu�by dopravní policie (dále jen O� SDP), 

jejich� vznik navrhuje autor práce – viz kapitola 4.1.3, a tím by byl odstran� n sou� asný 

mezi� lánek mezi DI a OSDP, co� jsou územní odbory. Touto zm� nou v organiza� ní struktu�e 

Policie � R by v budoucnu nemohlo docházet ke sni�ování stavu dopravních policist�  na úkor 

ostatních slu�eb policie, jako je tomu nyní, nebo
  mnoho vedoucích územních odbor�  � innost 

dopravní policie zcela neuznává. Prost�ednictvím této zm� ny navrhované autorem 

by dopravní policie mohla daleko lépe plnit úkoly, které jí stanoví Národní strategie 

bezpe� nosti silni� ního provozu 2011 – 2020, a tím by mohla výrazn�  p�isp� t zvýšení 

bezpe� nosti provozu na pozemních komunikacích. P�i realizaci uvedené zm� ny v organiza� ní 

struktu�e Policie � R by mohla získat i více finan� ních prost�edk�  pro svou � innost. 
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P�esto autor práce pova�uje výše uvedené � áste� né liniové �ízení slu�by dopravní 

policie za nedosta� ující. Nejv� tší p�ínos pro slu�bu dopravní policie by bylo zavedení jejího 

p�ímého liniového �ízení, tj. od 	 SDP p�es OSDP (O	 SDP) a� po DI - viz varianta I návrh�  

autora práce – viz kapitola 4.1.3. 

P�i stanovování této díl� í hypotézy jsem vycházel z dosud získaných odborných 

znalostí a praktických zkušeností dopravního policisty s  dvacetiletou praxí u Policie � eské 

republiky, která mi umo�� uje lépe posoudit, co všechno se dá u� init pro zvýšení bezpe� nosti 

silni� ního provozu. Mohu jednozna� n�  �íci, �e dopravní policie má zásadní vliv na vývoj 

bezpe� nosti silni� ního provozu, a tím i na vývoj dopravní nehodovosti.  

 

Hypotéza H3 

Autor práce p�edpokládal, �e v� tšina respondent�  projeví souhlas s p�ípadným p�ijetím 

p�ísn� jších podmínek ú� asti mladých a za� ínajících �idi��  v silni� ním provozu v prvních dvou 

letech od získání � idi� ského oprávn� ní (tj. „� idi� ský pr� kaz na zkoušku“ 

a „� ízení s doprovodem“ apod.). 

  P�i stanovování této díl� í hypotézy vycházel autor práce ze své praxe dopravního 

policisty, z �ivotních zkušeností a informací ze zahrani� í, kde uvedená preventivní opat�ení 

zam�� ená na �idi� e motorových vozidel jsou ji� delší dobu úsp� šn�  realizována a je u nich 

kvantitativn�  prokázáno, �e jejich p�ijetím došlo ke zna� nému poklesu ve vývoji dopravní 

nehodovosti. 

  V otázce p�ijetí výše uvedených preventivních opat�ení zam�� ených na �idi� e 

motorových vozidel m�  opravdu mrzí to, �e se o t� chto opat�eních ji� n� kolik let v odborných 

kruzích pouze diskutuje, ale nikdo nemá zájem prosadit je.  

 

Hypotéza H4 

Autor práce p�edpokládal, �e více ne� polovina respondent�  bude souhlasit 

s tvrzením, �e vybavení vozidel � ernými sk�í� kami pro záznam fyzikálních veli� in spojený 

s videozáznamem jízdy vozidla by mohlo p�isp� t k zvýšení bezpe� nosti silni� ního provozu, 

a tím ke sní�ení dopravní nehodovosti.  

  P�i stanovování této díl� í hypotézy jsem vycházel ze zahrani� ních zkušeností 

a z uve�ejn� ného zahrani� ního výzkumu, který prob� hl v roce 2004. Cílem tohoto výzkumu 

bylo tehdy zjistit, zda vybavení vozidel záznamovým za�ízením - � ernými sk�í� kami 

(tzv. BlackBox) m� �e p�isp� t ke zvýšení bezpe� nosti silni� ního provozu, a tím k sní�ení 
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dopravní nehodovosti. Uvedený pr� zkum tehdy skute� n�  prokázal, �e implementace 

záznamových za�ízení – � erných sk�ín� k (BlackBox) do r� zných firemních nebo slu�ebních 

vozidel m� la pozitivní dopad na po� et dopravních nehod t� chto vozidel a sou� asn�  i na výši 

zp� sobené hmotné škody na t� chto vozidlech – viz kapitola 1.2.2.  

 

 

Ad 9)  Ov�� ení díl� ích hypotéz 

Hypotéza H2 

Hypotéza H2 m� la za úkol ov�� it, �e více ne� polovina respondent�  bude souhlasit 

s tvrzením, �e pro výkon slu�by dopravní policie by bylo p�ínosné zavedení jejího liniového 

�ízení. K uvedené hypotéze se vztahuje otázka � . 11. 

  Uvedenou hypotézu nebylo nutné nijak statisticky dokazovat, proto�e se jednalo 

o pouhé vyjád�ení sou� tu matematických hodnot, které byly následn�  procentuáln�  vyjád�eny. 

Na základ�  dotazníkového šet�ení autor práce zjistil, �e z celkového po� tu 502 respondent�  

odpov� d� lo kladn�  351 a 151 respondent�  odpov� d� lo záporn� , tj. nesouhlasilo s jeho 

tvrzením – viz tabulka 25. 

 

Tabulka 25  Vyjád�ení názor�  respondent� , zda souhlasí se zavedením liniového �ízení slu�by 
dopravní policie 

 
Odpov� di Po� et respondent�  Vyjád� ení v % 

ANO 351 69,9 % 

NE 151 30,1 % 

Celkem 502 100 % 

Zdroj: (autor) 

 

Hypotéza H3 

Hypotéza H3 m� la za úkol ov�� it, �e více ne� polovina respondent�  souhlasí 

s p�ípadným p�ijetím p�ísn� jších podmínek pro ú� ast mladých a za� ínajících �idi��  

v silni� ním provozu v prvních dvou letech od získání � idi� ského oprávn� ní (tj. � P na zkoušku 

a � ízení v doprovodu). K uvedené hypotéze se vztahuje otázka � . 12. Uvedenou hypotézu 

nebylo op� t nutné nijak statisticky dokazovat, proto�e se jednalo o pouhé vyjád�ení sou� tu 

matematických hodnot, které byly následn�  procentuáln�  vyjád�eny.  
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Na základ�  dotazníkového šet�ení autor práce zjistil, �e z celkového po� tu 

502 respondent�  odpov� d� lo kladn�  457 a 45 respondent�  odpov� d� lo záporn� , 

tj. nesouhlasilo s jeho tvrzením – viz tabulka 26. 

 

Tabulka 26 Vyjád�ení názor�  respondent�  na zavedení p�ísn� jších podmínek  
   pro mladé a za� ínající � idi� e 
 

Odpov� di Po� et respondent�  Vyjád� ení v % 

ANO 457 91 % 

NE 45 9 % 

Celkem 502 100 % 

Zdroj: (autor) 

 

 

Hypotéza H4 

Hypotéza H4 m� la za úkol ov�� it, �e více ne� polovina respondent�  souhlasí 

s tvrzením, �e vybavení vozidel � ernými sk�í� kami pro záznam fyzikálních veli� in by mohlo 

p�isp� t k zvýšení bezpe� nosti silni� ního provozu, a tím ke sní�ení dopravní nehodovosti. 

K uvedené hypotéze se vztahuje otázka � . 13. Uvedenou hypotézu nebylo rovn� � nutné nijak 

statisticky dokazovat, proto�e se op� t jednalo o pouhé vyjád�ení sou� tu matematických 

hodnot, které byly následn�  procentuáln�  vyjád�eny. Na základ�  dotazníkového šet�ení autor 

práce zjistil, �e z celkového po� tu 502 respondent�  odpov� d� lo kladn�  380 a 122 respondent�  

odpov� d� lo záporn� , tj. nesouhlasilo s jeho tvrzením – viz tabulka 27. 

 

 Tabulka 27 Vyjád�ení názor�  respondent�  na povinné vybavení vozidel  
   � ernými sk�í� kami (za�ízením BlackBox) 
 

Odpov� di Po� et respondent�  Vyjád� ení v % 

ANO 380 75,7 % 

NE 122 24,3 % 

Celkem 502 100 % 

Zdroj: (autor) 
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Ad 10) Praktické vyhodnocení získaných informací 

Odpov� di na další otázky polo�ené respondent� m v rámci dotazníkového šet�ení 

týkající se výkonu slu�by p�íslušník�  dopravní policie, ale i p�ijetí r� zných technických, 

taktických a legislativních opat�ení k zvýšení bezpe� nosti silni� ního provozu autor práce  

analyzoval a následn�  zobrazil prost�ednictvím grafického vyjád�ení s komentá�em.  

 

 

Otázka � . 7: Myslíte si, �e slou� ení I. a II. skupin dopravních inspektorát�  do jednoho 

odd� lení p� isp� lo jejich spole� ným výkonem slu�by ke  zvýšení odborné p� ipravenosti 

zde za� azených policist� ?  

 

 

Obrázek 32 Vyjád�ení po� tu jednotlivých odpov� dí respondent�  na slou� ení I. A II. skupin DI (autor) 

 

Obrázek 32 vyjad�uje po� et jednotlivých odpov� dí respondent�  (ano, ne, neumím 

posoudit) na polo�enou otázku � . 7. Z výsledku výzkumného šet�ení vyplývá, �e p�eva�uje 

názor, �e zrušení II. skupin dopravních inspektorát�  nep�isp� lo spole� ným výkonem slu�by 

ke zvýšení odborné p�ipravenosti zde za�azených policist� . V daném smyslu se vyjád�ilo 

celkem 269 respondent�  (tj. 69,5 %) z celkového po� tu 387 policist�  za�azených 

na dopravních inspektorátech. Z uvedeného celkového po� tu 387 respondent�  se 44 

(tj. 11,4 %) z nich vyjád�ilo, �e slou� ení p�isp� lo ke zvýšení odborné p�ipravenosti, 

a zbývajících 74 (tj. 19,1 %) respondent�  nebylo schopno v� c posoudit. V rámci analýzy 

odpov� dí autor práce nezahrnul do uvedené analýzy odpov� di policist�  dálni� ních odd� lení 

(tj. 115 dotazník� ), nebo
  v� tšina z nich nemá zkušenosti s fungováním dopravních 

inspektorát� , a proto by odpov� di mohly být neobjektivní.  
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Otázka � . 9: Jaký informa� ní systém pova�ujete v sou� asné dob�  za nejvhodn� jší 

k evidování všech druh�  dopravních nehod (LOTUS – NOTES nebo ET	 )?  

 

Obrázek 33 Vyjád�ení po� tu odpov� dí respondent�  na nejvhodn� jší systém pro evidování DN (autor) 

 

Obrázek 33 vyjad�uje názory respondent�  na dva informa� ní systémy, 

které se  v sou� asnosti u Policie � R k evidování dopravních nehod vyu�ívají. Z výzkumného 

šet�ení vyplývá, �e v� tšina p�íslušník�  slu�by dopravní policie stále preferuje pro evidenci 

dopravních nehod všeho druhu systém LOTUS NOTES, který byl pro tento ú� el donedávna 

jako jediný vyu�íván. V sou� asné dob�  musí policisté, kte�í zaevidují dopravní nehodu 

do systému LOTUS NOTES, tuto nehodu importovat pomocí LEI do informa� ního systému 

ET� . Za nejvhodn� jší systém pro evidování dopravních nehod pova�uje 412 respondent�  

(tj. 82,07 %) systém LOTUS NOTES. Zbývajících 90 respondent�  (tj. 17,93 %) pova�uje 

za nejvhodn� jší informa� ní systém pro evidování dopravních nehod ET� .  

 

Otázka � . 10: Který informa � ní systém byste v p� ípad�  evidence dopravních nehod 

nepodléhajících oznamovací povinnosti s ohledem na technické parametry t� chto 

informa� ních systém�  up� ednostnili v praxi? 

 

Obrázek 34  Vyjád�ení názoru respondent�  (policist�  DI) na výb� r nejvhodn� jšího informa� ního systému 
k evidenci DN nepodléhajících ze zákona oznamovací povinnosti (autor) 
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Obrázek 34 vyjad�uje odpov� di respondent�  (policist�  DI) na otázku � . 10 týkající 

se výb� ru nejvhodn� jšího informa� ního systému pro evidování dopravních nehod 

nepodléhajících ze zákona oznamovací povinnosti v p�ípad� , kdy se o nic Policie � R dozví 

a musí uvedené dopravní nehody do n� jakého systému zaevidovat.  Uvedená otázka � . 10 

má vztah k otázce � . 8, která se týká práv�  evidování t� chto druh�  dopravních nehod bu�  

v systému LOTUS – NOTES (v kolonce 1.2), nebo systému ET�  (Blokové �ízení 

se specifikací DN – euroformulá�). V p�ípad�  volby vhodn� jšího informa� ního systému bylo 

nutné respondenty rozd� lit podle slu�ebního za�azení (tj. na policisty DI a policisty DO), 

nebo
  policisté na dálni� ním odd� lení vyu�ívají více systém ET� , nap�íklad kv� li zpracování 

majetkové trestné � innost, a proto preferují informa� ní systém ET� , co� dokazuje následující 

obrázek 35. 

 

 

Obrázek 35 Vyjád�ení názoru respondent�  (policist�  DO) na výb� r nejvhodn� jšího informa� ního systému 
k evidenci DN nepodléhajících ze zákona oznamovací povinnosti (autor) 

 

V rámci analýzy odpov� dí respondent�  na otázku � . 10 autor práce zjistil, �e v p�ípad�  

odpov� dí policist�  za�azených na dopravním inspektorátu bylo z celkového po� tu 

387 respondent�  pro vyu�ívání systému LOTUS NOTES celkem 268 respondent�  (tj. 69,3 %) 

a pro vyu�ívání druhého systému ET�  bylo 119 respondent�  (tj. 23,7 %).  V p�ípad�  

odpov� dí policist�  za�azených na dálni� ních odd� leních tomu bylo jinak. Z celkového po� tu 

115 respondent�  (tj. policist�  dálni� ních odd� lení) bylo pro vyu�ívání systému LOTUS 

NOTES 55 respondent�  (tj. 47,83 %) a pro vyu�ívání systému ET�  bylo 60 respondent�  

(tj. 52,17 %) – viz obrázek 35.    
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Otázka � . 14: Myslíte si, �e by povinné vybavení vozidel moderními technologiemi, 

nap� íklad detektory únavy, detektory mrtvého úhlu, systémem pro varování p� i zm� n�  

jízdního pruhu apod., mohlo p� isp� t ke zvýšení bezpe� nosti silni� ního provozu, a tím 

ke sní�ení dopravní nehodovosti? 

 

Obrázek 36 Vyjád�ení názoru respondent�  na  povinné vybavení vozidel moderními technologiemi ve vztahu 
ke zvýšení bezpe� nosti silni� ního provozu a sní�ení dopravní nehodovosti (autor) 

 

Obrázek 36 vyjad�uje odpov� di respondent�  na otázku � . 14, v ní� se autor práce 

zabývá mo�ným p�ínosem moderních technologií, jimi� by byla povinn�  vybavena všechna 

osobní a nákladní vozidla. Z dotazníkového šet�ení vyplynulo, �e p�ínos t� chto technologií 

ve vztahu k zvýšení bezpe� nosti silni� ního provozu, a tím ke sní�ení dopravní nehodovosti 

o� ekává v� tšina respondent� . Z celkového po� tu 502 respondent�  se kladn�  vyjád�ilo 

445 respondent�  (tj. 88,65 %), záporn�  se vyjád�ilo 57 respondent�  (tj. 11,35 %).  

 

Otázka � . 16: Myslíte si, �e by bylo vhodné iniciovat zm� nu zákona � . 361/2000 Sb., 

o provozu na pozemních komunikacích, ve zn� ní pozd� jších p� edpis� , spo� ívající 

v zavedení bodového systému na jakékoli porušení výše citovaného zákona mající 

za následek dopravní nehodu 

 

Obrázek 37  Vyjád�ení názoru respondent�  na vhodnost iniciovat zm� nu zákona týkající se zavedení bodového 
systému na všechny p�í� iny dopravních nehod (autor) 
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Obrázek 37 vyjad�uje názory respondent�  na vhodnost iniciovat p�ípadnou zm� nu 

zákona � . 361/2000 Sb., o provozu na pozemních komunikacích, ve zn� ní pozd� jších 

p�edpis� , která by spo� ívala v rozší�ení bodového systému na jakékoli porušení výše 

citovaného zákona, které by m� lo za následek dopravní nehodu. P�ípadnou iniciaci zm� ny 

výše citovaného zákona podpo�ilo celkem 384 respondent�  (tj. 76,49 %) a 118 respondent�  

(tj. 23,51) bylo proti.  

 

  Záv� re� né vyhodnocení výsledk�  výzkumného šet�ení autor práce za�adil 

do kapitoly 5.2 vyhodnocení výzkumného šet�ení.  
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4.5  Pr� zkum chování ú� astník�  silni� ního provozu 

� Pro napln� ní cíle diserta� ní práce byl autorem práce realizován pr� zkum chování 

ú� astník�  v silni� ním provozu na vybraných úsecích pozemních komunikací. Pro realizaci 

daného pr� zkumu byly vybrány celkem t� i úseky pozemních komunikací. Dva úseky silnice 

� . I/38 a jeden úsek silnice � . II/602. Pr� zkum chování ú� astník�  silni� ního provozu (metodou 

p�ímého pozorování) byl autorem práce realizován v pr� b� hu 3 dn�  v rámci b� �ného výkonu 

slu�by hlídek dopravní policie K� P Kraje Vyso� ina. Hlídky vykonávaly slu�bu ve slu�ebním 

vozidle v civilním provedení tovární zna� ky VW PASSAT 3,6, V6 – viz obrázek 38, 

vybaveným m�� ícím za�ízením RAMER AD10 – viz obrázek 39.  

��� �����������  
       Obrázek 38 Vozidlo VW PASSAT (autor)               Obrázek 39 M�� ící za�ízení RAMER AD10 (autor) 

 ��� 

Pr� zkum chování ú� astník�  silni� ního provozu autor práce rozd� lil do t� chto 

jednotlivých bod� : 

1) Popis pr� b� hu pr� zkumu  

2) Vyty� ení trasy pr� zkumu 

3) Vlastní realizace pr� zkumu  

4) Pr� b� �né výsledky pr� zkumu   

 

Ad 1)  Popis pr� b� hu pr� zkumu 

Pr� zkum chování ú� astník�  v silni� ním provozu prob� hl v následujících dnech, 

v uvedené dob�  a na vybraných úsecích pozemních komunikací – viz obrázky 40, 41 a 42.  

8. 7. 2014 v dob�  od 11:00 do 13:00 hod., silnice � . I/38,  Havlí� k� v Brod - Habry 

9. 7. 2014 v dob�  od 06:20 do 11:00 hod., silnice � . II/602, Jihlava – Velká Bíteš. 

10. 7. 2014 v dob�  od 06:20 – 13:30 hod., silnice � . I/38,  Jihlava – Hladov – Moravské 

Bud� jovice. 
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Ad 2)  Vyty� ení trasy pr� zkumu  

 

              
   Obrázek 40 Trasa pr� zkumu 8. 7. 2014         Obrázek 41 Trasa pr� zkumu 10. 7. 2014 

        Zdroj:  (Mapy Google, 2014)                  Zdroj: (Mapy Google, 2014) 

    

 

 

Obrázek 42 Trasa pr� zkumu 9. 7. 2014 
Zdroj: (Mapy Google, 2014) 

�
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Ad 3)  Vlastní realizace pr� zkumu  

V rámci realizovaného pr� zkumu chování ú� astník�  v silni� ním provozu bylo 

kontrolováno celkem 17 vozidel, jejich� � idi� i se dopustili n� jakého protiprávního jednání. 

P�i zastavení a kontrole 2 � idi� ek a 15 �idi�� , kte�í se dopustili n� jakého protiprávního 

jednání, provedl autor práce zápis do p�edem p�ipravené tabulky, z ní� byla data p�enesena 

do vyhodnocovací tabulky – viz tabulky 31, 32 a 33. Pr� b� h realizace pr� zkumu chování 

ú� astník�  v silni� ním provozu byl zaznamenán pomocí m�� ícího za�ízení RAMER AD10 – 

viz obrázek 43 a autokamery Xcam CDVR720p (model I999) – viz obrázek 44. 

 P�i zjišt� ní jakéhokoli protiprávního jednání hlídkou dopravní policie byli � idi� i, kte�í 

svým jednáním porušili pravidla silni� ního provozu, následn�  zastaveni hlídkou policie 

z jedoucího policejního speciálu - vozidla tovární zna� ky VW PASSAT 3,6, V6 – viz obrázek 

45 a zjišt� ný p�estupek byl s � idi� em vy�ešen na míst�  – viz obrázek 46.  

 

      
Obrázek 43 Pracovní plocha RAMER AD10      Obrázek 44 Záznam z autokamery Xcam 
           (autor)      (autor) 
 
 

       
 Obrázek 45 Policejní hlídka p�i silni� ní kontrole       Obrázek 46 Vozidlo VW PASSAT 

     (autor)      (autor) 
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Ad 4)  Pr� b� �né výsledky pr� zkumu   

 

Datum pozorování: 8. 7. 2014 v dob�  od 11:00 do 13:00 hod., 

Místo: silnice � . I/38, 

Úsek: Havlí� k� v Brod - Habry. 

 

 
Tabulka 28 Vyhodnocení pr� zkumu chování ú� astník�  silni� ního provozu ze dne 8. 7. 2014 

 
ZP� SOB CHOVÁNÍ Ú� ASTNÍK �  SILNI � NÍHO 

PROVOZU 
 

 

MU�I �ENY 

 

 

sil. � . I/38 

Nerespektování dopravního zna� ení (p� íkazových 
nebo zákazových zna� ek) 

 0 0 

Nedodr�ování max. dovolené rychlosti v obci  2 2 

Nedodr�ování max. dovolené rychlosti mimo obec  0 0 

Neu�ití bezpe� nostního pásu za jízdy  0 0 

Nerespektování sv� telného signaliza� ního za� ízení  0 0 

Nesprávné p� edjí�d � ní   0 0 

Porušení jiných pravidel silni� ního provozu  0 0 CELKEM 

CELKEM   2 2 4 

Zdroj: (autor) 

 

Pr� zkum chování realizovaný pomocí metody p�ímého pozorování byl proveden 

ve výše uvedenou dobu na vybraném úseku pozemní komunikace silnice � . I/38 ve sm� ru 

Havlí� k� v Brod - Habry. V pr� b� hu p�ímého pozorování ú� astník�  silni� ního provozu hlídka 

policie a autor práce zjistili p�ekro� ení rychlosti v obci Radostín na silnici � . I/38 u dvou �en 

(rok narození: 1965 a 1965) a dvou mu��  (rok narození: 1969 a 1946). Výsledky p�ímého 

pozorování jsou uvedeny v tabulce 28.  
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Datum pozorování: 9. 7. 2014 v dob�  od 06:20 do 13:00 hod., 

Místo: silnice � . II/602, 

Úsek: Jihlava – Velká Bíteš. 

 

Tabulka 29 Vyhodnocení pr� zkumu chování ú� astník�  silni� ního provozu ze dne 9. 7. 2014 

ZP� SOB CHOVÁNÍ Ú� ASTNÍK �  SILNI � NÍHO 
PROVOZU 

 
MU�I �ENY 

 

 

sil. � . II/602 

Nerespektování dopravního zna� ení (p� íkazových 
nebo zákazových zna� ek) 

 4 0 

Nedodr�ování max. dovolené rychlosti v obci  0 0 

Nedodr�ování max. dovolené rychlosti mimo obec  0 0 

Neu�ití za jízdy bezpe� nostního pásu   1 0 

Nerespektování sv� telného signaliza� ního za� ízení  1 0 

Nesprávné p� edjí�d � ní   0 0 

Porušení jiných pravidel silni� ního provozu  1 0 CELKEM 

CELKEM   7 0 7 

Zdroj: (autor) 

 

Druhý den realizovaného pr� zkumu chování ú� astník�  silni� ního provozu metodou 

p�ímého pozorování na vybraném úseku pozemní komunikace sil. � . II/602 zjistili hlídka 

policie a autor práce n� kolik r� zných porušení pravidel silni� ního provozu – viz tabulka 29. 

Ve � ty�ech p�ípadech se jednalo o nerespektování p�íkazové dopravní zna� ky „St� j, dej 

p�ednost v jízd� !“, kterého se dopustili � idi� i (mu�i, rok narození: 1980, 1985, 1939 a 1980) 

na k�i�ovatce sil. � . II/602 – sil. � . II/390 v katastrálním území obce Ruda. Uvedené místo 

hlídka policie vybrala kv� li porušování p�íkazových dopravních zna� ek, ale i kv� li vá�né 

dopravní nehod�  se smrtelným následkem, ke které došlo na daném míst�  v roce 2013. Dále 

byly zjišt� ny další t� i dopravní p�estupky. První p�estupek �idi� e (mu�, rok narození 1961) 

na silnici � . II/602 v katastru obce Jáchymov a to neu�ití bezpe� nostního pásu za jízdy v� etn�  

jízdy s motorovým vozidlem bez zapnutého stanoveného osv� tlení. Jiný p�estupek �idi� e 

(mu�, rok narození 1961) byl zjišt� n na silnici � . II/602 v katastru obce Ruda a to telefonování 

za jízdy a nerespektování sv� telného signaliza� ního za�ízení. Posledního p�estupku 

se dopustil � idi�  nemotorového vozidla (mu�, rok narození 1982), který jel na k�i�ovatce 

silnice � . II/602 a silnice � . II/390 na jízdním kole v protism� ru.  
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Datum pozorování: 10. 7. 2014 v dob�  od 06:20 do 13:30 hod., 

Místo: silnice � . I/38, 

Úsek: Jihlava – Hladov – Moravské Bud� jovice. 

 

 Tabulka 30 Vyhodnocení pr� zkumu chování ú� astník�  silni� ního provozu ze dne 10. 7. 2014 

 
ZP� SOB CHOVÁNÍ Ú� ASTNÍK �  SILNI � NÍHO 

PROVOZU 
 

 
MU�I �ENY 

 

 

sil. � . I/38 

Nerespektování dopravního zna� ení (p� íkazových 
nebo zákazových zna� ek) 

 0 0 

Nedodr�ování max. dovolené rychlosti v obci  1 0 

Nedodr�ování max. dovolené rychlosti mimo obec  4 0 

Neu�ití za jízdy bezpe� nostního pásu   0 0 

Nerespektování sv� telného signaliza� ního za� ízení  0 0 

Nesprávné p� edjí�d � ní   1 0 

Porušení jiných pravidel silni� ního provozu  0 0 CELKEM 

CELKEM   6 0 6 

Zdroj: (autor) 

 

T�etí  den realizovaného pr� zkumu chování ú� astník�  silni� ního provozu metodou 

p�ímého pozorování na vybraném úseku pozemní komunikace sil. � . I/38 zjistili hlídka policie 

a autor práce n� kolik r� zných porušení pravidel silni� ního provozu – viz tabulka 30. Prvního 

p�estupku se dopustil � idi�  (mu�, rok narození 1953), který p�ekro� il maximální dovolenou 

rychlost v obci. Dalšího p�estupku se dopustil � idi�  (mu�, rok narození 1992), který p�edjí�d� l 

v míst� , kde se nacházela podélná � ára souvislá. Posledních � ty� p�estupk�  se dopustili � idi� i 

(mu�i, rok narození: 1982, 1953, 1959 a 1979), kte�í p�ekro� ili maximální dovolenou rychlost 

mimo obec.   

 

Vyhodnocení pr� zkumu chování ú� astník�  silni� ního provozu bylo autorem práce 

za�azeno do kapitoly 5.3 vyhodnocení pr� zkumu chování.  

 

 

 



�

153 

�

4.6 Experiment se záznamovým za� ízením DVRB4 

Experiment pat�í mezi experimentální metody a sám je na nich zalo�en. Ve v� deckém 

i technickém chápání je to proces, který p�ipravujeme a organizujeme proto, abychom poznali 

nebo zhodnotili daný jev nebo objekt. Bez experimentálního ov�� ení je teoretické tvrzení jen 

hypotézou nebo vírou (Lánský, 2007, s. 11). 

  Za ú� elem ov�� ení teoretického tvrzení byl na základ�  p�edem p�ipraveného scéná�e 

(p�íloha M) realizován technický experiment zam�� ený na zjišt� ní objektivnosti údaj�  

získaných ze zapisova� e nehodových dat, z tzv. BlackBoxu (� erné sk�í� ky), v� etn�  vazby 

na chování ú� astník�  silni� ního provozu.  

 

Vlastní realizaci experimentu se záznamovým za�ízením DVRB4, které bylo 

porovnáváno s referen� ními za�ízeními, autor práce popsal pomocí následujících krok� : 

1) Popis pr� b� hu experimentu, 

2) Výb� r trasy experimentu, 

3) Popis záznamového za�ízení a referen� ních za�ízení,  

4) Zpracování nam�� ených dat, 

5) Porovnání nam�� ených dat, 

6) Vyhodnocení záznamu z kamer. 

 

 

Ad 1)  Popis pr� b� hu experimentu  

Experiment za ú� elem porovnání záznamového za�ízení, tzv. � erné sk�í� ky DVRB4, 

s referen� ním za�ízením GPS, TopconHiper Pro, a referen� ním za�ízením pro zaznamenání 

fyzikálních veli� in Xsens MTi-G (100) - viz obrázek 47, v� etn�  vyhodnocení vhodnosti jeho 

pou�ití ve slu�ebních vozidlech Policie � eské republiky byl realizován dne 6. 8. 2014 

v � asovém rozmezí od 09:00 hod. do 11:30 hod ve spolupráci s DF JP UPa a ÚSZvD � VUT 

v Praze. P�i vlastním experimentu dosahovala venkovní teplota cca 20 Co, viditelnost byla 

dobrá a vozovka suchá. Experiment byl realizován s vozidlem Peugeot 106, v n� m� jsou výše 

uvedená za�ízení trvale implementována – viz obrázek 48.  
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                           Obrázek 47 Vozidlo Peugeot 106 s umíst� nými referen� ními za�ízeními (autor) 

 

 

   Obrázek 48 Vozidlo Peugeot 106 se záznamovým za�ízením DVRB4 a referen� ními za�ízeními (autor) 

 

Ad 2)  Výb� r trasy experimentu 

Experiment byl realizován v Pardubicích v blízkosti Univerzity Pardubice. 

Pro realizaci experimentu byla vybrána trasa – varianta � . 1 (viz p�íloha N), která byla 

nejblí�e k DF JP UPa, nebo
  se jevila pro realizaci daného experimentu jako nejvhodn� jší.  

Trasa experimentu za� ínala na parkovišti p�ed budovou Dopravní fakulty Jana Pernera, 

kde vozidlo Peugeot 106 s implementovaným za�ízením DVRB4, jelo na komunikaci v ulici 

Studentská a pokra� ovalo vpravo cca 190 metr�  sm� rem k okru�ní k�i�ovatce, na kterou 

vozidlo vjelo a po ujetí cca 10 metr�  ji opustilo na 4. výjezdu sm� rem k ulici K Ciheln� . 
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Po této ulici vozidlo pokra� ovalo cca 400 metr� , poté odbo� ilo vpravo na ulici K Rozvodn� .  

Po této ulici vozidlo ujelo cca 350 m, poté odbo� ilo sm� rem vpravo na ulici Kun� tická, po ní� 

ujelo dráhu dalších cca 550 metr� . Na konci ulice Kun� tická vjelo vozidlo op� t na okru�ní 

k�i�ovatku, po ní pokra� ovalo cca 10 metr�  k druhému výjezdu, kterým následn�  vyjelo 

na ulici Studentská, a vracelo se do místa ukon� ení / p� vodn�  za� átku realizovaného 

experimentu po dráze dlouhé cca 190 m. Trasa experimentu byla dlouhá cca 1,7 km a je 

znázorn� na na obrázku 49. 

 

 

 

Obrázek 49 Trasa experimentu 

 zdroj: (Mapy Google, 2014) 
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Ad 3) Popis záznamového za� ízení a referen� ních za� ízení 

V rámci realizace experimentu byla pou�ita tato za�ízení:  

·  Záznamové za�ízení DVRB4, 

·  Referen� ní za�ízení TopconHiper Pro, 

·  Snímací multifunk� ní za�ízení XsensMTi-G. 

 

Záznamové za� ízení DVRB4, jedná se o za�ízení umo�� ující duální nahrávání události 

(tj. stálé nahrávání a nahrávání jednotlivých událostí). Spole� n�  se záznamovým za�ízením 

je dodáván program PC Viewer, který umo�� uje p�i p�ipojení k internetu zobrazení polohy 

vozidla na map�  prost�ednictvím Google Maps a sou� asn�  zobrazuje GPS sou�adnice. 

Záznam jízdy nebo jednotlivých událostí je pr� b� �n �  ukládán na SD kartu (max. 32 GB). 

Technické parametry záznamového za�ízení DVRB4 - viz p�íloha O.  

 

Referen� ní za� ízení TopconHiper Pro, jedná se o kompaktní m�� icí za�ízení, které umo�� uje 

p�íjem signál�  ze systému amerických i ruských dru�ic - konkrétn�  tedy GPS i GLONASS 

signály frekvence L1 a L2, s kódováním C/A i P kód� , celkov�  a� 40 kanál� . Vzorkovací 

frekvence � iní 20 Hz (Anon, Topcon). P�ijíma�  TopconHiper Pro je vyobrazen 

na následujícím obrázku 50. 

 

 

Obrázek 50 P�ijíma�  TopconHiper Pro (autor) 
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Pro zvýšení p�esnosti nam�� ených hodnot byla zvolena metoda DGPS, pro ni� jsou 

vy�adovány alespo�  dva p�ijíma� e. Oba p�ijíma� e jsou v daném p�ípad�  shodné. P�ijíma� e 

mají zabudovány dva lithiové bateriové � lánky, UHF rádiomodem umo�� ující pracovní 

vzdálenost a� 6 km, modul Bluetooth pro p�enos � i synchronizaci soubor� , vnit�ní pam�
  

udr�ující data pot�ebná pro sledování satelit�  i pro ulo�ení nam�� ených dat, desku GPS 

p�ijíma� e s kartou Euro-112 pro zpracování p�ijímaných signál�  a microstrip GPS anténu. 

 

 
Obrázek 51 Sestava aparatury Hiper+ (autor) 

 

Výrobcem udávaná p�esnost pro kinematickou metodu p�i vyu�ití signál�  L1 a L2 

je horizontáln�  10 mm + 1,5 ppm a vertikáln�  15 mm + 2,0 ppm. Za�ízení lze p�ednastavit 

pomocí specializovaného softwaru po p�ipojení k PC a v terénu pou�ívat pouze jednoduchý 

ovlada�  MINTER nebo lze m�� it za pomoci terénního kontroléru. Sestava aparatury Hiper+ 

(Topcon) - viz obrázek 51.  

K  m�� ení fyzikálních aspekt�  jízdy, p�edevším jízdního zrychlení a eulerovských úhl�  

orientace v prostoru, bylo vyu�ito snímací multifunk� ní za�ízení Xsens MTi-G, které m�� ilo 

s frekvencí 100 Hz a záznamem GPS polohy 2 Hz.   

 

Snímací multifunk� ní za� ízení XsensMTi-G, jedná se o za�ízení synergicky 

kombinující n� kolik sníma�� . Za�ízení je zalo�eno na inerciálních senzorech akcelerometru 

a gyroskopu, miniaturním GPS p�ijíma� i a dalších p�ídavných senzorech - 3D magnetometru 

a senzoru statického tlaku. Základním stavebním kamenem tedy je sníma�  zrychlení ve t�ech 

osách, sníma�  úhlové rychlosti otá� ení kolem t�í os (gyroskop) a GPS anténa – viz 
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obrázek 52. Uvnit� t� lesa senzoru je umíst� n teplom� r slou�ící kontrole a p�ípadné kalibraci 

(Xsens Technologies B.V. MTi/G, 2009). 

 
Obrázek 52 Za�ízení XsensMTi-G (Manuál k za�ízení XsensMTi-G) 

 

 

Ad 4)  Zpracování nam�� ených dat 

Software TopconTools 

Postprocessingový program, jen� je vyu�íván pro zpracování nam�� ených dat z GNSS 

m�� ení. Data z m�� icí stanice jsou p�epo� tena a zp�esn� na daty ze stanice referen� ní. 

Lze pou�ít kontrolu dat, jejich p�esný popis (metoda m�� ení, po� et viditelných satelit� , 

p�esnost apod.), p�evod mezi geodetickými soustavami nebo jejich p�evod a transformaci 

do textového souboru � i CAD systému. Program byl pou�it pro vytvo�ení trajektorie 

z referen� ních za�ízení Hiper Pro – viz obrázek 53. 

 

�
 Obrázek 53 Zobrazení trasy pomocí software TopconTools (ÚSZvD � VUT Praha, 2014) 
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Software Xsens MT Manager 

Program dodávaný spole� n�  se sníma� em pro jízdní dynamiku, mezi jeho� hlavní 

úkoly pat�í m�� ení a zobrazení 3D orientace a ur� ení zem� pisné polohy v reálném � ase nebo 

prohlídka m�� ených dat z akcelerometru, gyroskopu a magnetického senzoru v reálném � ase. 

Dalšími funkcemi programu jsou nap�. t�íd� ní dat a jejich export. Z nam�� ených dat inerciální 

jednotky jsou pou�ity p�edevším výstupy akcelerometru - tedy zrychlení. Data byla nam�� ena 

s frekvencí 100 Hz a p�edzpracována v programu MT Manager. Exportována pro další vyu�ití 

jsou jako jednoduchý textový soubor – viz obrázek 54. 

 

 

Výstupy MT Manageru 

 

Obrázek 54 Výstupy z MT Manageru (ÚSZvD � VUT Praha, 2014) 

 

 

 

Software DIAdem 

Následn�  byla data p�enesena do programu DIAdem výrobce National Instuments. 

V n� m došlo nap�. k filtraci nam�� ených údaj�  (u údaj�  za�ízení MTi-G byl vyu�it digitální 

filtr s dolní propustí 2 Hz) a p�edevším jejich porovnání. Výstupem jsou uvád� né grafy – viz 

obrázek 55. 
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Obrázek 55 Výstup z programu DIAdem (ÚSZvD � VUT Praha, 2014) 

 

 

Software PCViewer BX4000 

Zádrhelem zpracování dat je mo�nost jejich exportace ze softwaru ur� eného k jejich 

prohlí�ení nejlépe v tzv. raw stavu (surová dat). A� koli kamerové záb� ry i údaje 

z akcelerometrického senzoru je mo�no prohlí�et s frekvencí 4 Hz, p�i exportu (v LOG módu) 

dojde ke sní�ení frekvence na 1 Hz, tedy za ka�dou vte�inu záznamu je uvád� n pouze jeden 

údaj zrychlení v ka�dé z os. Zará�ející je také rozdíl mezi údaji zobrazenými p�i prohlí�ení 

v LOG módu a údaji exportovanými do souboru typu csv v ose Z. Podobný rozdíl je mo�no 

pozorovat p�i prohlí�ení graf�  – údaj uvád� ný v ose X se liší od dat exportovaných. Nicmén�  

p�i porovnání dat exportovaných s daty z referen� ního za�ízení je z�ejmé, �e chyba 

je v zobrazení v samotném programu, nikoli v m�� ení � i exportu. 

 

Ad 5)  Porovnání nam�� ených dat 

Data o GPS poloze byla vyu�ita pro znázorn� ní pohybu vozidla a grafické porovnání 

s výstupy referen� ního m�� ení. V prvních okam�icích jízdy je patrná zna� ná odchylka – to lze 

vysv� tlit nap�íklad nedodr�ením pot�ebného � asu mezi zapnutím za�ízení a za� átkem m�� ení 

pro zaklí� ování poloh satelit�  a p�íjmu pot�ebných údaj�  nebo jen špatným p�íjmem signálu. 

Zkušební trasa vedla v blízkosti panelové � i podobné vyšší zástavby a vzrostlých strom� , co� 

vytvá�í nejen bariéru pro pronikání signálu, ale také odrazivou plochu, � ím� dochází k lámání 

a št� pení odrazu (tzv. multipath), co� zvyšuje chybovost ur� ení pozice – viz obrázek 56.  
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Obrázek 56 Porovnání p�esnosti zaznamenání GPS polohy (Hiper / DVRB4), (ÚSZvD � VUT Praha, 2014) 

 

 

Poznámky: 

Trajektorie: �lutá – Hiper, � ervená – DVBR4 

Ozna� ená místa jsou stejn�  vyzna� ena i na obrázcích, jedná se o maxima brzd� ní a zrychlení v ose y.  
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Obrázek 57 Výstupy z referen� ního za�ízení DVRB4 a za�ízení MTi-G (ÚSZvD � VUT Praha, 2014) 

  

 

Zrychlení z MTi-G filtrováno digitálním filtrem s dolní propustí 2Hz, 

hodnoty z BlackBoxu (dále BB) nefiltrovány (kv� li malé frekvenci by došlo ke zkreslení 

výsledných hodnot). Maximální hodnoty zpomalení z obou za�ízení si odpovídají jak tvarem, 

tak p�ibli�n �  i velikostí (viz dále), co� nelze �íci o maximálních hodnotách zrychlení. 

To je dáno p�edevším tím, �e p�i brzd� ní se dosahuje vyšších hodnot za krátký � asový úsek. 

Celkov�  je signál z BB rušený dosti šumem – viz obrázek 57. Z toho vyplývá také to, 

�e p�i frekvenci záznamu 1Hz lze za�ízení v podstat�  pou�ít práv�  jen na zjišt� ní hodnot 

maximálního dosa�eného zpomalení, nelze vyvozovat �ádné konkrétní záv� ry. 

Nap�íklad na následujícím obrázku 58 (oblast ozna� ená elipsou) za�ízení DVRB4 

zaznamenalo šum, který by mohl vést k nep�esné a technicky nep�ijatelné interpretaci, 

�e vozidlo Peugeot 106 nejprve zpomalovalo a následn�  prudce zrychlilo – v reálu tomu tak 

nebylo.  

�
Obrázek 58 Hodnoty maximálního zpomalení (ÚSZvD � VUT Praha, 2014) 
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Hodnoty maximálního zpomalení zvýrazn� né na obrázku 58, který detailn� ji 

zachycuje pr� b� h zrychlení v ose X v � ase 60 – 110 s jízdy, jsou shrnuty v následující tabulce 

31. 

 Tabulka 31 Pr� b� h zrychlení v ose X v � ase 60 – 110 s jízdy 

a [m.s-2] 

DVRB4 Mti-G (referen� ní za� ízení) 

-4,25 -3,5 

-8,37 -8,13 

-7,59 -6,92 

 
Zdroj: (ÚSZvD � VUT, 2014) 

 

 

Následuje porovnání maximálních hodnot v jízdním � ase 140 – 220 s – viz obrázek 59, 

obrázek 60 a tabulka 32. 

. �

Obrázek 59 Maximální hodnoty v jízdním � ase 140 – 220 s (ÚSZvD � VUT, 2014) 

 
 
 Tabulka 32 Porovnání maximálních hodnot v jízdním � ase 140 – 220 s 

a [m.s-2] 

DVRB4 Mti-G (referen� ní za� ízení) 

-9,33 -8,11 

-8,77 -7,69 

Zdroj: (ÚSZvD � VUT, 2014) 
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Obrázek 60 Porovnání maximálních hodnot v jízdním � ase 140 – 220 s (ÚSZvD � VUT, 2014) 

 

 

Situace zrychlení v ose Y je � áste� n�  jiná, nebo
  se vlastn�  jedná o zrychlení vozidla 

do stran (pravá/levá) – z � eho� vyplývá i pohyb vozidla (platí, �e teoreticky by bylo mo�no 

dvojí integrací zrychlení p�es � as získat trajektorii pohybu). Záporné zrychlení znamená 

natá� ení automobilu doprava, naproti tomu kladné je (logicky) natá� ení doleva – viz 

obrázek 61.  

 

 
Obrázek 61 Zobrazení jízdy t� sn�  p�ed projetí okru�ní k� i�ovatky, b� hem n� ho a po n� m (ÚSZvD � VUT, 2014) 
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Následující tabulka 36 obsahuje hodnoty jednotlivých ozna� ených maxim.  

 

 Tabulka 33 Hodnoty jednotlivých ozna� ených maxim (DVRB4 / Mti-G) 

a [m.s-2] 

DVRB4 Mti-G (referen� ní za� ízení) 

-3,41 -2,59 

3,89 3,77 

4,76 4,19 

6 4,95 

-4,4 -2,77 

 Zdroj: (ÚSZvD � VUT, 2014) 

 

Ad 5)  Vyhodnocení záznam�  z kamer 

Záznamové za�ízení DVRB4 umo�� uje p�ipojit celkem 3 kamery. P�i experimentu 

byly ve vozidle implementovány 2 vn� jší externí kamery a 1 vnit�ní externí kamera. 

P�ední kamera  1/4II CMOS/CCD Color ImageSensor byla umíst� na v p�edním nárazníku 

vozidla a zadní vn� jší kamera 1/4II SHARP CCD byla sou� ástí ráme� ku registra� ní zna� ky. 

Vnit�ní kamera 1/4II CMOS/CCD Color ImageSensor byla umíst� na v interiéru vozidla nad 

zp� tným zrcátkem a sm�� ovala na pozici � idi� e a � áste� n�  i jeho spolujezdce.  

Technické parametry ov�� ovaného záznamového za�ízení DVRB4 byly autorem práce 

za�azeny do p�ílohy O a technické parametry p�ipojených externích kamer byly autorem práce 

za�azeny do p�ílohy P.  

 

       
  Obrázek 62 Záznam z p�ední kamery DVRB4         Obrázek 63 Záznam ze zadní kamery DVRB4 

�
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 Jedním z cíl�  experimentu bylo zjistit, zda   externí kamery implementované 

ve vozidle Peugeot 106 budou pou�itelné ve slu�ebních vozidlech policie a poskytnou kvalitní 

záznam o pohybu ostatních vozidel a ú� astník�  v silni� ním provozu, p�i� em� bude mo�no 

bezpe� n�  zjistit registra� ní zna� ku projí�d� jících vozidel. 

 P�i vyhodnocování obrazových záznam�  po�ízených záznamovým za�ízením DVRB4 

pomocí externích kamer lze u� init tento záv� r.  P�ední kamera  1/4II CMOS/CCD Color Image 

Sensor po�ídila záznam, ze kterého nelze rozpoznat registra� ní zna� ky zaparkovaných 

vozidel, nebo
  kvalita záznamu není p�íliš dobrá – viz obrázek 62.  V p�ípad�  obrazového 

záznamu ze zadní kamery 1/4II SHARP CCD je tomu jinak. Zadní  kamera po�ídila mnohem 

kvalitn� jší záznam, ze kterého lze lehce zjistit registra� ní zna� ku vozidla jedoucího 

za vozidlem s implementovaným záznamovým za�ízením – viz obrázek 63. Dále bylo 

autorem práce p�i vyhodnocování obrazových záznam�  z vnit�ní kamery zjišt� no, �e vnit�ní 

kamera nezaznamenala celou osádku vozidla, nebo
  její umíst� ní jí to neumo�� ovalo. Vnit�ní 

kamera byla v dob�  experimentu umíst� na uprost�ed vozidla tak, �e p�ímo snímala �idi� e 

a spolujezdce na zadním sedadle v prostoru za �idi� em. Spolujezdec na p�edním sedadle byl 

kamerou zachycen pouze � áste� n�  – viz p�íloha R. Pro optimální zachycení celé osádky 

vozidla, by muselo dojít k p�emíst� ní vnit�ní kamery více vpravo p�ed spolujezdce tak, 

aby pokrývala celý vnit�ní prostor vozidla.   

Fotografická dokumentace k pr� b� hu experimentu byla autorem práce za�azena 

do p�ílohy R. 

 

 Vyhodnocení experimentu se záznamovým za�ízením DVRB4 bylo autorem práce 

umíst� no do kapitoly 5.4 vyhodnocení experimentu se záznamovým za�ízením DVRB4. 
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5    VYHODNOCENÍ A DISKUZE ZÍSKANÝCH VÝSLEDK �  

� P�i zpracování diserta� ní práce bylo zjišt� no, �e sou� asný stav dopravní nehodovosti 

v � eské republice je stále vysoký. Tento stav by bylo mo�né pozitivn�  ovlivnit 

prost�ednictvím p�ijetí technických, taktických a legislativních opat�ení navrhovaných 

autorem. Uvedené tvrzení autor práce opírá o jím provedenou analýzu vývoje dopravní 

nehodovosti v ostatních státech EU, kterou provedl a p�i ní� bylo zjišt� no, �e ve státech EU, 

kde jsou realizována r� zná legislativní opat�ení nap�. „� idi� ský pr� kaz na zkoušku“ nebo 

„ � ízení s doprovodem“, došlo k postupnému sni�ování po� tu usmrcených p�i dopravních 

nehodách – viz kapitola 4.3. 

Pro ov�� ení p�edpokládaných p�ínos�  navrhovaných opat�ení v praxi, a tím napln� ní 

cíl�  diserta� ní práce bylo autorem práce realizováno výzkumné šet�ení, byl proveden 

pr� zkum chování ú� astník�  v silni� ním provozu a byl realizován experiment se záznamovým 

za�ízením DVRB4. Po jejich vyhodnocení autor práce definoval omezující podmínky 

realizace navr�ených opat�ení v praxi a nastínil mo�nosti dalšího vyu�ití diserta� ní práce. 

Jednotlivé � innosti provedené autorem práce byly rozd� leny do samostatných bod�  

(podkapitol):  

·  Dosa�ené výsledky, 

·  Vyhodnocení výzkumného šet�ení, 

·  Vyhodnocení pr� zkumu chování,  

·  Vyhodnocení experimentu se záznamovým za�ízením DVRB4, 

·  Definování omezujících podmínek realizace navr�ených opat�ení v praxi, 

·  Další vyu�ití diserta� ní práce. 

 

5.1 Dosa�ené výsledky 

 K napln� ní hlavního cíle diserta� ní práce autor formuloval další t� i díl� í cíle – viz 

kapitola 2.1 a p�itom vyslovil jednu hlavní a t� i díl� í hypotézy – viz kapitola 2.2. 

� V souladu se stanovenými cíli provedl autor práce v rámci diserta� ní práce tyto kroky:  

·  provedl analýzu kritických míst systému (systém – výkon slu�by dopravní policie) 

a navrhl mo�né �ešení tohoto stavu – viz kapitola 1.1.3,  

·  provedl analýzu opat�ení realizovaných ve státech EU ke sní�ení dopravní nehodovosti 

– viz kapitola 1.2.2 a 1.2.3. 
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·  zpracoval koncepci návrhu opat�ení k eliminaci dopravní nehodovosti a jejích následk�  

– viz kapitola 4.1.  

·  vytvo�il koncepci metodického p�ístupu ke zvýšení bezpe� nosti silni� ního provozu 

v kontextu s � inností Slu�by dopravní policie Policie � eské republiky – viz 

kapitola 4.2, 

·  provedl ov�� ení p�edpokládaného p�ínosu realizace institutu „� P na zkoušku“ a dalších 

p�ijatých opat�ení ve vztahu k vývoji dopravní nehodovosti v EU – viz kapitola 4.3. 

·  ov�� il p�edpokládané p�ínosy opat�ení navr�ených autorem práce pro praxi 

(prost�ednictvím výzkumného šet�ení, pr� zkumu chování ú� astník�  silni� ního provozu 

a realizací technického experimentu) – viz kapitola 4.4, 4.5 a 4.6. 

 

5.2 Vyhodnocení výzkumného šet� ení   

Cílem výzkumného šet�ení realizovaného prost�ednictvím nejpou�ívan� jší 

kvantitativní metody zjiš
 ování statistických údaj�  – dotazníku, bylo zjistit postoje 

p�íslušník�  dopravní policie k zavedení p�ísn� jších podmínek ú� asti mladých a za� ínajících 

�idi��  v prvních dvou letech od získání � idi� ského oprávn� ní, dále zjistit postoje p�íslušník�  

dopravní policie k otázce p�ípadného zavedení � erných sk�ínek (tzv. BlackBox) pro záznam 

obrazu a fyzikálních veli� in d� le�itých pro p�ípadnou analýzu dopravní nehody 

a v neposlední �ad�  zjistit názor p�íslušník�  slu�by dopravní policie na další otázky týkající 

se výkonu jejich slu�by. Za tímto ú� elem byly v rámci výzkumného šet�ení stanoveny celkem 

3 díl� í hypotézy. Do výzkumného šet�ení byli zapojeni jako respondenti pouze p�íslušníci 

slu�by dopravní policie. Výzkumného šet�ení se zú� astnilo celkem 502 p�íslušník�  dopravní 

policie, z toho 387 policist�  za�azených na dopravních inspektorátech a 115 policist�  

za�azených na dálni� ních odd� leních. 

V p�ípad�  hypotézy H2, která se potvrdila , u� inil autor práce záv� r, �e tém��  70 % 

respondent�  souhlasí se zavedením liniového �ízení slu�by dopravní policie.  

V p�ípad�  hypotézy H3, která se rovn� � potvrdila , u� inil autor práce záv� r, �e více 

ne� 90% respondent�  souhlasí se zavedením p�ísn� jších podmínek pro ú� ast mladých 

a za� ínajících �idi��  v silni� ním provozu. 

V p�ípad�  hypotézy H4, která se také potvrdila , u� inil autor práce záv� r, �e více ne� 

75 % respondent�  souhlasí s povinným vybavením vozidel záznamovým za�ízením 

(tzv. � ernou sk�í� kou) umo�� ujícím záznam fyzikálních veli� in spojený s videozáznamem 

jízdy.  
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Po potvrzení díl� ích hypotéz autor práce p�istoupil k praktickému vyhodnocení 

n� kolika dalších otázek uvedených v dotazníku. P�i jejich vyhodnocování autor práce zjistil, 

�e v� tšina p�íslušník�  slu�by dopravní policie souhlasí s p�ijetím opat�ení ke zvýšení 

bezpe� nosti silni� ního provozu, která autor práce navrhuje – viz kapitola 4.1. 

 

V kapitole 2 byla stanovena hlavní hypotéza (H1):  

H1: „Implementací definovaných technických a taktických opat� ení vztahujících 

se k lidskému faktoru, dopravním prost� edk� m a dopravnímu prost� edí lze v kontextu 

s � inností policejních slo�ek p� isp� t ke sní�ení dopravní nehodovosti a kvantitativn�  

prokázat pozitivní efekt na bezpe� nost silni� ního provozu“. 

Uvedená hlavní hypotéza H1 byla na základ�  pomocných díl� ích hypotéz H2, H3 a H4 

a na základ�  praktického vyhodnocení dat z výzkumného šet�ení (viz kapitola 4.4) a sou� asn�  

provedenou analýzou a komparací statistických dat jednotlivých � lenských stát�  EU, kde byl 

v minulosti p�ijat institut „� idi� ský pr� kaz na zkoušku“, pop�. institut „� ízení s doprovodem“ 

apod. (viz kapitola 4.3), potvrzena.  

  Z výsledk�  dotazníkového šet�ení vyplývá nap�íklad, �e na zp� sob evidování 

dopravních nehod v rámci dvou informa� ních systém�  pou�ívaných Policií � R jsou rozdílné 

názory, které je mo�né jednozna� n�  p�ipsat rozdílné p� sobnosti dopravních inspektorát�  

a dálni� ních odd� lení, kde dopravní policisté mají v náplni práce krom�  dohledu na silni� ní 

provoz také šet�ení a dokumentaci p�estupk�  proti majetku, proti ob� anskému sou�ití, proti 

ve�ejnému po�ádku apod., p�i� em� uvedené protiprávní jednání jsou v�dy povinni zaevidovat 

do systému ET� .  

 

5.3 Vyhodnocení pr� zkumu chování  

V rámci p�ímého pozorování ú� astník�  silni� ního provozu realizovaného v p�ímém 

výkonu slu�by s hlídkou dopravní policie dosp� l autor práce k t� mto záv� r� m:  

1) P�ekra� ování maximální dovolené rychlosti v obci, ale i mimo obec je � astým 

a nebezpe� ným jevem. Proto je nutno p�ijmout ú� inné kroky k jeho eliminaci. 

2) P�i dohledu na silni� ní provoz vyu�ívá Policie � R slu�ební vozidlo tovární zna� ky 

VW PASSAT 3,6, V6 v civilním provedení vybavené m�� ícím za�ízením RAMER 

AD10. Toto vozidlo, které ji� � idi� i v dané oblasti znají, a proto v jeho blízkosti � asto 

v pr� b� hu realizovaného pr� zkumu výrazn�  zpomalili, tím se vyhnuli tomu, aby byli 

zaznamenáni radarem RAMER AD10. Zde autor práce navrhuje z taktických d� vod�  
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vyu�ívat pro výkon slu�by v rámci okres�  pouze upravených výkonn� jších verzí 

vozidel tovární zna� ky Škoda Octavia, nebo
  se lépe za�adí do b� �ného provozu.  

3)  Dopravní policisté se a� na výjimky nezam�� ují na místa � astých dopravních nehod, 

ale vykonávají svou � innost na náhodn�  zvolených místech. Uvedená skute� nost 

vyplývá nejen z provedeného pr� zkumu chování, ale i z informací získaných od jiných 

základních útvar�  Policie � R. 

4) Policejní vozidla nejsou krom�  speciál�  (tj. vozidel na m�� ení rychlosti) vybavena 

�ádným záznamovým za�ízením, které by umo�� ovalo zaznamenat protiprávní jednání 

v jeho dynami� nosti. Vzhledem k této skute� nosti nemají policisté �ádný d� kazní 

materiál k zjišt� nému  protiprávnímu jednání ú� astníka silni� ního provozu, 

co� správní orgán � asto vy�aduje. Autor práce navrhuje dovybavit slu�ební vozidla 

vhodným záznamovým za�ízením (tzv. BlackBox) – viz kapitola 4.1.1.  

5) Sou� asn�  platná a ú� inná legislativa umo�� uje policist� m v p�ípad�  projednávání 

zjišt� ného protiprávního jednání v blokovém �ízení ulo�it blokovou pokutu p�i spodní 

hranici. To znamená, �e i za p�ekro� ení maximální dovolené rychlosti v obci o více 

ne� 30 km/hod., m� �e policista ulo�it � idi� i blokovou pokutu ve výši nap�. 100,- K� ., 

co� autor práce pova�uje za velmi neúm� rné vzhledem k tomuto hrubému porušení 

pravidel silni� ního provozu, které je � astou p�í� inou DN. Uvedená skute� nost vyplývá 

nejen z provedeného pr� zkumu chování, ale i z praxe jiných výkonných útvar� .  

6) Nikdo z �adových policist�  nebyl seznámen s „Národní strategií bezpe� nosti silni� ního 

provozu“, ale ani s „Resortn�  ak� ním plánem � R“, p�esto�e slu�ba dopravní policie 

musí plnit úkoly, které jí z t� chto dokument�  plynou. Autor práce navrhuje seznámit 

všechny policisty s výše uvedenými dokumenty.  

 

5.4 Vyhodnocení experimentu se záznamovým za� ízením DVRB4 

Záznam dat z GPS za�ízení je dostate� ný pro ur� ení trasy pohybu sledovaného 

vozidla. V zástavb�  m� stského typu je v�dy problém s p�íjmem signálu, tento nedostatek 

je mo�no alespo�  � áste� n�  �ešit dopln� ním za�ízení DVRB4 o externí anténu umíst� nou 

na st�eše mimo karosérii automobilu. D� le�itou skute� ností pro kvalitní záznam dat o poloze 

po celé trase jízdy je zapnutí za�ízení dostate� nou dobu p�ed zahájením záznamu 

(tzn. u slu�ebních vozidel nevypínat, nesm� jí také parkovat v místech bez GPS signálu). Toto 

opat�ení se vy�aduje vzhledem k fungování celého systému satelitního sledování polohy.  
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M�� ící za�ízení musí zaklí� ovat dostate� ný po� et satelit�  – jejich polohu a informace 

jimi vysílané, s ohledem na vysílací frekvenci GPS satelit�  se jedná o interval délky max. 

15 minut (maximální teoretická hodnota, v praxi se doporu� uje 5 minut).  

Co se dat z akcelerometru týká, bylo by t�eba zvýšit frekvenci záznamu. To se dotýká 

také problému s exportem dat. Zatímco p�i prohlí�ení dat je „k dispozici“ frekvence 4 Hz, 

exportovány jsou údaje s frekvencí 1 Hz, co� je pro analýzu dopravních nehod frekvence 

nedostate� ná, nebo
  nehodový d� j trvá minimáln�  v �ádu jednotek vte�in. S ohledem 

na mno�ství m�� ených a uchovávaných dat lze doporu� it minimální m�� ící frekvenci 10 Hz 

a to v� etn�  mo�nosti plného exportu dat k dalšímu zpracování, proto�e standardn�  dodávaný 

software pro vyhodnocení dat neumo�� uje podrobnou analýzu záznamu. Dalším problémem 

je šum, který znehodnocuje nam�� ená data. Vhodné by bylo vyu�ití t�eba Kalmanova filtru, 

který je aplikován v referen� ním za�ízení.  

Dále by bylo vhodné doplnit za�ízení o m�� ení úhlové rychlosti (alespo�  kolem osy Z) 

– problematika smyku.  

Pokud je to technicky mo�né, bylo by dobré, aby za�ízení pro b� �nou jízdu policejních 

vozidel m�� ilo s frekvencí cca 1 Hz, ale p�i pou�ití VRZ by za�ízení m�� ilo s frekvencí 10 Hz, 

nebo
  tím by se šet�ila pam�
  daného za�ízení.    

 Pokud by uvedené záznamové za�ízení DVRB4 m� lo být pou�ito ve slu�ebních 

vozidlech policie, tak by u n� j muselo dojít k n� kolika pot�ebným úpravám. Sou� asné 

nastavení záznamového za�ízení DVRB4 nyní umo�� uje p�i p�ipojení jedné kamery po�ídit 

v systému PAL p�i  maximálním rozlišení 720 x 576px (30 snímk� /sekundu) a v systému 

NTSC p�i maximálním rozlišení 720 x 480px rovn� � (30 snímk� /sekundu) – viz p�íloha O. 

V p�ípad� , �e by k záznamovému za�ízení byly p�ipojeny celkem t� i kamery, tak uvedené 

za�ízení umo�� uje v daném rozlišení po�ídit pouze 10 snímk� /sekundu. Z tohoto d� vodu je 

nutné, aby výrobce tohoto za�ízení upravil snímkovací frekvenci p�i pou�ití dvou kamer 

na hodnotu 60 snímk�  za sekundu a p�i pou�ití t�í kamer na hodnotu 90 snímk�  za sekundu 

tak, aby byla u ka�dé kamery snímkovací frekvence alespo�  30 snímk�  za sekundu, která je 

nutná k získání plynulého obrazového materiálu. Pro získání plynulého obrazu p�i 

dvojnásobném zpomalení by musela být snímkovací frekvence zvýšena na hodnotu alespo�  

60 snímk�  za sekundu a p�i � ty�násobném zpomalení na hodnotu 120 snímk�  za sekundu. 

 Dále by výrobce tohoto za�ízení musel upravit sou� asný jednokanálový audio výstup 

na vícekanálový z d� vodu p�ipojení více audio vstup�  (tj. vnit�ního mikrofonu, vn� jšího 

mikrofonu a dvou mikroport�  ur� ených � len� m policejní hlídky).  
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Na záv� r lze konstatovat, �e ov�� ované záznamové za�ízení DVRB4 by bylo vhodné 

pro pou�ití ve slu�ebních vozidlech policie za p�edpokladu, �e by výrobce záznamového 

za�ízení provedl úpravy tohoto za�ízení navr�ené autorem práce a dále za p�edpokladu, �e by 

k záznamovému za�ízení DVRB4 byly p�ipojeny kamery s vyšším rozlišením a byly by 

dopln� ny o kvalitní p�isvícení, které by zajistily kvalitní nahrávání i za sní�ené viditelnosti.  

�

�

5.5  Definování omezujících podmínek realizace opat� ení v praxi 

1) Politický aspekt –  p�ípadnou realizaci autorem navr�ených opat�ení v praxi m� �e 

ovlivnit politická v� le (rozhodnutí: p�ijmout / nep�ijmout).  

2) Ekonomický aspekt – p�ípadnou realizaci autorem navr�ených opat�ení v praxi m� �e 

ovlivnit nedostatek finan� ních prost�edk� . 

3) Sociální aspekt –  v p�ípad�  p�ijetí liniového �ízení dopravní policie m� �e dojít 

k  reorganizaci krajských �editelství a územních odbor� , 

která bude nutn�  spojena s redukcí vedoucích míst, a tím 

s p�echodem t� chto vedoucích pracovník�  na ni�ší pozice. 

4) Právní aspekt –  v p�ípad�  p�ijetí autorem navrhované novelizace zákona 

o provozu na pozemních komunikacích a p�ijetí dalších 

legislativních opat�ení navrhovaných autorem dojde ke zp�ísn� ní 

postihu za zavin� nou dopravní nehodu, za hrubé porušení zákona, 

ke zp�ísn� ní ú� asti mladých a za� ínajících �idi��  v silni� ním 

provozu apod.  

 

 

5.6  Další vyu�ití diserta� ní práce 

Na diserta� ní práci mohou navázat jiné kvalifika� ní práce (bakalá�ské, diplomové, 

diserta� ní nebo habilita� ní), které by vyu�ily zde uvedené výstupy a detailn� ji by se zam�� ily 

nap�íklad na tvorbu nové koncepce zam�� ené na personální slo�ení a technické vybavení 

specializovaných tým�  (skupin) DI navrhovaných autorem práce, nebo na vytvo�ení 

detailních podklad�  pro p�echod slu�by dopravní policie na liniové �ízení nebo pro výb� r 

vhodného záznamového za�ízení (tzv. BlackBox) do slu�ebních vozidel policie, pop�ípad�  

do civilních vozidel apod. 
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6 VLASTNÍ P 	 ÍNOSY DISERTANTA 

P�ínos diserta� ní práce spo� ívá v provedené analýze a komparaci opat�ení p�ijatých 

ve státech EU za ú� elem zvýšení bezpe� nosti silni� ního provozu, a tím ke sní�ení dopravní 

nehodovosti (viz kapitola 1.2). Další p�inos diserta� ní práce lze spat�ovat v provedené analýze 

kritických míst systému (systém – výkon slu�by dopravní policie), návrhu zm� n k jejich 

eliminaci a definování o� ekávaného p�ínosu t� chto autorem navrhovaných zm� n pro zvýšení 

bezpe� nosti silni� ního provozu (1.1.3).  

Hlavní p�ínos diserta� ní práce spo� ívá v autorem zpracované koncepci metodického 

p�ístupu ke zvýšení bezpe� nosti provozu na pozemních komunikacích v kontextu s � inností 

Slu�by dopravní policie Policie � eské republiky (viz kapitola 4.2) a v koncepci jednotlivých 

technických, taktických a legislativních opat�ení k eliminaci dopravní nehodovosti, 

a tím ke zvýšení bezpe� nosti provozu na pozemních komunikacích (viz kapitola 4.1).  

Prost�ednictvím autorem zpracované koncepce technických, taktických a legislativních 

opat�ení lze p�i sou� asném vyu�ití výše uvedené koncepce metodického p�ístupu dosáhnout 

okam�itého zvýšení bezpe� nosti silni� ního provozu, a tím i sní�ení dopravní nehodovosti 

v� etn�  jejích následk� .  

 

Shrnutí významu a p� ínosu diserta� ní práce:  

·  obsahuje analýzu opat�ení realizovaných ve státech EU ke sní�ení dopravní 

nehodovosti – viz kapitola 1.2.2 (díl� í cíl � . 1), 

·  obsahuje analýzu kritických míst systému (systém – výkon slu�by dopravní policie) 

a zpracování návrhu zm� n v� etn�  definování o� ekávaného p�ínosu t� chto 

navrhovaných zm� n pro zvýšení bezpe� nosti silni� ního provozu – viz kapitola � . 1.1.3 

(díl� í cíl � . 3), 

·  obsahuje koncepci jednotlivých technických, taktických a legislativních opat�ení 

ke zvýšení bezpe� nosti provozu na pozemních komunikacích, a tím k eliminaci 

dopravní nehodovosti – viz kapitola 4.1 (hlavní cíl), 

·  obsahuje definici metodického p�ístupu ke zvýšení bezpe� nosti provozu na pozemních 

komunikacích v kontextu s � inností Slu�by dopravní policie Policie � eské republiky – 

viz kapitola 4.2 (hlavní cíl), 

·  obsahuje determinaci p�í� in porušení zákona a jejich mo�né �ešení ze strany slu�by 

dopravní policie – viz kapitola 4.1.2 (díl� í cíl � . 3),  
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·  definuje o� ekávaný p�ínos realizace p�ijatých opat�ení na vývoj dopravní nehodovosti 

v EU - viz kapitola 4.3 (díl� í cíl � . 2), 

·  popisuje prost�ednictvím p�ípadových studií p�edpokládaný p�ínos realizace 

navr�ených taktických opat�ení v praxi – viz kapitola 4.3 (hlavní cíl),  

·  prost�ednictvím realizovaného výzkumného šet�ení byl prokázán p�edpokládaný p�ínos 

opat�ení navrhovaných autorem – viz kapitola 4.4 a kapitola 5 (díl� í cíl 3).  

·  p�ínosem diserta� ní práce jsou také záv� ry z realizace pr� zkumu chování ú� astník�  

v provozu na pozemních komunikacích – viz kapitola 5 diserta� ní práce (díl� í cíl � . 3), 

·  p�ínos technického opat�ení navrhovaného autorem práce byl prokázán 

prost�ednictvím experimentu se záznamovým za�ízením DVRB4 (tzv. BlackBox) -  

viz kapitola 5 diserta� ní práce (díl� í cíl � . 3). 

·  na diserta� ní práci mohou navázat další bakalá�ské, diplomové, diserta� ní nebo 

habilita� ní práce, v nich� by jejich auto�i mohli navázat na jednotlivá zde navrhovaná 

opat�ení a tyto rozpracovat.  
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7    ZÁV� R  

  Problematika dopravní nehodovosti se dotýká celé spole� nosti. Lidské selhání stojí 

na vrcholu p�í� in dopravních nehod. I kdy� úst�ední roli sehrává p�edevším zp� sobilost � idi� e, 

nelze nikdy opominout vliv prost�edí ani podmínek a situací v silni� ním provozu 

a v neposlední �ad�  i technický stav zú� astn� ných vozidel. Autor práce spat�uje velký 

spole� enský problém ve vysoké dopravní nehodovosti mladých a za� ínajících �idi�� , 

ale i v otázce nabývání � idi� ských zkušeností a získávání praxe p�i �ízení vozidla v prvních 

letech, co� bývá � asto poznamenáno r� znými tragédiemi a � asto i ztrátami p�edevším 

mladých lidských �ivot� .  

Z analýzy sou� asného stavu poznání vyplývá, �e téma diserta� ní práce, stejn�  jako 

�ešení problematiky dopravní nehodovosti v silni� ní doprav� , je stále velmi aktuální nejen 

v podmínkách � eské republiky, ale také v ostatních státech Evropské unie. Dosavadní 

p�ístupy aplikované v � eské republice ne�eší uvedenou problematiku v takové intenzit� , 

kterou vy�aduje. Diserta� ní práce proto obsahuje uskute� nitelné návrhy opat�ení ke sní�ení 

dopravní nehodovosti, a tím ke zvýšení bezpe� nosti silni� ního provozu v souvislosti s � inností 

slu�by dopravní policie. 

 K po�adovanému zvýšení bezpe� nosti silni� ního provozu m� �e dle autora práce 

p�isp� t p�edevším systematické zam�� ení výkonu slu�by dopravní policie na všechny rizikové 

ú� astníky silni� ního provozu, ale i výkon slu�by v místech � astých banálních dopravních 

nehod a v místech � astého porušování zákona, nebo
  to je mo�ný zp� sob, jak lze dosáhnout 

synergického efektu v otázce vývoje dopravní nehodovosti. Po�adovaná úrove�  efektivity 

� innosti dopravní policie velmi úzce souvisí s p�ijetím ur� itých legislativních zm� n, které by 

jist�  zajistily lepší vymahatelnost práva správními orgány a justicí, � ím� by p�im� ly ú� astníky 

silni� ního provozu více respektovat dopravní p�edpisy. 

Autor práce p�edpokládá, �e realizací navr�ených technických, taktických 

a legislativních opat�ení dojde ke sní�ení p�ímých, nep�ímých, ale i externích náklad�  

dopravní nehodovosti, a tím i k po�adovanému zvýšení bezpe� nosti silni� ního provozu, 

sní�ení po� tu a záva�nosti dopravních nehod, ale i k napln� ní cíl�  Národní strategie 

bezpe� nosti silni� ního provozu 2010 – 2020.  

Autor provedl v úvodní (popisné) � ásti práce analýzu sou� asného stavu poznání 

v otázce vývoje dopravní nehodovosti v � eské republice a ostatních státech Evropské unie – 

viz kapitola 1.1 a 1.2. Dále se v� noval otázce p� sobení slu�by dopravní policie na ú� astníky 
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silni� ního provozu – viz kapitola 1.1.2. Na záv� r úvodní � ásti diserta� ní práce autor provedl 

kritické zhodnocení analýzy sou� asného stavu v � R a EU.  

 

Z provedené analýzy byly vyvozeny záv� ry, z nich� vyplynul cíl diserta � ní práce. 

Autor práce tento cíl zformuloval v kapitole 2, kde rovn� � vyslovil hlavní hypotézu. Následn�  

zformuloval autor k hlavnímu cíli práce t� i cíle díl� í a vyslovil t� i díl� í hypotézy, které 

následn�  vyu�il k dosa�ení stanovených díl� ích cíl� . 

V kapitole 3 uvedl autor práce v� decké metody, jich� vyu�il p�i tvorb�  diserta� ní 

práce, a tyto metody stru� n�  popsal. Sou� asn�  v kapitole � . 3.2 autor práce uvedl n� kolik 

dalších metod v� decké práce, které by mohly být pou�ity p�i jejím p�ípadném rozpracování. 

Metody v� decké práce, které autor práce popsal v kapitole 3, byly vyu�ity jednak v úvodní 

� ásti práce v kapitole 1.1 a 1.2, kde autor provád� l analýzu a komparaci statistických dat, 

jednak i v kapitole 4, kde autor provád� l analýzu kritických míst systému (systém - výkon 

slu�by dopravní policie). Metody v� decké práce vyu�il autor práce také v následujících dvou 

kapitolách. V kapitole 4.1 p�i zpracování návrhu opat�ení k eliminaci dopravní nehodovosti 

a následn�  p�i realizaci a vyhodnocení výzkumného šet�ení - viz kapitola 4.4, dále p�i 

realizaci pr� zkumu chování ú� astník�  silni� ního provozu – viz kapitola 4.5 a na záv� r p�i 

realizaci experimentu se záznamovým za�ízení DVRB4 (tzv. � ernou sk�í� kou) – viz kapitola 

4.6, kde porovnal získaná data z tohoto za�ízení s daty získanými z referen� ního za�ízení 

MTi-G. Zde autor práce u� inil záv� r, �e záznamové za�ízení m� �e být po n� kolika výrobcem 

provedených úpravách pou�ito ve slu�ebních vozidlech policie.  

V návrhové � ásti diserta� ní práce, tj. v kapitole 4, nazvané vlastní �ešení, p�edkládá 

autor práce definici metodického p�ístupu ke zvýšení bezpe� nosti provozu na pozemních 

komunikacích v kontextu s � inností Slu�by dopravní policie Policie � eské republiky. 

Kapitola 4 obsahuje rovn� � autorem práce navr�enou koncepci jednotlivých technických, 

taktických a legislativních opat�ení k eliminaci dopravní nehodovosti, a tím ke zvýšení 

bezpe� nosti provozu na pozemních komunikacích. Výstupem z návrhové � ásti diserta� ní 

práce je kapitola 4.1 zam�� ená na implementaci navr�ených opat�ení v praxi a kapitola 4.3 

obsahující dv�  p�ípadové studie týkající se o� ekávaného p�ínosu realizace navr�ených 

opat�ení v praxi.    
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 Ve vazb�  na vyslovenou hlavní hypotézu a t� i díl� í hypotézy uvedené v kapitole 2.2 

autor práce dosp� l s ohledem na provedenou analýzu sou� asného stavu a výsledky 

realizovaného výzkumného šet�ení k tomuto záv� ru:  

·  hypotéza H1 (hlavní) byla potvrzena, 

·  hypotéza H2 (díl� í) byla potvrzena, 

·  hypotéza H3 (díl� í) byla potvrzena, 

·  hypotéza H4 (díl� í) byla potvrzena. 

 

  Cílem p�edkládané diserta� ní práce bylo navrhnout konkrétní technická, taktická 

a legislativní opat�ení ke sní�ení dopravní nehodovosti a ke zvýšení bezpe� nosti dopravy 

v kontextu s � inností dopravní policie a zpracovat metodiku pro aplikaci p�edm� tných 

opat�ení i pro kvantifikaci a kvalifikaci jejich dopad� .  

  Vzhledem k obsahu p�edkládané diserta� ní práce dosp� l její autor k záv� ru, 

�e stanovených cíl�  diserta� ní práce bylo dosa�eno.  
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P� íloha A – Formy � idi� ského pr� kazu na zkoušku v EU 

 
Stát 

Platí pro skupiny 
(podskupiny) 
� idi � ského 
oprávn� ní  

 
Druh omezení 

 
Platnost omezení 

 
Rok 

p� ijetí 

N� mecko Platí pro první 
získané � idi� ské 
oprávn� ní  

·  limitovaný po� et dopravních 
p�estupk�  (1 vá�ný � i 2 mén�  
záva�né p�estupky),  

·  p�i  p�ekro� ení t� chto omezení 
m� �e kompetentní místní ú�ad 
p�edepsat � idi� i 
zdokonalovací kurz, zaslat 
varovný dopis nebo m� �e 
� idi� ský pr� kaz odebrat 
a p�edepsat léka�ské 
a psychologické vyšet�ení. 

2 roky 
zkušební doba, 
mo�nost prodlou�it 
o další dva roky 
v p�ípad�  
p�ekro� ení 
omezujících 
opat�ení,  
po uplynutí 
zkušební doby se 
� idi� ské oprávn� ní 
stává definitivním. 

 
1986 

 
(1990) 
rozší�en

o na 
další 

spolkové 
zem� ) 

Finsko B, C 
 
 
 
 
 
 
 

·  p�ísn� jší postih v p�ípad�  
spáchání dopravního 
p�estupku – � idi�  nesmí 
spáchat více ne� 3 dopravní 
p�estupky po celou zkušební 
dobu a b� hem roku nesmí 
spáchat více ne� dva 
p�estupky), 

·  pro získání plného � idi� ského 
pr� kazu je nutné absolvovat 
12 hodin v autoškole 
(4 hodiny teorie a 8 hod. 
praktické jízdy, v nich je 
zahrnuta 1 hod. teorie a 2 
praktické lekce pro no� ní 
jízdy a školu smyku). 

2 roky 
zkušební doba 
nesmí být zkrácena, 
m� �e však být 
policií prodlou�ena 
o další 2 roky a to 
v p�ípad� , �e � idi�  
spáchal více ne� 
3 p�estupky b� hem 
dvou let.  

 
1990 

Francie Všechny skupiny 
� idi� ských 
oprávn� ní 
 
 
 
 
 

·  nejvyšší dovolená rychlost na 
dálnicích 110 km/h tam, kde 
je dovoleno 130 km/h, 

·  nejvyšší dovolená rychlost na 
dálnicích 100 km/h tam, kde 
je dovoleno 110 km/h, 

·  nejvyšší dovolená rychlost 80 
km/h mimo obec, 

·  mo�nost ozna� ení vozidla 
bílým písmenem „A“ 
v � erveném poli. 

2 roky 
zkušební doba, a 
nesmí být 
zkracována ani 
prodlu�ována, 
po jejím uplynutí 
obdr�í � idi�  
automaticky 
� idi� ské oprávn� ní 
definitivní.  
 

 
1990 

Rakousko A, B, C1, C a D 
 
 
 
 

·  max. hladina alkoholu do 0,1 
promile – v p�ípad�  
p�ekro� ení povolené hladiny 
alkoholu musí � idi�  
absolvovat speciální 
psychologický kurz 

·  v p�ípad�  záva�ných 
p�estupk�  nebo odebrání � P – 
povinnost � idi� e absolvovat 
další výcvik. 
 

2 roky 
zkušební doba, 
p� i prvním vydání 
� idi� ského 
oprávn� ní, m� �e 
být prodlou�ena 
v p�ípad� , �e � idi�  
zaviní DN nebo 
spáchá více 
p�estupk�  a to a� 
3 krát o 1 rok, 
pokud osoba p�ijde 

 
1992 
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do konfliktu po 
posledním t�etím 
prodlou�ení 
zkušební doby, je 
mu � idi� ské 
oprávn� ní od� ato. 

Estonsko A1, A, B1, B, C1 
 
 
 
 

·  zákaz jízdy s p�ív� sem 
·  nejvyšší dovolená rychlost 70 

km/hod na všech silnicích 
mimo obec, 

·  max. hladina alkoholu 0,0 
promile, 

·  speciální ozna� ení vozidla, 
·  na konci zkušební doby, musí 

� idi�  absolvovat ješt�  jednu 
zkoušku, poté obdr�í nové 
� idi� ské oprávn� ní, 

·  povinnost � idi� e absolvovat 
kurz no� ní jízdy a školu 
smyku (to souvisí 
s atypickými klimatickými 
podmínkami). 

2 roky 
zkušební doba 
(do� asný � P), 
mo�nost prodlou�it 
o další 2 roky 
v p�ípad� , �e se 
� idi�  dopustil více 
dopravních 
p�estupk� . 

 
1992 

Švédsko A a B ·  v p�ípad�  dopušt� ní se 
záva�ných p�estupk� , za n� � 
je odebráno � idi� ské 
oprávn� ní, má � idi�  povinnost 
absolvovat novou teoretickou 
a praktickou zkoušku. 

 

2 roky 
zkušební doba,  
poté se � idi� ský 
pr� kaz stává 
definitivní. 
 
 

 
1993 

Lucembursko A a B 
 
 
 
 
 
 

·  nejvyšší dovolená rychlost 75 
km/h mimo obec, 

·  nejvyšší dovolená rychlost na 
90 km/h na dálnicích, 

·  p�ísn� jší postih za� ínajících 
� idi��  

·  ozna� ení vozidla bílým 
písmenem „L“ v � erveném 
poli. 

·  Po uplynutí zkušební doby 
musí � idi�  absolvovat 
jednodenní školení ve 
speciálním výcvikovém 
za�ízení, školení se skládá 
z teoretické a praktické � ásti 
(zahrnuje i školu smyku), poté 
následuje vydání definitivního 
� idi� ského oprávn� ní 

2 roky 
zkušební doba, p� i 
absolvování 
speciálního výcviku 
na polygonu 
(90 minut teorie a 6 
krát 45 minut 
praktické jízdy) 
mizí omezení 
rychlosti,  
ostatní omezení 
platí po celou 
zkušební dobu. 

 
1996 

Velká 
Británie 

Platí pro první 
získané � idi� ské 
oprávn� ní A � i B  
 
 
 
 
 
 
 

·  � idi�  nesmí získat více ne� 
6 trestných bod�  po dobu 2 
let, 

·  pokud � idi�  získá více ne� 
6 trestných bod� , tak 
automaticky ztrácí � idi� ské 
oprávn� ní,  

·  pro op� tovné získání 
� idi� ského oprávn� ní musí 
absolvovat novou teoretickou 
a praktickou zkoušku, po ní� 

2 roky 
zkušební doba, po 

ztrát�  více ne� 
6 bod� , a tím ztrát�  

� idi� ského 
oprávn� ní je 

stanoveno nové 
2 roky trvající 

zkušební období. 

 
1997 
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má nové zkušební období 2 
roky). 
 

Nizozemsko Všechny skupiny 
� idi� ských 
oprávn� ní 
 
 
 
 

·  max. hladina alkoholu 
0,0 promile, 

·  mo�nost odebrat � idi� ský 
pr� kaz, pokud se � idi�  ve 
zkušební dob�  dopustí t� í 
vá�ných p�estupk� , poté musí 
� idi�  absolvovat test � ízení a 
slo�it teoretickou zkoušku, 
pokud však � idi�  jedno nebo 
druhé nezvládne, je jeho 
� idi� ský pr� kaz prohlášen za 
neplatný a � idi�  musí znovu 
absolvovat výuku �ízení 
vozidla od za� átku.  

5 let 
zkušební doba 

 
2002 

Špan� lsko Všechny skupiny 
� idi� ských 
oprávn� ní 
 
 
 

·  nejvyšší dovolená rychlost 80 
km/h na dálnicích a silnicích 
mimo obec, 

·  ozna� ení vozidla bílým nebo 
zeleným písmenem „L“ na 
vozidle. 

2 roky 
zkušební doba 

 
2009 

Ma
 arsko A1, A, B, C a D 
 
 
 
 
 
 
 

·  zákaz p�epravy osob u skupin 
A1 a A, 

·  zákaz jízdy s p�ív� sem u 
skupin B, C a D, 

·  p�i t�etím p�estupku v období 
2 let je � idi� ské oprávn� ní 
odebráno a � idi�  musí znovu 
absolvovat výcvik v 
autoškole, praktickou a 
teoretickou zkoušku 

2 roky 
zkušební doba, 
mo�no prodlou�it 
a� 2 krát o 1 rok 

 
2011 

Portugalsko Pro prvn�  získané 
� idi� ské oprávn� ní  
 
 
 
 
 

·  p�i spáchání vá�ného 
p�estupku je � idi� i od� ato 
� idi� ské oprávn� ní, kdy pro 
jeho znovu získání musí � idi�  
absolvovat novou teoretickou 
a praktickou zkoušku. 

 

2 roky 
zkušební doba, 
mo�no prodlou�it 
o další 2 roky 
v p�ípad�  spáchání 
vá�ného p�estupku, 
po uplynutí 
zkušební doby získá 
� idi�  � idi� ský 
pr� kaz definitivní. 

 
nezjišt�
-no 

Irsko Všechny skupiny 
� idi� ských 
oprávn� ní 

·  omezení dovolené hladiny 
alkoholu na 0,2 promile 

2 roky 
zkušební doba 

 
nezjišt�

-no 
Lotyšsko Všechny skupiny 

� idi� ských 
oprávn� ní 
 

·  nejvyšší dovolená rychlost 80 
km/h na všech druzích 
pozemních komunikacích 
mimo obec. 

2 roky 
zkušební doba 

 
nezjišt�

-no 

 Zdroj: autor na základ�  dat (ECMT) a zahrani� ních zdroj�  (EUROPOL) 
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P� íloha B – Mezinárodní srovnání rehabilita� ních program�  v EU 

Stát Podstata rehabilita� ního programu 

Holandsko Programu se musí ú� astnit � idi� i, kte�í � ídili pod vlivem alkoholu p� i hladin�  1,3 ‰ 
poprvé, opakovan�  ji� p � i hladin�  alkoholu 0,8 ‰, jinak ztrácejí � idi� ské oprávn� ní na 
3 roky. P�i hladin�  1,8 ‰ musí � idi�  absolvovat léka�ské vyšet�ení.  

Rakousko V Rakousku jsou realizovány 3 typy rehabilita� ních kurz� . 1. Kurzy jsou ur� eny 
� idi�� m – za� áte� ník� m, kdy hladina alkoholu p�esáhla 0,1 ‰, zkušeným �idi�� m od 
1,2 ‰, p� i opakovaných p�estupcích v pr� b� hu 2 let – p� i 0,8 ‰. 2. Kurzy jsou ur� eny 
rizikovým � idi�� m, kte�í hrubým zp� sobem porušují zákon. 3. Kurzy jsou ur� eny 
� idi�� m u�ívajícím jiné návykové látky. Krom�  povinné ú� asti v kurzu m� �e ú�ad dále 
vy�adovat stanovisko léka�e nebo psychologa. 

Itálie Rehabilita� ní opat�ení nejsou právn�  regulována. Od roku 2003 se musí � idi� i, kte�í 
� ídili pod vlivem alkoholu p�es 0,5 ‰, podrobit psychologickému vyšet�ení, aby jim 
nebyl odebrán � idi� ský pr� kaz. Výsledkem vyšet�ení m� �e být zp� sobilost podmín� ná 
ú� astí v rehabilita� ním programu. V opa� ném p�ípad�  � idi�  ztrácí � idi� ské oprávn� ní.  

Belgie Rehabilita� ní programy jsou � idi�� m nabízeny, ale ú� ast v nich není povinná. Státní 
orgány však mohou ú� ast v tomto programu po�adovat. Podle toho, zda se � idi�  
programu zú� astní nebo nezú� astní, je mu ur� ena výše trestu.  

Velká 
Británie 

Rehabilita� ní program m� �e být � idi�� m na�ízen soudcem a to v p�ípad� , �e � ídili 
vozidlo pod vlivem alkoholu (poprvé � i opakovan� ). Pokud se ho však � idi�  nezú� astní, 
m� �e obdr�et vyšší trest. Krom�  toho existují ve Velké Británii školící opat�ení pro 
� idi� e s abúzem alkoholu, kte�í se program�  ú� astní na doporu� ení soudu. Ú� ast 
v tomto typu školení je dobrovolná a zkracuje dobu zákazu �ízení. 

Portugalsko Rehabilita� ní program je zde zam�� en na � idi� e, kte�í � ídili vozidlo pod vlivem 
alkoholu (více ne� 1,2 ‰), za co� jim hrozí vysoké tresty. Ú� ast � idi� e v tomto 
rehabilita� ním programu m� �e zmírnit vysoké tresty, které lze za uvedené porušení 
zákona tomuto � idi� i ulo�it. 

Švýcarsko � idi� i, kte�í � ídili vozidlo pod vlivem alkoholu, se mohou dobrovoln�  zú� astnit 
rehabilita� ního programu. V tomto p�ípad�  se zkracuje doba zákazu �ízení o 3 m� síce. 
platí pouze pro � idi� e s hladinou alkoholu pod 1,6 ‰.  

Francie Dobrovolnou ú� astí v rehabilita� ním programu si m� �e � idi�  vylepšit své konto bod�  
v rámci bodového systému.  

Finsko Rehabilita� ní program je zde ur� en � idi�� m, kte�í � ídili vozidlo pod vlivem alkoholu, 
dostávají tresty ve�ejn�  prosp� šných prací. Tento trest mohou nahradit ú� astí 
v rehabilita� ním programu.  

Polsko  Programy jsou ur� eny � idi�� m, kte�í � ídili vozidlo pod vlivem alkoholu. � asový rozsah 
t� chto program�  je 2 x 6 hodin b� hem 2 týdn� . 

Ma
 arsko Programy jsou ur� ena � idi�� m, kte�í mají odebraný � idi� ský pr� kaz na období nejmén�  
6 m� síc�  z d� vodu spáchání dopravních p�estupk�  nebo trestného � inu v doprav� , a 
sou� asn�  pro � idi� e, kte�í v pr� b� hu 2 let získali 18 bod� . Teprve po p�edlo�ení 
otvrzení o ú� asti v daném programu je jim � idi� ské oprávn� ní navráceno. Ú� ast m� �e 
být také dobrovolná, jestli�e � idi�  obdr�í mén�  ne� 14 bod� . Programy jsou r� zného 
rozsahu a r� zného zam�� ení.  

Slovensko Podle zákona � . 313/2011 Z. z. se musí � idi� i, kte�í se dopustili p�estupku nebo 
trestného � inu �ízení vozidla pod vlivem alkoholu, podrobit psychiatrickému vyšet�ení. 
Pokud se neproká�e závislost, m� �e jim dopravní inspektorát na�ídit dopravní 
poradenství vedené psychologem. 

N� mecko Opat�ení právního charakteru jsou obsa�ena v silni� ním zákonu a p�edpisu o � idi� ských 
pr� kazech. V t� chto p�edpisech je stanoveno, ve kterých p�ípadech mají ú�ady právo 
po�adovat léka�sko–psychologické vyšet�ení. Záv� rem tohoto vyšet�ení m� �e být 
stanovení zp� sobilosti, která je podmín� na ú� astí v programu. Navrácení � idi� ského 
pr� kazu prost�ednictvím rehabilita� ního programu p�ichází v úvahu, jestli�e na stran�  
� idi� e existují intelektuální a komunikativní p�edpoklady k dosa�ení zm� ny v chování.  

 Zdroj: (Šucha et al., 2013, s. 155-156) 
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P� íloha C – Záva�né p� estupky dle § 137 zákona � . 8/2009 Z. z., o cestnej 

premávke (SK) 

 

ZODPOVEDNOS�  ZA PORUŠENIE POVINNOSTÍ 

§ 137 

(1) Porušenie povinností ustanovených týmto zákonom sa pova�uje za porušenie 
všeobecne záväzných právnych predpisov o bezpe� nosti a plynulosti cestnej 
premávky.  

(2) Porušením pravidiel cestnej premávky záva�ným spôsobom je:  
a)  jazda pod vplyvom alkoholu alebo inej návykovej látky,  
b)  odmietnutie podrobi
  sa vyšetreniu na zistenie po�itia alkoholu alebo inej 

návykovej látky,  
c)  také porušenie pravidiel cestnej premávky, v ktorého dôsledku vznikne 

dopravná nehoda alebo nesplnenie si povinností ú� astníka dopravnej nehody 
alebo škodovej udalosti,  

d)  prekro� enie rýchlosti jazdy vozidiel ustanovenej týmto zákonom alebo 
vyplývajúcej z dopravnej zna� ky alebo dopravného zariadenia v obci o 20  
km.h-1 a viac alebo mimo obce o 30 km.h-1 a viac, 

e)  jazda po po�ití lieku, ktorý mô�u zní�i
  schopnos
  vodi� a bezpe� ne vies
  
vozidlo,  

f)  pou�itie vozidla, ktorého najvä� šia prípustná celková hmotnos
  vozidla, 
najvä� šia prípustná hmotnos
  jazdnej súpravy, najvä� šia prípustná celková 
hmotnos
  prípojného vozidla alebo najvä� šia prípustná hmotnos
  pripadajúca 
na nápravy vozidla je prekro� ená,  

g)  prejazd cez kri�ovatku na signál STOJ! dávaný policajtom alebo inou 
oprávnenou osobou, alebo vyplývajúci z dopravnej zna� ky alebo dopravného 
zariadenia,  

h)  prejazd cez �elezni� né priecestie v � ase, ke�  je to zakázané,  
i)  nedanie prednosti v jazde,  
j)  neuposlúchnutie pokynu, výzvy alebo príkazu policajta v súvislosti s výkonom  

jeho oprávnení pri doh� ade nad bezpe� nos
 ou a plynulos
 ou cestnej premávky,  
k)  jazda v protismernej � asti cesty, ak si to nevy�aduje situácia v cestnej 

premávke,  
l)  neumo�nenie bezpe� ného a plynulého prejazdu vozidlu s právom prednostnej 

jazdy,  
m)  vedenie vozidla bez tabu� ky s eviden� ným � íslom alebo s tabu� kou 

s eviden� ným � íslom, ktorá nezodpovedá svojím vyhotovením a umiestnením 
na vozidle tomuto zákonu alebo s tabu� kou s eviden� ným � íslom, ktorá nie 
je pridelená tomuto vozidlu, 

n)  vedenie vozidla vyradeného z cestnej premávky alebo vozidla, ktoré nebolo 
schválené na prevádzku v cestnej premávke, alebo vozidla vyradeného 
z evidencie,  

o)  predchádzanie iného vozidla v mieste, kde je to zakázané,  
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p)  vedenie motorového vozidla bez príslušného vodi� ského oprávnenia,  
bez osoby spolujazdca pod� a § 74 ods. 2 alebo po� as zadr�ania vodi� ského 
preukazu; to neplatí, ak sa osoba u� í vies
  motorové vozidlo v autoškole, 
podrobuje sa skúške z vedenia motorového vozidla alebo má povolenú jazdu 
pod� a § 70 ods. 4 a § 71 ods. 2,  

q)  porušenie povinnosti pod� a § 3 ods. 3, § 4 ods. 3, § 9 ods. 2 alebo § 25 ods. 1 
písm. g), 

r)  zastavenie a státie na vyhradenom parkovacom mieste pre osobu so zdravotným 
postihnutím, ak nejde o vozidlo, pre ktoré je parkovacie miesto vyhradené, 

s)  ohrozenie chodca, ktorý vstúpil na vozovku a prechádza cez priechod 
pre chodcov, 

t)  ohrozenie chodca prechádzajúceho cez cestu, na ktorú vodi�  odbo� uje, 
p�i odbo� ovaní na miesto mimo cesty, pri vchádzaní na cestu a pri otá� aní alebo 
pri cúvaní, 

u)  ohrozenie cyklistu prechádzajúceho cez priechod pre cyklistov, 
v)  porušenie povinností inštruktora autoškoly pod� a § 7, 
w)  porušenie povinností spolujazdca pod� a § 74 ods. 2, 
x)  neoprávnené vybavenie vozidla zariadením umo�� ujúcim pou�ívanie typického  

zvukového znamenia alebo zvláštneho výstra�ného svetla ustanoveného 
pre vozidlá s právom prednostnej jazdy, alebo neoprávnené pou�itie typického 
zvukového znamenia alebo zvláštneho výstra�ného svetla ustanoveného 
pre vozidlá s právom prednostnej jazdy. 
 
 
 

 Zdroj: (Slovakia, 2009, § 137) 
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P� íloha D  Praktický p� ípad dopravní nehody a vyu�ití systému eCALL 

Ukázkovým p�ípadem tragické dopravní nehody (srá�ky vozidla s pevnou p�eká�kou) 

spojené s následky na �ivot�  je dopravní nehoda, ke které došlo v listopadu 2012 v brzkých 

ranních hodinách na dálnici D5 u Svaté Kate�iny ve sm� ru na Rozvadov, kdy �idi�  

slovenského kamionu p�evá�ející plechy usnul za jízdy, p�i� em� s kamionem sjel z dálnice 

v míst� , kde nebyla pravá svodidla, a p�ední � ástí kabiny narazil do betonové st� ny m� stku 

pod dálnicí – viz obr. 1. Vozidlo bylo díky nízkému provozu a velmi sní�ené viditelnosti 

kv� li husté mlze nalezeno a� v dev� t hodin ráno. P�ivolaní záchraná�i našli v kabin�  kamionu 

dv�  ji� vychladlá t� la, studený motor i zaschlé bláto na pneumatikách. Dle konstatování 

léka�e osádka vozidla umírala v bolestech dlouhé hodiny. V p�ípad� , �e by vozidlo bylo 

vybaveno systémem eCALL, tak mohli být oba � lenové osádky (� idi�  a jeho spolujezdec) 

zachrán� ni, nebo
  do 20 sekund po dopravní nehod�  obdr�í linka 112 automatické nouzové 

volání. Pokud by nedošlo k automatickému navázání komunikace mezi vozidlem a linkou 

112, tak by si pomoc mohl p�ivolat sám manuáln� , kterýkoliv z � len�  osádky a to pomocí 

nouzového tla� ítka SOS (Rak, 2013, s. 35) – viz obr. 2.  

    

 
 

Obr. 1 Fotografie nákladního vozidla zú� astn� ného na dopravní nehod�  (Rak, 2013, s. 35) 
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Obr. 2 Pohled na nouzové tla� ítko SOS (Rak, 2013, s. 35) 

 

Vozidla budou lokalizována pomocí GPS a identifikována pomocí VIN, ze kterého se 

dají vy� íst základní typov�  identifika� ní údaje vozidla (tovární zna� ka, základní model, typ 

motoru a jeho objem, výkon, tvar karosérie, rok výroby, výrobní závod apod.) – viz obr. 3.  

 

 
Obr. 3 Údaje o havarovaném vozidle zobrazené na lince 112 (Rak, 2013, s. 39) 

 

 

Zárove�  VIN v pojmosloví informatik�  je jediným, primárním identifika� ním klí� em 

pro p�ístup do dalších návazných evidencí vozidel, odkud lze získat další pot�ebné údaje - 

SPZ vozidla, jeho barvu (co� je p�i dojezdu záchranných slo�ek na místo nehody velmi 

d� le�itý vizuální identifika� ní znak), rozm� ry, hmotnosti, objemy p�epravních prostor 

(pro zajišt� ní adekvátních vyproš
 ovacích prost�edk�  nebo nezbytných kapacit pro bezpe� né 

p�elo�ení p�epravovaného materiálu z havarovaného vozidla a odvezení z místa nehody).  
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P� íloha E  Organiza� ní schéma Policejního prezidia 
 eské republiky – I 

 

 

Zdroj: (PP � R, 2014) 
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P� íloha F  Organiza� ní schéma Policejního prezidia 
 eské republiky – II 

 

Zdroj: (PP � R, 2014) 
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P� íloha G Organiza� ní schéma Krajského � editelství policie Jiho� eského kraje 

 

 Zdroj: (K� P Jiho� eského kraje) 
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P� íloha H Inteligentní dynamický zpomalovací semafor (IDZS) - popis, 
schéma umíst� ní a fotografie 

Obecný popis funkce IDZS: 

Výchozím stavem sv� telné signalizace (dále jen semafor) je svítící � ervený signál (dále jen 

� ervená). Pokud je první zm�� ená hodnota rychlosti pod povolenou mezí (nap�. pod 50 km/h), dojde 

k tém��  okam�itému p�epnutí p�es �lutý signál (dále jen �lutá) na zelený signál (dále jen zelená). 

Vozidlo není nijak zdr�eno v pr� jezdu úsekem. Zelená svítí po celou dobu pohybu vozidel 

v kontrolovaném úseku bez ohledu na momentální rychlost, a to i v p�ípad� , kdy se rychlost 

projí�d� jících vozidel zvýší nad stanovenou mez. Pokud v m�� eném úseku ji� není �ádné vozidlo, svítí 

zelená ješt�  po nastavitelnou dobu (nap�. 15 sec), aby poslední zjišt� né vozidlo m� lo dostatek � asu 

na projetí. Potom následuje p�echod p�es �lutou do výchozího stavu � ervená. Pokud je první zm�� ená 

hodnota rychlosti nad povolenou mezí (rychle p� ijí�d � jící vozidlo), z� stává ješt�  po nastavenou dobu 

(nap�. 10 sec.) svítit � ervená, který donutí rychle jedoucí vozidlo zpomalit nebo úpln�  zastavit p�ed 

semaforem. Teprve po uplynutí nastavené doby dojde k p�echodu p�es �lutou do zelené a umo�n� ní 

pr� jezdu vozidla.  

Pokud je zjišt� no p�ijí�d � jící vozidlo v okam�iku, kdy u� probíhá p�echod ze zelené 

do � ervené, je tento p�echod samoz�ejm�  dokon� en a je dodr�ena minimální doba svitu � ervené 

dle platných norem. Teprve poté je umo�n� n vozidlu pr� jezd a algoritmus pokra� uje výše popsaným 

zp� sobem. Stav kdy vozidlo není detekováno je �ešen videodetek� ním systémem, který eliminuje 

problém s vozidly, která vyjedou na komunikaci t� sn�  p�ed sv� telnou signalizací nebo jsou zastín� ny 

protijedoucím kamionem � i jinou anomálií. Parametrizace semaforu probíhá p�es SMS zálo�ní trasa 

komunikace se semaforem.  

Videodetekce zárove�  doká�e klasifikovat vozidla projí�d� jící v oblasti semaforu v obou 

sm� rech (po� ítání vozidel, jejich rychlostí a kategorizace).  SW vybavení obsahuje pracovišt�  

pro vyhodnocení dopravních dat a klasifikaci vozidel. P�enos dopravních dat pomocí modemu p�es 

protokol xml do aplikace. Rovn� � je zde p�ítomen modul SW vyhodnocení ú� innosti pou�itého 

zpomalovacího semaforu. Informace jsou rozd� leny do kategorií. Informace z tohoto modulu jsou 

statistického charakteru a obsahují data typu po� et vozidel, co projelo � ervený signál, po� et vozidel 

co bylo zastaveno semaforem, po� et vozidel sni�ujících rychlost a procentuální ú� innost semaforu. 

Systém pracuje samostatn�  bez zásahu � lov� ka. Tímto je zajišt� na maximální objektivnost p� i 

vyhodnocení ú� innosti systému a dává tím podklady pro další �ešení jako mo�nost instalace detekce 

jízdy na � ervenou � i SW do nastavení parametr�  semaforu. 

Za�ízení umo�� uje automatické zapnutí/vypnutí semaforu ve stanovený � as (nap�íklad v noci), 

ve vypnutém stavu bliká �lutá (DOSIP CZ s.r.o., 2014). 
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Schéma umíst� ní inteligentního dynamického zpomalovacího semaforu 

(dále jen IDZS) 

 

 

Obr. 1 Základní náhled na funkci semaforu 
 Zdroj: (GEMOS CZ s.r.o., 2014) 

 

 

 

 

 
Obr. 2 Maximální varianta systému SYDO Traffic Semafor „mo�né pou�ití“ 

Zdroj: (GEMOS CZ s.r.o., 2014) 
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Obr. 3 Záznam po� ízený IDZS v obci Ko�ušany 
Zdroj: (GEMOS CZ s.r.o., 2014)  

 

 

 

Obr. 4 Pohled na funk� ní IDZS v obci Ko�ušany 
Zdroj: (GEMOS CZ s.r.o.) 
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P� íloha I Inteligentní dynamický zpomalovací semafor - statistická data  

 
Zdroj: (GEMOS CZ s.r.o., 2014) 

 

Z výše uvedené statistiky za m� síc � erven 2014 vyplývá vysoká ú� innost 

inteligentního dynamického zpomalovacího semaforu umíst� ného na silnici � . II/435 v obci 

Ko�ušany, okr. Olomouc. Obdobná statistická data lze získat i z jiných míst � eské republiky, 

kde jsou tato za�ízení umíst� ná. Autor práce zastává názor, �e uvedená za�ízení pomáhají 

ke zklidn� ní dopravy v nebezpe� ném (rizikovém) úseku pozemní komunikace, a tím 

zásadním zp� sobem p�ispívají k zvýšení bezpe� nosti silni� ního provozu daného místa. Krom�  

toho tato za�ízení poskytují Policii � R další d� le�itá data. 
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P� íloha J  Záznam dopravnej nehody (SK) 

 

 Zdroj: (PP SK, 2012) 
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Zdroj: (PP SK, 2012)��������������������������� 
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P� íloha K  Záznam o preverení oznámenia – škodovej udalosti 

 

Druhá strana - záznamu 

 

Zdroj: (PP SK, 2012) 
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T�etí strana - záznamu 

 

 

 

Zdroj: (PP SK, 2012) 
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P� íloha L  Dotazník 

 

Zdroj: (autor) 
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Druhá strana - dotazníku 

 

 

Zdroj: (autor) 
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T� etí strana - dotazníku 

 

 

Zdroj: (autor) 
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P� íloha M Scéná� : experiment se záznamovým za� ízením BB (DVRB4) 

 

 

 

 

Zdroj: (autor) 
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P� íloha N  Trasa experimentu – záznamové za� ízení BB (DVRB4) 

 

�

Porovnání p� esnosti zaznamenání GPS polohy (Hiper / DVRB4)  

Zdroj: (ÚSZvD � VUT Praha) 
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P� íloha O Technické parametry záznamového za� ízení – DVRB4 

 

 

 

Zdroj: (U�ivatelská p�íru� ka DVRB4) 
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P� íloha P Technické parametry – pou�itých kamer 

1) Parametry p� ední a vnit� ní kamery 

 

2) Parametry zadní kamery 
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P� íloha R  Experiment - obrazová dokumentace  

 

Obr. 1 Zobrazení záznamu p�ední kamery a pracovní plochy za�ízení DVRB4 (dále jen BB)  

                     

       Obr. 2 Záznamové za�ízení DVRB4 (BB)                       Obr. 3 Ovladací panel DVRB4 (BB) 

                 

               Obr. 4 Umíst� ní p�ední kamery BB             Obr. 5 Umíst� ní zadní kamery BB 

�

�
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                 Obr. 6 Umíst� ní vnit�ní kamery BB              Obr. 7 Umíst� ní GPS senzoru BB  

 

              

          Obr. 8 Vozidlo na trase experimentu           Obr. 9 Vozidlo na trase experimentu 

 

 

Obr. 10 Zobrazení pracovní plochy programu DVRB4 na ploše PC 
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Obr. 11 Výstupy ze záznamového za�ízení DVRB4 – pr� b� h experimentu  

 

�  

Obr. 12 Výstupy ze záznamového za�ízení DVRB4 – pr� b� h experimentu  
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