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Abstrakt — Clanok hlada suvislosti medzi periodickymi technickymi kontrolami vozidiel a dopravnymi nehodami z dévodu
technickych chyb vozidiel v SR. Na zéklade tychto vazieb sa snaZi posudit opodstatnenost pravidelnych technickych
kontrol z hladiska bezpecnosti cestnej premavky. Na tento ucel boli skimané Statistické udaje o dopravnych nehodach,
zapricinenych technickymi chybami vozidiel, ako aj udaje o vykonanych technickych kontrolach. Prvym zistenim bolo, ze
s bliziacim sa koncom platnosti technickej kontroly sa u vozidiel zvySuje pravdepodobnost dopravnych nehéd v désledku
technickych chyb. Druhym zistenim bolo, Ze so zvySujucim sa poctom vozidiel hodnotenych na staniciach technickej
kontroly ako docasne spOsobilé a nespdsobilé na premavku na pozemnych komunikdaciach klesa pocet dopravnych
neh6éd spbsobenych technickymi chybami vozidiel. Vysledky formulované v tomto prispevku ukazuju, Ze technické
kontroly maju meratelny vplyv na dopravni nehodovost spdsobent technickymi chybami vozidla, ¢im pozitivne
ovplyvriuju bezpeénost cestnej premavky a maju teda preukazatelné opodstatnenie.
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1. Uvod

Rozvoj automobilového priemyslu v dosledku rasticeho dopytu po vozidlach na sukromné ¢i pracovné ucely
prispieva aj k potrebe kontroly technického stavu tychto vozidiel, ktord prispieva k bezpecnej prevadzke dopravnych
prostriedkov. Vozidla v dobrom technickom stave su potom predpokladom toho, Ze si vykonaju svoju prepravnu ulohu.

Jednou z funkcii Statu je ochrana Zivota a majetku ob¢anov. Kazdy civilizovany $tat ma teda zaujem na tom, aby
vozidla v premavke neohrozovali bezpecnost cestnej premavky a Zivotné prostredie. Preto boli stanovené minimalne
technické poziadavky, ktoré musi spifiat kazdé vozidlo v cestnej premavke a s tym suvisi aj zavedenie pravidelnych
kontrol technického stavu vozidiel a pravidelné meranie emisii.

Aj ked sa v niektorych Statoch sa stale vedu roézne diskusie na tuto tému (najma v USA a v Australii), vacSina
Statov sveta zaviedla do svojej jurisdikcie povinné technické kontroly vozidiel. V $tatoch EU je toto povinnostou
a technické kontroly vozidiel evidovanych v ¢&lenskych 3titoch EU sa vykonavaju v pravidelnych intervaloch
harmonizovanym sp6sobom. [1]

Jednou z pri¢in dopravnych nehéd je aj technicky stav vozidiel. Podiel takychto dopravnych nehéd na celkovych
pri¢inach dopravnych nehdd sa vsak podla Statistik jednotlivych Statov vyrazne liSia a uddvaju sa od niekolko desatin
percenta, po dvojciferné Cisla. Napriek roznym Statistikam existuje spolo¢ny nazor, Ze systém pravidelnych technickych
kontrol vozidiel atechnické chyby na vozidlach ovplyviiuju bezpeénost cestnej premavky a pocet dopravnych nehéd.
Proti tomuto vSak stoja nazory, Ze systémy pravidelnych technickych kontrol vozidiel su pre prevadzkovatelov vozidiel
nakladné a poskytuju pre spoloénost zanedbatelné vyhody. Tieto nazory su Casto oddvodriované tym, Ze vyvoj
automobilovej technoldgie znacne postupuje a vyuZivaju sa zloZitejSie systémy pasivnej a aktivnej bezpecnosti. Tak isto
aj vyroba sofistikovanejSich automobilov sa stretdva s oraz prisnejSimi poZiadavkami na typové schvalenie.

Efektivita systémov pravidelnych technickych kontrol vozidiel v jednotlivych Statoch sa vSak na prvy pohlad javi
ako tazko meratelna a vstupné Udaje zavisia od zdrojov a metodiky ich zberu a mdézu sa navzajom lisit. Na tuto tému sa
uz napisalo niekolko réznych studii za pouzitia roznych metéd skimania, niekedy aj s protichodnymi zavermi. Je totiz
velmi obtiazne stanovit priamu kauzalnu suvislost medzi vykondvanim pravidelnych technickych kontrol vozidiel
a znizenim poctu dopravnych nehod.

Tento ¢lanok sa preto snazi origindlnym spdsobom skimat vplyv pravidelnych technickych kontrol na vyskyt
dopravnych nehdd z dévodu technickej chyby vozidiel, konkrétne v prostredi Slovenskej republiky a tym aj vplyv na
bezpelnost cestnej premavky. Na zaklade uvedeného posudzuje aj efektivnost pravidelnych technickych kontrol vozidiel
v tomto State.

2. Prehlad literatury

Komisia vo svojej Bielej knihe z 28. marca 2011 s ndzvom ,,Plan jednotného eurdpskeho dopravného priestoru —
Vytvorenie konkurencieschopného dopravného systému efektivne vyuzivajuceho zdroje” stanovila ciel ,,nulovej vizie”, v
ramci ktorého by Eurdpska tnia mala do roku 2050 zniZit pocet smrtelnych nehdd v cestnej doprave takmer na nulu. S
ohfadom na dosiahnutie tohto ciela sa ocakava, Ze technoldgia vozidiel vo velkej miere prispeje k zvySeniu bezpecnosti v
cestnej doprave.



Politika EU vo vztahu k bezpeénosti cestnej dopravy a vozidiel ponima kontrolu technického stavu vozidiel ako
sucast SirSieho systému, ktorého ciefom je zabezpedlit, aby sa vozidla pocas pouZivania udrZiavali v bezpetnom a
environmentdlne prijatelnom stave. Kazdy ¢lensky $tat mal teda povinnost zaviest do svojho pravneho poriadku
pravidelné kontroly technického stavu vozidiel a cestné technické kontroly vozidiel pouzivanych na obchodné Cinnosti v
cestnej doprave, ako aj ustanovit postup evidencie vozidiel s cielom umozZnit zruSenie povolenia na pouZivanie vozidla v
cestnej premavke, ak vozidlo predstavuje bezprostredné ohrozenie bezpecnosti cestnej dopravy. Pravidelnd kontrola je
povaZzovana za hlavny nastroj na zabezpecenie dobrého technického stavu. Cestné technické kontroly uzitkovych vozidiel
sU povaZzované len za doplnenie pravidelnych technickych kontrol. [1, 2, 9]

V tejto stvislosti bolo v ramci EU prijatych niekolko technickych noriem a smernic v stvislosti s bezpe&nostou
vozidiel a ich environmentalnymi charakteristikami. Taktie? kazdy ¢&lensky $tat EU bol povinny okrem iného
implementovat do svojho pravneho systému Smernicu Eurépskeho parlamentu a Rady 2014/45/EU z 3. aprila 2014
o pravidelnej kontrole technického stavu motorovych vozidiel a ich pripojnych vozidiel a o zruseni smernice 2009/40/ES,
a teda na zaklade nej je v kazdom ¢Elenskom State zabezpecovany systém technickych kontrol podla rovnakych pravidiel
vratane klasifikacie chyb a vysledného hodnotenia spdsobilosti vozidiel na cestni premavku.

Mimo $tatov EU, vacsina svetovych $tatov ma tieZ zavedeny systém vykondvania technickych kontrol vozidiel.
Spdsob, rozsah, obsah a frekvenciu kontrol si uz kazdy $tat mimo EU urduje sam. Vacsina technickych kontrol viak byva
pravidelnych, teda prevadzkovatelia vozidiel si zo zadkona povinni podrobovat vozidld technickym kontrolam
v pravidelnych intervaloch, ale su aj technické kontroly, ktoré sa vykonavaju len pri zmene majitela vozidla. Naopak
v niektorych Statoch sveta vykonavanie technickych kontrol nie je stale povinné, alebo sa zrusilo z dévodu ich udajnej
nepotrebnosti alebo neefektivnosti.

Dévodom na zavedenie povinnosti podrobovat vozidld pravidelnym technickym kontrolam je predpoklad
o eliminovani vozidiel z cestnej premdvky svainymi a nebezpeénymi chybami, ktoré by potencidlne mohli mat za
nasledok vznik dopravnej nehody a tym ohrozovat zdravie, Zivoty a majetok fudi. Zakladnou otazkou vsak je, do akej
miery ovplyviiuje a moZe ovplyvnit zly technicky stav vozidiel nehodovost a aké su jeho nasledky. Ci je vlastne
nevyhnutné prijimat z Urovne Statov opatrenia aj na eliminaciu nasledkov z dopravnych nehéd, ktoré vznikaju v pricinnej
suvislosti s technickymi chybami vozidiel, a teda ¢i snaha a pozornost vynakladané na systémy pravidelnych technickych
kontrol vozidiel maju meratelny vplyv na bezpeénost cestnej premavky. Na tGto tému sa vedu diskusie ¢i uz na Urovni
vedcov, alebo vlad niektorych statov.

Tato Cast prispevku sa teda zaobera dostupnou svetovou literatdrou, ¢lankami a Studiami, ktoré sa zaoberaju
problematikou technickych chyb vozidiel ako pri¢iny dopravnych nehdd a vplyvu pravidelnych technickych kontrol na
zniZzovanie dopravnych nehéd z dévodu technickej chyby vozidiel, ktoré zaroven hladaju aj odpovede na otazky tykajlce
sa opodstatnenosti systémov pravidelnych technickych kontrol.

2.1 Vplyv technickych chyb vozidiel na pric¢iny dopravnych nehéd v kontexte vysledkov r6znych studii a vyskumov

Nasledovna Cast sa zameriava na problematiku technickych chyb vozidiel, ako pri¢inu dopravnych nehdd.
V ramci toho boli zhrnuté vysledky studii vychadzajuce zo relevantnej svetovej odbornej literatury, ktora sa zaoberala
dopravnymi nehodami zapri¢inenymi technickymi chybami vozidiel, ako aj dalSie suvislosti.

Postupom casu bolo v rdznych Statoch vykonanych niekolko studii, ¢i vyskumov so zameranim na vplyv
technickych chyb vozidiel na vznik dopravnej nehody. Pre tcely tohto prispevku bolo preskimanych 28 z nich. V pripade
publikacii, v ktorych boli explicitne kvantifikované ich vysledky, boli z dévodu zjednodusenia ich interpretacie suhrnne
zaznamenané do nasledovnych dvoch tabuliek prostrednictvom percentualnych podielov vozidiel s technickymi chybami,
ktoré priamo zapricinili dopravnu nehodu a podielov vozidiel, ktorych technické chyby len prispeli k vzniku dopravne;j
nehody.

Tabulka 1. Percentualny podiel vozidiel s technickymi chybami, ktoré priamo zapricinili dopravnu nehodu [3,4, 13, 15,
21, 23, 25, 35]

Studia Podiel

James Fazzalaro (2007), USA 1%
23 % (priamo spOsobilo vzrast skod a zraneni) (Finsko)

Asander (1992) lit. review 7-9 % (podstatny vplyv, suvisiaci vplyv, alebo vzrast suvislosti
s dopravnymi nehodami) (Dansko)

RACQ (1990) lit. review 5%

. . 3-24 %
Rompe & Seul (1985) lit. review 1,3 % (Japonsko)
Grandel (1985) lit. review 2-10%

1,5 % motocyklov

MclLean et al. (1979), Austrélia 2,9 % osobnych vozidiel

Treat (1977), USA 4,5 % osobnych vozidiel
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Tabulka 2. Percentudlny podiel vozidiel s technickymi chybami, ktoré prispeli k pri¢ine dopravnej nehody [3, 4, 11, 15,
16, 17, 25, 35]

Studia Podiel

12 % celkovo
28 % nehdd jednotlivych vozidiel
7 % nehod viacerych vozidiel

Haworth et al. (1997) (motorcycle crashes),
Australia

Haworth et al. (1997) (single vehicle crashes),

Australia 3%
23 % (priamo sposobilo vzrast $kod a zraneni) (Finsko)
Asander (1993) lit. review 7-9 % (podstatny vplyv, suvisiaci vplyv, alebo vzrast suvislosti
s dopravnymi nehodami) (Dansko)
Case et al. (1991) 5,8 %
Rompe & Seul (1985) lit. review 4-19 % (pripadne az33 %)

6,5 % dopravnych nehdd osobnych vozidiel

(1 N k
GiEret) (i), Nanes'e 5 % dopravnych nehdd dvojkolesovych vozidiel

CCRAM (1978) Melbourne (od Foresta a 5,8%
Youngmana) [0,6 — 1,8 % z tychto chyb moZu byt zistené technickou kontrolou]
Treat (1977), USA 12,6 % vozidiel

Z tabulky 1 je zrejmé, ze 1,3% az 24% vozidiel zd¢astnenych na dopravnej nehode malo technicku chybu, ktora
tuto dopravnu nehodu zapri¢inila. Na zéklade 3tudii, v ktorych boli vykonané hibkové vy$etrovanie nehéd [21, 25],
technické chyby boli pric¢inou pri 2,9% az 4,5% dopravnych nehéd.

Dalej z tabulky 2 je zrejmé, 7e 3 a7 19% vozidiel zG¢astnenych na dopravnej nehode malo technické chyby, ktoré
nepriamo prispeli k pricindm dopravnych nehdd. Azda najkomplexnejSie Studie na tuto tému uvadzaju, Ze technické
chyby vozidla prispievaju k 6,5% az 12,6% dopravnych nehdd. Pri motocyklov je to 5% az 12% dopravnych nehéd. [15, 25]

Z vyskumov teda vyplyva, Ze pomer dopravnych nehdéd, ktoré vznikli v priamej alebo nepriamej suvislosti
s technickymi chybami vozidiel voci vSetkym dopravnym nehoddm je sice relativne nizky, ale nie zanedbatelny.
V absolitnom vyjadreni a hlavne vo vztahu k moznej fatalite nasledkov méze byt dokonca vnimany ako vyznamny.

2.2 Vplyv zavedenia systémov pravidelnych technickych kontrol na zniZenie poctu dopravnych nehdd v kontexte
vysledkov roznych studii a vyskumov

Jednou z metdd posudenia efektivity a teda aj opodstatnenosti zavedenia systémov pravidelnych technickych
kontrol vozidiel, ako opatrenia na zniZovanie poctu dopravnych nehéd v dosledku technickych chyb vozidiel, je
preskimanie ich vplyvu na tieto nehody. Ciel tychto systémov totiz spociva v preventivnom odstrafiovani chyb z
vozidlového parku pravidelnou technickou kontrolou vietkych vozidiel na povinnej baze a opravou vsetkych zistenych
chyb skor, ako bude vozidlu umoznena prevadzka na verejnych pozemnych komunikaciach. Predpoklada sa, Ze ak sa
pravidelnymi technickymi kontrolami znizuje pocet technickych chyb vo vozidlovom parku daného statu, potom toto
bude mat za nasledok aj zniZzenie po¢tu nehdd z dévodu technickych chyb na vozidlach.

V tejto cCasti s zhrnuté informacie o relevantnej odbornej literatire a publikacidach o ucinkoch systémov
technickych kontrol vozidiel na nehodovost, ako aj ich dalsie stvisiace nasledky. Zahrani¢né studie, ¢i vyskumy boli
zamerané na:

- porovnanie Statov s povinnostou pravidelnej technickej kontroly vozidiel so $tatmi bez takejto povinnosti,

- porovnanie Statov pred zavedenim povinnosti pravidelnej technickej kontroly vozidiel a po zavedeni takejto

povinnosti,

- porovnanie Statov po zruseni povinnosti pravidelnej technickej kontroly vozidiel,

- porovnanie miery nehod vozidiel, ktoré boli podrobované pravidelnym technickym kontroldm s vozidlami,

ktoré tymto kontrolam podrobované neboli v ramci jurisdikcie toho istého Statu,

- analyza nehodovosti vozidiel podrobujucich sa pravidelnym technickym kontroldm, v ¢ase medzi tymito

kontrolami.

Pre ucely tohto prispevku bolo preskiumanych 18 publikacii. Ich vysledky vacSinou potvrdzuju pozitivny efekt
pravidelnych technickych kontrol, no v niektorych pripadoch vykazuja uréité rozdiely. Jeden z dévodov mdze byt ten, ze
vysledky su ovplyvnené metodologickymi a Statistickymi nedostatkami. Toto je konstatované aj recenzentmi [8, 22] ako
aj autormi samotnych ¢lankov [7, 20, 24].

Dal3im dévodom rozdielov vo vysledkoch mézu byt aj iné faktory, ktoré ich ovplyviiujd, ako napriklad rozdielna
uroven a druh opatreni bezpecnosti cestnej premavky, rézna intenzita dopravy v danych statoch, droven pozemnych
komunikacii, alebo prevadzkovanie vozidiel v réznych klimatickych podmienkach, zber udajov zaloZenych len na
registroch vedenych policiou, rozdielna metodika zberu tychto Udajov a hodnotenia pricin dopravnych neh6d, metodické
nedostatky a vek tychto Studii. Tieto skutocnosti neboli zohfadnené pri analyzach r6znych studii. Rozdiely vo vozidlovom
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parku alebo vrakoch vozidiel, ktoré boli k dispozicii na $tudium, mohli mat taktiez vplyv na Gdaje, ktoré boli ziskané pre
konkrétnu jurisdikciu [4]. Tak isto mb6Ze staZzit porovnania Studii aj rozdielna Uroven kvality systémov pravidelnych
technickych kontrol skimanych Statov.

Dalsi zavainy problém pri uréovani vplyvu systémov technickych kontrol vozidiel na znizenie poétu dopravnych
neh6d spociva vtom, Ze suUvisiace Studie sa priamo nezaoberali touto otazkou. Len studie [6, 24] maju k tomuto
najblizSie. Podla citovanych Studii za predpokladu, Ze stanice technickej kontroly zistia na vozidle chyby, ktoré sa
nasledne musia odstranit, tymto sa eliminuje vznik aspon Casti nehéd, ktoré si spdsobené technickymi chybami vozidiel.
TieZ to naznacuje, Ze pravidelné technické kontroly vozidiel riesia iba Cast tohto problému.

Nasledujuce tabulky poskytuju suhrn zmien v nehodovosti v désledku pravidelnych technickych kontrol vozidiel
a vplyv pravidelnych technickych kontrol vozidiel na chyby vozidla, vyplyvajlce z vysledkov suvisiacich publikacii.

Tabulka 3 Vplyv systému pravidelnych technickych kontrol na znizZenie dopravnych nehod [3, 4, 5, 6, 10, 12, 14, 18, 19,
20, 22, 24, 26, 27, 28, 29, 30, 35]

Stadia Percentudlne zniZenie dopravnych nehod

znizenie smrtelnych dopravnych nehod a dopravnych nehdd bez uvedenia hodn6t

SIS TS (P00 v Pandzabe (Pakistan)

5 % (dopravnych nehéd mopedov v Spanielsku)

European Commission (2019) 18 % (usmrtenych v Spanielsku)

Schulz & Scheler (2019) 40 % (dopravnych nehod v Kostarike)

Hoagland et al. (2018) 0 % po zruseni povinnych technickych kontrol v State New Jersey
Schulz & Scheler (2016) 10 % (dopravnych nehéd v Turecku)

523:15 Newstead (2013), Novy 8 % (pri prechode z ro¢nej na polro¢nu frekvenciu technickych kontrol)
Rune Elvik (2001), Nérsko 5-10 % (pri zvySeni frekvencie technickych kontrol o 100%)

Fosser (1992), Norsko 0 % (N6rsko ma vyznamné nahodné cestné technické kontroly)
Asander (1992), Svédsko 16 % (dopravnych nehéd s vaznym zranenim)

10 % (dopravnych nehéd)

NHTSA (1989), USA 0 % (smrtelnych dopravnych nehéd)

White (1986), Novy Zéland 10 - 15 % (dopravnych nehod)
Rompe & Seul (1985) lit. review | 50 % (dopravnych nehod)
Loeb & Gilad (1984), USA znizenie smrtelnych dopravnych nehod a dopravnych nehdd bez uvedenia hodnot

14 % (policiou dokumentovanych dopravnych nehéd)

Eareialh ([{ee), Siho 15 % (dopravnych neh6d s vaznym zranenim)

Crain (1981), USA znizenie dopravnych nehéd bez uvedenia hodno6t

9,1 % (dopravnych nehéd, po technickej kontrole, porovnané s vozidlami bez
technickej kontroly)

21 % (dopravnych nehdd, po pravidelnej technickej kontrole, v porovnani s vozidlami
bez technickej kontroly)

5,3 % (dopravnych nehod pre vozidla s technickou kontrolou v porovnani

s dopravnymi nehodami vozidiel pred technickou kontrolou)

Schroer & Peyton (1979), USA

Little (1971), USA 5 % (smrtelnych nehéd)

Tabulka 4 Vplyv systému pravidelnych technickych kontrol na vyskyt chyb na vozidlach [3, 22, 35]

Studia Hodnoty

Asander (1992) lit. review 7-8 % vozidiel s vdZznymi chybami bolo vymenenych za nové vozidla

0,25-2,5 % vyssi podiel technickych chyb na havarovanych vozidlach v statoch bez
systému pravidelnych technickych kontrol v porovnani so Statmi so systémom
NHTSA (1989), USA pravidelnych technickych kontrol.

2,5 % vyssia chybovost pneumatik v $tatoch bez systému pravidelnych technickych
kontrol

Tabulka 3 preukazuje, Ze vplyv systému technickych kontrol na nehodovost sa pohyboval od Ziadneho Géinku, az
po znizenie nehodovosti o 16%, a pri pravidelnych technickych kontroldch a7 o 21%. Studia [4] s odvolanim sa na
americké $tudie naznaluje, Ze systém pravidelnych technickych kontrol vozidiel by mohol zniZit pocet nehéd
spbésobenych chybami vozidla asi 0 50%.

Vplyv systému pravidelnych technickych kontrol vozidiel na vyskyt chyb na vozidlach je uvedeny v tabulke 4. Tu
je mozné vidiet, Ze systém pravidelnych technickych kontrol vozidiel zniZuje vyskyt chyb vo vozidlovom parku az o 2,5%.




[22] Vo Svédsku sa zistilo, ze 7 - 8% vozidiel s vaZnymi chybami bolo nahradenych novymi vozidlami po zavedeni systému
pravidelnych technickych kontrol vozidiel. [3]

Z vacsiny vyskumov a Statistik teda vyplyva, Ze systémy technickych kontrol vozidiel prostrednictvom zniZovania
technickych chyb vo vozidlovom parku maju vplyv na zniZenie nehodovosti vozidiel, ktoré by mohli nastat z dévodu
technickych chyb na vozidlach a preto maju opodstatnenie. Ciselné vyjadrenie tohto vplyvu viak vyskumy uvadzaju rézne
a nie je vidy mozné toto exaktne kvantifikovat. Ani jedna z publikdcii v8ak priamo neskimala vyskyt dopravnych nehdd
v obdobi od vykonania technickych kontrol do konca ich platnosti a stvislost vysledkov pravidelnych technickych kontrol
vozidiel danych docasnou spdsobilostou a nespésobilostou vozidiel na pocet dopravnych nehdd, ¢o bolo skimané
v tomto ¢lanku.

3. Material a metddy

Vtomto ¢lanku bola vykonana analyza Udajov o dopravnych nehodach z dévodu technickej chyby vozidiel
v Slovenskej republike, bol vykonany vyskum vyskytu dopravnych nehdd v obdobi od vykonania technickych kontrol do
konca ich platnosti a bol skimany vplyv vysledkov pravidelnych technickych kontrol vozidiel danych docasnou
spOsobilostou a nespdsobilostou vozidiel na pocet dopravnych nehdd z dévodu technickej chyby.

Zakladné podklady a zdroje pre analyzu a vyskum tvorili:

- Statistické udaje o vSetkych dopravnych nehodach za obdobie rokov 2012 - 2020, poskytnuté Policajnym
zborom Slovenskej republiky,

- podrobné udaje o dopravnych nehoddach za obdobie rokov 2016-2020, kde bola hlavna pricina technicka
chyba vozidiel, poskytnuté zinformaéného systému dopravnych nehod Policajného zboru Slovenskej
republiky,

- Udaje zo slovenského celostatneho informacného systému pre technické kontroly, v ktorom su ulozené
vsetky udaje o technickych kontrolach vozidiel za obdobie rokov 2016-2020,

- aktualne statistické udaje o vysledkoch hodnotenia vozidiel stanicami technickej kontroly a technikmi,

- aktualne Sstatistické udaje o dopravnych nehodach z dévodu technickej chyby, poskytnuté zahrani¢nymi
organmi vybranych statov, ktoré maju v pésobnosti uvedenu problematiku.

Na grafické spracovanie Gdajov a na korelacnu a regresnu analyzu bol pouzity program MS Excel a nastroj Data

Analysis.

Spracovavané podklady neobsahovali udaje o Skodovych udalostiach, teda o dopravnych nehodach z dévodu

technickych chyb vozidiel, ktoré neboli nahlasené Policajnému zboru, ale len poistovniam.

4. Technické chyby vozidiel ako hlavna pricina dopravnych nehéd

NajcastejsSie hlavné priciny dopravnych nehéd v Slovenskej republike byvaju porusenie povinnosti vodica,
nedovolena rychlost jazdy, nesprévna jazda cez krizovatku a podobne. Ich presny pomer, ako aj pomer pri¢in dopravnych
nehdéd pri ktorych boli usmrtené osoby v roku 2020 je uvedeny v nasledovnych grafoch.

technickd chyba vozidla 10,23%

nespravne predchadzanie I 2%
porusenie osobitnych ustanoveni o chodcoch I 3% Celkovy pocet dopravnych nehod: 11 875

nespravne odbocovanie NN 3% Potet dopravnych nehdd 2 dovodu technickej chyba vozidla: 26
nespravny sposob jazdy I 4%

nedodrianie vzdialenosti medzi vozidiami I 4%
porusenie povinnosti castnika cestnej premavky z toho: I 4%
nespravne otacanie a cdvanie  IEEEG_—_—_—_ 6%
nespravna jazda cez krifovatku  IEEGEG_—_—_—_—_— 6%
nedovolend rychlost jazdy EG_—S 14%
poruSenie povinnosti vodica | N 6%
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Obrazok 1 Najcastejsie hlavné priciny vzniku dopravnych nehéd v SR v roku 2020
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Obrazok 2 NajcastejsSie hlavné priciny vzniku dopravnych nehdd v SR, pri ktorych bola usmrtend osoba v roku 2020

Z uvedenych grafov je zrejmé, Ze technické chyby vozidiel, ako hlavna pri¢ina dopravnych nehdd (aj tych
smrtelnych) je v Slovenskej republike uvadzana na poslednych miestach. To isté plati aj o inych Statoch. Ich miera sa vSak
v jednotlivych statoch vyrazne lisi.

V nasledovnej tabulke je zaznamenany podiel nehdd spdsobenych technickymi chybami vozidla vo vybranych
Statoch a obdobiach.

Tabulka 5 Percentudlny podiel neh6d sp6sobenych technickymi chybami vozidla vo vybranych Statoch a obdobiach

%z podiel nehéd sposobenych technickymi
S chybami vozidla [%]

Slovenska republika (2020) 0,23

Cesko (2020) 0,4

Rakusko (2020) 1,1 (len so zraneniami)

Nemecko (2020) 1,2 (len so zraneniami)

Velka Britania (2020) 3,84

USA (priemer vSetkych Statov bez povinnosti pravidelnej TK) (2017) 0,83

USA (priemer vsetkych $tatov s povinnostou pravidelnej TK) (2017) 0,61

Z uvedenej tabulky vyplyva, Ze miera dopravnych nehdd spdsobenych technickymi chybami vozidla, uvadzana
jednotlivymi $tatmi je r6zna, ako aj rozdiely medzi jednotlivymi Statmi. Napriklad v Rakusku a Nemecku je vykazovana
miera tejto nehodovosti tri krat vyssia ako v Slovenskej republike ato su v nej na rozdiel od Slovenskej republiky
zaratané len také dopravné nehody, ktoré maju za nasledok zranenia. Rovnako aj vek vozidlového parku je odlisny.
Dévodom tohto javu je to, Ze kazdy Stat pri urcovani pric¢iny dopravnej nehody pouZiva ind metodiku hodnotenia
technickych chyb vozidiel a inak tieto priCiny aj posudzuje. Napriklad pri dopravnej nehode v Slovenskej republike
v pripade podozrenia na technicku chybu vozidla je k presetrovaniu pri¢iny dopravnej nehody privolany sudny znalec
z odboru cestnej dopravy. V pripade, Ze znalec urci ako hlavnu pric¢inu dopravnej nehody technicku chybu vozidla, ktord
sa vSak na vozidle prejavovala uz dlhsie a vodi¢ vozidla ju mohol a mal odstranit, v koneénom désledku organ policajného
zboru toto vyhodnoti ako porudenie povinnosti vodica, ktory pouZil na jazdu vozidlo, ktoré nemozno prevadzkovat
v cestnej premavke. To isté plati aj o pneumatikach. Ak sa v Slovenskej republike stane dopravna nehoda z dévodu straty
adhézie pneumatik vozidla na cestnom povrchu v pri¢innej suvislosti s nedostatoénym alebo nevhodnym dezénom
pneumatik, ¢i inym opotrebenim, alebo s vozidlom vybavenym kolesami s nespravnym rozmerom pneumatik, takato
dopravna nehoda sa klasifikuje ako neprispdsobenie jazdy stavu a povahe vozovky a teda porusenie povinnosti vodica.
Naopak v Nemecku, Velkej Britanii, USA ai. sa za pri¢inu dopravnych nehod, ktoré sa stali v dosledku opotrebovanych
pneumatik s nedostatoénym dezénom a pod. povazuje technickd chyba vozidla. V Slovenskej republike sa za pricinu
dopravnej nehody spOsobenu technickou chybou vozidla povaZzuje len také technické zlyhanie vozidla, ktoré nastalo
nahle a bez mozZnosti ovplyvnenia vodicom, napriklad udrzbou vozidla. V tomto pripade nie je vinnikom dopravne;j
nehody uznany vodi¢ takéhoto vozidla, ktorému za to nie je uloZenad sankcia. Do Uvahy sa neberie ani pripadna
neplatnost technickej kontroly a'stym stvisiaca nespdsobilost na prevadzku v cestnej premavke. Dalej v Slovenskej
republike sa do Statistickych udajov o dopravnych nehodach z dévodu technickej chyby nezahfiiaju tzv. Skodové udalosti,
t.j. dopravné nehody, ktoré sa za urditych podmienok nemusia hlasit Policii, ale len poistovniam (ak nebola usmrtend
alebo zranena osoba, nebola poskodena cesta alebo vSeobecne prospesné zariadenie, neunikli nebezpecné veci alebo na
niektorom zo zucastnenych vozidiel vratane prepravovanych veci alebo na inom majetku vznikla hmotna skoda
neprevysujlca jedenapolnasobok vacsej skody podla Trestného zakona Slovenskej republiky (v roku 2021 to bolo 3.990
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eur)). Zdoévodu takéhoto postupu sa potom podiel technickych chyb vozidiel na pri¢inach dopravnych nehod
v Slovenskej republike nevyhnutne v Statistikdch prejavi nizkym percentom. Predpokladd sa vsak, Ze takychto
dopravnych nehéd vznikne daleko viacej, len nie su pre ucely Statistik takto klasifikované.

Pre objektivnost je v tejto suvislosti eSte potrebné spomenut aj to, Ze vacsina udajov uvedenych v tabulke 5
pochadza zo $titov, kde je zavedeny systém vykonavania pravidelnych technickych kontrol, ¢o mdze mat tiez vplyv na
deklarované nizke percentd nehodovosti. Co sa tyka USA, tak tabulka 5 obsahuje dva udaje tykajlce sa $tatov USA.
Jednym z nich je podiel nehdd spbésobenych technickymi chybami vozidiel reprezentovany priemernou percentudlnou
hodnotou za vSetky Staty USA, kde nie je zavedeny systém pravidelnych technickych kontrol a druhym udajom je tento
podiel za vsetky Staty USA s povinnostou technickej kontroly. Z uvedenych Udajov vyplyva, Ze v $tatoch USA, v ktorych
jurisdikcii je zavedena povinnost technickych kontrol, bola v roku 2017 zaznamenana priemerna ro¢na miera dopravnych
nehdd spbdsobenych technickymi chybami vozidiel o 36 % niZsia, ako v Statoch USA, kde tato povinnost nie je. Rozdiel
medzi tymito dvomi skupinami Udajov je Statisticky signifikantny.

5. Analyza udajov o dopravnych nehodach z dévodu technickej chyby vozidiel

Na zdklade udajov poskytnutych Policajnym zborom Slovenskej republiky o vozidlach a dopravnych nehodach,
ktoré boli zapri¢inené technickymi chybami vozidiel v obdobi rokov 2016-2020, ako aj dalSich suvisiacich podkladov od
poistovni bola vykonand ich podrobna analyza. Z uvedenej analyzy vyplynulo, Ze v sledovanom obdobi bolo u 183
vozidiel, ktoré boli Ucastné na dopravnej nehode zistenych 260 technickych chyb, ktoré priamo sposobili tieto dopravné
nehody. Konkrétne technické chyby, ktoré boli urcené na vozidlach ako hlavna pricina dopravnych nehdéd je moziné
rozdelit podla nasledovného grafu.

poskodenie pneumatiky s nahlym Unikom vzduchu I 34,62%
odpadnutiekolesa N 16,92%
porucha riadenia NN 11,92%
porucha palivového systému IR 11,15%
porucha prevadzkovej brzdy NN 8,85%
porucha pripojenia privesu, navesu NN 8,46%
zlomenie zavesu kolesa alebo napravy NN 2,69%
zablokovanie kolesa mechanickou poruchou 1IN 2,31%
poskodenie predného skla W 1,92%

porucha koncovych svetiel W 1,15%
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Obrazok 3 Technické chyby vozidiel, ktoré priamo sp6sobili dopravné nehody v obdobi rokov 2016-2020

Z uvedeného grafu je zrejmé, Ze najcastejSia technickd chyba vozidiel, ktora spoOsobila dopravné nehody
v Slovenskej republike za obdobie piatich rokov bolo poskodenie pneumatiky s nahlym dnikom vzduchu (90 pripadov). Za
nou nasleduje odpadnutie kolesa (44 pripadov) a porucha riadenia (31 pripadov). Najmenej technickych chyb, ktoré
spo6sobili dopravni nehodu bola porucha koncovych svetiel (3 pripady) za rnou nasleduje poskodenie predného skla (5
pripadov) a zablokovanie kolesa mechanickou poruchou (6 pripadov). Co sa tyka poruchy prevadzkovej brzdy, ktora je
jednym z najpodstatnejsich prvkov aktivnej bezpelnosti a smerovej stability vozidiel a na ¢innost technikov stanic
technickej kontroly sa v tejto suvislosti kladie velky doraz, tak ako pri¢ina dopravnych nehdd sa umiestnila na siedmom
mieste z dvandstich so svojimi 23 pripadmi. Pre porovnanie so zahrani¢im je potrebné uviest, Ze najcastejsia technicka
chyba vozidiel, ktord zapricinila v roku 2020 dopravnu nehodu v Nemecku, boli pneumatiky a brzdy, vo Velkej Britanii to
boli brzdy, pneumatiky, pretaZzenie vozidiel a svetelna sustava a v USA to boli pneumatiky, tzv. iné priiny, svetla (hlavné,
brzdové), riadenie, brzdy a smerové svetla. V porovnani s vysledkami stanic technickej kontroly, tak v Slovenskej
republike boli naj¢astejsie zistované chyby na vozidlach v kategérii brzdovych zariadeni (takmer polovica zo vsetkych
zistenych chyb), osvetleni a odrazovych elektrickych zariadeniach a podvozku a jeho prislusenstve. Chyby na napravach,
kolesach, pneumatikach a zaveseni naprav zistovali stanice technickej kontroly v Slovenskej republike az na piatom
mieste (len 5 % zo vSetkych zistovanych chyb). [34]

Co sa tyka kategodrii vozidiel, ktoré boli G¢astné na dopravnych nehodéach z dévodu technickej chyby, ich
rozdelenie obsahuje nasledovny graf.
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Obrazok 4 Pomer kategorii vozidiel a veku vozidiel, ktoré boli ucastné na dopravnych nehoddach z dévodu technickej
chyby vozidiel

Z prvého obrazku je zrejmé, Ze najviac dopravnych nehéd z dévodu technickej chyby vozidiel sp6sobili vozidla
kategdrie M1, N3 a N1. Najmenej kategdrie 04, C4 a L7. Uvedené rozlozenie v prevaznej miere kopiruje aj rozloZzenie
poctu evidovanych vozidiel v Slovenskej republike ateda aj miera vyskytu predmetnych kategorii vozidiel v cestnej
premavke. Z Hladiska veku vozidiel, na ktorych nastala dopravna nehoda z dévodu technickych chyb z druhého obrazku
je zrejmé, Ze najviac takychto dopravnych nehdd nastal u vozidiel starsich ako 10 rokov (52 %). Druhou najpocetnejSou
vekovou kategdriou vozidiel, pri ktorej nastavali dopravné nehody bola prekvapivo kategoria 0 az 4 roky, t. j. nové
vozidla (21 %).

Distribucia veku a stavu odometra vozidiel, ktoré boli Ucastné na dopravnych nehodach z dévodu technickej
chyby je ilustrované na nasledovnych grafoch.
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Obrazok 5 Distribucia veku a stavu odometra vozidiel, ktoré boli icastné na dopravnych nehodach z dévodu technickej
chyby

Priemerny vek vSetkych vozidiel, ktoré sp6sobili dopravni nehodu z dévodu technickej chyby bol 11,01 rokov
(10,5 rokov pri kategdrii vozidiel M1 a N1), ¢o je menej ako priemerny vek vozidlového parku v Slovenskej republike
(13,03 rokov). Z grafu je vsak tak isto vidiet aj to, Ze aj na novych vozidlach sa vyskytla technickd chyba, ktora bola
hlavnou pri¢inou dopravnej nehody u tychto vozidiel.

Z hladiska stavu odometra vozidiel, u ktorych bola hlavna pri¢ina dopravnej nehody technicka chyba je z grafu
zrejmé, Ze priemerny pocet kilometrov, ktoré mali vSetky tieto vozidla najazdené v Case dopravnej nehody bol 298 831
(171 343 km pri kategérii vozidiel M1 a N1). Aj tu je vS8ak mozné z grafu vidiet, Ze aj u vozidiel s nizkym poétom
kilometrov sa vo vela pripadoch vyskytovali technické chyby, ktoré sposobili dopravnu nehodu.

Z hladiska nasledkov dopravnych nehdéd z dovodu technickej chyby vozidiel zo Statistik za roky 2016-2020
vyplynulo, Ze pri tychto dopravnych nehodach bolo lahko zranenych 73 oséb, tazko zranenych 10 oséb, usmrtené boli 3
osoby a celkovo pri tychto dopravnych nehodach bola vycislena skoda vo vyske 2 529 690 eur.

6. Skumanie dopravnych nehod z dévodu technickej chyby vozidiel z hl'adiska ich casovej distribicie v obdobi
platnosti technickej kontroly a veku vozidiel

Na zaklade udajov o presnom datume dopravnej nehody z dovodu technickej chyby skumanych vozidiel
v obdobi rokov 2016-2020 bolo zistované, kedy pred datumom dopravnej nehody boli vozidld naposledy podrobené
pravidelnej technickej kontrole a kedy bola vyznacend platnost tejto kontroly. V pripade, Ze sa jednalo o nové vozidl3,
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ktoré podla pravnych predpisov Slovenskej republiky este nepodliehali pravidelnej technickej kontrole, bol za datum
vykonania technickej kontroly pred dopravnou nehodou povazovany datum prvej evidencie. Na zaklade ustalenia
obdobia platnosti technickych kontrol skimanych vozidiel v ¢ase vzniku dopravnych nehéd z dovodu technickej chyby
tychto vozidiel bol nasledne vytvoreny nasledovny bodovy graf, do ktorého boli prenesené udaje o tom, v akom presne
Case v obdobi od vykonania poslednej technickej kontroly pred dopravnou nehodou po jej platnost doslo u
vietkych skimanych vozidiel k dopravnej nehode z dovodu technickej chyby.

Dopravné nehody z dévodu technickej chyby vozidiel
40

30

20

Vek vozidiel

10

1/4 1/2 Priemer 3/4 Modus
Obdobie platnosti technickych kontrol vozidiel

TK vykonana pred
dopravnou nehodou

Obrazok 6 Casova distribucia vietkych dopravnych nehdd z dévodu technickej chyby vozidiel v obdobi od vykonania
technickej kontroly pred dopravnou nehodou do konca jej platnosti

Koniec platnosti TK

Z vizuadlneho zobrazenia uUdajov v grafe vyplynulo, Ze dopravné nehody vozidiel z dovodu technickej chyby
vznikali v celom obdobi platnosti ich technickych kontrol, no najvacsie zhluky sa vytvorili pred koncom platnosti
technickych kontrol. Vypocitany modus dopravnych nehdd z dévodu technickej chyby vozidiel sa nachadza priblizne
mesiac pred koncom platnosti technickych kontrol. V danom obdobi teda nastalo pocetne najviac dopravnych nehéd
z dévodu technickej chyby vozidiel. V priemere vsak dopravné nehody z dévodu technickych chyb vozidiel vznikali na
konci druhej tretiny obdobia platnosti technickej kontroly. Zo vsetkych dopravnych nehdd, ktoré boli zapri¢inené
technickou chybou vozidiel, tak 35 % z nich sa stalo v prvej polovici obdobia platnosti technickej kontroly a 65 % z nich sa
stalo v druhej polovici.

Nasledne bolo to isté vypracované osobitne len pre kategérie vozidiel M1 a N1. Pri kategorii vozidiel M1 bolo
totiz zaznamenanych najviac dopravnych nehéd z dévodu technickej chyby vozidiel oproti inym kategdéridam a teda
predstavuje najvacsie riziko z hladiska bezpecnosti cestnej premavky. Navyse kategodria vozidiel N1 je podobna kategorii
M1. Preto takymto vozidldam bolo potrebné venovat osobitni pozornost. Uvedené kategédrie vozidiel boli teda osobitne
rozdelené do dvoch skupin. Prvd skupinu tvorili vSetky dopravné nehody vozidiel kategérie M1 a N1, ktoré v Case
dopravnej nehody boli mladSie ako 10 rokov. Druhu skupinu zase tvorili vSetky dopravné nehody vozidiel kategérie M1
a N1, ktoré v ¢ase dopravnej nehody boli starSie ako 10 rokov. Pre uvedené dve skupiny boli vypracované nasledovné
dva grafy, ktoré vyobrazovali ¢asovu distribuciu dopravnych nehod v obdobi od vykonania technickej kontroly pred
dopravnou nehodou po koniec jej platnosti.

Dopravné nehody z dévodu technickej chyby vozidiel Dopravné nehody z dévodu technickej chyby vozidiel
0 do 10 rokov kategorii M1 a N1 35 nad 10 rokov kategérii M1 a N1
i : 0
: L 2 v L 4
te o . * 0 »
v 1K ~ * _
] : ~ 325 :
3 o, : — 3 13% :187%
| o ol o g, &
B Q)i_’f’(—)”) - £ 20 F'S Q" i
H & & ¢ e . e &
v v v o pE—— *
® S0 * L 4 o, L g
0 - : 10 & 4 L ‘
1/4 Priemer 1/2 3/4 1/4 1/2 Priemer 3/4
Obdobie platnosti technickych kontrol vozidiel Obdobie platnosti technickych kontrol vozidiel
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Obrazok 7 Casova distribucia dopravnych nehdd z dévodu technickej chyby vozidiel kategérie M1 a N1 s vekom do 10
rokov a nad 10 rokov v obdobi od vykonania technickej kontroly pred dopravnou nehodou do konca jej platnosti

Koniec platnosti TK
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Z vizudlneho zobrazenia udajov v grafoch vyplynulo, Ze dopravné nehody z dévodu technickej chyby vozidiel
kategorii M1 a N1 svekom menej ako 10 rokov vznikali spravidla proporciondlne vcelom obdobi platnosti ich
technickych kontrol, s miernou prevahou v prvej polovici platnosti pravidelnej technickej kontroly. Tu vzniklo 55 %
dopravnych nehdd, v druhej polovici ich vzniklo 45 %. Z casového hladiska v obdobi platnosti pravidelnej technickej
kontroly a vekového rozloZenia nevznikali pri dopravnych nehodach Ziadne anomadlie, ¢i zhluky. Z uvedeného by sa teda
dalo odvodit, Ze pri novsich vozidlach eSte nevznikali dopravné nehody z dovodu technickych chyb, ktoré by boli
ovplyvnené technickou kontrolou, resp. bliziacim sa terminom konca jej platnosti a s tym suvisiacim zhorSovanim sa
technického stavu vozidiel. Tak isto tu nie je moZné pozorovat jednoznacnu zavislost vyskytu chyb na vozidle od veku. Iba
miernu, kedZe v druhej polovici platnosti pravidelnej technickej kontrol dochdadza k miernemu narastu dopravnych
neh6d u starsich vozidiel. Dopravné nehody z dévodu technickej chyby vozidiel kategdrii M1 a N1 s vekom nizsim ako je
10 rokov teda vznikali zrejme z inych dévodov, najma vyrobné chyby urcitych komponentov vozidiel.

Pri veku vozidiel kategdrii M1 a N1 vyssim ako je 10 rokov bola situdcia diametralne odlisna. V tejto skupine sa
totiz stavali dopravné nehody z dévodu technickej chyby vozidiel v neporovnatelne vacsej miere az v druhej polovici
obdobia platnosti ich technickej kontroly. Podla pravnych predpisov Slovenskej republiky kategérie vozidiel M1 a N1 sa
podrobuju prvy krat pravidelnym technickym kontroldm Styri roky po prvom prihldseni do evidencie a potom v dvoj -
ro¢nych intervaloch. Po pretransformovani obdobia platnosti technickych kontrol vozidiel s vekom nad 10 rokov na dvoj
rocné obdobia vyplynulo, Ze v obdobi prvého roka od vykonania pravidelnych technickych kontrol vzniklo na tychto
vozidlach len 13 % dopravnych nehéd a v druhom roku platnosti technickej kontroly vzniklo az 87 % dopravnych nehod
z dévodu technickej chyby na citovanych vozidlach.

Na zdklade uvedenych vizualnych zobrazeni ¢asovych distribucii dopravnych nehdd z dovodu technickych chyb
vozidiel by sa dalo vyvodit zistenie, Ze pravidelné technické kontroly vozidiel maju preukdzatelné opodstatnenie.
S bliziacim sa terminom konca platnosti pravidelnej technickej kontroly totiz rapidne stupal aj vyskyt dopravnych nehéd
z dévodu technickych chyb vozidiel ateda aj pravdepodobnost ich vzniku. Navyse, kedZe podla obrazku 4 najviac
dopravnych nehéd z dévodu technickych chyb vozidiel sa vyskytlo na vozidlach kategdrie M1 a zaroven priemerny vek
vozidiel kategdrii M1 a N1, ktoré mali dopravni nehodu z dévodu technickej chyby bol 10,5 rokov, dalo by sa odvodit, Ze
skratenim lehot pravidelnych technickych kontrol vozidiel kategérie M1 aj N1 s vekom nad 10 rokov o polovicu, t.j. na
jednoroéné intervaly, mohol by klesnut aj pocet dopravnych nehdd z dévodu technickej chyby tychto vozidiel minimalne
o polovicu.

V tejto suvislosti je potrebné uviest, Ze vek vozidiel je velmi silny faktor, ktory ovplyviiuje vyskyt chyb na
vozidlach. Uvedené sa da empiricky preukazat. Z celostatneho informacného systému technickych kontrol Slovenskej
republiky boli vybrané udaje za obdobie rokov 2019 - 2021 tykajuce sa vysledkov hodnotenia technického stavu vozidiel
na staniciach technickej kontroly Slovenskej republiky, ato konkrétne sucet percent docasnej sposobilosti
a nesposobilosti vozidiel na cestnd premavku (t.j. podiel vozidiel, na ktorych bola zistena aspon jedna véina alebo
nebezpecna chyba) podla vekovych pasiem. Uvedené bolo vybrané z poctu vsetkych 3 554 432 pravidelnych technickych
kontrol a suvisiace Udaje su zaznamenané v nasledovnom grafe.
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Obrazok 8 Zavislost vyskytu chyb na vozidle od veku vozidla v SR za obdobie rokov 2019 - 2021

Z grafického priebehu docasnej spdsobilosti a nesposobilosti vozidiel, ktord v priemere hodnotili stanice
technickej kontroly v Slovenskej republike je vizualne zrejmé, Ze so stupajucim vekom vozidiel stupa aj pocet vaznych
a nebezpecnych chyb zistenych na tychto vozidlach pri technickej kontrole. U vozidiel s vekom 4 roky a menej bolo
zistovanych 7,63 % vaznych a nebezpecnych chyb a u vozidiel s vekom viac ako 16 rokov bolo zistenych az 18,61 %
vaznych a nebezpecnych chyb.
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Uvedené sa da overit aj prostrednictvom korelaénej analyzy. Hodnota Personovho korelaéného koeficientu r(X,
Y) dvoch premennych X, Y, ktory je definovany, ako podiel kovariancie Sxr a sucinu ich smerodajnych odchyliek Sx Sy sa
vypocita podla nasledovného vztahu:

r(X,Y) = X = S (X =X)(¥=7)

SxSy - ~ —
Z?Zl(xi—X)%/2?21((Yi—v))

Korelaény koeficient zavislosti vyskytu chyb na vozidle (zavislda premennd) od veku vozidla (nezavisla premenna)
v Slovenskej republike bol vypocitany ako r(X, Y) = 0,98, ¢o sa interpretuje ako velmi silna koreldcia. Vyznamnost tohto
koeficientu korelacie bola overena testom prostrednictvom p-hodnoty. Statisticka P-hodnota = 0,020346 < o (0,05), ¢ize
zamieta sa nulova hypotéza Ho a prijima sa alternativna hypotéza Hi, Ze medzi y a x (medzi vekom vozidiel aich
technickym stavom) je Statisticky vyznamny linedrny vztah na hladine vyznamnosti a = 0,05.

Tento jav preukazuju aj dal$ie vyskumy vykonané s podobnym zameranim aj v inych $tatoch EU. Napriklad vo
Finsku za obdobie rokov 2011-2015 bol na vzorke 13 milidnov vozidiel, ktoré sa vo Finsku podrobili technickym
kontroldm, vykonany vyskum tykajuci sa zavislosti poctu vainych a nebezpeénych chyb najdenych technickymi
kontrolami na vozidlach na ich veku. Z uvedeného tak isto vyplynulo, Ze so stipajicim vekom vozidiel stipa aj pocet
vaznych a nebezpecnych chyb zistenych na vozidlach pri technickej kontrole a to dost vyrazne. Tak isto aj v Nemecku bol
v roku 2004 vykonany prieskum so zameranim vplyvu veku vozidla na chybovost vozidla na vzorke 3 mil. vozidiel pri
technickych kontrolach a bolo preukazané, ze u vozidiel s vekom okolo 4 roky bolo najdenych 10 % vazinych chyb.
U vozidiel starSich ako 9 rokov sa chybovost vozidiel zvysila na viac ako 31 %. [33] Uvedeny jav vsak nie je ndhodny
a netyka sa len jedného roka ¢i jedného $tatu. Preukazuju to aj vyskumy zo Svédska a Velkej Britanie. [33] Osobné vozidla
vo Svédsku a tzv. tazké vozidla z Velkej Britdnie ukazuju velmi podobné trendy.

Z uvedeného teda jednoznacne vyplyva, Ze faktor, ktory najviac ovplyviuje vyskyt a mnozstvo technickych chyb
zistovanych na vozidlach v ramci vykonu technickych kontrol je vek vozidiel a preto skratenie intervalu pravidelnych
technickych kontrol u starsich vozidiel a kategérii, u ktorych sa najviac vyskytli dopravné nehody z dévodu technickej
chyby vozidiel by malo velké opodstatnenie. Stanice technickej kontroly totiz vylucujui z premavky mnozZstvo starych
vozidiel s vainymi a nebezpecnymi chybami, ktoré predstavuji hrozbu pre bezpec€nost cestnej premavky. Uvedené
jednoroéné lehoty pravidelnych technickych kontrol vozidiel kategérie M1 a N1 sa uplatfiuju aj vinych $tatoch EU,
napriklad vo Finsku, Loty$sku, Holandsku, Spanielsku, Esténsku, Belgicku, Bulharsku, Rakusku atd.

7. Korelacia vysledkov technickych kontrol vozidiel s dopravnymi nehodami z dévodu technickej chyby vozidiel

U¢elom vykondvania pravidelnych technickych kontrol vozidiel je identifikdcia chyb na vozidlach, jeho
sUcastiach, systémoch, komponentoch, ¢i samostatnych technickych jednotkach za dcelom vyclefiovania z cestnej
premavky technicky nespdsobilé vozidla, ktoré predstavuju riziko z hfadiska ohrozenia zdravia, Zivotov, majetku
a zivotného prostredia. Ztoho teda vyplyva hypotéza, 7e Cinnost stanic technickej kontroly preventivne predchadza
vzniku dopravnych nehdd ateda pozitivne vplyva na bezpecnost cestnej premavky. Uvedeny predpoklad vsak nie je
mozné jednoznatne kvantifikovat. Je totiz velmi obtiazne identifikovat a merat priamu pri¢inna sivislost medzi
¢innostou stanic technickej kontroly a poétom dopravnych nehdd, ktoré boli zapri¢inené technickou chybou vozidiel.
Obzvlast, ked na Uzemi Slovenskej republiky sa technické kontroly vozidiel vykonavaju viac ako sedemdesiat rokov a teda
nie je mozné porovnat stav nehodovosti pred zavedenim tychto pravidelnych technickych kontrol, a po ich zavedeni. Tak
isto ani Statistiky o dopravnych nehodach z dévodu technickej chyby vozidiel nevytvaraju objektivny obraz o realite.

Z uvedeného dovodu teda na identifikovanie a meranie vplyvu pravidelnych technickych kontrol vozidiel na
nehodovost z dévodu technickej chyby vozidiel bola pouZitd jednoducha parova korelacna a regresna analyza. V ramci
tohto bola skiimana koreldacia vysledkov technickych kontrol vozidiel s po¢tom dopravnych nehdd, ktoré boli zapri¢inené
technickou chybou vozidiel za obdobie rokov 2012-2020. Vysledky technickych kontrol vozidiel su reprezentované
poctom aj percentualnou mierou docasnej sposobilosti a nespdsobilosti vozidiel, ktoré v priemere hodnotili stanice
technickej kontroly v jednotlivych rokoch sledovaného obdobia. Vzhladom na to, Ze v Slovenskej republike sa
v skimanom obdobi nezmenila metodika posudzovania dopravnych nehdd z dévodu technickej chyby vozidiel a teda
skimané udaje neboli ovplyviiované neznamymi premennymi. Sledované Gdaje st zaznamenané v nasledovnej tabulke.

Tbul'ka 6 Hodnotenie technického stavu vozidiel na staniciach technickej kontroly ako docasne sposobilé a nesposobilé a
pocet dopravnych nehdd sposobenych technickymi chybami vozidiel v jednotlivych rokoch 2012-2020

Rok 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020
Dotasne sposobiléa | Potet | 30757 | 40835 | 58130 | 98689 | 97114 | 70627 | 84711 | 162836 | 165629
nesposobilé vozidla % 3.16 3.79 5.42 8.64 7.96 5.7 6.8 13.03 | 13.58
't\::‘c:?:cykze jdi"yob‘i” Pocet | 48 49 46 39 37 47 37 35 26
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Prostrednictvom Personovho korelacného koeficientu bola vypocitanda miera korelacie medzi docasne
sp6sobilymi a nespbsobilymi vozidlami (nezavisla premenna X) a po¢tom dopravnych nehod z dévodu technickej chyby
vozidiel (zavisld premennd Y). Z dévodu elimindcie pochybnosti o Udajoch nezavislej premennej, boli vypocitané dva
koeficienty korelacie. Prvy z nich vychadzal z poctu docasne spdsobilych a nesposobilych vozidiel a druhy z percentualnej
miery docasne spOsobilych a nesposobilych vozidiel.

Prvy korelacny koeficient bol vypocitany ako r(X, Y) = - 0,91, ked nezavisli premennu tvoril pocet docCasne
sposobilych a nespdsobilych vozidiel a druhy korelacny koeficient bol vypocitany ako r(X, Y) = - 0,912, ked' nezavislu
premennu tvorila percentudlna miera docasne sposobilych a nesposobilych vozidiel. Uvedené sa v oboch pripadoch
interpretuje ako velmi silnd negativna koreldcia. Vyznamnost tychto koeficientov korelacie bola overena testom
prostrednictvom p-hodnoty. Statistickd p-hodnota = 0,000641 < a (0,05) v pripade, ked' nezavislti premennt tvoril pocet
docasne spoOsobilych a nesp6sobilych vozidiel a p-hodnota = 0,000614 < a (0,05) v pripade, ked nezavislid premennu
tvorila percentualna miera docasne sp6sobilych a nesp6sobilych vozidiel. V obidvoch pripadoch sa teda zamietla nulova
hypotéza Ho aprijala sa alternativna hypotéza Hi, teda Ze medzi X a Y (medzi potom docasne spdsobilych
a nespdsobilych vozidiel a poétom dopravnych nehdd z dévodu technickej chyby vozidiel) je Statisticky vyznamny
linearny vztah na hladine vyznamnosti a = 0,05. Znamena to, Ze so zvySujucim sa mnozstvom vozidiel hodnotenych na
staniciach technickej kontroly ako docasne sp6sobilé a nespdsobilé, klesa pocet dopravnych nehod z dévodu technickej
chyby vozidiel. Vzhladom na takmer rovnaké hodnoty vypocitanych korelacnych koeficientov, z dévodu jednoduchsej
interpretacie vysledkov bol pre dalSie matematické modelovanie pouZity len koeficient korelacie vypocitany z
percentualnej miery docasnej spdsobilosti a nesposobilosti vozidiel.

KedZe bola preukdzana velmi vysokd miera koreldcie medzi vysledkami technickych kontrol danych
percentudlnou mierou docasnej sposobilosti a nesposobilosti vozidiel a po¢tom dopravnych neh6d z dovodu technickych
chyb vozidiel so $tatisticky vyznamnym linearnym vztahom, bolo mozné stanovit regresnu funkciu.

Linearna regresna funkcia je reprezentovana vyrovnavajicou priamkou, ktora popisuje linearnu zavislost medzi
zavislou premennou Y a nezavislou premennou X. Regresny model tejto priamky sa odhaduje metddou najmensich
Stvorcov, ktory minimalizuje sumu Stvorcov rezidualnych odchylok. Priamka odhadnutd metddou najmensich Stvorcov je
ku vsetkym skutocnym hodnotam najblizsie, ako sa da. Vysledok je graficky zaznamenany na nasledovnom obrazku.

y =-1.8841x+54.696
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Obrazok 9 Regresna priamka a funkcia

Regresna funkcia bola stanovend v tvare y = -1,8841x + 54,696. Hodnota R? (R Square) je hodnota koeficientu
determinacie a vdanom pripade ma hodnotu 0,831. Tato hodnota po prendsobeni 100 informuje o tom, Ze zvolena
regresna funkcia vysvetluje variabilitu poc¢tu dopravnych nehdd z dovodu technickej chyby vozidiel na priblizne 83,1 %.
Ostatna Cast predstavuje nevysvetlend variabilitu, vplyv ndhodnych Cinitelov a inych ne$pecifikovanych vplyvov.

V ramci ANOVA bola testovana nulova hypotéza Ho, ktord tvrdi, Ze regresny model, ktory bol zvoleny na
vysvetlenie zavislosti (v tomto pripade linedrna regresna priamka) nie je vhodny. Alternativna hypotéza Hi tvrdi opak. Na
vyhodnotenie tohto tvrdenia bol pouzity F test. Signifikance F = 0,000614 < 0,05 (a - hladina vyznamnosti), t.j. Ho sa
zamieta a vyberd sa Hi, ¢o znamen3, Ze regresny model bol zvoleny spravne.

Na zaklade regresnej funkcie bolo nasledne vyratané, akou mierou docasnej spOsobilosti a nespdsobilosti
vozidiel by museli stanice technickej kontroly v Slovenskej republike hodnotit v priemere vozidla, aby pocet dopravnych
nehdd z dévodu technickej chyby klesol na nulu. Hodnota tejto lokujucej konStanty je 29,03 %. V grafe je toto vyjadrené
predizenim regresnej priamky zobrazenej preru$ovanou &arou po prieseénik s osou X. Hodnota druhej lokujicej
konstatnty je 54,696 (pocet dopravnych nehdd z dévodu technickej chyby pri nulovej miere docasnej sposobilosti
a nesposobilosti vozidiel).
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8. Zavery a diskusia

V ramci spracovania danej témy bol vykonany resers svetovej literatury, pozostavajucej z ¢lankov a studii, ktoré
sa zaoberali problematikou technickych chyb vozidiel ako pri¢iny dopravnych nehdod a vplyvu pravidelnych technickych
kontrol na zniZzovanie dopravnych nehéd z dévodu technickej chyby vozidiel. Niektoré z tychto Studii zaroven hladali aj
odpovede na otazky tykajuce sa opodstatnenosti systémov pravidelnych technickych kontrol. Zo sdvisiacich publikacii
vyplynulo, Ze pomer dopravnych nehdd, ktoré vznikli v priamej pric¢innej suvislosti s technickymi chybami vozidiel voci
vietkym dopravnym nehodam bol v rozmedzi od 1% do 24% a v nepriamej suvislosti bol tento pomer od 0,6 % do 28 %.
Dalej zo $tudii skimajicich vplyv pravidelnych technickych kontrol na dopravné nehody vyplynulo, e vplyv systému
technickych kontrol na nehodovost sa pohyboval od Ziadneho ucinku, az po znizenie nehodovosti od 16 % do 21 %,
pripadne az o 50 %, a teda pravidelné technické kontroly maju svoje opodstatnenie. Niektoré studie vsak tvrdili pravy
opak.

Problémom publikdacii zaoberajucich sa problematikou technickych chyb vozidiel bol ten, Ze pokryvali dlhé
obdobie od roku 1967 do 2021 a obdobie v ktorych vznikli tie starSie Studie, ktorych bolo najviac, vychdadzali
z dobovych podmienok (tUroven vozidlového parku, pozemnych komunikacii, technickych kontrol a podobne), ktoré boli
rozdielne s tymi sucasnymi. Uvedené publikacie preto nie su Uplne aktualne, pokial ide o ich empiricky charakter udajov
aich priame pouZitie, ale za poviimnutie rozhodne stoja. Dalsim problémom bol ten, e &isto uvedenou témou sa
zaobera malo studii, zdroje pouZitych udajov v publikaciach trpeli heterogenitou a boli metodicky rézne spracované. Ani
jedna z publikacii vSak neskimala vyskyt dopravnych nehéd v obdobi od vykonania technickych kontrol do konca ich
platnosti a suvislost vysledkov pravidelnych technickych kontrol vozidiel danych doc¢asnou spdOsobilostou
a nespodsobilostou vozidiel na poéet dopravnych nehdd, ¢o bolo skimané v tomto ¢lanku.

V suvislosti s publikaciami je potrebné este spomenut, ze najma novodobé Stadie USA sa vyrazne liSia od tych
eurdpskych vtom, ze vo zvySenej miere spochybriuju systém povinnych pravidelnych technickych kontrol vozidiel
a v jednotlivych Statoch USA ich poostupne rusia. Tento jav odrdZa nastavenie spolo¢nosti v USA, kde sa dlhodobo vedie
polemika o tom, ¢i je pravidelna kontrola motorovych vozidiel ndkladovo efektivnym spésobom na zvysenie bezpecnosti
cestnej premavky [26]. Najma analyza zmien v postupoch technickych kontrol (v USA nazyvané bezpecnostné inSpekcie),
vykonand v USA v roku 2017, viedla k opdtovnym pochybnostiam o ucinnosti tychto kontrol. Podla uvedenej analyzy
pocet smrtelnych dopravnych nehdd v désledku technickych chyb vozidiel za posledné dve desatrocia ustavicne klesal,
ato aj v dosledku bezpecnejiej technike novsich vozidiel [26]. Ulohu vak v tomto zohrdva najma ekonomicka rovina,
pretoze pravidelné technické kontroly a nasledné opravy vozidiel predstavuju pre obyvatelov danych Statov finanéné
naklady, a teda ich zrusenie, resp. nezavedenie je politicky oblibenou témou.

Co sa tyka dopravnych nehdd z ddvodu technickej chyby vozidiel v Slovenskej republike zo tatistik je zrejmé, ze
ich miera je vykazovand velmi nizko, ako aj v inych $tatoch EU. Dévodom je prisna metodika ich postdenia, podla ktorej
za technicku chybu, ako hlavnu pricinu dopravnej nehody sa povazuje len také technické zlyhanie vozidla, ktoré vzniklo
nahle a ktoré nemohol vodi¢ vozidla nijak ovplyvnit. Uvedené musi byt navyse konstatované sidnym znalcom. Hlavnym
ciefom policie pri presetrovani pri¢iny dopravnej nehody je snaha o prisidenie zodpovednosti za dopravnu nehodu
konkrétnej osobe a nie technickému stavu vozidla, pretoZe v pripade pripisania viny vozidlu sa sankcia neuklada.
V pripade porusenia povinnosti konkrétnej osoby, pokuta sa uklada tejto osobe. Preto sa predpokladd, Ze skutocny pocet
dopravnych nehdd z dévodu technickej chyby vozidiel je vy$si ako uddvané Statistiky. NavysSe kazdy $tat ma svoju vlastnu
metodiku posudzovania technickej chyby, ako hlavnej pric¢iny dopravnych nehdd. Z uvedeného dévodu Statistiky o
poctoch dopravnych nehod z dévodu technickej chyby vozidiel trpia heterogenitou, nereflektuju realitu a teda nie je
mozné len na zéklade ich vykazovanej nizkej miery marginalizovat vyznam pravidelnych technickych kontrol.

Napriek uvedenym nizkym poc¢tom udajov boli komplexne spracované ddta o dopravnych nehodach z dévodu
technickej chyby vozidiel v Slovenske]j republike za obdobie piatich rokov (2016-2020). Z ich analyzy vyplynulo, Ze viac
ako polovicu dopravnych nehod z dovodu technickej chyby vozidiel bolo spdsobenych pneumatikami (poskodenie
s nahlym unikom vzduchu a odpadnutie kolesa), najma na starSich vozidlach s vysokym poctom kilometrov a u vozidiel
kategdrie M1. Uvedené koreSponduje aj s najcastejsimi technickymi chybami vozidiel, ktoré zapricinili dopravné nehody
v zahrani¢i. Naopak podla statistickych vysledkov hodnotenia technického stavu vozidiel na staniciach technickej
kontroly v Slovenskej republike, naj¢astejSie chyby na vozidlach boli zistované na brzdovych sustavach (takmer polovica
zo vsetkych zistenych chyb), osvetleni a odrazovych elektrickych zariadeniach a podvozku a jeho prislusenstve. Chyby na
napravach, kolesach, pneumatikach a zaveseni naprav zistovali stanice technickej kontroly v Slovenskej republike az na
piatom mieste (len 5 % zo vsetkych zistovanych chyb). [34] Uvedené je sp6sobené mozno aj tym, Ze kontrolné ukony, pri
ktorych sa kontroluju na staniciach technickych kontrol pneumatiky (kontrolné polozky skupiny €. 5 ndpravy, koles3,
pneumatiky a zavesenie naprav [1]) nie je mozZné z Urovne inSpekénych organov objektivne skontrolovat. Na staniciach
technickej kontroly v Slovenskej republike su sice pre ucely dozoru zo strany kontrolnych organov instalované kamery,
no prostrednictvom nich je moziné skontrolovat najmi podstatné kontrolné Ukony, napriklad ako technik stanice
technickej kontroly vyhodnocuje brzdové sustavy. To sa znacne prejavuje potom aj na cinnosti stanic technickych
kontrol, kde v kontrolnych poloZzkach skupiny 1 (brzdové sustavy) technici zistuji na vozidlach najviac vainych
a nebezpecénych chyb.
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Dalej boli vélanku skimané dopravné nehody z dévodu technickych chyb vozidiel z hladiska ich ¢asovej
distriblcie v obdobi platnosti technickej kontroly a veku vozidla. Cielom uvedeného skimania bolo hladanie dokazu
potvrdzujiceho alebo vyvracajiceho opodstatnenost pravidelnych technickych kontrol vozidiel. V rdmci toho boli
zostavené grafy, v ktorych boli udaje o dopravnych nehodach z dévodu technickej chyby vozidiel ¢asovo situované do
obdobia platnosti technickej kontroly, ktoré bolo pozdiz osi X ohrani¢ené datumom vykonania technickej kontroly pred
dopravnou nehodou azdo konca jej platnosti. Zaroven boli tieto Udaje o dopravnych nehodach distribuované aj
z hladiska veku vozidiel pozdl? osi y. Tieto grafy boli zostrojené tri. Prvy graf (Figure 6) zahfrial vietky dopravné nehody
a vSetky kategdrie vozidiel za obdobie rokov 2016-2021, na ostatnych dvoch grafoch (Figure 7) boli vyobrazené udaje
o dopravnych nehodach len kategérii M1 a N1 z dovodu, Ze kategdria M1 mala najvacsi podiel na tychto dopravnych
nehodach a kategéria vozidiel N1 je podobnd kategérii M1. Udaje boli rozdelené na dopravné nehody vozidiel do 10
rokov (jeden graf) a nad 10 rokov (druhy graf). Z Udajov zobrazenych na Fig. 6 zobrazujiceho vsetky dopravné nehody,
ktoré boli zapricinené technickou chybou vozidiel, tak 35 % z nich sa stalo v prvej polovici obdobia platnosti technicke;j
kontroly a 65 % z nich sa stalo v druhej polovici. V priemere dopravné nehody z dévodu technickych chyb vozidiel vznikali
na konci druhej tretiny obdobia platnosti technickej kontroly. Co sa tyka kategérii vozidiel M1 a N1 s vekom do 10 rokov,
tak podla Figure 7 dopravné nehody vznikali spravidla proporcionalne v celom obdobi platnosti ich technickych kontrol,
s miernou prevahou v prvej polovici platnosti pravidelnej technickej kontroly. Tu vzniklo 55 % dopravnych nehéd,
v druhej polovici ich vzniklo 45 %. Pri novsich vozidlach teda este nevznikali dopravné nehody z dévodu technickych
chyb, ktoré by boli ovplyvnené technickou kontrolou, resp. bliziacim sa terminom konca jej platnosti a s tym suvisiacim
zhorSovanim sa technického stavu vozidiel, ale z inych dovodov, ako napriklad vyrobné vady jednotlivych komponentov
vozidiel. Podiel dopravnych nehéd z dévodu technickej chyby vozidiel kategérii M1 a N1 s vekom nad 10 rokov bol podla
Figure 7 v obdobi prvého roka od vykonania pravidelnych technickych kontrol len 13 % a v druhom roku platnosti
technickej kontroly bol tento podiel dopravnych nehdd az 87 %. V priemere vznikali dopravné nehody v tejto kategorii
najviac pol roka pred koncom platnosti pravidelnej technickej kontroly. Z uvedeného vyplyva, Ze s bliziacim sa terminom
konca platnosti pravidelnej technickej kontroly rapidne stupal aj vyskyt dopravnych nehod z dévodu technickych chyb
vozidiel a teda aj pravdepodobnost ich vzniku. Skratenim leh6t pravidelnych technickych kontrol vozidiel kategérie M1
aj N1 s vekom nad 10 rokov o polovicu, t.j. na jednoro¢né intervaly by teda mohol klesnut aj pocet dopravnych nehéd
z dévodu technickej chyby tychto vozidiel minimalne o polovicu. Diskutabilné v tomto pripade je najma to, ¢i skutocne
vyskyt chyb na vozidlach, ktoré sposobili dopravné nehody najviac v obdobi pred koncom platnosti technickej kontroly
bol ovplyvneny konciacou sa platnostou pravidelnej technickej kontroly, alebo 3lo o ndhodny jav. Je vvsak vtomto
pripade potrebné podotknut, Ze uvedeny jav ma racionalne opodstatnenie, kedZe po UspeSnom vykonani pravidelnej
technickej kontroly nie je uz majitel vozidla do nasledovnej technickej kontroly motivovany nechavat si kontrolovat
vozidlo aopravovat pripadné chyby, ked nemusi. Z uvedeného dévodu postupom cEasu v obdobi ohranicenom
predchéadzajicou a nasledovnou pravidelnou technickou kontrolou sa na vozidle mézu vzniknut nebezpeéné technické
chyby (najma na tych starsich), o ktorych majitel vozidla nevie a ktoré sposobuju dopravni nehodu.

V poslednej casti tohto ¢lanku bolo vykonané empirické identifikovanie a meranie vplyvu pravidelnych
technickych kontrol vozidiel na nehodovost z dévodu technickej chyby vozidiel, ato prostrednictvom jednoduchej
parovej korelacnej a regresnej analyzy. Konkrétne boli skiimané suvislosti medzi vysledkami technickych kontrol vozidiel
s dopravnymi nehodami z dévodu technickej chyby. Prostrednictvom Personovho korelatného koeficientu bola
vypocitana miera korelacie medzi percentom docasne sp6sobilych a nespdsobilych vozidiel a po¢tom dopravnych nehod
z dévodu technickej chyby vozidiel za obdobie rokov 2012-2020. Uvedeny korelacny koeficient bol vypocitany ako r(X, Y)
= - 0,912. Uvedené sa interpretuje ako velmi silnd negativna koreldcia a jej vyznamnost bola potvrdena Statistickym
testom prostrednictvom p-hodnoty. Z uvedeného teda vyplyva, Ze so zvySujucim sa mnozstvom vozidiel hodnotenych na
staniciach technickej kontroly ako docasne spdsobilé a nespdsobilé, klesa pocet dopravnych nehdd z dévodu technickej
chyby vozidiel. Nasledne bola stanovend regresnd funkcia v tvare y = -1,8841x + 54,696 a graficky znazornend spolu
s regresnou priamkou (Figure 9). Na zaklade citovanej funkcie bolo vyratané, ze s 83,1 % - nou pravdepodobnostou ak sa
budl v Slovenskej republike na staniciach technickej kontroly hodnotit vozidla v priemere 29,03 % - nou mierou
docasnej sposobilosti a nespdsobilosti, tak pocet dopravnych nehdd z dévodu technickej chyby vozidiel klesne na nulu.
Otédzkou by vSak vtomto pripade mohlo byt to, ¢i zistena silnd koreldcia medzi percentom docdasne spdsobilych
a nesposobilych vozidiel a po¢tom dopravnych nehéd z dovodu technickej chyby vozidiel je skutocne vysledkom
pri¢innych stvislosti, alebo len kauzality. Casova suvislost javov toti? nemusi vidy znamenat, e medzi nimi existuje
pri¢inna suvislost. Mnohé koreldcie su totiz ¢isto nahodné a obsahuju este dalsie skryté alebo intervenujice premenné.
V pripade vypocitaného korelaéného vztahu medzi vysledkami hodnotenia vozidiel na staniciach technickej kontroly
a potom dopravnych nehod vsak existuju logické pri¢inné suvislosti, ktoré svedcia v neprospech casovych zhod
v trendoch.

Z vysledkov formulovanych v tomto prispevku vyplyva, Ze pravidelné technické kontroly vozidiel maju meratelny
vplyv na dopravné nehody z dévodu technickych chyb vozidiel a teda maju preukdzatelné opodstatnenie. KedZe nasledky
dopravnych nehéd z dévodu technickych chyb byvaju fatalne, nie je vhodné vnimat povinné technické kontroly len ako
finan¢na zataz pre obcanov, ale ako jednym z Ucinnych néstrojov zlepSovania bezpecnosti cestnej premavky. Pravidelné
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technické kontroly vozidiel zaroven plnia svoj ucel aj nepriamo prostrednictvom psychologického efektu, ktory
vyvolavaju u prevadzkovateloch vozidiel. Vedomie o povinnosti podrobit sa s vozidlom pravidelnej technickej kontrole
spbsobuje, ze niektoré chyby na vozidlach ich majitelia preventivne odstranuju este pred vykonanim takejto kontroly,
¢im prispievaju k bezpecnosti seba aj inych. Bez tohto by zrejme nemali Ziadnu motivaciu sa takto chovat.

Predpokladom efektivneho systému pravidelnych technickych kontrol je vsak to, Ze stanice technickej kontroly
budu vykondvat svoju ¢innost kvalitne a redlne identifikuju na vozidlach v ramci pravidelnych technickych kontrol vsetky
véine a nebezpecné chyby, ktoré by mohli ohrozit bezpetnost cestnej premavky a zabrania tym vzniku dopravnych
nehdd, ktoré nastali z dévodu technickych chyb vozidiel. Preto namiesto spochybrfiovania systémov pravidelnych
technickych kontrol vozidiel by mali $tatne autority radsej prijimat prisnejSie opatrenia na skvalitiovanie ¢innosti stanic
technickej kontroly (a to najma na urovni Eurdpskej unie), ako napriklad zavedenie na staniciach technickej kontroly
povinnej akreditacie podla ISO 17020 [31], ktord ma preukazatelne pozitivny vplyv na kvalitu ¢innosti STK [32], ako aj
venovat pozornost kontrolam stanic technickej kontroly. Prikladom je pripad Slovenskej republiky, kde inSpekéné organy
prostrednictvom kamier Uc¢inne kontroluju ¢innost technikov, vdaka ¢omu po zavedeni tohto systému kontrol
signifikantne stupla miera docasnej sposobilosti a nespdsobilosti v hodnoteni vozidiel na staniciach technickej kontroly
a v koreldcii s tym sa znizil pocet dopravnych nehod z dévodu technickej chyby vozidiel.
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