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PŘEDMLUVA 

Celá řada případů vyšetřování dopravních nehod je spojena s obtížně překonatelnými 

překážkami v podobě nedostatku informací relevantních pro zjištění zavinění nehody a její 

míry. Určitý počet dopravních nehod, objasňovaných orgány činnými v trestním řízení, trpí 

vážnými nedostatky, které mají zásadní vliv na dokazování skutku před soudem. Informace, 

které jsou po nehodě uložené v řídicí jednotce airbagu vozidla, v tzv. zapisovači údajů 

o dopravní nehodě neboli jednotce EDR - Event Data Recorder, pokud je jí vozidlo vybaveno, 

mají značný potenciál výrazně přispět ke zvýšení objektivity procesu dokazování a naplnění 

základních zásad trestního řízení s důrazem na zásadu materiální pravdy. Tím budou 

naplněny základní cíle projektu VIMOT, realizovaného Českým vysokým učením technickým 

v Praze, Ústavem súdneho inžinierstva Žilinskej univerzity v Žiline, Dopravní fakultou Jana 

Pernera Univerzity v Pardubicích a Policejní akademií České republiky v Praze. Nově 

navržená metoda vychází z aplikace moderních technických zařízení umožňujících čtení 

a dekódování dat z řídicích jednotek motorových vozidel, nových poznatků z oblasti měření 

dynamických charakteristik motorových vozidel a výstupů z analýz dopravních nehod. Výstupy 

z analýz dopravních nehod slouží jako podklad pro definování konkrétních sledovaných veličin 

zajišťovaných z řídicích jednotek vozidel. Z těchto dat policista - vyšetřovatel (znalec) zjistí 

množství cenných informací, jako například rychlost vozidla, zda byl aktivován airbag, zda byl 

řidič při střetu připoután nebo zda byl motor v době nehody v činnosti a jiné skutečnosti důležité 

pro zjištění příčin nehody. Pro zajištění informace o stavu jednotlivých veličin jsou používána 

specializovaná technická zařízení, která umožňují stažení a dekódování příslušných dat 

z řídicích jednotek. 

Jedním z výsledků projektu je také Certifikovaná metodika vyčtení nehodových dat 

z jednotek kolidujících vozidel, založená na ověřeném a doporučeném postupu obsahujícím 

vyčtení, stažení a dekódování dat z řídicích jednotek kolidujících vozidel a jejich následné 

analýze.  

 

 

Za kolektiv autorů 
Jindřich Komárek 



- 5 - 

1. ÚVOD DO PROBLEMATIKY  

V posledních desetiletích se bezpečnost silničního provozu v Evropské unii výrazně 

zlepšila, zejména díky posílení pravidel silničního provozu a zvýšeným požadavkům na 

chování řidičů. Členské státy se systematicky věnují zlepšování silniční infrastruktury, 

zefektivnění zásahů útvarů záchranných služeb a zpřísnění legislativních požadavků EU 

ohledně bezpečnosti vozidel. Přesto však počet úmrtí na silnicích v EU stále značně převyšuje 

cíl, který byl vytýčen v Bílé knize o dopravě z roku 2011, a to zejména se přiblížit cíli nulové 

úmrtnosti stanovenému pro rok 2050 a snížit do roku 2020 počet smrtelných dopravních nehod 

na silnicích o polovinu.  

Jedním ze zásadních prostředků pro dosažení stanovených cílů je komplexní přístup 

k analýze nehodových dat a vyšetřování příčin dopravních nehod. Statistiky dopravní 

nehodovosti, používané ke komparaci stavu a úrovně dopravní nehodovosti, například IRTAD, 

jsou tvořeny daty, jejichž charakter je podřízen účelu. Validita a reliabilita těchto dat je 

ovlivněna celou řadou okolností, například definicí dopravní nehody, která je v členských 

zemích odlišná oznamovací povinností a také rozdílnou právní kvalifikací. Vkládání dat do 

statistik ovlivňuje celá řada objektivních a subjektivních faktorů. Samozřejmě, že data, získaná 

při ohledání dopravních nehod, jsou s úspěchem využívána, například při dopravně-

inženýrské činnosti zahrnující mimo jiné oblast auditu pozemních komunikací, avšak jejich 

využitelnost je pro účely provádění hlubších analýz (například behaviorální stránky řidiče) 

omezená. Je možné konstatovat, že současný stav poznání, založený na získávání a analýze 

statistických dat určených primárně k právnímu posouzení dopravních nehod, je nevyhovující, 

což v důsledku vede k závěru, že vznikla společenská potřeba tuto situaci řešit. V současnosti 

Evropská rada a Evropský parlament připravují legislativní rámec pro aplikaci moderních 

technických zařízení umožňujících čtení a dekódování dat o nehodových situacích s možností 

využití nových poznatků z oblasti měření dynamických charakteristik motorových vozidel 

a výstupů z analýz dopravních nehod. Důvodem je, že současné nehodové informace 

a statistiky nejsou dostatečné pro definování přesně cílených kroků a opatření. Informace 

získané zapisovači údajů o události (nehodě) - jednotky EDR (z angl. Event Data Recorder), 

je možné analyzovat. Jednotky EDR mají značný potenciál výrazně přispět nejen ke zvýšení 

objektivity procesu dokazování, a tím naplnění základních zásad trestního řízení, ale také ke 

zvýšení bezpečnosti silničního provozu. 

Cílem je získat relevantní data, která je možno následně využít ať již v rámci samotného 

šetření dopravní nehody, znaleckého zkoumání či objasňování nebo hledání příčin 

a zákonitostí nehodových dějů. Postupy byly definovány na základě prakticky ověřených 

zkušeností participujících organizací a zkušeností získaných v rámci projektu „Vývoj inovativní 
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metody k odhalování trestných činů v silniční dopravě s využitím elektronických nehodových 

dat“ (číslo projektu: VI20172020108). 

1.1. HISTORIE VYUŽÍVÁNÍ JEDNOTEK EDR V USA  

Mezi první země, kde plně pochopili potenciál záznamníků o dopravní nehodě, patří 

Spojené státy americké. Úřad National Highway Traffic Safety Administration - Národní správa 

bezpečnosti silničního provozu (NHTSA) se začal zabývat záznamníky údajů o dopravní 

nehodě v roce 1991 jako součásti programu Special Crash Investigations (SCI) - (Zvláštní 

vyšetřování nehod). Použití dat z amerických technologií EDR bylo původně omezeno na užití 

výrobci vozidel, aby dokázali lépe obhájit nároky zákazníků a společností kladené na jejich 

výrobky – automobily. Až později se ukázal pravý význam dat uložených v EDR pro 

vyšetřování kolizí a dopravních nehod.  

V roce 1997 Národní bezpečnostní rada pro dopravu (NBRD) - (National Transportation 

Safety Board), Laboratoř proudového pohonu (Jet Propulsion Laboratory – JPL) a Národní 

úřad pro letectví a kosmonautiku (National Aeronautics and Space Administration – NASA) 

doporučily, aby byla zvážena možnost vyžadovat instalaci záznamníků o dopravní nehodě do 

motorových vozidel. Díky tomu jsou jednotky EDR s úspěchem využívány zejména v USA.  

Od roku 1998 byla vytvořena pracovní skupina složená ze zástupců automobilového 

průmyslu, akademické obce a dalších organizací. V roce 1999 byla vydána další doporučení 

týkající se návrhu, aby se záznamníky instalovaly do školních autobusů a dalších typů 

motorových vozidel. V roce 2000 NHTSA (The National Highway Traffic Safety Administration 

- Národní správa bezpečnosti silničního provozu) zřídila pracovní skupinu, která se zabývala 

jednotkami EDR v automobilech, školních autobusech, dodávkách a nákladních vozidlech. 

Bylo zjištěno, že jednotky EDR, jsou schopny zachytit celou řadu údajů týkajících se dynamiky 

vozidla, jako je rychlost vozidla; boční a podélné časové zrychlení; hlavní směr síly ve vozidle; 

stav brzdění; řízení; používání bezpečnostních pásů; rozvinutí airbagu a další cenné informace 

o deformaci. Dále bylo zjištěno, že jednotky EDR mají potenciál zachytit značné množství dat 

souvisejících s dopravními nehodami a další datové údaje pro širokou škálu uživatelů. Je zde 

také řečeno, že získaná data je možné využívat při analýze chování řidiče a výzkumu dopravní 

bezpečnosti. Cílem výzkumu NHTSA bylo obdobně jako v případě výzkumu VIMOT (výzkum 

čtyř vysokých škol zaměřený na využitelnost a možnosti jednotek EDR v bezpečnostní praxi) 

identifikovat možnosti jednotek EDR týkající se metod získávání, ukládání a přístupu údajů 

v nich umístěných. Dne 14. června 2004 vydala NHTSA oznámení o navrhované tvorbě 

předpisu, v němž byly navrženy požadavky na dobrovolnou instalaci záznamníků pro výrobce 

lehkých vozidel (69 FR 32932). Rozhodnutí provést tvorbu předpisu odráželo pečlivé úvahy 
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a přesvědčení, že záznamníky představují významnou technologickou bezpečnostní inovaci, 

zejména pro Integrovaný záchranný systém. Bylo doporučeno, aby osobní vozidla jejich 

výrobci dobrovolně vybavili záznamníky a ty splňovaly jednotné vnitrostátní požadavky na 

shromažďování, uchovávání a získávání údajů o událostech a nehodách silničních motorových 

vozidel. Záznamníky neustále monitorují celou řadu systémů a parametrů vozidla, které je 

v provozu, nicméně mají omezené množství krátkodobé (energeticky závislé) a dlouhodobé 

(energeticky nezávislé) paměti, která je pro tyto účely k dispozici. Když tedy výrobci vozidel 

vyvíjejí záznamníky, musí posoudit, které údaje jsou nejdůležitější a mají být zaznamenány 

(např. události doprovázející vystřelení airbagu jsou obecně považovány za důležité). Data 

uložená v energeticky nezávislé paměti jsou přepsána (nahrazena) nebo smazána. 

Navrhovaná ustanovení týkající se zachycení dat měla za cíl zajistit, že záznamníky nejenže 

zachytí data podle jednotné metodiky, ale také že metodologie jejich čtení umožní tvorbu dat 

vhodných pro bezpečnostní účely.  

Jak bylo zmíněno, z dostupných údajů také vyplynulo, že výrobci motorových vozidel 

v USA instalovali jednotky EDR jako standardní vybavení osobních automobilů dobrovolně. 

V současnosti jsou tato zařízení povinně instalována do převážné části nových vozidel. 

Z dostupných zdrojů vyplývá, že informace shromážděné jednotkami EDR pomáhají 

vyšetřovat příčiny havárií a zranění a umožňují lépe definovat a řešit různé bezpečnostní 

problémy. Jak se ukazuje, získané informace mohou být využívány k vylepšení stávajících 

bezpečnostních systémů a standardů motorových vozidel, čímž se potvrzuje jejich značný 

potenciál. Jednotky EDR nelze zaměňovat se systémem eCall, zavedeným v EU v roce 2018, 

který slouží primárně jako nezávislý systém oznámení dopravní nehody za účelem záchrany 

lidských životů. 

Od počátků dobrovolného využití jednotek EDR automobilkami v USA byly 

zaznamenávány minimální soubory specifikovaných dat, které byly vyhodnocovány jako 

vhodné pro vyšetřování nárazů, analýzu různých bezpečnostních systémů, například 

zádržných systémů a výše zmíněného systému automatického oznamování kolize (obdoba 

eCall). Přitom postupně docházelo ke specifikaci požadavků na rozsah a formát dat, zejména 

za účelem zjednodušení metodiky jejich využitelnosti. V průběhu dalšího vývoje byly kladeny 

požadavky na konstrukční odolnost systému vůči nárazu. Vývoj ukázal, že je třeba zajistit 

spolehlivost jednotek EDR po nárazu do přední, boční a zadní části vozidel za současné 

spolupráce s automobilkami. Na výrobce vozidel byl veřejností postupně vyvíjen tlak, aby bylo 

možné využívat informace z jednotek EDR při šetření dopravních nehod a zejména, aby 

výrobce majitele vozidel seznámil s faktem, že je jejich vozidlo vybaveno jednotkou EDR 

a stručně popsal jeho význam a účel. 
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Na území USA musí být v každém vozidle vybaveném záznamníkem údajů o dopravní 

nehodě – jednotkou EDR uživatelská příručka, která musí obsahovat následující údaje 

(prohlášení): 

„Toto vozidlo je vybaveno zařízením pro záznam údajů o dopravní nehodě. Hlavním 

účelem je zaznamenat v situacích jako je nehoda nebo situace podobná nehodě údaje, které 

pomohou pochopit, jak systém vozidel funguje. Zařízení je navrženo tak, aby po krátkou dobu, 

obvykle 30 sekund nebo méně, zaznamenávalo údaje týkající se dynamiky a bezpečnostních 

systémů vozidel. Zařízení v tomto vozidle je navrženo tak, aby zaznamenávalo data jako 

například: 

• Jak pracovaly různé systémy ve vašem vozidle; 

• Zda byly bezpečnostní pásy řidiče a spolujezdce zapnuty či nikoliv; 

• Do jaké míry (pokud vůbec) řidič sešlápl plynový anebo brzdový pedál; 

• Jakou rychlostí vozidlo jelo. 

Tyto údaje mohou pomoci lépe pochopit okolnosti, za kterých dochází k nehodám 

a zraněním. 

Poznámka: Údaje ze záznamového zařízení vaše vozidlo zaznamenává pouze 

v případě závažné nehody; za normálních jízdních podmínek žádná data ani žádné osobní 

údaje (např. jméno, pohlaví, věk a místo nehody) nezaznamenává. Jiné strany, například 

vyšetřovací orgány, by mohly údaje ze záznamníku údajů o nehodě kombinovat s osobními 

identifikačními údaji, které byly běžně získány při vyšetřování nehod. 

Pro čtení dat zaznamenaných pomocí záznamového zařízení je potřeba speciální 

zařízení a přístup k vozidlu nebo zařízení. Vedle výrobce vozidla mohou tyto údaje přečíst 

i jiné osoby, například vyšetřující orgány, které mají speciální vybavení, pokud mají přístup 

k vozidlu nebo zařízení. 

Uživatelská příručka může obsahovat další informace o formuláři, funkci a možnostech 

zařízení, které doplňují požadované prohlášení.“ 

Význam part 49 CFR 563 USA pro právní praxi: Předpis mimo výše uvedené stanovil, 

že neupravuje otázku využitelnosti zaznamenaných údajů o nehodě, například právo uplatnit 

je v řízení občanskoprávním či trestním, případně zda mohou být údaje získány policejními 

orgány bez souhlasu nebo využity jinými subjekty, zejména pojišťovnami. V USA se jedná 

o federální předpis a řešení těchto otázek bylo ponecháno jednotlivým státům. 

Právě informovanost řidičů o faktu, že mají ve vozidle umístěnu jednotku EDR, ve 

Spojených státech ukázala na značný preventivní potenciál jednotek při vyhodnocení jejich 

vlivu na chování řidičů. Zároveň se ukázala potřeba vyvíjet jednotky EDR pro různé kategorie 

vozidel. Vývoj ukázal, že jednotky je vhodné propojit se systémy jako například GPS, ale také 

s mobilními operátory zejména právě při určení místa nehody.  
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Výzkum prováděný za účelem analýzy dat v USA poukázal na potřebu třídit získávaná 

data na obligatorní a fakultativní. Využitelnost jejich charakteristik byla spojena s citlivostí 

senzorů, resp. dostupností těchto senzorů v závislosti na technologickém vývoji. Dále bylo 

zjištěno, že typické charakteristiky havárií silničních vozidel se značně liší od jiných podobných 

havárií, například letadel či vlaků. Tím byla potvrzena potřeba vyvíjet speciální verzi EDR 

jednotek pro silniční vozidla. Další otázka shromažďování dat či lépe řečeno iniciace jednotek 

EDR byla spojena s určením okamžiku, od kterého sbírat data o dopravní nehodě. Bylo 

doporučeno, aby k iniciaci jednotky EDR došlo až v okamžiku, kdy zpomalení vozidla překročí 

mez 2 až 4 G. Mezi základní otázky, se kterými se museli výzkumníci vypořádat, patřila otázka 

priorit, neboli kterým oblastem oproti jiným je třeba věnovat vyšší pozornost. Závěry byly 

založeny na limitech lidského organismu v závislosti na rychlosti a deformaci vozidla v době 

nárazu. V závislosti na potřebách bezpečnostní praxe byla zvýšená pozornost věnována 

čelním a zadním nárazům s důrazem na zranění krční páteře. V roce 2004 bylo na základě 

ročních prodejů odhadnuto, že asi 40 milionů osobních a lehkých nákladních automobilů 

vyrobených společnostmi GM a Ford mělo nainstalované EDR. Tato hodnota rapidně rostla 

i přes skutečnost, že instalace tohoto zařízení byla dobrovolná. V roce 2006 vzešel od NHTSA 

návrh, aby byly tyto systémy dobrovolně instalovány výrobci automobilů pro účely 

bezpečnostního výzkumu, přičemž v roce 2012 byly zpřísněny požadavky. Dle Federálních 

norem pro bezpečnost motorových vozidel (Federal Motor Vehicle Safety Standards – 

FMVSS), a to konkrétně č. 405, již měly být EDR instalovány ve všech vozidlech modelového 

roku 2015 a pozdějších, prodávaných v USA. Nicméně v současné době jsou i výjimky, které 

EDR nemají, např. Porsche. Výsledky analýz ukázaly, že údaje v jednotkách EDR jsou 

schopné objektivně poskytovat data z havárií v reálném světě a stát se účinným nástrojem pro 

vyšetřování nehod. Nicméně NHTSA také uvádí, že využitelnost dat z jednotek EDR je spojena 

s určitými omezeními (předmět výzkumu VIMOT) a tato data je třeba vždy používat ve spojení 

s jinými zdroji dat. Závěrem této kapitoly lze konstatovat, že i v současnosti je jednotkám EDR 

v USA stále věnována značná pozornost. O tomto faktu svědčí zákonná úprava problematiky 

jednotek EDR v USA pod číslem 49 CFR část 563. 

1.2. PRÁVNÍ ÚPRAVA JEDNOTEK EDR V USA 49 CFR 

ČÁST 563 

Kodex federálních právních předpisů (Code of Federal Regulations – CFR) č. 49, část 

563 je v podstatě nejdůležitějším předpisem pro zařízení EDR. Tento dokument byl uveden ve 

sbírce v srpnu 2006.  
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§ 563.1 Definice: „Tato část specifikuje jednotné národní požadavky na vozidla vybavená 

zařízením pro záznam údajů (EDR), které se týkají shromažďování, uchovávání a vyhledávání 

údajů o událostech nehody motorového vozidla. Rovněž specifikuje požadavky pro výrobce 

vozidel, aby nástroje a/nebo metody byly komerčně dostupné a aby vyšetřovatelé nehod 

a výzkumníci byli schopni získat údaje z EDR.“ [24]  

§ 563.2 Definuje účel: „Předmětem této části je zajistit, aby EDR zaznamenávaly 

snadno použitelným způsobem údaje užitečné pro účinné vyšetřování nehod a pro analýzu 

výkonu bezpečnostních zařízení (např. pokročilé zádržné systémy). Tyto údaje pomohou lépe 

porozumět okolnostem, při kterých dochází k nehodám a zraněním a povedou k návrhu 

bezpečnějších vozidel.“ [24]  

§ 563.3 Specifikuje použití: „Tato část se vztahuje na vozidla vyrobená 1. září 2012 či 

vozidla vyrobená později, jsou-li vybavena zařízením EDR: osobní automobily, víceúčelové 

osobní automobily, nákladní automobily a autobusy s hodnotou hrubé hmotnosti vozidla 

rovnou nebo nižší než 3 855 kg (8 500 liber) a hmotností nenaloženého vozidla rovnou nebo 

nižší než 2 495 kg (5 500 liber), s výjimkou nákladních automobilů typu dodávka, které jsou 

určeny výhradně pro prodej Poštovní službě USA. Tato část platí také pro výrobce těchto 

vozidel. Vozidla vyrobená před 1. zářím 2013, která jsou vyráběná ve dvou nebo více etapách 

nebo jsou přestavěna (ve smyslu 49 CFR 567.7) poté, co byla předtím certifikována podle 

federálních bezpečnostních norem pro motorová vozidla v souladu s částí 567 této kapitoly, 

nemusí požadavky této části splňovat.“ [24] Od EDR zařízení je požadováno zaznamenávat 

alespoň 15 datových veličin. Dále krom definic, informací o sběru, formátu, výkonu, zachování 

dat při nárazových testech a požadavků na vozidla, obsahují předpisy i informace v uživatelské 

příručce, která se vztahuje na každé vozidlo, pro které platí toto nařízení. Informuje uživatele 

o zaznamenávání dat o funkčnosti různých systémů v daném vozidle, zda byl, nebo nebyl 

zapnut bezpečnostní pás řidiče a spolujezdce, jak moc (pokud vůbec) byl stlačen pedál plynu 

nebo brzdový pedál a jak rychle se vozidlo pohybovalo. V neposlední řadě je zde zahrnuta 

informace, že vozidlo zaznamenává data pouze v případě, že dojde k nehodové události. 

Za normálních podmínek nejsou ukládána žádná data. EDR dále nesmí uchovávat osobní 

data, resp. jméno, pohlaví, věk a místo nehody. Jiné strany, např. orgány činné v trestním 

řízení, však mohou kombinovat údaje EDR s identifikačními údaji. 

1.3. EVROPSKÁ UNIE 

V Evropě sehrálo hlavní roli při rozvoji této problematiky zařízení ADR, známé jako 

Unfalldatenspeicher (UDS) nebo rovněž označované jako koncept černé skříňky Davida 

Warrena. Jedná se o obdobu EDR, která byla paralelně vytvářena v Německu počátkem 80. let 
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společnostmi Messerschmitt-Bölkow-Blohm a Kienzle. Konečná verze zařízení ADR byla 

představena v roce 1993 společností Mannesmann Kienzle GmbH. V Evropě není instalace 

těchto zařízení zatím povinná, ovšem některá vozidla jsou vybavena a na základě průzkumu, 

který byl proveden Evropskou komisí pro dopravu, byl u těchto vozidel zaznamenán pokles 

dopravních nehod o 20 až 30 %. To bylo způsobeno především psychologickým podvědomím 

řidiče o možnosti dokumentace chování vozidla. 

1.3.1. PROJEKT VERONICA 

Projekt VERONICA vznikl poté, co se problematikou informací o událostech uložených 

v záznamnících o nehodě, umístěných ve vozidlech, začala zabývat Evropská komise 

a Generální ředitelství pro energetiku a dopravu, jak je uvedeno v akčním plánu pro 

bezpečnost silničního provozu pro rok 2003. Po zkušenostech z USA bylo rozhodnuto, aby se 

problematikou výzkumu potenciálu záznamníků údajů o dopravní nehodě zabýval tým 

nezávislých odborníků. Projekt byl následně realizován díky podpoře společnosti Siemens 

a na jeho realizaci se podílelo více než třicet partnerů. Jedním z hlavních cílů projektu 

VERONICA bylo lepší porozumění kolizím, ale také rozpoznání potenciálních přínosů pro 

prevenci, bezpečnost silničního provozu a spravedlnost. Mezi další cíle projektu patřilo 

například přezkoumání a vyhodnocení dostupných a nezbytných standardů, potřebných pro 

využitelnost v bezpečnostní praxi, zejména pro vkládání údajů o nehodách do evropských 

databází dopravních nehod. Výsledky projektu byly využity také v celé řadě souvisejících 

evropských projektů. Na základě výsledků projektu byla vypracována závěrečná zpráva, jejíž 

závěry souvisejí s projektem VIMOT. Z tohoto důvodu vznikla potřeba uvést některé 

z důležitých okolností majících vliv na aplikaci projektu do bezpečnostní praxe. Základ projektu 

spočíval v provedení analýzy potenciálu dat, ukládaných do záznamníků, za účelem zjištění 

okolností vzniku a průběhu dopravních nehod s cílem přispět k záchraně lidských životů a dále 

k využitelnosti těchto dat pro účely dalšího výzkumu. V této souvislosti je zajímavé zjištění, že 

až na výjimky se většina výrobců osobních automobilů v Evropské unii na projektu nepodílela. 

Tým autorů projektu VERONICA v závěrečné zprávě jako dominantní účel jednotek EDR uvádí 

poskytovat spolehlivé informace o příčině kolize vozidla s tím, že budou k dispozici na místě 

události nebo on-line přenosem. Další zpracování zajištěných dat bude prováděno 

certifikovanými odborníky prostřednictvím specializované aplikace s potenciálem využití 

výsledků v oblasti právní, bezpečnostní a trestné činnosti, včetně bezpečnosti silničního 

provozu. Oprávněné uživatele dělí závěrečná zpráva na dvě základní skupiny. Jedná se 

o veřejné instituce a soukromý sektor. Mezi veřejné instituce, s oprávněním využívat data 

uložená v záznamnících, patří policejní orgány, soudy, experti na dopravní nehody, záchranné 

složky, databáze výzkumu nehod atd. Soukromými uživateli budou řidiči vozidel, jejich držitelé 
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– vlastníci (u nás provozovatelé), právníci, odborníci – znalci, třetí strany (oběti), pojišťovny, 

servisy, výrobci vozidel atd. 

Za důležitou oblast je považována manipulace s uloženými daty. Mezi základní 

možnosti práce s daty patří případy oprávněné manipulace s uloženými údaji, například během 

údržby vozidla a pravidelných zkoušek. To by měly provádět pouze schválené servisy nebo 

odborníci na EDR, tedy vymezený okruh oprávněných subjektů. Dále je zde řečeno, že 

pravidla k přístupu a přenosu uložených údajů by měla být vymezena zákonem, například 

uvedením všech potenciálních uživatelů, nebo prostřednictvím obecného oprávnění pro 

všechny, kteří budou jednat podle zákona. Stejně jako je postupně specifikován okruhu 

oprávněných subjektů, nemenší pozornost je věnována také terminologii ve smyslu definice 

dopravní nehody. Tento výchozí pojem není sjednocen. Každá evropská země definuje 

dopravní nehodu či incident jiným způsobem. V tomto duchu je zde nastíněna možná definice: 

„Nehodu“ je třeba chápat jako „událost“. „Nehoda“ vzniká v důsledku nežádoucí nebo 

nezamýšlené náhlé události nebo řetězce takových událostí, které mají škodlivé účinky  

a důsledky. To zahrnuje vlastní materiální škody, nebo škody třetí strany, lehká a závažná 

zranění nebo úmrtí osob. Naproti tomu „incident“ znamená jakýkoliv jiný případ než nehodu 

spojenou s provozem vozidel ovlivňující bezpečnost. Incidenty nemají za následek „škodlivé 

následky“.  

Projekt také obsahuje doporučení členským státům, ve kterém navrhuje zřídit 

navazující projekt, který by měl zpracovat podrobnosti související s využitelností jednotek EDR 

a který bude respektovat odlišnosti jednotlivých států. Tento požadavek je naplněn i realizací 

projektu VIMOT. 

1.3.2. DŮVODOVÁ ZPRÁVA K NAŘÍZENÍ EVROPSKÉHO 

PARLAMENTU A RADY 2018/0145 (VYBRANÉ ČÁSTI) 

Bezpečnost silničního provozu je celoevropskou záležitostí, která se řeší integrovaným 

přístupem. Tradičně stojí na třech pilířích: účastnících silničního provozu (řidičích, chodcích  

a cyklistech), vozidlech a infrastruktuře. 

V posledních desetiletích se bezpečnost silničního provozu výrazně zlepšila. Pokrok 

při snižování počtu úmrtí na silnicích se však v posledních letech zastavil. Podle statistik 

nedošlo od roku 2013 na silnicích Unie k výraznějšímu snížení počtu úmrtí. Některé členské 

státy se sice každoročně znatelně zlepšují, ale u jiných se počet úmrtí dokonce zvýšil, proto  

v celounijním měřítku počet úmrtí na silnicích stagnuje. 

Celý rámec je nutno revidovat, aby lépe reagoval na změny v mobilitě, jež vyplývají ze 

společenských trendů (např. větší počty cyklistů a chodců, stárnutí obyvatelstva)  
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a technologického vývoje. Předpokládá se, že bez nových iniciativ v oblasti bezpečnosti 

silničního provozu již bezpečnostní účinky dosavadního přístupu nedokáží vyvážit narůstající 

objem dopravy. Složitost situace vyžaduje dynamickou změnu přístupu, aby se v rámci celého 

spektra politik bezpečnosti silničního provozu daly důsledně a účinně řešit hlavní problémy.  

Z hlediska bezpečnosti vozidel to znamená, že u příslušných kategorií vozidel je třeba jako 

standard zavést širokou škálu vyspělých bezpečnostních opatření a zlepšit ochranu 

zranitelných účastníků silničního provozu, jako jsou chodci, cyklisté, osoby menšího vzrůstu  

a starší lidé. 

Tento návrh se zabývá hlavním problémem, kterým je setrvale vysoký počet 

dopravních nehod, jenž následně vede k vysokému počtu úmrtí a vážných zranění a stanovuje 

opatření na zvýšení bezpečnosti vozidel tak, aby se nehodám předcházelo, snížil se jejich 

počet i závažnost a došlo by tak k poklesu počtu úmrtí a vážných zranění. Tento návrh je třeba 

vnímat v úzké souvislosti s dalšími iniciativami, které jsou součástí třetího balíčku opatření  

v oblasti mobility, jako jsou například navrhované změny Směrnice o řízení bezpečnosti silniční 

infrastruktury. Tyto iniciativy se rovněž snaží snížit počet úmrtí a zranění na silnicích EU,  

a mají tudíž společný horizont a vzájemně spolu souvisí. Některé systémy ve vozidlech, jako 

je systém pro udržování vozidla v jízdním pruhu a inteligentní systémy pro regulaci rychlosti 

vozidla, jsou navíc závislé na dobrém stavu silniční infrastruktury (silniční značení, ukazatele 

a kamery). Návrhy týkající se silniční infrastruktury a bezpečnosti vozidel se proto v některých 

oblastech vzájemně doplňují a palubní systémy tak díky nim mohou plně využít svůj 

bezpečnostní potenciál. Na druhou stranu musí celý rámec pro bezpečnost vozidel  

a infrastruktury brát v potaz velmi rychlý vývoj v oblasti propojeného a automatizovaného 

řízení. Proto také existuje úzká vazba mezi strategií Komise pro spolupracující inteligentní 

dopravní systémy (C-ITS) a návrhem strategie EU pro mobilitu budoucnosti. Aby vozidla 

obstála i do budoucna, musí být připravena na technologický rozvoj infrastruktury, ale také na 

to, že budou muset sama aktivně přispívat k tomu, aby se mohlo přejít na plně automatizované 

řízení. Povinné zavádění vyspělých bezpečnostních prvků do vozidel proto již nyní řidičům 

pomůže postupně si zvyknout na nové vlastnosti a posílí důvěru veřejnosti při procesu 

přechodu na autonomní provoz a jeho přijetí. 

Návrh je rovněž plně v souladu se závěry Rady na základě Vallettského prohlášení,  

v němž ministři dopravy znovu potvrdili svůj závazek zvyšovat bezpečnost silničního provozu 

a výslovně vyzvali Komisi, aby zvýšila ochranu účastníků silničního provozu, zejména jeho 

zranitelných účastníků tím, že do vozidel budou zaváděny nové bezpečnostní prvky. 

 

Soulad s platnými předpisy v této oblasti politiky 

Směrnice 2007/46/ES (která má být nahrazena nařízením, které se bude používat od 

1. září 2008) stanovuje harmonizované požadavky na bezpečnost a ochranu životního 
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prostředí, které musí motorová vozidla před uvedením na vnitřní trh splňovat, čímž usnadňuje 

volný pohyb vozidel. Poskytuje rámec, v němž působí velké množství samostatných 

regulačních aktů se zvláštními technickými požadavky pro různé typy vozidel. V této souvislosti 

jsou obecná nařízení o bezpečnosti vozidel, nařízení o bezpečnosti chodců a nařízení  

o bezpečnosti vodíku samostatnými regulačními akty v rámci postupu schválení typu dle EU. 

V Unii byly harmonizovány technické požadavky pro schvalování typu motorových vozidel 

ohledně řady bezpečnostních a environmentálních prvků, aby se v jednotlivých členských 

státech neuplatňovaly rozdílné požadavky a aby byla v celé Unii zajištěna vysoká úroveň 

bezpečnosti a ochrany zdraví. 

Návrh je rovněž v souladu s nařízením (EU) 2015/75812, které od 31. března 2018 

vyžaduje, aby byly všechny nové typy osobních automobilů a dodávek vybaveny systémem 

eCall, který v případě vážné nehody automaticky vytočí evropské jednotné číslo tísňového 

volání 112. Předpokládá se, že eCall urychlí reakci záchranného systému a ročně by mohl 

zachránit odhadem až 2 500 životů. Smyslem systému eCall v EU je zmírnit následky vážných 

dopravních nehod, naproti tomu si tento návrh klade za cíl dopravním nehodám zcela zabránit 

nebo zmenšit jejich závažnost, aby poklesl počet úmrtí a vážných zranění. Tento návrh odráží 

nejvyšší bezpečnostní normy pro všechna vozidla, včetně lehkých užitkových vozidel 

(kategorie N1), u nichž jsou náklady na upřednostňovanou variantu (variantu č. 3) o něco vyšší 

než přínosy. V tomto případě jsou však zohledněny další aspekty, jako například, aby politika 

byla soudržná, všichni výrobci automobilů na vnitřním trhu měli rovné podmínky, aby 

pracovníci nebyli vystaveni většímu riziku a výrobci mohli snižovat náklady díky úsporám  

z rozsahu, stejně jako skutečnost, že lehká užitková vozidla jsou mnohdy postavena na stejné 

platformě jako osobní automobily, s nimiž sdílejí i jiné součásti. Mimo to budou mít výrobci 

dostatek času na to, aby se mohli novým požadavkům přizpůsobit, a tento návrh se tudíž 

považuje za přiměřený. Kromě toho návrh přináší zjednodušení právního prostředí, což sníží 

administrativní náklady vnitrostátním orgánům a celému odvětví. V posouzení dopadů se 

rovněž dospělo k závěru, že plánovaná opatření nebudou mít výraznější dopad na malé  

a střední podniky.  

V prosinci 2016 zveřejnila Komise zprávu pro Evropský parlament a Radu „Záchrana životů: 

zvyšování bezpečnosti vozidel v EU“. Pracovní dokument útvarů Komise připojený k této 

zprávě předkládá 19 možných regulačních opatření, která by byla účinná pro další snížení 

počtu dopravních nehod a jejich obětí.  

Tehdejší očekávané přínosy: 

• Předpokládá se, že během 16letého období pomůže zavedení nových bezpečnostních 

prvků snížit počet úmrtí o 24 794 a vážných zranění o 140 740. 

• Ekonomicky je přínos vyčíslen na 72,8 miliardy EUR. 
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• Dále se očekává, že díky menšímu počtu nehod se sníží i množství dopravních kolon, 

přestože tyto výhody nelze vyčíslit. Občané by však měli ušetřit čas, měla by vzrůst 

produktivita podniků a z hlediska správních orgánů by se mělo projevit i lepší využití 

stávající silniční infrastruktury. 

 

Tento návrh se může dotknout práv fyzických osob, jež jsou zaručena podle článků 7 

a 8 Listiny, pokud jde o soukromí a ochranu osobních údajů. Některé z údajů 

shromažďovaných v zapisovači údajů o události nebo prostřednictvím systémů, které mají být 

do vozidel montovány, jako je například monitorování ospalosti a pozornosti řidiče nebo 

vyspělé rozpoznávání jeho rozptýlenosti, mohou být osobními údaji týkajícími se identifikované 

nebo identifikovatelné fyzické osoby. Identifikovatelnou fyzickou osobou je osoba, kterou lze 

přímo či nepřímo identifikovat, zejména s odkazem na určitý identifikátor, například jméno, 

identifikační číslo, lokační údaje, síťový identifikátor, nebo na jeden či více zvláštních prvků 

fyzické, fyziologické, genetické, psychické, ekonomické, kulturní nebo společenské identity 

této fyzické osoby. Veškeré zpracování osobních údajů by mělo probíhat v souladu s právními 

předpisy EU o ochraně údajů, zejména s obecným nařízením o ochraně osobních údajů. 

Zavedení zapisovače údajů o události (nehodě), který uchovává řadu klíčových 

údajů o vozidle bezprostředně před okamžikem vzniku události (nejčastěji aktivace 

airbagu) v jejím průběhu a po ní, by se mělo považovat za důležitý a správný krok  

k získání podrobných údajů o nehodách v celé EU. Takové zařízení není v současnosti 

dostatečně rozšířeno, je však nezbytné ke komplexnímu sledování schopností vozidel 

z hlediska bezpečnosti silničního provozu. Informace ze zapisovače usnadní 

hloubkovou analýzu bezpečnosti silničního provozu a posuzování účinnosti 

konkrétních bezpečnostních opatření. Z tohoto důvodu by měly být členské státy rozhodně 

vybízeny k důkladnější analýze silničních nehod v Unii a poskytování komplexních zpráv  

o situaci na svém území. Prostřednictvím různých platforem pro sdílení poznatků by bylo 

vhodné členské státy ještě více podpořit při analýze a zlepšování bezpečnosti silničního 

provozu na jejich území. 

Článek 7 stanoví zvláštní požadavky pro osobní automobily a dodávky a zejména 

vyžaduje, aby byly vybaveny zapisovačem údajů o události (nehodě) a aby jejich návrh  

a konstrukce počítaly s rozšířenou ochrannou zónou pro náraz hlavy zranitelných účastníků 

silničního provozu.  

Článek 17 stanoví datum použitelnosti tohoto nařízení na 36 měsíců ode dne jeho 

vstupu v platnost. Komise tak bude moci předem přijmout příslušné akty v přenesené 

pravomoci a výrobci budou mít dostatek času, aby se novým požadavkům přizpůsobili. 



- 16 - 

1.3.3. NAŘÍZENÍ EVROPSKÉHO PARLAMENTU A RADY 

2019/2144 

Nařízení Evropského parlamentu a Rady (EU) 2019/2144 stanoví správní předpisy  

a technické požadavky na schvalování typu nových vozidel, systémů, konstrukčních částí  

a samostatných technických celků s cílem zajistit řádné fungování vnitřního trhu a poskytnout 

vysokou úroveň bezpečnosti a environmentální výkonnosti. Toto nařízení se vztahuje na 

vozidla kategorií M, N a O podle definice v článku 4 nařízení (EU) 2018/858, na systémy, 

konstrukční části a samostatné technické celky pro vozidla navržená a vyrobená v souladu  

s články 4 až 11 tohoto nařízení. 

Technický pokrok vyspělých bezpečnostních systémů vozidel nabízí nové možnosti pro 

snížení počtu obětí nehod. Aby byl počet úmrtí co nejmenší, je třeba zavést některé  

z příslušných nových technologií. 

V souvislosti s nařízením Evropského parlamentu a Rady (ES) č. 661/200925 

posoudila Komise, na kolik je proveditelné rozšířit stávající požadavek uvedeného nařízení na 

instalaci některých systémů (například vyspělé systémy nouzového brzdění a systémy 

monitorování tlaku v pneumatikách) u určitých kategorií vozidel tak, aby se vztahoval na 

všechny kategorie vozidel. Komise rovněž posoudila technickou a ekonomickou proveditelnost 

uložení nového požadavku na instalaci dalších vyspělých bezpečnostních prvků, jakož i to, 

zda je trh na takový krok dostatečně připraven. Na základě těchto posouzení vydala Komise  

v prosinci 2016 zprávu pro Evropský parlament a Radu „Záchrana životů: zvyšování 

bezpečnosti vozidel v EU“. Pracovní dokument útvarů Komise připojený k této zprávě předložil 

19 možných regulačních opatření, která by měla vést k dalšímu snížení počtu dopravních 

nehod a jejich obětí. 

 

Článek 6 - Vyspělé systémy vozidel pro všechny kategorie motorových vozidel 

Inteligentní systémy pro regulaci rychlosti, udržování vozidla v jízdním pruhu, 

rozpoznávání ospalosti, pozornosti a rozptýlenosti řidiče, stejně jako systémy pro detekci 

zpětného chodu mohou výrazně snížit počet nehod. Tyto systémy jsou navíc založeny na 

technologiích, které budou použity rovněž k zavádění propojených a automatizovaných 

vozidel. Proto by měla být na úrovni Unie stanovena harmonizovaná pravidla a zkušební 

postupy pro schvalování typu vozidel, pokud jde o tyto systémy, a pro schvalování typu těchto 

systémů jako samostatných technických celků. Zavedení zapisovačů údajů o události 

(nehodě), které ukládají řadu důležitých údajů o vozidle bezprostředně před okamžikem vzniku 

události (například nafouknutí airbagu), v jejím průběhu a po ní, je cenným prostředkem  

k získání přesnějších a podrobných údajů o nehodách. Motorová vozidla by proto měla být 

těmito zapisovači vybavena. Rovněž by se mělo požadovat, aby tyto zapisovače 
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zaznamenávaly a uchovávaly údaje takovým způsobem, aby je členské státy mohly použít  

k analýze bezpečnosti silničního provozu a k posouzení účinnosti konkrétních přijatých 

opatření. Veškeré zpracování osobních údajů, jako jsou informace o řidiči zpracované 

zapisovači údajů o události (nehodě) nebo informace o řidiči, pokud jde o monitorování 

ospalosti a pozornosti, či vyspělé rozpoznávání rozptýlenosti, by mělo probíhat v souladu s 

právními předpisy EU o ochraně údajů, zejména s obecným nařízením o ochraně osobních 

údajů. Zpracování osobních údajů shromážděných prostřednictvím palubního systému eCall 

využívajícího linku tísňového volání 112 navíc podléhá zvláštním zárukám.  

 

Článek 7 – Zvláštní požadavky na osobní automobily a lehká užitková vozidla 

Vozidla kategorií M1 a N1 musí být vybavena zapisovačem údajů o události (nehodě). (Pozn. 

Zapisovačem údajů o události (nehodě) se rozumí systém, který zaznamenává a uchovává 

kritické parametry a informace týkající se nárazu před kolizí, v jejím průběhu a po ní.) 

Tyto zapisovače musí splňovat zejména tyto požadavky: 

a) údaje, které zaznamenávají a uchovávají v období před kolizí, v jejím průběhu a po ní, 

musí zahrnovat přinejmenším rychlost vozidla, stav a míru aktivace jeho 

bezpečnostních systémů a veškeré další důležité vstupní parametry z palubních 

systémů aktivní bezpečnosti a předcházení nehodám; 

b) zařízení nesmí být možné deaktivovat; 

c) způsob, jakým zaznamenávají a uchovávají údaje, musí být takový, aby údaje byly 

chráněny proti manipulaci a mohly být, na základě právních předpisů Unie nebo 

vnitrostátních právních předpisů vyhovujících nařízení (EU) 2016/679, prostřednictvím 

standardizovaného rozhraní zpřístupněny vnitrostátním orgánům k analýze údajů  

o nehodách a dále musí být možné přesně určit typ, verzi a variantu vozidla, a zejména 

systémy aktivní bezpečnosti k předcházení nehodám, jimiž je vozidlo vybaveno. 

Údaje, které zapisovač údajů o události (nehodě) zaznamenává a uchovává, však nesmí 

obsahovat poslední čtyři číslice rejstříkového kódu vozidla VIN (identifikačního čísla vozidla), 

ani žádné jiné informace, podle nichž by bylo možné jednotlivě identifikovat konkrétní vozidlo. 

 

Článek 11 – Zvláštní požadavky na automatizovaná vozidla 

1. Kromě ostatních požadavků tohoto nařízení a aktů v přenesené pravomoci přijatých na jeho 

základě, které se vztahují na vozidla příslušných kategorií, musí automatizovaná vozidla 

splňovat požadavky stanovené v aktech v přenesené pravomoci přijatých podle odstavce 2, 

pokud jde o: 

a) systémy, které nahrazují řidiče při ovládání vozidla, včetně řízení, zrychlování  

a brzdění; 
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b) systémy, které vozidlu poskytují v reálném čase informace o stavu vozidla a okolního 

prostředí; 

c) systémy monitorování připravenosti řidiče; 

d) zapisovače údajů o události (nehodě) pro automatická vozidla; 

e) harmonizovaný formát pro výměnu údajů, například při jízdě vozidel různých značek  

v konvoji. 

2. S cílem zajistit bezpečný provoz automatizovaných vozidel na veřejných komunikacích je 

Komisi svěřena pravomoc přijímat akty v přenesené pravomoci v souladu s článkem 12, aby 

mohla stanovit požadavky na systémy a další položky uvedené v odst. 1 písm. a) až e) tohoto 

článku a stanovit podrobná pravidla pro zvláštní zkušební postupy a technické požadavky na 

schvalování typu automatizovaných vozidel, pokud jde o tyto požadavky. 

 

Vstup v platnost a použitelnost 

Toto nařízení vstupuje v platnost dvacátým dnem po vyhlášení v Úředním věstníku Evropské 

unie (Pozn. Vyhlášení proběhlo 16. prosince 2019). Použije se od 6. července 2022, s výjimkou 

některých ustanovení, která se použijí od 5. ledna 2020. Toto nařízení je závazné v celém 

rozsahu a přímo použitelné ve všech členských státech. 
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2. PROJEKT VIMOT 

Hlavní cíl projektu VIMOT je založen na získávání, analýze a využívání elektronických 

nehodových dat ze záznamníků údajů o dopravní nehodě (jednotek EDR) umístěných  

v motorových vozidlech. V době vzniku této metodiky je již automobilovému průmyslu uložena 

povinnost vybavit svá nově vyrobená vozidla záznamníky údajů o nehodě. Těmito záznamníky 

jsou prostřednictvím výrobců automobilů v současnosti dobrovolně vybavena některá vozidla. 

Kompletní přehled podporovaných vozidel je k dispozici v době vydání této publikace na 

následujícím odkaze1. 

Za zásadní lze považovat aplikaci Nařízení Evropského Parlamentu a Rady (EU) 

2019/2144 z 27. listopadu 20192, které předpokládá vybavení všech nově vyrobených 

motorových vozidel kategorie M1 a N1 prodávaných na území Evropské unie těmito 

zapisovači. Po vyhlášení v Úředním věstníku Evropské unie jsou závazné pro všechny členské 

státy. 

Důležité pasáže z důvodové zprávy k tomuto Nařízení jsou uvedeny v předcházející 

kapitole. Mj. se jedná i o definici „zapisovačem údajů o události (nehodě)“, kterým se rozumí 

systém, který zaznamenává a uchovává kritické parametry a informace týkající se nárazu před 

kolizí, v jejím průběhu a po ní. 

Zavedení zapisovačů údajů, které uchovávají řadu důležitých anonymních údajů  

o vozidle, je spojené s požadavky na rozsah údajů, přesnost, rozlišení a jejich shromažďování 

během krátkého časového rámce před, během a bezprostředně po dopravní nehodě (tj. např. 

spuštěním airbagu). Tím je docíleno získávání přesnějších údajů o nehodách. Ve smyslu 

Nařízení EP a Rady rozumíme „záznamem údajů o události“ systém, jehož jediným účelem 

je zaznamenávat a ukládat kritické parametry a informace související s havárií krátce 

před kolizí, během ní a bezprostředně po ní. Zapisovače událostí musí zaznamenávat 

zejména: 

 rychlost vozidla,  

 brzdění,  

 polohu a náklon vozidla na silnici,  

 stav vozidla,  

 aktivaci všech bezpečnostních systémů, včetně systému eCall ve vozidle a oznámení 

na linku 112, 

                                                

1 https://www.boschdiagnostics.com/cdr/sites/cdr/files/CDR_v17.10_Vehicle_Coverage_List_R1_0_0.pdf 

2 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1583703879039&uri=CELEX:32019R2144 
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 aktivaci brzd a příslušných vstupních parametrů palubních systémů aktivní 

bezpečnosti a vyhýbání se nehodám, s vysokou mírou přesnosti a zajištění přežití 

dat; 

Zařízení nesmí být možné deaktivovat. Způsob, jakým jsou systémy ve vozidle schopny 

zaznamenávat a uchovávat údaje, musí být takový, aby:  

 pracovaly na systému s uzavřenou smyčkou; 

 shromážděné údaje musí být anonymizovány a chráněny proti manipulaci a zneužití; 

 lze určit přesný typ vozidla, verzi a variantu, a zejména systémy aktivní bezpečnosti 

a systémy pro předcházení nehodám namontované na vozidle; 

 údaje mohou být zpřístupněny vnitrostátním orgánům na základě právních předpisů 

Unie nebo vnitrostátních právních předpisů pouze pro účely výzkumu a analýz 

nehod, a to i pro účely schválení typu systémů a konstrukčních částí a v souladu  

s nařízením (EU). 2016/679, na standardizovaném rozhraní. 

 

Jedním z výstupů projektu VIMOT bylo sestavení metodiky, která postihuje následující 

oblasti: 

 Aplikace Nařízení Evropského Parlamentu a Rady (EU) 2019/2144 z 27. listopadu 

2019 

 Získání nehodových dat z nehodových vozidel 

 Navržení vhodných postupů vyčtení a uložení získaných dat  

 Aplikace postupů v praxi 
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3. DOPORUČENÝ POSTUP PŘI VYČTENÍ DAT  

Metodika je doporučeným postupem získání a využití dat obsažených v jednotkách 

kolidovaných vozidel. 

 

Základní pojmy:  

• CDR (Crash Data Retriever) – nová technologie firmy BOSCH pro získávání 

nehodových dat. Jedná se o postup, který umožňuje vyčtení a dekódování 

uložených dat z airbagového řídicího modulu. 

• EDR (Event Data Recorder) – paměťový modul uchovávající data z nehody, který 

je obsažen v airbagové řídicí jednotce – tzv. „černé skříňce“. 

• ACM – Airbag Control Module – řídicí jednotka airbagů – obsahuje paměť EDR. 

• Port OBD II – místo určené k provedení diagnostiky vozidla. 

 

Postup spojený se zajištěním elektronických dat v kolidovaných vozidlech je spojen 

s procesním postupem orgánů činných v trestním řízení. Za účelem bezpečného zajištění – 

stažení dat je potřeba zajistit, aby nebylo s daty ve vozidle manipulováno. V praxi může 

elektronická data stáhnout pouze ten, kdo je vybaven potřebným zařízením. To může být 

výrobce, autorizovaný servis, kriminalistický technik, znalec, případně odborná firma. Pokud 

není možné zajistit stažení dat ihned na místě dopravní nehody či jiné kriminalisticky relevantní 

události, je potřeba vozidlo zajistit. Tento krok je obvykle realizován tím, že je vozidlo odvezeno 

na zabezpečené místo, kde jej později ohledá přizvaný znalec. Z pohledu platné legislativy, 

vlastní události, jako je dopravní nehoda v provozu na pozemních komunikacích, a z pohledu 

závažnosti a předpokladu důkazního trestního řízení je doporučované provádět zajištění 

digitálních stop z EDR jednotek u závažných podezření ze spáchání trestného činu či 

správního deliktu. Nejčastěji se bude jednat o trestné činy související s dopravní nehodou. 

Hlavním cílem je poskytnout validní a přesná data pro následné dokazování či následnou 

činnost znalce, který se přibírá dle zákona č. 36/1967 Sb., případně kriminalistického experta. 

Pro případy uvedené ve schématu by zajištění digitálních stop mělo být obligatorní. 
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Obrázek 1 – Případy, kdy je vhodné zajišťovat digitální stopy z EDR jednotky ve vztahu k legislativě 

 

Ve kterých případech zajišťovat digitální stopy? 

Aby bylo možné data po relevantní události analyzovat, je třeba nejdříve zjistit, zdali 

výrobce ve vozidle umístil jednotku EDR. Základní informaci, zda je vozidlo vybaveno 

jednotkou EDR, je možné ověřit v databázi BOSCH3. VIN kód vozidla (Vehicle Identification 

Number), sedmnáctimístné číslo, zcela unikátní a individuální pro každé vyrobené vozidlo, 

informaci o umístění záznamníku o nehodě neobsahuje. Oblast správního a přestupkového 

řízení předložená metodika, i ve vztahu k jejímu názvu, neřeší, avšak je zde obecné 

doporučení zajištění digitálních stop z EDR jednotky nechat ve fakultativní formě. Vlastní 

rozhodnutí o vyčítání nehodových dat je tedy v těchto případech na orgánu, který provádí 

ohledání. 

V rámci hodnocení výchozích situací při ohledání místa dopravní nehody a ohledání 

vozidla doporučujeme, nikoliv však výlučně, zajišťovat digitální stopy z EDR jednotky  

v případech uvedených v následujícím schématu. 

 

                                                

3  https://www.boschdiagnostics.com/cdr/sites/cdr/files/CDR_v17.10_Vehicle_Coverage_List_R1_0_0.pdf 
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Obrázek 2 – Případy, kdy zajišťovat digitální stopy z EDR jednotky dle situace na místě dopravní nehody 

 

Po vyhlášení Nařízení Evropského Parlamentu a Rady (EU) 2019/2144 v Úředním 

věstníku Evropské unie jsou záznamníky údajů o dopravní nehodě (jednotky EDR) umisťovány 

v nově vyrobených vozidlech kategorie M1 a N1 povinně (viz kap. 1.) Krom toho platí, že: 

• U více než 10 % vozidel v EU je v současnosti možné vyčíst EDR data. 

• U více než 80 % vozidel dovezených z USA od roku výroby 2008 je možné vyčíst 

data EDR (typicky značky: Chevrolet, Daimler, Ford, Toyota). 

• Automobilka Volvo – podpora od roku 2009. 

• Automobilky Opel a Fiat – plná podpora ve všech nových modelech od roku 2013. 

• Automobilka Toyota – podpora v některých modelech (Toyota RAV od roku 2010). 

• Automobilky VW, Audi, Mercedes - podpora EDR pro USA modely od roku 2016. 

• Automobilky VW, Audi, Škoda, Seat – CDR dostupné v EU pro modelové roky 2018 

– výroba od 1. listopadu. 
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Zavedení povinnosti uchování nehodových dat v řídící jednotce airbagu v rámci 

Spojených států amerických (49 CFR 563 USA), kdy od 1. 1. 2016 jsou jednoznačně 

sjednoceny požadavky na výrobce vozidel a jsou definovány minimální hodnoty, které musí 

být uchovány uchovat řídící jednotka airbagů, vedlo k výraznému rozšíření možností vyčítání 

nehodových dat na americkém kontinentu. Ačkoliv se Nařízení netýká přímo evropského trhu, 

tak se v rámci něj do určité míry projevilo také. Automobilky prodávající modely shodné pro 

oba trhy (evropský i americký) mají zpravidla uvolněná nehodová data i pro Evropskou verzi 

vozidla. Jako příklad lze uvést tyto výrobce či modely: Fiat 500X, Fiat Freemont, Dodge, Jeep, 

Toyota a Volvo. 

Tito výrobci uvolnili nehodová data pro Evropský trh ještě před přijetím plánovaného 

nařízení Evropského parlamentu. Volná spolupráce přináší ovoce i u jiných výrobců 

automobilů, kteří zprvu nehodová data uvolnili jen pro americký trh, který je pro ně zajímavý. 

Konkrétně se jedná o automobilky Audi a VW, které mají nehodová data k dispozici pro 

americký trh již od roku 2015, a to pro modely VW - Touareg, EOS, Passat a Golf. Pro Audi je 

situace obdobná – všechny modely s rokem výroby 2015 prodávané na území USA podporují 

nehodová data. 

V současnosti je situace u VW a Audi výrazně jiná. Podpora vyčtení nehodových dat 

pomocí nástroje BOSCH CDR je k dispozici pro všechny modely prodávané na území EU, a to 

pro vozidla vyrobená v roce 2019. Tato informace je již oficiální a vozidla jsou uvedena na 

„BOSCH CDR Vehicle list verze 17.10“ 

Značka Škoda je na nehodová data taktéž připravena v rámci VW skupiny a dle 

neoficiálních informací by měla možnost vyčtení uvolnit pro vozidla vyrobená v roce 2019, tedy 

stejně jako VW a Audi. Nicméně tato informace zatím není potvrzena společností BOSCH 

a členové řešitelského týmu zatím neměli možnost tuto informaci ověřit vlastním testem 

vyčtení jednotek. Lze však očekávat, že na konci druhého kvartálu roku 2019 bude tato 

informace potvrzena firmou BOSCH a to tím, že vozidla Škoda budou přidána na seznam 

podporovaných vozidel. 

Změna přístupu značek Audi a VW zásadně mění situaci na Evropském trhu. Počet 

vozidel těchto dvou značek na našich silnicích je nezanedbatelný a s plnou podporou 

nehodových dat u nových kusů zásadně vzrůstá poměr vozidel majících EDR data oproti 

vozidlům, která tyto data nepodporují. Dá se očekávat, že koncem roku 2019 bude počet 

vozidel podporující nehodová data dosahovat více jak 15 % z celkového počtu. Toto číslo je 

už velmi zajímavé pro zajištění pokrytí celé ČR a pro možnost vyčtení dat v případě dopravní 

nehody. 

Jednotka EDR zaznamenává data pouze po aktivaci airbagu. Význam pro praxi je 

následující: „Pokud nedojde k aktivaci airbagu, nejsou uložena data z kolize“. Jednotka EDR 

obsahuje pouze data z nehodového děje, důležitá pro rekonstrukci dopravní nehody. Záznam 



- 25 - 

dat je složen z max. 5 s před nehodou a max. 5 s po nehodě. Většina ACM již má paměť EDR 

s možností zápisu dat, pouze je výrobcem vozu uzamčena, protože to nevyžaduje zákon.  

Z vozidel vybavených jednotkami EDR je v současnosti získání dat možné pouze speciálním 

nástrojem. Existuje pouze několik výrobců těchto nástrojů. Nejrozšířenějším nástrojem je 

BOSCH CDR Kit, který dokáže vyčíst EDR data většiny výrobců automobilů. Dalším příkladem 

je nástroj od společnosti GIT (Global Information Technology), který slouží pro vyčtení dat  

z automobilů Hyundai a KIA. Protokol z těchto nástrojů je dále použitelný pro zpětnou analýzu 

nehody. 

V rámci systematizace sběru a archivace digitálních EDR dat autoři této metodiky 

vycházeli z následujících podmínek: 

• Minimální navýšení činností při ohledání místa dopravní nehody. 

• Minimální změny v rámci prováděných činností a kompetencí služby dopravní policie. 

• Výrazné zkvalitnění získávaných dat pro důkazní řízení a soudní znalce pro analýzu 

dopravních nehod. 

 

Kdo provádí zajištění digitálních stop na místě nehody? 

Ohledání dopravní nehody a ohlední vozidla je náročný a složitý proces. Dle čl. 34  

odst. 2 pokynu: „Zjistí-li výjezdová služba dopravní policie po příjezdu na místo dopravní 

nehody, že jde o podezření z trestného činu patřícího do vyšetřování, zajišťuje služba dopravní 

policie provádění prvotních, neodkladných a neopakovatelných úkonů do příjezdu výjezdové 

skupiny služby kriminální policie a vyšetřování.“ 

Cílem metodiky je proces ohledání dopravní nehody či ohledání vozidla ve vztahu  

k zajištění digitálních stop z EDR jednotky zpřehlednit. Uvedené schéma prezentuje 

doporučení z pohledu subjektu, který provádí zajištění digitálních stop z EDR jednotky. 

 

Obrázek 3 – Kdo provádí zajištění digitálních stop z EDR jednotky na místě dopravní nehody 



- 26 - 

Získání dat přes port OBD II, je základním způsobem získávání dat z palubní jednotky 

vozidla. V současné době je každé nově vyrobené vozidlo vybaveno tzv. portem OBD II. Tento 

je primárně určen k provádění diagnostiky vozidla, zpravidla autorizovaným servisem. Jak bylo 

řečeno v předchozím kroku, vyčtení dat je spojeno s aktivací airbagu. Pokud není aktivován 

airbag, nedojde k načtení nehodových dat. Výrobci vozidel však mají možnost aktivovat 

vyčtení dat bez aktivace airbagu. Aby bylo možné vyčíst nehodová data, musí být systémy 

vozidla pod napětím. Pro praxi to znamená, že musí být připojen zdroj napájení (baterie)  

a musí být umožněn přístup k základním prvkům ovládání vozidla – startování otočení klíčkem, 

případně tlačítku START – STOP. Funkčnost napájení lze ověřit aktivováním přístrojů 

umístěných v zorném poli řidiče. Po aktivování systémů vozidla lze přistoupit k ověření, zda je 

vozidlo vybaveno záznamníkem o dopravní nehodě – jednotkou EDR. Pokud je vozidlo 

vybaveno záznamníkem o dopravní nehodě, je možné přistoupit ke stažení dat. V praxi může 

stažení dat ovlivnit celá řada okolností, které mohou proces znesnadnit, případně zcela 

znemožnit. Může se jednat například o totální škodu, například požár nebo absolutní destrukci. 

 

Doporučený postup na místě dopravní nehody 

 

Obrázek 4 – První část rozhodovacího procesu při zajišťování EDR dat při ohledání dopravní nehody 

 

V závislosti na systémové znalosti procesu získávání nehodových dat je možné 

doporučit jejich způsob vyčtení. Celý postup je uveden v certifikované metodice. Prvním 

krokem je hodnocení podmínek vyčtení digitálních dat ze zapisovače údajů o události 

(nehodě). V případě nesplnění zákonných podmínek je na individuálním zvážení policisty, 

vyšetřovatele nebo státního zástupce, zda bude provedeno zajištění digitálních dat z EDR. 
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Obecně se vždy doporučuje EDR data zajišťovat, a to především z důvodu jejich vysoké 

informační hodnoty. 

Druhým krokem je ověření, zda byl osobní automobil vyroben před rokem 2021.  

Od tohoto data je dle současné podoby Nařízení Evropského parlamentu a Rady (EU) 

2019/2144 povinné u všech nově homologovaných vozidel zpřístupnit, zapisovat a archivovat 

data o události prostřednictvím zapisovače údajů o události (nehodě). V případě, že se jedná 

o vozidlo vyrobené před rokem 2021 je potřeba ověřit, zda vozidlo, které má účast na dopravní 

nehodě, podporuje technologii EDR před jejím plošným nasazením a zavedením pro evropský 

trh. V případě, že vozidlo bylo vyrobeno před tímto datem, je nutno ověřit přítomnost 

zapisovače údajů o události (nehodě). Rozhodujícím v tomto případě je použité čtecí zařízení, 

kterým je policista vybaven.  

 

 

Obrázek 5 – Druhá část rozhodovacího procesu při zajišťování EDR dat při ohledání dopravní nehody 



- 28 - 

Určení přítomnosti zapisovače se provádí zpravidla vůči seznamu podporovaných 

vozidel. Pokud vozidlo nebylo nalezeno v seznamu, je důvodný předpoklad, že digitální stopy 

v EDR jednotce nelze zajistit. Tato skutečnost se stručně uvede do Protokolu o ohledání DN, 

Protokolu o ohledání vozidla či Protokolu o nehodě v silničním provozu v rámci „Informačního 

systému zpracování a evidence dopravních nehod“, označovaného též jako Lotus Notes. 

Následným krokem je hodnocení stavu osobního vozidla. Při hodnocení stavu osobního 

vozidla je nejzásadnější zajištění napájecího proudu pro EDR jednotku, a to formou zapnutého 

zapalování v osobním automobilu. Bez napájecího proudu a procedury zapnutého zapalování 

je vyčtení digitálních stop na místě dopravní nehody nemožné. V rámci neodkladných  

a bezpečnostních úkonů prováděných zasahujícími složkami Hasičského záchranného sboru 

(HZS) dochází ve většině případů k odpojení autobaterie v havarovaných vozidlech. Dalším 

důvodem odpojení baterie může být také průběh dopravní nehody, kdy může dojít k výrazným 

deformacím karosérie vozidla či mechanickému poškození vlastní baterie. Schéma upravuje 

metodický postup a provádí doporučení pro tyto případy. 

 

Dokumentace zajištěných stop 

Nedílnou součástí postupu zajištění digitálních stop z EDR jednotky osobního 

automobilu je dokumentace celého procesu zajištění. Dokumentací postupu se rozumí 

protokolace průběhu a výsledku do protokolu o ohledání dopravní nehody, výpis zajištěných 

dat v PDF formátu a obrazová dokumentace formou fotografie či videodokumentace. 

 

 

Obrázek 6 – Třetí část rozhodovacího procesu při zajišťování EDR dat při ohledání dopravní nehody 
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Protokol o vyčtení dat 

V případě vyčtení nehodových dat třetí stranou je třeba po vyčtení dat předložit protokol 

o vyčtení dat. Takový protokol, spjatý s vyčtením konkrétního vozidla, musí obsahovat 

následující údaje: 

• Datum, čas a místo vyčtení 

• Odpovědná osoba provádějící vyčtení, příp. další účastníci 

• Identifikace vozidla (tovární značka a typ, VIN) včetně fotodokumentace (celku 

vozidla, identifikační štítek s VIN, příp. foto vyjmuté řídicí jednotky airbagu) 

• Podrobný popis způsobu vyčtení dat (např. přes OBD port II nebo přímé spojení  

s demontovanou řídicí jednotkou airbagu, způsob komunikace – např. použité 

kanály, napětí apod.) 

• Výpis použité techniky a přístrojového vybavení 

• Výpis použitého softwaru (verze) 

• Popis výstupu (zda došlo či nedošlo k vyčtení s případnými poznámkami) 

• V případě úspěšného vyčtení dat je třeba získaná data připojit k tomuto protokolu 

jako přílohu v tištěné i elektronické verzi 

• Doložení způsobilosti pro vyčítání EDR dat (např. akreditací, certifikací, školením) 

ve formě přílohy tohoto protokolu 

 

Výsledný protokol bude nezávisle na tom, zda bylo vyčtení úspěšné či nikoliv, předán 

odpovědné osobě. 

 

Získání nehodových dat zajištěním modulu ACM 

V praxi může dojít k situaci, kdy nebude z nějakého důvodu možné stáhnout data 

prostřednictvím portu OBD II. V tomto případě, pokud jsou splněny předchozí požadavky, tj.  

v důsledku nárazu došlo k aktivaci airbagu, avšak z objektivních příčin nebylo možné vyčíst 

nehodová data (například značná destrukce vozidla), existuje možnost, za účelem analýzy 

nehodových dat, zajistit celý modul ACM. To je obvykle spojeno s nesnadným přístupem  

k jednotce, která bývá umístěna v prostoru přístrojové desky vozidla. V tomto případě zajistí 

modul ACM, za účelem další analýzy jako důkaz, kriminalistický technik (znalec), autorizovaný 

servis nebo odborná firma. I přesto, že vozidlo bude vybaveno jednotkou EDR, může nastat 

situace, kdy bezpečnostní systém vozidla nevyhodnotí událost za závažnou, nespustí žádné 

bezpečnostní opatření, a proto nedojde k zaznamenání dat o průběhu události. Nejčastějšími 

příčinami může být: 

 Příliš malá rychlost vozidla. 

 Příliš malé Delta V (PC Crash simulace 15 km/h). 

 Příliš malá přední deformace. 
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Maximální doba, po kterou je možné data uchovat a následně analyzovat, je přibližně 

6 měsíců. Data jsou zajištěna, uchována a předána znalci v originálním souboru PDF (cca 

400 kB, může se však lišit). 

 

Celkové schéma doporučených postupů na místě dopravní nehody 

 

Obrázek 7 – Schéma doporučených postupů na místě dopravní nehody 
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4. KRIMINALISTICKÁ STOPA 

Aby bylo možné využít elektronická nehodová data bylo třeba zodpovědět základní 

otázku: „Lze elektronická data uložená v jednotce EDR považovat za stopu?“ Kriminalistika 

rozlišuje celou řadu kriminalistických stop. Kriminalistická praxe považuje za kriminalistickou 

stopu změnu v materiálním prostředí nebo ve vědomí člověka, která je v příčinné nebo jiné  

souvislosti s kriminalisticky relevantní událostí, existuje nejméně od svého vzniku do doby 

jejího zajištění a je vyhodnotitelná a využitelná současnými kriminalistickými metodami  

a prostředky orgánů činných v trestním řízení. Jednotku EDR je potřeba vzhledem ke 

značnému množství informací o vozidle, ale také o chování řidiče považovat za cenný zdroj 

informací. Jedná se tedy o stopu, kterou zanechal řidič vozidla nebo vozidlo v materiálním 

prostředí (nosiči informací) – jednotce EDR, prostřednictvím technických zařízení (čidel, 

snímačů), po či těsně před vznikem a v průběhu kriminalisticky relevantní události (například 

dopravní nehody). Tato data jsou zde uložena v technické podobě specifikované výrobcem 

vozidla a za účelem jejich vyhodnocení vzniká potřeba jejich dekódování. Z pohledu 

základního dělení kriminalistických stop ji můžeme zařadit mezi tzv. stopy odrážející 

dynamické vlastnosti objektu, který je vytvořil. 

Za kriminalisticky relevantní událost v tomto případě považujeme dopravní nehodu, 

resp. její definici: Pojem dopravní nehoda  je definován v zákoně č. 361/2000 Sb. o provozu 

na pozemních komunikacích, § 47, odstavec č. 1, kde se říká, že „dopravní nehoda je událost  

v provozu na pozemních komunikacích, například havárie nebo srážka, která se stala nebo 

byla započata na pozemní komunikaci a při níž dojde k usmrcení nebo zranění osoby nebo ke 

škodě na majetku v přímé souvislosti s provozem vozidla v pohybu.“ Silniční dopravní nehody 

lze v zásadě rozdělit do tří základních kategorií na:  

a) Srážky – střet dvou nebo více vozidel (účastníků silničního provozu), z nichž se alespoň 

jeden účastník pohyboval ve vozidle (např. střet s chodcem nebo se zvířetem, čelní 

nebo boční střet vozidel atd.).  

b) Havárie – nehodová událost s účastí pouze jednoho vozidla (např. náraz vozidla do 

překážky, sjetí vozidla mimo pozemní komunikaci, převrácení vozidla atd.).  

c) Jiné nehody – nehody, které nelze zařadit do dvou výše zmíněných kategorií (např. 

vypadnutí osoby z jedoucího vozidla, úrazy ve vozidlech vlivem náhlého brzdění atd.). 

Stejně jako v případě jiných kriminalisticky relevantních událostí (škodní události, 

podvodného jednání,…), které zakládají vznik a průběh děje nejen silniční dopravní nehody 

(pojem dopravní nehoda je vymezen zákonnou definicí), je její vznik popsán dvěma faktory, 

které jsou pro každou dopravní nehodu (kriminalisticky relevantní událost) specifické a 

neopakovatelné. Hovoříme o nehodovém jednání, konání nebo opomenutí účastníka silniční 

dopravy, kterým je zapříčiněn vznik nehodové události. Nehodové jednání může přejít, ale také 
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nemusí, v nehodovou událost, skutečný projev (průběh) silniční dopravní nehody, včetně jejích 

následků (např. srážky, havárie atd.). Na tomto místě je třeba připomenout, že se jedná o děje, 

které se udály v minulosti. Proto je jejich objasnění vždy zatíženo určitou mírou nepřesnosti, 

ale existuje společenská potřeba snížení těchto nepřesností, definovaná zásadou materiální 

pravdy na únosnou úroveň, vyvážená zásadou in dubio pro reo. Z výše uvedených   

zahraničních pramenů vyplývá, že data o nehodovém jednání a nehodové události zapisovaná 

jednotkou EDR před/v době nehody/a po nehodě lze s úspěchem využít při její rekonstrukci. 

Jednoduchou analýzou a aplikací definice „kriminalistické stopy“ lze dospět k závěru, 

že data zapisovaná do jednotek EDR umístěných ve vozidlech je třeba považovat za 

kriminalistickou stopu. Stejně tak lze dospět k závěru, že největší problémy mohou v 

současnosti nastat v souvislosti s jejím zajištěním, vyhodnocením a využitelností současnými 

kriminalistickými metodami a prostředky orgánů činných v trestním řízení. Právě touto 

problematikou se zabývá projekt VIMOT. 

Poslední a neméně důležitou část tvoří využitelnost údajů zapisovaných do jednotek 

EDR. Nabízí se otázka: „Lze údaje zapisované záznamníkem o nehodě (jednotkou EDR) 

využít jako důkaz v trestním řízení?“ Trestní právo – procesní zákon č. 161/1961 Sb. trestní 

řád v hlavě páté, dokazování § 89, upravující obecná ustanovení říká, že v trestním stíhání je 

v nezbytném rozsahu třeba dokazovat zejména:  

a) zda se stal skutek, v němž je spatřován trestný čin,  

b) zda tento skutek spáchal obviněný, případně z jakých pohnutek,   

c) podstatné okolnosti mající vliv na posouzení povahy a závažnosti činu,   

d) podstatné okolnosti k posouzení osobních poměrů pachatele,   

e) podstatné okolnosti umožňující stanovení následku, výše škody způsobené trestným 

činem a bezdůvodného obohacení,   

f) okolnosti, které vedly k trestné činnosti nebo umožnily její spáchání.  

V odstavci druhém je řečeno: „Za důkaz může sloužit vše, co může přispět k objasnění 

věci, zejména výpovědi obviněného a svědků, znalecké posudky, věci a listiny důležité pro 

trestní řízení a ohledání. Každá ze stran může důkaz vyhledat, předložit nebo jeho provedení 

navrhnout. Skutečnost, že důkaz nevyhledal nebo nevyžádal orgán činný v trestním řízení, 

není důvodem k odmítnutí takového důkazu.“ Důkaz získaný nezákonným donucením nebo 

hrozbou takového donucení nesmí být použit v řízení s výjimkou případu, kdy se použije jako 

důkaz proti osobě, která takového donucení nebo hrozby donucení použila. 
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5. PROBLEMATIKA VYUŽITELNOSTI DAT  

Novost a potřebu navrhovaných postupů lze nejlépe demonstrovat na příkladu 

komparace současného a navrhovaného stavu. Analýza dopravních nehod je založena na 

úrovni poznání. Znalosti, které tvoří základy této kriminalistickotechnické činnosti, vznikaly 

a byly ověřovány převážně empiricky. Přitom byly využívány dostupné metody a prostředky 

v závislosti na technologickém vývoji, jak uvádí Kasanický:4 

„Současné období lze charakterizovat třemi základními vývojovými stupni znalostí při 

technické analýze dopravních nehod. 

1. Analýza prováděná popisným způsobem s minimem aplikovaných výpočtů 

opírající se především o „zkušenosti“ znalce. Možnosti chybných závěrů jsou 

velmi značné, neboť znalec nemůže pomocí výpočtu dokázat správnost 

svých závěrů. Při současném stavu vědy a techniky je možné považovat takto 

zpracované posudky v oboru soudního inženýrství za technicky nepřijatelné. 

2. Technická analýza využívající v potřebné míře poznatky příbuzných vědních oborů: 

mechaniky, fyziky, chemie, geometrie a matematiky. Pohyb vozu je popsaný 

matematickým modelem, přirozeně zjednodušeným, pro dané účely zkoumání. 

Pohyb účastníků dopravní nehody je vzájemně korelovaný v závislosti dráha – čas. 

Využívá se tzv. zpětný výpočet (zpětná analýza nehodového děje). Ve velké míře 

jsou používané grafické metody, dále výsledky experimentálních měření, například 

odhození chodců v závislosti na rychlosti pohybu vozu, výsledky tzv. crash tesů, 

výsledky brzdných zkoušek apod. Možnosti nesprávných výsledků jsou při striktním 

dodržení všech požadovaných a popsaných postupů a využití kontrolních hodnot 

poměrně malé. Nejčastěji mohou vzniknout chyby při použití grafických metod 

řešení bez zpětné kontroly výsledků. Dále vznikají chyby při aplikaci různých 

experimentálně získaných výsledků a jejich nekritickém použití na všechny nehody 

podobného druhu (například závislosti odhození chodců, střepin apod.). V tomto 

vývojovém stupni je možné analyzovat nehodu na dostatečné technické úrovni, 

která respektuje současný stav poznání v oboru soudního inženýrství. 

3. Rozvoj výpočetní techniky, zejména její cenová dostupnost, způsobily vývoj 

programů pro analýzu nehod. Ve výpočtových programech jsou používané složité 

matematické modely vozů, a to nejen plošné, ale i prostorové. Používají se rozsáhlé 

databáze technických údajů o vozech, pneumatikách apod. Většina moderních 

                                                

4 PORADA, Viktor a kol. Kriminalistika. Technické, forenzní a kybernetické aspekty. Plzeň: Aleš Čeněk, 2016. 

1018 s. ISBN 978-80-7380-589-0. s 260 -261 
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programů má již automatickou kontrolu výsledků a při vzniklé chybě upozorňuje 

uživatele na nesprávný postup. Takzvaný dopředný výpočet umožňuje velmi 

přesně řešit rázy těles, pohyb vozu před srážkou a po ní. Některé programy 

umožňují trojdimenzionální grafické zobrazení, pohled z libovolné výšky, směru 

a pozice. Grafické výstupy jsou proto srozumitelné pro všechny účastníky. Simulaci 

je možné provádět přímo v nasnímaných plánech z míst dopravních nehod, 

překreslených plánech, resp. přímo na fotografiích uložených jako soubory 

v programu. V součinnosti je možné použít i komerční podporné programy na 

zobrazení místa dopravní nehody (například Google Earth). Využití tohoto 

programového stupně pro analýzy dopravních nehod vyžaduje kromě 

hardwarového a softwarového vybavení také hluboké teoretické znalosti 

znalce a kvalitní vstupní údaje. Možnost chybných výsledků je při správném 

používání programů minimální.“ (Kasanický 1996a) 

 

Pozorný čtenář by mohl na tomto místě namítnout otázku: Proč je zmiňována 

v publikaci a také metodice určené pro policisty, státní zástupce, vyšetřovatele a kriminalistické 

techniky oblast soudního inženýrství, tedy znaleckého zkoumání? Odpověď je namístě. 

V praxi místa dopravních nehod se závažnými následky ohledávají policisté Služby dopravní 

policie a je zde přítomen vyšetřovatel, případně kriminalistický technik. Všichni mají za úkol 

zajistit stopy na místě nehody v rozsahu a kvalitě potřebné pro dokazování skutku. Pokud 

nedojde k zajištění všech relevantních důkazů, má tato okolnost zpravidla značný vliv na 

dokazování skutku stejně tak, jako pokud jsou důkazy zajištěny v nedostatečné kvalitě. Pokud 

je k objasnění příčin nehody přizván znalec, vychází, jak bylo výše zmíněno, z aplikovaných 

poznatků soudního inženýrství, jejichž podklad tvoří ohledání místa činu. Nejmodernější 

výpočetní programy, používané pro technickou analýzu dopravních nehod, například  

PC – Crash 12.1, vyžadují kvalitní vstupní údaje. Při ohledání místa dopravní nehody se 

vyhledají a zajistí zejména5:  

a) stopy vzniklé pohybem vozidel a osob (jízdní, po brzdění, blokování, smyku, rytí, 

dření, vlečení, sunutí a otisky pneumatik vozidel, zejména ujelo-li vozidlo z místa 

nehody),  

b) stopy vzniklé vzájemným nárazem vozidel nebo částí vozidel či nárazem na pevné 

překážky (úlomky laku a skla, otěry barev, škrábance a deformace karosérií, stromů, 

zdí, sloupů apod.),  

                                                

5 100/2018 Pokyn policejního prezidenta ze dne 21. června 2018, o kriminalistickotechnické činnosti. Systém 

ASPI - stav k 16. 6. 2019 do částky 61/2019 Sb. a 19/2019 Sb.m.s. - RA1401 
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c) skvrny po kapalinách a stopy po aktivaci airbagu (olej, voda, brzdová kapalina, stopy 

v interiéru po aktivaci plynu v airbagu apod.),  

d) pachové stopy, mikrostopy, biologické, daktyloskopické a trasologické stopy 

(zejména uprchl-li řidič z místa nehody nebo je sporné, kdo řídil vozidlo v době 

nehody).  

  

Nově je však třeba mezi takovéto stopy zahrnout i možnost zadokumentování 

digitálních stop z navigačních přístrojů, elektronických komunikačních systémů (integrovaných 

nebo přenosných) nalezených v motorových vozidlech nebo z elektronických řídicích systémů 

motorových vozidel, jak uvádí pokyn policejního prezidenta6. 

Na základě provedeného výzkumu a výsledků projektu VIMOT lze konstatovat, že 

zajištění digitálních stop z elektronických řídicích systémů motorových vozidel 

(jednotek EDR) poskytuje záruku kvality pro závěry znaleckého zkoumání tím, že 

pracuje s kvalitními vstupními údaji. 

 

 

 

                                                

6 100/2018 Pokyn policejního prezidenta ze dne 21. června 2018, o kriminalistickotechnické činnosti. Systém 

ASPI - stav k 16. 6. 2019 do částky 61/2019 Sb. a 19/2019 Sb.m.s. - RA1401 
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6. VYUŽITELNOST VÝSLEDKŮ PROJEKTU VIMOT 

Mezi využitelné výsledky projektu VIMOT patří inovativní certifikovaná metodika. 

Certifikovaná metodika je určena především orgánům činným v trestním řízení, ale také 

znalcům, osobám v procesním postavení, nýbrž i celé řadě dalších subjektů. Nařízení 

Evropského parlamentu a Rady 2019/2144 z 27. listopadu 2019 zavazuje členské státy 

přijmout opatření k provádění vyčtení dat z havarovaných vozidel. Nařízení také mimo jiné 

ukládá automobilovému průmyslu povinnost umístit ve vozidlech provozovaných 

v automatizovaném provozu záznamníky údajů o dopravní nehodě. Tím vzniká potřeba řádně 

objasňovat dopravní nehody těchto vozidel (obdobně jako je tomu již současnosti v USA). 

Základním předpokladem využitelnosti metodiky je naplnění definice dopravní nehody ve 

smyslu § 47 zákona 361/2000 Sb. o silničním provozu. Problematikou šetření, prověřování 

a vyšetřování dopravních nehod je pověřena pouze Policie České republiky, proto je metodika 

určena útvarům Policie České republiky (policejním orgánům) nebo jejich nižším organizačním 

článkům, které plní úkoly v trestním řízení, případně jiným útvarům policie nebo jejich nižším 

organizačním článkům, jejichž policisté při výkonu služby plní jednotlivé nebo dílčí úkoly 

trestního řízení.7  

6.1.  VYUŽITELNOST ORGÁNY ČINNÝMI V TRESTNÍM 

ŘÍZENÍ 

Orgány činnými v trestním řízení se rozumějí soud, státní zástupce a policejní orgán. 

Policejními orgány se rozumějí: 

a) útvary Policie České republiky,  

b) Generální inspekce bezpečnostních sborů v řízení o trestných činech příslušníků 

Policie České republiky, příslušníků Vězeňské služby České republiky, celníků anebo 

zaměstnanců České republiky zařazených k výkonu práce v Policii České republiky, 

nebo o trestných činech zaměstnanců České republiky zařazených k výkonu práce ve 

Vězeňské službě České republiky anebo v Celní správě České republiky, spáchaných 

v souvislosti s plněním jejich pracovních úkolů,  

                                                

7 103/2013 Pokyn policejního prezidenta ze dne 28. května 2013, o plnění některých úkolů policejních orgánů 

Policie České republiky v trestním řízení. Systém ASPI - stav k 16.6.2019 do částky 61/2019 Sb. a 19/2019 Sb.m.s. 

- RA1401 
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c) pověřené orgány Vězeňské služby České republiky v řízení o trestných činech osob ve 

výkonu vazby, trestu odnětí svobody a zabezpečovací detence, spáchaných ve 

vazební věznici, věznici nebo v ústavu pro výkon zabezpečovací detence,  

d) pověřené celní orgány v řízení o trestných činech spáchaných porušením: 

1. celních předpisů a předpisů o dovozu, vývozu nebo průvozu zboží, a to 

i v případech, kdy se jedná o trestné činy příslušníků ozbrojených sil nebo 

bezpečnostních sborů, 

2. právních předpisů při umístění a pořízení zboží v členských státech Evropské 

unie, je-li toto zboží dopravováno přes státní hranice České republiky,  

3. daňových předpisů upravujících daň z přidané hodnoty,  

4. daňových předpisů v případech, kdy jsou celní orgány správcem daně podle 

jiných právních předpisů,  

e) pověřené orgány Vojenské policie v řízení o trestných činech příslušníků ozbrojených 

sil a osob, které páchají trestnou činnost proti příslušníkům ozbrojených sil ve 

vojenských objektech anebo proti vojenským objektům, vojenskému materiálu nebo 

ostatnímu majetku státu, s nímž je příslušné hospodařit Ministerstvo obrany nebo jím 

zřízené organizační složky státu, nebo s nímž jsou příslušné hospodařit anebo s nímž 

mají právo hospodařit státní organizace zřízené nebo založené Ministerstvem obrany,  

f) pověřené orgány Bezpečnostní informační služby v řízení o trestných činech 

příslušníků Bezpečnostní informační služby,  

g) pověřené orgány Úřadu pro zahraniční styky a informace v řízení o trestných činech 

příslušníků Úřadu pro zahraniční styky a informace,  

h) pověřené orgány Vojenského zpravodajství v řízení o trestných činech příslušníků 

Vojenského zpravodajství,  

i) pověřené orgány Generální inspekce bezpečnostních sborů v řízení o trestných činech 

příslušníků Generální inspekce bezpečnostních sborů nebo o trestných činech 

zaměstnanců České republiky, zařazených k výkonu práce v Generální inspekci 

bezpečnostních sborů. 

 

Účelem trestního řádu je upravit postup orgánů činných v trestním řízení tak, aby 

trestné činy byly náležitě zjištěny a jejich pachatelé podle zákona spravedlivě potrestáni. 

Řízení přitom musí působit k upevňování zákonnosti, předcházení a zamezování trestné 

činnosti, výchově občanů v duchu důsledného zachovávání zákonů a pravidel občanského 

soužití i čestného plnění povinností ke státu a společnosti. Aplikace způsobu uplatnění 

metodiky je vázána především Pokynem Policejního prezidenta č. 100/2018  
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o kriminalistickotechnické činnosti8. Tento pokyn upravuje kriminalistickotechnickou činnost 

příslušníků Policie České republiky (dále jen „policie“) a jejich oprávnění a povinnosti zejména 

při vyhledání, ohledání, zajištění a zadokumentování místa činu, věcí a stop. Pro účely 

správního řízení se tento pokyn použije přiměřeně. 

Pro účely této metodiky je významné ustanovení v článku 5, které upravuje 

problematiku oprávnění k zajištění věcí a stop. Zajišťovat věci a stopy je ve své působnosti 

oprávněn:  

a) policista odpovědný za ohledání; je-li k zajištění stop a věcí potřeba specifických 

kriminalistickotechnických prostředků, metod a znalostí, je oprávněn si vyžádat 

součinnost kriminalistického technika, kriminalistického znalce, kriminalistického IT 

specialisty, psovoda, potápěče, pyrotechnika nebo jiného specialisty,  

b) kriminalistický technik; u digitálních stop v rozsahu stanoveném interním aktem 

řízení vydaném podle zmocňovacího ustanovení,  

c) kriminalistický znalec v rozsahu oboru (odvětví nebo znaleckého oprávnění) 

znalecké činnosti, pro kterou získal znalecké osvědčení,  

d) kriminalistický IT specialista u digitálních stop v rozsahu svého oprávnění,  

e) policista zařazený v jiném než kriminalistickotechnickém9 nebo znaleckém 

pracovišti, který absolvoval příslušný vzdělávací program nebo obdobné vzdělávací 

aktivity k vybraným kriminalistickotechnickým úkonům10.  

  

Policisté odpovídají za kvalifikovaný způsob vyhledání, ohledání, zajištění 

a zadokumentování věcí a stop ve své působnosti. Aplikace nově navrhované metodiky 

k využívání záznamníků o nehodě je přímo upravená v článku 20, konkretizujícím ohledání 

míst u dopravních nehod, a je závazná pro všechny subjekty zde vyjmenované.  

6.2. VYUŽITELNOST SUBJEKTY V PROCESNÍM 

POSTAVENÍ 

Jedná se o subjekty, které svým postavením v trestním řízení mají vliv na jeho průběh 

a vzhledem k tomu, že požívají práva, jsou jim ukládány i povinnosti. Jedná se mj. 

                                                

8 100/2018 Pokyn policejního prezidenta ze dne 21. června 2018, o kriminalistickotechnické činnosti. Systém 

ASPI - stav k 16.6.2019 do částky 61/2019 Sb. a 19/2019 Sb.m.s. - RA1401 

9 Čl. 2 písm. e) pokynu policejního prezidenta č. 175/2016, o odborné způsobilosti k vykonávání znalecké a 

kriminalistickotechnické činnosti. 

10 Čl. 49 pokynu policejního prezidenta č. 175/2016. 
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o obviněného, tedy toho, kdo je podezřelý ze spáchání trestného činu, bylo-li proti němu 

zahájeno trestní stíhání. 

6.2.1. OBVINĚNÝ 

Obviněný má právo vyjádřit se ke všem skutečnostem, které se mu kladou za vinu, 

a k důkazům o nich, není však povinen vypovídat. Může uvádět okolnosti a důkazy sloužící 

k jeho obhajobě, činit návrhy a podávat žádosti a opravné prostředky. Všechny orgány činné 

v trestním řízení jsou povinny vždy poučit obviněného o jeho právech, a to se zaměřením na 

probíhající stadium trestního řízení, a poskytnout mu plnou možnost jejich uplatnění. Orgán 

činný v trestním řízení, který provedl zadržení či zatčení, předá obviněnému bez zbytečného 

odkladu písemné poučení o jeho právech; obviněnému musí být umožněno si toto poučení 

přečíst; obviněný má právo ponechat si toto poučení u sebe po celou dobu omezení nebo 

zbavení osobní svobody. 

6.2.2. ZÚČASTNĚNÁ OSOBA 

Tomu, jehož věc nebo část majetku byla zabrána, nebo podle návrhu má být zabrána 

(zúčastněná osoba), musí být poskytnuta možnost, aby se k věci vyjádřil; může být přítomen 

při hlavním líčení a veřejném zasedání, činit při nich návrhy, nahlížet do spisů (§ 65) a podávat 

v případech tímto zákonem stanovených opravné prostředky. Orgány činné v trestním řízení 

jsou povinny zúčastněnou osobu o jejích právech poučit a poskytnout jí možnost jejich 

uplatnění. 

6.2.3. POŠKOZENÝ 

Poškozeným je ten, komu bylo trestným činem ublíženo na zdraví, způsobena 

majetková škoda nebo nemajetková újma, nebo ten, na jehož úkor se pachatel trestným činem 

obohatil (poškozený), má právo činit návrh na doplnění dokazování, nahlížet do spisů (§ 65), 

zúčastnit se sjednávání dohody o vině a trestu, zúčastnit se hlavního líčení a veřejného 

zasedání konaného o odvolání nebo o schválení dohody o vině a trestu a před skončením 

řízení se k věci vyjádřit.  

Za poškozeného se nepovažuje ten, kdo se sice cítí být trestným činem morálně nebo 

jinak poškozen, avšak vzniklá újma není způsobena zaviněním pachatele nebo její vznik není 

v příčinné souvislosti s trestným činem. Poškozený je oprávněn také navrhnout, aby soud  

v odsuzujícím rozsudku uložil obžalovanému povinnost nahradit v penězích škodu nebo 
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nemajetkovou újmu, jež byla poškozenému trestným činem způsobena, nebo vydat 

bezdůvodné obohacení, které obžalovaný na jeho úkor trestným činem získal. Návrh je třeba 

učinit nejpozději u hlavního líčení před zahájením dokazování (§ 206 odst. 2); je-li sjednána 

dohoda o vině a trestu, je třeba návrh učinit nejpozději při prvním jednání o takové dohodě  

(§ 175a odst. 2). Z návrhu musí být patrno, z jakých důvodů a v jaké výši se nárok na náhradu 

škody nebo nemajetkové újmy uplatňuje nebo z jakých důvodů a v jakém rozsahu se uplatňuje 

nárok na vydání bezdůvodného obohacení. Důvod a výši škody, nemajetkové újmy nebo 

bezdůvodného obohacení je poškozený povinen doložit. O těchto právech a povinnostech 

musí být poškozený poučen. Nebyl-li by pro rozhodnutí o nároku poškozeného dostatečný 

podklad a nebrání-li tomu důležité důvody, zejména potřeba vyhlášení rozsudku nebo vydání 

trestního příkazu bez zbytečných průtahů, soud poškozenému sdělí, jakým způsobem může 

podklady doplnit, a poskytne mu k tomu přiměřenou lhůtu, kterou mu zároveň určí. Poškozený, 

který je obětí trestného činu podle zákona o obětech trestných činů, má právo v kterémkoliv 

stadiu trestního řízení učinit prohlášení o tom, jaký dopad měl spáchaný trestný čin na jeho 

dosavadní život. Prohlášení lze učinit i písemně. Písemné prohlášení se v řízení před soudem 

provede jako listinný důkaz. Poškozený se může rovněž výslovným prohlášením sděleným 

orgánu činnému v trestním řízení vzdát procesních práv, které mu tento zákon jako 

poškozenému přiznává. 

6.2.4. ZMOCNĚNEC ZÚČASTNĚNÉ OSOBY A POŠKOZENÉHO 

Zúčastněná osoba a poškozený se mohou dát zastupovat zmocněncem, kterým může 

být i právnická osoba; o tom je třeba je poučit. Zmocněnec poškozeného může být současně 

důvěrníkem podle zákona o obětech trestných činů. Zmocněnec zúčastněné osoby  

a poškozeného je oprávněn činit za zúčastněnou osobu nebo poškozeného návrhy a podávat 

za ně žádosti a opravné prostředky; je též oprávněn zúčastnit se všech úkonů, kterých se 

může zúčastnit zúčastněná osoba nebo poškozený. Zmocněnec poškozeného a zúčastněné 

osoby je již od zahájení trestního stíhání oprávněn být přítomen při vyšetřovacích úkonech, 

jimiž se mají objasnit skutečnosti důležité pro uplatnění práv osob, které zastupuje, a jejich 

výsledek může být použit jako důkaz v řízení před soudem, ledaže by přítomností zmocněnce 

mohl být zmařen účel trestního řízení nebo nelze provedení úkonu odložit a vyrozumění o něm 

zajistit. Může obviněnému i jiným vyslýchaným osobám klást otázky, avšak teprve tehdy, až 

policejní orgán výslech skončí a udělí mu k tomu slovo. Námitky proti způsobu provádění 

úkonu může vznášet kdykoli v jeho průběhu. Oznámí-li zmocněnec policejnímu orgánu, že se 

chce účastnit vyšetřovacího úkonu podle odstavce 2, je policejní orgán povinen včas 

zmocněnci sdělit, o jaký druh úkonu se jedná, dobu a místo jeho konání, ledaže nelze 

provedení úkonu odložit a vyrozumění zmocněnce nelze zajistit. Spočívá-li úkon ve výslechu 
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osoby, policejní orgán zmocněnci sdělí i údaje, podle nichž lze takovou osobu ztotožnit.  

Nelze-li tyto údaje předem určit, musí být ze sdělení zřejmé, k čemu má tato osoba vypovídat. 

6.2.5. SVĚDEK 

Každý je povinen na předvolání se dostavit a vypovídat jako svědek o tom, co je mu 

známo o trestném činu a o pachateli nebo o okolnostech důležitých pro trestní řízení. 

6.2.6. ZNALEC, ZNALECKÁ KANCELÁŘ, ZNALECKÝ ÚSTAV 

Je-li pro trestní řízení k objasnění skutečnosti třeba odborných znalostí, vyžádá orgán 

činný v trestním řízení odborné vyjádření. Jestliže pro složitost posuzované otázky takový 

postup není postačující, přibere orgán činný v trestním řízení znalce. V přípravném řízení 

přibírá znalce ten orgán činný v trestním řízení, jenž považuje znalecký posudek za nezbytný 

pro rozhodnutí, pokud byla věc vrácena k došetření – státní zástupce a v řízení před soudem 

předseda senátu. O přibrání znalce se vyrozumí obviněný a v řízení před soudem též státní 

zástupce. Jiná osoba se o přibrání znalce vyrozumí, je-li k podání znaleckého posudku třeba, 

aby tato osoba něco konala nebo strpěla. K podání znaleckého posudku může orgán činný 

v trestním řízení přibrat také znaleckou kancelář. Znalecká kancelář, která byla přibrána 

k podání znaleckého posudku, podá znalecký posudek písemně. V něm označí znalce, který 

posudek vypracoval a může být v případě potřeby jako znalec vyslechnut. Je-li třeba přibrat 

znalce dva (§ 105 odst. 4), může znalecký posudek podat jedna znalecká kancelář, ale 

znalecký posudek musí vypracovat dva znalci. Ve výjimečných, zvlášť obtížných případech, 

vyžadujících zvláštního vědeckého posouzení, může policejní orgán nebo státní zástupce 

a v řízení před soudem předseda senátu přibrat znalecký ústav k podání znaleckého posudku 

nebo přezkoumání posudku podaného znalcem. Znalecký ústav podá posudek písemně. 

V něm označí osobu nebo osoby, které posudek vypracovaly a ty mohou být v případě potřeby 

jako znalci vyslechnuty; takovou osobou nesmí být ten, kdo podal znalecký posudek, který je 

přezkoumáván znaleckým ústavem. Je-li třeba přibrat znalce dva (§ 105 odst. 4), může 

znalecký posudek podat jeden znalecký ústav, ale znalecký posudek musí vypracovat dvě 

osoby. 

6.3. STÁTNÍ ZASTUPITELSTVÍ 

Státním zastupitelstvím rozumíme soustavu úřadů státu, určených k zastupování státu 

při ochraně veřejného zájmu ve věcech svěřených zákonem do působnosti státního 
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zastupitelství. Zákon č. 283/1993 Sb. o státním zastupitelství upravuje postavení, působnost, 

vnitřní vztahy, organizaci a správu státního zastupitelství; upravuje dále zejména postavení 

státních zástupců jako osob, jejichž prostřednictvím státní zastupitelství vykonává svou 

činnost, postavení právních čekatelů a působnost Ministerstva spravedlnosti (dále jen 

„ministerstvo“). Pro účely využitelnosti elektronických nehodových dat je zásadním ustanovení 

§ 2 zákona o státním zastupitelství: 

(1) Státní zastupitelství je při výkonu své působnosti povinno využívat prostředky, které 

mu poskytuje zákon. 

 

Obdobně je významné ustanovení § 4:  

(1) Státní zastupitelství v rozsahu, za podmínek a způsobem stanoveným zákonem: 

a) je orgánem veřejné žaloby v trestním řízení a plní další úkoly vyplývající z trestního 

řádu,  

b) vykonává dozor nad dodržováním právních předpisů v místech, kde se vykonává 

vazba, trest odnětí svobody, ochranné léčení, zabezpečovací detence, ochranná 

nebo ústavní výchova, a v jiných místech, kde je podle zákonného oprávnění 

omezována osobní svoboda,  

c)  působí v jiném než trestním řízení,  

d)  vykonává další úkoly, stanoví-li tak zvláštní zákon.  

(2)  Státní zastupitelství se v souladu se svou zákonem stanovenou působností podílí na 

prevenci kriminality a poskytování pomoci obětem trestných činů.  

 

Zákon 141/1961 Sb. trestní řád v § 2 upravuje základní zásady trestního řízení: 

(1) Nikdo nemůže být stíhán jinak než ze zákonných důvodů a způsobem, který stanoví 

tento zákon.  

(2) Dokud pravomocným odsuzujícím rozsudkem soudu není vina vyslovena, nelze 

na toho, proti němuž se vede trestní řízení, hledět, jako by byl vinen.  

(3) Státní zástupce je povinen stíhat všechny trestné činy, o nichž se dozví, pokud 

zákon nebo vyhlášená mezinárodní smlouva, kterou je Česká republika vázána, 

nestanoví jinak.  

(4) Jestliže tento zákon nestanoví něco jiného, postupují orgány činné v trestním řízení  

z úřední povinnosti. Trestní věci musí projednávat urychleně bez zbytečných průtahů; 

s největším urychlením projednávají zejména vazební věci a věci, ve kterých byl 

zajištěn majetek, je-li to zapotřebí vzhledem k hodnotě a povaze zajištěného majetku. 

Trestní věci projednávají s plným šetřením práv a svobod zaručených Listinou 
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základních práv a svobod a mezinárodními smlouvami o lidských právech a základních 

svobodách, jimiž je Česká republika vázána; při provádění úkonů trestního řízení lze 

do těchto práv osob, jichž se takové úkony dotýkají, zasahovat jen v odůvodněných 

případech na základě zákona a v nezbytné míře pro zajištění účelu trestního řízení.  

K obsahu petic zasahujících do plnění těchto povinností orgány činné v trestním řízení 

nepřihlížejí.  

(5) Orgány činné v trestním řízení postupují v souladu se svými právy a povinnostmi 

uvedenými v tomto zákoně a za součinnosti stran tak, aby byl zjištěn skutkový stav 

věci, o němž nejsou důvodné pochybnosti, a to v rozsahu, který je nezbytný pro jejich 

rozhodnutí. Doznání obviněného nezbavuje orgány činné v trestním řízení povinnosti 

přezkoumat všechny podstatné okolnosti případu. V přípravném řízení orgány činné  

v trestním řízení objasňují způsobem uvedeným v tomto zákoně i bez návrhu stran 

stejně pečlivě okolnosti svědčící ve prospěch i v neprospěch osoby, proti níž se řízení 

vede. V řízení před soudem státní zástupce a obviněný mohou na podporu svých 

stanovisek navrhovat a provádět důkazy. Státní zástupce je povinen dokazovat vinu 

obžalovaného. To nezbavuje soud povinnosti, aby sám doplnil dokazování v rozsahu 

potřebném pro své rozhodnutí.  

(6) Orgány činné v trestním řízení hodnotí důkazy podle svého vnitřního 

přesvědčení založeného na pečlivém uvážení všech okolností případu jednotlivě 

i v jejich souhrnu. 

 

§ 7b trestního řádu:  

(1) Je-li zapotřebí zabránit ztrátě, zničení nebo pozměnění dat důležitých pro trestní 

řízení, která jsou uložena v počítačovém systému nebo na nosiči informací, lze 

nařídit osobě, která uvedená data drží nebo je má pod svojí kontrolou, aby taková 

data uchovala v nezměněné podobě po dobu stanovenou v příkazu a učinila 

potřebná opatření, aby nedošlo ke zpřístupnění informace o tom, že bylo 

nařízeno uchování dat.  

(2)   Je-li to zapotřebí k zabránění pokračování v trestné činnosti nebo jejímu opakování, lze 

nařídit osobě, která drží nebo má pod svojí kontrolou data, která jsou uložena  

v počítačovém systému nebo na nosiči informací, aby znemožnila přístup jiných osob 

k takovým datům.  

(3) Příkaz podle odstavce 1 nebo 2 je oprávněn vydat předseda senátu  

a v přípravném řízení státní zástupce nebo policejní orgán. Policejní orgán 

potřebuje k vydání takového příkazu předchozí souhlas státního zástupce; bez 
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předchozího souhlasu může být příkaz policejním orgánem vydán jen tehdy, jestliže 

nelze předchozího souhlasu dosáhnout a věc nesnese odkladu.  

(4) V příkazu podle odstavce 1 nebo 2 musí být označena data, na která se příkaz 

vztahuje, důvod, pro který mají být data uchována nebo k nimž má být 

znemožněn přístup, a doba, po kterou mají být tato data uchována, nebo k nimž 

má být znemožněn přístup, která nesmí být delší než 90 dnů. Příkaz musí 

obsahovat poučení o následcích neuposlechnutí příkazu. 
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7. VYUŽITELNOST JEDNOTEK EDR PŘI VYŠETŘOVÁNÍ 

DOPRAVNÍCH NEHOD 

Certifikovaná metodika k odhalování trestných činů v silničním provozu s využitím 

elektronických nehodových dat vychází primárně ze zajištění nehodových dat z řídicích 

jednotek EDR. Hlavní přínos spočívá v zajištění důkazů v rámci trestního řízení, které mohou 

přispět k objasnění trestného činu. V této souvislosti je v první řadě nezbytné prezentovat 

současný stav právní úpravy a pojmu dopravní nehoda, ale také definovat, o jaké trestné činy 

se v případě dopravních nehod může nejčastěji jednat. Pojem vozidla, jako jeden  

z obligatorních znaků dopravní nehody nalezneme v § 2 odst. 1 písm. f) zákona o silničním 

provozu. Vozidlem se podle zákona o silničním provozu rozumí motorové vozidlo, nemotorové 

vozidlo nebo tramvaj. V praxi tak nebude spadat do definice dopravní nehody například střet 

vlaku s chodcem, a to i v případě, že se taková situace stane na železničním přejezdu, tedy 

na pozemní komunikaci. 

Aby se jednalo o dopravní nehodu, musí zde být i následek porušení zákona v podobě 

škody na majetku, zdraví, případně usmrcení osoby. Definice již dále například neukládá, že 

musí dojít k porušení zákona o silničním provozu. Teoreticky může být dopravní nehodou 

i událost v důsledku, nejsou-li porušena ustanovení zákona o silničním provozu. Typickým 

případem je zde například dopravní nehoda zaviněná zvěří. Zákon zde nestanovuje žádné 

zvláštní povinnosti pro majitele, jako je tomu u zvířete v § 60 odst. 1. „Vlastník nebo držitel 

domácích zvířat je povinen zabránit pobíhání těchto zvířat po pozemní komunikaci.“ Policie 

šetří srážky s lesní zvěří a také domácími zvířaty jako dopravní nehody v případě újmy na 

životě a zdraví. Způsob šetření a metody jsou stejné jako v případě ostatních dopravních 

nehod. 

Oprávnění šetřit dopravní nehody je svěřeno § 124 odst. 11 písm. b) zákona o silničním 

provozu Policii České republiky. Konkrétně je v zákoně použito pojmu „objasňovat dopravní 

nehody“, ale tento pojem je vzhledem ke kompetencím policie v rámci správního trestání 

zavádějící. Policie České republiky je v rámci šetření dopravní nehody oprávněna vyřešit 

zjištěná porušení příkazem na místě. V případě, že však nejsou splněny podmínky příkazního 

řízení na místě dle § 91 zákona č. 250/2016 Sb., o odpovědnosti za přestupky a řízení o nich, 

ve znění pozdějších předpisů, nebo tomu brání další omezení uvedená ve speciálním zákoně, 

je věc oznámena příslušnému správnímu orgánu, kterým je příslušný obecní úřad obce 

s rozšířenou působností. Rovněž se může jednat o situaci, kdy bude dáno podezření ze 

spáchání trestného činu. 

V případě podezření ze spáchání přestupku v souvislosti se zaviněním dopravní 

nehody není v našem právním řádu zakotvena samostatná skutková podstata. Tím je myšleno, 
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že v zákoně o silničním provozu není uvedena žádná skutková podstata přestupku, ve které 

by byla dopravní nehoda výslovně definována. Jedinou výjimku tvoří § 125c odst. 1 písm. i) 

zákona o silničním provozu, zde se však jedná o přestupky, kterých se dopustí účastník po 

dopravní nehodě. Pokud se účastník silničního provozu dopustí přestupku v souvislosti se 

spácháním dopravní nehody, jedná se vždy o jeden z přestupků uvedených v § 125c odst. 1 

zákona o silničním provozu. Výjimku představuje § 125c odst. 1 písm. h) zákona o silničním 

provozu. Jedná se o přestupek, kdy v důsledku dopravní nehody dojde ke zranění osob. Toto 

ustanovení je významné také pro využitelnost a aplikaci výsledků výzkumu VIMOT, tedy 

jednotek EDR. V rámci § 125f odst. 1 písm. i) zákona o silničním provozu rovněž existují 

speciální skutkové podstaty přestupků, které mohou být naplněny výhradně v souvislosti  

s dopravní nehodou. Jedná se o situace, kdy například řidič po dopravní nehodě neprodleně 

nezastaví vozidlo nebo jako účastník neohlásí dopravní nehodu v zákonem stanovených 

případech policii. 

Jak již bylo uvedeno, dopravní nehoda je tak situací, kdy dojde v souvislosti s provozem 

vozidla na pozemní komunikaci ke škodě na majetku, zdraví nebo životě. Do důsledku však 

dopravní nehoda nemusí zakládat odpovědnost ze spáchání přestupku nebo trestného činu. 

Typickým případem je například dopravní nehoda, ke které dojde tak, že od kola vozidla 

odlétne kámen, který následně poškodí zasklení jiného vozidla. Obdobnou situací je pak střet 

vozidla se zvěří. 

Policii České republiky je v souvislosti s šetřením dopravních nehod svěřena rovněž 

evidence dopravních nehod, a to na základě § 124 odst. 11 písm. c) zákona o silničním 

provozu. Bližší podrobnosti vedení statistiky dopravních nehod definuje vyhláška 32/2001 Sb., 

o evidenci dopravních nehod. Vyhláška upravuje způsob vedení záznamů v evidenci 

dopravních nehod, podrobnosti o údajích vedených v evidenci dopravních nehod a způsob 

předávání podkladů do centrální evidence dopravních nehod. Jedním z hlavních výstupů 

evidence je následně statistika dopravních nehod. Pro účely využitelnosti výsledků výzkumu 

projektu VIMOT je rovněž významná povinnost účastníka dopravní nehody tuto nehodu 

oznámit. 

Evidence dopravních nehod je rovněž upravena v § 123 zákona o silničním provozu, 

kde je opět uvedeno, že ji vede Policie České republiky, a že obsahuje údaje o účastnících 

dopravních nehod, údaje o vozidlech, která měla účast na dopravní nehodě, údaje o místu 

dopravní nehody a údaje o příčinách dopravní nehody. 

Za účastníka dopravní nehody je považován každý, kdo se v čase a místě dopravní 

nehody přímým způsobem účastnil dopravní nehody. Vyhláška dále upravuje například to, kdy 

se považuje osoba za usmrcenou v důsledku dopravní nehody. Jedná se o osobu, která 

zemřela při dopravní nehodě nebo na následky způsobené dopravní nehodou, nejpozději však 

do 30 dnů po dopravní nehodě. Jsou zde uvedeny další údaje, které vycházejí z požadavku  
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§ 123 zákona o silničním provozu. Dopravní nehody se mohou dělit na dvě skupiny. Jedná se 

o nehody, které podléhají oznamovací povinnosti a ty, které jí nepodléhají, tedy zda jsou 

účastníci dopravní nehody povinní dopravní nehodu nahlásit Policii České republiky. Nehody, 

které podléhají oznamovací povinnosti, jsou nehody, kdy dojde k usmrcení nebo zranění osob 

nebo k hmotné škodě na jednom ze zúčastněných vozidel včetně přepravovaných věcí, 

přesahující zřejmě částku 100 000 Kč. Využitelnost výsledků výzkumu VIMOT lze spatřovat 

právě u dopravních nehod, které podléhají oznamovací povinnosti. Povinnost nahlásit 

dopravní nehodu Policii České republiky platí rovněž i v případech definovaných § 47 odst. 5 

zákona o silničním provozu. Pokud vznikla škoda na majetku třetí osoby s výjimkou škody na 

vozidle, jehož řidič má účast na dopravní nehodě, dojde k poškození, případně zničení 

součásti nebo příslušenství komunikace a účastníci sami nemohou zabezpečit obnovení 

plynulosti silničního provozu. 

Vzhledem k možnému potencionálnímu riziku vzniku dopravní nehody v souvislosti  

s provozem vozidla je zákonem u vybraných vozidel stanovena povinnost sjednaného pojištění 

z odpovědnosti provozu vozidla. Povinnost se vztahuje na všechna vozidla registrovaná  

v registru silničních vozidel podle zvláštního právního předpisu, kterým je zákon  

č. 56/2001 Sb., o podmínkách provozu vozidel na pozemních komunikacích a o změně zákona 

č. 168/1999 Sb., o pojištění odpovědnosti za škodu způsobenou provozem vozidla a o změně 

některých souvisejících zákonů, ve znění zákona č. 307/1999 Sb., ve znění pozdějších 

předpisů. Bližší podrobnosti jsou stanoveny přímo v zákoně č. 168/1999 Sb., o pojištění 

odpovědnosti za újmu způsobenou provozem vozidla a o změně některých souvisejících 

zákonů, ve znění pozdějších předpisů. Povinnost pro sjednání pojištění platí i v případě, kdy 

je vozidlo pouze ponecháno na komunikaci. Zmiňovaný zákon rovněž ukládá povinnost řidiče 

mít u sebe zelenou kartu nebo doklad o hraničním pojištění a na požádání jej předložit 

příslušníku Policie České republiky. „To neplatí pro řidiče vozidla s výjimkou z pojištění 

odpovědnosti a řidiče cizozemského vozidla, jehož pojištění odpovědnosti je zaručeno 

kanceláří pojistitelů cizího státu.“ 

Projekt VIMOT cílí primárně na závažné dopravní nehody a šetření v souvislosti 

s podezřením ze spáchání trestného činu. Musíme se zde tedy rovněž zabývat současnou 

právní úpravou aplikovanou v trestním řízení. Hlavními právními normami jsou zde zákon  

č. 40/2009 Sb., trestní zákoník, ve znění pozdějších předpisů (dále jen „TZ“) a zákon  

č. 141/1961 Sb., trestní řád, ve znění pozdějších předpisů (dále jen „TŘ“). V rámci systému 

trestního práva představuje TZ část hmotnou a TŘ část procesní. V souvislosti s definicí 

konkrétních skutkových podstat trestných činů bude tedy čerpáno z TZ. V případě šetření 

dopravní nehody, v důsledku které byl spáchán trestný čin, budeme pro naše účely primárně 

čerpat z části procesní, tedy TŘ. Trestné činy zde můžeme rozdělit do několika skupin, a to 

mj. i na trestné činy, které mají spojitost s následkem. Jedná se o trestné činy, které se u 
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dopravních nehod vyskytují nejčastěji. Hovoříme zde o § 143 (usmrcení z nedbalosti), § 147 

(těžké ublížení na zdraví z nedbalosti), § 148 (ublížení na zdraví z nedbalosti), § 150 

(neposkytnutí pomoci řidičem motorového vozidla), § 273 (obecné ohrožení z nedbalosti),  

§ 277 (poškození a ohrožení provozu obecně prospěšného zařízení z nedbalosti). Teoreticky 

zde připadá v úvahu i § 294 (poškození a ohrožení životního prostředí z nedbalosti) a § 294a 

(poškození vodního zdroje). Dále zde jsou trestné činy, které mohly mít přímý vliv na vznik 

dopravní nehody. Takovým trestným činem je především § 274 (ohrožení pod vlivem návykové 

látky) a § 337 (maření úředního rozhodnutí nebo vykázání). 

V případě dopravních nehod se rovněž můžeme setkat se speciální kategorií trestných 

činů, které se mohou u dopravní nehody vyskytnout, ale jsou ryze sekundárními. Například § 

205 (krádež) a § 207 (neoprávněné používání cizí věci). Samostatnou kategorií jsou pak 

trestné činy, kdy dochází k dopravním nehodám úmyslně za účelem neoprávněného 

obohacení. Takovým trestným činem je především § 210 (pojišťovací podvod). Evidence 

dopravních nehod obsahuje informace o nehodách v rozsahu, který uvádí vyhláška 

Ministerstva dopravy a spojů č. 32/2001 Sb., o evidenci dopravních nehod. Údaje z evidence 

dopravních nehod jsou využívány v praxi nejen policisty, ale též dalšími subjekty státní správy 

a samosprávy a v neposlední řadě též výzkumnými ústavy a institucemi. Proto je nezbytné, 

aby se v nejvyšší možné míře údaje zapisované policisty do evidence dopravních nehod 

shodovaly s údaji skutečnými. V současné době vychází policista při zpracovávání dopravních 

nehod z informací, které získá na místě dopravní nehody ohledáním komunikace a vozidla, 

vytěžením účastníků dopravní nehody nebo svědků a podobně. Informace o průběhu 

nehodového děje mohou tedy být v určité míře zkreslené v závislosti na pozorovacích 

možnostech účastníků nehody a svědků, případně nemusí být z ohledání místa nehody jasné, 

jak k dopravní nehodě došlo. 

Z důvodu nepřiměřené rychlosti jízdy zaviní řidiči motorových vozidel ročně přibližně 

16 % dopravních nehod. Na následcích v podobě usmrcených osob se tyto nehody podílejí 

téměř 37 %. Hlavní příčina „nepřiměřená rychlost“ je dále členěna na 9 dílčích příčin, mezi 

které též patří překročení předepsané rychlosti stanovené pravidly silničního provozu a 

překročení rychlosti stanovené dopravní značkou. Podíl těchto dvou příčin na počtu 

usmrcených osob i nehodách zaviněných nepřiměřenou rychlostí je však pouze 0,5 %. Nelze 

se však domnívat, že by řidiči dodržovali nejvyšší povolenou rychlost. Malý podíl těchto nehod 

je zapříčiněn tím, že policista nemá ve většině případů na místě dopravní nehody možnost 

získat z dostupných informací přesnou rychlost vozidla. Tyto údaje jsou k dispozici až v 

závěrech znaleckého posudku vypracovaného znalcem (pokud byl k šetření nehody přibrán). 

Údaje z jednotky EDR, obsahující v sobě skutečnou rychlost vozidla, údaje o akceleraci 

nebo deceleraci, bočním otáčení, připoutání a případně i další údaje, mohou zásadním 

způsobem objasnit průběh dopravní nehody a zpřesnit informace, které jsou východiskem pro 
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evidenci dopravních nehod. Údaje z jednotky EDR by tak v případě jejich využití policisty na 

místě dopravní nehody mohly zásadním způsobem zpřesnit statistické informace o dopravní 

nehodě. 

Statistické informace sledované evidencí dopravních nehod by tak mohly být rozšířeny 

i o vybrané položky z jednotky EDR. V úvahu připadají údaje o rychlosti vozidla, o připoutání 

řidiče a posádky vozidla a podobně. Užitečné využití by měly informace z jednotek EDR též 

při hodnocení vlivu rychlosti na následky způsobené účastníkům dopravních nehod. 

„V praxi se potvrzuje, že pokud řidič ví, že jeho styl a způsob jízdy je monitorován, 

přizpůsobuje tomu své chování. Toto je patrné například v místech, kde jsou umístěny 

kamerové systémy pro úsekové měření rychlosti. V případě, že bude ve vozidle umístěna 

jednotka, ze které bude možné v případě dopravní nehody vyčíst chování řidiče bezprostředně 

před nehodou, je nejvýše pravděpodobné, že jeho chování v silničním provozu bude méně 

rizikové, a tudíž bezpečnější.“ 
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8. VYUŽITELNOST JEDNOTEK EDR POJIŠŤOVNAMI 

Jak bylo zmíněno výše, vozidla vybavená jednotkami EDR budou mít v blízké 

budoucnosti značný vliv nejen na dokazování dopravní nehody, ale také na chování řidiče. 

Jejich využitelnost je přímo spojená s činností pojišťoven. Jednotky EDR se mohou stát v rukou 

pojišťoven účinným nástrojem k řešení celé řady současných problémů, se kterými se 

pojišťovny potýkají. Pro účely využitelnosti výsledků výzkumu projektu VIMOT je významné 

zejména ustanovení § 1 odst. 2 a 3 zákona 168/1999 Sb., o pojištění odpovědnosti za škodu 

způsobenou provozem vozidla, které uvádí: „Nestanoví-li tento zákon jinak, musí být v případě 

vozidla zapsaného v registru silničních vozidel podle zákona upravujícího podmínky provozu 

vozidel na pozemních komunikacích povinnost pojištění odpovědnosti podle tohoto zákona 

splněna po celou dobu, kdy je vozidlo zapsáno v registru silničních vozidel, s výjimkou doby, 

kdy je v registru silničních vozidel zapsáno jako vyřazené z provozu, vyvezené do jiného státu 

nebo zaniklé, a doby, kdy je vozidlo odcizené, může na dálnici, silnici, místní komunikaci  

a účelové komunikaci, s výjimkou účelové komunikace, která není veřejně přístupná (dále jen 

„pozemní komunikace“), provozovat vozidlo pouze ten, jehož povinnost nahradit újmu 

způsobenou provozem tohoto vozidla je pojištěna podle tohoto zákona; povinnost pojištění 

odpovědnosti musí být splněna i v případě ponechání vozidla na pozemní komunikaci. 

Nestanoví-li tento zákon jinak, pojištění odpovědnosti se řídí občanským zákoníkem.“ 

Toto ustanovení uvádí základní princip, který zásadně odlišuje vztah roviny 

trestněprávní, případně přestupkové od občanskoprávní. Jedná se o právo soukromé. Vztahy, 

vznikající v právu soukromém, se řídí občanským zákoníkem. V § 1 občanského zákoníku 

89/2012 Sb. je uvedeno: „Ustanovení právního řádu upravující vzájemná práva a povinnosti 

osob vytvářejí ve svém souhrnu soukromé právo. Uplatňování soukromého práva je nezávislé 

na uplatňování práva veřejného. Nezakazuje-li to zákon výslovně, mohou si osoby ujednat 

práva a povinnosti odchylně od zákona; zakázána jsou ujednání porušující dobré mravy, 

veřejný pořádek nebo právo týkající se postavení osob, včetně práva na ochranu osobnosti.“ 

Občanskoprávní vztah je v tomto případě založen na oboustranném závazku pojistitele 

a pojistníka § 3 zákona č. 168/1999 Sb., o pojištění odpovědnosti za škodu způsobenou 

provozem vozidla. „Pojištění odpovědnosti vzniká na základě pojistné smlouvy uzavřené mezi 

pojistníkem a pojistitelem. Pojistitel je vždy povinen uzavřít pojistnou smlouvu, jestliže návrh 

na její uzavření neodporuje tomuto zákonu, zákonu upravujícímu pojistnou smlouvu nebo 

pojistným podmínkám pojistitele. V pojistné smlouvě se mohou smluvní strany od tohoto 

zákona odchýlit jen tehdy, pokud tím nedochází ke snížení nebo omezení nároků 

poškozeného, vyplývajících z práva na náhradu újmy z pojištění odpovědnosti, způsobené 

provozem vozidla. Pojištění odpovědnosti nelze přerušit, pokud nebylo v pojistné smlouvě 

dohodnuto jinak. 
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Bylo-li v pojistné smlouvě dohodnuto přerušení pojištění odpovědnosti, je pojistník 

povinen před počátkem přerušení pojištění prokázat pojistiteli, že vozidlo bylo vyřazeno  

z provozu podle zákona o podmínkách provozu vozidel na pozemních komunikacích, jedná-li 

se o vozidlo, které podléhá registraci vozidel. V době přerušení pojištění odpovědnosti není 

plněna povinnost pojištění odpovědnosti.“ Pro účely aplikace výsledků výzkumu projektu 

VIMOT je významné zejména ustanovení § 3b Stanovení výše pojistného. „Při sjednávání výše 

pojistného v pojistné smlouvě zohlední pojistitel celkový předcházející škodný průběh pojištění 

odpovědnosti pojistníka, a to slevou na pojistném v případě bezeškodného průběhu pojištění 

nebo přirážkou k pojistnému v případě výplaty pojistného plnění z pojištění odpovědnosti. 

V pojistné smlouvě lze ujednat, že se zohlední škodný průběh osoby, která vozidlo 

provozuje, jde-li o osobu odlišnou od pojistníka. Při zohlednění předcházejícího škodného 

průběhu pojistitel nepřihlíží k době přerušení pojištění odpovědnosti. V takovém případě se při 

zohlednění předcházejícího škodného průběhu doba přerušení pojištění odpovědnosti 

nezapočítává do pojistné doby tohoto pojištění. Způsob stanovení výše pojistného předloží 

pojistitel ke kontrole České národní bance na její písemné vyžádání, a to včetně statistických 

údajů, na kterých je způsob stanovení výše pojistného založen.“ Jednotky EDR obsahují údaje 

významně relevantní právě pro „zohlednění škodného průběhu“. Je v zájmu pojišťoven, aby 

samy upravily vztahy s pojistníky tak, aby mezi základní ustanovení pojistné smlouvy zařadily 

také ustanovení, kterým zaváží pojistníka v případě nejen dopravní nehody, ale také „škodné 

události“ k povinnosti zajistit a poskytnout údaje obsažené v jednotce EDR. 

Zároveň s tímto byla problematika využitelnosti dat z jednotky EDR konzultována  

s vybranými zástupci pojišťoven. Závěry z provedených diskuzí ukazují vysoký zájem ze strany 

pojišťoven. Výsledkem společných jednání byla spolupráce a ukázka využití této technologie 

na několika praktických případech. 
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9. VYUŽITELNOST JEDNOTEK EDR PRO BEZPEČNOST 

SILNIČNÍHO PROVOZU 

Od roku 2001 bylo na českých silnicích usmrceno více než 13 000 lidí a čtyřikrát tolik 

bylo poznamenáno zraněními zásadně ovlivňujícími běžný život. Ekonomické ztráty 

způsobené nehodami a jejich následky znamenají pro stát náklady odpovídající 2 % HDP.  

V dosavadním období realizace NSBSP 2020 (2012–2015) se tempo snižování závažných 

následků nehod v silničním provozu oproti předchozímu období realizace NSBSP 2010 

výrazně zpomalilo. Pokud bude tento trend i nadále pokračovat, je nereálné splnit do roku 

2020 stanovený cíl snížení počtu smrtelných následků nehod na úroveň odpovídající alespoň 

průměru zemí EU. První Národní strategie bezpečnosti silničního provozu (dále jen  

NSBSP 2010) byla schválena vládou České republiky v roce 2004. 

V tomto dokumentu si vláda ČR, obdobně jako většina členských států Evropské unie, 

stanovila cíl snížit počet usmrcených v silničním provozu do roku 2010 na polovinu úrovně 

roku 2002, tj. na 650 osob. Tento globální cíl nebyl splněn. V roce 2010 došlo ke snížení počtu 

usmrcených jen o 42,7 % (oproti roku 2002). Ale ani v prodlouženém období do roku 2012 se 

nepodařilo dosáhnout žádoucího snížení počtu usmrcených, které dosáhlo jen 48,2 %.  

V návaznosti na zhodnocení výsledků a zkušeností získaných při návrhu a realizaci  

NSBSP 2010, s využitím zahraničních zkušeností a v souladu s Programovým prohlášením 

vlády České republiky ze 4. srpna 2011, byla vypracována a návazně usnesením vlády ČR  

č. 599 ze dne 10. srpna 2011 byla schválena Národní strategie bezpečnosti silničního provozu 

na období 2011–2020 (dále jen NSBSP 2020). 

Tento dokument vytváří závazný rámec, který by měl zajišťovat její plnění. Cílem 

NSBSP 2020 je dosáhnout do roku 2020 v porovnání s rokem 2009 snížení počtu usmrcených 

na úroveň průměru zemí EU (tj. cca o 60 %) a počtu těžce zraněných o 40 %. Až do roku 2013 

se dařilo dosáhnout předpokládané redukce počtu usmrcených, od roku 2014 však nastal 

zásadní obrat. Jednoznačně tím dochází k ohrožení naplnění strategických cílů stanovených 

pro rok 2020. Pozitivní pokles počtu těžce zraněných je třeba hodnotit z pohledu omezené 

účinnosti realizovaných opatření, jejichž dopad neměl dostatečnou účinnost na snížení 

nejzávažnějších, smrtelných následků nehod. Již druhý rok má opakující se varovný trend  

v nárůstu počtu usmrcených o to větší závažnost v tom, že v evropském porovnání se 

přibližujeme nejnebezpečnějším zemím EU místo toho, abychom se přibližovali jejich 

průměrné úrovni tak, jak bylo přijato v NSBSP 2020. 

Proto bylo v závěrech vyhodnocování plnění za rok 2015 doporučeno objektivně 

analyzovat dosažený stav nehodovosti, provést revizi strategického rámce a navrhnout 

aktualizovaná bezpečnostní opatření v Akčním plánu. Dopravní nehody je třeba vnímat jako 
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následek specifického (a bohužel obecně akceptovatelného) porušování zákona, který má 

však obdobný charakter jako jiné porušování zákona. K jejich řešení by mělo být přistupováno 

stejně důsledně jako k potírání kriminality. Problém nehodovosti a jejích následků spočívá tedy 

především v nerespektování pravidel silničního provozu a nebývale vysoké míře společenské 

tolerance, s níž je porušování pravidel v této oblasti spojeno. Reálnou informaci o stavu  

a vývoji naší země v oblasti bezpečnosti silničního provozu poskytuje porovnání se 

zahraničím. Počet usmrcených na 1 mil. obyvatel je ve vyspělých zemích EU méně než 

poloviční ve srovnání s ČR. Přitom pokles v těchto zemích je prakticky stálý a rovnoměrný, 

zatímco v zemích bývalého východního bloku se tempo poklesu od roku 2011 zpomaluje. 

V ČR je toto zpomalení nejzávažnější, vede k jejímu zaostávání a postupně ji posouvá 

mezi nejzaostalejší evropské státy. Podle analýz dosavadního vývoje lze odvodit, že pokud 

bude vývoj péče o bezpečnost silničního provozu v České republice a v ostatních zemích EU 

probíhat stejným tempem jako dosud, posune se Česká republika v roce 2020 na 25. místo  

a v horizontu 2025 bude pravděpodobně nejnebezpečnější zemí v Evropské unii. Z hlediska 

příčin nehod zaujímá dle hodnocení Policie ČR dominantní pozici hlavní příčina nehody 

souhrnně označovaná jako nesprávný způsob jízdy. Tato skupina v sobě zahrnuje širokou 

škálu příčin zaviněných řidiči motorových vozidel. Mezi nimi cca jednu třetinu tvoří dílčí příčina 

– řidič se plně nevěnoval řízení vozidla. Charakteristiky tohoto přestupku však nejsou přesně 

definovány a jsou také obtížně prokazatelné. Proto je třeba podrobně tuto příčinu analyzovat 

a charakterizovat její projevy tak, aby bylo možno tuto příčinu jednoznačně stanovit. 

První kroky k tomu byly provedeny v rámci Hloubkové analýzy dopravních nehod. 

Ukázalo se však, že rozsah analyzovaných nehod není pro solidní analýzu dostatečný, a že je 

třeba vzorek hodnocených nehod podstatně rozšířit, prověřit dosavadní strukturu identifikace 

a jednoznačně toto chybné jednání specifikovat tak, aby k němu bylo možno nalézt účinná 

opatření k jeho minimalizaci a odstranění. Tento postup byl zařazen do podpůrných opatření 

Akčního programu. Nový pohled na příčiny nehod, přístupy a opatření k jejich prevenci 

poskytuje systémová práce hloubkového šetření nehod. Toto posouzení je důležitým 

doplněním policejní statistiky, která posuzuje příčiny nehod pouze z právního zhodnocení 

jejich zavinění. Z hloubkové analýzy vyplývá, že samostatně nebo ve spolupůsobení  

s ostatními činiteli se na vzniku dopravní nehody podílí až ze 14 % technický stav vozidla a až 

z 35 % vliv uspořádání a stavu komunikace. Chyba řidiče byla jako příčina dopravní nehody 

definována v největším podílu do 65 %. Současným základním strategickým cílem  

NSBSP 2020 je snížit do roku 2020 počet usmrcených v silničním provozu na úroveň průměru 

evropských zemí a současně o 40 % snížit počet těžce zraněných. 

Základním ukazatelem pro evropské porovnání je počet usmrcených na 1 milion 

obyvatel. Toto konkrétní stanovení základního strategického cíle reflektuje evropský cíl 

vytýčený v uvedeném „Sdělení Komise“ a současně je i etickou ambicí České republiky 
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posunout se v průběhu příští dekády alespoň na celoevropský průměr. Prakticky všechny 

členské země EU se identifikují se strategickým cílem vytýčeným pro EU a mají jej 

zakomponován do svých strategií bezpečnosti. Podle deklarovaného evropského cíle by se 

měl počet usmrcených snížit o polovinu, ze 70 usmrcených osob na milion obyvatel v roce 

2009 na cca 35 v roce 2020. Vzhledem k zaostávání České republiky to znamená, že při 

alespoň minimální ambici dosažení průměrné evropské bezpečnostní úrovně bychom v roce 

2020 měli snížit počet smrtelných obětí nehod o cca 60 % oproti roku 2009, tj. na 360 osob. 

Naplnění tohoto předpokladu má vysoce humánní cíl – zachránit během této dekády životy 

více než 3 000 našich spoluobčanů. V roce 2020 by neměl počet zemřelých do 24 hodin po 

nehodě převýšit hranici 333 osob. Jedním z nástrojů, určených k analýze rizikového chování, 

patří dle národní strategie ve smyslu opatření P9 zajistit sběr nepřímých ukazatelů bezpečnosti 

v rozsahu potřebných dat pro hodnocení Národní observatoří bezpečnosti silničního provozu 

a jejich vyhodnocování jako podklad pro pravidelné každoroční vyhodnocování NSBSP. 

Projekt VERONICA odhalil potřebu zlepšit informace a údaje o nehodách na úrovni EU, naproti 

tomu sběr a analýza dat jsou v souladu se strategickými unijními cíli. Hlavní výhodou dat 

získaných z jednotek EDR je stejné rozhraní a datový formát, díky kterému se vytvářejí 

standardizovaná data. 

9.1. VYUŽITELNOST JEDNOTEK EDR VE VOZIDLECH  

S AUTONOMNÍM PROVOZEM 

Automatizace silničních vozidel se dělí do celkem šesti úrovní - od vozidla, které je 

vybaveno varovnými systémy a řídí jej pouze řidič, přes vozidlo vybavené parkovacími 

asistenty, asistenty pro udržování vozidla v určeném jízdním pruhu nebo asistenty pro udržení 

vzdálenosti mezi daným vozidlem a vozidly vpředu. U takto vybavených vozidel sice uvedené 

řídicí funkce probíhají automaticky, nicméně řidič musí být schopen kdykoliv převzít řízení. 

Posledním krokem postupného vývoje asistenčních systémů řízení je pátá – nejvyšší třída 

autonomních vozidel, kdy člověk sám aktivuje systém a pouze zadá cíl cesty. Vozidlo je 

automaticky řízeno do zvoleného cíle cesty a řidiče přitom není potřeba – neexistuje. 
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Obrázek 8 – Stupně automatizace podle standardu SAE J301611  

 

Současná osobní vozidla, komerčně dostupná na trhu, odpovídají, v závislosti na typu 

vozidla a úrovni technické výbavy, stupni automatizace úrovně 1 – 3 s tím, že dle Úmluvy  

o silničním provozu přijaté 8. listopadu 1968 ve Vídni (tzv. Vídeňská úmluva) a českého 

právního řádu je za řízení vozidla vždy a za jakýchkoliv okolností zodpovědný řidič. 

Evropská komise se v rámci Amsterodamské deklarace zavázala k vytvoření Evropské 

strategie pro datově propojená a autonomní vozidla. V návaznosti na její podpis evropskými 

ministry dopravy v dubnu 2016 bylo Evropskou komisí zpracováno a dne 30. listopadu 2016 

vydáno „Sdělení Evropskému parlamentu, Radě, Evropskému hospodářskému a sociálnímu 

výboru a Výboru regionů – Evropská strategie pro kooperativní inteligentní dopravní systémy: 

milník na cestě ke kooperativní, datově propojené a automatizované dopravě“. Evropská 

komise se rovněž zavázala vytvořit evropský regulační rámec pro datově propojená  

a automatizovaná vozidla, na základě kterého si členské státy dále specifikují národní 

podmínky pro tato vozidla. Autonomní doprava je aktuální téma, kterému je věnována 

pozornost na celém světě. Nejdále v této oblasti jsou USA, Japonsko a Jižní Korea, které 

aktivně spolupracují se zeměmi Evropy. Pro USA je autonomní doprava důležitým tématem. 

Stát Nevada byl prvním státem, který povolil v roce 2011 provoz autonomních vozidel. Od té 

                                                

11 Ministerstvo dopravy. Akční plán autonomního řízení. K dispozici: http://amsp.cz/wp-

content/uploads/2019/02/Ak%C4%8Dn%C3%AD-pl%C3%A1n-autonomn%C3%ADho-%C5%99%C3% 

ADzen%C3%AD-ma_KORNB8UGXNR8.pdf 
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doby dalších sedm států — Kalifornie, Florida, Louisiana, Michigan, Severní Dakota, 

Tennessee, Utah a Washington, D. C. schválilo právní předpisy týkající se autonomních 

vozidel. Florida v roce 2016 rozšířila předpisy o povolení provozu autonomních vozidel na 

veřejné silniční síti a definovala požadavky týkající se testování autonomních vozidel  

a přítomnosti řidiče ve vozidle. V dalších státech USA jsou předpisy pro oblast autonomních 

vozidel v různých stadiích projednávání. Podle současného amerického zákona nesou výrobci 

odpovědnost za všechna vozidla, která vyrobí pro použití na veřejných silnicích v souladu se 

všemi platnými federálními bezpečnostními standardy motorových vozidel (FMVSS). Proto, 

pokud je vozidlo kompatibilní v rámci stávajících norem a dodržuje konvenční konstrukci 

vozidla, neexistuje v současné době žádná federální právní překážka, aby autonomní vozidla 

nebyla nabízena k prodeji. Je proto nutné definovat a zlepšit právní opatření při situacích, které 

mohou být autonomními vozidly zapříčiněny. Podle dokumentu Federální politiky autonomních 

vozidel by měla být řešena především tato témata: záznam, sdílení a ochrana osobních údajů, 

bezpečnost systému, kybernetická bezpečnost, rozhraní člověk-stroj, odolnost proti nárazu, 

spotřebitelské vzdělávání a odborné přípravy, registrace a certifikace, chování po autonehodě, 

federální, státní a místní zákony, etické aspekty, funkční design domény, detekce událostí, 

reakce, minimalizace rizika a metodika hodnocení. 

9.1.1. APLIKACE VÝSLEDKŮ PROJEKTU VIMOT 

K PROVOZOVÁNÍ AUTONOMNÍCH VOZIDEL 

Mezi základní senzory pro provoz autonomního vozidla patří vhodně umístěné kamery, 

které vizuálně zachycují dopravní situaci kolem vozidla. Dalším prvkem může být radar, který 

vysílá mikrovlny ve směru jízdy a zpětně zachycuje tyto mikrovlny odražené od překážky před 

vozidlem. Tím pak dokáže detekovat objekty před vozidlem, případně v „mrtvém úhlu“ 

zpětného zrcátka. Obdobným systémem je pak LIDAR, který ovšem využívá místo mikrovln 

laserové paprsky. Současná právní úprava stanovuje, že ve vozidle musí být osoba, která 

ovládá příslušné řídicí prvky vozidla. Je zohledněn pouze fyzický účastník silničního provozu, 

nikoli zařízení, které není ovládáno člověkem. Je zřejmé, že pro masové nasazení 

autonomních vozidel musí být upraveno mezinárodní právo i národní legislativa tak, aby 

provoz autonomních vozidel byl vůbec možný. Musí být také přesně stanovena odpovědnost 

za technickou závadu na autonomním vozidle, odpovědnost v případě dopravní nehody  

a odpovědnost za způsobenou škodu. 
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Obrázek 9 - Nahrazení senzorických funkcí technologií12 

 

Důležitým aspektem je rozšíření typů dopravních nehod v souvislosti se zaváděním 

autonomních vozidel. Aplikace autonomních systémů povede bezesporu ke zvýšení 

bezpečnosti silničního provozu. 

Přesto nelze zcela vyloučit vznik dopravních nehod. Při vzniku dopravní nehody  

s účastí jednoho či více vozidel vybavených autonomními systémy půjde o velmi 

komplikovanou situaci, kdy vyšetření a stanovení příčiny dopravní nehody a následné 

kvalifikování právní odpovědnosti bude složitý proces. Například se bude jednat o situace, kdy 

řidič převezme řízení autonomního vozidla, pokud ho na to systém upozorní. Pro případné 

                                                

12 O. Vermesan a kol. Internet of Things Cognitive Transformation Technology Research Trends and Applications. 

In: Cognitive Hyperconnected Digital Transformation: Internet of Things Intelligence Evolution. River Publishers, 

2017. ISBN 9788793609112. URL: http://hdl.handle.net/11250/2489025 
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zkoumání odpovědnosti řidiče a jeho zavinění dopravní nehody bude zcela zásadní okamžik 

převzetí řídicích funkcí vozidla. Stejnou měrou bude zkoumána bezpečnost autonomního 

režimu řízení ve smyslu odpovědnosti výrobce vozidla. Klíčovou roli musí hrát výzkum 

dopravních nehod, kdy stávající metodika hloubkové analýzy dopravních nehod musí být 

doplněna o nové metody schopné analyzovat budoucí dopravní nehody s účastí vozidel 

vybavených autonomními systémy. Zároveň tyto metody bude nutné připravit pro použití  

u Služby dopravní policie k šetření dopravních nehod. Jednotky EDR zaznamenávají informaci 

o tom, kdo v rozhodném okamžiku vzniku dopravní nehody vozidlo ovládal. Tím výsledky 

projektu VIMOT společně s výsledky projektu VERONICA výrazným způsobem přispějí 

k blízkému využívání autonomních vozidel. 
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10. TYPOLOGIE DOPRAVNÍCH NEHOD S POTENCIÁLEM 

VYUŽITELNOSTI ELEKTRONICKÝCH NEHODOVÝCH DAT 

Empiricky a ze statistických údajů dopravní nehodovosti na území České republiky 

vedených Policií České republiky lze dojít k jednoznačnému závěru, že současný stav 

dopravní nehodovosti je nevyhovující. Jedná se nejen o každoročně se zvyšující počet 

evidovaných nehod, ale zejména o dopravní nehody s tragickými následky. Ze statistiky 

dopravní nehodovosti za rok 2019 například vyplývá zastoupení nejtragičtějších příčin 

dopravních nehod ilustrovaných v obrázku.  

 

Obrázek 10 – Vývoj dopravní nehodovosti (2019) 

 

V průběhu realizace výzkumné části projektu VIMOT byla identifikována potřeba 

provedení komplexní analýzy současného stavu a vývoje příčin a následků dopravních nehod. 

Provedená podrobná analýza registrovaných dopravních nehod v letech 2006 – 2018 

vedla k závěrům o jednoznačné využitelnosti výsledků projektu VIMOT. 

V roce 2018 zemřelo na našich silnicích 28,4 % nepřipoutaných řidičů a 21,8 % 

nepřipoutaných spolujezdců. Přitom se jedná o zásadní a základní požadavek bezpečného 

pohybu v dopravním prostředí, jehož nedodržování je spojeno s trestněprávními důsledky  

a také odpovědností občanskoprávní, případně u řidičů profesionálů využitelností ve smyslu 

aplikace zákoníku práce. Provedená analýza identifikuje potřebu výsledků projektu VIMOT. 
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Obrázek 11 – Vývoj usmrcených (ne)připoutaných řidičů vozidel 

 

 

Obrázek 12 – Vývoj usmrcených (ne)připoutaných řidičů vozidel s airbagem a bez něj 

 

Provedená analýza vývoje a stavu registrované dopravní nehodovosti v návaznosti na 

potřeby aplikace výsledků projektu VIMOT poukázala na bezprostřední využitelnost 

v případech nejtragičtějších příčin dopravních nehod, mezi které patří např. nepřiměřená 

rychlost. 
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Obrázek 13 – Vývoj počtu nehod a počtu usmrcených v nehodách s příčinou nepřiměřené rychlosti 

 

 

Obrázek 14 – Vývoj počtu nehod a počtu usmrcených v nehodách s čelní srážkou 
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11. ZÁVĚR 

Z pohledu kriminalistické praxe je třeba elektronická data ve vozidlech považovat za 

stopu (viz kapitola 4) uloženou na nosiči umístěném ve vozidle. Jedná se tedy o důkaz, 

obdobně jako data uložená v počítači, resp. v jeho paměti. Za základní důkazní materiál je 

v případě dopravní nehody považováno ohledání místa dopravní nehody se všemi 

náležitostmi. Elektronická data vyčtená z kolidovaných vozidel významným způsobem doplňují 

relevantní informace potřebné ke zjištění objektivních příčin vzniku dopravní nehody. Do 

důsledku umožňují rekonstruovat tzv. přednehodový děj. Tím dochází k naplnění základních 

zásad trestního řízení, zejména materiální pravdy, ale také ekonomie a dalších. 

Předpokládaná využitelnost není spojena pouze s vyšetřováním příčin dopravních 

nehod, ale s celou řadou kriminalisticky relevantních událostí. Interpretací výsledků výzkumu 

projektu VIMOT lze dojít k závěru, že data uložená v jednotce EDR jsou přesná (komparací 

dat získaných po nárazu a standardních metod měření, včetně 3D skenování). Pokud je touto 

jednotkou vozidlo vybaveno, lze ji úspěšně použít nejen při šetření dopravních nehod, ale také 

při odhalování pojistných podvodů v souvislosti s fingováním dopravních nehod. Výsledky též 

ukázaly, že data uložená v jednotkách EDR lze již v současnosti s úspěchem použít jako důkaz 

před soudem. Aplikační praxi zatím brání nedostatek informací o předmětné problematice. 

Proto byl Policejní akademií České republiky v Praze ve dnech 26. a 27. 11. 2019 realizován 

kurz celoživotního vzdělávání (viz kapitola 12), kterého se účastnili vyšetřovatelé a technici 

výjezdových skupin SKPV. Ti v praxi provádějí dokumentaci na místech dopravních nehod. 

Dále se kurzu účastnili příslušníci Hasičského záchranného sboru jako základní součásti IZS.  

Jeden z hlavních cílů projektu VIMOT, jehož součástí je i tato kniha, spočíval ve 

zpracování řešené problematiky z hlediska dostupné tuzemské i zahraniční legislativy 

a propojení řešené problematiky s dostupnými právními normami. Dále se jednalo 

o zpracování literární rešerše po stránce právních norem a předpisů, rozpracování 

legislativních změn a návrhů v rámci ČR k zajištění plné kompatibility a implementace výstupů 

řešené problematiky. Cílem bylo  zpracování vybraných částí odborné publikace, podílení se 

na přípravě metodiky a projektová administrativa pro lepší porozumění kolizím, ale také 

rozpoznání potenciálních přínosů pro prevenci, bezpečnost silničního provozu a spravedlnost. 

Mezi další cíle projektu patřilo například přezkoumání a vyhodnocení dostupných a nezbytných 

standardů, potřebných pro využitelnost v bezpečnostní praxi. Výsledky projektu VIMOT budou 

využity celou řadou subjektů, počínaje orgány činnými v trestním řízení, soudy, pojišťovnami, 

ale také dalšími subjekty dopravně bezpečnostního systému České republiky.  

Data z kolidovaných vozidel jsou již řadu let masivně, a s úspěchem využívána 

k dokazování jednání řidiče v USA. Stejně tomu bude od roku 2021 i v Evropě. 
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12. VYHODNOCENÍ KURZU CELOŽIVOTNÍHO VZDĚLÁVÁNÍ 

VE VZTAHU K VYUŽITELNOSTI CERTIFIKOVANÉ 

METODIKY V BEZPEČNOSTNÍ PRAXI 

Ve dnech 26. a 27. 11. 2019 byl Policejní akademií České republiky v Praze realizován 

kurz celoživotního vzdělávání, kterého se účastnili vyšetřovatelé a technici výjezdových skupin 

SKPV, kteří v praxi provádějí dokumentaci na místech dopravních nehod. Dále se kurzu 

účastnili příslušníci Hasičského záchranného sboru jako základní součásti IZS. Uvedené 

výsledky slouží k evaluaci výsledků výzkumu projektu VIMOT.  

 

 

Obrázek 15 – Ukázka programu a popisu realizovaného kurzu 
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Kurz splnil moje očekávání 
 

  
Četnost Procenta 

Procenta z 
platných 

Kumulativní 
procenta 

Platná 

Výborný 24 77,4 77,4 77,4 

Velmi dobrý 7 22,6 22,6 100,0 

Celkem 31 100,0 100,0   

 
 

Aktuálnost probíraných témat hodnotím 
 

  
Četnost Procenta 

Procenta z 
platných 

Kumulativní 
procenta 

Platná 

Výborný 24 77,4 77,4 77,4 

Velmi dobrý 6 19,4 19,4 96,8 

Dobrý 1 3,2 3,2 100,0 

Celkem 31 100,0 100,0   

 
 

Praktickou využitelnost získaných poznatků hodnotím 
 

  
Četnost Procenta 

Procenta z 
platných 

Kumulativní 
procenta 

Platná 

Výborný 13 41,9 41,9 41,9 

Velmi dobrý 10 32,3 32,3 74,2 

Dobrý 6 19,4 19,4 93,5 

Dostatečný 1 3,2 3,2 96,8 

Nedostatečný 1 3,2 3,2 100,0 

Celkem 31 100,0 100,0   

 
 

Na kurzu jsem se dozvěděl nové poznatky 
 

  
Četnost Procenta 

Procenta z 
platných 

Kumulativní 
procenta 

Platná 

Výborný 25 80,6 80,6 80,6 

Velmi dobrý 6 19,4 19,4 100,0 

Celkem 31 100,0 100,0   

 
 

Celkový přínos kurzu pro mou práci hodnotím 
 

  
Četnost Procenta 

Procenta z 
platných 

Kumulativní 
procenta 

Platná 

Výborný 15 48,4 48,4 48,4 

Velmi dobrý 12 38,7 38,7 87,1 

Dobrý 3 9,7 9,7 96,8 

Dostatečný 1 3,2 3,2 100,0 

Celkem 31 100,0 100,0   
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Organizační zajištění kurzu hodnotím 
 

  
Četnost Procenta 

Procenta z 
platných 

Kumulativní 
procenta 

Platná 

Výborný 30 96,8 96,8 96,8 

Dostatečný 1 3,2 3,2 100,0 

Celkem 31 100,0 100,0   

 
 

Srozumitelnost vyjadřování lektorů byla 
 

  
Četnost Procenta 

Procenta z 
platných 

Kumulativní 
procenta 

Platná 

Výborný 29 93,5 93,5 93,5 

Velmi dobrý 2 6,5 6,5 100,0 

Celkem 31 100,0 100,0   

 
 

 Vysvětlení dotazů účastníků lektory bylo 
 

  
Četnost Procenta 

Procenta z 
platných 

Kumulativní 
procenta 

Platná 

Výborný 30 96,8 96,8 96,8 

Velmi dobrý 1 3,2 3,2 100,0 

Celkem 31 100,0 100,0   

 
 

Odbornou úroveň lektorů hodnotím 
 

  
Četnost Procenta 

Procenta z 
platných 

Kumulativní 
procenta 

Platná Výborný 31 100,0 100,0 100,0 

 
 

 Způsob výkladu problémů hodnotím jako 
 

  
Četnost Procenta 

Procenta z 
platných 

Kumulativní 
procenta 

Platná 

Výborný 27 87,1 87,1 87,1 

Velmi dobrý 4 12,9 12,9 100,0 

Celkem 31 100,0 100,0   

 
 

Možnosti aktivního podílení se účastníků na kurzu byla 
 

  
Četnost Procenta 

Procenta z 
platných 

Kumulativní 
procenta 

Platná 

Výborný 27 87,1 87,1 87,1 

Velmi dobrý 3 9,7 9,7 96,8 

Dobrý 1 3,2 3,2 100,0 

Celkem 31 100,0 100,0   
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Jak celkově hodnotíte tento kurz CŽV? 
 

  
Četnost Procenta 

Procenta z 
platných 

Kumulativní 
procenta 

Platná 

Výborný 27 87,1 87,1 87,1 

Velmi dobrý 3 9,7 9,7 96,8 

Dobrý 1 3,2 3,2 100,0 

Celkem 31 100,0 100,0   

 
 

Jak celkově hodnotíte výkon lektorů? 
 

  
Četnost Procenta 

Procenta z 
platných 

Kumulativní 
procenta 

Platná 

Výborný 30 96,8 96,8 96,8 

Velmi dobrý 1 3,2 3,2 100,0 

Celkem 31 100,0 100,0   

 
 

Setříděné pořadí odpovědí na otázky dotazníku od nejlepších průměrných hodnot po 
nejhorší průměrné hodnoty 
 

  

 
Z předcházející tabulky je vidět, že i nejhorší průměr má hodnotu 1,94 (praktická využitelnost), 
což je na úrovni velmi dobrého hodnocení. 
 

31 1,00 ,000

31 1,03 ,180

31 1,03 ,180

31 1,06 ,250

31 1,10 ,539

31 1,13 ,341

31 1,16 ,454

31 1,16 ,454

31 1,19 ,402

31 1,23 ,425

31 1,26 ,514

31 1,68 ,791

31 1,94 1,031

Odbornou úroveň lektorů hodnotím

Vysvětlení dotazů účastníků lektory bylo

Jak celkově hodnotíte výkon lektorů?

Srozumitelnost vyjadřování lektorů byla

Organizační zajištění kurzu hodnotím

Způsob výkladu problémů  hodnotím jako

Možnosti aktivního podílení se účastníků na kurzu byla

Jak celkově hodnotíte tento kurz CŽV?

Na kurzu jsem se dozvěděl nové poznatky

Kurz splnil  moje očekávání

Aktuálnost probíraných témat hodnotím

Celkový přínos kurzu pro mou práci hodnotím

Praktickou využitelnost získaných poznatků hodnotím

N Průměr
Směrodatná

odchylka
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