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Trendy dopravní nehodovosti v České republice 

ABSTRAKT 

Cílem práce je ukázat vývoj dopravní nehodovosti v České republice v silničním provozu 

u vybraných druhů nehod. Je sledován vývoj nehodovosti a nejzávaţnější následky nehod 

v období 1990-2010 resp. 1997-2010 pro podrobnější analýzu u vybraných druhů nehod. 

Jednotlivé druhy nehod jsou popisovány absolutními počty událostí, ale i poměrnými, 

strukturními a intenzitními ukazateli.  

Klíčová slova: doprava, silniční doprava, dopravní nehoda, dopravní legislativa, následky 

nehod, druhy nehod  

 

Trends in traffic accidents in the Czech Republic 

ABSTRACT 

The aim of the study is to describe development of traffic accident rates in the Czech 

Republic for selected types of accidents in the road traffic. The study monitors development of 

accident rates and the most severe results of accidents between 1990 and 2010, and in a more 

detailed analysis of selected types of accidents between 1997 and 2010. Each type of accident is 

described by an absolute number of events, but also by comparative, structural and intensity 

indicators (parameters).  

Key words: traffic, road traffic, traffic accidents, traffic legislation, results of accidents, 

types of accidents 

  



Martin Přibil: Trendy dopravní nehodovosti v České republice     4 

 

 

OBSAH 

SEZNAM OBRÁZKŮA TABULEK _________________________________________ 5 

1 ÚVOD _________________________________________________________ 7 

1.1 Cíl práce __________________________________________________________ 7 

1.2 Vstupní předpoklady ________________________________________________ 8 

1.3 Diskuze s literaturou ________________________________________________ 8 

2 ZDROJE DAT A METODY _________________________________________ 10 

2.1 Doprava - obecně _________________________________________________ 10 

2.2 Důležité pojmy v silniční dopravě: ____________________________________ 11 

2.3 Legislativa _______________________________________________________ 13 

2.4 Definice dopravní nehody ___________________________________________ 15 

2.5 Druhy dopravních nehod: ___________________________________________ 17 

2.6 Zdroje dat _______________________________________________________ 19 

2.7 Časový interval ___________________________________________________ 19 

2.8 Metodika ________________________________________________________ 20 

3 ANALÝZA NEHODOVOSTI V ČESKÉ REPUBLICE _______________________ 22 

3.1 Trendy nehodovosti a následků nehod v období 1990-2010 v České republice _ 22 

3.2 Trendy nehodovosti podle zavinění a následků __________________________ 25 

3.3 Nehodovost podle nejčastějších příčin a následků ________________________ 29 

3.4 Nehodovost pod vlivem alkoholu a její následky _________________________ 31 

3.5 Nehodovost podle vybraných druhů vozidla a následků ___________________ 34 

3.6 Nehodovost podle místa dopravní nehody a následků ____________________ 38 

3.7 Nehodovost podle hlavních druhů komunikace a následků _________________ 40 

3.8 Nehodovost podle věku řidiče _______________________________________ 42 

3.9 Nehodovost podle dnů _____________________________________________ 44 

3.10 Nehodovost podle kalendářních měsíců ________________________________ 45 

3.11 Vývoj hmotných škod ______________________________________________ 46 

4 ZÁVĚR _______________________________________________________ 47 

SEZNAM POUŽITÉ LITERATURY: _______________________________________ 49 

Přílohy ___________________________________________________________ 52 

 

  



Martin Přibil: Trendy dopravní nehodovosti v České republice     5 

 

 

 

SEZNAM OBRÁZKŮA TABULEK 

Obr. 1- Vývoj nehod a jejich následků 1990-2010 v ČR _______________________________________ 23 

Obr. 2- Vývojový trend nehod a jejich následků 1990-2010 v ČR – (rok 1990=100%) _______________ 23 

Obr. 3- Vývoj struktury nehod 1997-2010 v ĆR _____________________________________________ 24 

Obr. 4- Vývoj nehod podle zavinění 1997-2010 v ČR _________________________________________ 25 

Obr. 5- Vývoj nehodovosti podle viníků  1997-2010 v ČR - (rok 1990=100%) ______________________ 26 

Obr. 6- Vývoj usmrcených podle viníka nehody 1997-2010 v ČR ________________________________ 28 

Tab. 2- Míry smrtelnosti (fatality) podle viníka nehody 1997-2010 v ČR - (na 1000 nehod) ___________ 28 

Obr. 7- Vývoj nehod podle nejčastějších příčin 1997-2010 v ČR ________________________________ 29 

Obr. 8- Vývoj usmrcených osob podle nejčastějších příčin 1997-2010 v ČR _______________________ 29 

Tab. 3- Míry smrtelnosti (fatality) podle nejčastějších příčin 1997-2010 v ČR - (na 1000 nehod) ______ 30 

Obr. 9, 10- Podíl nehod podle nejčastějších příčin rok 1997 a 2010 v ČR _________________________ 30 

Obr. 11, 12- Podíl usmrcených osob podle nejčastějších příčin rok 1997a 2010 v ČR _______________ 31 

Obr. 13- Vývoj nehod zaviněných pod vlivem alkoholu 1997-2010 v ČR __________________________ 32 

Tab. 4- Podíl nehod pod vlivem alkoholu z celkového počtu nehod (%)1997-2010 v ČR _____________ 32 

Obr. 14- Vývoj usmrcených osob viníkem pod vlivem alkoholu 1997-2010 v ČR ___________________ 33 

Tab. 5-Podíl usmrcení viníkem pod vlivem alkoholu z celkového počtu usmrcených (%)1997-2010 v ČR 33 

Tab. 6- Vývoj registrovaných vozidel 1997-2010 v ČR ________________________________________ 34 

Obr. 15- Vývoj nehod podle druhu vozidla 1997-2010 v ČR (osobní, nákladní automobil a skupina 

nezjištěno-řidič ujel) ___________________________________________________________________ 35 

Obr. 16- Vývoj nehod podle druhu vozidla 1997-2010 v ČR (bez osobních, nákladních automobilů a 

skupiny nezjištěno-řidič ujel) ____________________________________________________________ 35 

Obr. 17- Vývoj usmrcených osob podle druhu vozidla 1997-2010 v ČR __________________________ 36 

Obr. 18- Vývoj usmrcených osob podle druhu vozidla 1997-2010 v ČR - (bez osobních automobilů) ___ 37 

Obr. 19- Vývoj nehod podle kategorie motocyklu 1997-2010 v ČR (absolutní počty) _______________ 37 

Tab. 7- Míra smrtelnosti (fatalita) podle kategorie motocyklu 1997-2010 v ČR (na 1000 nehod) ______ 38 

Obr. 20- Vývoj nehod podle místa 1997-2010 v ČR __________________________________________ 39 

Obr. 21- Vývoj usmrcených osob podle míst nehod 1997-2010 v ČR ____________________________ 39 

Tab. 8- Míra smrtelnosti (fatalita) podle místa nehody (na 1000 nehod), struktura nehod a usmrcených 

1997-2010 v ČR ______________________________________________________________________ 40 

Obr. 22- Vývoj nehod podle hlavních druhů komunikace 1997-2010 v ČR ________________________ 41 

Obr. 23- Vývoj usmrcených podle druhů komunikace 1997-2010 v ČR ___________________________ 41 

Tab. 9- Míra smrtelnosti (fatalita) podle druhu komunikace 1997-2010 v ČR (na 1000 nehod)________ 42 

Obr. 24- Vývoj nehod podle věku řidiče 1997-2010 v ČR (bez nezjištěných) _______________________ 43 

Obr. 25- Míry nehodovosti podle věku v roce 1997 v ČR ______________________________________ 43 

Obr. 26- Míry nehodovosti podle věku v roce 2010 v ČR ______________________________________ 44 

Obr. 27- Vývoj nehod podle dnů 1997 v ČR ________________________________________________ 44 



Martin Přibil: Trendy dopravní nehodovosti v České republice     6 

 

 

Obr. 28- Vývoj nehod podle dnů 2010 v ČR ________________________________________________ 45 

Obr. 29- Index sezónnosti nehod v roce 1997 a 2010 v ČR ____________________________________ 45 

Obr. 30- Průměrná výše hmotné škody připadající na jednu nehodu v Kč 1997-2010 _______________ 46 

  



Martin Přibil: Trendy dopravní nehodovosti v České republice     7 

 

 

 

1 ÚVOD 

Silniční doprava patří jiţ po dlouhou dobu neoddělitelně k lidskému ţivotu. Lidé dnes 

vyuţívají silniční dopravu k naplnění svých běţných potřeb, jako je například kaţdodenní 

dojíţďka do zaměstnání, škol, cesty za nákupy. Silniční doprava nám tak ulehčuje kaţdodenní 

potřebu neustálého cestování z místa na místo. S rostoucí ţivotní úrovní a většími moţnostmi 

lidí, se zvyšuje i dostupnost silniční dopravy, coţ má mimo jiné za následek stále vyšší počty 

vozidel, které se podílejí na rostoucí hustotě silničního provozu. Silniční doprava má tedy mimo 

kladných i nezanedbatelné záporné stránky, a to například v podobě výfukových plynů, 

prašnosti či hlučnosti, které vznikají při uskutečňování silniční dopravy a působí negativně 

především na zdraví člověka a stav přírody. Další významnou negativní stránkou silniční 

dopravy jsou škody na ţivotech, zdraví a majetku, které jsou způsobeny dopravními nehodami.  

Tato práce se zabývá vývojem dopravní nehodovosti v České republice na pozemních 

komunikacích v silniční dopravě. Vychází ze statistických podkladů nehod, které byly 

nahlášeny policii České republiky.  K naznačení hlavních trendů bylo hodnoceno období 1990-

2010. S ohledem na dostupnost datové základny se práce blíţe věnuje analýze dat za období 

1997-2010. Práce přináší informace o nehodovosti, zabývá se jejím vývojem a snaţí se zachytit 

trendy vybraných příčin a následků dopravních nehod. 

 Snahou společnosti je sniţování počtu nehod a hlavně následků nehod, a to především 

z pohledu ztrát na ţivotech a zdraví. Zákonodárné orgány se snaţí sniţovat nehodovost 

a případné těţké následky nehod vhodnými úpravami legislativy, které přispívají ke zlepšení 

bezpečnosti na pozemních komunikacích. (Dont, 2009) 

 

1.1 Cíl práce 

Cílem bakalářské práce je zachytit trendy nehodovosti v České republice ve vymezeném 

časovém období 1990-2010 resp. 1997-2010 u vybraných druhů nehod. Předně v práci budou 

vymezeny důleţité pojmy vztahující se k dopravě. Dále bude zmíněn legislativní vývoj 

a nejdůleţitější zákony, které upravují provoz na pozemních komunikacích. Nezbytnou součástí 

práce je i definice silniční dopravní nehody a její klasifikace do základních druhů nehod. 

V poslední části se práce pokusí zachytit vývoj nehodovosti a u některých druhů i následky 

nehod ve vymezeném časovém období. 
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1.2 Vstupní předpoklady 

Hlavní předpoklady jsou: 

 Počty nehod se budou zvyšovat. 

 Počty usmrcených osob se budou sniţovat. 

 Řidiči motorových vozidel páchají nejvíce nehod. 

 Mladí řidiči mají významný podíl na nehodovosti. 

 Počty nehod řidičů pod vlivem alkoholu budou klesat. 

 Hmotné škody budou ve sledovaném období růst. 

1.3 Diskuze s literaturou 

Dopravní nehodovost na pozemních komunikacích v České republice je sledována jiţ od 50. let, 

kdy byla Česká republika součástí Československé, později Československé socialistické, 

respektive federativní republiky. Díky nízké motorizaci nebyla v tomto počátečním období 

povaţována dopravní nehodovost za váţný problém. Avšak jiţ od počátku 60. let počet 

usmrcených, především díky růstu motorizace, rychle narůstal. V roce 1969 bylo zaznamenáno 

1758 usmrcených na území České republiky, coţ je nejvyšší číslo, kterého bylo doposud 

v silniční dopravě dosaţeno. Dočasné politické uvolnění v roce 1969 a s tím spojený 

celospolečenský pocit větší svobody, mohly být příčinami takto vysokého počtu usmrcených. 

Po tomto nepříznivém období vzhledem k počtu nehod dochází k tzv. politické normalizaci, 

která opět upevnila tehdejší státní moc, coţ vedlo na silnicích ke zlepšení v počtu nehod a to aţ 

do roku 1987, kdy bylo zaznamenáno 766 usmrcených. Po roce 1990 dochází s příchodem 

nových ekonomických moţností a společenských aktivit, k vysokému růstu počtu automobilů. 

(Tecl, 2009)  

S tím přichází i nový trend v podobě velkého růstu počtu usmrcených v silničním provozu po 

„sametové revoluci“, který byl způsoben mnoha různými faktory, jako například poklesem 

policejního dohledu, dovozem ojetých rychlých vozidel, nárůstem dopravy, zhoršení kázně 

řidičů aj. (Skácal, 2007) 

Zvyšující se nehodovost po roce 1990 dosáhla svých maximálních hodnot v roce 1994, 

kdy bylo usmrceno na pozemních komunikacích České republiky 1473 osob. Tímto 

nepříznivým vývojem po roce 1990 aţ do poloviny 90. let se v úrovni bezpečnosti dopravy 

dostala Česká republika mezi nejslabší státy v Evropě. Díky tomuto neţádoucímu vývoji byly 

z vládních míst iniciovány snahy o zlepšení této nepříznivé situace. V následujících letech se 

situace v nehodovosti na pozemních komunikacích částečně uklidnila a postupně začala 

s určitými výkyvy znovu klesat na úroveň počátku 90. let. (Tecl, 2009) 

V roce 2004 byl vyhlášen nový strategický plán s názvem Národní strategie bezpečnosti 

silničního provozu, který měl za úkol sníţení počtu usmrcených v období 2002-2010 

o 50 %. Přijetím tohoto strategického dokumentu v roce 2004, potvrdila vláda České republiky 
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svůj záměr a nutnost zlepšit nepříznivé trendy nehodovosti a také potřebu přiblíţit se 

v následujícím období k motoristicky vyspělým zemím. (Tecl, 2009) 

 

Vývoj nehodovosti na pozemních komunikacích v České republice v posledních letech značně 

závisel na opatřeních, která byla uskutečňována s cílem zvýšení bezpečnosti silničního provozu.  

Zejména legislativní změny a úpravy vedou ke změnám vývoje počtu událostí. 

“ Kaţdé nově zavedené opatření generuje určitý pozitivní efekt v podobě sníţení počtu 

usmrcených.“ (Dont, 2009) 

V některých případech nových opatření či změn (bodový systém) je však po jejich uvedení, 

bezprostřední pozitivní efekt poměrně krátkodobý.  

Tento negativní vývoj po uvedení bodového systému do platnosti, lze do značné míry přičíst 

negativním mediálním kampaním a politickému zpochybňování významu a účinnosti bodového 

systému. (Dont, 2009) 

 Nehodovost se liší podle jednotlivých charakteristik, které se mohou vztahovat buď ke 

komunikaci, nebo k účastníkům provozu. Rozdělení podle charakteristik pak dává detailnější 

obraz o jednotlivých příčinách a následcích nehodovosti. (Tecl, 2009). 

Kaţdá dopravní nehodu můţeme ocenit i z ekonomického hlediska. V principu jde 

o rozdílné ocenění, lehkých, těţkých a smrtelných zranění a také připočtením hmotných škod. 

Hodnota ztrát z dopravní nehodovosti je dalším ukazatelem bezpečnosti silničního provozu. 

(Dont, 2009). 

Neschopnost výrazně zlepšit trend nehodovosti na českých silnicích je moţné vidět v méně 

zodpovědném a více rizikovém chování především řidičů motorových vozidel.  

 „Každý účastník silničního provozu se může dnes a denně přesvědčit o obrovském poklesu 

kázně řidičů i chodců, o nízkém dodržování dopravních předpisů, nárůstu agresivity řidičů 

a majitelů silných aut, malém používání bezpečnostních pásů atd.“ (Skácal, 2007) 
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2 ZDROJE DAT A METODY 

2.1 Doprava - obecně 

Doprava má všeobecně velký význam pro fungování a rozvoj celé společnosti. 

“Obecně můžeme dopravu charakterizovat jako proces přemísťování věcí, tedy pracovních 

předmětů, výrobních prostředků a hotových výrobků na straně jedné a osob, tedy pracovních sil 

na straně druhé, který se uskutečňuje dopravními prostředky po dopravní cestě mezi vzájemně 

prostorově vzdálenými místy.“ (Chmelík, 2009, s. 11) 

V dnešní moderní společnosti snad uţ neexistuje nikdo, kdo by dopravu, ať uţ v jakékoli, 

byť zprostředkované formě nevyuţíval. Náš ţivot je s dopravou kaţdodenně spojen, a to jak 

v pozitivním, ale bohuţel také v negativním smyslu. Doprava je nejčastěji vyuţívána 

k uspokojení našich kaţdodenních potřeb.  

“Vedle velkého významu dopravy pro fungování a rozvoj společnosti, o němž nelze 

pochybovat, má doprava i určité negativní (vedlejší) vlivy na život člověka a celé společnosti. 

Ty lze rozdělit na vlivy nepřímo ohrožující člověka, k nimž patří hlučnost, znečišťování ovzduší, 

znečišťování vod apod., a vlivy ohrožující člověka přímo, kdy dochází k poškozování zdraví 

člověka, popřípadě i jeho smrti a k poškozování a ničení hodnot, které člověk vytvořil. Příčinou 

těchto vlivů přímo ohrožujících člověka jsou dopravní nehody, ke kterým dochází ve všech 

oblastech dopravy.“ (Chmelík, 2009, s. 11) 

 

2.1.1 Dělení dopravy: 

Doprava se dělí podle různých hledisek, které tvoří, například: prostředí, ve kterém se 

doprava realizuje, způsob realizování dopravy, vzdálenost a místo provádění dopravy či podle 

druhu přepravy.  

Podle prostředí, ve kterém leţí dopravní cesta, se doprava dělí na:  

 pozemní (ta se dále dělí na kolejovou a bezkolejovou), 

 podzemní (dále se dělící na mobilní, nemobilní),  

 vzdušnou a 

 vodní. 

Podle způsobu uskutečňování dopravy na dopravní cestě v daném prostředí na silniční, 

ţelezniční, leteckou a plavební. 

Podle vzdálenosti a místa provádění dopravy na dálkovou, místní, městskou a závodní.  

A podle druhu přepravy se doprava dělí na nákladní a osobní. (Porada, 2000, s. 6) 
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Jízdu automobilů a dalších dopravních prostředků po silnicích vnímáme jako běţnou 

součást našeho ţivota i okolí, ve kterém se často pohybujeme. Silniční doprava a především 

nehody způsobené právě v tomto druhu dopravy se bohuţel někdy bezprostředně, ale hlavně 

kdykoli mohou dotknout kaţdého z nás, a proto tomuto druhu dopravy také bude dále věnována 

pozornost.  

 

2.1.2 Silniční doprava 

Silniční doprava patří k jednomu z nejvyuţívanějších druhů dopravy v České republice a to 

zejména díky její dostupnosti a dobrým moţnostem snadného a flexibilního spojení. V současné 

době je hlavní úloha silniční dopravy zejména v přepravě osob a nákladů na krátké a střední 

vzdálenosti. (Adamec a kol., str. 13) 

Obecně je silniční doprava definována jako soubor činností, kterými se přemisťují osoby, 

náklady a samotná vozidla po pozemních komunikacích, dopravních plochách a na volném 

terénu. (Porada, 2000, s. 38) 

 

2.2 Důležité pojmy v silniční dopravě: 

V rámci silniční dopravy, která se uskutečňuje a její provoz je definován na pozemních 

komunikacích, je dobré si osvětlit několik podstatných pojmů, které souvisí s provozem na 

pozemních komunikacích a jsou důleţité k pochopení a klasifikaci dopravních nehod.  

 

Pozemní komunikace 

„Pozemní komunikace je dopravní cesta určená k užití silničními a jinými vozidly a chodci, 

včetně pevných zařízení nutných pro zajištění tohoto užití a jeho bezpečnosti.“ (Kopecký, 1998, 

s. 135) 

Aby mohla být určitá dopravní cesta povaţována za pozemní komunikaci, musí být 

zařazena silničním správním úřadem do určité kategorie a také musí splňovat znaky dané 

kategorie. (Kočí, 2008, s. 15) 

Pozemní komunikace se tedy dělí z hlediska dopravního významu, účelu, stavebně 

technického vybavení či podle konstrukce daného typu komunikace. V České republice se 

pozemní komunikace dělí na čtyři kategorie: 

 

Dálnice - je podle definice, pozemní komunikace určena zejména pro rychlou dálkovou 

a mezistátní dopravu. Je budována pro silniční motorová vozidla s povolenou minimální 

konstrukční rychlostí. Konstrukce je bez úrovňových kříţení a s oddělenými místy pro vjezd 

a výjezd, jeţ jsou oddělené jízdními pásy. 
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Silnice- je veřejně přístupná pozemní komunikace určená k uţití silničními a jinými vozidly 

a chodci. Silnice tvoří silniční síť, dále se silnice dělí podle druhu jednotek, mezi kterými 

probíhá na:  

 Silnice I. třídy - určeny převáţně pro dálkovou a mezistátní dopravu. 

 Silnice II. třídy - zejména pro dopravu mezi okresy. 

 Silnice III. třídy - učena převáţně k vzájemnému propojení obcí, nebo jejich napojení na 

ostatní pozemní komunikace. 

Místní komunikace - je veřejně přístupná pozemní komunikace, která slouţí převáţně 

k místní dopravě na území obce. 

Účelová komunikace - je pozemní komunikace, která slouţí ke spojení jednotlivých 

nemovitostí pro potřeby vlastníků těchto nemovitostí, nebo ke spojení nemovitostí s ostatními 

pozemními komunikacemi a také můţe slouţit jako přístup k hospodaření na zemědělských 

a lesních pozemcích. (Kopecký, 1998, s. 136-137) 

 

2.2.1 Subjekty silničního provozu:  

U subjektů, které se účastní silničního provozu, je přínosné také definovat alespoň pár 

nejběţnějších, kteří se nejčastěji účastní provozu na pozemních komunikacích. Obecně řečeno, 

účastníkem provozu na pozemních komunikacích rozumíme kaţdou osobu, která se přímým 

způsobem účastní silničního provozu (řidič, spolujezdec, chodec, jezdec na zvířeti apod.). 

 

Řidič - je osobou, která řídí motorové vozidlo nebo jiné vozidlo včetně jízdního kola nebo 

tramvaje, vozka nebo jezdec na zvířeti aj. 

 

Řidič začátečník - je pak definován jako drţitel řidičského oprávnění, kterému bylo toto 

oprávnění uděleno poprvé, a tento řidič má krátkodobou praxi s řízením. 

 

Chodec- je mimo jiné osoba, která tlačí nebo táhne sáňky, dětský kočárek, vozík pro 

invalidy nebo ruční vozík o celkové šířce nepřevyšující 600 mm, pohybuje se na lyţích nebo 

kolečkových bruslích anebo pomocí ručního nebo motorového vozíku pro invalidy, vede jízdní 

kolo, motocykl o objemu válců do 50 cm
3
, psa apod. (Porada, 2000, s. 35-36) 

 

2.2.2 Objekty silničního provozu: 

Další pojmy, které souvisí převáţně s dopravními prostředky jako objekty silničního 

provozu, pohybujícími se po pozemních komunikacích, jsou: 

 

Silniční vozidlo- je vyrobené a určené k provozu na pozemních komunikacích. 
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Motorové vozidlo - je kaţdé vozidlo s vlastní pohonnou jednotkou pojíţdějící po pozemních 

komunikacích vlastní silou a je jiné neţ kolejové vozidlo; pouţívá se převáţně pro přepravu 

osob nebo zboţí po pozemní komunikaci. Patří sem zejména osobní automobil, nákladní 

automobil, autobus, motocykl, aj. 

 

Nemotorové vozidlo - je objekt pohybující se pomocí lidské nebo zvířecí síly, zejména se 

jedná o jízdní kolo, ruční vozík, potahové vozidlo apod. (Porada, 2000, s. 35-36) 

 

 

2.3 Legislativa 

V této kapitole budou stručně představena základní legislativní opatření, která upravují 

provoz na pozemních komunikacích v České republice. Malý přehled o nejdůleţitějších 

legislativních změnách a úpravách za sledované období, nám pomůţe v analytické části práce 

k pochopení některých výraznějších změn v počtu dopravních nehod v České republice, a to 

v různých letech, související s počátkem platnosti těchto změn a nových právních norem. 

Legislativa výrazně ovlivňuje a upravuje podmínky provozu na pozemních komunikacích. 

Cílem zákonodárců by mělo být, aby úpravy legislativy pomohly ke zlepšení trendů 

nehodovosti a následků nehod v České republice.  

 

2.3.1 Legislativní vývoj ve sledovaném období 

 

Zákon č. 12/1997 Sb., o bezpečnosti a plynulosti provozu na pozemních komunikacích.  

Jednalo se o tzv. překlenovací zákon (na dobu dočasnou), a to z důvodu, ţe se jiţ v době jeho 

schválení počítalo v budoucnu s novou lepší a komplexnější variantou. Tento zákon se zabýval 

převáţně určením kompetencí, zodpovědnosti a úloh orgánů státní správy (Policie ČR, 

Ministerstvo vnitra, Dopravní inspektorát, Ředitelství sluţby dopravní policie, apod.) ve věcech 

bezpečnosti a plynulosti provozu na pozemních komunikacích. 

Zákon také určoval kompetence (zastavovat vozidla, kontrola dokladů, kontrola vozidel 

apod.) policistů při jejich dohledu na bezpečnost a plynulost silničního provozu. 

(Kopecký, 1998, s. 134) 

Tento zákon ještě platí v současné době, ale jiţ se omezil jen na vymezení odpovědnosti ve 

státní správě. 

 

Vyhláška Ministerstva vnitra č.223/1997 Sb. kterou se mění a doplňuje vyhláška 

Federálního ministerstva vnitra č. 99/1989 Sb., o pravidlech provozu na pozemních 

komunikacích (pravidla silničního provozu). S účinností od 1. 9. 1997 nově upravovala rychlost 

v obci a na dálnici. Rychlost se v obci sníţila z 60 km/h na 50 km/h a rychlost na dálnici se 

naopak zvýšila z původních 110 km/h na 130 km/h.  



Martin Přibil: Trendy dopravní nehodovosti v České republice     14 

 

 

Tato vyhláška byla zrušena vyhláškou č. 30/ 2001 Sb., kterou se provádějí pravidla provozu 

na pozemních komunikacích. (Bušta, 2006, s. 3.) 

 

Zákon č.361/2000 Sb., o provozu na pozemních komunikacích a o změnách některých 

zákonů.  

„Tento zákon začal platit od 1. 1. 2001. Zákon upravil zejména práva a povinnosti 

účastníků provozu na pozemních komunikacích, pravidla provozu na pozemních komunikacích, 

řidičská oprávnění a řidičské průkazy a vymezil působnost a pravomoc orgánů státní správy 

a Policie České republiky ve věcech provozu na pozemních komunikacích.“ (Bušta, 2006, s. 3)  

Tento zákon uţ má komplexní formu oproti předešlým a do dnešních dob prodělal mnoho 

novelizačních změn, se kterými je dnes stále v platnosti. 

Mezi změny, vztahující se k novelizaci ve zlepšení bezpečnosti provozu, patří například 

povinnost nosit helmu do 15 let věku povinně či přednost chodců na přechodech. 

(Bušta, 2006, s. 53-54) 

 

Zákon č. 411/2005 Sb., asi doposud nejvíce novelizoval předešlý zákon č.361/2000 Sb. 

Tato legislativní změna přišla kvůli nutnosti zvýšit bezpečnost v silničním provozu a sníţit tak 

počet usmrcených a zraněných při dopravních nehodách na českých silnicích a také šlo 

o přiblíţení české právní úpravy k právu Evropského společenství. (Besip, 2009) 

Hlavními změnami, které tento zákon přinesl, jsou: 

 Povinnost celodenního a celoročního svícení. 

 Vyšší sankce za jízdu pod vlivem alkoholu a drog. 

 Povinnost pouţití dětských autosedaček, a to na všech typech komunikací. 

 Nutnost pouţívat ochrannou přilbu pro cyklisty mladší 18 let. 

 Při předjíţdění cyklisty povinnost řidiče dát vţdy znamení o změně směru jízdy (i kdyţ 

řidič nevybočí ze svého pruhu). 

 Zákaz drţet mobilní telefon při jízdě v ruce. 

 

2.3.1.1 Bodový systém 

A asi nejsledovanější nebo spíše ve společnosti nejdiskutovanější změnou, se kterou se 

mnoho řidičů potýkalo a moţná dodnes nesmířilo, je zavedení bodového systému. 

Bodový systém platný od 1. 7. 2006 je převáţně represivním nástrojem. Je to především 

účinnější a důraznější forma postihu řidičů, kteří opakovaně porušují a nejsou ochotni 

respektovat pravidla silničního provozu. Mimo finančních sankcí při spáchání dopravního 

přestupku jsou nově udělovány i body. (Besip, 2009)  

K zásadním opatřením v souvislosti s bodovým systémem patří zejména hranice dvanácti 

bodů, které jsou limitem pro odebrání řidičského průkazu. Řidič můţe poţádat o vrácení aţ po 

uplynutí doby jednoho roku.  
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2.3.1.2 Limity pro povinnost hlášení nehod 

Moţnost nemuset hlásit nehodu Policii České republiky, při nehodě vozidel, kdy nedojde 

k usmrcení, zranění či škodě na majetku třetích osob, a není překročen odhad zákonem určené 

výše hmotné škody, má významný vliv na statistický vývoj (výrazný pokles) počtu nehod. 

Nehody díky těmto podmínkám neohlášené se vůbec nedostanou do policejních statistik. Pokud 

se jedná o vývoj legislativních změn v podobě limitů, pro povinnost hlásit nehodu, byl limit do 

21. 12. 2000 nad 1 000 Kč, od 1. 1. 2001 nad 20 000 Kč, od 1. 7. 2006 nad 50 000 Kč a od 

1. 1. 2009 nad 100 000 Kč. (Přehled o dopravní nehodovosti, 2009, s. 5)  

 

2.4 Definice dopravní nehody 

Přesně definována je dopravní nehoda podle trestně právní kvalifikace, v § 47 zákona 

č. 361/2000 Sb., zákona o silničním provozu. Zde se uvádí, ţe:  

„Dopravní nehoda je událost v provozu na pozemních komunikacích, například havárie 

nebo srážka, která se stala nebo byla započata na pozemní komunikaci a při níž dojde 

k usmrcení nebo zranění osoby nebo ke škodě na majetku v přímé souvislosti s provozem vozidla 

v pohybu.“ (Beran, 2007, s. 10) 

Tuto definici je dobré ještě dále rozvinout a vysvětlit, aby bylo jasně zřejmé, co policejní 

orgány podle zákona o silničním provozu jako silniční dopravní nehodu vyšetřují, a tudíţ 

i zároveň počítají do policejních statistik a co jiţ nikoli. 

V literatuře pohlíţející na dopravní nehody více z hlediska kriminalistického, je ještě navíc 

doplněna definice o znaky dopravní nehody a o to, ţe událost v silničním provozu vedoucí 

k dopravní nehodě je řidičem nepředvídaná, ale zpravidla předvídatelná.  

„Z pohledu teorie předvídání můžeme konstatovat, že neexistují události nepředvídatelné, 

ale jen události doposud nepředvídané fyzickou osobou. K takovým událostem řadíme 

i dopravní nehody. Nepředvídavost vzniku dopravní nehody v sobě obsahuje určitý prvek 

nedbalosti, nezodpovědnosti účastníka dopravního provozu, jeho lhostejnosti.“ 

(Chmelík, 2009, s. 17) 

Z pohledu praxe jde o chování, kdy se řidič chová riskantně při své jízdě, například 

předjíţdí v zatáčce na špatně přehledném či nebezpečném úseku, kdy lze předvídat, ţe tato 

situace je nebezpečná a mohla by způsobit dopravní nehodu, ale jestli k nehodě skutečně dojde 

je uţ jen na souhře okolností, náhodě či štěstí. (Porada, 2000, s. 104-105) 

 

Dopravní nehoda je podle definice událostí, která musí splňovat všechna následující kritéria: 

 

1. Vznikla v silničním provozu a stala se, či byla započata na pozemní komunikaci  

Za dopravní nehodu se povaţuje událost v silničním provozu jen tehdy, pokud k ní dojde na 

místech, která jsou v zákoně definována (dálnice, silnice, místní komunikace a účelové 

komunikace) a na těchto místech platí pravidla silničního provozu. Mezi dopravní nehody se 

tedy počítají pouze ty nehody, které se staly přímo na pozemní komunikaci, nebo takové, jeţ 
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začaly na pozemní komunikaci, ale průběhem události se dostaly na místo, které leţí mimo 

pozemní komunikaci (např. pole leţící bezprostředně u komunikace).  

Mezi silniční dopravní nehody se tedy právě díky své lokalizaci nepočítají události, k nimţ 

došlo na jiţ zmiňovaných polích, ale také v lese, na zahradě, louce, v tovární hale nebo na 

čerpací stanici. Na těchto místech neplatí pravidla silničního provozu, a tak zde nejde 

o dopravní nehody ve smyslu zákona o silničním provozu. Také je na těchto místech těţké 

uplatňovat náhrady škody v případě poškození vozu v rámci povinného pojištění (ručení).  Tyto 

nehody jsou vyšetřovány podle jiných právních předpisů a také se vůbec nezapočítávají 

v policejních statistikách v rámci dopravních nehod. Jinými slovy Policie ČR tyto statistické 

údaje nemá a neshromaţďuje v rámci nehodovosti na pozemních komunikacích. 

(Kopecký, 1998, s. 8), (Beran, 2007, s. 11-13) 

 

2. Vznikla v přímé souvislosti s provozem vozidla v pohybu 

Podle tohoto kritéria, aby se událost kvalifikovala za dopravní nehodu, musí k události dojít 

v souvislosti s provozem vozidla, tedy při jízdě (pohybu) vozidla po pozemní komunikaci. 

Ţádný vliv tady nemá, zda jde o vozidlo poháněné motorem (např. osobní automobil) či vozidlo 

nemotorové (např. jízdní kolo), případně kolejové (např. tramvaj). A také není rozhodující, zda 

vozidlo v době nehody bylo řízeno řidičem či zda jelo úplně samo. Patří sem například střet 

vozidla s pevnou překáţkou či vozidla s jiným vozidlem nebo také střet vozidla s chodcem, aj.  

Mezi události, které nevznikly v přímé souvislosti s provozem vozidla, a nejsou tedy 

počítány mezi dopravní nehody, jsou situace, kdy vznikla škoda na majetku nebo usmrcení či 

zranění v souvislosti s opravou vozidla, poţárem vozidla (pokud tedy poţár nevznikl jako 

následek dopravní nehody), manipulací s nákladem, apod. Také zranění chodců (kam se řadí 

i jezdci na bruslích, běţkách apod.) způsobené nárazem chodce do pevné překáţky, upadnutím 

chodce či sráţkou dvou chodců, nejsou započítávány do dopravních nehod, jelikoţ tyto události 

nesplňují podmínku, ţe byly způsobeny v přímé souvislosti s provozem vozidla. 

(Kopecký, 1998, s. 9)  

 

3. Způsobila usmrcení, škodu na zdraví či na majetku 

Aby se mohla škodlivá událost v silničním provozu nazvat dopravní nehodou, musí při této 

události dojít buď k úmrtí osoby, jako nejzávaţnější následek či vzniknout jakákoli, byť 

sebemenší újma na zdraví či škoda na majetku, a to jak u osob na nehodě přímo zúčastněných, 

tak i u osob, ať uţ fyzických či právnických, kterých se nehoda a způsobená škoda v rámci 

jejich vlastnických vztahů týká. Patří sem majitelé vozidel, a to jak soukromých, tak 

i leasingové společnosti či firmy jako třetí osoby vlastnící automobil, ale také majitelé či správci 

komunikací, plotů či pozemků aj., kterým dopravní nehodou vznikla jakákoli škoda. 

(Kopecký, 1998, s. 9) 
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2.5 Druhy dopravních nehod: 

Existuje mnoho kritérií, podle kterých lze dopravní nehody třídit. Nejzákladnějším 

rozdělením pro statistické účely je dělení do těchto základních skupin, a to podle: 

 následků dopravní nehody, 

 zavinění dopravní nehody, 

 hlavní příčiny dopravní nehody, 

 vozidel zúčastněných na dopravní nehodě, 

 místa dopravní nehody (situační údaje), 

 škody na zdraví a majetku 

 

1. Následky dopravní nehody: 

  usmrcení účastníka (účastníků), 

 těžké poranění (když doba pracovní neschopnost převýší 7 dní), 

 lehké poranění (když doba pracovní neschopnost nepřevýší 7 dní), 

 bez poranění. 

 

2. Zavinění dopravní nehody 

 Dopravní nehody zaviněné (vyvolané), 

Tyto dopravní nehody chápeme jako události, které byly vyvolány účastníky 

silničního provozu a tyto nehody vznikají porušováním a nedodrţováním pravidel 

silničního provozu. 

 Dopravní nehody nezaviněné (nevyvolané). 

Jsou události, které vznikly z objektivních příčin, jsou nepředvídatelné, a tak jim 

nešlo z pohledu účastníka kolize zabránit (např. samovolný pád stromu či kamení ze 

svahu přímo na vozidlo)  

 

Rozdělení dopravních nehod podle viníků silniční dopravní nehody: 

 silniční dopravní nehoda zaviněná řidičem motorového vozidla (i nemotorového 

vozidla, nebo tramvaje), 

 silniční dopravní nehoda zaviněná chodcem, 

 silniční dopravní nehoda zaviněná lesní zvěří a jinou zvěří, 

 silniční dopravní nehoda zaviněná ostatními osobami (chovatel domácího zvířete, ten, 

kdo vede zvíře aj.) 

 

3. Hlavní příčina dopravní nehody 

 nepřiměřená rychlost, 

 nesprávné předjíždění, 

 nedání přednosti v jízdě, 

 nesprávný způsob jízdy, 

 technická závada vozidla zaviněná řidičem. 
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Zvláštní skupinu tvoří podle hlavní příčiny:  

Dopravní nehody způsobené pod vlivem alkoholu, kde je alkohol vykazován jako samostatné 

zavinění dopravních nehod. Sem patří nehody zaviněné: 

 řidičem vozidla 

 chodcem 

 jiným účastníkem silničního provozu 

 

4. Vozidla zúčastněná na dopravní nehodě 

 dopravní nehody mezi vozidly stejného druhu (osobní - osobní, nákladní - nákladní)), 

 dopravní nehody mezi vozidly různých druhů (osobní automobil, nákladní automobil, 

tramvaj, autobus atd.), 

 dopravní nehody jediného vozidla (o pevnou překážku, převrácení, apod.) 

 

5. Místo dopravní nehody 

Podle situačních údajů místa dopravní nehody: 

 dopravní nehody v intravilánu (v uzavřené obci), 

 dopravní nehody v extravilánu (mimo uzavřené obce), 

 dopravní nehody mimo veřejné komunikace. 

 

6. Škody na zdraví a majetku 

Škody na zdraví: 

 usmrcení osob při dopravní nehodě, 

 těžké poranění osob při dopravní nehodě, 

 lehké poranění osob při dopravní nehodě. 

Škody na majetku: 

 škody na dopravních prostředcích (jak v pohybu, tak stojících), 

 škody na komunikaci a vybavení komunikace, 

 ostatní škody (plot, zeď atd.). 

 

Podle vzniku či z hlediska charakteru lze dopravní nehody rozdělit na: 

 srážky, kdy je podmínkou střetnutí dvou a více účastníků dopravní nehody, a to jak 

motorových, tak nemotorových. Jde například nejčastěji o střet vozidla s vozidlem, 

vozidla s chodcem či vozidla s pevnou překáţkou. 

 havárie je událost, při které je účastníkem pouze jediné vozidlo bez jakéhokoli střetu 

s někým dalším (např. auto se ve smyku převrátilo na střechu). 

jiné nehody, sem patří události, které neobsahují předešlé dvě skupiny např. vypadnutí 

osoby z vozidla, úrazy ve vozidle při náhlém zastavení.  

(Porada, 2000, s. 106-112) 

 

Z hlediska příčin či způsobení nehod se ještě dají nehody dělit na subjektivní a objektivní.  

 Subjektivně rozumíme jednání, při kterém jsme nedodrţeli některé z dopravních pravidel, 

například nedodrţení přednosti v jízdě.  
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Objektivní mohou být pak nehody způsobené vlivem vnějších podmínek (špatný stav 

komunikací, nevlídnost počasí aj.), ale i tyto události viníka nehody nezbavují odpovědnosti, 

jelikoţ kaţdý by měl podle pravidel silničního provozu, vţdy svou jízdu přizpůsobit aktuálním 

podmínkám při provozu na komunikaci tak, aby k ţádné nehodě nedošlo. (Kopecký, 1998, s. 9) 

 

2.6 Zdroje dat 

Datové podklady pro bakalářskou práci, byly čerpány ze zdrojů Ředitelství sluţby dopravní 

policie Policejního prezidia České republiky a to zejména z publikace Přehled o nehodovosti na 

pozemních komunikacích v České republice. Publikace je rozdělena do dvou částí, a to části 

textové a části tabulkové, která byla hlavním zdrojem dat. Přehledy o nehodovosti na 

pozemních komunikacích v České republice byly aţ do roku 2007 vydávány pouze v tištěné 

podobě, a proto musely být nejdříve pořízeny v elektronické podobě k dalšímu zpracování, které 

bylo časově náročné. Od roku 2008 byly údaje také zpřístupněny na internetových stránkách 

Policie České republiky. Statistické přehledy za jednotlivé roky, byly zpracovány na základě 

údajů systému počítačové evidence nehod v silničním provozu Policejního prezidia České 

republiky.  

Od 1. ledna 1979 podléhají statistickému sledování všechny nehody v silničním provozu, 

které byly dopravní policii nahlášeny. (Přehledy o nehodovosti, 2008, s. 5) 

Pro střední stav obyvatel dle věkových skupin v České republice byla pouţita data 

z internetové databáze Českého statistického úřadu a internetové databáze Popin Czech 

Republic. 

 

2.7 Časový interval 

V bakalářské práci byla analyzována data v období 1990-2010, ale převáţně 

a v podrobnějším třídění byla pouţita data za roky 1997-2010. Toto období bylo zvoleno 

z důvodu pragmatického, protoţe pouze od roku 1997 byly datové publikace dostupné, a to 

v knihovně Českého statistického úřadu, kde jsou prezenčně k půjčení. Publikace zde jsou od 

roku 1995, resp. v souvislé řadě aţ od roku 1997 do roku 2009, publikace za rok 1996 chybí. 

 Obecně tyto publikace slouţí zejména odborné veřejnosti, a vychází tak v minimálním 

nákladu, a proto jsou dostupné jen v omezené míře. 
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2.8 Metodika 

Nehody vzniklé v silničním provozu na pozemních komunikacích se dají obecně sledovat 

podle řady znaků. V podrobněji analyzované části byly studovány následující charakteristiky 

nehod: 

 příčina,  

 zavinění, 

 místo vzniku nehody,  

 věk viníka nehody,  

 časové údaje nehody,  

 druh vozidel a komunikací, 

 vývoj odhadů hmotných škod vzniklých při dopravních nehodách. 

K základním, i kdyţ díky limitům pro povinnost hlášení nehod do jisté míry nepřesným 

ukazatelům, patří především souhrnný počet nehod a jejich následků. Počty zemřelých jsou 

počítány do 24 hodin od nehody, coţ je specifické zejména pro domácí statistiky nehod, vedené 

ředitelstvím sluţby dopravní policie, které vydává publikaci, ze které jsem čerpal. Naproti tomu 

v mezistátním srovnání a v zahraničí je obvyklé sledování nehod resp. usmrcených osob na 

následky nehod do 30 dnů od nehody, které jsou vţdy vyšší. 

Statistiky absolutních počtů dopravních nehod, vedené Ředitelstvím sluţby dopravní policie 

Policejního prezidia ČR, započítávají pouze ty nehody, které byly nahlášeny a řešeny Policií 

ČR. 

Dalšími souhrnnými ukazateli jsou lehká a těţká zranění způsobená při dopravní nehodě. 

Klasifikaci zranění na lehké či těţké má ve své kompetenci vţdy jen odpovědný lékař. 

(Porada, 2000, s. 158) 

 

V analytické části práce byly pouţity ukazatele: 

1. Indexy 

2. Podíly 

3. Míry 

Specificky: 

1. Míry nehodovosti 

2. Míry smrtelnosti (fatalita)  

3. Indexy sezónnosti 

 

Indexy jako poměrná čísla srovnávací jsou zde vyuţity k porovnání dvou stejnorodých 

či různorodých čísel v absolutním počtu. Zde byly pouţity zejména ke srovnání a charakteristice 

vývojových trendů nehod ve sledovaném období. (Pavlík, Rychtaříková, Šubrtová, 1986, s. 92) 

 

Např.: Bazický index nehodovosti v roce 1991 (hodnota v roce 1990 je 100) 

 

Index= *100 
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Podíly jako poměrná čísla extenzitní byly pouţity k vyjádření struktury daného celku 

či případně k určení procentuelního zastoupení části v rámci celku. (Pavlík, Rychtaříková, 

Šubrtová, 1986, s. 91) 

 

Např.: Podíl nepřiměřené rychlosti na nehodách podle příčin v roce 1997 

 

Podíl  (%) 

 

Míry jako poměrná čísla intenzitní, slouţí k vyjádření zastoupení daného jevu a to 

v porovnání se středním stavem obyvatel. Obecně míry vznikají dělením, kdy v čitateli je 

sledovaný jev či událost a ve jmenovateli nositelé sledovaného jevu (například stav obyvatel 

k 1. 7.). (Pavlík, Rychtaříková, Šubrtová, 1986, s. 91) 

 

 

Např.:Míra nehodovosti ve věku 18-20 let v roce 1997 

 

Míra= *1000 

 

Smrtelnost neboli fatalita jako ukazatel poslouţila k určení a porovnání, jak je která 

sledovaná kategorie nebezpečná (smrtelná). (Pavlík, Rychtaříková, Šubrtová 1986, s. 220) 

 

Např.:  Smrtelnost u příčiny nepřiměřené rychlosti v roce 1997 

 

Míra smrtelnosti (fatalita) *1000 

 

Sezónní Index byl pouţit pro vyjádření sezónního profilu, který vychází z dat 

upravených na stejný počet dnů v měsíci a je vztaţený k ročnímu průměru. 

(Pavlík, Rychtaříková, Šubrtová, 1986, s. 92) 
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3 ANALÝZA NEHODOVOSTI V ČESKÉ REPUBLICE 

3.1 Trendy nehodovosti a následků nehod v období 1990-2010 v České 

republice 

Celkové počty nehod se dají dělit do dvou skupin a to na nehody s následky na zdraví 

a nehody bez následků. Mezi nehody bez následků se počítají takové události, při níţ vznikla 

pouze hmotná škoda. K nehodám s následky pak patří události, při kterých došlo k újmě na 

zdraví v podobě usmrcení, těţkého nebo lehkého zranění. 

 Při jedné nehodě s následky na zdraví můţe být zraněno či usmrceno více osob, proto jsou 

počty nehod s následky niţší neţ počty osob, které jsou těmito následky postiţeny. V roce 2010 

bylo zaznamenáno 695 nehod s usmrcením, při nichţ ale bylo usmrceno 753 osob, coţ dokládá 

obrázek č. 1, který znázorňuje na levé svislé ose počty osob s následky nehod. Pravá svislá osa 

pak ukazuje celkový počet nehod tj. součet nehod s následky i bez následků na zdraví.        

Absolutní počty nehod v čase většinou rostly, přičemţ v roce 1999 bylo na našich silnicích 

dosaţeno maximálního počtu 225 690 nehod. Důvodem rychle rostoucího počtu nehod, zejména 

od roku 1990, mohlo být do jisté míry všeobecné uvolnění morálky po pádu komunismu, které 

se dotklo i silničního provozu. Tato doba byla spojena s dovozem velkého mnoţství ojetých 

automobilů ze zahraničí s širokým rozsahem výkonů, zhoršením dohledu policie nad 

dodrţováním pravidel silničního provozu či nedostatečně rychlé tvorbě vyhovující legislativy. 

Z obrázků je pak patrný převáţně klesající trend nehod od roku 1999 v souvislosti s uvedením 

nového silničního zákona v roce 2001, a to zejména v celkových počtech nehod, následky 

nehodovosti byly mírnější. Ještě více je patrný strmý pokles, a to zejména v roce 

2009 (74 815 nehod) a následně v roce 2010 (75 522 nehod) oproti předcházejícím rokům 

a především značný skok oproti roku 2008 (160 376 nehod), který mohl být do značné míry 

odrazem legislativních změn v podobě zvednutí limitů pro povinnost hlásit nehody Policii ČR 

aţ při škodě nad 100 000Kč (platné od 1. 1. 2009).  
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Obr. 1- Vývoj nehod a jejich následků 1990-2010 v ČR  

 

Zdroj: Ředitelství sluţby dopravní policie Policejního prezidia, vlastní výpočty 

Z obrázku č. 1 je zřejmé, ţe absolutní počty nehod ve srovnání s jejich následky výrazně 

dominují. Počet těţce zraněných klesá strměji, neţ počet zraněných lehce, jak je patrné 

z obrázku č. 1 a zejména č. 2, coţ můţe být způsobeno například lepšími prvky bezpečnosti jak 

u automobilů, tak i v oblasti zařízení, která upravují provoz na pozemních komunikacích 

(kruhové objezdy, zpomalovací retardéry aj.). 

Nejzávaţnější následek nehod v absolutních počtech klesá s mírnými výkyvy jiţ od roku 

1994, kdy počet usmrcených dosáhl ve sledovaném období svého maxima v počtu 1 473 osob. 

Historicky nejniţší počet usmrcených osob bylo jiţ zmiňovaných 753 mrtvých v roce 2010. 

Počty těţce zraněných byly nejvyšší v roce 1997 s počtem 6 632 osob a nejniţší počet připadl 

na rok 2010, kdy se následky dopravních nehod těţce zranilo 2 823 osob. Počet lehce zraněných 

měl nejvyšší hodnotu v roce 1996 (31 296) a nejniţší pak v roce 2010 (21 610). 

Obr. 2- Vývojový trend nehod a jejich následků 1990-2010 v ČR – (rok 1990=100%) 

 

Zdroj: Ředitelství sluţby dopravní policie Policejního prezidia, vlastní výpočty 
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Výrazný trend poklesu nehod od roku 2007 a zejména v letech následujících, by mohl 

být odrazem zvýšení limitů pro povinnost hlásit škodu na majetku při nehodě bez zranění 

platných od 1. 7. 2006 (nad 50 000 Kč) a zejména od 1. 1. 2009 (nad 100 000 Kč). Pokles 

hodnot zaznamenaný jak u nehod, tak u jejich následků v roce 2006, můţe být také ovlivněn 

zavedením bodového systému platného od 1. 7. 2006.  

Obr. 3- Vývoj struktury nehod 1997-2010 v ĆR 

 

Zdroj: Ředitelství sluţby dopravní policie Policejního prezidia, vlastní výpočty 

Nehody s hmotnou škodou tvoří po celé období převáţnou část nehod. V rozmezí od 71 % 

v roce 2009 do 88 % v roce 2006. Nehody s následky na zdraví se pohybují v rozmezí 12 % 

v roce 2006 do 29 % v roce 2009. Rok 2009 a 2010, kdy je zaznamenán výrazný růst podílu 

nehod s následky na zdraví je opět ovlivněn značným poklesem počtu nahlášených nehod 

s hmotnou škodou, jeţ byl zapříčiněn zvýšením limitů pro tuto povinnost od 1. 1. 2009 nad 

100 000 Kč.   
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3.2 Trendy nehodovosti podle zavinění a následků 

Nehody podle zavinění lze rozdělit podle viníků nehod a následků, v podobě počtu 

usmrcených osob při těchto nehodách. Zavinění dopravních nehod je především následkem 

nerespektování a nedodrţování pravidel silničního provozu a do jisté míry také náhodou 

a někdy i nešťastnou souhrou okolností. Vzhledem ke skutečnosti, ţe viníkem nehody bývá 

nejčastěji řidič motorového vozidla je následující graf rozdělen do dvou kategorií, pravá svislá 

osa znázorňuje situaci řidičů motorových vozidel a levá svislá osa pak počty nehod ostatních 

druhů příčin. 

Na obrázku č. 4 je zobrazen vývoj počtů nehod podle zavinění za sledované období 1997-

2010. V absolutních číslech dominují nehody řidičů motorových vozidel, coţ po celé sledované 

období 1997-2010 tvoří za kaţdý rok podíl v rozmezí 89,3 % (2010) aţ 92,7 % (1998) ze všech 

viníků nehod (tab. 1). Nejvíce nehod spáchali řidiči motorových vozidel v roce 1999 a to 

208 398 a naopak nejméně nehod bylo nahlášeno v roce 2009 v počtu 67 222.  Celkový trend je 

u vybraných skupin viníků klesající, mimo skupiny nehod spáchané jiným účastníkem 

silničního provozu a také skupinou, kdy viníkem je lesní zvěř či domácí zvíře, kde je patrný 

střídavý růst a pokles s následným prudkým klesajícím trendem od roku 2007, který se projevil 

i u všech sledovaných skupin a je opět zapříčiněn úpravou legislativy v podobě zvýšení limitu 

pro povinnost hlásit pojistnou událost Policii ČR.   

Obr. 4- Vývoj nehod podle zavinění 1997-2010 v ČR  

 

Zdroj: Ředitelství sluţby dopravní policie Policejního prezidia, vlastní výpočty 

Poznámka: Na pravé ose: počet nehod řidičem motorového vozidla. Na levé ose: počet nehod (bez řidiče motorového 

vozidla). 
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Nejvyšší dynamiku počtu nehod, pomineme-li nehody zaviněné řidičem, jak je patrné 

z obrázku č. 5, vykazuje skupina, kdy viníkem je lesní zvěř a domácí zvířata. Naopak nehody 

způsobené chodcem, technickou závadou a řidičem nemotorového vozidla, mají po cele období 

konstantně klesající charakter. 

Nejvýraznější dynamiku od roku 1997 zaznamenaly nehody způsobené lesní zvěří 

či domácím zvířetem, které dosáhly svého maxima v roce 2004 s počtem 8 484 nehod. Avšak 

všechny tyto nehody nezpůsobily v daném roce jedinou újmu na ţivotech. Za celé sledované 

období 1997-2010 z celkového počtu nehod zaviněných lesní zvěří či domácím zvířetem 

zemřelo jen 17 osob. Zvyšující podíl nehod se zvěří mohou mít na svědomí nově postavené 

úseky komunikací, jeţ přeruší běţné migrační trasy zvěře. Nedostatečné zabezpečení těchto 

komunikací pak můţe vést k většímu počtu kolizí s jedoucími vozidly. Z obrázku č. 5 je patrný 

velký pokles především v počtu nahlášených nehod lesní zvěře a domácích zvířat v roce 2009 

a 2010, coţ můţe znamenat, ţe tyto nehody jejich viníci nenahlásí díky limitům (1. 1. 2009 nad 

100 000Kč), které jim to umoţňují a jejich škody tudíţ nemusí být tak finančně náročné, aby 

tento limit překročily a nehodu bylo nutné hlásit Policii ČR.   

Obr. 5- Vývoj nehodovosti podle viníků  1997-2010 v ČR - (rok 1990=100%) 

 

Zdroj: Ředitelství sluţby dopravní policie Policejního prezidia, vlastní výpočty 
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Tab. 1- Vývoj struktury nehodovosti podle zavinění 1997-2010 v ČR 

Zdroj: Ředitelství služby dopravní policie Policejního prezidia, vlastní výpočty 
 

Z tabulky č. 1 je patrné, ţe rozhodující podíl na nehodách mají řidiči motorových vozidel 

a jejich podíl na celkových nehodách se po celé sledované období jen nepatrně mění. Výraznější 

je pak růst podílu lesní zvěře a domácích zvířat. Podíl nehod této skupiny byl v roce 2010 více 

neţ dvojnásobný oproti počátečnímu roku 1997.  

 

Závaţnost nehody lze měřit zejména skutečností, ţe došlo k usmrcení osoby. Kvůli značné 

převaze usmrcených, kdy viníkem byl řidič motorového vozidla jsou v grafu č. 6 na pravé svislé 

ose znázorněny počty osob, které zahynuli při nehodách způsobených řidičem motorového 

vozidla. Na levé svislé ose jsou pak znázorněny počty osob usmrcených všemi ostatními 

příčinami nehod.  

Nejvyšší počet usmrcených osob, jak je patrné z obrázku č. 6, připadá opět na skupinu 

nehod zaviněných řidiči motorových vozidel, a to za celé sledované období, coţ můţe být 

důsledkem nejvyšší početnosti a také nebezpečnosti této skupiny. Počet osob, usmrcených řidiči 

motorových vozidel, dosáhl svého maxima v roce 2003 (1 176 usmrcených) a od té doby je zde 

patrný klesající trend, kdy v roce 2010 bylo usmrceno 675 osob. Také u ostatních viníků 

pozorujeme s mírnými výkyvy pozvolný pokles počtu usmrcených.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Rok

Řidičem 

motorového 

vozidla

Řidičem 

nemotorového 

vozidla Chodcem

Lesní zvěří či 

domácím 

zvířetem

Jiným 

účastníkem 

silničního 

provozu

Závadou 

komunikace

Technickou 

závadou 

vozidla Jiné zavinění Celkem

1997 92,5 1,7 1,7 1,9 0,1 0,5 1,2 0,4 100

1998 92,7 1,4 1,4 2,5 0,1 0,3 1,2 0,4 100

1999 92,3 1,5 1,2 2,9 0,1 0,4 1,1 0,4 100

2000 91,5 1,5 1,2 3,6 0,1 0,4 1,3 0,4 100

2001 91,9 1,5 1,2 3,6 0,1 0,3 1,0 0,4 100

2002 91,7 1,6 1,1 3,8 0,1 0,3 0,9 0,4 100

2003 92,2 1,6 1,0 3,8 0,1 0,2 0,7 0,3 100

2004 91,8 1,4 1,0 4,3 0,1 0,3 0,7 0,4 100

2005 92,6 1,4 0,8 3,8 0,1 0,3 0,7 0,3 100

2006 92,7 1,3 0,8 3,6 0,1 0,5 0,7 0,4 100

2007 91,7 1,3 0,9 4,7 0,1 0,3 0,6 0,4 100

2008 91,9 1,3 0,9 4,7 0,1 0,2 0,6 0,3 100

2009 89,9 2,7 1,7 4,1 0,2 0,4 0,6 0,5 100

2010 89,3 2,5 1,6 4,7 0,1 0,6 0,6 0,5 100
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Obr. 6- Vývoj usmrcených podle viníka nehody 1997-2010 v ČR 

 

Zdroj: Ředitelství sluţby dopravní policie Policejního prezidia, vlastní výpočty 

Poznámka: Na pravé ose: Počet usmrcených osob řidičem motorového vozidla. Na levé ose: Počet usmrcených osob 

(bez řidiče motorového vozidla). 

Tab. 2- Míry smrtelnosti (fatality) podle viníka nehody 1997-2010 v ČR - (na 1000 nehod) 

 

Zdroj: Ředitelství sluţby dopravní policie Policejního prezidia, vlastní výpočty 

 

Z tabulky č. 2 je vidět, ţe k nejsmrtelnější skupině patří po celé období chodci a řidiči 

nemotorového vozidla. Naproti tomu skupina lesní zvěře a domácích zvířat, která byla 

v počtech způsobených nehod druhou nejpočetnější skupinou, hned po řidičích motorových 

vozidel, patří k nejméně nebezpečným skupinám a to spolu se skupinou, kdy byla příčinou 

nehody závada komunikace. U skupiny řidičů motorových vozidel jsou patrné jen malé změny 

ve sledovaném období s výrazným zhoršením v roce 2009 a 2010, které by mohli být opět 

převáţně způsobeny legislativní úpravou limitů pro hlášení nehody bez zranění platné od 

1. 1. 2009.     

Rok

Řidičem 

motorového 

vozidla

Řidičem 

nemotorového 

vozidla Chodcem

Lesní zvěří či 

domácím 

zvířetem

Jiným 

účastníkem 

silničního 

provozu

Závadou 

komunikace

Technickou 

závadou 

vozidla Jiné zavinění

1997 6,5 23,5 36,9 0,3 5,6 0,0 4,6 13,6

1998 5,4 19,5 26,5 0,4 4,3 1,5 2,4 13,3

1999 5,5 19,8 30,3 0,3 0,0 1,1 3,1 22,6

2000 5,9 17,7 40,5 0,3 4,6 2,5 2,6 10,0

2001 6,2 22,2 33,1 0,0 15,0 1,7 2,7 25,9

2002 6,6 22,8 27,8 0,3 4,3 0,0 6,9 13,7

2003 6,5 21,4 31,0 0,0 0,0 0,0 3,5 19,4

2004 6,1 15,9 25,6 0,0 0,0 0,0 0,8 22,2

2005 5,5 18,2 31,1 0,0 0,0 0,0 0,7 14,4

2006 4,9 17,3 29,2 0,0 0,0 0,0 0,8 19,7

2007 5,9 26,9 26,0 0,6 0,0 0,0 6,4 16,2

2008 6,2 18,6 25,1 0,3 0,0 0,0 0,0 1,9

2009 11,2 19,6 24,5 0,0 0,0 0,0 11,0 2,9

2010 10,0 21,6 21,7 0,3 0,0 0,0 8,3 14,6
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3.3 Nehodovost podle nejčastějších příčin a následků 

V této kategorií jsou zpracovány čtyři nejčastější příčiny nehod na pozemních 

komunikacích. Jsou to nejobvyklejší přečiny proti pravidlům silničního provozu, které jsou 

kvalifikované Policií ČR při řešení dopravních nehod. Patří mezi ně nepřiměřená rychlost, 

nesprávné předjíţdění, nedání přednosti v jízdě a nesprávný způsob jízdy. 

Z obrázku č. 7 je zřejmé, ţe v absolutních číslech je po celé sledované období se značným 

odstupem nejčastější příčinou nehod nesprávný způsob jízdy a ten byl patrně nejvíce ovlivněn 

přijatými legislativními změnami. Naproti tomu z obrázku č. 8 je vidět, ţe nejvíce usmrcených 

osob zapříčinila nepřiměřená rychlost účastníků provozu. Při pohledu na tabulku č. 3, ukazující 

smrtelnost dané příčiny pak zjistíme, ţe nejsmrtelnější, tedy nejvíce nebezpečnou příčinou 

nehod je nepřiměřená rychlost spolu s nesprávným předjíţděním. Počet usmrcených osob má po 

celé sledované období pozvolně klesající trend. 

Obr. 7- Vývoj nehod podle nejčastějších příčin 1997-2010 v ČR 

 

Zdroj: Ředitelství sluţby dopravní policie Policejního prezidia, vlastní výpočty 

Obr. 8- Vývoj usmrcených osob podle nejčastějších příčin 1997-2010 v ČR 

 

Zdroj: Ředitelství sluţby dopravní policie Policejního prezidia, vlastní výpočty 
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Tab. 3- Míry smrtelnosti (fatality) podle nejčastějších příčin 1997-2010 v ČR - (na 1000 nehod) 

 

Zdroj: Ředitelství sluţby dopravní policie Policejního prezidia, vlastní výpočty 

 

Při pohledu na obrázky č. 9 a 10 na podíly jednotlivých příčin na začátku a konci 

sledovaného období je zřejmé, ţe struktura nehod podle příčin se měnila mnohem méně neţ 

počty nehod. Celkový počet nehod se měnil výrazně, kdy od roku 1997 (94 664 nehod) rostl a to 

aţ do roku 1999. V roce 1999 se trend růstu zastavil na svém maximu (225 690 nehod) a od 

tohoto roku je zaznamenán převáţný pokles a to aţ do roku 2010 (75 522 nehod). O něco 

výraznější oproti nehodám jsou změny ve struktuře usmrcených, a to především niţší podíl 

u nepřiměřené rychlosti a nesprávného způsobu jízdy v roce 2010. 

Obr. 9, 10- Podíl nehod podle nejčastějších příčin rok 1997 a 2010 v ČR 

 

Zdroj: Ředitelství sluţby dopravní policie Policejního prezidia, vlastní výpočty 

 

  

Rok Nepřiměřená rychlost Nesprávné předjíždění Nedání přednosti v jízdě Nesprávný způsob jízdy

1997 18,2 13,7 4,5 3,4

1998 15,5 12,7 3,3 2,9

1999 15,0 13,1 4,3 3,0

2000 18,9 14,3 4,5 3,1

2001 17,1 12,5 4,3 3,4

2002 21,2 15,4 5,6 3,2

2003 18,0 17,2 5,0 3,8

2004 15,4 17,5 5,9 3,3

2005 15,5 16,6 4,3 2,8

2006 16,2 9,4 3,4 2,6

2007 19,7 19,7 4,2 3,3

2008 18,6 23,1 5,3 3,1

2009 23,8 18,6 8,9 7,1

2010 19,2 23,8 10,2 6,6
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Obr. 11, 12- Podíl usmrcených osob podle nejčastějších příčin rok 1997a 2010 v ČR 

 

Zdroj: Ředitelství sluţby dopravní policie Policejního prezidia, vlastní výpočty 

 

3.4 Nehodovost pod vlivem alkoholu a její následky 

Specifickou skupinu, která spadá pod nehody podle příčin, tvoří nehody a její následky, 

které byly zapříčiněny řidičem, který poţil před či během jízdy alkohol a ten byl brán jako 

hlavní předpoklad či faktor proč k nehodě došlo. Neţádoucí účinky alkoholu na jízdu řidiče jsou 

všeobecně známy (sníţená reakční doba, sníţená pozornost řidiče, špatný odhad 

vzdáleností aj.). Pravidla silničního provozu mají k alkoholu nulovou toleranci. 

(Kopecký, 1998, s. 23) 

Všichni účastníci (řidiči, chodci aj.) dopravních nehod, kteří byli pod vlivem alkoholu, 

zavinili v roce 1997 za celé sledované období nejvyšší počet 9 771 nehod. Mezi dominující 

skupinu řidičů pod vlivem alkoholu patří řidiči motorových vozidel. Po celé sledované období 

je však patrný klesající počet nehod pod vlivem alkoholu u skupiny řidičů motorových vozidel. 

Počet nehod chodců pod vlivem alkoholu má od roku 1997, kdy spáchali 526 nehod, sestupný 

charakter a to aţ do roku 2005, kdy byl zjištěn alkohol u 169 chodců, kteří zavinili dopravní 

nehodu. Od roku 2006 je patrný mírný růst, který v roce 2008 byl jiţ výraznější, a v roce 2010 

bylo zaznamenáno 536 nehod způsobených chodci pod vlivem alkoholu. U skupiny ostatních 

účastníků sledujeme v absolutních číslech vývoj od nejvyššího počtu 575 nehod v roce 1997 aţ 

po nejniţší v roce 2010 v podobě 208 nehod.  
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Obr. 13- Vývoj nehod zaviněných pod vlivem alkoholu 1997-2010 v ČR

 

Zdroj: Ředitelství sluţby dopravní policie Policejního prezidia, vlastní výpočty 

 

Podíl osob, které zavinily dopravní nehodu pod vlivem alkoholu, se ve sledovaném období 

nejvíce zvýšil v posledních dvou letech, ale to můţe být způsobeno jen díky legislativnímu 

sníţení počtu nehod, kdy díky vyšším limitům od 1. 1. 2009 je povinnost hlásit nehodu bez 

zranění Policii ČR, aţ při překročení odhadu hmotné škody nad 100 000Kč. Podíl nehod 

zaviněných pod vlivem alkoholu se aţ do roku 2008 drţel kolem hranice 5 % ze všech nehod 

(tab. 4). Nehody, které spáchal řidič motorového vozidla pod vlivem alkoholu, zaujímají 

v průměru 90 % všech nehod spáchaných pod vlivem alkoholu. Patrné je od roku 1997 

sniţování počtu chodců (mimo rok 2009 a 2010) pod vlivem alkoholu, kteří byli viníkem 

nehody.    

Tab. 4- Podíl nehod pod vlivem alkoholu z celkového počtu nehod (%)1997-2010 v ČR 

 

Zdroj: Ředitelství sluţby dopravní policie Policejního prezidia, vlastní výpočty 

 

Počet osob usmrcených viníky nehod, kteří byli pod vlivem alkoholu, má své maximum 

v roce 1997, kdy dosáhlo počtu 170 zemřelých (obr. 14). Od roku 1997 je zřetelný pokles počtu 

usmrcených a to aţ do roku 2001, kdy je sestupný trend vystřídán výrazným růstem v roce 

2002, kdy bylo zaznamenáno 136 usmrcených. Od roku 2002 je pak viditelný výrazný pokles 

a to aţ do roku 2007, kdy byl zaznamenán vůbec nejniţší počet 36 usmrcených v celém 

Struktura nehod zaviněných pod vlivem alkoholu (%):

Rok

Alkohol zjištěný u viníka 

nehody-celkem

Podíl z nehod-celkem 

(%)

U řidiče motorového 

vozidla U chodce Ostatní účastníci Celkem

1997 9 771 4,9 88,7 5,4 5,9 100

1998 9 322 4,4 89,7 4,7 5,7 100

1999 9 120 4,0 89,1 4,6 6,3 100

2000 8 888 4,2 88,8 4,2 7,0 100

2001 9 191 5,0 90,3 3,7 6,0 100

2002 9 552 5,0 89,7 3,1 7,2 100

2003 9 076 4,6 90,2 2,8 7,0 100

2004 8 445 4,3 91,4 2,5 6,0 100

2005 8 192 4,1 91,4 2,1 6,5 100

2006 6 807 3,6 89,9 2,5 7,6 100

2007 7 466 4,1 91,1 2,6 6,3 100

2008 7 252 4,5 91,0 2,8 6,2 100

2009 5 725 7,7 87,2 9,2 3,6 100

2010 5 015 6,6 85,2 10,7 4,1 100
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sledovaném období. V roce 2008 je patrné výrazné zhoršení proti roku předešlému a to 

s nárůstem o 44 usmrcených. Rok poté v roce 2009 je opět zaznamenáno velké zhoršení na 123 

usmrcených. V roce 2010 je zaznamenán příznivější pokles na 102 usmrcených osob, kdy byl 

viníky pod vlivem alkoholu. Příčina sniţování počtu usmrcených od roku 1997 můţe být 

v legislativních změnách, které jsou spojeny se zavedením zákona o pozemních komunikacích 

v roce 1997. Značné zvýšení počtu nehod v roce 2008 oproti roku předešlému můţe být 

způsobeno mimo jiné i příznivými klimatickými podmínkami, které v zimním období dovolilo 

vyjet většímu počtu řidičů. Patrné je v posledních letech sledovaného období i zvýšení počtu 

usmrcených, kdy nehodu způsobil opilý chodec. V roce 1997 bylo usmrceno díky opilým 

chodcům 21 osob, coţ bylo nejvíce za celé sledované období. 

Obr. 14- Vývoj usmrcených osob viníkem pod vlivem alkoholu 1997-2010 v ČR 

 

Zdroj: Ředitelství sluţby dopravní policie Policejního prezidia, vlastní výpočty 

 

Tab. 5-Podíl usmrcení viníkem pod vlivem alkoholu z celkového počtu usmrcených (%)1997-2010 v ČR 

 

Zdroj: Ředitelství sluţby dopravní policie Policejního prezidia, vlastní výpočty 

 

 

 

 

Struktura usmrcených osob při nehodách pod vlivem alkoholu (%):

Rok

Usmrcení viníkem pod 

vlivem alkoholu

Podíl z usmrcených-

celkem (%)

U řidiče motorového 

vozidla U chodce Ostatní účastníci Celkem

1997 170 12,0 80,0 12,4 7,6 100

1998 167 13,9 86,2 11,4 2,4 100

1999 138 10,4 85,5 8,0 6,5 100

2000 109 8,2 79,8 14,7 5,5 100

2001 101 8,3 86,1 5,9 7,9 100

2002 136 10,4 89,0 5,1 5,9 100

2003 111 8,4 88,3 4,5 7,2 100

2004 59 4,9 98,3 1,7 0,0 100

2005 59 5,2 96,6 0,0 3,4 100

2006 42 4,4 100,0 0,0 0,0 100

2007 36 3,2 86,1 5,6 8,3 100

2008 80 8,1 98,8 0,0 1,3 100

2009 123 14,8 86,2 10,6 3,3 100

2010 102 13,5 81,4 16,7 2,0 100
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3.5 Nehodovost podle vybraných druhů vozidla a následků 

Mezi nejčetnější dopravní prostředek na pozemních komunikacích v České republice patří 

bezesporu osobní automobil. Po celé sledované období 1997-2010 počty registrovaných 

osobních automobilů výrazně rostly (tab. 6). V roce 2010 bylo v ČR téměř 4,5 milionu 

registrovaných osobních automobilů. V roce 2010 bylo registrováno 924 291 motocyklů a jejich 

obliba se stále zvyšuje, coţ dokazuje přírůstek počtu registrovaných motocyklů v roce 2010, 

který byl o 50 % vyšší neţ v roce 2009 a činil 20 945 nově registrovaných motocyklů. (Sdruţení 

automobilového průmyslu, 2010). 

 Nehody osobních automobilů jsou také nejpočetnější v silničním provozu a svého maxima 

ve sledovaném období dosáhly v roce 1999 s počtem 156 025 nehod. Naopak nejniţší počet 

42 793 nahlášených nehod byl v roce 2010. Pozitivní přínos zavedení bodového systému v roce 

2006 se v roce následujícím jiţ neopakoval. V roce 2006 sice došlo ke sníţení nehod osobních 

automobilů o 12 130 nehod v porovnání s rokem 2005, jak je patrné z obrázku č. 15. Naproti 

tomu rok 2007 ve srovnání s rokem 2006 přinesl v absolutních číslech opětovné zvýšení o 4 774 

nehod. Od roku 2007 je zřetelný výrazný pokles počtu nehod u osobních automobilů, a to aţ do 

konce sledovaného období s mírným uvolněním v jeho závěru. Tento strmý pokles, můţe být 

zejména způsoben legislativními změnami, které zvýšily limity (1. 1. 2009 nad 100 000Kč) pro 

povinnost hlásit nehody Policii ČR.  Počet nehod nákladních automobilů se od roku 1997 

pozvolna zvyšuje, zřejmě díky růstu objemu přepravovaných nákladů tímto druhem dopravy. 

V roce 2007 je růst nehod zastaven s maximálním počtem 31 836 nehod. Prudké sníţení 

zejména v roce 2009 a 2010 můţe být opět spojeno se zvýšením limitů pro povinnost hlásit 

nehodu.   

Tab. 6- Vývoj registrovaných vozidel 1997-2010 v ČR 

 
Zdroj: Sdruţení automobilového průmyslu 

Poznámka: Kategorie M - motorová vozidla, která mají nejméně čtyři kola a pouţívají se pro dopravu osob. 

Kategorie vozidel M se dále člení: 

M1 - vozidla, která mají nejvýše osm míst k přepravě osob, kromě místa řidiče, nebo víceúčelová vozidla. 

M2 - vozidla, která mají více neţ osm míst k přepravě osob, kromě místa řidiče, a jejichţ nejvyšší přípustná hmotnost nepřevyšuje 5 000 kg. 

M3 - vozidla, která mají více neţ osm míst k přepravě osob, kromě místa řidiče, a jejichţ největší přípustná hmotnost převyšuje 5 000 kg. 

Kategorie N - motorová vozidla, která mají nejméně čtyři kola a pouţívají se pro dopravu nákladů. 

Kategorie vozidel N se dále člení: 

N1 - vozidlo, jehoţ největší přípustná hmotnost nepřevyšuje 3 500 kg. 

N2 - vozidlo, jehoţ největší přípustná hmotnost převyšuje 3 500 kg, avšak nepřevyšuje 12 000 kg. 

N3 - vozidlo, jehoţ největší přípustná hmotnost převyšuje 12 000 kg. 

Kategorie L - motorová vozidla, která mají dvě nebo tři kola.  

(Besip, 2008) 

Rok Osobní automobily (kat. M1) Užitková vozidla (kat. N1-N3) Motocykly (kat. L1) Autobusy (kat. M2-M3)

1997 3 465 077 367 705 916 671 20 916

1998 3 484 001 379 475 914 256 19 949

1999 3 431 481 382 441 787 936 18 975

2000 3 431 573 384 539 737 087 18 253

2001 3 523 277 405 224 744 526 18 381

2002 3 648 905 427 820 759 409 21 343

2003 3 706 012 440 412 751 974 20 627

2004 3 815 547 462 441 757 061 19 948

2005 3 958 708 509 836 794 000 20 134

2006 4 108 610 562 255 822 703 20 331

2007 4 280 081 630 832 860 131 20 416

2008 4 423 370 690 937 892 796 20 375

2009 4 435 052 684 920 903 346 19 943

2010 4 496 232 681 540 924 291 19 653
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Obrázek č. 15 ukazuje tři nejpočetnější kategorie, které se podílejí na nehodách. Kvůli lepší 

přehlednosti byla vozidla s celkově niţšími počty nehod (motocykl, autobus, tramvaj, jízdní 

kolo) dána do samostatného grafu (obr. 16). 

Obr. 15- Vývoj nehod podle druhu vozidla 1997-2010 v ČR (osobní, nákladní automobil a skupina 

nezjištěno-řidič ujel) 

 

Zdroj: Ředitelství sluţby dopravní policie Policejního prezidia, vlastní výpočty 

Velmi početnou kategorii, tvoří skupina nehod, kdy nebyl zjištěn druh vozidla z důvodu 

ujetí řidiče od místa nehody. Nejvyšší počet těchto nehod byl v roce 2000 v počtu 20 375 

a postupem času se ve sledovaném období převáţně sniţuje. 

Obr. 16- Vývoj nehod podle druhu vozidla 1997-2010 v ČR (bez osobních, nákladních automobilů a 

skupiny nezjištěno-řidič ujel) 

 

Zdroj: Ředitelství sluţby dopravní policie Policejního prezidia, vlastní výpočty 

 

Nehody ostatních druhů vozidel (motocykl, autobus, tramvaj, jízdní kolo) znázorněných 

samostatně v obrázku č. 16, kvůli celkově niţším počtům oproti vozidlům z grafu č. 15, 

vykazují od počátku sledovaného období převáţně klesající trend. Počty nehod autobusů 

zaznamenaly mírný pokles zpočátku sledovaného období, avšak od roku 2002 se počty nehod 
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výrazně zvyšují a to aţ do roku 2007, kdy dosáhly svého maxima v počtu 2 358 nehod. 

Následné prudké sníţení v roce 2009 a 2010, můţe být způsobeno úpravou legislativy v podobě 

zvýšení limitů pro povinnost hlásit nehodu bez zranění platných od 1. 7. 2006 (50 000Kč) a 

1. 1. 2009 (100 000Kč). Přispět k tomu mohlo do jisté míry také přijetím nové legislativy tzv. 

bodového systému platného od 1. 7. 2006.   

 

Osobní automobily jako nejpočetnější skupina dopravních prostředků také výrazně 

dominují v počtu usmrcených osob. Maximální počet 935 usmrcených v roce 1997 nebyl 

u skupiny osobních automobilů za celé sledované období překonán (obr. 17). Od roku 1997 je 

zřejmý klesající trend v počtu usmrcených s viditelným vzestupem a vrcholy v roce 2000, kdy 

bylo usmrceno 878 lidí a v roce 2003 s počtem 898 usmrcených osobními automobily. Od roku 

2003 je viditelný klesající trend, který se zastavil v roce 2006 na počtu 603 usmrcených. V roce 

2007 je zřetelné prudké zvýšení počtu usmrcených a to skokem na 751 usmrcených, tedy oproti 

předchozímu roku 2006 nárůst o 148 usmrcených osob. Od roku 2008 počty usmrcených 

výrazně klesají a tak v roce 2010 zemřelo díky řidičům osobních automobilů 496 osob, coţ je 

nejméně za celé sledované období. Jenou z moţných příčin mohou být lepší bezpečnostní prvky 

vozidel či zvýšený dohled policejních orgánů nad dodrţováním pravidel silničního provozu.     

Nákladní automobily jsou druhou nejnebezpečnější skupinou, co se týká absolutního počtu 

usmrcených osob. Nárůst počtu usmrcených od roku 1997, kdy bylo 112 lidí zabito díky nehodě 

s nákladním automobilem, se dostal do svého maxima s mírnými výkyvy v roce 2007 s počtem 

161 mrtvých. Od roku 2008 je patrný pokles, který byl v roce 2010 potvrzen nejniţší hodnotou 

za celé sledované období, kdy bylo zaznamenáno 90 usmrcených nákladními automobily. Růst 

počtu usmrcených nákladními automobily po roce 1997 můţe být v důsledku zvyšujícího se 

objemu dopravy touto kategorií vozidel. 

Obr. 17- Vývoj usmrcených osob podle druhu vozidla 1997-2010 v ČR 

 

Zdroj: Ředitelství sluţby dopravní policie Policejního prezidia, vlastní výpočty 
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Obr. 18- Vývoj usmrcených osob podle druhu vozidla 1997-2010 v ČR - (bez osobních automobilů) 

 

Zdroj: Ředitelství sluţby dopravní policie Policejního prezidia, vlastní výpočty 

 

Jak je patrné z obrázku č. 19, nejvíce nehod mají na svědomí silnější motocykly (nad 50 

cm
3
), které mohou dosahovat vyšších rychlostí a u nichţ se dají následky při případném střetu či 

nezvládnutí jízdy odhadovat na daleko vyšší. Příčinou můţe být i větší obliba a dostupnost 

silných motocyklů pro ještě nezkušené či začínající řidiče.  

 

Obr. 19- Vývoj nehod podle kategorie motocyklu 1997-2010 v ČR (absolutní počty) 

 

Zdroj: Ředitelství sluţby dopravní policie Policejního prezidia, vlastní výpočty 

 

Tabulka č. 7, vyjadřující míru smrtelnosti dané kategorie motocyklů, ukazuje, ţe mezi 

nejsmrtelnější patří skupina motocyklů nad 50 cm
3
. V roce 2010 vidíme jak u skupiny do 50cm

3 

tak nad 50 cm
3
 výrazné zhoršení smrtelnosti daných kategorií motocyklů, jeţ můţe být opět 

způsobeno změnou legislativy zvyšující limity pro povinnost hlásit nehodu bez zranění.  
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Tab. 7- Míra smrtelnosti (fatalita) podle kategorie motocyklu 1997-2010 v ČR (na 1000 nehod) 

 

Zdroj: Ředitelství sluţby dopravní policie Policejního prezidia, vlastní výpočty 

 

3.6 Nehodovost podle místa dopravní nehody a následků 

 

Nejobecnější dělení nehod podle místa je na nehody spáchané v obci a mimo obec. 

Absolutní počty nehod v obci mnohonásobně převyšují počty nehod způsobených mimo 

obec. Jednou z podstatných příčin proč tomu tak je, můţe být vysoká koncentrace řidičů 

a ostatních účastníků dopravy jako jsou převáţně chodci či cyklisté a dopravních prostředků 

v obci. Maximální počet nehod v obci i mimo ní, byl v roce 1999, kdy počet nehod v obci byl 

170 234 a mimo obec pak činil 55 456 nehod.  V roce 2001 vešel v platnost zákon č. 361/2000 

Sb. o provozu na pozemních komunikacích (viz legislativa), coţ mohlo být hlavním důvodem 

výraznějšího sníţení počtu nehod v obci s opětným mírným růstem s odstupem času po jeho 

uvedení. Také legislativní úprava v povinnosti hlásit dopravní nehodu při škodě nad 100 000 Kč 

platná od 1. 1. 2009 se mohla výrazně odrazit na prudkém sníţení počtu nehod v závěru 

sledovaného období. 

  

Rok Moped Motocykl do 50 cm3 Motocykl nad 50 cm3

1997 38,5 16,6 29,9

1998 0,0 16,1 32,4

1999 14,9 15,6 39,9

2000 37,7 10,0 40,3

2001 39,5 21,4 38,9

2002 80,9 21,1 45,3

2003 13,5 17,5 41,2

2004 12,1 8,5 32,7

2005 40,0 20,1 33,2

2006 18,3 9,8 41,3

2007 30,6 12,8 37,5

2008 10,3 17,3 38,0

2009 20,8 12,9 38,4

2010 20,2 26,3 47,5
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Obr. 20- Vývoj nehod podle místa 1997-2010 v ČR 

 

Zdroj: Ředitelství sluţby dopravní policie Policejního prezidia, vlastní výpočty 

 

Počet usmrcených osob je naopak, oproti počtu nehod, vyšší mimo obec. Nejvyšší počet 

usmrcených osob mimo obec byl v roce 2003, a to 833 zatímco v obci 486. V obci bylo nejvíce 

583 usmrcených v roce 1997 (mimo obec 828). Prudký pokles usmrcených v roce 2006 můţe 

být připsán opět legislativní změně v podobě zavedení bodového systému a dalších 

legislativních úprav a změn v podobě pouţívání dětských autosedaček, celodenní svícení, zákaz 

drţení mob. telefonu za jízdy aj. (viz legislativa), které měly vést k větší bezpečnosti provozu na 

pozemních komunikacích. V roce 2007 je opět patrný výrazný nárůst počtu nehod, který můţe 

naznačovat jen dočasný a krátkodobý vliv bodového systému na chování řidičů.  

 

Obr. 21- Vývoj usmrcených osob podle míst nehod 1997-2010 v ČR 

 

Zdroj: Ředitelství sluţby dopravní policie Policejního prezidia, vlastní výpočty 
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Míra smrtelnosti pak jasně ukazuje několikanásobně vyšší nebezpečí nehod mimo obec 

oproti nehodám v obci. Výrazné zvýšení hodnot v posledních dvou letech sledovaného období 

u obou skupin nehod můţe být znovu zapříčiněno převáţně díky legislativním změnám 

upravující zvýšení limitů pro hlášení nehod. V roce 2006, kdy byl zaveden bodový systém, byly 

u obou skupin zaznamenány nejniţší hodnoty smrtelnosti za celé sledované období. 

Tab. 8- Míra smrtelnosti (fatalita) podle místa nehody (na 1000 nehod), struktura nehod a usmrcených 

1997-2010 v ČR 

 

Zdroj: Ředitelství sluţby dopravní policie Policejního prezidia, vlastní výpočty 

 

Z tabulky je jasně patrné, ţe nehody v obci tvoří převáţnou většinu nehod v rozmezí od 

70,1 % (2009) do 76,9 % (1997). Naproti tomu podíl usmrcených osob je vyšší mimo obec, kde 

se hodnoty pohybují od 58,7 % (1997) do 65,5 % (2010). Větší koncentrace automobilů a hustší 

provoz můţe být příčinou větší nehodovosti v obcích. Zároveň vyšší povolená rychlost mimo 

obec a moţnost snadněji ji přesáhnout, na komunikacích leţících mimo obec, můţe být jedním 

z důvodů vyššího podílu usmrcených osob.  

3.7 Nehodovost podle hlavních druhů komunikace a následků 

Další kategorií, na kterou můţeme dělit dopravní nehody, je druh pozemní komunikace, 

odlišující se z hlediska účelu, konstrukce, ale i vybavení dané komunikace.  Nehodovost na 

vybraných druzích pozemních komunikací se značně liší. 

 Nevyšší počet nehod je lokalizován z hlediska druhu na místních komunikacích s nejvyšším 

počtem 95 046 nehod v roce 1999 (obr. 22). Nejniţší počet registrovaných nehod pak byl v roce 

2009 v počtu 31 618 nehod. Velmi výrazný pokles v roce 2009 oproti předešlému roku, a to 

u všech typů komunikací více jak o polovinu je znovu moţným důsledkem jiţ vícekrát 

zmiňované legislativní úpravy v roce 2009, kdy byl limit pro povinnost hlášení nehod policii 

ČR zvýšen na částku přesahující 100 000 Kč, coţ se mohlo zejména projevit na nehodách na 

místních komunikacích, které sice patří k nejčetnějším, ale pravděpodobně s menší finanční 

škodou. 

 

Míry smrtelnosti (‰): Struktura nehod (%): Struktura usmrcených (%):

Rok Obec Mimo obec Obec Mimo obec Obec Mimo obec

1997 3,8 18,1 76,9 23,1 41,3 58,7

1998 2,9 14,8 76,2 23,8 38,5 61,5

1999 3,0 14,7 75,4 24,6 38,4 61,6

2000 3,2 15,9 75,8 24,2 38,9 61,1

2001 3,4 15,2 72,9 27,1 37,3 62,7

2002 3,6 15,8 73,1 26,9 38,1 61,9

2003 3,4 15,7 72,9 27,1 36,8 63,2

2004 3,1 14,0 71,8 28,2 36,0 64,0

2005 2,9 13,1 73,0 27,0 37,7 62,3

2006 2,6 11,9 73,6 26,4 38,3 61,7

2007 2,9 14,7 72,5 27,5 34,0 66,0

2008 3,4 13,5 72,3 27,7 39,6 60,4

2009 5,6 24,0 70,1 29,9 35,5 64,5

2010 4,8 22,9 71,5 28,5 34,5 65,5
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Obr. 22- Vývoj nehod podle hlavních druhů komunikace 1997-2010 v ČR 

 

Zdroj: Ředitelství sluţby dopravní policie Policejního prezidia, vlastní výpočty 

 

V absolutních počtech usmrcených dominují především silnice první třídy. Celkový trend 

počtu usmrcených u všech typů komunikací má převáţně pozvolně klesající charakter, ale je 

zde opět odraz bodového systému v roce 2007, kdy došlo u všech vybraných druhů komunikací 

mimo účelových k růstu, jak je vidět na obrázku č. 23. 

Obr. 23- Vývoj usmrcených podle druhů komunikace 1997-2010 v ČR 

 

Zdroj: Ředitelství sluţby dopravní policie Policejního prezidia, vlastní výpočty 

 

Z tabulky č. 8 ukazující smrtelnost daného typu komunikace je vidět, ţe nejvyšší míru 

smrtelnosti vykazují silnice první třídy, ale zároveň vysoká smrtelnost je také u dálnic, které 

měly nejmenší absolutní počty nehod z daných druhů komunikací a také niţší počty usmrcených 

osob. 

 

 



Martin Přibil: Trendy dopravní nehodovosti v České republice     42 

 

 

Tab. 9- Míra smrtelnosti (fatalita) podle druhu komunikace 1997-2010 v ČR (na 1000 nehod) 

 

Zdroj: Ředitelství sluţby dopravní policie Policejního prezidia, vlastní výpočty 

3.8 Nehodovost podle věku řidiče 

„Tělesné a duševní schopnosti řidičů nejsou a ani nemohou být konstantní. Mění se na 

základě četných vnějších i vnitřních faktorů. Vedle zdravotního stavu řidiče, jenž je vymezen 

právními normami, jsou pro kvalitu řidiče podstatné především věk a řidičská zkušenost.“ 

(Chmelík, 2009, s. 167) 

Mladí řidiči začínající s řízením motorových vozidel, u kterých řidičská praxe nepřevýšila 

pět let, spadají do nejrizikovějšího období nehodového věku. Tato skupina řidičů teprve získává 

cenné zkušenosti v řešení nových a jedinečných situací v dopravě. Skupině mladých řidičů 

z pohledu jejich věku je ve větší míře připisováno rizikové chování v silničním provozu (nízká 

míra zodpovědnosti, ochota riskovat aj.), coţ se negativně odráţí na nehodovosti. 

(Porada, 2000, s. 98)  

Vývoj nehodovosti podle věku řidiče-viníka dopravní nehody, poukazuje na rizikovost 

a větší náchylnost k nehodovosti u mladších řidičů, kteří mají, jak jiţ bylo zmíněno, méně 

zkušeností, ale také větší sklon k riskování. Věková struktura nehodovosti je mimo zkušenost 

také ovlivněna vlastnictvím a pouţíváním dopravních prostředků a proto je zde největší 

zastoupení ve věku 30-39 let, respektive 40-49 let (obr. 24). 

  

Rok Dálnice Silnice I.třídy Silnice II.třídy Silnice III.třídy Místní komunikace Účelové komunikace

1997 10,9 15,6 12,2 11,9 2,8 1,4

1998 12,2 13,4 10,3 9,8 2,1 1,2

1999 10,7 14,0 10,0 10,2 2,3 0,8

2000 10,9 15,4 11,0 10,6 2,3 1,2

2001 9,6 13,9 11,6 9,0 2,5 1,8

2002 11,9 14,7 12,4 9,5 2,5 1,6

2003 11,0 14,1 10,8 11,1 2,5 1,6

2004 11,2 12,7 9,4 8,8 2,5 1,3

2005 7,8 12,5 8,7 8,7 2,2 1,1

2006 6,4 11,5 8,0 8,0 1,9 0,9

2007 9,1 12,0 10,4 9,9 2,2 1,1

2008 6,5 12,8 10,6 9,6 2,0 1,2

2009 12,0 24,8 17,4 15,2 3,3 4,0

2010 9,9 23,3 16,6 14,6 3,5 1,2
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Obr. 24- Vývoj nehod podle věku řidiče 1997-2010 v ČR (bez nezjištěných) 
 

 

Zdroj: Ředitelství sluţby dopravní policie Policejního prezidia, vlastní výpočty 

Poznámka: Nezjištěné případy, tvoří ročně od 10 % (18 856 nehod) v roce 1997 do 21% (14 411 nehod) v roce 2010.  

 

Jiný věkový profil dopravní nehodovosti je patrný z obrázku č. 25 a 26, kde na základě měr 

nehodovosti podle věku (nehody vztaţené k odpovídající věkové skupině obyvatel) v roce 1997 

tvoří nejpočetnější skupinu viníků nehod věková skupina 18-20 let, zatímco v roce 2010 byla 

nejpočetnější skupina řidičů ve věku 21-24 let. Ostatní věkové skupiny mají směrem k vyššímu 

věku řidiče podobný klesající trend.   

 

Obr. 25- Míry nehodovosti podle věku v roce 1997 v ČR 

 

Zdroj: Ředitelství sluţby dopravní policie Policejního prezidia, POPIN, vlastní výpočty 
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Obr. 26- Míry nehodovosti podle věku v roce 2010 v ČR 

 

Zdroj: Ředitelství sluţby dopravní policie Policejního prezidia, ČSÚ, vlastní výpočty 

3.9 Nehodovost podle dnů 

Pokud jde o srovnání počtu nehod podle jednotlivých dnů v týdnu, tak při pohledu na 

obrázky č. 27 a 28 je zřejmé, ţe absolutní počty nehod se v roce 2010 oproti roku 1997 

v průměru o 40 % sníţily u všech dnů, ale profil nehod za jednotlivé dny zůstal v obou letech 

srovnatelný. Vyšší počet nehod v pátek jak v roce 1997 tak i 2010, můţe být způsoben 

nakumulováním všech účastníků silničního provozu do stejného časového pásma, při odjezdu 

řidičů na víkendy či za pátečními povinnostmi (nákupy, aj.) a také do jisté míry i fyzickou 

a psychickou únavou a stresem po celém pracovním týdnu. Zatímco niţší počty o víkendových 

dnech mohou dokazovat nejen celkově niţší víkendový provoz a nedělní časové rozmělnění 

navracejících se z víkendu, ale moţná i tělesnou a duševní „odpočinutost“ řidičů. 

Obr. 27- Vývoj nehod podle dnů 1997 v ČR 

 

Zdroj: Ředitelství sluţby dopravní policie Policejního prezidia, vlastní výpočty 
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Obr. 28- Vývoj nehod podle dnů 2010 v ČR 

 

Zdroj: Ředitelství sluţby dopravní policie Policejního prezidia, vlastní výpočty 

3.10 Nehodovost podle kalendářních měsíců 

Při porovnání jednotlivých kalendářních měsíců roku 1997 a 2010, vidíme z obrázku č. 29, 

který ukazuje index sezónnosti nehod (upravených na stejný počet kalendářních dnů a vztaţený 

k ročnímu průměru), především výraznější pokles počtu nehod v únoru a červenci roku 2010 

oproti roku 1997 a to téměř o 10 resp. 9 % v červenci a výraznější zvýšení v listopadu 2010 

přesahující 9 %. Absolutní počty nehod se pohybovaly v roce 1997 od 14 546 nehod v březnu 

aţ k počtu 17 677 v září. V roce 2010 bylo nejméně nehod v měsíci únoru, a to 5073, naopak 

nejvyšší počet 6 788 nehod připadlo na měsíc červen.  

Obr. 29- Index sezónnosti nehod v roce 1997 a 2010 v ČR 

 

Zdroj: Ředitelství sluţby dopravní policie Policejního prezidia, vlastní výpočty 
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3.11 Vývoj hmotných škod 

Hmotné škody způsobené na zdraví a majetku jsou neodlučitelnou součástí následků 

silničních dopravních nehod. Celkové, policií odhadnuté hmotné škody se kaţdoročně po celé 

vymezené období pohybují v řádech miliard korun. Nejvyšší celkové hmotné škody bylo 

dosaţeno v roce 2005, škoda byla vyčíslena na 9,8 miliardy korun. Naopak nejniţší odhadnutá 

hmotná škoda připadá na rok 2010 a činila 4,9 miliardy korun. Sniţující se trend celkové 

hmotné škody, který byl v roce 2010 niţší neţ v roce 1997 (5,98 mld. Kč), můţe být způsoben 

legislativními změnami týkajících se limitů pro povinnost hlásit nehodu Policii ČR 

(viz legislativa).  

Jak je vidět z obrázku č. 30 průměrná výše odhadnuté hmotné škody připadající na jednu 

nehodu od roku 1997 roste. Jedním z moţných vysvětlení proč tomu tak je, vzhledem k celkově 

se sniţujícímu počtu nehod, mohou být odhady Policie ČR, které se v čase zvyšují. Zatímco 

v roce 1997 byla průměrná škoda na nehodu s usmrcením odhadnuta na 119 675 Kč v roce 

2010, byl uţ odhad u stejné kategorie vyčíslen jiţ na 194 987 Kč. Také stáří vozového parku se 

v České republice časem pozvolna mění. Ve sledovaném období můţe hrát roli ve zvyšování 

průměrné škody na jedno vozidlo i  zvyšující se cena automobilů a také počet draţších aut 

jezdících po českých komunikacích. Výše hmotné škody připadající na jednu nehodu byla 

v roce 1997 v průměru 30 144 korun. V roce 2010 je tato průměrná škoda na jednu nehodu 

vyčíslena jiţ na 65 213 korun.   

 

Obr. 30- Průměrná výše hmotné škody připadající na jednu nehodu v Kč 1997-2010 

 

Zdroj: Ředitelství sluţby dopravní policie Policejního prezidia, vlastní výpočty 
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4 ZÁVĚR 

V této práci byly studovány trendy dopravní nehodovosti v České republice u vybraných 

druhů nehod ve sledovaném období 1990-2010, resp. 1997-2010. Nehodovost je analyzována 

za celou Českou republiku a to zejména z pohledu vývoje počtu a struktur dopravních nehod, 

následků těchto nehod a z hlediska vývoje počtu usmrcených osob u vybraných druhů nehod. 

Cílem bylo postihnout nehodovost v širokém spektru aspektů. 

Vývoj počtu nehod, spáchaných za sledované období 1990-2010 v České republice, má 

relativně „ţivelný“ charakter. Po roce 1990 je v počtu nehod zaznamenán strmý růst a to aţ do 

roku 1999, kdy byl počet vůbec nejvyšší za celé sledované období. Od stejného roku následuje 

převáţný pokles, který graduje velmi strmým sníţením počtu nehod od roku 2007. Tento strmý 

pokles, v závěru sledovaného období v rámci počtu nehod, se ukázal u většiny druhů nehod, 

které se týkaly jejich početnosti. Toto na první pohled pozitivní a velmi výrazné sníţení kvantity 

nehod však není bohuţel způsobeno skutečným sníţením mnoţství spáchaných nehod, ale spíše 

důsledkem změny legislativy a tak jde převáţně o administrativní sníţení. 

Naproti tomu počty usmrcených osob nebyly příliš ovlivněny legislativními úpravami, a tak 

jiţ od roku 1994 sledujeme pozvolný klesající trend v počtu usmrcených. V absolutních číslech 

počty lehce zraněných dominují nad počty zraněných těţce, ale vývoj těţce zraněných 

zaznamenal od roku 1997 výraznější pokles.   

Všechny druhy nehod z hlediska početního vývoje, vykázaly odraz legislativních změn a to 

nejvíce z pohledu změn legislativy, která upravuje limity pro povinnost hlásit nehodu Policii 

ČR, coţ se nejvýrazněji projevilo v posledních dvou letech sledovaného období (2009-2010). 

Svůj vliv na počty nehodových událostí měly také změny zákonů upravující provoz na 

pozemních komunikacích (například bodový systém).   

Analýzou vybraných druhů nehod bylo zjištěno, ţe nejvyšší podíl na dopravních nehodách 

a počtech usmrcených osob na pozemních komunikacích mají řidiči motorových vozidel. 

Výrazný růst v čase byl pozorován u počtu nehod, kde jsou viníky lesní zvěř a domácí zvířata, 

které se však podílejí zanedbatelně na počtech usmrcených osob. Nejčastější příčinou nehod je 

nesprávný způsob jízdy. K nejsmrtelnějším a tedy nejnebezpečnějším příčinám patří nesprávné 

předjíţdění a nedodrţování přiměřené rychlosti.  

Vliv alkoholu na nehodovost ukazuje, ţe nejvíce nehod pod vlivem alkoholu s největšími 

následky v podobě usmrcených osob mají na starosti řidiči motorových vozidel. Podíl nehod 

spáchaných pod vlivem alkoholu i podíl osob usmrcených viníky pod vlivem alkoholu 

v posledních třech letech významně roste. Počet osob usmrcených viníkem, který byl při nehodě 

pod vlivem alkoholu od roku 1998 významně klesl, a to aţ do roku 2000, od kdy pokles 

stagnuje. V roce 2001 s přijetím nové legislativy (viz legislativa) bylo zaznamenáno jen malé 
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sníţení počtu usmrcených v souvislosti s alkoholem. Avšak jiţ rok po uvedení (2002) nového 

zákonného opatření se počet usmrcených prudce zvýšil. Od roku 2003 do roku 2007 je 

zaznamenán výrazný pokles počtu usmrcených. V roce 2008, nehodovost se smrtelnými 

následky opět stoupá. V roce 2010 došlo znovu k výraznějšímu sníţení. 

V počtu nehod podle druhů vozidel jasně dominují osobní automobily. Počet nehod 

nákladních automobilů má však od roku 2001 nejvýraznější stoupající trend. Počet usmrcených 

osob má, u osobních automobilů jako nejpočetnější skupiny vozidel, převáţně trend klesající. 

V kategorii motocyklů, podle obsahu jejich motoru, jsou dle dělení nejsmrtelnější silnější 

motocykly nad 50 cm
3
. 

Nejvíce nehod je v absolutních číslech po celé sledované období spácháno v obcích, ale 

počty usmrcených osob jsou naopak vyšší mimo obec. Smrtelnost nehod leţících mimo obec, 

pak několikanásobně převyšuje smrtelnost nehod v obcích. 

Mezi nehodami vzniklými na pozemních komunikacích se nejvíce nehod stane na 

komunikacích místních. Počet usmrcených je nejvyšší na silnicích první třídy a tento typ 

pozemních komunikací je také nejsmrtelnější.  

Z pohledu věkových skupin řidičů mají na nehodovosti vysoký podíl mladí řidiči. Z měr 

nehodovosti je patrné, ţe tato skutečnost má mezi roky 1997 a 2010 jen malé proporcionální 

změny v jednotlivých věkových skupinách. 

Nehodovost podle časových údajů, týkající se spáchání největšího počtu nehod, ukazuje při 

opomenutí absolutních počtů nehod, ţe profil v jednotlivých dnech se u nehod skoro nezměnil. 

Nejvíce nehod v obou sledovaných letech 1997 a 2010 tak připadá na pátek. Sezónní profil 

podle měsíců vykazuje také jen malé změny u obou porovnávaných let 1997 a 2010. 

Ve vývoji hmotných škod se opět odrazily legislativní úpravy a změny, kdy se do 

příslušných policejních statistik nedostanou veškeré dopravní nehody, které se opravdu staly na 

pozemních komunikacích, ale jen ty, které byly policii nahlášeny. Vývoj průměrné výše 

hmotných škod, který je odhadovaných policií ČR, připadající na jednu nehodu, má po celé 

období převáţně stoupající trend. 
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Příloha 1- Základní údaje o nehodách a zranění 1990-2010 v ČR 

 

 

Příloha 2 – Nehody podle zavinění 1997-2010 v ČR 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Rok Nehody-celkem

Nehody jen s hmotnou 

škodou Nehody se zraněním Lehce zranění Těžce zranění Usmrcení (do 24 hod.)

1990 94 664 72 754 21 910 23 371 4 519 1 173

1991 101 387 79 927 21 460 22 806 4 833 1 194

1992 125 599 100 663 24 936 26 708 5 429 1 395

1993 152 157 127 007 25 150 26 821 5 629 1 355

1994 156 242 128 652 27 590 29 590 6 232 1 473

1995 175 520 146 774 28 746 30 866 6 298 1 384

1996 201 697 172 357 29 340 31 296 6 621 1 386

1997 198 431 170 055 28 376 30 155 6 632 1 411

1998 210 138 182 931 27 207 29 225 6 152 1 204

1999 225 690 198 772 26 918 28 747 6 093 1 322

2000 211 516 186 071 25 445 27 063 5 525 1 336

2001 185 664 159 638 26 026 28 297 5 493 1 219

2002 190 718 164 133 26 585 29 013 5 492 1 314

2003 195 851 168 531 27 320 30 312 5 253 1 319

2004 196 484 169 968 26 516 29 543 4 878 1 215

2005 199 262 174 023 25 239 27 974 4 396 1 127

2006 187 965 165 850 22 115 24 231 3 990 956

2007 182 736 159 676 23 060 25 382 3 960 1 123

2008 160 376 137 895 22 481 24 776 3 809 992

2009 74 815 53 109 21 706 23 777 3 536 832

2010 75 522 55 846 19 676 21 610 2 823 753

POČET NEHOD

Rok

Řidičem 

motorového 

vozidla

Řidičem 

nemotorového 

vozidla Chodcem

Lesní zvěří či dom. 

zvířetem

Jiným účastníkem 

silničního provozu

Závadou 

komunikace

Technickou 

závadou Jiné zavinění

1997 183 551 3 283 3 335 3 777 179 1 020 2 405 881

1998 194 763 2 969 2 938 5 205 231 676 2 453 903

1999 208 398 3 283 2 804 6 617 235 884 2 584 885

2000 193 545 3 277 2 566 7 640 217 786 2 684 801

2001 170 548 2 746 2 239 6 758 200 601 1 838 734

2002 174 797 2 978 2 192 7 320 232 666 1 728 805

2003 180 527 3 037 1 937 7 526 253 487 1 414 670

2004 180 402 2 833 1 911 8 484 233 603 1 298 720

2005 184 467 2 796 1 639 7 501 249 599 1 388 623

2006 174 152 2 484 1 507 6 697 259 935 1 271 660

2007 167 633 2 419 1 576 8 501 244 468 1 091 804

2008 147 338 2 097 1 477 7 499 212 327 887 539

2009 67 222 1 988 1 304 3 076 116 307 454 348

2010 67 455 1 851 1 243 3 523 110 448 480 412

POČET USMRCENÝCH OSOB

Rok

Řidičem 

motorového 

vozidla

Řidičem 

nemotorového 

vozidla Chodcem

Lesní zvěří či dom. 

zvířetem

Jiným účastníkem 

silničního provozu

Závadou 

komunikace

Technickou 

závadou Jiné zavinění

1997 1 186 77 123 1 1 0 11 12

1998 1 046 58 78 2 1 1 6 12

1999 1 141 65 85 2 0 1 8 20

2000 1 135 58 104 2 1 2 7 8

2001 1 056 61 74 0 3 1 5 19

2002 1 159 68 61 2 1 0 12 11

2003 1 176 65 60 0 0 0 5 13

2004 1 104 45 49 0 0 0 1 16

2005 1 015 51 51 0 0 0 1 9

2006 855 43 44 0 0 0 1 13

2007 992 65 41 5 0 0 7 13

2008 913 39 37 2 0 0 0 1

2009 755 39 32 0 0 0 5 1

2010 675 40 27 1 0 0 4 6



 

 

 

Příloha 3 – Nehody pod vlivem alkoholu 1997-2010 v ČR 

 

 

 

Příloha 4 – Nehody podle hlavních příčin 1997-2010 v ČR 

 

 

POČET NEHOD

Rok

Alkohol zjištěný u viníka 

nehody-celkem

Z toho u řidiče motorového 

vozidla Z toho u chodce Ostatní účastníci

1997 9 771 8 670 526 575

1998 9 322 8 359 434 529

1999 9 120 8 126 422 572

2000 8 888 7 895 374 619

2001 9 191 8 297 339 555

2002 9 552 8 566 296 690

2003 9 076 8 187 252 637

2004 8 445 7 721 215 509

2005 8 192 7 487 169 536

2006 6 807 6 118 171 518

2007 7 466 6 800 196 470

2008 7 252 6 602 203 447

2009 5 725 4 992 525 208

2010 5 015 4 271 536 208

POČET USMRCENÝCH OSOB

Rok

Alkohol zjištěný u viníka 

usmrcení-celkem

Z toho u řidiče motorového 

vozidla Z toho u chodce Ostatní účastníci

1997 170 136 21 13

1998 167 144 19 4

1999 138 118 11 9

2000 109 87 16 6

2001 101 87 6 8

2002 136 121 7 8

2003 111 98 5 8

2004 59 58 1 0

2005 59 57 0 2

2006 42 42 0 0

2007 36 31 2 3

2008 80 79 0 1

2009 123 106 13 4

2010 102 83 17 2

POČET NEHOD

Rok Nepřiměřená rychlost Nesprávné předjíždění Nedání přednosti v jízdě Nesprávný způsob jízdy

1997 31 548 5 392 36 576 110 035

1998 33 063 5 184 34 699 121 817

1999 34 309 5 432 35 311 133 346

2000 28 073 4 815 31 958 128 699

2001 29 892 4 078 28 886 107 692

2002 26 275 4 344 30 695 113 483

2003 27 499 4 297 32 043 116 688

2004 29 890 4 224 32 225 114 063

2005 31 066 4 274 33 152 115 975

2006 25 892 3 732 31 376 113 152

2007 25 185 3 444 32 752 108 669

2008 23 353 2 986 29 111 93 985

2009 15 521 1 668 12 711 39 308

2010 14 837 1 555 12 471 40 440



 

 

 

 

 

Příloha 5 – Nehody podle místa a následků 1997-2010 v ČR 

 

 

Příloha 6 – Nehody podle druhu komunikace a následků 1997-2010 v ČR 

 

POČET USMRCENÝCH OSOB

Rok Nepřiměřená rychlost Nesprávné předjíždění Nedání přednosti v jízdě Nesprávný způsob jízdy

1997 575 74 164 373

1998 511 66 113 356

1999 513 71 152 405

2000 530 69 143 393

2001 512 51 125 368

2002 556 67 172 364

2003 496 74 161 445

2004 461 74 191 378

2005 481 71 142 321

2006 420 35 107 293

2007 495 68 137 357

2008 434 69 153 296

2009 370 31 113 280

2010 285 37 127 266

POČET NEHOD: POČET USMRCENÝCH OSOB:

Rok V obci Mimo obec V obci Mimo obec

1997 152 657 45 774 583 828

1998 160 053 50 085 464 740

1999 170 234 55 456 507 815

2000 160 344 51 172 520 816

2001 135 347 50 316 455 764

2002 139 345 51 373 501 813

2003 142 863 52 988 486 833

2004 141 165 55 319 438 777

2005 145 558 53 704 425 702

2006 138 396 49 569 366 590

2007 132 496 50 240 382 741

2008 115 958 44 418 393 599

2009 52 421 22 394 295 537

2010 54 024 21 498 260 493

POČET NEHOD

Rok Dálnice Silnice I. třídy Silnice II. třídy Silnice III. třídy Místní komunikace Účelové komunikace

1997 3 217 34 791 25 721 18 410 84 457 20 969

1998 3 697 34 756 26 269 19 246 90 369 24 537

1999 4 099 36 688 27 865 20 684 95 046 28 422

2000 4 130 34 573 26 346 19 037 86 668 28 266

2001 4 175 34 166 25 649 18 948 72 591 19 181

2002 4 293 34 736 26 393 19 239 74 305 20 113

2003 4 269 35 096 27 511 20 853 76 067 20 354

2004 5 002 36 645 28 994 21 233 73 667 20 205

2005 4 874 35 150 29 006 21 637 76 496 20 877

2006 4 871 32 856 26 340 19 541 77 480 16 593

2007 4 936 33 732 27 399 19 512 77 047 11 056

2008 4 484 28 798 24 527 18 114 68 347 8 205

2009 2 008 13 120 11 449 9 884 31 618 3 211

2010 2 528 12 260 10 665 9 019 33 742 3 471



 

 

 

 

 

Příloha 7 – Nehody podle délky řidičské praxe 1997-2010 v ČR 

 

 

 

Příloha 8 – Nehody podle věku řidiče (viníka) 1997-2010 v ČR 

 

 

POČET USMRCENÝCH OSOB

Rok Dálnice Silnice I. třídy Silnice II. třídy Silnice III. třídy Místní komunikace Účelové komunikace

1997 35 544 314 219 238 30

1998 45 467 270 188 188 30

1999 44 515 279 212 223 22

2000 45 532 289 202 203 33

2001 40 474 298 170 185 35

2002 51 511 328 183 188 32

2003 47 494 297 231 189 32

2004 56 467 272 187 181 27

2005 38 440 251 189 169 22

2006 31 377 212 157 151 15

2007 45 405 285 194 169 12

2008 29 368 260 174 137 10

2009 24 325 199 150 103 13

2010 25 286 177 132 119 4

POČET NEHOD

Rok Řidičská praxe do 1 roku Od 1 do 2 let Od 3 do 5 let Od 6 do 10 let Víc než 10 let

1997 27 388 16 346 31 263 31 359 53 359

1998 28 340 17 116 34 645 35 039 55 324

1999 26 892 18 665 38 495 38 932 59 580

2000 23 085 15 566 35 045 37 471 54 595

2001 20 273 13 036 31 845 33 408 45 823

2002 17 717 14 134 32 333 35 598 47 859

2003 20 497 12 423 32 500 37 976 50 670

2004 20 233 12 513 30 543 37 708 53 654

2005 18 814 13 606 30 224 38 296 56 693

2006 17 363 11 900 25 642 36 580 54 739

2007 17 655 36 482 24 030 32 629 51 293

2008 15 210 30 412 20 309 26 641 46 600

2009 6 667 12 197 8 026 9 841 19 365

2010 5 196 10 777 7 100 9 559 20 037

POČET NEHOD, zjištěn u viníka alkohol

Rok Řidičská praxe do 1 roku Od 1 do 2 let Od 3 do 5 let Od 6 do 10 let Víc než 10 let

1997 1 616 788 1 487 1 416 2 125

1998 1 495 741 1 554 1 492 2 008

1999 1 505 767 1 536 1 450 1 951

2000 1 273 719 1 433 1 560 1 950

2001 1 242 726 1 645 1 564 2 008

2002 1 090 813 1 688 1 675 2 085

2003 1 270 677 1 586 1 639 1 907

2004 1 280 612 1 391 1 533 1 928

2005 1 087 619 1 186 1 509 2 060

2006 913 523 884 1 238 1 689

2007 1 079 1 606 1 013 1 369 1 874

2008 969 1 576 1 007 1 186 1 915

2009 730 1 074 696 839 1 586

2010 591 851 532 729 1 489

POČET NEHOD

Rok 18-20 let 21-24 let 25-29 let 30-39 let 40-49 let 50-59 let 60-64 let 65-69 let nad 70 let Nezjištěno

1997 20 779 23 470 22 971 36 080 28 704 12 516 2 762 1 752 1 400 18 856

1998 13 414 28 811 29 573 41 398 32 394 19 368 3 418 2 459 2 575 20 328

1999 12 920 29 264 33 206 44 780 33 894 21 426 3 955 2 721 3 091 22 163

2000 10 892 25 382 31 040 41 704 29 997 21 038 3 692 2 527 3 085 23 346

2001 9 302 22 193 28 790 37 321 25 800 18 386 3 193 2 059 2 686 20 138

2002 8 956 20 685 29 835 39 226 26 146 19 441 3 774 2 133 3 076 20 940

2003 9 661 20 217 30 013 41 306 27 256 20 636 4 536 2 244 3 334 20 688

2004 10 113 19 381 28 907 41 892 27 403 21 339 4 682 2 337 3 413 20 363

2005 9 923 19 039 27 902 44 301 28 642 22 490 5 137 2 468 3 640 20 362

2006 9 263 17 428 24 391 42 002 26 674 21 290 5 379 2 517 3 372 21 329

2007 9 910 17 818 22 046 38 733 24 812 19 967 5 587 2 652 3 380 22 218

2008 9 160 15 473 18 688 34 361 21 857 17 114 5 156 2 518 3 079 19 451

2009 4 144 6 662 7 531 14 255 9 012 6 747 2 235 1 143 1 463 13 661

2010 3 471 5 857 7 109 14 664 9 599 6 961 2 432 1 173 1 480 14 411



 

 

 

Příloha 9 – Nehody podle druhu vozidla 1997-2010 v ČR 

 

 

 

Příloha 10 – Nehody podle časových údajů (dny) 1997-2010 v ČR 

 

 

 

 

 

 

 

 

POČET NEHOD

Rok Moped

Motocykl do 

50 cm3

Motocykl nad 

50 cm3

Osobní 

automobil

Nákladní 

automobil Autobus Tramvaj Jízdní kolo

Nezjištěno-

řidič ujel

1997 208 781 1 739 137 049 23 501 1 914 428 3 156 16 158

1998 229 747 1 545 146 292 24 643 1 864 366 2 823 17 484

1999 268 704 1 756 156 025 26 442 1 862 315 3 122 19 213

2000 265 599 1 637 140 534 26 369 1 845 325 3 121 20 375

2001 177 515 1 515 123 819 24 067 1 677 286 2 585 17 288

2002 136 475 1 590 126 364 25 093 1 792 273 2 840 17 823

2003 148 458 1 772 130 703 26 626 1 772 228 2 906 17 641

2004 165 351 1 711 128 849 28 652 1 870 246 2 699 17 175

2005 125 349 1 925 130 936 30 214 2 129 248 2 656 17 111

2006 109 306 1 818 118 806 31 329 2 283 233 2 343 17 898

2007 98 312 2 295 123 580 31 836 2 358 372 2 431 18 188

2008 97 231 1 868 99 913 26 440 1 995 231 1 990 15 681

2009 96 155 1 511 44 042 9 596 859 143 1 909 10 478

2010 99 114 1 325 42 793 10 185 968 161 1 782 11 371

POČET USMRCENÝCH OSOB

Rok Moped

Motocykl do 

50 cm3

Motocykl nad 

50 cm3

Osobní 

automobil

Nákladní 

automobil Autobus Tramvaj Jízdní kolo

Nezjištěno-

řidič ujel

1997 8 13 52 935 112 22 3 77 34

1998 0 12 50 830 103 10 1 58 21

1999 4 11 70 863 135 24 1 64 21

2000 10 6 66 878 134 6 2 58 25

2001 7 11 59 811 120 14 0 60 26

2002 11 10 72 871 141 12 2 68 26

2003 2 8 73 898 120 41 1 65 23

2004 2 3 56 839 154 17 2 43 23

2005 5 7 64 747 136 10 4 49 37

2006 2 3 75 603 122 16 1 43 27

2007 3 4 86 751 161 9 8 71 21

2008 1 4 71 686 110 8 3 39 22

2009 2 2 58 558 105 12 0 38 14

2010 2 3 63 496 90 5 3 40 8

POČET NEHOD

Rok Pondělí Úterý Středa Čtvrtek Pátek Sobota Neděle

1997 32 510 29 290 32 282 29 660 36 010 21 746 16 933

1998 32 553 32 415 32 417 33 316 36 902 23 509 19 026

1999 34 925 34 363 36 469 34 467 38 215 25 805 21 446

2000 32 641 31 456 33 184 32 549 37 448 24 548 19 690

2001 28 825 26 373 28 392 29 402 33 222 21 624 17 826

2002 30 270 28 498 28 617 28 354 34 653 22 036 18 290

2003 32 199 29 213 30 587 28 811 34 715 22 702 17 624

2004 31 670 28 643 30 467 30 558 34 635 22 527 17 984

2005 32 472 28 958 30 622 31 109 34 766 23 311 18 024

2006 29 665 28 790 29 603 29 572 33 238 20 406 16 691

2007 29 860 27 636 28 278 28 397 31 864 20 455 16 246

2008 25 880 24 085 25 552 24 146 28 126 17 891 14 696

2009 11 532 10 930 11 147 11 422 12 446 9 313 8 025

2010 11 753 10 865 11 157 11 324 13 315 9 492 7 616



 

 

 

Příloha 11 - Nehody podle časových údajů (měsíce) 1997-2010 v ČR 

 

 

 

Příloha 12 – Hmotné škody 1997-2010 v ČR 

 

POČET NEHOD

Rok Leden Únor Březen Duben Květen Červen Červenec Srpen Září Říjen Listopad Prosinec

1997 15 744 14 726 14 546 15 341 16 124 16 721 18 380 17 644 17 677 17 652 16 320 17 556

1998 15 851 13 466 16 468 14 815 15 909 17 665 17 151 17 298 18 615 20 474 21 026 21 400

1999 17 846 19 936 15 133 16 013 17 783 18 639 18 357 18 062 19 339 19 880 21 191 23 511

2000 18 939 16 137 17 849 15 724 17 694 17 914 16 699 17 386 16 829 19 105 18 644 18 596

2001 14 609 13 118 13 616 13 601 15 250 15 327 15 065 15 790 15 991 16 929 17 460 18 908

2002 14 977 13 173 13 990 13 649 15 568 16 160 15 748 15 990 17 195 18 655 17 640 17 973

2003 16 020 14 936 13 638 15 485 16 142 16 876 16 425 16 556 17 603 17 665 15 628 18 877

2004 16 883 15 619 15 568 15 246 16 394 16 790 15 645 16 344 16 648 17 664 17 553 16 130

2005 16 961 16 375 15 527 14 168 16 827 16 707 15 937 17 065 16 536 16 721 17 693 18 745

2006 17 395 16 862 17 723 15 595 17 001 18 011 11 721 13 566 13 878 15 803 15 604 14 806

2007 14 045 11 593 14 262 14 881 16 150 15 755 15 435 15 636 15 897 16 174 17 972 14 936

2008 13 558 11 799 13 479 13 139 13 460 13 539 13 217 12 910 13 481 14 791 14 005 12 998

2009 7 296 5 253 5 177 5 870 6 130 6 080 6 338 6 251 6 169 7 076 6 321 6 854

2010 6 039 5 073 5 983 5 630 6 512 6 788 6 388 6 711 6 586 6 379 6 779 6 654

POČET USMRCENÝCH OSOB

Rok Leden Únor Březen Duben Květen Červen Červenec Srpen Září Říjen Listopad Prosinec

1997 68 86 108 115 123 116 135 126 149 115 126 144

1998 103 70 96 93 94 105 122 109 116 112 93 91

1999 5 5 4 4 7 3 10 8 6 5 9 8

2000 93 92 80 101 115 126 116 128 124 119 126 116

2001 82 65 90 72 100 107 134 122 115 118 126 88

2002 62 83 90 92 109 129 117 135 132 106 141 118

2003 103 65 86 99 104 147 159 127 112 125 95 97

2004 61 56 85 93 96 121 103 135 107 143 92 123

2005 79 51 65 66 89 118 120 103 103 124 110 99

2006 64 57 67 71 85 90 73 79 94 101 100 75

2007 72 57 80 98 73 114 120 102 124 97 90 96

2008 63 68 61 72 82 98 101 103 75 78 111 80

2009 78 52 46 61 64 79 75 75 72 97 65 68

2010 39 30 48 48 51 81 103 67 75 85 86 40

Rok

Odhady hmotných škod-celkem 

v mld. Kč

Průměrná výše hmotné škody 

připadající na jednu nehodu v Kč

1997 5,98 30144

1998 6,83 32104

1999 7,15 31675

2000 7,10 33548

2001 8,24 44402

2002 8,89 46620

2003 9,33 47660

2004 9,69 49304

2005 9,77 49037

2006 9,12 48500

2007 6,50 46336

2008 7,74 48271

2009 4,98 66579

2010 4,92 65213


