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Abstrakt:

Bakalarska prace ,Zakladni ekonomicka analyza nehod jednostopych motorovych vozidel®
se zabyva problematikou nehod a vycCislenim ekonomickych ztrat z dopravni nehodovosti
jednostopych motorovych vozidel. Vénuje se jejich kategorizaci, zakonitostem pohybu
z pohledu mechaniky a také problematice bezpelnosti. Souéasti prace je rozbor statistik a

predikce dopravni nehodovosti motocyklu.

Klicova slova:

Jednostopa motorova vozidla, motocykl, mechanika jednostopych vozidel, statistika

nehodovosti, bezpe€nost vozidel, ztraty z dopravni nehodovosti, predikce nehodovosti.

Abstract:

The bachelor thesis ,Basic Economic Analysis of Traffic Accidents of Single Track Motor
Vehicles* deals with the analysis of traffic accidents and economic cost of road crashes of
single track vehicles. Deals with their categorization, laws of motion in terms of mechanics
and vehicle safety. There is also an analysis of statistics and traffic accident prediction of

single motor vehicles.

Key words:

Single track vehicles, motorcycle, mechanics of single track vehicles, accident statistics,

vehicle safety, econimic cost of road accident, traffic accident prediction.
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Seznam pouzitych zkratek

JMV Jednostopé motorové vozidlo
PCR Policie Ceské republiky

Sb. Sbirka

EHK - OSN Evropska hospodariska komise Spojenych narodu
USA Spojené staty americké

CR Ceska republika

EU Evropska unie

CvuT Ceské vysoké ugeni technické
CRV Centralni registr vozidel

V.V Vefejna vyzkumna instituce
HDP Hruby domaci produkt

SSzZ Svételné signalizacni zafizeni

Seznam pouzitych velic¢in a jejich jednotek

Znacka Jednotka
a [m/s?]

F [N]

G [N]

g [m/s?]
h,I,d,x,H,P,B [m]

J [kg.m.s?]
m [ka]

a,pB [']

M, [kg.m]
wy, [rad-sq]
R [m]

s [m]

t [s]

\% [m/s]

S [m?]

P [kg.m~]
M []

Veli¢ina

zrychleni

sila

tiha soustavy

gravitacni zrychleni
rozmeéry

moment setrvacnosti rotujicich hmot
hmotnost

uhel

gyroskopicky moment
uhlova rychlost

polomér kfivosti trajektorie
brzdna draha

celkova doba

rychlost

plocha

hustota

soucinitel pfilnavosti

soucinitel odporu


https://cs.wikipedia.org/wiki/R%C3%B3

Uvod

V souladu s celosvétovym trendem i v Ceské republice roste zajem o jednostopa motorova
vozidla. Motocykly se staly nedilnou soucasti silni€niho provozu. Souc€asné stroje se diky
technickému vyvoji mohou pySnit Spickovou Udrovni jizdni dynamiky, zpracovanim

a spolehlivosti.

Jizda na motocyklu, diky charakteru jizdy, poskytuje zazitek, ktery je s jizdou ve dvoustopém
vozidle jen tézko srovnatelny. Motocykly jsou vyhledavany nejen jako dopravni prostfedek

pro premisténi, ale zejména jako prostfedek pro rekreaéni vyuziti.

S rostoucim pocétem motocykll roste i pocet dopravnich nehod s Ucasti motocyklu. Pravé
nehodovost jednostopych vozidel se v poslednich letech stala hojné diskutovanym tématem
v médiich a mezi odbornou i laickou vefejnosti. Motivace k tomu je jasna. PocCet dopravnich
nehod s uCasti motocyklll je sice méné, ale nasledky byvaji velmi ¢asto fatalni. Smutné
statistiky hovofi za vSe. Motocyklista ma témér tfi a pul krat vétSi pravdépodobnost umrti pfi
dopravni nehodé, nez ma fidi€¢ osobni automobilu. Zavaznost nasledk dopravnich nehod na

motocyklu je dokonce vétsi nez u cyklist nebo chodcu. [1]

Pfi dopravni nehodé dochazi ke znaénym ekonomickym ztratam jednotlivce, ale zejména ke
Skodam na zdravi a ztratam na Zivoté. Posledni zminéné hledisko je v sou€asné dobé pro
jednostopa vozidla velice alarmujici, nebot oproti pfedchozimu roku vzrostl pocet

usmrcenych motocyklistli na nasich komunikacich témeér o tfetinu. [1]

Dopad ztrat z dopravni nehodovosti je v podstatné mife vyznamny také pro stat a pojistovny

a vyCisleni ztrat z dopravni nehodovosti je dulezitou strankou v oblasti ekonomiky dopravy.

Jednostopym motorovym vozidlim je diky vSem svym specifikiim, rostoucimu poctu a
zavaznosti dopravnich nehod potfeba se vénovat separované od jinych druhl vozidel. Snaha
alesponi trochu pfispét k feSeni této problematiky a tim mozna i pfispét ke snizeni
alarmujiciho poctu vzniklych zranéni a umrti motocyklistl, se staly ddvodem ke zvoleni

tématu této bakalarské prace.

Prace poskytuje pfehled o jednostopych motorovych vozidlech a vyzvedava jejich specifika.
Vénuje se rozboru statistik dopravni nehodovosti a vy€isleni celospoleCenskych ztrat
z dopravni nehodovosti jednostopych motorovych vozidel. Na zavér prace pomoci statistiky
predikuje vyvoj poCtu dopravnich nehod a jejich ztrat a na zakladé této progndzy provadi

zakladni analyzu dopravni nehodovosti motocyklu.



1. Kategorizace jednostopych motorovych vozidel

Na pozemnich komunikacich se pohybuje velké mnozstvi riznych typu jednostopych
motorovych vozidel. Jednotlivé typy jsou mezi sebou obtizné porovnatelné. Proto je nutné

provést jejich peclivé rozdéleni.

1.1. Dle legislativy

V pfiloze k zakonu ¢&. 56/2001 Sb. o podminkach provozu na pozemnich komunikacich

nalezneme rozdéleni a technicky popis silni¢nich vozidel na jednotlivé druhy a kategorie.
Silniéni vozidla se podle zakona rozdéluji na tyto zakladni druhy:

a) motocykly,

b) osobni automobily,
c) autobusy,

d) nakladni automobily,
e) specialni vozidla,

f) pfipojna vozidla,

g) ostatni silni¢ni vozidla. [2]

Motocykly podle rozdéleni vozidel do kategorii dle pfilohy k zakonu €. 56/2001 Sb.

zafazujeme do kategorie L.
,Kategorie vozidel L se ¢leni na:
mopedy

a) dvoukolové mopedy jsou dvoukolova vozidla s objemem valci motoru nepfesahujicim
50 cm® v pfipadé spalovaciho motoru a s maximalni konstrukéni rychlosti nepfesahuijici

45 km.h* pfi jakémkoli druhu pohonu,

b) tfikolové mopedy jsou tfikolova vozidla s jakymkoli uspofadanim kol, s objemem valcl
motoru nepfesahujicim 50 cm?® v pfipadé spalovaciho motoru a s maximalni konstruké&ni

rychlosti nepfesahuijici 45 km.h™ pFi jakémkoli druhu pohonu,

c) lehké ¢tyfkolky, jejichz hmotnost v nenaloZzeném stavu je menS$i nez 350 kg, do ¢ehoz se
nezapocCitdva hmotnost baterii v pripadé elektrickych vozidel, dale jejichz nejvyssi
konstrukéni rychlost nepfesahuje 45 km.h* a jejichz zdvihovy objem motoru nepfesahuje
50 cm® u zaZehovych motort nebo pro jiné druhy motord maximalni Gisty vykon nepfesahuje
4 kW,



motocykly

a) motocykly jsou dvoukolova vozidla s objemem valcti motoru presahujicim 50 cm?® v
pfipadé spalovaciho motoru, nebo s maximalni konstrukéni rychlosti pfesahujici 45 km.h™ pfi

jakémkoli druhu pohonu,

b) motocykly s postrannim vozikem jsou vozidla s tfemi koly uspofadanymi nesoumérné
vzhledem k stfedni podélné roving, s objemem valct motoru presahujicim 50 cm?® v pfipadé
spalovaciho motoru, nebo s maximalni konstrukéni rychlosti presahujici 45 km.h™ pfi

jakémkoli druhu pohonu,
motorové trikolky

a) motorové tfikolky jsou vozidla s tfemi koly uspofadanymi soumérné vzhledem ke stfedni
podélné roviné s objemem valci motoru piesahujicim 50 cm? v pfipadé spalovaciho motoru,

nebo s maximalni konstrukéni rychlosti presahujici 45 km.h™ pfi jakémkoli druhu pohonu,

b) Ctyrkolky jiné nez lehké tfikolky, jejichZ hmotnost v nenaloZzeném stavu nepfesahuje
400 kg nebo 550 kg u vozidel uréenych k prepravé nakladld, do ¢ehoz se nezapoditava
hmotnost baterii v pfipadé elektrickych vozidel a dale, u nichZ maximalni &isty vykon motoru

nepresahuje 15 kW,
motokolo

jizdni kolo s trvale zabudovanym motorem s objemem valct motoru nepfesahujicim 50 cm3
v pfipadé spalovaciho motoru a s maximalni konstrukéni rychlosti nepfesahuijici 25 km.h™ pfi

jakémkoli druhu pohonu.

Vozidla zafazena podle EHK - OSN v kategorii L1 a L2 s maximalni konstrukéni rychlosti
50 km.h™ se povazuji za mopedy, vozidla kategorii L3 a L4 se povazuji za motocykly

a vozidla kategorie L5 se povazuji za motorové tfikolky.“ [2]

1.2. Dle konstrukce

Jednostopa motorova vozidla jsou velice rozdilna ve své konstrukci, zejména pak kategorie
motocykly a skutry. Rozdily v technickych parametrech mezi jednotlivymi stroji mohou byt
mnohem VétSi nez mezi osobnimi automobily. Proto je na misté jejich dalSi déleni podle

konstrukce nebo ucelu pouZiti.

Motorovym tfikolkdm a Ctyrkolkam se tato prace z divodu odliSné mechaniky pohybu vozidla

vénovat nebude.



Dale popisi nasledujici kategorizaci dle konstrukce:

e Moped a motokolo,
e Skutr:
- Maly skutr,
- Cestovni skdtr,
e Motocykl:
- Silni¢ni cestovni motocykl,
- Silniéni sportovni motocykl,
- Nahag,
- Enduro,
- Supermoto,

- Cruiser a chopper.

1.2.1. Moped a motokolo

Moped je urCen pro dopravu jedné osoby na kratkou vzdalenost. Je vybaven
maloobjemovym motorem s objemem mensim nez 50 cm?® a jeho nejvy$si konstrukéni
rychlost nepfesahuje 50 km.h™. Nazev moped predstavuje zkratku slov motor a pedal.
Vozidlo je vybaveno pedaly a pocita se u néj se spolutcasti lidské sily. Jeho konstrukce
vychazi zjizdniho kola. Motokolo je jizdni kolo, které je ftrvale vybavené hnacim

maloobjemovym motorem. [3]

Obrazek 1: Moped. [4]

1.2.2. Skuatr

Skutr je urCen pro dopravu jedné nebo dvou osob zejména po méstskych aglomeracich
a jejich okoli. Jeho konstrukce je pfizplisobena pro nenaroény a pohodiny provoz béhem
celého roku. Diky konstrukci bez horni €asti ramu a diky pfedni kapotaZi poskytuje ochranu
proti stfikajici vodé a blatu. Ridi¢ nesedi obkrodmo jako na motocyklu, nybrz snozmo jako na

zidli. Pod sedlem je obvykle velky zavazadlovy prostor pro pfilbu nebo nakup. [3][5]
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Maly skutr

Maly skutr je charakterizovan malymi rozméry kol, kratkym rozvorem a automatickou
pfevodovkou. Tato konstrukce zlepSuje ovladatelnost a provoz v ramci obce. Typické je pro
malé skutry jednovalcovy dvoudoby motor s objemem 50 az 200 cm?, ktery tvofi jeden blok
s pfevodovkou a sekundarnim pfevodem. V poslednich letech se rozSifuje nabidka elektricky

pohanénych skutru. [3]

Cestovni skutr (,,Maxiskutr®)

Velky cestovni skutr s objemem motoru 250 az 800 cm® vznikl pGvodné jako dopravni
prostfedek do vétSiho mésta, ktery zvladne pohodiné pfijet po dalnici z okolnich satelitnich
mésteCek. V poslednich letech si tyto vozidla ziskavaji velkou oblibu a tvofi vyrazny segment
trhu s prodejem skutrd. Na dneSnich cestovnich skutrech se da pohodiné cestovat a svymi

parametry a jizdni dynamikou se pfiblizuji cestovnim motocyklim.

Obrazek 2: Maly skutr a cestovni skutr. [6][7]

1.2.3. Motocykl

Motocykl je uréen pro dopravu jedné nebo dvou osob sedicich za sebou. Ma dvé kola a na
rozdil od mopedu nepouziva pedaly, ale pevné stupacky. Ridi¢ sedi obkroémo na motocyklu
a ma pevnou podporu kolen. Motocykl je vybaven zpravidla spalovacim motorem s objemem

motoru vétsi nez 50 cm? a jeho nejvy$si konstrukéni rychlost presahuje 50 km.h™. [3]

Silniéni cestovni motocykl

Velké cestovni motocykly s rozsahlou kapotazi a velkym dojezdem jsou osazeny
vicevalcovymi motory s objemem motoru 650 cm® az 1800 cm?®. Motocykly jsou uréeny na
prfekonavani dlouhych vzdalenosti. Diky tomu jsou velice pohodiné a byvaji osazeny
nejmoderné&jSimi doplriky a asistenénimi pomocniky, jako jsou napfiklad vyhfivana sedadla,
tempomat, ABS nebo zpatecka. Typickou vybavou cestovnich motocykll jsou boéni a horni

kufry v zadni &asti motocyklu. Jejich nevyhodou je vysoka hmotnost.
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Silni€éni sportovni motocykl

Velice vykonné a aerodynamicky tvarované motocykly s obsahem motoru 600 cm® az
1200 cm?®. Jsou schopny dosahovat vysokych maximalnich rychlosti a zaroven jsou agilni pfi
prajezdu obloukem. Konstrukce sportovnich motocykll musi byt lehka a zaroven tuha, proto
se u nich pouziva specialnich materialt jako karbon, kevlar apod. Pohodli fidi€e je zna¢né

omezeno sportovnim posedem a motocykl je velice naro¢ny na provoz.

Naha¢ (,,Naked bike*)

VSestranny motocykl bez kapotaze, pfipadné s malou aerodynamickou kapotazi. Nazev
naha¢ se pouziva proto, Ze ram a motor nezakryvaji Zzadné kapoty. Od sportovnich
motocyklu se liSi vzpfimenéjsi pozici jezdce, ktera je pohodIngjsi, a proto je motocykl vhodny
i na cestovani. Nahac¢ Casto prejima motor ze sportovnich motocykll, u kterych se snizi

maximalni vykon ve vysokych otackach a dosahne se vyssiho krouticiho momentu. [8]

Enduro

Motocykl, ktery je konstruovan na jizdu po vSech typech terénu. Z principu se jedna o terénni
motocykl, ktery prodélal modifikace z hlediska kazdodenni pouzitelnosti. Je osazovan jedno
nebo dvouvalcovymi motory s objemem od 125 cm® az po 1200 cm®. Motocykl se pouziva
prevazné v silniCnim provozu, ale také v lehkém a stfednim terénu. Je pro néj typicky vysoky
zdvih, pérovani a hruby vzorek pneumatik. Jezdec sedi vzpfimené, pfi jizdé v terénu jede ve
stoje. Diky své robustnosti, jednoduchosti a prichodnosti terénem se pouzivaji na dalkové

cestovani a rallye. [3][8]

Supermoto

Motocykl, ktery je zaméfeny hlavné na radost zjizdy. Ma nizkou hmotnost, tuhy ram
a vykonny jedno nebo dvouvéalcovy motor s objemem do 990 cm®. Supermoto pochéazi
z motokrosovych specialu, které si zachovaly vysoké zdvihy, ale obuly silni€ni pneumatiky.
Pozice jezdce je vzpfimena, ale diky tuhé konstrukci a tvrdému sedlu také nepohodina.
Motocykl je vhodny na obloukovité komunikace, jizda vy$Si rychlosti je kvali absenci kapotazi

nepohodina.

Cruiser a chopper

Silné a mohutné motocykly vybavené typicky vidlicovym dvouvalcovym motorem o objemu
1200 cm® az 1800 cm®. Vyznaduji se dlouhym rozvorem, $irokou zadni pneumatikou
a hlasitym zvukem. Motocykly kategorie cruiser a chopper pochazi z USA a je u nich
upfednostniovan vzhled pred vykonem. Design motocyklu Casto odrazi predstavy svého
maijitele a je jedineCny. Posed na téchto motocyklech je vzpfimeny s nohami posunutymi
hodné dopfedu. Cruiser se vybavuje spoustou doplfiku a je vhodny na dalkové cestovani po

rovnych usecich, zatimco chopper se zaméfuje zejména na design. [3]
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Obrazek 3: Silni¢ni cestovni motocykl a Silniéni sportovni motocykl. [9][10]

Obrazek 5: Supermoto a Cruiser. [13][14]
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2.  Specifické vlastnosti jednostopych motorovych vozidel

Jednostopé motorové vozidlo ma proti dvoustopému vozidlu celou fadu specifickych
vlastnosti. Nejvyznamnéjsi rozdil je v samotném pohybu vozidla. Jizda na motocyklu je
zalozena na zcela jinych fyzikalnich principech nez jizda v automobilu. Tato kapitola stru¢né
popisuje charakteristickou dynamiku pohybu jednostopych motorovych vozidel. Dale se
vénuje specifickym prvkim bezpecnosti JIMV. Pfestoze funkce téchto prvkl je stejna jako u
dvoustopych vozidel, je zfejmé, Ze prvky pouZité v automobilech jsou jen zfidka kdy

pouzitelné na motocyklech. [15][16]

2.1. Dynamika pohybu motocyklu

V této Casti je popsan kontext mezi silami pusobicimi na motocykl a samotnym pohybem

vozidla. Z hlediska dopravni techniky se jedna o popis jizdnich vlastnosti vozidla. [16]

2.1.1. Vyznamné c¢asti geometrie fizeni motocyklu
Pohyb motocyklu, zejména pak jeho ovladatelnost, ur€uje hlavni mérou geometrie fizeni

motocyklu. [3]
NejvyznamnéjSimi parametry jsou:

e Poloha tézisté
e Rozvor kol
o Uhel osy Fizeni

e Zavlek pfedniho kola

Tézisté je vyznamny bod na motocyklu, respektive soustavy motocykl - jezdec. Je to bod, do

kterého miUzeme ekvivalentné umistit plsobeni tihy, odstfedivé sily a setrvacné sily. [15]

Poloha tézisté ma vliv na rozdéleni zatiZzeni mezi jednotliva kola. Pomér zatiZzeni kol velice

ovliviiuje ovladatelnost motocykll. Snaha vyrobcu je dosahovat poméru zatiZeni kol 50:50.

Obrazek 11 znazorniuje polohu tézisté motocyklu. Rozméry ,H* a ,B“ uréuji polohu tézisté.

Rozmér ,,P“ ur€uje rozvor kol motocyklu.
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Obrazek 6: Poloha tézisté motocyklu. [17]

Rozvor kol
DalSi parametr majici zasadni vliv na jizdni dynamiku motocyklu je rozvor kol (vzdalenost

stfedl kol od sebe). Rozvor je zakladni rozmér urcujici celkové rozméry motocyklu. [3]

Velky rozvor zajistuje dobré vedeni motocyklu pfi vysokych rychlostech. Maly rozvor zlepSuje

obratnost a chovani motocyklu v obloucich. [3][15]

Uhel osy Fizeni
Je uhel, ktery svirda osa predni vidlice s kolmici na rovinu vozovky. Tento parametr ma

zasadni vliv na ovladani motocyklu. [15]

Velky uhel osy Ffizeni ma stabilizujici u¢inek na pfedni vidlici a zlepSuje vedeni pfedniho kola
v pfimém sméru pfi vysoké rychlosti. Nevyhodou velkého uhlu osy fizeni je ovladatelnost
v nizkych rychlostech. [3][15]

Na obrazku 7 je vyznaen uhel osy fizeni (t) a rozmér n,udava zavlek predniho kola.
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Obréazek 7: Uhel osy fizeni a zavlek ptedniho kola [18]

Zavlek predniho kola

Zavlek predniho kola neboli stopa ¢i pfedsunuti pfedniho kola, je vzdalenost mezi
priseCikem osy Fizeni s vozovkou a svislou osou pfedniho kola. Zavlek pfedniho kola je
parametr, ktery Uzce souvisi s Uhlem osy fizeni. Spole€né& maji vyznamny vliv na smérovou
stabilitu. [3][15]
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Vétsi zavlek predniho kola, zaru€uje stabilitu motocyklu pfi vysoké rychlosti v pfimém sméru,

je s nim v8ak problém pfi ovladani motocyklu pfi nizké rychlosti. [15][3]

2.1.2. Ovladatelnost a stabilita

Aby byl motocykl ovladatelny, je v prvni fadé nutno zachovat jeho stabilitu. Stabilitou
jednostopych vozidel se rozumi zachovani jejich rovnovahy okolo podéiné a pfiéné osy. Ta
je dosahovana korigovanim pohybu fiditek a téla fidiCe. Pfi vy3Sich rychlostech napomaha

k udrzeni rovnovahy vysoka uhlova rychlost kol motocyklu. [15]

K nataceni motocyklu kolem osy fizeni slouzi na motocyklu Fiditka. Pro nataéeni motocyklu
kolem osy klopeni jezdec naklapi motocykl pohybem téla. Jednotlivé osy systému

jednostopé vozidlo jsou zobrazeny na obrazku 8. [3]

osa osa
fizeni staceni

osa klopeni

Obrazek 8: Osy klopeni, fizeni a staéeni motocyklu. [19]

Stabilita motocyklu

Z pohledu zakonu mechaniky se stabilita vozidla méni v zavislosti na rychlosti pohybu.
Jedouci motocykl ziskava stabilitu samocinnég, respektive spousti se komplexni proces, ktery
pochazi od gyroskopického ucinku pfedniho kola. Zatimco stabilitu stojiciho motocyklu urcuji
pouze dotykové plochy kol s vozovkou a proto je bez u€inku dalSich podpér (stojanek, fidi¢)
motocykl nestabilni. [3][15]

V oblasti nestability vozidlo stabilizujeme akceleraci, pohybem jezdce na motocyklu nebo
natoCenim fizeni pomoci fiditek. Délku oblasti nestability |ze ovlivnit Upravou nékterych

veli€in jako rozlozenim zatéZze na motocyklu a podobné. [15]
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Vliv na stabilitu maji pfedevsim nasledujici Cinitele:

e Zzavlek fizeni,

¢ tuhost konstrukce vozidla, jeho rozvor, mechanizmus Fizeni,
e hmotnost motocyklu, poloha tézisteé,

e aerodynamicka pusobeni (vztlaky, bo¢ni vitr),

e bocni sklon vozovky. [3][15]

Gyroskopické momenty
Motocykl jedouci urcitou rychlosti je v oblasti samovolné stability. To je zpusobeno tim, ze

kola motocyklu pusobi jako gyroskop.

Gyroskop je rychle rotujici kolo, které ma vysokou osovou stabilitu, tzn., Ze se necha se
snadno pohybovat ve sméru své osy, ale klade odpor naklapéni do jinych sméru. Pusobici

sily se pfitom pfi vyS8i rychlosti rotace zvétsuji. [19]

Obrazek 9: Vznik gyroskopického momentu M,. [15]

Jakmile je uhlova rychlost w, dostateCna, vznikne pfi naklonéni vozidla okolo osy y
(naklopeni motocyklu) gyroskopicky moment, ktery zpusobi nato€eni pfedniho kola. Motocykl
proto zatoCi na tu stranu, na kterou se naklopi. Jakmile neni w, dostatecna, nevznikne
potfebny gyroskopicky moment, motocykl je v oblasti nestability a dojde k padu. Diky tomuto
efektu Ize fidit motocykl i bez toho, aby mél fidi¢ ruce na fiditkach. Naklopi-li se motocykl

doprava, gyroskopicky moment natoci fizeni doprava a naopak. [15]

Gyroskopicky moment je vyjadien vztahem (1):

MGzzj*wy*wx (1)
J=[r?dm (2)
Wy = ; )
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Kde Mg, je gyroskopicky moment, J je moment setrvacnosti a w,, je uhlova rychlost otaceni

kola. [4]

v vaw

Jede-li motocykl do oblouku, pusobi na né&j bocni sila. Aby bylo dosazeno rovnovahy

motocyklu, je nutno motocykl naklopit. Zde se projevuje vliv polohy téZidté na stabilitu.

Je-li motocykl naklonén, stabilitu negativné ovliviuje destabilizujici moment, ktery je dan
souCinem tihy a ramene x (viz vztah (4)). Jak je vidét na obrazku 10, pfi stejném uhlu
naklopeni ma motocykl s niz8im tézistém lepsi stabilitu. Stabilita motocyklu se da vyrovnat
vétSim uhlem naklonéni. Tudiz vétsi uhel klopeni odpovida vyssi poloze tézZisté a mensi uhel

klopeni odpovida niZsi poloze tézisté. [3][15]

Mps =G *x (4)

Obrazek 10: Vliv naklopeni motocyklu na tézisté. [15]

Poloha tézisté ma dale velky vliv na to, jak rychle Ize motocykl pfeklapét z jedné strany na

druhou nebo v pfipadé, jede-li motocykl malou rychlosti do oblouku.

2.1.3. Jizdni odpory
Jizdni odpory jsou sily, které pusobi proti sméru pohybu motocyklu. Odpor valivy a vzdusny
pusobi vzdy. PFi jizdé do svahu pfekonavame odpor stoupani a pfi zrychlovani odpor ze

zrychleni. [16]

Odpor valivy
Odpor valeni vznikd na kolech motocyklu. PFi styku pneumatiky s vozovkou dojde
k deformaci pneumatiky a vozovky (pfi jizdé v terénu). Plocha, vznikla deformaci se nazyva

stopa motocyklu. [3][16]

Vysledny odpor O je dan souctem odporu na prednim a zadnim kole.

Oy =30 =F+f=G+f (5)
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Pro pfipad, Ze se motocykl pohybuje po naklonéné roviné, plati vztah (6):
Of = G * cos(x) = f. (6)

Kde F, je normalova sila motocyklu plsobici na vozovku, f je soucinitel valivého odporu,

G je celkova tiha motocyklu a « je uhel stoupani. [16]
Soucinitel valivého odporu f zavisi pfedevSim na povrchu vozovky.

Odpor vzdusny
Vzdu$ny odpor 0, vznika diky vifeni proudnic vzduchu, ktery proudi kolem motocyklu a

jezdce.

Urcuje se z aerodynamického vztahu (7):
0V=cx*§*5x*vr2. (7)

Kde c, je soucinitel vzduSného odporu, p je mérna hustota vzduchu, S, je Celni plocha

vozidla a v, je vysledna rychlost proudéni vzduchu kolem vozidla. [3][16]

Velikost soucinitele vzduSného odporu zavisi predevSim na tvaru kapotazi.
U nekapotovanych motocykld v rozmezi 0,7 — 0,9. U kapotovanych motocykli je jeho
hodnota mensi. Mérna hustota vzduchu zavisi na teploté a tlaku vzduchu. Hodnota plochy je
dana cCelni projekci motocyklu a vyslednou rychlost dostanu jako vektorovy soucet rychlosti

vozidla a rychlosti vétru: [3][15]
Uy = Uy + Uy (8)

Odpor stoupani

Jede-li vozidlo po naklonéné roviné, mizeme rozlozit jeho tihu na dvé slozky. Slozku
pusobici rovnobézné s naklonénou rovinou nazyvame odporem stoupani 0,. Jeho hodnota je
kladna, pokud je vozidlo ve stoupani, naopak je-li motocykl v klesani, je hodnota odporu
zaporna a slozka tihy neni odporem, ale naopak vozidlo pohani. Odpor stoupani pusobi
v tézisti vozidla. [15][16]

O = G * sin(cx) &)

Kde G je celkova tiha motocyklu a « je Uhel stoupani. [16]
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Odpor zrychleni
PFi zrychlovani motocyklu plsobi proti pohybu setrvacna sila, kterou nazyvame odpor

zrychleni 0,. Odpor zrychleni se sklada z odporu translacnich a rotaCnich &asti:
0z = Ozt + Opy, (10)

Osz*J'c'+]rer—°;*x=m*5c'*a (11)
d

Kde m je hmotnost vozidla, ¥ je zrychleni motocyklu, J..; je redukovany moment
setrvacnosti,r; je dynamicky polomér kola a 0 je tzv. soucinitel vlivu rotacnich
hmot. [3][15][16]

Potiebna hnaci sila
Potfebna hnaci sila motocykllu je takova sila, ktera je v rovnovaze s celkovymi jizdnimi

odpory. Celkovy jizdni odpor ur¢ime sec¢tenim jednotlivych odporu.
Fx =05 + 0y + 05 + 0, (12)
Dosadime-li za jednotlivé odpory vySe uvedené vztahy:
FK=G*f+cx*%*Sx*vr2+6*sin(o<)+m*5c'*6, (13)

Obrazek 11 znazorfiuje potfebnou hnaci silu v zavislosti na rychlosti jizdy.

x|
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rychlost jizdy v

Obrazek 11: Celkovy odpor zavisi na aktualni rychlosti [16]

2.1.4. Pohyb motocyklu

Pohyb motocyklu Ize z hlediska sméru a zrychleni rozdélit do nasledujicich fazi:

e pohyb rovnomérny pfimocCary — jizda konstantni rychlosti v pfimém sméru,
e pohyb nerovnomérny — zrychleni ¢i zpomaleni,

e pohyb kfivocary — jizda motocyklu obloukem.
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Pohyb rovhomérny primoc¢ary
Pohyb rovnomérny pfimoc€ary je v podstaté nejjednodudsi. Je to pohyb, pfi némzZ motocykl
ujede za stejny Casovy interval vzdy stejny usek drahy. Sily plsobici na motocykl pfi jizdé

rovnomérnym pfimocarym pohybem jsou v rovnovaze. Tyto sily jsou:

tiha motocyklu,

jizdni odpory,

hnaci sila,

setrvacna sila. [15]

Pohyb nerovnomérny - zrychlovani
Zrychleni motocyklu je charakteristika, kterou popisujeme jako zménu rychlosti za jednotku

Casu. Zrychleni je vektorova veli€ina. Udava smér i velikost zmény.

Chceme-li dosahnout vétsi hodnoty zrychleni u jednostopého vozidla, musime dosahnout

vétSi hnaci sily motoru nebo sniZit jeho celkovou hmotnost.

Hmotnost motocyklu byva pfiblizné pét krat mensi nez je hmotnost automobilu. Primérné
vykonny motocykl dosahuje mérného vykonu priblizné 0,3 kW/kg. Této hodnoty ve svété
automobilu dosahuji pouze sportovni vozy. Tudiz i bé€Zzny motocykl zrychluje podobné jako
sportovni automobily a je nutné, také diky menSim rozmérim motocykld, brat v silniénim

provozu na motocykly zvySenou pozornost.

Pohyb nerovhomérny - brzdéni
Brzdénim se rozumi sniZzovani rychlosti vozidla. Brzdny ucinek je schopnost motocyklu
zpomalit za urcitou dobu o urCitou hodnotu rychlosti na urcité draze. Brzdny ucinek se

dosahuje zpomalovanim otacejicich se kol. [3][15]

Brzdna draha je draha, kterou vozidlo urazi od okamziku, kdy nastane brzdny u€inek predni

a zadni brzdy do zastaveni. Brzdna draha nezahrnuje reak&ni dobu fidiCe. [3]
Faktory ovlivriujici celkovou brzdnou drahu motocyklu:

e Rychlost jizdy. Cim vétsi rychlost, tim del$i brzdna draha.

e Hmotnost a G&innost brzd. Cim leh&i motocykl a uginn&jsi brzdy, tim kratsi brzdna
draha.

e Stav a typ vozovky a kvalita pneumatik. Mokra nebo znecisténa vozovka, respektive
nezpevnéné cesty, prodluzuji brzdnou drahu stejné tak jako Spatné nahusténe

pneumatiky.
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e Osobni zkuSenost FidiCe. Zejména na motocyklu je toto velice zasadni faktor
ovliviiujici brzdnou drahu. ZkuSeny Fidi€ je schopen s kvalitnimi brzdami dosahovat
lepSich vysledkl nez osobni automobil, zatimco nezkuseny fidi€ dosahuje na stejném

stroji mnohem horsich vysledku. [3]
PFi brzdéni motocykll plati nékolik specifickych podminek:

e Rozdéleni brzdného u¢inku mezi predni a zadni kola je zavislé na zplsobu
davkovani fidiCem. Pfedni a zadni brzdovy okruh jsou zpravidla nezavislé.

e Brzdny ucinek se vyznamné& méni v zavislosti na zatizeni motocyklu. To je dano
nizkou hmotnosti motocyklu, respektive rozdilem mezi nezatiZzenim motocyklem a
napfiklad motocyklem s jezdcem a spolujezdcem.

o Diky kratkému rozvoru a vysoko poloZzenému tézisti dochazi pfi brzdéni k zménam
zatizeni mezi pfedni a zadni kolo. Vlivem momentu, vyvolaného setrvacnou silou,
muze dojit pfi brzdéni k postaveni motocyklu na pfedni kolo.

e P¥i brzdéni motocyklu v naklonu, napfiklad pfi prijezdu zata¢kou, dochazi k vzniku

pfidavného radialniho momentu, ktery zhorsuje ovladani motocyklu. [15]

Pohyb krivocary
Pohyb kfivoCary je pohyb, jehoz trajektorii je obecna kfivka. Pro motocykl to znamena, ze
jeho pohyb neni po pfimce, ale pohybuje se po kfivce s proménnou rychlosti a proménnym

zrychlenim. V praxi se jedna o prujezd motocyklu obloukem.

Prijezd motocykll obloukem je dalSim bodem, kde se dynamika jizdy jednostopych vozidla
vyrazné odliSuje od dvoustopych vozidel. Na motocykl plsobi navic od pfimé jizdy sila

odstrediva. Jeji velikost je dana vztahem:

F, = : (14)

Kde F, je odstfediva sila [N], v rychlost [m.s?], m hmotnost soustavy [kg] a Rje polomér

oblouku [m].

Odstfedivou silu kompenzujeme naklopenim motocyklu o uhel 6.
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Obrazek 12: Plsobeni odstfedivé sily v naklonu. [15]

Kde G je tiha soustavy [N], d je Uhel naklopeni motocyklu [°] a a je Uhel vysledné sily [15]

Pro dosazeni rovnovahy plati:

mxv? v?

tana = 2 = (15)

G Rxmxg - Rxg

Odstfediva sila vSak neni jedinym cinitelem pusobicim na motocykl pfi prljezdu zatackou.
Dale ho ovliviuje stav vozovky, respektive hodnota soucinitele adheze. Pfi jeho prekro€eni
dojde ke smyku. V meznich hodnotach mize odstfediva sila dosahnout hodnoty boéni
adhezni sily. [15]

Z toho plyne, Ze Ize sestavit podminku (16) pro uhel a:

Fo, Gl
tanaS%ST"‘Sua. (16)

Upravou rovnic zjistime vztah pro maximalni rychlost priijezdu obloukem.

2
tan dmax = o = W;Ta; (17)

Umax = \/R *g * Ug- (18)

Pro dosazeni spravného uhlu a neni rozhodujici jaky uhel naklopeni & ma motocykl, ale
rozhodujici je poloha t&ziSté soustavy (motocykl + jezdec + zatéz). Z toho vyplyva, Ze
obloukem o poloméru R Ize projet pokazdé s riznou technikou jizdy a tedy i s rdznymi Uhly

naklopeni. [15]
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Pro projeti obloukem rozliSujeme tfi zakladni druhy naklopeni motocyklu podle techniky jizdy:

¢ Naklon jezdce kopiruje uhel naklopeni motocyklu.

e Naklon jezdce je mendi nez uhel naklopeni motocyklu. Tento styl umozZriuje rychlé
zmeény smeéru jizdy.

e Naklon jezdce je vétsi nez uhel naklopeni motocyklu — tento styl je efektivni pfi jizdé
na okruhu. V bézném provozu zhorSuje schopnost reakce jezdce kvuli poloze jeho

hlavy blizko vozovky, coz zhorSuje rozhled. [15]

PFi prGjezdu obloukem je nutné také pfihlédnout na fakt, Ze se Sifka motocyklu a jezdce

znacné zvétsi oproti jizdé v pfimém sméru. Tento rozdil je patrny z obrazku 13. [15]

Obrazek 13: Rozdil Sifky jizdniho koridoru pfi pfimé jizdé a pfi jizdé obloukem. [15]

2.2. Bezpeénost motocyklu

Pfi dopravni nehodé je posadka motocyklu vystavena mnohem vétSimu riziku poranéni nez
posadka automobilu. MnozZstvi dopravnich nehod se smrtelnymi nasledky je na pocet
najetych kilometrd az 10x vy$Si nez u automobill. Prvky bezpecénosti, které jsou popsany
dale, maji funkci zabrafiovat a minimalizovat vzniku poranéni posadky. Pfestoze funkce
téchto prvkl je stejna jako u automobil(, jsou zde uzplsobeny tak, aby maximalné

vyhovovali specifickym potfebam JVM. [15][20]

2.2.1. Prvky pasivni bezpeénosti motocyklu
V pasivni bezpecnosti na motocyklech mlizeme najit dvé strategie ochrany posadky

motocyklu:

e Prvky ochrany umistit pfimo na fidiCe, napf. pfilba

e Prvky ochrany umistit pfimo na motocykl, napf. airbag [20]
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Airbag

Airbag, ktery se aktivuje pfi ¢elnim narazu motocyklu, se poprvé objevil na motocyklu Honda
Gold Wing v roce 2005. NejcastéjSim poranénim jezdce pfi srazce s bokem osobniho vozidla
je poranéni hlavy a dolnich konéetin. Hlava zpravidla dopada na bok automobilu. Vaznost
poranéni hlavy je podle statistik nizSi u pfipadl, kdy jezdec vozidlo preleti, aniz by pfimo
narazil do jeho boku. [15][20][21]

Jsou dvé zakladni filozofie aplikace airbagu:

¢ Ovlivnit trajektorii jezdce nad vozidlo viz obrazek 14.

e Chranit jezdce, zmirnit nasledek narazu do okolnich pfedmétd. [20]

Je mozné kombinovat obé filosofie (prvni pro vyssi rychlosti a druhy pro nizsi).

Obrazek 14: Ovlivnéni trajektorie jezdce airbagem [15]

Motocyklové oblecéeni s airbagy

Jednim z prvkll pasivni bezpec€nosti, umisténych pfimo na jezdci, muzou byt airbagy
implementovany do motocyklového obleCeni, zejména pak do bund. Pouzivaji se dva
systémy aktivace airbagu. Prvni je spojenim lanka z obleeni k motocyklu. Pokud jezdec
opusti motocykl v disledku padu, pojistka aktivuje vestu. Druhym, sofistikovanéjSim
systémem, je aktivace pomoci senzoriky pretizeni, ktera rozpozna pad motocyklu a aktivuje
airbag. Airbag se nafoukne ve zlomku vtefiny a chrani jezdce pfed primarnim a sekundarnim
narazem. [15][21]
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Obrazek 15: Motocyklova vesta s airbagem. [22]

Motocyklova prilba

Prilby, pouzivané na pozemnich komunikacich, museji byt ze zakona homologované. To
zaruCuje, Ze prilba spliuje zakladni bezpecnostni pozadavky. O tom, jak je motocyklova
prilba bezpeéna, rozhoduje kvalita zpracovani a pouzité materialy. Skofepiny pfileb se vyrabi
z plastu, sklolaminatu ¢i z karbonu. Motocyklové helmy se déli na dva zakladni typy, a to
pfilba oteviena a integralni. Integralni poskytuje vyS8Si bezpeénost, protoze chrani

i oblicejovou €ast hlavy. [21]

Motocyklové obleceni

Motocyklové kombinézy pouzivaji zejména sportovné zaloZeni jezdci. Materialem pro vyrobu
kombinéz je hovézi, popfipadé klokani kuze. Jejich zakladnim pozadavkem je pruznost,
pevnost a otéruvzdornost. Jednotlivé ¢asti kombinézy jsou seSity specialnimi Svy, které
zabranuji prodfeni a roztrzeni v pfipadé padu jezdce. Do kombinézy jsou zpravidla
implementovany gelové nebo plastové chraniCe na nejvice exponovanych mistech. Na
kolenou jsou dalSi vnéjSi ochranné chranice, tzv. slidery, které slouzi k ochrané kombinézy

pfi sportovnim pridjezdu obloukem, kdy se koleno mize dotykat asfaltu. [21]

Textilni motocyklové obleceni je hojné vyuzivano jezdci zejména v silni€nim provozu. Oproti
Vyhodou je snadné oblékani, nizka hmotnost, dobré odvétrani a udrzeni vnitiniho klima,
volnost pohybu, mozZnost libovolnych kombinaci s reflexnimi prvky a snadna implementace
dalSich bezpecnostnich systému, napf. chranicd, airbagu apod. [21]

Dal8imi prvky pasivni bezpecnosti, umisténymi pfimo na jezdci, jsou motocyklové rukavice,
motocyklové boty a dalSi chraniCe. Motocykl je mozZno dale osadit ochrannymi ramy

a podobnymi prvky pasivni bezpecnosti, ovSem jejich ucinnost je sporna.

26



2.2.2. Prvky aktivni bezpeénosti motocyklu

Funkci prvka aktivni bezpecnosti je predevSim zabranit nebo zamezit vzniku dopravni
nehody. SouCasnym trendem je osazeni vozidel prvky, umoziujicimi vzajemnou
bezdratovou komunikaci s okolnimi vozidly. Na zakladé této komunikace mohou vozidla
zaregistrovat motocykl a autonomné zabranit stfetu. Prukopnikem této technologie

je spoleC¢nost BMW, ktera tyto prvky aktivni bezpeénosti testuje na modelu 1600 GTL.
Tradi¢ni moznosti aktivni bezpecnosti na motocyklech:

A) Obsluha vozidla

¢ Jednoducha obsluha brzd a jemny chod spojky.

e Automaticka nebo poloautomaticka pfevodovka.

e Asistence obsluhy obou nezavislych brzd (pfedni a zadni) zménou brzdového
systému.

B) Viditelnost a rozliSitelnost

e ZvySeni rozliSitelnosti motocyklu oproti jinym uc€astnikim silniéniho provozu
(napft. reflexni vestou, reflexni pfilbou nebo reflexnimi prvky na motocyklu).

o ZlepSeni viditelnosti z helmy kvalitnéjSimi plexy §tity (napf. absorbovani
sluneéniho svitu, elektronické zobrazeni snimaného dopravniho znaceni
apod.).

o Automatické zapinani potkavacich svétel pfi startu motocyklu.

C) Komfort

o ZlepSeni klima v pfilbé&, pfivod kysliku pod pfilbu.

¢ Ochrana fidi€e od vedra, zimy, piny a mokra kvalitnim oble¢enim.

e Snizenim vibraci pusobicich do rukou a nohou motocyklisty.

e Zavedeni povinné praxe, pfed udélenim fidiCského opravnéni nejvyssi
kategorie.

D) Jizdni vlastnosti

e Systémy proti ponofovani tlumicich a pruzicich jednotek

e ZvySeni tuhosti ramu motocyklu a zamezeni rozkmitani motocyklu.

e Zamezeni kmitani pfedniho kola pomoci tlumice fizeni.

o Systém ABS samostatné ucinkujici pro pfedni a zadni kolo motocyklu.

® |Integralni brzdovy systém. [15][23]
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3. Statistika nehodovosti jednostopych motorovych vozidel

Zabyvame-li se bezpecnosti jednostopych motorovych vozidel, je velice dllezité peclivé
analyzovat statisticka data nehodovosti. Statistiky slouzi k pfehledu a predpovidani
nehodovosti, mohou dokladat jednotliva tvrzeni, nalézt problémova mista a zakonitosti, které

mohou slouzit k vysvétleni urcitych jevu.

Tato kapitola poskytne prehled o poctu registrovanych motocykll, poc¢tu dopravnich nehod,
jejich pficiné a nasledcich. Jednotlivé prehledy ukazuji vyvoj statistik v pribéhu ¢asu a také

nabidnou srovnani s dvoustopymi vozidly.

Statisticka data jsou &erpana z oficialnich statistickych ptehled(i Reditelstvi dopravni policie

v

CR.

Obrazek 16: dopravni nehoda motocyklu [24]

3.1. Vyvoj poctu registrovanych vozidel
Tabulka 1 zobrazuje vyvoj poétu vozidel v Ceské republice.

Tabulka 1: Registrované motocykly a automobily v CR v letech 2004 — 2011. [25]

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012" 2013
Registrované JMV 756 559 794000 | 822703 | 860131 | 892796 903 346 924 291 944 171 976 911 977 197
Meziroc€ni narust - 4.95% 3.61% 4.55 % 3.80 % 1.18 % 2.32% 215% - 3.50 %

Registrované automobily | 3815547 | 3958 708 | 4 108 610 | 4 280 081 | 4 423 370 | 4 435 052 | 4 496 232 | 4581 642 | 4 706 325 | 4 729 185

Meziro€ni narust - 3.75% 3.79% 4.17 % 3.35% 0.26 % 1.38% 1.90 % - 3.22%

1)  Udaje k 1. 7.2013 - z dtvodu pfechodu na novy systém evidence vozidel v Centralnim registru vozidel (CRV)
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Z dat je patrny kazdoroCni narlst poctu registrovanych vozidel. Roste jak pocet automobild,
tak i motocyklu. NejvétSi meziro€ni nartsty poctu vozidel byly pfed rokem 2009. V roce 2009
je patrny znacny pokles zpusobeny svétovou finanéni recesi z podzimu roku 2008. Z dat je
dale patrné, Ze procentualni narust registrovanych JMV je vétSi nez u automobill. To

dokazuje rostouci popularitu jednostopych motorovych vozidel.

Meziro¢ni narlst v roce 2013 je porovnavan s rokem 2011 z divodu zkresleni dat v roce

2012 pfechodem na novy systém evidence vozidel v Centralnim registru vozidel (CRV).

Pomér mezi poctem registrovanych automobilt a poétem registrovanych motocyklt pro rok

2013 znazorriuje graf 1.

Pomér mezi registrovanymi automobily a
motocykly, rok 2013

m Registrované JMV

m Registrované automobily

Graf 1: Pomér mezi registrovanymi automobily a motocykly. [25]

Tabulka 2 ukazuje vyvoj po&tu motocykli registrovanych v CR v zavislosti na objemu motoru.

Tabulka 2: Registrované motocykly v CR s objemem valce nad 125 ccm3. [25]

2009 2010 2011 2012" 2013
Motocykly s objemem valcti 50 ccm® a méné 473365 | 478184 | 480674 | 481076 | 479 864
Meziro¢ni narust - 1,01% | 052% - -1,68 %

Motocykly s objemem valci 51 ccm?® - 125 cem?® 66 085 69 205 72747 83442 85935

Meziro¢ni narust - 472 % 512 % - 18,13 %
Motocykly s objemem valct nad 125 cem® 363896 | 376902 | 390 750 | 411686 | 410569
Meziro¢ni narust - 3,57 % 3,67 % - 5,07 %

1) udaje k 1.7.2013 - z dGvodu pfechodu na novy systém evidence vozidel v Centralnim registru vozidel (CRV)
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Z dat je patrna vyznamné rostouci popularita motocykll s obsahem motord mezi 50 az

125 ccm®. Do této kategorie patfi pfevazné motocykly kategorie skutr, jejichZ obliba roste

zejmena ve vétSich méstskych aglomeracich.

Nejrizikov&jsi skupina motocykld s objemem valcd nad 125 ccm®, méa v poslednich letech

meziro¢ni narlst okolo ¢ty procent rocné. To znamena pfiblizny meziroCni narust

0 12 000 vozidel.

Meziro¢ni narust v roce 2013 je porovnavam s rokem 2011 z dlvodu zkresleni dat v roce

2012 pfechodem na novy systém evidence vozidel v Centralnim registru vozidel (CRV).

Graf 2 zobrazuje zastoupeni jednotlivych kategorii motocykll rozdélenych podle objemové

tFidy.

Registrovamé motocykly, rok 2013

m Motocykly s objemem
valc 50 ccm3 a méné

m Motocykly s objemem
valc 51 ccm3 - 125 ccm3

Motocykly s objemem
valcl nad 125 ccm3

Graf 2: Registrované motocykly. [25]

3.2. Vyvoj poétu dopravnich nehod a jejich nasledky

Tabulka 3 zobrazuje vyvoj poctu zu€astnénych motocyklli na dopravni nehodé v silniénim

provozu za poslednich Sest let. Pro porovnani je pfidan i vyvoj poc¢tu osobnich automobilu.

Tabulka 3: PocCet zucastnénych vozidel na dopravnich nehodach. [1]

2009 2010 2011 2012 2013 2014
Pocet zucastnénych mopedi na DN 167 156 175 176 176 176
Pocet zucastnénych motocykli do 50 ccm?® na DN 306 224 290 279 243 272
Pocet zucastnénych motocykli nad 50 ccm® na DN 2 697 2415 2 688 2563 2705 2871
Pocet zucastnénych motocykli celkem 3170 2795 3153 3143 3124 3319
Pocet zti¢astnénych automobilti na DN 86694 | 87111 | 85426 | 92682 | 96 067 | 97 930
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Vyvoj je sledovan zamérné az od roku 2009, kdy doslo k zavedeni vysSiho limitu ohlaSovaci
povinnosti pfi dopravni nehodé.

Posledni dva roky narusta pocCet zucastnénych velkych motocykld na dopravni nehodé
meziro¢né pfiblizné o 6 %. Tento narlst pfiblizné odpovida rustu poctu registrovanych

vozidel. Podobny trend je mozné sledovat i u osobnich automobild.

V Tabulce 4 jsou data, ktera zobrazuji vyvoj nasledkl dopravnich nehod motocyklista, véetné

spolujezdcl, za poslednich Sest let.

Tabulka 4: Nasledky dopravnich nehod — Motocykly nad 50 ccm®. [1]

2009 2010 2011 2012 2013 2014

Usmrceno 88 96 78 90 66 89

Tézce zranéno 627 506 583 511 496 534

Lehce zranéno 2009 | 1809 | 2007 | 1934 | 2060 | 2096

Nezranéno 797 704 775 811 821 888

Celkem osob 3521 | 3115 | 3443 | 3346 | 3443 | 3607

Celkovy pocet nehodou dotéenych osob pfiblizné odpovida poctu zucastnénych motocykll
na dopravnich nehodach z tabulky 3. Rozdil téchto hodnot odpovida poctu spolujezdcd, ktefi

se zucastnili dopravnich nehod.

Vyvoj po¢tu usmrcenych a tézce zranénych motocyklu je zobrazen v grafech 3 a 4.

Vyvoj poctu usmrcenych motocyklistd,
2009 - 2014
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Graf 3: Vyvoj poctu usmrcenych motocyklista. [1]
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Vyvoj poctu téZce zranénych motocyklistd,
2009 - 2014
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Graf 4: Vyvoj poctu téZce zranénych motocyklistl. [1]

Dopravni nehody s ucasti jednostopych motorovych vozidel maji dlouhodobé nejvyssi

vvvvvv

az na rok 2013, nejméné vaznych zranénych.

Nejuspésnéjsi byl jednoznaéné rok 2013, kdy bylo za sledované obdobi nejméné umrti i
vaznych zranéni. V roce 2014 bylo usmrceno 89 motorkara, to je o 23 vice nez v pfedchozim

roce. Tento tfetinovy narust umrti je velice znepokojivy.

Graf 5 zobrazuje vyvoj po¢tu usmrcenych a tézce zranénych.

Vyvoj poctu usmrcenych + tezce zranénych,
2009 - 2014
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Graf 5: Vyvoj po¢tu usmrcenych + téZce zranénych. [1]

Pravé tyto dvé veli¢iny maji majoritni podil na celkovych ekonomickych ztratach z dopravni

nehodovosti jednostopych motorovych vozidel.
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Z grafu je mozné vysledovat zlepSujici se trend. Tento trend vSak naru8uji tragické roky
2011, kdy pfi dopravni nehodé bylo vazné zranéno o 77 motocyklistd vice nez rok predchozi

a rok 2014, kdy pfi dopravni nehodé bylo usmrceno o 23 motocyklist vice nez rok predtim.

Tabulka 5 porovnava pocCet usmrcenych motocyklistd s poltem usmrcenych osob
z vybranych druhd dopravy.

Tabulka 5: Umrti pFi dopravnich nehodach vybranych druhti dopravy. [1]

2009 2010 2011 2012 2013 2014
Pocet usmrcenych osob na motocyklu pii DN 88 96 78 90 66 89
Pocet usmrcenych osob v automobilu pii DN 468 387 379 344 291 326
Pocet usmrcenych cyklista pfi DN 72 70 50 64 58 57
Celkem usmrcenych osob pfi DN 832 753 707 681 583 629

Z tabulky je patrny konstantni pokles umrti Fidi€¢l v automobilech, vyjma roku 2014. Tento
trend je zpUsoben zejména vyznamnymi pokroky na poli bezpe€nosti dvoustopych vozidel.
Bohuzel motocykly nekopiruji tento trend z divodu, Zze moznosti pasivni bezpec€nosti

u motocyklu jsou odkazany pfevazné jen na obleceni a helmu fidice.

Procentualni srovnani umrti pfi dopravnich nehodach mezi vybranymi druhy dopravy
zobrazuje graf 6.

Umrti pfi dopravni nehodach vybranych
druhti dopravy, rok 2014

= Motocykl
= Automobil
Jizdni kolo

= Ostatni

Graf 6: Umrti pii dopravnich nehodéch. [1]

Na celkovém poctu zemfelych pfi dopravnich nehodach v roce 2014 ¢&inil podil motocyklist
14%. To je nejvySSi hodnota od roku 1993 a znamena, ze téméf kazdou osmou usmrcenou

osobou pfi dopravni nehodé byl motocyklista. V roce 2013 Cinil tento podil 11%. [26]
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3.3. Zavaznost DN a jejich pfFi€iny

Zavaznost dopravnich nehod udava pocet usmrcenych osob na 1000 dopravnich nehod.

Zavaznost dopravnich nehod pro vybrané druhy vozidel ukazuje tabulka 6.

Tabulka 6: Zavaznost dopravnich nehod. [1]

2009 2010 2011 2012 2013 2014

Motocykl 38 47.5 28.1 34.1 26.24 35.63
Automobil 13 11.6 11.7 10.4 8.39 9.39
Jizdni kolo 20 22.4 12.53 14.7 10.71 11.19

Zavaznost dopravni nehody v automobilu je mnohem niz8i nez na motocyklu. Motocyklisté
jsou nejrizikovéjSi skupinou ze vSech ucastnik( silni€niho provozu. Podle oficialnich

policejnich statistik je zavaznost dopravni nehody u motocykl vyssi i oproti chodcim. [1]

Graf 7 zobrazuje srovnani zavaznosti dopravni nehody a poc¢tu usmrcenych osob pro

vybrané druhy dopravnich prostfedkd.

Porovnani zavaznosti DN a po¢tu usmrcenych osob vybranych druhu
dopravy; rok 2014
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Graf 7: Porovnani zavaznosti DN a po¢tu usmrcenych osob. [1]

PfestoZe v osobnich automobilech umira nejvice osob, zavaznost dopravni nehody je témér
3,5x niz§i nez u motocykld. Tzn., Ze fidi€ motocyklu ma vice nez tfikrat vysSi

pravdépodobnost umrti pfi dopravni nehodé, nez ma fidi¢ osobni automobilu.

Tabulka 7 ukazuje hlavni pfi€iny nehod zavinénych Fidi¢i motocyklt v roce 2014.
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Tabulka 7: Hlavni pFi¢iny nehod zavinénych fidi€em motocyklu. [1]

Pocet nehod
Nepfrizplisobeni rychlosti technickému stavu vozovky 472
Nedodrzeni bezpecni vzdalenosti za vozidlem 189
Nezvladnuti fizeni vozidla 172
Ridi¢ se pIné& nevénoval fizeni vozidla 132
Nepfrizplisobeni rychlosti stavu vozovky 128
Nepfrizplisobeni rychlosti vlastnostem vozidla a nakladu 119

Mezi nejCastéjsi pfi€iny dopravnich nehod, kde je vinikem fidi¢ motocyklu, patfi nepfiméfena
rychlost vzhledem k dopravné technickému stavu vozovky, nedodrZzeni bezpecné vzdalenosti

za vozidlem a nezvladnuti fizeni vozidla.

Graf 8 ukazuje procentualni zastoupeni jednotlivych pfiin dopravnich nehod zavinénych

fidi¢em motocyklu.

Pri¢iny nehod zavinéné motocykly; rok 2014

= NepfizplUsobeni rychlosti
technickému stavu vozovky

= Nedodrzeni bezpecni
vzdalenosti za vozidlem

Nezvladnuti Fizeni vozidla

8% | 11%

= Ridi¢ se pIné nevénoval
fizeni vozidla

Graf 8: Pfi¢iny nehod zavinéné motocykly. [1]

Graf 9 znazorfiuje, kolik dopravnich nehod zavinili fidi¢i motocyklt a kolik dopravnich nehod

bylo nezavinénych. Také ukazuje, kolik motocyklistli zemrelo vlastnim zavinénim a naopak.

Celkem v roce 2014 fidi¢i motocyklu zavinili 1620 nehod z celkového poctu 3319 nehod za
uCasti motocykll. To je bohuzel v rozporu s velmi €¢asto zaznivajicimi argumenty, Ze si za

nasledky dopravnich nehod mohou motocyklisté sami. Vlastnim zavinénim zemfelo 58 fidica.
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Pomér zavinénych a nezavinénych DN a umrti; rok 2014
0% 20% 40% 60% 80% 100%

- 2 - S
w20 1899
Graf 9: Pomér zavinénych a nezavinénych DN a umrti. [1]

Vliv objemové tfidy motoru motocyklu na dopravni nehody zavinéné motocyklisty zobrazuje

tabulka 8, procentualni rozdéleni pak graf 10.

Tabulka 8: Nehody zavinéni motocykly podle objemovi tfidy. [1]

Pocet nehod usmrceno
do 100 ccm 277 4
101 - 450 ccm 205 12
460 - 850 ccm 589 18
0,86 - 1,25 litru 360 21
nad 1,25 litru 117 1
nezjisténo 72 2
celkem 1620 58

Nejvice nehod pfipada na tfidu 460 az 850 ccm, nejvice usmrcenych je v kategorii 860 az
1250 ccm. Oproti roku 2013 doslo ke zvySeni poc¢tu usmrcenych osob u objemovych tfid 860

az 1250 ccm o 15 osob a v objemové tfidé 101 az 450 ccm o 10 osob.

Zavinéné nehody podle objemové tridy, rok 2014

= do 100 ccm
=101 - 450 ccm
=460 - 850 ccm
10,86 - 1,25 litru
= nad 1,25 litru

= nezjisténo

Graf 10: Zavinéné nehody podle objemové tfidy. [1]
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3.4. Casové rozdéleni a vék Fidice

Nasledujici graf 11 zobrazuje pocet usmrcenych motocyklistd v jednotlivych mésicich.

Vyvoj usmrcenych motocyklistd v jednotlivych mésicich; rok 2012
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usmrceno 18 motocyklistt. NejnizSich hodnot umrti motocyklistd dostavame od Ilstopadu do

unora. [26]

Graf 12 zobrazuje pocet usmrcenych motocyklistu v jednotlivych dnech v tydnu.

Usmrceni motocyklisté v jednotlivych dnech; rok 2012
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Graf 12: Usmrceni motocyklisté v jednotlivych dnech. [26]

usmrceno 21 motocyklistd. Nejméné smrtelnych nehod pak bylo evidovano ve stiedu a
Ctvrtek. [26]
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Graf 13 zobrazuje pocet usmrcenych motocyklistd v jednotlivych €asovych rozmezich dne.

Usmrceni motocyklisté v jednotlivych
Casovych rozmezich; rok 2012
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Graf 13: Usmrceni motocyklisté v jednotlivych ¢asovych rozmezich. [26]

Nejvice usmrcenych motocyklisti v roce 2012 bylo mezi 15. a 18. hodinou. Nejméné pak

v brzkych rannich hodinach. [26]

Vékové srovnani usmrcenych motocyklistu je zobrazeno v grafu 14.

Usmrceno na motocyklu podle véku; rok 2014
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Graf 14: Usmrceno na motocyklu podle véku. [1]
Nejvice usmrcenych motocyklistd pfi dopravnich nehodach v roce 2014 bylo ve véku 35 — 44
let. Vé&kova kategorie se posledni roky posouva smérem nahoru. Vroce 2012 byla

nejCastéjsi vékova kategorie pfi umrti motocyklistt 25 — 30 let. [1][26]

Z téchto podkapitol si Ize odnést zavér, Ze motocyklisté jsou nejrizikovéjSimi ucastniky
silni¢niho provozu. Jejich pocet stale roste a moznosti jejich bezpednosti jsou mnohem nizsi

nez u osobnich automobild.
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3.5. Organizace zabyvajici se statistikou nehodovosti

Statistika nehodovosti tvofi zakladni analyticky podklad pro feSeni bezpe€nosti na
komunikacich. Slouzi k pfehledu a pfedpovidani nehodovosti, mize dokladat jednotliva

tvrzeni a maze slouzit k vysvétleni urcitych jeva.

V Ceské republice i v Evropské unii existuje celd Fada organizaci, zabyvajicich se
problematikou snizovani nehodovosti na komunikacich. Evropska unie ovlivhuje staty na
mezinarodni Urovni. Spole€na evropska politika pro dopravu je vyjadiena v bilé knize, ktera

predstavuje navod pro dosazeni cill, obsazenych v pfijaté strategii Doprava 2050. [27]

Jednim z cilG v bile knize je snizeni po¢tu usmrcenych pfi dopravnich nehodach na polovinu
mezi léty 2010 a 2020. | kdyz je pravdépodobné, Ze tohoto cile nebude dosazeno, strategie
evropské bezpeé&nostni politiky ziistavaji v platnosti. Ve Svédsku naptiklad prosazuji tzv. “vizi

nula®, jejimz cilem je zajistit provoz na komunikacich bez fatalnich dopravnich nehod. [27]

vytvofeni databaze: Spolecenstvi tykajici se dopravnich nehod v provozu na pozemnich
komunikacich ze dne 30. listopadu 1993. [27]

Nejvétsi svétové a evropské organizace, zabyvajici se mimo jiné i nehodovosti a zejména
pak bezpeCnosti pfi provozu na pozemnich komunikacich, jsou také World Health
Organization (WHO), European Road Assessment Programme (EuroRAP) nebo dokonce

i Cerveny kfiz, ktery své kampané zaméfuje zejména na bezpedénost déti. [28]

Hlavni zdrojem informaci o dopravnich nehodach je evropska databaze nehodovosti CARE
(Community database on Accidents on the Roads in Europe). Tato organizace provadi
vyzkumy a analyzy statistickych dat za ucelem zkoumani pfi¢in nehodovosti a nasledné
vytvaFi evropské politiky dopravni bezpecnosti. Pfistup do jejich databazi neni primarné
urCen SirSi vefejnosti, ale odbornikim z oboru dopravy. Duvodem je to, aby nedochazelo
k Spatné interpretaci dat, jelikoz je tfeba brat v uvahu v8echny narodni specifika a rozdily
mezi jednotlivymi staty. Sledované proménné pak zahrnuji po¢et nehod, usmrcenych, tézce
a lehce zranénych osob v ¢lenéni podle véku, pohlavi, typu uc€astnika (fidi€, spolucestujici,
chodec), typu vozidla, mista, asu a okolnosti (osvétleni, po€asi) nehody, stafi vozidla, praxe
fidi¢e apod. [27][28]

DalSim zdrojem dat o silnicni nehodovosti v evropské unii je organizace Eurostat. Jde

o statisticky ufad Evropské unie, ktery sidli v Lucemburku. Tento ufad poskytuje dopravni
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statistiky celé Evropské unie a umoznuje nasledné srovnani mezi jednotlivymi zemémi

i regiony. [27]

Neméné vyznamnym zdrojem statistickych dat je databaze IRTAD (International Road Traffic
and Accident Database). Tento projekt je sou€asti vyzkumného programu OECD
(Organisation for Economic Co-operation and Development) a ITF (International Transport
Forum) a zabyva se oblasti vyzkumu silni¢ni dopravy a intermodalnich vazeb. IRTAD dava
dohromady udaje o nehodovosti v silniCnim provozu s ostatnimi souvislostmi, jako jsou
infrastruktura, dopravni skladba nebo demografické ukazatele. Databaze IRTAD obsahuje
souhrnna a mezinarodné srovnatelna data v &asovych fadach jiz od roku 1970. Skupinu
IRTAD tvofi experti na bezpecnost silnicniho provozu a statistici z renomovanych
vyzkumnych ustavu, vysokych Skol a nadnarodnich organizaci. Stejné jako CARE, neni plné

pfistupna Siroké vefejnosti. [27][29]

V Ceské republice je nejvyznamnéj$i organizace pro zpracovani statistickych dat
z nehodovosti Centrum dopravniho vyzkumu (CDV). Zakladnim poslanim je vyzkumna,
vyvojova a expertni ¢innost s celostatni plsobnosti pro vSechny obory dopravy. Kromé této
vefejné vyzkumné instituce se také na praci se statistikou nehodovosti podili Ministerstvo

dopravy nebo i Ministerstvo vnitra prostfednictvim jednotlivych ttvard Policie CR. [30]

Dalsi, velice vyznamna spolecnost v oblasti vyzkumu nehodovosti je BESIP. BESIP je hlavni
koordinaéni subjekt bezpeénosti silniéniho provozu v CR, spadajici pod ministerstvo dopravy
CR. Zabyva se zejména preventivni ginnosti v oblasti provozu na pozemnich komunikacich.
Posledni zde vyjmenovanou spole¢nosti, jez se mimo jiné zabyva bezpelnosti dopravy, je

firma EDIP. Cinnost EDIP sah& do celého spektra dopravniho inzenyrstvi. [31]
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4. Celospoleéenské ztraty z dopravnich nehod JMV

Ztraty z nehodovosti neboli celospoleCenské ztraty z dopravnich nehod jsou ekonomicky
vyjadfené ztraty, zpusobené dopravnimi nehodami na urcitém misté a za urcité obdobi. Pro
tuto praci jsem vzdy zvazoval oblast Ceské republiky za obdobi jednoho roku, ale
celospolecenské ztraty Ize vztahnout i na konkrétni oblast nebo konkrétni misto, kde mohou

slouzit jako vyjadfeni rentability dopravné bezpelnostnich opatfeni na komunikaci.

Dopad ztrat z dopravni nehodovosti je velmi podstatny, nejen pro samotné viniky a obéti
dopravnich nehody, ale v podstatné mife také pro stat a pojistovny. Vycisleni ztrat
z dopravni nehodovosti je dllezitou strankou v oblasti ekonomiky dopravy. Dopravni nehoda
zpusobuje fadu negativnich externalit a to jak formou dopravnich nehod, zranéni uc¢astniku,
psychické ujmy, tak i Skodach na majetku a finanénich ztratach. Pravé tyto ekonomické
ztraty predstavuji cca 2 % z HDP v EU. [32][33]

4.1. Metodika vypoétu ztrat

Samotny vypodet ztrat v Ceské republice je provadén na zakladé Metodiky vypodtu ztrat
z dopravni nehodovosti na pozemnich komunikacich, kterou vydava Centrum dopravnich
vyzkumu, v.v.i.. Vyvoj této metodiky prochazi pfes fadu zlomd, zejména nasledkem nové
pusobicich externich faktorl. Obrazek 17 ukazuje posledni dvé vyznamné zmény ve vyvoji

ztrat z dopravni nehodovosti.

lZména ohlasovaci povinnosti Zména metodiky vypo(:tul
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Obréazek 17: Vyvoj celkovych ztrat z dopravni nehodovosti (mld. K&). [32]
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Prvni vyrazna zména ve vyvoji ztrat z dopravni nehodovosti nastala, kdyz vesla v platnost
novela zakona 361/2000 sb. O provozu na pozemnich komunikacich, §47 (4), ktera vstoupila
v platnost od 1. 1. 2009 a zvysila hranici ohlaSovaci povinnosti u dopravnich nehod
z 50 000 K¢ na 100 000 K¢. Tato skuteCnost vedla ke snizeni celkovych ztrat z dopravni
nehodovosti. [33]

Druha vyrazna zména nastala v roce 2010, kdy doSlo k podstatnému zvySeni ztrat
z dopravni nehodovosti. Pro vypocet totiZz nebyla pouzZita metoda pfepoctu prostfednictvim
zmény cenove hladiny (inflace), ale jednotlivé nakladové poloZky byly vyCisleny dle posledni
aktualizované metodiky a cen roku 2010, tato metoda zohlednuje aktualni ekonomickou

situaci a zpfesnuje dil¢i vypocty. Z tohoto dlivodu je vySe ztrat vyssi. [33]

Vypolet dle vySe uvedené metodiky je zalozen na formé& propoctového ocenéni
ekonomickych nasledkd dopravni nehodovosti, na tzv. metodé ,celkového vystupu“ (metody
lidského kapitalu). ldentifikovany a kvantifikovany jsou pfimé a nepfimé naklady vzniklé v

disledku dopravnich nehod. Roz¢lenéni nakladu na pfimé a nepfimé naklady zobrazuje

schéma na obrazku 18. [34][35]
NEPRIME NAKLADY |

Ztraty na produkci

Socidlni vydaje

i

Ndhrada Skody
stanovenad soudy

Obrazek 18: Roz¢lenéni nakladd pro vypocet ztrat z dopravni nehodovosti. [32]
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Metoda vypoétu byla aktualizovana s ohledem na navazani uz$i spoluprace s Ceskou
asociaci pojistoven, Generalnim fFeditelstvi hasi¢ského zachranného sboru, nemocni¢nimi
zaFizenimi v CR, oddélenim BESIP Ministerstva dopravy CR, Reditelstvim silnic a dalnic CR.
V neposledni Fadé provedena aktualizace umozfiuje mezievropska srovnani. Velmi
podstatné je rozSifeni metodiky o vycCisleni subjektivnich Skod (vyCisleni nahrady Skody

stanovenou soudy). [34][35]

Nejvétsi ¢ast ztrat z dopravni nehodovosti tvofi ztraty na produkci. Pro vypocty ztrat na
produkci se pouziva vySe hrubého domaciho produktu (HDP) v béZnych cenach, ktera je
uvadéna Ceskym statistickym Gfadem. V dlsledku vzniklych ztrat na produkci (usmrcena,
nebo zranéna osoba neni schopna vyprodukovat urcitou vysi hrubého domaciho produktu)
se snizuje vySe hrubého domaciho produktu (HDP). Dochazi tak ke sniZzeni pfijmové stranky
statniho rozpoctu. [33][35]

Pro urCeni HDP na jednoho obyvatele je smérodatny stfednistav poctu obyvatel
v produktivnim véku 15 — 64 let. Poget ekonomicky aktivnich obyvatel se v Ceské republice
pohybuje okolo 5 miliond (po odecteni vSech ekonomicky neaktivnich, tj. studentd,
ddchodcu, pecujicich o dité atd.). Pro uc€ely ur€eni ztrat na produkci byly stanoveny vékové
skupiny v souladu s vékovymi skupinami ve statistice dopravnich nehod. Ke kazdé vékové

skupiné je vypocitan primérny pocet let pfedpokladané produktivni ¢innosti. [33]

Do ekonomickych ztrat jsou zahrnuty nejen doby produktivni &innosti ¢lovéka, ale i snizena
moznost vydélku (i produkce), vyplyvajici z nasledkd dopravni nehody. Dal§i vyznamnou
slozku nakladl tvofi socialni vydaje (z davodu vyplacenych dlchodl téZce zranénym

a pozUstalym). Zde jsou zahrnuty:

e davky nemocenského pojisténti,
e vdovské a vdovecké dlchody,
e sirotéi dlchody,

e invalidni dichody. [33]

4.2. Vy¢cisleni ztrat z nehodovosti IMV

Nejaktualnéjsi data uvedena CDV, v.v.i. jsou za rok 2013. Duvodem je uvefejfiovani
statistickych roCenek a vyroCnich zprav fady instituci za uplynuly rok vzdy s Casovou

prodlevou.

VysSe ztrat z dopravni nehodovosti na pozemnich komunikacich podle CDV, v.v.i. rozdélené

dle zavaznosti nasledku dopravni nehody jsou uvedeny v tabulce 9.
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Tabulka 9: Jednotkové naklady dle zavaznosti dopravni nehody. [32][33][34][35]

Usmrcena osoba | Tézce zranéna osoba | Lehce zranéna osoba Hmotna sSkoda
Rok 2010 17 644 586 K& 4 863 336 K¢ 668 170 K& 270 618 K&
Rok 2011 18 572 290 K& 4783 202 K¢ 508 782 K& 226 676 K&
Rok 2012 18 669 000 K& 5062 000 K& 413 000 K¢& 226 000 K¢&
Rok 2013 19 440 000 K& 4 867 700 K& 433 000 K¢ 267 300 K&

Tabulka 10 uvadi pocCet dopravnich nehod jednostopych motorovych vozidel, rozdélené

podle zavaznosti.

Tabulka 10: Pocet dopravnich nehod JMV dle zavaznosti dopravni nehody. [1]

Usmrcena osoba | Tézce zranéna osoba | Lehce zranéna osoba Hmotna Skoda
Rok 2010 96 nehod 506 nehod 1 809 nehod 704 nehod
Rok 2011 78 nehod 583 nehod 2 007 nehod 775 nehod
Rok 2012 90 nehod 511 nehod 1 934 nehod 811 nehod
Rok 2013 66 nehod 496 nehod 2 060 nehod 821 nehod

Celkové ekonomické ztraty z dopravni nehodovosti jednostopych motorovych vozidel jsou

zobrazeny v tabulce 11. Céstky jsou dany souétem soudind jednotkovych nakladd a poétu

dopravnich nehod dle zavaznosti.

Tabulka 11: Celkové ekonomické ztraty z dopravni nehodovosti JMV.

Usmrcena osoba

Tézce zranéna os.

Lehce zranéna os.

Hmotna skoda

Celkem

Rok 2010

1 693 880 256 K&

2 460 848 016 K¢

1208 719 530 K&

190 515 272 K&

5553 962 874 K&

Rok 2011

1448 638 620 K&

2788 606 766 K&

1021 125474 K&

175 673 900 K&

5434 044 760 K&

Rok 2012

1680 210 000 K&

2 586 682 000 K&

798 742 000 K&

183 286 000 K¢

5248 920 000 K¢&

Rok 2013

1283 040 000 K&

2414 379 200 K&

981 980 000 K&

219 453 300 K&

4 808 852 500 K&

Graf 15 znazorfiuje vyvoj ztrat z dopravni nehodovosti jednostopych motorovych vozidel na

pozemni komunikaci v letech 2010 az 2013.
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Vyvoj ztrat z dopravni nehodovosti JIMV
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Graf 15: Vyvoj ztrat z dopravni nehodovosti JMV.

Hmotna skoda

Pro porovnani tabulka 12 zobrazuje celkové ekonomické ztraty vSech ostatnich Ucastnikl

silniniho provozu vyjma JMV.

Tabulka 12: Celkové ekonomické ztraty z dopravni nehodovosti vyjma JMV.

Usmrcena osoba

TéZce zranéna os.

Lehce zranéna os.

Hmotna skoda

Celkem

Rok 2010

12 457 077 716 K&

11 030 046 048 K¢

13 230 434 170 K&

14 922 417 756 K&

51 639 975 690 K¢

Rok 2011

12 907 741 550 K¢

11 685 362 486 K¢

10 436 136 384 K&

12 212 396 176 K&

47 241 636 596 K&

Rok 2012

12 172 188 000 K&

12 528 450 000 K¢&

8 530 928 000 K&

13 580 340 000 K¢&

46 811 906 000 K&

Rok 2013

11 430 720 000 K¢&

10 781 955 500 K¢&

8 883 861 000 K&

16 902 715 500 K¢&

47 999 252 000 K&

Graf 16 ukazuje podil ekonomickych ztrat JMV na celkovych ekonomickych ztratach

z dopravni nehodovosti pro rok 2011 (srovnatelny pocCet zavaznych nehod jako 2014).

Podil ztrat JMV na celkovych ekonomickych
ztratach. [mild.]

5,43; 10%

47,24; 90%

m Ostatni

uJMV

Graf 16: Podil ekonomickych ztrat na celkovych ekonomickych ztratach.
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Jednostopa motorova vozidla se podili 10% na celkovych ekonomickych ztratach z dopravni
nehodovosti v CR.

Velikost ztrat z dopravni nehodovosti poskytuje pfehled o tom, kolik dopravni nehody stoji
obCany a stat, dale tvofi dulezité vstupni udaje do dopravné - inzenyrskych analyz, jejichz

cilem je vyhodnotit efektivnost daného dopravné - bezpecnostniho opatfeni.

Ale ne kazdé dopravné — bezpecnostni opatieni, které je efektivni pro osobni automobily, je
efektivni i pro motocykly. Motocykly jsou natolik specificka vozidla jak svoji dynamikou Gi
naroky na bezpecénost, ze potfebuji aby se jim vénovala zvlastni pozornost a dostatek

prostfedkl pro vybudovani opravdu efektivnich dopravné — bezpeénostnich opatfeni.

Realizaci efektivnich opatfeni dojde nejen k uUspofe finanénich prostfedkl, ale také ke
zvySeni bezpec&nosti, sniZzeni poctu a zavaznosti dopravnich nehod a naplnéni cile Narodni

strategie bezpec€nosti silnicniho provozu.

Mezi efektivni dopravné — bezpecfnostni opatfeni jednostopych motorovych vozidel patfi
napfiklad bezpecnostni svodidla pro motorkafe, prevence osvétou fidi€ld motocykll, vétsi
ddraz na vychovu Fidi€h v autoSkolach, bezplatné kurzy bezpeéné jizdy nebo podpora
projektll pro zvySeni pasivni bezpecnosti motocyklisti (napf. projekt APSN (Advanced

Passive Safety Network)) aj.

Obrazek 19: Bezpecnostni svodidlo pro motocyklisty. [36]
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5. Predikce nehodovosti IMV

Dopravni nehoda je produkt stochastického systému dopravy, je vzdy unikatni a je tézko
predvidatelna. Odhady pro predikci dopravni nehodovosti se opiraji o data vysledované ze

statistik dopravni nehodovosti uplynulych let.

Dopravni nehoda je pfimym ukazatelem bezpecnosti silni€niho provozu. Kromé celkového
popisu dopravni nehody existuji dva zakladni atributy, které ji charakterizuji. Zavaznost
zranéni a lokalizace nehody, ta slouzi pfredevSim Kk ziskani vypovidajicich informaci
o pribéhu a nasledcich nehody. Pravé tyto parametry ¢asto slouzi jako hlavni analytické

prvky predikénich modelt nehodovosti. [37]

5.1. Predikce dopravnich nehod

Jednou z nevyhod hodnoceni bezpecnosti silnicniho provozu na zakladé statistiky dopravni
nehodovosti je skute¢nost, Ze jsou hodnoceny nehody, které se jiz udaly. Proto se jiz fadu let
vyviji metody, které by dokazaly prognozovat dopravni nehody a tak hodnotit bezpecnost
silniéniho provozu na daném useku komunikace nebo v lokalité (napf. kfizovatky) dfive, nez
k témto nehodam dojde. [38]

Nejednotny nahled na problematiku predikce dopravni nehodovosti dal vzniknout nékolika
metodam, které Ize rozdélit do dvou hlavnich skupin. Prvni skupinu predstavuji metody, kdy

je hodnoceni bezpecnosti vyjadieno pomoci vypoctenych koeficientu. Jedna se predevsim o:

¢ metodu koeficientu bezpec€nosti

¢ metodu souhrnného koeficientu nehodovosti. [38]

Druhou skupinu pak predstavuji metody, jejichz vystupem je predikovana nehodovost
vyjadfena poctem nehod, poctem umrti nebo relativni ¢i absolutni nehodovosti za dany
Casovy usek. Souhrnné je Ize nazvat metodami ureni pravdépodobnosti vzniku dopravni
nehody. [38]

Mezi vypoctové modely predikujici pocet dopravnich nehod nebo zranéni |ze zafadit:

e Smeedlv model pravdépodobného poc¢tu usmrcenych osob

e modely predikce poctu dopravnich nehod. [38]

Pro potfeby této prace hledam metody, jejichz vystupem budou predikované pocty nehod,
poCet umrti a pocCty zranénych za €asovy usek. Proto je dale popsana pouze druha skupina

metod pro predikci nehodovosti.
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Smeedtllv model pravdépodobného pocétu usmrcenych osob

Metoda britského prof. R. J. Smeeda, také nazyvana Smeedlv zakon (Smeed’s law), byla
poprvé zverejnéna v 50. letech 20. stoleti. Smeedlv zakon definuje na zakladé vztah( mezi
celkovym poctem registrovanych motorovych vozidel a poétem obyvatel pravdépodobny

pocet osob usmrcenych pfi dopravnich nehodach. [38]

Empiricka zavislost mezi uvedenymi faktory je dana vztahy:

1
D = 0,0003 * (n* p?)3, (19)
nebo
D 3|/n
2 =0,0003 * f— (20)
P p

Kde D je pravdépodobny pocet usmrcenych osob, D/p je pravdépodobny poéet usmrcenych
osob na jednoho obyvatele, n je pocCet registrovanych motorovych vozidel a p je pocet
obyvatel. [38]

Z uvedenych vztahl (19) a (20) vyplyva, ze narlst poCtu automobili vede ke zvySovani
poCtu usmrcenych osob na jednoho obyvatele, ale zaroven se snizuje poCet usmrcenych na
jedno vozidlo. V posledni dobé se vSak diky dopravni politice, ktera je stale vice zaméfena
na bezpecnost provozu a na modernéjSi bezpecnostni prvky ve vozidlech v porovnani s 50.
lety 20. stoleti, ukazuje, ze Smeedlv zakon v plvodni podobé jiz neodpovida souasnym

trenddm.
Modely predikce poétu dopravnich nehod.

Jednotna metodika predikce poctu dopravnich nehod v podstaté neexistuje. Kazdy model je
pouzitelny vzdy jen pro urCitou oblast a jeho aplikace v jinych lokalitach muze poskytovat
zkreslené vysledky. Je to dano predevSim odliSnymi zvyky Fidi€d a jejich chovanim
v dopravnim provozu a v nékterych pfipadech, zejména pfi aplikaci zahrani¢nich modeld,

také odliSnymi navrhovymi standardy. [38]

Predikéni modely nehodovosti maji obecné nasledujici tvar:

E(k) = f{xi, B;} (21)

Kde E (k) je oCekavany pocet dopravnich nehod, x;, jsou rizikové faktory (proménné
veli€iny) ovliviujici nehodovost, tzv. modifikacni faktory a b;jsou koeficienty ziskané pfi

kalibraci modelu na konkrétni lokalitu. [38]
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Tento obecny vztah (21) se pouZiva pro stanoveni poctu nehod za danou ¢asovou jednotku
(obvykle poc€et nehod za rok). Hlavnim problémem pfi formulaci modelu je nalezeni
spravnych hodnot koeficientd bj. Rizikové faktory (modifikacni) xi jsou pak faktory pfimo

ovliviiujici nehodovost.
Mezi hlavni faktory patfi:

¢ intenzita dopravy,

o délka posuzovaného useku komunikace,

e rychlostni limit nebo stfedni rychlost,

e pocet pruhl na komunikaci v obou smérech,
e pocet pruht na komunikace v jednom sméru,
e Sifkové usporadani komunikace,

e lokalni omezeni rychlosti,

e pocet kfizovatek, sjezd,

e vybavenost komunikace pruhy nebo pasy pro cyklisty,
e vybavenost komunikace chodniky,

e existence stfednich délicich pasu,

e moznost parkovani v prostoru komunikace,

e zastavky hromadné dopravy osob a

o vyuziti okolniho tzemi. [38]

Jedna se pouze o zakladni vyc€et ovliviiujicich elementd, jejichz polet se muze v pfipadé
nestandardnich podminek navysit (napf. na kfizovatkach o vliv po¢tu odboc€ovacich pruha,
smeérovacich a ochrannych ostrivkl, existence SSZ nebo poctu vétvi, apod.). Dale je

potfeba nalézt vSechny vztahy mezi jednotlivymi prvky. Uvést miru korelace aj.

Nalézt takovyto predikéni model pro oblast celé Ceské republiky je samoziejmé vzhledem
k slozitosti ulohy nerealné. Chceme-li predikovat nehodovost za u€elem predpovédi ztrat
z dopravni nehodovosti, Ize pouzit statistickou prognézu na zakladé ¢asovych fad vyctenych

ze statistik dopravnich nehod v CR.
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5.2. Prognéza vyvoje ztrat z nehodovosti IMV

Pro stanoveni pfibliznych ztrat z dopravni nehodovosti jednostopych motorovych vozidel na
roky 2015 — 2018 je potieba provést predikci vyvoje poctu dopravnich nehod podle jejich
zavaznosti. Samotny ukazatel vySe ztrat z jedné dopravni nehody ovSem taky neni
konstantni a je vypocitavan pro kazdy rok novy. Proto jsem jeho pfibliznou vySi pro roky

2015 — 2018 odhadl stejné jako samotnou nehodovost na zakladé ¢asovych fad.

Pro predikci vyvoje ztrat z dopravni nehodovosti jednostopych motorovych vozidel jsem po
konzultaci s Ing. Ondfejem Valachem, ktery pracuje v oblasti prizkumu v dopravé, statistiky
a analyzy dopravnich nehod v Centru dopravniho vyzkumu, v.v.i., pouzil metodu nejmensich

étvercu s exponencialnim trendem.

Metoda nejmenSich C&tvercl je Matematicko-statisticka metoda pouzivana zejména pfi
zpracovani nepfesnych dat (typicky empirickych dat ziskanych napfiklad méfenim) za
ucelem nalezeni nejvhodnéjSiho odhadu. S nejjednodussi aplikaci metody nejmensich
Ctvercl se setkavame napfiklad pfi prokladani (aproximaci) namérenych dvojrozmérnych dat
pfimkou, tzv. linearni trend. SlozitéjSi aplikaci je prolozeni dat parabolou & obecnym

polynomem pfedem daného stupné. [39][40]
Samotny princip metody nejmensich ¢tvercu je pak nasledujici:

Méjme na intervalu <a ; b > n diskrétnich hodnot Xx,, ..., X, a funkci y = f(xo, ..., X,). Hledame

nejlepsi aproximaci f oznacenou jako f°
fo(x) = Xip0i0:(%) (22)
Pak odchylka 6 ( 0y, ..., 05 ) od aproximacni funkce je dana jako:

5( 09, 0n) = (f°(x) = f) (23)

Hledame odchylky ( 0y, ..., 0y) tak, aby byla minimalizovana suma kvadrati odchylek. Neboli

chceme minimalizovat odchylku & od funkce f. [40]

62( 09, -, 0n) = (Biz 0:9:(x) — f)? = MIN (24)

Prognoza vyvoje poctu dopravnich nehod i progndza vyvoje ukazatele vySe ztrat probéhla
pomoci Excelu. Ten pfimo nabizi potfebné statistické funkce. Predpokladame-li
exponencialni trend, Excel nabizi funkci LOGLINTREND. Funkce vytvofi pfedpovéd na

zakladé metody nejmensich ¢tvercu, kde predpoklada exponencialni rist.
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Mozny vyvoj jednotkovych nakladu na jednotlivé typy zavaznosti dopravni nehody ukazuje

tabulka 13. Predikovana jsou data od roku 2014.

Tabulka 13: Predikce jednotkovych nakladd dle zavaznosti dopravni nehody.

Usmrcena osoba | Tézce zranéna osoba | Lehce zranéna osoba Hmotna sSkoda
Rok 2010 17 644 586 K& 4 863 336 K¢ 668 170 K& 270 618 K&
Rok 2011 18 572 290 K& 4783 202 K¢ 508 782 K& 226 676 K&
Rok 2012 18 669 000 K& 5062 000 K& 413 000 K¢& 226 000 K&
Rok 2013 19 440 000 K& 4 867 700 K& 433 000 K¢ 267 300 K&
Rok 2014 19 996 365 K& 4 966 126 K¢ 453 969 K¢ 244 273 K&
Rok 2015 20 596 909 K¢ 4 995 684 K¢ 475 952 K¢ 243 298 K&
Rok 2016 21 215 489 K¢ 5025417 K& 499 001 K& 242 326 K&
Rok 2017 21 852 647 K¢ 5 055 328 K¢ 523 166 K& 241 359 K&
Rok 2018 22 508 940 K¢ 5085417 K& 548 501 K& 240 396 K&

Kvali odstranéni systematické chyby v predikci dat se pro predikci jednotkového nakladu pro

dopravni nehodu s lehkym zranénim neuvaZzuje rok 2010.

Tabulka 14 ukazuje prognézu vyvoje poc¢tu nehod

Predikovana jsou data od roku 2015.

Tabulka 14: Predikce poc¢tu nehod dle zavaznosti dopravni nehody.

rozdélenych podle zavazZnosti.

Usmrcena osoba | TéZce zranéna osoba | Lehce zranéna osoba Hmotna Skoda
Rok 2009 88 nehod 627 nehod 2 009 nehod 797 nehod
Rok 2010 96 nehod 506 nehod 1 809 nehod 704 nehod
Rok 2011 78 nehod 583 nehod 2 007 nehod 775 nehod
Rok 2012 90 nehod 511 nehod 1 934 nehod 811 nehod
Rok 2013 66 nehod 496 nehod 2 060 nehod 821 nehod
Rok 2014 89 nehod 534 nehod 2 096 nehod 888 nehod
Rok 2015 76 nehod 490 nehod 2 099 nehod 885 nehod
Rok 2016 74 nehod 476 nehod 2 133 nehod 912 nehod
Rok 2017 73 nehod 463 nehod 2 168 nehod 940 nehod
Rok 2018 71 nehod 450 nehod 2 203 nehod 969 nehod
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Celkové ekonomické ztraty pro roky 2015 - 2018 z dopravni nehodovosti jednostopych

motorovych vozidel jsou dany souétem soucinu jednotkovych nakladi a poc¢tu dopravnich

nehod dle zavaznosti. Vysledek je zobrazen v tabulce 15.

Tabulka 15: Predikce celkovych ekonomickych ztrat z dopravni nehodovosti JMV.

Usmrcena osoba | Tézce zranéna os. |Lehce zranéna os.| Hmotna Skoda Celkem
Rok 2015 | 1575154 447 K& | 2 446 215908 K& | 998 931 181 K& | 215428 492 K& |5 235 730 028 Ké
Rok 2016 | 1580 166 273 K& | 2 391 841 508 K& | 1064 340 548 K& | 221 085628 K& | 5 257 433 957 Ké
Rok 2017 | 1585194 046 K& | 2338675740 KE | 1134 032878 K& | 226 891 320 K& | 5284 793 983 Ké
Rok 2018 | 1590237 816 K& | 2286 691 739 K& | 1208 288 616 K& | 232 849 469 K& | 5318 067 639 Ké

Tabulka 16 ukazuje vyvoj celkovych ztrat z dopravni nehodovosti JMV od roku 2010, kdy

doslo k zavedeni nové metodiky pro vypocet ukazatele vyse ztrat z dopravni nehodovosti.

Tabulka 16: Vyvoj celkovych ztrat z dopravni nehodovosti JMV do roku 2018.

Usmrcena osoba | Tézce zranéna os. |Lehce zranéna os.| Hmotna Skoda Celkem
Rok 2010 | 1 693 880256 K& | 2 460 848 016 K& | 1208 719 530 K& | 190515272 K& | 5553 962 874 K&
Rok 2011 | 1448638620 KE | 2 788 606 766 K& | 1 021 125474 KE | 175673 900 K& | 5434 044 760 K&
Rok 2012 | 1 680210 000 K¢ | 2 586 682 000 K& | 798 742 000 K¢ 183 286 000 K& | 5248 920 000 K&
Rok 2013 | 1283 040 000 K¢ | 2 414 379 200 K& | 981 980 000 K¢ 219 453 300 K& | 4 808 852 500 K&
Rok 2014 | 1779676471 K¢ | 2651911 302KE | 951 518 024 K& 216 914 110 K& | 5600 019 908 K&
Rok 2015 | 1575154 447 K& | 2 446 215908 K& | 998 931 181 K¢ 215 428 492 K& | 5235 730 028 K&
Rok 2016 | 1580 166 273 K& | 2 391 841 508 K& | 1 064 340 548 K& | 221 085628 K& | 5257 433 957 K¢
Rok 2017 | 1585 194 046 K& | 2338675740 KE | 1134032 878 K& | 226 891 320 K& | 5284 793 983 K&
Rok 2018 | 1590237 816 K& | 2286 691 739 K& | 1208 288 616 K& | 232 849 469 K& | 5318 067 639 K&
Celkové ekonomické ztraty z dopravni nehodovosti jednostopych motorovych vozidel

uspésné klesali az do roku 2013. Zlomovym rokem je rok 2014, kdy poc€et usmrcenych
motocyklistd narostl oproti roku 2013 téméf o tfetinu. Tento alarmujici vysledek vyrazné
ovlivnil trend predikce, ktera predpovida, Ze pokud nenastanou vyraznéjSi zmény
v problematice bezpelnosti jednostopych motorovych vozidel, bude se hodnota celkovych

ztrat z dopravni nehodovosti JIMV do roku 2018 pohybovat okolo ¢astky 5,25 miliard korun.
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5.3. Zakladni ekonomicky rozbor nehodovosti IMV

Ze statistik dopravni nehodovosti a ro€enek dopravy, Ize vy€ist, ze trh s motocykly se jiz
vzpamatoval s ekonomické recese z podzimu 2008 a pocet nové registrovanych motocyklu
narista meziro¢né pfiblizné o 12 000 vozidel. BohuZzel s rostoucim pocétem vozidel narlsta i

pocet dopravnich nehod meziro&né pfiblizné o 6%.

Celospolecenskeé ztraty z dopravni nehodovosti jednostopych motorovych vozidel tvofi 10%
celkovych ztrat z dopravni nehodovosti. Z dat Ize vydist jeden specificky fenomén pro
jednostopa motorova vozidla. Na celkovych ekonomickych ztratach z dopravni nehodovosti
se nejvetsi ¢asti podili dopravni nehody, pfi kterych doSlo k vaznému zranéni osoby. To

znamena, zZe zavaznost dopravnich nehod motocyklistd je mnohem vy$$i a nasledky

Od roku 2010 do roku 2013 celkové ztraty z dopravni nehodovosti JMV uspésné klesaly az
na hodnotu 4 809 miliond korun. Na zakladé odhad(l predikce jednotkovych nakladd na
dopravni nehodu lze pfedpokladat, ze vroce 2014 tento pozitivni trend skoncil. 89
usmrcenych a 534 vazné zranénych osob oproti 66 usmrcenym a 496 vazné ranénym
osobam vroce 2013 jsou alarmujici hodnoty, diky kterym lze pFfedpokladat, Ze ztraty

z dopravni nehodovosti JIMV pro rok 2014 vystoupaly az na hodnotu 5 600 miliond korun.

Diky tomuto vykyvu predikovana data odhaduji, Ze se celkova vySe ekonomickych ztrat
z nehodovosti JMV do roku 2018 budou pohybovat okolo hodnoty 5 250 miliéonG korun. Tj.

témér o 500 miliénu vice kazdy rok nez v roce 2013.

Nutné podotknout, Ze predikce byla provedena jen na zakladé kratSich obdobi z divodu, ze
vyvoj metodiky vypoctu ztrat prochazi pfes fadu zlomud zejména nasledkem noveé pusobicich

externich faktoru.

Vy8e celkovych ztrat z dopravni nehodovosti JIMV poskytuje pfehled o tom, kolik dopravni
nehody motocyklu stoji ob&any a stat a diky statistické predikci mizeme vidét, kolik pfiblizné

jesté dopravni nehody stat budou.

OvSem tato Castka mize mezirocné kolisat o stovky milionu korun. Proto zde vidim
potencial, Ze pokud dojde k uvolnéni a k efektivnimu vynakladani finan¢nich prostfedkd na
dopravné-bezpecnostni opatieni, ktera budou vyhovovat specifickym narokim motocyklistu,
muze dojit ke snizeni poCtu a zavaznosti dopravnich nehod a tedy i ke snizeni zbyte€¢nych
ztrat z dopravni nehodovosti na pozemnich komunikacich a tim i nizS§imu zatiZzeni statniho

rozpoctu i jeho pfislusnych kapitol.
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Zaver

Vnimani jizdy na motocyklu béhem let proslo vyvojem. Pfed par desitkami let byl motocykl
povaZzovan zejména za levnéjSi dopravni prostfedek pro pfepravu mezi dvéma body.
V poslednich letech se ovSem tento pohled na motocykly diametralné zménil. Dnesni FidiCi
maji vztah k motocyklu jako ke svému koniCku. Jizdu na motocyklu popisuji pojmy jako

svoboda, volnost, relaxace a radost z jizdy.

Motocykly jsou &asto prostifedkem vyjadfeni osobnosti fidiCe, téméf kazdy motocykl je
original, vyladéni k Fidi¢ovu obrazu. Pro mnoho motocyklistu je jizda v jedné stopé Zivotnim
stylem. Nejvice se prodava exkluzivita, styl a image. Tato radost, kterou motocykly pfinaseji,
je ovSem vykoupena velikou mirou nebezpeci, které tento koni¢ek pfinasi. Na motocyklu je

riziko vazného urazu nékolika nasobné vétsi nez v osobnim automobilu.

Nasledny dopad z dopravni nehody je velmi podstatny nejen pro samotné viniky a obéti
dopravnich nehody, ale v podstatné mife také pro stat a pojistovny. Ekonomické vyjadieni
téchto ztrat je dulezitou soucasti ekonomiky dopravy. CelospoleCenské dopravni ztraty
predstavuji cca 2 % z HDP v EU.

Mélo by byt ve vlastnim zajmu spole€nosti, aby se efektivné vénovalo dostatek prostiedki
pro zvySeni bezpecnosti jednostopych dopravnich vozidel. Vysledek tohoto snazeni mize
pfinést zisk v podobé snizeni poltu a zavaznosti dopravnich nehod a tedy i snizeni

zbyte€nych ztrat z dopravni nehodovosti.

S ohledem na nutnost komplexniho pfistupu je patrné, Ze zvySeni bezpe&nosti motocyklistd
je dlouhodoby proces, ktery vyzaduje vynalozeni znaéného mnozstvi finan¢nich prostfedku.
Investice by mély byt vloZzeny do vSech tfi pilifi bezpe€nosti. Tzn. jak do infrastruktury, napf.
instalovani bezpec¢nostnich svodidel pro motocyklisty, tak do vychovy Fidi€¢l, napf. bezplatné
kurzy bezpecné jizdy tak i do vozidel, napf. podporou projektll pro zvySeni pasivni

bezpecnosti motocykld.

Problematika jednostopych motorovych vozidel s sebou pfinasi fadu dalSich otazek.
Napfiklad vétSina kamerovych systému na Ceskych komunikacich neumoziuje zaznam
jednostopych vozidel. Vystava pak otédzka vynutitelnosti pfedpist jako jeden z nastroju pro
zvySeni bezpecnosti. Potfeba neni jen novych technologii na poli telematiky, ale nutna je i
vozidla v jizdnim pruhu, tento nebezpecny manévr neni predpisy vlbec feSen. Rozvojem
elektromobility a s pfichodem autonomnich vozidel se musi vyfeSit nastaveni pravidel pro

bezpecnou koexistenci a optimalizaci obsluznosti téchto rozvijejicich se druht dopravy.
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Tato prace, opirajici se o data z dopravnich statistik, ukazuje, kolik nasi spoleCnost stoji
dopravni nehodovost JMV. Dale vytvafi statistickou prognozu toho, kolik by mohly dopravni
nehody motocykll stat v nasledujicich letech. To muze slouzit pro jako podklad pro

rozhodnuti o uvolnéni prostfedkd na zvySeni bezpecnosti JMV.

Prace je pfehledné rozdélena do péti kapitol, ve kterych se dotyka problematiky nehodovosti
jednostopych motorovych vozidel, metodiky vy€isleni celospoleCenskych ztrat z dopravni

nehodovosti a predikce nehodovosti.

Kapitola ,Kategorizace jednostopych motorovych vozidel* je vénovana rozdéleni vozidel

z pohledu legislativy. Definuje pojem motocykl a uvadi kategorizaci podle typu konstrukce.

Nasleduje kapitola ,Specifické vlastnosti jednostopych motorovych vozidel®, ktera je
vénovana dynamice jednostopych motorovych vozidel a také jejich bezpeénosti. Tato
kapitola pfinasi uceleny pohled na jizdu motocyklu z pohledu fyziky. Zaroven vyzdvihuje
nékteré odliSnosti od dynamiky dvoustopych vozidel, jako je napfiklad fakt, ze pfi zkoumani
vlivu tézisté na stabilitu je nutné pohlizet na motocykl jako systém vozidlo a fidi¢ aj.
Navazujici podkapitola o bezpeénosti motocykll popisuje specifické prvky pasivni i aktivni
bezpecCnosti. Jednostopa motorova vozidla nedokazi kopirovat takovy pokrok na poli
bezpecnosti, jaky vidime u osobnich automobild. Divodem je fakt, Ze pasivni bezpecnost

motocyklU je témér vyhradné odkazana na pouziti specialniho obleceni a pfilby Fidice.

Treti kapitola nese nazev ,Statistika nehodovosti jednostopych motorovych vozidel®. V této
kapitole jsou vybrana ta nejdllezitéj$i data, kterd lze ziskat ze statistik Policie CR. Podet
motocykld na komunikacich se neustale zvySuje. Zavaznost dopravnich nehod je u
motocykld nejvySSi ze vSech ucastnikd silni€niho provozu a obzvlasté alarmujici je narust

poc¢tu usmrcenych motocyklistd v roce 2014, ktery narostl témér o tfetinu oproti roku 2013.

Pfredposledni kapitola ,CelospoleCenské ztraty z dopravnich nehod JMV* popisuje, na jakych
principech dochazi k vycisleni ztrat. Uvadi vyvoj metodiky vypoCtu a poté se vénuje

samotnému vycisleni ztrat z dopravni nehodovosti motocyklu.

Posledni pata kapitola ,Predikce nehodovosti JMV* popisuje moznosti predikce dopravnich
nehod. Pro potfeby této prace nasledné stanovuje odhady vyvoje nehodovosti na zakladé

Casovych fad a provadi zakladni ekonomicky rozbor dopravnich nehod JMV.

Cela tato prace naplnila svij potencial a poskytuje uceleny rozbor dopravnich nehod
jednostopych motorovych vozidel z pohledu bezpecnosti a ekonomiky dopravy. V navazujici
diplomové praci bych se mohl podrobnéji vénovat vycCisleni koeficientl jednotkovych nakladu

podle zavaznosti dopravni nehody, uréenych specialné pro Fidi¢e motocykll. Tyto koeficienty
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se vypocitavaji na zakladé vékového rozdéleni a dalSich parametru, které jsou pro fidiCe
motocyklu specifické. Dale by bylo dobré ziskat statisticka data pro hlubSi analyzu, na jejimz
zakladé by se daly stanovit napfiklad nejrizikovéjsi kategorie motocykll a poté efektivnéji
zacilit a navrhovat preventivni opatfeni. DalSi podnét jsem ziskal pfi shanéni podkladi pro
tuto praci, kdy néktefi pracovnici z BESIP projevili zajem o podobné dilo na celoevropské
arovni. Problematikou zaméfeni jizdni dynamiky motocykll a komplexnim popisem
mechaniky pohybu se vénuiji ve své diplomové praci na paralelnim dennim studiu na Fakulté
dopravni CVUT v Praze.
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