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1. Uvod

Silni¢ni doprava je v dneSni dob¢ soucasti naSeho kazdodenniho Zivota a dotyka se
tedy kazdého z nas v jakémkoli ¢ase. Nikdo si dnes neumi predstavit Zivot bez moznosti
vyuziti dopravnich siti v ramci silni¢ni dopravy pro prekonani jak kratSich, tak delSich
vzdalenosti. Dopravni soustava se skladd jak zftidi¢i motorovych vozidel, tak
Z cyklistli, jezdcli na zviratech, a v neposledni fad¢ i chodcti. Téma dopravy je velice
rozsahlé a zahrnuje mnoho védnich obori, jako napiiklad statistiku, psychologii, eko-
nomii, védu o zivotnim prostiedi, pravo a dalsi. V posledni dobé zaujima doprava své
dalezité misto rovnéz v politickych diskuzich ekonomicky expandujicich zemi.

Fakt, ze vyspélé zemé se ¢im dal tim Castéji zabyvaji tématem silni¢ni dopravy, roz-
Sifuji svou dopravni infrastrukturu, inovuji dopravni technologie, a zvySuji rovnéz i ne-
gativni dopady na Ucastniky silni¢niho provozu, m& dovedly k rozhodnuti, zpracovat
bakaléfskou praci s ndzvem Rizika silni¢ni dopravy. Téma bylo zvoleno po dlouhodo-
bych tvahach o celkové struktufe problematiky. Vzhledem k tomu, Zze mé bakalarska
prace nepojednava pouze o dopravé v obecné omezeném kontextu, nybrz zohlednuje
skute¢nost, ze miize byt pro kazdého z nés rizikovym faktorem, pokud nebudeme dodr-
zovat zédkladni pravidla, zvoleny ndzev mi poskytl dostatek prostoru pro kompletaci a
zpracovani celkové problematiky dopravni gramotnosti, dale pro vyhodnoceni statistic-
kych dat dopravni nehodovosti a jeji dopad na ekonomiku Ceské republiky. Diraz je
také kladen na psychologii lidského Cinitele v této oblasti, protoze ¢lov€k samotny se
stal neodmyslitelnou soucasti silniéniho provozu.

Vzhledem k tomu, Ze vefejné je nejcastéji dopravni nehodovost spojovana se zapfi-
¢inénim fidi¢l motorovych vozidel, a to kvili poziti alkoholu, nedostate¢nému soustie-
déni pfi jizd€, neznalosti dopravnich pravidel, podcenéni nastalé¢ situace a vlastnich
moznosti a schopnosti, jsem se ve své praci zaméfil zejména na pomérné opomijenou

problematiku stromoftadi, tj. aleji, podél dopravnich komunikaci.



2. Cil prace a metodika zpracovani prace

Hlavnim cilem prace je analyza statistickych dat rizik silni¢ni dopravy se zamétenim
na nehodovost Vv silni¢ni dopravé. Dil¢im cilem prace je vyhodnoceni faktord, dopadii a
vlivli nehodovosti a nasledn€ navrh opatieni, vedouci ke zlepseni situace.

Snahou bylo rovnéz poskytnout uceleny obraz o soucasné situaci v silniéni dopravé
v Ceské republice s drobnym porovnanim dat v zemich Evropské unie a usnadnit z-
jemctm o danou problematiku orientaci v ramci navrzené¢ho tématu. K dosazeni stano-
veného cile jsem vybral nékolik metod zpracovani prace, které se promitly do celkové-
ho uspotadani jeji struktury.

Bakalatska prace Rizika silni¢ni dopravy je rozdélena na dvé ¢asti — literarni resersi a
praktickou ¢ast, pricemz literarni reSerSe obsahuje uvod do problematiky dopravy jako
takové, definuje zdkladni dopravni pojmy vymezené autory dopravnich publikaci a
predstavuje zakladni legislativni normy. Dale je prace zaméiena na dopravni nehodo-
vost nejen z hlediska definice pojm, ale také z hlediska rozdéleni na tii zakladni fakto-
ry dopravni nehodovosti, které jsou nasledujici — lidsky Cinitel, technicky stav vozidla a
technicky stav vozovky. V neposledni fadé jsem zminil zplisoby zdznamt dopravnich
nehod, tzv. kolizni diagramy, nasledné zplisoby méfeni na zakladé ukazatell relativni
nehodovosti a hustoty ztrat a na zavér je prezentovan souhrnny ekonomicky ukazatel
nehodovosti v Ceské republice.

Zatimco v teoretické ¢asti — literarni reSersi byly informace kompletovany z riznych
zdroji (odborné knizni publikace a elektronické zdroje), v praktické ¢asti jsem se zame-
fil zejména na vlastni vyzkum dopravni nehodovosti zptisobené kolizi dopravniho pro-
sttedku s pevnou piekazkou, stromem. Cilem mého vyzkumu bylo poukazat na dva po-
hledy dané problematiky, a to dopravné prakticky a teoreticky z hlediska Zivotniho pro-
stiedi, pficemz jsem se pokusil dokéazat, Ze dopravné praktické hledisko by mélo byt
svym vyznamem v koneéném disledku nadfazeno snahdm o zachovéni tradic, resp.
zachovani pavodniho vzhledu krajiny. Vykaceni stroma podél silnic by mélo zabranit
fatalnim nasledkiim dopravni nehody zpiisobené srazkou s pevnou piekazkou, a tim tak
snizit vykdzané negativni statistické tidaje nehodovosti v Ceské republice. Takto miize
byt nasledné dosaZeno sniZeni nakladli spojenych s vySetfovanim a odstraniovanim ne-

hody, se zdravotni péci, socialnimi vydaji a dalSimi.



3. Literarni reserse

Tato kapitola slouzi k definovani hlavnich pojmt, které jsou nezbytné pro pochopeni
komplexni problematiky silni¢ni dopravy, rizika silni¢ni dopravy a jejich faktort. Hlav-
nimi body literarni reSerSe jsou vysvétleni zakladnich dopravnich pojmu a jejich zakon-
né upravy. Dale se literarni reSerSe zabyva zejména problematikou nehodovosti a fakto-
ry, které se nejvice podili na dopravni nehodovosti. V zavéru je zminéna aktualni do-

pravni vychova jako prevenci proti dopravni nehodovosti.

3.1 Doprava

vvvvvv

Doprava je v dnesni dobé jednou z nejdulezitéjSich oblasti, ktera nam slouzi k pie-
mistovani véci a 0sob. V dnesni dob¢ je jiz doprava tak neodmyslitelnou, ze si bez ni
nedokazeme piedstavit na§ bézny zivot. Doprava nam slouzi nejen pro osobni tcely, ale
také pro nase podnikani. Stale stoupajici naroky na Zivotni uroven a vétsi flexibilitu nas
nuti dopravu vyuzivat stale ¢astéji. V literaturach zabyvajicich se dopravni problemati-
kou miizeme najit mnoho podobnych si definic, rad bych proto nastinil alespoii tii po-
hledy na dopravu.

Pojem doprava muzeme chapat jako nutny dusledek prostorového rozdéleni ¢innosti,
ktery napomaha v dnesni dob¢ k béznym potiebam obyvatelstva, jako jsou napiiklad
potieby piepravovat se z bydlist¢ do zaméstnani, za odpocfinkem, kulturou, sportem, za
vzdalenou rodinou a za nakupovanim (SUROVEC, 2000).

Pohled na dopravu jako technologickou ¢innost, ktera tvori dopravni proces, neboli
cilevédomou a tcelovou ¢innost lidi, ktefi vyuzivaji dopravu k ptemist'ovani osob, véci
a posty za pomoci dopravnich prostiedkii prezentuje ve své publikaci ODRIZKOVA
(2005).

Doprava musi byt v jist¢ém smyslu efektivni, jinak ztraci svlj hlavni ucel. Efektivni
doprava muze byt pouze tehdy, existuje-li moznost piepravovat rizné mnozstvi materia-
lu, tedy malé i velké, na konkrétn¢ urcené misto ve stanové rychlosti, ve stanoveném
Zase a za uritého zabezpeéent, a to i mimo dopravni prostiedek (TICHA, 2000).

Doprava je tedy globalni Cinnosti, se kterou se setkavdme po celém svété, a kterd
nam slouzi k uskute¢néni nasich kazdodennich potieb za pomoci dopravnich prostied-
ka. Doprava je taktéz velice dilezitou ekonomickou ¢innosti, kterd vytvaii podnikové
vazby mezi ekonomickymi subjekty, bez nichz by se zprosttedkovani obchodu a sluzeb

a dodani zbozi nemohlo uskutecnit.
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3.1.1 Klasifikace dopravy

Na dopravu je mozno nahlizet z riznych pohledd, a proto je tfeba klasifikovat si jed-
notlivé hlediska, které konkrétné Cleni jak samotnou dopravu, tak i jeji dil¢i funkce.
ODRIZKOVA (2005) klasifikuje dopravu podle t&chto hledisek:

a) jednotlivé dopravni obory
e silniéni;
e Zelezniéni;
e letecka;
e vodni.
b) podle pohonu
e motoricka;
e nemotoricka;
c) podle frekvence
e pravidelng;

e nepravidelna.

wewvr

néni dle dopravnich obort. Kazda vyspéla zem¢é ma na svém tzemi vybudované rozsah-
1¢ silni¢ni a zelezni¢ni sité, které jsou povazovany za nutné pro vytvareni narodni eko-
nomiky. Letecka a vodni doprava jsou vSak dal$im dulezitym zpGsobem dopravy, pfi
niz se prekonavaji vétsi vzdalenosti, vétSinou mezinarodni. U méné vyspélych zemi se
muzeme nejcastéji setkat se ¢lenénim podle pohonu. Malé ostrovni stity nebo chudé
staty nemaji doposud dostatecné vytvorenou silniéni infrastrukturu, a proto radéji davaji
prednost bicyklu nebo chiizi.

FRANCOVA (2003) ve své publikace uvadi jesté dalii klasifikaci dopravy, které by
také méla byt vénovana urcitd pozornost, a to kvili jejimu globalnimu a ekonomickému
vyznamu.

a) z teritorialniho hlediska

e vnitrostatni;

e mezinarodni.
b) z hlediska placeni

e placend;

e neplacena.



V ramci mé bakalaiské prace jsem se zaméfil zejména na dopravu silni¢ni, ktera je
nejroziitendjsi a nejdostupnéjii ve viech vyspélych ekonomikach. V Ceské republice je
silni¢ni doprava zcela jisté jednou z nejvyuzivanéjSich doprav, a to diky stéale se rozvije-
jici silni¢ni infrastruktufe, ale i diky podniktm, které se zabyvaji vyrobou dopravnich

prostfedkd, a maji tak podil na tvorbé narodni ekonomiky.

3.1.2 Silniéni doprava

Historie silni¢ni dopravy je stejné stara jako historie budov. Lidé uz od poc¢atku bu-
dovali komunikacni sit’, nebot’ potiebovali prepravovat materidl a osoby na urcité stave-
nisté nebo diplomatickd mista. Novodoba silni¢ni doprava vyuzivajici jiz dopravnich
prosttedkll je povaZzovana za nejmladsi a zaroven nejrychleji se rozvijejici odvétvi do-
pravy (KRIVDA, 2007).

ODRIZKOVA (2005) definuje rozvoj a nyn&jsi situaci silni¢ni dopravy jako nejpro-
gresivngji rozvijejici se obor. Zdiraziuje, ze hlavnimi rysy silnicni dopravy jsou jeji
rychlost, dostupnost, operativnost, rychld pfizptisobivost zménam pohledavky a jeji
bezproblémovy realizovatelny systém piepravy. Z historického hlediska vystihuje taktéz
budovatelské zaklady, které si staty budovaly pro své jezdce a povozy, stavéné uz pred
mnoha staletimi.

Jako vSechno ma svij fad, i silni¢ni doprava je pravné upravena v nékolika zako-
nech. Neékteré zakonné normy vztazené k problematice silniéni dopravy jsou
Vv poslednich letech harmonizovany se zakony Evropské unie. Mezi nejdulezitéjsi pravni
normy mizeme zafadit tyto zdkony:

e Zakon ¢. 361/2000 Sb., o provozu na pozemnich komunikacich a o0 zménach né-
kterych zakont (zékon o silni¢nim provozu), ve znéni pozdé&jSich piedpisi;

e Zakon ¢. 247/2000 Sb., o ziskavani a zdokonalovani odborné zpusobilosti
k fizeni motorového vozidla a o zménach nékterych zakond, ve znéni pozdé&jsich
predpist;

e Zakon ¢. 111/1994 Sb., o silni¢ni doprave;

e Zakon ¢. 56/2001 Sh., o podminkach provozu vozidel na pozemnich;

e Zakon €. 12/1997 Sb., o bezpecnosti a plynulosti provozu na pozemnich komu-

nikacich.



Zakon o silni¢ni dopravé §2 nam piimo definuje pojem silni¢ni doprava, ktera je
souhrnem ¢innosti, jimiz se zajistuje pieprava osob (linkova osobni doprava, kyvadlova
doprava, pfilezitostna osobni doprava, taxisluzba), zvifat a véci (ndkladni doprava) vo-
zidly, jakoz 1 piemistovani vozidel samych po dalnicich, silnicich, mistnich komunika-
cich a verejné ptistupnych ucelovych komunikacich a volném terénu. Pro pochopeni
komplexni problematiky silni¢ni dopravy je potieba vysvétlit zakladni definice jednotli-

vych vyrazi, které obsahuje pravé definice silni¢niho provozu (Zakon ¢.111/1994 Sb.).

Pozemni komunikace je dle stejného zakona o silni¢ni dopravé v §3 definovana jako
cesta urcena K uziti silni¢nim ale i jinym dopravnim prostiedkim, chodctim. Soucasti
pozemni komunikace jsou 1 pevna zafizeni, ktera slouzi pro zajisténi bezpecnosti a ply-

nulosti provozu (Zakon ¢. 111/1994 Sb.).

Silni¢ni infrastruktura upravena zakonem o pozemnich komunikacich rozdéluje sil-
nicni Gseky do jednotlivych tiid, pro které plati urcité specifické normy, a které jsou
specifické svou stavbou a tcelem (Zakon €. 13/1997 Sb.).

e dalnice je pozemni komunikace uréena pro rychlostni mezistatni silni¢ni do-
pravu motorovymi vozidly, kterd je budovana bez uroviiovych ktizeni. Pro
napojeni na tento typ pozemni komunikace slouzi napojované pruhy.

e silnice je vefejné piipustna pozemni komunikace, uréena zejména pro moto-
rova vozidla. Silnice tvoti jako celek silni¢ni sit’. Silnice se podle svého do-
pravniho vyznamu a ur¢eni dé€li dale do téchto skupin:

- silnice L. tfidy, kam patii zejména pozemni komunikace pro dalkovou
a mezistatni komunikaci;

- silnice II. tfidy, kam fadime pozemni komunikace pro dopravu mezi
okresy;

- silnice III. t¥idy, kam zafazujeme useky pozemni komunikace spojuji-
ci obce, nebo napojeni na ostatni pozemni komunikace.

e mistni komunikace je chapana jako vefejné ptistupnd pozemni komunikace
slouZzici ptevazné mistni dopraveé na izemi obce. I mistni komunikace délime
do jednotlivych tfid, a to takto:

- mistni komunikace I. tfidy, kterou je zejména rychlostni mistni po-

zemni komunikace;



- mistni komunikace II. tfidy, kterou je vyznamna sbérnd dopravni ko-
munikace s omezenim ptimého pfipojeni sousednich nemovitosti

- mistni komunikace III. tfidy, ktera slouzi jako obsluzna komunikace;

- mistni komunikace IV. tfidy, na které neni pfipustny provoz motoro-
vych vozidel, nebo na kterych je umoznén smiseny provoz.

e ucelova komunikace je ta ¢ast pozemni komunikace, kterd slouzi ke spojeni
jednotlivych nemovitosti, spojeni nemovitosti s ostatnimi pozemnimi komu-
nikacemi, nebo ta ¢ast pozemni komunikace, slouzici k obhospodafovani ze-
médélskych nebo lesnich pozemki. Uéelovou komunikaci je taktéZ pozemni

komunikace uvnitt uzavieného prostoru.

Dopravni prosttedek definuje zakon o podminkach provozu vozidel na pozemnich
komunikacich a to jako (Zékon ¢. 54/2001 Sb.):
¢ silni¢ni motorové i nemotorové vozidlo, které je vyrobeno za ti¢elem provozu
na pozemnich komunikacich pro pfepravu osob, véci nebo zviftat;
e zvlastni vozidlo vyrobené za jinym tcelem;
e pripojené nemotorové vozidlo, které je tazené jinym vozidlem,;
e historické vozidlo, které je zapsano v registru sportovnich a historickych vo-

zidel, a kterému byl vydan prikaz historickych vozidel.

Za zakladni ¢lenéni motorovych vozidel miizeme povazovat ty dopravni prostiedky,
jez slouzi pro ptepravu osob, zbozi, nebo slouzi k vykonu konkrétni ¢innosti.
e automobily;
¢ ndkladni automobily;
e motocykly;
e autobusy;

e technické a zemédélské prostredky.

Vyse uvedené zdkony obsahuji mnoho dalSich definic vztahujici se k silni¢ni dopra-
ve, v ramci mé bakalaiské prace vSak postaci uvedené zakladni pojmy. Nasledujici Cast
literarni reSerSe se jiz vénuje pouze dopravnim nehodam, které jsou hlavnim tématem

mé prace.



3.2 Nehodovost, dopravni nehody

V roce 1885, kdy vynalezce Karl Benz vyrobil prvni benzinovy automobil, zapocala
éra silni¢niho provozu. Postupem ¢asu, kdy se automobily zacinaly stavat popularnéj-
§imi, vznikal i negativni dopad riistu tohoto odvétvi, a to nehodovost. Cim vice se rozvi-
jel automobilovy prumysl, vyvijely se nové a lepsi technologie a rozsifovala se komuni-
kaéni sit, tim vice ptibyvalo zavaznych dopravnich nehod (REZAC, 2009).

V dneSni dob¢ je vlastnéni automobilu snazSi a dostupnéjsi, nez tomu bylo
v minulosti. I celkova komunikaéni sit’ stile roste. Jen v Ceské republice je téméf 55
tisic kilometrd silnic, 750 km délnic a pfes 6,5 miliénu dopravnich vozidel (MDCR,

2011).

3.2.1 Klasifikace dopravni nehody a jeji faktory

Dopravni nehoda je definovana jako udalost v provozu na pozemnich komunikacich,
naptiklad havérie nebo srdZzka, kterd se stala nebo byla zapocata na pozemni komunika-
ci, a pfi niz doslo k usmrceni nebo zranéni osoby nebo ke $kod¢ na majetku v piimé
souvislosti s provozem vozidla v pohybu (Zakon ¢. 361/2000 Sb., § 47 odst. 1.).

Z této definice ze zakona lze tedy determinovat nékolik faktord, které musi byt napl-
nény, aby byla naplnéna podstata dopravni nehody. Je vSak nutné podotknout, Ze nemu-
si byt splnény vSechny faktory vySe uvedené, ale je vice neZ pravdépodobné, Ze alespon
jeden z nich nastane.

Zéakon ¢. 361/2000 Sb. vymezuje nafizeni, jak se ma ucastnik silnicniho provozu
chovat. Bohuzel, mnoho uc¢astniki silni¢niho provozu nedodrzuje zakonem dané normy,
a tudiz dochézi k nehodovosti, které by se dalo predejit, kdyby t€astnik silni¢niho pro-
vozu Cinil tak, jak mu kdze tato zdkonna norma. Pro potfeby mé bakalaiské prace je

nutné klasifikovat jednotlivé terminy vztahujici se k dopravni nehodé. Nasledujici po-

jmy budou ¢erpany z REZAC (2009).

Uzemni klasifikace dopravnich nehod jsou mista, kde dochézi k dopravnim neho-
dam. Mista dopravnich nehod délime na:
e nehodové misto - pfesné uréené misto, kde doslo k dopravni nehodg;
e nehodovy tsek - misto, kde na vzdalenosti 250 metrii dochazi ke ku-
mulaci nehodovych mist;

e nchodova lokalita - izemi s vice nehodovymi misty;
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e misto vyskytu Castych dopravnich nehod - misto, na kterém doslo k
veétsimu poctu nehod, nez je stanoveno ve vybérovém kritériu. Vybe-
rové kritérium je souborem ukazatelll, které vymezuji hrani¢ni hodno-
ty, které slouzi k ureni mista ¢astych dopravnich nehod;

e usek castych dopravnich nehod - ¢ast komunikace, na které dochézi
ke kumulaci mist vyskytu ¢astych dopravnich nehod, ve vzdalenosti

vetsi nez 250 m.

Ugastnik dopravni nehody je ta osoba, ktera se svym konanim podili pfimo na do-
pravni nehod¢. Nejcastéji jsou ucastniky dopravni nehody fidi¢i dopravnich prostredki,
dal$imi ucastniky mohou byt napiiklad pfepravované osoby, chodci, cyklisté. Nepfi-
mymi Gcastniky dopravni nehody mohou byt i osoby, které nejsou pfimo zainteresované
do dopravni nehody, nicméné byly v danou chvili na misté¢ dopravni nehody. Nepiimé
osoby jsou dilezitym ¢lankem pro Setfeni nehody a svou vypoveédi caste¢né napomahaji
Kk objasnéni pti¢in dopravni nehody.

Podle zavaznosti dopravni nehody dochazi €asto i1 ke zranéni, a proto se v dopravni
terminologii pouzivaji zejména tfi stupné zdvaznosti zranéni. Toto ¢lenéni je velice du-
lezité pro statistické vyhodnoceni, které je nasledné predlozeno vefejnosti a statnim in-
stitucim, jeZ usiluji o snizeni nasledk dopravnich nehod na lidském zdravi (CSU):

e osoba lehce zranéna, urcuje lékarsky posudek;
e osoba tézce zranéna, urcuje lékatsky posudek;
e osoba usmrcena, tj. ta osoba, ktera zemie na misté¢ dopravni nehody, nebo do

30 dnli ode dne dopravni nehody.

Dopravné bezpe¢nostni opatieni jsou takova opatieni, kterd jsou navrZena pro sniZeni
dopravni nehodovosti v nehodovych lokalitich nebo mistech s vyskytem castych do-
pravnich nehod. Za dopravné bezpecnostni opatieni mizeme povazovat zadsah do po-
zemni komunikace a to tak, ze jsou napiiklad namontovana svodidla podél pozemni
komunikace, aby zabranila srazce se stromofadim. Dopravnim bezpe€nostnim opatie-
nim miizeme rozumét i preventivni kontrolu Policie CR v rAmci mimotadnych udalosti,
mezi které je mozné zatadit 1 prazdniny, kdy je silni¢ni doprava vice zahusténa, a proto

dochazi k vétsi nehodovosti (REZAC,2009).
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3.2.2 Typologie dopravnich nehod

Typologie dopravnich nehod klasifikuje pfi¢iny dopravnich nehod a slouzi
k detailngjsimu zkoumani, pro¢ k dané dopravni nehodé doslo. Clenéni dopravnich ne-
hod je velice dilezité pro navrzeni dopravné bezpe¢nostniho opatieni. Typologie se
¢leni dle typové skupiny, ktera se dale déli na jednotlivé pfic¢iny a typy dopravnich ne-

hod.

Tabulka ¢. 1: Typologie dopravnich nehod

Typova skupina Hlavni p¥i¢iny nehod Typy nehod
01 - sjeti z vozovky vpravo; 02 — sjeti z vozovky vlevo;
03 — sjeti z vozovky v oblasti kiizovatky; 04 — couvani
0 Nehody individualni a otaceni; 05 — klouzani vozidla, pad z vozidla; 06 —
najeti na pfekazku, zabezpeceni pracovniho mista; 07 —
jiné nezatazené nehody
11 — kolize pti ptedjizdéni + kolize pti zméné jizdniho
Nehody mezi vozidly jedoucimi | pruhu (mimo pifedjizdéni); 12 — kolize pii vyjizdéni od
1 stejnym smérem mimo oblast okraje vozovky; 13 — kolize najetim na jedouci vozidlo;
ktizovatky 14 — kolize najetim na stojici nebo brzdici vozidlo; 15 —
najeti na vozidlo pfi couvani
21 — kolize pii zatazovani se do jizdniho pruhu nebo
vyjizdéni od okraje vozovky; 22 — sjeti z vozovky
Nehody mezi vozidly jedoucimi vpravo v fiusledku protl]edoum{lo vozidla (t_)_ez kollge);
2 opacnym smérem mimo oblast 23.7 sjeti z Vozpvky vlevo v .duslefiku protljedoumhq
KFizovatk vozidla (bez kolize); 24 — kolize pfi otaceni; 25 — vozi-
y dla opacného sméru o sebe zavadi bo¢n¢; 26 — Celni
srazka (mimo piedjizdéni); 27 — celni nebo boéni srazka
pti predjizdéni
Nehody mezi vozidly viizdaji- 3]'.; k,ohze ] O’dl’)OCll_]lCIm. V(')21dl.em; 32, - kq!I%e pri
. . otageni a couvani; 33 — najeti na jedouci, stojici nebo
3 cimi do ktizovatek ze stejného . . L .
brzdici vozidlo; 34 — kolize pti vyjizdéni od okraje
ramene
Vozovky
. e 41 — kolize pfi odbocovani; 42 — kolize pii zvlaStnim
Nehody mezi vozidly vjizdé&ji- S .
L. . . druhu protismérného provozu (stezky pro cyklisty nebo
4 cimi do kiizovatek z protileh- R <1 PP o
, tramvaje); 43 — Eelni nebo boéni srazka; 44 — kolize pti
lIych ramen o
otaceni
Nehody mezi vozidly Viizd&ji- | g9 1w odbogovani: 52 — kolize pii odbogovani
5 cimi do ktizovatek ze soused- iy ik R
; a predjizdéni; 53 — kolize pfi kiiZeni
nich ramen
61 — kolize s chodcem pfi jizd€ pifimym smérem; 62 —
6a Nehody mezi vozidly a chodci v |  kolize s chodcem pii odboCovani; 63 — kolize s chod-
oblasti kiizovatky cem pii objizdéni nebo piedjizdéni; 64 — jind nehoda s
chodci na kiiZzovatkach
65 — kolize s chodcem piechazejicim vozovku pied
. . . jedoucim, stojicim nebo couvajicim vozidlem; 66 —
Nehody mezi vozidly a chodci . G tirsax r e .
6b . " kolize s chodcem pfi ptedjizdéni jiného vozidla; 67 —
mimo oblast ki'iZzovatky ; . , .
kolize s chodcem jdoucim po vozovce; 68 — kolize s
chodcem jdoucim po chodniku nebo krajnici
Nehody se stoiicimi nebo par- 71 — kolize s vozidlem, které zastavilo nebo stoji na
7 iu.ici mJi ol P okraji vozovky; 72 — kolize s otevienymi dvefmi (dfi-
; Y sledkem otevienych dvefi) stojiciho vozidla
8 Nehody S nravo zeleznicni | g1 nehody se zvefi; 82 - nehody s draznimi vozidly
opravou
9 Jiné nehody

Zdroj: vlastni upravena tabulka podle ANDRES (2001)
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3.3 Rizika silni€ni dopravy
3.3.1 Externality v dopravé

Z definic dopravy z kapitoly 3.1 je patrné, Ze doprava je ¢innosti, pii které se snazi-
me prepravovat se. Silni¢ni doprava, ale i doprava jako celek, S sebou pfinasi negativni
dopady, které je mozné Klasifikovat jako externality.

MACKOVA (2003) vysvétluje externality jako efekt prelévani, ktery je zapii¢inén
vyrobou nebo spotiebou jednoho subjektu, ktery zpusobuje nezamyslené naklady ci
ptinosy subjektu druhému. Je také nutno podotknout, Ze ti, kteti tuto externalitu vyvolaji
svou vlastni ¢innosti, nezamyslené néklady ¢i pfinosy jinym subjektim neplati.

ROBES (1997) ve své publikaci pie, Ze doprava vytvaii mnoho rtiznych druhti na-
kladi, pfi¢emz patficnou cCast plati ten, kdo dopravu vyuziva, a to naptiklad v cené po-
honnych hmot, jako fidi¢ dopravniho prostfedku, nebo v cené jizdného, jako cestujici.

Z prvni definice je patrné, ze dochazi k efektu ptelévani, a to bud’ kladnému, nebo
zapornému. Je tedy nutné externality rozdglit a to na (MACKOVA, 2003):

e ziporné externality, které jsou vyvolany ¢innosti jednoho subjektu a negativ-
né dopadaji na jiné subjekty. Z dopravy muze byt jako piiklad uvedeno vybu-
dovani silni¢ni komunikace blizko obytné zony. Zapornou nebo také negativ-
ni externalitou zde miize byt nadmérny hluk, nebo zvyseni emisi v ovzdusi.

e Kladné externality, které jsou vyvolany ¢innosti jednoho subjektu a pozitivné
dopadaji na jiné subjekty. Mize byt uveden stejny piiklad jako u externality
zaporné, ale s ohledem na fakt, ze néktefi obyvatelé vitaji tuto silni¢ni komu-

nikaci ke zrychleni svoji silni¢ni dopravy.

Z vyse uvedeného rozdé¢leni je mozné Klasifikovat nejcastéjsi rizika silni¢ni dopravy,
zaporné externality (MDCR,2009):
e emise do ovzdusi,
e hluk;
e nehody.

Bakalarské prace se bude dale zabyvat pouze negativni externalitou nehodovosti.
Aby bylo mozné konkrétn¢ urcit, co vede ke vzniku této zaporné externality, je nutné

klasifikovat, co dopravni nehod¢ predchazi.
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FWA (2005) uvadi, ze za vnik dopravni nehody mohou nejcastéji tyto faktory:
e chovani fidice (zplsobeno az 98% dopravnich nehod);
e stav pozemni komunikace a jeji provozni podminky (zptusobuje az 35%
dopravnich nehod);

e technicky stav dopravniho prostiedku (mutze zplsobit az 14% dopravnich

nehod).

Je nutno dodat, Zze pii ptisobeni dvou nebo tii téchto faktorii spolecné, se riziko do-
pravni nehody zvysuje. Je tedy nutné zabyvat se dale jednotlivymi faktory, které¢ maji na

dopravni nehodovost nejvétsi vliv.

3.3.2 Chovani ridi¢e jako pri¢ina dopravni nehody

Chovani fidice zaujima na celkovém poctu dopravnich nehod nejvétsi podil. Kazdy
fidi¢ ma zodpovédnost nejen sdm za sebe, ale 1 za ostatni ucastniky silni¢niho provozu.
Ridi¢ se miZze dopoustét imyslnych ale i neumyslnych chyb, které mohou vést
k dopravni nehodé. Odbornou konzultaci vedenou s Ing. Petr Chaberou, ktery se vénuje
instalaci radarovych zatfizeni, bylo zjiSténo, Ze fidiCovy smysly jsou propojené, tj. mo-
zek Tidi ruce prostfednictvim o¢i. Bezprostiedné pied nevyhnutelnou dopravni nehodou
by se fidi¢ mél divat tam, kam by jeho vozidlo mélo smérovat, a tim se vyhne vétSinou
vice zavazné dopravni nehod¢, resp. sraZce s pevnou piekazkou.

FRIC (2009) popisuje chovani fidi¢e jako nejcitlivéjsi prvek dopravniho systému,
kdy ¢lovek jako tidi¢ je z pohledu psychologického velmi vnimavy, a dokaze tak reago-
vat na vnéjSi a vnitini podnéty. Dale uvadi, Ze s ndrocnosti fizeni je velmi pravdépo-
dobné, ze se tidi¢ dopousti chyb, které mohou vést ke vzniku dopravni nehody. K nej-
Cast&jSim chybam, jako jsou neznalost piedpist, agresivni fizeni nebo nizka mira pied-
vidavosti, uvadi 1 pfi€iny sniZeni schopnosti fizeni, které nastanou naptiklad pozitim
alkoholu, nebo navykovych latek.

Nasledujici text a rozdéleni je prevzato z publikace STIKAR, HOSKOVEC,
SMOLIKOVA (2006). Chyby, kterych se fidi¢ svym chovanim dopousti, je mozné kla-
sifikovat jako nepfiméfenou odchylku z optimalniho stavu. Tedy jev, ktery vznika se-

lhanim fidi¢e v rozhodnuti, kdy se m¢l chovat optiméalnim zptsobem.
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STIKAR, HOSKOVEC, SMOLIKOVA (2006) déle také rozdéluji nejéastéjsi pticiny

dopravnich nehod, a to takto:

1.

2
3.
4

© N o O

poruseny zdravotni télesny stav véetné nedostatkli smyslovych organti;
nedostatek tisudkovych schopnosti;

nedostatek znalosti;

nedostatek zru¢nosti, pohybovych dovednosti (nedostatek zkuSenosti a anti-
cipace);

nedostatek pottebnych osobnostnich vlastnosti;

ptfechodné stavy (Ginava, emoce);

alkohol a drogy;

chronické abnormalni dusevni stavy - neurdzy, periodické nebo neperiodické
promény impulzivity, rizné poruchy védomi;

éinnost v ¢asové zatézi.

Psychologicky je dokazano, Ze tidici, ktefi dlouho nebyli i€astniky dopravni nehody,

4

me rozd¢lit do nasledujicich skupin.

Tabulka €. 2: Skupiny fidi¢l a jejich jednani pfi fizeni vozidla

Skupiny Jednani Fidic¢a pri Fizeni vozidla
Dobre ptizpisobeni, jsou vyvedeni z miry jen Vétsinou nemaji nehody ani nezplsobuji poruseni
ziidka a rychle se vzpamatuji. predpisa.

Maji dusevni problémy, jsou vSak spoleensky Vétsinou nemaji nehody ani nezplisobuji poruseni

odpovédni a ovladaji se. predpisa.

Maji dusevni problémy, spolecensky odpovedni, V urcitych obdobich (tydnti a mésict) budou mit

byvaji vSak vyvedeni z miry po dlouha casova nehody a konat dopravni prestupky.

obdobi.

Spolecensky odpovédni, maji duSevni problémy a | Maji vysoky pocet nehod a dopravnich prestupki.

sklon k ustaviénému rozruseni.

Maji stalou tendenci k nespoleenskému a asoci- | Stali naruSovatelé dopravnich piedpist, kteti mo-

alnimu chovani, nemaji respekt k autorité. hou vykazovat velkou nehodovost.
Ruzné (epileptici, diabetici, dusevné defektni Chovani nepfedvidané; jednani pfi fizeni se mize
atd.) pohybovat mezi velmi $patnym a velmi dobrym.

Zdroj: STIKAR,HOSKOVEC,SMOLIKOVA,2006

-15-



3.3.3 Stav pozemni komunikace jako pri¢ina dopravni nehody

Statisticky druhym nejvétsim faktorem piic¢in dopravnich nehod je stav pozemni ko-
munikace. Stav pozemni komunikace je zavisly na patficné kvalit€¢ povrchu vozovky,
kvalité jednotlivych konstrukénich ¢asti vozovky, podélné nebo pri¢né nerovnosti, vy-
tluk nebo nerovnosti, které nelze odstranit béznou opravou (REZAC, 2009).

V ramci projektu COST 354, ktery je zaméfen na parametry stavu vozovek pozem-
nich komunikaci, byla klasifikovdna problematika pozemni komunikace a rozdéleni
komunikace do kategorii indexti. Projekt COST 354, do néhoz se zapojilo 23 evrop-
skych zemi a americkd FHWA (Federal Highway Administration), m¢l za tcel posou-
zeni pozemni komunikace na trovni celé komunikacni sité riznych silni¢nich tfid a
konstrukci vozovek. Vysledky byly prezentovany na konferenci EPAM3 (European
Pavement and Asset Management) a mély vést k harmonizaci pravidel pro srovnéni
stavu silni¢nich siti a optimalizace nakladi pro udrZeni stanoveného stavu vozovek.
V ramci projektu COST 354 byly vytvoteny tfi druhy indext, které maji specificky vy-
pocet, a to (STRYK, POSPISIL, 2008):

e jednoduché indexy (PI-E), které byly vztazeny pouze k jednomu parametru
vozovky. Vypocet je zalozen na transformaci IRI (International Roughness
Index):
» podélna nerovnost vozovky (PI-E: longitudinal evenness);
» pri¢na nerovnost vozovky (PI-R: ruts), kterd se zamétuje na vyjezdéné
koleje v asfaltové pozemni komunikaci;
makrotextura povrchu vozovky (PI-F: frisction);

unosnost vozovky (P1-B: bearing capacity);

YV V V

hlu¢nost (PI-N: noise);
» zneCisténi ovzdusi dusledkem dopravy (PI-AP: air polution).
e kombinované indexy vozovek, vztahujici se ke dvéma nebo vice proménnym
parametrim, které jsou pocitany pomoci vah:
» pohodli jizdy (CPIcomfort);
» bezpecnost jizdy (CPlIsafety);
» stav konstrukce (CPlIstructural);
>

zivotni prostiedi (CPIenvironment).
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e souhrnny index vozovek (GPI), pocitany ze 4 kombinovanych indexi, slouzi
pro klasifikaci spravované sit¢, a také slouzi k identifikaci useki ve velmi

Spatném stavu.

V neposledni fad¢ je nutné podotknout, ze zakladni pravidlo provozu na pozemni
komunikaci je piizptisobeni jizdy stavu vozovky. Jestlize fidi¢ dopravniho prostfedku
Spatné zhodnoti stav dopravni komunikace, naptiklad jede rychle na namrzlé vozovce,
porusuje tak védomeé toto pravidlo, které miize mit za nésledek az smrtelnou dopravni

nehodu.

3.3.4 Selhani dopravniho prostredku jako pfi€¢ina dopravni nehody

V nemalo piipadech jsou zptisobeny dopravni nehody technickym stavem dopravni-
ho prosttedku.“V pripade selhani dopravniho prostredku je vykon fidice ovlivnén sta-
vem a konstrukci vozidla, reakce vozidla na chovani vidice ma vliv na schopnost ridice
ovlddnout vozidlo. “ (ZELENY, 2007)

FRIC (2009) pise, Ze vozidla maji dva druhy bezpeénosti, a to provozni a mimopro-
vozni. Provozni bezpe€nost ma zabranit vzniku dopravni nehody (naptiklad ABS, ESP,
BA), a také snizit piipadné nasledky dopravnich nehod (napiiklad airbagy, systém za-
drznych prvkd). Mimoprovozni bezpec¢nosti se rozumi zabezpeéeni proti pohybu vozi-
dla ¢i pozaru, nebo fadné oznaceni pti doprave.

Aby se predeslo ptipadnému selhani dopravniho prostfedku, ukladd nam zékon po-
vinnost pravidelné technické prohlidky, a to takto (Zakon ¢. 56/2001 Sb., §40):

e 4 roky po prvni registraci vozidla, a nasledné kazdé 2 roky platné pro osobni
a nakladni automobily, jejichz hmotnost neni vyssi nez 3 500 kg. Dale pro
motocykl, ptipojné vozidlo, jehoz hmotnost nepfevysuje 3 500 kg, kromé ne-
brzdéného piivésu, jehoZ povolend hmotnost nepievySuje 750 kg;

e kazdoro¢né po prvni registraci vozidla platné pro nakladni automobily, je-
jichZz hmotnost je vyssi nez 3 500 kg, dale pro specidlni automobil, autobus,
silnicni vozidlo s pravem ptednosti v jizde, vozidlo autoskoly, taxisluzby,
puj¢ované automobily;

e 6 let po prvni registraci a nasledné po 4 letech platné pro nebrzdné ptivésy,
jejichz hmotnost nesmi prevysit 750 kg; motocykl s objemem spalovaciho

motoru do 50 cm?® nebo motocykl s nejvétsi moznou rychlosti do 50 km/h.
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3.4 Dopravni vychova

Jednim z opatieni, jak snizit pocet dopravnich nehod na nasich silnicich je dopravni
vychova. V ramci Ministerstva dopravy CR existuje samostatné oddéleni BESIP, které
ma za tikol zlepsit bezpeénost silniéniho provozu v Ceské republice. BESIP, jako garant
Narodni bezpecnosti silni¢niho provozu, si zvolil pro obdobi 2011-2020 tyto cile (IBE-
SIB):

e snizeni usmrcenych osob V silniénim provozu do konce roku 2020 na Groven
praméru stath evropské unie;

e sniZeni poctu téZce zranénych osob o 40 % oproti roku 2009.

Organizace BESIP se zamétuje taktéz na dopravni vychovu jako vzdélavaci program
pro studenty zékladnich a stfednich Skol a samoziejmé i pro mateiské Skolky. Tento
program chce BESIP uskutecnit jak pomoci socidlnich siti, tak pomoci predmétu do-
pravni vychovy. Zakiim mateiskych $kolek bude dopravni vychova prezentovana po-
moci kratkych televiznich spotti a zakiim zakladnich Skol budou pfedavany teoretické
informace, které se budou dale praktikovat na dopravnich hfistich. U zaka stfednich
Skol budou prezentovany emotivni potady, na které by méla navazat diskuze s diirazem
na socioekonomické nasledky dopravnich nehod (IBESIP).

Na televiznich obrazovkach se znovu objevi spoty s nizvem NEMYSLIS - ZAPLA-
TIS, které diive ukazovaly drastické nasledky dopravnich nehod. Tentokrat se tyto spo-
ty zam&ti na emotivni stranku ¢lovéka (MDCR,2013).

Jistym zplsobem je moZzné zatadit mezi prevenci proti dopravni nehodovosti i bodo-
vy systém CR, ktery vedle klasickych pokut penalizuje fidi¢e dopravnich prostiedki za
nedodrzovani pravidel silni¢niho provozu. Dopravni pokuty jsou definovany v Zdkoné
361/2000 sb. ve znéni pozd&jsich predpist a byly zavedeny v roce 2006. Kazdy tidi¢ ma
na pocatku 12 bodu, které se dale krati podle poruseni prestupkd. Podle zavaznosti do-
pravniho pfestupku nebo po opakovaném poruseni pravidel silni¢niho provozu muze
byt fidici odebrano fidic¢ské opravnéni. V hor$im ptipadé se mlze jednat 1 o trestni Cin.
Ptehled dopravnich piestupki s aktudlnim ¢iselnym vyjadienim pokut a odectit bodii

pro rok 2013 je uveden na internetové strance www.12bodu.cz.
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4 Zpusoby méreni dopravni nehodovosti

4.1 Kolizni diagram

Kolizni diagram je podrobné schéma, na kterém jsou zaznamenany dopravni nehody
za urcitou dobu a sestavuje se ptiblizn¢ na dobu 3 let. Jeho hlavnim cilem je mapovani
dopravnich nehod za urcitych podminek pomoci symbolt. Tyto diagramy, jsou posléze
vyhodnocovany experty na dopravu, kteti navrhuji dopravné bezpecnostni opatieni k
zajisténi lepsi bezpecnosti daného nehodového mista. Kolizni diagramy jsou vétSinou
sestavovany v métitku 1 : 200 nebo 1 : 500, kde jsou zakresleny veskeré potiebné ob-
jekty a dopravni znaceni, které by mohly souviset s dopravni nehodou. Dopravni neho-
dy jsou zaznamenany Sipkami, které naznacuji smér jizdy dopravniho prostiedku a dal-
§imi symboly, které konkretizuji danou dopravni udalost (POKORNY,SKLADANY,
2007).

A4

—e 1. usmrcen3 osobha
—i(®) 2. téice zranéna osoha
—_—]0 3. lehce zranéna osoba
_— 4. hmotna ikoda

Zdroj: vlastni uprava podle SIMONOVA

Obrazek €. 2: Druhy vozidel/ucastnik nehody

_"“"‘b 1. osobni automobil
—+D 2. jiny dopravni prostiedek

*) - nakladni viz (N)
- ndkladni souprava pfivésova navésova (NS)
- autobus (BUS)
- motoeykl (MOTO)
- cyklista (C)
- chodec (P)
- tramvaj (TRAM)
- traktor (T)

Zdroj: vlastni uprava podle SIMONOVA

Obrazek ¢ 3: Vek, pohyb, svédek dopravni nehody
_C(m_b 1. cyklista ve véku 12 let

— 2N, &> 2. chodec ve véku 37 let (pferusovana £ara znazornuje chizy)

o
--------- >4 3. nepfrimy Géastnik dopravni nehody - svédek

Zdroj: vlastni uprava podle SIMONOVA
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Obrazek ¢. 4: Stav vozovky

rr——— 1. sucha vozovka
—_—t 2. mokra vozovka
—i 3. naledi, ndmraza, snih

Zdroj: vlastni uprava podle SIMONOVA

Obrazek €. 5: Svételné pomeéry

e o 1. denni svétlo
—Pp5 2. soumrak, 3ero
— 3. tma

Zdroj: vlastni uprava podle SIMONOVA

Existuje mnoho dal$ich symbolu, které dale konkretizuji ptic¢iny dopravnich nehod.
Kolizni diagramy slouzi také pro zpétnou kontrolu nehodovosti po zasahu do pozemni
komunikace nehodového mista, jsou tedy podkladem pro dopravné bezpec¢nostni opat-

feni v daném useku dopravni komunikace.

Obrazek €. 6: Kolizni diagram

Zdroj: FAKULTA STAVEBNI
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4.2 Ukazatele relativni nehodovosti a hustoty ztrat

Ukazatel relativni nehodovosti je jednim z nejvice vyuzivanych ukazateld pro vy-
hodnocovani bezpe¢nosti pozemni komunikace. Tento ukazatel uréuje pravdépodobnost

vzniku dopravni nehody na uréitém misté pozemni komunikace (POKORNY, 2012).

AR = 1004 1)

365*ADT*Lx*t

kde:

AR relativni nehodovost

A pocet nehod za obdobi t

ADT primérna denni intenzita dopravy
L délka useku

t doba analyzy

Vysledky relativni nehodovosti mtizeme dale interpretovat, a to podle hodnoty, ktera
je spocitana dle dan¢ho vzorce. Jestlize se vysledek ukazatele pohybuje v intervalu od
0,1 do 0,9, méfeny tsek nepiedstavuje takové riziko. Je-li piekro¢ena hodnota 0,9, znaci
to Castecné nedostatky na méfeném useku. Jestlize vSak ptresahne hodnota ukazatele

&isla 1,6, znadi to zasadni nedostatky méfeného tseku (NOVOTNY).

Ukazatel hustoty ztrat udava celkové socio-ekonomické néklady vztazené na 1 km
pozemni komunikace. Ukazatel hustoty ztrat se pocita jako pomér rocniho poctu nehod
se zranénim (lehké, t€Zké, usmrcena osoba) a délky useku, na kterém doslo k dopravnim

nehodam (POKORNY,SKLADANY, 2012).

ACD = = )
kde:
ACD hustota ztrat
A pocet nehod se zranénim
L délka useku
t doba analyzy

-21 -



4.3 Vypocet ztrat z dopravni nehodovosti

Centrum dopravniho vyzkumu, v.v.i. v roce 2012 provedlo dle aktualni metodiky
vypodet ztrat z dopravni nehodovosti za rok 2011 ve spolupraci s Ceskou asociaci pojis-
toven, Generalnim feditelstvi hasi¢ského zachranného vyboru, nemocni¢nimi zatizeni-
mi a oddélenim BESIP Ministerstva dopravy CR. Vypo&et se zaméfuje na néklady, kte-
ré se dale déli takto (CDV):

e piimé naklady
» naklady na zdravotni péci;
» naklady na hasic¢sky zachranny sbor (HZS);
» naklady na policii;
» hmotné skody vcéetné nakladi pojistoven;
» soudy a statni organy;

e nepiimé ndklady
» ztraty na produkeci;

» socialni vydaje.

Vypocet byl stanoven jako ekonomicky propocet nasledku dopravnich nehod na tak-
zvané metodé celkového vstupu nebo jinak metodé¢ lidského kapitalu. Vypocet vSak
nezahrnuje mimoekonomické ztraty, kterymi se chépe bolestné, psychicka jma nebo
dopad na zivotni prostiedi.

Z vyse uvedené metodiky byly stanoveny ceny za jednotlivé druhy zranéni, umrti a
hmotnou $kodu a to takto (CDV):

e | usmrcena osoba v ¢astce 18 572 290 K¢&;
e | tézce zranéna osoba v ¢astce 4 783 202 K¢&;
e | lehce zranénd osoba v Castce 508 782 K¢;

e 1 hmotna Skoda v ¢astce 226 676 K¢.

V roce 2011 bylo evidovano celkem 773 usmrcenych osob, 3 026 osob s t€zkym zra-
nénim, 22 519 osob s lehkym zranénim a 54 651 dopravnich nehod s hmotnou skodou.
V piepoctu celkovych Cisel pak vychazi vysledny vypocet dopravnich ztrat v silni¢nim

provozu za rok 2011 dle tabulky ¢. 3 (CDV).
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Tabulka €. 3: Celkové ztraty v silni¢nim provozu za rok 2011

Pocet 0sob (nehod) Ztrata K¢/osoba Celkové ztraty
Usmrcena osoba 773 18 572 290 K¢ 14 356 380 170 K¢
TéZce zranéna osoba 3026 4783202 K¢ 14 473 969 252 K¢
Lehce zranéna osoba 22 519 508 782 K¢ 11 457 261 858 K¢
Hmotna $koda 54 651 226 676 12 388 070 076 K¢
Celkové ztraty za rok 2011 52 675 681 356

Zdroj: vlastni tprava podle CDV
Celkové ztraty za rok 2011 €inily podle ekonomickych vysledki 1,4% vytvofeného
HDP v Ceské republice. Pro Gplné srovnani vyvoje dopravnich nehod a jejich ztrat

z dopravni nehodovosti nabizi Centrum dopravniho vyzkumu, v.v.i toto schéma (CDV):

Obrazek ¢. 7: Celkové ztraty v silniénim provozu v letech

Zmeéna
ohlaovaci Zména metodiky
povinnosti vypoctu
80 53,984
53,523 93, 52,546 53,27 5267
49,716 50,915 49315
50
40
)
X
o
- 30
20
10 . 1 | - -
1, 7 ’S\'&. ‘."A ¥ | b T
2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011
ROK
oSmrtelné zranéni @Tézké zranéni @Lehké zranéni OHmotné Skody
Zdroj: CDV

Je v8ak nutno doplnit, ze béhem let doSlo k mnoha zménam vyplaceni riznych pod-
por naptiklad poztstalym, nebo tézce zranénym osobam, a tudiz se socidlni vydaje sni-
zily naptiklad v oblasti nemocenského pojisténi. Doslo 1 ke zptisnéni pravidel pro vy-
placeni pozustalostnich dichodd, a také ke sniZzeni nakladu na lehce zranénou osobu
(CDV).
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5. Pracovni hypotézy

Pro zpracovani praktické ¢asti mé bakalaiské prace jsem zvolil analyticky postup. Na
zaklad€ podrobné a odborné konzultované analyzy byly v rdmci prace vytvoreny tyto tfi

pracovni hypotézy:

1) Aleje podél pozemnich komunikaci piedstavuji velké nebezpeci pro fidice moto-

rovych vozidel a zhorSuji pasivni bezpecnost.

2) V Ceské republice dochazi k velkému tbytku stromovych porostil podél pozem-

nich komunikaci.

3) Alej mezi obcemi Vidov a Hefman piedstavuje po sumaci vSech dopravnich ne-

hod, které se v daném useku staly, velkeé riziko.
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6. Prakticka cast

V praktické ¢asti mé bakalarské prace jsem se zabyval problematikou aleji podél po-
zemnich komunikaci. Veskera média a zpravy se ve velké mife zaméfuji pouze na ne-
hodovost zptisobenou vysokou rychlosti, pod vlivem alkoholu nebo pod vlivem n¢které
z dalsich navykovych latek. Dualezitym faktem vSak je 1 to, ze srazka s pevnym télesem,
mysleno stromem, mé vétSinou za nasledek vazné az smrtelné zranéni a i vaznou de-
formaci dopravniho prostfedku. Je nutné si uvédomit, ze stromy podél pozemni komu-
nikace predstavuji riziko pro fidi¢e dopravniho prostfedku nejen pfi sjeti ze silnice, ale 1
padem ¢asti nebo celého stromu do oblasti pozemni komunikace. Nase zem¢ se pysni
velice rozmanitou krajinou, a to od nizin az po pohoti a hory. Stromové porosty se musi
vyrovnavat s nahlou zménou pocasi, at’ uz se jedna o vitr, snih, nebo podmacenou ptidu,
kterd vznikla kvili vydatnym desttm, ¢i povodnim. Nasledkem téchto faktorii pfedsta-
vuje strom, resp. moznost padu stromu, pro fidice dopravnich prostiedkl jesté vetsi ri-
ziko.

V ramci praktické ¢asti mé bakalaiské prace jsem se pokusil nastinit veskeré pozitiv-
ni i negativni souvislosti, které se aleji podél pozemni komunikace tykaji, a to ze dvou
uhlt pohledu. Porovnal jsem hledisko silni¢ni, tj. technické a nehodové s hlediskem
ochranaiskych organizaci, které usiluji o zachovani jedinec¢ného razu ceské krajiny 1 za
predpokladu, Ze kviili stromotadi podél silnic dochazi k fatdlnim dopravnim nehodam.

Pro podrobnou analyzu celkové problematiky z hlediska statistického i ekonomické-
ho jsem zvolil krokovy postup. V prvni fadé jsem se vénoval nehodovosti jako celku,
abych ji dale mohl porovnat se zadanym tématem. Nasledné jsem zvazoval pravé dva
pohledy na stromotadi podél pozemnich komunikaci a v neposledni fad¢ jsem konkreti-
zoval data pofizena vyzkumem v useku Castych dopravnich nehod v JihoCeském kraji,
resp. v useku Vidov — Heifmai u Ceskych Bud&jovic. V priibéhu praktické Gasti i sa-
motnym zavérem jsem potvrdil nazor dopravnich inzenyr, Ze stromotadi podél pozem-
nich komunikaci v Ceské republice predstavuje pro fidi¢e opravdu velké riziko nesouci
s sebou casto fatalni nasledky. MoZznym feSenim zmirnéni nasledki nehod muze byt
plosna instalace svodidel, a také zajisténi snadnéjsiho piistupu k dopravnim informacim

a zajisténi intenzivni vyuky dopravnim pravidlim pro budouci i soucasné fidice.
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6.1 Nehodovost

Predtim, nez se bude zcela oteviena problematika aleji podél pozemnich komunikaci,
je potieba zminit celkovou nehodovost Ceské republiky v datech, aby mohly byt porov-
nany jednotlivé faktory. V literarni reSersi byla dostateéné vysvétlena problematika ne-
hodovosti 1 faktory, které dopravnim nehodam ptedchazeji. Nasledujici tabulky vychazi

z &isel Ceského statistického tiadu a statistik Policie CR.

Tabulka ¢. 4: Poc¢et dopravnich nehod a jejich disledky v datech

Rok | Pocet nehod | Pocet usmr- Pocet téZce zra- | Pocet lehce zra- Vécna
cenych osob nénych osob nénych osob Skoda
2003 195 851 1447 5253 30 312 9334
2004 196 484 1382 4878 29 543 9687
2005 199 262 1286 4396 27974 9771
2006 187 965 1063 3990 24 231 9116
2007 182 736 1222 3960 25 382 8467
2008 160 376 1076 3809 24776 7741
2009 74 815 832 3536 23777 4981
2010 75 522 802 2823 21610 4925
2011 75137 773 3092 22 519 4628
2012 81404 681 2986 22 590 ?77?

Zdroj: vlastni tprava podle CSUa

Z tabulky je jasné patrné, Ze se podafilo snizit celkovou nehodovost o vice jak polo-
vinu. Totéz se povedlo u usmrcenych osob, téZce zranénych osob a u vécné Skody za
poslednich 10 let. I v ramci celé Evropské unie se dafi snizit pocet dopravnich nehod,
presto vysledna Cisla nejsou stale dostacujici a v planu, ktery byl ptedlozen v roce 2010,
chce Evropska unie snizit dopravni nehodovost o vice jak polovinu vii¢i roku 2010.
Samotny plan dale obsahuje snizeni po¢tu emisi v ovzdusi, transformace nakladni do-
pravy na dopravu vodni a zelezni¢ni, podporu na vyzkum novych motorti na alternativni
bazi, nebo odstranéni vozidel se spalovacimi motory z méstského provozu.

Nasledujici graf zobrazuje sniZeni usmrcenych osob v silni¢ni dopravé v obdobi
2001 a 2011. Pramér Evropské unie byl v tomto obdobi 45%, z &ehoZ vyplivé, Ze Ceska

republika snizila pocet usmrcenych osob vice, nez byl primér EU.
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Graf €. 1: Procentni zména umrtnosti v silni¢ni dopravé za obdobi 2001 az 2011

Procentni zména umrtnosti v silnicni dopravé
za obdobi 2001 a 2011
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Zdroj: vlastni tiprava podle IBESIPa

Pro presnéjsi analyzu snizeni dopravni nehodovosti se také pouZiva ukazatel celkové
Umrtnosti na 1 milion obyvatel. V tomto ukazateli viak Ceska republika zaostava za
pramérem Evropské unie. Nasledujici graf zobrazuje pomér mezi umrtnosti na 1 obyva-

tele v Ceské republice a v Evropské unii.

Graf ¢. 2: Porovnani umrtnosti na 1 obyvatele v Ceské republice a Evropské unii

150 130
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60 67 mEU
50 - mCR
O .

2001 2011

Zdroj: vlastni tprava podle IBESIPa
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6.2 Ochrana zivotniho prostredi

Problematiku aleji kolem silnic je nutné posuzovat minimalné ze dvou dilezitych
hledisek, kterd si jsou v jistém smyslu protichlidna. Na jedné strané stoji pasivni bez-
pecnost silni¢niho provozu, na kterou je zamétena tato bakalafska prace a na druhé stra-
n¢ stoji pohled ochrany zivotniho prostiedi, kterd je zastupovana ministerstvem zivotni-
ho prostfedi a dalSimi neziskovymi organizacemi. V ramci této prace jsem se pokusil
nastinit pfinosy jednotlivych pohledu s tim, ze dale je zohlednéna pouze problematika
pasivni bezpecnosti silni¢niho provozu.

Ministerstvo Zzivotniho prostfedi vydava kazdorocné zpravu o zivotnim prostiedi
Ceské republiky. V této zpravé jsou uvedeny jednotlivé analyzy environmentalni politi-
Ky ministerstva. Z pohledu silni¢ni dopravy se ministerstvo zaméfuje hlavné na proble-
matiku zneci$téni ovzdusi, obnovu vozového parku a hlukovou zatéz z dopravy. Hlav-
nim smyslem téchto zprav je zabranit dalSimu radikalnimu zasahu do pfirody a jejiho
cyklu. V problematice aleji podél pozemnich komunikaci environmentalni politika upo-
zoriuje na velké zasahy do ptirody, kdy rozdé€luje krajinu pozemnich komunikaci, a tim
brani napiiklad plynulému pohybu zvitat.

V dnesni dobé se vSak setkdvame i s nevladnimi organizacemi, které bojuji proti ja-
kémukoliv zasahu do pfirody. Jednou z nejznaméjSich neziskovych organizaci je orga-
nizace Greenpeace, ktera usiluje napiiklad o prosazeni energetické revoluce nebo
ochranu svétovych pralesti. Dal§imi organizacemi, které se také angazuji pfi ochrané
ptirody, mohou byt napiiklad Arnika, Cesky svaz ochrancii piirody, Déti zemé& nebo
Hnuti Duha. Nevladni organizace jsou velice dulezitym faktorem, ktery zabrafiuje na
celorepublikové, ale 1 na regiondlni Urovni, pravé kéaceni aleji podél pozemnich komu-
nikaci.

Existuje mnoho argumentd, pro¢ nekacet aleje podél silnic. Tim nejznaméjsim je za-
chovani historické podoby cest, které byly budovany uz za doby Marie Terezie. Stromo-
fadi slouzilo pfedev§im pro ochranu panovnikti proti neptéatelskému napadnuti, nebo pro
zpevnéni hraze. DalS§im argumentem, ktery pouziva i laicka vetejnost je, Zze strom ne-
muze za smrt fidice dopravniho prosttedku, ale je to prave ten fidi€, ktery neptizpisobil
jizdu stavu pozemni komunikace. Ve vysledku jsou oba tyto argumenty nepfijatelné,

vrwe

uvédomit, Ze stromy podél pozemni komunikace pfedstavuji riziko pro fidice dopravni-
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ho prostifedku nejen pfi sjeti ze silnice, ale i pAdem ¢ésti nebo celého stromu do oblasti
pozemni komunikace.

Tieti argument, ktery je prezentovan i ve zpravé ministerstva zivotniho prostiedi, je
podlé mého nazoru podlozen jiz skutecnymi vyhodami aleji podél silnic a argumenty
vici jeho zachovani mohou byt z hlediska environmentalni politiky na spravném miste.
Nasledujici obrazek popisuje veSkerd pozitiva zachovani stromotadi podél pozemni

komunikace.

Obrazek ¢. 8: Aleje podél pozemni komunikace

ALEJE:

02 co Vazi oxid uhlicity Jsou typickym nositelem
2 z dopravy krajinného razu u nas

Pohlcuji hiuk a Skodliviny
\ ze silniéniho provozu a izoluji

Produkuiji kyslik zéstavbu od tranzitni dopravy

Chréni pfed sluneénim zdrenim

Umoznuji pohyb zvirat

Dotvareji nlukroklima zemédélsky vyuzivanou
krajiny krajinou /“

Jsou biotopem -X e e
drobnych Zivodich(i / / }
A N Slouzi jako
> vétrolamy
Poskytuji Fidi¢m
lepsi orientaci
b Zabranuji
ptidni erozi
Brani zavati

vozovky snéhem

Chréni pidu
pred Skodlivinami
z dopravy

Zdroj: ARNIKA

Z nasledujicich vyhod je dobré zdlraznit jednu, kterd v jistém smyslu miiZe pomoci
pasivni bezpec€nosti silni¢niho provozu. Stromotadi brani alesponi ¢astecnému zavati
vozovky snéhem, snih vSak ziistavd v korunach stromu a mlze tedy hrozit pad starych
stromu, které neunesou tihu snéhu. Pfi namrznuti snéhu vSak dochazi k vétSimu riziku
dopravni nehody. Jestlize fidi¢ motorového vozidla neptizplsobi svou jizdu stavu po-
zemni komunikace, miize mit dopravni nehoda opét fatalni nasledky.

Je velice tézké najit vzajemny koncensus mezi ochranci pfirody a dopravnimi inze-
nyry, ale je nutné si uvédomit zékladni lidské pravidlo, a to Ze ¢lovék je tvor chybujici a

lidsky Zivot ma jisté vétsi cenu nez cokoliv jiného.
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6.3 Aleje podél pozemni komunikace

Pevné ptekazky podél vozovky predstavuji velké riziko pro vSechny fidice motoro-
vych vozidel. Dle dopravni terminologie se pravé strom povazuje za pevnou prekazku.
Za pevnou piekdzku se vSak povazuje i sloup, patnik, sloupek, svodidlo, ptrekazka
vznikld provozem jiné¢ho vozidla, zed’, pevna Cast tunelu nebo mostu, zavory, stavebni
¢innosti, a jiné jako zabradli, plot a ostriivek. Statisticky jsou nejvice rizikové praveé
stromy. Ptehled poétu dopravnich nehod s pevnou piekazkou je uveden v nasledném

grafu. Ciselna podoba je prezentovéana jako piiloha & 1.

Graf ¢. 3: Pocet dopravnich nehod podle typu pevné prekazky

7000
B Strom
6000 H Sloup
5000 _ W Zed, pevna Cast tunelu,
mostu
M Svodilo

4000
M Patnik, odraznik, sloupek

3000

m Prekazka vznikla
provozem jiného vozidla

2000 Zavory

Stavebni ¢innost
1000

Jiné misto - jina

2008 2009 2010 2011

Zdroj: vlastni vyzkum z vyroénich zprav Policie CR (POLICIE)

Jak je z grafu patrné, nejvice dochazi ke stietu vozidla s jinymi pevnymi piekazkami,
jako jsou zabradli, plot ¢i ostritvek. Druhé misto patii praveé stromotadi podél pozemni
komunikace. Musime vSak rozliSovat nasledky dopravnich nehod zptsobenou srazkou
S pevnou piekazkou.

To, Ze jsou stromy jedny z nejvice nebezpeénych pevnych pirekazek, dokazuje dalsi
graf, ktery je zaméfen zejména na pocet usmrcenych osob, a to z diivodu néarazu do

pevné piekazky.
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Graf ¢. 4: Celkovy pocet usmrcenych osob narazem do pevné prekazky/do stromu
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Zdroj: vlastni vyzkum z vyroénich zprav Policie CR (POLICIE)

Z grafu je patrné, ze rozdil mezi celkovym poctem usmrcenych osob a osob usmrce-

nych kvuli sraZzce se stromem neni tak veliky. Primérné se strom jako reprezentant jed-

né z pevnych piekazek podili 64% na celkovém poctu usmrcenych osob z divodu nara-

zu do pevné piekdzky. Podil v jednotlivych letech uvadim v nasledujici tabulce.

Tabulka ¢. 5: Pfehled poctu nehod s pevnou piekazkou a pocet usmrcenych osob

Rok 2007 2008 2009 2010 2011 2012
Pocet nehod s pevnou pre- | 26606 24031 17779 16894 18134 19261
kazkou
Usmrcenych osob — strom 199 177 132 115 105 113
Usmrcenych osob — celkem 302 267 226 187 159 177
Podil 66% 66% 58% 61% 66% 64%

Zdroj: vlastni vyzkum z vyroénich zprav Policie CR (POLICIE)

Podle dat z tabulky ¢. 5 je mozné vypocitat budouci vyvoj usmrcenych osob pomoci

vicenasobné regrese. Za nezavisle proménnou je zvolen pocet dopravnich nehod

S pevnou srazkou a za zavisle proménnou pocet usmrcenych osob. Vzorec potom vypa-

da takto:
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Jednotlivé proménné jsou na sobé vazany v 88%. V tomto vztahu je poté mozné od-
hadnout pocet usmrcenych osob po narazu do pevné piekazky. Nasledné je mozné od-
vodit pocet usmrcenych osob po narazu do stromu, ktery by mél odpovidat 64% poctu

vSech usmrcenych osob timto zavinénim.

Tabulka ¢. 6: Odhad usmrcenych osob narazem do pevné piekazky/stromu pro rok 2013

Pocet dopravnich Pocet usmrcenych Pocet usmrcenych Interval usmrce-

nehod osob nasledkem sraz- | osob nasledkem sraz- | nych osob s 95%
Ky s pevnou piekaz- ky se stromem pravdépodobnosti
kou

18000 189 121 <148;229>
19000 202 129 <165;238>
20000 214 137 <180;247>
21000 227 145 <192;260>

Zdroj: vlastni vypocet

Z dané tabulky je patrné, ze v roce 2013 by se celkové mnozstvi usmrcenych osob
nasledkem srazky s pevnou piekazkou ¢i stromem mélo zvétsit. Aby podle zadané rov-
nice byla imrtnost mensi nez v roce 2012, muselo by se v roce 2013 stat pouze 17 000
dopravnich nehod se srazkou s pevnou piekazkou, pfi¢emz pocet usmrcenych osob by
se rovnal Cislu 176 a pocet osob usmrcenych srazkou se stromem by byl roven 112.

Za poslednich 6 let se pocet usmrcenych osob z ditvodu srdzky s pevnou piekazkou
podili na celkové nehodovosti 25% a jen srazka se stromem v poslednich 6 letech vyka-
zuje 15% ucast. Tento druh dopravni nehody tedy zhorSuje jiz tak vysoky ukazatel eko-
nomickych ztrat. Kdy byl pieveden pocet usmrcenych osob na ztraty ekonomické, a v
roce 2013 se predpokladala stejna dopravni nehodovost sraZkou s pevnou piekazkou
jako v roce 2012, tedy ptiblizné 19000 dopravnich nehod, potom by bylo mozné dojit

k zavéru, ze opét stoupa jak pocet usmrcenych osob, tak i vySe ekonomické ztraty.

Tabulka ¢. 7: Ekonomicka ztrata z kolize se stromem

2007 2008 2009 2010 2011 2012 | 2013

Pocet usmrcenych osob 199 177 132 115 105 113 129

Ekonomicka ztratav mld. | 3,261 | 2,6355 | 2,0856 | 1,6583 | 1,3009 | 2,0986 | 2,3957

Zdroj: vlastni vyzkum
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Dalsim dileZitym ukazatelem je pomé&r dopravni nehodovosti v krajich CR. Tabulka
¢. 8 zobrazuje vyvoj poctu dopravnich nehod srazkou se stromem v letech 2008 az
2011. Kviili rozdilnému definovani kraji v letech jsou uvedeny takové hodnoty, které

byly naméteny na danych uzemich v urcitém roce.

Tabulka &. 8: Dopravni nehodovost v krajich Ceské republiky

Rok/kraj 2008 2009 2010 2011
Praha 85 77 64 78
Stiredocesky 922 691 573 572
Jihocesky 520 276 253 258
Zapadocesky 456 296 X X
Severocesky 572 437 X X
Vychodocesky 710 369 X X
Jihomoravsky 531 408 X X
Severomoravsky 557 451 X X
Plzeiisky X X 156 166
Ustecky X X 208 211
Kralovehradecky X X 117 147
Jihomoravsky X X 132 153
Moravskoslezsky X X 224 255
Olomoucky X X 131 152
Zlinsky X X 72 72
Vyso¢ina X X 145 170
Pardubicky X X 153 192
Liberecky X X 154 152
Karlovarsky X X 83 90

Zdroj: vlastni vyzkum z vyro&nich zprav Police CR (POLICIE)

Z tabulky je jasné patrné, Ze nejvétsi nehodovost je vykdzana v kraji Sttedoceském a
JihoCeském. Nejveétsi pocet obéti dopravnich nehod zplisobenych srazkou se stromem je
naméfen ve stejnych krajich a to 20% v kraji Stiedoceském a 15% procent v kraji Jiho-
eském. Tento trend se z dlouhodobého hlediska nedaii oproti ostatnim krajim Ceské

republiky snizovat.
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6.4 Stromoradi mezi obcemi Vidov a Herman

Pro detailn€js$i vyzkum mé bakalaiské prace jsem si vybral Gsek Castych dopravnich
nehod, ktery statisticky zahrnuje i Casté nehody srazkou s pevnou piekazkou. Jako nej-
vhodnéjsi oblast poslouzila silnice III. tfidy mezi obcemi Vidov a Hefman, které se na-
chazeji v blizkosti jiho¢eské metropole Ceskych Budgjovic. Oblast mé#i piiblizné 2 km.
Tento tsek pozemni komunikace je stoupajiciho razu, a proto se zde nachézi i svodidla,
jako Castecné dopravné bezpecnostni opatieni. Je nutno podotknout, Ze v této oblasti je
vysazeno mnoho stromi, které jsou od vozovky vzdalené pouze 1,5 metru. Vlastnim
vyzkumem, ktery jsem na tomto useku provedl v patek 25.1 2013, jsem zjistil ptibliz-
nou intenzitu dopravy, a to v ¢asech mezi 7 az 19 hodinou. Zaznam vyzkumu uvadim v
ptiloze €. 2. Tento den lehce snézilo, vozovka byla namrzlé a z velké ¢asti pokryta sné-
hem. V dob& mého vyzkumu touto silnici neprojelo zadné technické vozidlo, aby prohr-
nulo lezici snih, a proto fidi¢i motorovych vozidel museli nadmérné uzptisobovat jizdu
stavu vozovky. Nesmim opomenout, ze v dobé mého vyzkumu 15 dopravnich prostied-
kt dostalo lehky smyk a ptes vozovku piebehly 2 srny. Pfilozil jsem nasledujici graf,

ktery znazoriuje intenzitu silni¢ni dopravy v uvedenych casech.

Graf ¢. 10: Intenzita silni¢ni dopravy mezi obcemi Vidov a Hefman 25.01 2013
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Zdroj: vlastni vyzkum

Z grafu je mozné vy¢ist, Ze intenzita dopravy v rannich hodinach se pohybuje okolo
30 projetych dopravnich prostfedkii za hodinu, a to v ase od 7 hodiny do 10.
V polednich hodinach od 10 do 14 hodiny se intenzita dopravy ¢astecné odmlcuje, ale
po 14 hoding intenzita zna¢n¢ nartista a vrcholi mezi 15 a 16 hodinou, kdy pocet proje-

tych dopravnich prostfedkti dosahuje az 52 projeti, poté se intenzita opét sniZuje.
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Za pomoci aplikace statistického vyhodnoceni nehod v mapé, kterou spravuje cen-
trum dopravniho vyzkumu a policie CR, jsem mohl analyzovat tusek Vidov — Hefman
z hlediska nehodovosti od roku 2007 az do soucasnosti a ziskat podrobné informace o
dopravnich nehodach. Vyobrazil jsem samostatnou oblast, ktera je doplnéna o Cervené
body znazornujici jednotlivé dopravni nehody. Obrazek je prezentovan jako pftiloha ¢.
3.

Pro ditkkladnou analyzu zminéného useku ¢astych dopravnich nehod jsem vyhotovil
nasledujici tabulku, ktera shrnuje zakladni informace o Cisle dopravni nehody, datu,
Casu a typu dopravni nehody. V piiloze ¢. 4 jsem dale uvedl podrobnou zpravu o do-
pravnich nehodach nasledkem srazky s pevnou pirekazkou, jakou jsou stromy nebo svo-
didla.

Tabulka ¢. 9: Pfehled nehod na Gseku mezi obcemi Vidov a Hefman 2007-2012

Cislo | Cislo nehody Datum Cas Typ dopravni nehody
1. 020114070806 | 25.03 2007 | 19:10 Havarie
2. 020106072408 | 16.08 2007 | 11:35 Srazka s jedoucim nekolejovym vozidlem
3. 020106072511 | 27.08 2007 | 19:29 Srazka s jedoucim nekolejovym vozidlem
4. 020114080428 | 19.02 2008 | 15:05 Srazka s jedoucim nekolejovym vozidlem
5. 020114082559 | 30.09 2008 | 22:20 Pevna piekazka — svodidlo
6. 020106083279 | 10.12 2008 | 14:05 Srazka s jedoucim nekolejovym vozidlem
7. 020106090045 | 16.01 2009 | 08:00 Pevna prekazka — strom
8. 020106090565 | 02.07 2009 | 15:10 Havarie
9. 020106110195 | 04.04 2011 | 22:00 Srazka s jedoucim nekolejovym vozidlem
10. 020106120714 | 28.08 2012 | 17:05 Pevna piekazka — svodidlo
11. 020106121018 | 10.12 2012 | 15:12 Pevna piekazka — svodidlo
12. 020106121034 | 14.12 2012 | 13:20 Pevna ptekazka — strom

Zdroj: vlastni vyzkum

Jak je z tabulky €. 9 patrné, nejvice dopravnich nehod se stalo v letech 2007, 2008 a
2009, na druhé¢ strané nejméné nehod nastalo v roce 2011, kdy doslo pouze k jedné do-
pravni nehod¢ a v roce 2010, kdy se nestala zddna dopravni nehoda. K nehodam nejcas-
t&ji dochazi v zimnich mésicich, a to zejména v prosinci. Pét z dvanacti nehod bylo za-

wrwe

S pevnou prekazkou, a to tiikrat do svodidel a dvakrat do stromu. Nasledujici graf ¢. 11
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zobrazuje pomér mezi poctem nehod a lehce zranénych osob. Podotykam, ze v ram-
ci uvedenych 12 dopravnich nehod nedoslo k zadnému tézkému zranéni ani usmrceni,

ale pouze k lehkému zranéni nebo popiipadé k hmotné $kod¢ na majetku.

Graf ¢. 11: Pomér dopravnich nehod/lehce zranénych osob
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Zdroj: vlastni vyzkum

Z grafu €. 11 je jasné patrné, ze nejvice lehce zranénych osob se objevilo u nehod
s pevnou piekdzkou a srazkou s jedoucim nekolejovym vozidlem. Realné je ale mozné
posoudit, Ze srazka s pevnou piekazkou, tj. stromem, je mnohem rizikovéjsi. Pomér
mezi poc¢tem dopravnich nehod srazkou se stromem a poctem lehce zranénych osob je
mnohem vétsi nez pomér mezi poctem nehod srazkou s jedoucim nekolejovym vozi-
dlem a poctem lehce zranénych osob. Déle 1ze zhodnotit 3 kolize se svodidly, pfi nichz
nedoslo k Zddnému zranéni.

Na zéklad¢ dosazenych informaci jsem vypocetl ukazatele relativni nehodovosti a
hustoty ztrat, které by mély jesté podrobnéji vyhodnotit bezpe¢nost dané dopravni ko-
munikace. Je v§ak nutné zminit, Ze pro pfesnéjsi vysledky téchto ukazateli by bylo za-

potfebi mnohem vice dat.

Tabulka ¢. 10: Ukazatele relativni nehodovosti a hustoty ztrat

Rok/ukazatel 2007 2008 2009 2010 2011 2012
Relativni 10,43 10,43 6,95 0 3,47 10,43
Hustota 1 0,5 1 0 0 1
ztrat

Zdroj: vlastni vyzkum
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Z tabulky ¢. 10 je jasn¢ patrné, Ze tato dopravni komunikace je pro fidice motoro-
vych vozidel velice nebezpecna. Ukazatelé relativni nehodovosti v letech 2007, 2008 a
2012 dosahuji 6 krat vyssi hodnoty oproti hodnoté, kterd by mohla byt ptipadné akcep-
tovana. Ukazatel hustoty ztrat, ktery zohlediiuje pouze nehody s jakymkoliv typem zra-
néni, vyhodnocuje tento usek také jako rizikovy, protoze v letech 2007, 2008 a 2012
doslo na kazdém kilometru tohoto tseku k jedné dopravni nehod¢ s lehkym zranénim.

Velmi zajimavy vysledek analyzy piedstavuji na tomto useku disledky dopravni ne-
hody s pevnou pickazkou. Vzhledem k tomu, Ze ¢iselné vysledky byly jiz zvefejnény
vyse, jsem se dale za pomoci kolizniho diagramu pokusil odhadnout dasledky nehod

s pevnou piekazkou, a to se stromem na levé a se svodidlem na pravé stran¢.

Obrazek ¢. 9: Kolizni diagram: Nasledky dopravni nehody s pevnou piekazkou
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O O O O

Pevna prekaika - strom

O O O O O

Zdroj: vlastni obrazek

Kolizni diagram dokazuje, Ze srdzka se stromem ma vé&tsi nasledky nez kolize se
svodidly. Zalezi samoziejm¢ na okolnostech dopravni nehody, které jsou vzdy jiné.

Témito okolnostmi se rozumi napf. stav pozemni komunikace, technicky stav vozidla, a

vvvvvv

bylo nicméné Ciselné dokazano, ze strom zde predstavuje nejveétsi hrozbu.
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6.5 Kaceni stromoradi jako dopravné bezpeénostni opatieni

Kéceni stromotadi podél pozemni komunikace je bezesporu nejlepsim dopravné bez-
pecnostnim opatfenim, které muize pomoci ke snizeni celkové nehodovosti. Kaceni
stromi zajiSt'uje feditelstvi silnic a dalnic a rozhodnuti o schvaleni ke kéceni musi projit
administrativnimi tkony, a to na zaklad¢ Zakona ¢. 13/1997 Sb., o pozemnich komuni-
kacich, ve znéni pozdéjsich piedpist a Zakona ¢. 114/1992 Sb., o ochrané piirody a
krajiny, ve znéni pozd¢jsich predpisi.

Zakon o pozemnich komunikacich v paragrafu 15 urcuje, ze silni¢ni vegetace, ktera
je soucasti dalnice, silnice nebo mistni komunikace, nesmi ohrozovat bezpecnost uziva-
ni pozemni komunikace, nesmi také zabranovat Udrzbé pozemni komunikace a
v neposledni fadé¢ nesmi zatéZovat obhospodafovani sousednich pozemki. V druhém
odstavci stejného paragrafu se uvadi, e na navrh Policie Ceské republiky, popiipadd
urc¢itého spravniho uradu, je vlastnik dalnice, silnice, nebo mistni komunikace opravnén
kacet dfeviny v souladu se zvlastnimi ptedpisy (Zékon ¢. 13/1997 Sb.)

Zakon o ochrang ptirody na druhé strané definuje podminky pro povoleni ke kaceni
drevin. Ke kaceni dievin muze dojit pouze tehdy, jestlize vyda povoleni organ pro
ochranu pfirody. Povoleni ze zavaznych divodi vydava organ pro ochranu ptirody az
po vyhodnoceni funkéniho a estetického vyznamu dievin, a to bud’ silni¢nimu spravni-
mu Ufadu, nebo drdznimu spravnimu ufadu. Povoleni neni tfeba u kaceni dievin
z diivodu obnovy porostli, probirky porostli, udrzbé biechovych porostl, k odstranéni
drevin z blizkosti elektrizacni a plynarenské soustavy, a nakonec z diivodu zdravotnich.
Kaceni vS8ak musi byt ozndmeno, a to minimalné 15 dnli pfed samotnym kécenim die-
vin. Pfislu§ny organ pro ochranu ptfirody muZze kaceni pozastavit, omezit ¢i zakézat.
Povoleni neni také tfeba pii kaceni dfevin, které maji mensi obvod kmene nez 80 cm,
dale pro dfeviny, které svym stavem ohroZzuji Zivot a zdravi nebo hrozi hmotna skoda
(Zéakon ¢. 114/1992 Sb.)

Ve véci aleji podél pozemnich komunikaci se velice angaZzuje neziskova organizace
Arnika, kterd se vedle této konkrétni problematiky vénuje také ochrané zivotniho pro-
stfedi jako celku. Organizace Arnika ziskala ze sestav Reditelstvi silnic a dalnic velice
uzitecnd data k mé bakalarské praci, a to zejména data o poctu vykacenych stromi
Vv riznych krajich a v rizném obdobi.

Nasledujici ¢ast mé bakalarské prace se vénuje analyze kaceni stromti podél pozemni

komunikace a jeji udrzbé, a to jak za pomoci vlastnich pracovnikii Reditelstvi silnic a
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dalnic, tak za pomoci jinych subdodavatelskych firem. Analyza je provedena pouze pro
Jihoc¢esky kraj. Shromazdéna data jsou uvedena v pitiloze €. 5.

V prvni fad€ je nicméné potieba zaméfit se na finan¢ni oblast kaceni dievin podél
pozemni komunikace. Graf ¢. 5 vykazuje pocet stromt, u kterych byl v obdobi 2004-
2009 proveden fez a priklest ze zemé a z vySky a graf ¢. 6 znazoriuje finan¢ni naklady

na jeden kus udrzby stromu fezem a priklestem.

Graf ¢. 5: Rez a priklest ze zemé a z vysky v Jiho¢eském kraji
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Zdroj: vlastni vyzkum na zakladé piilozenych dokumentt Reditelstvi silnic a dalnic

Graf ¢. 6: Jednicové naklady na fez a priklest ze zemé a z vysky v JihoCeském kraji
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Zdroj: vlastni vyzkum na zékladé piilozenych dokumentii Reditelstvi silnic a dalnic

Z grafu €. 5 je patrné, Ze v poslednich letech dochazi k vétSimu priiklestu ze zemé, a
to o necelou polovinu vii¢i roku 2004. To samé muzeme vycist z priklestu z vysky,
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ktery je vice jak dvojnasobny oproti roku 2004. Graf ¢. 6 na druhou stranu zobrazuje
stoupajici trend ceny pfi priklestu z vysky a stabilni cenu pfi priklestu ze zem¢.
Nasledujici grafy €. 7 a 8 zobrazuji pocet pokacenych stromu a likvidaci patezi, a to
jak vlastnimi pracovniky Reditelstvi silnic a dalnic, tak subdodavatelskymi firmami.
Kéceni stromt je zde rozdé€leno do tii skupin podle obvodu stromu a likvidace do dvou
skupin podle obvodu pafezu. Pro vétsi prehlednost grafti jsem uvedl namétené hodnoty

u pokacenych stromii a zlikvidovanych parezi v ptiloze €. 6.

Graf €. 7: Pocet pokacenych stromi/pocet zlikvidovanych patezii
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Zdroj: vlastni vyzkum na zékladé piilozenych dokumentii Reditelstvi silnic a dalnic

Graf ¢. 8: Jednicové naklady na kaceni stromi/likvidaci pafezi
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Zdroj: vlastni vyzkum na zakladé pfilozenych dokumentii Reditelstvi silnic a dalnic
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Z ptilozenych grafli jasné€ vyplyva, Ze nejvetsi naklady stoji kaceni stromd, které ma-
ji obvod vétsi jak 500 mm. Tyto stromy také predstavuji nejvétsi riziko pro fidi¢e moto-
rovych vozidel. Zminéné druhy stromti vSak nejsou v posledni dob¢ tak Casto kéaceny,
naopak z uvedenych stromu a pafezi jsou nejméné kacenymi dievinami podél komuni-
kaci.

V ramci celé Ceské republiky bylo nejvice stromii vykaceno ve Stiedoceském a déle
v JihoCeském kraji. Nejvetsi ubytek stroml vykazuje Plzenisky a dale Jihocesky kraj. Na
druhé¢ strané ptirtstek stromii diky novému vysazovani vykazuje Moravskoslezsky kraj
a kraj Stfedocesky. Podrobny rozpis vykacenych stromi, vysazenych stromt a celkovy

ubytek v obdobi mezi roky 2003-2011 jsem uvedl pro vétsi prehlednost v priloze €. 7.

Graf ¢. 9: Pocet vykacenych/vysazenych stromil a celkovy ibytek v Ceské republice
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Zdroj: vlastni vyzkum na zékladé piilozenych dokumentii Reditelstvi silnic a dalnic

Nejvétsim problém pii kaceni aleji podél pozemni komunikace pfedstavuji prave za-
konné normy a neziskové organizace, které bojuji proti kaceni stromotadi. V ramci za-
chovani stromotadi byla navrhnuta dvé opatfeni pro budouci vysadbu stromi. Prvni
opatfeni se tyka aleji na rovném terénu, kde by stromotadi mélo byt vzdaleno od kraje
pozemni komunikace minimalné 4,5 metru a mélo by byt rozd€leno piikopem. Tento
model vyhovuje i technické normé CSN 73 6101 Projektovani silnic. Druhé opatfeni se
tykéd vysadby stromotadi v zafezu nebo naspu. V naspu by mél byt strom, jehoZ koruna
je posazena nize, ve vzdalenosti maximalniho poloméru koruny, aby nezasahovala ko-
runa do vozovky. V tomto piipadé je rovnéz nezbytné ohradit vozovku svodidly.
V zafezu by mél strom kopirovat zafezovou horni hranu, ¢imz je opét dosazeno maxi-

malniho odstupu od pozemni komunikace.
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7. Zaver

V zavéru mé bakalarské prace je shrnuta celkova problematika rizik v silniéni
dopravé a je na ni poukdzano jako na jednu z negativnich externalit. Nasledn¢ jsou vy-
hodnoceny jednotlivé hypotézy, které byly v ramci zpracovani praktické ¢asti této baka-
laiské prace uréeny.

Silni¢ni doprava je jednou z nejvice vyuzivanych doprav na celé planeté¢ a ma
svoji dlouhodobou a zajimavou historii. Silnicni doprava je soucasné jednim
Z nejjednodussich zptsobt, jak se prepravit z jednoho mista na druhé. Tento druh do-
pravy je ve své podstaté komfortni, a to jak v ramci planovani ¢asu, tak pfepravy sa-
motné. Jako vSe, i silni¢ni doprava ma svou pravni upravu, podle které se fidi provoz na
pozemnich komunikacich. Na druhé stran€ je velkou nevyhodou silni¢ni dopravy jeji
negativni dopad, a to nejen v ramci zneciStovani zivotniho prostfedi nebo nadmérného
hluku, ale hlavné v ramci nehodovosti. Nejvétsi podil na dopravni nehodovosti méla, a
stale ma, lidska chybovost, a to v 98% ptipadi. Psychologie ¢loveka je velice slozita
problematika, a kazdy fidi¢ dopravniho prostiedku ma o svych schopnostech nebo zod-
povédnostech jinou predstavu. Nesmi byt vS§ak opomenuty dalsi faktory, které predchazi
vzniku dopravnich nehod, a to nejcastéji technicky stav pozemni komunikace a technic-
ky stav dopravniho prosttedku. Z bakalarské prace vyplyva, Ze problematika nehodo-
vosti je zjevné velice zajimavou oblasti nejen pro dopravni inzenyrstvi, ale i pro dalsi
védecké obory jako je statistika, psychologie a ekonomie.

Ve své praktické ¢asti jsem se zabyval dopravni nehodovosti, konkrétné neho-
dou zptisobenou srazkou se stromem. Na problematiku aleji podél pozemni komunikace
se bezpodmine¢né musi nahlizet ze dvou uhli, které jsou si bohuzel navzajem proti-
chiidné. Na jedné stran¢ stoji ochranci ptirody, ktefi se vysadbou stromofadi snazi o
zachovani historického rdzu krajiny a o zlepSeni nékterych negativnich externalit
V dopravé (napt. zamezeni hluku ¢i volnému prichodu divoké zvéte), na druhé strané
stromotadi pfedstavuje vysoké riziko fatdlnich dopravnich nehod. SraZka s pevnou pie-
kazkou zaujima v celkové statistice dopravnich nehod nelichotivych 25% ze vSech us-
mrcenych osob a samostatnd srazka se stromem vykazuje 15%. Nejvic smrtelnych ne-
hod je zaznamenano na Uzemi Stfedoceského a JihoCeského kraje. V ramci dalSiho
zkoumani bylo prokazano, ze se v téchto krajich také nejvice kaci dieviny podél po-
zemnich komunikaci. Tento fakt vSak stidle nenapomaha snizeni dopravnich nehod

V obou krajich. Vezmeme-li v potaz ekonomické hledisko, stromofadi podél pozemni
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komunikace s sebou piinasi také naklady na tdrzbu aleji. Tyto naklady jsou nejvyssi u

mohutngjsich stromt a ceny za udrzbu s dobou stale vzriistaji.

Vyhodnoceni prvni hypotézy ,, Aleje podél pozemni komunikace predstavuji vel-
ké nebezpeci pro Fidice motorovych vozidel a zhorsuji pasivni bezpecnost.* e zcela
pravdivé. Stromy piedstavuji veliké riziko a jen za rok 2012 zemfelo po srazce se stro-
mem 113 lidi, coz je o 8 vice nez v roce 2011. Existuji dvé varianty, jak zlepSit pasivni
bezpecnost v silni¢ni doprave, a to bud’ vykacenim stromotradi, nebo zajiSténim lepsi
bezpecnosti napiiklad svodidly ¢i omezenim rychlosti. Dulezité je ale zminit, ze i sa-
motnd svodidla jsou stdle povazovéana za nebezpecnou pevnou prekazku.

Druhé hypotéza ,, V Ceské republice dochazi k velkému ubytku stromovych po-
rostii podél pozemnich komunikaci.“ musi byt zamitnuta, protoze i kdyz se v posledni
dob¢ zvysil pocet vykacenych stromotadi, na druhé strané¢ dochazi i k vysokému poctu
vysazovani novych dfevin. Nova vysadba by na zaklad¢ zjisténi méla spliovat urcité
normy, aby se zlepsila pasivni bezpeénost Gcastnikti dopravniho provozu, ale za pied-
pokladu, aby byl pfesto zachovan raz krajiny.

Tteti hypotéza ,, Stromoradi mezi obcemi Vidov a Hermarn predstavuje po suma-
ci vSech dopravnich nehod, které se vV daném useku staly, velké riziko. “ mize byt potvr-
zena. Z daného vyzkumu jasn€ vypliva, ze nehodovost mezi t€émito obcemi je velice
vysoka. Za poslednich 5 let se zde udalo dvanact dopravnich nehod, pticemz pét z nich
bylo zapti€inéno srdzkou s pevnou prekazkou. Dvée z péti uvedenych nehod jsou evido-
vany jako srazka se stromem. Z celkovych ¢Etyt typti dopravnich nehod, které se odehra-
ly na tomto konkrétnim useku castych dopravnich nehod, je naraz do stromu nejvétsi
realnou hodnotou v poc¢tu zranénych osob.

Uplnym zévérem je mozné potvrdit, Ze stromy jsou pravem ozna¢ovany za ne-
bezpecnou piekazku. Kazdy tidi¢ by mél pted cestou zvazit své schopnosti a nepodce-
novat ani technicky stav vozidla a vozovky, ani pfirodu samotnou. Srazka se stromem

muze, a Casto zpuisobuje fatdlni dopravni nehody.
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8. Summary

The issues of risks of the road transport are summarized at the end of my Bache-
lor thesis and these issues are highlighted as one of the negative externalities. Then the
individual hypotheses that were determined within processing the practical part of the
Bachelor thesis are evaluated.

Road transport has been one of the most used transports all over the planet and it
has its long and interesting history. Road transport is one of the easiest ways how to get
from one place to another at the same time. In actual fact, this kind of transport is con-
venient within the time planning as well as transport itself. Like everything else, also
road transport has its legal regulations which the traffic on roads must follow. On the
other side, a big disadvantage of road transport is its negative effect on environmental
pollution or excessive noise and mainly on an accident rate. The highest share in traffic
accident rates has had a human error rate, which has caused 98% of accidents. Human
psychology is very complicated and every driver has a different idea of his/her capabil-
ity and responsibility. Other factors that come before traffic accidents cannot be omit-
ted. These factors mostly are technical conditions of roads and technical conditions of
means of transport. The Bachelor thesis follows that the issue of accident rate obviously
IS a very interesting area not only for traffic engineering, but also for other sciences
such as statistics, psychology and economics.

In the practical part of my thesis | followed up a traffic accident rate, specifically
a road accident caused by a crash with a tree. The issue of avenues along roads must be
considered from two points of view which are regrettably contradictory. There are envi-
ronmentalists on one side who would like to keep the historical face of the landscape or
improve some of the negative externalities in traffic (i.e. elimination of noise or free
walking of game) by planting avenues. On the other side, avenues account for high risk
of fatal traffic accidents. A crash with a fixed obstacle holds unflattering 25% of all
killed persons in the total statistics and a crash with a tree holds 15%. The most fatal
accidents are recorded in the area of the Middle Bohemian and the South Bohemian
region. Within a further research it was proved that trees along roads are cut the most in
these regions. This fact, however, does not contribute to reduction of traffic accidents in
both of these regions. Taking the economic view avenues along the roads bring about
costs for avenue maintenance. These costs are the highest when cutting larger trees and

the maintenance prices are still increasing.
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The evaluation of the first hypothesis “Avenues along roads account for high
danger for drivers and they worsen a passive restraint.” is completely true. Trees mean
a high risk - 113 people died in a crash with a tree in 2012, which are 8 more people
than in 2011. There are two ways how to make a passive restraint in road transport bet-
ter, the avenues can be either cut or a better restraint can be secured by installing crash
barriers or limiting speed. Nevertheless, crash barriers are still considered to be danger-
ous fixed obstacles.

The second hypothesis “A great depletion of avenues along the roads in the
Czech Republic occurs,” must be declined. Although the number of cut trees has in-
creased lately, new trees are being planted a lot. New planting of trees should comply
with certain regulations on the grounds of recent researches to make the passive re-
straint of road users better but also to keep the face of the landscape.

The third hypothesis “The avenues between the urban areas Vidov and Herman
account for a high risk after summation of all traffic accidents that happened in this
stretch of road.” can be confirmed. The research clearly shows that the accident rate
between these two urban areas is very high. Twelve traffic accidents happened in the
last 5 years and five of the accidents were caused by a crash with a fixed obstacle. Two
of the five mentioned accidents are recorded as a tree crash. A collision with a tree is
the highest real term in the number of injured persons from all four kinds of traffic acci-
dents that happened at this particular stretch of frequent traffic accidents.

In the very end it can be confirmed that trees are rightfully designated a danger-
ous obstacle. Every driver should consider his/her capabilities before every drive and
he/she should underestimate neither a technical condition of the vehicle and the road nor

the nature itself. A crash with a tree can cause and often causes fatal traffic accidents.
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9. Anotace

HEJKRLIK, L. Rizika silni¢ni dopravy a jejich faktory. Ceské Bud&jovice 2013. Ba-
kalafska prace. JihoGeska univerzita v Ceskych Budgjovicich. Ekonomicka fakulta.

Katedra ekonomiky. Vedou prace Ing. Jiii Alina, Ph.D.

Kli¢ova slova: silni¢ni doprava, pozemni komunikace, nehodovost, aleje, srazka

s pevnou piekéazkou, kaceni a vysadba stromotadi

Bakalaiska prace Rizika silnicni dopravy a jejich faktory se zabyva zejména rizikem
stromoradi, vysazeného podél ceskych pozemnich komunikaci. V teoretické Casti jsem
se zamé&fil na zakladni definice, které jsou izce spjaté se silni¢ni dopravou a na vysveét-
leni praktickych vyhodnocovacich postupli pifi posuzovani dopravni nehody.
V praktické ¢asti jsem se zaméfil na konkrétni analyzy spjaté s existenci aleji podél ¢es-
kych silnic. Tyto analyzy potvrzuji rizikovost silni¢ni dopravy samotné, ale zejména
vuje prave strom z aleji podél silnic.

Z analytickych podkladi bylo zjisténo, ze nehodovost v Ceské republice mé klesajici
tendenci, piesto je stale alarmujici, Ze rizika spjatéd s nasledky srazky se stromem klesaji
statisticky pomaleji. Podrobné grafy a tabulky uvedené v bakalaiské praci ukazuji pocet
obéti spjatych s dopravni nehodou zptisobenou srazkou s pevnou piekazkou a dokazuji,
ze nasledky nehod srazky se stromem jsou horsi, nez u nehod srazky se svodidlem, a¢-
koli se rovnéz jedna o pevnou prekazku. V neposledni fad¢ jsou pomoci tabulek a graft
vykalkulovany naklady a celkové ekonomické ztraty zplisobené nejvétsim negativnim

faktorem dopravy, tj. nehodovosti.
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10. Abstract

HEJKRLIK, L. Risks of the Road Transport And Their Factors. Ceske Budejovice
2013. Bachelor thesis. University of South Bohemia in Ceske Budejovice. Faculty of

Economics. Department of Economics. Thesis supervisor Ing. Jiri Alina, Ph.D.

Key words:  road transport, a road, an accident rate, an avenue, a crash with a fixed
obstacle, felling and planting avenues

The bachelor thesis Risks of the Road Transport And Their Factors deals mainly
with the risk of avenues that are planted along the Czech roads. | have focused on basic
definitions that are closely connected to road transport and | have also focused on ex-
planation of practical methods used when assessing traffic accidents in the theoretical
part of the thesis. In the practical part of the thesis | have focused on concrete analyses
related to existence of avenues along the Czech roads. These analyses confirm the de-
gree of risk of road transport itself but especially fatal consequences of accidents caused
by a crash with a fixed obstacle that is often presented by a tree from avenues along the
roads.

The analyses discovered that the accident rate in the Czech Republic is decreasing.
However, the fact that the risks connected with consequences of tree crash are decreas-
ing more slowly, is still alarming. The detailed graphs and tables in the bachelor thesis
show the number of casualties connected to a traffic accident caused by a crash with a
fixed obstacle and they prove that the consequences of accidents caused by a crash with
a tree are worse than the consequences of accidents caused by a crash with a crash bar-
rier, even though they both are considered a fixed obstacle. Last but not least the costs
and total economic losses caused by the highest negative factor, i.e. the accident rate,

are calculated by using the tables and graphs.
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Piiloha ¢. 5: Sestavy Reditelstvi silnic a dalnic

Pfehled provedenych vykon( a vynaloZenych finanénich nakladu pfi Gdrzbé silniéniho stromovi na silnicich Il. a lll. tfidy v Jihoéeském kraji

Nékladové strediska (NS) 82110 az 82999

&islo NS nézev NS obdobi od 1.10. do 31.12. 2003 obdobi od 1.1. do 31.12. 2004 obdobi od 1.10. do 31.12. 2005
finanéni naklad|  MJ [ poget MJ] finangni naklad[  MJ  [potet MJ] finanéni naklad|  MJ  [pozet MJ
realiz pr iky
82110 |Vysazov.véetné kllu a chrani¢e 21 717 K& ks 115 23 855 K¢ ks 129 187 158 K¢ ks 1026
82220 |Udr2ba - okopavani ks 865 K¢| ks 21 ks
82240 |Udrzba - zalévanim 801 K¢| ks 90 ks 1638 K¢ ks 73
82310 |Reza priiklest ze zemé 740 560 K¢ ks 5 027] 2916 152 Kg| ks 16 40§ 2 425 827 K¢ ks 13 940§
82320 |Reza priklest ve vyskach 274 713 K¢ ks 7200 627 315 K¢| ks 1929 389 024 K¢| ks 1126
82397 |PouZiti vysokozdviZné plosiny hod 265 318 K¢| hod 3708 235 135 K¢l hod 414
82410 |Ochrana proti $klidclim - osazenl chranice 2385 K| ks 65 339 K¢ ks o 670 K¢ ks 14
82420 |Ochrana proti $klidclim - postfiky ks 32 144 K&| ks 759 7 475 K¢ ks 253
82497 |Ochrana proti $kdclim - likvidace listi hod 720 Kg| hod 1 5 899 Ké hod 10
82830 |Likvidace pafez(i-do pr.500 mm 114 448 K¢ ks 334 325 027 K¢| ks 428 259 026 K¢ ks 589
82840 |Likvidace pafezi-nad pr.500mm 146 803 K¢| ks 351 78 811 K¢ ks 102 177 703 K¢| ks 250)
82920 |Kéceni v&.odvétv.-do pr.300 mm 119914 K&r ks 256 509 733 KCI ks 993 531677 Ké| ks 1193
82930 |Kéceni v&.odvétv.-pr.300-500mm 37 636 KC] ks 30 702 499 KC[ ks 101§ 774 393 K¢ ks 1139
82940 |Kdcenl v&.odvétv.-pr.nad 500mm 54 582 KCI ks 39 819 858 Ké[ ks 439 693 105 K¢l ks 391
82999 [Rizenl provozu 45304 K| hod 197 162273Ke|  hod 854 335692 K&|  hod 1 609
celkem P y 1558 865 K¢ 6 464 910 KEI 6 024 420 K¢
realizace dodavatelsky
82110 |Vysazov.véetné kllu a chrani¢e ks ks ks
82320 |Reza priklest ve vydkach ks ks ks
82397 |PouZiti vysokozdviZné plosiny 17 980 K¢| hod 41 12 682 K¢| hod 14 63 871 K¢| hod 88
82420 |Ochrana proti $kGdctm - postfiky ks 60 652 K¢ ks 1437 ks
82920 |Kéceni v¢.odvéty.-do pr.300 mm ks ks ks
82930 |Kéceni v&.odvéty.-pr.300-500mm ks ks ks
82940 |Kéceni v .odvétv.-pr.nad 500mm ks ks 18 870 K¢&| ks 14
celkem realizovdno dodavatelsky 17 980 Ké 73 334 Ké 82741 Kél

obdobli od 1.1. do 31.12. 2006 l

obdobi od 1.10. do 31.12. 2007 I

obdobi od 1.1. do 30.9. 2008 |

obdobi od 1.10. do 31.12. 2008 |

obdobi od 1.1. do 28.2.2009 |

finanéni naklad|  MJ_ [potet MJ] finanéni naklad|  MJ [ pozet MJ] finanéni nakiad | MJ [ poget MJ] finanéni nakiad|  MJ | pocet MJ] finanéni naklad|  MJ | pocet MJ|
ks 326 050 K¢| ks 17484 132 914 K¢| ks 488 20 170 K¢ ks 82 ks
ks ks 3336 K¢ ks 1208 ks ks
ks 226 054 K¢ ks 7273 44 297 Kg| ks 99() ks ks
2717 979 K ks 14 764 2728 542 K¢ ks 14 163 1 199 655 Ke| ks 7753 3301 688 K¢ ks 16 537 932 943 K¢ ks 6 769
387 283 Ke| ks 1584 1003 525 K¢} ks 3329 324 658 K| ks 1250 716 251 K¢ ks 2155 209 941 K¢ ks 697
372 524 K¢ hod 666 1003 320 K¢| hod 1 840§ 385 407 K¢ hod 734 567 896 K¢ hod 664 hod
411 Ke| ks 19 24 977 K& ks 604 ks ks ks
ks 19 263 K¢ ks 429 ks ks ks
hod hod hod hod hod
288 083 K¢ ks 993 866 228 Ke| ks 299§ 399 705 K¢ ks 1201 469 192 K¢ ks 1287 82 208 K¢ ks 621
L 485 462 K¢ ks 1291 527 703 K| ks 1367] 358 002 K¢| ks 973 180 470 Ke| ks 226 9 290 K¢| ks 52
| 268 096 Ke| ks 464 669 685 K| ks 1263 45 857 K¢l ks 142 180 600 K¢ ks 331 66 004 K¢| ks 167]
422 642 Kz ks 779 627 511 K& ks 864 190 927 K¢| ks 3424 303 895 K¢ ks 508 121 909 kg| ks 3408
657 053 K¢| ks 413 936 718 K¢} ks 569 665 855 K¢ ks 399 310 052 K¢ ks 2008 158 465 K¢ ks 99
426 560 K& hod 2 152 690 419 K&l hod 2769 291 384 K¢ hod 1354 220 735 Ke| hod 1047 83 451 K¢ hod 445
6 026 093 Ké| 9 649 993 K& 4041 998 Ké 6 270 949 Kel 1664 211 K&|©
ks 112 071 K¢| ks 92 ks 370 804 K¢ ks 76 ks
18 505 K| ks 2 ks ks 13 137 Ke| ks 1 ks
116 861 K¢| hod 119 437 209 Ké| hod 551 91032 K| hod 124 60 997 K¢| hod 52 hod
ks ks ks ks ks
ks 2 509 K¢| ks 4 21000 K¢ ks 4 ks ks
ks 44 512 Ke| ks 56§ 41 433 K| ks 8 ks ks
25 895 K| ks 1 135 813 K¢| ks 73 189 144 Ké| ks 59 ks ks
161 260 KE 732 113 Ké 342 609 Ké 444 938 KE 0 K&
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Zdroj: ARNIKAa



Ptiloha €. 6: Pocet pokacenych stromi/patrezii a jednicové naklady

Pocet pokéacenych stromi/patezii

2004] 2005| 2006| 2007| 2008| 2009
Obvod stromu do 300 mm 993 1192| 464| 1267 477 704
Obvod stromu mezi 300-500 mm | 1018| 1139| 771| 924| 858| 1483
Obvod stromu nad 500 mm 435] 405| 413 641| 667| 513
Obvod pafezl do 500 mm 428| 588| 993| 2996| 2488| 2873
Obvod parezt nad 500 mm 102 2501 1291 1367| 1199 875
Zdroj: vlastni vyzkum podle ARNIKAa
Jednicové naklady

2004| 2005| 2006 2007| 2008| 2009
Obvod stromu do 300 mm 513| 446| 578 531| 519| 427
Obvod stromu mezi 300-500 mm 690| 680| 548 727| 625 555
Obvod stromu nad 500 mm 1885| 1758| 1654| 1673| 1051| 1749
Obvod pafezli do 500 mm 759 441 290 289 349 213
Obvod pafezli nad 500 mm 773 711 376 386 449 420

Zdroj: vlastni vyzkum podle ARNIKAa

Ptiloha ¢. 7: Pocet vykacenych a vysazenych stromt v letech 2003-2011

vykaceno | vysazeno | Ubytek
JihoCesky 16108 5006 11102
Olomoucky 6889 6889 0
Jihomoravsky 12044 10700 1344
Pardubicky 12375 7517 4858
Karlovarsky 4128 866 3262
Plzerisky 15348 2119 13229
Kralovehradecky 4609 148 4461
Stfedocesky 22672 22933 -261
Liberecky 1863 21 1842
Ustecky 4736 2429 2307
Moravskoslezsky 4215 4976 -761
Stredocesky 5716 5090 626
Vysocina 9764 6008 3756

Zdroj: vlastni vyzkum podle ARNIKAa




