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Konec mistnich
a regionalnich trati v Cechach?
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(recenzovany text)

Chtél bych volné navdzat na cldnek
doc. Kampfa s analogickou tématikou (v cis-
le 3/2009 ET revue Doprava).

Nejprve historie

Vétsina regionalnich a mistnich trati
vznikala v obdobi, kdy az na splavné vodni
cesty byl ve vnitrozemské dopravé faktic-
ky monopol Zelezni¢ni dopravy. Teoretickou
konkurenci mohli byt jen formani a dostav-
niky. Ale po uplynuti zhruba stovky let od
vzniku téchto lokalek se technika a techno-
logie v celé dopravé zménila. A je zfejmé,
Ze vyvoj zelezni¢nich vozidel - véetné posu-
nu od parni k motorové trakci s nasobnou
energetickou Ucinnosti - nepokrocil tolik,
jako prechod od koriskych potahU-povozil
a dostavnikd k modernim automobil&im.

Je mnoho napadd, jak Zeleznici ,,pomo-
ci“, protoze je ve statnim vlastnictvi. Pod-
le smluv o Evropském hospodarském spo-
lecenstvi a nyni Evropském spolecenstvi
vlastnictvi nerozhoduje (v soucasné podo-
bé ¢lanek 295 Smlouvy o ES: ,Tato smlouva
se nijak nedotykd Upravy vlastnictvi, uplat-
nované clenskymi staty*).

Také ale plati clanek 86, odst.1: ,,Pokud jde
o verejné podniky, kterym clenské staty pri-
znavaji zvlastni nebo vylucna prava, tyto staty
neucini ani nezachovaji opatteni, odporujici
pravidllim této smlouvy, zejména...” (nasle-
duje vycet pravidel nenarusovani hospo-
darské soutéze).

Nelze pochybovat, Ze je Zeleznice pfi
dostatecné vytizenych vlacich energetic-
ky ucinnéjsi nez silnicni doprava, ze mohou
pravnimi prostredky a Ze je tedy pfi dosta-
tecném poctu vlakd na tratovém useku
k rozmélnéni casti nakladl dopravni cesty
i nakladové efektivnéjsi nez silnicni dopra-
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va. To ale neplati pfi jakkoliv nizké intenzité
vlakové dopravy.

Pfed nékolika lety jsem odhadoval po-
tfebu nakladd na udrzbu, opravy a provo-
zovani dopravni infrastruktury na 1,4 bili-
ony K¢&. Zhruba pfed 2 mésici na verejném
slySeniv Brné k iniciativé Hospodarského
a socialniho vyboru zaznél nazor, Ze seridz-
ni odhad potfebnych nakladd jen na Zelez-
nicni infrastrukturu je 1,3 biliony K¢.

Silni¢ni sit je v katastrofalni situaci. Ale
80 % nové zaméstnanosti v soukromém
sektoru pfipada na Zivnosti a malé a stred-
né velké podniky. Podil téchto podnikd na
mezinarodnim obchodu, kde by se mohla
Zeleznice za predpokladu potfebné intenzi-
ty dopravy s ohledem na prepravni vzdale-
nost uplatnit, je 7 %. Evropska komise déla
vsechno mozné, aby v zajmu rozvoje ma-
lych a stredné velkych podniki (jsou prece
nositeli pfevazné ¢asti zaméstnanosti a po-
tencidlnimi zarodky novych velkych pod-
nikd) i v zajmu spotrebiteld podil zvysila.

K tomu ale v Zddném pfipadé nedojde sko-
kem. A pfi rozloze Ceské republiky logicky
bude pro vnitrostatni pfepravu spise zavaz-

Tym brnénské Masarykovy univerzity
resil nékolik let projekt zadany Grantovou
agenturou Ceské republiky ,Konkurence-
schopnost a konkurence v Zeleznicni do-
pravé®. K etapovym zpravam grantu byly
kazdorocné pofadany pracovni seminare ve
stfedisku MU v Tel¢i. Mezi jinym se diskuto-
val rozsah otevienych a skrytych dotaci Ze-
leznice. Pfesné je urcit nelze - snahou fady
predchozich vedoucich pracovniki bylo
tyto otazky spiSe zamlzit. Ale fesitelé i po-
zvani experti se shodli na tom, Ze provozo-
vani statni zeleznicni dopravy a zeleznicni
dopravni cesty stoji z cca 2/3 na vefejnych

rozpoctech, aniz by se pfitom nedevastova-
la technicka zakladna drah.

Proti ndvrhu na oddéleni dopravniho
provozu a dopravni cesty do té doby uni-
térnich jednotnych statnich Ceskych drah
v priihledné formé se vyslovila vétsinou
hlasG i Poslanecka snémovna. Proti rozhod-
nuti se odvolala skupina senétord, Ustavni
soud v3ak rozhod| aZ téméf za rok - dosta-
tecné pozd€, aby uz nebylo mozno napade-
né casti zakona zrusit. Pozdé&ji k rozdéleni
doslo; vyclenila se vSak dopravni cesta bez
Zeleznicnich stanic v odhadované hodnoté
20 mld. K&. Kulodrnim argumentem k této
Castce bylo zajisténi, aby nebylo mozno po-
slat CD a.s. zahy pro ocekavané nové ztra-
ty do konkurzu. €D a.s. zlistalo zatim fizeni
vlakové dopravy, s naklady kompenzujicimi
polovinu nahrad za pouZiti dopravni cesty,
placenych CD. Na Spréavu Zelezniéni doprav-
ni cesty presly staré hrichy z nedostatecné
adrzby, také ale dluhy. SZDC samozfejmé
dluhy nemdze hradit a pfevadi je tedy v ak-
ceptovatelné mife ze strany verejnych fi-
nanci na statni rozpocet.

Posledni etapou ve vyvoji je jinak lo-
gicky prevod dopravni cesty, ale bez na-
drazi, na SZDC. Ale CD a.s. 100% vlastnéna
statem dostala celou infrastrukturu bez-
penéznim pfevodem majetku, ted prodal
stat reprezentovany CSD a.s. sam sobé pro-
stfednictvim statni organizace SZDC &ast
dopravni cesty za 12 miliard K¢. Neslo o ce-
lou dopravni cestu, kdysi ocenénou na jiz
uvedenych 20 mld. K¢, protoZe ceny po-
zemkd mezitim vzrostly. Doslo k pfevodu
jen za 12 mld. K¢, protoze vice statni rozpo-
et neuvolnil. Dotace méla slouzit k thradé
nakupu vozidel. Téch se ale podle tisku ob-
jednalo za 4,5 mld. K& Kam pdjde zbytek?

Zelezniéni lobby navrhovala viech-
no mozné - mimo jiné, aby se dopravni in-
frastruktura poskytovala pro hromadnou
osobni zeleznicni a silnicni dopravu bez-
platné. To ale znamend u mistnich a regi-
onalnich trati hradit z rozpoctu naklady
prakticky skoro vsech mistnich a regional-
nich trati. Naproti tomu v silni¢ni dopra-
vé predstavuji vykony autobust jen necelé
3% vykon( viech vozidel na siti pozemnich
komunikaci a necelych 5 % ujetych km téz-
kych silnicnich vozidel. Skutecné chceme
poskytovat dopravu skoro zdarma, kdyz ne-
mame na thradu jejich nakladd? Kdo uhra-
di naklady? Rozpocet?

Navrh ¢asti Hospodarského a socidlniho
vyboru ES uvedeny na brnénském slyseni jde
o krok dale: Zada, aby drahy prevzaly viecky.

A snizily se poplatky za vlakovou cestu,
i kdyz se vi, Ze se krati pfijmy ze SFDI a Ze
dosavadni prostfedky zdaleka na drazni in-
frastrukturu nestacily.

Je hromadnéjsi doprava vzdy pratel-
St&jsi k Zivotnimu prostredi?

Soustfedime se na Zeleznicni dopravu
na mistnich a regionalnich tratich. Je néko-
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lik zndmych autor(, srovnavajicich syste-
maticky primérnou energetickou efektiv-
nost druhti dopravy. Jenomze priimér je véc
osidna; na Zeleznici se obvykle nepfipous-
ti otazka, kolik je zapotrebi cestujicich, aby
byla mérna spotfeba na cestujiciho nizsi
a pfi dostatecném poctu cestujicich dopra-
va celkem nizsi nez v autobusové a obec-
né v silnicni dopravé. ProtoZe i drazni do-
pravni jednotky maji spotfebu zavislou na
vytiZeni. Do urcitého poctu cestujicich je
tedy silni¢ni dopravni prostfedek nespor-
né energeticky Uspornéjsi. V pripadé mistni
a regionalni dopravy vesmés s pohonem na
motorovou naftu je pfitom srovnani jedno-
duché - odpadaji problémy sloZitych pre-
pocti riiznych zdrojl energetického mixu.
Obdobné je tomu v pfipadé emisi.
Externality z emisi byly odhadovany
rtizné vysoko. Zejména environmentalné
zamérené obcanské organizace a Zeleznic-
ni lobbyisté zdlraznuji univerzalni envi-
ronmentalni efektivnost Zeleznicni a vod-
ni dopravy. Efektivnost je spojena s tim,
Ze jde o hromadnou, nikoliv individualni,
nebo malo hromadnou dopravu. Jenom-
Ze aby byla hromadna doprava dostatecné
hromadnou, nestaci jen nabidka kapacit,
ale i jejich pfimérené vyuziti. Nejsou-li vla-
ky vytizeny nad urcitou minimalni Groven,
pak jsou spotfeba energie a obdobné exha-
lace sklenikovych plynt vyssi nez v pfipa-
efektivni vytizeni tam, kde je poZadavek na
vysokou frekvenci spoju, coz do jisté miry
koreluje i s pfepravni (cestovni) vzdalenos-
ti. TakZe se soustfedujeme na specifické
problémy energetické a environmentalni
efektivnosti Zelezni¢ni dopravy na mistnich
a regionalnich tratich. Hleddme v pfipadé
hromadné dopravy minimalni pocet cestu-
jicich na mistnich a regionalnich tratich, od
nichz jsou obvykle pouzivané drazni mo-
torové jednotky se soucasnymii s moder-
nizovanymi motory z hlediska mérné spo-
treby a exhalaci efektivnéjsi nez autobusy;
pro uplnost hleddme mezni pocet cestuji-
cich, od nichz je hromadna silnicni doprava
efektivnéjsi proti osobnim autim.
Podstatna cast vlakil na mistnich a re-
gionalnich tratich neni z hlediska mérné
spotfeby motorové nafty s ohledem na od-
vezené pocty cestujicich efektivni. Neni
také efektivni z hlediska mérnych exhalaci
(zejména u starych pohonnych jednotek).
Vaha exhalaci v ndkladech ze znecisténi zi-
votniho prostfedi se po |éta zkoumala a od-
hadovala - z velké miry z iniciativy organi-
zaci zeleznicni dopravy. Naklady z exhalaci
vsilni¢ni dopravé se nadto sledovaly a vycislo-
valy zplisobem, nenavazujicim pfimo na Kjét-
sky protokol a Evropsky systém obchodovani
s emisemi. Ale do tohoto systému, predtim
projednavaného na pdidé OSN, doprava bude
od roku 2013 po skonceni platnosti Kjotského
protokolu a jeho ndhradé novym dokumen-

tem (Kodanskym?) zafazena.

V systému vycislovani skodlivych vlivi
na zivotni prostredi v automobilové dopra-
vé se viechny prvky skodlivin pfepocita-
valy na CO; Slo o oxidy dusiku, uhlovodiky,
tuhé castice. Chybél CO,, ktery neni jedova-
ty, z prvkl ovliviiujicich podnebni zménu je
viak objemové nejvétsi a proto hraje v Ev-
ropském systému povolenek emisi a ob-
chodovani s emisemi klicovou roli. Méné
problematické bylo nezahrnuti fluorizova-
nych latek, protoze ty se v dopravé mohou
projevit jen v minimalni mie. (Chladiren-
ska zafizeni, vyrobend do doby, nez bylo
omezeno ¢i vylouceno pouziti freon(; totéz
plati o pouziti v klimatizacnich zafizenich).

Arbitraznim reSenim, zavaznym pro
vsechny strany, vak je smérnice EP a Rady
k ,ozelenéni“ vozidel silni¢ni dopravy pro
vefejny sektor. Méla by pfispét k zvyseni
objemu odbytu environmentalné priznivéj-
sich vozidel, ktery pfinesl vétsi objem vy-
roby a tim sniZeni vyrobnich nakladi a cen
pfinejmensim do roku 2020. Smérnice pfi-
sla s novou koncepci ocefiovani vozidel
podle spotieby jednotlivych druhi paliva
za kalkulacni vykon vozidel za celou dobu
Zivotnosti a ocenéni jednotlivych prvki
emisi. Obsahuje pfepocet na CO, jako za-
kladni kalkula¢ni jednotku povolenek v Ev-
ropském systému obchodovani emisemi po
roce 2012. Vypousti fluoridy jako nejskod-
livéjsi slozku z hlediska pdsobeni na Zivot-
ni prostredi. Kalkulace podle této smérni-
ce podstatné snizuji ocenéni skod z vyssich
exhalaci. V praxi jsou tedy v tomto pfipadé
rozhodujici kalkulované spotreby energie.

Mezni energetickou efektivnost Ze-
lezni¢nich osobnich jednotek proti auto-
bustm vypocital Ing. Ivo Drahotsky, PhD.

u nejbéznéjsich draznich jednotek bez pri-
pojnych vozidel na 17-18 cestujicich ve vla-
ku. Jen pii pouZziti nejmodernéjsich pohon0
by se dala snizit na 8 vozidel. Porovnavaly
se ale i mezni pocty cestujicich k environ-
mentalni efektivnosti autobusové proti in-
dividualni silni¢ni dopravé.

Vznika otazka, jak pocet cestujicich na
Zeleznici zvysit, aby se tim prekrocily dolni
mezni hodnoty environmentalni (energe-
tické a emisni) efektivnosti.

Samoziejmé je podminkou kazdého
zvysovani podilu Zelezni¢ni osobni dopravy
na celkovém objemu prepravy cestujicich
zapojeni veskeré hromadné dopravy do in-
tegrovanych dopravnich systémd, které by
se pozdéji nelehkym jednanim mohly do-
stat do integrace dopravy celostatni a do-
pravy pfes hranice. Tim ale poZadavek na
navaznost spoji a jejich pfesnost naroste
do nebyvalé miry.

Pak nasleduji tvahy o nakladové efek-
tivnosti. Predpokladame dostatecny pocet
vlakd, aby na né pfifazené naklady dopravni
cesty byly jesté ekonomicky akceptovatelné.
Predpokladame samozfejmé i Ghradu casti

nakladd dopravni infrastruktury z dotaci na
sluzby ve vefejném zajmu. Vychazime z teoré-
mu, Ze inosna mez dotaci nakladu trati je do
50% celkovych nakladdi (s ohledem na potre-
bu odlehceni pozemnich komunikaci).

Pfitom ale nutno vzit v ivahu prilo-
mové rozhodnuti Evropské komise z inora
2009 nenamitat proti navrhu danské viady
zafadit urcité skupiny preprav cestujicich
ze socialnich dlvod( v dalkové autobusové
dopravé do vykoni ve vefejné sluzbé.

Pokud se nesplni obé pfedchozi pod-
minky (energetickd efektivnost vozidel
a nakladova efektivnost dopravy na trato-
vych Usecich), pokud se nepropracuje sys-
tém vétsiho a tedy efektivnéjsiho zapojeni
do pfepravnich systém, ale ne s nadmér-
nym pouzitim ¢lanku 73 Smlouvy o ES: ,,S
touto smlouvou jsou slucitelné podpory,
které slouzi potfebam koordinovat dopra-
vu, nebo které predstavuji ndhrady za ur-
Cita pInéni, souvisejici s pojmem verejné
sluzby®, méla by byt stale jesté moznost za-
fadit nékteré trati mezi narodni technické
pamatky. A to zejména v turisticky atraktiv-
nich oblastech a pokladat je za vklad drah
k rozvoji turistiky v urcitém regionu. Opo-
rou muze byt clanek 87, odstavec 3, odrazka
d), Ze jsou se Smlouvou o ES slucitelné pod-
pory, které maji napomoci kultufe a zacho-
vani kulturniho dédictvi, jestlize neovlivni
podminky obchodu a soutéZe ve Spolecen-
stvi v mife, odporujici spolecnému zajmu.“

K tomu jsou dvoji predpoklady:

« vztahnout na tyto trati i kritéria podpory
narodnich (technickych) pamatek a

« v pfipadé sezénniho nebo velmi fidkého
provozu (3 pary vlakd za den) nalézt do-
plitkové aktivity pracovnikd na stanicich
mistnich a regionalnich drah s malou in-
tenzitou dopravy.

Protoze mezi mistni kolorit samozrej-
mé patfi i velké mnozstvi nechranénych
zeleznicnich prejezd a jinych mist ome-
zeni rychlosti jizdy vlakd, bude velmi slozi-
té presvédcit mistni farmare, Ze se néktery
z nékdy uz po staleti pouZivanych prejezd(,
spojujici pole a provozni objekty zemédél-
skych podnik( zrusi a tim vznikne objizdka
na vzdalenéjsi prejezd, aby méla zZelezni-
ce Sanci zvysit cestovni rychlost na droven
konkurencni silnicni dopravy.

Lze stéZi predpokladat, Ze by poptavka po
prepravnich sluzbach na mistnich a regional-
nich tratich mohla podstatné odlehcit paralel-
né provozované silnici, i kdyz by v nékterych
pripadech byl kazdy takovy presun dobry. Lze
tedy pocitat s marginalnimi efekty Zeleznice,
pokud ma dostatek kapacity.

Neplati vdak obecné ani teze o vy3si ka-
pacité Zeleznicni proti silni¢ni dopravé, po-
kud bereme srovnatelné hodnoty.

Vezmeme-li pfiklad Zeleznicnich tah
s vlaky dosahujicimi maximalni povolené
rychlosti kamion(, pak mtze jit jen o vla-
ky Nex, s relativné nizkou hmotnosti. Pri



soucasném systému zabezpeceni zelez-
nicni dopravy jsou zapotrebi na jeden vlak
za predpokladu stejnych rychlosti 2 oddi-
ly - pro pfipad Nex vlak( tedy v pfipadé
stejnych rychlosti cca 2km na jeden vlak.
Kamion( Ize na 1km pripustit s bezpec-
nymi vzdalenostmi mezi nimi cca 11. Kdyby
byla hmotnost zboZi v kamionu 24t (z celko-
vé hmotnosti 40t), na 1km by pfipadlo zbo-
Zi o hmotnosti 264 t. Srovnatelna hmotnost
vlaku Nex by musela byt na dvoukolejné trati
v jednom sméru 528t netto, coz neni pro vnit-
rostatni dopravu vétsinou dosazZitelné.

Kdyby slo o jednokolejnou trat s pfi-
blizné totoznym poctem vlakd v obou smé-
rech, pak by samoziejmé musela byt hmot-
nost vice nez dvojnasobna (z pozadavki
kfizovani proti sobé jedoucich vlaka) - pres
1056t zbozi. To samoziejmé prichazi opét
v Uvahu jen u mezinarodnich preprav.

Obdobné problematické je to v ddisled-
ku toho se zaborem pUidy: trat pro vysoké
rychlosti stoji podle nékterych studii zhru-
ba tolik, co 4pruhova dalnice. Ale na 4pru-
hové dalnici je nabidnuta intenzita provozu
nasobkem toho, kolik pfipada na dvouko-
lejnou Zeleznici a pfitom tu je zaruka pod-
statné vyssiho vytiZeni.

Vyskytuji se naméty vytvorit z vyraz-
né neefektivnich trati cyklistické ¢i turistic-
ké stezky. Pak ale vznika opét problém, kdo
o né bude pecovat? Kdo zabrani devastaci,
ktera méla vzdy velky rozsah a hospodarska
krize ji nezaméstnanosti zvysi. Opusténé
budovy na stanicich zcela jisté podlehnou.

Jde o zasadni problémy na jedné stra-
né financovani, na druhé strané zachovani
narodniho dédictvi. Je proto nutné se za-
Cit problémem zabyvat a dovést jej do kon-
krétnich opatfeni.
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Doprava

Nehody na silnicich - pololetni ¢isla

Josef Tesarik

Situace v soucasné dobé je dostatecné
znama, ale pohled do minulosti ukazuje,
Ze problémy na silnicich byly i v dobé kon-
skych kocard ¢i jinych podobnych spreze-
ni. Udaje o jedné nehodé davné minulosti
jsem ziskal z mistni kroniky.

... Ctvrt hodiny z Jesenice k jihovycho-
du u silnice k Hornim Jircaniim stoji u silnice
stihly kamenny jehlanec latinsky zvéstujici,
Ze 22. prosince 1706 v pravé poledne se zde
prevrdtil kocdr tazeny dvéma pdry cvalem
bézicich koni. V kocdru tragicky zahynula
baronka Maximiliana Asterlovd z Astfeldu.
Baronka méla byt jesté dopoledne u soudu
v Praze. Nekonecnymi prikazy kocimu stup-
novala rychlost jizdy az rygol a ndsledny
lom ndpravy dokoncil nehodu. Poledni zvo-
néni z Jircanského kostela do zasnézenych
poli ji zazvonilo hranu posledni. Dvaatfice-
tiletd baronka skoncila pod prevrzenym ko-
Cdrem s kufry i s lokajem. Byla to asi prvni
smrtelnd nehoda na benesovské silnici...“

A nyni do soucasnosti. Policie CR za prv-
nich $est mésicl roku 2009 Setfila 35 673
nehod, pfi kterych bylo 381 0sob usmrceno,
1512 osob téZce zranéno a 10 931 0sob zrané-
no lehce. Odhadnuta hmotna Skoda doprav-

ni policii na misté nehody je 2 416,99 mil. K¢.

V porovnani s obdobim leden az cerven roku

2008 zaznamenavame pokles u viech za-

kladnich ukazateld nehod, a sice:

« pocet nehod 0 43301, tj. 0 54,8 %,

« pocet usmrcenych o 63 osob, tj. 0 14,2 %,

« pocet téZzce zranénych o 312 osob, tj. 017,1%,

« pocet lehce zranénych o 683 osob, tj. 0 5,9%,

+ odhad hmotné skody o0 1380,5 mil. K¢,
tj.036,4 %.

Pokles poctu nehod lze predevsim pri-
soudit legislativni zméné, nebot od
1.1. 2009 se zménila , hranice” povinna
pro hlaseni nehody policii z ptivodnich
50 000 K¢ az na 100 000 K¢.

Pocet usmrcenych osob v tomto obdobi
(prvnich Sest mésicd) je od roku 1990 nej-
nizsi. Nejvice usmrcenych bylo v roce 1994
- 640 osob. Poprvé v obdobi poslednich 20
let se , dostal” pocet usmrcenych pod ma-
gickou hranici 400 osob a je dokonce jesté
nizsi nez v roce 1989.

Pocet téZce zranénych osob je vtomto
1500 téZce zranénych osob. Nejvice téZce zra-
nénych osob bylo v roce 1997 - 2 964 osob.

Pocet lehce zranénych osob je v porovna-
ce zranénych osob bylo v roce 2003 -13 809
a nejméné pak v roce 1991 - jen 9 069 osob.

V priiméru kazdych 7,3 minut Setfila
v 1. pololeti 2009 Policie Ceské republiky ne-
hodu na pozemnich komunikacich. V pri-
méru kazdou 1,5 hodinu byla usmrcena
osoba pfi nehodé, v prliiméru kazdych 2,9
hodin doslo k tézkému zranéni a v priiméru
kazdych 24 minut byl lehce zranén ¢lovék.

V tabulce 1 je uvedeno porovnani poctu
nehod a jejich nasledki za poslednich 10
let. V pribéhu poslednich 10 let (resp.

1. pololeti) byl pocet usmrcenych ,,pod za-
tim magickou hranici“ 400 usmrcenych
osob pouze v poslednim roce.

Z celkového poctu 103 mésicné sledo-
vanych polozek zaznamendavame v prvnich
Sesti mésicich letosniho roku, v porovnani
s 1. pololetim roku 2008, vice nehod pouze
u 7 sledovanych polozek:

* navozovce je souvisla snéhova vrstva,
rozbredly snih o 510 nehod,

* navozovce je naledi, ujety snih - osetre-
né o 331 nehod,

* v noci, v mistech s vefejnym osvétlenim,
zhorsené pocasi o0 154 nehod,

« nezjisténa prislusnost vozidla o 88 nehod,

+ nehoda zavinéna fidicem mopedu o0 12
nehod,

+ nehoda zavinéna fidicem odcizeného vo-
zidla o 9 nehod,

« jiny druh vozidla o 3 nehod.

V porovnani s 1. pololetim 2008 je po-
et nehod nizsi 0 43 301 (tj. 0 54,8 %) a ten-
to pokles je realizovan predevsim snize-
nim poctu nehod jen s hmotnou Skodou
(98,2%) a jen 01,8% (800 nehod) se snizily
nehody v kategorii osobnich nehod (= ne-
hody s nasledky na Zivotech nebo zdravi) -
viz téz graf 1.

1. pololeti Pocet nehod | Usmrceno | TéZce zranéno Lehce zranéno
2000 104 257 607 2487 12 551
2001 85 521 516 2483 12723
2002 87517 565 2 450 12 992
2003 93 097 604 2382 13 809
2004 96 500 512 2130 13 302
2005 96 565 468 2003 1301
2006 102 587 434 1945 11528
2007 86 686 494 1919 1803
2008 78 974 444 1824 1614
2009 35 673 381 1512 10 931

Tab. 1: Nehody a jejich ndsledky, porovndni 1. pololeti za poslednich 10 let
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