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PPOODDVVÝÝBBOORR  PPRROO  DDOOPPRRAAVVUU  
VÝBORU PRO HOSPODÁŘSTVÍ, ZEMĚDĚLSTVÍ A DOPRAVU 

SENÁTU PARLAMENTU ČESKÉ REPUBLIKY 
 

pořádá konferenci na téma : 
 

""BBEEZZPPEEČČNNOOSSTT  SSIILLNNIIČČNNÍÍHHOO  PPRROOVVOOZZUU  
  SS  OOHHLLEEDDEEMM    NNAA  ZZHHOODDNNOOCCEENNÍÍ  DDOOSSAAVVAADDNNÍÍCCHH    

ZZKKUUŠŠEENNOOSSTTÍÍ  SS  AAPPLLIIKKAACCÍÍ  NNOOVVEELLYY  ZZÁÁKKOONNAA  OO  PPRROOVVOOZZUU  
  NNAA  PPOOZZEEMMNNÍÍCCHH  KKOOMMUUNNIIKKAACCÍÍCCHH„„  

 

která se koná dne 22. listopadu 2007 od 10.00 hod 
v Jednacím sále Valdštejnského paláce (objekt A), 
Senátu Parlamentu České republiky, Valdštejnská ul.,  

118 01  Praha 1 - Malá Strana 

P r o g r a m  
 
10.00hod     Zahájení a úvodní slovo: 

• #��$'(/��24"����(6 <�*4��#�� �

� Podvýboru pro dopravu  
 Výboru pro hospodářství, zemědělství a dopravu Senátu PČR 
 
�8��%(:  : �*%2: !��3:)=��(#'"�#��(,�%()�3$:(� �98�@ABCDEEE�
0 8<�

(�*/(,(3)�� �*(3�6�"!+�:(6)�2: !"!+� �
�

• ���/8�� �2�% ��(, %9":(,$<��$6F#':&�F�62�2#'/ ��
� Ministerstva dopravy ČR 

• �;/8� 
��: � �'$9:(,$� G� ��%2!+ /(,$<� �$6F#':&�F�
62�2#'/ �  
Ministerstvo vnitra ČR�

• ��;8�� /(#% ,���2�/2!+�
�������� Centrum dopravního výzkumu 

�

��8��%(: :    �H%�I2'?�> :'(/&�0�3*�9�(#'2�#2%�29�"+(�*/(,(3)� �

• *%:8��;/8�� /'2����/,"9�:<�4��2'�%�
Policejní prezidium ČR – služba dopravní policie 

• ��;8��(6$=�
":(/ <�,1:(��1�4��2'�%�
Česká asociace pojišťoven 

• ��;8��%>/?���/)�!%":<�4��2'�%�
Ředitelství silnic a dálnic ČR 

• �24"��(,$:<��$6F#'�:�4��2'�%���
����� Státní fond dopravní infrastruktury  
 
    D i s k u s e  

    Zhodnocení konference, závěr 
�



 4 


��$'(/��24"����(6 <��(�,10(/)�*/(��(*/ ,)J  

Čas se již nachýlil. Hlavní představitelé k vystoupení prvního bloku jsou již mezi 
námi a drtivá většina těch, kteří byli pozváni, také, takže nám nic nebrání v tom, 
abychom mohli zahájit dnešní senátní konferenci, která se týká bezpečnosti silničního 
provozu. 

 Já vás tady všechny srdečně vítám. Jsem rád, že svojí účastí, už tím, že jste přijali 
naše pozvání, jste vyjádřili určitý akcent na důležitost řešení této problematiky. A dovolte 
mi, abych mezi námi přivítal paní doktoru Danielu Kovalčíkovou, náměstkyni ministra 
dopravy ČR, dále potom paní magistru Lenku Ptáčkovou-Melicharovou, jako náměstkyni 
ministra vnitra ČR a Ing. Jaroslava Heinricha z Centra dopravního výzkumu. 

 Omlouvám se, pokud máte původní pozvánku, tak tam byla většinou jména 
ministrů. Bohužel ministři jsou všichni prakticky mimo republiku v tomto okamžiku a 
nemohou se tohoto jednání zúčastnit. Chtěl bych je tímto omluvit, což jistě udělají potom 
ve svém vystoupení i příslušní náměstci, resp. náměstkyně, ale myslím si, že to vůbec 
nevadí  zdárnému průběhu dnešní konference. 

 Nakonec, co se týká konkrétně Ministerstva dopravy, myslím si, že tady dneska 
nemůžeme mít povolanější osobu, než je paní doktorka Kovalčíková, protože tuto 
problematiku má osobně na starosti, což jistě vy, kteří fungujete v některém z grémií, 
které se na tom podílí, tak víte, že ona těmto grémiím předsedá. 

 Dovolte mi, abych vás stručně provedl programem, jakou máme představu. 
V prvním bloku, který by měl skončit zhruba v 11.10 hod. a bude se týkat aplikace 
zkušeností s novelou zákona č. 361/2000 Sb., o provozu na pozemních komunikacích, 
vystoupí již zde uvedení představitelé ministerstev a pan Ing. Heinrich z Centra 
dopravního výzkumu. Poté bude zhruba půlhodinová přestávka, kde v Jičínském salónku 
je pro vás připraveno občerstvení, a zároveň v tomto čase proběhne tisková konference 
ve Frýdlantském salónku a měli bychom se tady opět sejít ve tři čtvrtě na dvanáct ve 
druhém bloku, kde budou rozebírány důležité faktory bezpečnosti silničního provozu. 

 Je tady připraven pan ředitel plk. Mgr. Červíček, kterého také mezi námi srdečně 
vítám; do druhého bloku je tady připraven Ing. Tomáš Síkora, výkonný ředitel České 
asociace pojišťoven a jsou tady také zástupci Státního fondu dopravní infrastruktury, i 
když nevím, kde v tomto okamžiku sedí – tady přímo přede mnou, já se omlouvám, sedí 
pan Novák, ale měl by tady také někde být pan Karel Havlíček. Tímto tedy také 
omlouvám ředitele Státního fondu dopravní infrastruktury, se kterým jsme původně 
počítali do dnešní konference. 

 Nyní už k vlastní konferenci jako takové. Jaký smysl tato konference má mít a co 
od ní očekáváme? Za prvé tedy to, jak napovídá program, tedy zhodnocení dosavadních 
zkušeností s aplikací novely zákona o provozu na pozemních komunikacích po více jak 16 
měsících její účinnosti. Je to již dostatečný čas k tomu, abychom se v klidu zamysleli nad 
tím, jak byla novela v praxi naplněna. Vedle toho však si slibujeme od této konference 
jakési hledání vize nápravy současného stavu bezpečnosti silničního provozu, to 
znamená, jak naložit s vědomostmi, které již dneska máme shrnuté v různých analýzách, 
shrnuté v návrzích expertní skupiny, kde leží dneska, neznám přesně to číslo, ale jsou to 
stovky a stovky připomínek, které již leží konkrétně na stole. 

 Chtěl bych upozornit, že jako podvýbor pro dopravu při výboru pro hospodářství, 
zemědělství a dopravu si neděláme ambice na to, že bychom dnes odsud odešli 
s nějakými konkrétními připomínkami jakýchsi paragrafovaných formulací pro změnu 
tohoto zákona. Hledáme spíš hloubku řezu, která je potřeba v zákoně učinit tak, aby byl 
více smysluplný a aby byl pro praxi použitelný, ale to také v dohledném čase, nikoliv po 
době, bych řekl, několika let zpracovávání všech poznatků, které o  tom na stole dneska 
leží. 

 Tato konference se koná v době, kdy se další novelou tohoto zákona intenzivně 
zabývá Ministerstvo dopravy za pomoci desítek expertů, kteří jsou dnes z velké části 
přítomni i přímo v tomto sále. Ti již předložili ministerstvu stovky podnětů na konkrétní 
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úpravu tohoto zákona. Jde však o to, jak razantní změna tohoto zákona je právě teď, 
nyní v tomto okamžiku nutná. Na prvním jednání této expertní skupiny došlo ke shodě na 
tom, že jeho novela by měla směřovat ke zvýšení jeho přirozené autority, neboť se 
domníváme, že přirozená autorita není v tom měřítku, v jakém by byla z hlediska 
bezpečnosti silničního provozu potřebu. 

 Zároveň však bylo konstatováno, že samotná úprava zákona ke zvýšení 
bezpečnosti silničního provozu zdaleka nestačí. Na tom se shodli i členové našeho 
podvýboru pro dopravu, senátního podvýboru, když 16. října přijali usnesení, které 
zdůrazňuje nutnost komplexního řešení v návaznosti na všechny hlavní příčiny 
nehodovosti. 

 Jednotlivými nástroji pro dosažení nebo k nápravě současného stavu a dosažení 
cíle, který od toho očekáváme, tedy zvýšení bezpečnosti na našich silnicích, by vedle 
legislativních změn, o kterých tady bude určitě především dneska řeč, by měla být i větší 
efektivnost činnosti naší policie, to určitě, protože všichni si určitě pamatujete na to, kdy 
novela vstoupila v platnost v červenci roku 2006 a jakoby mávnutím kouzelného proutku 
chvíli fungovala. Ale fungovala skutečně jenom několik měsíců, protože řidiči lehce zjistili, 
že podmínky nejsou dostatečně vymáhány a že je možno mezi podmínkami různě 
kličkovat. 

 Jsme si pochopitelně také vědomi toho, že důležitým nástrojem musí být investice 
do infrastruktury. Na našich silnicích je dneska totiž stav, který neodpovídá v žádném 
případě tomu, jakou infrastrukturu máme k dispozici. Nabídka je podstatně menší než 
poptávka. A v tom je nezastupitelná úloha státu, kterou vím, že stát se snaží řešit a že 
tak, jak jsme o tom jednali už na dalším jednání podvýboru pro dopravu, to bylo 13. 
listopadu, kdy nás zástupci ministerstva o tom informovali a já věřím tomu, že i dnes 
tady to zazní, jakým způsobem je připravena radikální injekce pro podnícení větší 
investice do těchto infrastruktur, a to v jasně vymezeném časovém horizontu 2007, resp. 
2008-2013. 

 Vedle toho však je i důležitým faktorem vlastní prevence, která u nás sice 
existuje, zastřešuje ji BESIP jako takový, ovšem je otázka, je právě vhodný okamžik se 
zastavit a položit si otázku, zda je to dostačující, zda je to dostačující co do finančních 
prostředků, které se vynakládají a co do efektivnosti vynaložení těchto finančních 
prostředků. Já věřím, že mnozí z vás dnes právě i k této problematice zde vystoupí. 

 Myslím si, že to je spektrum velmi široké a byť my se především budeme zabývat 
legislativní otázkou, nutnosti legislativní změny tak, aby, jak jsem již řekl a znovu 
zdůrazňuji a zopakuji, je důležité, aby řez do zákona, který je před námi, byl třeba 
v některých místech i razantní, ale aby se soustředil jenom na to, kde to má skutečně 
velký význam pro zvýšení bezpečnosti silničního provozu, abychom touto společnou 
diskusí nedemontovali zákon, který máme úplně na kousky a nezačali ho stavět na 
zelené louce v jednom kroku. Pochopitelně, že se tomu nebráníme, aby to mělo další 
vývoj, ale zásah je potřeba udělat řádově v půl roce, kdy má Ministerstvo dopravy 
vymezený termín na předložení materiálu do vlády tak, aby mohl jít následně do 
legislativního procesu. Čili mějme toto na zřeteli, že zásahy, které budeme požadovat, 
budeme navrhovat, aby byly realizovatelné. Především jde o to, aby se zákon stal 
jednodušším, průhlednějším, čitelným a lépe bych řekl slučitelným a pro občany lépe 
s porozumění s těmi ostatními asi čtyřmi nebo pěti zákony a právními předpisy, které 
dnes leží na stole a které se navzájem tak prolínají, že některé z nich fungují téměř 
pouze svým nadpisem a několika málo paragrafy a ty ostatní už mezitím byly vypuštěny. 

 Myslím si, že nastal okamžik, kdy by stálo tyto návaznosti dát do souvislosti tak, 
aby každému řidiči bylo jasné, co jsou pravidla silničního provozu a nemusel se toho 
domáhat při studiu těchto pravidel tím, že se prochází řadou, bych řekl, vyloženě 
administrativních předpisů, které mají sloužit pro úředníky a ne pro řidiče. Věřím, že i 
v tomto smyslu bude dneska debata. 
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 Nechci to déle zdržovat a myslím si, že to na úvod stačí. A dovolil bych si rovnou 
odtud, od řečnického pultíku vyzvat paní náměstkyni Kovalčíkovou k jejímu prvnímu 
vystoupení. 

Jenom bych ještě chtěl říct pro technickou orientaci, předpokládáme v prvním 
bloku pro každého z vystupujících maximálně 20 minut, tak bych prosil, aby to 
respektováno tak, abychom mohli v 11.10 hod. vyhlásit přestávku. Děkuji vám. 
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Dámy a pánové, dovolte, abych hned v úvodu omluvila pana minstra, který 
z důvodu zaneprázdněnosti se této konference nemohl zúčastnit. Mnozí z vás si 
vzpomínají, že se této konference zhruba před rokem účastnil a bedlivě sledoval tématiku 
v bezpečnosti silničního provozu. Toto téma je aktuální na Ministerstvu dopravy a mohu 
říct odpovědně, že se mu nesmírně věnujeme a že vlastně toto téma je živé téma, které 
je dennodenně konzultováno a rozebíráno na půdě Ministerstva dopravy. 

Já bych chtěla do úvodu říct, že téma bezpečnost silniční dopravy není téma České 
republiky, je to téma evropské, které se rovněž skloňuje na půdě EU a EU k němu přijímá 
řadu významných dokumentů, tudíž ČR nevybočuje a není někde jinde v rámci 
evropských států, kde rovněž téma bezpečnosti je aktuální, živé téma a denně se mu 
politici věnují; rovněž tak odborníci. 

Celá problematika bezpečnosti dopravy je o to zajímavější a o to živější, o čemž 
svědčí i každoročně pořádaná konference na půdě Senátu, že se dotýká každého z nás. 
Prakticky každý člověk se stává dříve nebo později účastníkem silničního provozu, a tím 
pádem se dostává do kontaktu s právní úpravou, která je tímto doprovázena. Bezpečnost 
silničního provozu potkává člověka téměř od narození až do úmrtí, proto každý takhle 
citlivě vnímá právní úpravu, jak je celá bezpečnost u nás reglementována. Každý má 
určitou osobní zkušenost a z toho já odvozuji, že přes osobní zkušenost má pocit, že 
problematice do určité míry rozumí, že ji má osobně ohmatánu a že by ji mohl určitým 
způsobem vylepšit a mohl by nastavit lepší parametry tak, aby bezpečnost nás tolik 
neobtěžovala a neměli jsme pořád pocit, že bezpečnost na pozemních komunikacích u 
nás není dostatečná. Z toho já také odvozuji sílu zájmu a množství podnětů, jak celou 
problematiku uchopit a jak ji lépe upravit. 

Já bych si dovolila jenom do úvodu trošku historie, abychom si uvědomili, kde celá 
problematika právně má svůj prapůvod a kam jsme se v právní reglementaci dnes 
dostali. 

Víte, že více než 40 let nebyla úprava pravidel silničního provozu reglementována 
zákonem, že po 40 letech jsme připravili zákon 361/2000 Sb., tj. první zákon o silničním 
provozu, a to byl ten první kodex, který začal u nás přímo platit, do kterého se 
soustředily všechny do tehdy platné podzákonné právní předpisy a soustředilo se to do 
jednoho velkého kodexu. 

V rámci tohoto kodexu nebyla akorát provedena úprava přestupků. Tehdy platila 
zásada, že je jeden silný přestupkový zákon, kde všechny skutkové podstaty přestupků 
jsou soustředěny a nebyla zásada, že by se z tohoto přestupkového zákona dostávaly do 
kodexových právních úprav. Tento požadavek vznikl následně tím, že vláda přijala 
usnesení, že při jakémkoliv vstupu do hmotně-právní úpravy kodexového typu musí být 
z přestupkového zákona vyjmuty konkrétní skutkové podstaty přestupku a nasunuty na 
tu hmotně-právní úpravu, aby do sebe lépe zapadaly. Tudíž první zákon 361 je do určité 
míry nekomplexní, protože tam není přímá vazba na konkrétní skutkové podstaty 
přestupku a ta se pořád nachází v zákonu o přestupcích. Pak přišla jedna velká stěžejní 
novela, která velice rozpohybovala zase celospolečenskou diskusi nad tématem 
bezpečnost, a to byla novela, která byla publikována pod č. 411/2005 Sb., a která nabyla 
účinnosti v roce 2006 v červenci. 

Tato novela přinesla jeden významný prvek do právní úpravy bezpečnosti 
silničního provozu, který byl tak silně medializován a nad kterým se vedly velké rozpravy 
jak na půdě odborníků, tak na půdě laické veřejnosti, a tj. bodový systém. Bodový 
systém nevznikal v ČR izolovaně, bodový systém již fungoval v okolních státech a státy, 
které ještě na bodový systém nenajely, jej paralelně připravovaly. Tudíž bodový systém 
byl velkou vizí zlepšení bezpečnosti silničního provozu, protože z jedné strany působil a 
měl působit výchovně v tom smyslu, že řidič, který opakovaně porušuje právní předpisy, 
nasčítává body a vlastním chováním mohl ovlivnit nasčítávání bodů a vyhnout se ztrátě 
řidičského oprávnění. Z druhé strany působil represivně, protože když řidič obdrží oněch 
12 bodů, které jsou stanoveny v zákonu, přichází o řidičské oprávnění. 
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Právě tento mechanismus, který byl včleněn do zákona, vyvolal řadu otazníků, 
zda je to správná metoda na zlepšení bezpečnosti silničního provozu. Trošku v pozadí 
diskusi zůstaly jiné instituty, které se dostaly do zákona a rovněž byly pod praporem 
bezpečnosti silničního provozu, tj. jako zabránění v jízdě, zadržení řidičského průkazu, ke 
kterému jsme se vrátili pod prosbou Ministerstva vnitra, také po více než 10-15 letech, 
kdy odebírání řidičského průkazu bylo nejdříve v podzákonné úpravě, do zákona 361 po 
velkých diskusích se již nedostalo, teď do zákona 411 se odebírání řidičských průkazů 
jako preventivní a současně represivní akt dostává. Toto téma není tak žhavé na diskusi, 
přesto mělo mít významný aspekt pro bezpečnost silničního provozu. 

Rovněž tak se do zákona dostává institut kaucí, to znamená, vlastně když vzniká 
podezření, že se někdo bude vyhýbat přestupkovému řízení, je možnost uplatnit institut 
kaucí, a tím dotyčného přinutit, aby podléhal přestupkovému řízení a nevyhýbal se mu. 
Institut kaucí byl rovněž převzat ze zahraničních úprav, kde byl úzce spjat zejména 
s přestupky, které na půdě ČR páchají cizinci a vlastně opuštěním území ČR byli 
k nedostižení a tyto přestupky byly nepostižitelné. Dostává se do zákona ovšem v obecné 
podobě, že je lze aplikovat i na řidiče, kteří se na území ČR pravidelně vyhýbají 
přestupkovému řízení. Tyto instituty už nevzbudily takový rozruch a kolem nich se 
nezvířilo také téma pro diskusi – jak mediálně, tak odborně, ty někam zapadly a já dnes 
nemám ani přehled, jak jsou tyto ostatní instituty v praxi využívány a zda napomáhají 
rovněž bezpečnosti silničního provozu. 

Všechny tyto instituty vlastně měly společné téma, tj. zvýšit účinnost a 
vymahatelnost zákona, aby zákon nezůstal pouze na papíře, ale aby byl i pro praxi více 
živým zákonem a více se uplatňoval. 

Teď více než rok od zavedení tohoto systému Ministerstvo dopravy zadalo 
zpracovat různé studie, jak zákon v praxi obstál nebo neobstál a lze konstatovat několik 
významných faktů. Když se zákon mediálně uváděl, když se o něm strhly téměř bitvy na 
půdě Parlamentu, rovněž tak Senátu, protože k původně ministerstvem navrhované a 
vládou schválené předloze se našpendlilo více než 450 pozměňovacích návrhů na půdě 
Parlamentu, což je zcela neobvyklé a výjimečné, takže média vlastně o něm už dopředu 
hodně informovala, tak pod tímto tlakem nastala zpočátku situace, že řidiči zvážněli a 
celý systém jakoby se usadil a začala být větší kázeň na pozemních komunikacích. 
Ovšem tím, že se strhla úžasná mediální kampaň, zda bodový systém je to pravé, zda 
represivní prvky bodového systému jsou právně usazené a zapadají do kontextu našeho 
práva, zda systém pokut, který je nastaven, ne sice podle německého vzoru, kde za 
každé pravidlo máte jednotnou sazbu pokuty, u nás se šlo na metodu spodní a horní 
hranice, tudíž už nikdo nemůže rozhodnout v tom smyslu, že se upustí od projednávání 
přestupku, že se to srovná nějakou domluvou nebo že se dá nějaká symbolická pokuta. 
Každý přestupek, který zvlášť ohrožuje bezpečnost silničního provozu, má tudíž spodní 
hranici jako minimální hranici pro uložení sankce. 

Začala velká diskuse přes média a začal se celý systém mediálně znehodnocovat a 
i tím, že zákon nebyl usazen, nebyl ještě vypublikován z hlediska komentářů, nebyla 
k němu dostatečná judikatura, nebyly k tomu praktické zkušenosti, začal nejednotně být 
aplikován a nejednotně vykládán. 

Je skutečností, že tuto roli nějakého jednotného výkladu, usazení a uchopení této 
materie v daném období nesehrálo ani Ministerstvo dopravy, ani Ministerstvo vnitra. My 
jsme spolu s Ministerstvem vnitra ustavili jakési grémium, kde jsme nejzávažnější 
přestupky a jejich hodnocení z pohledu nové právní úpravy na tomto společném grémiu 
probírali a dělali jsme tím písemně konsensuálně stvrzené výkladové závěry. Ale ani toto 
pravděpodobně nestačilo na usazení zákona a jeho jednotnou aplikaci. Problémem 
zákona, jak ho vidí  Ministerstvo dopravy, spočívá také v tom, že zatímco novou právní 
úpravou Ministerstvo dopravy dostalo roli jako vrchního orgánu státní správy, který 
odpovídá za stav bezpečnosti silničního provozu, tak nemá sám a nedisponuje všemi 
nástroji na tuto bezpečnost, protože je to právě Ministerstvo vnitra a policie, která ze 
zákona i historicky má kompetence v oblasti dohledu nad bezpečností silničního provozu. 
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Takže pokud nám selže jedna nebo druhá složka v celém tomto citlivém systému, 
tak ten systém se stává do určité míry nefunkční. Já osobně si dovoluji říct, že, a ani to 
společné projednávání, společné grémium, nevedlo k takovému sjednocení kroků a 
k takovému uchopení celé materie, aby byla pojata a prezentována před veřejností jako 
jednotná vůle dvou klíčových resortů, a to do určité míry sehrálo negaci při aplikaci 
tohoto zákona. Všechny vstupy, které k tomuto zákonu přichází pod praporem ještě ho 
dál vylepšit, vnímám velice citlivě, protože jsme se takhle potáceli a hodnotili těch 450 
pozměňovacích návrhů, které do materie nějakým způsobem byly zakomponovány a 
které prezentovaly už nějaké veřejné mínění, které představovali jednotliví poslanci nebo 
senátoři. 

Takže já dnes citlivě vnímám, že když přijde k zákonu v současnosti, 
v současnosti k němu přišlo, já se k tomu vrátím, 580 pozměňovacích návrhů, že je to 
prakticky materie, která je neuchopitelná. 

Pan ministr, jak pronikl do této materie, pochopil, že je to celospolečenské téma, 
které je citlivé jednak s nárůstem automobilismu, s nárůstem provozu na pozemních 
komunikacích a že je nutno opravdu citlivě vnímat tlak veřejnosti a velice odpovědně 
přistoupil k tomu, že se zkusíme podívat, zda opravdu zákon nemá více represivních 
prvků než prvků preventivních a pokusit se do zákona znovu určitým způsobem vstoupit. 

Ustavil speciální komisi expertů, kterou pověřil sesbíráním všech důležitých 
podnětů k tomuto zákonu v naději, že vznikne první věcná materie a ta věcná materie 
pak bude převtělena do významné novely tohoto zákona. Ovšem podněty, které 
z expertní skupiny vzešly, říkám, že podnětů ke zhruba 140 paragrafům přišlo 580 a 
prakticky, když se jimi probíráme, tak dochází i k vybíjení jednoho druhým, takže práce 
s tím bude téměř neuchopitelná. My je teď soustřeďujeme a vyhodnocujeme z věcného 
pohledu a udělat krok dopředu, jak dál s tímto zákonem naložit, bude nesmírně složité. 

Já bych možná vysvětlila pro představu, co ta materie obnáší, jaké je složení 
zákona. Vy víte, že zákon v úvodu obsahuje kromě výkladu pojmů povinnosti účastníků 
silničního provozu. To je v pořádku, to jsou povinnosti, které jsou často formulovány 
podle mezinárodních úmluv tak obecně, že se pod to dostane každá povinnost a 
rozpitvávat to do konkrétních a větší konkretizaci povinností mně připadá 
kontraproduktivní. Pak je velká část zákona, kde jsou konkrétní pravidla silničního 
provozu. Tam je každé pravidlo, jak se má účastník v provozu chovat. Pak je jedna velká 
část, jak účastník provozu získává řidičské oprávnění, jak ho pozbývá. Pak jsou tam 
vstupy, které mají sloužit vymahatelnosti práva, tj. zadržení řidičského průkazu a 
zabránění v jízdě. To jsou speciální instituty, které mají sloužit při dohledu nad 
bezpečností silničního provozu. A pak je tam včleněn bodový systém, kdy opakované 
porušování předpisů se nasčítává a dochází ze zákona ke ztrátě řidičského oprávnění. 
Zákon současně obsahuje přílohu, která vyjmenovává nejzávaznější porušení zákona a 
přičítá k nim určité body podle významu porušení daného pravidla. 

Pak máte zákon přestupkový, který vám říká a stanovuje jednotlivé skutkové 
podstaty přestupků a sankce za přestupky. Pak máme zákon o policii, který stanovuje 
práva a povinnosti policie při dohledu nad provozem na komunikacích, a pak máme 
zákon o městské policii, který se dostatečně nevypořádává s novou kompetencí, kterou 
městská policie získala při dohledu nad bezpečností. 

Takže ta materie není jenom zákon 361, je to další síla právních předpisů, které 
do sebe zapadají, a je nutno, když vstoupím do jednoho, přehodnotit i ostatní. Tím chci 
poukázat na to, jak složitá je práce, že nelze říct: já udělám revoluci v zákonu a 
neuvědomit si, co to s sebou nese. 

Já bych dnes jenom chtěla na závěr k nehodovosti, a má to vliv na zamyšlení se, 
kudy by měla vést cesta v avizované novele zákona o provozu na pozemních 
komunikacích. Já z podkladů, o tom pravděpodobně budou řečníci mluvit daleko 
podrobněji, mohu říct, že na nehodovosti se nejvíc podílí nepřiměřená rychlost, 
nesprávné předjíždění, nedání přednosti, nesprávný způsob jízdy. Ovšem vévodí tomu 
nepřiměřená rychlost. Pak, když si vezmu, kde k nehodám dochází, pak na první místo se 
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dostávají silnice 2. třídy. Velice pozitivně jsou na tom dálnice, už hůře silnice 1. třídy. 
Lépe silnice 3. třídy, ale silnice 2. třídy, tam je největší počet usmrcených. 

Dále možná z té statistiky jenom říct, že když se na počátku účinnosti zákona 
zlepšila statistika v ohledu usmrcených a těžce zraněných o více než 15 %, což znamená 
skokový efekt nového zákona, pak my se domníváme, medializací, nezvládnutím usazení 
zákona, došlo opět ke stavu, který byl před účinností zákona, ovšem dnes z čísel vychází, 
že jsme se opět dostali na třetí nejnižší počet usmrcených od 90. let. Opět se situace 
jakoby zklidňuje. Proti této situaci musíme vnímat neustálý nárůst provozu a zahušťování 
provozu na pozemních komunikacích. Takže statistika se již zklidňuje, jakž už zákon není 
tak mediálně živý a není tak skloňován a nejsou rozebírány i laickou veřejností, i 
pohledem novinářů jeho dopady, tak situace se přece jenom zklidňuje. Určitě je to i tím, 
že policie a městská policie se zasadila o zvýšení dohledu nad bezpečností. My vidíme 
určité rezervy právě ještě v kompetencích městské policie, kde se městské policii daly 
kompetence v textu zákona a nejsou dostatečně provázány s určitými povinnostmi ve 
vztahu k této městské policii, kterými naopak disponuje a má ta velká policie. 

Policie ČR má, uvedu konkrétní příklad, má povinnost, když zjistí porušení pravidla 
silničního provozu, bezodkladně o tom informovat účastníka provozu, nejdéle do 30 dnů. 
Toto například schází u městské policie, a proto došlo k explozi, že městská policie tuto 
povinnost nemá, že dává dohromady jednotlivé skutkové podstaty spáchaných 
přestupků, najednou vás pozve a vy přicházíte při prvním společném řízení o řidičské 
oprávnění, aniž byste věděl, že jste spáchal v minulosti řadu přestupků. 

Zákon má rezervy, má rezervy i ve vstupech a rezervy i v tom, že jednotlivé 
skutkové podstaty přestupků je nutno včlenit přímo do textu zákona. Tím zákon bude 
komplexnější a přehlednější a také bude odpovídat pozici vlády, která jde tímto směrem. 

Já si myslím, že s mnohými z vás se budu setkávat v expertní skupině, kde mě 
velice zaskočil enormní zájem a expertní skupina se sešla v úžasném počtu a s účastnou 
chutí materii uchopit a nějakým způsobem do sféry křehké bezpečnosti silničního provozu 
vstoupit a směrem k lepšímu ji ovlivnit. Budu se těšit na spolupráci a děkuji za 
pozornost. 

 

Senátor Jiří Nedoma, Podvýbor pro dopravu: 

Já děkuji paní náměstkyni. Jenom bych chtěl trošku organizačně upozornit, že 
jsme už teď malinko ve skluzu, zhruba asi 15 minut. A co se týká vaší reakce na 
jednotlivá vystoupení, tak bych vás chtěl informovat, že máte v lavicích rozdány písemné 
přihlášky do diskuse, které můžete po prvním bloku uplatnit v recepci u kulatého pultíku, 
tak aby byla vaše vystoupení připravena na odpolední jednání, na diskusi po 13. hodině. 
Děkuji. 

 Já bych teď poprosil paní náměstkyni Mgr. Ptáčkovou z Ministerstva vnitra o její 
maximálně 20minutové vystoupení. Děkuji. 
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Děkuji, pane předsedo, vážené dámy, vážení pánové, já se pokusím držet toho, co 
jsem si připravila a co skutečně nepřekročilo 15 minut. 

 Na začátek si dovolím i já omluvit pana ministra a zároveň tlumočit jeho dík 
organizátorům za uspořádání této velmi důležité konference. Já si myslím, že hodnocení 
už tak, jak říkala paní kolegyně z Ministerstva dopravy, není jenom o samotné aplikaci 
zákona 361, že je skutečně velmi důležité a nutné posuzovat celou bezpečnost silničního 
provozu v celém komplexu. A já jsem moc ráda, že vláda ČR, pro níž je bezpečnost 
silničního provozu prioritou, představí v nejbližších dnech nebo týdnech společní 
mezirezortní a vládní projekt, který by měl znamenat skutečně promyšlené a komplexní 
řešení této problematiky. Má i podporu pana premiéra. 

 Jak jistě víte, ČR nepatří zrovna mezi země, které by se bezpečností silničního 
provozu mohly nějakým způsobem chlubit. Situace na našich silnicích, s výjimkou 
několika málo měsíců, jak o nich paní náměstkyně hovořila, bezprostředně před účinností 
zákona a krátce po jeho účinnosti, tak se výrazně nezměnila. Podle poslední informace o 
nehodovosti za leden až říjen tohoto roku stoupl počet usmrcených na pozemních 
komunikacích o téměř 20 %. A i to, že je skutečně třetí nejnižší od roku 1990, má ten 
aspekt, že je zvýšený vzhledem k předchozímu roku. Tady si dovolím ještě upozornit, že 
každý rok se zvyšuje počet automobilů a zahušťuje se provoz. 

 Jak už tady zaznělo, nejvíce usmrcených osob, a to téměř 50 %, připadá i nadále 
na dopravní nehody, které jsou zapříčiněny nepřiměřenou rychlostí jízdy. U nesprávného 
předjíždění stoupl počet usmrcených osob dokonce o 93 % proti předchozímu roku. To 
samozřejmě dokladuje i zvýšenou agresivitu některých řidičů, a tím samozřejmě i daleko 
větší riziko pro nás pro všechny účastníky silničního provozu. S tímto problémem 
samozřejmě nebojujeme v Evropě sami, jak už tady jednou zaznělo, ale podobné 
problémy řeší Polsko, Rakousko a i další země. 

 Já si dovolím vzhledem k tomu, že na Ministerstvu vnitra patří do mé gesce 
zahraniční agenda, takový krátký exkurz, možná inspirativní pohled do zahraničí. 

 Jistě všichni víte, že bodový systém je ve světě zcela běžný. V různé podobě platí 
ve Francii, v Německu, v Itálii, ve Velké Británii, v Polsku, Maďarsku, Slovinsku, Irsku, 
Portugalsku, Řecku a samozřejmě též ve Spojených státech, Austrálii a Kanadě. Nejen 
naši odborníci, ale i zahraniční se samozřejmě shodují, že není v žádném případě 
všelékem na snížení počtu tragických dopravních nehod, ale považují jej vedle výchovy, 
prevence a péče o silnice za jeden z velmi důležitých faktorů. Bodové systémy všude ve 
světě sledují jeden společný cíl, a to je pověsit Damoklův meč nad ty, kteří soustavně 
porušují předpisy a pouhé pokuty na ně neplatí. V konkrétním provedení se ovšem země 
různí. 

 Ve většině zemí dostává řidič trestné body a při dosažení jejich určitého počtu 
přijde o řidičské oprávnění. Ve Francii má do začátku bonusové body, které se mu 
odebírají. Já si dovolím označit za jeden z nejpropracovanějších systémů systém 
německý. Kritici našeho zákona poukazují na to, že je méně přísný k lehčím přestupkům, 
při nichž není nikdo zraněn nebo dokonce zabit. V Německu mohou býti nasbírány při 
jednom přestupku nanejvýš čtyři body. Německý model mě ovšem velmi zaujal zejména 
svou daleko silnější výchovnou funkcí. Lidé, kteří porušují v Německu předpisy, mají 
daleko větší možnost než u nás si svou chybu uvědomit a částečně ji i napravit. Po 
dosažení osmi bodů je totiž řidič písemně varován. Tehdy si může zaplatit seminář o 
bezpečnosti na silnici a po jeho úspěšném absolvování mu automaticky jsou umazány 
čtyři černé puntíky. Když se mu na kontě ocitne varovných 14 bodů, je takový seminář 
pro něj povinný. Vylepšit skóre si můžete i tehdy, když se navíc objednáte ke 
specializovanému psychologovi, který se zabývá psychologií řízení. 

 Přes to všechno, co jsem řekla, může nasbírat celou osmnáctku. V tomto případě 
může svou licenci obnovit až po půl roce, a to po povinném lékařském vyšetření a 
státním přezkoušení. V Německu dále funguje podle mě velmi potřebná instituce, a to je 
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centrální registr. A díky tomuto centrálnímu registru je téměř nemožné, aby se dozvěděl 
o tom, že porušil dopravní předpis, téměř po roce, jak se často stává u nás. A tak je 
jméno města Lenzburg v myšlení německých řidičů spojeno ne s žádným příjemným, ale 
s místem, kde právě sídlí tento centrální registr, který spočte všem všechny jejich 
přestupky. 

Je také pravda, že tento německý systém se vyvíjel od 70. let. Současnou podobu 
získal až v roce 1999. Až do té doby nebylo odebírání řidičského průkazu po překročení 
limitu automatické, ale věc dále zkoumaly úřady. Od konce minulého století má sice ten, 
kdo dosáhl osmnáctky, neblahou jistotu, že řidičský průkaz mu bude odebrán, ale na 
druhou stranu dostal možnost, jak se mu případně dají trestné body umazat tak, jak 
jsem o tom hovořila v případě prevence nebo školení. 

Inspirativní, aspoň tedy pro mě, je též praxe, která dokládá, že za poklesem 
dopravních nehod nestojí jenom strach z trestných bodů, ale je to také možnost na 
slušném chování za volantem vydělat. To je totiž systém, kdy německé pojišťovny 
nabízejí za jízdu bez trestných bodů velmi významné bonusy. Tak např. pojišťovna AXA 
se cíleně zaměřuje na mladé řidiče mezi 20. a 24. rokem věku, u kterých je riziko nehody 
naprosto největší. Pokud tito řidiči pojišťovně prokážou, že jejich konto s trestnými 
body… 

(Konec strany A kazety č. 1.)-(Strana B kazety č. 1.) 

 

 … Pro motivaci této věkové kategorie je 20% bonus opravdu velmi účinný. 

Malinko se zastavím ještě v Polsku, kde platí stupnice trestných bodů od 1 do 10 a 
pokud za 1 rok nasbírá řidič 24 bodů, plný počet bodů, přichází o řidičák. Aby ho dostal 
zpět, též musí povinně absolvovat lékařské vyšetření a státní zkoušku. Proti nám a 
Němcům jsou ovšem Poláci velmi velkorysí. Nejen, že jednou za půl roku mohou hříšníci 
za volantem získat šestibodový odpustek po absolvovaném školení, po roce od spáchání 
přestupku jsou jim tyto hříchy odpuštěny generálním pardonem, pokud nepřekročí právě 
konečnou hranici. 

Krom toho, co jsem teď uvedla, doporučují zahraniční experti českým politikům i 
zavádění tzv. řidičských průkazů na zkoušku, jako je tomu např. v Rakousku. Prvořidič, 
ten, který dostal první řidičský průkaz, má vlastně podmíněně udělenou licenci a může o 
ni přijít hned tehdy, pokud drasticky porušil tyto předpisy, třeba jednou. 

Evropsky je diskutována dále možnost, která by umožnila potrestání 
nezodpovědných řidičů navzdory hranicím. Už dnes má podobnou dohodu mezi sebou 
uzavřenu Rakousko a Německo a když řidič jednoho z těchto dvou států spáchá 
přestupek a nezastaví ho aktuálně dopravní hlídka, prostě pokutě neujde a složenka mu 
bude doručena po pár dnech domů. 

Za jeden z vůbec největších nešvarů nejenom u nás, ale v celé Evropě, je 
považována nebezpečná rychlost. Ve Francii se ale může zběsilý řidič rychle naučit 
pomalejší jízdě. K radikálnímu snížení nehod tam má přispět nejenom nový bodový 
systém, který, jak už jsem řekla, body na rozdíl od statní Evropy odečítá – ne odečítá, 
ale přičítá. Francie snížila i tak dlouho udržovanou povolenou hranici alkoholu na půl 
promile a zejména ohlásila hromadnou výstavbu pevných radarů, a zejména zvýšila 
pokuty až na 1500 eur. V případě opakování přestupku se tato sankce může ještě zvýšit 
na dvojnásobek, což je zase velmi účinný, aspoň tak, jak to říkají francouzští kolegové. 

Vedle Francie patří k zemím s nejvyššími pokutami také Švýcarsko, Itálie a země 
Skandinávie. Já si severské země neberu tak až úplně jako příklad, protože tam je 
systém pokut stanoven nebo odvislý od příjmu jednotlivých hříšníků nebo jednotlivých 
účastníků silničního provozu. 

Některé země se dokázaly podle mě velmi dobře vypořádat s problémem, který já 
mám pracovně označen jako osoba blízká, tedy přesněji s dokazováním totožnosti 
silničních hříšníků. Stále více států má legislativu takovou, že jednoznačně vina patří 
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vlastníkovi automobilu, pokud se nepřihlásí nikdo jiný – ten, kdo auto v momentě 
přestupku skutečně řídil. U služebních vozů platí za přestupky při neprokázané totožnosti 
řidiče samozřejmě samotná firma. Stává se a je to často slyšet a možná i některým z nás 
se zdá naše novela příliš přísná a příliš represivní. Často diskutujeme o tom, zda sankce 
nejsou nad míru přísné, zda by bodový systém neměl být zrušen. Já si tady dovolím 
jednu osobní úvahu. Já jsem bodový systém velmi podporovala jsem i dnes jeho 
příznivec, ovšem v okamžiku, kdy jsem přišla ke svým dvěma bodům, tak jsem si 
uvědomila, jak je vlastně velmi blízko v případě nedodržení rychlosti v obci možno o 
řidičský průkaz přijít a přikláním se někdy v tom, jestli nejsou skutečně vymezené 
hranice pro jednotlivé přestupky úplně přísné. 

Za nejdůležitější považuji, abychom si všichni uvědomili, že otázka bezpečnosti se 
skutečně týká každého z nás, že není normální nařízení porušovat, že stát a jeho 
represivní složky nejsou všemocné, že je zkrátka nutné, aby se otázka bezpečnosti na 
silnici stala celospolečenským tématem s aktivním zapojením každého z nás – nejenom 
řidičů, ale i ostatních účastníků provozu. A ruku na srdce, kdo z nás se chová na silnicích 
vždy podle předpisů. 

Zase si dovolím jednu moji osobní zkušenost. Zapínání bezpečnostních pásů mě 
naučilo až zařízení, které je v mém autě namontováno a které vydává tak nepříjemný 
zvuk, že tehdy byla skutečně velmi krátká doba, že i já zapínám pásy již naprosto 
automaticky. 

Dokázali jsme pojmenovat jednání, která považujeme za nebezpečná a k nim 
jsme přiřadili sankce. Vymysleli jsme způsob, jak z pozemních komunikací eliminovat 
řidiče, kteří se dopouštějí nejzávažnějších porušení pravidel. A tímto chováním ohrožují 
samozřejmě i všechny ostatní účastníky silničního provozu, a to často opakovaně. 
Vyjmenovali jsme podmínky, které musí řidič splnit, aby mohl řídit vozidlo. V tomto 
směru až na drobné výjimky novela zákona o silničním provozu splnila svůj účel. Největší 
nedostatky odstranila technická novela, ale žádný zákon, i kdyby byl napsán zlatým 
písmem na pergamenu, nebude nic platný, pokud sami nebudeme schopni zajistit jeho 
dodržování. 

V uplynulých měsících byl postup Policie ČR právě v souvislosti s nástupem 
negativního trendu ve vývoji nehodovosti předmětem veřejné kritiky. Velmi často 
slýcháme, že policii, která má na bezpečnost silničního provozu dohlížet, není na silnicích 
moc vidět. Je neoddiskutovatelným faktem, že systematický a profesionální dohled Policie 
ČR je jedním ze stěžejních nástrojů pro dodržování pravidel silničního provozu. 

Já vás ubezpečuji, že vedení Ministerstva vnitra to vidí, vnímá a řeší. K nápravě 
situace byla proto ze strany vedení Ministerstva vnitra přijata opatření operativní povahy, 
např. změna ve vedení služby dopravní policie, ale jsou rovněž připravována opatření, 
která mají velmi koncepční povahu a ta by měla být realizována v rámci připravované 
komplexní reformy Policie ČR. Plánuje zejména početní posílení dopravní policie, ale i 
omezení administrativní a jiné zátěže, která přímo nesouvisí s výkonem a s jejími 
hlavními úkoly. Za velmi a nesmírně důležité považuji i zvýšení respektu dopravních 
policistů. Dovolím si všechna tato témata přenechat panu plukovníkovi Červíčkovi, to je 
osoba nejpovolanější, a ten vystoupí v odpoledním bloku. 

Zlepšování policie však opět není jediným faktorem, který ovlivňuje vývoj trendu 
v oblasti bezpečnosti silničního provozu. Je dobře a určitě žádoucí diskutovat i další 
opatření, která v této chvíli např. spadají do působnosti územních samospráv a jejich 
orgánů. Jako příklad si dovolím uvést opatření spočívající v monitoringu, bezpečnostním 
auditu a následném systematickém odstraňování příčin nehodových úseků, budování 
kvalitní dopravní infrastruktury, i včasné a řádné udržování stávající sítě komunikací. 
Jenom důsledná realizace těchto opatření by měla vést k eliminaci takových jevů, které 
negativně ovlivňují bezpečnost silničního provozu. 

Jsem moc ráda, že vládní dopravní strategie je společné systémové a skutečně 
komplexní řešení aktuální nedobré situace na našich silnicích. Já si dovolím teď stručně 
shrnout, čeho všeho by se měl dotýkat komplexní přístup k řešení tohoto problému. 
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Prvním je důkladná a účinná prevence, a to skutečně od dětí po řidiče. Tím druhým je 
srozumitelný zákon. Plánovaná novela, která by měla být tak, jak už o tom hovořila paní 
náměstkyně z Ministerstva dopravy, srozumitelná pro všechny účastníky. Tím třetím je 
kvalitní dopravní policie. A tím posledním jsou kvalitní silnice a infrastruktura, která k nim 
patří. 

Předpokládám, že převážná část z nás, kteří jsme se dnes sešli, patří mezi aktivní 
účastníky silničního provozu. Dovolím si tedy na závěr obrátit se na vás s osobním 
apelem. Jezděme opatrně, ohleduplně, podle pravidel silničního provozu, abychom se 
vždy bez nehody vrátili bezpečně domů. Bez vás to nepůjde! Děkuji. 

 

Senátor Jiří Nedoma, Podvýbor pro dopravu: 

Děkuji paní náměstkyni za její, bych řekl, velice zajímavé vystoupení, ať už 
z pohledu porovnání bodového sytému, který je tak trochu Achillovou patou a i z pohledu 
připravovaných opatření, která rozhodně vedle legislativních, musí nastartovat. 

 A já tady u diskusního pultíku vítám pana Ing. Heinricha a dávám mu 20minutový 
prostor na jeho výklad výsledků Centra dopravního výzkumu. Prosím, máte slovo. 
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Vážený pane senátore, dámy a pánové, je mi nesmírnou ctí, že zde mohu dneska 
zastupovat našeho pana Ing. Mikulíka a slibuji vám, nechci vás dlouho zdržovat, že se 
pokusím být co nejstručnější, konec konců většina toho, co je v mé prezentaci, máte i 
v materiálech, které buď už jste získali dřív nebo jste si je dneska vzali. 

 My jsme byli pověřeni vlastně ve dvou krocích dělat jakési vyhodnocení účinnosti 
zákona. A když se má dělat vyhodnocení účinnosti, některé pohledy tady zazněly. 
Následky nehodovosti, ale jsou též nepřímé ukazatele bezpečnosti, evidence přestupků a 
bodů, evidence dohledu nad provozem, administrativně-správní činnosti a také zde 
zaznělo, především od paní doktorky Kovalčíkové, společenské klima. Čili to je to, co o 
tom všem říkají média. 

 Samozřejmě změny zákona byly nedílnou součástí naplňování národní strategie 
bezpečnosti silničního provozu, která má snížit následky nehodovosti o 50 %. Tady 
zaznělo: máme třetí nejnižší následky po roce 1990. Ono je to hrozně špatně. My 
bychom každý rok měli mít nejlepší následky, každý rok bychom měli mít nižší následky, 
než jsme měli minulý rok. Nejedná se jenom o snížení počtu zraněných, jedná se o 
snížení celospolečenských ztrát. Řada z vás navštěvuje naše webové stránky nebo různě 
z médií čerpá celospolečenské ztráty. V tuto chvíli jsou znovu diskuse o státním rozpočtu. 
Víte, že celospolečenské ztráty se nám dařilo držet v uplynulých letech na úrovni 50 mld. 
korun. Loni po delší době následky byly takové, že jsme se dokonce dostali pod 50 mld. 
korun. 

 Jestliže tady paní náměstkyně mluvila o plus 20 procentech usmrcených, já 
zůstanu u tohoto čísla, letošní ztráty očekávám ve výši 60 mld. korun. Prostě to je 10 
mld. korun, které ve státním rozpočtu někde musí scházet. 

 V neposlední řadě je podstatná věc, co všichni vidíte, ano, nejnehodovější 
pochopitelně jsou silnice druhé a první třídy, ovšem když se něco stane na dálnicích, 
plynulá doprava, tam dochází k obrovským ekonomickým ztrátám, které do těchto ztrát 
nejsou zařazeny. 

 V delším vývoji nehodovosti vidíte, že se nám relativně v delším trendu daří 
snižovat následky nehodovosti, ale vždy skokově. Nejdříve to bylo snížení rychlosti 
v obcích v roce 1997, potom již zmíněný zákon 361, v dubnu roku 2004 přijatá národní 
strategie bezpečnosti a loni bodový systém. Čili nejsme v tom jenom my sami. 
V podstatě každý stát, který má na mysli bezpečnost jako prioritu, tak jako to tady 
zaznělo, vlastně co rok a půl, co dva roky by mělo přijít nějaké nové významné opatření, 
nějaký nový významný impulz, který bezpečnost posune dál. 

 A tady už jsou počty usmrcených po měsících, jak jsme se vyvíjely od roku 2004 – 
modrá čára, zelená čára potom byl rok 2005, červená 2006. Vidíte, národní strategii se 
opravdu dařilo implementovat, až bohužel do letošního roku, kdy projekce se blíží – ne že 
se vracíme o rok zpátky, ale my se vracíme s nehodovostí o dva tři roky zpátky a vlastně 
práce, která byla učiněna v minulém období víceméně přichází vniveč. 

 Počet usmrcených účastníků, vidíte to, já jsem vzal po měsících jenom minulý rok, 
abych tam nedával ta černá čísla. Jenom pro zopakování. Myslím, že už to tady říkal loni 
pan inženýr Mikulík, co červenec a srpen každý rok, jedna miliarda celospolečenských 
prostředků – nižší následky. 

 Byli jsme dotazováni, zda na průběh nehodovosti v ČR nemůžou mít třeba vliv 
nějaké sezónní výkyvy, abychom tyto sezónní výkyvy porovnali s ostatními státy EU. 
Pochopitelně nedá se vybrat se všemi státy. Ano, dá se, tady vidíte zelenou nit, co tu 
zmiňovala paní náměstkyně z Ministerstva vnitra, ta zelená nit je Francie. Francie pořád 
se drží dole a tam to opravdu drží tvrdě v rukou. Naopak to žluté je jeden ze severských 
států, a to je Dánsko. Já si dovolím využít možnosti, že jsem na této půdě, říct proč. 
V Dánsku zvýšili rychlost na dálnicích, a to ne jen na 160, jak se u nás diskutuje, ale ze 
110 na 120, a to ani ne na celé dálniční síti, ale pouze na 51 % dálniční sítě. Čili to 
musím zde zmínit. 
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 Pochopitelně často se říká, ano, jestli bodový systém měl účinnost, ve kterých 
oblastech měl účinnost, čeho všeho se dotknul. My jsme vždy druhé pololetí každého 
roku, co  moje paměť sahá; diskutoval jsem tuto otázku s panem Ing. Tesaříkem 
z Policejního prezidia, on mi to potvrdil, jsou větší následky nehodovosti než v 1. polovině 
roku. V grafu a ve zprávě vidíte rozbor počtu usmrcených jako poměr. Ta jednička by 
bylo, když by bylo stejně první a druhé pololetí – srovnání roku 2006 s lety 2004, 2005. 
Vidíte, že ze všech úhlů pohledu, v každém jednoznačně druhé pololetí zase bylo trošku 
vyšší než první pololetí, ale vždy nárůst byl nižší než v minulých letech, s výjimkou jedné 
veličiny, a to jsou počty usmrcených na dálnicích. Zase se musím vrátit k předchozí 
poznámce. Samozřejmě dílem je to dáno určitou statistickou chybou, protože ta data 
jsou relativně malá, ta čísla jsou relativně malá, ale dílem je to určitě způsobeno 
obrovskou mediální antikampaní, když to mám tak nazvat, která byla věnována – ano, 
přáli bychom si, tam ten významný člověk a tento významný člověk by si přáli zvýšení 
rychlosti na dálnici. 

 K nepřímým ukazatelům bezpečnosti silničního provozu. Já nerad pracuji 
s mrtvými a nerad se bavím o tom, že máme lidi na invalidních vozících a na hřbitovech, 
čili my můžeme vidět, jak se nám vyvíjí bezpečnost tím, že budeme sledovat nepřímé 
ukazatele bezpečnosti silničního provozu, což např. jsou rychlost, používání 
bezpečnostních pásů, svícení. 

 Tato data sledujeme od roku 2005 v projektu Senzor a díky němu, projektu vědy 
a výzkumu Ministerstva dopravy, díky tomuto sledování jsme též byli schopni udělat tuto 
analýzu bodového systému. 

 Tady vidíte celorepublikové pokrytí body sledování, čili nejsou to data za Brno, 
nejsou to data za Prahu, v zásadě je sedm měřících bodů v každém z krajů ČR. Na přání 
vám můžeme event. vyjet libovolné sjetiny a srovnání. A tady už máte srovnání, jak nám 
vychází třeba vývoj rychlosti průměrné a 85procentního percentilu překračování nejvyšší 
dovolené rychlosti. Čili to světlé číslo dole, např. v extravillánu či mimo zastavěné území, 
vidíte, že průměrná rychlost se zvyšovala, ne snižovala, jak bylo často médii psáno. 
Prostě bodový systém způsobil, že máme zacpané komunikace, nikdo se odnikud nemůže 
nikam dostat. Ne, průměrná rychlost z objektivních čísel se zvyšovala. 

 Co se snižovalo, byť jen drobně, byl počet přestupců. Tady nepůjdu do takových 
detailů, ve zprávě to máte, dramaticky se snížil počet přestupců v malých obcích do 3 tis. 
obyvatel, kde přestupků je přes 80 % těch, co přestupují povolenou rychlost, snížil se na 
35 %. Bohužel letos už jsme zpátky zase na 80. 

 Poutání se. První pololetí 2007. Tady vidíte, že poutání se – kdybychom šli ještě 
do delší historie, zase narazíte na to, že neustále se v ČR naštěstí zvyšuje kultura 
obyvatel a opravdu poutání se stoupá. Ale jestliže se začal znevažovat systém, proběhla 
mediální antikampaň, jak já tomu říkám, tak zase ti lidé se přestali bát a vidíte, že 
v prvním pololetí 2007, což je první sloupeček, v podstatě ať se jedná o řidiče, 
spolujezdce vpředu, vzadu, všichni se opět poutají spokojeně méně, protože to nikdo až 
tak moc netrestá a nesleduje. 

 Zajímavé je, to by mohlo různé zástupce z různých krajů i pány senátory zajímat, 
proč třeba se řidiči v některém kraji poutají více než v jiném. Jsou tam opravdu velmi 
signifikantní rozdíly a myslím si, že adekvátní státní prostředky jdou do všech krajů 
relativně rovnoměrně, takže bych očekával, že stejné nebo velmi podobné budou i tyto 
výsledky. 

 Svícení nebudu dlouho komentovat, pouze svícení je na takovéto úrovni, že jsme 
opravdu doporučili, že je asi zbytečné penalizovat body a že stačí pokuta, protože svítíte 
velmi dobře. Jenom si dovolím okomentovat první sloupeček – vy jste donutili občany, 
aby svítili. Je to nesmysl, protože 60 % občanů svítilo dobrovolně dávno před platností 
zákona v zásadě bez rozdílu komunikace. 

 Bodové systémy – hodnocení řidičů. Už tady mluvila paní náměstkyně 
z Ministerstva vnitra. Já jenom si dovolím jednu drobnou poznámku ke španělskému 
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systému, který vlastně má odečítací systém a je tam 12 bodů. Tady se rovněž mluvilo o 
institutu řidičského průkazu na zkoušku. Začínající řidiči ve Španělsku dostanou do vínku 
nikoliv 12, ale 8 bodů, takže o řidičský průkaz můžou přijít rychleji. 

 Jdeme do jiných statistik, do výběru bodovaných přestupků podle § 22 zákona 
z databáze Ministerstva dopravy. Na této databázi, podle mě, se ukazuje jedna věc, na 
kterou bych si dovolil pracovní skupinu upozornit. Evidentně existuje celá řada 
přestupků, které podle mého názoru zákon možná znepřehledňují, ale v zásadě je jich 
evidováno tak malé množství, že je otázka opravdu zamyšlení se, jestli jsou významné 
pro bezpečnost a jestli event. by nemohly být vyčleněny z tohoto zákona. 

 Počet bodovaných-nebodovaných přestupků na 100 registrovaných řidičů. Zde už 
to není pouze o práci policie, je to také o schopnosti následné administrativy přestupky 
zaevidovat, zúřadovat a konkrétnímu řidiči přičíst. A zase je vidět, že podle krajů, nevím, 
že by byli v některém kraji slušnější nebo méně slušní řidiči. Netuším, proč v některém je 
evidentně menší procento přestupků než v jiném kraji. 

 Jeden z posledních grafů – rozbor přidělených bodů z pohledu porušení zákona. Na 
ten se dá dívat pozitivně i negativně. Když se na něj budu dívat negativně, tak řeknu, 
proč nejvíce evidovaných přestupků je za porušení svícení. Když se podívám na něj 
pozitivně, a to je můj osobní názor, tak musím říct ano, kdyby policie ostatním 
přestupkům, které jsou relevantní, věnovala jim tolik pozornost, co tomu svícení a i 
městská policie samozřejmě v rámci jejich kompetencí, tak by asi počet usmrcených byl 
krapátko nižší. 

 Jenom je tam jedna veliká věc, která mě nesmírně mrzí, podívejte se, jak malý 
podíl je, ta čtvrtá zespoda, je předjíždění. A přitom nesprávné předjíždění je druhou 
nejčastější příčinou smrtelných nehod. 

 Je ještě jedna zajímavá věc, která míří do autoškolství. Prostě z analýzy vyplývá, 
že nejčastěji se dopouští řidiči, kteří získali řidičské oprávnění v letech 1990-2000, čili ne 
ti úplně noví začínající. Absolutně nejhorší jsou ti, kteří získali řidičské oprávnění v době 
totálního kolapsu autoškolství, než se z toho autoškolství zase probralo krapátko nebo 
postupně se probírá dodnes, v roce 1991. 

 Z pohledu dozoru policie, pochopitelně toto mi tak nepřísluší, je to na základě dat, 
která jsme dostali z generálního ředitelství policie, protože pochopitelně přestupků na 
rychlost je dokumentováno několikanásobně více než přestupků dalších, tak jsme dali 1. 
pololetí 2004 jakoby jednotkovou úroveň, čili křivky popisují vlastně intenzitu 
dokumentovaných, nemluví to o intenzitě dozoru, je to intenzita dokumentovaných 
přestupků Policií ČR. Zase si dovolím upozornit na žlutou čáru – nedání přednosti. Vím, 
že se to špatně dokumentuje, ale chceme-li něco s bezpečnostní dělat, tak musíme najít 
způsob, jak tento přestupek dokumentovat. 

 To už jsou závěry. V podstatě já si dovolím z toho říct jenom něco klíčového pro 
zvýšení účinnosti. To nejsou úpravy bodového systému, on je v podstatě správný, ale 
jeho implementace v praxi, a to především v administrativě. Od okamžiku, kdy policie 
předá přestupek do toho, kdy se objeví řidiči na kontě. Čili na pověřených obcích 3. 
stupně. 

 Rozdílný přístup bohužel ke sledování evidencí jednotlivých souvisejících dat 
neumožňuje dostatečně podrobnou analýzu, o kterou jsme byli původně žádáni. 
Například dovolím si upozornit, což je také hrůza, že prostě odložené případy z titulu 
osoby blízké není žádná povinnost nějak centrálně evidovat. Ty končí prostě na PO3, 
odložili jsme to a šmitec. Nikdo neví, kolik jich bylo, proč byly. A problém není jenom 
dopravní, neexistence povinné doručovací adresy. Prostě až 20 % přestupků není 
vymožitelných z titulu neexistence povinné doručovací adresy. 

 Dámy a pánové, doufám, že jsem se vešel do časového limitu a děkuji vám za 
pozornost. 
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Senátor Jiří Nedoma, Podvýbor pro dopravu: 

Děkuji, pane inženýre, za vaše informace, byť jste se vešel do časového limitu, 
tak celkovým nastřádáním jsme celkově trochu ve skluzu. Já bych proto teď uvedl několik 
organizačních informací. 

 Za prvé bych chtěl poprosit všechny, kteří sedí za předsednickým pultíkem, jestli 
by se teď mohli se mnou odebrat na tiskovou konferenci, která bude probíhat ve 
Frýdlantském salónku. Kdo z vás by se chtěl konference z účastníků zúčastnit jako divák, 
tak je to pochopitelně možné. Jinak hlavním bodem následujících asi 30 minut pro vás je 
občerstvení v Jičínském salónku. Prosil bych tedy, abyste se vzhledem k posunu, který 
máme, ne tedy v 11.45, ale v 11.50, ale prosil bych opravdu v 11.50, abychom se tady 
sešli a zároveň bych si dovolil požádat kolegu senátora Kopeckého, aby mě potom 
v druhém bloku vystřídal v moderování bloku, který začne v 11.50. Děkuji vám. 

(Přestávka.) 

 

(…. po přestávce.) 

�
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 … Moje jméno je Kopecký a jsem místopředsedou hospodářského výboru a 
členem podvýboru pro dopravu. Já bych chtěl, než pan policejní prezident se rozhovoří, 
tak bych chtěl uvést tuto druhou část, kterou jsme nazvali důležité faktory bezpečnosti 
silničního provozu. Myslím si, že tato konference může přinést zajímavé pohledy. Máme 
zde zajímavé přednášející a tak, jak už tady bylo uvedeno, že ani zlatý zákon nemůže 
přinést výraznou změnu do situace s bezpečností, že to je otázka komplexních příčin a 
faktorů, tak já se domnívám, že můžeme mít na mysli zejména tři takové pilíře, a to je 
legislativní, kontrolní a samozřejmě infrastruktura. K těmto třem pilířům tady v podstatě 
ve druhé části máme vystupující a jak jste si jistě všimli, mnozí z vás zde byli před rokem 
na naší konferenci, kterou jsme vlastně zahájili diskusi o aplikaci bodového systému. 
Nejvíce čelil tady náporu bývalý policejní ředitel pan Bambas. Když se podíváme na 
jména vystupujících, která nás čekají tak u všech institucí, které zastupují, tak došlo ke 
změnám. To je velká změna oproti loňské konferenci a uvidíme názory jednotlivých 
vystupujících a uvidíme, v čem se liší od svých předchůdců. 

 Já bych poprosil prvního, ať nezdržujeme, pana ředitele Červíčka a prosím o jeho 
vystoupení. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

�
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Dobrý den, dámy a pánové, dovolte mi, abych vás seznámil s některými změnami 
v rámci dopravní policie a policie ve vnímání souvisejícím se zajištěním dopravní 
problematiky v ČR. 

Nejdříve ale pár slov na začátek v souvislosti s věcmi, které už tady byly řečeny. 
Ano, žádná oběť není anonymní. V letošním roce signalizujeme nárůst počtu dopravních 
nehod a počtu usmrcených na našich silnicích a dostali jsme se k dnešnímu datumu na 
číslo 1002. Je to zhruba o 46 osob více, než bylo v minulém roce. Minulý rok byl výrazně 
nejúspěšnější za posledních 17 let a nebyla to jenom otázka bodového systému. Jestli 
jste si pozorně všimli grafu, který byl znázorněn u mého předřečníka, tak první polovina 
roku 2006 byla výrazně úspěšná oproti minulým letům. Takže faktorů, které se podíleli 
na výsledku minulého roku, bylo daleko víc a přestože se ztotožňuji naprosto s cílem 
snižovat nadále úroveň nehodovosti a počtu mrtvých na našich silnicích, tak tento fakt 
bych chtěl zdůraznit. 

Přesto v rámci dopravní policie nikoho netěší současný stav. My jsme přijali celou 
řadu opatření, která souvisejí s naší odpovědností. Ale já jsem nesmírně rád, že na této 
konferenci už zaznělo několikrát, že to není jenom otázka dopravní policie, ale že to je 
otázka spoluodpovědnosti všech subjektů, které se podílejí na zajištění bezpečnosti a 
plynulosti silničního provozu. 

V rámci policie, ve vedení policejního prezidia, jsme se domluvili na určité 
dopravní strategii, která má za cíl intenzivně efektivně jednat a realizovat potřebné 
změny, které souvisejí i s naší efektivní činností. Bylo tady několikrát řečeno, že otázka 
úrovně dopravní nehodovosti se bude vyvíjet na základě stávající dopravní infrastruktury. 
Legislativní změny – my jsme přesvědčeni o tom, že rozumný zákon opravdu je 
základním předpokladem pro používání rozumu. Není to jenom otázka rozumného zákona 
tak, jak to tady bylo vykládáno mými předřečníky, ale vezměte si, že dopravní policie 
např. od začátku roku  2007 zjistila zhruba 500 tis. dopravních přestupků, z toho jednu 
třetinu oznamuje příslušným správním orgánům. To znamená, to jsou případy, které 
nejsou řešeny na místě dopravní policií. Z té jedné třetiny tady existuje určité znatelné 
procento, alespoň podle předběžných výzkumů, které nejsou následně represivně 
vyřešeny. A já tvrdím jednu věc, že dopravní policie může řešit třeba desítky a desítky 
přestupků, ale je to i otázka zajištění určité vymahatelnosti práva. A k tomu jsou potřeba 
samozřejmě určité změny v oblasti legislativy. 

Intenzivní komunikace s veřejností. Já myslím, že nikdo nemá za cíl, aby dopravní 
policie stála za každým rohem a zajišťovala represi tím, že budeme kontrolovat a 
zjišťovat všechny přestupky, které v ČR jsou průběžně páchány. To není cílem. 
Samozřejmě cílem je to, aby účastníci silničního provozu sami přijali pravidla silničního 
provozu za své a respektovali je, pokud možno v co největší možné míře. A myslím si, že 
intenzivní komunikace s veřejností by právě měla spočívat v upozorňování na tyto 
problémy, které v dopravě v současné době jsou – v intenzivním upozorňování na tyto 
problémy. Jestliže jsme nedávno uveřejnili určité statistické údaje k měsíci říjen 2007, 
který byl nejlepší za posledních 17 let, tak já osobně jsem přesvědčen, že to bylo i díky 
mediální kampani, která byla zejména na programech České televize vedena – několikrát 
byla dopravní policie zmiňována negativně. Ale já si myslím, že to je cesta upozorňování 
na určité problémy, které existují, nejenom ve vztahu k dopravní policii, ale samozřejmě i 
ve vztahu k chování účastníků silničního provozu na našich silnicích. 

A samozřejmě efektivní činnost dopravní policie. My se nezříkáme své 
spoluodpovědnosti, zameteme si před vlastním prahem a myslím si, že celá řada 
opatření, která už dneska jsou realizována v rámci policie, zejména v oblasti 
organizačních, materiálních a personálních nás vede k přesvědčení, že zefektivníme naši 
činnost v následujícím období. Samozřejmě je tady i spoluodpovědnost nestátních 
subjektů – pojišťoven, autoškol. Myslím si, že jeden z nejdůležitějších cílů, které máme 
ve spolupráci s Českou asociací pojišťoven, je snaha odbřemenit dopravní policii od určité 
administrativy, která souvisí se šetřením dopravních nehod. My k dnešnímu datu 
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evidujeme zhruba 150 tis. dopravních nehod šetřených na území ČR. Dopravní policie 
tento počet dopravních nehod samozřejmě musí zpracovat. Z toho zhruba 75 % těchto 
dopravních nehod jsou škody tzv. do 50 tis. anebo škody, které jsou způsobeny na 
právnické osobě. Já tvrdím, že i v současně platné legislativě tady existuje možnost, kdy 
účastníci silničního provozu, pokud budou správně motivováni a přesvědčeni k tomuto, 
mohou určitou část těchto dopravních nehod vyřešit si na místě bez toho, že by tím byla 
zatížena dopravní policie. Ne, že by to dopravní policie nechtěla šetřit, ale dopravní 
policie by chtěla spíš předcházet těmto činnostem. A jestliže my si uvolníme ruce např. 
v této oblasti a budeme šetřit znatelně menší procento těchto dopravních nehod, 
v uvozovkách bagatelních, tak samozřejmě současné personální síly, které máme 
k dispozici, můžeme věnovat dohledu nad bezpečností a plynulostí silničního provozu. 

A třetí taková základní oblast je samozřejmě otázka spolupráce s místní 
samosprávnou a není to jenom problematika zajišťování mimořádných událostí a otázka 
navazujících záležitostí ve spolufinancování bezpečnostních opatření, např. se změnami 
technického stavu komunikací, dopravního značení apod. 

Dopravní policie, já jsem to tady deklaroval několikrát, chce změnit styl práce. 
Změna stylu práce bude spočívat především v tom, že nechceme zajistit 15krát v roce 
dodržování pravidel silničního provozu. Jestli měly centrální akce typu Kryštof nějaký 
význam, tak měly v oblasti medializace. Celá veřejnost byla informována o tom, že 
dopravní policie nebo policie zajišťuje dohled nad bezpečností a plynulostí silničního 
provozu, protože byla vyhlášena akce typu Kryštof. My jsme se domluvili, že chceme 
změnit strategii v tom, že chceme zajistit dodržování v průběhu celého roku. Budeme 
dělat tzv. malé dopravně-bezpečnostní akce typu Kryštof, které budou vyhlašovány na 
základě analýzy bezpečnostní situace, které budou souviset s tím, jaké možnosti 
v konkrétním regionu máme k dispozici, za jakých okolností jsme schopni slučovat 
nejenom personální, ale i materiální síly, ale samozřejmě to je i otázka určitého zaměření 
na konkrétní problémy v daných lokalitách. 

To znamená, my se chceme věnovat konkrétním problémům, které souvisejí 
s alkoholem, které souvisejí s drogovou problematikou, které souvisí s nepřiměřenou 
rychlostí, které souvisí s nedodržováním přednosti v jízdě a k tomuto účelu jsme řekli 
zcela jednoznačně: nebudeme centrálně zasahovat do řídícího procesu příslušných 
ředitelů na úrovni okresů a krajů, kteří samozřejmě mají personální, organizační 
odpovědnost a kteří sami jsou schopni nejlépe analyzovat situaci a vycházet dokonce i 
vstříc požadavkům veřejnosti. To znamená, není to jenom otázka samozřejmě represe, je 
to otázka i prevence, je to otázka i požadavků veřejnosti na to, kde chce, aby naše 
policie na našich silnicích působila. A to může zajistit ne centrum, ale to může zajistit 
právě tento lokální ředitel se svým top managementem, který mu slouží k tomu, aby 
vyhodnotil situaci a zajistil nasazení v této podobě. 

Je to samozřejmě i otázka změny plánování. Jestliže dneska dopravní 
problematika je určitým problémem společnosti, tak jsme řekli zcela jednoznačně, že na 
těchto opatřeních se bude podílet celá uniformovaná policie. Dnes v současné době 
budeme řešit problém v dopravě, v následujícím může dopravní policie řešit a pomáhat 
uniformované policii i s jinými problematikami, které zajišťuje policie. 

Omezení aktivit. Já jsem se tady zmínil o dopravních nehodách, samozřejmě to je 
i otázka doprovodu nadměrných nákladů, naší účasti na společenských akcí. Já si myslím, 
že policie v žádném případě, a dopravní policie obzvlášť, by neměla zajišťovat 
pořadatelskou službu. Samozřejmě budeme zajišťovat všechny věci, které souvisí se 
zajištěním bezpečnosti bezprostředně v prostorech, ve kterých se konají tyto události, ale 
chtěli bychom se věnovat v daleko větší míře věcem, které mohou vést k předcházení 
tragických následků nebo dopravním nehodám. 

Pozitivní mediální prezentace. Myslím si, že dopravní policie je kolikrát oprávněně 
kritizována za svoji činnost, na druhou stranu si myslím, že dosahuje výrazných úspěchů. 
O tom bohužel nikde v médiích není prakticky nic řečeno. Já jsem osobně přesvědčen o 
tom, že ovlivňování účastníků silničního provozu právě spočívá i v tom, že bude každý 
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účastník silničního provozu např. mít povědomí o tom, že dopravní policie má v těchto a 
v těchto oblastech takové a takové výsledky a ty výsledky jsou poměrně zásadní. Od 
začátku roku 6 tis. zjištěných případů v souvislosti s požíváním alkoholických nápojů, 
zmiňoval jsem se tady o trestné činnosti – 4 tis. trestných činů zjištěných jenom 
v dopravě dopravní policií, a to samozřejmě dopravní policie nečiní nikde z kanceláří, to 
činí z míst na našich silnicích, při naší kontrolní činnosti a je to odrazem určité efektivity 
naší práce. 

Materiálně technické dovybavení, personální oblast. Dopravní policie v současné 
době disponuje zhruba 3,5 tis. systemizovaných pracovních míst. Máme zhruba 
5procentní nenaplněnost těchto plánovaných stavů. Od 1. 1. 2008 si slibujeme výraznou 
pomoc od doplnění těchto stavů zhruba na číslo kolem 4 tis. systemizovaných pracovních 
míst a pevně věřím tomu, že v souvislosti s probíhajícím výběrem policistů, v souvislosti 
s návratem policistů, kteří se připravují na svoji profesionální činnost, dojde k výraznému 
posílení policistů, kteří se budou věnovat i jiným kompetencím než těm, které v současné 
době zajišťujeme. 

Jako příklad vám řeknu. My jsme poměrně dost efektivní a zabezpečujeme 
všechny kompetence v souvislosti se šetřením dopravních nehod, v souvislosti 
s aktivitami, které dopravní policie musí zabezpečovat a samozřejmě zajišťujeme i dohled 
nad bezpečností a plynulostí silničního provozu. A jestliže půjdeme cestou doplňování 
stávajících stavů, tak všichni tito policisté, kteří budou doplňovat dopravní policii, budou 
zařazeni právě na skupiny dohledu, které se věnují zajištění v rámci kontrolní činnosti 
BESIPu. 

Je to otázka i určité specializace. My bychom chtěli opravdu intenzivně prosadit 
specializaci v rámci dopravní policie, chtěli bychom se věnovat problematikám, které jsou 
momentálně pro nás nejzásadnější. Je to otázka kamionové dopravy, otázka dodržování 
tzv. sociálních předpisů, je to otázka věnování se pozornosti rizikovým místům, rizikovým 
skupinám řidičů, ať už to je problematika řidičů-motocyklistů, ať už to je problematika 
týkající se některých úseků dálnic, rychlostních silnic apod. K tomu by měla určitým 
způsobem vést právě tato specializace, že budeme posilovat zejména útvary, které si 
posílení v uvozovkách zaslouží a které se budou věnovat těmto zmíněným 
problematikám. 

Jako příklad máme připravenu koncepci vytvoření tzv. skupin technické kontroly 
na úrovni jednotlivých krajů, které budou zabezpečovat právě otázku dodržování tzv. 
sociálních předpisů, to znamená, to jsou věci, které souvisí bezprostředně s kamionovou 
dopravou. 

Materiálně technické dovybavení. V současné době probíhá dovybavení dopravní 
policie nejenom prostředky na měření rychlosti, tzv. ruční laserové rady. Zhruba dostane 
dopravní policie do konce roku 101 kusů těchto přístrojů, ale je to otázka samozřejmě 
doplnění i vozového parku. Budeme mít k dispozici do konce roku zhruba 31 vozidel, tzv. 
pojízdných kanceláří, které budou sloužit právě na šetření dopravních nehod. Slibujeme 
si od toho určité zefektivnění naší činnosti při šetření dopravních nehod. Jsou to vozidla, 
která mj. budou sloužit i k zajištění dohledu nad dodržováním tzv. sociálních předpisů. 
Výrazným způsobem chceme doplnit policii prostředky na zjišťování drog v těle řidiče. Už 
v letoším roce jsme distribuovali zhruba tisíc těchto testerů, v následujícím roce máme 
připraveno doplnění těchto testerů na zhruba na úrovni 8 tis., takže si myslím, že i naše 
činnost v souvislosti s tímto fenoménem se výrazně zefektivní tím, že máme prostředky 
materiálně-technické, které nám pomáhají ve zjišťování těchto případů. 

Samozřejmě je to i otázka stávající výpočetní techniky. Myslím, že dopravní policie 
je jedna ze součástí policie, která si nemá takříkajíc na co stěžovat, máme odpovídající 
zajištění informačními systémy. Spíše půjdeme cestou, že chceme zefektivnit naši činnost 
ve smyslu toho, že bychom chtěli docílit toho, aby jedny údaje se nedoplňovaly do 
různých informačních systémů několikrát, aby policista pokud možno v souvislosti 
s administrativní činností, kterou máme předepsanou a kterou musíme plnit, měl úkonů 
k zajištění pokud možno co nejméně. Takže otázka informačních systémů samozřejmě 
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souvisí s tímto cílem. Ale pak je to i zabezpečení předávání informací nejenom 
zákazníkům uvnitř policie, ale samozřejmě zákazníkům vně policie, to znamená 
veřejnosti. My máme neuvěřitelné problémy se zajištěním např. mimořádných situací na 
dálnicích v souvislosti nějakým kalamitním stavem. Dopravní policie nemalé prostředky 
personálního charakteru věnuje k zajišťování odklonu, k zajišťování šetření dopravní 
nehody při nějaké kalamitní situaci, zajišťování provozu v dané lokalitě, kdy dojde 
k mimořádné situaci. Ale prakticky už nám pak nezbývají síly k tomu, abychom nějakým 
způsobem informovali ostatní část účastníků silničního provozu, která uvízne např. na 
dálnici. A k tomuto samozřejmě je spuštěn jednotný systém dopravních informací a my si 
od toho výrazným způsobem slibujeme, že informace nebudeme jenom dávat tomuto 
systému, ale že je bude někdo schopen zabezpečit, dostat vůči veřejnosti např. do těchto 
míst, kde dochází k nějakému krizovému vývoji. 

Takže telematika je pro nás absolutní prioritou. Samozřejmě nejsme subjekt, 
který telematiku může nakupovat a zajišťovat, ale pokud se k tomu budeme vyjadřovat 
jako dopravní policie, tak budeme tvrdit, že výrazným způsobem se zjednoduší řešení 
mimořádných situací např. na dálnicích a rychlostních komunikacích, pokud tady bude 
funkční telematika. Ono to samozřejmě souvisí i s dopravním značením. Jestliže dopravní 
policie dala zhruba 20 tis. poznatků komunikačního charakteru… 

 

(Konec strany B kazety č. 1.) - (Strana A kazety č. 2.) 

 …že budeme upozorňovat na tyto problémy, ale je to otázka samozřejmě i 
navazující praxe ostatních subjektů tak, aby zabezpečily nápravu těchto míst díky tomu, 
že dopravní policie informace je schopna předat. 

 Aktuální úkoly. Bylo tady několikrát zmíněno, že by se měla zlepšit komunikace 
vůči veřejnosti. Já se pod to plně podepisuji a řeknu jenom takový jeden údaj. Zhruba 22 
% lidí na českých silnicích umírá se dvouletou praxí řidičského oprávnění. Jsou to lidé do 
21 let věku. Myslím si, že policie nebo nejenom policie, je to i BESIP a ostatní subjekty, 
mají celou řadu účinných preventivních projektů, ale domluvili jsme se v následujícím 
období, že bychom preferovali zaměření na cílové skupiny charakterů, např. těchto 
mladých řidičů, kteří nemají zkušenosti, kteří nerespektují pravidla silničního provozu tak, 
jak bychom si představovali a styl komunikace musí být asi zřejmě trochu jinačí. Jsou 
zvyklí na jiný způsob komunikace, nechtějí žádné humorné příběhy apod. Myslím, že 
drsná neanonymní otevřená informace těmto účastníkům poslouží daleko lépe než třeba 
stávající praxe, která byla doposud realizována. 

 Zmínil jsem se o nebezpečných místech. Myslím si, že dopravně inženýrská oblast 
a zabezpečování následně zjištěných závad v komunikacích by měla být určitou prioritou 
subjektů, které se podílejí na zabezpečení sanací těchto míst. Není to jenom otázka 
několikrát prezentovaných stromů u silnic, ale je to samozřejmě otázka i úrovně 
křižovatek a stávajícího dopravního značení, které možná kolikrát způsobuje daleko větší 
problémy, než bychom si přáli, v souvislosti s určitou neinformovaností anebo složitou 
informovaností. 

 Zajištění lepší vymahatelnosti práva. Bylo to tady několikrát zmíněno. Dopravní 
policie, ano bude chtít být efektivní a bude chtít co nejvíc přestupků proti porušení 
pravidel silničního provozu zadokumentovat, zjistit, popř. vyřešit, ale je to i otázka 
návaznosti, vymahatelnosti práva a související represe při oznámení těchto událostí 
příslušným pověřeným obcím. 

 Konkrétní úkoly dopravní policie nebo priority, chcete-li. Souhlasím s tím, že 
dopravní policie možná v některých případech je zaměřena i na některé věci, které už 
aktuálně není potřeba až tak důsledně kontrolovat. Naprosto se ztotožňuji s názorem, že 
např. osvětlení dneska není rizikovým faktorem s těmi nejzásadnějšími příčinami 
dopravních nehod. Na druhou stranu půjdeme cestou, že se budeme věnovat věcem, o 
kterých jsme plně přesvědčeni, že v konečném důsledku jsou nejzávažnějšími příčinami 
dopravních nehod. Je to otázka rychlosti, je to otázka dodržování a respektování 
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přednosti v jízdě, je to samozřejmě otázka používání zádržných systémů. Jenom 
v letošním roce umřelo na našich silnicích 14 dětí, z toho 7 bylo nepřipoutáno. Mohl bych 
pokračovat dál. Je to samozřejmě otázka zaměření na problematiku alkoholu, na 
drogovou problematiku, ale je to v první řadě i otázka zaměření na problematiku týkající 
se nedodržování trestně právních ustanovení. Já jsem tady zmínil číslo 4 tis. trestných 
činů zjištěných od začátku roku. To jsou trestné činy související s tím, že se nám na 
našich silnicích pohybují lidé, kteří nevlastní řidičský průkaz nebo kteří o něj přišli, anebo 
kteří jezdí pod takovým vlivem alkoholu, že to naplňuje skutkovou podstatu trestného 
činu. A to jsou přesně případy, kdy nastává největší ohrožení na našich silnicích. 

 Samozřejmě je to i otázka zajištění komunikační průjezdnosti. My neděláme 
jenom represi nebo nezajišťujeme jenom represi, samozřejmě zajišťujeme i prevenci, a 
prevenci zajišťujeme právě při vzniku mimořádných událostí. Jestliže dneska se tady celá 
řada řečníků shoduje, že dopravní infrastruktura je jeden z nejzákladnějších předpokladů 
pro to, aby se zajistilo zklidnění provozu na našich silnicích, tak pokud dopravní 
infrastruktura tady nebude existovat, tak samozřejmě dopravní policie je ta první, která 
zajišťuje určitou průjezdnost a určité zabezpečení těchto věcí. 

 Dámy a pánové, dovolte mi na závěr, abych samozřejmě vám všem popřál vždy a 
za všech okolností šťastný návrat domů z našich silnic a věřím tomu, že naší činností 
změníme některé negativní vlivy, které na našich silnicích v současné době existují. 
Děkuji za pozornost. (Potlesk.) 
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Děkuji, pane řediteli, za vaše vystoupení, děkuji i za nesmělý potlesk, i když si 
myslím, že změny, které tady byly prezentovány, tak zazněly velice sympaticky. Myslím 
si, a poznamenal jsem si zejména snahu o každodenní mravenčí práci policie, která 
jedině takovým způsobem může přinést změnu v získání renomé a vážnosti a respektu 
policie, kterou samozřejmě nezbytně vyžaduje pro svoji každodenní činnost. 

 Velice sympaticky zazněly i návrhy na preventivní projekty, kde vidím určitou 
změnu v cílovém zaměření na určité skupiny, které by mohlo přinést velký efekt právě 
pro následný provoz. Děkuji za vystoupení a určitě, pane řediteli, budete mít možnost 
odpovídat na dotazy v diskusi, na kterou se určitě těšíme. 

 Dalším vystupujícím v tomto bloku je připraven pan Ing. Tomáš Síkora, výkonný 
ředitel České asociace pojišťoven. Jak už jsme slyšeli v první části z velmi zajímavého 
vystoupení paní náměstkyně Ptáčkové, je v Německu velmi zajímavý vztah mezi 
bodovým systémem a mezi pojišťovnictvím nebo mezi pojišťovnou. Já si myslím, že to je 
velká oblast, kterou bychom měli využít pro motivaci našich řidičů, a tím pádem i 
zlepšení této situace. Já bych prosil pana ředitele, ať nám k tomu něco řekne. Děkuji. 
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  Příjemné popoledne, dámy a pánové, já samozřejmě se vyjádřím i k tomu 
poměrně pro mě novému a podnětnému návrhu, jak pracují některé pojišťovny ve 
spolupráci se státem v Německu, protože ten nápad se mi zdá býti velice zajímavým a 
určitě ho se svými kolegy budu diskutovat. 

 Nicméně já bych vám chtěl dát možná trochu jiný pohled na problematiku 
bezpečnosti silničního provozu, než který tady zazněl, a je to pohled komerční, protože já 
tady zastupuji komerční sektor. Komerční sektor má na jedné straně svoje komerční 
zájmy, ale na druhé straně má v tomto směru poměrně silnou společenskou roli, a to je 
společenská role finanční likvidace konečných následků, které jsou při dopravních 
nehodách zaznamenávány. 

 Já bych se chtěl zaměřit na hlavní věci související s pojištěním a především 
s cenou, protože my jako pojistný sektor jsme velice často mediálně napadáni, že cena 
povinného ručení a vůbec pojištění je drahá a že by měla být levnější a jak se bude 
zdražovat. Já bych tady chtěl ukázat právě s bezpečností silničního provozu, jakým 
obrovským způsobem právě tato položka, a jaká položka, ovlivňuje cenu pojištění. 

 Asi v úvodu bych chtěl jenom informativně sdělit, že pojistný trh v podstatě 
z hlediska prevence nebo vůbec zabezpečení rizika v oblasti provozu vozidel nabízí dva 
typy pojištění – samozřejmě to všem známé povinné pojištění za škodu způsobenou 
provozem vozidla, tzv. povinné smluvní pojištění, tj. pojištění ze zákona. Všichni z nás, 
kteří vlastníme nebo provozujeme vůz, takovéto pojištění musíme mít a máme ho proto, 
abychom v případě škody způsobené další osobě, aby vznikalo plnění v případě 
samozřejmě zcela logicky nemožnosti, insolvence vlastního plnění. Komerční sektor 
převzal tento druh pojištění od státu v roce 2000 a vlastně od roku 2000 ho provozuje 
jako jakýsi vnější outsourcing. 

 Samozřejmě tím druhým typem pojištění je havarijní pojištění. To je zcela 
dobrovolné pojištění a to si sjednává každý řekněme uvědomělý řidič, který ví, že se 
může stát pojistná událost i jemu a není to pouze pojistná událost, jak uvidíte, která je 
důležitá tzv. na plechách, ale především pojistná události, která může výrazně poškodit 
jeho zdraví a hlavně jeho budoucnost. 

 Jak je vůbec pojištění vozů z hlediska celkového pojistného trhu zajímavé, jakou 
v ČR zaujímá polohu. Podle údajů České asociace pojišťoven, která reprezentuje více než 
98 % pojišťoven na trhu, máme celkové roční předepsané pojistné někde okolo 120 mld. 
korun. Když se na to podíváme z hlediska právě povinného ručení a havarijního pojištění, 
tak tyto dvě položky činí – v případě povinného ručení necelých 22 mld. a v případě 
havarijního pojištění něco málo přes 15 mld. objemu, což je z hlediska neživotního 
pojištění více než 50 % objemu celkového předepsaného pojistného a z hlediska 
celkového ročně předepsaného pojistného, tj. 120 mld. je to třetina objemu peněz, které 
si občané ČR platí do nějakého druhu pojištění a v podstatě je to konkrétně do dvou typů 
pojištění. Pokud bychom rozmělnili zbylé dvě třetiny pojištění do jednotlivých druhů 
pojištění, tak uvidíte, že na jednotlivé typy jsou to relativně směšné částky, 
v uvozovkách, miliard korun. 

 Takže povinné ručení i havarijní pojištění je pro pojistný trh velice silným 
objemem trhu, a proto se mu také velice významně věnujeme a věnujeme se mu nejen 
z hlediska obchodního, ale samozřejmě, jak vidíte, i z hlediska preventivního. 

 Co má na vývoj pojištění a vůbec, jaké jsou trendy v souvislosti s bezpečností 
silničního provozu. My za poslední dva roky zaznamenáváme obrovský nárůst celkových 
závazků pojišťoven vůči poškozeným. Za poslední dva roky je to částka 10 mld. korun a 
je to nárůst o 28 %. Já o tom ještě budu hovořit, ale samozřejmě tato částka narůstá 
s těmi čísly, která tady byla prezentována mými předchůdci, a to jsou čísla, která 
dokladují, že je stále více a více závažných dopravních nehod. 

 Současně pojišťovnám obrovským způsobem rostou dosud nevyplacené závazky. 
Co to znamená? Znamená to, že některé závazky z pojištění vyplácí pojišťovny ihned, to 
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jsou především závazky týkající se majetkové podstaty, to jsou různé plechy a náhradní 
díly, ale některé závazky vyplácí poměrně dlouhou dobu a ty jsou nezjištěné, ty jsou 
momentálně nezjištěné. Závazky jsou především závazky, které vychází z problematiky 
škody na zdraví, o kterých ještě budu hovořit. Prosím dál. 

 Právě škoda na zdraví je nejnákladnější položkou při likvidacích a konkrétně škody 
na zdraví, které pojišťovny čím dál tím více platí, jsou škody na různém bolestném, škody 
v případě úmrtí nebo škody za ušlý zisk podnikatelů. Stále se zvyšuje právní povědomí 
jednak těch, kteří havarují, to znamená účastníků dopravních nehod, ale především 
právní povědomí celkově, to znamená někteří právníci se specializují právě na vymáhání 
takovýchto škod a my se samozřejmě musíme připravovat i z hlediska rezerv na ta, že 
takovéto škody vyplácíme a budeme vyplácet, protože nároky pojištěných z toho nelze 
vyloučit. 

 Když se podíváte na graf, který vidíte na slajdu, je tam porovnání, jak se vyvíjí od 
roku 2002 do roku 2006 poměr škod na majetku z dopravních nehod, resp. 
z likvidovaných povinných ručení oproti škodám na zdraví. A tady lze jednoznačně 
ukázat, že informace, které já často vidím v médiích, že je stále více a více dopravních 
nehod a je to enormní, a to má vliv v podstatě na škody majetkové, to není pravda. 
Majetkové škody nejsou při dopravních nehodách to klíčové. To, o čem tady mluvil pan 
plukovník Červíček, ty drobné malé dopravní nehody, když se někdo střetne někde na 
Jižní spojce a rozbije si blatníky, ty samozřejmě pro nás jako pro pojišťovny hrají určitou 
roli, ale více je pro nás důležitá havárie na dálnici D1, kde máme 20 zraněných a 2 
usmrcené a budeme platit další náhrady za škody na zdraví. Čili nárůst objemu škod na 
zdraví, a je to z grafu patrné, ročně roste o 13 % a během 5 let narostly průměrné 
závazky u škod na zdraví o 56 %. To jednoznačně dokladuje, že bouráme stále hůře, to 
znamená, škody jsou stále horší a především škody na zdraví. 

 Když se podíváme, jak se tato skutečnost projevuje na cenách. Teď je možná 
překvapivá informace, ona se vůbec neprojevuje. Když si promítnete ceny povinného 
ručení od roku 2002 do roku 2006, tak vidíte, že dokonce za rok 2006 průměrné ceny 
povinného ručení klesly. Jenom upozorňuji, že ceny jsou už po započítání bonus; ještě se 
o bonusech budeme bavit, nicméně ceny klesly, ale pojistné riziko neustále stoupá. 
Ekonomika říká, když někde stoupá riziko, tak musí stoupat ceny, ale bohudík pro nás 
pro občany konkurence na trhu povinného ručení a vůbec pojištění je v tuto chvíli tak 
obrovská, že ceny se drží a drží je pojišťovny na svých bedrech, i když se to možná 
nezdá, a zdrží je právě jenom kvůli tomu, aby neodcházeli klienti ke konkurenci. 

 Je samozřejmě otázkou, jak dlouho tyto ceny budou schopny pojišťovny držet, 
protože samozřejmě i ekonomika pojišťovny má své zásady a pod určitou hranici se 
dostat nemůže. Čili tím chci naznačit, my máme enormní zájem na tom, aby se závažné 
dopravní nehody skutečně nestávaly, aby prevence byla zásadní, protože tím, čím bude 
méně dopravních nehod, závažných dopravních nehod, tím samozřejmě bude méně 
potřeba odkládat peníze do rizikových fondů, a tím pádem nebude tak velký tlak na cenu 
pojištění. 

 My se nepotýkáme pouze s problémem, který souvisí s prevencí, ale my se také 
potýkáme s problémem, který trošku souvisí s represí. Ta skutečnost říká, že povinné 
ručení dneska v tomto státě musíme mít všichni, kteří vlastníme vůz, a znamená to, že 
tedy musíme platit toto povinné ručení. Celkem od roku 2000 závazky z povinného ručení 
vůči nepojištěným vozidlům činí 2,5 mld. Kč, to znamená, stále v ČR je mnoho občanů, 
kteří svoji zákonnou povinnost nedodržují a my odhadujeme, že skutečně 160 tis. vozů 
aktivním způsobem v ČR nejezdí povinně pojištěno. 

 Jenom pro vaši informaci, když jsme si porovnali centrální vozidel s databází 
České kanceláře pojistitelů, která spravuje povinné ručení, tak jsme zjistili, že je něco 
přes 800 tis. aut, které nemají povinné ručení. Samozřejmě ten zbytek, to číslo, to 
nebudou pravděpodobně auta, ale budou to mopedy, které jsou zaparkované po dědovi 
ve stodole, takže my odhadujeme, že to je skutečně 160 tis. vozů, ne 800 tis. vozů. Ale 
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skutečně při porovnání těchto dvou databází se ukázalo, že někde je problém a musíme 
ho řešit. 

 Já jsem zvědav, jak si s tím teď legislativně poradíme, protože vím, že 
v Poslanecké sněmovně je návrh zákona 168, který právě se zabývá povinným ručením, 
a je tam jeden z našich návrhů, který podporuje i Ministerstvo financí, který by právě měl 
umožnit lepší a kvalitnější vymáhání těchto zákonných povinností stran právě České 
kanceláře pojistitelů, která má na to prostředky a možnosti, aby tyto zdroje efektivněji 
vymohla, než je to doposud definováno v zákoně. My totiž nechceme, a měla by to být 
asi naše společná snaha, aby do cen povinného ručení pro občany nebo motoristy, kteří 
ho skutečně ze zákona platí, se nepromítala část nákladů pojišťoven, které musí hradit do 
garančního fondu za ty, kteří pojištění neplatí. To je myslím zásadním smyslem. 

 Nejedná se tedy o bezpečnost silničního provozu, ale jedná se o problém, který 
souvisí potom s likvidací následků a s problémy, které samozřejmě mohou vznikat 
osobám, které nebudou pojištěny. 

 Dalšími dvěma klíčovými problémy, které my máme napříč problematikou provozu 
vozidel, je jednak pojistný podvod a jednak crash hunting. Já se to pokusím vysvětlit. Co 
se týká pojistných podvodů, tak já jsem velice rád, že ČR patří na vrchol Evropy, která 
pojistný podvod zahrnula do paragrafu 250a trestního zákona, to znamená, že 
definujeme, že pojistný podvod je podvodem podle trestního zákona, protože havarijní 
pojištění a povinné ručení je z hlediska pojišťovnictví nejatakovanější oblastí na pojistný 
podvod. Samozřejmě je zde potřeba potom velmi důsledně zjišťovat, kde pojistný podvod 
začíná a kde pojistný podvod končí, protože v některých případech se jedná o zcela 
umělé simulace dopravních nehod nebo různé inscenace vyprovokovaných dopravních 
nehod, ale v některém případě při dopravních nehodách se část dopravní nehody 
skutečně stala a část majetkové újmy je nasimulována, protože už se stala někdy před 
půl rokem a někde jinde. 

 Pro nás je pojistný podvod skutečně silný, protože odhadujeme, že až 15 % škod 
je provedeno pojistným podvodem, tudíž zase pojišťovny musí tento náklad zahrnovat do 
svých kalkulací, protože zcela logicky se musí zaplatit. 

 Co se týká crah huntingu. To je fenomén, který byl i mediálně přednedávnem 
probírán. Jedná se o zásahy nesmluvním asistenčních služeb při dopravních nehodách. 
Možná to ani běžného motoristu tolik netrápí, protože běžný motorista má pocit, že ve 
chvíli, kdy nabourá, tak rychle potřebuje, aby ho někdo rychle odtáhl. Tady je obrovská 
chyba lávky, protože my se setkáváme s tím, že nesmluvní asistenční služby, které často 
zasahují u dopravních nehod, ve finále obrovským způsobem poškodí klienta, protože 
účtují velice vysoké ceny za své služby a samozřejmě logicky pojišťovny odmítají tyto 
vysoké ceny platit, protože cena tržní na trhu je dána smluvními vztahy mezi pojišťovnou 
a konkrétní asistenční službou. A ve finále je samozřejmě řidič nebo bourající osoba 
velice nemile překvapena, že musí zaplatit ještě nějakou vyšší částku, protože pojišťovna 
u této nesmluvní asistenční služby nebyla ochotna takto nehorázné prostředky zaplatit. 

 Čili my se budeme snažit jak sami, tak ve spolupráci s policií ČR vysvětlovat našim 
zákazníkům, že v ceně svého pojištění mají automaticky i zaplacenu cenu zásahu 
asistenční služby a je skutečně v jejich zájmu, aby nevyužívali prostředků jiných 
asistenčních služeb a naučili se to jedno jediné číslo zelené linky na asistenční službu, 
popř. na jejich pojišťovnu, která musí zabezpečit rychlý zásah konkrétní asistenční 
služby. 

 Jaké děláme aktivity ke zvyšování bezpečnosti silničního provozu, v boji 
s bezpečností silničního provozu? Naším hlavním bojovacím argumentem jsou peníze. To 
je jednoduché. Jak nejlépe motivovat klienty, a dneska jsme tady takový návrh slyšeli 
z Německa právě přes možnosti bojovat cenou u řidičů, kteří nemají nebo mají velmi 
nízký počet bodů. Říkám, je to zajímavý námět, musíme se nad ním zamyslet. My zatím 
bojujeme klasickým bonusem a malusem. Všichni znáte, jak fungují bonusy a malusy. My 
se snažíme bonusovat řidiče, kteří nebourají, tím, že jim zlevňujeme pojistné. A pro vaši 
informaci bych chtěl říct, a nakonec to tam vidíte, že 90 % řidičů v ČR už má bonus, to 
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znamená pouze 10 % řidičů bonus nemá nebo dokonce má malus a příspěvek pojistného 
trhu, když ho vyjádřím v čísle, tak je to 1 mld. korun, kterou pojišťovny poskytují na 
bonusech ročně svým klientům, pouze pokud budu počítat 5procentní slevu. Slevy jsou 
výrazně vyšší, takže kdybychom udělali skutečně detailní analýzu, tak dojdeme k číslu, 
které bude podle mých odhadů někde ke 2 mld. korun, které pojistný trh na slevách 
poskytuje zpátky zákazníkům, aby je motivoval nebourat, lidově řečeno. 

 Samozřejmě snažíme se účastnit různých společenských aktivit, máme zástupce 
v radě vlády pro BESIP, diskutujeme o těchto otázkách velice často a velice nás tato 
problematika zajímá. Já osobně jsem s panem plukovníkem Červíčkem ve velmi úzkém 
kontaktu, protože se připravujeme na to, že budeme společně i mediálně působit na 
řidiče, abychom jim vysvětlovali různé postupy při dopravních nehodách, a to nejen vůči 
policii, ale především vůči pojistnému trhu. Určitě to není dost. Já zcela otevřeně říkám, 
že pojistný trh musí ještě zvýraznit svoji aktivitu, mediální aktivitu vůči svým klientům a 
musí jim ukázat, že prevence dopravních nehod je klíčová a je klíčová i pro jejich 
peněženku. 

 Pokud bych chtěl svoje vystoupení velice stručně shrnout, tak my vnímáme tři 
rizikové faktory ovlivňující nákladovost povinného ručení, tudíž cenu pro klienta. Hovořil 
jsem o škodách na zdraví, problematice nepojištěních vozidel a crash huntingu a 
pojistném podvodu. Jaké chceme udělat aktivity? Především se budeme snažit, abychom 
vytvořili systémové kroky pro snížení závažnosti dopravních nehod, o tom už jsem 
ostatně hovořil, chceme současně řešit účinně úhradovou povinnost. Uvidíme, jestli 
zákon č. 168 a jeho novela v Poslanecké sněmovně projde takovým způsobem, abychom 
byli schopni skutečně legislativně i potom věcně naplnit možnost postihování řidičů, které 
nelze účinně, protože dneska to už v zákoně existuje, účinně postihovat řidiče, kteří 
nejsou plátci povinného ručení, a současně, a o této prioritě už jsem hovořil, my chceme 
velmi úzce spolupracovat s Policií ČR jak v oblasti dopravní, tak ale samozřejmě i 
kriminální při potírání pojistných podvodů tak, abychom eliminovali právě jednak 
preventivně počet dopravních nehod, a jednak represivně, to znamená, abychom 
odhalovali pojistné podvody tam, kde skutečně k nim dochází. Dámy a pánové, já vám 
děkuji za pozornost. 

 

 Senátor František Kopecký: Děkuji vám, pane řediteli, za váš projev a jsem 
rád, že i z vašich úst zde zaznělo to, že především peníze jsou v celém systému nejvyšší 
motivační složkou. Poznamenal jsem si tady váš citát, že bouráme stále hůř. To je 
z pohledu nákladovosti. A v té souvislosti si myslím, že je tady důležitá vazba na prevenci 
a i prevencí se můžeme trošičku naučit, jak reagovat, jak bourat lépe. Ale o tom určitě 
bude v další diskusi řeč. 

 Jako další blok v naší části máme dva vystupující, kteří nám budou přednášet o 
naší infrastruktuře. Pozval bych pana ředitele Brunclíka, který je z Ředitelství silnic a 
dálnic ČR. Nevím přesně, kolik měsíců funguje, ale je také čerstvě jmenovaný, že? 
Prosím, pane řediteli. 
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Vážený pane předsedo, dámy a pánové, jsem velice rád, že mohu dnes vystoupit 
na této konferenci, kterou považuji za velice významnou a velice důležitou. Já jenom 
krátce budu reagovat. Skutečně jsem funkci necelých osm měsíců, takže je to teprve 
stále rozjezdová fáze, ale domnívám se, že už za tu dobu se hodně událo, takže rozhodně 
mám tady o čem hovořit. 

 Já bych se především chtěl omluvit za možné hlasové indispozice v průběhu mého 
vystoupení, protože jsem lehce nachlazen, ale snad to nějak zvládneme. 

 Pokud jde o téma, které jsem si vybral a o kterém bych chtěl dneska hovořit, tak 
asi nepřekvapí, když řeknu na začátek, že kvalitní silniční infrastruktura je samozřejmě 
jedním z faktorů bezpečnosti silničního provozu a že tedy hlavním úkolem Ředitelství 
silnic a dálnic v této oblasti je zkvalitňovat stále lépe a lépe silniční infrastruktury. 
Faktory zkvalitňování v základním vyjádření bychom mohli spatřovat v dobré investiční 
politice. 

 Ale než začnu k vlastní problematice tohoto, tak mi dovolte malé srovnání. Ono už 
se tady o tom také dneska mluvilo, ale přeci jenom ve vyjádření relativní nehodovosti 
vidíte ten zásadní vliv typu komunikace na relativní nehodovosti. Dálnice jsou 3,6krát 
bezpečnější než silnice I. třídy a dokonce 5,7krát než silnice II. třídy. Samozřejmě je to 
relativní vztah, protože vychází také ze zátěžového schématu silniční sítě, takže 
samozřejmě obrovsky zatížené dálnice ČR vykazují z tohoto hlediska velmi příznivou 
nehodovost, pokud můžeme vůbec takový výraz použít. Rozhodně tedy výrazně 
příznivější ukazatele než na ostatních komunikacích. 

 Pokud jde o investiční politiku, můžeme na další obrázek. Já bych chtěl říct, že 
faktory jsou podle našeho názoru čtyři hlavní. Do budoucnosti bychom chtěli jít cestou 
budování obchvatů městských sídel. Další faktor je zásadní zlepšení a modernizace silnic 
I. třídy. A dalším faktorem je zkvalitnění údržby silniční sítě. To je bezpochyby. Ale tím 
hlavním faktorem je dobudování základní páteřní sítě rychlostních komunikací a dálnic 
v ČR. 

 Já vzhledem k tomu, kolik je času na další výklad, já bych se soustředil na tuto 
část, tj. na dobudování sítě dálničních a rychlostních komunikací, a u ostatních faktorů 
jenom nějakou malou poznámku. Pokud jde o modernizaci silnic I. třídy. My spravujeme 
téměř 6 tis. kilometrů této sítě. Ve srovnání s dálniční sítí je samozřejmě mnohem 
rozsáhlejší. Není v dobrém technickém stavu. Modernizace je skutečně velmi zásadní 
úkol. Dá se říci, že až 50 % silniční sítě I. tříd je pod normovým stavem. Normový stav 
samozřejmě vylepšuje i faktory bezpečnosti. U obchvatů je to celkem bez debaty, tam 
samozřejmě vyvedením průtahových komunikací ne příliš dobré kvality z měst 
dosáhneme rozhodně také bezpečnějšího faktoru. A o údržbě je asi zbytečné hovořit, je 
to základní záležitost, zejména pokud se jedná o údržbu v období zimy, tak tady je to 
zcela zřejmě bez diskuse. 

 Já jsem chtěl ještě na minulém obrázku dokumentovat – to je přehled letos 
otevíraných… (Technické problémy s prezentací.) Všichni známe naši zemi. Hlavní letošní 
investice na naší síti jsou ty zelené, protože to jsou rychlostní komunikace a dálnice. 
Z nich nejzajímavější jsou v současné době otevírané dvě komunikace na severní 
Moravě. 1. prosince otevřeme první tři úseky dálnice D47 v celkové délce 17 km. To bude 
velmi významný počin. Ale také jsme již otevřeli velice kvalitní investici – průtah 
Karlovými Vary na R6, budeme otevírat na severní Moravě, když se zase vrátím zpátky, 
na silnici R48 mezi Českým Těšínem a Třincem a Frýdkem-Místkem úsek Tošanovice-
Žukov v délce 10 km, posuneme opět o malý kousek dálnici D3 u Tábora – celkem o 8 
kilometrů. 17. prosince tohoto roku bude tato stavba otevřena. Velmi významně jsme 
zlepšili bezpečnostní situaci na R4 jednak tím, že jsme zprovoznili 19. listopadu 
mimoúrovňovou křižovatku u Nové Hospody na silnici číslo 4 a 20. 

A také připomínám bezpečnostní faktor, který by se dal nazvat jako cyklistické 
pruhy. My modernizaci silnic I. třídy teď provádíme také s pruhem, který je vyhrazen 
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cyklistické dopravě. Příkladem je nedávno otevřený úsek silnice I/4 u hranic ČR mezi 
Strážným a Vimperkem. To je v Jižních Čechách ten červený obdélník. 

Dalších staveb je celá řada, ale pojďme dál, protože já bych tady chtěl 
demonstrovat v dalších letech. Tady jsme v roce 2008. Rok 2008 je rok, kdy měla být 
původně dokončena celá dálnici D47 z Lipníka do Ostravy. Nebude tomu tak, protože 
v důsledku zdržení v projednávání územního rozhodnutí byly dva úseky zpožděny o 26 
měsíců. Stavebním úsilím tedy bude tato doba zkrácena, ale příští rok otevřeme dalších 
27 kilometrů, jednak od Lipníka k hranicím, a jednak úsek přes Lázně Klimkovice 
s Klimkovickým tunelem. To je nejzajímavější. A jistě vás bude zajímat, že příští rok 
zprovozníme ten nechvalně známý průjezd Karlovarskou z Prahy směrem na Unhošť nebo 
na Hostivice. Letos bude zprovozněn nebo zprůjezdněn připravovaný úsek silnice R6, 
který bude potom definitivně dokončen v roce 2009. Můžeme dál. 

V roce 2009 je nejvýznamnějším počinem to, že se nám už skutečně už podaří 
definitivně propojit osu Praha-Brno-Ostrava dálnicí, bude zprovozněn zbývající úsek 05-
06, takž v celé délce budou tyto tři hlavní aglomerace ČR propojeny. Chtěl bych říct, že 
D47 je silnice, která se staví vlastně pod tímto číslem, ale provozována bude jako D1, čili 
do Ostravy půjde D1. Můžeme dále. 

V roce 2010 zase budou velmi významné dvě události. Konečně, a to je také, se 
domnívám, velký příspěvek k bezpečnosti silničního provozu – zprovozníme celou D8 na 
Vánoce roku 2010, kterou jsme po obrovském úsilí zahájili letos na začátku listopadu, a 
tedy na Vánoce 2010 už naplno mezi Prahou a státní hranicí po D8. 

A jak vidíte na jih od Prahy červený hádek, to je to, na co čeká nejenom celá 
Praha, ale celá ČR, a to je řekl bych nejkritičtější úsek pražského okruhu, který zachrání 
Jižní spojku, Barrandovský most a Barrandovskou výstupní, protože propojíme D5 a D1 
úseky 512, 513, 514. Takže to je největší porce, co nás čeká a máme tam nejvíce 
problémů, ale musíme se k tomu úkolu hlásit, protože kdybychom to neustále 
neopakovali, že to tak bude, tak lidé, kteří jsou za to zodpovědní, aby to bylo, tak musí 
být stále nějakým způsobem tzv. hecováni, abychom to zvládli. 

Vidíte, že stavební aktivita se přesouvá hodně v dalších letech do Čech po 
obrovských investicích v Severomoravském kraji, rozvíjí se stavební činnost na R7, to je 
Chomutovská. Budou otevírány další úseky na R6, zejména tedy v Karlovarském kraji a 
to je asi tak to hlavní. Pojďme tedy dál. 

V roce 2011 je červená zase na sever od Prahy. To je vůbec nejnáročnější úkol, 
který je před námi, dosáhnout zprovoznění severozápadního sektoru pražského okruhu – 
úseky 518, 519, které jsou stále předmětem neustálé diskuse, tvrdé konfrontace mezi 
určitými ekologickými aktivitami a vlastně silničářskou obcí, která má jiný názor na 
trasování tohoto úseku, tzv. jižní variantou, zatímco stále je tady oponentura v otázce 
vést tento úsek severní variantou. Takže 2011. Vidíte, že na jih od Prahy se konečně 
rozvíjí také otevírání úseků na D3, kde se rozvíjí PPP projekt a pokračuje výstavba R6 
směrem k Praze, rozvíjí se na Moravě tentokrát další důležité komunikace, které řeší jih 
Moravy, tranzitní dopravu na Slovensko pomocí R49 – zatím jenom ze Zlína do Fryštátu a 
R55, která by měla spojit D2 a střední Moravu. Můžeme dál. 

V roce 2012 a můžeme ještě dále na rok 2013. Vidíme, že se nám síť pomalu 
zaplňuje. Já to mám tady naplánováno v těchto obrázcích do roku 2013. Tento stav 
vychází i z toho, že vláda schválila harmonogram výstavby silniční a dálniční sítě až do 
roku 2013. Většina investičních prostředků bude za součinnosti operačního programu 
Doprava s dotací z EU, nicméně síť stále ještě v roce 2013 není dobudována a počítáme 
s tím, že vyhlásíme teď asi takový program 10letého budování. Podívejte se, je tady 
jedno zásadní porovnání. My jsme za 40 let postavili tisíc kilometrů rychlostních 
komunikací a dálnic – docela přesně, protože právě 1. prosince otevřením dálnice D47 a 
uvedením do provozu severomoravského úseku D1 dosáhneme čísla tisíc kilometrů. To je 
nezvratný fakt. A abychom zvládli investiční program tak, jak jsme si ho dneska 
namalovali, nakreslili, naplánovali, tak musíme ho stihnout za deset let. To je tedy něco 
úplně diametrálně odlišného. Je to samozřejmě o penězích, ale je to také o kvalitně 
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projektů, o tom, jak peníze jsou utráceny a je to také o tom, jak pracuje Ředitelství silnic 
a dálnic, které v této době prochází hlubokou reorganizací. Takže to je teď asi k rozvoji 
dálniční sítě. 

Já se podívám, jak jsem na tom s časem – mám 13 minut, nemýlím-li se. 
(Můžete.) Můžu ještě.  

Já bych teď odešel do úplně jiného tématu velice krátce, ale je to téma, které 
souvisí se zkvalitněním údržby silniční sítě. Málokdo si uvědomuje, že naši pracovníci 
pracují vlastně za stálého provozu při údržbových pracích, a je to zejména problematika 
dálnic. Já jsem vám tady vlastně chtěl nastínit určité zajímavé údaje, které s touto prací 
souvisí a mají veliký dopad do oblasti bezpečnosti silničního provozu. 

Dá se říci, že rychlost uživatelů silnic a dálnic v místě provádění pracovních 
činností je faktorem velice rizikovým a velice rizikovým faktorem pro naše pracovníky 
údržby, zejména ve střediscích správy a údržby dálnice. Prosím dále. 

Tady jenom můžeme konstatovat, že samozřejmě školíme pracovníky tak, aby 
tento problém byl eliminován pokud možno co nejlepším chováním a co nejlepším 
způsobem práce při těchto rizikových operacích. Prosím dál. 

Tady vidíte základní způsob značení uzavírky, která je za provozu omezením do 
jednoho pruhu, v podstatě je to značení třemi značkami postupně v délce zhruba tisíc 
metrů, rámcově.  

Opatření ke snížení rizika. Nutno tady říci, že nejrizikovější fází je fáze, kdy se 
vlastně opatření teprve instalují, to je celkem jasné. A pak eliminace rizika je snížením 
rychlosti na 80 kilometrů. Tady je třeba říci, že tento rychlostní limit veřejnost naprosto 
ignoruje a máme s tím právě veliké problémy, jak uvidíme dál i z některých čísel. 
Můžeme dál. 

To je vlastně zhruba to, co jsem říkal. Opatření ke snížení rizika. Tady je napsáno  
- obdobná spolupráce jako je s Inspektorátem bezpečnosti práce, že chybí s Policií ČR. Já 
bych to tedy takhle neřekl, já bych řekl, že se snažíme o to, abychom s Policií ČR 
problematiku bezpečnosti údržby při dálničním provozu řešili. Snažíme se o to, aby také 
řidiči byli konfrontováni měřením rychlosti v těchto omezených úsecích. Zatím to naráží 
na problém, já se domnívám, že nedostatku pracovních sil u Policie ČR, a určitě o tomto 
problému budeme ještě s panem ředitelem Červíčkem jednat. Jsme oba noví ve funkci a 
tyto věci určitě postupně dáme dohromady. Můžeme dál. 

Já bych ještě chtěl říci, že naši pracovníci za situace, v jaké pracují, nejsou 
honorováni rizikovými příplatky, přestože studie psychické zátěže provedené Zdravotním 
ústavem Brno potvrzují oprávněnost zařazení prací do druhé kategorie jako rizikové 
práce. My to tam nemáme a se stoupající zátěží skutečně dochází ke stavu, že nám 
pracovníci odcházejí a nechtějí pracovat. Já jsem tady chtěl říct, že i to je důvod, proč o 
tomto problému, kterému dosud nikdo nevěnoval pozornost, proč o něm hovořím, 
protože budu bojovat za to, aby podmínky práce při údržbě na těchto rizikových místech 
se zlepšily. 

Na dokumentaci toho mi dovolte tady jenom malá čísla: Během let 2004-2007 
došlo celkem k 59 haváriím při údržbových pracích na dálnici. Z toho bylo 10 zranění 
našich pracovníků a když si vezmete, že dálnice není zase tak rozsáhlá, tak škody na 
vlastním zařízení za 11 mil. korun nejsou také zanedbatelné. Smrtelný úraz našich 
pracovníků byl sice v roce 2001 a od té doby naštěstí nic takového se nestalo, ale 20. 
října jsme měli smrtelný úraz na D5 pracovníka, který byl najat naší organizací při údržbě 
silniční sítě. Když jsme to propočítali, tak jsme zjistili, že vlastně 15 % našich pracovníků 
se setkalo aktivně s průběhem nehody, byli účastníky nehody v průběhu těchto tří let. 
Takže faktor rizika tady bezpochyby je. Můžeme dál. 

To jsou snímky, které dokumentují, že vlastně naše zařízení jsou poškozována 
zejména velmi nebezpečnými haváriemi kamionů. To si asi dovedete představit. 
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Dámy a pánové, chtěl jsem těmito dvěma zdánlivě nesourodými tématy 
demonstrovat naši snahu o to, abychom i my na Ředitelství silnic a dálnic přispěli 
k bezpečnosti silničního provozu. Děkuji vám. Děkuji za pozornost. 

 

 Senátor František Kopecký:  Já vám také děkuji, pane řediteli. Myslím si, že 
jste nám prezentoval velice pozitivní informaci o vývoji silnic a dálnic v ČR. Myslím si, že 
dynamika výstavby těchto silnic je v poslední době poměrně značná, o čemž svědčí i 
stále nově se otevírající úseky. V porovnání třeba, já nevím s Polskem, si myslím, že 
jsme skutečně výrazně dál. A musím také kvitovat z vašeho vystoupení to, že mezi 
čtyřmi prioritami jste uvedl obchvaty měst, které nás v současné době při zvýšení 
provozu automobilové dopravy trápí, bych řekl, nejvíc. 

 Zajímavá informace zazněla i k D3, kde se chystá projekt, který je financován 
způsobem PPP a chtěl bych tedy říct, že... 

(Konec strany A kazety č. 2.) - (Strana B kazety č. 2.) 

 …D47 s Izraelci s Housing & Construction. Nezbývá než popřát to, aby se podařilo 
splnit harmonogram vaší představy a vašich záměrů. Myslím si, že je velmi dobré, že 
Ministerstvo dopravy zpracovalo strategii dopravní infrastruktury na rok 2007-2013, 
který jsme mimochodem projednávali myslím minulý měsíc u nás na výboru, a který se 
snaží sladit záměry Ředitelství silnic a dálnic s možností čerpání peněz z evropských 
fondů. 

 A k financování je připraven další příspěvek ze Státního fondu dopravní 
infrastruktury a já bych nyní požádal jeho zástupce pana Karla Havlíčka o vystoupení. 
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Dobrý den, dámy a pánové, pane předsedající, já bych ještě krátce chtěl navázat 
na to, co říkal pan předsedající. Samozřejmě materiál o rozvoji silniční sítě byl zpracován 
na možnosti financování nejenom z evropských fondů, ale i z Evropské investiční banky 
ve vazbě na celé období. Státní fondu dopravní infrastruktury se stal zprostředkujícím 
subjektem pomoci na tomto úseku a pro příští rok je připravován rozpočet zhruba ve výši 
90 mld. korun, což je, myslíme si, dost a možná podrobně by o záležitostech, jak se 
projednávají, říct pan Ing. Novák, který u nás dělá náměstka a vede sekci řízení výdajů. 

 Já bych nejdříve chtěl omluvit pana ředitele Státního fondu dopravní infrastruktury 
Ing. Gustava Slanečku, který v současné době projednává záležitosti kolem PPP projektu 
na D3. Čili i to, jak říkal pan ředitel Brunclík, tyto záležitosti se u nás také nějakým 
způsobem připravují a zajišťují. To je jenom k tomu, co bylo v předchozím příspěvku a 
doplňku ještě na vazby konzultací zde na vaší komisi. 

 Státní fondu dopravní infrastruktury samozřejmě, jak víte, vznikl v roce 2000 na 
základě zákona 104 a financuje dopravní infrastrukturu silnic, železnic a vodních cest. 
Samozřejmě zase jsou tam určité nuance, ale to se dá přečíst ze zákona. Nemyslím si, že 
je zapotřebí se o tom tady dál zmiňovat. 

 My se dnes chceme věnovat mj. také poskytování příspěvků pro naplňování 
programů zaměřených na zvýšení bezpečnosti dopravy a jejího zpřístupňování osobám 
s omezenou schopností pohybu a orientace. Tento název je samozřejmě honosný, my ho 
nazýváme krátce bezpečnost. Dál máme také u nás ještě další projekty, které jsou na 
průzkumné projektové práce, studijní a expertní činnosti zaměřené na výstavbu, 
modernizaci a opravy – to je dálnic, silnic, dopravně významných vodních cest, 
celostátních a regionálních drah. A třetí podbod, který s tím souvisí, je problematika 
cyklistické dopravy. V tomto úseku se dá říct, se řeší nejenom výstavba, ale i údržba 
cyklistických stezek, to znamená, sundání cyklistů ze silnic, které jsou tedy zatíženy 
mimořádným provozem. 

 K těmto záležitostem má samozřejmě Státní fondu dopravní infrastruktury 
vytvořen paragraf, kde má ve svém odstavci 2 f, g, h tyto tituly a poskytuje tyto finanční 
prostředky nejenom organizacím, které jsou financovány námi, jako je ŘSD, SŽDC, ŘDC, 
ale i obcím, městům a samozřejmě v určité možnosti i krajům. 

 Já bych se krátce chtěl zmínit jenom o tom, že zde na dalších grafech uvidíte 
potom, kolik finančních prostředků za jednotlivá léta od roku 2001 až do roku 2007 fond 
poskytl v jednotlivých letech. Jsou zde i mimořádně úspěšná města, která třeba můžu 
jmenovat, to vede pan primátor Kubera, kde od roku 2002 de facto každý rok, krom roku 
2005, od nás získal finanční prostředky a je to ve městě znát bez nějaké skrupule, což 
jako kolikrát nám to nebylo tak jak to, ale vždycky se něco dokázalo. Sám může říct asi o 
zkušenostech, které s tím má a finanční prostředky jsou opravdu, si myslím, cíleně 
vynakládány. 

V předchozím období jsme měli pravidla, která trochu byla zaměřena jiným 
způsobem, spíš se podporovaly záležitosti projektů a realizace staveb. V současné době 
na to nahlížíme trochu jinak po různých, dá se říct, navštívených místech, na 
cyklostezkách, na bezpečnosti, kde jsme třeba v Jihlavě museli i zastavit stavbu přímo na 
hlavním náměstí, kde to udělali špatně, ale podařilo se to během pár dní vrátit zase do 
toho, aby se mohlo dělat dál. Takže i dodržování předpisů, které se s tím váží, je dost 
složité i v dnešní době se v nich vyznat, tak chceme vydat k tomu ještě i takovou 
metodiku nebo, chcete-li to nazvat, kuchařku, to je jedno, kde bychom doprovodili 
pravidla, která jsou každý rok nějak upravována ze zkušeností, které jsou získávány. A 
tato pravidla, včetně metodiky, bychom rádi připravili na CD-ROM a případným 
zájemcům to nějakým způsobem poskytli – obcím, městům atd. a bude to vyvěšeno i na 
naší internetové stránce www.sfdi.cz, kde chceme tyto záležitosti co nejvíce přiblížit. 

Jinak samozřejmě podmínky pro poskytnutí příspěvku, ty věci, co si můžete zde 
přečíst, já nebudu nějakým způsobem opakovat nebo prezentovat, ale chtěl bych 
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z tohoto místa také poděkovat zástupcům policie, Ministerstva dopravy, kteří s námi tyto 
příspěvky konzultují, s Národní radou zdravotně postižených, s Centrem dopravního 
výzkumu velice úzce spolupracujeme, se Svazem měst a obcí, s Asociací krajů a s celou 
řadou dalších institucí, které nám poskytují samozřejmě rady, jak tyto záležitosti vést a 
jednotlivá pravidla modifikovat tak, aby byla co nejlépe přizpůsobena skutečnosti. 

Také jste tu viděli proces schvalování žádostí a je zde i průběh poskytování 
příspěvků, jak to tedy běhá od jednotlivých žadatelů, tak až do procesu schválení, po 
víceméně zhodnocení v hodnotící komisi, po schválení ve výboru Státního fondu dopravní 
infrastruktury atd. 

Samozřejmě, že členy jednotlivých hodnotících komisí jsou jmenováni zástupci po 
dohodě – u té společnosti je to z Policie ČR, samozřejmě z Ministerstvo dopravy a z celé 
řady dalších institucí, u Svazu měst a obcí spolupracujeme s odbornou dopravní komisí 
na jednotlivých titulech atd. Čili i zde je s touto pomocí a samozřejmě i z naší strany 
počítáno do budoucna. 

Podmínky pro poskytnutí příspěvku. My jsme pro období příštího roku připravili 
takovou, dá se říct, novelu těchto příspěvků, protože my především nejenom, že chceme 
nebo musíme i respektovat podmínky, na základě kterých jsou finanční prostředky 
vynakládány, to znamená, že i my jsme kontrolováni, do čeho prostředky dáváme – 
třeba z NKÚ atd. Vyžadujeme tři takové základní body, které musí být splněny, a to je, 
veškerý majetek, který spadá do stavebního povolení příp. do realizace akcí, aby byl 
v majetku obcí, potom samozřejmě nějaké stavební povolení nebo jiné povolení, které se 
k tomu vztahuje, které musí být v právní moci především, a potom je to projekt, který 
my nabízíme jednotlivým obcím, městům, že ho odkonzultujeme, to znamená, že 
doporučíme, aby se tam nedávaly věci, které státní fond nemůže financovat. Dá se říct, 
že tato pomoc obcím běží celý rok, takže my s tím nemáme nějaké problémy a 
poskytujeme to obcím jak na západní části, východní, severní atd. 

I zde tedy je možnost, je tam jedna taková ukázka, jak třeba proběhla územní 
alokace k roku 2002-2006, a potom třeba je tam i rok 2007, což je zajímavé. Když se 
podíváte na ta místa, tak je vidět určitý zájem, kde je a kde to není nějakým způsobem 
realizováno. My jsme i třeba realizovali nějaké výjezdní zasedání v Plzeňském kraji, kde 
se objevilo, že třeba chtějí radši řešit cyklistickou dopravu než program bezpečnosti. Je 
to ve věci názoru. Velice silná je v tom Morava nebo část severních Čech. Je to po území 
státu vidět, prostě jaký je zájem. Já vím, že to není jenom na zájmu obce, na to musí mít 
samozřejmě i svůj podíl, který je minimálně u bezpečnosti 25 %, čili Státní fond dopravní 
infrastruktury z realizace akce může poskytnout až 75 %, což si myslíme, že není málo, a 
jednotlivé příspěvky samozřejmě jsou zpracovávány. 

Potom je tam i graf financování bezpečnosti. My jsme se opravdu do toho 
nějakým způsobem, jak vidíte, dostali a nárůst je tam maximální, a to v roce 2006. To 
bylo skoro 56 mil. a v letošním roce jsme dali na tuto problematiku skoro 165 mil. korun. 
Myslíme si stejně, že to není prostě to, co by se dalo nějakým způsobem v ČR realizovat. 
Podle množství příspěvků si myslíme, že by tato částka mohla být, pokud to bude 
samozřejmě v dalších letech bráno v úvahu, minimálně dvojnásobná a bylo by to vidět i 
na nehodovosti nebo vůbec na celkovém řešení dopravní problematiky. Takže to je 
k financování nebo k těm možnostem. 

Samozřejmě státní fond nabízí obcím, příp. i zpracovatelům projektové 
dokumentace konzultační dny. Nemáme to omezeno pondělí, úterý, středa, kdykoliv 
zavoláte a je volno, tak se záležitostem věnujeme a děláme to rádi. To vám můžeme říct. 

Pane předsedo, já bych možná nechal dotazy. 
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Dobře. Já vám děkuji, pane Havlíčku za vaše vystoupení, za vaši prezentaci o 
možnostech Státního fondu dopravní infrastruktury v oblasti příspěvků na bezpečnost 
silniční dopravy. A nyní si myslím, že můžeme volně přejít k diskusi. Já bych předal 
křeslo předsedajícího panu předsedovi Nedomovi a věřím, že diskuse bude bohatá a 
plodná. 
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Dámy a pánové, já vám především všem děkuji, že jste tady vydrželi ještě 
v tomto počtu do tohoto pro vás důležitého bodu, abyste se mohli zúčastnit všeobecné 
diskuse, do které se nám zatím přihlásilo osm účastníků. Když vezmeme v úvahu, že na 
to máme řádově něco přes hodinu, tak já bych poprosil, jestli by příspěvky mohly být 
zestručněny asi tak do pěti minut s tím, aby na ně mohla být potom ještě reakce, příp. 
někdo další se mohl přihlásit. 

 Pokud někdo ještě máte vyplněný lístek s přihláškou do diskuse, tak bych prosil, 
kdybyste nám ho sem dodali, abychom na to mohli časově reagovat. 

 Prvním, kdo se přihlásil do diskuse, byl pan Jaroslav Švehla z Mobility klubu. 
Nevím, na jaké téma, to tady není uvedeno. Prosím ho, aby svůj příspěvek přednesl. 
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Vážené dámy, vážení pánové, vážený předsedající, já v podstatě chci jenom mít 
nějaké příspěvek k věcem, které se týkají rekvalifikačních kurzů a zdokonalovacích 
kurzů, které tady padly třeba v souvislosti s německým modelem, kdy je možno v rámci 
absolvování těchto kurzů si snížit, nebo resp. řeknu recyklovat bodové trestní sankční 
body. 

 Jsou tady vlastně dvě otázky. Jedna otázka je to, že je tady šance využít 
v podstatě zkrácení 12 měsíců, kdy se body vrátí řidiči bez ohledu na to, že by státní 
správa, policie, psychologové v podstatě mohli na něj nějakým způsobem působit a byla 
by šance mu stimulovat to, aby se zúčastnil tohoto kurzu a odečet by se mu – 
v Německu se to v podstatě týká asi třech bodů, u nás to záleží v podstatě na zpracování 
metodiky. To je asi ta část, která by se týkala možnosti recyklace bodů. 

 A je tady část, kdy začínající řidiči nebo v podstatě absolventi autoškol můžou 
vlastní část, kdy se předpokládá, že třeba bude jakoby řidičský průkaz vydán podmíněně, 
cca asi na dva roky, a v Německu třeba je dvouletá podmíněná lhůta limitována, že 
během té doby nesmí v podstatě řidič třeba obdržet dva tzv. lehké body nebo jeden 
těžký bod. Tam je to v podstatě, protože tam je 18 bodů, tak je to limitováno hranicí 6 
bodů. U této části, která vlastně jako může přitáhnout mladou začínající generaci, my 
v současné době vlastně připravujeme takový řeknu program pro začínající řidiče, kteří 
přecházejí z kola na motocykl. Máme vlastně interaktivní program ve spolupráci 
s BESIPem, Ministerstvem dopravy, který teď někdy koncem listopadu, začátkem 
prosince uvedeme v život a myslíme si, že řidiči, kteří v podstatě z ježdění na kole, které 
předpokládá, že jsou někde na nějakých omezených cestách, tak se dostávají do džungle 
silnice a samozřejmě je zájem, abychom je nějakým způsobem motivovali, podchytili a 
ukázali jsme jim, že dovednosti, které z kola mají, můžou vlastně promítnout na 
jednostopé vozidlo. Jedná se o cílovou skupinu v podstatě těch 15-17 let. Mluvím teď o 
řidičských průkazech AM a A1. 
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 Je tady ještě část, která v podstatě asi i odpovídá tomu, že budeme-li se bavit o 
těchto zdokonalovacích kurzech, tak tu nejde jen o získání řidičské dovednosti nebo 
pokračování v řidičské dovednosti, kterou někdo v podstatě zde ne získá, ale v podstatě 
okouká v autoškole, protože zkouší si nebo resp. získává řidičský průkaz většinou 
v privátním automobilu řídícího autoškoly nebo resp. instruktora autoškoly, který 
samozřejmě za jeho hodinou má dalšího žáka, to znamená, nemá zájem, aby v podstatě 
na něm zkoušel nebo si mohl žák vyzkusit brždění na mokru, brždění na trávě, nemluvím 
o brždění na ledu nebo sněhu. To znamená, zase tady je v podstatě příležitost, že 
v rámci zdokonalovacích kurzů, myšleno v podstatě cvičných polygonech, by byla 
možnost jednak zkvalitnit základnu, který se týká východu z autoškol, ale i v podstatě 
sankcionovaných řidičů, kteří by se měli vrátit nazpátek po 12 měsících.  

 To je asi tak zkrácené moje vystoupení. Reaguji tady na pana předsedajícího, kdy 
je to limitováno cca těmi pěti minutami. My bychom rádi v podstatě přes pana senátora 
Žáka nějakým způsobem tuto metodiku zpracovali a promítli ji do expertní skupiny 
Ministerstva dopravy. Děkuji za pozornost. 
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Děkuji za příspěvek. Pan senátor Žák je členem našeho podvýboru pro dopravu, 
jemuž předsedám a zároveň je se mnou za Senát členem expertní skupiny, čili určitě 
s tím materiálem budeme pracovat. Ale já bych poprosil, pokud možno, paní náměstkyni 
Kovalčíkovou, jestli by mohla vždy hned na to reagovat, nebo ten, komu to příslušně 
patří. 
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Děkuji za slovo. Já se pokusím tentokráte být stručná. Hodně se skloňuje 
německý model. Německý model máme nastudovaný odpředu dozadu, víme jeho 
pozitiva, ale vždy každý model je třeba vnímat z hlediska potřeb a schopností daného 
státu ho přijmout. Nemůžeme z jednotlivých zahraničních modelů vyzobávat některé 
vytržené věci a tady je roubovat na náš právní systém. To nevede nikam. Také 
neodeznělo, že německý model má pod bodovým systémem všechna porušení 
bezpečnostních předpisů, to znamená ne vybranou množinu, jako je to u nás, ale 
komplet jakékoliv porušení pravidel silničního provozu je pod bodovým systémem. Proto 
je tam více bodů a více možností. 

 Také v německém modelu neexistuje automatické umazávání, které je u nás, že 
po jednom, dvou, třech letech se vám umažou všechny body. Takže nedá se z jednoho 
systému vzít nějaká třešinka na dortu a naroubovat na náš systém. 

 Druhým protipólem německého modelu je rakouský systém, kde bezpečnost je 
rozhodně lepší než u nás a v rakouském systému máte tři body a dost. Existuje povinné 
přezkoušení a povinná účast v bezpečnostních střediscích, ale ty vám neumazávají ani 
jeden jediný bod. Každý, kdo se dostane do této situace, musí jít do střediska bezpečné 
jízdy, ale bez vlivu na umazávání bodů. Tak mi řekněte, který ze systémů z hlediska 
aktuální situace v ČR je atraktivnější a vhodný. 

 Proto chci říct, že nelze takto přistupovat k zahraničním úpravám a vybírat si 
z nich jenom to, co se nám hodí. Já mohu říct, že na půdě Parlamentu, a teď se dostala 
až na půdu Senátu, novela autoškolského zákona č. 247/2001 Sb. a v rámci této novely 
se současně otevřel zákon 361. Při projednávání zákonů v Poslanecké sněmovně se 
dostaly do těchto dvou zákonů velice preventivní prvky, které bych tady chtěla 
podtrhnout a reaguji na váš vstup, tj. že se do zákona zakomponovala střediska 
bezpečné jízdy. Tato střediska bezpečné jízdy již nejsou spojena pupeční šňůrou 
s autoškolou, což si myslím, že je dobře, že to může přinést velké plus. Plus z toho 
důvodu, že když jsme licitovali, zda autoškolám dáme možnost, aby řidiči přes 
opakovanou návštěvu v autoškole pak mohli docílit umazávání bodů, jak je to v jiných 
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zahraničních systémech, tak vlastně byla velká nevole, aby se takhle posiloval přes zákon 
trh v oblasti autoškol. Tady nám vyroste nový konkurenční prvek, tj. středisko bezpečné 
jízdy a ve středicích bezpečné jízdy na dobrovolné bázi se teď vlastně odstartuje možnost 
vysoce preventivního prvku, účastnit se v tomto středisku, umožní řidiči za určitých 
přesně v zákonu stanovených podmínek umazat body. Říkám, že je to na bázi 
dobrovolnosti.  

Takže toto si myslím, že je významný vstup do zákona 361 v propojení se 
zákonem autoškolským a může přinést nový pohled i v otázkách bezpečnosti a tímto 
směrem bychom pak mohli dál stavět a právní úpravu dál rozvíjet. Děkuji. 
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Děkuji za vysvětlení. Jenom bych dodal poznámku, že příští týden bude náš výbor 
pro hospodářství, zemědělství a dopravu tento zákon č. 247 začne projednávat. 

 A já bych poprosil dalšího účastníka diskuse, a tím je pan Václav Špička, je-li 
v sále, z Autoklubu ČR. 
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Děkuji, pane předsedající. Dámy a pánové, já bych chtěl říct to, co asi všichni 
cítíme, tj. sama skutečnost, že se koná tato konference na půdě Senátu a v rámci 
Senátu, že je významná už proto, že vlastně se tím podtrhuje vážnost problému 
bezpečnosti silničního provozu. Čili díky za toto zorganizování. 

  A pak jsem se chtěl zmínit k vystoupením obou paní náměstkyň. To totiž bylo 
v podstatě kvalifikované shrnutí situace tak, jak ji vidíme, tak jak to koresponduje 
s názory tzv. odborné veřejnosti a myslím si, že i veřejnosti ostatní. Ale jde tedy o to, že 
to, co tady zaznělo, by se mělo realizovat a měly by se realizovat všechny rozumné 
náměty, o kterých se tady hovořilo, což právě je v rukou decizní sféry a konkrétně tedy 
resortu dopravy a vnitra. 

 Podle mého názoru, kdyby se to, co zde bylo zhodnoceno, včetně tedy opatření, 
která by se k tomu dala přijmout, kdyby se to realizovalo, bylo by to dobré. A konkrétně 
v oblasti legislativy bych se velmi, velmi přimlouval za to, aby se využilo kapacity a 
kvality expertní skupiny a neměli bychom se bát razantních, radikálních kroků, 
nezůstávat jenom u některých částí zákona 361 a neodkládat některé věci na pozdější 
čas. Prostě nedělat jen částečné úpravy a skutečně tu 361 vzít z gruntu. Tolik k tomu, co 
tady dneska zaznělo. 

 A ještě mi dovolte pár poznámek. Na radě vlády pro bezpečnost silničního provozu 
v expertní skupině, ale i tady se ozývá poměrně často termín nepřiměřená rychlost. Jak 
na radě vlády, tak v expertní skupině se vždy to bere tak, že nepřiměřená rychlost je 
nebezpečná, což nikdo nepopírá, protože je to příčina mnoha nebezpečných nehod, ale 
jako opatření k tomu se bere měření rychlosti. Proboha, nepřiměřená rychlost a 
překročení dovolení rychlosti je něco úplně jiného přece. Jestliže budu měřit za začátkem 
obce a budu trestat ty, co pojedou 52, 53, tak tím nebojuji proti nepřiměřené rychlosti. 
Nepřiměřená rychlost může být třeba třicítka v některých podmínkách. Já si myslím, že 
je zbytečné to vysvětlovat, ale přesto to připomínám, protože se to velmi často ozývá. 

 Pokud jde o bodový systém, bodový systém podle našeho názoru tak, jak je 
postaven, nemá vůbec žádné preventivní pobídky, je to represivní systém, a pokud se 
paní náměstkyně Kovalčíková ptala, k čemu se přiklonit, nebudu asi sám, kdo řekne, 
vezměme ten, který se plně osvědčil, to znamená německý. Vzít ho komplet, nevybírat 
z něj nic, vzít ho celý a nesnažit se předělávat náš. Bodový systém, co teď platí a snahy, 
které se ozývají k předělání, k jeho přehodnocení, tak např. zaznívá, když jsou 
neosvětlená vozidla, tak to nebudeme bodovat, jenom pokutovat, kdo pojede bez světel. 
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Ale proboha neosvětlené vozidlo znamená nebezpečí pro ostatní, protože ostatní ho 
nevidí. 

Nepoužití bezpečnostních pásů. Když by se to vzalo úplně do krajnosti, tak když 
se nepřipoutám coby řidič nebo jako spolujezdec na předním sedadle, tak tím způsobím 
škodu sobě samozřejmě. Trestal bych tedy docela určitě ty, co jsou na zadních 
sedadlech, protože ti mohou zranit ostatní. Čili hledět na to i z tohoto hlediska. 

A poslední poznámka. Myslím si, že by si zasloužilo pozornosti vrátit se k rozšíření 
kompetencí městských a obecních policií a zvážit, jestli to poslední rozšíření jejich 
kompetencí bylo úměrné. Opakovaně se ozývá jak médiích, tak i mezi kolegy, kteří se 
věnují bezpečnosti silničního provozu, že účinnější zřejmě by bylo investice, které jdou do 
městských policií, dávat do Policie ČR a přidržet obecní policie k tomu, k čemu byly 
zřízeny a pravomoci v oblasti dopravy tak nějak víceméně vrátit nazpátek. Každopádně 
se tomuto věnovat. Děkuji za pozornost. 

 

Senátor Jiří Nedoma, Podvýbor pro dopravu:   

Děkuji, protože už jste překročil trochu limit. Já bych poprosil nyní pana Antonína 
Šípka ze Sdružení automobilového průmyslu, aby přednesl svůj příspěvek. Jinak jsme se 
domluvili tady s paní náměstkyní, že by potom reagovala, bude si dělat poznámky a pak 
bude reagovat najednou, abychom neprodlužovali příliš diskusi. Můžete mluvit, máte 
slovo. 
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Dobré odpoledne, dámy a pánové, já jsem si připravil několik slajdů k tomu, co 
bylo dnes řečeno. Mluvilo se o nárůstu vozidel, o zhuštění dopravy. Tady vidíte vývoj 
nárůstu motorových vozidel od roku 1950 a vidíte, že nejvíce vzrostly, to je ta červená 
čára, samozřejmě osobní automobily a potom ta zelená čára, to jsou nákladní 
automobily, ke v posledních letech je hlavní nárůst v malých dodávkových automobilech. 

 Tady máte osobní automobily od roku 1986 myslím. Tady vidíte, že růst je téměř 
pravidelný a k tomu, kdy došlo k omezení růstu registrovaných osobních automobilů, 
došlo na přelomu let 1999/2000, kdy došlo k přechodu na povinně smluvní pojištění, a 
tím pádem došlo ke značnému vyřazování starých vozidel z provozu. Ten nárůst je téměř 
dvojnásobný za 20 let a k tomu nutno dodat, že silnice, dálnice se nezdvojnásobily. 
Silnice I. a II. tříd zůstaly v podstatě stejné a přibylo za těch 20 let myslím 300 km 
dálnic, a to je vše, plus některé obchvaty měst. 

 Tady vidíte, jak se vyvíjel počet usmrcených – nikoliv tedy v absolutních počtech, 
ale vztaženo právě na počet registrovaných motorových vozidel. Je to vývoj od roku 
1990 a z tohoto relativního pohledu ten vývoj není tak strašný, protože nárůstu osobních 
automobilů nebo motorových vozidel obecně nezpůsobil tak velký enormní nárůst počtu 
usmrcených na našich silnicích. Samozřejmě, pokud by se to vztáhlo na jednoho 
obyvatele ČR, tak by ta závislost byla trošku jiná. 

 Jaký byl objem obchodu od roku 1993 s vozidly. Tady vidíte, že za 15 let přibylo 
3,7 mil. vozidel, z toho téměř polovina ojetých. A teď, proč o tom mluvím. Jaká ojetá 
vozidla se k nám dovážejí? Jsou to vozidla ve věku 11-15 let, to jsou ty šedivé křivky na 
vrcholu. To jsou údaje zemského úřadu pro životní prostředí Bavorska. To zelené se jim 
vrací do recyklace a to šedivé se vyváží. Ty červené mladé ojetiny, to jsou většinou 
kriminálně závadová vozidla, čili vozidla buď bouraná, kradená anebo po velkých 
nehodách. Můžeme dál. 

 To je důvod, proč o tom mluvím. Jaká je bezpečnost nového/ojetého vozu. Tady 
vidíte rozdíl mezi vozy A a vozy B, které byly pořízeny v rozmezí zhruba 6 let. 
Samozřejmě prvky bezpečnosti u vozidel rostou a vidíte, že v okamžiku, kdy vozidlo A 
anebo vozidlo B havarují, tak míra ochrany cestujících u mladšího vozidla je až o 2/3 
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vyšší než u vozidla starého. Čili to je to, co si lidé málo uvědomují při nákupu vozidla, 
když se rozhodují o nákupu vozidla. Tuto skokovou změnu můžu dokumentovat dalším 
obrázkem. To je např. použití vysokopevnostních materiálů o Octavie 1, u Octavie 2 a 
tady vidíte, že u Octavie 2 je 65 % vysokopevnostních materiálů proti 9 % u Octavie 1, 
což samozřejmě důsledky dopravních nehod jsou potom u novějšího vozidla jednoznačně 
jiné než u vozidel starších. Samozřejmě čím starší vozidlo, tím nižší stupeň bezpečnosti. 

 Poslední, myslím obrázek – co je možno udělat pro zlepšení? Urychlit vyřazování 
vozidel nesplňujících požadavky na technický stav z provozu. To je známá písnička – 
činnost stanic technické kontroly, stanic měření emisí. Motivovat občany k nákupu 
vozidel příznivějších k životnímu prostředí a s vyšší mírou bezpečnosti, ochrany. To je 
samozřejmě možno udělat ekonomickými nástroji, ať už je to silniční daň, příspěvek na 
nákup nového vozu apod., a samozřejmě důsledná činnost úřadů v pověřených obcích při 
schvalování vozidel do provozu v ČR. To jsou tři základní věci, které by se měly a mohly 
urychleně udělat. Děkuji za pozornost. 
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Děkuji za příspěvek. Pochopitelně to je věc, která má přímou úměru s bezpečností 
silničního provozu, bych z hlediska, bych řekl, selhání techniky nehraje v celkových 
statistikách až takovou roli. Znamená to, že jiné důvody jsou ještě pádnější a silnější, 
nicméně toto nelze podceňovat, protože to by se krutě potom vymstilo. Děkuji za 
příspěvek. 

 A další do diskuse, kdo se hlásí, je Ing. Ondřej Horázný z Asociace autoškol ČR. 
Pane inženýre, máte slovo. 
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Já bych chtěl poděkovat za možnost zde vystoupit. Jsem zástupcem Asociace 
autoškol ČR, ale v tomto momentě bych tady hovořil za pracovní skupinu Ing. Karla 
Hlava, zde přítomného, která pracuje na novele zákona 247, tedy autoškolského zákona, 
a současně jsme oba ještě členy té expertní skupiny. 

 V poslední době zaznívají, i zde na tomto fóru zazněla myšlenka tzv. řidičských 
průkazů na zkoušku. Podobně jako paní náměstkyně ministra vnitra Ptáčková tady byla 
zmiňovala, a bylo to zmiňováno i jinými předřečníky, v některých nových věcech se 
orientovat podle toho, jak to dělají zahraničí; bodový systém, jak je to v Německu, tak 
v okamžiku, kdy zazněly nápady zavést řidičský průkaz na zkoušku, už jsme v médiích 
slyšeli, že jim budeme dávat méně bodů, hned jim řidičák brát a opět se tam objevily 
pouze represivní prvky. My jsme se nad tím na pracovní skupině nad tím zamýšleli a po 
konzultaci s věcným odborem na Ministerstvu dopravy, po studiu materiálů SIEKY, 
podívali jsme se, jak to dělají v zahraničí a poměrně se nám zalíbil švýcarský nebo 
rakouský model, kdy nový řidič… Ještě se vrátím k represi. 

Hovoří se, zmiňoval to pan plukovník Červíček, o velké nehodovosti řidičů s malou 
praxí do dvou let. Veškeré metody, které by byly založeny na bázi represe, že ten nikoliv 
mladý, ale nový řidič, ať už bude jakéhokoliv věku, by měl zvýšené riziko, že mu bude 
řidičský průkaz odebrán za přestupek, za který jiný řidič bude normálně jezdit dále, tak 
by vedly k tomu, že všichni by si dělali řidičské průkazy okamžitě v 18 letech, pak by 
otevřeli šuplík, tam by ho zastrčili a vyndali by ho po dvou letech a stali by se úspěšnými 
absolventy zkušebního období. V tom okamžiku by se snížila nehodovost řidičů s praxí do 
dvou let, ale zvýšila by se nehodovost řidičů s praxí mezi 2 a 4 lety. A to jistě není 
účelem. My se domníváme, že by bylo velmi vhodné do toho zavést nějaký prvek dalšího 
vzdělávání, právě podobně jako to mají ve zmiňovaných zemích, kdy řidič v průběhu 
zkušebního období by tam měl stanoveny nějaké podmínky, které jednak, když je poruší, 
tak se mu zkušební období prodlouží, případně anuluje, a další vzdělávání, ať už by to 
bylo v podobě dopravně-psychologického semináře, defenzivní jízdy anebo už dneska 
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zmiňovaných kurzů bezpečné jízdy. Toto by samozřejmě bylo povinné a bylo by to 
podmínkou, aby zkušební období zdárně absolvoval a stal se tedy potom plnohodnotným 
řidičem. Domníváme se, že je to cesta, jak rozumným způsobem bezpečnost zlepšit, aby 
se neopakovaly chyby se zaváděním nového systému, jako tomu bylo při zavedení 
systému bodového. 

A ještě bych se velmi krátce zmínil také o problému, který zde byl s bodovým 
systémem, kdy státní policie má dány v přestupkovém zákoně nějaké lhůty, obecní 
policie nikoliv, tak že se nastřádávají přestupky a řidiči jsou potom předvoláváni a ve 
společném řízení docílí při prvním projednání přestupku 12 bodů, jedná se v řadě případů 
právě o nadužívání poměrového měření rychlosti. Bylo to tady zmiňováno, kdy o řidičský 
průkaz přicházejí řidiči, kteří šestkrát jsou přistiženi, jak na Jižní spojce, kde je nulový 
pohyb chodců, rychlost je tam omezena na 80 kilometrů z důvodu nikoliv, že by to bylo 
nebezpečné, ale z důvodu hluku; v noci se tam smí jet stovkou, tak oni jedou 85 a za 
šest takových přestupků přijdou o řidičské oprávnění? Rád bych touto formou apeloval na 
zde přítomné zákonodárce, jestli by bylo možné, aby nějakým rychlejším postupem 
upravili příslušný paragraf 58 přestupkového zákona tak, aby obecní policie měla 
povinnost to vyřešit do 30 dnů, protož se domnívám, že to je neproporcionální oproti 
postupu státní policie. A dovolil bych si tady zacitovat, že to je jednak v rozporu 
s deklarací paragrafu 123a, kde se deklaruje, že se bodovým hodnocením zajišťuje 
sledování opakovaného páchání přestupků atd., to všichni znáte, a co bych rád tady 
zacitoval z důvodové zprávy k přijetí zákona 411, kdy dostatečně preventivní účinek má 
pouze hrozba ztráty řidičského oprávnění. Bodový systém představuje administrativní 
postup, kterým se hodnotí závažnost spáchaných přestupků a který v tento důsledek 
může vyústit. Na druhou stranu ale dává řidiči kdykoliv předtím, než tento krajní 
důsledek nastane, možnost změnou svého chování pozitivně ovlivnit své postavení a 
hrozbu ztráty řidičského oprávnění svým aktivním postojem odvrátit. Tolik z důvodové 
zprávy. 

Troufl bych si říct, že touto aplikací, ke které dochází v některých případech, je i 
porušována Listina základních práv a svobod, kdy čl. IV odst. 4, je tam zmiňováno, že 
omezení zákonem může být použito pouze k účelu, ke kterému je stanoveno, a tady 
vlastně bodový systém touto aplikací vyústí de facto k zákazu řízení na jeden rok. Děkuji 
vám, že jsem mohl vystoupit. 
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Děkuji za konkrétní věcné připomínky a poprosil bych pana Jindřicha Šachla 
z Dopravní fakulty ČVUT, aby nás seznámil se svým vystoupením. 
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Pane předsedající, dámy a pánové, přeji vám dobrý den. Fakulta dopravní ČVUT 
chystá pro Ministerstvo dopravy soubor návrhů opatření ke snížení nehodovosti, a to 
jednak návrhů technické povahy, a jednak dále návrhů legislativních. 

 Dovolte mi příkladmo po jednom návrhu ukázat z uvedených dvou skupin. Nejprve 
vezměme návrh technické povahy. Uvažte, zda lze házet takříkajíc do jednoho pytle jízdu 
zakázanou rychlostí a tzv. nedání přednosti v jízdě. Řidič jedoucí rychlostí 110 km za 
hodinu v místě, o němž ví, že je tam zakázána rychlost nad 50 km za hodinu, činí tak 
vědomě a možná to lze hodnotit dokonce jako úmysl. Nedání přednosti v jízdě však bývá 
úmyslné snad jedině, když se jedná o tzv. ruskou ruletu, na nepřehledné křižovatce. Je 
tedy vlastně otázkou, zda nedání přednosti v jízdě je správné označovat za příčinu 
nehod, když samotná nedání přednosti jsou většinou důsledkem jiných příčin, které lze 
dokonce rozdělit do devíti kategorií. Já tady nebudu zdržovat vyčítáním těch devíti 
kategorií, ale uvedu jen tu první, a tou je, že řidič nevěděl, že v daném místě má dát 
přednost, tedy přehlédl dopravní značku. 



 40 

 Možná budete se mnou souhlasit, že značky dej přednost v jízdě, resp. stůj, dej 
přednost v jízdě, jsou stejně důležité jako světelné signalizační zařízení. Přitom světelné 
signalizační zařízení se zřizuje mnohdy nebo většinou jako opakovací návěstidlo nad 
vozovkou, zatímco životě důležité značky se nad vozovku neumísťují, přitom jde o nápad 
starý již 27 let, totiž z roku 1980. 

Na vícepruhových komunikacích máme připravené portály nesoucí značky 
upravující řazení do jízdních pruhů. Řidič tedy ví, do kterého jízdního pruhu se má 
zařadit, ale uniká mu, že na tom místě by měl dát přednost v jízdě. A přitom by stačilo 
jenom namontovat, tedy přidat ty prosvětlené trojúhelníky či osmiúhelníky nebo je 
namontovat nad opakovací návěstidla světelného signalizačního zařízení, jako to dělají 
v Německu nebo v Maďarsku. 

Vlastně jednou u nás byla tato úprava použita, a to na křižovatce v Praze, která 
byla z hlediska nedání přednosti v jízdě absolutně nejnehodovější. Zkuste tipnou, která 
křižovatka to byla. Pokud tipujete Průmyslová-Černokostelecká, pak tipujete správně. 
Předchozí obrázek dokumentuje, jak to tam tehdy bylo upraveno. Tam vidíte značky dej 
přednost v jízdě na portálu, jenže v té době před rokem 1990 už bylo rozhodnuto o 
přestavbě křižovatky ne na okružní, ale na mimoúrovňovou, takže už zase toto opatření 
nemáme. Přitom nehodovost tam po této úpravě klesla téměř na nulu. Tento obrázek je 
z časopisu Motoristická současnost a článek se jmenoval Nápad stále aktuální. Připomněli 
tím, že to publikovali už v roce 1985. Toto je z roku 1990. 

Takže to u nás nemáme, ale máme fotografie z Německa, mám fotografie 
z Maďarska. Toto je např. z Maďarska… 

(Konec strany B kazety č. 2.) - (Strana A kazety č. 3.) 

 …protože by to bylo levné, protože z toho asi nejde udělat lukrativní státní 
zakázku. Nebo snad zná někdo z vás jiný důvod? Opravdu by mě zajímal! To raději 
skučíme, že máme děsivou nehodovost a že je mezi námi spousta darebáků, kteří se 
v uvozovkách baví tím, že úmyslně nedávají přednost v jízdě s nasazením vlastních 
životů. Odpusťte, že jsem se rozzlobil. 

 Ještě tedy dovolte příklad z návrhů legislativních. Pravidla provozu na pozemních 
komunikacích vyjmenovávají situace a místa, kde je zakázáno předjíždění. Konstatovali 
tady předřečníci, že rychlost jízdy je jednou z hlavních příčin, také je to nedání přednosti 
a nesprávné předjíždění. V pravidlech provozu na pozemních komunikacích je stanoveno, 
že předjíždění je zakázáno mj. na křižovatce. Kdyby za tímto ustanovením byla tečka, 
bylo by to ok. On je tam však s prominutím zatracený dovětek, že to neplatí při jízdě po 
hlavní silnici a při jízdě na zelenou. Předjíždění a odbočování jsou principiálně kolizní 
manévry, při nichž dochází k obzvlášť těžkým následkům, když ten, kdo předjíždí kolonu 
vozidel ze 3. či 5. pozice, naráží plnou rychlostí na vozidlo odbočující na prvé vozidlo 
kolony před kamionem, který za ním na druhé pozici zpomalil. Je tam příslušný obrázek, 
který mi jeden student už v roce 2001 přinesl v časopise Týden, kde byl článek o 
typických příčinách dopravních nehod, a v tom článku byla kapitola nazvaná Odbočí jen 
sebevrah. A týkalo se to silnice Hradec Králové – Náchod, kde jezdí spousta kamionů a 
odbočení před nimi je v uvedených souvislostech opravdu pokusem o sebevraždu. 

Ptám se: Opravdu tak nezbytně potřebujeme předjíždět na křižovatkách, aby to 
stálo za tolik mrtvých a těžce zraněných? Přitom by stačilo odpárat, zahodit ten dovětek, 
který jsem označil jako zatracený, že to neplatí při jízdě na hlavní silnici. Opět jde 
bohužel o opatření, na němž nikdo nevydělá peníze. Tak asi nebude vůle. Ale pokud ten 
zatracený dovětek, páni poslanci, vyhodíte do popelnice, poděkuje vám celá justice, 
protože na nehodách tohoto typu váznou trestní i občanskoprávní soudní věci po řadu let, 
kdy ani po třetím či čtvrtém znaleckém posudku nelze rozhodnout, který ze střetnuvších 
se řidičů nehodu takříkajíc zavinil. Možná, že vám poděkují i pojišťovny, které také mezi 
sebou vedou spory, čí mandant nese vinu na takové nehodě. Bez zatraceného dovětku to 
bude většinou jasné. Vinen je ten, kdo na křižovatce předjížděl. 
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A jako řekněme vedlejší produkt navržené legislativní úpravy budou mnozí 
uchráněni od rizika zranění či od osudu pozůstalých. Zůstanou tedy jen nehody 
z nerespektování zákazu předjíždění na křižovatce. To vypuštění, pořád tady říkám slovo 
zatracený, úmyslně; vypuštění toho zatraceného dovětku ovšem musí být mediálně 
zveřejněno. Dodejme jen, že to novináři nepopletou, jako tenkrát s předností chodců na 
přechodech. 

A ještě mi dovolte reagovat na problematiku toho, jak se některé mediální 
prezentace nepříznivě odrážejí v následujícím chování řidičské obce. Jestliže se diskutuje 
o zvýšení rychlosti na 160 km za hodinu na dálnici, vnímají to možná mnozí ve smyslu 
ejhle, ono to jde, to jen ti zbabělí to nechtějí povolit, uzákonit. Konstatoval tady jeden 
z předřečníků, že nemáme problém se svícením za dne. Doneslo se mi, že vzniká přesto 
nebo lze očekávat problém. Slýchám názory, že svícení vozidel stojí energii, že každý 60. 
automobil by jezdil zadarmo, kdyby se nesvítilo za dne. Zase to budou prosím vás mnozí 
vnímat – ejhle, ono to jde. Tedy já bych viděl, že spíše cestou je postupná náhrada 
žárových zdrojů světla zdroji denního svícení na bázi LED, to je ten luminiscent emitting 
diodes – svítící diody. Nedejme veřejnosti možnost – ejhle, ono to jde, já budu šetřit, 
ušetřím v uvozovkách spoustu paliva! Děkuji vám za pozornost. (Potlesk.) 
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Děkuji za věcné připomínky, které jsou pochopitelně do diskuse, o těch věcech je 
možno diskutovat, protože to má své klady i zápory a o tom např. bude zcela určitě 
probíhat diskuse v expertní skupině, kde tyto věci a jiné budou zvažovány. 

 Další do diskuse, kdo se hlásí, tak je zástupce Státního fondu dopravní 
infrastruktury pan náměstek Novák. 
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Dobrý den. Pane předsedající, dámy a pánové, já nechci zde hovořit přímo za 
fond. Já si myslím, že je potřeba na této konferenci hovořit o bezpečnosti, a proto jsem 
se přihlásil do diskuse. Chtěl bych navázat na pana kolegu z autoškol, protože skutečně 
si myslím, že matení pojmů nepřiměřená rychlost a vysoká rychlost, je velmi špatné. 

 Nepřiměřená rychlost je rychlost, která závisí na okamžitém stavu vozovky, 
vozidla a řidiče. Je objektivně neměřitelná, nekontrolovatelná a nedá se s ní nic dělat. A 
proto si myslím, že je špatně, když jako zástupný problém řešíme pouze vysokou 
rychlost. Pokud má někdo, aby v obci vozidla jezdila povolenou rychlostí, existují 
technické způsoby; jeden z nich např. jsou inteligentní přechody, na které byl kromě 
jiného poskytnut příspěvek ze Státního fondu dopravní infrastruktury, které nepotřebují 
vůbec nic. Je to systém, kdy v obci máte za sebou tři přechody. Jestliže vozidlo, které se 
k nim blíží, překročí rychlost, tak i když chodec nechce přecházet, tak se na přechodu 
rozsvítí červená, řidiči si na to zvyknou a např. i v Itálii, kde to funguje perfektně, tak už 
řidiči s tímto systémem počítají. Čili možnosti samozřejmě existují. 

 Druhá věc je naprosto nepřiměřené mediální působení, v některých případech 
téměř na hranici jakési socialistické agitky. Doprava jako taková má tři parametry – 
bezpečnost, plynulost a rychlost. Nejdůležitější z nich, podle mého názoru, je bezpečnost. 
Já se bezpečnostní dopravy jako takovou celý život zabývám. Jiná je bezpečnost dopravy 
letecké, jiná je bezpečnost dopravy silniční. 

 Ale chtěl bych jenom ukázat panu kolegovi z vysoké školy, že ten zatracený 
dovětek tam je velmi potřebný, protože pokud na křižovatce vám bude v pravém pruhu 
stát a rozjíždět se pomalu traktor nebo multikára a celý levý pruh bude čekat, až on 
přejede křižovatku, tak tam vznikne natolik kolizní a konfliktní situace, že celá 
bezpečnost přijde vniveč. Čili to je důvod, proč to tak je. Víte dobře, že v Českých 
Budějovicích i v jiných městech stojí řada kamionů v pravém pruhu, a kdyby řidiči 
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v levém pruhu nejeli rychleji, to znamená nepředjížděli ty kamiony, tak se celá doprava 
beznadějně zastaví. A právě psychologický efekt z kongesce potom působí nehody. 

 Trošku mě mrzí, že pan policejní prezident preferuje, řekl bych, měření rychlosti 
vozidel vybavená měřičem. Já bych spíš preferoval vozidla vybavená kamerou, protože 
rychlost sama o sobě není nebezpečná. Rychlost je nebezpečná pouze v kombinaci 
s agresivitou a bezohledností. Všichni víme, že na úseku Praha-Mirošovice probíhá celá 
řada agresivní jízdy, ale vlastně v souladu s pravidly, protože se to odbývá při 
rychlostech hluboko pod povoleným limitem 80 km, 100 km, kdy právě někteří řidiči 
kličkují, podjíždějí ostatní, využívají odstavný pruh. Já si myslím, že takové počínání už 
hraničí s obecným ohrožením a jsou státy, kde takovéto počínání zdokumentuje kamera 
na policejním voze a do 24 hodin jdou tito řidiči před soudce a soudce jim zakáže, dejme 
tomu, na půl roku, když se to opakuje, na delší dobu řízení. To jsou řidiči, kteří nemají 
v dopravě, co dělat. Nepamatuji se, že bych někde viděl přestupek, který byl způsoben 
třeba jízdou v nesprávném pruhu dálnice. Kdykoliv jedu z Prahy do Mirošovic, tak zjistím, 
že prostřední (ne levý?) pruh, to znamená ten nejrychlejší, ten je nejvíce plný, pak je pár 
vozidel v prostředním pruhu toho proudu, a potom v úplně pravém jízdním pruhu není 
téměř nikdo. 

 Všichni jsme shlédli na internetu zběsilou jízdu řidiče Praha – České Budějovice, 
tuším, pane prezidente, za 52 minut, myslím, že ano. Neviděl jste to? To je škoda. Na té 
jízdě totiž nebylo zajímavé to, jak řidič jel, ale to, že on jel na úseku Praha-Mirošovice 
v podstatě celou cestu pravým pruhem, kde měla být všechna pomalejší vozidla. Já si 
nedokážu představit, proč právě pravý pruh byl úplně prázdný a umožnil mu jet 
maximální rychlostí. 

 Já už nechci dál zdržovat, jenom bych ještě dal poznámku, že mediální působení 
může mít i negativní důsledky. Například akce při změně přednosti na přechodech, kde 
televize pravidelně informovala všechny občany, že na přechodu mají přednost, má na 
svědomí, řekl bych, celou řadu mrtvých, protože jim neřekli: neplatí to na červenou a 
neplatí to pro tramvaj. A ani jim neřekli: neplatí to tenkrát, když do přechodu vběhnete a 
jede tam rychle vozidlo. Počet (mrtvých) na přechodech znatelně stoupnul a byly to i 
případy, kdy skutečně chodec šel na červenou a případy, kdy vběhnul pod tramvaj, tak ty 
jsou všechny na úkor této mediální kampaně. Obdobně si myslím, že je nesmyslná 
kampaň, která dokumentuje, že tvárnice uletí, já nevím, o osm metrů dál při rychlosti 80 
než při rychlosti 50. Když totéž udělám při rychlosti tři kilometry a při rychlosti 50, tak 
dojdu k názoru, že nejvýhodnější rychlost jsou tři kilometry. Děkuji za pozornost. 
(Potlesk.) 

 

Senátor Jiří Nedoma, Podvýbor pro dopravu:  

I já děkuji panu náměstkovi za jeho příspěvky. Je vidět, že skupina expertů 
opravdu bude mít, co dělat, protože takhle postupně k tomu přistupuje každý z expertů, 
že se snaží do toho vnést nějaké konkrétní opatření a budeme mít nesnadnou úlohu 
z toho vybrat to, co je pro bezpečnost silničního provozu to nejpodstatnější a 
nejdůležitější, kam zcela určitě např. odbočování vlevo patří. 
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Můžu ještě poznámku? Tam je dovětek, který je ještě ze Štrougalovy doby, že 
vozidla v obci, když jedou, tak musí uvolnit levý jízdní pruh řidičům jedoucím rychleji. 
Představte si v obci, když jedete v levém pruhu, protože budete odbočovat a dodržíte 
skutečně toto pravidlo, tak vlastně budete pořád uvolňovat, nikdy neodbočíte a ti další 
zase budou uvolňovat. To si myslím, že tam také nepatří, ale to je správně na rozdíl od 
té křižovatky. 
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Je to jeden z mnoha detailů, jako např. to, že při předjíždění ale to vozidlo dneska 
v obci stejně nemůže předjíždět rychleji než 50, takže stejně nic nepředjede. 

 Jako další má slovo kolega senátor pan Jaroslav Kubera. 
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Dobrý den, ve spolek. Pane předsedající, vzhledem k tomu, že jste mě pořád schválně 
strkal dolů, o to bude můj projev delší, protože jsem s celou dobu zapisoval a budu 
reagovat na všechny příspěvky, které tady byly řečeny. 

 Já trochu zchladím naše nadšení, jak tato záležitost je vážná a důležitá. Dámy a 
pánové, tady je přítomno na tomto sezení osm senátorů podle prezenční listiny a jeden 
poslanec. Paní náměstkyně ministra vnitra nebo dopravy, nevím která, říkala, že při 
projednávání bylo 580 podnětů. Oni nejsou tady, ale až se bude projednávat novela, tak 
bude 1580 podnětů a je potřeba jim to říct. Bohužel my jim to nemůžeme zakázat, ale já 
vás chci v úvodu ujistit, že to, co bude přijato, bude ještě větší paskvil než to, co platí a 
řeknu vám proč. Protože marně děláme komise. Komise jsou smrtící a tady je to vidět. 
Čím víc komisí, tím víc bude v zákoně navršeno. 

 Já jsem tady upozorňoval z tohoto místa, když pan bývalý ministr Šimonovský ve 
svém svatém nadšení pro bezpečnost silničního provozu, ovšem tehdy motivovaném 
nadcházejícími volbami, v domnění, že za takový zákon budou volební body, a pak se 
ukázalo, že stejně nebyly, navrhl ty body. Všechny zákony, které jsou přijímány tímto 
způsobem bez důkladného promyšlení a zejména zákony, které mají sloužit dlouho – ono 
se jednoduše novelizuje nějaký zákon, kde když se novelizuje každý týden, tak se nic 
dramatického nestane, ale toto je zákon, neříkám, že na úrovni, ale blížící se kodexům 
typu obchodního zákoníku, občanského zákoníku, je to zákon, který neslouží nějaké 
vybrané vzdělané skupině, ale je to s podivem, ale řidiči se stávají lidé s IQ nula až sto 
padesát. A vůbec to nemyslím urážlivě! Není žádný jiný obor, ve kterém by mohla 
působit bez jakékoliv kvalifikace tak široká skupina lidí. Z toho ovšem také vyplývá, že 
takový zákon nemůže být vědecké dílo. Ono musí být pochopitelné i tomu, kdo má ani ne 
základní vzdělání. Vyšel ze šesté třídy, ale přesto má řidičský průkaz. I ten musí zákon 
chápat! 

 Já se vám pokusím říct, jak by mohl zákon vypadat podle mé představy. Je to 
velice krátké, je to jedna věta: Řidič se musí chovat tak, aby neohrožoval ostatní 
účastníky silničního provozu a jezdit přiměřenou rychlostí. Zkuste si to doma promyslet. 
Ta věta obsahuje v podstatě tři čtvrtiny silničního zákona, zbytek už jenom to, jestli dej 
přednost bude viset nahoře na rampě nebo jak mají být velké značky apod. A to všechno 
ostatní jsou kecy, které si tam přidaly lobbistické skupiny všeho druhu, které potřebovaly 
si v zákoně omastit nějaký svůj zájem, ať jsou to výrobci radarů, policie, výrobci 
automobilů policejních, nepolicejních, prostě kde kdo si tam musí k tomu přismažit, 
psychologové, psychiatři, každý tam chce mít svoji větičku. 

 Paní náměstkyně Ptáčková tu mluvila o drakonických pokutách. Dnes to náhodou 
vysílali v rádiu a víte, jak to v Čechách je – ráno něco vysílá rádio, zítra to bude 
v novinách, večer to bude v televizi. Oni to opisují jeden od druhého. Někdo napíše: řidič 
neví, kolik má bodů a večer už se nestačím divit a už se ptají poslanců. A ti: jasně, budou 
to pěkně ti hajzlové z úřadů posílat. Pokaždé, když mu seberou bod, tak mu za 27 korun, 
příští rok za 35 korun pošlou doporučený dopis. A pak se to trošku rozmyslí a řekne, aha, 
ona je to blbost. Vzpomeňte si zákaz předjíždění kamionů. Jak dlouho nám trvalo, než 
jsme přesvědčili ty svaté nadšence, kteří si naivně mysleli, že kamiony pěkně budou 
jezdit vpravo a my si to tam budeme houkat v levém pruhu. Nakonec to tedy po dlouhé 
době pochopili. 

 Já jsem rád, že dnes už tady nebudu za kacíře. Když jsem tady tehdy mluvil o 
přiměřené a nepřiměřené rychlosti, tak mě některé maily označily za vraha malých dětí. 
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Vy chcete, aby se zabíjelo ještě víc dětí na našich silnicích. A dnes už se tady o tom 
mluví, docela už si rozumíme, že neexistuje, pane plukovníku, žádná měřitelná rychlost. 
Ty peníze na radary, já vám pak poradím, za co je máte utratit a budu na vaší straně a 
budu chtít, abyste dostali mnohem víc peněz. 

 Vzpomeňte si na cyklistu: 25-50 tis. Já jsem tady z tohoto místa řekl doslova, že 
jenom magor může vymyslet pokutu, která tvoří trojnásobek průměrného platu 
v republice. Když někdo tady argumentuje německými či švýcarskými pokutami, musí 
nejen platy, musí vzít v úvahu kupní sílu, že to není zničující pro toho člověka, i když 
zaplatí tisíc franků, ale pro Čecha jaksi tisíc franků nejsou zrovna malé peníze. 

 Osoba blízká – typický pseudoproblém. Já jsem si úmyslně nechal u svých 
městských policajtů zjistit, jak to tedy je. Ujišťuji vás, že na dva tisíce přestupků byly dva 
případy, kdy se někdo vymlouval na osobu blízkou. Nepochybně bylo deset tisíců případů, 
kdy se žádný přestupek nezjistil. Proč nás to tak vzrušuje? Stejně všechny nezměříme, 
všechny nechytneme a zrovna tak všechny, kteří se budou vymlouvat na osobu blízkou a 
my z toho uděláme obrovský problém a budeme snad měnit ústavu proto, že někdo si 
vymyslel, že jela babička, protože má papíry a vlastně je ani nepotřebuje a zapomněla 
teď vrátit řidičák, co je teď neumíme tak rychle vyměnit. 

 Mnoho lidí, a říkala to paní náměstkyně Ptáčková, také podporovala bodový 
systém, než zjistila, že než přejede Prahu, tak může být bez papírů, protože ji někde 
jaksi úsekově měří, ačkoliv to není vůbec dovoleno, měřit nějaké průměrné rychlosti, tak 
přesto se o to stále zejména městské policie i státní policie pokouší. 

 Centrum dopravního výzkumu, tady bylo řečeno, proč vlastně neuspěl ten systém 
– protože se lidi přestali bát. Je tady snad někdo, kdo si přeje, aby se v ČR lidé báli? To 
je přece to nejhorší. Já jsem kdysi napsal článek Na silnici zabíjí strach. Představte si 
vystresovaného člověka, který zjistí, že ho ta kamera vzala, tak to je potenciální vrah, 
protože ten je z toho tak hotový, co z toho bude a jestli to budou tři body nebo dva body, 
a úplně stejně ten, který se dívá na tachometr, kde rozlišovací schopnost tachometru je 
10 kilometrů za hodinu a on má hlídat 2. Já jsem tehdy říkal, udělejte tachometry, které 
to budou měřit na desetiny a pak samozřejmě můžeme jezdit. Je to naprostý nesmysl. 

 Řeknu několik zkušeností z minulého týdne, kdy jsme navštívili San Francisco 
v úplně jiných ústavně-právních záležitostech, ale měli jsme úžasné – kromě toho, že 
jsme byli v plynové komoře ve vězení Saint Quentin, ale tím vás tady nebudu zdržovat, i 
když to bylo velmi zajímavé a myslím, že se najdou i lidé, kteří by některé řidiče trestali 
trestem smrti ve svém svatém nadšení pro bezpečnost silničního provozu, ale my jsme 
byli na policejní akademii, kde se školí policisté z tzv. highway patrol. A já vám slibuji, 
pane plukovníku, že jestli se mi pořadí to DVD získat, tak vám ho vypálím – teď abych se 
nedopustil autorských – no, vypálím vám ho a dám vám ho. 

 Vypadalo to asi takhle, řeknu to velmi stručně. Kdo si pamatuje ještě povinnou 
vojnu, tak ví, jaká máča přišla s kufříky na vojnu a za dva roky z nich docela vyšli chlapi. 
Tak to bylo něco podobného. Opravdu taková máča z ulice se tam přivalila zarostlá do 
akademie a za několik týdnů, tam byl vidět celý výcvik, to zase na naše poměry, to by 
lidskoprávníci okamžitě udělali nějaké protesty, protože oni tam na ně řvaly a chyby 
museli dělat, ale vyšli hoši, kteří když se takhle postavil, tak nemusel už nic víc říkat. Ani 
nemusel říkat dejte ruce na volant, vy jste je tam držel sám. A on to dělal s grácií, 
nenásilně a krásně. A vůbec neměřili dvě míle. Jeli jsme, předjela nás highway patrol a 
megafonem: please reduce, reduce, reduce. Je tam jenom 70 mil. Prostě do 10 mil. je to 
vůbec nevzrušuje, protože to je normální, protože pořád se jezdí v kolonách. 
Mimochodem pořád rychle. Všimněte si, jak ti naši piráti jezdí, když je jeden pruh a je 
tam 80, tak oni všichni jezdí 30. A vyjedou na volnou dálnici a teď tu audinu rozhustí. 

Když jedete tady po nábřeží kolem Letenského tunelu a rozsvítí se zelená, tak 
přejedou dva. Slovy dva. Ti ostatní tam sedí jak trubky a čekají na něco, protože ti první 
dva projedou, ale ten čtvrtý už neprojede, protože ti jsou sobečtí, oni mají čas. Oni 
pokecají, potelefonují a pak vyjedou. A venku potom na ulici dělají mistry světa se svými 
silnými vozy. 
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Druhé, co jsme se poučili, bylo velmi zajímavé, a to byla právě jízda v koloně a 
předjíždění vpravo. U nás není dovoleno, tady o tom byla řeč, není dovoleno, kromě 
toho, když se jede ve městě, kde se pohybují kolony, běžně na dálnici není dovoleno 
předjíždět vpravo a všichni to považujeme za něco nepatřičného, když najednou kolem 
pravé strany okolo vás někdo předjíždí. V Americe je to dovoleno. A víte proč? Protože 
oni pochopili, že součástí silničního provozu není jen bezpečnost, ale také plynulost. A 
toto je úžasné zařízení na to, že provoz je plynulý, ale říkám B, ani ho tady neprosazuji, 
protože ono je třeba, aby se zažilo, že potom ovšem nemůžu z pruhu do pruhu jezdit, 
aniž bych dal znamení. To je vyloučeno, protože pak by docházelo k tragédiím. Oni 
všichni vědí, že z pruhu do pruhu, to je velmi nebezpečná činnost. Je třeba podívat se 
dozadu, včas to říct. Ne, že zahnu a rozsvítím, ale rozsvítím a zahnu. Takže já to jenom 
tady říkám, jakou zkušenost jsme tam v tomto nabyli. 

A druhou krásnou zkušenost. Tam vám seberou řidičák, resp. zakážou vám řídit a 
napíšou vám do řidičáku „pouze na cestu do práce“, protože oni vědí, že kdyby vám ho 
sebrali doopravdy, tak byste se nedostal do práce. Takže jste něco udělal, tak můžete 
jezdit jenom do práce a když vás chytnou kilometr vedle v hypermarketu, tak šup a 
vezmou vám ho na tři roky. Jenom to říkám zase, je to Amerika, je to trošku něco jiného. 

Rád bych vám řekl několik zkušeností z praxe ORPéčka. Pokud nevíte, co je to 
ORPéčko, to je obec s rozšířenou působností. To jsou ti blbečkové, co se to na ně 
všechno valí, nedávají se jim k tomu peníze a pak je ještě noviny kritizují, že nejsou 
schopni vyměnit do Vánoc všechny řidičské průkazy. A to jsme my právě! 

Tak první, co je na tom nejzajímavější, že je to neuvěřitelná byrokracie. Ale 
neuvěřitelná! To byste tam museli přijít a být tam den s těmi úředníky, abyste věděli, co 
to obnáší. Jen tak mimochodem jsme teď nakoupili poštovní systém na zapisování pošty, 
který stal 1,8 mil., protože na to máme zákon, jak má vypadat spisová služba a budeme 
muset do každého odboru najmout jednu pracovnici, která bude zapisovat poštu. Čili ať 
žije e-stát! Opravdu je to vynikající. Předtím měli sešitek a docela tedy musím říct 
fungovalo. 

Druhá zkušenost. U přestupků řešených na místě rovnou zapisovat body. U 
přestupku vyřešeného na místě, kde řidič zaplatí pokutu, není důvod rovnou nezapsat. 
Ne, samozřejmě celý tragiproces se odehraje, až se bod zapíše. To je podnět, který je 
možno realizovat poměrně snadno. 

Nejednoznačná forma oznámení o přestupku. I policisté jsou jenom lidé. Jsou 
policisté-spisovatelé, jsou policisté struční a teď úředník dostane takovýhle a teď tam 
hledá, kurník, kolik těch bodů on tady popisuje, to je celá báseň. Jo tady, aha tři. Ale on 
jich tam má, dámy a pánové, tři metry a jestli si myslíte, že zákon přispěl k tomu, že 
trest má být neodvratný, tak k tomu tedy nepřispěl, protože většina přestupků bude 
prekludovat. Ale není řešení, jak tady někdo navrhoval – zkraťte lhůtu. My jsme to tady 
řešili xkrát. S tou lhůtou se nedá nic dělat. Obě cesty jsou špatně. Ať ji prodloužíte nebo 
zkrátíte, tak si nepomůžete. Prostě není možné, aby každá vesnice si nakoupila deset 
radarů, protože pan starosta chce být hezký, a ty hojně posílá k nám. Oni dokonce měli 
nápad, že by si koupili radary a my bychom jim část pokut dávali. Na to samozřejmě my 
jsme jaksi nebyli až tak ochotní. Prostě posedlost měřením od pana plukovníka, blahé 
paměti, Bambase, který tady tvrdil v tomto sále, že antiradar je pasivní, protože on se 
rozhodl, že zákonodárce řekl, že jsou zakázané, tak jsou zakázány. My jsme všichni 
věděli, že to není pravda, protože jsme ten zákon dělali. Policie totiž není zákonodárce, to 
by si měla uvědomit. A to říkám při vší úctě k ní. Ona má dělat to, co zákon přikazuje. 
Ona může mít připomínky, samozřejmě zkušenosti z praxe, bezvadné, ale není 
zákonodárce, nemůže se stavět do role zákonodárce. 

Pak s těmi odpustky. To je velmi složité. Já jenom bych chtěl upozornit, že 
odepsat body je stejně složité jako zapsat body, česky řečeno, přibude dvojnásobek 
úředníků. To není jen tak, že se to řekne, že budeme odepisovat body. Stejně jako 
nebylo jen tak při dobré víře, když si vymyslelo Ministerstvo vnitra, že by se žádalo o 
řidičáky poštou. To vypadalo v novinách moc hezky, pak jsme jim v tom na poslední 
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chvíli zabránili, protože to byl neskutečný blábol. Ti lidé by si museli jít na radnici ověřit 
podpis a pak by z domova poslali obálku o řidičák. To je blbost, co? To když už tam jdou, 
tak si rovnou můžou vyměnit řidičák. Ale to jsou přesně ty střelby, kdy i v dobré víře 
s dobrou myšlenkou nakonec cesta vede do pekel. 

Takže já chápu, že autoškoly a stanice dobrého řízení potřebují nějaký byznys a já 
bych jim ho i dal, ale to tak, že ne, že si – a dokonce jeden poslanec ODS napsal do 
novin, že bohatí si koupí odpustky a chudí holt musí dodržovat předpisy. Zabil bych ho a 
vyloučil z ODS. Prostě jak může říct někdo takovouto větu. Tak chudí, tedy chudáci, 
protože ti na to nemají 4 tis., aby se to tam šli naučit nebo hlavně, aby měli ten papír. 
Samozřejmě v Čechách si umíte představit, jak se budou falšovat papíry. To žádný 
úředník neuhlídá! Oni si to seženou, jako je to v STKáčku, prdnou tam razítko a životě na 
žádném polygonu nebyl. Nicméně polygon je vynikající věc. Ale pak to musí být tak, že 
místo 4 tis. pokuty a bodů půjdeš na polygon. Tomu bych rozuměl. Ale ne, že si koupíš 
odpustek. Je to opravdu dobré, ale na polygonu, ani v autoškole blbce, který jezdí na 
červenou nebo telefonuje za jízdy, to tam fakt nenaučí. On je jenom blbý nebo blázen 
nebo neukázněný, ale není, co učit. To se nedělá. Naučit ho tam můžou smyky nebo 
jezdit na vodě. To je bezvadné, aquaplaning, príma. 

Řidičáky – Němci. To je taková zvláštní kapitola. My jsme svého času začali 
vydávat řidičáky Němcům, protože to tak bylo v zákoně. No to jsme si dali. Rázem 
vzniklo ve městě 26 autoškol, které měli obrovský byznys z Němců, celé autobusy 
Němců tam jezdily, ale to byli většinou Němci, kterým v Německu papíry sebrali. A 
německá strana se teď velmi rozčílila a chce, abychom my ve správním řízení jim do 
milého Německa schengenského jim ty řidičáky odebírali. Samozřejmě jenom pošta do 
Německa je tak drahá, že to fakt dělat nebudeme. Jenom říkám ty příhody takových těch 
urychlených, a najednou je teď z toho problém. Oni mají řidičáky tady, jsme v unii, tak 
jsou tyto problémy. 

Pokud je o radary, my jsme šli úplně jinou cestou. My jsme místo osmi radarů po 
milionu udělali za 8 mil. dětské hřiště. Musím říct, že je bezvadné, má i kruhový objezd. 
Dokonce jeden přítel, který nad ním přelétal vrtulníkem, si myslel, že jsme postavili nový 
kruhový objezd a on je na dětském hřišti. Říkal si, proč mají uprostřed sídliště kruhák, co 
to je za blbost. On nevěděl, že tam je dětské dopravní hřiště. To si my myslíme, že to je 
správně. Už děti odmalička to do nich tlouct, že děti jezdí s rodiči a je potřeba, aby se 
učily. Proto ve Spojených státech můžou děti řídit v doprovodu rodičů už od 16 let. To je 
velmi chytré ustanovení, protože oni jsou už vyježdění a nepotřebují pak žádný řidičák na 
zkoušku, protože oni už to všechno umí. 

Ale abych neskončil nějak pesimisticky. Budoucnost. Říkám to slovy: nevršte 
zákon! Dvě komise plus poslanci a senátoři znamená, a to se s vámi vsadím, že to bude 
navršený zákon. Můžete se vsadit, že nebude tenčí než ten, co je dosud. Já bych naopak 
z tohoto zákona vyškrtal všechen plevel, který v něm je, aby si ho každý, i jednoduchý 
člověk mohl naučit a pak bychom to na něm mohli vymáhat. Protože já vás ujišťuji, že 
výklady jsou takové, že i s policajtem to uhádáte. A ostatně dneska policista, když 
uděláte přestupek a jsou tam body, tak se vás zeptá, jestli jste náhodou doma 
nezapomněla techničák, protože za ten body nejsou a napíše radši techničák, protože 
nemusí vyplňovat ty blbosti na body, že! To není korupce, to je jen tak přátelské, on za 
to nic nechce, ani vy za to nic nechcete. 

Další věc, která je zásadní, naučit lidi jezdit. Při vší úctě k autoškolám, lidi jezdit 
neumí. Důvod je prostý. Lidé, kteří si dělají autoškolu v létě, by neměli dostat řidičský 
průkaz bez toho, aby absolvovali jízdy v zimě, protože nejvíc nehod je právě těch milých 
manželek, které si v létě udělaly papíry a zimě vozily tatínky, když se opili a většinou to 
auto převrátili – a v dobré víře, protože ony fakt nevěděly, že to až tolik klouže. Mnoho 
lidí neví, že to tolik klouže. Ani chodci netuší, jak to klouže, byť se mu zdá, že jedete 
pomalu, a přesto to neubrzdíte. A babka říká: Já myslela, že to zastavíte. No, nezastavil. 
A mně říkali, že mám přednost. 
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Ne – policie, měření. Tady už to bylo řečeno. Měření je nesmysl. Smysl je všechny 
peníze dát do dobrých aut, vysvětlit Policii ČR, že auta se nezastavují zpředu, protože to 
je jednak nebezpečné, ohrožuje se i ta policejní posádka, ale že se zastavují zezadu. Ti 
Američané dobře vědí, proč to dělají a můžete se jich na to zeptat. Mají letitou praxi. 
Toto je jeden z největších nešvarů, protože i policie často způsobuje komické situace, 
když začne zastavovat lidi na místě, kde to zrovna v provozu není bezpečné. A jaký 
smysl má státní za dálničním mostem s radarem, to už nevím vůbec, jaký to má smysl. 
Samozřejmě, že policie by byla nejradši, kdyby každý tachometr byl propojen na policejní 
stanici, nejlépe se jménem a adresou, a ona by jenom posílala bloky. To by bylo ideální, 
ale všechny mocenské složky na světě chtějí čím dál větší moc. Proto já hluboce 
souhlasím s tím, a to jsem skoro velitel městské policie nebo mám ji na starosti od 
nového zákona o obcích, teď ji má ještě náměstek, nezvyšovat pravomoci městských 
policií. Neprošly policejní akademií, jejich úkoly jsou úplně jiné. Radši dejme prostředky 
bílým čepičkám; neříkám to ironicky, myslím tím dopravákům, vybavme je, ať dělají, co 
mají. A městská policie, ať dělá, co má. Samozřejmě městská policie a někteří starostové 
se cítí potom mocnými veliteli a náčelníky, zejména když může i městská zastavit ředitele 
okresní policie a teď mu ukáže, pane, vy jste, a já vás můžu klidně zastavit, i když máte 
jinou uniformu. 

Takže já si myslím, že to jsou přesně věci, které bychom neměli dopustit. To 
apeluji na členy komisí, protože tady bude samozřejmě další tlak – zvyšte pravomoci 
městských policií a skončíme, že budou i popravovat, protože oni nemají žádné zábrany. 
Čím víc, tím lépe. Každý chce být mocnější a mocnější. Já naopak říkám, seberte jim 
pistole. Ale doma bych si to nedovolil, protože oni musí chodit ve dvou a s pistolemi, 
protože lidi jsou stále agresivnější. Takže policie musí být v provozu. Zkušenost 
s highway patrol je dokonalá, ale u nás také, když jede policejní auto a vy ho vidíte, co 
uděláte? Já tedy dělám to, že jedu za ním tady dolů z Holešovic, protože on to valí 120 a 
já jedu také 120, protože když nesvítí, tak si říkám, asi jedu správně. V Americe by to 
neprošlo. Tam nemusí svítit, tam by mě prostě sejmuli. Ale u nás je to tak, že on jenom, 
když houká, tak může porušovat. Když nehouká, tak je normální účastník. A když jede 
tak, tak já jedu za ním také tak. Nedejbože, kdyby tam byli nějací jeho kolegové, ti ho 
stopli a mě s ním, tak nevím, co bych, ale často se to nestává. 

Infrastruktura. Já jsem navrhoval před mnoha lety, aby všechny dotace z EU, 
které přijdou do ČR do roku 2013, byly použity na rekonstrukci naší silniční a železniční 
sítě. Počítal jsem to a nevycházelo to. Zdaleka by ještě nebyla zrekonstruována. My to 
rozfrncáme na různé blbosti, čističky, aquaparky a podobné ptákoviny, kdy potom 
budeme horko těžko hledat peníze, abychom to zaplatili. Ve vesničce domov důchodců, 
vesnička 100 lidí a teď 800 důchodců a dotace 10 mil. a vesnička má rozpočet 800 tis. 
Ale vždyť jsme dostali na ten domov přece z Evropy. Ale na provoz už ne! To už musíte 
sami. Samozřejmě nevyjednali jsme si to v přístupové smlouvě, je to marné plakání, 
tudy cesta nevede, ale je potřeba vydřít, co se z nich vydřít dá na komunikace, protože 
to je klíčové. Oni už je mají hotové, takže oni radši nám to budou dávat na nějaká 
vzdělávací střediska, kde budou sami přednášet a my jim ta eura zase vrátíme. To my 
známe, ty jejich fintičky. 

Dálnice. Já jsem říkal úplně vážně, a opakuji to tady, opravovat dálnici D1 tak, že 
budeme opravovat pravou půlku a po její opravě budeme opravovat levou půlku, je 
nesmysl, protože než při naší rychlosti opravíme pravou půlku, budeme mít levou úplně 
totálně zničenou. Až budeme opravovat levou, protože to bude trvat dlouho, tak než ji 
opravíme, tak bude pravá totálně zničená. To je pravda! A já jsem navrhoval panu 
ministrovi Šimonovskému, že bychom mohli nad dálnicí D1 mohli postavit dálnici D1.1. A 
zase si to rozmyslete v klidu doma, jestli je to reálné nebo není. Vykoupené pozemky, 
kdyby se dálnice stavěla vedle, což je druhá varianta, tak se nedoplatíme. Lidi už jsou 
chytří, mají nakoupené pozemky a drbali by nás na výkupech. Ale tady máme pozemky 
vykoupené v té šíři, i s ochranným pásmem, stačí sloupy. Ptal jsem se techniků, jestli to 
jde. Je to naprosto reálné. Zrovna teď v Americe – u nás ve městě by se zbláznili ti 
z prvního patra, kdyby jim tam šla, ekologové, ti by tady z toho udělali hrozné věci. 
Takže to si myslím, že tam není. 
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Odblokovat ekoteroristy. To je zásadní věc. Nepohneme – tady marně pláčou 
kolegové, žádný obchvat neuděláme, žádnou dálnici neuděláme, pokud jim nevezmeme 
ta práva, která jsme jim tak benevolentně dali. A nemám nic proti ekologům, to je 
v pořádku, ale to, co dělají např. s dálnicí D8, nemá s ekologií nic společného. To je 
vyděračství, buzerace a získávání peněz, nechat se uplatit za to, že už se nebudeme 
soudit. Takhle to je. A je potřeba jim vysvětlit, že ekologie je bezvadná, ale když už 
žabičky přeneseme, tak najdou jeřáb český anebo nějakého zvláštního mloka anebo 
brouka páchníka. Vezmou krabičku, hodí páchníka a řeknou, hele, brouček páchník, tak 
tady dálnice být nemůže nebo musíte udělat tunel. Našli jsme tady brouka páchníka, 
kterého jsme tam včera donesli. 

Pokud jde o vozový park, byla tady také o tom řeč. Cesta je jednoduchá, jak 
zmodernizovat vozový park. První prohlídka po čtyřech letech je za cenu, jaká je. Druhá 
prohlídka po dalších dvou letech už je za dvojnásobnou cenu a třetí už stojí skoro tolik, 
co nový automobil. A pak si každý rychle spočítá – každý Japonec, v Japonsku mají 
všichni nová auta nebo minimálně ojetá, ale ojetá nová, ne stará 18 let, protože si lehce 
spočítají, že to nemá cenu platit tolik za technické prohlídky, že je lepší si koupit auto. 
Tady by na to také přišli. Samozřejmě dovozci těch šrotů by byli trošku nervózní, ale 
takový je život. Ty šroty tady pak zůstávají a my nevíme, co s nimi. 

To by bylo k tomu, co jsem chtěl říct. Rychlost na dálnici, to radši ani neotevírám, 
samozřejmě 160 je správně, ale naše milá říše dobra už má návrh, že 162 bude nejvyšší 
konstrukční rychlost automobilů a někteří už navrhují, že kdyby se v obci jezdilo 30, a 
tady už to bylo řečeno, tak by to bylo mnohem bezpečnější. A já se fakt bojím, až spadne 
ten první velký Airbus, bude 800 mrtvých najednou. A že spadne, to si můžete být jistí. 
Ještě se toho dožijete. Kdežto americký Dreamliner, ten má jenom 400, tak je 
bezpečnější. To je blbost, co? Rychlík je určitě méně bezpečný než motorák. To jsem 
tady vedl polemiku na podobné konferenci s profesorem a říkal jsem, pane profesore, vy 
byste měl dostat Nobelovu cenu za to, že jste vymyslel, že kinetická energie automobilu 
při 60kilometrové rychlosti je větší než kinetická energie automobilu při 50kilometrové 
rychlosti. On to tady úplně vážně říkal. No ano, to všichni víme, ale 10kilometrová je 
ještě bezpečnější, ale když na vás spadne panel z auta, který jede desetikilometrovou 
rychlostí, tak vás stejně k zemi připlácne. Naopak, když pojede 100, tak je 
pravděpodobnost, že ten panel setrvačností vaše auto mine. A jeden můj starý přítel 
vždycky říkal: pamatuj si, já si to pamatuji, od nehody se dá i ujet. Proto je naprostý 
nesmysl, když auto předjíždí, pokutovat ho, protože někdy musíte předjet větší rychlostí 
než devadesátkou, protože vzadu se blíží auto. Není to sice úplně fér, ale je to dobré, 
protože se nezabijete. Ale když vás náhodou někdo uvidí, řekne, o tři kilometry jste to 
překročil. 

K tomu, co tady bylo řečeno. Musím se zastat paní náměstkyně. Opravdu vám 
jako předseda ústavně-právního výboru zodpovědně říkám, že nelze přijmout ani 
rakouský, ani německý, ani americký systém. Jedině, že byste s nimi převzali i celý 
právní řád, ústavu těchto států a náturu národů z těchto států, protože německý právní 
řád je něco úplně jiného než náš, protože v Německu, když napíšou, že do této ulice se 
nejezdí, tak tam fakt nikdo nejezdí. V Čechách, když napíšou, do této ulice se nejezdí, 
tak přece se musím podívat, co v té ulici je. To přece není možné, abych tam… 
Představte si, že Češi už vědí, jak neplatit 30 korun. Julínek ještě neví, jak je bude 
vybírat a Češi už vědí, jak to obejít, aby je nemuseli platit. To ještě neví Julínek, to mu 
řeknu teprve dneska. To je geniální, jak my jsme chytří a rychlí. My ještě neumíme 
v práci spočítat superhrubou mzdu a oni už někteří koumáci vědí, jak to vlastně 
ošvindlovat, že vlastně z nájmu není superhrubá mzda, takže mám čistých 15 %. Prostě 
Češi jsou vnímaví, kreativní a s tím přece my musíme počítat. A proto musíme mít 
stručné a krátké zákony, protože když je máme delší, tak si najdou nějaký výklad, který 
jim bude vyhovovat, aby to nějak obešli. Takže opravdu to nejde okopírovat ani od 
Rakušáků, není to prostě možné. 

Světla, pásy. Proboha, pásy je určitě dobře se poutat, ale určitě to není žádný 
důvod k odebírání bodů. Já si dokonce myslím, že ani k pokutě ne. A jak si myslím, že je 
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dobře se poutat! Daleko lepší je, jak tady někdo říkal, to pípátko. To se nedá vydržet. To 
se fakt nedá vydržet, jak ta Oktávka pípá. Ale zase vám řeknu fintu. Když ten druhý pás 
píchnete do toho svého, tak to nepípá. Ale já jsem teď vymyslel jinou fintu. To je zase 
konstrukce pásů. Já teď zapichuji ten pás takhle do střechy, takže se mi krásně zapíná. 
Předtím, když jsem tam měl tu gumičku, protože jinak vám to utrhne prsní bradavky, jak 
to je pevné, takto jsem musel natahovat tu gumičku nebo to někam věšet. Teď si to 
píchnu takhle mezi střechu a krásně, fakt se teď poutám, dřív jsem se nepoutal. 
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Pane kolego, dovolte mi jenom upozornit, že časový limit byl už asi 5krát 

překročen. Děkuji. 

 


��$'(/�� /(#% ,��)0�/ <�N#' ,�F�*/$,�"�,10(/J   

Předjíždění na křižovatce. Dobře. Já myslím, že jsem reagoval na všechno. Jo, 
světla, to je dobré. Rakousko, jistě víte, že od Nového roku přesně stejně ukvapeně jako 
všichni, to je vždycky taková evropská hrrrr a teď jdeme do toho. Světla poziční jsou 
samozřejmě dobrá, nikoliv ale tlumené světlomety. Sám jsem přišel o 16 tis. korun na 
Oktávce, xenony i s řídící jednotkou, ve 30 stupních to prostě nemůže vydržet. Takhle 
jsem to zaplatil já. Tu spotřebu nekomentuji, ale je na zvážení a výrobci jsou šikovní, 
musí vymyslet denní poziční – oni už někteří mají ta denní světla – prostě denní poziční 
světla, oranžovou máme vyčerpanou, červenou, prostě nějakou, ale oni to vykoumají, oni 
jsou chytří, ale prostě nemůžou být tlumené světlomety denním světlem. To je prostě 
špatně. Jak to v Rakousku dopadne, nevím, já jsem také celou dobu tvrdil, že si 
nemyslím, to zase okopírovali ze Švédska, kde se jezdí mezi stromy, jezdí mezi ně 
sluníčko, tam to má nějaké oprávnění a je tam tma skoro celý rok. Ono se to úplně 
přesně neprokázalo, ale není to asi nic proti ničemu. Je pravda, že nejhorší je, když jeden 
svítí a jeden nesvítí. A myslím, že takhle dopadne v Rakousku. To není určitě dobře. I 
když jsem proti tomu, tak ať svítí všichni, než aby to bylo napůl. 

 Já myslím, že jsem vás zdržel dost dlouho. Jestli vás to bavilo, je to dobře. Jenom 
apeluji na všechny členy komisí a na ministerstvo, aby je trošku umravňovali, a až to 
přijde sem, tak já vás ujišťuji, že budu škrtat a ne připisovat. Děkuji za pozornost. 
(Potlesk.) 

 

Senátor Jiří Nedoma, Podvýbor pro dopravu:  

Já děkuji kolegovi Kuberovi za trochu projevu ze života s tím, že ho mohu ujistit,  
že tak, jak nám to tady přednesl, tak kromě zkušeností ze Spojených států, to nevím, 
jestli to v tom bude, ale v těch 580 připomínkách jsou vesměs tyto připomínky také 
obsaženy, stejně tak, jako jsou tam obsaženy jejich pravé opaky. Takže diskuse skutečně 
bude zajímavá a já bych se také přimlouval za to, aby změn nebylo až tolik a spíš jsme 
se řídili zestručněním zákona. 

 A nyní už má prostor paní Vlasta Rehnová, jestli to dobře čtu, z Centra dopravního 
výzkumu. 
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Já budu velmi stručná, dámy a pánové. Děkuji, že jste mi umožnili vystoupit. 
Jenom skutečně velmi stručnou reakci. Tady zaznělo plno věcí o technice, o zákonech, o 
výuce, o zábraně škod apod. Já bych prosila trošičku připoutat pozornost k tomu, o kom 
tady hovoříme. Hovoříme o řidičích, hovoříme o lidech, kteří mají různé motivace 
k jednání, chovají se nějakým způsobem, čili já bych tady spíš zavedla termín bezpečné 
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dopravní chování než bezpečná jízda. Samozřejmě, že řídit se musí umět. Jsem žena, já 
jsem tolerantnější, když někdo špatně zaparkuje, ale je to o dopravním chování, že budu 
umět tolerovat i toho, kdo až tak dobře jezdit neumí. Toto samozřejmě nespadne z nebe. 
Je to ideální stav a vlastně musí k tomuto stavu dospět celá společnost v nějaké morální 
úrovni. 

 Byl tady apel na to, jaksi definovat zákon co nejstručněji s tím, že bude na řidiči, 
jak se zachová. Toto si ovšem asi v naší situaci dovolit ještě nemůžeme. To někdy 
později, až donucovacími prostředky se naučíme být slušnými a dobrými řidiči. 

 Já bych jenom tady jednu takovou záležitost, kterou přeci jenom přes apel 
nenavyšovat zákon trošku postrádáme. My se účastníme – jak Centrum dopravního 
výzkumu, tak Asociace dopravních psychologů různých evropských projektů zaměřených 
na lidského činitele v dopravě. A trend je v podstatě takový, že se připouští, že ne všichni 
zvládají své chování, svoji účast v dopravě tak, aby nebyli nebezpeční, neškodili sobě, 
neohrožovali, čili neumějí se sami dobře dopravně chovat a s těmito lidmi se 
systematicky pracuje. Čili oni jim v podstatě nabídnou odbornou pomoc. My jsme se 
mohli seznámit s řadou takovýchto projektů, resp. v každém z takových slušnějších 
zahraničních projektů na toto téma se vyplňují různé údaje, vyškrtávají tabulky. Ještě 
před pár lety jsme ostudně měli prázdnou linku k tabulce různých opatření na práci 
s těmito problémovými řidiči. Já strašně moc děkuji navrhovatelům i těm, co zvedli ruku 
pro bodový systém, protože tam už si můžeme udělat. 

 Je tady ale řada opatření pro řidiče tzv. problémové, tj. ty, kteří nezvládají svoji 
účast v dopravě, neumějí se chovat. Oni umí řídit, to umí, ale neumí se chovat, čili mají 
problémy, ohrožují a s těmito lidmi se speciálně pracuje. 

 Já jenom velmi stručně, tím skončím. Měli jsme poměrně dobrý systém práce 
s řidiči, kteří měli problémy s alkoholem. Systém je zbourán vznikem privátním 
organizací. Narůstá nám velmi problém drog, lidí závislých na drogách. Jeden současný 
projekt právě bude pracovat i s touto problematikou. Čili toto jsou dva problémy, kde 
nemůžeme zavírat oči. To, že si někdo propije řidičské oprávnění, vydroguje se, když to… 

(Konec strany A kazety č. 3.) - (Strana B kazety č. 3.) 

 …tak to jenom toto, že jeden z našich návrhů je v podstatě rozšířit bodový systém 
nejen o dobrovolnou možnost absolvovat nějaké takovéto školení nebo kurz, ale vybrat 
rizikové skupiny, kde by přímo ze zákona byla nařízena nějaká takováto práce. Děkuji za 
pozornost. 

 

Senátor Jiří Nedoma, Podvýbor pro dopravu:   

Děkuji za vaše vystoupení. Zcela jistě budou tyto připomínky také zohledněny 
nebo zúčastněny v těch 580 připomínkách, které již došly. A já bych poprosil posledního 
diskutujícího, nepočítám-li do toho sebe, ale já to zkrátím potom k závěru, a tím je pan 
Ivan Bílek z policejního prezidia. 
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Děkuji, pane předsedo, dámy a pánové, jsem náměstkem policejního prezidenta 
pro uniformovanou policii a ve vedení policie mám na starosti tuto gesci, tedy nejenom 
dopravní policii, ale i pořádkovou a další složky s tím, že tyto dvě se nejvíce podílejí na 
řekněme ovlivňování bezpečnosti silničního provozu. Je potřeba si ale uvědomit, že 
policie je na konci toho řetězce jako subsidiární orgán, který de facto zachytává to, co se 
jiným subjektům nepodařilo. 

 Nicméně policie si je vědoma své odpovědnosti, ale chceme přesunout a navazuji 
zde na slova pana kolegy Červíčka a paní náměstkyně ministra vnitra, chceme přesunout 
naši činnost z oblasti represe do oblasti prevence, jinými slovy, my chceme změnit 
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hodnotící systém z kvantity na kvalitu. My přece nechceme postihovat řidiče za to, že 
mají prošlou lékárničku, ale chceme skutečně postihovat základní příčiny nejtragičtějších 
dopravních nehod. 

 Toto vše je v konceptu reformy Policie ČR, na kterém pracujeme zhruba, my tedy 
pět měsíců, co tam jsme, jinak na tom je pracováno zhruba asi rok a je to v rámci změny 
stylu práce v celé Policii ČR. Slova paní náměstkyně ministra vnitra nám tady připomněla, 
že reforma má svoji legislativní část. Já bych vás chtěl ubezpečit, že vedení Policie ČR se 
podílelo na tvorbě zákona o změně zákonů, pracovní název, zákon o vnitřní bezpečnosti, 
kde právě jsou ty základní věci, které směřují k odbřemenění činnosti policie od 
nepolicejních činností, ať je to doručování pro justiční orgány, ať jsou to převozy opilců, 
ať to je hlídkování na fotbalových stadionech, ať je to pořadatelská služba kdekoliv, ať je 
to úvaha, jestli policie musí skutečně vyšetřovat každou dopravní nehodu. Zase se tady 
vracím k německému modelu. Jednáme intenzivně s pojišťovnami atd. atd. 

 Návrh je opravdu teď v připomínkovém řízení, je propracován a já bych si jen 
přál, aby ve stavu v jakém byl nebo bude předložen do legislativního procesu, aby byl i 
schválen. 

 Co to přinese? Přinese to to, že policie se bude moci věnovat tomu, čemu má. 
Myslím si, že všichni asi víme, že je lepší, když se nehoda nestane, než potom ji 
vyšetřovat. My raději hlídku pošleme na místo, kde se ta nehoda má stát, aby jí předešla. 
V tom je smysl prevence a toto chceme dělat. 

 Stejně tak jsou připraveny i další změny a v zákoně o změně zákonů je i měření 
rychlosti soukromými subjekty. Tedy ti, kteří jsou držiteli licence. Policie v tomto směru 
říká ano, pokud budou správně nastaveny parametry, ať měří. Stejně tak se přikláníme 
k tomu, aby byly instalovány různá technická opatření, která snižují rychlost jízdy. Jsou 
to i stacionární radary, které před přechodem ukážou rychlost. 90 % řidičů, jestliže se 
rychlost dozví z cedule, tak zpomalí. A věřte tomu, že to tak je. Jestli těch 10 % 
nezpomalí, tak holt na to pak máme jiné prostředky. 

 Dovolím si reagovat na některé informace. Policie by se strašně ráda věnovala 
dokumentaci a postihování předjíždění. Průšvih je v tom, že to je potřeba dokumentovat 
kamerami na vozidlech. Souhlasím s vámi. Auto s kamerou, resp. kamerový systém stojí 
zhruba něco kolem milionu, radar je podstatně lacinější, ale nebojte se, i tato vozidla 
nakupujeme. Nicméně průšvih je, že těch přestupků lze strašně málo zjistit. Lepší je jim 
předcházet. A také to tady zaznělo. Jestliže stojí někde policista nebo policejní auto, 
instinktivně 90 % řidičů zpomalí. Chceme prostě být na ulicích a k tomu potřebujeme 
tyto legislativní změny. 

 Budu reagovat i na osvětlení. Já se vůbec nechci bavit o bodovém systému, 
nejsme zákonodárci jako policie, jak tady pan senátor velmi správně řekl, ale domníváme 
se, že skutečně, jestliže 97 % řidičů svítí, ten přestupek je velmi jednoduše zjistitelný. 
Auto buď svítí nebo nesvítí. Policista, byť zrovna nechce stavět auto, tak ho zastaví, 
pokutuje. Mohu vás ubezpečit, že jenom té práce, co musí věnovat tomu, aby informaci 
zadal do informačního systému, že tento řidič, že má přijít o jeden bod, tak to je tak 
šílená administrativa, že potom samozřejmě ten, kdo je na konci, ten správní orgán to 
má horší, ale už jenom ty body dávat do toho systému. Takže my se v zájmu tohoto 
zjednodušení policejní činnosti přimlouváme za to, aby tento přestupek bodován nebyl. 
To je asi jediná připomínka k tomu. 

 Jinak měl jsem dotaz na pana generálního ředitele ŘSD, jestli se uvažuje o 
dostavbě paralelní dálnice D1. Pan ředitel mi řekl, že dříve jak 2010 to nebude. Prosím, 
pokládám dotaz. Děkuji za pozornost. 

 

Senátor Jiří Nedoma, Podvýbor pro dopravu:  

Já děkuji za doplnění toho, co už tady ze strany policie bylo řečeno. Budeme si 
přát, aby to takto mohlo fungovat, jak to tady bylo nastíněno. Já bych teď poprosil 
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kolegu Kopeckého, jestli by mě mohl ještě chvíli vystřídat tak, abych já mohl vystoupit se 
svým příspěvkem a provést závěrečné zhodnocení akce. Děkuji. 
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Prosím, pane kolego. Vzhledem k tomu, že máme časový skluz, tak prosím o 
krátký příspěvek. (Smích.) 
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Budu se snažit být krátký. Jinak vám všem, kteří jste tady vydrželi, tak velice za 
to děkuji. Je vidět, že vás tato problematika opravdu zajímá. 

 Já bych se teď chtěl zaměřit jenom na velice úzký profil toho, čím se tedy budeme 
zabývat potom v kruhu expertů. Já bych poprosil kolegu, jestli by tam mohl dát ten 
druhý obrázek na kterém bych chtěl demonstrovat to, co tady vlastně někteří z vás již 
řekli, a to je to, že platí základní poučka, že na silnici nejezdí žádní jiní řidiči, než takoví, 
kteří v tomto státě žijí. Existují ukáznění řidiči, kteří úplně naprosto striktně dodržují 
zákony a o kterých si myslím, že jich bude poměrně málo. Myslím si, že většina z nás, a 
já se mezi ně také počítám, jsme ti neukáznění řidiči, kteří jezdí tak, jak jim podmínky 
dovolí, to znamená, že to není bezohledná jízda, ale tam, kde člověk někam spěchá a 
situace je přehledná, tak dojde potom třeba i k překročení rychlosti a to jsme znova u 
toho, co tady bylo řečeno, že by se měl dělat rozdíl mezi tím, jestli to je rychlá jízda nebo 
jízda překračující povolenou rychlost, že to jsou dvě různé věci a další a další věci, ale 
nechci k tomu mluvit dlouho. 

 Třetí skupinou jsou potom bezohlední řidiči, kteří jsou nejvíce viditelní na silnici. 
To je bezohledné předjíždění na plných čarách, v zatáčkách, v nepřehledných místech, 
nedávání přednosti tak, jak určuje předpis, jak určují dopravní značky a bohužel tito řidiči 
se daleko hůř donucují k tomu, aby se stali ve svém cíli těmi ukázněnými řidiči. 

 Navrhuji proto, aby příslušná novela zákona, byť jsme tady hovořili o tom, že to je 
jednom jedna z částí toho, co je potřeba udělat, aby se řídila při aplikaci těch 580 
různých návrhů, které se nám sejdou v expertní skupině a které jak správně řekl kolega 
Kubera, mohou přerůst až v další stovky pozměňovacích návrhů v Poslanecké sněmovně i 
tady v Senátu, tak abychom všichni měli na zřeteli to jejich třídění podle těchto 
základních kritérií tak, aby pro ukázněné řidiče byl v našich předpisech bonus tak, jak o 
tom tady hovořili kolegové z pojišťoven, tak aby pro neukázněné řidiče byla motivace 
k tomu, aby se chovali na komunikacích ukázněně a aby i pro bezohledné řidiče platila 
nejprve motivace k ohleduplnosti, a když to nepomůže, tak potom tvrdě, a nebojím se to 
říct, vyloučení ze silničního provozu. To je podle mě jediná cesta, kterou bychom při 
ohromné změti návrhů, a jistě dobře míněných návodů a rad, se měli držet tak, aby náš 
zákon získal přirozenou autoritu; to je to, na čem jsme se dohodli na prvním jednání 
expertní skupiny, že tomu zákonu to chybí. 

 Jsou to, možná když se nad tím zamyslíte, jenom poměrně drobné věci typu, jak 
tady bylo řečeno, světla, pásy apod., kdy nejenom, že to neúměrně trestá řidiče, ale jak 
tady před chvilkou jsme slyšeli, i neúměrně zatěžuje Policii ČR. Jde o to prosadit, 
abychom se tímto měřítkem všichni řídili a abychom se dohodli na tom, jaký řez zákonem 
máme udělat. 

 Já bych poprosil o druhý obrázek a tam jsou nástroje uvedeny tak, jak jsme se na 
nich např. dohodli na podvýboru pro dopravu, to znamená, že vnímáme, že zákon tak, 
jak dneska funguje, a teď myslím konkrétně č. 361, je velice složitý, nepřehledný. 
Osobně se domnívám, že věci týkající se administrativy, toho, kdy jak se a kde vydávají 
řidičské průkazy a další věci, by neměly být součástí zákona, který ani nejsem 
přesvědčen, že by se měl jmenovat, jak se jmenuje, ale nebál bych se ho znovu nazvat 
jakýmisi pravidly silničního provozu. To prostě je to základní, co pro řidiče má platit, to 
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základní, co se skutečně týká dopravy, obohaceno, a byl bych velice rád, znova o 
dopravní značky, jak tomu kdysi bylo. Ne jako dneska, že dopravní značky si musíte najít 
v nějaké úplně jiné vyhlášce a vlastní pravidla, kterými se máme všichni řídit, jsou 
dneska rozmístěna do celé řady dalších právních předpisů. 

 To už je druhý bod, to odstranění roztříštěnosti zákonů, protože zákony, ačkoliv 
když se na ně podíváte, tak mají velice podobné názvy. To je další věc, která je na tom 
až matoucí, kdy slučujeme zákon o bezpečnosti a plynulosti provozu na pozemních 
komunikacích, to je č. 12/1997 Sb., s vyhláškou o pravidlech provozu na pozemních 
komunikacích č. 30/2001 Sb. a současně přitom platí zákon 56/2001 Sb., o podmínkách 
provozu vozidel na pozemních komunikacích. A tento zákon, kterým se zabýváme, ta 361 
se jmenuje velice podobně. Zákony, si myslím, je potřeba zpřehlednit, je potřeba i 
zákony možná, a to tady bylo řečeno také několikrát, že když sáhneme do 361, 
automaticky to vyvolá zásah i do dalších zákonů, které v této oblasti platí, protože ty 
zákony už dneska pozbyly svého původního poslání a nevím teď, který z nich to je, ale 
jeden ze zákonů, když jsem si ho otevřel, tak původně měl asi 12-15 paragrafů, dneska 
má tři a všechno ostatní jsou odrážky, že byly paragrafy vypuštěny. Čili je potřeba věci 
zpřehlednit tak, aby to bylo pro lidi, zase jak to tady už někdo řekl, bez ohledu na jejich 
nejenom postavení, ale i přirozenou inteligenci tak, aby tomu skutečně každý rozuměl, 
aby se v tom skutečně každý vyznal a aby pokud možno takový zákon v podobě 
kapesního provedení mohl mít i s sebou v automobilu. Takže to je věc zpřehlednění 
zákonů. 

 Dále je to otázka motivace řidičů k ohleduplnosti. To bych přeskočil, protože o tom 
jsem vlastně mluvil v prvním obrázku, stejně tak jako o vyloučení bezohledných řidičů ze 
silničního provozu a bonusů pro ukázněné řidiče. Tím bych skončil moje vystoupení za 
sebe a za své kolegy z podvýboru pro dopravu. 

 A nyní bych se pokusil vyjádřit určitý závěr této konference. Mám tady před sebou 
hustě popsané čtyři listy papíru a nechci vás tady zdržovat výčtem toho, kdo s čím 
vystoupil. To byste si ve stručnosti zase dělali průběh. Vedle toho mám informaci, že je 
pořizován záznam z tohoto jednání a myslím, že každý z vás, kdo by měl zájem 
podrobněji si ty věci z toho ještě nějakým způsobem prostudovat, tak je možné se na 
nás obrátit a my vám ty věci zašleme. 

 Já bych je závěrem konference shrnul do jednoho jediného bodu. Myslím si, že 
všechna vystoupení, jak tady byla, ať ze strany prvního bloku – zástupců ministerstev, 
policie, pojišťovny, ale potom i z vašich řad, ze všech vystoupení vyplynula jednoznačně 
nutnost komplexního řešení bezpečnosti silničního provozu. Určitě se shodneme na tom, 
že kdybychom vymysleli i zlatý zákon nebo ho někde opsali, jako že také patřím k těm, 
kteří si myslí, že to není možné, že to není možné jednoznačně naroubovat na naše 
podmínky, něco opsaného, ale kdybychom něčeho takového docílili, tak to stejně nebude 
úplně účinné k tomu, co je náš cíl, tedy stejně tak jako v EU i my chceme snižovat počet 
usmrcených osob a vůbec počet autonehod více jak o 50 %. 

Cestou, jak toho dosáhnout, je každopádně, a to tady mockrát zaznělo, prevence. 
Otázka větší spolupráce s BESIPem, policie, další subjekty. Otázka legislativních změn, i 
když víme, že to není všechno, ale musíme se pokusit právě docílit zákona, který bude 
mít přirozenou autoritu, jehož si budou všichni účastníci silničního provozu nějakým 
způsobem vážit a přistoupí s námi na tu hru, že ho budeme dodržovat, že tady nebudou 
mezi námi žádní vyvolení, pro které neplatí s odůvodněním, že je špatný. 

Třetí věc je efektivní činnost policie a já jsem rád, že tady pan ředitel dopravní 
policie vydržel s námi takhle dlouho a hlavně, že nám tady řekl svoji vizi toho, jak by 
policie měla do budoucna pracovat, a co myslím, že je důležité, že když to sledujeme 
dlouhodobě, tak skutečně v posledních měsících její činnost začíná být vidět, i když chybí 
pochopitelně stovky policistů, ale práce prezidia začíná být v terénu vidět a jenom si 
přejeme, aby k hlavnímu nástupu odpovědnosti teprve došlo. 

A v neposlední řadě, ale důležitý, čtvrtý bod je rychlejší budování infrastruktury. 
To tady bylo řečeno ze strany zástupců Ředitelství silnic a dálnic, ze strany Státního 
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fondu dopravní infrastruktury. Trošku mě mrzí, že tady už nebyl ještě další náměstek 
z Ministerstva dopravy, protože paní náměstkyně Kovalčíková má na starosti tu 
legislativní část, ale že nevystoupil nikdo s informací, kterou možná víte, že se podařilo 
rozpočtu let 2007-2013 zapracovat podstatně větší část na budování infrastruktury a že 
vize, které tady byly řečeny s ohledem na termíny, kdy budou které především rychlostní 
komunikace a dálnice, což je alfa a omega všeho, kdy budou budovány, tak jsou to 
termíny reálné a poprvé podložené finančními prostředky. To je na tom to nejdůležitější. 
Já myslím, že pokud se toto podaří dotáhnout do konce, tak to musí být na silnicích vidět 
a musí to také potom být vidět ve statistikách. 

Já přeji všem, kteří jsou zainteresováni do jednání, která v současné době, 
především při Ministerstvu dopravy, probíhají, aby rozumně mohli uplatnit svoje postoje 
a našli konsensus, který potom my, kteří jsme jako zástupci Sněmovny a Senátu v těchto 
komisích, budeme pochopitelně srdnatě hájit uvnitř obou našich komor, i když nejsem 
idealista, že by se nepodařilo ubrzdit pozměňovací návrhy, které to mnohdy změní úplně 
o 180 stupňů, ale budeme za to potom, dojde-li k tomu konsensu, budeme potom za to 
srdnatě bojovat. 

Já vám za tuto práci děkuji. Děkuji i vám všem, kteří jste se zúčastnili, obzvlášť 
vám, kteří jste vydrželi až do konce, a věřím, že se nesetkáváme naposledy, protože je 
to běh na dlouhou trať a budu moc a moc rád, když budeme moci s odstupem dalšího 
času uspořádat podobnou konferenci na stejné téma. Děkuji vám všem a přeji vám 
šťastnou a především bezpečnou cestu domů. (Potlesk.) 

 


