
Zhodnocení aktivit obcí na BESIP

Studie se zamìøuje na analýzu vztahù mezi dopravní nehodovostí, výdaji obcí na dopravu a jejich aktivitami v oblasti
bezpeènosti silnièního provozu (BESIP). Cílem je identifikovat skupiny obcí s podobnými charakteristikami. Pomocí analýzy
hlavních komponent (PCA) byly redukovány dimenze dat a následnì byla aplikována shluková analýza metodou k-prùmìrù.
Výsledkem bylo rozdìlení obcí do sedmi odlišných skupin, které se liší jak v intenzitì dopravních opatøení a investic, tak v míøe
nehodovosti. Kategorizace obcí umo�òuje lépe porozumìt rozdílùm mezi obcemi, odhalit jejich silné a slabé stránky v oblasti
BESIP a nabídnout podklad pro efektivnìjší cílení dopravnì-bezpeènostních politik.
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The study focuses on analysing the relationships between traffic accident rates, municipal transport expenditures, and their activities in the

field of road safety. The aim is to identify groups of municipalities with similar characteristics. Principal Component Analysis (PCA) was used

to reduce data dimensionality, followed by cluster analysis using the k-means method. As a result, municipalities were divided into seven

distinct groups that differ in the intensity of transport measures and investments, as well as in accident rates. This categorisation enables

a better understanding of differences among municipalities, reveals their strengths and weaknesses in road safety, and provides a basis for

more effective targeting of traffic safety policies.
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ÚVOD
Ka�dý rok zemøe na silnicích po celém svìtì témìø 1,35 milionu
lidí. Aèkoli existuje øada opatøení zamìøených na zvýšení bez-
peènosti silnièního provozu, jejich implementace není v�dy
efektivní. Jinými slovy, opatøení, která by mohla být ménì ná-
kladná a zároveò výraznì zlepšit bezpeènost, nejsou v�dy vhod-
nì aplikována. Výsledkem jsou vyšší výdaje na dosa�ení
srovnatelných výsledkù v oblasti bezpeènosti [8].

Obce hrají klíèovou roli v realizaci opatøení zamìøených na zlep-
šení bezpeènosti na místní úrovni. Jejich aktivity vedoucí k po-
sílení bezpeènosti silnièní dopravy jsou rùznorodé a zahrnují
kombinaci infrastrukturních opatøení, vzdìlávacích aktivit, vy-
tváøení specifických orgánù správy. Úspìch tìchto aktivit závisí
na jejich realizaci a pravidelném vyhodnocování jejich dopadù.

V pøípadì hodnocení bezpeènosti silnièního provozu v obcích
neexistuje univerzální stupnice èi mìøítko. Pokud bychom na-
pøíklad srovnávali pouze usmrcené osoby nebo nehody, nezís-
káme úplnou informaci o stavu bezpeènosti silnièního provozu
v obcích. Je tomu tak proto, �e obce se mezi sebou navzájem liší.
Jsou vystaveny rùzným strukturálním podmínkám, v nich� nì-
které mohou díky své èinnosti øadu vìcí zmìnit, jiné naopak
pøíliš ne. Stejnì tak rozlišné obce si mohou vést v aplikaci stej-
ných opatøení rozdílnì.

Je tomu tak mimo jiné také proto, �e oblast bezpeènosti dopravy
je multidimenzionální systém, v jeho� rámci dochází k propojení
mnoha faktorù. Jako nejvýznamnìjší z nich jsou uvádìny faktory
environmentální, socioekonomické, schopnosti decision-make-
rù a charakteristika dopravní infrastruktury [8]. V dùsledku vli-
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vu tìchto faktorù pak dochází k disparitám v bezpeènosti
dopravy napøíè regiony èi samotnými obcemi [5].

Cílem této studie je na základì analýzy dopravnì-bezpeènost-
ních opatøení, výdajù obcí na dopravu a nehodovosti identifiko-
vat skupiny obcí, které jsou si strukturálnì podobné a tedy
vzájemnì lépe porovnatelné. Výsledná kategorizace umo�ní
kvantifikovat vztah mezi jednotlivými aspekty a poskytne
hlubší vhled do úrovnì bezpeènosti dopravy v obcích.

Z metodologického pohledu je tedy cílem studie provedení shluko-
vé analýzy baterie obcí pøi zohlednìní dále definovaných promìn-
ných. Shluková analýza pøedstavuje standardní metodu bì�nì
aplikovanou v rùzných vìdních, ale i komerèních doménách.
Výzvu pro její aplikaci do jisté míry pøedstavují reálná data, která
jsou objemná, neoznaèená a mnohodimenzionální. Tyto okolnosti
ztì�ují smysluplné shlukování dat [6]. Tyto pøeká�ky jsou ve stu-
dii eliminovány u�itím metody analýzy hlavních komponent. Ná-
slednì jsou vytvoøeny ký�ené shluky obcí a dále zkoumány jejich
charakteristiky. Analytickou èást uzavírá testování míry vlivu
zkoumaných promìnných na tvorbu shlukù obcí.

Struktura èlánku je následující. Nejprve jsou popsána zdrojová
data a naformulovány promìnné, které vstupují do analýzy. Vý-
stupy analýzy jsou dále diskutovány a na tomto základu jsou po-
sléze formulovány závìry.

POPIS DAT
Pro úèely analýzy byly definovány tøi klíèové promìnné: neho-

dovost v obcích, aktivity obcí v oblasti bezpeènosti silnièního provo-

zu (BESIP) a výdaje obcí na dopravu. Tyto promìnné jsou dále
doplnìny o poèet obyvatel daných obcí a délku pozemních ko-
munikací. Dále se blí�e podíváme na jejich definici a výchozí
zdroj tìchto dat.

Nehodovost v obcích
Tato promìnná bývá obvykle definována jako èetnost doprav-
ních nehod na území obce, stratifikovaná podle záva�nosti ná-
sledkù. Srovnání mezi obcemi je však omezeno jejich odlišnou
demografickou a geografickou strukturou. Z tohoto dùvodu je
místo prosté èetnosti nehod vyu�it index hodnocení bezpeè-
nosti (HB).

Index je spoèten jako vá�ený prùmìr poètu usmrcených, tì�ce
zranìných a lehce zranìných, kde váhy jednotlivých slo�ek jsou
1, 1/3 a 1/9. Tento vá�ený prùmìr je poté násoben koeficientem
tvoøeným podílem obyvatel dané obce vùèi celkovému poètu
obyvatel ÈR lomeno podílem délky silnièní sítì obce vùèi celkové
délce silnièní sítì v ÈR.

Výhodou vztahu je nekorelovanost obou slo�ek v souèinu. Pre-
ference obou slo�ek jsou ve stejném smìru, díky èemu� druhá
slo�ka v souèinu pøedstavuje vhodnou korekci. Vyšší hodnoty

indexu HB tak korespondují s horší bezpeènostní situací z po-
hledu dopravní nehodovosti v dané lokalitì [2].

Zdrojová data pochází z policejní databáze nehodovosti Policie
Èeské republiky. Data ohlednì délky sítí pozemních komunikací
a poètu obyvatel obcí pochází z Global Network*.

Aktivity obcí na BESIP
Druhá promìnná pøedstavuje souhrn èinností, které obce
v rámci (bezpeènosti) dopravy realizovaly, popøípadì realizují.
Data byla získána provedením dotazníkového šetøení. Baterie
otázek obsahovala dotazy na tvrdá (infrastrukturní) i mìkká
opatøení. Obce na dotazy odpovídaly ano/ne. Vzhledem k aprior-
ní neznalosti významu jednotlivých opatøení pro danou obec
byly všechny dotazované aktivity vá�eny stejnì a výsledná hod-
nota pro ka�dou obec je dána prostým souètem kladných odpo-
vìdí. Na základì odpovìdí byla vytvoøena bodová škála
pokrývající interval 0–21.

Dotazníkové šetøení bylo provedeno ve spolupráci Centra do-
pravního výzkumu, v.v.i. se Svazem mìst a obcí Èeské republiky
v roce 2023. Dotazník vyplnilo a vrátilo 188 obcí. Nejèastìji vypl-
nily dotazník obce o velikosti 3 001–10 000 obyvatel (84 obcí),
dále 10 001–50 000 obyvatel (66 obcí) a 1 001–3 000 obyvatel (19
obcí). 13 obcí, které vyplnily dotazník, mìlo nad 50 tis. obyvatel
a pouze 6 obcí do 1 000 obyvatel.

Výdaje obcí na dopravu
Tøetí promìnná pøedstavuje mo�nost obce realizovat doprav-
nì-bezpeènostní opatøení na svém území. Pro porovnatelnost
byly výdaje na dopravu pøepoèteny na jednoho obyvatele dané
obce. Kategorie výdajù na dopravu byly zvoleny dle odvìtvového
èlenìní. Byly vybrány úèty týkající se silnièní dopravy. Pro in-
formaci dodejme, �e nejvìtší èást výdajù byla evidována na
polo�kách 2212 silnice a 2219 ostatní zále�itosti pozemních ko-
munikací, tedy na výdaje spojené se silnièní infrastrukturou.
Polo�ka 2223 bezpeènost silnièního provozu tvoøila jen zlomek
výdajù. Data byla získána z databáze portálu Monitor – Státní
pokladna.

ANALÝZA DAT
Pro úèely analýzy byla provedena úprava vstupních dat. V prvé
øadì byla z baterie obcí vyøazena mìsta Brno, Ostrava a Plzeò
z dùvodu jejich velikosti a obtí�nìjší porovnatelnosti s dalšími
obcemi a také obce, u kterých chybìla vstupní data. Analyzová-
no bylo tedy celkem 181 obcí.

Za druhé promìnné nehodovost a výdaje na dopravu vstoupily do
analýzy jako 4letý prùmìr, aby bylo zabránìno extrémním vý-
kyvùm v datech. Tyto jednoroèní výkyvy, které mohou být na-
pøíklad zpùsobeny nehodou s velmi vá�nými následky v malé
obci, èi velkými investièními výdaji do dopravy, by mohly ana-
lýzu výraznì zkreslit. Samotná analýza dat je provedena v pro-
gramu R s vyu�itím pøíslušných knihoven.
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* Jednotná georeferenèní sí� pozemních komunikací ÈR (Global Network) je bezešvá geodatabáze pokrývající území celé Èeské republiky.
Vzniká pod záštitou ØSD a je urèena pro podporu mapových slu�eb v resortu dopravy – komerèní mapové dílo pokryté resortní licencí.
Podkladová data jsou z roku 2020.



Nejprve se podívejme na souhrnné statistiky zkoumaných pro-
mìnných.

tab. 1 Popisné statistiky zkoumaných promìnných [Zdroj: autor]

Promìnná Min Max Prùmìr Medián

Nehodovost 0,01 24,98 1,67 0,72

Aktivity na BESIP 2 21 12,77 13

Výdaje na dopravu 0 9067,53 3464,32 3492,77

Z tabulky je patrné, �e obsahuje data o výraznì rozdílných
škálách. Další skuteèností je, �e data jsou trojrozmìrná, a tedy
pro grafické znázornìní shlukù nepøíliš vhodná.

S výhodou tak vyu�ijeme metodu analýzy hlavních komponent
(Principal Component Analysis – PCA), která slou�í ke sní�ení
rozmìrnosti dat pøi zachování co nejvìtší èásti variability.
V praxi to znamená, �e z mnoha promìnných vytvoøíme nìkolik
nových (hlavních komponent), které obsahují vìtšinu informa-
cí [4].

Aplikací této metody (funkce prcomp) v programu R také docílí-
me standardizace dat.

Výstupem PCA jsou tøi komponenty (PC). První a druhá kompo-
nenta spoleènì vysvìtlují témìø 81 % celkového rozptylu. To zna-
mená, �e první dvì hlavní komponenty vhodnì reprezentují data.

tab. 2 Kumulativní procento vysvìtleného rozptylu [Zdroj: autor]

Komponenta PC 1 PC 2 PC 3

Kumulativní proporce 56,8 % 80,8 % 100 %

Zastoupení vstupních promìnných a míru jejich vlivu je mo�né
sledovat v tab. 3. Klady v hodnotách zátì�í ukazují, �e vyšší hod-
noty pùvodních promìnných odpovídají vyšším hodnotám dané
dimenze, tedy �e mezi nimi existuje pøímá souvislost. Z tabulky
je napøíklad patrné, �e druhá komponenta má témìø nulovou
hodnotu v pøípadì nehodovosti. Tato komponenta tak diferen-
cuje obce dle jejich aktivit na BESIP a výdajù na dopravu.

tab. 3 Zátì�e prvních dvou komponent [Zdroj: autor]

PC 1 PC 2

Nehodovost 0,61 0,07

Aktivity na BESIP 0,57 0,66

Výdaje na dopravu 0,55 -0,75

Touto úpravou jsme získali vstupní data vhodná pro aplikaci
shlukové analýzy. Soubor obcí byl následnì klasifikován pomocí
metody k-prùmìrù, která pøedstavuje vícerozmìrný iterativní
postup. Jeho principem je optimalizace vzdáleností jednotlivých
objektù od støedu pøiøazeného shluku, a to vzhledem k pøedem
urèenému poètu shlukù. Cílem algoritmu je minimalizovat sou-
èet ètvercù vzdáleností uvnitø jednotlivých shlukù, èím� je
dosa�eno co nejefektivnìjšího rozdìlení objektù do skupin [3].

Pøed pou�itím shlukovacího algoritmu je nutné posoudit, zda
data poskytnou nìjaké smysluplné shluky. Jednou z oblíbených

metod je Hopkinsova statistika, která testuje, zda mají data
rovnomìrné rozdìlení. Shlukování je mo�né pouze v pøípadì, �e
rozdìlení vykazuje heterogenní oblasti. Hopkinsova statistika
se pohybuje v rozmezí od 0 do 1. Data vhodná pro shlukování by
se mìla blí�it hodnotì 1 Hopkinsonovy statistiky [10]. Výsledná
prùmìrná hodnota testu je po 100 iteracích 0,84. Pro úplnost
uveïme i p-hodnotu testu 3,69 × 10-06. Konstatujme, �e data
jsou pro shlukování vhodná.

Dalším krokem je rozhodnutí o poètu shlukù. Vzhledem k tomu,
�e pøedmìtem studie je nalezení skupin obcí z hlediska bezpeè-
nosti dopravy strukturálnì podobných, je tento krok pomìrnì
dùle�itý. Pro urèení optimálního poètu shlukù byly zvoleny ma-
tematické metody elbow a silhouette. Výstupy aplikace metod
indikují celkem 7 shlukù.

Nejèetnìjší zastoupení mají shluky èíslo 4 a èíslo 3, které jsou
tvoøeny 48 a 34 obcemi. Naopak nejménì èetnými shluky jsou
èíslo 5, který tvoøí 4 obce, a shluk èíslo 1, jen� zahrnuje 17 obcí.
Zbývající shluky obsahují 27, respektive 24 obcí. Z grafu è. 2 je
patrné, �e shluk èíslo 5 je oproti jiným odlehlý.

Jak bylo uvedeno výše, shluky byly vytvoøeny na základì dvou
hlavních komponent PC 1 a PC 2. Pro intuitivnìjší pochopení
rozdìlení (klasifikace) obcí se podívejme na prùmìrné hodnoty
vysvìtlujících promìnných pro ka�dý shluk. Tabulka je doplnì-
na také prùmìrným poètem obyvatel obce daného shluku. Pro-
mìnná výdaje na dopravu dìlí obce do tøí kategorií. Z tohoto
hlediska jsou si podobné shluky èíslo 2 a 7, dále shluky 1 a 5, po-
slední skupinu tvoøí shluky 3, 4 a 6. Z hlediska nehodovosti jsou
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graf 1 Optimální poèet shlukù [Zdroj: autor]

graf 2 Shluková analýza obcí [Zdroj: autor]



si velmi podobné shluky 2 a 6 a také shluky 4 a 7. Shluky 2 a 6
jsou si velmi podobné také z pohledu aktivit na BESIP.

Odlehlý shluk 5 je tvoøen 4 krajskými mìsty Èeskými Budìjovi-
cemi, Hradcem Králové, Olomoucí a Zlínem. Tento shluk tak po-
krývá pouze a témìø všechna krajská mìsta uvedená v baterii
zkoumaných obcí. Zbylé krajské mìsto Liberec je souèástí shlu-
ku 1. Tento shluk je tvoøen spíše vìtšími obcemi a je charakteri-
zován výraznì ni�ší nehodovostí ne� shluk èíslo 5.

Naopak shluk èíslo 2, který je tvoøen nejmenšími obcemi, vyka-
zuje také nejmenší nehodovost a výdaje na dopravu. Do prùmìr-
né velikosti obce znaènì podobné shluky 4 a 7 vykazují velké
rozdíly ve velikosti výdajù na dopravu.

tab. 4 Prùmìrné hodnoty vysvìtlujících promìnných [Zdroj: autor]

Nehodovost Aktivity na
BESIP

Výdaje na
dopravu Poèet obyvatel

Shluk 1 3,39 15,18 6088,06 30217

Shluk 2 0,34 7,52 1596,69 4640

Shluk 3 2,74 17,79 3597,44 24504

Shluk 4 0,93 12,92 3565,90 9714

Shluk 5 17,07 19,00 6841,73 90750

Shluk 6 0,40 7,44 4357,60 5143

Shluk 7 0,79 14,58 1747,35 9711

Dále se podívejme na zhodnocení aktivit obcí dle jednotlivých
shlukù. Pro úèely lepší vizualizace byly bodované aktivity škálo-
vány do 4 kategorií a shluky seøazeny dle prùmìrù pùvodních
hodnot. Kategorie málo reprezentuje hodnoty 0–5, spíše málo
6–10, spíše více 11–15 a více 16 a� 21.

Vidíme, jak hodnoty pro jednotlivé shluky odpovídají aktivitám
obcí v oblasti BESIP. Nyní se ještì zamìøme na to, jaký vliv mají
vysvìtlující promìnné na tvorbu shlukù. Míru tohoto vlivu je
mo�né urèit pomocí metody náhodného lesa. Jedná se o metodu
strojového uèení u�ívanou ke klasifikaci èi regresi. Rozdíl mezi
shlukovou analýzou a metodou náhodného lesa spoèívá mimo
jiné v tom, �e zatímco cílem shlukové analýzy je najít pøirozené
shluky v datech bez pøedem známých kategorií, úèelem náhod-
ného lesa je otestovat vliv promìnných na tvorbu shluku, tzn.,
�e ji� pracujeme s vytvoøenými shluky. Míru tohoto vlivu je
mo�né mìøit prostøednictvím metody Mean Decrease Accuracy.
Vyšší hodnota znaèí vìtší dùle�itost promìnné pro tvorbu shlu-
kù. Z ní�e uvedené tabulky plyne, �e na tvorbu shlukù mají srov-

natelný vliv promìnné aktivity na BESIP a výdaje na dopravu, pro-
mìnná nehodovost má výraznìji ni�ší vliv.

tab. 5 Míra vlivu zkoumaných promìnných na tvorbu shlukù
[Zdroj: autor]

Mean Decrease Accuracy

Nehodovost 30,30

Aktivity na BESIP 84,78

Výdaje na dopravu 81,30

DISKUSE
Výsledky provedené analýzy ukazují, �e úroveò bezpeènosti do-
pravy v jednotlivých obcích Èeské republiky je mo�né stratifi-
kovat kombinací nìkolika faktorù – nehodovostí, aktivitami obcí
v oblasti BESIP a výdaji na dopravu. Vyu�ití metody hlavních kom-
ponent se ukázalo jako vhodný nástroj pro redukci rozmìrnosti
dat a zároveò pro zachování podstatné èásti informace
obsa�ené v pùvodních promìnných. Vytvoøení shlukù obcí po-
mocí metody k-prùmìrù následnì umo�nilo identifikaci 7 sku-
pin (shlukù) obcí navzájem podobných.

Shluky 2 a 6 jsou tvoøeny pøevá�nì menšími obcemi, vykazují
nízkou nehodovost a nízkou úroveò aktivit i výdajù. Tento výsle-
dek mù�e poukazovat na skuteènost, �e menší obce èelí menší
intenzitì dopravy, a tedy i menšímu poètu nehod, avšak záro-
veò mají omezené mo�nosti investic do dopravnì-bezpeènost-
ních opatøení. Literatura [8] dodává, �e menší obce mohou mít
problém s efektivitou investic dopravy z dùvodu omezených ka-
pacit, a� ji� personálních nebo finanèních.

Shluky 4 a 7 jsou velmi blízké svým prùmìrným poètem obyva-
tel cca 9 700. Nicménì obce obsa�ené ve shluku 7 dosahují lep-
ších prùmìrných hodnot ve všech sledovaných promìnných,
tj. v hodnocení bezpeènosti, aktivitách na BESIP a také ve výdajích
na dopravu.

Naopak shluk 5 tvoøený krajskými mìsty, vykazuje výraznì
vyšší nehodovost i vysoké výdaje a aktivity. Tento výsledek je
pravdìpodobnì dùsledkem vyšší hustoty provozu, slo�itìjší do-
pravní infrastruktury a vyšší koncentrace obyvatelstva a do-
pravních uzlù v tìchto mìstech. Pøesto�e tyto obce vynakládají
znaèné prostøedky na bezpeènost dopravy, výsledky ukazují, �e
samotná výše výdajù nemusí být automatickým indikátorem
ni�ší nehodovosti.

Zajímavý je také vztah mezi aktivitami obcí na BESIP a nehodo-
vostí. Napøíklad obce ve shlucích 1 a 3 mají vysokou míru aktivit,
ale také relativnì vyšší nehodovost. Tento fakt mù�e naznaèo-
vat, �e v nìkterých pøípadech opatøení spíše reagují na existující
problémy, ne� aby jim pøedcházela. Literatura [1] si všímá, �e
ekonomické prostøedky investované do infrastruktury mohou
mít rùzné dopady. Na jedné stranì mohou zvyšovat nehodovost
(zlepšení stavu silnic mù�e vést ke zvýšení rychlosti vozidel,
a tedy k záva�nìjším nehodám), na druhé stranì ji mohou
sni�ovat (napøíklad u okru�ních køi�ovatek, zlepšením doprav-
ního znaèení). Obdobnì té� literatura [9] si všímá tìchto dvou
mo�ných efektù. Dle ní výdaje na údr�bu stávající infrastruktu-
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graf 3 Aktivity obcí na BESIP v rámci jednotlivých shlukù
[Zdroj: autor]



ry zvyšují bezpeènost, naopak vliv investièních výdajù na bez-
peènost je nejistý.

ZÁVÌR
Cílem této studie bylo identifikovat podobné skupiny obcí na
základì jejich výdajù na dopravu, aktivit v oblasti bezpeènosti
silnièního provozu a míry nehodovosti. Pomocí analýzy hlav-
ních komponent a následné shlukové analýzy bylo mo�né roz-
èlenit obce do sedmi skupin, které vykazují rozdíly ve
sledovaných promìnných.

Aplikace metod hlavních komponent a shlukové analýzy
umo�nila identifikaci sedmi strukturálnì odlišných skupin
obcí, které vykazují rozdílné vzorce chování a výsledkù v oblasti
dopravní bezpeènosti. Zejména se ukazuje, �e vyšší výdaje obcí
na dopravu nejsou v�dy automaticky spojeny s lepšími výsledky
v oblasti nehodovosti, a naopak nìkteré menší obce s omezený-
mi prostøedky vykazují pøíznivé hodnoty této promìnné.

Výsledky ukázaly, �e mezi obcemi existují významné rozdíly
nejen v úrovni nehodovosti, ale také v rozsahu a typu realizova-
ných opatøení a výši finanèních prostøedkù investovaných do
dopravy. Nìkteré obce vykazují vysokou míru aktivit a výdajù
pøi relativnì nízké nehodovosti, zatímco jiné mají nízké aktivity
i investice a zároveò èelí vyššímu riziku dopravních nehod.

Identifikace skupin obcí se srovnatelnými charakteristikami
umo�ní cílenìjší hodnocení efektivity opatøení a mù�e slou�it
jako podklad pro optimalizaci pøístupù k dopravní politice na
místní úrovni.

Z hlediska praktické aplikace mohou být výsledky této analýzy
vyu�ity pøi návrhu individualizovaných strategií BESIP obcí –
napøíklad prostøednictvím sdílení pøíkladù dobré praxe uvnitø
jednotlivých shlukù, pøípadnì zavedením typových doporuèení
odpovídajících specifickým profilùm obcí.

Další výzkum mù�e zahrnovat rozšíøení datového souboru
o delší èasové období, detailnìjší rozlišení typù opatøení èi dopl-
nìní o další faktory, napøíklad intenzitu dopravy, podrobnìjší
socioekonomické charakteristiky obcí. Zároveò bude pøínosné
ovìøit kauzální vztahy mezi vývojem výdajù na dopravu obcí,
jejich aktivitami na BESIP a nehodovostí v èase.

Podìkování
Tento èlánek byl vytvoøen za finanèní podpory Ministerstva dopravy
v rámci programu dlouhodobého koncepèního rozvoje výzkumných
organizací.
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Lektorský komentáø
Pøedkládaný èlánek pøináší cenný a systematický pohled na problematiku bezpeènosti silnièního provozu na úrovni obcí prostøednictvím

kombinace nehodovosti, realizovaných aktivit v oblasti BESIP a výdajù na dopravu. Jeho hlavním pøínosem je vytvoøení typologie obcí, která

umo�òuje porovnávat obce s podobnými strukturálními charakteristikami a vyhnout se tak zjednodušenému hodnocení zalo�enému na

jednotlivých ukazatelích. Tento pøístup odpovídá realitì dopravní bezpeènosti, která je ovlivnìna soubìhem celé øady faktorù a nelze ji

posuzovat izolovanì.

Zajímavým zjištìním studie je skuteènost, �e vyšší míra investic a aktivit v oblasti bezpeènosti silnièního provozu nemusí automaticky vést

k ni�ší nehodovosti. Výsledky zejména u vìtších mìst ukazují, �e i pøi významných výdajích a rozsáhlých opatøeních mù�e zùstávat míra

nehodovosti relativnì vysoká, co� poukazuje na vliv dalších promìnných, jako je intenzita dopravy, slo�itost dopravní infrastruktury èi

tranzitní zátì�. Naopak nìkteré menší obce dosahují pøíznivých hodnot nehodovosti i pøi ni�ších finanèních mo�nostech, co� potvrzuje význam

lokálního kontextu a struktury dopravy.

Èlánek tak nepøímo upozoròuje na to, �e opatøení v oblasti BESIP mohou v nìkterých pøípadech spíše reagovat na ji� existující problémy, ne�

jim systematicky pøedcházet. Zároveò však poskytuje u�iteèný rámec pro další práci s daty – zejména mo�nost sdílení dobré praxe mezi obcemi

v rámci jednotlivých shlukù a tvorbu cílenìjších, typovì diferencovaných strategií dopravní bezpeènosti.
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Z metodologického hlediska je studie zpracována peèlivì a srozumitelnì, pøièem� zvolený analytický postup odpovídá charakteru dostupných

dat. Pøesto�e nìkterá zjednodušení, napøíklad rovné vá�ení jednotlivých typù opatøení, mohou v praxi skrývat jemnìjší rozdíly v jejich

skuteèném dopadu, nic to nemìní na tom, �e èlánek pøedstavuje kvalitní odborný pøíspìvek, který mù�e slou�it jako inspirace jak pro další

výzkum, tak pro praktické rozhodování v oblasti dopravnì-bezpeènostní politiky na místní úrovni.

Mgr. Veronika Vošická Buráòová, Krajský koordinátor BESIP pro Kraj Vysoèina
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