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Vyvoj umrtnosti na silni€ni dopravni nehody ve statech Evropské unie
v letech 1991-2008

Abstrakt

Hlavnim cilem této prace je analyzovat vyvoj imrtnosti na dopravni nehody v zemich Evropské
unie v obdobi 1991-2008. V prvni ¢asti je analyzovan vyvoj zmén i rozdili v amrtnosti na
dopravni nehody mezi jednotlivymi Clenskymi staty. Druha ¢ast prace se zabyva diferenciaci
statd podle tirovné standardizovanych mér umrtnosti v souvislosti s dalsimi socioekonomickymi
ukazately. Podle vysledkt shlukové analyzy jsou zemé Evropské unie rozdéleny do 4 skupin
a z kazdé skupiny je vybrana jedna zemé& pro podrobngjsi analyzu Umrtnosti jak na dopravni
nehody, tak i na silni¢éni dopravni nehody. Z vysledk prace je patrné snizovani rozdili
v aumrtnosti na dopravni nehody u ¢lenskych stath a dochazi k celkovému snizeni tmrtnosti na

dopravni nehody za celé sledované obdobi.

Klicova slova: umrtnost, dopravni nehody, silni¢ni dopravni nehody, Evropska unie,

Development of moratlity from road transport accidents in the European
union between 1991-2008

Abstract

The main objective of this work is to analyse the evolution of mortality from traffic accidents in
the European union in the period 1991-2008. In first part is analysed the evolution of changes
and differences in mortality from traffic accidents between selected states of European union.
The second part of the work deals with a differentiation of selected EU-states by level of
standardized mortality rates in conjunction with other socioeconomic indicators. According to
the results of cluster analysis the EU countries are divided into four groups and from the each
group is selected a country for more detailed analysis of mortality from traffic accidents and
road traffic accidents. From the results of the work is evident a reducing of the heterogeneity of
mortality from transport accidents in the selected EU states and the decrease of mortality from
transport accidents in the whole monitored period.

Keywords: mortality, transport accidents, road accidents, European union,
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Prehled pouzitych zkratek

CsU Cesky statisticky ufad

WHO World Health Organisation (Svétova zdravotnické organizace)
MKN Mezinarodni statisticka klasifikace nemoci

MKN-9. 9. revize mezinarodni klasifikace nemoci

MKN-10. 10. revize mezinarodni klasifikace nemoci

CARE Evropska databaze dopravni nehodovosti

EU Evropska unie

EU 15 Clenské staty Evropské unie do roku 2004

EU 12 Clenské staty Evropské unie, které ptistoupily po 1.4.2004
OSN Organizace spojenych narodu
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Uvod

Prace je zaméfena na porovnani intenzity tmrtnosti a vyvoj heterogenity umrtnosti na dopravni
nehody v zemich Evropské unie. Umrtnost na dopravni nehody je v dnesni dob& velmi aktualni
a hojné diskutované téma predev§im v médiich. Prace se zaméfuje podrobnéji na silnicni
dopravni nehody s nasledkem smrti. Tyto nehody se podili 88 % na vSech umrti zptisobenych
v dopravé. Divodem vybéru tohoto tématu je fakt, Ze umrtnosti na dopravni nehody
a predev§im na silni¢ni dopravni nehody lze velice ucinné predchdzet. Zemé vybrané pro
analyzu jsou vSechny clenské staty Evropské unie k 1.1.2011. Sledované obdobi je od roku
1991 do roku 2008. Toto obdobi bylo vybrano jako dostate¢né dlouhé a relativné stabilni, jemuz
predchazely socialnépolitické zmény na prelomu 80.-90. let 20. stoleti v rdmci tzv. ,,padu
komunismu® a s timto spojené zmény V geografickém a politickém uspotadani zemi vychodni a
sttedni Evropy.

Prace je strukturovana do 4 kapitol. V prvni kapitole je popsana metodologie, zdroje dat
a zasady pro vlastni analyzu amrtnosti. Druha kapitola prace je zaméfena teoreticky. Zabyva se
rizikovymi faktory a prevenci Umrtnosti na silniéni dopravni nehody z iniciativy statu,
Evropského spoleCenstvi a nékterych vybranych instituci, zabyvajicich se bezpecnosti na
pozemnich komunikacich a také bezpe¢nosti dopravnich prostredk.

V tieti kapitole se prace zaméfuje na vyvoj heterogenity a srovnani intenzity umrtnosti na
dopravni nehody stati Evropské unie. Po analytické ¢asti nasleduje ¢tvrta kapitola nazvana
typologie statt. Zde byly vytvofeny skupiny stati pomoci shlukové analyzy, na kterou navazuje
podrobnéjsi analyza vybranych reprezentantii jednotlivych skupin zemi. Tato kapitola se také
zabyva podrobnéji amrtnosti na silni¢ni dopravni nehody, specifickou mirou umrtnosti podle
vékovych skupin a rozdily v umrtnosti na silni¢ni dopravni nehody podle ucastnika provozu na
pozemnich komunikacich a mista, kde se nehoda stala.

Pro tuto praci byly stanoveny nasledujici hypotézy: Hlavnim ptedpokladem pro rozdily
V intenzit¢ umrtnosti mezi jednotlivymi staty je jak ekonomicka vyspélost, tak nedavny
socidlnéekonomicky a historickopoliticky vyvoj stati. Déle se predpokladd celkové snizeni
intenzity umrtnosti ve v§ech zemich Evropské unie.

Vysledky prace by mély dopomoci Kutvofeni realnéjsiho a nezaujatého pohledu na
problematiku a prevenci tmrtnosti na dopravni nehody, silni¢ni dopravni nehody a zarovén na

postaveni Ceské republiky v rdmci zemi Evropské unie.
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1. Pouzité metody

Analyza umrtnosti na dopravni nehody je v této praci sledovana za jednotlivé ¢lenské zemée

Evropské unie mezi které k datu 1.1.2011 patii staty uvedené v tab. 1.

Tab. 1 — Staty Evropské unie k 1.1.2011 a rok jejich vstupu do EU

Belgie 1952 | Kypr 2004 | Portugalsko 1986
Bulharsko 2007 | Litva 2004 | Rakousko 1995
Cesko 2004 | Lotyssko 2004 | Rumunsko 2007
Dénsko 1973 | Lucembursko 1952 | Recko 1981
Estonsko 2004 | Madarsko 2004 | Slovensko 2004
Finsko 1995 | Malta 2004 | Slovinsko 2004
Francie 1952 | Némecko 1952 | Spanélsko 1986
Irsko 1973 | Nizozemsko 1952 | Svédsko 1995
Italie 1952 | Polsko 2004 | Spojené kralovstvi 1973

Zdroj: Europa (2011)
Clenské staty jsou dostate¢né velké statistické jednotky, za které existuje dostate¢ny pocet
udalosti imrti na dopravni nehody, aby nedochazelo ke zkresleni vlivem nahlych meziro¢nich
vykyvi. Toto tvrzeni ovSem zcela neplati o jak popula¢né, tak rozlohou malych statech (jako
jsou Lucembursko, Malta a Kypr). Zde by mohlo do jisté miry k uréitému zkresleni dojit pro
maly pocet sledovanych udalosti. I pies to jsou tyto staty v zakladni analyze uvedeny pro
uceleny piehled, nicméné jim neni dale vénovana vétsi pozornost v podrobngéjsi analyze.

Analyza je provedena za kazdy stat v obdobi let 1991 az 2008. Obyvatelstvo je sledovano
po pétiletych vékovych skupinach 0-4; 5-9;....; 80-84; 85+. Pro omezeni vykyvi mezi
jednotlivymi roky je sledované obdobi rozdéleno na 6 ttiletych intervald. 1991-1993,;
1994-1996; 1997-1999; 2000—2002; 2003-2005; 2006—-2008.

Jako hlavni ukazatel pro analyzu intenzity umrtnosti byla pouzita standardizovana mira
umrtnosti. Metoda standardizace byla pouzita pro eliminaci vlivii vékové struktury na miru
umrtnosti. Za standard byla zvolena standardni evropska populace (Ahmad, Boschi-Pinto, aj.

2001) vytvorena svétovou zdravotnickou organizaci (WHO).
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Vypocet standardizovanych mér umrtnosti byl proveden metodou pifimé standardizace
(Rychtaiikové,Pavlik,Subrtova 1986):

PSt
DSt = Z i, X —=
PSf
P35t pocet obyvatel standardni populace podle véku x
PSt celkovy pocet obyvatel standardni populace
st jsou specifické miry imrtnosti podle véku
tDx

u, = x 1000

th

D, jsou pocty zemielych ve véku x

P, stfedni stav obyvatel ve véku x

V kapitole 4 byla typologie statd provedena pouzitim shlukové analyzy, jejiz metody jsou na
zacCatku této kapitoly popsany.

1.1 Zdroje dat a diskuze s literaturou

Pti volbé zdroji dat mize dojit k problémiim s mezindrodni srovnatelnosti, zplsobenych
rozdilnou metodikou sbéru dat oficialnich statistik poskytovanych narodnimi statistickymi
titady, nebo statistik policie (CSU 2007). Pro tuto praci poslouzila data z nérodnich statistickych
uradd shromazd’ovana nadnarodnimi institucemi. Pro vypocet standardizovanych mér k hlavni
analyze a porovnani vSech statl Evropské unie poslouzila databaze svétové zdravotnické
organizace WHO mortality databaze (http://www.who.int/whosis/mort/download/en/index.html)
a databaze Eurostatu Causes of death (http://appsso.eurostat.ec.europa.eu/nui/show.do?dataset
=hlth_cd_anr&Ilang=en). Pocet obyvatel byl pfevzat pouze z databaze Eurostatu Population on
1. january (http://appsso.eurostat.ec.europa.eu/nui/show.do?dataset=demopjangroup&lang=en).

Podrobnéjsi data o umrti na silniéni dopravni nehody, rozdélend podle mista a ¢astnika
nehody byla ¢erpana z institutu CARE. Jedna se o institut Evropského spolecenstvi, ktery se
zabyva dopravnimi nehodami s nasledkem smrti, nebo zranéni. Databaze CARE obsahuje tdaje
shromazdéné jednotlivymi zemémi Evropské unie (CARE 2011). I ptes velké mnozstvi
poskytovanych dat nejsou databaze pro vSechny zemé zcela kompletni.

Sledované obdobi je rozdéleno na 6 tiletych intervalil a jelikoz datové fady za vSechny staty
nejsou zcela kompletni, tak u nékterych stati se jedna pouze o dvouleté intervaly, ¢i samostatné
roky. Za nékteré zemé chybi data v uréitych zvolenych intervalech tplné viz tab. 2.


http://www.who.int/whosis/mort/download/en/index.html
http://appsso.eurostat.ec.europa.eu/nui/show.do?dataset=hlth_cd_anr&lang=en
http://appsso.eurostat.ec.europa.eu/nui/show.do?dataset=hlth_cd_anr&lang=en
http://appsso.eurostat.ec.europa.eu/nui/show.d%20&lan%20g=en
http://appsso.eurostat.ec.europa.eu/nui/show.d%20&lan%20g=en
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Tab.2 — Pitehled dostupnosti dat o umrtnosti na dopravni nehody za zemé Evropské unie

Stat Dostupnost dat Stat Dostupnost dat

Belgie 1991-1998;2004—-2005 | Némecko 1991-2008
Bulharsko 1991-2008 | Nizozemsko 1991-2008
Cesko 1991-2008 | Polsko 1991-1996;1999-2008
Dansko 1994-2006 | Portugalsko 1991-2008
Estonsko 1994-2008 | Rakousko 1991-2008
Finsko 1991-2008 | Rumunsko 1991-2008
Francie 1991-1999;2001-2008 | Recko 1991-2008
Irsko 1991-2008 | Slovensko 1992-1993;1996-2008
Italie 1991-2003;2006-2007 | Slovinsko 1991-2008
Kypr 2004-2008 | Spanélsko 1991-2008
Litva 1991-1992;1994-2008 | Svédsko 1991-2007
Lotyssko 1991-2008 | Spojené kralovstvi 1991-2008
Lucembursko 1991-2008

Mad’arsko 1991-2008 | EU 15 1994-2008
Malta 19912008 | EU 12 19992008

Zdroj: WHO, Eurostat

Pti¢iny umrti jsou uréovany podle mezinarodni klasifikace nemoci (dale jen MKN), kterou
vydava WHO. Od 1.1. 1993 je v platnosti jeji 10. revize. Umrtnost na dopravni nehody patii do
skupiny umrti na vn&jsi piiCiny. V této praci jsou pouzita data za MKN 9, ¢erpana z WHO
a data za MKN 10, ¢erpana z Eurostatu pro jejich aktualnost oproti databazi WHO.

I kdyz byla 10. revize zavedena jiz v prvni ¢asti 90. let, v nékterych zemich Evropské unie byla
zavedena az o nékolik let pozdg&ji. Ceska republika zavedla 10. revizi jiz rok po jejim vydani
v roce 1994. Podle MKN 9. jsou dopravni nehody oznacovany kody ES800—E848 a podle MKN
10. jsou to umrti ozna¢ované VO1-V99 (viz ptiloha 8).

Do statistik jsou zahrnuti jak ob¢ané dané zemé¢, tak obyvatelé, kteti maji v dané zemi stalé
bydliste, cizinci s povolenim pobytu nad 90 dni a cizinci s poskytnutym azylem. Pro ¢lenské
staty EU plati novela, kterd do statistik dané zemé zahrnuje také ostatni obcany EU pouze
s prechodnym bydlistém (CSU 2009). V Ceské republice tato novela plati od 1.5.2004.

Literatura, zabyvajici se danym tématem, z které bylo ¢erpano pro tuto praci je vétSinou
charakteru vyro¢nich zprav ministerstva dopravy (CDV 2008), policie (Sobotka, Tesatik 2010)
a poptipad¢ ¢lankd, vydanych institucemi, které se zabyvaji dopravnimi nehodami v Evropské
unii, naptiklad institut CARE (European road safety observatory 2007), nebo internetové
portaly zabyvajici se motorismem (Auto.cz, E-auto). Jako dalsi vyznamné zdroje byly vyuzity
odborné ¢lanky, zabyvajici se predev§im zménami v pfi¢inach amrti v transforma¢nim obdobi
v zemich stfedni a vychodni Evropy. Tématem vyvoje pfi¢in umrti a nadimrtnosti muza
v zemich vychodni Evropy se zabyva ¢lanek Ageing and health in the transition countries of
Europe: the case of Hungary (Daroczi 2005), dale pak ¢lanek, zabyvajici se pri¢inami umrti
Vv pobaltskych zemich Mortality in Belarus, Lithuania, and Russia: Divergence in recent trends
and possible explanations (Andreev aj.2010). Tento ¢lanek pojednava o pticinach umrti, které
nejvice ovliviiuji nadé&ji doziti v pobaltskych zemich (viz kapitola 4.6.3). Pro ucelenéj$i pohled
na vyvoj pfi¢in umrti v §ir§im kontextu v tranzitivnich zemich poslouzil ¢lanek Morbidity and
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mortality in transitioncountries in the European context (Nolte aj. 2004), kde autofi popisuji
vyvoj piistupu statnich politik v zemich vychodni Evropy K prevenci umrtnosti jak na dopravni
nehody, tak i na ostatni pfi¢iny imrti. O umrtnosti na dopravni nehody v Ceské republice se
okrajové zmifuje i bakalaiska prace Hany Kubackové Vngjsi piiciny amrti v Ceské republice na
prelomu 20. a 21. stoleti (Kubackova 2007).

Analyza umrtnosti, grafy a tabulky byly zpracovany v programu Microsof Excel 2010.
Mapy byly vytvoteny v geografickém informacnim systému ESRI Arc GIS 9.3 a shlukova
analyza byla vypoctena v programu SPSS 16.

11
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y vy

2. Teoreticka cast

Umrtnost na dopravni nehody Ize rozdélit na 4 druhy a to: na nehody zptsobené v dopravé
Zeleznicni, letecké', vodni a silniéni. Leteckd, vodni a zeleznicni doprava patii mezi
podléha mnohonasobné vétsim naroklim na udrzbu a bezpecnost, nez jakykoliv jiny druh
dopravy. Bezpecnostni opatfeni v letecké dopravé po celém svété rapidné vzrostla po
teroristickych utocich 11.9.2001 v New Yorku. Nejcastéjsi pfi¢inou nehody s nasledkem smrti
Vv letecké dopravé je predevsim technicka porucha, nebo chyba pilota (Aviationattorneys 2011).
Umrtnost na nehody zptisobené v dopravé Zelezni¢ni, letecké a vodni je v zemich Evropské unie
velmi zanedbatelnd oproti umrtnosti na silniéni dopravni nehody. V roce 2008 zemielo na
vSechny druhy dopravnich nehod 44 333 0sob (33 919 muzi a 10 414 Zen) a ztoho 38 900
(88 %) na silniéni dopravni nehody (Eurostat 2011). Umrtnosti na silni¢ni dopravni nehody lze
velmi efektivné predchazet, také proto je teoretickd Cast zamétena nadale pouze na rizikové

faktory a prevenci tykajici se silni¢nich dopravnich nehod s nasledkem smrti.

2.1 Definice amrti na silni€éni dopravni nehodu

Zde jsou uvedeny mezinarodni definice tykajici se dopravni nehodovosti, pouzivané dopravni
statistikou a vydané sekretariastem Evropské hospodaiske komise OSN ve spolupraci
s Eurostatem a International transport forum (CDV 2008).

Nehoda se zranénim—nehoda obsahujici nejméné jedno silni¢ni vozidlo pohybujici se na
vetejné komunikaci nebo soukromé komunikaci s pravem piistupu vefejnosti, ktera ma za
nasledek nejméne jednu zranénou nebo usmrcenou osobu.

Usmrcend osoba—osoba, ktera zemiela na misté¢ nebo do 30 dnu jako nasledek nehody se
zranénim. (policejni statistiky pocitaji se zemfelymi pouze do 24 hodin po nehod¢)

Zranéna osoba—osoba, ktera nebyla usmrcena, ale utrpéla zranéni jako nasledek nehody se

zranénim, pro néz je nutné lékatské osetteni.

! Mezi amrti v letecké dopravé se poéita i Gimrti zpiisobené v kosmickém prostoru
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2.2 Rizikové faktory silni€énich dopravnich nehod s nasledkem smrti

V zemich Evropské unie zije kolem 500 miliond obyvatel a piiblizné 200 miliont je drziteli
opravnéni Kfizeni silniénich motorovych vozidel (EUROSTAT 2011). Nejvétsi podil na
umrtnosti na silni¢ni dopravni nehody maji v prvni fad¢ cestujici dvoustopych vozidel, nejvice
osobnich automobili (53 %), dale pak chodci (19 %) a cestujici jednostopych vozidel,
motocykla (12 %). V obydlenych oblastech nejvyssi umrtnost vykazuji chodci, cyklisté a fidi¢i
malych motocykld, vétSinou z divodu srazky s osobnim ¢i nakladnim vozidlem (European road
safety observatory 2007).

Podle statistik CARE lze také dle véku rozlisit typ silni¢ni dopravni nehody s nasledkem
smrti. Nejvys$si umrtnost cestujicich v osobnich vozidlech se pohybuje ve veékové skupiné
20-24 let a cestyjicich jednostopych vozidel ve vékové skupiné 30-39 let. S pfibyvajicim
vékem umrtnost klesa. U chodcu je nejvyssi tmrtnost v intervalu 015 let a dale pak 65+ let,
pti¢emz s piibyvajicim vékem tumrtnost stoupa (CARE 2011).

Faktort, které maji vliv na dopravni nehody a dopravni nehody s nésledkem smrti je velké
mnozstvi. Rizikové faktory se rozdéluji na faktory preventabilni (které se daji ovlivnit a lze jim
ptredchazet) a nepreventabilni (kterym pfedchazet nelze).

Mezi nejcastéjs$i nepreventabilni faktory patéi tvar vozovky (Cetné zatacky, nebo
neptehledné seky) a stav vozovky spole¢né s pocasim: naledi, snih, mokro, mlha, vyjeté koleje
v asfaltu a diry ve vozovce (Smartmotorist 1999).

Nejcasté&jsi pfi¢inou je nepfiméfena rychlost, nevénovani dostatetné pozornosti Fizeni,
nedodrzovani bezpetné vzdalenosti za vozidlem, nezvladnuti fizeni a alkohol v krvi (Sobotka,
Tesatik 2010).

Technické poruchy a predevs§im s tim spojeny technicky stav celého vozidla Ize tézko do
dvou zakladnich kategorii zafadit, jelikoz témto aspektim lze do jisté miry piedchazet
predevsim pravidelnou tdrzbou, nebo obméenou starého vozového parku. Primérny vék vozidel
ma zapadovychodni gradient. V zemich EU 15 se pohybuje v priméru kolem 8-11 let a smérem
na vychod roste. Praimérné stafi automobilti vychodni Evropy (pobaltské republiky) dosahuje
16-17let (Eurostat 2011). V Ceské republice roku 2010 bylo promémé staii osobnich
automobilu 13,7 roku (Autosap 2010) a toto Cislo stale pomalu roste i pfes to, ze v roce 2008
bylo vyjmuto z registru motorovych vozidel vice nez 200 tisic automobili starSich 21 let
(Auto.cz 2009).

Jinak bychom také mohli faktory rozdélit do nasledujicich 4 skupin: technické poruchy, tvar
vozovky, stav vozovky a chovani fidice. Pfes 95 % dopravnich nehod je zplsobeno urcitym
stupném chovani fidi¢e v kombinaci s jednim z dalSich tii faktord. I kdyz se vétSina ¥idi¢t snazi
zavinéni nehody svést na stav vozovky, ve vétsin€é piipadl se jedna o agresivni jizdu, nebo
neptiméfenou rychlost (Smartmotorist 1999).

V Ceské republice zemielo vroce 2008 1076 osob na silni¢ni dopravni nehody
(BESIP 2008). Podle vyroéni zpravy policie CR se dlouhodobé mezi hlavni pii¢iny Gmrti na
pozemnich komunikacich v Ceské republice fadi v sestupném pofadi: nepiiméfena rychlost,
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nespravné piedjizdéni, nedani piednosti v jizdé a nespravny zpusob jizdy. Alkohol v krvi
zpiisobil za rok 2008 v Ceské republice 87 (8 %) smrtelnych nehod (BESIP 2008).

2.3 Prevence

Snahy o prevenci umrtnosti na silni¢ni dopravni nehody lze sledovat na n€kolika trovnich.
Primarni pfistup k prevenci zacind u samotnych ucastnikl silni¢niho provozu a jejich chovani
na silnicich. Dopravnim nehoddm a nehoddm s nasledkem smrti lze nejicingji predchazet
pouhym dodrzovani ptedpisi dané zemé a omezenim ¢i dokonce vyhybanim se rizikovych
situacich, které mohou v silni¢nim provozu nastat (piedjizdéni, agresivni styl jizdy).

Sekundarni roli v prevenci hraje predev§im stat (popiipadé Evropska unie), ktery reguluje
a limituje legislativni formou provoz na pozemnich komunikacich, napiiklad zakonem
o pozemnich komunikacich, zdkonem o provozu na pozemnich komunikaci a dal§imi
vyhlaSkami. V zemich Evropské unie se né€které limity a nafizeni mohou liSit, predevsim

rychlostni, vékové a dokonce i maximalni povolena hladina alkoholu v Krvi:

Maximalni povolena rychlost: Maximalni povolena rychlost se uvadi pro jizdu v obcich,
mimo obce a na dalnicich. Ve vétsiné stati EU je v obci povoleno 50km/h. Nejnizsi povoleny
rychlostni limit v obci je na Malté a to 40km/h a poté Spojeném kralovstvi a Irsku 30 mil/h
(48 km/h), naopak nejvyssi limit byl na Slovensku a to 60 km/h. Tento limit byl ale od
1.10.2008 snizen na 50km/h. Mimo obec se limit maximalni rychlosti pohybuje od 64 km/h
(Malta) do 110 km/h (Polsko,Recko). Nejéast&jsi maximalni povolena rychlost mimo obec je
v EU 90 km/h. Na dalnicich se interval pohybuje od 110-130 km/h, s vyjimkou Némecka, kde
na dalnicich rychlostni limit doposud nebyl zaveden, ale nutno podotknout, Ze ¢etné useky
némeckych délnic jsou limitovany 120 km/h. V Ceské republice jsou rychlostni limity
50/90/130 km/h (E-auto 2011).

Maximalni povolena hladina alkoholu v Krvi: Ve vétsing statti EU je povolena uréita hladina
alkoholu v krvi, s vyjimkou postkomunistickych zemi (Ceské republiky, Slovenska, Rumunska
a Estonska), kde neni alkohol v krvi tolerovan viibec. Pro velkou vétsinu zemi Evropské unie
plati povolena hranice 0.5 promile alkoholu v krvi, pti¢emz ve vét§iné statd toto plati pouze pro
fidice osobnich aut a motocykll. Pro fidice z povolani (fidi¢i kamionti a autobusi) je tolerance
alkoholu v krvi sniZzena na 0.2 promile, nebo dokonce na nulu. Nejvyssi tolerance je ve
Spojeném kralovstvi, kde je maximalni povolend hladina alkoholu v krvi stanovena na 0.8
promile. O to jsou vyssi sankce za jeji piekroc¢eni (Generali 2010).

Minimalni vék pro drZeni Fidi¢ského priikazu: V Evropské unii doslo vroce 1998 ke

standardizaci minimalniho v&ku pro drzeni fidiéského prikazu. Na osobni automobil do

3,5 tuny je to vek 18 let. V nekterych zemich existuji vyjimky a hranice je posunuta na 17 let,
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pficemz fidi¢i musi jezdit v doprovodu osoby starsi 21 let, ktera je drzitelem plnohodnotného
fidiéského prikazu minimalné 3 roky (Spojené kralovstvi, Némecko). Nakladni automobily
a autobusy jsou limitovany vékem 21 let. Motocykly jsou rozdéleny do kategorii podle objemu
valct

a vykonu. Nejslabsi motocykly mohou fidit lidé zavrSenim 16ti let. Jedna se o motocykly do
konstrukéni rychlosti 45 km/h. Nejsilngj§i motocykly jsou limitovany vékem 21 let a vySe

(Wikipedia 2011).

Povinné denni sviceni: Denni sviceni na pozemnich komunikacich je uzdkonéno ve statech
severni a vychodni Evropy, kde je tato povinnost celoroéni. Naopak staty jizni
a zapadni ¢asti EU denni sviceni nafizeno nemaji, je pouze doporuceno jezdit s rozsvicenymi
svétly. V Ceské republice je povinné celoroéni denni sviceni zavedeno od roku 2006. Od roku
2011 budou muset byt vybaveny svétly denniho sviceni v§echny nové osobni a dodavkové vozy

a od roku 2012 i v8echny nakladni vozy (Europa 2011).

Pokuty za piestupky: V mnoha zemich Evropské Unie je zavadén bodovy systém hodnoceni
fidicské praxe. Tento systém ma za tUkol postihovat fidi¢e, ktefi jsou nepiizptsobivi
a problémovi.“ Slozka represivni je tvofena systémem pevné stanovenych trestnych bodd za
spachané prestupky proti pravidlim silni¢niho provozu, které se jednotlivym fidi¢im nacitaji
v centralni evidenci (centralnim registru). Ridi¢ je o svém , kont&“ ve vétsiné zemich pribézné
informovan, zpravidla i varovan o blizicich se sankcich, pokud celkovy pocet bodi dosahne
stanoveného limitu. Pribézné ma také moznost aktivné nebo pasivné se téchto cernych bodi
zbhavovat“ (Rehnova 2006). V Ceské republice sahaji ivahy o zavedeni bodového systému pred
rok 1989, ale az v roce 1999 se objevil konkrétnéjsi navrh. Toto téma bylo zpracovavano ve
vazbé na projekty EU, pfedev§Sim ESCAPE-bodovy systém jako jedna z efektivnich forem
dozoru nad dodrZzovanim pravidel provozu na pozemnich komunikacich (Rehnova 2006).
Bodovy systém byl v Ceské republice zaveden v platnost od 1.7.2006. Tento systém funguje
v 21 zemich Evropské unie, jako naptiklad v Némecku (nejstar$i, zaveden v roce 1974), Francii,
Estonsku, Spojeném kralovstvi (druhy nejstarsi 1982), Svédsku, Finsku, Portugalsku a dal$ich
zemich. Nicméné sankce za piestupky se mohou stat od statu lisit. V Ceské republice jsou
pokuty vzhledem k primérnému piijmu jedny z nejvyssich. Napriklad za piekro¢eni maximalni
hladiny alkoholu v krvi je pokuta v CR 10 000 korun, kdezto v Némecku Vv piepoétu pouhych
7500 K&. Vyssi pokuta je pouze v Estonsku a to v prepoétu 30 000 korun. Ve Svédsku a Finsku
se pokuta vypo¢itava z ptijmu fidice (Janeckova, Pokorny 2006 ).

Prevenci z iniciativy statu lze provadeét i vystavbou bezpe€nostnich prvki na pozemnich
komunikacich, napiiklad se jedna o pretvafeni nebezpeénych kiizovatek na kruhové objezdy,
vystavba semaford u piechodll pro chodce, nebo zpomalovacich pruhti v obydlenych zénach
a predev§im u 8kol. Zemé& Evropské unie sleduji spole¢nou politiku v zlepSovani bezpe¢nosti
dopravy, ktera je vyjadiena pfijetim zdvazku obsazeného v Bilé knize evropské dopravni

politiky o sniZeni po¢tu usmrcenych osob pii dopravnich nehodach v obdobi mezi roky 2000
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a 2010 na polovinu (CDV 2008). ,,Bil¢ knihy Komise jsou dokumenty, které obsahuji navrhy na
¢innost spolecenstvi v urCité¢ oblasti. V nékterych ptipadech Bild kniha nésleduje po vydani
Zelené knihy, jejimz cilem je zahajit proces konzultaci o daném tématu na evropské trovni. Po
schvaleni Radou se z Bilé knihy mtize stat akéni program Unie pro danou oblast. Bild kniha ma
pro ¢lenské staty EU pouze doporucujici povahu, je nezavaznym dokumentem* (Euroskop
2008).Dale miizeme jmenovat dalsi instituce a organizace, které se zabyvaji prevenci riznymi
zpusoby, at’ uz zlepSenim a zkvalitiovanim statistickych udaji, zlepSovani bezpecnosti
komunikacich, nebo zvySovani bezpecnosti dopravnich prostredkii:

CARE: Databaze Care ma snahu do budoucna zkvalitnit statistické udaje o dopravnich
nehodach a dopravnich nehodach snasledkem smrti pro staity Evropské unie spojenim
narodnich statistik se statistikami policie. Tato databaze ma pomoci podat ucelengjsi a presnéjsi
pohled na vyvoj a soucasny stav umrtnosti a nehodovosti (CARE 2011).

BESIP: ,,Spole¢nost piisobici v Ceské republice jako sou¢ast ministerstva dopravy, jejiz cilem
je provadét preventivni Cinnost v oblasti bezpecnosti silni¢niho provozu na pozemnich
komunikacich v souladu se zakonem ¢. 361/2000 Sb., o provozu na pozemnich komunikacich
a o zmeénach nékterych zakonii (zdkon o silni¢nim provozu), ve znéni pozdé&jSich predpist*
(BESIP 2011).

Euro NCAP: Organizace pusobici od roku 1997 provadi nezavislé testy bezpe¢nosti osobnich
automobill a od tinora 2008 také automobilt uzitkovych, které se prodavaji na Evropském trhu.
Testovana je jak bezpeCnost posadky vozidel, tak i chodci. Hodnoceni probiha na
5 hvézdickové Skale, kde 5 hvézd znamena nejvyssi bezpecnost. Z pocatku automobilky
zastavaly negativni postoj vici testim. Velky problém vyrobcim délala bezpecnost chodcti.
Dnes vysledky testt Euro NCAP do velké miry ovliviiuji vyvoj bezpecnostnich prvki
v automobilech, ale do jisté miry i rozhodovani potencialnich zajemct o koupi vozu. Po vzoru
Evropské verze podobné organizace vznikaji i na jinych kontinentech po celém svété za cilem

zvySeni bezpecnosti osobnich automobili (EuroNCAP 2011).

Evropska unie se také snazi dbat na zvyseni bezpecnosti na pozemnich komunikacich formou
nafizeni, ktera zakazuji prodavani dopravnich prostiedki bez dostate¢nych bezpe€nostnich
prvka. Automobily, které ziskaji homologaci k prodeji ve statech Evropské unie musi mit
namontovan systém ABS? (od 1.1.2006) a mély by byt vybaveny minimaln¢ alesponi airbagem
fidiCe. Do budoucna se pfipravuje povinné vybaveni brzdovym asistentem, stabilizacnim

systémem podvozku a do roku 2017 vybaveni v§ech motocykld systémem ABS. Tyto nafizeni

2 Protiblokovaci systém brzd u vozidel. Je to systém aktivni bezpe¢nosti vozdila, ktery zabraiiuje zablokovani kola pfi
brzdéni a tim ztraty pfilnavosti mezi kolem a vozovkou, ¢imz umoziuje zachovani stability, ovladatelnosti a
fiditelnosti vozidla v meznich situacich (BESIP 2011)
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nejdiive prijimaji staty zapadni a ekonomicky vyspélejsi casti EU a poté s urCitym ¢asovym

odstupem i ostatni ¢lenské staty (BESIP 2011).
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3. Analyza umrtnosti na dopravni nehody

Umrtnost na dopravni nehody tvoii vcelku maly zlomek ze vSech p¥i¢in umrti v zemich
Evropské unie. Tato kategorie spada do vnéjSich pficin umrti, jenz se podilely v roce 2008 na
vSech pri¢inach amrti 6,1 % v zemich EU 12 a 4,6 % v zemich EU 15. Podil umrti na dopravni
nehody na vsech pii¢inach amrti je 1,4 % v zemich EU 12 a 0,8 v zemich EU15.

vrve

Vsechny pficiny Vnéjsi priciny Dopravni nehody

Pohlavi celkem celkem podil v % celkem podil v %
EU 12 muzi 603 690 51 900 8,6 11 996 2,1
zeny 545 727 17 340 3,2 3700 0,7
celkem 1149 417 69 240 6,1 15 696 14
EU 15 muzi 1 804 904 105 620 59 21925 1,2
zeny 1874510 63 054 3,4 6714 0,4
celkem 3679414 168 674 4,6 28639 0,8

Zdroj: Eurostat, vlastni vypocty

Ztabulky 3 vyplyva, Ze vy$§i polet zemielych vykazuji muzi oproti Zenam a to Skoro
dvojnasobné v ptipadé vnéjsich pficin a dokonce trojnasobné v piipad€ umrtnosti na dopravni
nehody. Dale miizeme pozorovat lehce zvySeny podil zemielych na dopravni nehody za zemé
EU 12 (1,4 %) oproti zemim EU 15 (0,8 %). Z obr 1 muzeme sledovat vyvoj standardizovanych
mér umrtnosti za staty EU 15 a EU 12. Data za zem¢ EU 15 jsou Eurostatem poskytovana od
roku 1994, kdy byla zavedena MKN 10. a za zem& EU 12 jsou data sledovana od roku 1999,
kdy novée pristoupivsi staty podaly zadost o integraci do Evropské unie. Od roku 1994 lze
sledovat pozvolny pokles v intenzité imrtnosti jak u Zen, tak i u muzl, az na lehké stagnace
a nepatrny rust v poloviné sledovaného obdobi v letech 1997-2003 za zem¢ EU 15. V zemich

EU 12 je narust sledovatelny u obou pohlavi v letech 2001-2003.
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Obr 1 — Vyvoj standardizovanych mér iumrtnosti na dopravni nehody na 100 000 obyvatel za EU15 a
EU12 v letech 1994-2008

25 = <@-=EU12 muzi = <@--EU12 Zeny

=@ EU15 muii —@— EU15 Zeny

Standardizovana mira umrtnosti

1994 1995 1996 1997 1998 ~1\9\9\9 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

Zdroj: Eurostat, vlastni vypocty

Z obrazku 1 je patrné, Ze umrtnost mizl i Zen je v zemich EU 15 na vy$8i urovni nez v zemich
EU 12. Celkovy vyvoj imrtnosti ma klesajici tendenci, pfi¢emz od roku 2003 byl pokles prudsi
nez v predchazejicim obdobi. V roce 1994 zemielo v zemich EU 15 na 100 000 obyvatel
24,1 muzu a 7,8 zen. V roce 1999, kdy zaGal Eurostat sledovat zemé EU 12 byly hodnoty
standardizované miry umrtnosti statt EU 15 pro muze 21,6 zemtelych na 100 000 muzi a zeny
6,9 zemielych na 100 000 Zen a u statd EU 12 pro muze 16,3 zemielych na 100 000 muzi
a zeny 4,5 zemielych na 100 000 zen. Na konci sledovaného obdobi vroce 2008 se
standardizované miry amrtnosti muzi i Zen pro oba sledované geografické celky k sobé
ptiblizily na hodnoty pro muze 13,3 za EU 12 a 13,2 za EU15 zemitelych na 100 000 muzt. Pro
zeny byla standardizovana mira umrtnosti v roce 2008 3,7 za staty EU 12 a 3,6 za EU 15
zemielych na 100 000 Zen. Podle vyvoje V poslednich letech sledovaného obdobi dochazi
ke snizovani rozdili a l1ze se domnivat, Ze v budoucnosti se bude intenzita imrtnosti v zemich
EU 15 snizovat rychlej§im tempem, nez v zemich EU 12 a dostane se tak na celkové nizsi

urovén, nez tomu bylo ve sledovaném obdobi.
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3.1 Analyza vyvoje intenzity a heterogenity umrtnosti na dopravni
nehody

Zacatek sledovaného obdobi 1991-1993: Nejvyssi intenzita umrtnosti byla v LotySsku a to
68,9 zemielych na 100 000 muzi, v Litvé 58 zemfelych na 100 000 muzt a Estonsku (udaj
z obdobi 1994-1996) 50 zemielych na 100 000 muza (obr. 2). Ze stati EU 15 mély nejhorsi
imrtnostni poméry Portugalsko a Recko, kde se standardizovana mira imrtnosti pohybovala
kolem 44 zemielych na 100 000 muzi (Portugalsko) a 33 zemtelych na 100 000 muzi (Recko).
Tyto standardizované miry tmrtnosti se velmi piiblizovaly hodnotam zemi stfedni a vychodni
Evropy, které v daném obdobi jesté nebyly cleny Evropské unie. Nejnizsi standardizované miry
umrtnosti byly na pocéatku sledovaného obdobi na Malté (10 zemielych na 100 000 muzd).
Pomyslnou druhou pricku obsadilo Spojené kréalovstvi, kde standardizovana mira umrtnosti
ginila 11 zemielych na 100 000 muzi. Déle lze zminit Nizozemsko a Svédsko, kde se hodnoty
standardizované miry umrtnosti pohybovaly kolem 12 zemielych na 100 000 muzi. U Zen byla
na pocatku sledovaného obdobi nejvyssi standardizovand mira umrtnosti taktéz v pobaltskych
zemich a to v Estonsku 17 zemfielych na 100 000 Zen, dale v Litvé a LotySsku, kde se hodnoty

Tvvr

umrtnosti Zzen maji stejn¢ jako u muzské casti populace zemé Malta, Spojené kralovstvi
a Svédsko, kde byly zjistény hodnoty standardizované miry umrtnosti kolem 4 zemftelych na
100 000 zen. Ceska republika se fadi spiSe k priméru s 25 zemielymi na 100 000 muxi a 7
zemielymi na 100 000 zen. U umrtnosti zen je diferenciace intenzity umrtnosti takika totozna,
az na malé vyjimky. Nejvyss$i standardizované miry amrtnosti jsou opét v pobaltskych zemich
a to v Estonsku (daj z obdobi 1994-1996).

Konec sledovaného obdobi 2006-2008: V pribéhu sledovaného ¢asového obdobi dochazi
k pozvolnému celkovému poklesu intenzity imrtnosti u vSech zemi Evropské unie. Nejvyssi
standardizovand mira umrtnosti je v Litvé a to jak u muzi, tak i u Zen a to 35 zemfelych na
100 000 muzt al0 zemielych na 100 000 Zen (viz obr. 2 a 3). Dale jsou vysoké standardizované
miry umrtnosti v zemich vychodni Evropy, napftiklad v LotySsku, Estonsku, ale i v zemich
Balkanského poloostrova, jako Bulharsko, Rumunsko, kde se imrtnost pohybuje na hodnotach
kolem 23 zemfelych na 100 000 muzi a 7 zemielych na 100 000 zen. Podobné hodnoty maji
i sttedoevropské zemé Polsko, Mad’arsko a zemé jihovychodni Evropy: Slovinsko a Recko.
Vyjma Malty mélo nejnizs§i standardizované miry Gmrtnosti na konci sledovaného obdobi
Spojené kralovstvi, Némecko, Svédsko, Nizozemsko a Dénsko, kde se pohybovala
standardizovana mira imrtnosti pro muze 8 zemielych na 100 000 muzd a pro Zeny 2—3 zemielé
na 100 000 obyvatel. T kdyZ doSlo za celé sledované obdobi ke snizeni standardizovanych mér
umrtnosti, tak nedoslo k vyrazné geografické diferenciaci intenzity umrtnosti na dopravni

nehody v zemich Evropské unie viz pfilohy 2 a 3.
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Obr. 2 — Vyvoj standardizovanych mér imrtnosti na dopravni nehody na 100 000 obyvatel v zemich
EU v letech 1991-1993 a 2006-2008, muzi
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Poznamka :U Estonska, EU15 a Danska tvoii roky 1991-1993 hodnoty z let 1994-1996, U EU 12 tvoti roky
1991-1993 hodnoty z let 1997-1999. U Kypru tvoii obdobi 1991-1993 hodnoty z let 2003-2005 a u Belgie tvoii
obdobi 20062008 hodnoty z let 2003-2005.

Zdroj: WHO, Eurostat, vlastni vypodty
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Obr.3 — Vyvoj standardizovanych mér umrtnosti na dopravni nehody na 100 000 obyvatel v zemich EU
v letech 1991-1993 a 20062008, Zeny
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Poznamka: U Estonska, EU15 a Danska tvoii roky 1991-1993 hodnoty z let 1994-1996, U EU 12 tvoii roky
1991-1993 hodnoty z let 1997-1999. U Kypru tvoii obdobi 1991-1993 hodnoty z let 2003—2005 a u Belgie tvoii
obdobi 2006-2008 hodnoty z let 2003-2005.

Zdroj: WHO, Eurostat, vlastni vypodty
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Vyvoj amrtnosti na dopravni nehody v Ceské republice se pfiblizil k vyvojovym trendim zemi
zapadni Evropy a standardizované miry tGmrtnosti Vv letech 2006-2008 jsou pro muze
16 zemfielych na 100 000 muzii a u zen 5 zemfelych na 100 000 Zen. Variani rozpéti
i smérodatna odchylka se od roku 1991 u tmrtnosti muzii snizuje, coZz ma za nasledek snizovani
rozdilti mezi jednotlivymi ¢lenskymi staty do roku 2008, nicméné v druhé poloving sledovaného
obdobi dochézi k nartstu varia¢niho koeficientu, jelikoz primérné hodnoty standardizované
umrtnosti klesaji rychleji, nez smérodatna odchylka (tab. 4). U zenského pohlavi pro maly pocet
sledovanych udalosti dochazi k znaénym vykyvim, nicméné od roku 1991 se rozdily mezi
zemémi nepatrné snizily.

Tab. 4 — Vybrané statistické ukazatele souboru hodnocenych zemi EU za obé pohlavi v letech
1991-2008

Muzi
1991- 1994 1997- 2000- 2003~ 2006—
Obdobi 1993 1996 1999 2002 2005 2008
Pramér 8,2 7,5 6,5 57 5,3 4,3
Smérodatna odchylka 2,9 3,1 25 2,1 2,4 2,1
Varia¢ni rozpéti 11,6 16,1 115 10,3 11,0 10,1
Variaéni koeficient 0,3 0,42 0,3 0,3 0,4 0,4
Maximalni hodnota 68.9 57,7 46,9 442 40,2 35,6
Minimalni hodnota 9,5 7,1 53 4,2 3,3 15
Zeny
1991- 1994 1997- 2000- 2003~ 2006—
Obdobi 1993 1996 1999 2002 2005 2008
Primér 28,9 25,6 22,8 20,7 18,6 16,2
Smérodatna odchylka 13,9 11,9 10,1 8,8 8,3 7,8
Varia¢ni rozpéti 59,4 50,5 41,6 39,9 36,9 34,0
Varia¢ni koeficient 0,4 0,4 0,4 0,4 0,4 0,4
Maximalni hodnota 15,4 17,2 13,2 11,1 11,8 10,4
Minimalni hodnota 3,7 1,4 1,7 0,7 0,8 0,3

Zdroj: WHO, Eurostat, vlastni vypocty

3.2 Zmény v intenzité umrtnosti na dopravni nehody v letech
1991-2008

Ve vsech zemich Evropské unie doslo za sledované obdobi k poklesu umrtnosti na dopravni
nehody jak pro zeny, tak pro muze. U nékterych zemi byl vSak tento pokles zcela nepatrny.
Nejnizsi pokles intenzity umrtnosti u muzské ¢asti populace zaznamenalo Bulharsko s poklesem
0 10 % a Recko s Rumunskem, které se nyni nachazi na 74 % a 72 % hodnot standardizovanych
mér umrtnosti z obdobi 1991-1993, coz je patrné z obrazku 4.
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Obr. 4 — Srovnadvaci index intenzity iimrtnosti na dopravni nehody (2006-2008/1991-1993) v % pro
muZe v zemich EU
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Poznamka:U Dénska, Estonska a EU 15 se jedna o srovnavaci index mezi lety 1994-1996 a 2006—2008, u Belgie
mezi lety 1991-1993 a 2003-2005, u EU 27 mezi lety 1997-1999 a 20062008 a u Kypru mezi lety 2003-2005 a
2006-2008.

Zdroj: WHO, Eurostat, vlastni vypocty

Naopak nejvetsi pokles umrtnosti byl sledovan u Malty (84 %) a Lucemburska (68 %). Velky
pokles iimrtnosti na dopravni nehody také zaznamenaly pobaltské republiky, zejména LotySsko
(58 %) a Estonsko (54 %) i pfes to, ze v téchto zemich nadale pretrvava nejvyssi mira umrtnosti
ze viech zemi Evropské unie. Ceska republika se v obdobi 20062008 nachazela na 65 %
hodnot standardizované miry amrtnosti z let 1991-1993.

intenzity imrtnosti na dopravni nehody u Zen byl zaznamenan u Bulharska a to o pouhé 2 %. Na
dalsich mistech je to Rumunsko a Litva s poklesem intenzity umrtnosti o 25 % a 27 %.Nejvyssi
pokles je opét u statd Malta (0 92 %) a Lucembursko (0 85 %). Pokles u zen v pobaltskych
republikach neni tak vysoky jako u muzl, pouze u Estonska byly hodnoty standardizované miry
umrtnosti na konci obdobi na 32 % hodnot z obdobi 1994-1996. Intenzita tmrtnosti na dopravni
nehody se v Ceské republice nachazela v letech 2006-2008 na 68 % hodnot standardizované
miry amrtnosti z let 1991-1993, coz znamena 32% pokles do obdobi 2006—2008. Z celkového
hlediska se nejvice snizila intenzita imrtnosti spiSe u zemi, které mély na zacatku sledovaného
obdobi nejvyssi hodnoty umrtnosti, jako napiiklad Estonsko, Loty$sko, ale i Portugalsko viz
ptilohy 6 a 7.
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Obr. 5 — Srovndvaci index intentzity imrtnosti na dopravni nehody(2006—-2008/1991-1993) v % pro
Zeny v zemich EU
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Poznamka: :U Danska, Estonska a EU 15 se jedna o srovnavaci index mezi lety 1994-1996 a 2006—2008, u Belgie
mezi lety 1991-1993 a 2003-2005, u EU 27 mezi lety 1997-1999 a 2006—2008 a u Kypru mezi lety 2003-2005 a
2006-2008.

Zdroj: WHO, Eurostat, vlastni vypodéty

v o

3.3 Nadumrtnost muzu

Pro tmrtnost na vngjsi pri¢iny a zvlasté na dopravni nehody je patrna nadimrtnost muzi. Po
analyze umrtnosti bylo vybrano nékolik zemi, které reprezentuji urcitou skupinu zemi
s podobnymi vyvojovymi tendencemi v nadimrtnosti muzii na dopravni nehody. Jsou to zemé
zépadni a severni Evropy: Spojené kralovstvi a Svédsko, kde se standardizovana mira Gmrtnosti
zen snizila vice nez u muzl a nastava tak zvySeni nadamrtnosti muzti u Spojeného kralovstvi
72,8 (1991-1993) na 3,5 (2006-2008) zemfielych muzii na jednu Zenu a ve Svédsku z 2,6
(1991-1993) na 3,1 (1991-1993) zemfelych muzi na jednu zenu. Opacény trend zaznamenavaji
zem¢ stiedni a vychodni Evropy, kde klesa rychleji imrtnost muzi a vysledkem je sniZzovani
nadimrtnosti muzii. V Polsku v obdobi 1991-1993 az 20062008 klesl pocet zemielych muzi
na jednu zenu z 4,2 na 3,7 a v Loty$sku dokonce z 4,5 na 3,5, coz je o jednoho zemielého muze

na jednu méng.
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Obr. 6 — Nadumrtnost muzit na dopravni nehody ve vybranych zemi v letech 1991-1993 az 2006-2008
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Zdroj: WHO, Eurostat, vlastni vypodty

Tietim typem jsou zemé, u kterych se pohybuje nadiumrtnost muzii v celém sledovaném obdobi
na podobné urovni a vykyvy mezi jednotlivymi ¢asovymi intervaly jsou minimalni. Mezi tyto
staty se fadi Némecko, ale i Ceské republika, nebo Slovensko a Portugalsko, které v obr. 6
nejsou uvedeny.

Ve vétsiné zemich dochazi k poklesu nebo stagnaci tmrtnosti na vSechny vné&jsi pti¢iny a to
véetné umrtnosti na dopravni nehody od pocatku 90. let, nicméné v pobaltskych zemich doslo
v letech 2000-2002 k opa¢nému trendu a to ke zvySeni intenzity umrtnosti jak na dopravni
nehody, tak 1 na vSechny vnéjsi pfi¢iny ve vékovych skupinich 65 let a vySe pouze u muzi
a tim se nadamrtnost muzi zvysila. Umrtnost muzi ve vékové skuping 65+ byla v letech
2000-2002 vyssi nez v obdobi 1985-1987 (Daroczi 2005). Tento vykyv lze sledovat u Loty$ska
v obr. 6. Nadumrtnost muzii na vSechny wvnéj$i pfi¢iny by se dala vysvétlit odlisnostmi
v chovani a také se pripocitava disledku faktorii biologickych a genetickych a dale faktord
socialnich, kulturnich, prostiedi a vychovy (Kalben 2006. Cit.v Kubackova 2007 s 29.).
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4. Typologie a podrobnéjsi analyza jednotlivych zemi

V této kapitole byly na zakladé shlukové analyzy rozd€leny zemé do 4 skupin a za kazdou
skupinu byla vybréna jedna zemé, ktera byla podrobena detailnéjsi analyze.

Shlukova analyza byla vypo¢tena na zakladé standardizovanych mér amrtnosti muzii a Zzen
z ¢asového obdobi 1994-1996 a 2003-2005. Tyto roky byly vybrany z divodu srovnatelnosti dat
za vSechny staty, jelikoZ s chybé&jicimi daty nelze shlukovou analyzu provést.

Daéle byly do shlukové analyzy zahrnuty tyto veliiny: pocet automobild na 1000 obyvatel,
ekonomicka vyspélost statih méfena hrubym domacim produktem, geograficka poloha a fakt,
zdali se jedna a postkomunistické staty ¢i nikoliv. Data pro shlukovou analyzu byla Cerpana
z databaze Eurostatu a z vlastnich vypocta standardizovanych mér imrtnosti. V kapitolach 4.3,
4.4, 45 a 4.6 byla pouzita data silni¢nich dopravnich nehod s néasledkem smrti z databaze
CARE. Databaze CARE ma omezené vystupy. Umrtnost na silni¢ni dopravni nehody je zde
sledovana za ob¢& pohlavi dohromady a ve v€kovych intervalech 0-15; 15-24; 25-49; 50-64
a 65+ a je rozdélena podle mista, kde se nehoda stala (obec/mimo obec). Rozd€leni tmrtnosti na
silni¢ni dopravni nehody podle G¢astnika provozu na pozemnich komunikaci je pouze formou

absolutnich ¢isel za v§echny vékové kategorie a ob¢ pohlavi dohromady.

4.1 Shlukova analyza dat

»Pojem shlukova analyza zahrnuje celou fadu metod a piistupd, jejichz cilem je nalézt skupiny
podobnych objektti. Uplatnéni metod shlukové analyzy vede k pfiznivym vysledkiim zejména
tam, kde se mnoZzina objektu realné rozpada do tfid, tj. objekty maji tendenci se seskupovat do
ptirozenych shluka“ (Hebdk 2005 s.120). Po vybéru proménnych, které budou charakterizovat
vlastnosti shlukovanych objektii, rozhodneme o hodnoceni vzdalenosti ¢i podobnosti objektl
(Hebak 2005 s 122). Pro nami zvolena data byla vybrana hierarchickd metoda primérné vazby
a za mefitko byl zvolem ctverec euklidovské vzdalenosti. Jedna se o jednu ze zakladnich
a nejpouzivanéjSich metod, kterd pocitda vzdalenost objektti podobné jako Pythagorova véta
pocita preponu pravouhlého trojuhelniku. Nevyhoda této metody je citlivost na rozdilny rozsah
hodnot (vhodnym feSenim mutize byt standardizace) a vyhoda spoc¢iva v neomezené horni hranici
hodnot (Jarkovsky, Litnerova 2007). V této praci byla pouzita standardizace na tzv. Z-skory,
pro néz plati, Ze smérodatna odchylka je rovna 1 a prumér roven 0, coz nam umoznuje hodnotit

vlastnosti nezavislé na poloze a variabilité (Zvara 2011).
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Ze shlukové analyzy vznikly 4 skupiny zemi tzv. ,,shluky* (viz dendrogram v pftiloze 1),
které do jisté miry piedstavuji geografické celky s podobnym jak socialnéekonomickym, tak
historickopolitickym vyvojem, viz obrazek 7.

Obr. 7 — Skupiny statii vybrané pomoci shlukové analyzy

-

I 1. Skupina
| ]2. Skupina
| 13. Skupina
B 4. Skupina

Zdroj: WHO, Eurostat, vlastni vypodty

Do shlukové analyzy nebyly zatazeny populacné malé staty jako Kypr, Lucembursko a Malta,
jelikoz zde pro maly pocet sledovanych udalosti dochazi k nezddoucimu zkresleni vysledkt

analyzy.

4.2 Rozdéleni a charakteristika jednotlivych skupin zemi

Podle jednotlivych shlukli byly utvofeny skupiny zemi s podobnymi umrtnostnimi poméry.
Primérmné hodnoty standardizovanych mér umrtnosti za jednotlivé zemé se nachazeji
v tabulce 5. Za kazdou skupinu zemi byla vybrana jedna reprezentativni zemé&. Kritériem pro
vybér byla ptredev§im co mozna nejkompletn€jsi data o Umrtnosti na dopravni nehody

a dopliujici data o imrtnosti na silni¢ni dopravni nehody z databaze CARE.

1.Skupina: zapadni Evropa: V této skupiné se nachazeji ekonomicky nejsilngjsi
a nejvyspélejsi staty Evropské unie. Tyto zemé jsou vétSinou zakladajici staty Evropské unie,
nebo pristoupily do spolecenstvi v poéateénich letech vzniku, az na par vyjimek. V téchto zemi
je nejvyspélejsi a nejhustejsi silniéni a dalniéni sit’ a také nejnizs$i pramérny vék vozového
parku. Patfi sem staty zapadni Evropy: Spojené kralovstvi, Irsko, Francie, Némecko,
Nizozemsko, Dansko, Belgie, Rakousko. K tomuto typu také patii staty severni Evropy Finsko
a Svédsko.
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2. Skupina: jizni Evropa: Mezi tyto zem¢ se fadi staty jihozapadni a jihovychodni Evropy.
(Portugalsko,Recko,Spanélsko a Itilie). Jedna se o staty, které pristoupily do Evropské unie
v 80. letech 20. stoleti. Tyto staty vykazuji nejvyssi intenzitu Gmrtnosti na dopravni nehody
V ramci tzv ,,staré* Evropské unie. Umrtnostni poméry se blizi statim vychodni Evropy.

3. Skupina: staty stfedni Evropy: Do této skupiny fadime staty, které do pocatku 90. let byly
soudasti tzv.“ vychodniho bloku® (Ceska republika, Slovensko, Slovinsko, Polsko, Mad’arsko,
Bulharsko, Rumunsko a Estonsko). Vsechny staty této skupiny ptistoupily do Evropské unie
v letech 2004 az 2007. Je to celkem obsdhla skupina zemi, kde né&které staty na konci
sledovaného obdobi mély srovnatelnou intezitu tmrtnosti se staty jizni Evropy, jelikoz zde

dochazelo za sledované obdobi k velkému snizeni intenzity Gmrtnosti.

4. Skupina: vychodni Evropa (pobaltské zemé): Zde jsou zafazeny pouze dvé zemé
rozkladajici se na pobiezi Baltského mote, které byly soucasti byvalého Sovétského svazu. Tyto
staty byly také do pocatku 90 let soucasti ,,vychodniho bloku*. Patii sem Lotys$sko a Litva, které
se fadi k nejhor8im z celé Evropské unie v hodnotach intenzity imrtnosti na dopravni nehody.

Do této skupiny nebylo zatazeno Estonsko, vzhledem K pfiznivéj§imu vyvoji umrtnosti
V poslednich letech a také vy$§imu HDP na obyvatele.

Tab. 5: Pramérné hodnoty standardizovanych mér umrtnosti na dopravni nehody na 100 000 obyvatel
za jednotlivé skupiny zemi za obé pohlavi v obdobi 1994-1996 a 2003-2005.

1.skupina 2.skupina
1994-1996 2003-2005 1994-1996 2003-2005
Muzi 16,7 11,9 28,1 21,5
Zeny 5,7 3,6 7,9 55
3.skupina 4.skupina
1994-1996 2003-2005 1994-1996 2003-2005
Muzi 31,6 22,2 49,2 37,1
Zeny 9,3 6,1 12,1 10,1

Zdroj: Eurostat, WHO, vlastni vypoéty

4.3 Spojené kralovstvi

Jako reprezentant prvni skupiny zapadnich zemi bylo vybrano Spojené kralovstvi. Pro v8echny

zem¢ této skupiny plati nizkd Groven umrtnosti, vysoké HDP oproti zbytku Evropské unie

wevr

bezpecnostnich a preventivnich opatfeni v doprave.

4.3.1 Vyvoj intenzity umrtnosti v letech 1991-1993 az 2006—2008

Jiz na zadatku sledovaného obdobi (1991-1993) mélo Spojené kralovstvi nizké hodnoty
umrtnosti oproti ostatnim Clenskych statim EU. Béhem analyzovaného obdobi vsak nadale

dochazi ke sniZzovani intenzity umrtnosti u obou pohlavi. Standardizovand mira umrtnosti se
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snizila z 12 na 8 zemfielych na 100 000 muzi a z 4 na 2 zemielé na 100 000 Zen. Tento pokles je
patrny z obrazku 8.

Obr. 8 — Vyvoj standardizovanych mér imrtnosti na dopravni nehody na 100 000 obyvatel ve Spojeném
kralovstvi v letech 1991-1993 aZ 2006-2008 a diileZita opati'eni souvisejici s dopravou
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Zdroj: WHO, Eurostat, BESIP, vlastni vypo&ty

Nyni patii Spojené kralovstvi mezi staty s nejniz$i intenzitou Umrtnosti na dopravni nehody
v Evropské unii. Jelikoz Spojené kralovstvi zavedlo bodovy systém jiz v roce 1982, tak se
mizeme domnivat, ze pokles intenzity tmrtnosti ve sledovaném obdobi je pravdépodobné
zapti¢inény zvySovanim bezpec¢nosti dopravnich prostiedkl a zlepSovanim infrastruktury, coz
dokazuje i uzakonéni Evropské unie zroku 2006, podle kterého musi byt vSechny nové
vyrobené a prodané automobily vybaveny syst¢émem ABS (obrazek 8). Rychlost na dalnicich se
ve Spojeném kralovstvi skoro neméni od roku 1965, kdy auta dosahovala v priméru maximalni

rychlosti 85mil/hodinu a méla velmi Spatné brzdy (Safespeed 2003).

4.3.2 Umrtnost podle vékovych skupin

Pii rozdéleni umrtnosti podle vékovych skupin v letech 1991-1993 byla nejvyssi specificka
mira umrtnosti ve vé€kovych intervalech 15-19 a 20-24 let, pticemz u divek je v intervalu
15-19let nejvyssi specificka mira umrtnosti a to 0.5 zemielych na 100 000 zen. U muzi se
maximum nachazi ve vékovém intervalu 20-24 let a to 1,7 zemielych na 100 000 muzi.
Tyto umrti jsou piedev8im zpisobeny automobilovymi nehodami (European road safety
observatory 2007). Poté kiivka specifické miry uUmrtnosti podle veékovych skupin klesa
pozvolnéji. Ve vékovém intervalu 75-79 je znatelné zvySeni specifické miry Gmrtnosti jak
u Zen, tak u muzi, které je prisuzovano umrtnosti chodct (European road safety observatory
2007).
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Obr. 9 — Specifické miry umrtnosti na dopravni nehody na 100 000 obyvatel podle vékovych skupin
v letech 1991-1993 a 2006-2008, Spojené krdlovstvi
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Za celé analyzované obdobi dochazi k shizovani intenzity umrtnosti ve vSech vékovych
kategorii, ale nejvyssi intenzita Gmrtnosti zistava u obou pohlavich ve stejném vékovém
intervalu, jako v letech 1991-1993. Zména nastava ve vy$sim véku, kde ve vékovém intervalu
75-79 jiz nedochazi ke zvySovani umrtnosti a tento trend Ize pozorovat v obrazku 9. Primérny
vék umrti na dopravni nehody se zvysil u muzii o jeden rok z 39,2 na 40,2. U Zen bylo
pozorovano mirné snizeni z 50,1 na 48,6 let. Medianovy veék ma stejné tendence jako prumérny
vék. U muzi doslo k zvyseni z 30,2 na 33,1 let, u zen naopak k snizeni z 50,3 na 44,6 let.

4.3.3 Umrtnost na silniéni dopravni nehody podle Géastnika a mista nehody

Z obrazku 10 a 11 vyplyva, Ze v obcich jsou nejvice ohrozeni chodci a v mensi mife také
cyklisté. Od obdobi 1991-1993 doslo ke snizeni podilu z56 % na 40 % v letech
20062008 ze vsech umrti na silni¢ni dopravni nehody v obcich. Mezi nejrizikovéjsi skupiny
patii predevsim vékoveé skupiny 0—15 let a 65+ let, pficemz u obou skupin doslo za sledované
obdobi ke snizeni podilu skoro o polovinu. Z celkového pohledu v obci i mimo obec se snizuje
podil imrtnosti chodcl ve vyssich vékovych skupinach. Jiz v roce 2005 ve Spojeném kralovstvi
byl podil umrtnosti ve vékovém intervalu 65+ nepatrné vys$i u cestujicich v automobilech, nez
u chodct (Annual statistic report 2007). V obydlenych oblastech také doSlo mezi roky
1991-1993 az 2006-2008 k celkovému zvySeni podilu umrtnosti cestujicich v osobnich
automobilech z 23 % na 31 %.

Naopak v mimo obce pievazuje specifickd mira tmrtnosti lidi ve v€kovych skupinach 15—
24 let, 2549 let a 50-64 let skoro dvojnasobkem umrti zplsobenych v obcich
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a to predevs8im u vékové skupiny 25-49 let (viz obr. 11). Nejvétsi podil zde maji cestujici
Vv osobnich automobilech a vozech taxisluzby (viz obr. 10).

Od pocatku sledovaného obdobi vsak dochazi ke snizovani imrtnosti cestujicich v osobnich
automobilech a také v ostatnich dopravnich prostiedcich, mezi které patii zejména tézké
nakladni automobily, dodavky do 3,5 tuny, autobusy a také zemé&délska vozidla a traktory.

Obr. 10 — Podil vmrti podle ticastnika silni¢niho provozu v procentech v letech 1991-1993 a 2006-2008
ve Spojeném kralovstvi
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Opacény trend se tyka umrtnosti cestujicich na dvoustopych vozidlech, mezi které se pocitaji
motocykly a mopedy. Jak v obcich, tak i na okresnich silnicich a dalnicich doslo za sledované
obdobi k razantnimu a skoro dvojnasobnému zvySeni podilu Umrtnosti z11 % v letech
1991-1993 v obci i mimo ni az na 18 % v obci a 20 % mimo obec.

Celkové ve Spojeném kralovstvi dochazi ke sniZzeni umrtnosti na dopravni a silnicni
dopravni nehody, pfedev§sim v obydlenych oblastech a u chodcii. Lze se domnivat, Ze tento
trend je zpusoben piedevsim zavadénim kamerovych systémi do mést a postupné i na
venkovska sidla, statickych radarii na méteni rychlosti v obcich, kruhovych objezdi namisto
klasickych kiizovatek a zpomalovacich pruhti v mistech zvySeného pohybu chodct, zejména

u Skol.
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Obr. 11 — Specifickd mira iimrtnosti na silni¢ni dopravni nehody na 100 000 obyvatel podle vékovych
Skupin a mista amrti v letech 1991-1993 a 2006-2008 ve Spojeném krdlovstvi
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4.4 Recko

Druhou skupinu zemi tvofi staty jizni Evropy, rozkladajici se pievazné na pobiezi
Stfedozemniho mote a Atlantského oceanu V piipad¢ Portugalska. Tyto zemé pfistoupily
s vyjimkou Italie do Evropské unie az v 80. letech (Recko 1981, Spanélsko, Portugalsko 1986).
Tyto zemé se v mirach imrtnosti pfiblizuji zemim vychodni Evropy viz tab.5. Jako reprezentant
této skupiny pro analyzu poslouzilo Recko, kde je situace ohlednd Umrtnosti na dopravni

nehody a zejména na silni¢ni dopravni nehody nejhorsi z této skupiny zemi.

4.4.1 Vyvoj intenzity iumrtnosti v letech 1991-1993 az 2006—2008

Vyvoj umrtnosti v Recku na pocatku 90. let mél vzestupnou tendenci (viz obr 12.) Mezi roky
1991-1993 az 1994-1996 vzrostla standardizovana mira umrtnosti z 30 zemielych na 100 000
muzti na 32 zemielych na 100 000 muzi a standardizovana mira Gmrtnosti zde za celé
sledované obdobi nabyva maximalnich hodnot. Poté dochéazi k pozvolnéjsimu poklesu umrtnosti
po zbytek sledovaného obdobi az do let 2006-2008, kde hodnota standardizované miry
umrtnosti byla 23 zemielych na 100 000 muzd. U Zen je situace obdobna a kiivka imrtnosti
kopiruje kiivku umrtnosti muzii. Na pocatku je patrny vzestup standardizované miry amrtnosti
do let 1994-1996 z9 na 10 zemielych na 100 000 Zen. Na konci sledovaného obdobi se
hodnoty umrtnosti ustalily na 5 zemtelych na 100 000 Zen.
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Obr. 12 — Vyvoj standardizovanych mér timrtnosti na dopravni nehody na 100 000 obyvatel v Recku
v letech 1991-7993 a% 2006-2008 a diileZitd opatieni souvisejici s dopravou
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I pies zavedeni bodového systému jiz v roce 1992 (obr 11), doslo k mirnému zvyseni intenzity
umrtnosti mezi lety 1991-1993 a 1994-1996.

4.4.2 Umrtnost podle vékovych skupin

Podle obrazku 13 byl na pocatku sledovaného obdobi 1991-1993 nejprudsi nartst specifické
miry umrtnosti mezi intervaly 10-14 a 15-19 let, kdy specifickd mira umrtnosti vzrostla z 0,5
na 3 zemielé na 100 000 muzi a tento narast pokracuje az do vékového intervalu 20-24, kdy je
specificka mira umrtnosti nejvy$$i a to necelych 5 zemfelych na 100 000 obyvatel.
S narustajicim ve€kem dochazi k poklesu s ur¢itymi vykyvy v letech 45-49 a 55-59, kdy kiivka
umrtnosti lehce stoupa. Charakter poklesu specifické miry imrtnosti ve vys$§im véku je u muzu
narozdil od zemi zapadniho typu pozvolnéjsi a nevykazuje vykyv Vtakzvaném
postproduktivnim veéku (65+). Situace v letech 2000-2006 se celkové zlepsila a doslo
k celkovému poklesu specifickych mér timrtnosti ve vSech vékovych kategorii, az na absenci
narlstu Vv intervalech 45-49 a 55-59, kde je charakter kiivky specifickych mér umrtnosti
totozny, jako na zaéatku sledovaného obdobi. Primérny v€k amrti se zvysil 0 2 roky z 41 na 43
let a medianovy vek z 33 na 35 let. U Zen je situace znacné odlisné a to pfedev§im ve v€kovych
intervalech 45-49 az 75-79 (vlastni vypocty), kdy dochazi k nepatrnému naristu tumrtnosti.
Situace mezi lety 1991-1993 az 2006-2008 se u zenské c¢asti populace vyrazné¢ nezménila
a doslo pouze k malému sniZeni amrtnosti ve vSech vékovych kategorii. Primérny medianovy
vek doznal zvyseni, stejné jako u muzil, v priméru o 2 roky. V roce 2006—2008 ¢inil primérny

vék imrti u Zen 51 let a medianovy vék 50 let.
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Obr. 13 — Specifické miry umrtnosti na dopravni nehody na 100 000 obyvatel podle vékovych skupin
v letech 1991-1993 a 2006-2008, Recko
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4.4.3 Umrtnost na silniéni dopravni nehody podle Géastnika a mista nehody

V obydlenych oblastech, obcich a méstech, pievladala v letech 1991-1993 umrtnost chodct
a podilela se na vSech umrti na dopravni nehody 33%, avSak za sledované obdobi doznala
snizeni podilu na 26% v letech 2006—2008. Podil tmrtnosti cestujicich v osobnich automobilech
a vozidlech taxisluzby se naopak zvysil z 24% na 29 % a stejny trend se tyka i cestujicich na
motocyklech, kde je velmi znatelné zvyseni podilu imrtnosti a to o celych 15% z 20% v letech
1991-1993 na 35% V letech 2006-2008. Opacny trend zaznamenavaji fidi¢i malych motocykla
jak v obcich, tak i mimo né, kde dochazi ke snizovani podilu amrtnosti viz obrazek 14.

Pojmem maly motocykl se rozumi motocykl, ktery ma objem valct do 50 kubickych
centimetrti a maximélni konstruk&ni rychlost do 50 Km/h* Jedna se o rtizné skatry a mopedy,
které jsou velmi roz$ifené predevsim Vv jihoevropskych méstech vzhledem k nepfiznivému stavu
dopravy. I kdyZ je v Recku noseni helmy povinné od roku 1977, vétsina obyvatel tento zikon
nedba a to predevsim v letnich mésicich. Podle odhadii by noSeni helmy mohlo zabranit az
200 umrti ro¢né (Skalkidou, Petridou, aj. 1999). V poslednich letech dochazi ke zlepSeni
situace, predevsim diky vy$$im pokutam, které za jizdu na motocyklu a mopedu bez helmy ¢ini

350 Euro (Recko-autem 2007). Jako piestupek je brana i nezapnuta helma. V obydlenych

SVV Ceské republice se tato kategorie oznaluje jako AM a je omezena na vozidla do konstrukéni rychlosti 45km/h
(Ridicské-priikazy 2011)
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oblastech nejvice umiraji lidé ve ve€ku 25-49 let, kde umrtnost poklesla znecelych 3 na
2,5 zemielych na 100 000 obyvatel. Dalsi ohrozené vékové skupiny v obci jsou 15-24 a 65+.

Obr. 14 — Podil iimrti podle iicastnika silni¢niho provozu v % v letech 1991-1993 a 20062008 v Recku
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Mimo obydlené oblasti jsou nejvice ohrozeni cestujici v osobnich automobilech a ve
sledovaném obdobi dochézi k nartistu podilu tumrtnosti z49 % v letech 1991-1993 na 60 %
v letech 2006—2008. Podobny nariist je zaznamenan u cestujicich na motocyklech. Pokles byl
zaznamenan predevsim u mensich nakladnich automobilti (dodavek) do 3,5 tuny a oproti zemim
zapadniho typu zde figuruje imrtnost na nehody zemédélskych strojii a traktorti, ktera i prestoze
se ve sledovaném obdobi snizila, ¢inila v letech 1991-1993 5 % v obci a 4 % mimo obec
z celkové Umrtnosti na vSechny silniéni dopravni nehody. V letech 2006-2008 se jedna
o zanedbatelné 1% v obci a 3% mimo obec. U ostatnich dopravnich prostiedkt, mezi které patii
nakladni automobily, autobusy, nebo také cyklisté, dochazi k mirnému nartistu podilu timrtnosti
jak v obcich, tak mimo né. Mimo obydlené oblasti jsou nejvice ohrozeny vékové skupiny 25-49
let a poté 15-24 let. U vsech veékovych skupin dochazi k poklesu specifické miry Gmrtnosti,
nejvyssi pokles byl zaznamenan u skupiny 25-49 let z necelych 5 zemielych na 100 000
obyvatel na 3,5 zemftelych na 100 000 obyvatel (obr. 15).
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Obr. 15 — Specifickd mira imrtnosti na silniéni dopravni nehody na 100 000 obyvatel podle vékovych
skupin a mista imrti v letech 1991-1993 a 2006—2008 v Recku
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Recko patfilo v letech 1991-1993 ke statim s nejhorsi urovni Gmrtnosti na dopravni nehody
z tehdejsich statti Evropské unie, ale situace se zde za sledované obdobi zlepsila a také se do
zna¢né miry promenila struktura Gcastnikd silni¢nich dopravnich nehod s nasledkem smrti

4.5 Ceska republika

Reprezentantem tieti skupiny zemi se stala Ceska republika. Pro tyto zemé je charakteristicky
spolecny historickopoliticky vyvoj, jelikoz se jedna o tranzitivni zemé€. Vyvoj intenzity
umrtnosti na dopravni nehody Vv téchto zemi by se dal rozd¢lit do vice podkategorii, kde se ve
statech ekonomicky vyspélejsich (napiiklad v Ceské republice) situace zlepsuje rychlej$im
tempem, nezli napiiklad u balkanskych zemi jako jsou Rumunsko ¢i Bulharsko, kde doslo
pouze k pozvolnému snizeni intenzity umrtnosti na dopravni nehody za sledované obdobi viz
kapitola 3.2.

4.5.1 Vyvoj intenzity amrtnosti v letech 1991-1993 az 20062008

V Ceské republice je znatelny pokles umrtnosti v celém sledovaném obodobi za muzskou &ast
populace, pficemz od obdobi 2000-2002 je tento pokles prudsi, nez tomu bylo za cela 90. 1éta.
V prvnim obdobi 1991-1993 byla hodnota standardizované miry umrtnosti necelych
25 zemielych na 100 000 muzi a za sledovany Casovy usek se snizila o 9 zemielych na 16

zemielych na 100 000 muzi.
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U zen standardizovana mira amrtnosti osciluje mezi 6-7 zemielymi na 100 000 Zen v obdobi
1991-1993 az 2000-2002, kde po mirném naristu dochazi k poklesu az na hodnotu necelych 5
zemfielych na 100 000 Zen (viz obrazek.16).

Obr. 16 — Vyvoj standardizovanych mér timrtnosti na dopravni nehody na 100 000 obyvatel v Ceské
republice v letech 19911993 aZ 2006-2008 a diileZitd opatiteni souvisejici s dopravou
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I kdyz se jedna o postkomunistickou zemi, tak se pokles intenzity amrtnosti u obou pohlavi
v druhé poloviné sledovaného obdobi v letech 2006-2008 dostava na uroveti, kterou mély staty
zapadni Evropy pied deseti lety, pfedevSim diky zavadéni bezpecnostnich nafizeni v silnicni
dopravé a zvySovani sankci za ptestupky. V roce 1997 bylo zavedeno snizeni maximalni
rychlosti vobci z60 na 50km/h a naopak zvySeni maximalni rychlosti na dalnicich
a rychlostnich silnicich ze 110km/h na 130km/h (obr. 16).

V roce 2001 bylo uzakonéno povinné denni sviceni v zimnich mésicich a od roku 2006
i v mésicich letnich. V Ceské republice byl zaveden bodovy systém aZ v roce 2006, jehoz
efektivitu bude mozno pfesnéji analyzovat az s ur¢itym ¢asovym odstupem.

4.5.2 Umrtnost podle vékovych skupin

V letech 1991-1993 je nartst specifické miry imrtnosti u muzt nejvyssi mezi intervaly 10-14
a 15-19 let. Tento jev je obdobny jako u vétSiny analyzovanych stat. Specifickd mira tmrtnosti
dosahovala maximalnich hodnot ve vékové skupiné 20-24 let a to 3 zemieli na 100 000 muza.
Poté je pozvolnéjsi pokles specifické miry imrtnosti a v intervalech 40-44, 45-49 a 50-54
specificka imrtnost stagnuje na 1,75 zemielych na 100 000 muzt. Nepatrny narust je sledovan
mezi vékovymi intervaly 70—74 a 75-79. Charakter specifické miry amrtnosti podle vékovych
skupin u muzského pohlavi se v Ceské republice velmi pfiblizuje zemim jizni Evropy. V letech
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2006-2008 doslo u muzl k celkovému snizeni ve vSech vékovych kategorii (obr. 17). Pro malé
pocty sledovanych udalosti u zen dochazi k ¢astym vykyvim jak na zacatku sledovaného
obdobi v letech 1991-1993, tak na konci v letech 2006-2008. Patrny je posun maxima
specifické miry Umrtnosti z vékového intervalu 15-19 v letech 1991-1993 do intervalu
20-24 let v letech 2006—2008. Primérny vek imrti se zvysil u muzi z 40 na 42 let a u zen z 47
na 49 let. Medianovy v€k ma stejnou tendenci, kde doslo ke zvySeni u Zen z 44 na 47 let
au muzu z 35 na 36,6 let.

Obr. 17 — Specifické miry iumrtnosti na dopravni nehody na 100 000 obyvatel podle vékovych skupin
v letech 1991-1993 a 20062008, Ceskd republika
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4.5.3 Umrtnost na silniéni dopravni nehody podle Géastnika a mista nehody

V obcich dominuje stejné jako v zapadni Evropé umrtnost chodcii a ve sledovaném obdobi
dochazi k snizovani podilu z 45 % na 36 %. V letech 1994-1996 se do této kategorie fadila
predevsim vékova skupina 65+, kde byla hodnota miry umrtnosti 1,5 zemielych na 100 000
obyvatel, coz je patrné zobrazku 19. Na druhém mist¢ nasleduje umrtnost cestujicich
v automobilech, kde dochazi k velmi mirnému sniZeni podilu. V Ceské republice je specificka
vys$$i umrtnost cyklistt, kde doslo v obydlenych oblastech dokonce ke zvySeni podilu z 11%
v letech 1994-1996 na 13 % v letech 2006—-2008. Tento vzrustajici trend lze pfipisovat zvySujici
se oblib& cyklistiky v Ceské republice a $patné infrastruktufe cyklistickych stezek. Proto jsou
cyklisté nuceni se pohybovat po silnicich a hrozi zde vyssi riziko srazky s jinym dopravnim
prostiedkem (Krylova 2010). Mimo obydlené oblasti dominuje umrtnost cestujicich

v automobilech a za sledované obdobi nedoglo k zadné zméné v podilu usmrcenych. Umrtnost
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cestujicich v automobilech se podili 66 % na vSech silni¢nich dopravnich nehodach s nasledkem
smrti. Stejné jako pro vétdinu statd Evropské unie dochazi i v Ceské republice K naristu
umrtnosti cestujicich na motocyklech. Tato zvysujici se tendence je pozorovatelna z obrazku 18.
a je patrna jak v obcich, tak i mimo né.

Obr. 18 — Podil iimrti podle uicastnika silni¢niho provozu v % v letech1994-1996 a 20062008 v Ceské
republice
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Zdroj: CARE, Vlastni vypodty
V letech 1994-1996 byl podil umrtnosti cestujicich na motocyklech v obci i mimo obec 6 %
ze vsech silni¢nich dopravnich nehod a zvysil se do konce sledovaného obdobi 2006-2008 na
10 % v obci a 12 % mimo obec. Z obrazku 18 je patrné, ze doslo k zvySeni podilu imrtnosti
v kategorii ostatni, na nizZ se nejvice podileji nakladni automobily do 3.5 tuny. Do této kategorie
patii také t€¢zké nakladni automobily, autobusy, zemédé€lské stroje, traktory, ale podil tmrtnosti
v téchto dopravnich prostiedcich je mizivy a nedosahuje ani 1 %. Mimo obec jsou nejvice
ohrozeny vékové skupiny 15-24 a 25-49, pticemz zde dochazi k poklesu intenzity imrtnosti ve
vSech vékovych skupinach za sledované obdobi (obr. 19).

Vyvoj timrtnosti na dopravni nehody v Ceské republice je spiSe pfiznivy, jelikoz dochazi
k celkovému snizovani poétu usmrcenych osob. Ceskd republika méa jedny z nejniz§ich mér
umrtnosti Z byvalych postkomunistickych statd Evropy a lze ji pfirovnat i K nékterym
ekonomicky slabsim statim ,,staré” Evropské unie, jako naptiklad Portugalsko. Vyvoj do jisté
miry a se zna¢nym zpozdénim kopiruje vyvoj zapadnich zemi Evropské unie a podoba se jim

1 struktura imrtnosti podle véku a struktura Gcastnikd dopravnich nehod s nasledkem smrti.
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Obr. 19 — Specifickd mira iimrtnosti na silni¢ni dopravni nehody na 100 000 obyvatel podle vékovych
skupin a mista amrti v letech 1994-1996 a 20062008 v Ceské republice
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Zdroj: CARE, vlastni vypoéty

4.6 LotySsko

V posledni 4. skupiné zemi se nachazi pouze LotySsko a Litva. Charakteristické pro tyto zemé
je byvala prislusnost k tehdej$imu Sovétskému Svazu, nizké hodnoty HDP a vysoka umrtnost
na silnicich, jenz je dlouhodobé nejvyssi v celé Evropské unii. Tyto zemé se nachdzeji na
pobfezi Baltského motfe a oznacuji se n€kdy jako pobaltské republiky, mezi které se fadi
i Estonsko, jenz ale v nasem piipad¢ do této skupiny nepatii pro vys$§i HDP a prudsi pokles
umrtnosti na dopravni nehody, jak bylo jiz zminéno vySe v kapitole 4.2. Pro podrobnéjsi
analyzu bylo vybrano Lotyssko.

4.5.1 Vyvoj intenzity amrtnosti v letech 1991-1993 az 2006—2008

V letech 1991-1993 v Lotyssku ¢inila standardizovana mira umrtnosti 68 zemielych na 100 000
muzu a fadila tuto zemi na prvni misto s nejhor§imi umrtnostnimi poméry ze vSech zemi
Evropské unie (obr. 20). Za sledované obdobi vSak dochazi k velkému poklesu a v letech
2006-2008 standardizovana mira umrtnosti ¢inila 29 zemielych na 100 000 muzi. Pokles za
sledovanych 18 let ¢inil 39 zemielych na 100 000 obyvatel.
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Obr. 20 : Vyvoj standardizovanych mér imrtnosti na dopravni nehody na 100 000 obyvatel v LotySsku
v letech 1991-7993 a% 2006-2008 a diileZitd opatieni souvisejici s dopravou
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U Zenské Casti populace je situace obdobna, v letech 1991-1993 ¢inila standardizovana mira
umrtnosti 15 zemfelych na 100 000 Zen, coz bylo stejné jako u muzi nejvice ze vSech
sledovanych zemi Evropské unie. Pokles zde vSak nebyl tak markantni, jako u muZzského
pohlavi (obr. 20). Lotyssko i nadale obsazuje predni pii¢ky s nejvyssi amrtnosti na dopravni
nehody v Evropské unii za ob& pohlavi. Po zavedeni bodového systému v roce 2004 dochazi

nadale k poklesu imrtnosti u obou pohlavi viz obrazek 20.

4.6.2 Umrtnost podle vékovych skupin

RozlozZeni specifické miry umrtnosti podle vékovych skupin je ve statech vychodni Evropy
zcela odlisny, nez u ostatnich zemi. V letech 1991-1993 je nejvyssi specifickd mira umrtnosti
u muzu stejné jako u vétSiny sledovanych zemi mezi 10-14 lety az 20-24lety, kde specificka
mira umrtnosti Cinila ptes 7 zemielych na 100 000 muzi. Do vékového intervalu 50-54let se
specificka mira amrtnosti pohybuje v rozmezi mezi 6-7 zemielymi na 100 000 muzi. Poté
dochazi k poklesu. V intervalu 85+ je patrny mirny vzestup, zapii¢inény pravdépodobné
umrtnosti chodctii. Do let 2006-2008 doslo k velkému celkovému snizeni, nicméné charakter
specifické miry umrtnosti podle vékovych skupin zlstava stejny, az na vykyv v intervalu 85+,
ktery je v letech 2006-2008 eliminovan. Pramérny vék tumrti u muzi se zvysil o dva roky z 40
na 42 let a medianovy z 35,7 na 39,8 let. U Zen dochazi v letech 1991-1993 k mens§im vykyviim
umrtnosti a po vétsi ¢ast véku mezi 15-19 az 75-79 lety se specificka mira umrtnosti pohybuje
kolem jedné zemielé na 100 000 Zen viz obrazek 21.
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Obr. 21 — Specifické miry iumrtnosti na dopravni nehody na 100 000 obyvatel podle vékovych skupin
v letech 1991-1993 a 2006-2008, Lotyssko
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Na konci obdobi v letech 20062008 i u zenského pohlavi dochazi k poklesu, az na vékovou
skupinu 50-54, kde jsou hodnoty specifické miry timrtnosti témét shodné s lety 1991-1993.

4.6.3 Umrtnost na silniéni dopravni nehody podle Géastnika a mista nehody

Pro netiplnost statistiky za zemé& vychodni Evropy se nenabizi srovnani s oddobim na pocatku
90. let, jako tomu bylo u pfedchozich zemi. V obcich, stejné jako ve vétSin€ analyzovanych
zemich je nejvyssi umrtnost chodcu, ktera se podili na vSech silni¢nich dopravnich nehodach
s nasledkem smrti necelymi 50 %. Dalsi vyznamnou roli hraji osobni automobily a automobily
taxisluzby, jejichz podil je 35 % (obr.22). Mimo obec je situace opa¢na a prvni piic¢ky
v imrtnosti obsazuji cestujici v automobilech s 56% podilem (obr. 22).

Cestujici na motocyklech a cyklisté se podili 3 % a 7 % v ptipadé motocykli a 6 %
v ptipadé cyklistii. Oproti ostatnim analyzovanym zemim v LotySsku pfevazuje tmrtnost ve
vékovém intervalu 65+ mimo obydlené oblasti nad umrtnosti v obcich. Umrtnost mimo obce
pfevazuje ve vSech ve&kovych kategorii. Nejvy$si specifickou miru Gmrtnosti v letech
2006-2008 méla vékova skupina 25-49 a ¢inila 4,5 zemielych na 100 000 osob mimo obce a 2,1
zemftelych na 100 000 osob v obcich, coz je patrné z obrazku 23.
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Obr. 22 — Podil umrti podle ucastnika silniéniho provozu v % v letech 1991-1993 a 2006-2008
v Loty$sku
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Pobaltské republiky patfily na pocatku sledovaného obdobi k zemim s nejhor$imi imrtnostnimi
poméry na dopravni nehody ze v§ech zemi Evropské unie. Tyto zem¢ doznaly velkého poklesu
umrtnosti. I pfesto se vSak dnes fadi stidle mezi zemé s nejhorS$imi imrtnostnimi poméry na
dopravni nehody v Evropské unii.

Dopravni nehody, stejn€ tak jako ostatni vnéjsi pfi€iny umrti, vyrazné negativné ovliviluji
nadgji doziti v pobaltskych zemich a v poloving 90. let se dostaly az na druhé misto za nemoci
ob&hové soustavy. V Litvé v letech 1990-1994 mély wvné&jsi pficiny v Cele s amrtnosti
na dopravni nehody hlavni vliv na snizovani nadéje doziti na kterém se podilely 53 %. V letech
1998-2005 doslo v pobaltskych zemich ke sniZzeni podilu vSech vnéjSich pfi¢in Gmrti na
snizovani nad&je doziti. Umrtnost na dopravni nehody, stejné jako imrtnost na viechny vngjsi
pficiny, nejvice ovliviiovala zejména vékové skupiny 25-30 let muzského pohlavi, jelikoz
Vv téchto vékovych skupindch je velmi nizka umrtnost na nemoci ob&éhové soustavy (Andreev,
Jasilionis, aj. 2010).

44



Ondfej Chaloupka: Vyvoj umrtnosti na silnicni dopravni nehody ve statech Evropské unie v letech
1991-2008.

Obr. 23 — Specifickd mira umrtnosti na silni¢ni dopravni nehody na 100 000 obyvatel podle vékovych
skupin a mista imrti v letech 1991-1993 a 2006-2008 v Lotyssku
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4.7 Shrnuti

Z vysledkt podrobnéjsi analyzy jednotlivych zemi, které reprezentuji jednotlivé skupiny
vyplyva, Ze dochazi k celkovému snizovani imrtnosti na dopravni nehody. Z obrazku 24 a 25 je
patrné, Ze tento pokles neprobiha ve vSech zemich stejnym tempem. VéEtsi pokles za sledované
obdobi je viditelny piedevsim v Lotyssku, kde v letech 1991-1993 byla standardizovana mira
umrtnosti nejvyssi ze vSech zemi Evropské unie.

Nejen v Lotyssku, ale i v celé vychodni Evropé dochazi k prud$imu snizovani intenzity
umrtnosti na dopravni nehody, jelikoz na pocatku sledovaného obdobi se tyto zemé nachazely
na mnohem vyS$§i urovni intenzity umrtnosti nez zem¢é zapadni Evropy. Do jisté miry lze
pfipisovat vysoké miry imrtnosti v postkomunistickych zemich i socidlnépolitickym zménam,
které nastaly pocatkem 90. let, jelikoz nebyla vénovana dostateCna pozornost riznym
bezpecnostnim opatfenim a zdravi obyvatelstva nebylo umisténo dostatecné vysoko v politické
agend€. ZvySena umrtnost byla prokazana v nékterych nejrychleji se transformujicich statech
vychodni Evropy. Od té doby vSak tyto zemé prosly reformou zdravotnictvi a odklonem od
centralizovaného modelu tehdejsiho Sovétského Svazu (Nolte, Mcknee, Gilmore 2004).

Zcela jiny vyvoj v porovnani s ostatnimi staity ma Spojené kralovstvi, kde se jiz delsi dobu
standardizovana mira imrtnosti pohybuje na velice nizkych hodnotach, z ¢ehoz vyplyva velmi

pozvolny az nepatrny pokles standardizované miry imrtnosti za ob¢ pohlavi viz graf 23 a 24.

45



Ondfej Chaloupka: Vyvoj umrtnosti na silnicni dopravni nehody ve statech Evropské unie v letech

1991-2008.

Obr. 24 — Srovndni vyvoje standardizovanych mér iimrtnosti na dopravni nehody na 100 000 obyvatel
za Spojené kralovstvi, Recko, Ceskou republiku a LotySsko v letech 1991-1993 az 2006-2008 pro muze
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Obr. 25 — Srovndni vyvoje standardizovanych mér umrtnosti na dopravni nehody na 100 000 obyvatel
za Spojené kralovstvi, Recko, Ceskou republiku a Loty$sko v letech 1991-1993 aZ 2006-2008 pro Zeny

16

14

12

10

Standardizovana mira umrtnosti
(0]

—=@—Spojené kralovstvi

.\ —@—Recko

N ~@®— Ceska republika
—@— LotysSsko

1991-1993  1994-1996  1997-1999  2000-2002  2003-2005  2006-2008
Obdobi

Zdroj: WHO, Eurostat, vlastni vypocty

46




Ondrej Chaloupka: Vyvoj umrtnosti na silnicni dopravni nehody ve statech Evropské unie v letech
1991-2008.

Staty ze skupiny jihoevropskych zemi a zemi stfedni Evropy maji vyvoj podobny, pficemz
v pfimém srovnani Recka a Ceské republiky si Ceska republika za celé obdobi drzi nizsi
standardizované miry amrtnosti nez Recko u obou pohlavi viz obrazky 24 a 25.

Ve sledovanych zemich dochazi také k zvySovani primérného v€ku tmrti na dopravni
nehody v priméru o 2 roky v kazdé zemi, coz by do jisté miry mohlo byt zpisobeno starnutim
populace a také zvySovani medidnového véku, jenz by mohlo byt disledkem snizovani
veékovych skupinach u obou pohlavi. Z analyzy umrtnosti na silni¢ni dopravni nehody podle
ucastnika nehody je patrné, Ze v obcich dominuje podil imrtnost chodct ve vsech sledovanych
zemich, mimo obydlené oblasti zase podil umrtnosti cestujicich v osobnich automobilech
a vozidlech taxisluzby a v letech 1991-1993 az 20062008 u téchto skupin dochazi k poklesu.
Za sledované obdobi vSak dochdzi knartstu podilu umrti cestujicich na motocyklech
a mopedech v obcich i mimo né. Pro Ceskou republiku je typicky také nartist umrti cyklisti,

jenz se tolik neprojevil v Zadné ostatni analyzované zemi.
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Zaver

Cilem této prace bylo srovnani a analyza amrtnosti na dopravni nehody v zemich Evropské unie
a to v obdobi 1991-2008. Pro pocatek 90. let byla specificka vysoka diferenciace mezi staty
zapadni Evropy, jizni Evropy a predevs§im staty byvalého vychodniho bloku. V celé Evropské
unii je v8ak znatelny pokles intenzity umrtnosti na dopravni nehody, ktery neprobiha stejnym
tempem ve vSech zemich a dochazi tak k pozvolnému snizovani diferenciace. Jak bylo popsano
v kapitole 3.2, nejnizsi pokles za sledované obdobi zaznamenaly staty Balkanského poloostrova,
predev§im Bulharsko a Rumunsko, kde byl pokles standardizované miry umrtnosti kolem
10-20 % . Naopak velky pokles byl zaznamenam u statt jako Portugalsko, Rakousko, Némecko
a dokonce u pobaltskych republik (Litva, Lotyssko, Estonsko), kde se pokles standardizovanych
mér umrtnosti pohyboval kolem 50 % procent. V n€kterych zemich také dochazi Kk nartstu
nadmrtnosti muzl, coZ je dano predev§im rychlej$im sniZovanim intenzity umrtnosti u Zen.
Tento trend je patrny predevsim u zapadoevropskych zemi s nizkou intenzitou imrtnosti na
dopravni nehody u obou pohlavi (Spojené kralovstvi, Svédsko).

Na pocatku prace byla stanovena hypotéza, ze geografické rozloZeni a vyvoj amrtnosti na
dopravni nehody je izce vazan jak na socidlnéekonomicky, tak na historickopoliticky vyvoj.
Tato hypotéza se nam potvrdila v kapitole 4. pii shlukové analyze.

Nejvétsi rozdily jsou patrné mezi skupinou zapadoevropskych zemi v Cele se Spojenym
kralovstvim, kde jsou nejniz$i hodnoty umrtnosti na dopravni nehody za celé sledované obdobi
a skupinou pobaltskych republik s naopak nejvy$$imi hodnotami imrtnosti na dopravni nehody.
Nékde mezi témito staty se V pomyslném zebticku nachazi staty stfedni a jizni Evropy, které
maji podobny vyvoj, blize popsany v kapitole 4.7. Za kazdou vybranou zemi byla provedena
analyza umrtnosti podle vékovych skupin, z ¢ehoz vyplyva, ze nejrizikovejsi vékové skupiny
jsou 15-19 a 20-24 let a v pribéhu sledovaného obdobi nedochazi k zadné zméné.

Velké rozdily vSak nastdvaji pfedevSim v analyze umrtnosti podle ucastnika silni¢niho
provozu. Kazda z analyzovanych zemi mé své specifika, je velmi pravdépodobné, Ze tato
diferenciace je také zplsobena piedevsim socialnéekonomickou a politickou situaci v dané
zemi. Ve Spojeném kralovstvi se zvySuje podil Umrtnosti cestujicich na motocyklech

(kapitola 4.3.3), v Recku je nezanedbatelny podil umrtnosti cestujicich na malych motocyklech
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prevazné v méstskych aglomeracich (kapitola 4.4.3) a Ceské republice je to zvysujici se podil
umrtnosti cyklistt (kapitola 4.5.3).

Ve vsech analyzovanych statech vSak v obydlenych oblastech dominuje podil usmrcenych
chodcti a mimo obce zase podil zemfielych cestujicich v osobnich automobilech a automobilech
taxisluzby. Dochazi taktéz k zvySovani podilu usmrcenych cestujicich na motocyklech bez
ohledu na to, zda se nehoda stala v obci ¢i mimo ni.

Ceska republika dlouhodobé patii spise k praméru celé Evropské unie. Od roku 1991 zde
doslo ke sniZeni intenzity imrtnosti na dopravni nehody pfiblizn€¢ o 30 % za obé pohlavi
a vyvoj umrtnosti vykazuje i pres fakt, Ze se jedna o tranzitivni zemi, podobné rysy vyvoje
zemi zapadni Evropy. Uroven bezpeénosti na silnicich v CR se pomalu piiblizuje vyspélym
zemim zapadni Evropy (CDV 2008).

Zasluhy na snizovani umrtnosti na dopravni nehody v Evropské unii lze ptikladat nejen
snahdm statnich i nadstatnich instituci, které zvySuji sankce za piestupky a pomoci nafizeni
a zadkont reguluji provoz na pozemnich komunikacich, ale i vyrobcim dopravnich prostredk,
jenz se snazi zvySovat jak aktivni, tak i pasivni prvky bezpecnosti u svych vyrobkil. Nejvetsi
problém vsak nadale hraje predevsim lidsky faktor, ktery zavini vétSinu dopravnich nehod
a silni¢nich dopravnich nehod s nasledkem smrti pfedev$im nepfiméfenou rychlosti, nebo
nevénovanim se plné fizeni dopravniho prostfedku a ingoraci jakychkoliv nafizeni o provozu na

pozemnich komunikacich.
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Pfilohy

Piiloha 1 — Dendrogram shlukové analyzy
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Piiloha 2 — Vyvoj intenzity umrtnosti muzii na dopravni nehody na 100 000 obyvatel v letech 1991
1993 a% 2006-2008 v Evropské unii.
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Piiloha 3 — Vyvoj intenzity iumrtnosti en na dopravni nehody na 100 000 obyvatel v letech 1991-1993
a% 2006-2008 v Evropské unii.
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Piiloha 4 — Standardizované miry umrtnosti na dopravni nehody na 100 000 obyvatel zemi Evropské
unie v letech 1991-2008, muZi

Muzi 1991-1993 | 1994-1996 | 1997-1999 | 2000-2002 | 2003-2005 | 2006-2008
Belgie 25,5 24,5 22,2 - 16,9 -
Bulharsko - 22,3 18,4 18,6 17,8 20,4
Ceska rep. - 239 22,0 21,2 18,9 16,2
Dénsko - 15,5 15,0 12,9 10,9 8,5
Estonsko - 50,6 40,0 29,0 23,7 23,3
EU12 - 19,3 18,3 16,0 13,8
EU15 - 22,8 20,8 20,0 17,1 14,1
Finsko 21,3 17,0 15,6 14,7 13,6 12,2
Francie 23,3 20,1 19,9 18,9 14,3 11,7
Irsko 17,7 18,2 17,5 15,3 11,5 10,1
Italie 24,2 20,9 20,8 19,5 17,9 15,5
Kypr - - - - 30,6 17,3
Litva 58,7 40,9 42,8 38,2 40,2 35,6
Lotyssko 69,0 57,7 47,0 44,2 34,0 29,2
Lucembursko 30,4 27,8 18,0 21,7 11,9 9,7
Mad’arsko 37,1 28,5 25,5 23,7 24,0 22,3
Malta 9,5 71 53 4,3 3,3 1,6
Némecko 19,7 17,2 14,8 13,0 10,8 8,8
Nizozemsko 12,6 12,0 10,7 10,0 8,2 6,6
Polsko 38,5 34,0 31,3 27,2 24,9 23,0
Portugalsko 44,6 36,7 29,2 27,3 24,8 15,6
Rakousko 25,6 22,4 18,7 17,2 15,5 12,3
Rumunsko 34,6 33,7 28,0 24,8 23,7 24,9
Recko 31,8 32,5 30,5 26,6 24,9 23,5
Slovensko 33,1 25,7 30,5 24,5 23,2 23,0
Slovinsko 39,4 34,6 27,7 23,9 21,5 21,8
Spojené kralovstvi 11,9 9,8 9,4 9,2 9,0 8,1
Spanélsko 27,0 22,0 23,0 21,8 18,3 13,4
Svédsko 12,3 10,6 9,2 10,0 8,5 7,8

Zdroj: WHO, Eurostat, vlastni vypodty
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Piiloha 5 — Standardizované miry umrtnosti na dopravni nehody na 100 000 obyvatel zemi Evropské
unie v letech 1991-2008, zeny

Zeny 1991-1993 | 1994-1996 | 1997-1999 | 2000-2002 | 2003-2005 | 20062008
Belgie 8,2 7,7 7,6 - 4.8 -
Bulharsko 6,2 6,6 5,2 5,7 5,3 6,1
Ceska rep. 7,2 7,6 6,4 6,9 5,9 49
Dénsko - 5,7 4,5 4,6 3,5 3,1
Estonsko - 17,5 9,2 7,8 5,6 5,7
EU15 - 7,2 6,4 59 4.8 3,8
EU27 - - 5,8 5,4 4,5 3,8
Finsko 7,1 5,0 51 4,7 4,1 3,3
Francie 7,8 7,1 6,7 6,0 4,1 3,1
Irsko 6,5 5,9 6,1 4,8 3,8 3,3
Italie 6,5 5,8 55 51 4,3 3,6
Kypr - - - - 11,8 40
Litva 14,3 10,9 11,8 9,3 9,9 10,4
LotySsko 15,4 13,2 13,2 11,1 10,3 8,2
Lucembursko 12,4 8,1 4,6 4,3 4,2 1,9
Mad’arsko 10,5 7,8 6,9 6,7 6,4 57
Malta 3,7 14 1,7 0,7 0,8 0,3
Némecko 6,5 5,7 5,1 4,3 3,5 2,9
Nizozemsko 45 4.3 3,8 31 2,8 2,3
Polsko 91 8,2 7,8 7,1 6,4 6,2
Portugalsko 11,3 9,9 7,5 6,9 6,1 4,0
Rakousko 79 6,5 59 5,2 4,7 3,6
Rumunsko 9,7 9,9 8,4 7,4 7,2 7,3
Recko 8,7 9,8 9,3 7,5 6,7 5,4
Slovensko 8,6 7,0 75 6,4 6,2 59
Slovinsko 9,9 10,2 6,4 59 5,2 4,3
Spojené kralovstvi 4.2 3,3 3,0 2,6 2,6 2,3
Spanélsko 75 6,3 6,5 6,1 4,9 3,5
Svédsko 4,6 5,7 3,4 2,9 2,5 2,5

Zdroj: WHO, Eurostat, vlastni vypodty
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P#iloha 6 — Srovnavaci index intentzity umrtnosti na dopravni nehody(2006-2008/1991-1993) v % pro
muZe v zemich EU
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Poznamka: U Danska, Estonska a EU 15 se jedna o srovnavaci index mezi lety 1994-1996 a 2006-2008, u Belgie
mezi lety 1991-1993 a 2003-2005, u EU 27 mezi lety 1997-1999 a 20062008 a u Kypru mezi lety 2003-2005 a
2006-2008.

Zdroj: WHO, Eurostat, vlastni vypocty

Piiloha 7 — Srovndvaci index intentzity iumrtnosti na dopravni nehody(2006-2008/1991-1993) v % pro
Zeny v zemich EU
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Poznamka: U Dénska, Estonska a EU 15 se jedna o srovnavaci index mezi lety 1994-1996 a 20062008, u Belgie
mezi lety 1991-1993 a 2003-2005, u EU 27 mezi lety 1997-1999 a 2006-2008 a u Kypru mezi lety 2003-2005 a
2006-2008.

Zdroj: WHO, Eurostat, vlastni vypocty
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Piiloha 8 — Klasifikace p¥i¢in imrti na dopravni nehody podle MKN 9. A MKN 10.

MKN 9.
E800-E807 | Nehody zptisobené pii zelezni¢ni doprave

E810-E825 | Nehody zpuisobené motorovymi dopravnimi prostredky
E826-E829 | Ostatni nehody zptsobené na silnicich

E830-E838 | Nehody zplsobené pii vodni doprave

E840-E845 | Nehody zptisobené pfi letecké a vesmirné doprave
E846-E848 | Ostatni a nespecifikovatelné nehody

MKN 10.

V01-V09 Chodec zranény pii dopravni nehodé

V10-V19 Cyklista zranény pti dopravni nehod¢
V20-V29 Motocyklista zranény pii dopravni nehodé

V30-V39 Cestujici v tfikolovém motorovém vozidle zranény pti dopravni nehodé
V40-V49 Cetujici v automobilu zranény pii dopravni nehodé

V50-V59 Cestujici v pick-up automobilu nebo dodavce zranény pti dopravni nehodé
V60-V69 Cestujici v tézkém nakladnim automobilu zranény pii dopravni nehodé
V70-V79 Cestujici v autobuse zranény pti dopravni nehod¢

V80-V89 Nehody ostatnich pozemnich dopravnich prostiedkii
V90-V94 Nehody zptsobené pii vodni doprave

V95-V97 Nehody zptsobené pfi letecké a vesmirné dopraveé
V98-V99 Ostatni a nespecifikovatelné nehody
Zdroj: WHO
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