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Abstract

Cilem této prace bylo prozkoumat dlouhodoby vliv rychlostnich radari na
nehodovost ve vybranych mistech Ceské republiky mezi obdobimi 33 mésict pred
instalaci radaru a 33 mésict po instalaci a vyhodnotit rozdily v efektivité snizovani
po¢tu dopravnich nehod mezi misty s bodovymi radary a méfenymi useky.
Dopravni nehody zpiisobuji rocné 1.3 milionu umrti, pfi¢emz rychlé jizda patii
mezi jejich hlavni pfi¢iny. Data byla ziskdna z internetové databidze Nehody.cz,
spravované policii CR. Data zahrnuji poéty nehod 33 mésicti pied a po instalaci
radari a méfenych Usekl. Pro analyzu dat byli vyuZzity metody difference in
difference (DID) a analyza pferuSovanych casovych fad (ITS). Vysledky ukazaly,
ze metoda ITS neni vhodna pro méné frekventované dopravni toky z divodu
nizkého poctu nehod, ve kterych nesla pozorovat trendova a sezénni slozka, ale je
pouzitelna pro vytizené komunikace mimo obce. Metoda DID ukéazala pokles o 3.66
nehody za ¢tvrtleti na vytizené silnici a o 0.22 nehody v obci, ale také narist o 0.5
a 0.4 nehody v jinych lokalitach. ITS zaznamenala statisticky nevyznamny pokles
0 3.89 nehody za ctvrtleti. Limitaci prace je nevhodna metoda pro obce, omezeny
pocet lokalit a nesledovani dalSich faktor. Prace muze slouzit jako podklad pro
dalsi vyzkumy a instituce odpovédné za dopravni bezpecnost.
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Uvod

Na nasledky dopravnich nehod zemfie kazdorocné na celém svéte ptiblizné 1,3 miliont lidi.
Jednim z klicovych faktori zpusobujicich vétSinu dopravnich nehod je nedodrzovani
maximalni povolené rychlosti (Al-Mistarehi et al., 2022). Jelikoz fidi¢i mohou toto riziko sniZit,
hraje dodrzovani rychlosti vyznamnou roli v prevenci dopravnich nehod. Pokud elektronicka
znaCka ukazujici aktudlni rychlost vozidla je G¢inny prostfedek, kterym vynutit snizeni
rychlosti vozidla v mistech, kde fidi¢ dobrovolné¢ maximéalni povolenou rychlost nedodrzuje
(Camba & Camba, 2020), 1ze ocekavat, ze vysledky rychlostnich kamer budou minimalng
stejn¢ efektivni.

Po zavedeni radarii na nové misto lze zpozorovat pokles poc¢tu dopravnich nehod, nicméné
z dlouhodobého hlediska existuje riziko, Ze na nékterych mistech zacne mnozstvi nehod zase
narustat (Li, Zhang, et al., 2020). Pokud jsou instalovany radary v sérii za sebou, fidi¢i snizi
nehod (Vadeby & Howard, 2024). Nejvyssi efektivity série radart dosahuje v piipad¢ relativné
kratkou vzdalenosti mezi sebou, a to 200-300 metrd, s tim, Ze 200 metrl je povazovana za
nejucinnéjsi (Li, Zhu, et al., 2020). Zarovein méiené useky, ¢i oblasti jsou vyznamné vice
respektovany v piipad¢, Ze za poruseni je piipsana fidi¢i finan¢ni pokuta, coz je zplisob, kterym
1ze podpofit vyméahani dodrzovani maximalni povolené rychlosti (Perez-Acebo et al., 2021).

Ridi¢i vétsinou snizuji svou rychlost dobrovolng, pokud jedou kolem znalky, kterd ji
upravuje, ale roli 1 hraje umisténi. Pokud se uprava rychlosti nachazi nakreslena na silnici, fidic¢i
maji tendence je vnimat ménég, nez pokud se nachazi na znacce vedle silnice. Na snizeni
rychlosti fidi¢l by tedy mélo byt primarné svislé znaceni a pokud to dlouhodobé nepomaha, je
dobré umistit za znacku radar (Lee & Sheppard, 2020).

Cilem prace je prozkoumat dlouhodoby vliv rychlostnich radarG na nehodovost ve
vybranych mistech Ceské republiky mezi obdobimi 33 mésicti pied instalaci radaru a 33 mésict
po instalaci a vyhodnotit rozdily v efektivité snizovani poctu dopravnich nehod mezi misty
s bodovymi radary a méfenymi Gseky.

V souvislosti s cilem jsou stanoveny nasledujici vyzkumné otazky:

V obdobi nové zavedeného rychlostniho radaru, l1ze ocekévat sniZeni rychlosti a tim i pocet
dopravnich nehod, je ale potieba zjistit, zda je tento systém efektivni z dlouhodobého hlediska
a jakym zptisobem se respektovani rychlostniho radaru méni v obdobi péti let po jeho instalaci.

VO1: Jaky vliv na pocet dopravnich nehod mélo zavedeni rychlostnich radaru do vybranych
useki s castymi dopravnimi nehodami mezi obdobimi 33 mésicii pred instalaci radaru a 33
mésicii po instalaci?

Dale je potieba zjistit, ktery zptsob vynucujici dodrzovani maximalni povolené rychlosti je
z hlediska dlouhodobého ¢asového horizontu efektivné;si.

VO2: Jaky je rozdil v efektivité snizovani poctu dopravnich nehod mezi misty s bodovymi

radary a merenymi useky mezi obdobimi 33 mésicu pred instalaci radaru a 33 mésici po
instalaci?



Literarni reserse

Zem¢ s nizkymi ptijmy se potykaji s problémem velkého mnoZzstvi dopravnich nehod. Dle
Delavary et al., (2024) bylo pomoci dat ziskanych od mistni ndrodni policie zpracovanych
metodou preruSovanych casovych fad zjistén vyrazny pokles smrtelnych dopravnich nehod o
38,16 % mésicné diky zvySenému zavadéni prostiedkii vynucujicich maximalni povolenou
rychlost. Tento vyznamny pokles ukazuje, jak efektivni miize byt automatické vymahani
rychlosti pti zlepSovani bezpec¢nosti silni¢niho provozu, coz poskytuje cenné poznatky pro dalsi
zemé s nizkymi a stiednimi piijmy, které by mohly podobna opatieni implementovat.

Dle Factor et al., (2023) ma na dodrZzovani maximalni povolené rychlosti vliv i vzdalenost
od radaru. Z vicerozmérné negativni binomické regrese bylo zjisténo, Ze v blizkosti méné, nez
jeden kilometr od rychlostnich kamer je o 22% niz$i nez ve vétsi vzdalenosti. Toto ale platilo
pouze v piipadé, Ze na radar byl napojen systém vymahani maximalni povolené rychlosti, po
odstranéni systému rozdil zmizel. Pomoci konfirmacni prostorové statistické analyzy bylo
zjisténo kompenzacni jednani fidi¢h za radary. Valderrama et al., (2024) tvrdi, Ze timto chovani
se snizuje efektivita investic na snizeni nakladii spojend s dopravnimi nehodami, piestoze
vysledky kamer jako takovych jsou uspokojivé zvlasté v oblasti mést. Vliv kompenzacniho
jednéni potvrzuje i vyzkum Amancio et al., (2024), ktery zkoumal data 116 jizd od 13 fidica
za riznych podminek, jako je topografické umisténi, denni doba, rozdil mezi pracovnimi dny a
vikendy a pocasi. V okoli radarti bylo pomoci primérného srovnani zjisténo sniZeni rychlosti
fidi¢h v okoli stacionarniho radaru o 0,69 km/h, coz predstavuje asi 1,33 % snizeni rychlosti.
Studie charakterizovala 2 typy kompenzacniho jednani, prvnim byl “klokani skok®, ktery je
charakteristicky snizenim rychlosti pfed radarem a za nim névrat k pivodni rychlosti, druhé
jednani nese nazev “efekt uderu kobry*, ktery ma za nasledek mirné zpomaleni pfed radarem a
prudké zrychleni za nim.

Dle Truelove et al., (2023) bylo pomoci vyuziti obsahové analyzy zjiSténo, Ze v Australii se
nachazi 73 aplikaci v obchodech Google play a Apple iTunes Store, z nichz je vétSina schopna
varovat fidi¢e pred rychlostnim radarem. Pomoci dotazniku, na ktery odpovédélo 468
respondentl, z nichz bylo 54,5% muzi star§i sedmnacti let, vyplyva, Ze se znalosti lokaci
s rychlostnimi radary rostou tendence nedodrzovat maximalni povolenou rychlost. Podobna
situace se vyskytuje i v Jizni Koreji, kde Shim et al., (2020) navrhuje na problém znalosti lokace
radard zavést useky méfici primérnou rychlost. Pomoci analyzy rychlosti uvnitt iseki méfici
pramérnou rychlost bylo zjisténo, ze v métenych usecich se snizilo mnozstvi dopravnich nehod
043 %.

Gaveniene et al., (2023) pomoci metody pfed a po v porovnani s kontrolni skupinou na 25
usecich v Litvé. Radary na mistech 4 roky. Celkova bezpec€nost silni¢niho provozu o 47 % lepsi,
pocet srazek se zveéri o 80 % méng, s jinymi vozidly o 35 % méné, ostatni o 56 % mén¢.
V dlouhodobéjsim métitku probehl vyzkum Li et al., (2020) sledujici obdobi let 1999 — 2018.
Pomoci metody péarovani na zaklad¢ pravdépodobnosti zaloZena na rozdilu v rozdilech bylo
zjiSténo, ze radary na meéfeni rychlosti snizuji nehodovost, ale jejich Gc¢inek se casem méni.
V prvnim sttednédobém obdobi se snizil Gi¢inek o 53,1 % a v druhém o 40,7 %. V rizikovéjsich
oblastech byl ale pokles u¢innosti nizsi, a to 0 20,8 % a 2,1 %.



Almoshaogeh et al., (2021) pomoci rozdéleni 84kilometrového rizikového dalni¢niho tiseku
rozdéleném po dvou kilometrech a vyuzivanim softwaru ArcGIS byly nalezeny rizikové useky,
do kterych byly implementovany rychlostni radary. Nehodovost se diky tomu snizila
nehodovost o 70 %. To je v rozporu s tvrzenim Shaaban et al., (2023), ktery tvrdi pomoci dat
ziskanych z automatického s¢itani dopravy na 20 silni¢nich koridorech rozdélenych po jednom
kilometru, rychlostni radary dovedou snizit primérnou rychlost vozidel o 7-15 %, nicméné to
se vztahuje na tseky, kde je maximalni povolena rychlost niz$i. Na tsecich, kde je maximalni
povolena rychlost od 120 km/h, je potfeba zvazit alternativni feSeni pro snizovani rychlosti
fidi¢h. Zaroven ale Wang et al., (2020) navazuje tvrzenim, zaloZenym na prostorovém
modelovani, ze je nutné pro efektivitu rychlostnich kamer jejich zavedeni na hlavnich tepnach
a mistnich komunikacich, popf. v oblastech jako jsou primyslové oblasti a obytné zony.
Tématu optimalizace bezpecnosti pomoci prostfedkll vynucujicich rychlost se vénovali Tian et
al., (2024), kde pomoci dat ziskanych zredlného provozu radart a dal§ich hardwarovych
komplexii vytvotili model ke zvySeni jejich efektivity, vysledkem bylo zjisténi, Ze optimalni
standard je vyuziti jednoho hardwarového komplexu na 6,5 tisice registrovanych vozidel
v jedné méstské aglomeraci. Pomoci dynamické studie 125 tisic dopravnich nehod a 38 miliont
pokut vydanych monitorovacimi kamerami bylo zjiSténo, Ze po zavedeni rychlostnich kamer
ve velkém mésté v prvnich 18 meésicich bylo zabranéno 1889 nehodam a nehodovost byla
snizena 0 21,7 %. Dle Ang et al., (2020) je sice doprava zpomalena o 5,5%, spolecensky ptinos
snizeni nehodovosti je 1,32x vys$§i nez v pfipad€, nezavedeni kamer. Kronprasert &
Sutheerakul, (2020) tvrdi, Ze fidi¢i se mimo jiné domnivaji, Ze nezavedeni rychlostnich kamer
by mohlo fidi¢e motivovat ke zvySené rychlosti, piestoze se nachdzi na velmi nebezpecném
useku. Tato informace byla zjisténa diky dotaznikovému Setfeni, zaroven zkoumali chovani
fidi¢h pred a po zavedeni rychlostnich kamer na tomto nebezpecném tseku. Toho bylo docileno
pomoci pozorovani a statistické analyzy s pfipadovou studii, vysledky poukazali na snizeni
rychlosti a jejich postoje k rychlosti.

Data a metody

Tato Cast se vénuje popisu sbéru dat a metod, které budou vyuzity pro analyzu a nasledné
zodpovézeni vyzkumnych otazek.

Pro sbér dat budou vyuzity (Méreni rychlosti « Mapy.cz, 2024), zobrazujici vSechny zpisoby
vynucujici dodrzovani maximalni povolené rychlosti, které jsou zarovenn vazadny na pokuty.
Data o dopravnich nehodach budou ziskana z vybranych lokalit, kde je instalovany rychlostni
radar nebo tsek méfici primérnou rychlost. Pomoci zpravodajskych kanald, internetovych
stranek obci nebo dalSich internetovych portalti bude zjistén mésic, ve kterém byly jednotlivé
prostiedky vynucujici dodrzovani maximalni povolené rychlosti instalovany. Tento mésic bude
oznacen jako “T*, nasledné probéhne méfeni poctu dopravnich nehod 33 mésici pied instalaci
a 33 mésicu po instalaci. Na téchto vybranych mistech bude sledovan pocet dopravnich nehod
v jednotlivych let na portale (Mapa dopravnich nehod, 2024) provozovanym Policii Ceské
republiky. Zde jsou k dispozici data o viech dopravnich nehodach po celé CR mezi lety 2010—
2024. Do méteni budou zahrnuty vSechny urovné vaznosti dopravnich nehod. Data budou
nasledné filtrovana podle vybranych lokalit a podle mésicii, odpovidajici vzoru “T—3 mésice,



T—6 mésica, ... T-33 mésici* (pohled do minulosti od obdobi instalace T) a poté podle vzoru
,»1+3 mésice, ... T+33 mésici®. Jednotlivé vysledky nejsou kumulativni, tudiz napt. T-9 mésicii
neni souc¢tem (T-3) + (T—6), pouze oznacuje pocet nehod mezi 3. a 5. mésicem.

Lokality, které byly pro tuto praci vybrany zahrnuji 3 obce a jeden métfeny usek na rusné
dopravni komunikaci, ktera slouzi jako vyznamna tepna mezi hlavnim méstem Ceské republiky
— Prahou a Ceskymi Budgjovicemi. Dalsi dvé lokality slouZi jako kontrolni. Jedna z nich je
rusné dopravni komunikace a druha je ulice ve vybrané obci.

Vybrané lokality:

Mereny usek u obce Mrac, vyznamna dopravni tepna mezi Prahou a Ceskymi Budéjovicemi
— mereny usek,

ulice Tylovice v obci Roznov pod Radhostém — stacionarni radar,
Ricanska ulice v obci Ricany — staciondrni radar,

Chvalsinskd ulice v obci Cesky Krumlov — méreny tisek,

silnice mezi obcemi Chrastice a Milin — kontrola,

Sobeslavska ulice v obci Tabor — kontrola.

Pro tento vyzkum bude vyuzita metoda difference in difference (DID). Ta je vhodna
k vyzkumu efektu zasahu, ktery ve vybraném casovém tuseku probéhl. V piipadé této prace
bude timto zasahem instalace prostfedkii vynucujicich dodrzovani maximalni povolené
rychlosti. Casové obdobi tohoto zisahu bude oznadovano pismenem “T*.

Vzhledem ke nesjednocenému obdobi vyzkumu, ktery je zptisobem faktem, ze jednotlivé
vynucovaci prosttedky byly implementovany v jiné casové obdobi. Data nebyla
zaznamenavana s ¢asovym intervalem rok/mésic, ale jako meésice pfed a po implementaci
vynucovacich prostfedkl. To ovSem bude mit za nasledek, ze nebude mozné u vSech dataseti
vSeobecné sledovat vliv sezony v métenych obdobich, jelikoz budou tato méfeni vypracovana
jednotlivé a nebudou moci byt analyzovany jako celek, ktery by na rozdil od jednotlivych useka
dokdzal zachytit vliv sezonnosti.

Pro analyzu efektivity implementace prostfedkli vynucujicich dodrZzovani maximalni
povolené rychlosti bude pouzita metoda difference in difference (DID), kterd je vhodna pro
analyzu dat s menSim poctem pozorovani a krat§i ¢asovou tfadou. Vypocty probéhnou
v softwaru MS Excel, kde nejprve bude pocet dopravnich nehod zprimérovany za kazdy tsek
zv1a§t pied a po obdobi T (Tabulka 1.) pomoci funkce =PRUMER pro vypodet primérného
mnozstvi dopravnich nehod. Nejdiive budou vypocitana data pfed zavedenim rychlostniho
radaru (T-33 mésicii az T-3 mésice), poté po zavedeni rychlostniho radaru a métenych useka
(T az T + 33 mésictr), T je zahrnuto, protoze predstavuje obdobi, kdy instalace a aktivace téchto
prostiedki byla sd¢lena vefejnosti.



Tato priimérna data budou vlozena do vzorce dle (Baker et al., 2022):
DID = Prumér po zadsahu — Prumér ptred zasahem

Dalsi metodou pro ovéieni vysledkli bude zvolena analyza pferuSovanych ¢asovych fad.
Tato metoda je vhodna pro vyzkum casového obdobi, které je v pribéhu narusené uréitym
zasahem. Pro tuto praci je zvoleny zéasah instalace prostfedkti, které vynucuji dodrzovani
maximalni povolené rychlosti. Bude potieba vytvofit binarni kritéria pro jednotliva obdobi,
pokud je jiz radar nebo méfeny usek v dané obdobi instalovan a pokud samotné obdobi mé
néjaky vliv. Tato metoda je vhodnéjsi na analyzovani fad s vy$S§im poctem pozorovani.

Analyza pteruSovanych casovych fad bude vypocitana v analytickém programu RStudio
pomoci vzorce dle Valverde et al., (2023):

y=p0+ 1T+ P2xX+P3*xT*X

Kde:

y=vysledek v case t,
S0 = intercept — vychozi hodnota, kde t= 0,

Pl = efekt zasahu — prumérny rozdil mezi useky s radary a bez nich, bez ohledu na casovou
proménnou,

p2 =zmena urovné po zdsahu,

p3 = zmeéna po zdasahu s kombinovanym efektem pritomnosti prostiedkii vynucujicich
dodrzovani maximalni povolené rychlosti a casu,

t= casova promennd

X = binarni kritérium, zobrazujici pred zasahem nebo po zdsahu

Dalsi metodou bude dekompozice ¢asovych fad, kterd rozlozi ¢asovou fadu na jednotlivé
slozky pro lepsi pochopeni jeji struktury. Tyto slozky zahrnuji trendovou, jez popisuje
dlouhodoby vyvoj Casové fady a ukazuje, zda hodnoty stagnuji, rostou nebo klesaji. Dale
zahrnuji sezonni slozku, zobrazujici opakujici se cykly, nebo vzorce, a nakonec nahodnou
slozku, jez ptedstavuje vlivy, které nelze vysvétlit sezonnosti a trendem.

Dekompozice ¢asovych fad bude vyuzita k rozkladu ¢asové fady na jednotlivé slozky dle
Zhou et al., (2020):

Y(t) =T(t)+ P(t) + R(t)

Kde:

Y(t) = casova rada,

T(t) = trend v case,
P(t) = sezonnost v Case,

R(t) = nahodna slozka v case.



Vysledky

V této kapitole budou uvedeny vysledky jednotlivych metod pro jednotlivé lokality, které
byly pro vyzkum vybrany.

Usek Mra¢ se nachazi mezi BeneSovem a Ceréany a vede okolo obce Mra¢. Nachazi se na
velmi runé t¥iproudové silnici, ktera slouzi jako hlavni spoj mezi Ceskymi Bud&jovicemi a
Prahou. Lokalita, na které se méteny usek nachazi je dlouhd rovina s nizkym poctem zatackek,
tudiz 1ze ptedpokléadat, Ze se zde budou vyskytovat tendence nedodrzovani maximalni povolené
rychlosti.

Pomoci metody rozdilu v rozdilech, kde primérné hodnota po zasahu byla 5,33 dopravnich
nehod za cCtvrtleti a pied zadsahem tvofila rovnych 9 nehod za ¢tvrtleti. Po dosazeni hodnot do
vzorce pro metodu DID vysel vysledek -3,66 nehod za Ctvrtleti. To znamend, Ze instalace
meéteného useku snizila pocet dopravnich nehod v jedenacti Ctvrtletich od instalace o 3,66
nehody za jedno Ctvrtleti.

Tabulka 1 Analyza prerusovanych ¢asovych fad pro usek Mra¢

Residuals:

Min -5.2642
1Q -1.8333
Median -0.0988
3Q 1.6864
Max 6.0593
Coefficients:

Estimate Std. Error tvalue Pr(>|t|)
(Intercept) 9.118577 1.566920 5.819 1.08e-05 ***
Cas 0.006588 0.067999 0.097 0.924
post_intervention -3.893939 2.708869 -1.437 0.166
Residual standard error: 3.245 on 20 degrees of freedom
Multiple R-squared: 0.2684
Adjusted R-squared: 0.1953
F-statistic: 3.669 on 2 and 20 DF, p-value: 0.04392

Zdroj: vlastni zpracovani

Dalsi metodou byla analyza pferuSovanych Casovych tad, kde intercept €ini 9.12. To
znamena, ze v obdobi pfed instalaci méteného tseku v daném misté bylo zhruba 9.12 nehod za
ctvrtleti. Tento odhad je statisticky vyznamny, protoze hodnota p <0.05, konkrétné 1.08e-05.
Pfed implementaci méteného useku byl nulovy rostouci trend, ani rdst ani pokles poctu
dopravnich nehod, tento trend je vSak statisticky nevyznamny (p= 0.924). V obdobi po
implementaci lze zpozorovat pokles métené proménné o 3.89 (post intervention = -3.89),
ovSem p hodnota dosahuje 0.166, znacici statickou nevyznamnost, tudiz lze vydedukovat, ze
za pokles nehodovosti mohou i dalsi faktory. Model vysvétluje 26,8% variability (R?>= 0.2684).
Korekce adjusted R-squared (0.1953) ukazuje, ze model ¢asteéné vysvétluje variabilitu dat.
Celkovy model je statisticky vyznamny na hladiné 5 %, F-statistika (3.669, p= 0.4392), to
znamena, ze alesponl jedna proménnd ma v modelu vyznamny vliv.

Pfed zavedenim méteného tiseku byl trend prakticky nulovy a neni vyznamny (p=0.924), po
zavedeni radaru byl zjistén pokles o -3.89 nehod, ale tento pokles neni statisticky vyznamny
(p= 0.166). Z toho vyplyva, ze neni mozné s jistotou potvrdit, Ze by zavedeni mefeného tiseku
meélo skute¢ny efekt na pocet nehod.



Graf 1 Analyza pterusovanych ¢asovych fad zkoumajici vliv méfeného useku na pocet dopravnich nehod u obce
BeneSov a Mrac
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V nasledujici Ctvefici grafu je mozné vidét dekompozici ¢asovych tfad. To znamena, ze
Casova fada, kterou predstavuje prvni graf je kombinaci nésledujicich faktori: trend, sezonnost
a ndhoda. Bod T ptedstavuje obdobi, kdy byl do této casové fady instalovan méteny usek (v
tomto piipadé€ fijen roku 2021).

Graf 2 Dekompozice ¢asovych fad - méteny tsek - Mrac
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V grafu trend si miizeme povSimnout, ze celkovy pocet nehod v daném obdobi klesal, po
instalaci méfené¢ho useku poklesl velmi vyznamné, poté mél kratky stoupajici riist a nasledné
opet poklesl. Treti graf — sezoénnost ukazuje, Ze nezavisi na tom, zda je opatieni instalovano,
v urcitych obdobich pocet nehod roste. V piipadé tohoto mista tyto vrcholy predstavuji letni
mésice, tedy obdobi ¢ervenec az zafi, v fijnu opéet pocet zacina upadat. U grafu ndhodné slozky
jsou viditelné 2 obdobi, kdy pocet nehod zplisobenych jinymi jevy byly velmi vysoké. Jedno
z téchto obdobi odpovida nartist od mésice duben, druhé obdobi je ihned po zasahu, které ale



znac¢i obdobi podzimu a zimnich mésict, coz dle sezonni slozky je obdobi, kdy pocet nehod je
nejnizsi.

Tylovice je ulice v obci Roznov pod Radhostém, kam byl instalovan stacionarni radar za
ucelem zvyseni bezpecnosti na pozemnich komunikacich (Merent rychlosti - Mésto Roznov pod
Radhostem, 2024).

Primérné mnozstvi dopravnich nehod na ulici Tylovice v obdobi po instalaci rychlostnich
radarti bylo pomoci vypoctu aritmetickym priimérem 1.416 nehody v jednom ctvrtleti. Tento
vysledek vychézi z vypoctu 11 Ctvrtleti po instalaci radaru. Ve stejné¢ dlouhém obdobi pied
instalaci tohoto radaru byl zjistén Ctvrtletni primér 0.909 nehod. Po dosazeni do vzorce DID
(primér v obdobi pied instalaci — primér v obdobi po instalaci) je vysledkem ptiblizné 0.508
nehod. To znamen4, Ze po instalaci rychlostniho radaru v ulici Tylovice primérny pocet nehod
vzrostl 0 0.508 nehody za jedno ¢tvrtleti. V tomto ptipadé instalace radaru mirné zvysila pocet
nehod.

Tabulka 2 Analyza pferuSovanych casovych fad pro ulici Tylovice v obci Roznov pod
Radhostém

Call:
Im(formula = hodnota ~ ¢as + post_intervention, data = data)

Residuals:

Min -1.71014
1Q -0.87648
Median 0.09091
3Q 0.91864
Max 1.83004
Coefficients:

Estimate Std. Error tvalue Pr(>|t|)
(Intercept) 1.30040 0.57898 2.246 0.0362 *
cas 0.02174 0.02513 0.865 0.3972
post_intervention -0.24242 1.00094 -0.242 0.8111
Residual standard error: 1.199 on 20 degrees of freedom
Multiple R-squared: 0.08161
Adjusted R-squared: -0.01023
F-statistic: 0.8886 on 2 and 20 DF, p-value: 0.4269

Zdroj: vlastni zpracovani

Z této analyzy vyplynul intercept 1.3 znacici, Ze v asovém obdobi pfed instalaci radaru byl
odhad 1.3 nehody za jedno obdobi, tento odhad je statisticky vyznamny (p=<0.05), tudiZ neni
ptedpoklad, Ze tento jev je ndhodny. Pfed zdsahem bylo mozné pozorovat mirny rostouci trend
(odhad = 0.0217), ktery je vSak statisticky nevyznamny (p= 0.3972). V obdobi po zdsahu byl
zpozorovan pokles hodnoty o 0.242 (post intervention = -0.242), znacici snizeni poctu
dopravnich nehod, tento jev je vSak statisticky nevyznamny (p=0.811). Model vysvétluje pouze
8.2% variability (R?>= 0.0816) a korekce R? (-0.01) naznacuje, ze model nezlepSuje predikci
variability dat. Celkové model neni statisticky vyznamny, F-statistika (0.8866, p= 0.4269), coz
znamena Ze Cas a post_intevention nejsou schopny spolehliveé vysvétlit variabilitu.

Primérné hodnota pied zavedenim radaru (1.3, p=0.036) je statisticky vyznamna4, trend pted
implementaci radaru je mirné rostouci, ale statisticky nevyznamny — ¢as (0.022, p= 0.0397).
Instalace radaru méla mirny vliv na pokles dopravnich nehod o 0.24 nehod za ¢tvrtleti, ale tento
efekt neni statisticky vyznamny.



Graf 3 Analyza preruSovanych ¢asovych fad zkoumajici vliv rychlostniho radaru na pocet nehod na ulici
Tylovice v Roznové pod Radhostém
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Ricany jsou obec nachazejici se nedaleko od hlavniho mésta Prahy, tato obec je zndma tim,
ze se v ni vyskytuje velké mnozstvi radartt méfici maximalni povolenou rychlost. Pro vyzkum
byla zvolena dvouproudova a rusné ulice ,,Ricanskad®, na které je také umistén stacionarni radar.

V obdobi pred instalaci radaru na ulici Ri¢anska primérné &tvrtletni mnoZstvi nehod 0.6364
za obdobi 11 ctvrtleti. Po implementaci radaru métici maximalni povolenou rychlost klesl
pramérny pocet dopravnich nehod na 0.4167. Po dosazeni do vzorce pro metodu DID je zjistén
pokles dopravnich nehod o 0.2197 (-0.2197). Urcity vliv zavedeni rychlostniho radaru na
Riganskou ulici tedy je znatelny.

Tabulka 3 Analyza prerusovanych ¢asovych fad pro ulici Ri¢anska v obci Ri¢any

Call:
Im(formula = hodnota ~ ¢as + post_intervention, data = data)

Residuals:

Min -0.8044
1Q -0.5181
Median -0.2655
3Q 0.4644
Max 1.4657

Coefficients:

Estimate Std. Error tvalue Pr(>|t])
(Intercept) 0.8379 0.3271  2.562 0.0186 *
Cas 0.0112 0.0142 0.789 0.4394
post_intervention -0.6061 0.5655 -1.072 0.2966
Residual standard error: 0.6774 on 20 degrees of freedom
Multiple R-squared: 0.05777
Adjusted R-squared: -0.03646
F-statistic: 0.6131 on 2 and 20 DF, p-value: 0.5516

Zdroj: Vlastni zpracovani

Intercept v tomto piipadé vysel (0.8379, p= 0.0186), znacici statistickou vyznamnost. Pfed
zavedenim radaru je primérnd hodnota dopravnich nehod pfiblizné 0.84 za obdobi. Pred
zavedenim radaru. Trend vykazuje mirny rust, ale je statisticky nevyznamny — ¢as (0.0112,
p=0.5516). Po zéasahu (instalaci radaru) byl pozorovany mirny pokles nehod (-0.6061, p=



0.2966), ovsem p-hodnota vykazuje statistickou nevyznamnost, tudiz je velmi pravdépodobné,
Ze tento jev je nahodny. Co se celkové kvality modelu tyce, R? se rovna 0.0578, tudiz vysvétluje
pfiblizné 5.8% variability a tim pddem ma model velmi nizkou schopnost vysvétlovat vztah
mezi proménnymi. Opravena hodnota — Adjusted R? je rovna -0.03646, tim ukazuje, Ze nema
model predikéni schopnost a pfidani proménnych do modelu jej nezlepsilo. Kvalita modelu
poukazuje zhruba na 5.8 % variabilitu v datech — R? (0.05777) a opravena R? (-0.03646)
poukazuje na to, Ze model nemd predikéni schopnost. F-statistika (0.6131, p= 0.5516)
poukazuje na statistickou nevyznamnost modelu, Zadna z proménnych nema lepsi prediktivni
schopnost nez ndhodny odhad.

Priimérna hodnota pied instalaci rychlostniho radaru je 0.84 a je statisticky vyznamna (p=
0.0186), pted zavedenim radaru byl trend mirné rostouci (0.0112), ale nebyl statisticky
vyznamny (p= 0.4394). Poté co byl radar instalovan, byl pozorovan mirny pokles nehod (-
0.6061), ale byl také statisticky nevyznamny (p=0.2966). Model tedy nedokazuje, Zze by
instalace rychlostniho radaru v ulici Ri¢anska méla vliv na podet dopravnich nehod.

Graf 4 Analyza preruSovanych ¢asovych fad zkoumajici vliv rychlostniho radaru na pocet nehod na ulici
Ricanska v obci Ricany
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Vybrana ulice v Ceském Krumlové, na rozdil od Ricanské a Tylovické ulice, disponuje
métenym Usekem, ve vySe zminénych ulicich je totiz instalovan stacionarni radar.

Pted instalaci méfeného useku do ChvalSinské ulice byl ¢tvrtletni primér dopravnich nehod
za sledované obdobi 0.18. Po instalaci tohoto useku byl ve stejné dlouhém sledovaném obdobi
0.58. Po dosazeni do vzorce vyjde hodnota pro metodu DID pftiblizn€ 0.402. To znaci, ze
rychlostni tsek v tomto pfipadé nesnizil pocet dopravnich nehod v daném misté, ale Ctvrtletni
pocet nehod mirné vzrostl.



Tabulka 4 Analyza prerusovanych ¢asovych fad pro ulici Chval§inska v obci Cesky Krumlov

Call:
Im(formula = hodnota ~ ¢as + post_intervention, data = data)

Residuals:

Min -0.92227
1Q -0.40679
Median -0.05072
3Q 0.23847
Max 1.88406

Coefficients:

Estimate Std. Error tvalue Pr(>|t])
(Intercept) 0.76285 0.30885 2.470 0.0226 *
cas 0.03228 0.01340 2.408 0.0258 *
post_intervention -0.71212 0.53393 -1.334 0.1973
Residual standard error: 0.6396 on 20 degrees of freedom
Multiple R-squared: 0.2873
Adjusted R-squared: 0.216
F-statistic: 4.031 on 2 and 20 DF, p-value: 0.03381

Zdroj: Vlastni zpracovani

V tomto piipad¢ intercept této analyzy je roven 0.76 jednotkam a je statisticky vyznamny
(p=0.0226). Pfed implementaci byl trend pied instalaci useku 0.0323 a je statisticky vyznamny
(p= 0.0258). Po instalaci radaru poklesl pocet dopravnich nehod o 0.71 (-0.71), ale jeho
statistickd vyznamnost (p= 0.1973), zna¢i ndhodu. Model vysvétluje pfiblizné¢ 28.7%
variability (R?= 0.27873) a model ma mirnou predikéni schopnost (Adjusted R? = 0.216). F —
statistika vypovida o statistické vyznamnosti celého modelu na hladiné 5 % vyznamnosti
(4.031, p= 0.03381), vysvétlujici promeénné (Cas a hodnota po zasahu) prispivaji k vysvétleni
variability poc¢tu nehod, model jako celek neni vysledkem nahody.

Graf 5 Analyza pieruSovanych Casovych fad zkoumajici vliv méfeného useku na pocet
nehod na ulici ChvalSinska v Ceském Krumlové
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Usek mezi obcemi Chrastice a Milin slouzi jako kontrolni pro metodu difference in
difference, je to ruSny zhruba 7 km dlouhy usek. Na této silnici se nenachazi zadny prostiedek
vynucujici dodrZzovani maximalni povolené rychlosti. Primérny pocet nehod pied stanovenym
T, které by predstavovalo instalaci opatfeni, byl 8.54 nehod, primér po stanoveném T byl 5.75
dopravnich nehod za ctvrtleti. Vysledek po vypoctu dle vzorce vychéazi zhruba — 2.80 nehod,
tudiz mezi témito obdobimi doslo k poklesu nehod bez zasahu. Pro kontrolni oblasti neni
vhodné pouzivat analyzu pteruSovanych ¢asovych fad.

Z dlouhé ulice Sobéslavskéd nachazejici se ve mésté Tabor byl pro kontrolu vybran usek,
ktery se nachazi mezi dvéma kruhovymi objezdy, tsek je dlouhy zhruba 800 metri. Pred
stanovenym T byl primérny pocet dopravnich nehod 1.45 nehody za Ctvrtleti, po stanoveném
T 1.42 nehody za ctvrtleti. Rozdil mezi t€émito obdobimi znaci pokles o 0.03 nehody.

Diskuse vysledkii

Cilem VOI: Jaky vliv na pocet dopravnich nehod mélo zavedeni rychlostnich radari do
vybranych usekii s castymi dopravnimi nehodami mezi obdobimi 33 mésicu pred instalact
radaru a 33 mésicii po instalaci?

Na zaklad¢ dostupnych dat bylo zjisténo, ze v méfeném tseku u obce Mrac¢ bylo primérné
v obdobi pied implementaci tohoto useku primérné 9 nehod za jedno ctvrtleti v obdobi 33
sledovanych ctvrtletich, v nasledujicim stejn¢ dlouhém obdobi po instalaci je znat urcity pokles
dopravnich nehod, pomoci metody DID bylo zjisténo, Ze tento pokles je roven o 3.666 nehody
za Ctvrtleti. Metoda preruSovanych casovych fad poukdzala na pokles dopravnich nehod po
zavedeni méteného useku o 3.89 nehody za Ctvrtleti, ovSem je vysledek statisticky nevyznamny
a nelze jednoznacné urcit, zda se jednalo pouze o vliv zdsahu nebo je jev ndhodny. Podle
dekompozice ¢asovych tad je trend v celém sledovaném obdobi klesajici, sezonni slozka
poukazuje na zvysSeny pocet dopravnich nehod v letnim obdobi. Nejvyssi pocet nehod je ve
ctvrtleti, v obdobi ¢ervenec—zafi. Nahodna slozka poukazuje na 2 velké vykyvy, jednim z nich
je zimni obdobi dubna az ¢ervna. Druhé obdobi je prakticky ihned po zasahu, je mozné, Ze
nektefi fidi¢i vénovali svou pozornost vice dodrzovani rychlosti nez, aby se vénovali vozovce.

Dal8imi zkoumanymi lokalitami byly ulice se staciondrnimi radary v obci Roznov pod
Radho$tém a Riany. Metoda DID aplikovana na ulici Tylovice v Roznové pod Radhostém
poukdzala na mirny rast poctu dopravnich nehod po instalaci stacionarniho radaru, a to zhruba
0 0.5 nehody na jedno &tvrtleti, v obci Ri¢any na ulici Ri¢anska méla instalace stacionarniho
radaru pozitivni vliv z hlediska snizeni po¢tu dopravnich nehod za obdobi, nicméné zhruba o
pouze 0.22 nehod za métfené obdobi. V obou piipadech Ize konstatovat, Ze rychlostni radary
maji minimalni vliv na pocet nehod. Pfestoze mésta tvrdi, ze to je pro divodem instalace je
zvySeni bezpecnosti, lze si pov§imnout, ze v Roznové pod Radhostém bylo maximum 3 nehody
za celé sledované obdobi. Obec Riany je znama v Ceské republice velkym mnozstvim
stacionarnich radarq, kritici tvrdi, Ze jedinym divodem pro instalaci neni zvySeni bezpecnosti,
ale ekonomicky zisk (Mésta objevila stroj na penize, 2024). V ptipadé Ri¢an na Ri¢anské ulici
byly maximaln€¢ 2 dopravni nehody v méfenych obdobich. V piipadech obou obci tohoto
maxima dosahovaly obce i v obdobi po instalaci stacionarnich radari. Analyza pterusovanych
Casovych fad poukazala v obci Roznov pod Radhostém pokles nehod o 0.24, ale model
naznacuje statistickou nevyznamnost, u Ri¢an tato analyza zaznamenala pokles zhruba o 0.61



nehod za 3 mésice, ovSem také tento udaj neni statisticky vyznamny a spise poukazuje, ze Slo
o nahodu, ¢i vliv proménné, ktera nebyla zkoumana.

Posledni sledovana lokace v této praci byla ulice Chvaliinska v Ceském Krumlové. Na
rozdil od Ri¢anské ulice a ulice Tylovice, byl zde instalovan méfeny tisek. Podle metody DID
se v daném misté¢ mirn€ zvysil pocet dopravnich nehod po instalaci, a to konkrétné o 0.402
nehod za jedno Ctvrtleti. Maximalni pocet nehod v této oblasti byl také az v obdobi po instalaci
tohoto Useku, a to konkrétné 3 nehody ve 33. Ctvrtleti po instalaci. Analyza pferuSovanych
casovych tad poukézala na mirny pokles dopravnich nehod v tomto useku o 0.71 jednotky, ale
tento udaj neni statisticky vyznamny, tudizZ pokles mize byt nahodny.

Na zaklad¢ vysledka l1ze konstatovat, Ze instalace radari a méfenych usekd méla pouze
omezeny a statisticky nevyznamny vliv na sniZeni poétu dopravnich nehod. Zadné z vybranych
lokalit nevykazuje vyznamny pokles nehod zpiisobeny pravé samotnou instalaci prosttedka
vynucujici dodrzovani maximalni povolené rychlosti. To je v rozporu s Li, Zhang, et al., (2020),
kde autofi tvrdi, Ze instalace téchto opatfeni piimo snizuje pocet dopravnich nehod.

Vyzkum poukazal na fakt, ze analyza preruSovanych ¢asovych fad neni vhodna pro vyzkum,
ktery se zabyva nehodovosti v obcich. Pocet dopravnich nehod v obcich je vSeobecné velmi
nizky a obvykle je pocet nehod dost ndhodny, tato metoda je totiz vhodna pro delsi casové fady
s vétsim poctem nehod., tudiZ ptfi malém poctu pozorovani a nehod metoda hledala jevy, které
v danych Gsecich neexistovali a tim znehodnotila jeji vysledky. U obci se vyskytuje se cela fada
obdobi, kdy neprob¢hla ani jedna nehoda. Zaroven vyzkum neprozkoumal dostatecné dlouhé
obdobi pro to, aby tato metoda mohla mit vys§i vypovédni hodnotu. Tato metoda hleda
v pfipad¢ obci vlivy a jevy, které nejsou realné a tim zkresluje vysledky. Tato metoda byla
efektivni pouze pro Usek Mrac, kde se vyskytuje vétsi mnozstvi dopravnich nehod z diivodu
vy$$i rychlosti a frekventovanosti na pozemni komunikaci, pouze v tomto pfipadé¢ metoda
dokdzala vycist sezonnost, trend a vliv ndhody, tato metoda neni doporucena na vyzkumy, které
se zabyvaji touto tématikou a zkoumaji vliv v obcich.

Lze ptedpokladat, Ze rychlostni radary, ¢i méfené useky mohou mit urcity vliv, ale jejich
samotnd instalace neni zarukou, Ze pocet nehod skute¢né klesne.

VO2: Jaky je rozdil v efektivité snizovani poctu dopravnich nehod mezi misty s bodovymi
radary a merenymi useky mezi obdobimi 33 mésicu pred instalaci radaru a 33 mésici po
instalaci?

Porovname-li dosazené vysledky podle metody DID mezi oblastmi se stacionarnimi radary
a mefenymi Useky, vyplyne, ze méfeny usek, a to na vyznamné dopravni tepné¢ mezi obcemi
jako jediny dosédhl poklesu o vice nez jednu nehodu za ctvrtleti, konkrétné o 3.66 nehody. U
méfeného tiseku v obci Cesky Krumlov po instalaci prob&hl nariist dopravnich nehod zhruba o
0.51 nehody. Z téchto vysledkii l1ze konstatovat, Ze métfeny usek je efektivnéjsi, protoze
stacionarni radary mély vyznamné nizsi vliv na pocty nehod. Nartst po instalaci stacionarniho
radaru probéhl na ulici Tylovice v Roznové pod Radhostém o 0.5 nehody a na Ri¢anské ulici
byl pokles o 0.22 nehody za ¢tvrtleti. Z toho vyplyva, Ze je vhodné spiSe porovnavat, lokaci,
kterd je vybrana pro instalaci.



Vybrany kontrolni tsek pro obce byla zvolena Sobéslavska ulice, ktera doséhla poklesu o
0.03 nehody, z ¢ehoz vyplyva, ze rozdily jsou minimélni a obvykle v obcich jsou nehody
zpusobeny spiSe nahodou. Pro frekventovanou silnici u obce mra¢ s méfenym usekem byl
zjistén pokles o 3.66 nehody, pro kontrolni silnici mezi obcemi Chrastice a Milin byl
zaznamenan pokles zhruba o 2.8 nehod, nelze ale predpokladat, Ze tento vliv nebyl taktéz
nadhodny. Dle ziskanych dat je vSeobecné vyss$i pocet dopravnich nehod na vyznamnych
dopravnich tepnach mimo obce, proto instalovani radard na tato mista budou mit vSeobecné
vyssi ucinek.

Vysledky vSech zasahti podle metody analyza pierusovanych ¢asovych fad poukazuje na to,
ze vSechna méfeni byla statisticky nevyznamna, z toho lze pfedpokladat, Ze pocet dopravnich
nehod je vice zavisly na dalSich podminkach jako je ro¢ni obdobi, pocasi, rozdil mezi dnem a
noci, vytizenosti dopravni komunikace apod. Nelze tedy piesn¢ pomoci metody pierusovanych
Casovych fad urcit, zda jsou efektivnéjsi stacionarni radary nebo méfené useky v obcich.

Pro vyzkum efektivity instalace prostfedkl vynucujicich dodrzovani maximalni povolené
rychlosti v obcich je vhodnégjs$i metoda difference in difference nez analyza pferuSovanych
casovych fad. Tato metoda je totiz jednoduchd a nesnazi se sledovat trendy, sezénnost a dalsi
slozky, které se obci obvykle netykaji. Zaroven tato metoda je vyrazné efektivnéjsi pro malé
mnozstvi dat, a to z pohledu méfenych obdobi, tak i poctu dopravnich nehod v danych
obdobich.

Tato prace ma své limity a omezeni, zkouma pouze vliv instalace prostiedkd, které slouzi
k vynuceni dodrZzovani maximalni povolené rychlosti, v praci nejsou zahrnuty faktory jako
ro¢ni obdobi, trendy nebo vytiZenost dopravnich komunikaci a vychazi pouze ze 4 lokalit,
z nichZ u dvou dodrzovani rychlosti vynucuje méteny sek a u druhé stacionarni radary. Toto
muze byt doporuceni pro dalsi prace, které se budou touto problematikou zabyvat. Zvolena
metoda analyzy ¢asovych fad neni pro tento typ prace vhodna, vice se v tomto ptipadé osvédcila
metoda difference in difference, kterd je vhodnéjsi na vyzkum tohoto tématu v obcich. Analyza
preruSovanych Casovych fad je vSak vhodna na zjisténi vlivii na frekventovanych silnicich
mimo obce, kde je obvykle pocet dopravnich nehod vyssi, je vSak doporuceno zvolit delsi
casové obdobi.

Zaver

Cilem této prace bylo prozkoumat dlouhodoby vliv rychlostnich radarti na nehodovost ve
vybranych mistech Ceské republiky mezi obdobimi 33 mésicti ped instalaci radaru a 33 mé&sicti
po instalaci a vyhodnotit rozdily v efektivité¢ snizovani poctu dopravnich nehod mezi misty

s bodovymi radary a métenymi seky. Prace odpovida na stanovené vyzkumné otazky, ¢imz
byl cil prace splnén.

Pomoci metody difference in difference bylo zjisténo, Ze opatieni, kterd vynucuji dodrzovani
maximalni povolené rychlosti maji urcity, ale relativné nizky vliv. V obcich tento zdsah mél
mensi vliv nez na rus$né silnici, kterd slouzi jako vyznamna dopravni tepna mezi hlavnim
méstem Prahou a Ceskymi Bud&jovicemi. Ve dvou ze tfi obci, kam bylo toto opatfeni
implementovano byl nalezen mirny riist po¢tu dopravnich nehod, u jedné byl zaznamenan
mirny pokles. Nelze konstatovat, ze by tato opatieni v obcich vSeobecné méla za nasledek



nartist dopravnich nehod, spiSe se prace nesoustiedila na ostatni vlivy, které by mohly nehody
zpiisobovat. Métené useky, €i stacionarni radary nejsou zdrukou snizeni dopravnich nehod
v obcich, ale spiSe jednim z faktorii, ktery ma potencial nehodovost snizit. Prace poukazala, ze
o néco vyznamnéjsi vliv na nehodovost maji instalace radarli na jiz zminéné vyznamné
dopravni tepny, které se v obcich nenachazeji. Ze zjisténych dat vyplyva, Ze na vyznamnych
dopravnich tepnach je nehodovost vyrazné vyssi nez v obcich, z toho diivodu je urcité vhodné
tyto prostfedky instalovat. Existuje fada dalSich faktort, které mohou nehodovost ovliviiovat,
na coz bylo poukazano pomoci kontrolnich lokalit.

Dalsi metodou vyuzitou v praci byla analyza pteruSovanych ¢asovych fad. Tato metoda se
ukdzala jako nevhodnd pro méfeni efektivnosti téchto prostiedki v obcich, ovSem ji 1ze vyuzit
pravé na vytizenych komunikacich mezi obcemi. Tato metoda pouze v ptipad¢ této komunikace
dokdzala odhalit dalsi vlivy, které¢ nehody zpiisobuji, jako trendy, sezonnost a ndhodné vlivy, u
obci tato metoda hledala vlivy, které se obci netykaly a tim byla tato metoda ve vétSing ptipada
statisticky nevyznamnd. Pro vyzkum vlivu téchto prostfedkl na lokalitdich s menSim poctem
dopravnich nehod a kratsi ¢asovou tadu je doporuc¢ena metoda difference in difference, ktera
neni zkreslend externimi vlivy.

Prace byla limitovdna sledovanim pouze vlivu prostfedkii jako jsou stacionéarni radary a
meétené useky a dal$imi vlivy se nezabyvala. Dal§im limitem byla nevhodné zvolena analyza
prerusovanych ¢asovych fad, kterd neni vhodna pro vyzkum nehodovosti v obcich a ukazovala
zkreslené vysledky, efektivni byla v ptipadé sledovani vytizené dopravni komunikace, ale jeji
vysledky by mohly byt presnéjsi, pokud by se sledovalo del§i ¢asové obdobi. Zaroven je
vhodné&jsi pro mista, kde je celkové pocet dopravnich nehod vyssi nez pravé u obcei. Prace
sledovala pouze 4 oblasti, ve kterych byly v minulosti implementovany prostfedky vynucujici
maximélni povolenou rychlost, a to pouze v Ceské republice.

Tato prace poskytuje komplexni ndhled do problematiky vlivu prostfedkii omezujicich
maximalni povolenou rychlost na pocet nehod. Dale poskytuje cenné informace o volb¢ lokaci,
kam je vhodné tyto prostfedky implementovat a Ze je diilezité sledovat dalsi vlivy, které mohou
nehody zplisobovat, jako ro¢ni obdobi, trendy a ndhodné slozky. Tato prace muze slouzit jako
podklad k dalS$im vyzkumnym pracim nebo institucim odpovédnym za dopravni bezpecnost.
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Prilohy

Pfiloha 1: Tabulka dopravnich nehod na vybranych Usecich

Tabulka 5 Pocet dopravnich nehod na vybranych usecich

Obdobi Mrac - méfeny Usek Tylovice -Roznov pod Radhostém - ra Cesky Krumlov - méFeny tsek Ricanska - Ricany - radar Chrastice - Milin- kontrola  Sobéslavska - Tabor - kontrola

T-33mésic 4 0 0 1 12 1
T-30 mésich 8 0 0 1 14 2
T-27mésicl 15 0 0 0 18 2
T-24mésicl 13 0 0 1 7 2
T-21 mésicl 10 1 0 0 3 1
T-18 mésicl 6 1 1 2 9 5
T-15mésicl 10 0 0 0 12 0
T-12mésich 5 2 0 0 6 0
T-9mésich 5 2 0 1 4 1
T-6mésich 14 3 1 1 4 2
T-3mésice 9 1 0 0 5 0
T+3mésice 9 2 1 0 7 1
T+6mésicl 0 0 0 0 3 0
T+9mésich 7 3 0 0 10 1
T+12mésicl 6 3 0 0 17 3
T+15mésicl 5 0 0 1 5 0
T+18mésicl 7 2 0 1 2 4
T+21mésicl 8 0 1 0 5 1
T+24mésicl 6 0 1 0 4 1
T+27mésicl 5 3 0 2 6 1
T+30mésicl 4 0 1 0 3 2
T+33mésicl 4 2 3 1 3 2

Zdroj: vlastni zpracovani dle (Mapa dopravnich nehod)
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