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Pripadové studie jsou klicovou soucasti metodiky SUNflower; umoznuji lepsi pochopeni toho jak
funguje dopravni silni¢ni systém. Pripadové studie v podstaté representuji vertikalni a horizontélni
dimenzi pyramidy bezpecnosti silni¢niho provozu (Obr.1.1). Pripadové studie studuji konkrétni
problémy jako napr. rizeni pod vlivem alkoholu, pouzivani bezpe¢nostnich past a management
rychlosti napri¢ jednotlivymi vrstvami pyramidy (vertikdlni dimenze). Navic je vSak kazda pripadova
studie vypracovavand pro jednotlivé Casti konkrétniho problému jako napiiklad pro jednotlivé
ucastniky silni¢niho provozu (chodci, cyklisté, ridi¢i mopedl, motocykll, nékladnich vozidel, atd.),
nebo jednotlivé typy komunikaci (dalnice, silnice v extravilanu a intravilanu). Toto pak reprezentuje
horizontélni dimenzi.

Tri srovnavaci studie SUNflower+6 (Lynam et al., 2005; Eksler et al., 2005; Hayes et al., 2005)
obsahovaly celou radu pripadovych studii (viz.tabulka). Tyto byly zvoleny na zakladé tii kritérii:
Doporuceni a volba originalni studie SUNflower (Koornstra et al., 2002), vyznam a aktualita témat
pro skupiny zemi a dostupnost relevantnich dat. Hlavni vysledky téchto pripadovych studii, na nichz
vzdy spolupracovali nejméné dvé skupiny zemi jsou kratce prezentovany a diskutovany nize.

Prehled ptipadovych studii ve tfech skupinach zemi
Pripadova studie Zemé SUN Zemé Central Zeme South

Chodci X X X
Cyklisté X X

Mopedisté X X
Motocyklisté X X
Mladi ridici X X X
Tézka nékladni vozidla X

Management rychlosti X X X
Vymahéni prava X

Implementace X

Rizeni pod vlivem alkoholu * X X
Bezpecnostni pasy * X X

Nizkondkladova opatieni * X
* Vypracovavany v puvodni studii SUNflower (Koornstra et al., 2002)

Rizeni pod vlivem alkoholu

Vsechny tri zemé SUN dosahuji dobrych vysledku v oblasti fizeni pod vlivem alkoholu. Prevence je
zalozena na legislativé a jejim efektivnim vymahani. Jednou z funkci zdkont je zduraznéni toho, ze
alkohol za volantem je nebezpecny a neakceptovatelny. Dalsi funkci je pak odstraseni potencionélnich
provinilcl prostrednictvim sankci a umoznéni jejich detekce a usvédCeni. Problém rizeni pod vlivem
alkoholu je nejvétsi ve Velké Briténii a o néco mensi v Nizozemsku, pricemz nejmensi je pak ve
Svédsku. Ve Svédsku se provadi nejvice testli na pritomnost alkoholu v téle fidi¢t a sankce jsou
primérené tvrdé. Ve Velké Britanii jsou vibec nejprisnéjsi sankce, ale je zde provadéno nejméné testl
na pritomnost alkoholu v téle, zatimco v Nizozemsku je sice provadéno o néco vice testu, ovSem jsou
zde vibec nejmirngjsi sankce.

Velmi nizka hranice povoleného mnozstvi alkoholu v krvi jako ve Svédsku muze byt efektivni pri
snizovani poctu nehod s ridici pod vlivem alkoholu a to v pripadé Ze je respektovani limitu efektivné
vymahano. Zkusenost Svédska a jinych zemich, kde v minulych letech do$lo ke sniZeni limitu ukazuje,
Ze vysledny dopad na mnozstvi a zavaznost nehod zavisi predevsim na efektivité vymahani limitu, nez
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jeho absolutni hodnoté: ve Svédsku je obecny limit 0.02%, ve Velké Britanii 0.08%, a v Nizozemsku
0.05%. Snizeni povolené hodnoty obsahu alkoholu v krvi na 0.05% je diskutovano ve Velké Britanii.
Nizozemsko nedévno zavedlo snizeny limit 0.02% pro zacinajici ridice. Nahodné dechové zkousky se
ukézaly jako efektivni pri snizovani poctu ridiCl s obsahem alkoholu v krvi nad povoleny limit.
Relativni mnoZstvi ndhodné provadénych dechovych zkousek je ve Svédsku dvojndsobné ve srovnani

s Nizozemskem. Ve Velké Britanii jejich provadéni neumoziuje legislativa. Dulezitym aspektem se zda
byt fakt, Ze intenzivni vymahani respektovani legalni hranice alkoholu pri rizeni vozidla prispélo ke
snizeni poCtu souvisejicich nehod. Vyznam a efektivita kampani neni dostatecné jasna.

Vymahani respektovani zakonného limitu alkoholu v krvi fidi¢ v Ceské republice a Madarsku (nulova
hladina spolu s prisnymi sankcemi) je v zadsadé uspésné a prispiva k redukci poCtu nehod
zpusobenych pod vlivem alkoholu. V obou zemich jakoby neexistovala vSude jinde ve svété
pozorovana asociace mezi konzumaci alkoholu a jizdy pod jeho vlivem. Nicméné problém rizeni pod
vlivem alkoholu existuje a promita se do statistik nehodovosti. PoCet nehod s pritomnosti alkoholu

v krvi zt¢astnénych ridi¢u ve Slovinsku je alarmujici a predstavuje hlavni problém bezpec¢nosti
silnicniho provozu v zemi. Ve vSech trech zemich se v posledni dobé rozmah4, zvlasté u mladsi
populace, rizeni pod vlivem drog, nicméné k tomuto problému existuje jen minimum informaci.

Rizeni pod vlivem alkoholu zlistava zavaznym problémem ve tfech zemich jizni Evropy a jen v roce
2003 méla za nasledek mezi 1200-2000 obéti. Recko a Spanélsko (a Katalénsko) v posledni dobé
doséhlo dobrych vysledki co se tyce alkoholu v krvi pii nehodéach usmrcenych ridi¢l. Vyvoj pravniho
ramce a jeho stévajici podoba je ve vSech trech zemich podobny (obecné limit 0.05%), ovSem
jednotlivé zemé modifikovaly tento pro vybrané kategorie ¥idi¢t - Recko a Spanélsko aplikuji sniZeny
limit pro mladé fidi¢e a Recko spolu s Portugalskem navic aplikuji stfedni a vy$si limity. Ve vSech
trech zemich je bézné provadéno extensivni ndhodné testovani na pritomnost alkoholu. Napriklad

v roce 2003 bylo jen v Recku provedeno na 1.3 miliént dechovych zkousek (1 na 3 registrovana
osobni vozidla, coz je pobliz idedlu definovaného EK v podobé 1 zkousky na 2.5 vozidla za rok).

V Portugalsku bylo ve stejném roce provedeno na 900 000 dechovych zkousek (1 zkouska na 5.5
osobnich vozidel) a ve Spanélsku pak vice jak 2,5 miliénu zkousek (z ehoz 400 000 v Katalénsku,
Cisla z Baskitska nejsou zahrnuta v celkovém poctu) coz znamena 1 zkousku na 7 vozidel. Relativné
lepsi vysledky Portugalska v relativnim poctu nehod spojenych s alkoholem oproti dvéma ostatnim
zemim lze pricist o néco drive snizenému limitu a nejprisnéjSim sankcim v rdmci zemi Jihu.

Shrneme-li predeslé, 1ze tici ze problémy bezpecnosti spojené s rizenim pod vlivem alkoholu pokracuji
vzbuzovat obavy, ackoliv se zda byt problematické pouzivat k odhadu zavaznosti problematiky tdaje
z databazi nehod (a to nemluvime o fizeni pod vlivem drog!). Ve vSech deviti zemich lze vysledovat
zlepSeni situace, ackoliv tvrdé jadro problému stéle existuje a vyzaduje dalsi opatieni. Zdkonné limity
pro mnozstvi alkoholu v krvi se li§{ mezi zemémi a pohybuji se mezi 0.00% a 0.05%. Limit majici v EU
nejvétsi podporu je 0.05%. Oviem toto neznamena e nulovy limit v Ceské republice a Madarsku

a 0.02% ve Svédsku by mély byt zvyseny ke spole¢né hladiné. Ve vSech zemich (s vyjimkou Velké
Briténie) jsou regulérné provadény nahodné dechové zkousky na pritomnost alkoholu v krvi ridicu

a jejich pocet ma rok od roku trvale rostouci tendenci. Ve vétsiné zemich dosahuje ro¢ni pocet
takovych zkous$ek miliénu. Vyrazné rozdily Ize vypozorovat v oblasti sankci a trestu, ¢i v typu
napravnych opatieni usvédc¢enych ridicu. Kampané typu BOB jsou rozsifeny v zemich SUNflower+6,
pricemz v nékterych z nich probihd v soucasné dobé diskuze na zavedeni "alkohol-zdmku" jakozto
zpusobu jak zamezit fizeni pod vlivem alkoholu a drog.

Zadrzné systémy v osobnich automobilech

Mezinarodni vyzkum a zkuSenosti ukazuji, Ze pouzivani zadrznych systému je velmi efektivnim
zpusobem redukce vaznych a smrtelnych zranéni ridi¢u i pasazéra v osobnich vozidlech. Bylo
dokazéno ze legislativa (vybaveni automobild bezpec¢nostnimi pasy a povinnost jejich pouzivani) a jeji
efektivni vymahani vyznamné prispivaji ke snizovani obéti v silnicnim provozu. Ve vSech zemich
SUNflower+6 existuje legislativa ukladajici osobam na prednich i zadnich sedadlech a détem
pouzivat zadrzné systémy. Mira pouzivani zadrznych systému se vSak lisi zemé od zemé jak je zrejmé
z grafu ukazujici hodnoty ziskané pii nezavislém pozorovani. Cilem vSech zemi by méla byt mira
pouzivani zadrznych systémi bliZici se ke 100%, rozhodné oviem nad 90%. Hodnoty v Ceské
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republice, Madarsku, Slovinsku a Recku zlistavaji nizké. Velky prostor existuje pro dalsi zlep$eni i v
zemich SUN a to v pouzivani zadrznych systému na zadnich sedadlech a détmi, déle pak obecné jejich
pouzivani na silnicich v intravildnu.

= front Erear

Prumérnéa mira pouzivani zadrznych systémi osobami na prednich sedadlech, zadnich sedadlech
a détskych zadrznych systémt v zemich SUNflower+6 v obdobi 2001-2003
*) Odhad, viz. Eksler et al., 2005

Mira pouzivani bezpecnostnich pést na prednich sedadlech osobnich automobili je vysoka (vice jak
90%) ve trech zemich SUN. Na zadnich sedadlech je docela vysokd v pripadé Svédska (74%), ale niz$i
ve Velké Britanii (okolo 61%) a v Nizozemsku (90%). Mira pouzivani détskych zadrznych systému je
vysoka ve vSech trech zemich (nad 95%). Jen malo 1sili je vynaklddano k dal$imu zvySovani miry
pouzivani zadrznych systémi. Integrovana kampan (publicita a vymahani Polici) realizovana

v posledni dobé v Nizozemsku prinesla positivni vysledky v podobé zvySeni miry pouzivéni zadrznych
systému. Kampan, ackoliv prvotné zamérena na déti, prispéla ke vzdélani rodicu a jejich pouténi se.

Mira pouzivani bezpecnostnich pést je v zemich Central relativné nizka ve srovnani s ostatnimi
evropskymi zemémi. ZvySenim jejich pouzivani na 90% by mohlo dojit az k 15% snizeni poctu obéti
v silni¢nim provozu v téchto zemich. Hlavnimi prekdzkami ke zvySeni jejich pouzivani jsou nizké
uvédoméni uzivatell rizika na jedné strané vedouci k chybnému uzivi ¢i nepouziti, dale pak vysoka
cena v pripadé détskych zadrznych systému. Vlady by se proto mély hledat cesty, jak zvysit
pritomnost détskych zadrznych systému v rodinnych autech. Vymahdani prava v oblasti zadrznych
systémil patti ke slabindm dopravniho systému zejména v Ceské republice a Madarsku. Pokuty za
nepouzivani zadrznych systému jsou symbolické a to i ve srovnani s vySi pokut za jiné dopravni
prestupky.

Mira pouzivani bezpe¢nostnich pasti Reckymi ridi¢i je vyrazné pod mirou pozorovanou v ostatnich
zemich a to i ve skupiné tri zemi Jihu. Pri 40% mire pouZzivani past u téZce zranénych a usmrcenych
ridicu existuje velka prilezitost k zachrané mnoha zivotu prostrednictvim zvySeni jejich uzivani. Miry
pozorované ve Spanélsku a Portugalsku presahuji 80%, v Portugalsku to miiZze byt diisledek hrozby
odebréani fidi¢ského prikkazu opakované pfistizenym ridi¢tim bez zapnutého pasu, ve Spanélsku pak
mize jit o vysledek programu k detailnimu monitorovéni jejich pouzivani, coz umoznilo definovani
cilenych kampani zamérenych na konkrétni vékové skupiny i regiony. Ac¢koliv mize byt zvySovani
miry pouzivani past ¢éste¢né zpusobeno pritomnosti kontrolek v novych automobilech, role
policejniho dozoru a vymahani prava je neoddiskutovatelna.

Odhaduje se, ze dvé tretiny az tri ¢tvrtiny déti usmrcenych pri dopravnich nehodéch ve trech zemich
jizni Evropy nepouzilo odpovidajici zadrzny systém. Ackoliv se administrativa jiz snazila ziskat
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presnéjsi informace o rozsahu tohoto problému, je treba vynalozit mnohem vice energie ke kompletni
registraci pouziti systému v pripadé nehod a po¢tu vymahanych pokut.

Shrneme-li predchozi, Ize fici ze pouzivani zadrznych systému osobami v osobnich automobilech jsou
velmi dulezitym prostiedkem k redukci zranénych a obéti pri silni¢nich nehodéch, pricemz legislativa
a jeji icinné vymahani je pak klicovym néstrojem k rozsireni jejich pouzivani. Ve vSech zemich
SUNflower+6 je povinnosti vSech osob v automobilech pouzivat odpovidajici zadrzny systém. Mira
pouzivani vyznamné vzrostla za poslednich nékolik dekad, ale ve vSech zemich existuje prostor

k jejimu dal$imu ristu a to zejména v pripadé osob na zadnich sedadlech a obecné na kratkych
cestovnich vzdéalenostech (v intravildnu). Zejména Ceské republika, Madarsko a Recko musi
uskutecnit kroky ke zvySeni miry jejich pouzivani prostrednictvim efektivnéjStho vymahani prava,
které je klicovym néstrojem v této oblasti. VSechny zemé by mély definovat jako sviij cil hodnoty
blizké 100%.

Management rychlosti

Ve vSech zemich SUNflower+6 jsou v soucasnosti zavedeny rychlostni limity. Tyto by obecné mély byt
v souladu s navrhovymi prvky komunikace a jeji funkci. Rychlostni limity byly postupné vice a vice
harmonizovany takze limit 50 km/h se stal béznym pro komunikace v intravilanu, zatimco rychlostni
limit na dalnicich se v jednotlivych zemich pohybuje mezi 100-130 km/h. Nastaveni rychlostnich
limita v jednotlivych zemich je komplikovanou zalezitosti, nebot bere v potaz rizné druhy dopravy

i typy komunikaci. Ackoliv neexistuji presna ¢isla, da se odhadovat Ze neprimérena rychlost je
vyznamnym faktorem pri vzniku az 1/3 nehod.

Management rychlosti je G¢innym néastrojem k redukci nehodovosti, ackoliv vycisleni presnych vztah
mezi rychlosti a rizikem v silni¢nim provozu je i nadéle ¢astym predmétem diskuzi expertu v oblasti
bezpecnosti silni¢niho provozu.

Hlavnim problémem ve vSech zemich SUNflower+6 je prekraCovani existujicich rychlostnich limitd.
Toto plati pro vSechny typy komunikaci. Kvalitnéjsi management rychlosti je klicovym faktorem

k redukci pocCtu zranénych a usmrcenych na evropskych silnicich. Specialni pozornost by meéla pak
byt vénovana predev$im komunikacich v intravilanu (v zajmu snizeni zavaznosti nasledku nehod se
zranitelnymi tcastniky silni¢niho provozu) a na extravildnovych komunikacich (v zdjmu kompenzace
technickych nedostatki komunikaci).

Nizozemsko bylo v poslednich dvou dekadach obzvlasté uspésné pri zvySovani bezpecnosti
zranitelnych Gc¢astniki silni¢niho provozu v intravilanu prostrednictvim fyzickych uprav komunikaci
s 60 km/h limitem a extensivni implementaci zén 30.

Podstatné rozdily v usporadani silni¢ni sité a vyssi dopravni zatéz vedly k méné jasnéji definovanému
systému managementu rychlosti ve Velké Britanii ve srovnani se dvémi dalsimi zemémi SUN. Ve
Velké Briténii jsou v soucasné dobé diskutovany moznosti zmény rychlostniho limitu pro dvoupruhové
extravilanové komunikace, priCemz zmény systému managementu rychlosti jsou vysledkem obecného
snizovani rychlostnich limitl a definice sité strategickych komunikaci s vy$$imi navrhovymi
parametry s vy$Sim rychlostnim limitem. Implementace zdén s nizsim rychlostnim limitem v obytném
tzemi je ve Velké Britanii mnohem méné rozvinuta, Castecné kvili vy$s$i dopravni zatézi, kterou musi
komunikace preveést.

Prekra¢ovani povolené rychlosti rychlost je ve Svédsku nejmarkantnéjsi na intravildnovych
komunikacich, ac¢koliv podstatna ¢ast ridic prekracuje rychlostni limit v zastavéném tzemi ve vSech
zemich SUN. Ve stejné dobé vSak Svédsko teprve za¢iné instalovat prvni automatické radary na své
silnicni siti. Automatické vyméhdni dodrzovéni rychlosti je nejvice rozsifeno v Nizozemsku se 70
automaticky vymahanymi prestupky na 100 fidi¢t v roce 2002. Ve Velké Britanii se v posledni dobé
objevuje obava, ze prili$né pouzivani automatickych radara muize vést ke ztraté duvéry a podpory ze
strany ridi¢ské populace.

Neprimeérena rychlost a prekracovani povolené rychlosti jsou zavaznym problémem ve vSech zemich
Central, pricemz nejvyznamnéjsimi pfekéikami/k efektivnéjsimu boji s nimi, jsou nevyhovujici
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dopravni prostredi, slaby pravni ramec a neefektivni vymahani prava Policii (nizk4 kapacita

a vybavenost). Posledné jmenované je pouze ¢astecné pravdou ve Slovinsku, kde byly v posledni
dekadé implementovany strategie k efektivnéj$imu vyméhani prava. Redukce rychlostnich limitQ

v nedéavné minulosti vedly k redukci po¢tu dopravnich nehod zptisobenych neprimérenou rychlosti,
zda se ovSem, ze redukce nebylo dosazeno pouze snizenim limitQ, ale postupnymi Gpravami
dopravniho prostiedi zejména v intravildnu. Ve stejné dobé je tfeba vzit v potaz trvale rostouci vykon
automobilll, ktery mél negativni dopad na rychlost. Snizeni rychlostniho limitu na intravildnovych
komunikacich (ze 60 km/h na 50 km/h) v Ceské republice v roce 1997, v Madarsku v roce 1993 a ve
Slovinsku v roce 1998 lze oznacit za uspéch, vedouci v k redukci az 26% smrtelnych zranéni

v intravilanu v Ceské republice (14% v Madarsku). Na druhé strané, zvy$eni rychlostniho limitu na
délnicich ve vSech zemich skupiny Central ve druhé poloviné devadesatych let mélo spiSe minimalni
efekt na vyvoj v poctu zranénych na tomto typu komunikaci v Ceské Republice a Slovinsku.

v extravilanu. Vymahéni dodrzovani rychlostnich limitt je relativné vyvinuto na Slovinsku, zatimco
v Ceské republice je limitovano nedokonalou legislativou a organizaci zatimco Madarsko vykazuje
minimalni efektivnost ve vymahani prava.

Jedinym dostupnym zplsobem srovnani poctu obéti ve vztahu k neprimérené rychlosti v zemich
skupiny South jsou policejni statistiky, které experti jen neradi pouzivaji k analyze situace. OvSem pri
nedostatku jinych tdaju je nutné vyuzit tyto data. Posledni trendy ukazuji redukci v Portugalsku

a Recku. Navzdory zvy$enému poctu kontrol ve Spanélsku zlistava pocet souvisejicich obéti

v silni¢nim provozu témér konstantni. Katalénsko je prvnim regionem v oblasti, kde dochézi

k zavadéni automatickych radaru a prvni vysledky jsou velmi positivni: dochézi ke snizeni rychlosti,
poctu prestupku i nehod. Automatické vyméahani dodrzovéani povolené rychlosti je v letech 2005

a 2006 rozsifovano i do ostatnich regiéni Spanélska.

Shrneme-li predeslé, miuzeme konstatovat ze zemé SUNflower+6 celi i nadale vaznym problémum
bezpecnosti silnicniho provozu spojenych s neptrimérenou rychlosti vozidel. Vyjadreno poctem obéti,
lze rozsah problému prirovnat k velikosti problému alkoholu za volantem. Management rychlosti
vyzaduje dostatecné integrovany pristup, zahrnujici vhodné nastaveni rychlostniho limitu (jako funkce
dopravnich podminek), kvalitni komunikace (konsistentni co do navrhovych parametri), celoplo$né
vymahani prava, aplikaci ITS, zvySovani uvédoméni GcCastniku silni¢niho provozu a akceptantce
opatreni jakozto zakladnich elementu. Zde lezi pred staty SUNflower+6 vyzva pro budoucnost.

Pripadové studie pro jednotlivé ucastniky silnicniho provozu

Jesté predtim nez budou prezentovany vysledky pripadovych studii pro jednotlivé icastniky silni¢niho
provozu, je vhodné se podivat na zastoupeni jednotlivych ucastnikl silni¢niho provozu mezi obétmi
nehod. Tabulka 1 prezentuje relativni pocet obéti v jednotlivych skupinach v letech 1993 a 2003

a Tabulka 2 predstavuje zménu v Case a to pro vSechny zastoupené zemé. Jak jiz bylo zminéno jinde,
motorova vozidla dominuji jako tcastnici nehod: Lidé usmrceni v motorovych vozidlech predstavuji
zdaleka nejvétsi skupinu obéti silnicniho provozu. V nasich pripadovych studiich se specialné
zameérujeme na ty ucastniky silni¢niho provozu, jejichz zastoupeni mezi smrtelné zranénymi je
nejvetsi a déle na zranitelné tcastniky silnicniho provozu: Chodce, cyklisty, mopedisty a motocyklisty.
Kromé téchto je specialni pozornost vénovana mladym ridi¢tm, kteri maji vys$si riziko v silni¢nim
provozu a kone¢né nakladnim vozidlim, jejichz kolize vedou k zavaznym nasledkiim.

Tabulka 1. Pocet obéti v jednotlivych skupinach ucastniki silni¢niho provozu v zemich SUNflower+6
v letech 1993 a 2003

1993 SE UK NL CZ HU SI EL PT ES Cat
Os. a nakl. vozidla 61.6 46.1 51.4 52.7 43.7 57.6 37.1 35.4 62.2 57.6
Motocykly 6.6 10.6 85 49 34 3.7 14.8 8.0 9.2 14.2
Mopedy 22 06 73 23 35 37 98 188 57 55
Cyklisté 11.149 195 100 128 75 1.7 3.7 23 1.8
Chodci 14.9 32.5 11.7 26.3 30.7 22.7 23.1 25.9 17.3 18.0
Ostatni / neznami 3.6 52 16 39 58 49 136 82 34 3.0
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Celkem 632 3814 1252 1524 1678 493 1830 2368 6378 967

2003

Os. a nékl. vozidla 65.4 50.4 52.3 55.2 48.3 60.3 47.4 40.8 65.4 60.1
Motocykly 89 19.1 9.2 7.0 5.0 10.719.3 13.8 6.8 11.3
Mopedy 1.7 0.7 9.1 08 27 25 33 102 7.2 8.1
CyKklisté 6.6 3.3 18.3 11.0 134 58 1.3 41 14 16
Chodci 10.4 22.1 9.4 20.0 22.5 15.716.0 18.1 14.6 15.4
Ostatni /neznami 7.0 4.5 1.6 6.1 8.1 5.0 12.7 13.1 4.6 3.5
Celkem 529 3508 1028 1447 1326 242 1605 1546 5399 767

Tabulka 2. Podil jednotlivych ucastnikl silni¢éniho provozu na po¢tu smrtelnych zranéni v zemich
SUNflower+6 v letech 1993 a 2003 a relativni redukce v poctu obéti za 10 let

1993 Zemé SUN Zemé Central Zeme Jihu
Os. a nakl. vozidla 49.0 49.3 52.3
Motocykly 9.7 4.0 10.3
Mopedy 2.2 3.0 9.0
Cyklisté 8.8 10.9 2.4
Chodci 26.0 27.8 20.0
Ostatni / nezndmi 4.3 4.9 6.0
Celkem 5698 3695 11543
2003
Os. a nakl. vozidla 52.4 52.5 57.7
Motocykly 16.0 6.4 10.5
Mopedy 2.5 1.8 7.1
Cyklisté 6.7 11.6 1.9
Chodci 18.3 20.8 15.5
Ostatni / neznami 4.2 6.9 7.3
Celkem 5065 3015 9317
Procentni zména 1993-2003
Os. a nakl. vozidla 6.9 6.6 10.4
Motocykly 65.0 58.7 2.2
Mopedy 11.6 -42.0 -20.9
Cyklisté -24.2 6.5 -23.3
Chodci -29.7 -25.3 -22.8
Ostatni / nezndmi -2.3 40.2 22.8
Celkem -11.1 -18.4 -19.3

Bezpecnost chodcu a cyklistu

Priimérnd vzdalenost kterou nachodi chodci v Nizozemsku se ukazuje byt niz$i neZ v pripadé Svédska
a Velké Britanie. Toto pak plati dvojnasob pro starsi déti a dospélé, ziejmé proto, Ze tyto skupiny
vyuzivaji ke své dopraveé velmi Casto jizdni kolo. Riziko smrtelného zranéni vztazené na pocet uslych
kilometri ve Velké Britanii je pfiblizné dvojnasobné ve srovnéni se Svédskem a zéroven o 30% vyssi
pri srovnani s Nizozemskem. Predpoklad, ze v pozadi téchto rozdilu jsou rozdily v dopravnich
vykonech a usporadani silni¢ni sité je podporovano i faktem, Ze relativni zmény v Grovni rizika se
meéni ve vSech zemich pro jednotlivé vékové skupiny podle stejné palety. Vysoky obsah alkoholu v krvi
usmrcenych chodcti je ve zvy$ené mire identifikovan ve Velké Britanii ve srovnani s dvéma dal$imi
zemémi. Neexistuji dukazy o tom, zZe by se britskym chodctim dostavalo nizsi péce v oblasti vychovy

a vzdélavani.

Ty samé faktory jsou pravdépodobné na pozadi zvySeného risku britskych cyklistl, ktery je
dvojndsobny ve srovnéani se Svédskem a Nizozemskem. Navic je zfejmé, Ze dopravni infrastruktura
4
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byla v téchto dvou zemich po mnohem del$i dobu pldnované s ohledem na potreby cyklistu. Zavedeni
povinnosti pro déti nosit prilbu nemélo vyrazny dopad na pocet usmrcenych cyklistt, nebot starsi
vékové kategorie prispivaji mnohem vyraznéji k celkovému poctu usmrcenych cyklistt v zemi.

Starsi chodci maji vyssi riziko imrti v silnicnim provozu nez chodci v kterychkoliv jinych vékovych
skupinach ve trech zemich skupiny Central. Vysoky pocCet smrtelnych zranéni chodct na prechodech
pro chodce poukazuje na neprimérenou rychlost vozidel a nedostatec¢nou disciplinu jak ridict tak
chodcu.

Nespravné chovani chodct je v pozadi vétsiny smrtelnych nehod, ¢asto vznikajicich v blizkosti
znacenych prechodu pro chodce. Konzumace alkoholu je dal$i z ¢astych pri¢in vysokého rizika
smrtelného zranéni chodct v silni¢nim provozu. Implementace, modernizace a kvalitni ipravy (také
napt. osvétleni) prechodu a jinych Gprav pro chodce v intravilanu i extravilanu, spolu s pouzivanim
reflexivnich materiall za hor$ich viditelnostnich podminek spolu s efektivnéj$im systémem vzdélavani
by mohlo vést k vétsi bezpecnosti chodcl ve trech zemich. Ve vSech téchto zemich existuje potieba
dal$ich stavebnich uprav dopravni infrastruktury k bezpe¢nému prechézeni chodcu v intravilanu.

V mnoha méstech pak by také mélo dojit ke zvazeni moznosti reorganizace dopravy ve prospéch
zranitelnych uc¢astnika silni¢niho provozu.

svv/

Obdobné faktory ovliviuji i bezpecnost cyklistl ve tfech zemich Central. Slovinsko vykazuje nejnizsi
umrtnost cyklistli, toto vSak miize byt zptsobeno niz$im rozsahem pouzivani jizdnich kol v této zemi
s prevazné hornatym charakterem. Stejné jako v pripadé Svédska, zavedeni povinnosti nosit prilbu
pro déti v Ceské republice nemélo vyrazny efekt na po¢et usmrcenych cyklistdi, nebot star$i vékové
kategorie prispivaji mnohem vyraznéji k celkovému pocCtu usmrcenych cyklistt v zemi.

Portugalsko vykazuje obecné nejhorsi vysledky v oblasti bezpe¢nosti chodct (mérené poctem
zranénych cyklistl na pocet obyvatel) mezi tfemi zemémi jizni Evropy. Trend ma vSak tendenci
priblizovat se k trendum v ostatnich dvou zemich. Sou¢asna umrtnost chodct je vSak ve vSech trech
zemich vyrazné vyssi nez v zemich SUN. Distribuce obéti dle vékovych skupin se podoba paleté

sV Vs

obyvatele.

Celkové vzato lze tici, Ze ve vSech zemich SUNflower+6 byla v poslednich desetiletich registrovano
impozantni snizeni poc¢tu obéti mezi chodci a cyklisty. Vysvétleni tohoto zlep$eni bezpecnosti
nejzranitelnéjsich ucastnika silniéniho provozu nebylo nikdy dikladné studovéno, presto Ize zde
nabidnout nékolik obecnych vysvétlujicich faktora: nizsi vystaveni riziku v provozu, bezpec¢néjsi
infrastruktura, lepsi management rychlosti a lepsi chovéani. Velmi doporuc¢ujeme vénovat se studiu

téchto faktort dukladnéji.
Dvoustopa motorova vozidla

Podil smrtelné zranénych ridi¢t a spolujezdct malych motocyklu stejné jako jejich imrtnost je

v Nizozemsku vyrazné vy$si nez ve Svédsku a Velké Briténii. Ve vSech tfech zemich mé vékové
skupina 15-19 disproporcné vysokou miru imrtnosti ve srovnani s ostatnimi vékovymi skupinami.
Mladi ridi¢i malych motocykll ve véku 15-17 let maji vyznamny podil na po¢tu usmrcenych ve
Svédsku a Nizozemi. Mira imrtnosti vztaZena na pocet najetych kilometrt je v Nizozemi 1,6-kréat
vy$si nez ve Svédsku a dvakrat vy$si neZ ve Velké Britanii. Ve vékové skupiné 15-17 lze v Nizozemi
vypozorovat az ¢tyrnasobnou imrtnost ve srovnani s ridi¢i malych motocykli ve Velké Britanii.

Minimalni vék ridi¢t malych motocykli ¢ini ve Svédsku 15 let a v Nizozemi a Velké Britanii 16 let. Ve
Svédsku a Nizozemi neexistuje fidi¢sky pritkaz pro fidi¢e malych motocykll a ze zékona je poZadovéan
pouze minimalni vycvik. Ve Velké Briténii je podminkou k fizeni malych motocykll zékladni vycvik

a registrace vozidla, ovSem zde je nutné podotknout Ze jejich pocet je relativné maly. Nizkd hustota
dopravy a nepriznivéjsi klimatické podminky (zvlasté v zimnim obdobi) jsou zejmé davodem pro¢
mladi fidi¢i malych motocykli ve Svédsku, na néz jsou kladeny jen minimélni pozadavky co se tyce
vycviku a rizeni, nemaji vyS$i imrtnost nez jejich kolegové v Nizozemi a Velké Briténii. Positivni trend
ve vyvoji nehodovosti v Nizozemsku nebyl a neni proporc¢né reflektovan ve skupiné ridict malych
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motocyklu a to zejména kvuli nedostatku vhodné infrastruktury, ktera byla poskytnuta v poslednich
letech cyklisti a dal$im charakteristikdm ridi¢u a jejich motocyklim.

svvy/

motocyklu (nad 50 ccm) a motocykly se zde podili jen nepatrné na celkovych dopravnich vykonech,
ovsem pocet kilometrl vztazenych na pocet registrovanych motocyklu je zde nejvyssi. Mira umrtnosti
ridi¢u motocykla ve Velké Britanii je o 50% vyS$$i nez v Nizozemi a dvojndsobna ve srovnani se
Svédskem. Na pozadi téchto rozdill mizZe byt vysoky pocet smrtelnych zranéni mladych motocyklistd,
nebot tato skupina obsahuje potencionalné nizsi pocet ridi¢t motocykla v Nizozemi, kde je Castéjsi
pouzivani malych motocykld. Na druhou stranu mira imrtnosti ridici motocyklu ve véku od 25 do 49
let je ve Velké Britanii a Nizozemi podstatné vy$si, neZ ve Svédsku. Lidé v této vékové skupiné také
mnohem Castéji ridi silné motocykly. Podil starsich ridi¢t motocykll na smrtelné zranénych

v silni¢nim provozu je nejvyssi ve Velké Britdnii, oviem i ve Svédsku a Nizozemi Ize pozorovat rist

svVs

svv/

Rozsah problému bezpecnosti fidi¢u (a spolujezdci) dvoustopych motorovych vozidel je v zemich
Central ve srovnani se zemémi Jizni Evropy margindlni, jak vyplyva ze srovnani jejich podili na poctu
smrtelné zranénych udastniki silniéniho provozu. Tito tvoi{ 8% usmrcenych osob v Ceské republice

a Madarsku a 10% ve Slovinsku. Ve statech jizni Evropy dosahuje jen pocet usmrcenych ridict
malych motocykld téchto hodnot. (napt.9% ve Spanélsku) Trend ve vyvoji poctu smrtelné zranénych
ridi¢tu dvoustopych motorovych vozidel ukazuje, ze trvaly rust pozorovatelny v devadesatych letech se
zastavil na pocatku 21. stoleti. Zajimavy byl také vyvoj v poCtu usmrcenych ridi¢tu malych a velkych
motocykld, kdy se jejich vzajemny podil vyznamné zménil v Ceské republice z poméru 2:3 v roce 1990
na 1:10 v roce 2003, v Madarsku pak ve stejném obdobi z 2:3 na 1:2 (3:2 v roce 1995). Soucasny
pomér v pripadé Slovinska je pak 1:5. Toto je logickym dusledkem prechodu z malych motocykli na
silngjsi, ktery byl ve vSech zemich pozorovan od pocatku devadesétych let jakozto dusledek otevieni
trhi a rostouci kupni sile obyvatelstva.

Zé&kladni tidaje o dopravnich vykonech motocyklistt jsou v Ceské republice k dispozici od roku 1970
a ve Slovinsku pro poslednich deset let. Zatimco v Ceské republice je za posledni desetileti patrnéa
stagnace, ve Slovinsku dos$lo k 250% rustu. Dopravni vykon pripadajici na osobu je tak dnes v obou
zemich vyrovnany. Mira imrtnosti prepoctend na dopravni vykony je v obou zemich rovnéz obdobna.
Co se tyce vyvoje poctu registrovanych motocyklu v poslednich dvou dekadéch, 1ze rici Ze zatimco

v Ceské republice a v Madarsku jejich pocet trvale klesé, ve Slovinsku je jejich pocet relativné
stabilni.

Protoze problém bezpecnosti ridictu dvoustopych motorovych vozidel je v zemich Central vnimén jako
okrajovy, je velice obtizné nalézt opatreni bezpecnosti silnicniho provozu vénované specidlné této
skupiné. Mira noSeni ochrannych prileb je dostatecné vysokd u ridicl velkych motocykld, ovsem

v pripadé ridi¢u malych motocykla je vyznamné nizsi.

Pocet registrovanych motocyklél v zemich jizni Evropy roste, a to specidlné v Recku a v Portugalsku.
V Katal6nsku je pak registrovana cela tfetina véech motocykli ve Spanélsku, nebo téZ polovina
motocykll registrovanych v Recku (2003). Umrtnost ridi¢t motocykli mé klesajici tendenci v Recku
a Portugalsku, ovéem v obou zemich z{istava vy$s$i nez ve Spanélsku (¢tyrikréat vyssi v Recku, dvakrat
vys$s$i v Portugalsku). Riziko smrtelného zranéni vztazené na pocet registrovanych motocykll vykazuje
rovné’ klesajici trend, ackoliv mira imrtnosti Portugalskych motocyklisti je 4-kréat vy$si nez Reckych
a 6-krat vy$si nez Spanélskych. V roce 2003 celé dvé tietiny usmrcenych motocyklistli v Recku
nemélo nasazenu bezpe¢nostni helmu, mnohem vice neZ ve Spanélsku (1 ze 7), v Portugalsku (1 z 10),
¢i v Katalonsku (1 z 25). Mladi ridi¢i motocyklu (20-29 let) maji disproporéné vysoky podil na
celkovém poctu usmrcenych (kde tvori celou polovinu usmrcenych motocyklistu), zatimco ve
Spanélsku je kritickou vékové skupina 30-39 a v Katalénsku vékové skupina 40-49 let. Specifickym
problémem v Portugalsku je vysoky pocet usmrcenych mimo komunikaci, zejména extravilanu.

Pocet registrovanych malych motocykli roste ve Spanélsku a v Kataldnsku a klesa v Portugalsku,
nicméné Cerstvé udaje pro Recko nejsou k dispozici. Trend ve vyvoji imrtnosti (na pocet obyvatel)
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ukazuje na vyznamné zlep$eni, zejména v pripadé Portugalska. Presto zistdva mira imrtnosti v roce
2003 v Portugalsku ¢tyfikrat vy$si nez v Recku. Mira imrtnosti ve Spanélsku (a Katalénsku) je pak
dvojndsobna ve srovnani s Reckymi. Mira imrtnosti vztaZend na pocet registrovanych mopedi byla
v roce 2003 v Portugalsku dvojndsobnd ve srovnéni se Spanélskem témér desetindsobné ve srovnani
s Reckem. Hlavnim faktorem piispivajicim k niZ${ mire imrtnosti Reckych mopedisti je vy$si vék
nutny k obdrzeni ridicského opravnéni a celkové vySsi naroky pro sloZeni prislusnych zkousek.

Shrneme-li predeslé, lze rici ze ridiCi (spolujezdci) velkych i malych motocykll maji relativné vysokou
miru imrtnosti v silnicnim provozu. Toto pak plati dvojnasobné pro mladsi vékové kategorie. Ve
vét$iné zemi SUNflower+6 to jsou pravé ridi¢i velkych motocykld, kteri prispivaji vyraznéji

k celkovému poctu smrtelné zranénych, ovsem v nékterych zemich maji i ridi¢i malych motocykl
vyznamny podil. Rist dopravnich vykonu a tudiz delsi vystaveni riziku v silni¢nim provozu jsou
hlavnimi hybnymi silami na pozadi negativnich trenda. Zvy$eni miry pouzivani bezpecnostnich helem
je nejjednodus$im nastrojem k reseni problému bezpecnosti této skupiny Gcastniku silni¢niho
provozu. Mimo to by mélo byt vynalozeno vice 1usili v planovani dopravniho prostredi tak, aby poskytl
jednotlivym uc¢astnikim dostatek bezpe¢ného dopravniho prostoru.

Mladi ridici

Podil mladych ridi¢t na smrtelnych dopravnich nehodéch je priblizné 4-5 ti nasobny ve srovnani

s ostatnimi ridi¢i. Umrtnost muzd 1idi¢t je pak v této vékové skupiné vyrazné vys$si nez imrtnost Zen
ridicek. ZlepsSeni v Case pozorované u Zen ma obdobnou tendenci pro Cerstvé ridicky a pro zkusené
ridicky. Toto neni pravda v pripadé mladych ridicl. Typickymi atributy smrtelnych nehod mladych
ridi¢u jsou pritomnost vice spolujezdct, no¢ni doba, pritomnost alkohol a drog. Vétsina téchto nehod
je pak bez spoluti¢asti jinych tcastniki silni¢niho provozu. Shoda v téchto rysech pozorovana napric
vSemi zemémi SUNflower+6 poukazuje na obecnost problému bezpecnosti mladych ridi¢u. Zda se byt
obtiZzné najit vztah mezi intervencemi a vyvojem nehodovosti na urovni jednotlivych zemi.

Mladi ridici v Nizozemsku maji viibec nejhorsi vysledky na poli bezpec¢nosti silni¢niho provozu ve
srovnani tfi zemi SUN. Moznym vysvétlenim muze byt fakt, Ze nizozemsti zadatele o ridicské
opravnéni stravi pii vycviku za volantem mnohem krat$i dobu ne? jejich kolegové ze Svédska a Velké
Briténie, nebot v Nizozemsku bylo zdkonem zakazano rizeni za doprovodu zkusené osoby jako soucast
ridi¢ského vycviku. Riziko mladych fidiCG v silni¢nim provozu je mnohem vy$si nez riziko mladych
ridicek a v Case se jesté zvySuje, pravdépodobné kviili ménicimu se Zivotnimu stylu. Mladi fidici stale
Castéji ridi v noci a ackoliv konzumace alkoholu se za posledni desetileti nezvysovala, spotfeba drog
ano. Dle dotaznikovych vyzkumi je problém prekracovani povolené rychlosti u této skupiny zavaznéjsi
ve Velké Britanii a Nizozemsku neZ ve Svédsku. Ve vSech zemich neexistuji diikkazy o tom, Ze by
opatreni orientovana vii¢i mladym ridicim meéla podstatny efekt.

Slovinsko ma mezi tfemi zemémi Central nejvyssi pomér mezi mortalitou mladych (18-24)

a zkuSenych ridict (30-59). Ovsem kdyz prepocCteme risk téchto dvou skupin ridi¢t na pocet drzenych
ridicskych opravnéni v téchto vékovych skupinach, situace se méni, nebot Slovensti mladi ridici si dle
tohoto srovnani stoji podobné jak jejich kolegové v Ceské republice a Madarsku. MoZnym vysvétlenim
pro vys$si risk Slovinskych mladych ridict muze byt fakt, Ze tito zacinaji diive po ziskani ridi¢ského
opravnéni ridit vlastni vozidla. Mladi ridi¢i v Ceské republice a ve Slovinsku ve srovnani se zku$enymi
ridi¢i mnohem castéji podili na no¢nich nehodéach a nehodéach s pritomnosti alkoholu. Ve vSech trech
zemich je v poslednich letech vénovana mladym ridi¢um zvy$enda pozornost. Napriklad ve Slovinsku
byly v nedavné dobé zavedeny opatreni tykajici se jejich vzdélavani. Ackoliv se da predpokladat ze
prijatd opatreni se projevi az za nékolik let, pii pohledu zpét Ize konstatovat, Ze opatteni prijatd

v minulosti neméla zadny vyznamny efekt na nehodovost mladych ridi¢l. Da se o¢ekavat, ze

v budoucnu bude vice a vice mladych ¢eskych a madarskych ridi¢u vlastnit diive své vlastni vozidlo

a také najedou vice kilometra v letech bezprostredné po nabyti ridicského opravnéni. Proto by jiz
dnes mél byt problém vysokého rizika mladych ridi¢t v silni¢nim provozu adresovan jiz dnes, tedy
drive nez nastane boom ve vlastnictvi vozidel této skupiny ridicu.

Mira relativniho risku mladych ridi¢a je definovan jako pomér imrtnosti (vztazené na pocet obyvatel
ve vékové skupiné) mladych ridich (18-25) a umrtnosti zkuSenych ridi¢a (30-59). Ve vSech zemich
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jizni Evropy je tato mira mezi 1,5 a 2,0, tedy problém existuje ve vSech zemich, ale ma riznou
velikost. Posledni trendy ukazuji zlepSeni situace v Portugalsku (z vice jak 2.0 v roce 2001) a mirné
zhor$eni v Recku a Spanélsku (z 1.2 v roce 1997). Mladi fidi¢i v téchto zemich maji pétindsobnou
pravdépodobnost smrtelného zranéni pri dopravni nehodé nez mladé ridicky. Detailnéjsi data ze
Spanélska ukazuji, Ze imrtnost mladych fidi¢t pfepoctend na pocet drzitell fidi¢ského opravnéni
v této vékové skupiné je trojnasobna ve srovnani s jinymi vékovymi skupinami ridicu.

Vychéazejic z idaju o nehodach za rok 2003 lze konstatovat, ze typickymi charakteristikami nehod se
spoluti¢asti mladych ridi¢l je nepiftomnost dal$iho vozidla (specidlné v Recku a Spanélsku),
pritomnost dal$ich osob ve vozidle (specialné v Katalénsku, Spanélsku a Recku) a no¢ni doba,
speciélné patecni a sobotni noc (speciélné v Portugalsku). Nebezpecny zpusob jizdy je zaznamendvan
predevsim o vikendovych nocich, jakozto disledek kombinace prihodného klimatu a vec¢ernich aktivit.

Implementace nizkonakladovych stavebnich opatreni

Zaméreni stavebné-dopravnich programu se 1isi ve trech zemich SUN, jakozto logicky dusledek
rozdilné distribuce smrtelnych nehod na narodni silni¢ni siti. Distribuce jednotlivych GCastnika
silni¢niho provozu na jednotlivych typech komunikaci se také zdsadné liSi mezi tfemi zemémi. Analyza
dopadu realizace konkrétnich opatreni je obtizna diky soucasné implementaci vice programu

a opatreni. V Nizozemsku bylo v posledni dobé zavedeno vyznamné vice zén 30, jejichz realizace byla
soucasti iniciacniho programu Trvale udrzitelna bezpec¢nost, jehoz dulezitou soucasti byla
infrastruktura. Ostatnimi ¢dstmi programu byly: funkcni klasifikace silnic, zény 30 a 60, bezpecnost
jednostopych vozidel a kruhové objezdy. Vyhodnocujici studie odhaduji efekt tohoto programu na 6%
redukci poc¢tu usmrcenych a hospitalizovanych (Wegman et al., 2006). Kromé toho se v Nizozemsku
podarilo zvysit bezpecnost cyklistl a to predevsim diky realizaci novych povrchll a vybaveni pro
cyklisty.

Realizace lokalnich programu zvySovéani bezpecnosti pomoci stavebnich opatteni se v zemich SUN
odlisuje. Velka Briténie pristoupila k plné decentralizaci, zatimco v Nizozemsku se systém stal vice
stuphiovity. Ve Svédsku hraje v definici a realizaci programd i nadéle hlavni roli centralni vlada,
ovSem zejména meésta jsou velmi aktivni realizaci konkrétnich opatteni. Navyseni financnich
prostredku k realizaci lokélnich schémat bezpec¢nosti bylo klicovym prvkem strategie definované

k dosazeni redukce v poCtu zranénych a usmrcenych kroku 2000. V Nizozemsku byly nové aktivity
podporovany prostrednictvim série iniciaCnich programl. Napravné programy k rekonstrukci
nebezpecnych lokalit byly a jsou typické zejména ve Velké Britanii. Programy ve Svédsku

a Nizozemsku se tykaly zejména rekonstrukce krizovatek, v posledni dobé pak prestavbé prisecnych
ktizovatek na okruzni.

Je velmi obtizné nalézt v zemich Central systematické programy urcené k realizaci inzenyrskych
opatreni, specidlné pak téch nizkondkladovych. Kvili omezenému statnimu rozpoctu v této oblasti to
byly hlavné meésta a obce které na své vlastni naklady, Casto s podporou statu, realizovaly vétsinu
opatreni. Ve vSech tfech zemich je zapotrebi iniciovat a implementovat systematicky program ke
zlep$eni infrastruktury na regiondlni Grovni. Ke zvySeni efektivnosti vynakladanych prostredku je
zapotrebi zkvalitnit vertikalni spolupraci mezi centralni a mistni rovni. Co se tyCe dostupnosti
technickych navodu a priklada, tyto jsou ve vSech trech zemich vesmés k dispozici.

Implementace uc¢innych politik vyzaduje nejen silnou podporu vlady, ale také existenci jasnych
predpist a standardt. Dulezitou podminkou je pak redistribuce finan¢nich prostiedkl z centralni
urovné mistnim autoritdm. Role vyzkumu v dodévani potrebnych znalosti a analyze efektivnosti
prijimanych opatreni je ¢asto zanedbavana, nebot mnoho rozhodnuti se dnes déje bez odpovidajici
analyzy reSeného problému. Management bezpecnosti silnicniho provozu na mistni trovni by mél byt
vice rozvinut zejména v Ceské republice a Madarsku. K vétsi podpore politickych rozhodnuti je navic
nutna vétsi participace obCant na rozhodovacich procesech. Nazory a navrhy mistnich odbornikt by
také mély byt brany vice v potaz. Organizovani verejnych debat o chystanych opatrenich predstavuje
zisk pro vSechny strany, kdy umoziuje mensiné vznést kritické hlasy. Zaroven existuje vSeobecny
nedostatek udaji o dopadech realizovaného opatfeni na bezpecnost, proto by mélo byt vice
pozornosti vénovano cost-benefit a cost-effectiveness analyzam a to jak na narodni tak i na lokalni
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uarovni.

VSechny tti zemé Central se potykaji s finan¢nimi limity pri realizaci stavebnich opatreni ke zvySeni
bezpecnosti v silnicnim provozu. Ve statnich rozpoctech bohuzel neexistuji specidlni fondy ¢i grantové
programy k jejich realizaci. Model sdilené zodpovédnosti je zakladnim kamenem efektivniho
managementu bezpecnosti, proto je zapotiebi zvysit podil soukromého sektoru na financovani téchto
opatreni.

Shrneme-li predeslé, implementace ucinnych politik bezpecnosti vyZzaduje nejen silnou podporu
centralni vlady, ale také existence jasnych predpisu spolu s dostatkem finan¢nich prostredku
poskytnutych lokdlnim autoritam, které pak realizuji prislusna opatreni, zejména nizkonakladova
stavebni opatreni. Navic je zapotiebi aby tyto politiky byly vnimany verejnosti jako vyvazené

a opravnéné, ¢ehoz je nejlépe dosazeno participaci obCanu na pripravé realizace konkrétnich
opatreni. Preména intravildnovych silnic pomoci nizkondkladovych opatieni vyzaduje aktivni podporu
ze strany mistnich autorit, dostatek znalosti a zkuSenosti k praci s omezenymi finan¢nimi prostredky
a aktivni podporu centralni vlady co se tyCe spolufinancovani.
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