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STRATEGICKE RiZENi BEZPECNOSTI

Jindrich Fri¢

Bezpecnost neni jen nehodovost

Uroven bezpeé&nosti silniéniho provozu se &asto hodnoti na zakladé nehodovosti (poétu nehod, po&tu
zranénych, usmrcenych apod.). Ze statistického pohledu mize vSak tento pfistup byt omezen
mnoZzstvim dat, coZ zkresluje napf. hodnoceni zmén. Navic existuje tzv. podregistrace — ne vSechny
nehody jsou Policii CR registrovany. Podle odhad(i jsou nap¥. registrovany priblizné dvé tretiny nehod
se zranénim, jedna tfetina je tedy nezndma.

Management bezpecnosti silnicniho provozu

Management (fizeni) bezpecnosti silniéniho provozu zahrnuje cyklicky soubor &innosti v kompetenci
spravniho organu nebo spravce komunikaci (viz schéma). Cyklus zac¢ina sledovanim sité (identifikaci
rizik), nasleduje blizSi analyza a vybér opatieni (napf. na zakladé ocenéni) a vyhodnoceni ucinnosti;
cyklus je opét ve vychozim bodé.

Vstupnimi daty je tradi€né nehodovost, kterou lze oznalit jako reaktivni pfistup — k opatfenim
se pfistupuje az jako reakce na zranéni a usmrceni. Oproti tomu proaktivni (preventivni) pFistup
pouziva ukazatele, které indikuji nebezpecénost dfive, nez k nehodam dojde. Vice k nim bude uvedeno
v dalSim textu.

Obr. 1: Management bezpec¢nosti silnicniho provozu podle Highway Safety Manual (AASHTO, 2010).

Nova koncepce odboru BESIP

Vroce 2013 vypracovalo CDV dokument ,Implementacni plan zmény systému Fizeni bezpecnosti
silniéniho provozu v CR*. Jeho zakladni vychodiska byla nasleduijici:

»  EXxistuji problémy v systému fizeni bezpecnosti silni€niho provozu — koordinace je ¢asto formalni
nebo chybi.

» Neni zajisténo prabézné financovani a chybi hodnoceni efektivnosti viozenych prostredkd.

» Informacéni podklady jsou nelplné (nepfimé ukazatele, statisticka data, analyzy, vyzkum).

= Vyhodnocovani pInéni NSBSP 2020 je pouze formalni, napravna opatfeni se neuplatriuji.
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Cilem bylo vypracovat variantni navrhy funkéni fidici struktury systému fizeni bezpecnosti silni¢niho
provozu a postupu pro zajisténi realizace vnéjSich podminek stanovenych v Narodni strategii.

Navrzenym feSenim bylo vytvoreni respektovaného koordinaéniho Utvaru s potfebnymi rozhodovacimi
pravomocemi, finanénimi zdroji a nastroji pro koordinaci na vladni i mimovladni Grovni s nazvem Ufad
pro bezpeénost dopravy. Ufad by integroval Sekci viadniho zmocnénce pro bezpeénost silniéniho
provozu, Drazni inspekci a Ustav pro odborné zjistovani prigin leteckych nehod.

Narodni strategie bezpecénosti silni€niho provozu a Vize 0

Narodni strategie bezpecénosti silniéniho provozu 2011 — 2020 (NSBSP 2020) je vladni dokument,
ktery stanovuje podminky pro sniZzeni nehodovosti na ¢eskych silnicich. V souladu s evropskymi
prioritami je jejim strategickym cilem snizit do roku 2020 pocet usmrcenych v silni€nim provozu na
uroven prameéru evropskych zemi a soucasné o 40 % snizit poCet té€zce zranénych (tzn. kazdoro¢né
snizit po€et smrtelnych obéti nehod prdmérné o 5,5 %; tj. redukce usmrcenych o cca 60 % oproti roku
2009). NapInéni tohoto cile zachrani v daném obdobi zivoty vice nez 3 000 ob&ana.
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Obr. 2: Naplin Narodni strategie bezpecnosti silni¢niho provozu.

Obrazky znazorfiuji napli Strategie (od aktivit, opatfeni a dil€ich cild k naplnéni strategickych cill
a celkové vize); dale ukazuji ,kostku“ tvofenou deviti priorithnimi problémovymi oblastmi, tfemi
napravnymi opatfenimi (bezpecna pozemni komunikace, bezpecny dopravni prostfedek, bezpecné
chovani) a &tyfmi skupinami zodpovédnych subjekt(.

Vize vychézi z pochopeni skuteCnosti, Ze kazda nehoda pfedstavuje systémové selhani celé
spole¢nosti, nikoli chybu jednotlivce. Aktualni cile jsou stfednédobé; za konecny ideal je vSak tfeba
povazovat Vizi 0. MysSlenka vize 0 je jednoducha: Nemizeme se nadale smifit se skutenosti, ze de
facto planujeme pocet obéti, které jsme ochotni zaplatit za rozvoj spole¢nosti v provozu na pozemnich
komunikacich a jestlize dnes tento stav existuje, nemidzeme se s tim smifit a musime udélat vSe co je
v naSich silach, aby tyto pocty neustale klesaly az k nulovym hodnotam. Jedna se o ambicidzni
(a mozna nerealny) sen. Musi jej vSak mit cela spoleCnost, jednotlivi obané i spoleCenské
organizace, politi¢ti pfedstavitelé i komeréni subjekty.

Zasada ,,Bezpecné na silnicich — pravo a zodpovédnost kazdého z nas“ se musi stat soucasti
kazdého z nas, zodpovédnych subjektt i jednotlivych ob&anu.
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Neprimé ukazatele bezpecnosti silni€niho provozu

CDV kazdoro¢né provadi vyhodnoceni plnéni opatfeni NSBSP. Toto vyhodnoceni nelze zakladat
pouze na nehodovosti, tj. pfimych ukazatelich bezpec¢nosti. Vhodnym doplfikem jsou tzv. nepfimé
ukazatele bezpecnosti (NUB) — ty operuji s okolnostmi ¢i jevy, z nichz je mozné odvozovat
bezpecénost; vychazeji z experimentalné ovéfenych vztahl mezi chovanim ucéastnikl a bezpecénosti.
Jedna se napf. o prekracovani nejvyssi dovolené rychlosti jizdy nebo pouzivani zadrznych systému
(bezpe&nostnich pasd a détskych sedadek). Rada NUB je pravidelné sledovana CDV: v obdobi 2005
— 2009 v ramci projektu SENZOR (financovano Ministerstvem dopravy), déle jiz z vlastnich zdroju,
odroku 2014 v projektu DATO (Technologickd agentura CR). Sbé&r NUB probiha na siti
91 reprezentativnich referenénich mist, rozmisténych po celé CR.

Shrnuti
Hlavni informace, uvedené v pfedchozim textu, Ize shrnout nasledovné:

= Vyvoj bezpec€nosti silniéniho provozu nelze hodnotit jen prostfednictvim nehodovosti

= Tato skute€nost by se méla odrazit v systému fizeni bezpecnosti

= Za Ucelem zkvalitnéni stavajiciho systému byla navrzena nova koncepce

»= Navrzena koncepce mUze zajistit efektivni pinéni NSBSP

= Dlouhodobou vizi NSBSP je Vize 0

» Je zadouci zaijistit udrzitelnost sbéru nepfimych ukazatelt bezpeénosti silni¢niho provozu

Dalsi informace:

Bezpecnost silnicniho provozu, aktualni poznatky (CDV, 2011)

Narodni strategie bezpecnosti silnicniho provozu — http://www.ibesip.cz/cz/strategie/narodni-strategie-
bezpecnosti-silnicniho-provozu/nsbsp-2011-2020

Observator bezpecnosti silnicniho provozu (http://www.czrso.cz/), konkrétné napf.:

= vize 0 - http://www.czrso.cz/clanky/kvantifikovane-cile-vize-nula/
= pInéni NSBSP - http://www.czrso.cz/clanky/plneni-narodni-strategie-bezpecnosti-silnicniho-provozu-v-roce-
2012-varovna-vyzval
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MEZINARODNI SOUVISLOSTI BEZPECNOSTI DOPRAVY

Josef Mikulik

Dlouhodoby vyvoj

Dlouhodoby vyvoj nehodovosti je znaéné nerovnomérny. Odrazi nejen trendy technického rozvoje
z hlediska motorizace a rozvoje dopravni infrastruktury, spole€enskych podminek, socialniho vyvoje
ale i z hlediska pozornosti a péce, ktera je vénovana zlepSovani bezpecnosti. Vliv téchto faktorl
nejlépe demonstruje mezinarodni porovnani vyvoje poctu usmrcenych v silni€nim provozu.
V nasledujicim obrazku je dokumentovéan vyvoj v Ceské republice porovnany s vyvojem v Madarsku
a v Rakousku, zemémi s podobnymi demografickymi charakteristikami. OdliSnosti vyvoje potvrzuji Sirsi
souvislosti faktor ovliviiujicich bezpecénost silni¢niho provozu. Zatimco v Rakousku pokles smrtelnych
nasledkd nehod pribézné klesa od pocatku sedmdesatych let, v Madarsku se tento trend projevuje
od podatku devadesatych let a v CR dokonce aZ na jejich konci. Jist& miZzeme u nas s uspokojenim
konstatovat vyrazny pokles téchto nasledk( v poslednich letech. Ale i takové velmi zjednoduSené
porovnani vypovidd o podstatném zhorSeni bezpeCnostni situace na pielomu osmdesatych
a devadesatych let a nasledné stagnaci po dalSich deset let.

Svou dobrou pozici pak rychle ztratila a i pfes velmi pozitivni vyvoj v poslednich péti letech, ktery
je medialné prezentovan jako vyznamny Uspéch, se nepodafilo jeji posledni pozici zménit.

Longterm comparison of fatality trends in selected countries
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Obr. 1: Dlouhodoby vyvoj poétu usmrcenych v silniénim provozu v Ceské republice, Mad'arsku a Rakousku.

Uroven nehodovosti v CR v evropském porovnani

Objektivni porovnani urovné nehodovosti je nejCastéji vyjadfovano poctem usmrcenych osob
v silniénim provozu vztazenym na 1 mil. obyvatel. Situace v zemich EU je za rok 2013 nazorné
dokumentovéna na Obr. 2.
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Obr. 2: Porovnani po¢tu usmrcenych na 1 mil. obyvatel v zemich EU v roce 2013 (zdroj: IP/13/236 (EU), CDV).

Z porovnani jednoznaéné vyplyva velmi nelichotiva pozice Ceské republiky. Ve vyspélych zemich
je poget usmrcenych méné nez poloviéni v porovnani s CR. Poétem 63 usmrcenych pfipadajicich
na 1 mil. obyvatel zaostava CR o cca 20 % za evropskym pramérem. PFi porovnani s rokem 2012
se situace pfili§ nezménila a CR stale z(stava na 19. misté. Portugalsko, se kterym se jesté v roce
2012 délila o 19. a 20. misto se posunulo pfed nas. K zasadnimu zlepSeni vSak doSlo na Slovensku,
které se posunulo z 12. pozice v roce 2012 na 8. misto v roce 2013. Obdobny kvalitativni skok

Bohuzel se celkové postaveni Cesgé republice v porovnani s ostatnimi zemémi EU postupné od roku
2001 zhorsuje. V roce 2001 byla CR jesté na 17. misté a s poctem 130 usmrcenych osob na 1 mil.
obyvatel prekracovala jen o 15 % pramér zemi EU.

Problémy nehodovosti v CR v evropském zrcadle

Moznosti zlepSeni konkrétnich rizikovych oblasti bezpec¢nosti je zahrnuto v Narodni strategii
bezpecnosti silniéniho provozu na obdobi 2011 — 2020. VétSina z nich je obdobna jako v jinych
evropskych statech, jako nap¥. zranitelni U€astnici provozu, motocyklisté, rychlost, alkohol.

Mezindrodni porovnani vSak umoziuje lépe ukazat na systémové problémy, které vytvareji zakladni
podminky pro dlouhodobé snizovani nehodovosti. Patfi sem zejména:

e nehodovost neni povaZovana za vazny humanni, spoleCensky a ekonomicky problém,
absence zajmu politikd a rozhodovacich organd nejen na vrcholovych, ale i na krajskych
a obecnich drovnich,

o neefektivni systém fizeni bezpecnosti silni€éniho provozu fungujici na stejnych principech
od konce Sedesatych let sformalni roli Rady viady pro BESIP, omezenou funkénosti
a minimalnimi  kompetencemi oddéleni BESIP ministerstva dopravy a nedostateCnou
koordinaci ¢innosti na horizontalni i vertikalni drovni,

e nedostatek finan¢nich prostfedkd na realizaci bezpecnostnich opatfeni, chybéjici financni
stimulace pro realizaci opatfeni zejména na krajské a mistni Grovni, minimalni zapojeni
soukromého sektoru,

e malé zapojeni kraji a obci do realizace opatfeni na komunikacich niznich tfid,

e neschopnost zajistit efektivni vymahatelnost postihllt za porusovani pravnich predpisl
v silniénim provozu,
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e chybégjici pribézné sledovani nepfimych ukazatell a vyhodnocovani ucinnosti realizovanych
opatreni,
e nedostate¢né vyuzivani zahrani¢nich poznatk( a praktickych zkusenosti.

Mezinarodni zapojeni CDV

CDV rozviji jiz od poc¢atku devadesatych let intenzivni Usili o systematické a plnohodnotné zapojeni
do mezinarodnich aktivit. Jeho cilem je ziskat a pribézné zajistit moznost

e podrobného prehledu o vyvoji a uUrovni nehodovosti v ostatnich zemich pro fundované
porovnani situace v CR a dal$i cilené sméfovani bezpeénostni politiky,

e aktualnich informaci o novych pfistupech, postupech, metodach a konkrétnich opatfenich
pfi zlepSovani bezpec€nosti silniéniho provozu,

e bezprostfedniho pfenosu dobrych zkuSenosti, informaci a feSeni ze zahrani¢i do €eskych
podminek,

e aktivniho zapojeni Ustavu do vyzkumné spoluprace s pfednimi evropskymi vyzkumnymi
Ustavy,

¢ demonstrace odborného potencialu, expertizy i prispévku Ceskych odbornikl k FeSeni
evropskych problému bezpecénosti.

Pfedevsim to je pfimé ¢Elenstvi CDV v evropskych vyzkumnych sdruzenich:

FERSI Forum of European Road Safety Research Institutes,

FEHRL Forum of European National Highway Research Laboratories,

ECTRI European Conference of Transport Research Institutes,

ETSC European Transport Safety Council,

ICTCT Organization of Ttransport Psychologists, Sociologists and Experts in Safety
in Transport.

Dale zde patti i rizné formy zapojeni CDV i zastupovani resortu dopravy v mezinarodnich technickych
vyborech, pracovnich organech a komisich:

IRTAD International Road Traffic and Accident Database OECD,
PIARC World Road Association,

CARE EC Database on Road Accidents,

TRB  US Transportation Research Board.

Druhou vyznamnou &asti aktivit CDV je zapojeni do mezinarodni spoluprace pfimou Ucasti v feSeni
vyzkumnych projektd. CDV se podilelo jiz od roku 1995 jako jeden z prvnich &eskych subjektl
na 6 projektech 4. rédmcového programu vyzkumu EU, znichz 5 bylo pravé v problematice
bezpelCnosti. Je tfeba také dodat, Ze tuto vyjime&nou pozici zaujimalo CDV i mezi ostatnimi
vyzkumnymi Ustavy ze zemi stfedni a vychodni Evropy, které se pozdé&ji staly ¢leny EU. Témito
pionyrskymi projekty byly:

SAFESTAR - Safety Standards for Road Design and Redesign

DUMAS - Developing Urban Safety Management and Safety

ARROWS - Advanced Research on Road Workzone Safety Standards in Europe
ESCAPE - Enhanced Safety Coming from Apropriate Police Enforcement
GADGET - Changes in driver behaviour.

V néasledném 5., 6. a 7. rAmcovém programu EU CDV na dalSich vice neZ dvaceti projektech.
Mezi nejvyznamnéjsi patfily napf.:
e SAFETYNET - The European Road Safety Observatory
e CAST - Implementing mass media campaigns and evaluating their effect on traffic accidents
and other performance indicators
e DRUID - Driving Under the Influence of Drugs, Alcohol and Medicines
¢ RANKERS - Ranking for European Road Safety
e IN SAFETY - Infrastructure and safetyBESTPOINT - Criteria for BEST Practice Demerit
POINT Systems.
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e Kromé toho se CDV podilelo na dalSich desitkach projektl s tématikou bezpeénosti mimo
ramcové programy EU, v programech COST a OECD (napf. EUCHIRES - European Public
Awareness Campaign on the use of seat belts and child restraint systems, BOB - Pan
European Designated Driver Campaign, CLOSE TO - Initiative for innovative methods
in driving school education, SARTRE - Social Attitudes to Road Traffic Risk in Europe,
SUNFLOWER 6+ - Comparative study of the development of road safety a dalsi).

Zavér
Ustavy v oblasti dopravy. Tato aktivita otevira i moznosti Sirokého pfenosu ziskanych poznatku
do domécich podminek pfi zlepSovani bezpecnosti. Dlouhodobé Usili CDV bylo ocenéno udélenim

ceny Evropské charty bezpecnosti silnicniho provozu, kterou prfedal 8. kvétna 2014 mistopredseda
Evropské komise Siim Kallas v ramci setkani ministr(i dopravy ¢lenskych zemi EU v Athénach.

Bohuzel systémové problémy Fizeni bezpecnosti silni€niho provozu neumoznuji efektivni vyuziti tohoto
potencialu.

Odkazy

http://cordis.europa.eu/projects/home_en.html
http://www.oecd.org/sti/transport/roadtransportresearch/internationalroadtrafficandaccidentdatabaseirt
ad.htm

http://etsc.eu

http://www.fersi.org/

http://www.ectri.org/

http://www.fehrl.org/

http://www.piarc.org/en/
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DATABAZE NEHODOVOSTI

Jan Tecl

Zdroje dat

Problematika dopravni nehodovosti na pozemnich komunikacich vyvolava potfebu vyvoje
odpovidajicich bezpe€nostnich programu a strategii. Aby bylo mozné ucinné identifikovat, lokalizovat
a vyhodnocovat problémy vznikajici v oblasti dopravni nehodovosti, je tfeba mit k dispozici
odpovidajici datovou zakladnu. Pro nehodova data jsou kladeny urcité kvalitativni poZzadavky. Tato
data musi byt zejména

dostupna,
presna,
spolehliva,
srovnatelna,
aktualnt,

a to na lokalni, regionalni, narodni i mezinarodni arovni.

Zakladnim zdrojem nehodovych dat v CR je databaze nehodovosti Reditelstvi sluzby dopravni policie
CR, kde jsou registrovany vechny nehody s imrtim, se zran&nim nebo s hmotnou $kodou prevysuijici
100 000 K¢ (podle aktualizace zdkona 361/2000 Sb.). V pfedchozim obdobi byly vSak registrovany i
nehody s niz8im limitem hmotné Skody, coZ znamena, Ze soubor téchto nehod je vzhledem
k Easovému vyvoji nehomogenni.

DalSim zdrojem dat mohou byt databaze pojistoven (zaméfené na havarovana vozidla) a databaze
zdravotnich zafizeni (zaméfené na usmrcené a zranéné osoby). Tato data jsou vSak vzhledem
k osobnim udajim pomeérné tézko dostupna.

Konecné dalSim zdrojem je i databaze Hloubkové analyzy dopravni nehodovosti (HADN), vytvarena
na CDV, v.v.i. od po¢atku roku 2011.

Nedilnou soucasti nehodovych udaji jsou geograficka data (GPS), ktera jsou soucasti nehodové
databaze Policie CR od pocatku roku 2007 a ktera umoziiuji vznik fady informacénich GIS aplikaci na
vefejnych i neverejnych webovych serverech.

Geografické aplikace nehodovych dat

Prvni aplikaci jsou Dopravni nehody v mapé CR, zobrazené na Jednotné dopravni vektorové mapé
(JDVM) a umoZzhiujici vyuzivat tuto databazi ke statistickému vyhodnoceni nehodovosti v silni€nim
provozu ve stanoveném spravnim uzemi, lokalité a na vybrané pozemni komunikaci. Data jsou
aktualizovana Reditelstvim sluzby dopravni policie CR, dopravnimi Gfady a Spravou Zelezni¢ni
dopravni cesty (Zelezni¢ni pfejezdy). Vystupy jsou ureny i uzivatelim z fad vefejnosti.

http://pcr.jdvm.cz

http://www.jdvm.cz/cz/s477/Rozcestnik/c7315-Statistika-nehod-v-mape
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Obr. 1: Mapovy vystup z aplikace Dopravni nehody v CR.

DalSi aplikace Nehodova mista (nehodové lokality), vznikla v projektu INFOBESI, je uréena pro
provadéni naro¢néjsich analyz nehodovych mist. Zakladem je vstup nehodovych dat od Policie CR,
nasledovany prezentaci na webovém serveru, kde jsou zobrazena mista jednotlivych nehod
s parametry nehod i celé nehodové lokality (Useky nebo kfizovatky. Nevefejna €ast umozriuje hlubsi
analyzu uréenou odbornikdm z Fad Reditelstvi silnic a dalnic CR (RSD) a dalSich instituci s detailnim
vyhodnocovanim nehodovych lokalit v€éetné koliznich diagram( (kde je ovSem tfeba mit k dispozici
Udaje o typologii dopravnich nehod).

http://infobesi.dopravniinfo.cz/app/

Obr. 2: Mapovy vystup z aplikace Nehodovad mista v CR.
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Existuji i dalSi geografické aplikace o nehodovosti, které jsou stale ve vyvoiji.

Mezinarodni databaze nehodovosti

Pro zasazeni vyvoje v CR do $ir§iho evropského i celosvétového kontextu je nezbytné srovnani
narodnich nehodovych dat s mezinarodnimi daty, ktera jsou dostupna v mezinarodnich databazich
nehodovosti. Nejvyznamnéj$imi mezinarodnimi databazemi nehodovosti jsou IRTAD a CARE, liSicimi
se v fadé aspektl., zejména ve zpUsobu a rychlosti aktualizace dat, podrobnosti a srovnatelnosti dat.
Existuji i dalSi databaze EHK OSN, WHO, IRF atd.).

V mezinarodnich databazich jsou vedeny pouze nehody se zranénim, rozdéleni podle vaznosti
zranéni se teprve v soucasnosti feSi na evropské urovni. Sleduji se spiSe okolnosti nehody (objektivni
faktory) nez pfiCiny a zavinéni nehody (subjektivni faktory). Pocet usmrcenych je mezinarodné
standardizovan na 30 dnli po nehodé (pro vnitrostatni tgely se v CR dosud pouziva doba 24 hodin po
nehodé).

Databéze IRTAD je databazi pro zemé OECD a ITF (Mezinarodni dopravni férum). IRTAD je nejen
databazi, ale zejména pracovni skupinou, ktera soustavné pracuje na metodice sbéru, zpracovani,
vyhodnocovani a harmonizace dat. CR zastoupena CDV je &lenem této skupiny od roku 1995.

Data jsou dodavana zastupci Clenskych statd ve strukturované podobé jako vybéry z policejnich
nehodovych dat jednotlivych zemi a jsou aktualizovana vzdy béhem nasledujiciho roku.

Databaze IRTAD je zdrojem nehodovych dat s vysokou Urovni harmonizace, spolehlivosti a sou€¢asné
i s rychlou aktualizaci.

Data jsou dostate¢na pro vétSinu pozadovanych makroskopickych analyz na evropské drovni.

Cilem je rozSiteni i na dal§i evropské i mimoevropské staty mimo OECD, splfiujicich zakladni
standardy pro spolehlivost a pfesnost dat.

Data v databazi IRTAD:

= nehodova - poc¢et nehod (se zranénim), pocet usmrcenych (do 30 dnll), pocet zranénych; dale
¢lenéni podle véku, typu ucastnika provozu (vozidla), typu komunikace apod.

= expozitni - pocet motorovych vozidel podle druhu, délka pozemnich komunikaci podle typu,
dopravni vykon ve vozokm podle druhu vozidel a typu komunikace, pocet fidi¢l, pocet
obyvatel statu apod.
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Graf 1: Priklad aplikace databdze IRTAD - pocet usmrcenych na mil. obyv. (2013).
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Databdze CARE je databazi EU. Obsahuje nehodova data vSech c¢lenskych statd EU vcetné
pridruzenych stat (Svycarsko, Norsko, Island). Za dodavani dat jsou odpovédné jednotlivé staty na
vladni (ministerské) arovni. Data v CARE jsou propojena s Udaiji v Eurostatu (statisticky ufad Evropské
unie).

Tato databaze je tvofena soubory zaznam( jednotlivych nehod vybranych z nehodovych databazi
¢lenskych statli Evropské unie. To umozriuje provedeni témér libovolného mnozZstvi vybéra a ziskani
udaju ve znac¢né podrobném ¢lenéni, na druhé strané to v8ak komplikuje srovnatelnost a prodiuzuje
dobu aktualizace.

Graf 2: Priklad aplikace databaze CARE - pocet usmrcenych chodcu v obcich na 4-ramennych kfiZovatkach,
sucha vozovka, denni svétlo (2011) - pfiklad slozZitého vybéru.
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NARODNi OBSERVATOR BEZPECNOSTI SILNICNiIHO PROVOZU

Jifi Ambros

Uvod

V planu Evropské komise na snizeni nehodovosti v obdobi 2002 — 2010 bylo doporuéeno, aby byla
zalozena Evropska observatoi bezpelnosti silniéniho provozu. Cilem této observatofe méla byt
podpora aktivit Evropské komise v oblasti zvySovani bezpeénosti — observatof tomu méla napomoci
jakozto informacni zakladna, ktera umoznuje sledovani vyvoje bezpecnosti a identifikuje jeho pficiny.
Observatof ma tedy slouzit jako néstroj pro podporu rozhodovéani, napf. o efektivnich investicich
do zvySovani bezpecnosti, cileni kampani apod.

K naplnéni uvedenych cilll byla zfizena Evropska observatoi bezpecnost silni€niho provozu
(ERSO). Byla vytvofena v ramci vyzkumného projektu SafetyNet, jehoz spolufeSitelem bylo Centrum
dopravniho vyzkumu, v.v.i. (CDV).

Observator tedy ,pozoruje” vyvoj bezpecénosti; k tomu Ize vyuzit dva typy ukazateld. Prvnim typem
jsou pfimé ukazatele (j. po¢ty nehod, zranéni, umrti atd.). Tyto ukazatele se pouzivaji tradi¢ng,
predstavuji vSak jen pomysinou ,Spi¢ku ledovce®, kterd zahrnuje jen nejkritiCtéjSi pfipady udalosti.
Aby bylo moZné Iépe poznat celé spektrum udalosti v silni¢énim provozu, Ize sledovat také druhy typ
ukazateld — nepfimé ukazatele bezpecénosti (zkracené NUB): napf. prekracovani nejvyssi dovolené
rychlosti jizdy, pouzivani zadrznych systémul (bezpecnostnich pasu a détskych sedacek), pouzivani
sviceni, telefonovani za jizdy ad. Zvyvoje nepfimych ukazatell lze |épe analyzovat priCiny
a navrhovat adekvatni opatfeni. Dal8i pfednosti NUB je jejich proaktivni (preventivni) charakter:
k tomu, aby bylo mozné hodnotit vyvoj bezpe€nost, neni potfeba pasivné ,Eekat” na nehody.

Narodni observator

Na zakladé uspéchu zminéné Evropské observatofe doporucuje zprava Organizace pro hospodarskou
spolupraci a rozvoj (OECD) ,Towards Zero“ z roku 2008 statim sbirat a analyzovat data popisujici
bezpecnost silniéniho provozu: pfimé i nepfimé ukazatele bezpecénosti. Z toho vyplyva, Ze kazdy stat
by mél mit svou narodni observatofr bezpecénosti, ktera by sbér téchto dat provadéla.

CDV vramci vyzkumného projektu SENZOR vytvofilo po vzoru ERSO Narodni observator
bezpeénosti silniéniho provozu. Je dostupna na adrese www.czrso.cz. Podobné jako ERSO slouzi
narodni observator jako informacni zakladna pro pfijimani opatfeni ke zvySeni bezpecnosti na vSech
urovnich statni spravy. Observatore se sklada z datové casti (pfimé a nepfimé ukazatele) a informacni
casti.

Datova c¢ast

Pfimé i nepfimé ukazatele bezpeCnosti jsou obsahem datové Casti observatofe. Zatimco pfimé
ukazatele pochazeji zejména z databazi Policie CR, nepfimé ukazatele je potfeba shromazdovat
vlastnimi prostfedky. Za timto ucelem provadélo CDV v obdobi 2005 — 2009 pravidelny sbér NUB na
referenéni siti 91 lokalit rozmisténych po celé Ceské republice. Lokality byly zvoleny tak, aby
rovhomé&rné pokryvaly vSechny kraje (kromé& Prahy), intravilan i extravilan a v8echny kategorie
komunikaci (kromé dalnic).

Po skonéeni projektu SENZOR bylo od roku 2010 provadéno omezené sledovani z vlastnich zdroju
CDV.

Od roku 2014 probiha sbér a vyhodnoceni NUB v ramci projektu DATO (Technologicka agentura CR),
jehoz je CDV fesSitelem.
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Vypovidaci schopnost NUB

Pro vypovidaci schopnost je dllezité, aby hodnoty NUB mély souvislost s nehodovosti — pak Ize fici,
ze vystihuji bezpeénost. Pro demonstraci Ize uvést pfiklad, kdy byla vyuzita data pravidelné (2x ro¢né)
shromazdovana CDV. Graf 1 ukazuje vysledky sledovani rychlosti v extravilanu ve srovnani s vyvojem
poCtu usmrceni pfi nehodach v pfislusnych obdobich. Z grafu je zfejmé, Ze oba trendy jsou velmi
podobné.
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Graf 1: Vysledky sledovani rychlosti v extravilanu ve srovnéni s vyvojem poc¢tu usmrceni
pfi nehoddch v obdobi 2006 — 2008.

Podobnost trendd poctu usmrcenych a vyvoje rychlosti dokazuje vztah pfimych a nepfimych ukazateld
bezpecnosti — je zfejmé, Ze nepfimé ukazatele jsou vypovidajici, navic pfimo odkazuji na pfi¢inu
zmeén (rychlost). To prokazuje vypovidaci schopnost NUB.

Uvedena souvislost byla vyuZita napf. pfi sledovani U€innosti zavedeni tzv. bodového systému v roce
2006. Jednalo se o zménu zakona, jejimz cilem byla zména chovani fidi€u, zvySeni bezpecnosti a
evidence neukaznénych fidi¢u. Aby byly vystizeny trendy a pfiCiny zmén, bylo provedeno srovnani po
Ctvrtletich. Graf 2 ukazuje vyvoj dvou vybranych NUB (primérna rychlost a nepouzivani zadrznych
systéml), navic doplnény o vyvoj po¢tu usmrcenych pfi nehodach.
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Graf 2: Vyvoj priumérné rychlosti, nepouzivani zadrznych systému a poctu usmrcenych
pri nehodach v obdobi 2006 — 2007.
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TeCkované je v grafu vyznaCena novelizace zakona — vSechny ukazatele tedy vyrazné poklesly,
v dalSim Ctvrtleti vSak nasledoval opét nartst hodnot. Efekt zavedeni bodového systému tedy nebyl
dlouhodoby.

Na tomto principu funguje i vyuziti NUB v ramci kazdoro¢niho vyhodnocovani plnéni opatfeni Narodni
strategie bezpecnosti silni€niho provozu 2011-2020.

Dalsi priklady

Dalsim nepfimym ukazatelem je napf. dodrZzovani dostateCného odstupu mezi vozidly. Ze
shromazdénych dat se vyhodnocuji kritické odstupy (nizsi nez 2 sekundy). Na zakladé udaju z roku
2012 v jednotlivych krajich (rozdélenych na kategorie motocykly, osobni vozidla, ndkladni vozidla) byla
vyhodnocena mira nedodrzovani kritického odstupu. Zatimco primérna hodnota pro osobni vozidla je
pramérné 39 %, u motocykld nedodrzuje kriticky odstup vice nez 50 %. Tato hodnota je alarmujici
pfedevsim proto, Ze motocykly maji obecné delSi zabrzdné vzdalenosti.

Dalsi pfiklad aplikace NUB byl vyuzit na seminafi ,Evropské porovnani nehodovosti a role krajli a obci
pfi zvySovani bezpecnosti silniéniho provozu“, ktery pofadala Evropska rada bezpecnosti dopravy
(ETSC) a CDV v roce 2009. Pro ucely srovnani bezpecnosti v jednotlivych krajich byly kromé pfimych
ukazatell vyuzity i nepfimé ukazatele. Obr. 1 ukazuje hodnoceni kraju na barevné $kale na zakladé
rychlosti a pfekracovani rychlostniho limitu.
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Obr. 1: Hodnoceni kraji na barevné Skale na zakladé rychlosti a pfekracovani rychlostniho limitu v roce 2009.

6. Shrnuti

Observatof bezpecnosti silnicniho provozu je vhodnym nastrojem pro podporu rozhodovani o
dopravné bezpelnostnich opatfenich. Obsahuje informaéni a datovou ¢€ast. Jejim té&zistém jsou
nepfimé ukazatele bezpecnosti, které CDV dlouhodobé shromazduje za ucelem sledovani vyvoje
bezpecnosti a vysvétleni jeho zmén.

Dulezité vyuziti NUB je také pfi vyhodnocovani pinéni opatfeni Narodni strategie bezpecnosti
silniéniho provozu. | proto je dulezité zajistit udrzitelnost systému pravidelného celorepublikového
sbéru NUB.
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Zdroje:

DalSi informace k popisovanému tématu najdete napf. na nasledujicich odkazech:

European Road Safety Observatory — http://ec.europa.eu/transport/road safety/specialist/index_en.htm

Road Safety Knowledge System — http://safetyknowsys.swov.nl/index.html

Analyza dopadut zakona ¢. 411/2005 Sh. a souvisejicich pfedpist na dopravni nehodovost — dostupné
na http://www.mdcr.cz/NR/rdonlyres/BCF2DC06-5624-47DC-B46D-43E5A849BFAQ/0/Akompletanalyzal.pdf

Evropské porovnani nehodovosti a role kraji a obci pfi zvySovani bezpecnosti silniéniho provozu — tiskova zprava
na http://www.cdv.cz/tiskova-zprava-evropske-porovnani-nehodovosti/, véetné zaznamu ze seminare

Narodni strategie bezpecnosti silnicniho provozu 2011-2020 — http://www.ibesip.cz/cz/strategie/narodni-strategie-
bezpecnosti-silnicniho-provozu/nsbsp-2011-2020
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EKONOMICKE NASLEDKY NEHOD, FINANCOVANi OPATRENiI NSBSP

Ondfej Valach

Hodnoceni dopravy a jejich nasledkd probiha z rliznych pohled(, z pohledu bezpec¢nosti, komunikace,
vozidla, lidského Ccinitele. Je ale velmi dullezité hodnotit nasledky dopravy také z pohledu
ekonomického. Vznikaji zna¢né socio-ekonomické ztraty, které maji dopad na stat a spole¢nost.
Témito ztratami pfichazi stat a spoleénost o velké mnozstvi zdroju, a to jak materiélnich, lidskych,
tak i finan&nich.

Centrum dopravniho vyzkumu, v.v.i. se problematikou ekonomického hodnoceni negativnich externalit
zpusobenych dopravou zabyva jiz fadu let. Z dlouholetych vlastnich a ziskanych zahrani¢nich
poznatkl a studii byla zpracovana Metodika, ktera ma za cil poskytnout uzivatelim metodicky postup
pro vypocet ztrat z dopravni nehodovosti na pozemnich komunikacich a objasnit jednotlivé ndkladové
polozky, které do vypoctu vstupuiji.

Pro vycisleni ztrat z dopravni nehodovosti existuje vice metod ocernovani. Tyto metody se liSi podle
cile a divodu ocenéni. Cilem Ceské republiky je minimalizovat zranéni a snizit tmrtnost pfi nehodach.
Z tohoto dlivodu je pro vypocet ztrat pouzita forma propoétového ocenéni ekonomickych dlsledk
dopravni nehodovosti, tzv. metoda ,celkového vystupu“ (metoda lidského kapitalu). Tato metoda
rozdéluje naklady nehodovosti do dvou kategorii:

- néklady, které vzniknou vlivem ztraty nebo odchyleni stavajicich zdroju (napf. zdroje uzité
k napravé nasledkd nehod),

- naklady, které vzniknou vlivem ztraty mozného budouciho vykonu (napf. ztrata pracovniho €asu,
ztrata produkce nasledkem usmrceni nebo zranéni).

Metodika také zahrnuje ocenéni subjektivnich nakladi, mezi které patfi bolest, zména kvality a délky
Zivota, a jiné, zpravidla nenahraditelné 3kody. Jedna se o Skody, které se tykaji nejen pfimych

Ucastnikd nehod, ale postihuji také dalSi osoby (osoby Zijici ve spoleéné domacnosti).

Pro vycisleni ztrat z dopravni nehodovosti je potfebné identifikovat, kvantifikovat a ocenit relevantni
néklady z dopravni nehodovosti, kde jsou naklady dany souhrnem penéznich prostfedkl souvisejicich
s dopravni nehodou (vznikem, odstranéni a jejimi nasledky).

Naklady dle ¢asového horizontu a dopadu jsou roz¢lenény na pfimé a nepfimé. Jejich kvantifikace
je provedena technikou pfimého zjiStovani nakladl na zdravotni péci, hasi¢sky zachranny sbor, policii,
hmotné skody véetné nakladl pojiStoven, soudy a spravni organy a socialni vydaje. Pro ocenéni ztrat
na produkci je pouzito hrubého domaciho produktu na obyvatele. Pro ocenéni subjektivnich Skod
(néhrada S$kody stanovend soudy) je pouzito primérné vySe stanovené soudy na zakladé
poskytnutych rozsudka.

Vysledkem je celkova ztrata z dopravni nehodovosti na jednu usmrcenou, téZce zranénou ¢&i lehce
zranénou osobu, pfip. nehodu pouze s hmotnou Skodou.

Vzhledem k charakteru této problematiky Ize proto pfedpokladat, Ze celkova vySe ekonomickych ztrat
byla po doplInéni subjektivnich ztrat vyrazné zpfesnéna. Pfi uplatnéni této metodiky v praxi je dulezita
Uzké& spoluprace se vSemi zainteresovanymi subjekty (napf. s policii, zdravotnickymi zafizenimi, HZS,
pojistovnami, atd.).

Ekonomické vycisleni ztat z dopravni nehodovosti napomaha k uvédoméni si zavaznosti této
problematiky a pfispivAd tak kfeSeni dopravné-bezpecnostnich opatfeni v celostatnim méritku.
Tyto opatfeni prispéji nejen k poklesu nehodovosti, naplnéni cile Narodni strategie bezpecnosti
silniéniho provozu, ale také k zlepSeni kvality infrastruktury, k dosazeni trvalého hospodarského ristu
a rustu kvality zivota obyvatel.

Pro co nejobjektivnéjSi posouzeni souCasného stavu ztrat z dopravni nehodovosti je vhodné
tuto metodiku dale rozvijet, aktualizovat a reagovat tak na stale se ménici situaci v oblasti dopravy.
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Doprava zpusobuje fadu negativnich externalit, a to jak formou dopravnich nehod, zranéni G€astnikd,
psychické Ujmy, tak i Skod na majetku a finanénich ztrat. Pravé tyto ekonomické ztraty predstavuji
cca 1,4 % z HDP v CR, coZ v roce 2012 predstavovalo 52,6 mid. K&. Jednou z priorit Ceské republiky
je pFispét prostfednictvim dopravné — bezpelnostnich opatieni ke zmirnéni téchto Skod a sniZeni
uamrtnosti.

Zavaznym dokumentem v oblasti bezpecénosti silniéniho provozu je Narodni strategie bezpecnosti
silnicniho provozu 2011 — 2020 (NSBSP), jejimz hlavnim cilem je snizeni poc¢tu usmrcenych
na uroven prameéru evropskych zemi a soucasné oproti roku 2009 snizit o 40 % pocet tézce
zranénych osob. K zajisténi tohoto cile je zapotfebi systematicka tvorba dopravné-bezpecénostnich
opatfeni a zapojeni vSech zainteresovanych subjektd. K tomu je vS8ak nutné disponovat finanénimi
zdroji na realizaci danych aktivit.

Velmi dullezita je podpora organ(i na regionalni Urovni pro realizace dopravné-bezpecénostnich aktivit
a opatfeni. Pokud by byly finanéni zdroje pfidélené na udrovni kraju, kraje by tak mohly pFfimo
koordinovat realizaci potfebnych opatfeni pro svij kraj (dle NSBSP). Zaroven tak maze dojit ke zpétné
kontrole efektivnosti poskytnutych finan¢nich prostfedku.

Je nezbytné zajistit, aby zdroje financovani byly provazany s oblastmi i ¢innostmi, ze kterych vznikaji
ekonomické ztraty. Potfeba finan€niho zajidténi definovanych opatfeni Narodni strategie bezpecénosti
silniéniho provozu se jednoznaéné projevila pfi zpracovani vyhodnoceni jejiho plnéni v pfedchozich
letech. Skute¢nosti zUstava, Ze je pouze otazkou priorit, zda budou alokovany investi¢ni prostredky
na dostavbu silniéni sité nebo na zachranu lidskych Zivotl pomoci systému ovéfenych postupu
a opatreni danych NSBSP.

Z pohledu podpory tvorby opatfeni vedoucich ke snizeni nehodovosti na pozemnich komunikacich
v CR je velmi dulezitd &innost SFDI. Poskytuje finanéni prostfedky pro dofinancovani evropskych
operacnich programu a regionalnich operacnich programd.

Cilem CR dle zavaznych dokument( je podstatné sniZeni nehodovosti na pozemnich komunikacich.
Z tohoto dlvodu je velmi dulezita spravna redistribuce finanéni prostfedkt SFDI na podporu opatfeni
vedoucich ke sniZzeni poétu a zavaznosti dopravnich nehod a zvySeni bezpecnosti na pozemnich
komunikacich.
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HLOUBKOVA ANALYZA DOPRAVNICH NEHOD

Jifi Juza, Stanislav Michalsky, Jakub Motl, Petr Semmler

Centrum dopravniho vyzkumu, v.v.i. provadi na uzemi Jihomoravského kraje expertni multioborovou
vyzkumnou ¢innost, zamérenou na podrobné zkoumani dopravnich nehod, pfi nichz doslo ke zranéni.

Podstatou Hloubkové analyzy dopravnich nehod je rozdéleni vyzkumné Cinnosti na tfi zakladni etapy:

eeee;

CRoReeTERTReD; fpE

feceeeeees

Mistni Setieni
e Souhrn &innosti provadénych pfimo na misté dopravni nehody, bezprostfedné po jejim
vzniku. Zahrnuje podrobna méfeni fyzikalnich veli€in, podrobné ohledani dopravni
techniky, ohledani dopravniho prostoru a psychologicky rozhovor. Vystupem mistniho
Setfeni je kompletné vyplnéna databaze, ktera je vstupem pro dalSi nasledné ¢innosti.
PFi dopravni nehodé dvou osobnich vozidel s jednim zranénym ucéastnikem je v terénu
ziskano cca 1200 jednotlivych udaju.

Ohledani vozidel v akreditované laboratofi (LDZDN)

e CDV akreditovalo v letoSnim roce Laboratoi dopravniho znaceni a dopravnich nehod.
V této specializované laboratofi je mozné provadét podrobna ohledani dopravni
techniky nad ramec mistniho Setfeni.

Analyza dopravni nehody

e Souhrn expertnich €innosti vedoucich k podrobné analyze dat ziskanych pfi mistnim
Setfeni. Zahrnuje analyzu dopravniho prostfedi, matematickou analyzu nehodového
déje, rekonstrukci dopravni nehody v SW prostfedi, analyzu lidského faktoru, analyzu
zranéni, syntézu poznatk( a doporuéeni a navrhy.

Vystupy Hloubkové analyzy dopravnich nehod

¢ Hlavnim vystupem je rozsahld databaze dopravnich nehod, ktera obsahuje data o
bezméla 700 dopravnich nehodach zkoumanych metodami Hloubkové analyzy
dopravnich nehod:

Obr. 1: Ukazka c¢asti vyplnéné databaze.
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e Velmi dullezitym vystupem Analytické Casti je rekonstrukce dopravni nehody v SW
prostfedi v€etné matematické analyzy rychlosti a drah:

Obr. 2: Ukazka zdvérecné faze rekonstrukce dopravni nehody v SW Virtual Crash.

e Pfi ohledani dopravni techniky v laboratofi se provadi skenovani deformaci vozidla
laserovym 3D skenerem. Pfi porovnani s referenénim vozidlem pak ziskame presné
rozméry deformaci.

Obr. 3: Fotograficka interpretace 3D modelu havarovaného vozidla.

e Dal8imi vystupy jsou napf. navrhy doporucenych opatfeni ke zvySeni bezpecénosti
silni¢niho provozu a podnéty a doporuceni pro vychovu Fidicu. Rozsah zjiStovanych dat
nad rdmec zakladni metodiky Hloubkové analyzy dopravnich nehod je konfigurovatelny
na prani konkrétniho zakaznika.

Vyznam Hloubkové analyzy dopravnich nehod a moznosti vyuZziti

Vyznam Hloubkové analyzy dopravnich nehod vnimat ve tfech zakladnich rovinach:

1. Védecky vyznam

MnoZstvi ziskanych dat umoznuje provadét pokrocilé analyzy, statistické vystupy a nabizi celou fadu
védeckych aplikaci, v€etné podrobnych analyz lidského faktoru. Vystupy z Hloubkové analyzy
dopravnich nehod jsou vyuzivany dalsi projekty v ramci CR (TACR — vyzkumy zranitelnych G&astnikd
dopravy), i EU (poskytujeme data do databaze iGLAD (Initiative for the Global Harmonisation of
Accident Data), dotaznik EU ohledné vyuziti pneumatik, apod.
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Lidsky vyznam

Soucasti tymu specialistd je vZdy psycholog s vycvikem v krizové intervenci. Jeho primarnim Ukolem
je poskytnout krizovou intervenci a psychologickou pomoc osobam na misté dopravni nehody.
Psycholog Centra dopravniho vyzkumu, v.v.i. je pfitomen u kazdého vyjezdu a muze tak pomoci
v pfipadech, kdy IZS a PCR na misté své psychology nemaji.

3. Spolecensky vyznam

Hloubkova analyza dopravnich nehod ma vyznam pro spole€nost, protoZe aktivnim vyuZzitim jejich
vystupl chceme dosahnout nizsi nehodovosti v souladu s Narodni strategii bezpe¢nosti silniéniho
provozu 2011 - 2020, vyhlasenou Vladou CR usnesenim €. 599 ze dne 10. 8. 2011.

Hloubkova analyza dopravnich nehod ma mnoho moznych vyuziti:

Lze ji ziskavat rozsahlé poznatky o vozidlech, které Ize poté aplikovat do vyvoje
novych aktivnich i pasivnich bezpec€nostnich prvka.

Lze ji aplikovat do lékafského vyzkumu, at uz napf. pfi sledovani interakci mezi
lidskym té&lem a prvky vozidla pfi nehodovém déji, tak i pfi zdokonalovani systému
Triage (franc. ,trier = vytfidit).

Hloubkova analyz dopravnich nehod poskytuje celou fadu podnétl k Upravam
dopravniho prostoru, na zakladé analyz konkrétnich dopravnich nehod.

ZkuSenosti z Hloubkové analyzy dopravnich nehod jsou wvyuZitelné pro tvorbu
technickych norem a legislativy jak na narodni tak i evropské drovni. NaSich zjisténi
bylo vyuZito mj. pfi tvorbé& Nafizeni evropské rady o technickych kontrolach uzitkovych
vozidel v EU.

Vystupy z analyzy lidského faktoru jsou uplatnitelné pfi dopravni vychové fidicd,
prevenci a vychové k bezpe€nému chovani na komunikacich.

Vystupy Hloubkové analyzy dopravnich nehod Ize aplikovat do projektl zabyvajicich
se urcitymi skupinami UcastnikG dopravnich nehod, napf. zranitelnych uc€astniki
(chodci, cyklisté nebo napf. seniofi, apod.).

Hloubkovou analyzu dopravnich nehod vyuZzivd Centrum dopravniho vyzkumu, v.v.i.
jako jeden ze vstupl pfi vypracovani znaleckych posudki v oblasti analyzy nehod.
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LEGISLATIVNI AKTIVITY

Jindrich Fri¢

Uvod

Tento pfFispévek pojednava o vybranych aktivitach zejména divize bezpecnosti a dopravniho
inzenyrstvi, které se promitly do evropské €i narodni legislativy a technickych pfedpistd. Centrum
dopravniho vyzkumu v.v.i., se jako vyzkumna instituce zaméfena na sektor dopravy zabyvala
a i nadale zabyva celou fadou projektu, jejichz hlavnimi i vedlejSimi vystupy jsou navrhy na Upravu
¢i tvorbu smérnic, nafizeni, doporuceni, zakond, vyhlasek, usneseni Vilady ¢&i nizSich technickych
predpisl a norem.

Evropska legislativa

V pfedchozich témér tficeti letech se CDV zasadnim zpusobem zasadilo o zavedeni systémovych
nastrojil v oblasti bezpe&nosti infrastruktury. Konkrétngé zavedlo vramci CR Bezpeénostni audit
a Bezpecnostni inspekci pozemnich komunikaci. V nasledujicim obdobi, kdyz byla schvalena
prislusna smérnice Evropského parlamentu a Rady 2008/96/EC, o fizeni bezpecnosti silnini
infrastruktury, se podilelo na navrhu transpozice nastrojli smérnice do novely zakona ¢. 13/1997 Sb.
(novelizovan zakonem €. 152/2011 Sb.).

V pribéhu let 2012 az 2014 se CDV rovnéz podilelo na tvorbé &i pfipominkovani:

- Smérnice Evropského parlamentu a Rady o silniénich technickych kontrolach uzitkovych
vozidel provozovanych v Unii a o zruseni smérnice 2000/30/ES [2012/0186(COD)]

- Smeérnice Evropského parlamentu a Rady o pravidelnych technickych prohlidkach motorovych
vozidel a jejich pFipojnych vozidel a o zruSeni smérnice 2009/40/ES [

- Smérnice Evropského parlamentu a Rady, kterou se méni smérnice Rady 1999/37/ES
o registraénich dokladech vozidel [2012/0185(COD)]

- Rozhodnuti Evropského Parlamentu A Rady o zavedeni interoperabilni sluzby eCall v celé
EU 2013/0166 (COD)

- Navrh nafizeni Evropského parlamentu a Rady o pozadavcich na schvaleni typu pro zavedeni
palubniho systému eCall a 0 zméné smérnice 2007/46/ES [2013/0165(COD)]

- Navrh smérnice Evropského parlamentu a Rady, kterou se méni smérnice 96/53/ES ze dne
25. Cervence 1996, kterou se pro urcita silniéni vozidla provozovana v ramci Spolecenstvi
stanovi maximalni pfipustné rozméry pro vnitrostatni a mezinarodni provoz a maximalni
pfipustné hmotnosti pro mezinarodni provoz [2013/0105 (COD)]

- Nafizeni Evropského parlamentu a Rady (EU) &. 165/2014 ze dne 4.2.2014 o tachografech v
silniéni dopravé, o zruSeni nafizeni Rady (EHS) &. 3821/85 o0 zaznamovém zafizeni v silni¢ni
dopravé a o zméné nafizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) €. 561/2006 o harmonizaci
nékterych predpisu v socialni oblasti tykajicich se silni¢ni dopravy

- Smeérnice Evropského parlamentu a Rady 2011/82/EU ze dne 25. fijna 2011 o usnadnéni
preshrani¢ni vymény informaci o dopravnich deliktech v oblasti bezpe€nosti silniéniho provozu

Zakonné normy

Mezi bez pochyby velmi zajimavé vystupy uplatnéné v legislativé patfi z oblasti silnicniho provozu
napriklad tzv. eTesty. V ramci této zakazky byl vypracovan komplex zkuSebnich otazek pro provadéni
zkousky Zadatell o fidicské opravnéni elektronickou cestou, ve znéni zakona ¢&. 361/2000 Sb.,
0 provozu na pozemnich komunikacich, v pozdéjSim znéni a zakona &. 247/2000 Sb., o zisk&vani
a zdokonalovani odborné zpUsobilosti k Fizeni motorovych vozidel, v pozdéj§im znéni.
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Obr. 1: Ukdzka céasti eTestu.

Nasledné v roce 2008 CDV zpracovalo doplnéni zkuSebnich otazek do systému eTesty, resp. nové
podoby zkousky profesni zpUsobilosti vyplyvajici z vyhlasky €. 156/2008 Sb., o zdokonalovani
odborné zpusobilosti fidi€l a 0 zméné vyhlasky €. 167/2002 Sb., kterou se provadi zakon ¢. 247/2000
Sb., o ziskavani a zdokonalovani odborné zpusobilosti k Fizeni motorovych vozidel a o zménach
nékterych zakonu, ve znéni zakona ¢. 478/2001 Sb.

Mezi neméné dullezité aktivity v této oblasti patfily rovnéz Cinnosti zaméfené na oblast zakona
0 provozu na pozemnich komunikacich. Jednalo se napfiklad o Analyzu dopadu zakona ¢. 411/2005
Sh. a souvisejicich pfedpist na dopravni nehodovost, nebo Expertni posouzeni navrhli novely zakona

¢. 361/2000 Sb., oprovozu na pozemnich komunikacich, v pozdéjSim znéni, v souvislosti
s pfipravovanou novelizaci.

CIRTER
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REHOOOVOET

BRPEN T

Obr. 2: Vystup Analyzy dopadii zakona ¢. 411/2005 Sbh.

V roce 2010 byl zpracovan navrh zmény znéni zakona ¢. 361/2000 Sb., o provozu na pozemnich
komunikacich a zakona ¢&. 247/2000 Sb., o ziskavani a zdokonalovani odborné zpUsobilosti k Fizeni
motorovych vozidel, v souladu s pozadavky smérnice 2006/126/ES. Jednalo se o zakomponovani
pozadavkl na zku$ebni komisafe pfi provadéni zkousky z odborné zpusobilosti Zadatele o fidi¢ské
opravnéni do Ceského vzdélavaciho systému ZK.

Strategické materialy schvalované Vladou CR

Zakladnim vrcholnym materidlem v oblasti bezpecnosti je jiz od roku 2004 Narodni strategie
bezpeclnosti silniéniho provozu (dale NSBSP). CDV se tvorbé materialu vyznamné podilelo. Nasledné
vroce 2007 zpracovalo revizi NSBSP - Narodni strategie bezpeénosti silnicniho provozu na roky
2008-2010. V posledni dekadé pak byl zpracovan doposud posledni material - vladni dokument
Néarodni strategie bezpecénosti silniéniho provozu pro roky 2011-2020.

24



Sbornik prispévkl konference BRNOSAFETY 2014

uuuuu

Obr. 3: NSBPS 2004-2008, Informace o pinéni NSBSP209-2011.

Priibézné ve vSech letech od 2008 zpracovava CDV Informaci o plnéni NSBSP za pfedchozi rok.

Technické podminky, vzorové listy a CSN

Technické podminky Ministerstva dopravy jsou oborové pfedpisy vydavané pro oblast pozemnich
komunikaci. Zpracovavané jsou na zakladé nejnovéjSich poznatk( védy, vyzkumu, techniky a praxe
ve snaze o optimalni feSeni problému vyskytujicich se pfi stavbé pozemnich komunikaci. Rovnéz
na této urovni se CDV vyrazné podilelo na utvareni pfedpist. Od roku 1996 az do sou€asnosti vznikly

napfiklad:

Zasady pro pfechodné dopravni znaceni na pozemnich komunikacich
Bezpecnostni audit pozemnich komunikaci

Zasady pro vodorovné znaceni na pozemnich komunikacich

Zasady pro vyznacovani dopravnich situaci

Zasady pro orientaCni dopravni znaeni na pozemnich komunikacich

Predpis pro umistovani reklam v okoli pozemnich komunikaci

Pomlcka pro pfechodné dopravni znaceni na pozemnich komunikacich mimo obec
Pomuicka pro pfechodné dopravni znaéeni na pozemnich komunikacich v obci
Bezpecénostni audit pozemnich komunikaci

Zasady pro vodorovné znaceni na pozemnich komunikacich

Zasady pro informacné orientacni dopravni znaceni na pozemnich komunikacich
Zasady pro vyznacovani dopravnich situaci

Zasady pro navrhovani pratahu silnic obcemi

Systémovy program pro zvySeni bezpecnosti silniéniho provozu z hlediska pozemnich

komunikaci

Zasady bezpeéného utvaieni pozemnich komunikaci

Zasady pro navrhovani Uprav pritahu silnic obcemi

Zasady pro dopravni znaeni na pozemnich komunikacich

Zasady pro oznacovani pracovnich mist na pozemnich komunikacich

Zasady pro oznacovani dopravnich situaci na pozemnich komunikacich

Zasady pro vodorovné dopravni znaceni na pozemnich komunikacich

Vle€né kfivky pro ovéfovani prdjezdnosti smérovych prvkii pozemnich komunikaci

Zasady pro orientaéni dopravni znaceni na pozemnich

Zasady pro navrhovani svételnych signaliza¢nich zafizeni na pozemnich komunikacich
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- Zpomalovaci prahy na pozemnich komunikacich

- Dopravni zafizeni a vyrobky pro uziti na pozemnich komunikacich
- Systém hospodareni s pozemnimi komunikacemi

- Utvareni bezpeénych pozemnich komunikaci

- Zasady pro proménné dopravni znaeni na PK

- Navrhovéani zén 30

- PFechazeni chodcu pfes pozemni komunikace

CSN 736102

Spolupréace na novelizaci CSN v &asti okruzni kizovatky.

VZOROVE LISTY

- Svislé dopravni znacky

- Vodorovné dopravni znacky

- Dopravni zafizeni

Metodické materialy

V kazdodenni praxi jsou ¢asto nezbytnou oporou metodické materialy. CDV zpracovalo z vlastnich
¢i vefejnych zdroju nékolik desitek kli€ovych Certifikovanych i necertifikovanych metodik upravujicich
¢innosti v oblasti dopravy. V souvislosti s bezpe€nosti silnicniho provozu nutno uvést alespon
nésledujici. V roce 2013 byla zpracovana aktualizaci metodiky provadéni bezpecnostni inspekce.
Metodika byla v prosinci 2013 schvalena Ministerstvem dopravy CR pod &islem jednacim 121/2013-
520-TPV/1. Metodiku je mozné stahnout na www.audit-bezpecnosti.cz., obdobnym zpusobem
je zpracovana Metodika provadéni Bezpecnostniho auditu.

Je zfejmé a zcela logické, Ze se za dobu existence vyzkumného Ustavu podafilo zajistit uplatnéni
vysledkl predevsim aplikovaného vyzkumu do vySe uvedenych norem a predpisu. Podstatnou
skuteCnosti vSak je, ze diky uplatnéni nabytého a pfedaného know-how v praxi dochazi ke snizovani
poctu i nasledkd dopravnich nehod a zaroven tedy i ke sniZovani celospolecenskych ztrat ze silniénich
dopravnich nehod, které pfedstavuji nezanedbatelnou hodnotu 1,5 HDP.
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BEZPECNEJSI SILNICE A VOZIDLA

Petr Pokorny, Radim Striegler, Jan Novéak, Eva Simonova

UvoD

Zemé s dlouhodobé& dobrou Urovni bezpeénosti, jako Svycarsko, Nizozemi, Velka Britanie a Svédsko,
pokracuji v pozitivnim vyvoji a z pohledu poc¢tu usmrcenych Fidi€l a spolujezdc na miliardu ujetych
vozokilometr( patfi k nejlepsim v Evrop&. Ceska republika je vtomto ukazateli dlouhodobé jedna
z nejhorSich zemi.
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Graf 1: Poc¢et usmrcenych na 1 miliardu vozokm. Prumér za posledni 3 roky, kdy jsou data k dispozici (ETSC, 2014).

Dopravni nehodu je mozno chapat jako vysledek kombinace nepfiznivych faktor(, které souvisi
s lidskym cinitelem (schopnosti, chovani), stavem infrastruktury (snizené tfeni, nahla zména poloméru,
nechranéna pevna prekazka apod.) a typem a technickym stavem vozidla. | kdyZ je dle mnoha
vyzkumu hlavnim spoluplsobicim faktorem vzniku nehod lidsky c&initel, dulezitou roli hraje také
utvareni pozemni komunikace (viz obrazek 1).

Clovék 93 %

Infrastruktura a /
okoli 34 %

2% Vozidlo 13 %
Obr. 1: Spoluptisobici faktory vzniku dopravnich nehod (zdroj: Road Safety Manual, PIARC 2004).

Spravci a vlastnici pozemnich komunikaci by tedy méli zajistit adekvatni uroven bezpecénosti
planovanych a stavajicich pozemnich komunikaci. K tomu je nezbytna existence funkéniho systému
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managementu silniéni bezpecnosti, zahrnujici v sobé cely cyklus Zivotnosti silni¢ni infrastruktury. Ten
je mozné rozclenit do téchto fazi:

Planovani, projednavéani a vystavba
Kolaudace, zkuSebni provoz

BéZny provoz, udrzba a opravy
Reseni nehodovych lokalit a Gsekd
Rozsahlé rekonstrukce a Upravy

Béhem téchto fazi se nabizi fada nastrojl, jejichZz aplikace sniZuje riziko vzniku dopravnich nehod
(popf. zmirfuje jejich nasledky) souvisejicich s utvafrenim pozemni komunikace. K témto nastrojim
patfi audit bezpecnosti, hodnoceni vlivli na bezpecnost, bezpe€nostni inspekce, identifikace a feSeni
nehodovych lokalit, hloubkova analyza dopravnich nehod a sledovani chovani (konfliktt). Nastroje je
mozné rozdélit do dvou zakladnich skupin:

1. Proaktivni nastroje — jejich cilem je odhalit faktory souvisejici se vznikem dopravnich nehod
pfed tim, nez se na pozemni komunikaci nehody objevi a navrhnout napravna opatfeni k
zabranéni vzniku nehod (tzn. prevence vzniku dopravnich nehod) nebo snizeni jejich
nésledkd.

2. Reaktivni nastroje — jejich cilem je odhalit faktory souvisejici se vznikem dopravnich nehod
pomoci analyzy dopravnich nehod, které se na pozemni komunikaci jiZz staly. Naprava
stavajiciho stavu je nasledné provedena navrhem vhodného opatreni.

Proaktivni nastroje jsou svou podstatou nejen humannéjsi (neCekame, az se nehody stanou), ale ve
vysledku také mnohdy uc¢innéjsi. Mohou totiZ odhalit faktory spoluplsobici na vznik nehod dFfive, nez k
nim dojde a uSetfit tak znacné vysoké celospolecenské naklady spojené s nehodovosti a
odstrafiovanim nehodovych lokalit. Kazdy nastroj ma sva specifika a pouziva se v riznych fazich, jak
znazorfuje obrazek 2.

Hodnoceni
vliva

Planovani a Audit
vystavba bezpecnosti

Kolaudace, Audit
zkusebni provoz bezpecnosti

Bezpecnostni

inspekce

Bézny provoz, Bezpecnostni Sledovani Hloubkova
udrzba inspekce chovani analyza
Reseni rizik Ideflt_lﬁka?e a anat‘yza Rizeni bcfzp'e'cnostl
rizikovych lokalit celé sité
Rozsahlé Audit Hodnoceni
opravy a upravy bezpecnosti vliva

Obr. 2: Prehled nastroju pro zvysovani bezpeénosti dle fazi Zivotniho cyklu pozemnich komunikaci.

Legislativni ramec pro pouzivani nékterych téchto nastrojd v CR je dan smérnici Evropského
parlamentu a Rady 2008/96/ES o fizeni bezpec&nosti silni¢ni infrastruktury ze dne 19. listopadu 2008 a
jeji transpozici do pravniho fadu Ceské republiky v roce 2011. Mezi nastroje uvedené v legislativé
patfi hodnoceni dopadl na bezpecénost silni¢niho provozu, audity bezpecnosti, klasifikace vybranych
useku silni¢éni sité a na to navazujicich kontrol na misté, jakoz i bezpe€nostni inspekce. Smérnice
vymezuje pravidla jejich provadéni pouze na transevropské silni¢ni siti TEN-T, a to ve vSech fazich —
projektovani, vystavby i provozu. Ceské zakony nijak neomezuiji a neodebiraji statu, krajim a obcim
moznost provadét nastroje smérnice také u staveb pozemnich komunikaci, které jsou v jejich
vlastnictvi. Vzhledem k tomu, Zze pravé na silnicich nizSich kategorii je uroven bezpe€nosti
nékolikanasobné niz§i nez u silnic v siti TEN-T, je na nich provadéni nastroju Zadouci a Evropskou
komisi doporuéené. Provadéni t&chto nastroji na v8ech typech komunikaci v CR méa podporu také v
Narodni strategii bezpecnosti silniéniho provozu 2011 — 2020.
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Provadét nastroje smérnice je dle Ceské legislativy opravnén auditor bezpeénosti. Auditorem
bezpecnosti pozemnich komunikaci se muze stat zadatel, ktery je bezihonny a prokazal odbornou
zpusobilost podle § 18i, zakona o pozemnich komunikacich. Povoleni provadét audit bezpecnosti
pozemnich komunikaci vydava Ministerstvo dopravy CR.

Centrum dopravniho vyzkumu, v.v.i, se problematikou aplikace nastroji pro zvysSeni
bezpeénosti pozemnich komunikaci zabyva jiz témér dvacet let. Zapojeni v evropskych
vyzkumnych projektech (napi. SafeStar, Ripcord-Iserest, Pilot4Safety, ERANET, Baltris),
€lenstvi v mezinarodnich organizacich (napf. PIARC, FEHRL, ETSC) a uéast vybranych
odbornik( na zahraniénich $kolenich umoznilo pfenos nejnovéjSich poznatkd do CR a pfipravu
kvalitnich metodik pro provadéni jednotlivych nastrojii. CDV je vyznamnym S$kolicim
stfediskem auditorti bezpecnosti a provadi také konkrétni projekty aplikace nastroji
bezpeénosti na silnicich v CR a v zahraniéi.
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HODNOCENi PLANOVANYCH POZEMNICH KOMUNIKACI

Ve vétsiné evropskych zemi jsou poZadavky na bezpecnost souéasti technickych predpist. Nicméné
tyto pfedpisy €asto neobsahuji (z rdznych ddvodu) nejnovéjSi poznatky z oboru bezpeéného utvareni
pozemnich komunikaci a dopravni stavby tak nejsou mnohdy planovany a stavény s dostateCnou
urovni bezpec€nosti. Divodem muze byt také snaha najit kompromis mezi €asto protichidnymi zajmy,
které se v procesu planovani a vystavby mohou vyskytovat. Pokud maji byt planované pozemni
komunikace, €i jejich Upravy (rekonstrukce) co nejvice bezpecné, je tedy nezbytné aplikovat vhodné
proaktivni nastroje.

1. Hodnoceni dopadi na bezpecnost silni€niho provozu u vyhledavacich
studii

Timto nastrojem se hodnoti vhodnost jednotlivych variant navrhu pozemni komunikace z hlediska
jejich bezpecnosti a vlivu na stavajici silni¢ni sit. Cilem hodnoceni je variantni analyza dopadu nové
silnicni infrastruktury nebo vyznamnych zmén ve stavajici siti na bezpecnost silni¢éniho provozu
ovlivnéné silnicni sité. Provadi se ve fazi planovani pfed schvalenim samotného projektu a mélo by
predstavovat spolecné s vysledky EIA jedno z kritérii pfi volbé vhodné alternativy navrhu pozemni
komunikace.

V pfipadé hodnoceni vlivu bezpecnosti vyznamné liniové stavby (silniéni Usek, tunel, estakada)
existuji ¢tyfi mozné zplsoby provadéni:

e Odborny posudek: kvalitativni posouzeni odbornikem, ktery ohodnoti relevantni
bezpeCnostni aspekty projektu. Predstavuje jednoduchy, ale diskutabilni zpusob
hodnoceni.

e Vyuziti odborné literatury: vliv na bezpe€nost Ize mnohdy odhadnout dle vysledku
védecky podlozenych studii. Tento zpisob ma pomérné znacny interval spolehlivosti,
nebot vysledky €asto zavisi na konkrétni situaci.

e Zahrnuti prilehlé sité: pomoci predikénich modell jsou do hodnoceni zahrnuty také
spolehlivé vysledky.

¢ Analyza nakladld a vynosa: do hodnoceni jsou zapocitany kromé vlivu na bezpecénost
také ostatni vlivy (na zZivotni prostfedi, mobilitu apod.) a je spo¢ten pomér nakladl a
vynosU jednotlivych variant.

V pfipadé hodnoceni bezpecénostnich vliva v ramci uceleného uzemi ¢i silniéni sité je doporu¢ovano
postupovat dle nasledujicich kroku:

e Stavajici situace — rok ,nula“: zjisténi intenzit a nehodovosti jednotlivych kategorii
pozemnich komunikaci, vypocet jejich bezpenostni urovné.

¢ Budouci situace bez realizace opatreni: zjiSténi zmény bezpecnostni urovné pouze na
zakladé ocekavanych zmén intenzit a dalSich dudlezitych vlivli (napf. rychlostniho limitu,
funkce silnice apod.) diky vyvoji dopravy a Gzemi.

e Budouci situace s realizovanym opatienim: zjiSténi zmény bezpecénostni Urovné na
zakladé ocekavanych zmén intenzit a dalSich dulezitych vlivi diky vlivu realizovaného
opatfeni. Hodnoceni se provadi na dobu trvani vlivu opatfeni.

e Analyza nakladi a vynosa: do hodnoceni jsou zapocitany kromé vlivu na bezpecnost
také ostatni vlivy (na Zivotni prostfedi, mobilitu apod.) a je spo¢ten pomér nakladl a
vynosu pro varianty realizace a nerealizace opatfeni.

e Optimalizace: na zakladé vysledkl analyz naklad(i a vynosu je rozhodnuto o optimalnim
reSeni.

Kvalitni provadéni hodnoceni vlivi na bezpec¢nost predpoklada znalost vyuziti predikénich modeld
nehodovosti, které vychazeji z matematickych vzorcli popisujicich vztah mezi bezpeénostni urovni
pozemnich komunikaci (nehody a jejich nasledky) a proménnymi, které tuto uroven vysvétluji (délka,
Sifka, intenzita atd.). Zakladni vzorec témérF vSech predikénich modell uvadi, Zze odhad o¢ekavaného
poctu nehod je funkci intenzity dopravy a fady rizikovych faktor(l. Zavislost mezi intenzitou a poctem
nehod neni linearni. Predikéni modely dokaZou tuto nelinearitu postihnout, stejné jako vliv tzv. regrese
k praméru, cozZ je jev, ktery asteéné vysvétluje nahodné kolisani podtu dopravnich nehod. V Ceské
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vyhledavaci studie. Vyhledavaci studie predstavuje prvotni dokumentaci ke stavbé, jejimz cilem je
vyhledani nejvhodnéjsi varianty umisténi stavby pozemni komunikace a stanoveni jejiho koncep&niho
feSeni. Povinnost zpracovat tuto studii zavadi smérnice Ministerstva dopravy pro dokumentaci staveb
pozemnich komunikaci.

2. Audit bezpeénosti pozemnich komunikaci

PIARC definuje audit jako formalni systematické hodnoceni bezpecnosti dopravniho projektu
provadéné nezavislym a kvalifikovanym auditorem nebo auditorskym tymem, ktery zpracuje zpravu o
nehodovém potencialu hodnoceného projektu z pohledu vSech typu jeho budoucich uzivateli

Prvni bezpeénostni audity probé&hly jiz ve tficatych letech 19. stoleti na britské Zeleznici. Tym
zkuSenych armadnich inzenyrd vysSetfoval nehody na zeleznici, které byly v pionyrskych dobéach
zeleznice jevem pomérné Castym. Prvni bezpecnostni audity pozemnich komunikaci byly vypracovany
v osmdesatych letech 20. stoleti taktéz v Anglii, kdy si dopravni inzenyfi zabyvajici se bezpecnosti na
pozemnich komunikacich (zejména sanaci nehodovych lokalit) uvédomili, Zze nehodové lokality
predstavuji velmi roz§ifeny jev i na pomérné novych komunikacich. Bylo tedy zfejmé, Ze je nutné do
projektovani zahrnout bezpeénostni problematiku. V roce 1990 je provadéni auditll zakotveno
v anglickém Design Manual for Roads and Bridges a stava se povinnym pfi projektovani silnic I. tfidy a
dalnic. V tomtéz roce byly vydany smérnice pro provadéni auditd na hlavnich komunikacich. Diky
velkému zajmu ze strany mistnich Ufadu se audity zacaly prosazovat také na mistnich komunikacich.
V roce 1992 probéhly pilotni audity na Novém Zélandu, vroce 1994 byla zpracovana australska
metodika. V roce 1996 audit pronika do USA a postupné do nékterych zemi Evropy, Asie a Severni
Ameriky. V kazdé zemi ma provadéni auditu sva specifika, dana zejména rozdilnou legislativou,
podstata auditu je vSak vSude stejna. V mnoha zemich (Velka Britanie, Némecko, Dansko, Holandsko,
Novy Zéland, Australie, USA, Malajsie) se audit jiz stal standardnim a respektovanym nastrojem pro
zvySovani bezpec€nosti pozemnich komunikaci. V sou€asné dobé se mezi tyto zemé muize pocitat i
Ceska republika.

Do Ceského pravniho fadu byla (novelou zakona &. 13/1997 Sb., o pozemnich komunikacich)
zavedena povinnost provadét audit bezpeénosti pozemnich komunikaci pro stavby pozemnich
komunikaci zafazenych do transevropské silni¢ni sité (zakon vSak nijak neomezuje a neodebira
krajdm a obcim moznost audity bezpeénosti provadét u staveb pozemnich komunikaci, které jsou v
jejich vlastnictvi). Pro provadéni auditu existuje metodika, ktera byla vydana vroce 2012 a ktera
reflektuje vSechny zmény provedené vramci transpozice smérnice. Metodika provadéni auditu
bezpecénosti (CDV, 2012) uvadi tuto definici auditu: ,Audit bezpecnosti pozemnich komunikaci je
systematicka procedura, ktera vnasi do procesu dopravniho planovani a projektovani
nejnovéjsi znalosti o bezpe¢ném utvareni pozemnich komunikaci za uc¢elem prevence vzniku
dopravnich nehod. Je to formalni provérka dopravnich projektd, v jejimZz ramci nezavisly a
kvalifikovany auditor vypracovadva zpravu o bezpecénostnich rizicich hodnoceného projektu a
pfedklada navrhy na jejich odstranéni.* Metodika byla v prosinci 2012 schvéalena Ministerstvem
dopravy CR pod &islem jednacim 139/2012-520-TPV/1.

Audit by mél byt v idealnim pfipadé integralni soucasti planovaciho procesu dopravnich staveb v
téchto fazich:

Faze 1: Studie

Faze 2: Detailni ndvrh

Faze 3: Kolaudace (pfed uvedenim do provozu)
Faze 4: ZkuSebni provoz

PoZadovany pocet fazi auditu zavisi na typu projektu. Faze 1 a 2 by mély byt provadény pfi
projektovani dopravni stavby, faze 3 a 4 se tykaji jiz hotové dopravni stavby. Pfi provadéni auditu ve
fazi 2 az 4 je nutné zkontrolovat, zda byly zohlednény zjisténi auditu z pfedchozich fazi. Pokud neni
mozné provést audit ve vSech fazich, je nezbytné, aby byl proveden v co nejrannéjsi fazi, kdy je
akceptace doporuceni vzeslych z auditu nejvyssi.

Proces provadéni
Soucasti procesu provadéni auditu jsou:

e Objednatel: obvykle spravce pozemni komunikace, ktery si nechava zpracovat projekt
e Projektant: zhotovitel zodpovédny za navrh projektu
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e Auditor: nezavisla organizace, osoba nebo tym, ktery provadi audit projektu zpracovaného
projektantem

Objednatel obvykle iniciuje provedeni auditu a povéfi pfislusného auditora zpracovanim auditu.
VSechny nezbytné materialy a podklady jsou distribuované pfes objednatele. Objednatel poskytne
auditordm vSechny nezbytné podklady. Auditor provadi audit na zakladé poskytnutych podkladl a na
zakladé prohlidky lokality. Pisemna zprava o provedeni auditu uvadi seznam bezpeénostnich deficit,
které byly pfi zpracovani auditu identifikovany spoleéné s doporu€enimi na jejich odstranéni nebo
zmirnéni. Auditor nema za ukol zpracovavat doporuéeni v detailni podobé&, pouze pisemnou formou
jednoduse doporuceni popiSe. Objednatel nasledné obdrzi zpravu o provedeni auditu. Je vhodné
projednat zjiSténi auditu na spole¢ném jednani vSech zu¢astnénych stran. O tom, zda je toto jednani
nezbytné, rozhoduje objednatel. Objednatel rozhodne, ktera doporuceni vzesla z auditu, pfipadné v
jakém rozsahu, budou akceptovana a povedou ke zmeéné projektu. Objednatel zpracuje tato sva
rozhodnuti pisemnou formou a pfilozi je ke zpravé o provedeni auditu. Ta se nasledné stava soucasti
projektové dokumentace. VySe uvedena procedura by méla byt obsazena ve smlouvé o provedeni
auditu.
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HODNOCENI| STAVAJICICH POZEMNICH KOMUNIKACI

Pro hodnoceni stavajicich pozemnich komunikaci se pouzivaji zejména tyto nastroje:

o Bezpecnostni inspekce (proaktivni nastroj)
¢ Management bezpecnosti silnicni sité véetné feSeni nehodovych lokalit (reaktivni nastroj)

1. Bezpeénostni inspekce

Bezpecnostni inspekce spo€iva v systematické prohlidce pozemni komunikace provadéné v
dostateCnych Casovych intervalech. Je provadéna vySkolenymi odborniky za ucelem identifikace
rizikovych prvk( a nedostatkl, které mohou byt spolupUsobicimi faktory vzniku zavaznych dopravnich
nehod. Vysledkem bezpec€nostni inspekce je formalni zprava obsahujici seznam identifikovanych
nedostatkdl a doporugeni k jejich odstranéni/zmirnéni. V Ceské republice je bezpeénostni inspekce
definovana ve vyhlasce €. 104/1997 Sb., ¢ast druha - péce vlastnika o komunikace a jejich evidence,
ktera zavadi v 8§ 6 Prohlidky komunikaci pojem bezpecnostni inspekce (jako jednu z prohlidek
komunikaci). Principy provadéni uvadi § 7a Bezpecnostni inspekce (na transevropské silniéni siti):

o Bezpecnostni inspekci provadi auditor spole¢né s alespori jednou dalSi fyzickou osobou
e Bezpecnostni inspekce se provadi jednou za 5 let

Pro provadéni inspekce existuje metodika, kterou vydalo CDV v roce 2013. P¥i provadeéni inspekce je
mozné identifikovat Ctyfi zakladni kroky:

Pfipravné prace na pracovisti

Inspekce v terénu

Zpracovani zpravy

Nasledna Cinnost (realizace a vyhodnoceni navrzenych opatfeni)

Inspekce by méla byt provadéna z pohledu vSech typl uc€astnikd silniéniho provozu, tzn. Fidi€d
osobnich a nakladnich vozidel, pasazérd MHD, zranitelnych ucastnikl provozu atd. Inspektorsky tym
by mél pamatovat na to, Ze zkoumana lokalita by méla byt co nejvice samovysvétlujici méla by
podporovat spravné rozhodovani ve spravny €as. Je nezbytné se zaméfit na stres/pracovni vytizeni
(velmi nizka i velmi vysoka uroven vytizeni vede k nizké kvalité jizdy, napf. pestra krajina mlze na
rozdil od monotonniho okoli stimulovat pozornost fidi¢e, pfili§ mnoho dopravnich znacek na jednom
misté muze FidiCe zahltit a zmast), na vnimani, kdy rizné optické jevy mohou vést k nespravnému
odhadu jizdni rychlosti a pribéhu smeérového oblouku a na volbu rychlosti, coz je prevazné
automaticky proces zavisejici na raznych faktorech souvisejicich s geometrii pozemni komunikace a
jejim okolim. Casto je tedy nezbytné provést inspekci kromé jizdy osobnim vozidlem také pé&sky a na
kole.

Vhodnou soucasti bezpec¢nostni inspekce vterénu je sledovani dopravnich konfliktl. Konflikt je
definovan jako ,pozorovatelna situace, pfi které se k sobé dva nebo vice Ucastnikl silniéniho provozu
pfiblizi v prostoru a €ase natolik, Ze hrozi riziko kolize, pokud se jejich pohyb nezméni.“ Vyskyt
konfliktll se zjistuje pozorovanim na hodnoceném misté (nebo z pofizeného videozaznamu), kdy
pozorovatelé registruji konflikty a nasledné je klasifikuji a hodnoti jejich zavaZnost. Vysledkem
sledovani mlze byt tzv. konfliktni diagram, ktery Ize analyzovat podobné jako kolizni diagram nehod, a
nasledné navrhnout pfisludna dopravné bezpelnostni opatfeni. CDV je autorem certifikované
metodiky sledovani a hodnoceni dopravnich konflikti, ktera slouzi jako navod; dale byla vytvofena
webova aplikace pro Skoleni pozorovatell a aplikace pro tvorbu konfliktnich diagramu.

CDV, kromé toho, Ze zpracovalo metodiku provadéni inspekce, provadi také inspekce konkrétnich
pozemnich komunikaci. Nedavno byl dokon&en vyvoj inspekéniho vozidla, pouzivaného pro zaznam a
hodnoceni prijezdu po pozemni komunikaci. Mezi nejvyznamnéjSi akce Ize zafadit inspekce Useku
dalnice D 47. V ramci narodniho vyzkumného projektu IDEKO je vyvijena metoda provadéni inspekce
na silnicich nizSich kategorii vétSich uzemnich celkd. Na mezinarodnim poli bylo CDV zapojeno do
projektu Pilot4Safety, jehoz vysledkem bylo mimo jiné zpracovani doporuceni pro provadéni inspekci
na silnicich nizSich tfid v rdmci EU.

2. Management rizikovych mist

V ramci transpozice smérnice byla v CR uzékonéna (zékon ¢&.13/1997 Sb. § 29a) povinnost
identifikace Usekl na pozemnich komunikacich TEN-T, jeZ jsou v provozu déle jak 3 roky a na nichz
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doslo k vysokému poctu nehod s usmrcenim v poméru k intenzitam provozu a Usekl a které maji
potencial pro zlepSeni bezpecnosti a Usporu nakladi vzniklych v disledku nehod. Identifikace se
provadi v tfiletych intervalech, zjiSténa mista jsou nasledné podstoupena tzv. prohlidce. Tato prohlidka
musi byt provedena skupinou nejméné tfi osob, alespori jeden z nich musi byt auditor. Po ukon&eni
prohlidky zpracuje auditor zpravu o vysledcich prohlidky obsahujici popis zjisténych rizik a navrhy
napravnych opatfeni v€etné posloupnosti jejich provedeni. Zprava je pfedana vlastniku pozemni
komunikace, ktery zajisti provedeni napravnych opatfeni (pokud je to technicky mozné a ekonomicky
unosné). Tato na pohled slozita procedura (a také matouci pojmenovani ,prohlidka®, které muze byt
snadno zaménéno s ,inspekci“) je v podstaté ekvivalent identifikace a FeSeni nehodovych lokalit.
Centrum dopravniho vyzkumu, v. v. i. vydalo v roce 2001 ,Metodiku identifikace a feSeni mist €astych
dopravnich nehod” (v sou¢asné dobé se aktualizuje).

Cilem managementu rizikovych mist je tedy identifikace a analyza tzv. nehodovych lokalit a useku a
navrh napravnych opatfeni. Nehodova lokalita/Usek je mozno definovat jako lokalitu, kterd vykazuje
vétsi odekavany pocet' dopravnich nehod ne? jind podobna lokalita, a to diky vlivu lokalnich
spolupusobicich faktorl souvisejicich s utvafenim pozemni komunikace. JiZ mnoho let pfedstavuje
tento postup zasadni slozku dopravné-bezpecnostni prace. Jak vSak uvadi napf. Cocu a kol. (2011),
vykazuje urcita omezeni, nebot’:

= Vychazi z nehodovych statistik, které nejsou vzdy kompletni a aktualni;

= Qdstranéni nehodové lokality mize zpusobit pfesun mista koncentrovani dopravnich nehod
na jinou €ast silnicni sité (tzv. migrace dopravnich nehod);

= Reseni nehodovych lokalit se tyka mist s vy$8im o&ekavanym poétem nehod. KdyZ jsou
tyto lokality vyfeSeny a celkovy pocCet nehod poklesne, stdva se tento nastroj neucinnym diky
tzv. “rozfedéni nehod” v ramci silniéni sité;

» Pouze “malé” mnozstvi dopravnich nehod byva koncentrovano na nehodovych lokalitach.

Tento nastroj se v Ceské republice pouZiva také na komunikacich mimo sit TENT. Zjednodu$ené Ize
postup feSeni shrnout do téchto bod:

1. Stanoveni kritéria nehodové lokality (urcity pocet nehod urcitého typu za néjakou dobu)

2. lIdentifikace nehodové lokality (zavisi na kvalit¢ a dostupnosti dat a systému lokalizace
dopravnich nehod)

3. Rozbor nehodovosti na nehodovém misté, identifikace spoluplsobicich faktord
4. Navrh ndpravnych opatfeni
5. Hodnoceni realizovanych opatfeni

CDV je zapojeno do nékolika vyzkumnych projektl, které se touto problematikou zabyvaji. Jedna se
zejména o projekty vénujici se novym metodam identifikace nehodovych lokalit (napf. projekt IDEKO —
aplikace predikéniho modelovani, projekt GIROSAF — aplikace metody shlukd) a projekty feSici
zpusoby zobrazovani nehodovych lokalit v ramci interaktivnich map (napf. projekty JDVM, SYKRIK).
Vysledkem spoluprdce CDV s krajskymi Gfady a RSD je nékolik vyznamnych zakazek, napf.
Identifikaci rizikovych mist na silnicich I. tfid JMK, nebo Identifikace a navrh feSeni nehodovych lokalit
v kraji Vysocina. V ramci zahranic¢nich aktivit se CDV podilelo napfiklad na vytvofeni Manualu PIARC
pro feSeni nehodovych lokalit.

! Otekdvany polet nehod je pramérny pocet dopravnich nehod za urité &asové obdobi, ktery je moiny otekavat, e se bude dlouhodobé
objevovat pfi konstantni expozici a pfi konstantni relativni nehodovosti na jednotku expozice. JelikoZ expozice neni dlouhodobé konstantni,
méni se také ocekavany pocet dopravnich nehod a jeho pravdiva hodnota neni nikdy zndma. Tento pocet nemize byt stanoven pfimo, ale
musi byt odhadnut
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HODNOCENI| EFEKTIVITY UPRAVY NERIZENYCH KRIZOVATEK

Uvod

Na kfizovatkach dochazi piiblizné ke &tvrting vSech nehod evidovanych Policii CR. Pii té&chto
nehodach je pfiblizné kazdy Sesty ¢lovék usmrcen a kazdy Ctvrty Clovék zranén. Znacna cast téchto
kfizovatek v mnoha smérech jiz nevyhovuje sou¢asnym trendiim zvySovani bezpecnosti ucastniku
silniéniho provozu. S ohledem na polohu kfizovatky, mnoZstvi chodcti a cyklistd pohybujicich se
kfizovatkou, na polet ramen kfizovatky, rozhledové poméry, plochu kfizovatky apod., je nutné tyto
kfizovatky upravit. V posledni dobé se za ,vSelék, povazuji kfizovatky okruzni spiSe znamé jako
kruhové objezdy nebo ,kruhace“. ZkuSenosti ovSem ukazuji, Ze ani tento typ kfiZovatky neni spasnym
feSenim. Casto se objevuiji potiZze s propustnosti kfizovatky a investice v fadu nékolik desitek milién
korun ¢asto neodpovidaji ocekavani stavebnika.

Postup pro zvySovani efektivity vynakladani investic

Upravy kiizovatek jsou soudasti rozvoje silniéni sité od doby jejiho vzniku. Na Fadé mist dochazi ke
zméné dopravniho rezimu v souvislosti s Uzemnim rozvojem v okoli, coz zplsobuje zmény narokl na
parametry celé sité. Miize se jednat o rust obytnych ¢asti mést a obci, budovani novych primyslovych
zavodl & obchodnich center. Upravy maji vzdy dopad na intenzitu dopravy na pfilehlé silniéni siti.
DalSim podnétem, pro¢ upravovat kfizovatku, mize byt jeji bezpec€nost. At jde pouze o jeji vnimani
verejnosti jako nebezpecného mista (subjektivni bezpecnost) nebo se mize jednat o nehodovou
lokalitu (objektivni bezpe&nost). Uréeni nehodové lokality podle modernich pfistupl nezavisi pouze na
poctu nehod, ale do procesu vypoctu pomoci predikéniho modelu vstupuji i parametry popisujici
kfizovatku. Teprve poté az skute€ny pocet nehod pfesahne hodnotu oekavaného poltu nehod, Ize
lokalitu povazovat za nehodovou.

V Centru dopravniho vyzkumu, v. v. i. byla vytvofena Metodika popisujici postup pro Gpravu
krizovatek (CDV, 2013, ISBN 978-80-86502-68-7), ktera je zaloZzena na srovnani nakladd pro Upravu
kfizovatky a uspor vzniklych z upravy kfizovatky.

Pfed zahajenim procesu srovnani je nutné fadné poznat stavajici stav kfizovatky a provést posouzeni
propustnosti stavajici kfizovatky a to bud pfesnym vypoctem nebo alespon orientaénim rozfazenim
dle normy. K dalSim nepostradatelnym datdm nutnym pro spravné posouzeni patfi analyza
nehodovosti nebo dopravnich konfliktl. Z téchto informaci se vychazi pfi navrhu jednotlivych opatfeni
pro Upravu kfizovatky. Pro analyzu dopravné-inZenyrskych parametr( kfizovatky je vhodné postupovat
dle certifikované Metodiky provedeni a vyhodnoceni dopravnich priazkumua (CDV, 2012). Obé
vy$e uvedené metodiky byly certifikovany Ministerstvem dopravy CR.

Srovnavani navrzenych variant Uprav nefizené kfizovatky je vlastné jednoducha Cost-benefit analyza.
Na jedné strané figuruji investi¢ni spolu s provoznimi naklady a na druhé strané uspory vypoctené z
celospoledenskych ztrat snizenych Gginnosti Gpravy. Uginnost Uprav kfizovatky zavisi na poétu a
efektivité jednotlivych opatfeni, ze kterych je cela uprava slozena. Pro kazdé jedno opatfeni je
stanovena ucinnost, ktera pfedstavuje ubytek dopravnich nehod, ktery je pfimym dusledkem realizace
tohoto opatfeni. Stanoveni efektivity jednotlivych opatfeni neni jednoduchou zalezitosti. Efektivita
opatfeni z Casti vyplynula z vyzkumu provadénych v CDV a z ¢€asti byla pfevzata z dat mnoha
zahrani¢nich studii.

Metodika popisujici postup pro upravu kfizovatek rozliSuje 3 typy Uprav nefizené kfizovatky:
= Uprava na nefizenou kfizovatku (NK),
= Uprava na okruzni kfizovatku (OK) a

= Uprava na svételné fizenou kfizovatku (SSZ).
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Pficemz pro kazdou z téchto celkovych Uprav je mozné nadefinovat desitky rdznych variant kombinaci
jednotlivych opatfeni a jejich parametr. Pro usnadnéni jsou v metodice k riznym typim dopravnich
nehod nadefinovana pfislusna opatfeni, ktera s riznou ucinnosti t¢mto nehodam brani. PFi vytvareni
jednotlivych variant je ovSem nutné pfihlédnout k jejich realizovatelnosti ze stavebniho a dopravniho
hlediska. Pro vypoc€et kombinace uginnosti Upravy je pouzita metoda kombinovaného efektu s vlivem
uginnosti dominantniho opatfeni, tento postup se ukazal na datech kfizovatek zkoumanych v projektu
Viyzkum efektivity vhodnych dprav na rozlehlych krizovatkach pomoci analyzy dopravné-inZenyrskych
parametr (EFEKTIV) jako nejvice podobny skuteénému stavu. A to i pfesto, Ze uvazuje s jednotlivymi
opatfenimi jako nezavislymi proménnymi, coZ skuteCnost pfesné nevystihuje. Projekt EFEKTIV
(TA01031303) byl feSen v ramci vefejné soutéZe ve vyzkumu, vyvoji a inovacich, programu ALFA,
poskytovatele Technologické agentury CR s dal$im G&astnikem projektu EDIP s.r.o.

Pro ohodnoceni ztrat z dopravni nehodovosti jsou vyuzity vysledky vypocitané dle Metodiky vypoctu
ztrat z dopravni nehodovosti na pozemnich komunikacich (CDV, 2013, ISBN 978-80-86502-55-7).
V pfipadé dostupnych dat o dopravni nehodovosti Ize provést vypocet pfimo, pocty jednotlivych nehod
jsou vynasobeny ztratami podle nasledkl nehod. Pokud data o nehodovosti dostupna nejsou, pouzije
se odhad poctu dopravnich nehod dle predikéniho modelu. Ztraty z dopravni nehodovosti vyjadfuji
naklady spojené se zdravotni péci, se zasahem zachranného systému atd. a jsou vycisleny jak pro
dopravni nehody s osobnimi nasledky tak pro nehody pouze s hmotnou Skodou. Tyto penize spadaji
do rezortu zdravotnictvi a socialnich zprav (velkou &ast tvofi ztraty na produkci), proto také uspory
vlivem realizace Upravy kfizovatky spadaji do téchto rezortl. Uspory na nehodach vyjadiuji snizeni
ztrat z oCekavanych nehod, které by se na kfizovatce udaly bez realizace Uprav, a jsou vyjadfeny
prostym soucinem ztrat z dopravni nehodovosti a kombinace u&innosti Upravy.

Pro relevantni srovnani je nutné ur€it vhodnou €asovou jednotku, za kterou bude uprava kfiZzovatky
hodnocena — tzv. navrhové obdobi. Navrhové obdobi vychazi z posouzeni kapacity nefizené
kfizovatky, ve kterém nepfedpokladame kapacitni problémy (20 nebo 30 let v pfipadé navrhu dalSich
jizdnich pruht).

Vysledkem pro kazdou z hodnocenych variant je rozpéti urené vstupnimi daty (minimalni a
maximalni uc¢innost/Zivotnost opatfeni) a nazyva se pravdépodobny interval ekonomického hodnoceni.
Intervaly jednotlivych variant se mohou prekryvat, a proto vzdy nelze jednoznacné urdit nejefektivnéjsi
variantu Upravy pouze na zakladé ekonomického hodnoceni. V takovém pfipadé je rozhodujici vyssi
kombinace ucinnosti opatfeni ke sniZzeni nehodovosti.
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Obr. 3: Graf ekonomického hodnoceni variant.
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Na grafu v obrazku 1 je priklad, kdy byla uvazovana uUprava nefizené prisecné kfizovatky v
intravilanu. Kapacita kfizovatky nebyla vyCerpana. Dochazelo zde k nehodam s chodci na pfechodu
pro chodce a k nehodam, jejichz hlavni pfi¢inou bylo nedani prednosti v jizdé proti pfikazu dopravni
znacky €. P6 ,Stlj, dej prednost v jizdé“. Navrzeny byly délici ostrivky na vedlejSi komunikaci,
ochranné ostrlivky na hlavni komunikaci, protismykovy natér pfed pfechodem pro chodce a obnova
vodorovnych i svislych dopravnich znaCek (NK). Stejné upravy byly zvoleny i pro variantu svételné

fizené kfizovatky (SSZ). Treti alternativni Upravou byla pfestavba na okruzni kfizovatku (OK).

Jak je z grafu na obrazku 1 patrné, pfestavba na okruzni kfizovatku neni pro tuto lokalitu efektivni,
investice dosahne své navratnosti téméf az za 20 let pfi nejvySSi uvazované ucinnosti 55%.
Nejvhodnéjsi variantou byla dle Metodiky popisujici postup pro Upravu kfizovatek vyhodnocena
Uprava nefizené kfizovatky (NK). Lomy v grafu na obrazku 1 jsou zplsobeny obnovou nékterych
opatfeni. NejvyrazngjSi lom je patrny po deseti letech provozu, kdy dochazi k vyméné vozovky
(nejvétsi skok je patrny v kfivce okruzni kfizovatky, kdy je vyménovana nejvétsi plocha vozovky).

Nastroj pro zvySovani efektivity vynakladani investic: HENK

Postup popisovany v pfedchozich odstavcich je pomérné dost naro¢ny na ruéni zpracovani. Proto pro
zjednodus$eni prace s navrhem Uprav kfizovatek byla vyvinuta webova aplikace HENK - Hodnoceni
Efektivity Gpravy Nefizenych Kfizovatek, ktera slouzi jako elektronick& podpora metodiky.

Postup hodnoceni Uprav kfizovatky uvedeny v metodice je v aplikaci shrnut do nasledujicich krok:
1. zadani zakladnich informaci o stavajicim stavu kfizovatky

navrh opatfeni nefizené kfiZovatky (N2)

navrh opatfeni okruzni kfizovatky (OK)

navrh svételné fizené kfiZzovatky (SSZ)

shrnuti zadanych dat a jejich kontrola

o g &~ w D

ekonomické hodnoceni ztrat z dopravni nehodovosti
7. protokol: hodnoceni jednotlivych variant

V kroku 1. aplikace nabizi moznost predvyplnit kfizovatku pomoci dat ze Silniéni databanky RSD CR,
pokud je ovSem kfiZzovatka v této databazi evidovana. DalSi nespornou vyhodou je Cerpani dat o
dopravnich nehodéach pfimo z databaze Policie CR. UZivatel nemusi slozité zjistovat data o
dopravnich nehodach. Dale je v zavislosti na dopravnim zatizeni zadaném v kroku 1. kfizovatka
zarazena do skupiny opatfeni podle orientaéni kapacity dle normy. V krocich 2., 3. a 4. uZivatel
vyplfiuje na zakladé nejCastéjSich dopravnich nehod zadanych v kroku 1. vymeéry k jednotlivym
opatfenim. Aplikace nabizi jiz pouze ta opatreni, ktera maji pozitivni vliv na zadané typy
dopravnich nehod, ale i tak je nutné zadavat opatreni alespon s minimalni znalosti skuteéné
situace. Krok 5. umoznuje uzivateli zkontrolovat zadana data a editaci pfedchozich krok(. V kroku 6.
se zadavaji data o dopravnich nehodach. V pfipadé neznalosti téchto dat aplikace sama vypoéita
pramérnou ztratu z dopravni nehodovosti pro dany typ kfizovatky. Vypoc&et vychazi z predikéniho
modelu pro rozlehlé droviiové kfizovatky v CR. V kroku 7. aplikace nabidne vysledné srovnani
jednotlivych nadefinovanych variant v pfehledné tabulce a poskytne uzivateli protokol ekonomického
hodnoceni efektivity Upravy kfizovatky az ve tfech variantach.
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Hodnoceni jednotlivych variant (Srovndni je zaokrouhleno na celé tisice smérem nahoru)

Uprava NK 0K SSZ
’ min 399.000 391.000 442.000
USPORY e [KC/ROK] U
max  437.000 391.000 472.000
NAKLADY ryen [KE] N, 963.000 6.690.000  2.035.000
) min 26 205 52
NAVRATNOSTVETUFMIH NAKLADO [MESIC] T
max 29 205 55
, ‘ ‘ min  7.964.000 7.816.000  8.826.000
USPORY ZA NAVRHOVANE OBDOBI [KC) U,
max  8.724.000 7.816.000 9.429.000
‘ ‘ ‘ min  1.938.000  7.727.000  3.730.000
NAKLADY ZA NAVRHOVANE OBDOBI [KC] N,
max 7.286.000 15.169.000 10.870.000
NAVRHOVE OBDOBI [ROK] t 20 20 20
min  679.000 -7.353.000 -2.044.000
EKONOMICKE HODNOCENI [KC] EH
max 6.786.000  90.000 5.699.000
. min 56 55 62
ODHAD UCINNOST! KOMBINACE [%] n
max 61 55 66

Obr. 4: Nastroj HENK: Ukazka vystupu ekonomického hodnoceni.

V tabulce na obrazku 4 jsou znazornény hodnoty predpokladaného ekonomického hodnoceni
(vyjadiena v celospoleCenskych ztratach) za navrhové obdobi 20 let z uprav NK je v rozmezi 1 — 7
miliond K¢, z prestavby na OK se pohybuje v rozmezi -7 - 0 milionll K¢ a z pfestavby na SSZ v
rozmezi -2 - 6 milionad K&, intervaly efektivity opatfeni se tedy prekryvaji, rozhodne tedy odhad
ucinnosti kombinace. Odhad Gc&innosti kombinace dvou nejefektivnéjSich variant SSZ je 62 - 66% a
vice nez dvojnasobnou investici na zfizeni a neni vyzadovana kapacitné. Ve vysledku Ize doporucit
aplikovani navrzenych opatreni pro nefizenou krizovatku, pripadné s ulozenim chranicek pro
moznou instalaci SSZ v budoucnu. Varianta okruzni kfizovatky neni pro danou lokalitu vhodna.

Zaver

Je ziejmé, ze vysledky porovnani efektivity investic do prestavby kfizovatek, jsou cennym podkladem
pfi rozhodovani o jejich upravé. Vzdy je ovSem nutné uvazovat i mistni podminky a navaznost na
okolni infrastrukturu. V nékterych lokalitich muze byt realizace nejefektivnéjSiho fesSeni tézko
proveditelna s ohledem na majetkopravni pomeéry, inzenyrské sit€¢ a okolni zastavbu. V jinych
pfipadech by se mohlo jednat o nekoncepéni feSeni v ndvaznosti na kfiZovatky v pfilehlé siti. Vysledky
by tedy mély byt zejména argumentem pro spravce silniéni sité, projektanty a $irSi odbornou
vefejnost, ktera umi disledky jednotlivych Gprav hodnotit i v SirSich souvislostech. CDV predpoklada v
budoucnu rozsifeni metodiky a aplikace o hodnoceni vlivu na zivotni prostfedi, ¢imz by metoda
poskytovala opét o néco komplexnéjSi pohled na problematiku a skuteéné objektivni multikriterialni
hodnoceni. CDV planuje i dalSi vyzkum v oblasti hodnoceni efektivity jednotlivych opatfeni Uprav
kfizovatek. Rozvoj aplikace bude sméfovat ke zkvalitnéni sluzeb — propojeni aplikace s dalSimi
moduly, zjednoduSeni zadavani dat a vytvoreni dalSich grafickych vystupu.
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ZKLIDNOVANI DOPRAVY, NEMOTOROVA DOPRAVA

, Dopravni infrastruktura bez dostate¢ného vybaveni pro chodce a cyklisty je dikazem
nedostatku demokracie, nebot existence tohoto vybaveni je zakladnim pravem kazZdého
¢lovéka."

Enrigue Penalosa, byvaly starosta Bogoty, Kolumbie.

Ceska republika stale patfi do posledni &tvrtiny zemi EU s nejniz$i trovni bezpeénosti silniéniho
pomalejSim tempem, nez v ostatnich zemich EU. Kritickym se v CR jevi zejména vyvoj
bezpecnostnich ukazatell tykajicich se zranitelnych u€astniki provozu (cyklistli, chodcd,
motocyklistd). Pocty usmrcenych a zranénych u téchto kategorii vykazuji dlouhodobé vyrazné mensi
pokles nez v pfipadé ostatnich ugastnik provozu. Za obdobi 2009-2013 zemfelo v CR celkem 1474
nechranénych ucastnikl, coz predstavuje témér 42 % vSech usmrcenych.
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Graf 1: Vyvoj poc¢tu usmrcenych dle kategorii v letech 2007 — 2013.
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Graf 2: Vyvoj poctu usmrcenych dle prostredi v letech 2007 — 2013.

Znacna cast nehod s nechranénymi Ucastniky se odehrava ve méstech a obcich. BEhem dvacatého
stoleti se struktura mést diky dominanci pouzivani osobnich a nakladnich automobil(i zménila. Nutnost
uspokojovat rostouci poptavku nabidkou dalSi kapacity pfedstavovalo v druhé poloviné 20. stoleti
vétSinovy nazorovy proud mezi dopravnimi planovadi, inzenyry a politiky (a v nékterych méstech je
tento postoj stéle pfevladajici). Tento postoj byl zaloZen na dvou pfedpokladech:

1. Nutnost podpory rozvoje mobility - tento rozvoj byl chapan jako nevyhnutelny trend zpisobeny
stabilnim ekonomickym rdstem a moznostmi svobodné individualni volby.

2. Hlavnim cilem lokalnich a narodnich politik je rozumnym a efektivnim zplsobem se tomuto
trendu pfizpUsobovat a snazit se poskytovat dostateCnou infrastrukturu tak, aby byl zajistén
svobodny pohyb.

AvSak s pokracujicim rozvojem automobilové dopravy ziskava na dulezitosti alternativni pohled
zdUraznujici vzrlstajici negativni dusledky tohoto trendu, zejména kongesce a jejich vliv na
ekonomiku a Zivotni prostfedi, dale riist nehodovosti a socialni exkluze. Tato zména nazirani na vlivy
motorové dopravy se odehravéa na narodni i lokalni trovni a mé oporu v nasledujicich faktech:

e RuUst dopravy pfedbiha moznosti poskytovani dostateéné kapacity, coz znamena vice
kongesci se vSemi jejich negativnimi vlivy. Vznika otazka, zda je vibec mozné poskytnout
dostateCnou kapacitu a tak udrzet krok s naruUstajici intenzitou dopravy, zvlasté kdyz je
prokazatelné, Zze poskytovani nové infrastruktury ¢asto generuje dalSi dopravu.

e Dopravni sektor byl identifikovan jako jeden z hlavnich zdroji poskozovani Zivotniho prostfedi.

e Dopravni nehody se staly v celosvétovém méfitku jednou z nejcastéjSich pficin umrti.

Jednim z vhodnych nastroju podpory zranitelnych ucastnikd provozu predstavuje zklidhovani dopravy.
Zklidnovani dopravy je proces omezovani negativnich fyzickych a socialnich vlivi dopravy na méstsky
Zivot, a to zejména pomoci sniZzovani rychlosti a intenzit motorové dopravy. Hlavnim cilem zklidhovani
je snizeni nehodovosti a zkvalitnéni zivota ve méstech. Zklidriovani dopravy mize byt uplatiovano
nejen v rezidencnich ulicich a oblastech, nybrz také na prijezdnich Usecich vesnic i mést nebo na
celém Uzemi mést. Zklidriovani nelze chapat pouze jako dopravné-inzenyrskou zalezitost, nebot’ se
Uzce dotyka téz problematiky urbanismu, integrovaného planovani, zapojovani vefejnosti do
rozhodovani, snahy o trvale udrzitelnou dopravu a dopravniho managementu.
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Obr. 5: Rychlost narazu v zavislosti na pocatec¢ni rychlosti pfi spatfeni chodce.

Ackoliv nejrozsifenéjsi formou dopravniho zklidiiovani zistava budovani fyzickych Uprav na mistnich
komunikacich v rezidenénich oblastech, zklidiiovani dopravy se stale vice uplatiiuje i v pfipadé Uprav
hlavnich mistnich komunikaci a prijezdnich usekd. Nékdy byva zklidiiovanim dopravy nazyvana také
snaha o Caste€né nebo Uplné vymisténi automobilové dopravy z center mést, stejné jako koncepty
redukce dopravy na Gzemi celého mésta, zmény v dopravni nabidce a propagace alternativnich druht
dopravy. V minulosti Ize vysledovat evidentni trend v posunu od regulace dopravnich intenzit
k regulaci rychlosti a od bodovych k celoploSnym aplikacim zklidhovacich opatfeni. Soucasné
celoméstské strategie redukce automobilové dopravy Ize pak nazvat tfeti generaci zklidfiovani®.

Obr. 6: Vyvoj zklidriovani od 60. let.

V poslednich letech se zacinaji pfi utvareni méstskych prostranstvi (zejména v Holandsku a Dansku)
uplatfovat principy sdileni vefejnych prostor (share spaces), kdy diky stavebnimu uspofadani uli¢éniho
prostoru nedochazi k diskriminaci zadného zpusobu dopravy a ulice kromé funkce dopravni umoznuje
i provozovani rozliénych socialnich a rekreaénich aktivit.
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Obr. 7: Prestavba rusné krizovatky na sdileny prostor — pfiklad z Nizozemi.

CDV se problematikou bezpec€nosti zranitelnych Gcastniki provozu, zrovnopravnéni riznych druhd
dopravy a Uprav dopravniho prostfedi ve méstech zabyva intenzivné v podstaté jiz od svého vzniku v
oblastech strategicko-politickych (tvorba Narodni strategie bezpecnosti a Cyklostrategie), legislativnich
(pfiprava technickych podminek jako napf. TP 145 — Zasady pro navrhovani Uprav pritahi silnic
obcemi & TP 218 — Navrhovani z6n 30), osvétovych (publikace Moderni Upravy komunikaci ve
méstech a obcich, podpora soutéze Cesty Mésty), vyzkumnych (projekty ROCY, CHODOKO) a
konzulta¢nich (zpracovani studii zklidnéni konkrétnich lokalit).
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DOPRAVNI NEHODY - SRAZKY SE 2ZVERI: PRIKLAD APLIKACE
GEOINFORMATIKY V DOPRAVNIM VYZKUMU

Richard Andréasik, Michal Bil, Peter OriSek, Jifi Sedonik

Uvod

V letech 2009 — 2013 bylo dopravni policii Ceské republiky zaznamenano pfiblizné 17.000 dopravnich
nehod — srazek se zvéfi. Odborniky na bezpecnost dopravy, spravce komunikaci, ale téz hospodare
mysliveckych sdruZeni opravnéné zajima, zda uvedené hodnoty vypovidaji o skute€ném stavu téchto
kolizi. DalSi otazkou je, jaké metody lIze pouzit pro spolehlivou identifikaci rizikovych mist na
komunikacich, na kterych dochazi k nej¢astéjSim stfetim se zvéfi? Cilem pfispévku je na pfikladu
jednoho druhu dopravnich nehod ukazat moznosti sbéru, zpracovani a vizualizace prostorovych dat.

Pro ziskani objektivniho pfehledu o mistech na komunikacich, ktera jsou rizikova z pohledu srazek
se zvéfi, je potfeba splnit nékolik podminek:

e Prvni z nich je zajistit hodnovérna a uplna data,
e dalSi je vybrat vhodny zpUsob analyzy téchto dat a
e ftfeti je nazorna forma vizualizace.

Data

Kvalitni a Uplna data o srazkach se zvéfi nejsou bohuzel dostupna, protoZe interakce mezi vozidlem
a zvifetem mlze mit nékolik podob. Od dopravni nehody, kterd zpulsobi vyznamnou $kodu na vozidle
a pfipadné i zranéni posadky, pfes poskozeni vozidla, které je v3ak i dale pojizdné, aZz po situace,
kdy fidi¢ ani nezaznamena, ze néjaké zvire srazil nebo piejel.

Prvni skupina interakci je zachycena ve formulafi o dopravni nehodé, ktery vSak neobsahuje Udaj o druhu
srazené zvére. Tento zaznam se také objevi v celostatnich statistikhch nehodovosti za dany rok. Srazky
z druhé skupiny se také mohou objevit vtéchto prfehledech, ale jejich vyskyt jiz bude ovlivnén
prevladajicim zpusobem zaznamenavani nehod v daném kraji a na celkovém odhadu vyse Skod. Pokud
ma fidi¢ na dané vozidlo navic havarijni pojiSténi, srazka je zaznamenana alespon u pfislusné pojistovny.
Posledni skupina interakci se nikde souhrnné neeviduje.

Nachazime se tedy v situaci, kdy nemame dobry pfehled nejenom o druhovém slozZeni srazené zvére,
ale také ani o celkovém poctu téchto kolizi. Dostupné datové sklady nejsou propojené, liSi se formou
a strukturou zaznamda (Obr. 1).
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Obr. 1: Priklad nehomogenity dat. Zobrazeni polohy dopravnich nehod — srdZek se zvéfi z databéaze Policie CR za uvedené
roky. Pri¢inou je rozdilny zptisob zaznamendvani DN od roku 2009, kdy byl zvysen financni limit pro $kodu pfi dopravni
nehodé nad 100.000 K¢ nebo mozZnost zaznamenat srazku se zvéfi na ,,Euroformular*.

V této situaci jsme pfipravili nastroj — webovou mapovou aplikaci (www.srazenazver.cz), pomoci kterého
muze kazdy zaregistrovany uzivatel vkladat Udaje o nalezech srazené zvéfe. Tuto aplikaci mohou

v aplikaci definovanou jinou droven opravnéni. Aplikace je urCena téZ pro hospodare mysliveckych
sdruzeni, kterym bude slouzit jako pfehledna statistika uhyn(, protoze umozfiuje generovani reportl
srazené zvéfe pro vybrané Uzemi, coz je vtomto pfipadé konkrétni honitba. Jejim pfinosem bude
upfesnéni dnes jenom tuSenych podili mezi druhy nej¢astéji srazené zvére.

Metody

Druh& faze problematiky komplexniho zpracovani dat zahrnuje jejich analyzu. PFi vét§im mnozstvi dat,
coz je typicky problematika dopravnich nehod, nelze vystacit s prostym zobrazenim vSech bodovych
objektti. Musime tedy zvolit néjakou vhodnou formu statistické, v pfipadé existence prostorové slozky dat,
téz geostatistické, metody. Za timto ucelem jsme vyvinuli metodu KDE+ (Bil a kol., 2013a,
2014, www.kdeplus.cz), ktera je schopna redukovat statisice zaznamd o dopravnich nehodach na stovky
tzv. shlukGl dopravnich nehod, coz jsou mista, ve kterych se nehody koncentruji (Obr. 2). Takovéa
informacni komprese je nutnou soucasti jakékoliv snahy o zisk&ni prehledu nebezpecnych mist
na komunikacich, v nasem pfipadé mist s astymi srazkami se zvéfi. Pro rozsah silniéni sité¢ CR,
ktery Cini pFiblizné 39.000 km, pfedstavuje aplikace metody KDE+ zuzeni délky podezfelych mist na
0,4 %. Vzhledem k tomu, Ze vysledné shluky lIze tfidit podle vyznamu, pfedstavuje délka 100 nejhorSich
pouze 13,2 km. Je zfejmé, ze provést inspekci v takovém rozsahu jiz neni finanéné ani Casové naroc¢né.

Obr. 2: Dopravni nehody jsou od podzimu roku 2006 lokalizovany pomoci GPS, a proto maji v databazi Policie CR pfesnou
prostorovou slozku. Z této skutecnost a takeé z faktu, Ze jejich rozmisténi na usecich neni rovnomérné, plyne, Zze ma smysl|
pouZit prostorové statistiky pro zjisténi mist s koncentracemi DN.
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Jak doklada predchozi &ast, zajistit Uplna vstupni data neni vzdy snadné a nékdy téméF nemozné.
Vyhodou metody KDE+ je jeji robustnost a tedy fakt, Ze neni citlivd v situacich, kdy schazi ¢ast dat.
To v8ak plati za pfedpokladu, Ze data jsou dostupna alespori ve shodném prostorovém uspofadani.

Aplikace a vizualizace

Posledni fazi je srozumitelna vizualizace vysledkl analyz. V pFipadé srazek se zvéFi Ize uvést jako pfipad
mapu Dopravni nehody — srazky se zvéfi (Bil a kol., 2013b), kterou CDV vydalo v roce 2013 nebo webové
stranky www.kdebourame.cz (Obr. 3), které predstavuji pfehled vSech vyznamnych shluki dopravnich
nehod na Gzemi Ceska za obdobi 2009 — 2013.
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Obr. 3: Ukdzka aplikace www.kdebourame.cz zobrazujici lokality, ve kterych se shlukuji dopravni nehody.

Zavér

Zamérem tohoto pfispévku bylo, na pfikladu sréZek se zvéfi, pfedstavit tfi zakladni faze komplexniho
zpracovani dat, kterymi jsou sbér, analyza a vizualizace. Oblast geoinformatiky m& bohaté zkuSenosti
s analyzami prostorovych dat a disponuje patficnym programovym vybavenim pro jejich zpracovani
avizualizace formou webovych nebo tisténych map. DalSi informace o praci oblasti geoinformatiky
Ize nalézt na webovych strankach CDV.
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AKTIVNI A PASIVNiI PRVKY BEZPECNOSTI MOTOROVYCH VOZIDEL

Jakub Motl

UvoD

Tento pfispévek pojednava o aktivnich a pasivnich systémech a prvcich pouzivanych v motorovych
vozidlech. Jsou zde uvedeny nejroz8ifené&jSi a nejznaméjsi prvky pouzivané ve vozidle, které maji
nemaly vliv na vznik dopravni nehody a nasledné zranéni u¢astnikd silni¢niho provozu.

AKTIVNIi BEZPECNOST

Prvky aktivni bezpec€nosti jsou systémy, technicka zafizeni a vlastnosti vozu, které pomahaji zabranit
nebo predejit dopravnim nehodam. Mezi aktivni prvky patfi zejména kvalitni brzdy, pfesné Fizeni
acela fada bezpecnostnich elektronickych systému, jako napfiklad elektronicky protiblokovaci,
protiprokluzovy a stabilizaéni systém.

Protiblokovaci systém

Ridi¢, pusobici silou na pedal u brzdovych soustav uréuje velikost brzdného tlaku a tim také velikost
brzdnych momentd na kolech vozidla. V kritickych situacich, kdy musi fidi¢ prudce brzdit, mize dojit
k zablokovani kol (zejména na kluzké vozovce). Tim dochazi ke ztraté smérové stability. PouZitim
elektronickych protiblokovacich systéml( Ize zabranit nebezpecnym jizdnim situacim a podstatné tak
zvysit aktivni bezpecnost vozidel. ABS (Anti-lock Braking Systems) pracuje na principu méfeni otacek
na kolech vozidla pomoci snimacl. Rozezna-li fidici jednotka z pfijimanych signald nebezpedi
zablokovani, aktivuje elektropneumatické fidici ventily pfislusného kola a tim dojde ke snizeni
brzdného ucinku [1].

Protiprokluzovy systém

Systém ASR (Antriebs-Schlupf-Regelung) je néstavbou na brzdovy systém ABS. Na vozovce
s rozdilnou pfilnavosti na pravé a levé strané se vétSinou protaci to kolo, které ma mensi pfilnavost.

Pro rozjezd vozidla obvykle nestaci pfenaseny hnaci moment a vozidlo zlstava stat.

Ridici jednotka ziskava signaly ze snimad(i otadek a rozpozna zadinajici prokluz hnaciho kola.
Prokluzujici kolo je prostfednictvim elektromagnetického ventilu a elektropneumatického fidiciho
ventilu pfibrzdéno. Nyni mize kolo, které se pohybuje na vozovce s vétSim soucinitelem adheze,
prenaSet na vozovku hnaci moment. V tomto pfipadé pracuje ASR jako samocinny uzavér
diferencialu. Maximalné do rychlosti 30 km/h se pouzivd regulace prokluzujiciho kola jeho
pFibrzdénim. P¥i pfekroceni této rychlosti se pouziva regulace prokluzu snizenim vykonu motoru [1].

Elektronicky stabilizacni systém

P¥i jizdé vozidla existuji uréité hraniéni oblasti, ve kterych je vozidlo velmi t&Zce ovladatelné. Casto
jsou tyto nebezpeéné situace fidi¢i nespravné odhadnuty a dochazi tak napfiklad kvuli velkym
pohybim volantu ke smyku vozidla. Zvladnout takovou situaci pomaha systém regulace dynamiky
jizdy ESP (Electronic Stability Program). Systém ESP je ur€itym rozSifenim ABS a ASR, které pouze
umoznuji ovladat skluz nebo prokluz pneumatiky (pfi brzdéni nebo zrychleni) v podélném sméru
vozidla, zatimco systém ESP je schopen regulovat skluz pneumatiky také v pfi€éném sméru. P¥ilis
velky pfiény skluz pneumatiky vede ke ztraté bocniho vedeni a ke ztraté smérové stability vozidla.
ESP zvysuje stabilitu vozidla ve stopé pfi prUjezdu zataCkou a zaroven snizuje nebezpeéi ztraty
smérove stability pfi brzdéni, zrychleni i pfi volném pohybu vozidla.

Stabilizace jizdy vozidla pracuje na principu samoc¢inného zasahu do brzd jednotlivych kol a hnaciho
momentu motoru, bez zasahu fidice. Vyhodnoti-li systém pfi¢né dynamicky stav vozidla jako kriticky,

47



Sbornik prispévkl konference BRNOSAFETY 2014

dochazi k pfibrzdéni pfislusnych kol, tim se vytvofi toCivy moment kolem svislé osy vozidla, ktery
kompenzuje nezadouci nedotaCivy nebo pretaCivy pohyb vozidla. Soucasné dochazi ke snizeni
toCivého momentu motoru na hodnotu odpovidajici dané situaci. Timto zpUsobené dosazené
zpomaleni vozu ma stabilizani ucinek [1].

PASIVNi BEZPECNOST

Oproti aktivnim prvkdm slouzi pasivni prvky az v okamziku dopravni nehody. Jde o konstrukéni
zafizeni, jehozZ cilem je minimalizovat nasledky stfetu. Mezi prvky pasivni bezpe&nosti patfi bezpeéna
konstrukce karoserie, opérka hlavy, bezpe€nostni pas, pfedpina¢ bezpe&nostniho pasu, airbagy atd.

Z&adrzné systémy

Zadrzny systém lze obecné chapat jako systém, ktery slouzi ke sniZeni rizika poranéni uZivatele
v pfipadé nahlého sniZeni rychlosti vozidla omezenim dopfedného pohybu uzivatele.

Zadrzné systémy tedy slouzi pro eliminaci nezadouciho pohybu posadky vozidla béhem stfetu. Mohou
mit rdzna provedeni a konstrukéni feSeni, pficemz nejznaméjsi jsou tfibodové a dvoubodové
bezpeénostni pasy a détské autosedacky.

Pasy

BezpeCnostni pas je jednim ze zakladnich a velice dullezitych prvka pasivni bezpecnosti.
Spole¢né s pyrotechnickymi pfedpinaci pasa a airbagy snizuji rychlost narazu hlavy a hrudniku.
BezpelCnostni pasy byvaji také Casto vybaveny omezovaem tlaku, ktery snizuje zatizeni
hrudniku pfi ndrazu.

Ugelem bezpeénostniho pasu je udrzet cestujiciho v sedadce, respektive udrzet dopiedné
posunuti cestujiciho v rdmci volného prostoru v interiéru vozidla, a tim zabranit poranéni
o0 vnitfni vybaveni vozu. Cestujici muze byt pfi €elnim narazu zachycen pomoci hrudniku, panve
(bficha) nebo vazbou koleno — stehno - panev.

Povinnost uziti bezpecnostniho pasu je pfimo zakotvena v zdkoné o silniénim provozu,
kde je uvedeno, Ze pokud je sedadlo povinné vybaveno bezpe€nostnim pasem, je cestujici
povinen tento pouzit. Tato povinnost se vztahuje také na cestujici v autobuse, coz si néktefi lidé
vubec neuvédomuji. Pokud nepouziju pfi jizdé bezpecnostni pas, ohrozuji v pfipadé dopravni
nehody nejen své zdravi, ale také zdravi ostatnich spolucestujicich ve vozidle.

Détské sedacky

O vyznamu détskych autosedalek dnes snad nikdo pochyby nema. Kromé toho,
Ze je povinnosti byt za jizdy pfipoutam bezpeénostnim pasem na sedadle, které je timto
povinné vybaveno, plati také to, Ze pfepravované dit€ musi byt usazeno do détské
autosedacky. Toto zadkonné ustanoveni plati pro déti mensi nez 150 cm a leh&i nez 36 kg.
O dulezitosti pouziti détské autosedacky pfi pfepravé ditéte v automobilu hovofi nejen televizni
klipy, ale hlavné fada skutecnych pfipadl. Néktefi lidé si neuvédomuji, Ze pfi narazu dité
v naruci neudrzi, ba naopak mu muzou jesté vice ublizit. Jsou znamy pfipady, kdy dospély mél
dité v naruci a pfi dopravni nehodé jej vlastni tihou téla rozmackal. Podle statistik nezajisténé
dité v détské autosedacce umird pfi dopravni nehodé 7x Castéji nez to, které je bezpecné
upevnéné v détské autosedacce.

Pfi vybéru vhodné détské autosedalky je nutné vé&novat pozornost jeji kategorii, moznosti
upevnéni v automobilu a homologaci. Kategorii volte podle véku a hmotnosti ditéte a moznost
upevnéni podle vozidla, ve kterém budete sedacku pouzivat. Vzdy pozadujte Cesky navod
a sedacku pfed nakupem vyzkouSejte.

Airbagy

Airbagy maji za ukol pfimo ochranit pfisluSsnou &ast téla cestujiciho pfed narazem do vybaveni
interiéru vozidla (napf. palubni deska v pfipadé spolujezdce, volant v pfipadé Fidi¢e), a tim pfedchazet
zranénim pfi narazu. Airbag sam o sobé pouze zpomali naraz, je tedy bezpodmine¢né nutné, aby cela
osadka ve vozidle byla pfipoutana bezpecnostnimi pasy. Bylo zjiSténo, ze v pfipadech, kdy vozidlo
bylo vybaveno airbagy a byly spravné pouzity bezpecnostni pasy, doslo pfi dopravnich nehodach
ke snizeni poctu usmrcenych fidi€l o 25% a cestujicich na pfednim sedadle o 15%. Stejnym
zpusobem doslo u téchto kategorii ke snizeni vazného poranéni hrudniku o 65% a poranéni hlavy
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0 75%. Na obr. 1 je schematicky znazornén prubéh aktivace airbagu Ffidi€e a spolujezdce v zavislosti
na Case.

Obr. 1: Prubéh nafukovani airbagu pri narazu [2].
Hlavova opérka

Hlavova opérka je dalS§im neméné dllezitym prvkem pasivni ochrany. VSechna moderni osobni
vozidla jsou jiz opérkami hlavy vybavena, avSak mnoho fidi€h a pasazéru si opérku pfed jizdou
spravné nenastavi. Bud' nevi jak ji spravné nastavit, nebo spravné nastaveni povazuji za zbytecné.
Spravné nastaveni miize zasadné snizit poranéni kréni patefe zamezit trvalym nasledkam. Takovato
poranéni vznikaji pfevazné pfi narazech zezadu, kdy mize dojit k tzv. whiplash injury (syndrom
prasknuti bicem, téz ,opérkovy syndrom®). Nebezpedi a zaludnost whiplash injury spociva v tom,
Ze se jeho pfiznaky nemusi projevit okamzité, ale tfeba az s odstupem nékolika tydnt nebo mésica.
Spravné nastaveni hlavové opérky je takové, Ze horni ¢ast opérky se nachazi pfiblizné 2 cm nad
temenem hlavy. Toto nastaveni je nutné zejména pfi elnim stfetu, kdy se télo ve vozidle pohybuje
po narazu vpred, ve sméru jizdy vozidla a po zachyceni airbagem a bezpe€nostnimi pasy se zacne
vracet zpét do sedadla a to po vysSi trajektorii nez byl pohyb dopfedny. Vzdalenost mezi hlavou
a opérkou by neméla byt vétsi nez 5 cm. Cim je vétsi, tim horsi byvaji zranéni. Néktera vozidla jsou
jiz vybavena aktivnim opérkovym systémem, ktery nasledky zminéného urazu tlumi.

eCall

Systém eCall (emergency call) je zafizeni, které je instalované ve vozidle a slouzi k rychlému
a automatickému spojeni s operatorem na lince 112. Schematicky je vSe zobrazeno na obr. 2.

Pokud dojde k dopravni nehodé zarizeni eCall instalované ve vozidle vyhodnoti situaci a pokud doSlo
k silnému néarazu, automaticky zahdji tisfové volani na nejblizsi telefonni centrum tisfiového volani
112 a zasle informace o pfesné poloze nehody a dal$i Udaje. eCall je mozné aktivovat také manualné
pomoci tlacitka instalovaného v interiéru vozidla. Takto je mozné jej vyuZit, pokud se napfiklad stanete
svédkem dopravni nehody. KdyZz je volani spusténo ruc¢né nebo automaticky, bude kromé
automatického datového spojeni vzdy aktivovano hlasové spojeni mezi vozidlem a pracovi§tém pro
pFijem tisfiového volani. Timto zplsobem bude moci kdokoli z osadky vozidla poskytnout pracovisti
pro pfijem tisfiového volani dal$i podrobnosti o nehodé. [3]

¢¢¢¢¢¢¢¢
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ZACHRANNA AKCE

Obr. 2: Funkce systému eCall [3].

49



Sbornik prispévkl konference BRNOSAFETY 2014

ZAVER

Prispévek si nedaval za ukol popsat vSechny aktivni a pasivni prvky ve vozidle, ale pouze informovat
o téch nejpouzivanéjSich a upozornit na néktera nebezpedi, ktera hrozi pfi Spatné nebo dokonce
zadné aplikaci téchto systému. Zranéni, ktera vznikaji v disledku nepouziti zejména pasivnich prvkud
bezpecnosti, byvaji Casto tézka, nebo fatalni. Je na kazdém z N&s, jestli pfispéjeme malou mérou
ke snizeni po¢tu dopravnich nehod a zranéni, tim Ze budeme v plné mife vyuzivat prvka aktivni a
pasivni bezpecnosti, nebo budeme tyto systémy nadéale ignorovat.

Zdroje

VLK, F. Automobilova elektronika 2 — Systémy Fizeni podvozku a komfortni systémy. 1.vyd. Brno:
Nakladatelstvi a zasilatelstvi VLK, Brno 2006. ISBN 80-239-7062-3

Systém pasivni bezpeénosti - FIAT CR spol. s r.o., 2009
http://www.heero-pilot.eu/view/cs/ecall.html [cit.: 05.09.2014]
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CHOVANiI UCASTNIKU SILNICNIHO PROVOZU NA ZELEZNICNICH
PREJEZDECH

Pavel Skladany, Pavlina Skladana, Pavel Tu¢ka, Miroslav Bidovsky

V reakci na neuspokojivy vyvoj po¢tu nehod ucastniku silniéniho provozu na Zelezni¢nich prejezdech
realizovalo CDV v poslednich letech nékolik vyzkumnych projektd zamérenych na chovani jak fidicu
motorovych vozidel, tak i chodcl a cyklistl. Cilem téchto projektl bylo zmapovat chovani ucastnikd
silni€niho provozu, které pfispiva ke vzniku nehod, zjistit jeho pficiny a definovat u¢inna opatreni.

V Ceské republice se jen ve spravé SZDC nachazi 8041 Zelezniénich piejezdd (dale jen ,piejezdd”)
(poCet k 31. 12. 2013). VétSina z nich (4298, 53.5%) je zabezpelena pouze vystraznym kiizem
a pfipadné dopravni znackou ,Stllj, dej prednost v jizdé“; 2182 (27.1%) prejezdll je zabezpeceno
svételnou signalizaci, 1150 (14.3%) svételnou vystrahou se zavorami, 375 (4.7%) mechanickymi
zavorami a 36 (0.4%) ma jiny druh zabezpeéeni (SZDC). Mnoho piejezdd je vSak i na tratich
spravovanych soukromymi provozovateli; tyto nejsou systematicky zafazeny v Zadné databazi a jejich
pocet Ize jen odhadovat. Za téchto podminek se v roce 2013 stalo na prejezdech 180 nehod, z toho
45% na zelezniCnich prejezdech zabezpecenych pouze kfizem, 45,6% na prejezdech se svételnou
vystrahou bez zavor a 9,4% na prejezdech se svételnou vystrahou a zavorami (viz graf €. 1). Nehody
10 let (viz graf €. 2). Srdzky s chodcem na prFejezdu tvofi stabilné pfiblizné desetinu téchto nehod,
mezi zemfelymi vSak chodci tvofili v daném obdobi 30% — 57%. Tento nepomeér je zjevny pfedevsim
na prejezdech zabezpedenych svételnou vystrahou a zavorami, kde v poslednich letech pfichazeli
o Zivot vyhradné chodci (DICR).
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Graf 1: Nehody podle typu zabezpeceni v roce 2013 (zdroj: Drazni inspekce).
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Graf 2: Nehody a jejich ndasledky na Zelezni¢nich prejezdech v letech 2003 — 2013 (zdroj: Drazni inspekce).

V roce 2008 byl zahajen prvni vyzkumny projekt zabyvajici se bezpe€nostnimi parametry prejezda.
Inspekce Sedesati nahodné vybranych prejezdd a analyza deseti nehodovych lokalit odhalily fadu
nedostatk(l ve svislém i vodorovném znaceni, v adekvatnosti typu zabezpeceni, v dispozici i udrzbé
prejezdl; v kombinaci s chybujicim lidskym cinitelem jde o faktory vyrazné pfispivajici ke vzniku
nehod.

Z hlediska ucastnika silni€niho provozu se velka vétSina zjisSténych zavad projevuje formou
nejriiznéjSich deficitll v rozhledovych pomérech: prekazky v rozhledu, rozhledovy bod v pfilisné
blizkosti prejezdu, “neviditelny” pfejezd, nevhodny uhel nebo nizka svitivost vystraznik(i, ostry uhel
kfizeni, nebo napfiklad opticky klam. PFitomnost téchto faktord dolozila rovnéz analyza vypovédi
prezivSich u€astnikl nehod na prejezdech, provedend v ramci navazujicich vyzkumnych projektech,
které byly zaméfeny na chovani Fidi€0 na prejezdech a také na problematické chovani chodcu
a cyklistl. Celkem bylo v projektech provedeno sledovani chovani na deviti prejezdech
zabezpelenych PZS a ¢&trnacti zabezpeéenych PZZ.

Na pfejezdech zabezpeCenych svételnou vystrahou bez zavory bylo zaznamenano celkem
1000 pfipadd interakci Ucastnika silniéniho provozu s vystrahou, z toho 350 motorovych vozidel,
338 cyklistt a 312 chodct. Cilem pozorovani bylo zjistit, jaky podil uzivatelt plni povinnost zastavit
pred vystrahou. Pro UCely prizkumu byly stanoveny tfi kategorie chovani: Gucastnik Fadné zastavil
a vyCkal konce vystrahy; zastavil, ale pokracoval ihned po projeti vlaku (pfed ukon&enim vystrahy);
ignoroval vystrahu; nemohl zastavit (byl pfili§ blizko nebo jel pfili§ rychle; nezafazeni do celkové
analyzy).

Celkové fadné zastavilo 65% pfipadd v 21% pfipad( Ucastnik provozu zastavil, ale pokracoval
Vv jizdé/chuzi bezprostfedné po projeti vlaku pfi trvajici vystraze a 14% ignorovalo vystrahu zcela.
Projevily se zna¢né rozdily mezi chovanim fidi€¢l motorovych vozidel a ostatnich uzivateld prejezdu
(chodcu, cyklisti) — zatimco fidi€i vystrahu ve vétsi mife respektovali (94%), Uplného ignorovani se
dopustilo jen 5,5% a pfed€asného vjezdu na prejezd 0,6%, mezi cyklisty a zejména chodci byl podil
ignorovani i pfed¢asnych vstupul na prejezd daleko vys$si (viz graf €. 3).
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Graf 3: Chovani Géastniku silniéniho provozu na Zelezni¢nich prejezdech s PZS bez zavor.

Na Zelezni¢nich prejezdech se svételnou vystrahou a zavorami bylo zaznamenano 4387 pfipadu
interakce Ucastnik/vystraha, ztoho 1929 motorovych vozidel, 936 cyklistd a 1522 chodcu.
Mira respektovani vystrahy byla sledovana ve fazi predzvanéni, pfi sklopenych zavorach a ve fazi
zvedani zavor pfi trvajici vystraze, pfiCemz byla zaznamenana doba, kdy uzivatel pfijel/pfiSel
k pfejezdu, pfipadné uziti podchodu nebo objizdéni/obchazeni zavor.

Béhem prvnich dvou fazi ignorovalo vystrahu 3% motorovych vozidel (0,1% objelo zavory),
15% cyklist (2,7% objizdéni) a 15% chodcu (5,5% obchazeni &i podlézani zavor). Ve treti fazi, tedy
pfi zvedani zavor pfi trvajici vystraze, vSak fadné vyckalo konce vystrahy jen 68% motorovych vozidel,
ktera byla v té chvili pfitomna na prejezdu, 38% cyklistd a 28% chodcl. Ostatni (32% motorovych
vozidel, 62% cyklistd a 72% chodcl) vyrazili na pfejezd v okamziku, kdy se zavory zacaly zvedat, bez
ohledu na vystrahu.

Je zfejmé, ze na pfejezdech zabezpelenych PZZ uzivatelé, zejména pak chodci a cyklisté, podléhaji
autorité zavor a automaticky fidi své chovani podle pohybu bfevna, nikoliv dle svételné vystrahy,
coz vyznamné zvysuje riziko jejich uzavfeni mezi zavorami. Navrzena opatfeni tedy sméfuji k posileni
vyznamu svételné vystrahy, napf. s pomoci tzv. svételné zavory. Na vyzkumech v oblasti bezpe€nosti
prejezdl se také vyznamné podilela spole¢nost Trakce, a. s.

Vysledky prizkumd byly pouzity jako podklad pro tvorbu metodik, které obsahuji vyéty konkrétnich
rizik a opatfeni ucinnych pfi danych problémech. K dispozici jsou:
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Zdroje

Metodika Uprav Zelezniénich pfejezd(i pro snizeni miry pachéni pfestupki (SKLADANY, P., TUCKA,
P., SKLADANA, P. et al, Brno, Centrum dopravniho vyzkumu, v.v.i., 2013. Zadavatel: Technologicka
agentura Ceské republiky)

Metodika uZiti kamerového systému na Zelezni¢nich pfejezdech pro prevenci a represi (SKLADANY,
P., TUCKA, P., SKLADANA, P. et al., Brno, Centrum dopravniho vyzkumu, v.v.i., 2013. Zadavatel:
Technologicka agentura Ceské republiky)
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DOPRAVNI ZNACENIi NA POZEMNICH KOMUNIKACICH

Miroslav Bidovsky, Pavel Skladany, Pavlina Skladana, Pavel Tu¢ka

Historie aktivit v oblasti dopravniho znaceni na CDV saha az k samému zacatku vzniku organizace.
Centrum dopravniho vyzkumu, v.v.i., jako jedina dopravné védeckovyzkumna organizace v plisobnosti
Ministerstva dopravy, zpracovavala jiz od zacatku vSechny dulezité Technické podminky, vzoroveé listy
a metodické pokyny pro Ministerstvo dopravy CR tykajici se dopravniho znageni. P¥i jejich navrhu byly
vzdy respektovany nasledujici zakladni zasady: ucelnost, srozumitelnost, vystiznost, viditelnost
a udrzba. V souladu s témito zasadami a diky prvotnimu impulsu odboru pozemnich komunikaci
ministerstva dopravy, vznikla kompletni edi¢ni fada technickych podminek, v&etné jejich novelizaci,
ktera je jiz prfes dvacet let vyuzivana vSemi subjekty zabyvajicimi se dopravnim znacenim
z nejriznéjSich uhlu pohledu.

- TP 65 Zasady pro dopravni znaceni na pozemnich komunikacich

- TP 66 Zasady pro oznacovani pracovnich mist na pozemnich komunikacich

- TP 81 Zasady pro navrhovani svételnych signalizanich zafizeni na pozemnich
komunikacich

- TP 100 Zasady pro orientacni dopravni znaceni na pozemnich komunikacich

- TP 133 Zasady pro vodorovné dopravni znaceni na pozemnich komunikacich

- TP 169 Zasady pro oznacovani dopravnich situaci na pozemnich komunikacich

Obr. 1: Technické podminky na pozemnich komunikacich pro dopravni znaceni.

Jednotlivé pozadavky na dopravni znaéeni jsou rozpracovany ve Vzorovych listech staveb pozemnich
komunikaci a to ve VL 6.1 — Svislé dopravni znaceni, VL 6.2 — Vodorovné dopravni znaceni a
VL 6.3 Dopravni zafizeni.

Kromé technickych podminek a vzorovych listll jsme zpracovali také stovky navrhd novych dopravnich
znaCek vcetné jejich modifikaci, které byly Casto uplatnény ve vyhlasce €. 30/2001 Sb. Jedny
z poslednich akceptovanych navrhi jsou vyobrazeny na obrazku 2.
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Obr. 2: Nové dopravni znaceni.

V soucasné dobé probihaji revize nékolika desitek technickych podminek a CDV vystupuje jako hlavni
koordinator, ktery fidi jednani o navrzich na jejich Gpravy a novelu v ramci systému jakosti odboru
pozemnich komunikaci Ministerstva dopravy CR.

Autofi a predkladatelé jednotlivych zasad o dopravnim znaceni provadi i pFislusna Skoleni. Jedna
se o0 akreditované jednodenni Skoleni s nazvem ,Dopravni znaeni na pozemnich komunikacich®.
Skoleni je uréeno pro Ufedniky ministerstva dopravy, krajskych Gfad(i a obecnich Gfadd obci
s rozSifenou pusobnosti, dale pro spravce komunikaci, projektanty a dopravni inzenyry. Jeho cilem
je prohloubeni znalosti problematiky bezpe€nosti provozu na pozemnich komunikacich v oblasti
dopravniho znaceni. Seznamit vSechny zéjemce s principy uzivani a umistovani dopravniho znaceni
na pozemnich komunikacich, zejména s ohledem na stanoveni mistni a pfechodné Upravy provozu
na pozemnich komunikacich a uzitim dopravnich znacek, svételnych signalli, dopravnich zafizeni
a zafizeni pro provozni informace.

S dopravnim znafenim Uzce souvisi také provadéni inspekci a auditu bezpec€nosti pozemnich
komunikaci. Audit bezpecnosti pozemnich komunikaci je systematicka procedura, ktera vnasi
do procesu dopravniho planovani a projektovani nejnovéjsi znalosti o bezpe&ném utvafeni pozemnich
komunikaci za ulelem prevence vzniku dopravnich nehod. Je to formalni provérka dopravnich
projektll, v jejimz ramci nezavisly a kvalifikovany auditor bezpecnosti pozemnich komunikaci
vypracovava zpravu o bezpecnostnich rizicich hodnoceného projektu a pfedklada navrhy na jejich
odstranéni. Bezpecnostni inspekce se zase provadi na jiz hotovych stavbach, kde jeji cilem
je zhotoveni zpravy se seznamem identifikovanych rizik a problémd a s navrhem doporuceni k jejich
odstranéni. Centrum dopravniho vyzkumu, v.v.i. ma s provadénim inspekci a auditd bohaté
zkuSenosti. Tym kvalifikovanych auditord poskytuje také akreditované skoleni auditord bezpecénosti
pozemnich komunikaci, absolvovani kterého je jednou z podminek prokazani odborné zplsobilosti
pro obdrzeni povoleni k vykonu auditora bezpecénosti pozemnich komunikaci.

V historii CDV prosli $kolenim dopravniho znaceni a auditu bezpeénosti PK tisice ufednik
a pFisludnikll Policie CR. Jako auditofi bezpeénosti PK a odbornici na dopravni znageni jsme provedli
stovky navrh na sanaci nehodovych lokalit s vyraznym efektem na snizeni celospolecenskych ztrat
zpusobenych nehodovosti.
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Jednou z novéjSich oblasti feSenych na CDV je problematika bezpecnosti UCastnik( silniéniho
provozu na zelezniCnich prejezdech a stim i souvisejici Upravy a doplnéni dopravniho znacena
na téchto mistech. Pocatky téchto novych aktivit sahaji do roku 2008, kdy jsme pro Ministerstvo
dopravy CR fesili projekt Analyza a névrh opatfeni pro snizeni nehodovosti na Zelezni¢nich
pfejezdech. Jednalo se o prohlidky vybranych Zelezni¢nich pfejezdl s vysokou nehodovosti, nasledné
analyzy rizik a navrhy vhodnych, vétSinou nizkonakladovych opatfeni k eliminaci vzniku nehod
na Zelezni¢nich prejezdech. Jednim z nizkonakladového opatfeni byly navrhy na doplnéni a Upravu
vodorovného dopravniho znaceni. K navrhovanym opatfenim, ktera se po jejich ovéfeni béhem péti
let stala soucasti pfisluSnych technickych podminek, patfila pficna ¢ara souvisla vyznacujici hranici
zelezni¢niho prejezdu, specialni optickd psychologicka brzda v tvaru trychtyfe, symbol dopravni
znacky €. A 32 ,Vystrazny kfiz pro zelezni¢ni prejezd” a dalsi.

Obr. 3: Svételna zavora a opticka psychologicka brzda v Nové Véelnici.

S optickou psychologickou brzdou v Nové VEelnici byla instalovana také tzv. svételna zavora.
Jde o soubor svételnych dopravnich knoflikd zabudovanych do povrchu vozovky napfi¢ pred
zelezniCnim prejezdem zabezpedenym PZS, které se rozsviti Cervenym prerusovanym svétlem pouze
spolu se zakladni svételnou vystrahou Zzelezni¢niho pFejezdu. Hlavni funkci svételné zavory
je zvyraznéni a zdvojeni zivotné dllezité informace ,Stdj* umisténé do nejostfejSiho zorného pole
fidice. CDV instalovalo obdobnou svételnou zavoru Uspé&sné i na siti SZDC u obce Otice v opavském
kraji na Zelezni¢ni prejezd vybaven PZS se zavorami.
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Obr. 4: Svételna zavora v Oticich.
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RIiZENi PROVOZU NA SILNICNICH UZAVIRKACH

Pavel Tuéka, Marek Scerba

Uvod

Uzka hrdla, vznikajici na dopravni infrastruktufe po omezenou dobu z divodu dopravnich uzavirek,
oprav nebo hromadnych nehod, jsou vyznamnym faktorem ovliviiujicim bezpe€nost a plynulost
dopravy, a to z davodu snizeni kapacity komunikace, nestabilniho dopravniho proudu, ale taktéz
chovani samotnych fidic¢l. Je mnoho aspektu, které reakce a chovani fidi€a v téchto mistech ovliviu;ji.
Jedné se pfedevSim o nevédomost, jak se v nastalych situacich chovat, nerespektovani dopravnich
predpisl, svou roli hraje i stres z nedostatku informaci o délce ¢ekani v kolonach. Mnohé z vyse
uvedenych faktor(l je mozné nasazenim vhodnych nastroj ovlivnit.

V ramci nékolika projektd se Centrum dopravniho vyzkumu, v.v.i. zabyva moznosti fizeni dopravy
v mistech dopravnich uzavirek. Pfedev&im se jedna o projekt ViaZONE Technologické agentury CR
TA01030305 ,ZvySeni plynulosti dopravy a prljezdni kapacity vozovky v mistech s docasnym
omezenym prujezdem vozidel na D a R pomoci mobilnich kooperativnich ITS systém( — Mobilni
liniové fizeni provozu®, ktery byl feSen v obdobi 2011-2013. V dobé feSeni byly podrobné analyzovany
dostupné technologie a systémy pro moznosti efektivnino Fizeni dopravy v mistech dopravnich
uzavirek. Resitelé projektu (Centrum dopravniho vyzkumu, v.v.i., Vysoké uceni technické v Brné,
fakulta stavebni a spole€nost Hit hofman, s.r.o.) se zaméfili na rozvinuté staty svéta a bylo cilem
navrhnout a vytvofit takovy systém, ktery umozZni adaptabilné reagovat na aktualni dopravni situaci
v mistech dopravnich uzavirek.

Druhym projektem je Mezinarodni projekt ASAP (Appropriate Speed saves All People), ktery je
soucasti silniéniho vyzkumného programu CEDR (Directors of Roads) 2012 feSeny konsorciem &tyf
vyzkumnych organizaci (CR/CDV, ITA/UNIFI, BEL/BRRC, RAK/AIT) vedenych &védskym VTI
(Swedish National Road and Transport Research Institute). Projekt je feSen v letech 2013 aZz 2014.
Hlavnim cilem projektu ASAP je vyzkouSet efektivitu vybranych opatfeni, ktera povedou k lepSimu
fizeni rychlosti vozidel projizdéjicich pracovnimi misty, protoZze nedodrzovani nejvysSich dovolenych

Obr. 1: Prenosné dopravni detektory (vlevo) a fidici SW prenosného Fidiciho systému ViaZONE, ktery byl vyvinut
a pilotné otestovan na dalnici D1 v roce 2013.

Projekt ViazONE

V ramci feSeni projektu ViaZONE se podafilo navrhnout, zkonstruovat a pilotné otestovat fidici
systém, ktery vychézel z nejlepSich feSeni ve svété, ale zaroven mél inovativni prvky, které délaji
ze systému unikatni nastroj pro fizeni dopravy v mistech dopravnich uzavirek.

V prvnich fazich vyvoje systému byly vytvofeny kalibrované dopravni modely, které vychazely
z méfeni dopravnich proud(l a které mély za ukol verifikovat navrhovana opatfeni v laboratornich
podminkach a hledat mozné umisténi detekénich zafizeni a prenosnych PDZ, které maiji poslani
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usmérnovat dopravni proudy a pusobit na chovani Fidi€l. Bylo vytvoreno vice nez 300 simulaénich
testu, které nam daly podklad pro vyhotoveni navrhu fidiciho softwarového nastroje.

Paralelné byly vyhotoveny HW prvky systému, jez byly vyvijeny na miru pro potfeby pfenosnych
systému, které splfiovaly prvotni kritéria, ktera byla stanovena feSiteli. PfedevS§im modularita,
energeticka nezavislost a uspornost, flexibilita a pfenositelnost byly limitujici faktory pfi navrhu a vyvoji
hardwarovych &asti systému. Ve fazi finalizace systému jsme vSechny HW komponenty systému
dlouhodobé testovali v gardZzovych podminkach a provadéli upravy. Ve finaini fazi feSeni projektu byl
komplexni systém po dobu 3 mésicu otestovan na Dalnici D1 mezi Brnem a VySkovem. Testovany
systém je slozen z téchto komponent:

= Pfenosné Proménné dopravni znaceni

= Pfenosné dopravni detektory

*»  Prdmyslové PC s minimalni spotfebou elektrické energie kompatibilni se vSemi detekénimi
prvky

= Konfiguraéni a vyhodnocovaci SW

= Modemy pro pfenos dat

= Alternativni zdroje energie pro napajeni vSech souc¢asti systému

Obr. 2: Fotografie z pilotniho testovani systému ViaZONE.

Zhodnoceni pilotniho testovani

Z provedeného vyzkumu vyplyva, Ze v oblasti dopravnich uzavirek je pravdépodobnost vzniku
dopravnich nehod pfiblizné 3x vyS$Si, nez je tomu u neomezenych Usekl dalniénich a rychlostnich
komunikaci. Ekonomické ztraty z dopravnich kongesci jsou v mistech dopravnich uzavirek
nezanedbatelné. Opfeme-li se o zakladni data pro vypoclty ekonomické efektivnosti silni¢nich
a dalniénich staveb v investiénich zamérech v CR s pouzitim programu HDM-4 s kalibrovanymi daty
(CSHS), kde jsou mimo jiné uvedeny hodnoty ¢asu straveného v kongescich pro rizné kategorie typu
prepravy (pracovni cesta osobnim autem, nakladnim vozidlem apod.) dojdeme k tomu, Ze celkové
Casové ztraty v uzavirkach vycislené v korunach se bézné pohybuiji fadové v desitkach milién korun.

Pokud bychom chtéli naplnit teoretické predpoklady z vyhotovenych kalibrovanych modeld a zkratit
cestovni ¢asy a délky kolon v mistech pracovnich zén pomoci dynamického fizeni (teoretické modely
vykazuji moznost zvySeni propustnosti mezi 12% az 15%) na zakladé adaptabilniho snizovani
rychlosti, je nutné navrhnout dodateéna opatfeni. Mira akceptace proménného dopravniho znaceni
fidi¢éi je nedostatecna a zdat je patrné vyrazné prekracovani povolenych rychlostnich limitG.
Bylo zji§téno, Ze dopravni proud je v priméru rychlej$i o cca 20km/h nez je povoleny rychlostni limit,
ato i v misté pracovni zény, kde se pohybuji pracovnici a Sifka jizdnich pruhu je vyrazné omezena.
Tento fakt je rovnéz hlavnim ddvodem vzniku nehodovych udalosti a v urcitych pfipadech i davodem
vzniku dlouhych kolon vozidel.

Z provedenych testl muUzeme konstatovat, Ze zobrazenim dopravni znacky B20a (80) docilime
zpomaleni rychlosti dopravniho proudu o cca 25% na rychlost okolo 100 km/h. LepSiho vysledku
bylo pfi testovani dosazeno zobrazenim vystrazné znacky A23 ,kolona“ (snizeni rychlosti
na cca 95 km/h). PFi zobrazeni dopravni znacky B20a (100) nedochazi k patrnému vlivu na rychlost
dopravniho proudu. Kurcité redukci rychlosti dopravniho proudu dochazi pouze v pfipadé,
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Ze na spodnim panelu LED predzvéstného voziku LED je zobrazena znacka IP21 (na vrchnim panelu
je zobrazena znacka B20a 100).

Vysledky testovani jsou z pohledu vyzkumu velice hodnotné. Abychom docilili teoretickych
predpokladu moznosti snizeni ekonomickych ztrat z narustajicich cestovnich ¢asu a vzniklych nehod
pomoci pfenosnych telematickych nastroj, je nutné kombinovat Fidici systémy s dohledem PCR.

DalSim vysledkem z provedeného testu a analyz je patrné, Ze podoba a vedeni dopravni uzavirky
ma vyznamny dopad na celkové ztraty v cestovnich ¢asech fidi¢l a navaznych ekonomickych ztrat.
Z vySe uvedeného vyplyva, ze vénovat dostateény prostor planovacimu procesu nasazeni systému
se vyplaci. Vzdy by se méla dodrzet minimalné tato posloupnost:

e Znalost uzavirky, tj. kromé& znamych udaju jako vedeni dopravy, pocty jizdnich pruhi a jejich
Sifka, stoupani/klesani v uzavirce je velmi dulezita znalost intenzit v dobé planované uzavirky,
Vypracovani modelu dopravni uzavirky

Uréeni predikovaného zpozdéni s Fizenim dopravniho proudd, a bez néj

Vypocet CIES (Cost benefit analyzy) nasazeni fidiciho systému

Rozhodnuti o podobé systému, jeho funkcich (Fidici, varovny, dohledovy apod.) a poctu
komponent v zavislosti na podkladech v pfedchozich krocich

Projekt ASAP

Hlavnim cilem projektu ASAP je vyzkouset efektivitu vybranych opatfeni, ktera povedou k lepSimu
fizeni rychlosti vozidel projizdéjicich pracovnimi misty, protoze nedodrZovani nejvyssich dovolenych
rychlosti je celoevropskym problémem a na pracovnich mistech o to zavaznéjSim.
Z tohoto dlvodu byl vramci uvedeného projektu vytvofen seznam jednoduchych opatfeni
nezasahujicich do vozovky (zobrazovani aktudlni dosahované rychlosti, pouZziti proménnych
dopravnich znacek pfi prekroCeni nejvyssi dovolené rychlosti, zduraznéni/opakovani dopravni znacky
€. A 15 Prace na silnici, instalace dopravni znacky €. IP 31 a Mé&feni rychlosti).

I

MERENI
RYCHLOSTI

Obr. 3: Testovana opatreni v mistech dopravnich uzavirek v ramci reseni projektu ASAP.

Efektivnost jednotlivych opatfeni byla v obdobi kvétna — az ¢ervence roku 2014 monitorovana pomoci
dopravnich detektor. Na Useku 14 modernizace D1 byly instalovany 4 detektory (2 detektory z obou
stran pfed hrdlem dopravni uzavirky a 2 detektory uvnitf dopravniho omezeni). Byly sbirany data
0 kazdém projizdéjicim vozidle (rychlost, odstup od pfedchazejiciho vozidla, zafazeni do jizdniho
pruhu a kategorie vozidla). Jednotliva opatfeni v podobé dopravnich znaceni byla testovana po dobu
10-ti dni a to vzdy metodou porovnanim prisluSnych dat pfed a po Uprave.
Tato opatfeni byla je$t&¢ kombinovana s méfenim rychlosti Policii CR véetn& jejiho dohledu
nad bezpecénosti a plynulosti silniéniho provozu.

Z tohoto divodu byla vytvofena dopravné-inZenyrska dokumentace, kde byla jednotliva opatfeni
zakomponovana do jiz existujiciho pracovniho Useku modernizace D1 &. 14. Na tomto zakladé byla
stanovena pfechodna Uprava provozu na pozemnich komunikacich ve smyslu 8§77 z&kona
€. 361/2000 Sb. V soucasné dobé probiha vyhodnocovani dat, které po pfedbézné analyze poukazuji
vyznamny vliv opatfeni na rychlost dopravnich proudd a velky vliv na zvySeni bezpeénosti v téchto
krizovych mistech.

61



Sbornik prispévkl konference BRNOSAFETY 2014

62



Sbornik prispévkl konference BRNOSAFETY 2014

DOPRAVNI VYCHOVA JAKO CELOZIVOTNIi PROCES

Zuzana Strnadova

Problematiku dopravni nehodovosti a nasledk(i plynoucich z dopravnich nehod v Ceské republice
se stale nedafi dat do evropského kontextu, tj. snizit poet dopravnich nehod, dle zavazku Ceské
republiky. P¥i pfijeti politiky dopravni bezpeénosti Evropské unie vroce 2004 se Ceska republika
zavazala snizit poget dopravnich nehod z roku 2002 na polovinu do roku 2010. Ceské republice
se tento ambiciézni cil nepodafilo dosahnout. Dokonce jsme v porovnani se zemémi EU, v roce 2012
klesli na 21. misto v po&tu usmrcenych na milién obyvatel. A ani podle statistik, byt doslo v CR
ke snizeni poc¢tu umrti v souvislosti s dopravnimi nehodami, stdle mezi staty EU jsme
na hranici posledni &tvrtiny.

Sice v oblasti dopravnich nehod déti s nasledkem Umrti doSlo v roce 2013 ke snizeni poc¢tu umrti,
ale musime mit na paméti, Ze se jedna o zbyte€né& zmarené Zivoty déti.

Dopravni vychova v ¢eskych zemich ma dlouholetou tradici. Uz v roce 1935 spisovatel F. A. Elstner
pfedved! v ramci ,Vystavy dopravni bezpeénosti“ tzv. hodinky bezpeénosti, kde byla poprvé pouZita
terminologie ,dopravni vychova“. V Praze bylo proSkoleno patnact tisic déti ze tfinacti obecnych Skol,
v ostatnich méstech potom dvacet tisic. Pro venkov byly tyto ,hodinky* vedle pfimych kurz( vysilany
i rozhlasem pro Skoly. Postupujici snahy Skolstvi o bezpeénost mladeze v dopravnim prostredi
je dobfe patrna i z ,Podrobnych u€ebnich osnov obecnych Skol prazskych® pro 1. az 5. roénik z roku
1934. V prvni a druhé tfidé byly prvky dopravni vychovy soustfedény do obsahu prvouky, ve tfeti tfidé
do vlastivédy, ve &tvrté tfidé do ob&anské nauky a kresleni. Dopravni vychova byla v Ceské republice
plné zapracovana do osnov vyuky napfi¢ vSemi rocniky zakladniho Skolstvi."

Pocatky vystavby dopravnich hfist mizeme ale datovat do 60. let 20. stoleti. Dopravni hfisté byla
spiSe volnocasovou aktivitou, bez systematické metodiky vychovy a vyuky.

Do ucebnich osnov zakladnich Skol byla dopravni vychova ustanovena az ve Skolnim roce 1969/1970.
Je to obdobi, kdy se v tehdejsim Ceskoslovensku zac¢ala hromadné stavét dopravni hfisté. V této dobé
se stava znamym jménem v oblasti metodiky dopravni vychovy Josef Votruba, ktery je autorem
mnoha metodik dopravni vychovy na 1. stupni zdkladni Skoly a také metodik pro vyuku a vycvik
na détském dopravnim hfisti.

Dopravni vychova se stala nedilnou soucasti vyuky. Byla zafazena do témat v prvouce, vlastivédé,
ale také namétu dopravni vychovy bylo vyuzivano jako prifezového tématu v dalSich pfedmétech
na zékladni 8kole. Dopravni vychové byla zvl45t& vé&novana pozornost v mésici dubnu — mésici
bezpecnosti silniniho provozu. Ale jen do roku 2004, kdy vstoupil v platnost Rdmcovy vzdélavaci plan
(dale jen RVP) a dopravni vychova se stala tématem, které z &innosti, explicitné jmenovanych v RVP,
se jiz neobjevila. Byla zahrnuta pod vzdélavaci oblast Clovék a jeho svét. Bylo jen na aktivité dané
Skoly, zda si i dopravni vychovu zapracovala do svych Skolnich vzdélavacich pland, které jsou
individualni aplikaci RVP zaméfenou pfimo na danou Skolu.

Ministerstvo dopravy Ceské republiky oddéleni BESIP — garant plnéni opatfeni Narodni strategie
bezpecnosti silniniho provozu

Dopravni vychova ze $kolnich vzdélavacich plani nezmizela Uplné. Stala se ale pouze jednou z mala
aktivit, které byly zachovany z puvodni dopravni vychovy z pfedchazejiciho vzdélavaciho obdobi.
Ato ve 4. rocniku, kdy Zaci méli moznost navstévovat vyuku na dopravnim hfisti v ramci ziskani
prikazu ,Mlady cyklista“ a soutéze ,Dopravni soutéz mladych cyklist(“, kterou kazdoro¢né porada MD
— oddéleni BESIP. Spolupofadateli jsou Ministerstvo Skolstvi, mladeze a télovychovy, Policejni
prezidium Policie Ceské republiky, Ustfedni automotoklub CR, Autoklub Ceské republiky, Cesky
Cerveny kfiz a dalSi organy a organizace pro zaky zakladni Skoly ve véku od 10 let do 15 (16) let,

! vyvoj dopravni vychovy, Iva Provalilova,
http://www.ped.muni.cz/z21/knihy/2009/32/32/texty/provalilova.pdf
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tj. pro zaky 4. — 8. ro€niku zakladnich skol, event. i specialnich Skol. Soutéz je pofadana pod zastitou
MD - Oddéleni BESIP. V této soutézi nejde o rychlost, ale o ovéfeni znalosti a dovednosti zaku
zakladnich Skol a zvySovat zajem Zakl o dopravni vychovu, jako budoucich fidi¢li motorovych nebo
nemotorovych vozidel. Vychovava ke spravnému a bezpecnému chovani zakd v provozu
na pozemnich komunikacich a ke sniZzovani dopravni nehodovosti déti.

Metodické materialy do vyuky dopravni vychovy pro pedagogy na vSech stupnich vzdélavani,
tj. od materské Skoly az po studenty stfednich Skol, vytyoFiIo Centrum dopravniho vyzkumu v projektu
ALARM, jehoz zadavatelem bylo Ministerstvo dopravy CR — viz: www.dopravnialarm.cz.

V soucasnosti se dopravni vychova, jako souéast povinné vyuky, vratila do $kolnich vzdélavacich
plant, tak jak to uklada viada Ceské republiky usnesenim ze dne 10. srpna 2011 &. 599 v Narodni
strategii bezpeénosti. V opatfeni U1 - Preventivni plisobeni na vdechny UG&astniky provozu
na pozemnich komunikacich vychovnymi a vzdélavacimi aktivitami nafizuje zafazeni dopravni
vychovy do vyuky v ramci revizi vzdélavacich plana.

Dopravni vychova se od Skolniho roku 2013/2014 stala soucasti vyuky nejen na z&kladnich
ale i na stfednich Skolach. Na stfednich 3Skoldch se zaméfuji pfedevSim na vnimani ucastnika
silni€niho provozu jako soucast celého komplexu problematiky, kterou doprava sebou pfinasi.

Centrum dopravniho vyzkumu v soucasnosti feSi projekt Metoda LARP v dopravni vychové, jehoz
zadavatelem je Technologicka agentura Ceské republiky. Projekt si klade za Ukol zavést do vyuky
dopravni vychovy moderni metodu vyuky hrou vroli. Prozitim situaci a jejich ztvarnénim,
kdy je zapotfebi se rozhodnout, vede Zaky k ziskavani spravnych navykl a dovednosti potfebnych
pro bezpecny a ohleduplny pohyb v dopravnim prostfedi. Sméfuje zaky ke vnimani potfeb ostatnich
Uc¢astnikl silniéniho provozu a nazorné ukazuje, jaké dopady mé Spatné rozhodnuti.

Ziskani fidicského opravnéni

Autoskolstvi ma v Ceské republice dlouhou tradici v pfipravé Fidi¢d. Jen kvalita pfipravy se vyrazné
zménila. Autoskoly pfipravuji zaky, az na nepatrné vyjimky, pouze formalné, bez orientace na potieby
souCasného provozu. Stejné tak zkuSebni komisafi absolvuji sice narocnou odbornou pfipravu,
ale stdle prubéh zkouSky neklade na Zadatele o Fidicské opravnéni takové pozadavky,
které by eliminovaly potencialni nebezpec¢né fidice, &i zaky, ktefi nejsou pfipraveni na drovni
pozadované smérnici EU 2006/126/ES, o fidi¢skych prikazech, v pozdéjSim znéni.

Pro zkvalitnéni pfipravy a zkouSky zadatele o Fidi€ské opravnéni Centrum dopravniho vyzkumu
prispélo ke zvySeni Urovné znalosti a dovednosti zadatele o fidi¢ské opravnéni nebo pfipravy Fidicu
v nékolika feSenych projektech:

o eTesty — zkouSka Zadatele o fidi€ské opravnéni v elektronické podobé. https://etesty.mdcr.cz/

e Systém rozvijejici schopnost bezpeéné Fidit — projekt VaV Ministerstva dopravy CR.

e Zakomponovani pozadavkl smérnice 2006/126/ES na zkuSebni komisafe pfi provadéni
zkouSky z odborné zplsobilosti Zadatele o fidi¢ské opravnéni do ceského vzdélavaciho
systému zku$ebnich komisafd. Projekt VaV Ministerstva dopravy CR - EDUCATIO.

e Provadéni zkousky dovednosti a chovani zadatell o ziskani fidi¢ského opravnéni skupin A,
A2, Al, AM — metodika.

e Centrum dopravniho vyzkumu se zabyva problematikou vzdélavani vSech u€astnik(i provozu
na pozemnich komunikacich. Snazi se zapojit i do osvétovych akci, napf. Evropsky tyden
mobility (ETM). Vzdélava formou pofadani seminait pro pedagogy a ucitele autoskol.
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LIDSKY FAKTOR V DOPRAVE - KAMPANE, PREVENCE, REHABILITACE

Petr Zadmecnik

UvoD

Z hlediska psychologické prace s lidskym faktorem v dopravé jsou 4 zakladni moznosti. 1) Selekce, 2)
Prevence, 3) Kampané (z velké casti sice spadaji do prevence, ale vzhledem ke slozitosti
problematiky jsou obvykle v samostatné kategorii) a 4) Rehabilitace. Co se tyce selekce, probiha v CR
ve troji roviné. Jednak prostfednictvim zkousky pied ziskanim RO, jednak prostfednictvim dopravné-
psychologického vySetfeni a jednak vramci bodového systému. Vramci tohoto pfispévku se
zameéfujeme na tu Cast prace s lidskym faktorem, ktera se tyka moznosti ovliviiovani jednani, tudiz
selekci nezafazujeme. Nékdy také byva mezi zakladni moznosti zafazovana represe, napfiklad pro¢
nefunguji tvrdé tresty jako zabavovani aut ¢i hrozba vézeni. Nicméné vzhledem k nizkému potencialu
represivnich opatfeni pro ovlivnéni chovani fidi¢t zde neni represe zahrnuta.

PREVENCE

Ekonomické studie vyhodnocujici efektivnost preventivnich opatfeni udavaji velmi pfiznivy pomér
k represi 1:3, coz znamena, ze 1 koruna na prevenci odpovidd 3 korunam na represi. Pokud
se podivame na dostupné informace o bodovanych a vybodovanych fidiCich i obétech dopravnich
nehod, je zfejmé, ze ma smysl se pfi prevenci zaméfovat na specifické skupiny Fidich (napf. mladé
fidice, seniory, motorkare starsi 40ti let, atp.). V ramci preventivnich opatfeni pak zvySuje efektivitu a
dopad zapojeni jednotlivet &i skupin z dané skupiny fidi€u. Jako efektivni se napfiklad ukazaly tzv.
peer programy pro mladé fidiCe, jejichz principem je pravé Ucast vrstevnikl z fad mladych Fidic¢u
v procesu ziskavani RO. Tyto programy byly zavadény a evaluovany pfimo pro evropskou komisi
v ramci projektu Close-to v letech 2004 — 2006 a nasledné v letech 2007 — 2010. Tyto programy se
dostavame signifikantni zménu postojd smérem k vySSi dopravni bezpecénosti v kratkodobém
i sttednédobém horizontu. Vysledky projektu Ize mimo jiné najit v publikaci Hordkova (2009).

Na CDV byly dale realizovany jednorazové akce typu Evropska noc bez nehod &i seminare
pro studenty zakladnich Skol, které jsou nutné pro vefejnou debatu nad problematikou dopravni
bezpec€nosti, ale nemaji takovy potencial ke zméné postoju jako peer programy. DalSim druhem
preventivnich opatfeni, jez jsou CDV provadény, jsou vzdélavaci a doSkolovaci seminafe pro ucitele
(auto)Skol a pracovniky dopravnich a dopravné-spravnich odborll mést. Tyto seminafe umoznuiji
transfer know-how z vyzkumné sféry a aplikaci zjiSténych poznatk( pfi praci s cilovymi populacemi
a zaroven veétsi prehled o zamyslenych legislativnich Upravach jak na narodni, tak na evropské Grovni.

KAMPANE

Problematika kampani zaméfenych na dopravni bezpecnost & zménu mobilitniho chovani maji
potencial fungovat dobre, pokud jsou dodrzeny hlavni zasady pro jejich tvorbu a evaluaci. Celkové se
jedna o opatfeni se Spatné meéfitelnym dopadem a nutnosti vysokych investic, pfiCemz pfijatelné
efektivity dosahuji pouze v kombinaci s dalSimi paralelnimi opatfenimi. Efektivita kampani byla
na CDV méfena v ramci rozsahlého evropského projektu 6. Ramcového programu CAST (Campaigns
and Awareness-raising Strategies in Traffic safety) vletech 2005 — 2009. Vysledkem je velmi
podrobny navod na sestavovani a vyhodnocovani nejen dopravné-bezpeénostnich kampani a jejich
implementaci. V navaznosti na tento projekt realizovalo CDV ve spolupraci s Masarykovou univerzitou
méfeni kampané ,Nemysli§, zaplati8“ pomoci sledovani zmén ve struktufe a aktivité mozku cilové
populace této kampané. Vysledky publikované v Zelinkova et al. (2014) naznacuji, ze kampané
mohou zpUsobovat zmény v nékterych oblastech mozku zodpovédnych za prosocialni chovani
a empatii. V letech 2010 — 2014 byly na CDV vytvofeny kampané zaméfené na specifické skupiny
a nehodové jevy, napfiklad na problematiku disko-nehod.

PFi vytvareni kampani je také nutné zvazit vSechny segmenty fidi¢u, nejen cilovou populaci, jelikoz
kampané jsou obvykle ploSné (pfestoze je mnohem vySSi efektivita u kampani lokélniho
a regionalniho charakteru). Napfiklad fidi¢i se strachem jsou ,krvavymi“ kampanémi dale demotivovani
a prestavaji fidit. Dale je obvyklym slabym mistem kampani prezentace jen toho, co se nesmi, nikoliv
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nabidnuti alternativy, jak lze véci feSit vramci z&kona. NejvétSim otaznikem, ktery se vznasi
v soucasné dobé nad dopravné-bezpecnostnimi kampanémi, je méreni efektivity. A to jak ve smyslu
navratnost investovanych penéz. Ackoliv evaluace je nejmensi poloZzka kampani, a diky projektu
CAST je verejné dostupné know-how, jak ji provadét, nebyla u vétsiny vibec realizovana.

REHABILITACE

Pokud prevence a kampané selZou, je nejvhodnéjSim a nejefektivnéjSim nastrojem pro napravu fidicu
rehabilitace a resocializace. Ve vétsiné zemi EU jsou proto soucasti bodového systému nebo systému
besip. Z dlouhodobych vyzkum( v ramci EU i USA je patrné, Ze nejen v pfipadé recidivistd neni
represe pfili§ ucinna, respektive je ucinna jen do urcité miry. NejefektivnéjSi opatfeni je kombinace
rehabilitadnich program(i a odebrani RO, pficemz i samotné rehabilitaéni programy maiji potencial
vyznamné snizit recidivu. Z pilotnich realizaci v ramci narodnich vyzkumi REPADO a SLECH v letech
2006 — 2014 Ize konstatovat, ze programy pro odsouzené i pro fidi€e v dikci probacni a mediacni
sluzby jsou vysoce efektivni zpUisob snizeni recidivy, pokud jsou provadény kvalifikovanymi lektory
a na zakladé ovéreného kurikula. Vysledky narodnich i mezinarodnich evaluaci ukazuji, Ze zavedenim
takovych programl dojde ke sniZeni recidivy o 50%, pficemz narlst vydaji pro statni spravu
¢i samospravu je v zavislosti na pravni Upravé bud zadny, nebo zcela minimalni. Podrobné vysledky,
legislativni analyzy & moznosti implementace v CR jsme publikovali napfiklad v Datikova (2014),
Zamec¢nik & HavliCek (2013) a Zamecnik & Barbari¢ (2012). V sou€asné dobé jsou tyto programy
pFipraveny pro zavedeni v Ceské republice.

DOPORUCENI

Vzhledem ke komplexnosti dopravy a slozité ekonomické situaci je mnozstvi penéz vénované
na zvySovani dopravni bezpecnosti omezené. Je proto nutné dobfe zvazovat, jaké nastroje budou
vyuzivany a jakou miru navratnosti investic si stanovime. Proto je v EU bézné, Ze se na opatfenich
pro zvysSovani dopravni bezpecnosti, na opatfenich pro zménu dopravniho chovani ¢i pro zavadéni
novych dopravnich feSenich, podili vyzkumné a servisni organizace pod pfisluSnymi ministerstvy,
které disponuji potfebnym know-how i zkuSenostmi jeho aplikaci do reality dopravniho provozu.
Jednou z takovychto organizaci je také CDV.
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PRVNIi POMOC — FAKTOR zZVYSUJiCi BEZPECNOST SILNICNIHO PROVOZU

Veronika Kureckova

Uvod

Navzdory véem bezpecnostnim opatfenim jsou dopravni nehody stale realnou soucasti dopravniho
provozu. V roce 2013 pfiSlo v Ceské republice pfi dopravnich nehodach o zivot 583 lidi a 25 459 lidi
bylo zranéno. Dopravni nehody jsou celosvétové nej¢astéjsi pfi¢inou umrti u mladych lidi ve véku

V€asna prvni pomoc poskytnuta svédky ¢i ucastniky dopravni nehody muaze vyrazné ovlivnit Sance
zranénych na preZiti, pfipadné zmirnit nasledky zranéni, nejen v€asnym zavolanim odborné pomoci,
ale také nezbytnymi Zivot zachrariujicimi Ukony. Podle IFRC (International Federation of the Red
Cross and Red Crescent Societes) dochazi k 50% vSech Uumrti u dopravnich nehod v prvnich
minutach po nehodé, kdy jediny, kdo midze na misté zasahnout, jsou pravé laiéti zachranci. Podle
odhadii Cerveného kfize by véasné poskytnuti prvni pomoci mohlo zachranit az 10% Zivotd. Prvni
pomoc se tak bez nadsazky stava dulezitym faktorem bezpecnosti silniéniho provozu a je Zadouci,
aby vsichni ucastnici dopravniho provozu byli pfipraveni prvni pomoc véas a spravné poskytnout.

“Byt pFipraven?”

Za zakladni nastroj pfipravy poskytovatelt prvni pomoci jsou obecné pokladany kurzy prvni pomoci.
V Ceské republice jsou povinni projit kurzem prvni pomoci vsichni Zadatelé o Fidisky prikaz.
Kurz je obvykle soucasti curricula autoskol a trva 4 hodiny. Pilotni vyzkum v jihomoravskych
autoSkolach ukazuje, ze ve vétsiné pfipadl je kurz spiSe formalni, s malym dlrazem na praktickou
pfipravu. Dotaznikové Setfeni mezi absolventy autoSkol (Zamecnik, Kureckova & Bohmova, 2014,
dosud nepublikovano) ukazuje, Zze 71% uc€astnik( kurzG prvni pomoci v autosSkole je s kurzem
spokojeno, ovSem jen 57% z nich se citi pfipraveno poskytnout prvni pomoc a pouhych 11% z nich
ma alespon zakladni znalosti problematiky. Ukazuje se, Ze fakticka Uroven pfipravenosti absolventd
kurzd prvni pomoci je nedostatecna. Stejné zkuSenosti ukazuji i vyzkumy z jinych zemi (napf.
Breckwoldt, 2008, cit. Miller 2008) — a to v€etné Némecka a Rakouska, kde je podle oficialnich
statistik (IFRC, 2010) v problematice prvni pomoci proSkoleno 80% lidi. Fakticka aroven jejich znalosti
a predevsim jejich ochoty poskytnout prvni pomoc, je vSak slaba.

NaSe zkuSenosti ukazuji, Ze ke zvladnuti prvni pomoci je nezbytné pfipravit laické zachrance
v nékolika rovinach: 1. Znalosti; 2. Dovednosti; 3. Schopnost zvladnout situaci na misté; 4. Schopnost
zvladnout situaci s odstupem; 5. Obecna ochota poskytnout prvni pomoc.

Je tfeba zduUraznit, ze potencialni laicti zachranci vSak nejsou nepfipraveni jen z hlediska specifickych
znalosti a dovednosti. Jednim z kli¢ovych problému je predevsim jejich schopnost zvladnout stres
atlak spojeny s celou situaci. Rada studii (napf. Davies, Maybury, Colquhoun, Whitfield, Rossetti
& Vetter, 2008; Skora & Riegel, 2001, Meron, Frantz, Sterz, Millner, Kaff & Laggner, 1996; Riegel,
Mosesso, Birnbaum, Bosken, Evans, Feeny & Powell, 2006; Ranse & Burke, 2012; Axelsson, Herlitz
& Fridlund, 2000) popisuje rozmanité pocity a mysSlenky poskytovateld prvni pomoci. V. mnoha
pfipadech mlze emocionalni naro¢nost celého procesu byt pfi€inou, pro€ poskytovatelé laické prvni
pomoci v realnych situacich selhavaji. Problémem vSak nemusi byt jen selhani v situaci, kdy je nutno
poskytnout prvni pomoc — ukazuje se, Ze i lidé, ktefi se dokazi ve vypjaté situaci zachovat spravné
a efektivné, mohou tuto situaci nasledné prozZivat jako traumatickou (KureCkova, Riesser, dosud
nepublikovano). S ¢asovym odstupem trpi pochybnostmi o spravnosti svych rozhodnuti, maji ¢asto
iracionalni pocity viny a selhani. Alarmujici je, Ze mnozi uspésni lai¢ti zachranci vykazuji klasické
pFiznaky posttraumatické stresové poruchy.

Jak uéit prvni pomoc

Vystupy z vyzkumu procesu poskytovani prvni pomoci maji fadu aplikaci — jak do oblasti urgentni
mediciny a psychoterapie traumatu (nasledna péce o poskytovatele laické prvni pomoci a jeji
zaclenéni do systému emergentni péce) tak do oblasti vyuky prvni pomoci.
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Je zfejmé, Ze k tomu, aby byl proces vyuky prvni pomoci efektivni, je tfeba pracovat nejen na rozvoiji
znalosti a dovednosti, ale také na zvladani psychologickych bariér a na prevenci naslednych
psychickych traumat. V souladu s témito pozadavky je tfeba pfipravit nejen curriculum konkrétnich
kurz(, ale cely systém vzdélavani populace CR. V souladu s doporugenim IFRC (2010) by vzdé&lavani
v oblasti prvni pomoci byt poskytovano vdem, nejlépe jako soudast zakladniho vzdélani. Ugelnost
vyuky prvni pomoci jiz na zakladnich Skolach dokladaji i mnohé studie (napf. Breckwoldt, 2009,
Breckwold & Kreimeier, 2013), neméné dulezité je vSak také celozZivotni vzdélavani v této oblasti.
Metodické pFistupy a doporuceni expertd se rGzni — na jedné strané vyuziti zazitkové pedagogiky
a kurz(i s deli hodinovou dotaci (Pleskot, 2013), na druhé strané kratké kurzy, s vyuzitim domaci
pfipravy a videa (Breckwoldt, 2009; Braslow et al., 1997 Mueller et al., 2014).

NaSe zkuSenost ukazuje, ze vyuziti metod zazitkové pedagogiky — vcéetné simulovanych situaci,
zajistuje komplexni pfipravu potencianich laickych zachranct. Oproti tradicnim koncepcim (Pleskot,
2013) klademe vétsi diraz na otazky nasledného prozivani procesu prvni pomoci. Kratkodoby (4 hod.)
kurz prvni pomoci zazitkem zaclenujeme také do rehabilitacnich program zaméfenych na prevenci
recidivy u pachateld trestnych &ind v dopravé. Dosavadni zkuSenosti z téchto kurzu, stejné
jako zkusenosti s podobnych kurzli pofadanych pro odsouzené pachatele trestnych ¢ind v dopravé
pfimo ve véznicich, naznacuji, Zze podobné kurzy mohou slouzit nejen k lepsi pfipravé ucastniku
k poskytnuti prvni pomoci, ale také k lepSimu uvédoméni si rizika a snizeni tendence k rizikovému
chovani.

Zavér

Problematika prvni pomoci zahrnuje Fadu problematickych aspektd.
pro pfehlednost shrnuty v nasledujici tabulce:

jsou

Tabulka 1: Klicové aspekty prvni pomoci.

Chybi zpétna vazba — ukotveni chybné
rutiny

Nerealisti¢nost

Oblast Problémy Opatieni
Znalosti P¥ili§ mnoho informaci Redukce informaci
Nesrozumitelné Jednoduché, srozumitelné informace, s jasnou
; strukturou
Nestrukturované
. L. Priibézné vzdélavani lektord prvni pomoci
Nepresnosti, myty, omyly
Dovednosti Nedostatek tréninku Trénink v realistickych podminkach (realistické

figuriny, simulované situace apod.)
Prabézna zpétna vazba — eliminace chyb

Dril a zautomatizovani vSech kliovych postupl a
Cinnosti

Schopnost zvladnout
situaci na misté

Docasna paralyza

Omezena schopnost vybavit si nau¢ené
informace a postupy

Pokles vykonnosti

Casova distorze

Selektivni vnimani

Silny stres

Vliv okoli

LepSi porozuméni procesu — vyzkum

Zvladani psychologickych bariér jako jedno z
témat vycviku

Zazitkova metodika — ddraz na subjektivni
prozivani
Dril — intenzivni trénink klicovych aktivit.

Nacvik rutinnich postupl — minimalizace
rozhodovani v situaci nejistoty...

TANR - telefonicky asistovana neodkladna
resuscitace — zefektivnéni procesu komunikace
operator — laicky zachrance.

Prvni pomoc jako pfirozena soucast Zivota —
systémové celozZivotni vzdélavani

Schopnost zvladnout
situaci s odstupem

Pochybnosti o spravnosti rozhodnuti

Pocity viny a selhani

Péce o poskytovatele prvni pomaoci.

- psychologick&d pomoc, terapie traumatu
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- informacni letaky od zachranné

. . . vl S zdravotnické sluzby
Pocit neuzavienosti — lai¢ti zachranci

nemaji informace o dalSim osudu - pravo na informace o zranénych
zachranovanych osob

Specificka vazba mezi zachrafiovanym a N L , , .
zachrancem Zaclenéni psychologickych témat do vyuky prvni

pomoci.

Situaéni trauma — priznaky . . B i o
posttraumatické stresové poruchy Prvni pomoc jako pfirozena souéast Zivota —
systémové celozivotni vzdélavani

Velmi silna potifeba mluvit o zazitku

Obecna ochota Obavy, Ze spiSe ublizi Absolvovani kurzu prvni pomoci — posiluje
pomoci . . . sebevédomi a ochotu pomoci

Bystander effect — difize odpovédnosti,

obavy ze socialni kontroly a sankci Drill — rutina — automatizovana reakce, s malou

- . vazbou na volni rozhodnuti
Neprijatelnost situace

. . Zaclenéni pfekonavani bnitfnich bariér do tréninku
Osobni charakteristiky poskytovatele -

sebekontrola Prvni pomoc jako sou&ast vefejného diskurzu
Pocit zodpovédnosti, viny, a socialniho Prvni pomoc jako pfirozena soucast zivota —
tlaku systémové celozivotni vzdélavani

Feeling of responsilbility, guilt and social
perssure

Zdroj: Kure¢kova, V., Riesser, R.: First Aid — a Relevant Traffic Safety Factor, dosud nepublikovano)

Prvni pomoc ma bezprostfedni potencial zachranovat zivoty. M& v3Sak také nesporny preventivni
vyznam a z celospoleénenského hlediska pfispiva k rozvoji odpovédnosti za sebe i za druhé lidi.
Je interdisciplinarnim tématem, kterému by v budoucnu mélo byt vénovano daleko vice pozornosti,
a to jak z hlediska vyzkumného, tak z hlediska politického.
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MLADI RIDICI A SENIORI

Kamila Parakova, Pavel Rezaé

Mladi Fidici

Problémové (rizikové) chovani v mladé dospélosti je pomérné c¢asty fenomén. Setkavame
se s rliznymi typy chovani, které se dle Miovského et al. (2010) velmi &asto prolinaji. Setkavame
se s tim, Ze se jedinec nezapoji ,jen“ do jednoho z téchto typl, ale velmi ¢asto realizuje vice typl
rizikového chovani sou€asné (rizikova jizda za volantem, rizikové uzivani navykovych latek apod.).
Zuckermana (2007) se domniva, Ze v situaci, kdy jedinec nema naplnéné své individualni potfeby
(pramenici z jeho hodnot) se mlze rozvinout chovani, které je za hranici normy. V této souvislosti
se také hovofi o ,sensation seeking“. ZplsobU projevd tohoto chovani je cela fada (rizikova jizda
za volantem, rizikové sportovni aktivity, rizikové uzivani navykovych latek, trestna Cinnost apod.).
V tomto smyslu mdzeme uvazovat o tzv. syndromu rizikového chovani. Jiz dfive se Wilson a Daly
(1985) zabyvali obdobnym syndromem®, ktery mize byt pfitomny u muzd, zejména téch mladych.
Tyka se charakteristické tendence zkouSet aktivity, jakymi jsou zneuzivani navykovych latek, agresivni
projevy chovani, tendence vyhledavat rychlost (napf. rychla jizda autem) pfipadné se poustét
do dalSich tzv. adrenalinovych aktivit. Tento syndrom spociva v silném puzeni kombinovat vice téchto
aktivit. Nejde tedy pouze o inklinovani k jedné &innosti, ale k vice Cinnostem ze spektra rizikového
chovani. Obdobné popisuje také Nell (2002), v souvislosti s formovanim rizikového chovani u mladych
fidich. PiSe, Ze rizikovy zplsob jizdy je vyrazné formovan pocitem nezranitelnosti, ktery prameni
z evoluéniho vyvoje. Z vysledkd vyzkumu Kreager, Rulisona a Moodyho (2011), ktefi realizovali
rozsahly vyzkum s 897 adolescenty, je patrna souvislost mezi strukturou skupiny a rizikovym
chovanim. Autofi srovnali dva typy rizikového chovani (rizikova konzumace alkoholu, doprovazena
s fizenim a delikvence) s formujicimi charakteristikami ¢lenské skupiny (soudrznost skupiny, stabilita
skupiny, vzajemnost jednotlivych €len skupiny apod.). Citovani autofi prezentuji, Ze skupina, ve které
jsou delikventni dospivajici ma oproti skuping, ve které delikventni dospivajici nejsou, vyrazné
formujici skupinové prvky (solidarita jedincd mezi sebou, soudrZznost apod.). Jevi se tak jako vhodné
vyuzit tuto silné formovani v ramci ,peer” skupiny v preventivnim sméru.

V ramci prace s mladymi fidiCi zde probihal v letech 2004 — 2010 projekt ,CLOSE-TO®. Ten mél za cil
priblizit se k mladym lidem, ktefi se chtéji stat plnohodnotnymi G&astniky silni€niho provozu.
JelikoZ jsou instruktofi v autoSkolach zpravidla o dost star$i nez zacinajici fidic¢i, hlife se mohou stat
vzorem pro mladého zacateCnika. Tento projekt se snazil vyuku v autoskolach obohatit o sdéleni
vrstevnikl, ktefi svym vystoupenim zacinajiciho fidi¢e motivovali k zodpovédné a bezpecné jizdé.
Jde o tzv. peer-metodu (peer = vrstevnik), ktera je jiz mnoho let uspésné vyuzivana v preventivnich
programech zaméfenych na prevenci zneuzivani navykovych latek ¢i onemocnéni AIDS. V projektu
CLOSE-TO pfichazeli do autodkol mladi lidé, ktefi proZili zavaznou dopravni nehodu. Mnozi z nich byli
viniky dopravnich nehod, vystupovaly zde v3ak i obéti, spolucestujici ¢i ti, ktefi po dopravni nehodé
obétem aktivné pomahali. Tito mladi u¢astnici dopravnich nehod byli v roli tzv. peer-mentora. Kazdy
peer-mentor pro$el specialnim progkolenim, které mélo v riiznych zemich rozdilnou podobu. V Ceské
republice trvalo dva dny a bylo ur€eno pro skupinku zhruba deseti U€astnikd. V ramci seminare
se peer-mentofi ucili nejen spravné a vhodné komunikovat s budoucimi Zaky v autoskolach, poutavé
a pfirozené prezentovat svUj pfibéh a pfipravit se na pfipadné komplikace béhem prfednasky, ale také
se zabyvali prozitou dopravni nehodou. S pomoci psychologickych her, vytvarnych projeva, verbalnich
aktivit a jinych technik znovu zpracovali celou udalost, mnohdy na ni pravé ve skupince ostatnich
peer-mentorl ziskali lepSi nahled. Vystoupeni peer-mentora v sobé zahrnuje dva hlavni momenty,
a to vliv vékové blizkosti a ztratu anonymity. Je znamo, Ze pro mladé lidi je nejplsobivéjsi vliv pravé
vrstevnikl. Informace ziskané vrstevnikem (peer-mentorem) tak maji mnohem vétsi vahu
nez podobné poznatky pfedavané rodici &i instruktory v autoSkolach. Ztrata anonymity je pro ucinek
sdéleni také dilezita. Kazdy fidi¢, i ten nezkuSeny, vi, Ze dopravni nehody se stavaji. Casto si vdak
zacinajici fidi€ neuvédomi, Ze takova nehoda se mulze stat i jemu. Sami z ast mladych viniki
dopravnich nehod nezfidka slychame vétu: myslel jsem, Ze se mi to nemuze stat. Posluchac by si mél

! Young male syndrome
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uvédomit, ze i on se mlze dostat do podobné situace. Ale nejlépe by bylo, aby se diky vyslechnutému
pfibéhu choval tak, aby k obdobnym nehodadm nedochazelo.

Seniofi

Starnuti evropské populace je jeden ze souasnych vyznamnych demografickych trenda.
V soudasnosti v CR vice jak 15% populace patfi do skupiny senior(. ZvySujici se podet starsich lidi
ma za nasledek vétsi pocet Fidi€h seniorl. Soucasné prlizkumy ukazuji, Ze mobilita a schopnost
pohybovat se do velké vzdalenosti od domova, je jednim ze zakladnich aspektd kvality Zivota. Mobilita
je spojena s dusevni pohodou, nezavislosti a sobéstacnosti (Bonnel, 1999). Pouziti auta je spojené
s lep$im télesnym i duSevnim zdravim, auto umozruje starSim lidem s fyzickym omezenim zachovat
si urcitou nezavislost a podilet se na kazdodennich €innostech a ke zvySeni pozitivniho self-esteemu
(K6pke, Deubel, Engeln a Schlag, 1999, Siren & Hakamies-Blomqvist, 2004; 2009; Dickerson a spol.
2007).

Seniofi patfi mezi druhou nejvétsi skupinu Fidi€ld s nejvysSim poctem umrti, po mladych FidiCich.
Seniofi tvofi 8-10% vSech mrtvych za volantem a to predevsim z ddvodu vyS$si pravdépodobnosti
vazného zranéni & smrti z divodu fyzické kfehkosti a horSimu zdravotnimu stavu (McGwin, Sims,
Pulley & Roseman, 2000). Studie, ktera porovnavala dasledky dopravnich nehod u Fidi¢l rdzného
véku, poukazuje na dvakrat vy$Si pravdépodobnost smrti fidi€l ve véku 70- 74 nez u skupiny Fidicl
ve véku 30 aZ 59.

U skupiny fidich nad 80 let a vice se pravdépodobnost umrti zvySila na
pét (Li, Braver, & Chen, 2003). Tento fakt je znam jako "frailty bias" v analyze dopravnich nehod.

Na zakladé analyzy dopravni nehod byla identifikovana tzv. typicka dopravni nehoda seniort. Jedna
se 0 nehody ve slozitych dopravnich situacich, jako jsou
napfiklad kfizovatky (MCGwin a Brown, 1999). Typické pro tyto nehody je i zapojeni i jiného
dopravniho vozidla do nehody, ¢asto k nim dochazi v levoto€ivé zatacce s hustym provozem (Oxley a
kol., 2006). Hlavni pfi¢inou dopravnich nehod senioru je tzv. "error accident". Jedna se situaci, kdy je
potfeba v jeden okamzik udélat vice rozhodnuti a jakékoliv Spatné rozhodnuti mlze zapfi€init
nehodu. Tyto typické nehody poukazuji na problémy na Urovni exekutivnich funkci (tj. planovani
a rozhodovani, Anstey, 2004).

Na druhé strané u starSich Fidi€ld se vyskytuji méné nehody zpusobené rizikovym chovanim
za volantem, jako je nepfiméfena rychlost, alkohol, predjizdéni v rizikovych podminkach a
podobné. V porovnani s mladymi fidi¢i starSi lidé maji lepSi schopnost regulace emoci a zotavuji se
rychleji z negativnich emocionélnich stavd (Samanez-Larkin et al, 2009).

Pro uspésné zvladnuti slozitého uUkolu, jakym je fizeni motorovych vozidel, je potfeba
mnoha kognitivnich schopnosti. Rizeni vyZaduje schopnost identifikovat a vénovat pozornost
relevantnim informacim a na strané druhé ignorovat nepodstatné informace v dopravni situaci. Taktéz
odpovidajici reakéni Casy jsou rozhodujici pro zamezeni kolizi a reakéni doba se prodiuzuje
s vékem FidiCe. DalSim aspektem relevantnim pro Ffizeni jsou exekutivni funkce. Exekutivni
funkce klesaji v prabéhu starnuti jedince (Bryan a Luszcz, 2000). Exekutivni funkce jsou odpovédné
za regulaci a kontrolu kognitivnich  procesli, vcéetné pracovni paméti, logického
mysSleni, feSeni problém0, jakoz i planovani. Svékem dochazi i k poklesu raznych
rozméru pozornosti, jako
je vizudlni pozornost, selektivni pozornost, rozdélena pozornost, udrzeni pozornosti (tj. bdélost) a pres
ouvani pozornosti z jednotlivych podnétd.

Mezi nejvyznamnéjSi projekty probihajici na CDV, v souvislosti s problematikou starSich osob
uCastnicich se dopravy, patfi CONSOL. Projekt byl celkové zacilen na komplexni pojeti problému
dopravy u starSich osob, skladal se z 5 ¢asti:

1) Demograficka zména a doprava. Mezi hlavni body demografické ¢asti patfi naristajici trend
k cestovnim aktivitam, rostouci pocet Fidi€skych opravnéni a dostupnost automobil(
pro seniory.

2) Charakter mobility ve spoleénostech se starnouci populaci. Na zakladé sekundarni
analyzy dopravné sociologickych dat vznikl seznam z&kladnich demografickych
a socioekonomickych faktort, které ovliviiuji vzorce dopravniho chovani senior(
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patfi:

Odchod do dichodu (dochazi k celkovému snizovani mobility, délka cest se zkracuje)
Misto bydlisté (vyznamné rozdily v méstskych a pfiméstskych aglomeracich)

Gender (Zeny oproti muzdm vykazuji mensSi zavislost na automobilu a vice se spoléhaji
na chlzi a vefejnou dopravu)

Vék (k nejvétSimu upadku mobility dochazi mezi lety 70 az 79, dochazi k tomu zfejmé
v souvislosti se zdravotnimi komplikacemi)

Subjektivné vnimany zdravotni stav (méa vyznamny vliv na mobilitu)

Nehody u starnouci populace

Zainteresované strany a postupy v oblasti bezpecnosti provozu na pozemnich
komunikacich. Cast zaméfena na lepsi porozuméni politice, institucionalnim a politickym
podminkam, které ovliviuji implementaci. Cilem této studie bylo zmapovat a
analyzovat zainteresované strany v roli starSich u€astnikd silni€niho provozu s cilem zvysit
povédomi o tom, co mlize usnadnit a branit v provadéni dulezitych politickych opatfeni.
Pripady dobré praxe, véetné pravnich predpisi vztahujicich se fidi€¢skym opravnénim.
Pfipady dobré praxe vztahujici se kinfrastruktufe a vefejné dopravé z pohledu starSich
uzivatelll dopravy, identifikace bezpecnostnich problém0 starSich fidi¢l. Starsi lidé jsou
v Evropé nejéastéji zahrnuti do kategorie "osob se zdravotnim postizenim”. Iniciativy
zaméfené na starSi lidi, jsou CcCastéjSi v oblasti zdravi, spokojenosti a socialni
oblasti a ukazuji, Ze evropska spolecnost stale vnim& starnuti prfedevS§im jako
zdravotni problém.

Vybrané projekty na CDV:

CLOSE-TO
Doba trvani:02/2004 - 03/2010

Zapojené zemeé: Rakousko, Kypr, Francie, CR, Némecko, Recko, Madarsko, Slovinsko, Spanélsko,
Svédsko, Polsko

Cilova skupina: mladi Fidici

Internetové stranky: http://www.close-to.net/module.phtml?id=1247

CONSOL (Road safety in the ageing societies - CONcerns and SOLutions)
Doba trvani: 09/2011 — 09/2013

Zapojené zemé&: Rakousko, Némecko, UK, Francie, Spanélsko, Svédsko, CR, Irsko
Cilova skupina: seniofi

Internetové stranky: http://consolproject.eu/

Implikace pro praxi

Sbér informaci, analyza dat a doporuceni ohledné specifickych skupin osob
Vefejné prazkumy

Kampané — podklady k vytvoreni kampané

Dopravnépsychologické vySetfeni

Biofeedback
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LIDSKY FAKTOR V DOPRAVE - POSTOJE K BEZPECNEMU CHOVANI
V DOPRAVE

Petr Zamecnik

Postoje se tykaji vztahu jedince k urcitému objektu postoje (pfedmétu, nazor, druha osoba apod.).
Cast postoju je vrozenych. VétSina postoji ale vznika prostfednictvim viastni &i zprostfedkované
zkuSenosti. Postoje se mohou v pribéhu Zivota ménit. Maji tfi slozky (kognitivni — racionalni slozka,
emociondlni — zaloZzené na citové pohnutce a konativni — projev chovani). Postoje nejcastéji méfime
tzv. selfreportem (Schwarz, 2010), tedy vypovédi samotného nositele postoje. Aplikace méfeni postoju
v ramci dopravniho chovani je mozné pouzit v fadé situaci. Muze se jednat o situace, které by pfispély
k zavadéni novych opatfeni smértujici k zvySeni bezpecnosti silniéniho provozu. Mlize se jednat
0 méfeni postoji vlic&i konkrétnim situacim v dopravé, ke konkrétnim ucastnikdm silniéniho provozu.
Podminkou ale vzdy je, aby jedinec, ktery ma prezentovat svij postoj dobfe védél, k ¢emu
se vyjadfuje. V Centru dopravniho vyzkumu, v. v. i. (dale jen CDV) se zaméfujeme na postoje tykajici
se mladych fidi¢u (Close — to) a postoje vici bezpecénosti silniéniho provozu (SARTRE), &i postoje vici
zvazovanym novym technologiim (ALKOLOCK). VSechny tyto zjiStované oblasti nam mohou pomoci
pfi konstruovani vhodnych opatfeni vedouci ke snizeni nehodovosti a zvySeni bezpecnosti silni¢niho
provozu.

Pokud se podivame na historii, problematice postoji u fidi¢l je pozornost vénovana nékolik desetileti.
Od padesatych let narustaly studie o propojeni nehodovosti a nékterych osobnostnich vlastnosti.
V nasledujicich dekadach se pozornost zaméfila také na vice abstraktni vlastnosti, jako jsou postoje
a presvédceni. Méfeni postojli za ucelem predikce nevhodného chovani &i nehodovosti tak ma
dlouhou tradici. V souasné dobé jsou dle (Boningera, Krosnicka, Berenta, Fabrigara, 2014) postoje
nékdy zpochybnovany jako vhodny prediktor rizikového chovani, a to z nasledujicich divod( 1) Jsou
méfeny selfreportem. To znamena, Ze se lidé do velké miry posuzuji sami. Bézné postojové dotazniky
jsou velmi nachylné na socialné Zadouci odpovédi. 2) Nejsou stabilni v ¢ase. Postoje nejsou
tak stabilni jako osobnostni vlastnosti, takze se méni s Casem a nemaji tak silu na dlouhodobé
predpovédi chovani. 3)Souvislost s nehodovosti je vzdalena. Je velmi obtizné urcit, ktery postoj
souvisi s nehodovosti &i rizikovym chovanim vice, a ktery méné. Navic je obtizné urcit, jaké postoje
jsou kliGové v konkrétnich situacich specifickych nehod.

Nicméné kratkodoby azZ stfednédoby predikéni potencial postoju Ize vyuzit jako start pro dlouhodobé;si
pusobeni a kampané. Zaroven se lIze, dle Hausteina (2012) zaméfovat na specifické postoje a nikoliv
postoje k bezpecnosti obecné. Specifické postoje ke konkrétnimu chovani v konkrétnich situacich pak
lépe predikuji rizikovost a navic se daji shrnovat do blok(, které maji vySSi vypovidaci hodnotu.
Faktem také je, Ze neni mnoho nastrojl, které by se daly pouzit jako prediktory rizikového chovani.

V rdmci vyzkumu postoja u Fidi¢t byl v CDV feSen projekt Close-to a nasledné Modul Close-to, ktery
projekt rozSifoval o dalSi evropské zemé. Tento projekt, ktery byl feden pfimo pro Evropskou komisi,
meél za cil ovlivnit skupinu mladych zacinajicich Fidi€O smérem k vy$Si bezpecnosti v dopravé.
Principem bylo zapojeni tzv. peer mentord. Efekt metody byl zjiStovan prostfednictvim
experimentalniho designu a dotaznikového Setfeni, dale pak procesni evaluaci. Vysledky ukazaly
pozitivni efekt metody projektu na (konkrétni) Fidicské chovani mladych fidica, vliv na fidicské postoje,
byl primérné 0,5 na 5tibodové Skale smérem k bezpecnosti, coz je na hranici méfitelnosti béznymi
nastroji. Celkové se ale ukazalo nékolik prokazatelnych posund u subpopulaci. Velmi dobry efekt byl
zjistén na potencialné nebezpecné fFidie, zatimco efekt na fidie s obavami byl spiSe negativni
(vice je vystresoval ¢i vystrasil). Obecné je metoda ucinnd, je ale nutné dbat specifik jednotlivych
skupin pfi volbé osob, které se stanou peer mentory.

Nejvétsi projekt v Ceské republice tykajici se postoju k dopravni bezpeénosti byl soubor naslednych
méfeni kazdych pét let v ramci projektl evropskych SARTRE (jehoz bylo CDV soucasti). Projekty
SARTRE 1 - 4 byly zaméfeny na postoje k otazkam bezpecnosti silni¢éniho provozu a srovnavaly
velkou ¢ast zemi EU. V SARTRE 1-3 byli osloveni pouze aktivni Fidi¢i, SARTRE 4 se zaméfoval
i na ostatni uc€astniky silni€éniho provozu. Pfedmétem prizkumu byly postoje k bezpe€nosti obecné,
k problematice rychlosti, alkoholu za volantem, k otazkdm policejni kontroly a k novym technologiim.
Obecné Ize fFici, ze postoje Ceskych Fidi€l se s Casem pfiliS neméni s vyjimkou postoju k otdzkam
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alkoholu za volantem. Vzrusta podil Fidi€a, ktefi poc€itaji s dechovou zkouskou béhem cesty (zvysené
subjektivni riziko kontroly) a téch, ktefi by uvitali zvySeni maximalni povolené hladiny alkoholu.
Celkové jsme zaznamenali propad v dulezitosti, jakou TFidi¢i pfikladaji bezpecnosti, coz je
ale celoevropsky trend.

Na zakladé predchozich vyzkum( SARTRE a Close-to jsme se v ramci narodniho prizkumu zaméfili
na postoje k tzv. ,alkoholovému zamku®, ktery se jevi jako perspektivni opatfeni pro zabrafiovani
recidivé u Fidi€u jezdicich pod vlivem alkoholu. Je to technické opatfeni, které by nedovolilo Fidicim
nastartovat jejich vozidla v pfipadég, Ze pozili alkohol. Jaky na né ma nazor ¢eska populace zjiStovala
ve spolupraci s CDV agentura FOCUS, Marketing & Social Research. Vysledky jasné ukazuji,
Ze vétSina Geské populace by nafidila pouzivani alespon u vybranych skupin Fidi€d — tedy ti, ktefi byli
pristizeni pfi jizdé pod vlivem, profesionalni fidi¢i (hlavné pfi pfepravé lidi), mladi Fidi¢i, alkoholové
a drogové zavisli, policisté a hasici. Vétsina populace také souhlasi s alkolockem jako doplfikové
opatfeni k trestu odnéti fidi€¢ského opravnéni.
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POSTOJE RIDICU A UROVEN NEHODOVOSTI V CR

Josef Mikulik, Pavlina Skladana

Automobilova doprava v Ceské republice pro$la v uplynulém &tvrtstoleti hektickym vyvojem. Poget
registrovanych motorovych vozidel vzrostl mezi roky 1990 a 2012 o 77,8%, pocet rocné ujetych
kilometrl o 76,6%, pficemz pocCet obéti dopravnich nehod za stejné obdobi poklesl o 42%. Zatimco
objem dopravy stoupal viceméné rovnomérné, umrtnost nasledkem dopravnich nehod méla kolisavy
vyvoj s vrcholem v roce 1994 (1637 obéti); nastup opaéného trendu mizeme pozorovat od roku 2000,
pficemz o skutecné systematickém a vyrazném ubytku umrti mdzeme hovofit az po roce 2004.
Od roku 2000 do 2012 se podafilo omezit imrtnost na polovinu (viz Tabulka 1). Tento optimisticky
vyvoj Ize pfiCist zkvalitnéni vozového parku, zménam v legislativé a policejni kontrole, v nemensi mife
pak postupné aplikaci zasad bezpeCného utvareni komunikaci, ale i poklesu rychlostnich
charakteristik nasledkem houstnouciho provozu. Pfres veskeré Uspéchy je vSak na misté pfipomenout,
7e Ceska republika stale jesté zdaleka nedosahuje Urovné zemi, ve kterych je bezpeé&nost dopravy
tradi¢né jednou z priorit (viz Tabulka 2).

Tab. 1: Vyvoj ukazatelii nehodovosti v CR 1990 - 2012.

1990 2000 2010 2011 2012
absolutni poc¢et umrti 1291 1486 802 773 742
amrti na 100 000 obyvatel 12,5 14,5 7,6 7,4 7,1
amrti na 10 000 registrovanych vozidel 4,0 3,6 1.4 1.4 1,3
amrti na miliardu vozokilometrd 48,3 36,7 16,2 16,2 15,7

(zdroj: IRTAD 2014 Annual Report)

Tab. 2: Mezinarodni srovnani ukazatelii nehodovosti 2012.

na 100 000 obyvatel | na 10 000 registrovanych vozidel | na miliardu vozokilometr(
Irsko 3,5 0,7 34
Svédsko | 3,0 0,5 3,6
Nizozemi | 3,4 0,6 4,3
Finsko 4,7 0,7 4,7
Izrael 3,3 1,0 5,2
Némecko | 4,4 0,7 55
Francie 5,8 0,9 6,5
Rakousko | 6,3 0,9 6,9
Belgie 6,9 11 7,7
CR 7,1 1,3 15,7

(zdroj: IRTAD 2014 Annual Report)

Obtize na cesté k niz§i nehodovosti byly a do znaéné miry stale jesté jsou akcentovany obecné nizsi
kulturou bezpecnosti a zejména pak trvalym zanedbavanim prace s verejnosti u nas. Postoje a nazory
ob¢anu je tfeba brat v uvahu pfi formulaci dopravné bezpecnostni politiky a zaroven dobre
informovany obc¢an snaze akceptuje potfebna opatfeni. Prizkumy ukazaly, Ze postoje U€astniku
silniéniho provozu v zemich s rdzné vysokou Urovni bezpecnosti se vyznamné lisi.

Jednim ze zasadnich projektl, které se zabyvaji postoji u€astniku silni¢niho provozu, je SARTRE
(Social Attitudes to Road Traffic Risk in Europe). Jedna se o rozsahly mezinarodni projekt mapujici
postoje, nazory, zkuSenosti a deklarované chovani evropskych fidi¢t od roku 1991. Projektu SARTRE
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1 se Ucastnilo 15 zemi, SARTRE 2 v roce 1996 zahrnoval 19 zemi, SARTRE 3 (2002) jiz 23 zemi,
do posledniho projektu SARTRE 4 se zapojilo 19 zemi. Ceska republika se podilela na vSech
pokragovanich projektu; realizaci SARTRE 1 v CR zajistil Ustav silniéni a méstské dopravy, SARTRE
2 — 4 provedlo Centrum dopravniho vyzkumu. V prizkumech SARTRE byly provadény rozhovory
s aktivné praktikujicimi fidi¢i (SARTRE 4 pokryval navic i dal$i u€astniky silniéniho provozu), hlavnimi
tématy byly rychlost, alkohol, pouzivani bezpeénostnich pasli a détskych sedacek, styl jizdy a postoje
k ostatnim G¢astnikim silniéniho provozu, nové technologie, legislativa a kontrola dodrzovani zakond.
Kromé& moznosti mezinarodniho srovnani je zajimavy i vyvoj postoju Ceskych fidicd k rdznym
aspektim bezpecnosti dopravy v ase. Zménami prosel napfiklad samotny zajem o problematiku
bezpecnosti (viz Tabulka 3). Mezi problémy kriminality, Zzivotniho prostfedi a zdravotnictvi
se ze Ctvrtého mista dopravni nehodovost postupné posunovala na tfeti a druhé, aby se v roce 2009
dostala opét na tfeti pozici; v poslednim prizkumu SARTRE vSak muZeme pozorovat vSeobecny
pokles zajmu o vefejné zalezitosti s vyjimkou zdravotnictvi. Srovname-li v ramci posledniho prizkumu
Ceské vysledky s daty nékolika vybranych zemi s vysokou dopravni bezpec€nosti, vidime, Zze tamni
fidici berou problémy bezpecnosti mnohem vice za své (viz Tabulka 4).

Tab. 3: Podil ¢eskych ridi¢u, ktefi se citi dotéeni vybranymi celospolecenskymi problémy.

S1(1991) S2 (1996) S3 (2002) S4 (2009)
Kriminalita 79,1% 90,7% 87,5% 73,8%
Zivotni prostredi 83,1% 81,9% 76,9% 71,0%
Dopravni nehodovost 68,1% 81,1% 83,3% 71,2%
Zdravotnictvi 79,8% 72,1% 75,5% 82,9%
Dopravni zacpy 29,9% 47,1% 55,8% 54,5%
Nezaméstnanost 49,4% 38,8% 66,6% 62,4%

Tab. 4: Podil ridi¢u, ktefi se citi dotceni vybranymi problémy (mezinarodni srovnani, 2009).

Kriminalita | Zivotni Dopravni Zdravotnictvi | Dopravni | Nezaméstnanost
prostfedi | nehodovost zacpy

Ceska 73,8% 71,0% 71,2% 82,9% 54,5% 62,3%
rep.

Svédsko | 87,1% 75,4% 82,8% 88,6% 54,7% 76,2%
Finsko 78,3% 81,7% 84,9% 71,2% 38,1% 74,8%
Francie 73,6% 82,9% 90,4% 85,1% 62,5% 86,2%
Izrael 83,1% 80,5% 92,8% 68,1% 80,4% 72,7%
Irsko 88,7% 75,6% 94,2% 93,1% 74,5% 95,7%

Nizky zajem a malou informovanost ¢eskych Fidici naznacuji i odpovédi na otazku kladenou nové
v projektu SARTRE 4: ,Do jaké miry souhlasite s tvrzenim, ze se naSe silnice staly v pribéhu

jen 31% dotazanych fidica.
Z vysledkd prizkumu Ize vybrat i data, kterd se vztahuji ke konkrétnim ukazatelim bezpecénosti.
Jedna se napfiklad o prednost chodcl na pfechodu. Podil Fidi¢a, ktefi uvedli, Ze chodci na pfechodu

daji pfednost vzdy, tvofil v Ceském souboru 36,4%, coz sice znamena urcity pokrok od SARTRE 2
(21,4%) a SARTRE 3 (30%), ve srovnani s vyspélejSimi staty to vS8ak neni mnoho (viz Tabulka 5).
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Tab. 5: Podil fidi¢a, ktefi vidy dévaji pfednost chodctum na pfechodu (mezindr. srovnani, 2009).

Ceska republika 36,4%
Svédsko 49,6%
Izrael 52,8%
Némecko 53,8%
Nizozemi 53,9%
Irsko 58,9%

vénovana naptiklad otazka ,Jaka je pravdépodobnost, Ze v priibéhu nasledujiciho mésice prekrocite
maximalni povolenou rychlost o 20km/h v obci?“. Jen 28,5% ceskych respondentt uvedlo,
Ze s provedenim tohoto prestupku nepocita (mezinarodni srovnani v Grafu 1).

Graf 1: Pravdépodobnost prekroc¢eni rychlostniho limitu v obci o 20 km/h (mezindr. srovnani, 2009).
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Znacny prostor je v prizkumech SARTRE vénovan problematice alkoholu. Vysledky ceské c¢asti
SARTRE 4 odraZeji zvySenou aktivitu policie v provadéni dechovych zkouSek — od roku 2002
se vyrazné zvySil podil fidicl, ktefi se podrobili v poslednich tfech letech dechové zkouSce
na pfitomnost alkoholu v krvi, a to i vicekrat (viz Tabulka 6). Méné pfiznivym jevem je vzrlst podilu
fidi¢l, ktefi by si prali zvySeni zakonného limitu alkoholu (viz Tabulka 7). Jedna se o zdaleka nejvyssi
podil v mezinarodnim srovnani (i kdyz je tfeba vzit v uvahu, Ze pfrevazna vétSina ostatnich
zucastnénych zemi méla v dobé prizkumu limit 0,5%0) a zarovef se tak dostavame do pfimého
rozporu s evropskym trendem snizovani maximalni povolené hladiny alkoholu pfi jizdé.

Tab. 6: Podil ridi¢a, kteri se v pribéhu poslednich tfi let podrobili dechové zkousce.

S3(2002) S4 (2009)
Ne 68,9% 42,2%
Ano 19,6% 31,8%
Vicekrat 11,5% 26,0%
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Tab. 7: Jaka by méla byt nejvyssi povolena hladina alkoholu?

S1(1991) S2 (1996) S3(2002) S4 (2009)
Nulova jako dosud 75,1% 84,6% 86,0% 78,4%
VySSi 23,6% 13,5% 13,0% 21,4%
Neomezovat 1,3% 1,9% 1,0% 0,2%

Pfikladem UspésSné kombinace osvéty a dusledné

policejni kontroly muze byt vyvoj v pouzivani

bezpe&nostnich pas. Mira pouzivani bezpe&nostnich pasti byla v CR trvale nizka; podle méfeni
provadénych Centrem dopravniho vyzkumu se napfiklad v intravilanu na misté fidi¢e poutalo v roce
2001 jen 45% muzl a 51% zen, v roce 2005 pak 66% muzl a 74% zen (u spolujezdcl byly podily
jeSté nizSi). Vysledky prizkumd SARTRE témto hodnotam odpovidaly (viz Tabulka 8)
a v mezinarodnim srovnani byli fidi¢i z Ceské republiky na jednom z nejhor$ich mist; vice nez &tvrtina
fidi€u se priklanéla k nazoru, ze pfi opatrné jizdé nejsou pasy nutné a témérf polovina se obavala rizika
uvéznéni pasy ve vozidle v pfipadé nehody.

Po legislativnich zmé&nach a souvisejici informaéni kampani, doprovazené zvySenym policejnim
dozorem, se podle méfeni CDV hodnoty pouzivani pasu v intravilanu na misté fidi¢e zvedly v roce
2006 na 88% u muzl a 94% u zen a udrzely se i v nasledujicim obdobi.

Tab. 8: Podil ridi¢d, ktefi v intravilanu vZdy pouZivaji bezpec¢nostni pds.

S1(1991) 31,7%
S2 (1996) 39,8%
S3(2002) 46,6% (zemé& EU 70% — 90%)

Uroveri nehodovosti v Ceské republice v poslednich letech zaznamenala znaény pokles, relativni
umrtnost v dopravé vztazena k poCtu obyvatel, registrovanych vozidel a zejména dopravnimu vykonu
je vSak stale nékolikanasobna ve srovnani s nejvyspélejSimi evropskymi staty. Klicem k dalSimu
zvySovani bezpecnosti muze byt mimo jiné i systematicka prace s verejnosti. Vysledky projektu
SARTRE prinesly informace nejen o zkuSenostech fidi¢u, ale i o jejich postojich, které formuji chovani
v provozu (napfiklad povazuje-li fidi¢ prekradovani rychlostnich limitd za spolecensky pfijatelné
chovani, lze ocekavat, Z2e se ho bude dopoustét). Dikladné informovani Siroké vefejnosti
0 bezpednostnich rizicich i o mechanismu fungovani bezpeénostnich opatfeni a odborna prace
s problémovymi skupinami Fidi€G muaze pFispét ve vyznamné mife kudrZzeni trendu poklesu
nehodovosti.

Zdroje:

Cestac, J. et SARTRE consortium, European road users’ risk perception and mobility; The SARTRE 4
Survey, 2012.

Skladana, P. a kol., SARTRE 3 v Ceské republice; Postoje fidisti k bezpeénosti silniéniho provozu,
CDV 2005.

Cauzard, J.-P. et SARTRE consortium, European drivers and road risk; SARTRE 3 reports, INRETS
2004.

Cauzard, J.-P. et SARTRE consortium, The attitude and behaviour of European car drivers to road
safety; SARTRE 2 reports, SWOV 1998.

IRTAD 2014 Annual Report.

Skacal, L., Mezinarodni rozbor pouzivani bezpeénostnich past, CDV 2007.
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VYUZITI MULTIAGENTNICH MODELU K IDENTIFIKACI RIZIKOVYCH OBLASTI:
PRISPEVEK PB6 PROJEKTU CENTRUM PRO ROZVOJ DOPRAVNICH
SYSTEMU (RODOS) K MANAGEMENTU DOPRAVNI BEZPECNOSTI

Michal Simeéek

Modelovani dopravy se rozviji od 50. let dvacéatého stoleti v USA. Vznikly jako reakce na povale¢nou
ekonomickou konjunkturu, spojenou s narUstem automobilové dopravy. Cilem téchto modell
je pfedpovidat budouci stav dopravni poptavky a do jisté miry ukazovat dynamiku systému dopravy.
Klasické modely pracuji s rozdélenim tuzemi do zén (napfiklad obytna, primyslova zéna). Ve méstech,
ktera se rozviji organicky, jsou funkce Uzemi zna¢né promichany a ¢lenéni do zén proto neodpovida
skutecnosti. Klasické modely pracuji ve ¢tyfech krocich. Prvnim krokem je generovani cest z jedné
z6ny do druhé. Ve druhém kroku se rozdéli objemy pfepravy do jednotlivych druhi (modu) dopravy.
Treti krok rozdéli vygenerované cesty do pfisluSnych komunikaci mezi zénami. Teprve ve &tvrtém
kroku se simuluje samotné zatizeni dopravni sité. Klasické dopravni modely neuvazuji jednotlivé
aktéry v dopravé, ale pracuji s pfepravnimi objemy. Z hlediska dopravni bezpeénosti nepfedstavuji
klasické modely uzite€ny nastroj (Jovicic, 2001; Gao, Balmer, Miller, 2010).

V posledni dobé se rozviji modely, které simuluji jednotlivé dopravni aktéry. Je to napfiklad Svycarsky
MATSIM (Charypar et al, 2007), ktery simuluje dopravni chovani jednotlivcl, ovSem nikoli jejich
aktualni rozhodovani. Aby bylo mozné simulovat aktualni rozhodovani, musi byt jednotlivi simulovani
aktéfi vybaveni urcitou inteligenci (Rossetti, Liu, 2005).

Vramci projektu RODOS je ve spolupraci s CVUT v Praze vyvijena multiagentni platforma
pro dopravni simulace. Jednotlivi U€astnici dopravy jsou zde reprezentovani samostatné
se rozhodujicimi jednotkami, tzv. agenty. Tito agenti jsou vytvafeni na zakladé architektury
BDI (beliefs, desires, intentions).

SENZOROVE VSTUPY

L g

INTENTIONS
EFEKTOROVE VYSTUPY

Komponenta ,beliefs* zahrnuje znalosti agenta o okolnim prostfedi. Jsou to znalosti, které agent sam
ziskal pfi vlastni interakci s okolim, nebo informace ziskané od jinych agentl a dalSich informacnich
zdroja, které ma agent k dispozici. Agentovy znalosti o svété mohou byt rizné nepfesné a zkreslené
tak, jako je tomu u lidi. Komponenta ,desires" obsahuje Ukoly, kterych ma agent v simulovaném
¢asovém obdobi dosahnout. Mizeme si ji pfedstavit jako diaf. Na zakladé danych ukoll a znalosti
o okolnim prostfedi si agent vytvofi plan aktivit, které bude realizovat (Arentze, Timmermans, 2000).
Tento plan je soucasti komponenty ,intentions®. Agent se ve svém simulovaném prostfedi pokusi
formou postupnych krok(l sv(lj plan realizovat. Uspé&chy a nelspéchy této realizace
pak zpétnovazebné ovliviiuji cely systém agenta.

Aby nova platforma vérohodné odrazela skute€né dopravni chovani lidi, je pro ni potfeba ziskat data
o tomto dopravnim chovani, ktera se ponékud lisi od dat pro klasické dopravni modely (Jovicic, 2001;
Chalasani, Axhausen, 2004; Karlstrom, 2005).

Multiagentni modely teoreticky dokazi najit trasy, pouzivané riznymi mody dopravy (chodci, cyklisty,
motoristy) a mista jejich kfizeni. Tato mista kfizeni pfedstavuji potencialni riziko pro vznik dopravnich
nehod, a proto jsou na nich provadéna rizna bezpecnostni opatfeni (pfechody pro chodce,
cyklisty...). Pomoci multiagentnich dopravnich modeldl by bylo mozné takova rizikova mista
identifikovat dfive, nez v disledku Upravy dopravniho systému viibec vzniknou.
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Pfedstavme si pfiklad, kdy je planovano vybudovani cyklostezky v rdmci pestfejSi méstské mobility.
Vznika nékolik otazek, na které je pfedem obtizné odpovédét. Budou tuto cyklostezku obcané
vyuZivat? Pokud ano, odkud se na ni budou dostavat a kam z ni pojedou dal? Nevzniknou
po vytvofeni cyklostezky nebezpecna kfizeni dopravnich médi? Na zodpovézeni téchto otazek
by se mohl podilet multiagentni dopravni model, napfiklad ten, ktery je vyvijen vramci projektu
RODOS ve spolupraci Centra dopravniho vyzkumu a CVUT v Praze.
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