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BEZPECNA VZDALENOST PRI JI:Zl,)}vE VOZIDLA S PRAVEM
PREDNOSTNI JiZDY

Jaroslav Kral!

ABSTRAKT

Mezi nejcastéjsi priciny dopravnich nehod fidi¢t patii nespravny zplisob jizdy, jenz
zahrnuje predev§im nedodrzeni bezpecné vzdalenosti za vozidlem. V souvislosti s touto
problematikou je nutné zmeénit obsah vyuky a vycviku fidi¢a vozidel s pravem piednostni
jizdy, se zaméfenim na metodicky nacvik k dodrzovani bezpecné vzdalenosti mezi jedoucimi
vozidly na rGzném povrchu vozovky a rliznych jizdnich situacich. Pfizplisobeni vycviku na
cviCisti, redlnym podminkdm ve skuteném provozu, musi byt podpofeno pouzitim
upravenych vozidel nebo maket piekazek, které umozni simulovat nedodrzeni bezpecné
vzdalenosti, nahlé snizeni rychlosti jizdy a jiné neodekavané udalosti. Ridi¢i vozidel s pravem
pfednostni jizdy by po provedeném vycviku méli byt schopni rozpoznat dopravni situaci
a automaticky ucinit potfebna rozhodnuti k bezpetnému provadéni jizdnich tkonta
a zabranéni mozné dopravni kolizi.

1. HLAVNI PRICINY NEHOD RIDICU MOTOROVYCH VOZIDEL

Soudasny slozity provoz na silnicich CR pfina$i nezadouci nasledky v podobé
tragickych nasledkii dopravnich nehod (smrt, zranéni), vysokych hmotnych Skod,
ekonomickych naklad na paliva a negativnich U¢inkl na Zivotni prostfedi. Znacny pocet
usmrcenych osob na silnicich je zpiisoben vysokymi rychlostmi, neschopnosti reagovat
Vv kritickych situacich, nedodrZzovanim bezpetného odstupu a nedostatecnou ptredvidavosti.
Dalsi nepfiznivé faktory jsou zhorSeni kazné, arogance a agresivita fidicd, nizka uroven
prevence a technicky stav dopravni infrastruktury.

Dopravni nehody zavini fidic¢i, ktefi svoji riskantni jizdou ohrozuji sebe a okoli, fidic¢i
pod vlivem alkoholu nebo uziti drog, Unava, nepfizplsobeni jizdy pocasi, stavebnimu
uspotadani a povrchovym vlastnostem komunikace.

Pii $etfeni pii¢in dopravnich nehod Policii CR v roce 2010 bylo prokézano, Ze nejvétsi
podil na vSech nehodach ma opakované nespravny zptsob jizdy, nepfimétena rychlost, nedani
prednosti v jizd€ a nespravné predjizdeni.

Hlavni pric¢ina nehody Pocet | Vyjadreni Pocet
nehod v % mrtvych
Nespravny zpusob jizdy 39 219 58.1 245
Nepiiméetend rychlost 14 633 21.7 % 279
Nedani prednosti 12 060 17.9 % 114
Nespravné predjizdéni 1543 2.3% 37

Tab. 1 Hlavni priciny dopravnich nehod [1]

! plk. Ing. Jaroslav Kral, Velitelstvi vycviku — Vojenskéa akademie, Vyskov, tel. +420973451931,
fax +420973451930, jaroslav.kral@vavyskov.cz
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Nespravny zpiisob jizdy patii dlouhodob& mezi nejéastéjsi piiciny nehod. Radi se mezi

né: - nevénovani se plné fizeni vozidla 12 332 nehod,
- nedodrzeni bezpecné vzddlenosti za vozidlem 6 078 nehod,
- nespravné otaceni nebo couvani 5 554 nehod,
- nezvladnuti fizeni vozidla 3 470 nehod,
- vjeti do protisméru 2 458 nehod. [1]

Vrwe

Mezi dal$i pficCiny patii vyhybani bez dostate¢né boc¢ni ville, vjeti na nezpevnénou
krajnici, bezohledna a agresivni jizda, bezdiivodné snizeni rychlosti a podobné. NejcastéjSimi
pfic¢inami nehod motocyklistii je nepfizplsobeni rychlosti stavu silnice a nezvladnuti fizeni
z diivodu $patné nebo zadné reakce na ndhlou prekazku.

NejcastéjSim druhem nehody fidi¢d motorovych vozidel v roce 2010 byla srdzka
jedoucich vozidel (40,5 % nehod), pti které bylo nejvice usmrcenych osob (42,6 %
usmrcenych). Nejtragictéjsi piicinou nehod bylo nepfizplsobeni rychlosti dopravné
technickému stavu vozovky. Ridi¢i nepfizptsobili rychlost stavebnimu uspoiadani
komunikace (zatacka, kiiZzovatka, klesani, stoupani apod.). Druhou nejcetnéjsi pti¢inou nehod
bylo nepfizptisobeni rychlosti stavu vozovky. Ridi¢i nepiizptisobili rychlost povrchovym
vlastnostem komunikace (mokro, snih, naledi, blato, olej apod.). [1]

Z uvedeného vyplyva, ze mezi nejcastéjsi pti¢iny dopravnich nehod fidi¢t z diivodu
nespravného zpusobu jizdy, patii opét nevénovani potiebné pozornosti pro fizeni vozidla,
nedodrzeni bezpecné vzdalenosti za vozidlem a nespravné otaCeni nebo couvani. Tyto tii
pfiCiny tak pfedstavuji vice jak 45 % celkového poctu nehod fidi¢lh motorovych vozidel.
Nedodrzeni bezpecné vzdalenosti je dlouhodobé druhou nejcastéjsi pricinou dopravnich
nehod v Ceské republice.

Obr. 1 Nedodrzeni bezpecné vzdalenosti na dalnici
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2. STANOVENI BEZPECNE VZDALENOSTI V LEGISLATIVNICH NORMACH

Dopravni legislativa ukladd kazdému fidi¢i povinnost zvolit pfiméfenou rychlost
a takovou bezpecnostni vzdalenost, kterd mu poskytne ¢as a prostor na bezpecnou reakci pfi
bézné Cinnosti ostatnich ucastnikl silni¢niho provozu a pti nenadalych situacich. Pti jejich
volbé musi vyhodnotit nékolik parametri, které maji bezprostfedni vliv na jeho jizdu.
Uvazovanymi parametry jsou technicky stav a moznosti automobilu, stav komunikace
(povrch, stavebni feseni) a povétrnostni podminky.

Ukolem fidi¢e vozidla s pravem ptednostni jizdy je spravné vyhodnocovat uvedené
faktory a na zaklad¢ téchto hodnoceni, ndvykl a dosazenych zkuSenosti si vytvofit ,,spravny
nahled* (ndzor) na dopravni situaci a zvolit pfiméfenou rychlost a bezpecnou vzdalenost
za vozidlem jedoucim pied nim. V souvislosti sfizenim vozidla lze ,,nahled” chapat jako
kombinaci schopnosti, navykl, dovednosti a zkuSenosti fidice, kterd umozniuje vytvofit
si ,,ndzor* na feSeni vzniklé dopravni situace. S najetymi kilometry a Casem stravenym
v silnicnim provozu se tato kombinace postupné zdokonaluje. Piikladem nespravného
nahledu tidi¢h je nedodrzovéani odpovidajici vzdalenosti mezi vozidly, ktery je Castym jevem
na viech kategoriich pozemnich komunikaci CR.

Definovani bezpecné vzddlenosti mezi vozidly na silnicich CR lze dovodit z §19 odst.
1, zdkona ¢. 361/2000 Sb. o silni¢nim provozu jako dostate¢nou bezpecnostni vzdalenost,
kterou musi fidi¢ zachovat pfi jizd€ za jinym vozidlem, aby byl schopen vyhnout se srdzce
v ptipadé nahlého snizeni rychlosti nebo néhlého zastaveni tohoto vozidla. Ridi¢ motorového
vozidla o maximdlni ptfipustné hmotnosti pievysujici 3 500 kg, jizdni soupravy, jejiz celkova
délka ptesahuje 10 m, a zvlastniho vozidla musi mimo obec zachovévat za vozidlem jedoucim
pfed nim takovou vzdalenost, aby se ptedjizdéjici vozidlo mohlo pted néj bezpecné zatadit;
to neplati, pfipravuje-li se k predjizdéni, pti predjizdéni a pii soubézné jizde.

K dodrzeni bezpecné vzdalenosti mohou byt fidi¢i navedeni vodorovnou dopravni
znackou ¢. V 16 ,,Bezpecny odstup®, ktera vyznacuje doporucenou vzdalenost pro vozidla
jedouci za sebou za pfiznivych dopravnich a povétrnostnich podminek (§ 23 vyhlasky
MD ¢. 30/2001 Sb.). Tato znacka se v praxi vyskytuje minimalné a jeji pouZziti neni fidicim
blize uptesnéno a metodicky vysvétleno.

Obr. 2 Dopravni znacka ¢. V 16 — “Bezpecny odstup ™ [2]

Bezpecna vzdalenost je v ptimé souvislosti s rychlosti jizdy a na zaklad¢ § 18 zakona
¢. 361/2000Sb., o silni¢nim provozu, ji musi fidi¢ pfizplsobit zejména svym schopnostem,
vlastnostem vozidla a nakladu, pfedpokladanému stavebnimu a dopravné technickému stavu
pozemni komunikace, jeji kategorii a tfid¢, povétrnostnim podminkdm a jinym okolnostem,
které¢ je mozno predvidat. Zaroven smi jet jen takovou rychlosti, aby byl schopen zastavit
vozidlo na vzdalenost, na kterou ma rozhled. Ridi¢ nesmi sniZit nahle rychlost jizdy nebo
nahle zastavit, pokud to nevyzaduje bezpecnost provozu na pozemnich komunikacich.

Nahlé snizeni rychlosti jizdy neni v zdkon€ nijak definovano. Ve spojeni s fizenim
motorového vozidla 1ze za ndhlé povazovat takové snizeni (zménu) rychlosti jizdy, které je
velmi prudké a neocekavané (neni k nému objektivni ditvod). Pti takovém zpomaleni se uziva
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intenzivniho brzdéni na samé hranici technickych moznosti vozidla a komunikace. Takové
zpomaleni se povazuje za nebezpecné pro ostatni ucastniky silni¢niho provozu a lze jej vyuzit
pouze k odvraceni hroziciho nebezpeci.

3. VLIVY NA DODRZOVANIi BEZPECNE VZDALENOSTI

Ridi¢ je obecné povinen v kazdé situaci dodrzovat takovou vzdalenost od vozidla
jedouciho ptfed nim, objektu nebo udalosti, kterd neumoziuje vznik jakéhokoliv nebezpeci.
Zvladnuti tohoto pozadavku zalezi na rychlosti vozidla, stavu provozu, vlastnostech povrchu
silnice, pocasi, stavu vozidla a jeho brzdné drahy, vyhledu z vozidla, dohledu, rozhledu,
a psychického stavu fidic¢e. S pojmem bezpecna vzdalenost tzce souvisi pojmy reakcéni doba,
reakeni draha, brzdné draha a celkova draha pro zastaveni vozidla.

Ridi¢ nezaéne brzdit v okamziku rozpoznani kritické situace, ale se zpozdénim. Toto
zpozdéni je zpiisobeno jeho reakéni dobou (doba kdy zpozoruje podnét k brzdéni a presune
nohu z plynového na brzdovy pedal). Reakcni doba je pii dobré kondici cca 1 sekunda, avSak
Casto je delsi (niz$i pozornost pii monotonni jizdé€ na dalnici, unave, telefonovani, rozhovor
se spolucestujicim apod.). Vozidlo za tuto dobu ujede reakéni drdhu a pohybuje
se nezménénou rychlosti. Teprve potom zacne redlné zpomaleni vozidla na urcité brzdné
draze. Celkova draha pro zastaveni vozidla je pak tvofena dvéma faktory — reak¢éni drahou
a brzdnou drahou. Jako ptiklad lze uvést, ze za dvé sekundy ujede vozidlo pii rychlosti
130 km/h vzdalenost 72 metri.

Rychlost Reak¢ni doba
0.6sek. | 1.0sek. | 1.5 sek.
Ujeta draha
10 km/h 2m 3m 4m
50 km/h 8m 14 m 21m
60 km/h 10m 17m 25m
90 km/h 15m 25m 38 m

Tab. 2 Vliv mezi reakcni dobou a reakcni drahou [3]

Rychlost vozu Reak¢éni Brzdna Draha
draha draha zastaveni

Sucha silnice

50 km/h 14 m 14 m 28 m
60 km/h 17m 20m 37m
80 km/h 22 m 35m 57 m
Mokra silnice

50 km/h 14 m 19m 33m
60 km/h 17m 28 m 45m
80 km/h 22m 49 m 71 m
Naledi

50 km/h 14 m 64 m 78 m
60 km/h 17m 93 m 110 m
80 km/h 22m 165 m 187 m

Tab. 3 Drdha pro zastaveni vozidla na riznych typech vozovky [3]

Kromé povétrnostnich podminek a stavu vozovky, s brzdou drahou vozidla znacné
souvisi technicky stav a hmotnost vozidla, jeho vybaveni systémy (ABS nebo ESP) a pouzité
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pneumatiky. A to nejen jejich konstrukce (diagonalni, radialni), druh dezénu (letni, zimni),
ale také hloubka dezénu.

) mmmmam

Brzdna draha v metrech 51,8 E i 'ab;g '
Obr. 3 Brzdna drdaha za mokra z rychlosti 80 km/h [4]

3.1. POSOUZENIi VLIVU VYHLEDU, DOHLEDU A ROZHLEDU
NA BEZPECNOU VZDALENOST

Vyhled 1ze pro potieby ftizeni vozidla chapat jako soubor technickych opatfeni
a vlastnosti vozidla, které fidi¢i umoznuji pohled ptfed vozidlo, do stran a za vozidlo. Vyhled
musi zabezpecit co nejveétsi miru dohledu a rozhledu z vozidla.

Dohled 1ze chapat jako vzdalenost, na kterou fidi¢ vidi a posuzuje ostatni ucastniky
a predméty pied vozidlem. Ridi¢ v celé vzdalenosti neni schopen piesné vyhodnotit jejich
chovani a vliv na bezpecnost své jizdy (napf. jizdu vozidla v protisméru, pohyb chodce
v reflexni vesté, okolnosti pouziti zvlastniho vystrazného svétla modré nebo oranzové barvy).
Dohled ovlivituji atmosférické podminky, osvétleni, kontrast okoli, tvary, obrysy a barvy.
Na viditelnost a moznost rozpoznani ma vliv ptedev§im schopnost zraku vnimat jas, kontrast,
barvy, detaily, prostor a rychlost rozliSovani objektl. Pro rozpoznavani prekazek

Rozhled neni v legislativé CR piimo definovan, ale lze jej odvodit z ustanoveni
§ 18 zakona ¢. 361/2000 Sb., jako vzdalenost, na kterou mize fidi¢ bezpecné zastavit vozidlo.
Je uvadéna v souvislosti s rychlosti jizdy. Pojem rozhled si Ize ptedstavit jako vyse¢ v zorném
poli fidi¢e ve sméru jeho jizdy, ve kterém registruje a rozpoznava ostatni t€astniky silni¢niho
provozu, predméty nebo piekazky a dokaZe vyhodnotit jejich chovani a vliv na bezpecnost
jeho jizdy. Patfi sem naptiklad sledovani vozidel, chodct, zvitat, dopravniho znaceni,
svételného zatizeni a ptirodnich jevi, jeZ mohou ovlivnit dopravni situaci v misté, k némuz se
fidi¢ blizi. Ridi¢ musi v rAmci rozhledu véas zjistit usporadani prednosti v jizdé uréené
dopravnim zna¢enim, aby mél moZnost reagovat piipadnym sniZzenim

Pii jizdé v noci musi mezi osvétlenou vozovkou a prekdZkou vzniknout kontrast
takové velikosti, aby bylo mozné piekazku vnimat. MoZnost registrovat piekazku zavisi na
jeji schopnosti odrazet svétlo a vytvaret kontrast k pozadi (okoli). Dosvit reflektori pfi jizdé
Vnoci umoziiuje maximalni moznou miru rozhledu. Dohled na tmavou piekazku
(neodrazejici svétlo) zkracuje miru rozhledu, kterou vytvareji reflektory vozidla. Dohled na
svétlou prekdzku bude shodny nebo vétsi nez rozhled. Extrémni rozdil je pak u prekazek
vybavenych reflexnimi, svétlo odrdzejicimi prvky. Takovou piekdzku pak registruje fidi¢
mnohem dfive, nez je schopen rozpoznavat predméty a okoli piekazky ve stejné roviné
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vzdalenosti. Z uvedeného vyplyva, ze rozhled a dohled neni totoZzna vzdalenost. Dohled je
zékladni stavebni prvek rozhledu.

4. ANALYZA MOZNOSTI PRO ZVLADANI SPRAVNEHO ZPUSOBU JiZDY

Z dlouhodobych statistik dopravnich nehod vyplyva, ze nespravny zplsob jizdy
a predevSim nedodrzeni bezpecné vzdalenosti, patfi mezi nejcastéj$i pri¢iny dopravnich
nehod. VyhlaSkou Ministerstva dopravy a spoju ¢. 167/2002 Sb., ktera provadi zékon
¢. 247/2000 Sb., o ziskdvani a zdokonalovani odborné zpisobilosti k fizeni motorovych
vozidel, jsou v § 4 odst. 3 uvedeny tématické celky pro vyuku ptedmétu Teorie fizeni a zdsad
bezpetné jizdy. AutoSkoldm je v nich stanovena povinnost zaméfit vyuku k problematice
bezpeéné vzdalenosti mezi vozidly, pfilnavosti pneumatik a brzdné drahy v zavislosti
na adheznich podminkach.

V ramci praktického vycviku v fizeni vozidla, ktery fesi § 5 uvedené vyhlasky, neni
tato problematika piimo feSena vibec. Vycvik na cviCisti je zaméfen pouze na provedeni
kontroly vozidla pted jizdou a zakladni tkony fidi¢e pied zahdjenim jizdy, nacvik a zvladnuti
zékladnich fidi¢skych dovednosti nutnych pro ovlddani vozidla volantem, pedalem
akceleratoru, spojkou, fazenim, provozni a parkovaci brzdou.

Obr. 4 Nespravny zpiisob jizdy na ddlnici

Pro eliminaci nespravného zptsobu jizdy je nutnd vychova fidi¢t vozidel s pravem
prednostni jizdy ke spravnému odhadu pro dodrzovéani (udrZzovani) bezpecné vzdalenosti
za vozidlem (autem nebo motocyklem) jedoucim pied nim. V souvislosti s tim je nutné fidice
pfipravovat na nahlé sniZeni rychlosti (zpomaleni) vpiedu jedouciho vozidla. Je potfebné
upravit jejich metodiku vyuky a vycviku (rozsahu a obsahu), se zamé&fenim na praktickou

10
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identifikaci bezpecné vzdalenosti pti jizdé pomoci pravidla dvou vtefin pfijezdu k statickému
bodu nebo poloviny rychlosti vlastniho vozidla. Je zddouci zdiraznit, zZe tato metoda plati pro
vozidla se spravnym technickym stavem brzd, pohybujici se na suché vozovce. Vlivem vody,
snéhu, ledu, blata na vozovce a hmotnosti vozidla se brzdnd draha o uréitou vzdalenost
prodluzuje. Je nespravné, aby fidi¢i zjistovali jeji délku a pfipadnou funkci systému ABS,
az pfti jizd¢ ve skute€ném provozu.

Ridi¢ musi ziskat nazornou predstavu, prozitek a praktickou dovednost pii uréovani
spravného odstupu od jedoucich vozidel na rGzném povrchu vozovky a pfi rdznych
rychlostech, nejdfive pii1 praktickém vycviku na cviCisti. Princip vycviku by mél
odpovidat kurzim bezpecné jizdy ke zvladnuti krizovych situaci, kdyz jediné¢ po tomto
vycviku je fidi¢ schopen zvladnout smyk nebo reagovat na nahlou piekazku zcela
automaticky a podvédomé. Je proto potiebné stanovit a zpracovat navrh vybaveni
odpovidajiciho cvicisté vramci vybranych kraji nebo vybranych obci s rozsifenou
pusobnosti.

Do systému pfipravy fidicta vozidel s pravem piednostni jizdy je nutné zaradit vycvik
defenzivni jizdy, se zaméfenim na dodrzovani bezpecné vzdalenosti, se soucasnym spravnym
rozlifovanim a zajitovanim dohledu, rozhledu a u¢inného zpomaleni vozidla. Ridigi
si nejdfive na cviCi§ti musi vyzkouSet chovéni automobilu pifi rtznych rychlostech
a Vv riznych podminkéch, schopnost ptedvidat v rdmci dohledu a nasledné spravné reagovat
v ramci rozhledu. To vyrazné ovlivni jejich moznost pfedchazet nebo Gplné zamezit vzniku
nebezpecnych a krizovych situaci pfi nespravném dodrzovani vzdalenosti za jinym vozidlem.
Ptizptisobeni vycviku redlnym podminkdm ve skutecném provozu musi byt na cvicisti
podpofeno pouzitim upravenych vozidel nebo maket prekazek, které umozni simulovat
nedodrzeni bezpecné vzdalenosti, ndhlé snizeni rychlosti jizdy a jiné neo¢ekavané udalosti.

Ridi¢i by po provedeném vycviku méli byt schopni rozpoznat dopravni situaci
a automaticky ucinit potfebnd rozhodnuti k bezpetnému provadéni jizdnich tkonta
a zabranéni mozné dopravni kolizi. Nov4 iniciativa pro zkvalitnéni praktického vycviku fidic¢h
vozidel s pravem piednostni jizdy by méla primarné vést k pozitivni zméné postoji a jednani
v souvislosti s odpovédnym fizenim vozidel, vybavenych zvla$tnim vystraznym svétlem
modré nebo oranzové barvy. Sekundarn€ by méla snizovat pocet dopravnich nehod v této
skupiné fidi€h a celkové by méla zvysit bezpe€nost silnicniho provozu na pozemnich
komunikacich Ceské republiky.
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ANALYZA MOZNOSTI VYUKY A VYCVIKU RIDICU

Karel Bezdékovsky °

ABSTRAKT

Autor clanku popisuje soucasny stav v oblasti vyuky a vycviku v autoskoléch,
Skolicich stfediscich a vojenskych vycvikovych zafizenich. Clanek dale pojednava
o moznostech zlepseni neptiznivého stavu v piipraveé zadatelii k ziskani fidi¢ského opravnéni
a profesni zptisobilosti fidi¢e. Autor vysvétluje novy piistup k provadéni zaveéreéné zkousky
Vv jednotlivych etapéch piipravy fidici.

UvVoD

Kazdé obdobi vyvoje lidského spolecenstvi prochdzi rliznymi stadii a kazd4d doba
s sebou piindsi vice ¢i méné vyznamné udalosti a to jak pozitivni, tak i negativni. Nejinak
je tomu i vsilniéni dopravé a zejména v oblasti piipravy fidi¢i. Ceska republika pati
k zemim s hlubokou tradici v oblasti pfipravy fidi¢u a ve své dobé disponovala ve svété zcela
ojedinélym a funkénim systémem v této oblasti. Nékteré systémy zastaraly, od nékterych
spole¢nost ustoupila predpokladajic vyssi pravni védomi a dostatecnou miru zodpoveédnosti
a respektu naSich obfant pfed prdvem a dnes, kdy se piSe rok 2011, jsme bohuZel nuceni
konstatovat, ze soucasny stav v oblasti pfipravy zadateld o fidi¢skd opravnéni,
a profesiondlnich fidici stejné tak i vykonu zkouSek z odborné a profesni zpiisobilosti fidici
neskyta mnoho divodii k nadseni.

1. STAVAJICI STAV V OBLASTI PRIPRAVY RIDICU
1.1. VYUKA A VYCVIK V AUTOSKOLACH

Po listopadovych udalostech roku 1989 doSlo k mnoha spole¢enskym zménam, které
postupné zasahly 1 do oblasti autoskolstvi. Statni autoSkolsky monopol prosSel privatizaci
a regionalni centralné fizend svazarmovska strediska vysttidala vice nez tisicovka privatnich
autoSkol. Opravnéni k provozovani autoskoly udélovaly dopravni inspektoraty, které
provadély také vykon statniho odborného dozoru. 1 pifestoze autoSkoly jiZ nepodléhaly
centralnimu fizeni n€kdejSiho Svazarmu, léty zazité metody vyuky a vycviku v autoskolach
a jejich aplikace v praxi nem¢li vyznamny vliv na snizeni kvality vyuky a vycviku Zadateld
o fidi¢ské opravnéni. Zkousky z odborné zpilisobilosti vykonéavali zkuSebni komisafi
dopravnich inspektorati Policie CR, pfi¢emz hlavni priority byly zaméfeny na znalosti
a dovednosti ve vztahu k bezpecnosti provozu na pozemnich komunikacich. Kontrolni organy
dopravnich inspektoratl méli zna¢né pravomoci pii dohledu nad provadénim vyuky a vycviku
zadatell o tidi¢ské opravnéni, cozZ zajistovalo i pfimé&fenou kvalitu.

V roce 2001 nabyl G¢innosti novy zakon €. 247/2000 Sb., o ziskavéani a zdokonalovani
odborné zptsobilosti k fizeni motorovych vozidel a o zménach nékterych zakont, kterym
byly pievedeny kompetence od dopravnich inspektoratii Policie CR pod okresni uiady.

2 Mgr. Karel Bezd&kovsky, Ministerstvo dopravy CR, +420225131344, karel.bezdekovsky @mdcr.cz
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Zkousky se konaly zpravidla v okresnich méstech, kde bylo vhodné dopravni prostiedi.
V roce 2003 byly novou pravni upravou okresni Gifady zruseny a jejich ¢innost byla pfevedena
do pisobnosti obecnich ufadi obci s rozsifenou pusobnosti. Kratce po tomto pirechodu
kompetenci se zacaly vyskytovat problémy souvisejici s uvedenymi zménami. Tyto problémy
spoCivaji v nerovném postaveni zadateld o fidi¢ské opravnéni v souvislosti s vykonem
zkousky z praktické jizdy, kdy byly zjiStény znacné odliSnosti v dopravnim prostiedi
jednotlivych zkusebnich mist. Naroky na zkouSku ze strany nékterych zkusebnich komisatt
klesly pfimétené k dopravnimu prostiedi. Snizeni naroku na zkouSku se negativné projevilo
i v kvalité¢ vyuky a vycviku zadatelt o fidi¢ska opravnéni uplatiovanim teorie ,,co se zkousi,
to se u¢i“. Tento stav je podpofen i dal$imi problémy spocivajicimi v kumulovanych funkcich
jednotlivych zkuSebnich komisaft, z nichz nékteti vykon jedné funkce preferuji na ukor
funkce druhé, kterou byvéa zpravidla cinnost zkuSebniho komisafe. Obecni tfady obci
S rozSifenou piisobnosti nedisponuji kontrolnimi mechanismy zaméfenymi na cCinnost
zkusebniho komisare.

Dalsim problémem je klesajici pocet zadatelii o fidicské opravnéni, souvisejici
s popula¢nim poklesem v 90. letech minulého stoleti ve vztahu k velkému mnozstvi autoskol.
Nékteré autoSkoly k tomuto fenoménu piistupuji velmi svérazné a to tim zplisobem, Ze lakaji
nové zadatele na rizné slevové akce nizkymi cenami, které jsou hluboko pod skutecnymi
naklady na vyuku a vycvik. Ostatnim autoSkoldm pak nezbyvd nez se tomuto trendu
prizptisobit anebo své podnikani v oblasti autoSkolstvi ukoncit. Za téchto podminek je jen
stézi mozné udrzet potiebnou kvalitu zacinajicich fidici.

1.2. VYUKA A VYCVIK VE SKOLICICH STREDISCICH

Oblast pfipravy fidi€h k ziskdni profesni zplsobilosti fidice se taktéZz potyka
S nemalymi problémy. Opét se projevuje znatné mnozstvi akreditovanych Skolicich stfedisek
S rozdilnymi kvalitami vyuky a vycviku. Zkouska profesni zplsobilosti fidice se provadi
pouze formou testu a zkouska z praktické jizdy neni zakonem pozadovana. V CR se vyskytuje
pomérné znacné mnozstvi provozovateld Skolicich stfedisek, ktefi v duchu uplatiiovani teorie
,»C0 se zkousi, to se uci* (pfiprava na zkouSku, nikoliv do praxe) soustiedi vyuku pouze
na formalni procvicovani testll, ¢imZ se markantné snizuji ndklady na vyuku a vycvik v rdmci
vstupniho Skoleni tidich. Toto se negativné projevuje pii vybérovych fizenich vyhlasSovanych
titady prace s cilem poskytovani vyuky a vycviku v ramei rekvalifika¢nich kurzii. Skolicimu
stiedisku s uvedenym ptistupem k vyuce a vycviku tézko muize konkurovat Skolici stiedisko,
které dodrZuje zdkonem stanovené ucebni osnovy a do nabidky uvadi skute¢né néaklady
na pfipravu profesionalniho fidice.

1.3. VYUKA A VYCVIK RIDICU V ARMADE CR

JiZ v dobach rakousko-uherské monarchie, kdy koncem 19. a zacatkem 20. stoleti
dochazelo k motorizaci jeji armady, byla vénovana zna¢na pozornost dusledné piipravé fidica
vojenské techniky. Po roce 1918 ceskoslovenskd arméada v dasledné a kvalitni ptipravé fidica
vojenskych vozidel pokradovala. V dobach socialistického Ceskoslovenska se na piipravé
budoucich fidi¢l-vojakt zdkladni sluzby, podileli i civilni autoSkoly pod vedenim Svazarmu,
které ptipravovali fidi¢e ndkladnich automobilli. Po zkousSce provedené vojenskym zkuSebnim
komisafem a po nastupu fidi¢e na zakladni vojenskou sluzbu zahgjil svou fidi¢skou kariéru
nastupem na kratkodoby fidi¢sky kurz. Zde byl vojak ve svych znalostech a dovednostech
zdokonalen, a pfipadné zatazen k vycviku na specialni vojenské vozidlo.

I tato oblast naznala zna¢nych zmén a to zejména profesionalizaci Armady CR.
Ovsem pfes vSechny tyto zmény je nutné konstatovat, Ze nepiiznivé okolnosti vyskytujici se
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Vv oblasti autoskolstvi v civilnim sektoru, nikterak neovlivnily kvalitu vyuky a vycviku fidict
vojenskych vozidel pfipravovanych ve vojenskych vycvikovych stiediscich. Je tieba
zduraznit, Ze si kvalitu vyuky a vycviku drzi stile na velmi vysoké Girovni a v souc¢asné dobé
neméa v civilnim sektoru rovného konkurenta. Dlouhodobé propracovany vyukovy
a vycvikovy systém garantuje znalosti a dovednosti absolventi vojenskych autoskol, coz se
dlouhodobé¢ prokazuje u zkousek z odborné zptisobilosti.

V soucasnosti vykonavaji zkousky vojenskych fidi¢i prislusnici Vojenské policie,
kteti jsou drziteli prikazu vojenského zkuSebniho komisate fidict a pro ucely zkousky jsou
zatazeni do obecniho Gfadu obce s rozsifenou ptisobnosti, pfislusného podle mista vojenské
autoSkoly — vycvikového stiediska. Vojensti komisaii pfi zkouskach vystupuji jako osobnosti
vzbuzujici respekt, avSak profesiondlné s citlivym piistupem k jednotlivym zadatelim
o fidi¢ské opravnéni. Takto nelze zatim hodnotit vSechny civilni zkusebni komisaie zatazené
do obecnich tradl obci s rozsifenou piisobnosti.

Nékolikrat jsem pfi semindfich, kde jsem prezentoval kvalitni pfipravu vojenskych
fidict, celil narazkdm nékterych civilnich zkuSebnich komisaii a provozovateli autoskol
na vysokou uspé$nost vojenskych tidict pii zkouskach a na podjatost zkusebniho komisare.
Vysvétleni k namitkdm bylo zcela jednoduché. Na rozdil od civilnich autoskol, Armada CR
nikdy nepfedvede ke zkouSce zadatele, ktery by dostateéné neovladal vycvikové vozidlo
a nemél dostatecné znalosti a dovednosti pro bezpecny pohyb na pozemnich komunikacich
a zvladnuti zavérecné zkousky.

2. NAVRHOVANE ZMENY V OBLASTI PRIPRAVY RIDICU
21. VECNY ZAMER K NOVEMU ZAKONU O AUTOSKOLSTVIi

V souvislosti s feSenim stavajiciho stavu, Ministerstvo dopravy dokoncuje tvorbu
vécného zaméru nové pravni upravy v oblasti:
o ziskavani a zdokonalovéani odborné zptisobilosti zadatel o fidi¢ska opravnéni,
. zdokonalovani odborné zptisobilosti fidi¢t pro ucely profesni zptsobilosti
fidicu,
zkousek z odborné zptsobilosti Zadatell o fidi¢ska opravnéni,
zkousek profesni zplisobilosti fidici,
ziskavani a zdokonalovéani odborné zpiisobilosti ucitelt vyuky a vycviku,
ziskavani a zdokonalovani odborné zptsobilosti lektort, zatazenych
do akreditovanych Skolicich stiedisek,
o ziskavani a zdokonalovani odborné zptsobilosti zkuSebnich komisait fidici,
zatazenych do zkuSebni organizace.
Véeny zdmér vychdzi z trojice projekti (TWIST, SWING, TANGO), které jsou
zakladnimi pilifi pro tvorbu vé€cného zdméru k novému zédkonu pro oblast autoSkolstvi.

2.2. VYUKA A VYCVIK V AUTOSKOLACH

Nové€ navrhovany systém svym zplsobem liberalizuje autoskolstvi, avSak jen do té
miry, ze vyuka a vycvik je pfizpiisobena potiebam zadatele o fidi¢ské opravnéni k dosazeni
stanoveného cile, kterym je jeho dikladnéd ptiprava na bezpecnou aktivni ucast v provozu
na pozemnich komunikacich. Zadatel je stavén do pozice osoby pozadujici vzdélani v oblasti
dopravy, kterd za timto ic¢elem hodla vyuzit sluzeb autoSkoly. Hlavnim motivatorem Zadatele
je ziskéani tidi¢ského opravnéni jakozto stupné vzdélani v oblasti dopravy, nikoliv koupé
moddniho doplitku. Pozadavky na zkousSku zéarovenn motivuji Zadatele ke kontrole prace
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autoskol. Autoskola je motivovana kvalitni pfipravou zadatelti, ktera je korunovéna
uspésnosti pii zkouskach z odborné zpuisobilosti.

V souvislosti s novym zptsobem provadéni zkousky z praktické jizdy na motocyklu,
kterd bude vykonavand zadatelem zcela samostatné¢ bez pfitomnosti zkusebniho komisafe
nebo ucitele na vycvikovém vozidle, bude tomuto zptsobu zkousky piizpisoben 1 vycvik.
Zadatel bude od prvopocatku veden k zodpovédnosti, respektu a samostatnosti. Naro¢nost
zkousky bude vyzadovat individudlni pfistup k jednotlivym zadatelim pii vyuce a vycviku,
pfi¢emz potiebny pocet vycvikovych hodin bude opét pfizptisoben potfebam a schopnostem
zadatele.

2.3. ZKOUSKY Z ODBORNE ZPUSOBILOSTI K RiZENI MOTOROVYCH
VOZIDEL

Predpoklada se vznik nové zkusebni organizace s celorepublikovou ptisobnosti, jejimz
hlavnim cilem nebude generovani zisku, nybrz sluzba obcfaniim spocivajici v kvalitnim
provadéni zkousek zadateli o fidi¢ska opravnéni. Zkousky fidi¢i budou na vhodnych
zkuSebnich mistech s odpovidajicim dopravnim prostfedim, prostfednictvim vysoce
kvalifikovanych zkuSebnich komisafi, jednotnou metodikou s modernim kontrolnim
a korekénim systémem snizujicim moznost vzniku korupéniho prostiedi.

Zakladnim principem neni v podstaté nic jiného, nez jiz nckolikrat uvedena teorie
,,co se zkouSi, to se uci“. Pokud se bude kvalitné a dasledné zkouSet v celém rozsahu
fidi¢skych znalosti a dovednosti, bude muset autoSkola zadatele na tuto zkousku v celém
rozsahu nalezité piipravit. Pozadavky na dasledné a ditkkladné provétfeni znalosti a dovednosti
budouciho fidi¢e a jeho bezpec¢ného chovéani Vv provozu motivuji zadatele k pottebé ziskat
kvalitni vzdélani v dané oblasti, a tudiz 1 vyhledavat kvalitnitho poskytovatele tohoto
vzdélavani.

2.4. PROFESNI ZPUSOBILOST RIDICU

Nova pravni uprava voli odliSny zpiisob ptipravy profesionalnich fidicd, nezli je
dosavadni. Systém vychozi kvalifikace je bez povinné ucasti na vstupnim Skoleni a zahrnuje
naro¢nou zkousku, kterd se skladéd z teoretické a praktické Casti. Teoretickd zkouska bude
obsahovat test s moznosti ptimé odpovédi, dale test s moznosti vice odpovédi, test vnimani
rizik a ptipadovou studii. Prakticka zkouSka bude provétovat osvojeni vyspélejsi techniky
ovlddani vozidla, schopnost racionalniho, ekonomického a bezpecného fizeni v rizné
intenzité¢ provozu. Druhd ¢ast praktické zkousky bude provétrovat schopnost naloZit vozidlo
s ohledem na pravidla spravného umisténi a upevnéni nakladu, s dodrzovanim bezpecnostnich
pravidel. U fidi¢e autobusu to bude schopnost zajistit cestujicim pohodli a bezpec¢nost, véetné
naloZeni vozidla

Tento zplisob zajisti prostor ke zvoleni individudlniho zplisobu piipravy fidice
pii respektovani jeho osobnostni a Casové dispozice. Kromé toho absolvovani narocné
zkousky bude soucasné zarukou vysoké odborné zdatnosti profesionalnich fidi¢d, o které

v

se da v soucasnosti jen stézi hovofit.
25. VYUKA A VYCVIK RIDICU V ARMADE CR

Vzhledem k dosavadni vysoké urovni kvality vyuky a vycviku vojenskych fidica
ve vojenském vycvikovém zafizeni, se v novém systému predpokladd zachovani stavajiciho

stavu. Vojensti zkuSebni komisati fidi¢i budou na misto obecniho tfadu obce s rozsifenou
pusobnosti zafazeni do zkuSebni organizace, pfislusné podle mista vycvikového zafizeni
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pro fidi¢e Armady CR. Také se piedpoklada rozvinuti dalsi spoluprace v oblasti dopravné
bezpec¢nostnich akci a dal$i oboustranné prospé$né cinnosti v oblasti prevence dopravni
nehodovosti.

ZAVER

Navrhovany vécny zamér v oblasti autoSkolstvi, profesni zpusobilosti a vykonu
zkousek neni Iékem na vSechny problémy v oblasti provozu na pozemnich komunikacich,
se kterymi se pravidelné¢ setkavame. Lze jej vSak povazovat za prvni krok ke zkvalitnéni
pfipravy zadateli o fidi¢ska opravnéni a ke zméné jejich postoje k pfipravé na fizeni
motorového vozidla. Je to cesta k zajiSténi kvalitniho zacinajiciho fidice formou rezimu
fidi¢ského prikazu na zkousku, ke zvySeni kvality fidi¢l profesionalii a v této souvislosti
celkové snizeni nehodovosti a nasledkti dopravnich nehod. V neposledni fad¢ také novy
systém prispéje k pozvednuti Ceského autoskolstvi v duchu dlouhodobych tradic sahajicich
do stoleté historie autoSkolstvi u nas a navratu zakladnich zasad sluSného chovani zpét
na pozemni komunikace CR.

Nezbyva, nez si piat, aby zastupci zdkonodarné moci napii¢ politickym spektrem
podpofili snahu o zménu stavajiciho stavu na stav, kdy uz nebudeme muset sdélovat nasim
spoluobcaniim, Ze na silnici jde o Zivot.
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PSYCHOLOGICKE ASPEKTY RiZENi VOZIDEL
S PRAVEM PREDNOSTNI JIZDY

Dana Cernochovi, Vlasta Rehnova®

ABSTRAKT

Rizeni vozidla s pravem piednostni jizdy klade zvySené naroky na psychickou
vykonnost fidice. Prispévek se zabyva aspekty, které jsou uplatnovany pii posuzovani
psychické zptsobilosti k fizeni téchto vozidel. Rychlost vozidla a dopravni situace, do kterych
se fidi¢ dostavd, vyzaduji rychlé zpracovani relevantnich informaci a nasledné rychlé
a spravné rozhodovani v Casové zatézi. U fidict sanitnich vozG zvySuje stres pocit
zodpové&dnosti za Zivot posaddky a pacienta a za vozidlo s jeho vybavenim. U fidic¢e téchto
vozidel je vyzadovana vys$i kvalita pozornosti, rychld vizualni orientace, velmi dobra
koncentrace a distribuce pozornosti, schopnost predikce, ale také adaptace na zatéz a emocni
stabilita.

UvVoD

Pravo ptednostni jizdy neznamena pro fidi¢e privilegium, které by mu méli ostatni
ucastnici silni¢niho provozu zavidét. Uplatiovano je zpravidla v nouzové situaci, v ¢asové
tisni, neziidka v emoéné vypjaté atmosféfe. Ridi¢ se stdva osobou, na niz se pienasi
zodpovédnost za vCasny zasah, zdroven vSak i za bezpecny prubéh akce. Kromé ¢asu proti
nému stoji nepfiznivé vnéjsi podminky, jako je pocasi, hustota provozu, technicky stav
komunikaci, ale i nepfiznivé podminky pramenici z lidskych zdrojd — bezohlednost,
nevSimavost, nepozornost ostatnich ucastnikli silnicniho provozu ¢i agresivita samotnych
zachranovanych osob.

1. SPECIFIKA JiZDY VOZIDLA S PRAVEM PREDNOSTNI JiZDY A RIZIKOVE
DOPRAVNI SITUACE

Zakon €. 361/2000 Sb., § 41 definuje fidiCe vozidla s pravem pifednostni jizdy jako
fidiCe, ktery pii plnéni ukoll souvisejicich s vykonem zvlastnich povinnosti uziva zvlaStniho
vystrazného svétla modré barvy, ptipadné doplnéného o zvlastni zvukové vystrazné znameni.
Zakon k fizeni tohoto vozidla opraviiuje osobu star§i 21 let. Jedna se o vozidla vézenské
sluzby, hasi¢skych zachrannych sborti, obecni, statni a vojenské policie, dulni a zdravotnické
zachranné sluzby, ozbrojenych sil, celni spravy a poruchové sluzby plynarenskych zatizeni.
Ridici téchto vozidel nejsou povinni dodrzovat néktera zakonna ustanoveni. Nemusi napf.
respektovat povinnost fidice neomezit jiné Ucastniky silni¢niho provozu. Musi vSak dbat
potfebné opatrnosti, aby neohrozil bezpecnost silni¢niho provozu, ostatnim fidi¢im ci
chodciim tedy nesmi vzniknout zadné nebezpeci. Jestlize zplisobi dopravni nehodu, vystavuje
se riziku sankci. Pfi ohroZeni vozidla hromadné dopravy hrozi fidi¢i tohoto vozidla obvinéni
z trestného &inu obecného ohrozeni. Ridi¢ v rezimu prednostni jizdy nemusi respektovat

3 Mgr. Dana Cernochové, vydavatelstvi Hogrefe-Testcentrum, Praha, dana.cernochova@testcentrum.cz;
PhDr. Vlasta Rehnova, Asociace dopravnich psychologi, vlasta.rehnova@seznam.cz

17



Konference na téma ,,Zvyseni bezpecnosti provozu vozidel ozbrojenych sil®, 8.-9. listopadu 2011, Vyskov

dopravni znacCeni ¢i svételna znameni, ale musi si byt stale védom jejich vyznamu, tj. musi byt
orientovan, v jaké situaci se nachdzi, zda je na vedlejsi nebo hlavni silnici, jakd je v daném
useku piikazana rychlost, apod. Podle zékona fidi¢ tohoto vozidla nesmi za jizdy pit, jist
a koufit. Sekunddrni zatéz vsSak miize predstavovat také komunikace s dispeCinkem
¢1 spolujezdcem.

Ridi¢i vozidel s pravem piednostni jizdy se tedy dostivaji Gast&ji do dopravnich
situaci, které piedstavuji zvySené riziko dopravni nehody. Zeleny (2007) uvadi tyto nejcastéjsi
dopravni nehody vozidel zdchranné sluzby, které je vSak mozné vztdhnout i k jinym druhtim
vozidel s pravem piednostni jizdy:

- vjeti do kiizovatky na ¢ervenou na semaforu,

- nepfimétend rychlost na mokré vozovce, naledi ¢i sn¢hu,

- nedobrzdéni za vozidlem, které nahle prudce brzdi ¢i zastavi,

- ptedjizdéni vozidla, které odbocuje vlevo,

- stiety s lesni zveri,

- fidi¢ vozidla, vyjizd&jici z vedlejsi silnice, neda sanitce piednost,
- fidi¢ v protisméru sanitku nevidi a zacne piedjizdét,

- ve vétsich méstech kolize s tramvaji.

Jako dalsi mozné dopravni situace, které s sebou nesou riziko nehody, Ize doplnit
chovani chodcii na pfechodech, ktefi ¢asto vstupuji do vozovky bez rozhlédnuti a nerespektuji
ptedpisy, podle kterych nesmi vstoupit do vozovky ani na zeleny signdl na semaforu, jestlize
ptijizdi vozidlo s pravem piednostni jizdy. Ridi¢ tohoto vozidla musi byt v tdchto situacich
velmi obezietny, protoze je povinen chodce na pfechodu upfednostnit a nesmi ho ohrozit.
To znamena, zZe musi jet jen takovou rychlosti, aby stacil zastavit.

Vysoké riziko nehodové situace mohou zpusobit fidi¢i, kteti nesly$i vystrazny
zvukovy signal, protoze jim ve vozidle hraje hlasitd hudba nebo maji na uSich sluchatka.
Problematické je také zmatené klickovani a bezradnost jinych fidict. Ve vyzkumu, ktery
provedl Opatrny (2011), 95,5% zachranédit uvedlo, ze se nékdy citili ohrozeni pfi fizeni
vozidla s pravem ptednostni jizdy. Podle zkuSenosti fidict sanitek ve méstech nejsou ostatni
fidi¢i Casto schopni v€as vyhodnotit situaci, neuvolni dostatecny prostor pro prijjezd nebo ho
zcela blokuji. Pro fidice sanitek, ktefi jezdi mezi obcemi, predstavuje nebezpeci vyssi rychlost
jizdy nebo hiife dostupny terén.

Ke vzniku dopravnich nehod pftispivaji hustota a rychlost dopravniho provozu, které
stale narGstaji, zvySujici se pocet nezkuSenych fidi¢i, ale také nekazenn a agresivita fidicu.
Ridi¢ vozidla s pravem piednostni jizdy musi mit vysokou schopnost predikce, tj. musi umét
predvidat chovani a pfipadné chyby jinych ucastnikti silni¢niho provozu. Z tohoto hlediska je
dilezita fidi¢ska praxe. Zdravotnickd zachranna sluzba ma vypracované vnitropodnikové
smérnice, podle kterych fidi¢-zachranat musi absolvovat Skolu bezpetné jizdy. UCi se
techniku jizdy, pfejizdéni v jizdnich pruzich, jizdu po kolejich, projizdéni kiiZzovatek, krizové
brzdéni, zplsob jizdy s pacientem, zvladani smyku, thybné manévry.

K bezpetnému prijezdu vozidel spravem prednostni jizdy hustym méstskym
provozem mohou piispét inteligentni dopravni systémy. Ridici centrum miize navadét vozidlo
optimalni trasou, na nékterych kiiZzovatkach miize fidi¢ pomoci zatizeni ve vozidle zvolit
zelenou vinu.
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2. POSUZOVANI PSYCHICKE ZPUSOBILOSTI K RiZENI VOZIDLA S PRAVEM
PREDNOSTNI JiZDY

Soucasti snahy o snizovani rizika nehodovosti je dopravné psychologické vysetfeni
pied nastupem do zaméstnani. Cilem je vybér zadatelti, ktefi spliuji naroky profese fidice
s pravem ptednostni jizdy. Uchazeci, u kterych je zjiSténa vyssi pravdépodobnost selhani,
nebyvaji pro tuto profesi doporuceni. Na tomto misté¢ zminime jen nekteré dulezité psychické
funkce a osobnostni vlastnosti, které jsou posuzovany.

2.1. VNIMANI

Vychozim predpokladem pro orientaci v dané situaci je vnimani. Pfi fizeni vozidla se
uplatnuje riiznou mérou vnimani zrakové, sluchové a hmatové. Nejvice informaci vSak
ziskava tidi¢ zrakem. Vizualni informace musi byt vnimany dostate¢né rychle a jisté. Pokud
se orientace v dopravni situaci dafi pouze ¢asteéné nebo s velkou ¢asovou prodlevou vznika
riziko, ze nahlé nebezpeci nebude vcas rozpoznano.

Ditlezitou charakteristikou je jeho rozsah, tj. pocet prvki, které je ¢lovék schopen
zachytit v pribéhu jedné zrakové fixace. Z tohoto poznatku vychdzi napf. umisténi
dopravniho znacCeni. Kleimann (2010) uvadi, ze fidi¢i vozidel ADR musi bezpecné
identifikovat za 0,1 vtefiny minimaln€ 6 podnétt. Na fidice vozidel s pravem piednostni jizdy
jsou kladeny obdobné pozadavky.

V oblasti zrakového vnimani se projevuji vyznamné rozdily mezi fidi¢i-zacatecniky
a zkuSenymi fidi¢i. Také zpiisob vizudlni orientace v nebezpecnych situacich vykazuje
rozdilnou strategii fidi¢a zacatecnikti a zkusenych tidict. Zacatenik neni schopen se stejnou
rychlosti vyélenit dilezité informace ve stejné nebezpeéné situaci jako ¥idi¢ zkugeny. Ridigi-
zacateCnici mén¢ vyuzivaji periferni vidéni, informace ziskavaji predevSim centralnim
vidénim, tedy fixaci pohledu, takze jejich funkéni zorné pole je mensi nez u zkusenych tidich.

Zakladem vizualni informace je spoluprace mezi centralnim a perifernim vidénim.
Mize byt tim efektivnéjsi, ¢im vykonnéjsi je periferni vidéni, které umoziiuje prostorovou
orientaci a vnimani rychlosti, upozoriiuje na nebezpeéné objekty. Tyto schopnosti jsou
u fidice vozidla s pravem piednostni jizdy zvlast dilezité, vzhledem k tomu, ze se Casto
vyskytuje v dopravni situaci, kdy mé& na orientaci v prostoru a zachyceni nebezpecného
objektu malo ¢asu. Vyhlaska ¢. 9/2009 Z.z. Slovenské republiky stanovuje u fidi¢e vozidla
s pravem prednostni jizdy a vozidla ptfepravujiciho nebezpetné véci vySetfeni periferniho
vnimani pomoci pfistroje na méfeni periferntho vniméani. Tato metoda na rozdil
od oftalmologického vySetteni postihuje dynamickou zrakovou ostrost.

Pro méfeni rychlosti a rozsahu vizudlniho vnimani se v dopravni psychologii pouZivaji
testy, které obsahuji Clenity podnétovy materidl (napf. fotografie dopravnich situaci)
prezentovany velmi kratkou dobu. Registruje se kolik prvki fidi¢ sta¢i v daném casovém
useku zachytit.

2.2.  POZORNOST A SENSOMOTORICKA REAKTIVITA

Pro fidi¢e jsou dilezit¢ vSechny slozky pozornosti, tj. ptendSeni, koncentrace,
rozdélovani, rozsah. Koncentrace pozornosti znamena zamétenost na jeden ukol a soucasné
odolnost vici rusivym vlivim. V komplexnim méstském prostfedi je nutné sledovat vétsi
mnozstvi informaci, vznikaji tak naroky zvla$t' na rozdélovani a pfenaSeni pozornosti.
S jizdou na délnici v klidném provozu byva spojovana nutnost tzv. vigilance, tj. udrZeni
bdélosti a ostraZitosti na potfebné urovni k zachyceni nahlého nebezpeci. S pozornosti souvisi
proces vyhleddvani relevantnich informaci v nepfehledné situaci. Vybérova pozornost
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umoziuje reagovat pouze na ty, podnéty, které jsou v dané chvili vyznamné. Vybér informaci
muze probihat na podvédomé urovni, kterd je spojena s automatickymi zpusoby chovani.
Kontrolované procesy vyzaduji védomou kontrolu. Rizeni vozidla je zpodatku zcela
kontrolovany proces. Ridi¢skou praxi se nékteré ¢innosti zméni z vysoce védomych na
pomérn¢ automatické. Znamenaji tedy pro fidice mensi namahu a rychlejsi reakce. To je jeden
z diivodd, pro¢ je pro fidi¢e vozidel s pravem piednostni jizdy dilezitd dostatecna fidicska
praxe a nalezity nacvik dovednosti. U nezkuSenych tidi¢i se projevuje vyraznéji vliv ¢asové
tisné, nedokdzou vnimat vice podnétii najednou, hiife rozdé€luji pozornost, neumi rozpoznat
dopravné dilezité informace, chybi jim schopnost anticipace.

Existuje celd tada testl pozornosti. Musi byt zafazeny do kazdého dopravné
psychologického vysetieni. Pro méfeni sensomotorické reaktivity jsou konstruovany testy
S nutnosti reakce na sluchové a zrakové podnéty v zatézové situaci.

2.3. ODOLNOST VUCI STRESU

K zatézi spojené s primarni tlohou fidice, tj. s ¢innostmi, které pfimo souvisi s fizenim
vozidla (sledovani dopravniho znaceni, dopravni situace, ostatnich ucastniki provozu),
ptistupuje také zatéz sekundarni, tj. Cinnosti, které s fizenim vozidla bezprostfedné nesouvisi
(obsluha palubnich pfistrojii, navigaéniho systému, ovladdani klimatizace, hovor
se spolujezdcem, komunikace s centralou apod.). Pfi fizeni vozidla se tedy projevuje zatéz
senzorickd (naroky na funkci smysl), mentalni (pozornost, pamét, rozhodovani) a emocni
(lhostejnost nebo naopak agresivita ostatnich ucastnikl silnicniho provozu). Kromé zatéze
vyplyvajici ze specifik fizeni vozidla s pravem ptednostni jizdy pfedstavuje pro fidice vozi
zdravotnické zachranné sluzby emocni zatéz pocit zodpoveédnosti za zivot posadky a pacienta
a za vozidlo sjeho vybavenim. Zachranafi, se kterymi jsme se setkaly v nasi praxi, se
shodovali na tom, Ze vyrazny stres jim pusobi zavazné zdravotni akutni stavy a urazy u déti.
Pod vysokym tlakem jsou fidi¢i prevazejici organy v transplantaénim programu. Casovou
zat¢z zpusobuje obava z nedodrzeni limitu dojezdu sanitniho vozu. Odolnost vuci stresu
sniZzuje Unava pii Castych vyjezdech, neznalost mistopisu, problematické vztahy mezi ¢leny
posadky, vlivy pocasi ve smyslu extrémnich teplot.

2.4. ROZHODOVANI V CASOVE TiSNI

V situaci Casové tisn€é mize dojit k chybnému dopravnimu chovani v disledku
nedostatku ziskanych informaci, ale také jejich nespravnym vybérem a vyhodnocenim.
Moznost vzniku chyb vyvolava pocit nejistoty az uzkosti. Vyssi hladina tzkosti mize byt
prospésna pouze u jednoduchych ukold. Slozitéjsi ¢innosti naopak vys$si stupen uzkosti
poskozuje. Rozhodovani v ¢asové zaté€zi miva tedy emociondlni doprovod, jehoZ zpiisob a sila
zavisi na osobnosti fidi¢e. Casovy deficit miize vyvolat emocéni negativni napéti, které ovlivni
racionalni analyzu a zplsobi dezorganizaci €innosti. Odolnost vici Casovému stresu se
zvySuje nacvikem dané Cinnosti, tedy zkuSenostmi a dovednostmi.

Pti dopravné psychologickém vySetfeni se pouzivaji testy, které modeluji situaci
s potiebou rychlé vizudlni orientace, volbou spravného feSeni a rychlé reakce. Hodnoti se, zda
fidi¢ voli spravny algoritmus feSeni, zda jsou jeho odpovédi jisté nebo spravnou odpoveéd
hleda a kumuluje chyby. Z kvantitativnich a kvalitativnich parametri 1ze odvodit negativni
vliv na vykonnost a prodlouZzené odeznivani emoci. Pribézna vykonova kiivka spravnych
a chybnych odpovédi a reakénich Casti na podnéty ukazuje na adaptaci na ¢asovou zatéz nebo
na tendenci k selhavani v situaci Casové tisné. Rozhodujicim ukazatelem je spolehlivost
vykonu.
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2.5. OSOBNOST RIDICE VOZIDLA S PRAVEM PREDNOSTNI JiZDY

V dopravnim chovani fidi¢e se projevuji nejen jeho dovednosti €i schopnosti, ale také
struktura osobnosti. Je zfejmé, ze fizeni vozidla s prdvem piednostni jizdy nemohou
vykonavat osoby trpici psychickou nemoci ¢i poruchou. Soucasti dopravné psychologického
vySetieni je také zjiSténi osobnostnich vlastnosti, které by mohly ptedstavovat riziko pro
spolehlivy vykon profese. Ridi¢ vozidla s pravem piednostni jizdy musi byt emocnd
vyrovnany. Tzn. emoc¢ni odezvy vzhledem k intenzité vyvolavajiciho podnétu jsou pirimétené,
racionalné kontrolované, po negativnich zazitcich dochéazi k rychlému odeznivani emoci
a k navratu rovnovahy, neptetrvava delsi dobu negativni napéti. Na zaklad¢ zjisténi emocni
stability ¢i lability 1ze predikovat chovani v Situaci zatéze.

Nepfiznivou vlastnosti pro fidice vozidla s pravem prednostni jizdy je zvySena
uzkostnost, ne jako stav vazany na urCit¢é konkrétni podnéty, ale jako osobnostni
charakteristika. Pfiméfend troven uzkostnosti je diillezitou podminkou anticipovat nebezpeci.
Uzkostny ¢lovék méa viak sklon mobilizovat obranné mechanismy i pfi malo
pravdépodobném riziku. Uzkostny Fidi¢ je nejisty, zvysené opatrny, dlouho a téZce se
rozhoduje, neumi se prosadit, zptsob jeho jizdy neni pro ostatni fidi¢e jednoznaény.

Pti fizeni vozidla v rezimu ptednostni jizdy se fidi¢ dostdva Casto do frustracnich
situaci, tzn. do cesty se mu stavi piekdzky, které mu brani v dosazeni cile (ostatni fidi¢i mu
neumozni prujezd, do cesty vstoupi neopatrny chodec, stav pacienta vyzaduje rychly pievoz
do nemocnice, ale stav vozovky a dopravni situace neumoziuje rychlou jizdu, apod.). Pii
psychologickém vySetfeni se zjiStuje mira frustracni tolerance a zplsob jejiho projevu.
Zjistuji se adaptacni strategie. Za negativni nalez se povaZuje pievaha agresivnich
a impulzivnich vzorcl chovéani. Je tfeba mit na paméti, ze fidi¢ vozidla s pravem piednostni
jizdy se musi umét prosadit bezpecnym zplUsobem, ktery neohrozuje ostatni ucastniky
silni¢niho provozu. Osobnost vykazujici zvySenou pohotovost k agresivnim reakcim s nizkou
raciondlni kontrolou tuto podminku vétSinou nespliiuje.

Za rizikové faktory je povazovana zaliba v rychlé jizdé (vzruSeni zrychlé jizdy),
socialni exhibicionismu, nepfiméfené sebeprosazovani.

3. NEHODOVE DOPRAVNI SITUACE

V minulosti jsme provedly psychologické vysetieni 22 fidi¢u zdravotnické zachranné
sluzby, ktefi zavinili dopravni nehodu. U casti z nich nespocivala pfiCina ve specifickém
zpiisobu jizdy vozidla s pravem prednostni jizdy, divodem bylo napt. neopatrné couvani ¢i
parkovani nebo smyk na ndledi pfi nizsi rychlosti jizdy. V 10 ptipadech fidi¢i sanitky spravné
neodhadli chovani jinych fidict, tj. predpokladali jizdni manévr, ktery fidi¢ jiného vozidla
neprovedl.

Pro ilustraci uvadime nckteré piiklady dopravnich nehod u ftidi¢h zdravotnické
zachranné sluzby, se kterymi jsme se setkaly v naSi praxi. Predstavuji n&které z typickych
nehodovych dopravnich situaci pfi jizd€é v méstském provozu. Pfi jizdé mimo obec se fidi¢
dostava do nebezpecné situace pii predjizdéni kolony v protisméru, pfi projizdéni stiedem
vozovky mezi kamiony, pii predjizdéni uhybajiciho vozidla pted horizontem. V dobé& nehody
jela vSechna uvedena vozidla zachranné sluzby v rezimu vozidla s pravem ptednostni jizdy:

- Ridi¢ sanitky vjel do svételné kiizovatky rychlosti 30km/hod na &erveny signal a stfetl
se s osobnim vozidlem, které jelo na zeleny signal. Ridi¢ druhého vozidla fekl,

ze sanitku nevidé¢l ani neslysel.

- Ridi¢ sanitky vjel do pehledné kfizovatky z vedlejsi silnice. Stietl se s vozidlem
jedoucim po hlavni silnici, ktery podle svého sdéleni také sanitku nevidél a neslySel.
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- Ridi¢ sanitky jel v protisméru, vozidla v obou smérech mu umoziiovala prijezd. Stietl
se s vozidlem, jehoz fidi¢ své chovani zdivodioval tak, ze ,,ho vid¢l, ale nevnimal®.

- Ridi¢ sanitky jel po tramvajovych kolejich, do cesty mu vstoupil chodec, ktery se
vynofil za stojici tramvaji a chtél ptejit na druhou stranu vozovky.

- Ridi¢ sanitky objizdé&l vozidlo odbodujici vlevo. Ridi¢ tohoto vozidla se nachazel u levé
strany jizdniho pruhu a daval znameni doleva. Ridi¢ sanitky se rozhodl objet
ho zprava, kde bylo dostatek mista. Ridi¢ osobniho vozu vak za¢al uhybat vpravo, jak
to zadaji dopravni predpisy.

- Ridi¢ sanitky nesta¢il zabrzdit, kdyZ mu do cesty vjelo jiné vozidlo.

- Ridi¢ sanitky vjel do svételné kiizovatky na &erveny signal pii rychlosti 28km/hod., poté
co se ujistil, ze vozidla ve vSech smeérech stoji a umoziuji mu prajezd. V kiizovatce se
signalem a ktery nevid¢l pres Avii, ktera stala v bliz§im jizdnim pruhu. Tato nehoda
skoncila velkou materialni Skodou na obou vozidlech a Sokem ptevazeného pacienta,
se kterym se utrhlo lehatko.

ZAVER

Ridi¢ vozidla spravem pfednostni jizdy nemusi respektovat mnoha pravidla
dopravnich piedpisi, toho vSak nezbavuje zodpovédnosti za zptisobeni dopravni nehody.
Musi si byt stile védom nutnosti jezdit pfedeviim bezpetnd. Ridi¢i sanitek se objevuji
Vv silniénim provozu castéji nez fidi¢i jinych zachrannych slozek, proto zdravotnické
zachranné sluzby vénuji pozornost vyuce fidi¢i zachranafti. Kromé nacviku potiebnych
fidi¢skych dovednosti, davaji diraz na bezpecnost jizdy. Slaby (2009) uvadi ptiklady letakt
s bezpecnostni tématikou: Za majak se neschovas, V tvych rukou je osud ostatnich, Rychle
znamena nebezpecné, Ti co na tebe ¢ekali se uz nedockaji, apod. Zaméstnavatel by mél vsak
také dbat o dobrou dusevni kondici fidi¢i,, mél by mit zajem o feSeni vztahti mezi pracovniky.
Ostatni ucastnici silnicniho provozu by méli vénovat dostatek pozornosti dopravni situaci
a chovat se ohleduplné. I bezohledny fidi¢ miZe byt jednou pacientem v sanitce.
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ZATEZ KLADENA NA RIDICE VOZIDLA S PRAVEM PREDNOSTNI
JizbYy

Zdenka Volkanova 4

ABSTRAKT

Clanek si klade za cil poukazat na rizné formy zatézi kladené na fidice vozidel
S pravem prednostni jizdy. V ¢lanku je proveden rozbor stresovych situaci a stim
souvisejicich stresovych reakci. Dale se ¢lanek zabyva i problematikou dopravni psychologie
V navaznosti na zvladani stresovych situaci. V zavéru se prispévek dotkne i problematiky
dalsiho - kontinuédlniho vzdélavani fidic¢h vozidel s pravem ptednostni jizdy.

1. VYZNAM SLOVA ,,STRES*

Slovo ,,stres” se stalo béZnou soucasti naseho zivota a proniklo do nasi mluvy velmi
rychle. Z jazykového hlediska lze hledat puvod tohoto slova v latinském slové stringo,
stringere, coz znamena utahovat, zdrhovat. Dale toto slovo bylo piejato do anglictiny jako
stress, kde ma mnoho vyznami, jako napt. napeéti, zatéz. V €lanku je slovo stres pouzivano ve
vyznamu zatéz.[1]

V odborné literatufe najdeme mnoho definici pojmu ,,stres, které vice ¢i méné shodné
popisuji, co si pod timto pojmem lze piedstavit. Uvedu zde mezinarodni definici, ktera byla
pfijata na Mezinarodnim kongresu o stresu: ,,Stres je nespecifickd reakce organismu
na jakykoliv vliv, ktery na organismus pisobi.*

Je zfejmé, Ze stres vyvolava specifickd situace, kterou jedinec vyhodnocuje jako
nezadouci. Tuto situaci zplisobuji podnéty, tzv. stresory, které maji riznou povahu. Stres,
nebo-li zatéz, ma riznou intenzitu a délku trvani a jedinec se mu snazi branit riznymi
zpusoby. Pfijatelnou formou obrany je adaptace nebo zvySovani odolnosti.

Pro nékteré fidiCe je fizeni automobilu a pohyb v silni¢nim provozu zatéZujici a jini
toto prostiedi vyhleddvaji. Stejné¢ tak doba fizeni vyvolava zatéz, dale také prostiedi
ve vozidle (teplota, hluk, pohodli) a kazdy jedinec tyto faktory vnima jinak a i rozdilnym
zpusobem na n¢ reaguje. Touto problematikou se zabyva dopravni psychologie a psychologie
prace.

7~

1.1. TYPY ZATEZI RIDICE

Stres je zazity jako néco negativniho, nezadouciho. Nicméné k Zivotu a k pieZiti je
nutnd urcitd davka zatéze — urcité zatizeni organismu vede k jeho aktivaci a tim 1 k pfeZiti.
Pokud je €lovek frustrovan — také urcita podoba zatéZze — jeho smysly a chovani se prioritné
zam¢ii na feSeni pfiCin této frustrace (napi. zizen — Clovék se prioritné zaméfi na hledani

4 Ing. et Bc. Zdenka Volkénova, Vysoka skola ekonomie a managementu o.p.s., Narozni 2600/9a , Praha 5,
+420724216901, zdenka.volkanova@vsem.cz,
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moznosti se napit) a to miize mit vliv na feSeni jinych zatézovych situaci, které se v tu chvili
stavaji druhotnymi.

Dnesni doba nam ukazuje, jak je narocny vztah mezi nartstajici hustotou provozu,
rozrustajici se dopravni siti, clovékem a dopravnim prostfedkem. Tyto vlivy kladou na fidice
vysoké naroky a pozadavky, a to na psychosomatiku fidict, vzdélavani fidice, zdravotni
zpusobilost a také i na osobnostni rysy clovéka. Béhem jizdy musi fidi¢ neustale
vyhodnocovat nastalé situace a podnéty se kterymi se béhem jizdy setkava. Mnohé z nich Ize
oznacit jako kritické situace.

V oblasti fizeni dopravnich prostiedku Ize zatéze délit timto zptisobem: [2]

o Senzoricka zat¢z — zat¢z kladena na smyslové vnimani ¢loveka (zrak, sluch)

o Psychosomatické zatéz — pozadavek na psychické procesy ¢lovéka (pozornost,
pamét’, psychicka zdatnost, fyzickéd zdatnost)

. Emocni zatéz — vychéazi ze situaci, které vyvolavaji emocionalni odezvu
V podobé stresu

. Socialni zatéz — disledek neuspokojivych vztahti mezi lidmi (neshody na

pracovisti, partnerské neshody, necitelnost fidi¢d a jejich chovani na vozovce)
Z tohoto rozd€leni je ziejmé, ze zatéz je velice komplexni jev, ktery se sklada
z riznych dil¢ich zatézi, na které¢ kazdy Cloveék reaguje jinak, s jinou intenzitou a vyrovnava
se kazdy jedinec podle svého.

1.2. STRESORY PUSOBICi NA RIDICE

Dnesni silni¢ni provoz je velmi husty a slozity. Dne$ni moderni automobily jsou
odhlu¢néné, vybavené pohodinymi sedadly, GPS systémy pro lepsi orientaci v provozu nebo
hledani cile trasy. Bohuzel vSechna tato zlepseni komfortu pro fidice nemohou eliminovat
nalady a rozlady fidice, se kterymi sed4 do vozidla za volant.

Vnéjsi stresory, jako napiiklad hluk v kabiné vozidla, Spatné osvétleni pti jizd€é v noci,
prasnost, vlhkost vzduchu, obleceni a obuv, 1ze né¢jakym odpovidajicim zplisobem fesit tak,
aby byly bud’ vylou¢ené nebo co nejméné zatézujici pro fidice.

Vnitini, neboli osobni stresory, jako napiiklad nevhodnd Zivotosprava, Unava,
naduzivani riznych povzbuzujicich prostfedkt (kava, energetické napoje), osobni problémy,
byvaji rozpoznatelné, ale zaroven jsou velice nebezpetné, protoze snizuji pozornost
a koncentrovanost fidice.

1.2.1. STRESORY PUSOBICi NA RIDICE VOZIDEL S PRAVEM
PREDNOSTNI JIZDY

Nyni se zaméfim na tu kategorii f1dich, ktefi jsou oprédvnéni fidit vozidlo s pravem
pfednostni jizdy. Tato kategorie vozidel je vymezena zakonem €. 361/2000 Sb., o provozu na
pozemnich komunikacich v platném znéni, zndmy jako silni¢ni zakon, v §41 odst. 2, pism. a)
— j) uvadi, ktera vozidla mohou byt vybavena zvlastnim zvukovym zafizenim doplnéném
zvlastnim vystraznym svétlem modré barvy. Jenom ilustrativn€ uvadim: vozidla MV
pouzivana policii, vézeniské sluzby, vojenské policie, obecni policie, hasi¢skych zachrannych
sborti, dilni zachranné sluzby, poruchové sluZzby plyndrenskych zatfizeni, zdravotnické
zachranné sluzby a dopravy ranénych, nemocnych a rodicek, ozbrojenych sil pouzivana
u vojenskych zachrannych utvarG pro plnéni humanitarnich tkolti civilni ochrany, celni
spravy oznacené podle zvlastniho pravniho ptedpisu. Dale v §41, odst. 2 zdkona je uvedeno,
ze ,,Vlada mulze stanovit nafizenim dal$i vozidla, kterd pro plnéni ukold souvisejicich
s vykonem zvlastnich povinnosti mohou byt vybavena zvla§tnim zvukovym vystraznym
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zafizenim doplnénym zvlastnim vystraznym svétlem modré barvy*. Pokud si kladu otazku,
jaka Ze to mohou byt vozidla, odpoveéd’ je — podle mého ndzoru — celkem znepokojiva. Do
této kategorie vozidel celkem bézné patii zasahova vozidla dopravnich podnikti mést,
veterindrni zachrannd sluzba, vozidla ¢lenti vlady atd., protoze vycet neni vycCerpavajici.

Déle nam §41 v odst. 3 sdéluje, kdo se muze stat fidicem vozidla s pravem ptednostni
jizdy: osoba star$i 21 let, ktera musi spliiovat podminky stanovené timto zdkonem (zakon ¢.
361/2000 Sh., oprovozu na pozemnich komunikacich, v platném znéni). Pokud zde
oc¢ekavame zptisnujici podminky pro fidice vozidel s pravem ptednostni jizdy, bohuzel nic
nenajdeme. Domnivam se, ze v této Casti jsou zdkonem nedostatecné¢ vymezené podminky
kdo muze byt fidi¢em vozidla s pravem prednostni jizdy. Podle mého nazoru by jako dalsi
podminka pro fidice vozidel s pravem piednostni jizdy meéla byt stanovena — mimo jiné¢ —
I povinnost pravidelné absolvovat a prokazat formou zkousky ovladani vozidla v modelovych
kritickych situacich. Dalsi podminka, ktera by v zakon¢ meéla byt zakotvena, je vstupni
a kontinualni psychologické testy u dopravniho psychologa.

Nyni uvedu stresory, které plisobi na fidi¢e vozidla s pravem piednostni jizdy (v tomto
okamziku mém na mysli situaci, kdy je fidi¢ takovéhoto vozidla opravnén pouzit zvlastni
vystrazné zafizeni doplnéné zvlastnim vystraznym svétlem modré barvy:[4]

o Zodpovédnost za v€asny piijezd k mistu udalosti
J Zodpovédnost za spolujezdce ve vozidle
. Zodpovédnost za nespachani dopravni nehody pii jizdé se zapnutymi

vystraznymi svétly a zvukovym zatizenim

Toto jsou stresové faktory, které piimo ptisobi na fidice pii vykonu pracovni ¢innosti
spojené s pouzitim zvlastnich vystraznych zatizeni doplnénych vystraznym modrym svétlem.
Protoze se jedna ale o bézné lidi, je potieba si uvédomit, Ze mimo tyto piimé stresory jsou pod
vlivem i jinych neptiznivych okolnosti a situaci:[4]

. Unava

J Nedostatek spanku

J Ptipadné zdravotni problémy
. Nespokojenost

. Starosti v osobnim zivoté atd.

Mrve

Stresory, které zapficinuji vznik stresu, mohou byt velmi intenzivni a nezvladatelné.
Zaziva- li ¢loveék vyhrocené situace ve svém zivote, na které nestaci jeho adaptacni a obranné
mechanismy, které se naucil pouzivat v béZnych situacich. Jsou to situace, které clovékem
otfesou a nema zadnou kontrolu nad situaci. Tyto situace jsou pro fidi¢e téchto vozidel pfi
vykonu pracovni ¢innosti vyvolany pfijezdem k dopravni nehodé€, kde doSlo k umrti osoby,
pfipadné tézkym zranénim osob, dale kde je umrti ditéte atd. U osob jinak psychicky
zdravych, se objevuji zvlastni procesy a projevy, které Ize oznacit jako akutni reakce na stres.
Tato reakce je specifickou reakci na zat€zovou situaci a podstatou jsou projektivni reakce,
které maji maximalizovat rezervy ¢lovéka a zvysit jeho Sance na preziti s uchovanim zdravi.

1.3. PRUBEH ZATEZOVE SITUACE

Pokud se tidi¢ ocitne v situaci, kdy na né&j zacnou pusobit podnéty, které zptsobuji
stres, zacne se jim branit podle vzorct, které ma k dispozici. Stres za¢ne ptsobit tehdy, jsou-li
kladeny velké poZadavky na psychickou a fyzickou stranku fidice, které piekracuji jeho
zatézovou mez. Vznika pfepéti na organismus a to vyvolava poplachovou reakci, ktera vede
k obrané a k adaptaci na zatéz. Ugelem je pretizeni odstranit. Reakce na stresovou situaci se
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projevuje v symptomech adaptacniho syndromu (GAS — general adaption syndroms). Pribéh
stresové reakce se odehrava v nékolika fazich:[3]

. Poplachova faze — zacal ptisobit stresor nebo skupina stresorii; jedinec je
vyhodnotil jako zatézujici; aktivovan je autonomni nervovy systém, ktery dal podnét k fadé
fyziologickych zmén v organismu (oblast mozku sympatik da podnét k vyplaveni glukozy
do krve; cévy v travicim traktu se stahnou a tim je krev k dispozici tam, kde je potieba; stoupa
krevni tlak; zvySuje se pocet staht srdce; tsta vysychaji; dychani je povrchni)

. Adaptacni faze — organismus se vyrovnava se stresovou situaci dostupnymi
prostiedky; snazi se zatézi prizpluisobit a zvyknout si na ni; mozek neustdle analyzuje
a zpracovava podnéty nebo podnéty; mobilizace energie neustdle pretrvava; v psychické
roving setrvavaji a zintenziviiuji se negaticni emoce spojené s pusobenim stresoru

o Féze vyclerpani — podnét vyvolavajici stresovou reakci neustdle pietrvava
a organismus neni schopen se u¢inn¢ branit; pokud se nepodafilo situaci zvladnout, hrozi
selhani regulacni a adaptacni schopnosti organismu; dochdzi k psychosomatickym projevim
(Gnava, deprese, trvala uzkost); organismus jiz nema dostatek energie a je vyCerpan, mize byt
1 vazn¢ posSkozen a mize dojit 1 ke smrti z Gplného vycerpani.

schopnost
resistence

Obr. 1 Pribéh adaptacniho syndromu GAS
1.3.1. POSTTRAUMATICKA STRESOVA PORUCHA

Posttraumaticka stresova porucha je reakci na traumaticky zazitek. Tato reakce se
nemusi projevit bezprostiedné po udalosti, ale s odstupem tydnil, mésicii nebo i let. VétSinou
jde o reakci na velmi silny podnét, ktery by vyvolal tuto reakci skoro u kazdého. Na silnicich
se lze setkat straumatizujicim zazitkem v podobé dopravnich nehod, pii kterych jsou
usmrceny nebo zranény osoby. Velice Casta je tato porucha u vojaki, ktefi prosli valecnymi
konflikty. V klasifikaci nemoci MKN-10 ma tato porucha své misto a identifikator F43.1, a to
jako oficidlni oznaceni diagnozy a nemoci. Ptiznaky, kterymi se tato porucha projevuje:

o Jedinec ma sklony k znovuproZivani a reakce se miiZe projevovat
Intenzivni Gzkost pfi setkani s udalostmi, které ji pfipominaji
Myslenky se opakuji pii tomto setkani
Jedinec ma désivé sny a no¢ni mlry
Nahlé¢ pocity a stavy, jako by udalost znovu nastala
Jedinec ma sklony se vyhybat mySlenkam a pocitim
Odmitani aktivit, které si jedinec spojuje s udalosti
Vyhybani se lidem a mistim
Neschopnost si vybavit traumatizujici zazitek
Pocit oddélenosti od ostatnich lidi
Neschopnost prozivat pozitivni emoce
Ptetrvavajici projevy drazdivosti

® O OO OO ® OO0 OO
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Zvysena bd¢lost a ostrazitost
Potize se soustfedénim
PotiZe s usinanim a nespavost
Ulekova reakce na malé podnéty
Projevy somatické
Bolesti hlavy, patete, dechové obtize
Bolesti hrudniku a pocity sevienosti na hrudi
Zhorseni alergii, opakované infekce
Pro tyto ptfiznaky nemusi najit lékat pii vySetfenich zadné podklady, coz mate
postizeného 1 jeho okoli, ktery se miize kviili svému stavu dostavat do konfliktu.

O O O € OO0 O O

1.3.2. ALOSTATICKA ZATEZOVA SITUACE

Alostaza predstavuje pojem rozmezi organismu, ktery je schopen reagovat bud’
zvySenim, nebo snizenim funkci organismu. Je to provozni rozmezi, ve kterém nedochazi
K vychylkdm a proménam u zdravého ¢loveéka. Termin alostaticka zatéz, ktery znamena,
Ze ,, existuje rovnovazny stav, kdy trvale piisobici podnéty prostredi jsou fyziologickou reakct
vyrovndvany do stavu, ktery je oproti vychozimu stavu zménen “. Pohled alostaze je délen na
vystupy v urovni chovani a biologickych reakci. Vystup na trovni chovani je délen na ¢tyii
faze. [6]

1. Faze spociva Ve stresoru, ktery plsobi na organismus. Podnéty zde pusobi pouze
v socidlnim kontextu napf. rodina, komunita a v souvislosti jeho socioekonomickym
postavenim.

2. Faze spociva v rozboru a zpracovdni podnétu. Zalezi na genetickych dispozicich
jedince, ktery ma sklon k ur¢itym druhtim reakci. Podstatné je v jakém vyvojovém stadiu se
jedinec nachézi, na jeho pohlavi, minulosti a schopnosti se ucit. Na téchto aspektech je
zaloZeno vyhodnoceni podnétu.

A) Jedinec vyhodnoti situaci jako neohrozujici a stresova reakce nenastane.

B) Jedinec vyhodnoti situaci jako ohroZujici a stresova reakce nastane.

1) Plvod ohrozeni je neznamy: To v jedinci vzbuzuje uzkost a dale se snaZzi
podnét analyzovat.

2) Pivod ohroZeni je znamy: Stresovd reakce nastane nebo nenastane podle
mozZnosti jedince.

3. Faze spociva v reakci na stres a pusobicich stimult, na které jedinec nereaguje,
reaguje jinou nez zatéZovou situaci nebo reaguje stresovou reakci. Po rozboru stresorti nastane
reakce usporna, tedy reakce nenastane nebo reakce zmarena a reakce nastane, ma podobu
bezradnosti a uzkosti nebo podobu utoku. Reakce ndkladnd nastane v extrémnim piipadeé,
a jedinec reaguje utokem a sebeposkozujicim zplisobem.

4. Faze Vv individudlnim rozdilu v reaktivité a osobnosti spo¢iva v rozdilu prozivani
a chovani jedince. Patfi sem i rozdil v biologické reakci organismu.

1.4. DOPAD STRESU NA ZDRAVI CLOVEKA
Urcitd mira zatéze je pro Cloveéka velmi dilezitd. Bez miry stresu by nebyl schopen

prezit a reagovat na vliv prostfedi, na které se musi adaptovat. Vysokd a Castd mira zatéze
vede ke chronickému stresu, ktery ma vliv na zdravi ¢lovéka. Castou aktivaci systému téla
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na zatéz dochazi k brzkému opottebovani a tnave. Jedince pak potkavaji zdravotni problémy
jiz ve stiednim véku. VétSinou jde o kardiovaskularni choroby jako je vysoky krevni tlak,
aterosklerdza a infarkt. Ma vsak i vliv na tvorbu zaludecnich viedl, protoze pfi stresové
reakci télo potlacuje traveni a po skonceni plisobeni stresoru ho zase aktivuje. Tim se zvétSuje
riziko zasazeni bakterimi zptusobujicimi Zalude¢ni viedy. Dal§im negativem zatéze, je vliv na
imunitni systém c¢lovéka. Nervovy systém je spojen s imunitnim systémem, z ¢ehoz plyne
jednoznac¢na zavislost pti plisobeni stresortl, protoze pii chronické zatézi se imunitni systém
vraci pod uroven pred zacatkem vlivu stresového podnétu. Obranyschopnost organismu neni
na takové urovni, aby Cloveék dokdzal celit riznym infekénim faktoriim jako jsou viry
a bakterie. [5]

Zdravi ¢loveka neni jenom fyzické, ale i dusevni. Je statisticky dokazano, ze stres ma
vliv na vznik deprese. Pokud lidé prozivaji Spatné zivotni udalosti, jsou ohrozeni, s velkou
pravdépodobnosti, depresi, protoze méné¢ prozivaji pocity Stésti. Vliv na depresi maji
pfedevSim hormony glukokortikoidy, které ovliviiuji pocet receptori v nervovych
prenasecich. Plsobeni glukokortikoidii ovlivituje 1 pamét’ sidlici v hipokampusu, ktery je na
tento hormon senzitivni. Pii kratkodobém stresu se vSak vlivem vétsiho okysliCeni krve
a zrychlenim ob&hu pamét’ zlepSuje. Naopak pti dlouhodobé a chronické zatézi se neurony
poskozuji a jedinec za¢ne zapominat. DneSni studie se zabyvaji vlivem stresu na pamét
v souvislosti s Alzheimerovou nemoci.

Ptili§ mnoho velké zatéze, a tim vystavovani téla zbytecnému zapinani obrannych
reakci, ma souvislost s opotiebovanim a dale se starnutim organismu. Urcitému stresu vSak
Ize Gelit a zvladat ho za pomoci riznych zptsobd a technik. Clovék se pak miiZze vyhnout
zbyte¢nym zdravotnim problémim a zvysit si kvalitu zivota, coz mé i vliv na jeho délku, a to
je velmi dilezité.

1.4.1. POZADAVKY NA OSOBNOST RIDICE VOZIDEL S PRAVEM
PREDNOSTNI JiZDY

V této casti prispévku je vhodné se zminit o pozadavcich na osobnost fidi¢e vozidla
s pravem prednostni jizdy. Vzhledem k tomu, Ze tyto osoby jsou vystavovany pusobeni silné
stresovych situaci, je potieba, aby se jednalo o jedince vyrovnané, psychicky i fyzicky silné
a odolné a stabilizované. Samoziejmosti je trestni bezihonnost a minimaln¢ dosazeny vék 21
let.

Osobnostni zptsobilost by mé¢l stanovovat dopravni psycholog na zakladé dopravné-
psychologického vysetieni, které je rozsifeno o psychologické vySetfeni osobnostnich rysi.
Za osobnostné zpusobilého se povaZzuje osoba, u které byly podle psychologa zjistény takoveé
osobnostni charakteristiky, které jsou pfedpokladem pro vykon sluzby. Z psychologického
hlediska jsou obecné poZadavky na zplsobilého jedince tyto:

Obecné kvality myslenkovych procesii, mezi které patfi intelektové kvality bez
vyrazn€jSich poruch, schopnost logické tvorby usudku, kombinacni schopnosti mysleni
a schopnost nachazet vztahy mezi jevy. U jedince by méla pfevazovat racionalita nad
emotivitou, se schopnosti samostatné tvorby usudku.

Socidlni a profesiondlni adaptabilita - jedinec by mél umét prizptsobovat své
chovani socialnim, pracovnim podminkdm a uceln¢ se chovat v zatézovych situacich. Mezi
dalsi schopnosti patii kooperace a komunikace, ale i pfiméfena samostatnost v feSeni tkolt.

Obecné psychomotorické tempo bez poruch v oblasti vnimani a rozliSovani podnéta.
Jedinec by mél mit prostorovou orientaci a odhad vzdalenosti s pfimé&fenou unavitelnosti
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se schopnosti mobilizace energie v zatézovych situacich. Piechod z riznych druhti ¢innosti by
mu nem¢l délat potize.

Neuropsychicka stabilita a odolnost viiéi zatéZi — mél by byt bez vyrazné manifestace
neurotickych tendenci, zejména depresi a Uzkostnych stavli. Nemél by trpét zavratémi,
klaustrofobii a strachem z vysSek, ale také by nemél trpét napétim bez pfi¢in, nejistotou
a plachosti bez tendenci k agresivit¢.

Naroky na pozornost a pamét’- napt. m¢l by mit pfiméfenou schopnost koncentrace
pozornosti a paméti bez audiovizualnich poruch. Také by se mél rychle orientovat ve
slozitych podnétech bez poruch pameéti se schopnosti nezkresleného vybavovani. DalSim
pozadavkem je schopnost rozdélovani paméti podle vyznamnosti jevi.

Charakterové rysy a osobnostni profil — zakladni struktura osobnosti by neméla
vykazovat negativni zji$téni jako sklon k agresivité, riskovani a snizenou sebekontrolu. Mezi
volni vlastnosti jedince patii vytrvalost, houzevnatost, schopnost piekonavat potize a smysl
pro povinnost.

A nyni se podivam, jak se ,,véci* maji v praxi. Provedla jsem priizkum se zaméfenim
na dv¢ otazky:

1. Jsou podrobovani fidi¢i vozidel s pravem piednostni jizdy specidlnim
psychologickym vysetfenim?

2. Jakym zpisobem dale probiha prace a Skoleni téchto fidicii vozidel s pravem
prednostni jizdy?

Z dostupnych materiall je mozné vysledky shrnout nasledujicim zpisobem:

Psycholo- speciani Psycholo- speciani Kon-
gické testy skoleni gické testy skoleni dicni
VSTUPNI fidich PERIODICKE Fidi¢h jizdy
VSTUPNI PERIODICKE
HZS Hasi¢sky zachranny ANO ANO XXX ANO ANO
sbor
RZ Rychla zdravotni ANO ANO XXX ANO ANO
sluzba
PCR  Policie Ceské ANO ANO XXX ANO NE
republiky
CeS Celni sprava ANO ANO NE ANO NE
ObP Obecni policie ANO ANO XXX ANO NE
DP Dopravni podnik XXX ANO XXX ANO NE

Tabulka 1 Porovnani vysledkii prizkumu
Legenda: XXX — nezjisténo

Psychologické testy vstupni: jednd se o prvotni test psychologa pied ndstupem do
pracovniho poméru.

Specidlni Skoleni fidi¢d vstupni: zakon 361/2000 Sb., o provozu na pozemnich
komunikacich, v platném znéni ukldda povinnost fidicim vozidel s prdvem ptednostni jizdy

29



Konference na téma ,,Zvyseni bezpecnosti provozu vozidel ozbrojenych sil®, 8.-9. listopadu 2011, Vyskov

absolvovat profesni Skoleni fidi¢t pro tuto kategorii vozidel. Jednd se bohuZzel o teoretické
Skoleni v autoskole bez praktického nacviku.

Psychologické testy periodické: autorka nezaznamenala pfi svém prizkumu, ze by
dale ftidici vozidel spravem prednosti jizdy byli periodicky podrobovani kontrolnimu
psychologickému vySetieni. DalSimu psychologickému vysetfeni jsou fidi¢i podrobeni az po
kolizni situaci, napi. po dopravni nehodé.

Specialni Skoleni fidict periodické: protoze zdkon o provozu na pozemnich
komunikacich ukladd povinnost fidi¢im s prikazem profesni zpusobilosti obnovovat tuto
profesni zptisobilost, je u vSech respondenti zdznam ANO. Opét se bohuzel ale jedna
Vv mnoha piipadech pouze o formalni teoretické Skoleni.

Kondi¢ni jizdy: u HZS je povinnosti strojnikti (osoby opravnéné fidit vozidlo s pravem
prednosti jizdy) absolvovat kondi¢ni jizdy na zéklad¢ interné stanovenych pravidel: pokud
4 tydny nefidil pozarni automobil, je povinen vykonat kondi¢ni jizdu v délce minimalné
10km, pokud nefidil vozidlo déle jak 6 tydnt, je povinen absolvovat kondi¢ni jizdu v délce
minimalné¢ 20km, dvakrat do roka je povinen absolvovat kondi¢ni jizdu se specialnim
pfivésem za pozarni vozidlo. Kondi¢ni jizdy jsou zamétfeny na jizdu ve slozitém terénu,
v komplikovaném dopravnim provozu, na kluzkém povrchu, na spolupraci s ostatnimi ¢leny
posadky atd., a to tak, aby dochazelo k prohlubovani nadvyki spojenych s fizenim specidlnich
vozidel ve slozitych a vypjatych situacich.

Z uvedené tabulky je ztejmé, ze vycvik a dalsi rozsitujici Skoleni jak praktické
tak 1 teoretické je nejlépe feSeno a zabezpeceno u Hasi¢ského zachranného sboru a Rychlé
zachranné sluzby.

Bohuzel u ostatnich slozek, které maji pravo uzivat a fidit vozidla s pravem
pfednostni jizdy, je situace dosti znepokojiva (konstatovani se vztahuje pouze
ke zkoumanému vzorku).

ZAVER

Zavérem lze konstatovat, ze zatéz, kterd je kladena na fidiCe vozidel s pravem
ptednostni jizdy, je znacnd a v mnoha piipadech aZ extrémni.

Cilem ptispévku bylo ukézat, jaké stresory na fidi¢e vozidel s pravem prednostni jizdy
pusobi, jak se tyto zatézové situace mohou déle projevovat na zdravi jedinci.

Z prizkumu vyplyva, Ze v soucasné dob€ neni vénovana zvysena pozornost zejména
praktickym dovednostem fidi¢lti vozidel s pravem piednostni jizdy. Tato zvySena pozornost,
kterda by se napf. projevila Upravou povinného Skoleni fidi¢l téchto vozidel nejenom
Vv teoretické rovin€, ale zejména v praktické rovin€, by jisté¢ byla velice ptfinosnd, zvlaste
pokud v Ceské republice existuji pracovisté, kterd jsou specializovana a hlavné vybavena
potiebnou technikou pro nacvik jizdy ve ztizenych a slozitych podminkéch.
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VYCVIK RIDICU VOZIDEL S PRAVEM PREDNOSTNI JiZDY

Robert Kotal’

ABSTRAKT

Maloktera fidi¢skéd odbornost je tak specificka, jako fizeni vozidel s pravem ptednostni
jizdy. Snad s vyjimkou malych motocykli a traktorii se tyka viech kategorii vozidel. Ridi¢ je
podroben znacné zatézi, zejména diky ostatnim Gcastnikiim provozu, jejichz jednani a reakce
na vozidlo s modrymi majaky jsou Casto neptfedvidatelné a nelogické. K tomu fizeni vozidla
blizko hranice jeho vykonnostnich limiti a samoziejmé uvédomovani si poslani, které fidice
k takové jizd¢ vede, at’ uz je to zachrana lidského zivota, pfevoz lidského organu, zasah
u pozaru nebo eskorta zadrzené osoby. Pritom k fizeni vozidla s pravem piednostni jizdy neni
tteba Zadného zvlastniho opravnéni, postacuje drzeni piislusné skupiny fidi¢ského opravnéni
a vék nejméné 21 let. Co vice, fidi¢ se legdln¢ nemize podrobit praktickému vycviku,
zamétfenému na specifika jizdy s modrymi majéky, protoze s né¢im takovym ceska legislativa
nepocita.

1. ZAKONNY RAMEC
1.1. OPRAVNENI

Aktualné platné zakonné normy pozaduji pro fizeni vozidla s pravem pirednostni jizdy
drzeni piisluiné skupiny fidi¢ského opravnéni a vék nejméné 21 let. Ridi¢, ktery tato dvé
kritéria splni, smi usednout za volant vozidla vybaveného modrymi majéky a bez jakékoliv
predchozi piipravy (nepocitame-li jeho povinnost znat pravidla provozu na pozemnich
komunikacich a v tomto pifipad€ zejména ustanoveni vztahujici se k fizeni vozidel s pravem
prednostni jizdy) majaky spolu s houkackou zapnout a fitit se méstem, tieba s pacientem za
zady. Opravnéni k fizeni vozidel s modrymi majaky nyni zistava pfedmétem pouze internich
ptredpisti uvnitf resortll vnitra a obrany.

1.2. SKOLENI

V letech 2001 az 2008 musel byt fidi¢ vozidla s pravem prednostni jizdy kromé
fidi¢ského prikazu také drzitelem osvédceni profesni zpisobilosti fidi¢e a musel kazdy rok
absolvovat povinné Skoleni. Bylo sice jen teoretické, ale i to bylo zruSeno. Nyni se takovy
fidi¢ podrobuje béznému Skoleni fidicd, vyplyvajicimu z pracovniho zafazeni a kategorie
vozidla, které tidi. Skutecnost, Ze se jednad o vozidlo s prdvem piednostni jizdy, nemé na
rozsah Skoleni vliv.

® Ing. Robert Kotél, Dopravni akademie a.s., kotal@dopravni-akademie.cz
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1.3. PRAVIDLA

Jakkoliv je jizda vozidla s pravem ptednostni jizdy dilezitd a bezesporu nebezpecna,
zdkonem o provozu na pozemnich komunikacich je feSena nepfesné a s chybami. Ridi¢
vozidla s modrymi majaky obecné nesmi ohrozit bezpe¢nost provozu (vétsina nehod tak pijde
za nim), ale je opravnén vjet do kfizovatky na Cervenou, piekracovat vétSinu rychlostnich
limit a nemusi dat piednost vozidlu pfijizdéjicimu do kiizovatky po hlavni komunikaci.
Paradoxn¢ uz ale neni zbaven povinnosti dat piednost protijedoucim vozidlim pii odbocovani
vlevo (stejné tak tramvajim jedoucim v obou smérech atd.) nebo tieba chodclim na piechodu
pro chodce. Podobnych nesrovnalosti bychom v zakon¢ nasli celou fadu.

2. VYCVIK

Ptiprava fidice vozidla s pravem piednostni jizdy smi podle ¢eskych zdkoni probihat
bohuzel jen v teoretické roving. Prakticky vycvik neni mozny, zejména proto, zZe zvlastnich
vystraznych svétel modré barvy (majakt) smi fidi¢ uzivat jen pifi plnéni kol souvisejicich
s vykonem zvlastnich povinnosti a nikoliv z tréninkovych divodt. Také chybi jakakoliv
moznost provozovat vozidlo vybavené modrymi majaky pro specidlni fidi¢ské Skoly (zédkon
¢. 361/2000 Sb. ve znéni p. p. a nafizeni vlady ¢. 110/2001 Sb.). Pokud se tedy budouci tidi¢
vozidla s pravem piednostni jizdy vibec podrobi piipravé (ktera, jak jiz bylo feceno, neni
povinnd), je odkézan pouze na pfijem teoretickych informaci, rad a doporuceni, popiipadé
muze po jistou dobu jezdit jako spolujezdec ve vozidle s majaky pii urgentnich jizdach a ucit
se od zkusengjsiho kolegy. Ale nikdy nebude takovd forma pfipravy srovnatelna
se skute¢nymi jizdami pod dohledem instruktora specialisty na fizeni vozidel s pravem
prednostni jizdy.

Jisty prostor k praktickému vycviku nabizi specidlni fidi¢ské simulatory, které
umoziuji vzdjemné propojeni dvou kabin a sdileni virtudlniho dopravniho prostiedi. V jedné
kabin¢ fidi fidi¢, podrobujici se pfipraveé, v druhé kabiné instruktor, fidici jiné vozidlo
ve spolecném prosttedi, napiiklad simulujici nezkuSen¢ho ftidiCe s nespravnymi reakcemi
nebo naopak agresivniho fidice, ktery vozidlo s modrymi majaky prosté ignoruje. Takovych
zafizeni neni prozatim ve svété mnoho, existuje ale Cesky vyrobce, ktery tuto technologii
zvlada. V brnénské stfedni policejni Skole byla dvojice simulatori testovana a dodnes je
s uspéchem provozovana. Policisté se zde uci stihat ujizdéjiciho lupice, odolavat utokim
agresivniho fidi¢e nebo tieba kooperovat s dal$im vozidlem policejni hlidky.
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Obr. 1 Specialni ridicsky simuldtor »
3. PSYCHOLOGICKE ASPEKTY

Vysada prednostni jizdy ovliviiuje psychiku fidi¢e. Zejména u mladych a s modrymi
majaky zacinajicich fidici miize vyvolat pocit, Ze zapnutim majakd a zejména sirény
prestavaji platit zdkony, vcetné téch fyzikalnich. ,,Zatméni mysli“ spolu s nedostate¢nou
fidi¢skou zkuSenosti a celkovou osobnostni nevyzralosti pak zvySuji faktor rizikovosti
u nékterych silovych slozek, kde mlady fidi€ jezdi s vozidlem, vybavenym modrymi majaky,
ale drtivou vétSinu Casu bez jejich zapnuti. V okamziku, kdy po dlouhé dobé (konecné&) piijde
povoleni pouzit VRZ (vystrazné radiové zatizeni), fidi¢ vyrazi s presvédcenim, Ze rychlost je

vvvvvv

4. TRESTNE PRAVNI ODPOVEDNOST

Jednou z nezbytnych soucasti odborné zpisobilosti fidi¢e vozidla s pravem ptrednostni
jizdy je uvédomovani si vlastni odpovédnosti. Ridi¢ smi piekrogit nejvy$si povolenou
rychlost, smi vjet do kiizovatky na €ervenou, smi jet obracen¢ jednosmérnou komunikaci, ale
nesmi nikdy ohrozit bezpecnost provozu. Pokud se tedy pfi jizd€ na Cervenou srazi s vozidlem
jedoucim na zelenou, vina je na fidici prednostniho vozidla. V¢asny dojezd do cile cesty na
jedné stran¢ a zachovani bezpec¢nosti a ne kolize na druhé stran€ vyzaduji od fidic¢e schopnost
vybalancovani obou pozadavkl a okamzit¢ a velmi Casté rozhodovani o tom, co ma byt
aktualné upfednostnéno.

5. DEFENZIVNI JiZDA
Mize jizda svozidlem s modrymi majaky vibec byt defenzivni? Nevylucuji se
vzajemné spéch a zasady defenzivni jizdy? Odpovéd’ je nasnadé: pokud bézny fidi¢ musi byt

defenzivni, aby se dokazal ubranit chybnym vykonlim ostatnich ucastnikd provozu a nestal se
obéti dopravni nehody, fidi¢ vozidla spravem pifednostni jizdy musi byt defenzivni
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dvojnasob. Takovy fidi¢ se setkava s riziky, se kterymi se bézny fidi¢ obvykle nesetkava.
Zejména pii prijezdu kiizovatkou na Cervenou, pii jizd€é po tramvajovych télesech a podobné.
Je to jen dalsi potvrzeni skute¢nosti, ze uroven bezpecnosti fidice vozidla s pravem prednostni
jizdy je pfimo timérna jeho obecné fidi¢ské zkuSenosti a délce praxe. V této souvislosti je
otazkou, zda tfileta praxe v fizeni je dostatecné dlouhd pro fizeni vozidla s modrymi majaky,
zejména kdyz vezmeme v uvahu, ze zde zakon nefesi skutecnou praxi, dokonce ani délku
drzeni fidicského opravnéni, ale jen samotny vek fidice.

ZAVER

Z uvedeného je evidentni, ze problematice fizeni vozidel s prdvem prednostni jizdy je
ze strany stitu vénovana nedostate¢nd pozornost. Specidlni pfiprava téchto fidi¢i neni
pravnimi predpisy vyzadovéna, co vice, prakticky vycvik je dokonce zakdzan. Je jen
ptirozenym duasledkem tohoto stavu, ze fidi¢i vozidel s modrymi majaky vykazuji tak
vysokou nehodovost.
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DEFENZIVNI JIZDA A PREDCHAZENI KRIZOVYM SITUACIM,
ZASADY BEZPECNE JiZDY PRO PRIPRAVU RIDICU

Josef Jergl6

ABSTRAKT

Rizeni motorového vozidla vyzaduje intenzivni souéinnost mnoha systémi lidského
organismu. Na kvalité a vzajemnych vazbach funkci celého komplexu organt podilejicich
se na fizeni a na jejich sladéni, je potom zavisl4 jistota, s kterou je vozidlo v urcité dopravné
provozni situaci bezpecné fizeno. V pravnich ptedpisech vztahujicich se k vyuce vycviku
fidica se klade diraz i ziskani urCitych zakladnich teoretickych znalosti problematiky
bezpecného fizeni vozidla. Jedna se o vyukovou tématiku, jak ji zndme jiZ ze 60. let minulého
stoleti zavedenou v Némecku znamym odbornikem v oblasti vyuky a vycviku fidic¢t prof.
Gerhardem Miinschem z mnichovské univerzity. Mohu ale, bohuZel, potvrdit, ze ne vzdy se
provadi vyuka tohoto u¢ebniho tématu na odpovidajici urovni.

ZASADY BEZPECNE JiZDY

Nasledujich 11 poucek je na prvni pohled jednoduchou zalezitosti; nicméné pii
stanoveni a rozboru vlivl, pfi€in, okolnosti a vzdjemnych souvislosti bezpe¢ného ftizeni
vozidla zjistime, o jak zdvaznou a nezastupitelnou tématiku se jedna. Predstavme si je.

B Nepiipustime, abychom se my nebo na$ automobil /motocykl/ dostali k limitu svych
moznosti; upozornuji na nebezpe€nost fizeni vozidla pifi pfiznacich unavy, nedodrzovani
pfedepsanych bezpecnostnich piestavek, pifecenéni rychlostnich a akcelera¢nich moZnosti
vozidla (pfikladem miZze byt ndkladni automobil s pfivésem se slabym motorem nebo
pietiZeny osobni automobil apod.).

B VZdy se plné vénujeme fizeni a sledujeme bedlivé déni na vozovce i1 v jejim okoli;
namatkou uvadim pfitomnost chodcli, zvlasté déti nebo v blizkosti pozemni komunikace
soub&zné jedouci vlak, Cinnost svételnych signali v neocekavanych mistech, pfitomnost
dopravniho znaceni apod.); vypadek pozornosti nebo nepozornost se krut¢ vymsti!

B Pozorn¢ sledujeme a hodnotime ostatni GcCastniky provozu a snazime se predvidat jejich
jednani (nebezpecné piedjizdéni jinych vozidel, bezohledné piejizdéni z jednoho jizdniho
pruhu do druhého, nejistota, zda nam druhy fidi¢ da prednost, neobvyklé chovani chodct na
pozemni komunikaci, blizkost hrajicich si déti napf. 1 na parkovisti).

B Kazdy zamysleny tkon za¢neme jen v piipad€ naprosté jistoty, Ze jej 1ze bezpecné provést,
jinak jej odlozime; napf. pfedjizdéni je manévr, ktery mize vzdycky pockat, nevjizdime do
ktizovatky, kterou nelze bezpecné projet a zastavenim vozidla v ni, bychom branili v jizdé
pticné jedoucim vozidlim.

B Sv¢é umysly ddvame najevo vcas a tak, aby byly jednoznacné pochopeny; toto plati zvlasté
pii zméné sméru jizdy pii odbocovani, pti prejizdéni z pruhu do pruhu, zdiraziuji zietelné
znameni rukou, v€asné zarazeni se do odpovidajiciho jizdniho pruhu apod. Prof. Miinsch ptred
50ti léty prohlasil: ,,Jezdéme na silnicich CITELNE a provoz na nich bude daleko

® Josef Jergl, prof.v.v., nezavisly odborny konzultant v otazkach vyuky a doskolovani tidi¢t, ASSR J. Plachty
Praha 5
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BEZPECNEIJS{!*

B Vidét a byt vidén je zdkladnim pozadavkem pii jizd¢ za vSech nepfiznivych podminek,
ktery plati nejen v noci, nybrz i za jizdy v mlze, desti nebo snézeni. V<cas, ale spise diive,
rozsvitime predepsané osvétleni (tato povinnost jiz vyplyva z pravidel provozu, zejména pro
fidi¢e vozidel se svétly pro denni sviceni). NeSetfime na vyménach pryzovych list stéraci,
obdobi je mezi soumrakem a Gplnou tmou!

B Nejedeme rychle tam, kam nevidime - do nepfehlednych mist vjizdime opatrné, pozorné
nikoliv pfili§ rychle; plati zejména za snizené viditelnosti, kdy jsme odkdzéani na vzdalenost
dosvitu svétlomett, pfi vjizdéni na hlavni pozemni komunikaci, kdy niz neplati zékaz
predjizdéni apod.

B Vzdy zachovdvame od ostatnich ucastnikil provozu odstup, ktery ndm umozni zvladnout
vzniklou situaci, abychom méli dostatek moznosti ke zvladnuti nebezpe¢nych situaci.
Vzhledem k ¢astému vyskytu dopravnich nehod z této pticiny, pozastavme se u tohoto bodu.
Dodrzovani bezpecnostni vzdalenosti od vpfedu jedouciho vozidla je zdkonem stanovena
povinnost a bezpochyby jde o rozumny pozadavek. Cituji zakonodarce: ,,Ridi¢ vozidla
jedouci za jinym vozidlem musi ponechat za nim dostate¢nou bezpecnostni vzdalenost, aby se
mohl vyhnout srazce v pfipadé¢ nahlého snizeni rychlosti nebo nahlého zastaveni vozidla,
které jede pfed nim. Pocitat musime vzdy s tim, ze ten, kdo jede pfed nami mulze, aniz by
porusil zakon, z né¢jakého diivodu prudce zastavit. Odhad bezpecnostni vzdalenosti je na nas
fidi¢ich, na naSich zkuSenostech a na znalosti chovani ndmi fizeného auta. Nebezpeci srazky
bude tim vyssi, ¢im horsi jsou brzdné schopnosti brzdéného vozidla ¢i schopnosti fidice na
nahly podnét reagovat (napf. momentalni psychicky stav apod.). Jako bezpec¢nd vzdalenost
mezi vozidly je doporuovana draha, jiz vozidlo projede pii okamzité rychlosti za dvé
sekundy, tzv. ,metoda 21 — 22“. Vzddlenost mezi vozidly nesmi byt mald, ale ani
nepifiméfené velkd; vznikaji neptehledné situace, kdy bezpecnost provozu ohrozuji
ptedjizdéjici fidici, ktefi se do vzniklych mezer tlaci a ohrozuji tak ostatni.

B Trasu a cas jizdy si volime tak, aby odpovidaly naSim potfebdm a moznostem; patii mezi
mimo jiné zdravotni rizika jizdy v noci, kolony na nékterych atraktivnich mistech, jako jsou
dalnice a tunely v Rakousku nebo zdkazy jizd pro ndkladni automobily.

B Za volantem /fiditky/ si klademe realné cile; nepieceiiujeme svoje psychofyziologické
mozZnosti, neplanujeme dlouhé denni etapy, nekombinujeme dlouhé jizdy s dalSimi naro¢nymi
¢innostmi, neudavame ptesné Casy piijezdu do cilového mista — mame-li né¢kde byt v urcitou
dobu, vyjedeme dfiv apod.

B Ustoupime druhym (ve vlastnim zajmu), i kdyZ pravo hovoii v nas prospéch a umoznime
partnersky vyteSit druhému nepifijemnou situaci a bereme ohled na druhé tcastniky provozu,
jedna se zejména o piipady nevhodného ptedjizdeéni, pii prejizdéni z jednoho jizdniho pruhu
do druhého, pfi pfejizdeéni z ptipojovaciho pruhu do pribézného jizdniho pruhu a podobné
situace.

ZAVER
Znalosti zasad bezpec¢ného chovani v modernim silni¢nim provozu, umeéni fesit i slozité
situace vyzaduje odpovidajici miru odbornych znalosti, ndvykli a zkuSenosti. Celou fadu

z nich je moZno ziskat své€domitou teoretickou pripravou, nékteré dal§i praktickymi
cvi¢enimi a mnohé potom zkusenostmi a praxi.
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ZVLASTNI VYSTRAZNA ZARIZENI VOZIDEL

Jaroslav Stulik, Jaroslav Bartl’

ABSTRAKT

Clanek analyzuje problematiku zvlastnich vystraznych zafizeni (ZVZ) vozidel
V silni¢énim provozu. Vychodiskem pro pouzivani ZVZ jsou pravni piedpisy, které ftesi
zejména technické podminky pro jejich provedeni a montdz a zakladni pravidla pouZzivani.
Mimo zajem legislativy ziistala vSak osoba fidice téchto vozidel, ktery nemusi spliovat témér
zadné zvlastni pozadavky. Nemusi oproti béznému fidi¢i soukromého vozidla absolvovat ani
zadny specialni vycvik. Soucasny neuspokojivy stav pfipravy zejména fidi€l vozidel
s pravem piednostni jizdy (VPPJ) neodpovidd narocnosti a nebezpecnosti fizeni téchto
vozidel v silni¢nim provozu. Je potiebné zkvalitnéni teoretické i praktické pfipravenosti Fidic¢a
pouzivajicich ZVZ.

1. UvOD

Nehodovost na naSich silnicich trvale vypovidd o nebezpecnosti provozu motorovych
vozidel, o neodpovédnosti a bezohlednosti fidicl, ale i o jejich nedostateéné piipravenosti
k ovladani vozidla a schopnosti fesit slozitéjsi dopravni situace. Dusledkem tohoto stavu jsou
cetné dopravni nehody, které pfinaseji tragické nasledky — zranéni 1 smrt, a to velmi casto
nevinnych ucastnikd silni¢niho provozu.
nezbytnou pomoc a prevazeji zranéné do zdravotnického zafizeni. Samoziejm& pomahaji
a zachranuji 1 vSude tam, kde jsou ohroZeny Zivoty a zdravi osob nebo hrozi vznik
majetkovych Skod. Jsou to zejména tidi¢i policejnich vozidel, sanitek, hasi¢skych automobilt
a jinych ,,zachrannych* a ,,havarijnich* vozidel.

Co nejrychlejsi a v€asny pfijezd na uréené misto ma umoznit t€émto vozidlim jejich
vybaveni zvla§tnim vystraznym zafizenim. Vyznamnym faktorem jejich ucasti v silni¢nim
provozu je proto vyssi rychlost jizdy, ktera je potencidlnim zdrojem krizovych situaci.

Bohuzel se ne vzdy na dané misto dostanou véas a dokonce n¢kdy nedojedou viibec.
Cast&ji se v posledni dob& sami stavaji pfi ,zichranné jizdé pod modrym majakem*
ucastnikem dopravni nehody, kterd miva i tragi¢t&jsi nasledky neZ prvotni udalost.

2. ZVLASTNI VYSTRAZNA ZARIZENI VE SVETLE PRAVNICH PREDPISU

Vozidla spravem piednostni jizdy jsou jednou skupinou vozidel pouzivajicich
Vv silni¢nim provozu ZVZ, ktera signalizuji a umoziuji jizdu za mimotadnych podminek.
Druhy zvlasStnich vystraznych zafizeni:
- zvlastni vystrazné svételné zatizeni modré barvy (modry majak),
- zvlastni vystrazné svételné zatizeni vyzatujici svétlo oranZové barvy (oranzovy majak),
- zvlastni zvukové vystrazné zatfizeni (siréna).

! Ing. Jaroslav Stulik, Velitelstvi vycviku—Vojenska akademie, Vyskov, +420973451934, jaroslavstulik@seznam.cz;
Ing. Jaroslav Bartl, Velitelstvi vycviku—Vojenska akademie, Vyskov, +420973451934

39



Konference na téma ,,Zvyseni bezpecnosti provozu vozidel ozbrojenych sil®, 8.-9. listopadu 2011, Vyskov

Jelikoz jsou jizda a Cinnosti vozidel pouzivajicich ZVZ v bézném silnicnim provozu
nestandardni, je pouzivani téchto vozidel upraveno zvlastnim ustanovenim pravnich ptedpist.
Jsou to zejména:

- zédkon ¢. 361/2000 Sb., o provozu na pozemnich komunikacich a o zménéach nékterych
zékon (zakon o silni¢nim provozu),

- vyhlaska ministerstva dopravy ¢. 341/2002 Sb., o schvalovani technické zpiisobilosti
a 0 technickych podminkéch provozu vozidel na pozemnich komunikacich,

- nafizeni vlady ¢. 110/2001 Sb., kterym se stanovi dalsi vozidla, kterd mohou byt vybavena
zvlastnim zvukovym vystraznym zatizenim doplnénym zvlastnim vystraznym svétlem modré
barvy.

Vyjimecné postaveni uréenych vozidel a opravnénost provadét mimotradné Cinnosti
Vv silni¢nim provozu stanovi zakon o silniénim provozu, v¢etné povinnosti a prav jejich fidica
a povinnosti fidicl ostatnich vozidel vici nim. Povinnosti ostatnich tc¢astniki silni¢niho
provozu k t€émto vozidlim jsou stanoveny také v dalSich ustanovenich tohoto zdkona.

Podminky pouzivani ZVZ lze pro potfebu tohoto Clanku zafadit do nésledujicich
skupin, jejichz potradi neurcuje prioritu ani dulezitost problematiky:

a) organiza¢ni podminky (provozni),
b) technické podminky (konstrukéni),
¢) personalni podminky (pozadavky na fidice).

Prvni dvé podminky jsou feSeny pravnimi ptedpisy rozsahleji, persondlni podminky

jsou feSeny pouze okrajové, resp. nejsou feSeny téméi vibec.

2.1.  ORGANIZACNI PODMINKY
2.1.1. MODRE MAJAKY

Zakon o silni¢nim provozu stanovi v § 41 odst. 2 vozidla, ktera mohou byt vybavena
modrym majiakem, a to pro plnéni ukoll souvisejicich s vykonem zvlastnich povinnosti,
které nejsou bliZe specifikovany.

Jedna se zejména o vozidla policie, Vézenské sluzby, vojenské policie, obecni policie,
hasi¢skych zachrannych sboril, dilni zachranné sluzby, poruchové sluzby plynarenskych
zarizeni, zdravotnické zachranné sluzby a dopravy nemocnych, ranénych a rodicek,
ozbrojenych sil pouZivand u vojenskych zachrannych utvart pro plnéni humanitarnich tkold
civilni ochrany a celni spravy.

Na zakladé zmocnéni tohoto zdkona stanovila vlada svym nafizenim ¢€.110/2001 Sb.
dalsi vozidla, ktera mohou byt vybavena modrym majadkem. Jsou to vozidla predstaviteld
statu a Armady Ceské republiky (ACR), ¢lenti vlady, jednotek pozarni ochrany, vojenskych
hasi¢skych jednotek, celni spravy, poruchové sluzby energetickych zafizeni, specidlni
motocyklové jednotky hradni strdze a dopravnich podnikti vétSich mést.

Zakon o silni¢nim provozu dale stanovi v § 41 odst. 1 pro fidi¢e VPPJ (modry majak)
vyjimky z dodrzovéni pravidel provozu pfii jizdé. Znamena to tedy, Ze fidi¢ tohoto vozidla
nemusi plnit nékteré povinnosti a pravidla provozu, jako je napft.

- dat ptednost v jizdé,

- jet nejvySe dovolenou rychlosti,

- fidit se svételnymi signaly a dopravnimi znackami,
- jezdit vpravo.

Zakon soucasné zakazuje tomuto fidic¢i za jizdy jist, pit a koufit (§ 41 odst. 5).
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Stejné vyjimky z pravidel provozu mohou uplatiiovat i fidi¢i vozidel doprovazenych
vpiedu, a jde-li o vice nez tfi vozidla i1 vzadu, 1 vozidly ozbrojenych sil nebo ozbrojenych
sbori s pravem piednostni jizdy (§ 41 odst.6).

2.1.2. ORANZOVE MAJAKY

Vyhlaska ¢. 341/2002 Sb. stanovi v § 24 vozidla, ktera musi byt vybavena oranZzovym
majakem. Jsou to:

- pracovni stroje a specialni automobily vykonavajici praci za jizdy nebo pii stojicim
vozidle na vozovce nebo krajnici,

- motorova a ptipojna vozidla, kterd svymi rozméry nebo hmotnosti pfesahuji stanovené
miry, pokud to bylo stanoveno pfi schvalovani jejich technické zpiisobilosti,

- motorova a piipojnd vozidla, kterd se svym ndkladem ptesahuji limitni stanovené
miry, pokud to ur¢i organ, ktery vydal povoleni k zvlastnimu uzivani pozemni
komunikace,

- motorova a piipojnd vozidla pro néz to stanovi pfislusny tfad schvalujici jejich
technickou zpiisobilost,

- pracovni stroje samojizdné a ptipojné, jejichz Sitka presahuje hodnotu 3 m nebo pro
néz to stanovi ptislusny ufad schvalujici jejich technickou zptisobilost.

Traktory mohou mit trvale namontovan oranzovy majak, ktery smi byt uveden do
¢innosti pouze ve vyse stanovenych ptipadech.

Skupiny (kolony) vozidel ozbrojenych sil nebo ozbrojenych sbori je moZzno
doprovazet vpiedu i vzadu vozidly uzivajicimi oranzovy majak (§ 42 odst.3).

Moznost pouziti oranzovych majdka v jinych pfipadech neni pravnim ptedpisem
feSena — tj. neni nafizena ani zakazana.

Podle zdkona o silniénim provozu (§ 42 odst.1) smi fidi¢ vozidla vybaveného
oranzovym majakem uzivat majaku jen tehdy, mohla-li by byt jeho jizdou nebo pracovni
¢innosti ohrozena bezpe¢nost provozu na pozemnich komunikacich

Jestlize to vyzaduje pracovni ¢innost tohoto vozidla, neni jeho fidi¢ povinen
dodrZovat zdkonem vyjmenovana ustanoveni pravidel provozu (napt. zékaz otaCeni a couvani,
omezeni jizdy v jizdnich pruzich, zakaz zastaveni a stani, znameni o zméné smeéru, ale 1 fidit
se svételnymi signdly a dopravnimi znackami).

Nejasné jsou v ustanoveni zakona pojmy ,jizda“ a ,,pracovni Cinnost® a s nimi
souvisejici vyjimky z dodrZzovani pravidel provozu, které jsou povolené pouze pii pracovni
¢innosti vozidla. Déale se nabizi otdzka, zda plati analogicky jako u kolony doprovédzené
modrym majadkem stanovené vyjimky i pro fidice vozidel v kolon¢ doprovazené oranzovymi
majaky. Neni tedy napf. zfejmé, zda je povolena jizda ,,na Cervenou* nebo v levych jizdnich
pruzich pro kolonu nakladnich vozidel ozbrojenych sil doprovazenou vozidly s oranzovym
majakem (§ 4 pism. c; § 12 odst. 1,2 a 4).

2.1.3. POUZIVANI ZVLASTNICH VYSTRAZNYCH ZARIZENI

Zakon o silnicnim provozu stanovi také specifickou povinnost fidice vozidla
pouzivajiciho pfi jizdé nebo pracovni Cinnosti majak, kterd mu uklada ,,dbat potiebné
opatrnosti, aby neohrozil bezpec¢nost provozu na pozemnich komunikacich®. Prakticky je tak
zékonem stanovena ,,presumpce viny na strané fidice vozidla pouZzivajiciho majak. Ten sice
muze vyuzit povolené vyjimky z pravidel provozu, ale zarovenn musi byt schopen odvratit
hrozici nebezpeci, které vyplyva z moZného neadekvatniho jednani ostatnich ucastniki
silni¢niho provozu na pouzivané ZVZ.
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Z4dny obecné platny pravni piedpis nestanovi konkrétngjsi pravidla pro pouzivani
majakl a sirény. Je tedy na jednotlivych provozovatelich vozidel, aby urcili vécné zplsob
jejich pouziti, tj. kdy a jak realizovat jizdu se zapnutym majdkem a sirénou, kdo rozhoduje
a pii jakych situacich o jejich pouziti atd. Potom napf. jednoznacné stanoveni pravidla pro
pouzivani sirény by mohlo odstranit dohady o tom, zda mél tidi¢ pti zapnuti modrého majaku
zapnout i sirénu nebo ji zapnout nesmél.

Za pravni vychodisko k vytvoieni konkrétni normy pro pouzivani ZVZ muzeme
povazovat nafizeni vlady ¢€.168/2002 Sb., kterym se stanovi zplsob organizace prace
apracovnich postupii, které je zaméstnavatel povinen zajistit pii provozovani dopravy
dopravnimi prostfedky. Uvedené nafizeni stanovi povinnost organizovat praci zaméstnancl
VvV souladu s ,,mistnim provoznim bezpecnostnim predpisem* vydanym zaméstnavatelem.
Tento mistni pfedpis ma kromé jiného také stanovit ,,pracovni a technologické postupy*.
A pravé k témto postuptim mohou patfit 1 jasné zasady, podminky a pravidla pro pouziti
majakl a sirény u dané organizace. Je mozné timto pfedpisem i omezit uplatnéni nékterych
vyjimek pfi plnéni dil¢ich specifickych ukoli vozidly pouzivajicimi majaky.

2.2.  TECHNICKE PODMINKY

Zvlastni vystrazna svételnd zatfizeni musi spliiovat podminky stanovené technickym
predpisem EHK ¢. 65 a musi byt podle ného homologovana.
Technické podminky pro zvlastni vystrazna svételnd zatizeni stanovi § 24 vyhlasky
¢.341/2002 Sb. Jedna se zejména o tyto pozadavky:
- na konstrukci zafizeni,
- umisténi na vozidle,
- moznost montdze doplitkovych zvlastnich vystraznych svitilen,
- nezavislost na vnéj§im osvétleni vozidla,
- modry majék je vzdy doplnén sirénou,
- oranzovy majak nemuze byt doplnén sirénou.

2.3.  PERSONALNI PODMINKY

Obecné lze personalni podminky rozdé€lit na pozadavky na osobnost fidice a dale
na jeho piipravu (kvalifikaci) pro vykon prace.

Na fidi¢e vozidel pouzivajicich ZVZ nestanovi pravni piedpisy Z4dné specialni
pozadavky. Jedinou svétlou vyjimkou je stanoveni minimalniho v&€ku 21 let a pravidelnych
lékatskych prohlidek pro fidi¢e VPPJ, které urCuje zakon o silni¢nim provozu (§ 41 odst.
4, § 87 odst. 1).

Zéakonem stanovena veékova hranice, jako jediny osobnostni pozadavek, soucasné i stanovuje
moznou ale nejistou az , tiiletou praxi®, ktera vSak neznamend zkuSenosti v fizeni automobilu,
dokonce ani dobu drzeni fidi¢ského opravnéni, nybrz pouze fyzicky vék fidice.

Kvalifikace Fidi¢a vozidel pouzivajicich ZVZ vcetné¢ VPPJ je stejna jako u ostatnich fidica
motorovych vozidel a piedstavuje pouze ziskani pfislusného tidi¢ského opravnéni. Dalsi
odborna pfiprava neni u téchto fidict od roku 2008 vyzadovana, a to v souvislosti se zménou
systému zdokonalovani odborné zpusobilosti fidi¢l. Oproti minulosti byli prave fidici vozidel
s modrymi majaky z tohoto systému vytazeni.

Jiné naroky na tyto fidiCe nejsou pravnimi pifedpisy definovany, i kdyZ zejména
z charakteru pouzivani vozidla S modrym majakem jsou bezpochybné zadouci vyssi
schopnosti, dovednosti i osobnostni vlastnosti fidi¢e. Vybér a pfiprava fidici uvedenych
vozidel, Casto pouze jednotlivct (dopravni podnik aj.), jsou tak u jednotlivych organizaci
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zcela v jejich kompetenci. Odborna ftidi¢ska piiprava neni jednotna a je na rozdilné
kvalitativni arovni, pokud je viibec provadéna.

Urcity systém piipravy fidica VPPJ je realizovan u nejvétSich provozovateli téchto
vozidel®, tj. u Policie CR (PCR), Hasi¢ského zachranného sboru (HZS) a Zdravotnické
zachranné sluzby (ZZS). Ale i tady je zfejmé rozsah a obsah této piipravy znacné odliSny
aje minimalizovan. O takovéto tendenci svédci i na internetu zvefejnéné podminky pfijeti
a vzdélavaci programy dvou akreditovanych kvalifikacnich kurza pro fidice:

- fidi¢ vozidla ZZS,
- Tidi€ tzv. ,,prevozovych sanitek.

Pro pfijeti do kurzu fidice ,,pfevozovych® sanitek je pozadovdna pouze praxe v fizeni
silni¢nich motorovych vozidel, a to nejméné¢ 1 rok. Obsahem kurzu neni zadna fidic¢ska
piiprava.

Vzdélavaci program kurzu fidi¢e vozidla ZZS ma rozsah celkem 780 hodin, z toho fidi¢ska
piiprava pouze 4 hodiny (,,Skola bezpeéné jizdy*). Déle je pozadovana nejméné 2 roéni praxe
fidi¢e z povolani a absolvovani kurzu fidice ,,pfevozovych® sanitek.

3. ZVLASTNI VYSTRAZNA ZARIZENI V ARMADE

Analyza provedend vySe ukazuje na znaéné mnozstvi fidicd, ktefi mohou fidit
v rezortu Ministerstva obrany (MO) vozidla s modrymi a oranzovymi majaky, respektive
uplatiiovat pfi jizd€ vyjimky z pravidel provozu stanovené zdkonem.

Zakladni pravidla pro pouZzivani vozidel vybavenych ZVZ jsou pro podminky MO
stanovena ve vojenském pfedpisu VSeob-P-37 ,Pravidla pouzivani vozidel v rezortu
Ministerstva obrany*. Problematika je zde feSena zejména s ohledem na bezpecnost provozu
vozidel ozbrojenych sil.

3.1. PRAVIDLA POUZIiVANI MAJAKU

Ptedpis VSeob-P-37 stanovi nasledujici moznosti, kdy 1ze uzit modry majak:

a) pfi plnéni ukolt ozbrojenych sil, kdy hrozi nebezpeci z prodleni,

b) pii ochran¢ a doprovodu osob,

C) pti ochrané a doprovodu vozidla, které piepravuje stielné zbrang, munici, vybusiny,
cennou zasilku nebo penézni hotovost,

d) pii doprovodu nadrozmérného vozidla, vozidla s nebezpetnym nakladem nebo
doprovodu jiného urceného vozidla (vozidel),

e) pii plnéni ostatnich zvlaStnich povinnosti, které souviseji s obranou statu nebo
bezpecnosti provozu na pozemnich komunikacich.

Povoleni uZziti modré majaku se fidi pravidly silniéniho provozu, nafizenim
nadtizeného velitelského stupné a smérnicemi provozovatele a plati zasady:
- piinebezpeci z prodleni nafizuje jeho pouziti velitel vozidla,
- zaznam o povoleni nebo uziti majaku se pofizuje do jizdniho dokladu vozidla. Hrozi-li
nebezpeci z prodleni, je mozZno pofidit zaznam dodatecné.

Povinnosti fidi¢e pro pouzivani modrého majaku:

- majak a sirénu musi uzit s dostateCnym ¢asovym predstihem tak, aby ostatni ucastnici
provozu stacili v€as a bezpecn¢ reagovat,

- vystrazna znameni uzivad po nezbytn¢ nutnou dobu.
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Vybaveni vozidla oranzovym majakem a podminky pro jeho pouzivani stanovuje
provozovatel tohoto vozidla nebo silni¢ni spravni ufad, ktery vydal povoleni ke zvlastnimu
uzivani pozemni komunikace.

Podminky umisténi majakli na vozidle a dalsi technické podminky (napf. oznaceni, napisy,
znaky) plati v plném rozsahu podle vyhlasky ¢.341/2002 Sb.

3.2. PRIPRAVA RIDICU

Ridi¢i vozidel s pravem piednostni jizdy jsou v ramci MO dlouhodob& povaZovani za
specifickou skupinu fidi¢t. Od roku 1996 je v piedpisu VSevojsk-7-5 stanovena povinnost pro
fidi¢e VPPJ absolvovat specialni kurz v rozsahu 24 hodin. Jeho obsahem je teoreticka vyuka
I prakticky vycvik.

Bohuzel tato pfiprava neni disledné realizovana u vSech potiebnych fidi¢i, na cemz
ma urcity podil i zastaralost a obsahova neaktudlnost uvedeného predpisu. V soucasné dobé je
Vv pfipominkovém fizeni novy piedpis pro piipravu fidi¢i vozidel ozbrojenych sil, ktery
aktualizuje systém a programy ptipravy fidi¢d modrych majakt v rezortu MO.

Zakladni pfiprava fidich VPPJ je systematicky provadéna u Vojenské policie (VP). Tuto
ptipravu v rozsahu jednoho tydne absolvuji vSichni pfislusnici VP u Odborné skoly Vojenské
policie ve Vyskové, kde je zafazena v rdmci zdkladniho kurzu VP do pfedmétu ,,Dopravni
sluzba“.

Ve spolupraci s VP je provadéna piiprava fidici modrych majakl u nékterych utvart armady
(napt. 7.mb).

Vzhledem Ktomu, Ze stejné vyjimKy zpravidel provozu stanovené zakonem
0 silnicnim provozu mohou uplatiiovat i fidi¢i vozidel jedoucich v kolon¢ doprovazené
vozidly ozbrojenych sil pouZzivajicich modry majék, je potfebné fesit také alespont operativné
ptipravu téchto fidica.

Obdobné je opodstatnéna 1 specidlni piiprava fidici vozidel pouzivajicich oranzové
majaky, ktefi mohou také uplathovat jim stanovené vyjimky a dand pravidla provozu
nedodrZovat (napf. zékaz otad€eni a couvani, jizda v jizdnich pruzich, zakaz zastaveni a stani,
znameni o zméné sméru, ale 1 fidit se svételnymi signaly a dopravnimi znackami).

3.3. ZAMERENI OBSAHU PRiPRAVY RIDICU

Ptiprava fidict vozidel pouzivajicich ZVZ vyzaduje nejen v armadé cilené zkvalitnéni.
Charakter jizdy téchto vozidel pfi plnéni ,,0kolli souvisejicich S vykonem zvlaStnich
povinnosti“ vyznamné naruSuje béZzny silni€ni provoz a dochazi tak k vytvareni
nestandardnich, ale souc€asné 1 typickych rizik a krizovych dopravnich situaci.

Efektivni pfiprava fidi¢i na feSeni a zvladnuti téchto dopravnich situaci se neobejde
bez jejich disledné a vécné didaktické analyzy a nasledného ztvarnéni dané problematiky
do ucebni latky.

Vychodiskem pro stanoveni specidlniho obsahu piipravy fidi¢t VPPJ by mély byt
zejména priciny jejich dopravnich nehod, specifické podminky jizdy, vyjimky v pravidlech
provozu stanovené zakonem o silnicnim provozu atd. Takto komplexné a konkrétné
zpracované ucivo neni nikde vetejné dostupné. Obsahem ptipravy této skupiny fidici by méla
byt napt. také nasledujici problematika:

- precenéni schopnosti fidice a technickych moznosti vozidla, které¢ vychazi z neznalosti

a nezvladnuti zvlastniho zpasobu jizdy a chovani vozidla,

- pfedvidani dopravni situace na zéklad¢ znalosti moZznych rizik,
- ovladani vozidla pfi vysSich rychlostech a intenzivnim brzdéni,
- schopnost a dovednost zvladnuti nestabilnich stavli vozidla.
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Slozitost a nebezpecnost fizeni VPPJ vyzaduje vice nez jindy nutnost a dilezitost prvotni
teoretické piipravy, pii které si fidi¢ osvoji zejména specifickou ucebni latku teorie a zdsad
bezpecné jizdy a feSeni zvlastnich dopravnich situaci.

Metodou ,,mentalniho nacviku“ je mozné procvicovat feSeni téchto specifickych
dopravnich situaci prostfednictvim videoprojekce redlného silnicniho provozu a jeho
soucasnou analyzou s vyuzitim pfipadné animace.

Provadéni praktického vycviku v fizeni VPPJ v redlném silni¢nim provozu neni asi b&zné
mozné, protoze zakon spojuje jizdu VPPJ s plnénim ,ukolli souvisejicich s vykonem
zvlastnich povinnosti“. V této souvislosti je vSak nefeSenou otazkou mozny vstiicny pravni
vyklad daného ustanoveni, kdy za ,,ukoly souvisejici“ by mohl byt povazovan i prakticky
vycvik fidice.

Ziskavani praktickych dovednosti vfizeni VPPJ umoziuje také moderni simulacni
atrenazérova technika. NaSe pracovisté je vybaveno fidi¢skym trenazérem nakladniho
automobilu T-810 s virtualni realitou a pohyblivou zakladnou, ktery poskytuje spolecny
interaktivni vycvik az na péti pracovistich fidi¢e. Virtualni prostiedi trenazéru je uzivatelsky
programovatelné, coz umoznuje i simulaci typickych a krizovych dopravnich situaci pti jizdé
vozidla SPPJ. Vyuziti tohoto zafizeni pro ptipravu vojenskych fidicd VPPJ by se mélo stat
vyznamnou metodou této piipravy a efektivnim prostiedkem zkvalitnéni jejich profesionality.

ZAVER

Problematika pfipravy fidi¢i vozidel S pravem ptednostni jizdy neni pravnimi
predpisy systematicky ani komplexné feSena. V navaznosti na to neni také dostatecné
realizovana jednotlivymi subjekty provozujicimi tato vozidla.

Je nutné skoncit v pfipravé fidi¢t VPPJ s tzv. metodou ,,pokus — omyl®, kdy tito fidici
ziskavaji potfebné dovednosti, ndvyky a schopnosti prevazné praktickou zkuSenosti v realném
silniénim provozu, ktery je vSak potencidlnim zdrojem tragickych udalosti.

Zvlast aktualni je tato problematika v souvislosti s relativnim nartstem dopravnich nehod
S UCasti t€chto vozidel, které maji Casto fatalni nasledky.
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DOPRAVNI NEHODA NA DALNICI D1 BRNO - PRAHA

Ales Vémola®

ABSTRAKT

Ptispévek pojednava o dopravni nehod€ tzv. ,pirata” na dalnici D1 ve sméru
Brno — Praha. K feSeni tohoto ojedinélého piipadu prispél videozaznam z kamery mytného
systému. Ceska média a $iroka vefejnost s velkym zajmem piipad sledovala a také diskutovala
soudem uloZeny trest.

1. ROZBOR DOPRAVNI NEHODY S POUZITIM VIDEOZAZNAMU

Podle protokolu o nehodé¢ v silniénim provozu ze dne 22. 03. 2010 doslo téhoz dne
v 8:14 hodin na dalnici D1 v km 24,1 v katastru obce Hrusice k dopravni nehodg. Ridi¢
Ing. L.L. fidil vozidlo Skoda Superb 2.0 TDI, RZ 1AA 0707 (dile jen SKODA) a pfi
predjizdéni ziejmé narazil do vozidla Mazda 323 1.5, RZ NJJ 0606 (dale jen MAZDA),
fidicky Z.U., které narazem vyjelo z dalnice, kde se na poli ptfevratilo a zustalo stat na stfese
v nizkém porostu. Ke zranéni osob nedoslo.

Soucasti spisového materialu byl videozaznam z dalni¢niho kamerového systému
poiizeny v misté a ¢ase dopravni nehody, jez zachycoval pohyby vozidel SKODA i MAZDA.
Rozlisovaci schopnost videozdznamu z dalni¢niho kamerového systému byla snizena zejména
jeho datovou kompresi a vzdalenosti, odkud byl zdznam pofizen. Zaznam byl potfizen
frekvenci snimani cca 4 fps (snimky za sekundu), coz ptedstavuje ¢asovy krok mezi snimky
cca 0,24 sekundy (primérna hodnota v intervalu stéZejni ¢asti zdznamu 14,359 az 24,203
sekundy). Jednotlivé snimky byly opatfeny ¢asovou znackou hodiny - minuty — sekundy,
s presnosti tisicin sekundy.

Poprvé se vozidla SKODA a MAZDA objevi na zaznamu v &ase cca 14,359 sekundy.
Vozidla byla pfiblizné na stejné tirovni, vozidlo SKODA v levém jizdnim pruhu, vozidlo
MAZDA v pravém jizdnim pruhu, obé vozidla se pohybovala blize k pravym okrajim svych
jizdnich pruht. Je nutno podotknout, Ze do doby nahlé zmény sméru jizdy vozidla SKODA
(pfi¢né piremistovani vpravo), s pocatkem mezi ¢asy cca 17,953 a 18,203 sekundy, se jednalo
o soubé&znou jizdu vozidel s minimalni zménou jejich vzajemné podélné polohy trvajici
nejméné 3,6 az 3,8 sekundy, (diivejsi pocatek nebyl na zdznamu zachycen). Na zdznamu jsou
patrna také tfi dal$i vozidla jedouci v levém jizdnim pruhu, jenz dobrzdila za vozidlem
SKODA a nasledné se za nim pohybovala obvyklym zpiisobem. Jedno z nich nasledné piejelo
do pravého jizdniho pruhu za vozidlo MAZDA, tento manévr piicného pfemisténi trval
vozidlu pfiblizné 2,6 sekundy (vozidlo se pfemistilo o pfi¢nou vzdalenost zhruba 2 m).

Potom ze vztahu pro vypocet doby pro pifi¢né zrychleni vyplyva, Ze vozidlo se mohlo
pEemistit s priénym zrychlenim 2,9 m/s’, viz vypodet:

¢ Doc. Ing. Ale§ Vémola ,Ph.D., Vysoké uceni technické v Brné, +420541146004, ales.vemola@usi.vutbr.cz
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kde ¢as 2,6 s je také 11 obrazku x 0,24 sekundy.

Piiéné premistovani vozidla SKODA do pravého jizdniho pruhu zapodalo piiblizné v ase
17,953 sekundy. V case 19,406 sekundy mohl nastat stfet uvedenych vozidel; vozidlo
SKODA se premistilo k pravému okraji vozovky v &ase cca 20,109 sekundy, tedy za cca 2,2
sekundy od pocatku pfi¢né¢ho premistovani. Piicné premisténi vozidla Cinilo nejméné 4 m.
Potom ze vztahu pro vypocet doby pro pii¢né zrychleni vozidla SKODA vyplyva, Ze vozidlo
se mohlo piemistit s pri¢nym zrychlenim 8,0 m/s’, viz vypodet:

P A . SR 2]
u, 0816

kde ¢as 2,2 s je také 9 obrazkl x 0,24 sekundy.

Obr. 1 Cas 19,156 sekundy — Priblizeni vozidel SKODA a MAZDA

2. POSKOZENI JEDNOTLIVYCH VOZIDEL

Na vozidle SKODA bylo bezprostiedn& po dopravni nehodé zjisténo poskozeni pravé
zadni casti, konkrétné pak pravé bo¢ni plochy a pravé obliny zadniho narazniku. V uvedené
oblasti se nachazely podélné dieci stopy se zfetelnymi ¢ervenymi otéry a svisla stopa otéru
typicka pro kontakt s rotujicim kolem. Ze zakfiveni této stopy lze dovodit, ze byla patrné
zanechana zadni ¢asti vnéjsi bocnice levé pneumatiky.
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Obr. 2 Poskozenzvozzdla SKODA

Podle charakteru poskozeni vozidla SKODA bylo mozno stiet s vozidlem MAZDA
povazovat za technicky pfijatelny.

Diléi poskozeni vozidla. MAZDA pii kontaktu s vozidlem SKODA byla patrné
prekryta ¢i znehodnocena plisobenim intenzivnéjSich razl pfi ryti a prevraceni vozidla mimo
dalnici.

Obr 3 Poskoem vozzdla MAZDA

3. VYPOCET VLASTNI KOLIZE VOZIDEL

Analyza vzijemného pohybu vozidel MAZDA a SKODA od pocatku piiéného
premistovani vozidla SKODA z levého do pravého jizdniho pruhu je znazornéna na obr. 5.
V padorysu mista dopravni nehody znazornény vyznacné polohy vozidel (pfiblizné
odpovidajici intervalu 18,203 az 20,359 sekundy kamerového zdznamu), ke stietu vozidel
doslo v ¢ase cca 1,2 sekundy od pocatku vypoctu, tj. zhruba v okamziku, jez odpovidal ¢asu
19,4 sekundy kamerového zaznamu, coz koresponduje s vyse uvedenymi podklady.

Obr. 4 Vzdajemna poloha vozidel pri stietu
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Na nize uvadéné rychlosti Ize obdobné jako v jinych ptipadech vztahnout tolerancni
rozmezi £ 10 %. U vozidla MAZDA bylo uvazovéno s rychlosti na pocatku vypoctu cca
119 km/h, jez byla pocinajicim smykem snizena na hodnotu cca 117 km/h (poloha vozidla
piiblizn¢ odpovidajici ¢asu 19,875 sekundy kamerového zaznamu) v souladu s analyzou
pohybu vozidla mimo vozovku, viz vyse. Rychlost vozidla SKODA na poéatku vypoétu byla
uvazovana v hodnoté cca 125 km/h, nebot vozidlo SKODA se postupné dostavalo
pied vozidlo MAZDA, do té doby jedouci soubézné.

Piiéné premisténi vozidla SKODA bylo nahlé a bylo pii ném dosazeno pii¢ného
zrychleni na mezi adheze; dynamika a charakter pohybu vozidla koresponduji s kamerovym
z4dznamem.

Obr. 5 Analyza vzajemného pohybu vozidel

Ke stietu vozidel SKODA a MAZDA doglo v pravém jizdnim pruhu, piiblizna oblast
mista stfetu byla dovozena ve vzdalenosti cca 110 az 113 m pfed VBM1 a cca 2,0 az 2,5 m
od pravého okraje vozovky. Stfetové rychlosti vozidel SKODA a MAZDA jsou technicky
piijatelné v hodnotach cca 122 a 119 km/h. Hodnoty EES rozsahu poskozeni vozidel jsou
technicky pfijatelné v faddu jednotek km/h (okolo 5 az 6 km/h), které odpovidaly malé
intenzité narazu a nevyraznym deformacim za vzniku pouze stop dfeni a otért.

Analyza pohybu vozidla MAZDA od pocatku vyjeti mimo vozovku ve smyku
do koneéné polohy byla fesena vypoctem s podporou programu PC-Crash, viz obr. 6.

Obr. 6 Vypocet pohybu vozidla MAZDA mimo vozovku
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4, OVERENI PRICNEHO ZRYCHLENI

Pro ovéfeni stanoveného piitného zrychleni vozidla SKODA 8 m/s® (z rozboru
videozdznamu) pii predmétném vyhybacim manévru, byla ve spolupraci se Skoda Auto
provedena jizdni zkouSka pticného pfemisténi pii rychlosti cca 130 km/h. Vozidlo bylo
vybaveno stabilizaénim systémem ESP - Electronic Stability Programme. Pii prvnim méfeni
byl ESP ponechan v ¢innosti, viz obr. 7, pfi dalsim méfeni byl ESP vypnut.

Zavislost pfi€ného zrychleni a stacivé rychlosti na ujeté draze
pfi najezdové rychlosti 122 km/h (s ESP)
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Obr. 7 Test s ESP

Z prabéhu namétenych hodnot pti¢ného zrychleni a stacivé rychlosti je zcela zfejmé,
7e s aktivnim ESP vozidlo SKODA projelo zkousku zcela bezpeéné a plynule s pti¢nym
zrychlenim i pies 8 m/s>. Pfi vypnutém ESP vozidlo ztratilo smérovou stabilitu, vozidlo
dostalo levoto&ivy boéni smyk, s jehoz zvladnuti mél i testovaci fidi¢ spoleénosti Skody Auto
hodné préce, viz obr. 8.

Zavislost pi€ného zrychleni a stacivé rychlosti na ujeté draze pii ndjezdové
rychlosti 124 km/h (bez ESP)
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ZAVER

Prezentovana dopravni nehoda je pouze jedna z mala, pii jejimz feSeni se ukdzalo, ze
jeji pricinou bylo v posledni dobé velmi Casté agresivni jednani fidice. Ridi¢ vozidla SKODA
si za svoje jednani vyslouzil u stfedoceského Krajského soudu trest pét let vézeni a sedm let
zakazu tizeni. Odvolaci Vrchni soud v Praze tento rozsudek potvrdil.

LITERATURA

[1] BRADAC, Albert a kol. Soudni inzenyrstvi, Brno: CERM Akademické nakladatelstvi
s.r.o., 1999, 725 s., ISBN 80-7204-133-9.
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PREFERENCE VOZIDEL S PRAVEM PREDNOSTI V JiZDE PRI
PRUJEZDU KRIZOVATKOU RIZENOU SVETELNYMI SIGNALY

W 9
Jan Zona

ABSTRAKT

Kromé zakonem zakotveného prava piednosti v jizdé zvlastnich vozidel pfi pouziti
vystrazného svételného a zvukového znameni, existuje technickd moznost zajisténi prednosti
téchto vozidel pfi prijezdu kiizovatkou fizenou svételnymi signaly. to umoznuje zvlastni
technické vybaveni kifizovatky a vozidla. sezndmeni se se zékladnimi principy a logikou
feSeni mize pomoci fidicim vyvarovat se kolize.

1. JAKTO FUNGUJE

Systém fizeni svételné kiizovatky musi obdrzet pozadavek na zajisténi hladkého prijezdu
vozidla nebo vozidel spravem prednosti v jizdé. Ridici systém na zakladé piesné
definovaného algoritmu vyhodnoti moznost a zptisob realizace tohoto pozadavky a ptizptisobi
mu pomeéry v kfizovatce. Zakladnim rozdilem mezi systémy zajist'ujicimi vozidlim s pravem
pfednosti jizdy volny smér, je ve zpisobu vyslani pozadavku a jeho ptijmu. Podle toho lze
rozd¢lit systémy na systémy lokalni a systémy s centralnim fizenim.

1.1. LOKALNI RiZENi{

Lokalni systémy jsou jednodussi a né€kdy 1 levnéj$i variantou feSeni. Jejich vyhoda
spociva zejména v lokalni instalaci, tedy neni nutné spojeni na velké vzdalenosti. Komunikuji
lokaln¢ vozidlo — kfizovatka, event. vozidlo — kiizovatka - vozidlo. Jejich funkce je omezena
na sousedni kfiZovatky.

Podle typu pifenosu pozadavku mezi vozidlem a kfizovatkou lze systémy rozdélit
na systémy s infraCervenym pienosem a radiovym pienosem. Systémy s radiovym pienosem
1ze pak rozlisit zejména podle pfenosového kmitoctu a prenosové vzdalenosti.

1.2. CENTRALNI RIZENI

Systémy centralni jsou vyhodné zejména ve velkych méstskych aglomeracich, kde
je hustota kiizovatek velka, provoz silny a jsou mezi kiiZovatkami a centralnim fizenim
vytvofeny potfebné vazby. Tyto systémy umoziuji pak sestavit tzv. zasahové trasy a pii
vyjezdu vozidla (vozidel) s pravem ptednosti v jizd€ jim vytvofit ,,zelenou vinu®. Tu spousti
ze svého pracovisté operator a ma tak moznost kromé aktivace celé trasy, ptizpiisobit ¢asovy
pribéh aktudlni dopravni situaci a pohybu vozidel s pravem ptrednosti jizdy, event. spuSténou

8 Ing. Jan Zotia, Poniente s.r.0. , Holicka 49a Olomouc, +420603505966, info@poniente.cz
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trasu zménit. Velké centralni systémy jsou vhodné zejména pro zajisténi rychlého bezpecného
prijezdu kolony hasi¢skych vozidel v méstskych aglomeracich.

2. ZPETNA VAZBA

Zajimavy je pfistup jednotlivych vyrobct k zajiSténi zpétné vazby pro fidice. Lisi se
totiz podle zemé nebo spise sveétadilu odkud systém pochazi. Zatimco evropské systémy fidici
vozidla spravem prednosti v jizdé zpétnou informaci o vybaveni signalu neposkytuji
V Americe je tomu pravé naopak. Souvisi to s chapanim odpovédnosti jednotlivych tcastniki
silniéniho provozu. Zatimco v Evropé stejné jako v Ceské Republice za bezpeénost zodpovida
fidi¢ jedouci se zapnutym vystraznym zatizenim a i v ptipad¢ jizdy ,,na zelenou* musi ¢ekat
nebezpeéi ze vSech stran v Americe fidi¢ dostdva navést, ze vSechny sméry kromé sméru,
ze které¢ho piijizdi jsou zastaveny a proto muze beze zmény rychlosti pokracovat dal.

ZAVER

Nemusite byt fidi¢em vozidla s pravem ptednosti v jizd€, aby jste se s témito systémy
piimo setkali. Pokud stojite pted kiizovatkou a sviti Cervené svétlo a sviti déle nez je obvyklé,
bez ohledu na to jestli vidite nebo slySite vozidlo s pravem piednosti v jizdé, mize se
znenadani odn€kud objevit. Systémy ve vétSin€ piipadl jsou nastaveny tak, aby dokazaly
eliminovat piipadnou stojici kolonu pted kiizovatkou a tedy s predstihem provadi ,,vyklizeni*
ptijezdového sméru tim, ze zde prodluzi délku zeleného signdlu az do prijezdu vozidla
S pravem piednosti. Dnes tyto systémy jsou ve vsSech vétSich méstech, proto se nenechte
zaskocit a bud’te pfipraveni rychle a spravné reagovat. Setkani s hasi¢skym vozem uprostied
ktizovatky vétSinou konéi tragicky.

53



Konference na téma ,,Zvyseni bezpecnosti provozu vozidel ozbrojenych sil®, 8.-9. listopadu 2011, Vyskov

PRIPRAVA RIDICU VOZIDEL S PRAVEM PREDNOSTNI JIZDY

Premysl Pavlica®™

ABSTRAKT

Vysokd hustota a slozitost silni¢niho provozu klade na fidice znacné ndroky
O fidicich vozidel s pravem piednostni jizdy to plati dvojnasob. Pfesto soucasna legislativa
metodiku jejich pfipravy vibec netesi. Pripravu je tieba zahdjit vybérem adeptd, kteti splni
urcita kritéria, maji dobré teoretické znalosti a dostateCnou fidi¢skou praxi. Prakticky vycvik
musi vést ke zdokonaleni v ovladani vozidla pii vysSich rychlostech, za riznych adheznich
podminek a pii riznych situacich. V zavéreéné casti uvedené zkusenosti byly ziskany pii
provadéni vycviku u 7. mechanizované brigady.

1. LEGISLATIVNI RAMEC A SOUCASNY STAV V PRIPRAVE RIDICU
VOZIDEL S PRAVEM PREDNOSTNI JIiZDY

Dopravni nehodovost mé v dosavadnim pribéhu letoSniho roku pomérné ptiznivy

vyvoj. Pfesto tato problematika zistava stale tizivym celospolecenskym problémem.
Na strané jedné stdle rostouci hustota provozu zvySuje slozitost dopravnich situaci, a s tim
I pravdépodobnost vzniku nebezpeénych situaci. Nékdy pouhé vyjeti z vedlej$i na hlavni
komunikaci ptedstavuje velky problém a ptedjizdéci manévr byva tézkym ofiSkem 1 pro
zkuseného fidice. Na stran¢ druhé jsme svédky postupné se zlepSujici dopravni infrastruktury,
vozidla jsou vybavovéna stidle dokonalejSimi prvky aktivni a pasivni bezpecnosti, fada
elektronickych systémti pomaha fidi¢i pii fizeni vozidla a nékdy i do jisté miry mize pomoci
napravit jeho chybu. Stale v§ak bude rozhodujici pfipravenost fidice, protoze selhani lidského
faktoru je v drtivé vétSiné hlavni pti¢inou vzniku dopravni nehody. A na piipravenost Fidicu,
kteti fidi vozidlo s pravem piednostni jizdy, musi byt kladeny jesté vétsi naroky.
Aktualn€ platnou legislativu, ktera v souasné dobé v né€jaké podobé tesi a upravuje fizeni
vozidel ozbrojenych sil s pravem piednostni jizdy, tvoii predev§im zakon €. 361/2000 Sb.,
vyhlaska €.110/2001Sb., a piedpisy VSeob-P-37 a Vsevojsk-7-5 (pomineme-li zrusené
nafizeni nacelnika Vojenské policie). O provedeni a umisténi vystraznych svételnych
a zvukovych vystraznych zatizenich pak hovoti vyhlaska ¢. 341/2000Sb. a souvisejici ptilohy
EHS/ES.

Vsechny uvedené pravni normy vSak urcuji pouze to, z ceho ma ftidi¢ tidici vozidlo
s pravem piednostni jizdy vyjimku, jak a ¢im maji tato vozidla byt vybavena. Stanovuji tedy
pomyslné technické mantinely. Nicmén€ zadny z pravnich ptedpist, at’ uz v civilnim,
¢1 vojenském sektoru, nestanovi postup, jak ma byt fidi¢ fidici vozidlo s pravem ptednostni
jizdy pfipravovan. A pfitom pravé tato cast fetézce je absolutné kli¢ova. Hustotu a sloZitost
dopravniho provozu my neovlivnime, vozidlo s prdvem ptednostni jizdy vybavené dle platné
legislativy nebude jezdit samo bez fidice. Pak tedy dojdeme logicky k zavéru, Ze jediné,
do ¢eho bychom méli investovat nejvice Usili a prostiedkd, je pravée fidic.

V podminkach resortu MO vyuZivaji vozidla s pravem pifednostni jizdy predevSim
pfislusnici Vojenské policie, zachrannych praporti, hasi¢skych zéachrannych sbort

0 nrtm. Premysl Pavlica, VU 1535, Hranice, +420973425088
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a Zachranna zdravotni sluzba ACR. U fidi¢i Vojenské policie lze predpokladat nejveétsi
zkuSenosti a praxi s ovladanim vozidel s pravem ptrednostni jizdy v bézném provozu. Vyplyva
to logicky z jejich funk¢ni naplné, ale co zbylé slozky? Jejich fidi¢i se k jizd¢ se zapnutym
vystraznym svételnym a zvukovym zatizenim dostanou spise sporadicky. Ve vsech piipadech
muzeme konstatovat, ze ptiprava téchto fidict neprobiha podle pevné stanovenych pravidel,
ale je provadéna pouze v ramci ro¢niho Skoleni k bezpecnosti prace fidic¢l. Probiha-li néjaka
dal§i nadstavbové ptiprava, pak pouze individualng u nékterych slozek ACR. NemtiZzeme
tudiz pfesné fici, zda je ptiprava téchto fidicu lepsi u té které slozky, ponévadz nejsou
stanovena zadnda srovnavaci kritéria.

2. CESTA KE (MOZNOSTI) ZLEPSENI SOUCASNEHO STAVU V PRIPRAVE
RIDICU VOZIDEL S PRAVEM PREDNOSTNI JiZDY

Dokonalejsi pfipravenosti fidi¢t vozidel s pravem ptednostni jizdy by bylo mozno
docilit dodrZzenim n¢kolika zakladnich krokt. Jako prvni se jevi naprosto opomijeny, nicméné
klicovy krok, a tim je vybér vhodného kandidata na post fidice vozidla s pravem ptfednostni
jizdy. Vzhledem k persondlni struktuife a politice by nemél byt takovy problém vybrat
vhodného kandidata. Realita vSak ukazuje, ze Casto to, bohuZzel, problém je.

Vybrany adept musi spliovat n€kolik podminek pro zafazeni na misto fidice VOS
S pravem piednostni jizdy. Pomineme-li prvotni zdmér velitele, musi byt dotyény bez
trestnych bodl v evidenéni karté fidice, musi projit narocnym dopravné-psychologickym
vySetfenim a také jeho fidi¢ské zkuSenosti museji byt jiz na urcité urovni. Tyto schopnosti
a zkuSenosti pak mizeme dale rozvijet. Je naprosto nevhodné, pokud by se do této ptipravy
dostal 1 fidi¢, ktery v bézném provozu nema dost sebekazné a sbira trestné body za védomé
porusovani pravidel silni¢niho provozu.

Druhym krokem musi byt vybornd znalost vSech pravnich ptedpisii, upravujicich
chovani tidict vozidel s pravem pirednostni jizdy na pozemnich komunikacich. Dokonala
znalost legislativy je jednak zakladnim ptfedpokladem pro jeji dodrZovani ze strany fidich
vozidel s pravem prednostni jizdy, ale také zakladem pro predvidani jednani ostatnich fidic¢a.

Poslednim krokem pak je odpovidajici prakticky vycvik vybranych fidi¢i, a to jak ten
piipravny, tak pozdéji i1 udrZzovaci. Musi mit jasné stanoveny obsah a cile pfipravy fidict.
Nedilnou soucasti vycviku musi byt teoreticka ptiprava, zahrnujici zdsady bezpecné jizdy
a postupy feseni krizovych situaci. Prakticky vycvik je nutno zaméfit na nacvik bezpecného
ovladani vozidla ve vysSich rychlostech a na riznych povrsich, dale pak na nacvik zvladani
krizovych situaci a vyhybacich manévrii a v neposledni fadé na jizdu v bézném provozu
za ruznych podminek. Toto zamé&feni s sebou piinasi nékolik problémi, které vSak nemuseji
byt nepiekonatelé ¢i financn€ extrémné ndrocné. Idedlni by bylo vybudovani potiebné
vycvikové zdkladny, ale lze to vyfeSit 1 prondjmem takovych cvi€ist' v civilnim sektoru
(Vysoké Myto, Most, Libros Ostrava, atd.). Je vSak potfebné doteSit dostateCnou pravni
ochranu pro realizaci tohoto vycviku v bézném silni¢nim provozu, aby bylo jednoznacné
ziejmeé, kdo a za jakych podminek bude odpovidat za pfipadnou zptsobenou Skodu.

Jakékoliv nedodrzeni ¢i urcité ,,ptizptisobeni téchto podminek ohrozuje nejen
samotného fidi¢e vozidla s prdvem prednostni jizdy, ale 1 ostatni UcCastniky silni¢niho
provozu. Nesmime také opomenout pomémé dobré jméno ACR, které v piipadé zptisobeni
dopravni nehody toto sniZzuji. Navic se setkavame u nckterych médii se snahou i drobné
incidenty skandalizovat a opakované na né poukazovat. Jedna se pak o zbyte¢nou diskreditaci
ACR, a to jen z diivodu pohodlnosti &i neznalosti této problematiky nékterymi funkcionafi.
Také to, ze ACR poziva uréitych vyjimek ze zakona je trnem v oku mnoha ob&ani nasi
republiky.
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VySe popsané navrhy pifipravy by mély byt pfiméiené aplikovany i na fidice
ptfepravujici nebezpecny ndklad. V omezeném rozsahu by se to mélo tykat i tzv. ,,oranzovych
majakt“. V této problematice je vSak prvotné nutné selektovat vozidla, ktera toto zafizeni
skutecné nezbytné potebuji ke zdliraznéni své ¢innosti, a kdy jsou naopak jen zneuzivana.

3. ZKUSENOSTI Z PRIPRAVY RIDICU VOZIDEL S PRAVEM PREDNOSTNI
JiZDY U 7.mb

Rok 2011 byl jiz druhym rokem, ve kterém se poradal kurz pro fidi¢e VOS s pravem
ptednostni jizdy. Zicastnili se jej vSichni pfislusnici prapornich obvazist’ 7. mb se svymi vozy
LRD 130 Sanita a piislusnici dekontamina¢niho druzstva 74. Imopr se dvéma vozy T815-2
6x6 ACHR90. Tento kurz byl organizovan z ditvodu uvédomeénti si diilezitosti ptipravy téchto
fidi¢t a soudasné neexistence podobného kurzu v podminkach ACR. Jak jiz bylo uvedeno,
neni pro piipravu téchto fidi¢l vydéna zadna aktualni smérnice, nafizeni ani predpis. Jediné,
v ¢em lze nalézt oporu, je pomérné letity pfedpis VSevojsk-7-5, kde lze souhrnné vycist,
ze vycvik téchto fidici ma probihat. VSechna dalSi ¢innost byla jen vlastni iniciativou
odpovédnych funkcionafi 7. mb. Pfi stanovovani obsahové napln¢ kurzli jsme vychazeli
zZ profesnich pozadavkl na fidice vozidla s pravem prednostni jizdy.

Vybér vhodnych kandidath na posty fidict jsme neprovadéli z divodu jiz tabulkoveé
obsazenych mist jednotlivymi fidi¢i. Nicméné zlstala zachovana podminka absolvovani
dopravné-psychologického vysetfeni se zadvérem QL2 + schopen fidit vozidlo s pravem
prednostni jizdy. Ridi¢i dolozili také nélezitou fidiéskou praxi, asto podpofenou mnoha
Kilometry z riznych zahrani¢nich misi. Vypisy z eviden¢ni karty fidi¢e mohou napovédét
o charakterovych vlastnostech jednotlivych fidi¢t. Lze se tak vyhnout absurdnim situacim,
kdy je fidi¢ napt. sankcionovan za rychlou jizdu ¢i alkohol v civilnim sektoru,
a vV podminkach resortu MO pak tidi vozidlo s pravem ptednostni jizdy. Takovy stav by byl
nepiijatelny a i hlavnimi funkcionafi bylo piedjednéno, Ze v ptipadé hrubych pochybeni
téchto fidi¢t by byli exemplarné feseni a to az zménou tabulkového mista.

Dalsi podminkou, dle pfedeslé kapitoly, byla dobra znalost vSech pravnich ptfedpist,
upravujicich chovani fidi¢t vozidel s pravem ptednostni jizdy na pozemnich komunikacich.
Zde jsme byli naprosto nekompromisni, co se ty¢e prokazovani znalosti a to jak formou
pisemného testu, tak ustniho prezkouseni. Vedle téchto znalosti jsme také kladli diraz
na dobrou znalost vlastni techniky, kterou fidi¢i obsluhuyji.

Velkou nezndmou byla ptiprava praktického vycviku. Zde se ukazaly nejvétsi slabiny,
ale zéroven se oteviel prostor ke zlepSovani tohoto typu kurzu. Zminované slabiny jsou
Castecné dany typy vozidel, se kterymi fidi¢i kurz absolvovali, jejich rozméry a hmotnosti.
Bohuzel se 7. mb, a to asi neni jedind, potykd s absenci dostatecné velké zpevnéné plochy
urc¢ené k vycviku fidi¢i. Nasim ptanim by bylo dostat tato vozidla na kluznou plochu, kde by
si fidi¢i sami mohli vyzkouset, jaké sily pfi manévrech piisobi na jejich vozidla a jaké
dasledky z toho vyplyvaji. Krizové situace jsme simulovat nedokézali a spokojili jsme se
pouze s nacvikem jizdy bez pouZiti vystrazného svételného a zvukového zatizeni a posléze
I S pouzitim vystrazného svételného a zvukového zatizeni v silniénim provozu. Vozidla LRD
130 Sanita byla pro vétsi realitu osazena umélou zatézi hmotnostn¢ simulujici pfepravovanou
osobu i s oSetfujicim personalem. Taktéz vozidlim T 815-2 ACHR 90 byly pied vycvikem
doplnény nadrze s kapalinou a byly tedy plné hmotnostné zatizeny. U vozidel ACHR 90 se
vyskytl novy paradoxni problém - ¢im a kde naplnit nadrze na kapalinu. Nacerpat do nich
vodu napt. z feky nelze a odbér z vodovodniho fadu jiz, bohuzel, také neni mozny.

Pti provadéni praktického vycviku s pouzitim vystrazného svételného a zvukového zatizeni
bylo mozné dobfe rozpoznat, jaké maji jednotlivi fidi¢i zkuSenosti a jak zvladaji vSechny
stresujici faktory dohromady. Musime samoziejmée pominout fakt, Ze nejvétsi stresujici faktor
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by byl skutecny zéasah, a ten si nikdo znas nepieje. Vycvik byl vSem fidicim zapsan
do Eviden¢ni karty fidi¢e jako mandatorni profesni ptiprava.

Velmi pozitivni bylo zainteresovani Vojenské policie jako neoddélitelné soucasti
simulovanych akci. Zabezpecovali nam jak samotny prubéh jizdy, tak mista zdsahu. Tato
spoluprace byla ocenéna i hlavnimi funkcionaii VP Olomouc. Dale nesmime opomenout
spolupraci s nas§im posddkovym méstem Hranice. S odborem dopravy byly pfedem
projednany ptipadné prijezdy pies zakazy vjezdu, piedevsim z divodu moznych komplikaci
v silni¢énim provozu. Zaroven nam byla poskytnuta pomoc od Méstské policie mésta Hranice.
Tato vzdjemna soucinnost byla piinosem pro obé strany, protoze straznici MP sledovali
pohyb osob na prechodech a v jejich blizkosti, ale dopravu neregulovali, a my jim timto
umoznili provést bezpecnostni akci se zaméfenim na pohyb chodcii na ptfechodech, mimo né
a na reakce chodct na pftijizdé€jici vozidlo s pravem ptednostni jizdy.
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ACR A VYCVIK RIDICU AZ ACR
Pavel Svoboda *

ABSTRAKT

Clanek se zabyva problematiku nehodovosti pfisluinikii armady Ceské republiky
a vycviku fidict Aktivnich zaloh Armady Ceské republiky v pribéhu vycvikového roku.
Kli¢ova slova: nehodovost prislusnikit ACR ,vycvik fidi¢ii; defenzivni jizda; aktivni zalohy

UvVoD

Dne 10. srpna 2011 byla usnesenim Vlady Ceské republiky schvalena Narodni
strategie bezpecnosti silni¢niho provozu na obdobi 2011-2020* €. 599. Ministerstvo dopravy
V tomto materialu vytycuje cile, zakladni principy a navrhy konkrétnich opatieni, které maji
ve svém disledku piispét k zasadnimu sniZeni nehodovosti na silnicich v Ceské republice.
Hlavni cil ministerstva je snizit do roku 2020 pocet usmrcenych v silnicnim provozu
na evropsky primér a zaroven oproti roku 2009 snizit o 40 % pocet té¢Zce zranénych osob.

Z tohoto materidlu je ziejmé, ze bude tieba vytvofit podminky pro Sirokou spolupraci
zucastnénych resorti 1 vSech ostatnich subjektl, které mohou svou ¢innosti bezpecnost
silni¢niho provozu ovlivnit.

Aby tato strategie méla uspéch v piiStim desetileti a ptispéla ke zvySeni bezpecnosti
silni¢niho provozu je nutné u¢innym zptisobem zapojit nejen veskeré zainteresované subjekty,
ale 1 vSechny ucastniky silni¢niho provozu.

V zhledem k poctu dopravnich nehod nam snad ani nic jiného nezbyva. Statistiky
hovofi jasné.

Rok | Nepriméfena | Nedani piednosti Nespravné Smér a zpiasob | Alkohol
rychlost predjizdéni jizdy

2008 14,6 18,2 1,9 58,6 4,5

2009 20,7 17,0 2,2 52,5 7,7

2010 19,4 16,5 2,0 51,9 6,8

Tab. 1 Hlavni piiciny dopravnich nehod v CR (v%)

Rok Nepriméiena Nedani Nespravné Smér a

rychlost prednosti predjiZzdéni zpusob jizdy
2008 13,7 15,4 2,6 68,4
2009 22 15,6 2,8 56,9
2010 24,4 14,4 1,1 60

Tab. 2 Hlavni piiciny dopravnich nehod prislusnikii ACR (v%)

1 Ing. Pavel Svoboda, Katedra dopravnich prostiedkil a diagnostiky, DFIP, Studentska 95 Pardubice 532 10,
+420774166826, pavel.svoboda@upce.cz
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Rok | Nepriméfena Nedani Nespravné Smér a Alkohol
rychlost prednosti predjizdéni zpusob jizdy

2008 38,9 17,1 4,9 39,1 12,2

2009 29 25,2 2,3 43,5 7,6

2010 31,9 17,6 6,6 44 6,6

Tab. 3 Hlavni piiciny soukromych dopravnich nehod prislusnikit ACR (v%)

Ptrevedeme-li ¢isla do grafu vidime:
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Dale:
- 25% nehod s vaznym zranénim bylo zptisobeno smykem,

vrwe

nekontrolovatelny smyk vozidla.

Pti porovnani dochdzime k zavéru, ze vétSinu piipadd jakéhokoli zvladnuti vozidla
z vy$e uvedenych skupin maji piislusnici ACR pii soukromich jizdach. Pozitivni je, Ze Fidigi
ACR pfi plnéni tikolti nemaji problém s fizenim vozidla pod vlivem alkoholu.

Vezmeme-li statistiky dopravnich nehod za posledni 1éta, nejsou nijak ptizniva.

1. SKOLENI RIDICU

Je zfejmé, Ze chceme-li snizit pocty dopravnich nehod, musime se zaméfit predevsim
na fidice motorovych vozidel. Toto maji za ukol instituce, které fidi¢e vychovavaji a Skoli.
BohuZel v civilnim sektoru pro neprofesiondly neexistuje motivace, ktera by je nutila
samovzdélavat se. Pouze po ziskani po¢tu bodu tito fidi¢i jsou nuceni se Ucastnit kurzl, kde
se jim body odecitaji.

Pro fidice profesionaly plati: “Zdkon o ziskdvani a zdokonalovani odborné
zpusobilosti k fizeni motorovych vozidel* (¢. 247/2000Sb). Diky této platné legislativé fidi¢
projde uvodnim kurzem v rozsahu 240/120 hodin a poté se musi kazdy rok tc¢astnit $koleni,
kde si teoreticky zopakuji problematiku silni¢ni dopravy.
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Obdobou tohoto civilniho zékona, ktery se vénuje vychové a vzdélavani fidich je
varmadé Ceské republiky predpis: ,,Odborny pokyn nadelnika generalniho §tibu ACR
k organizaci a provadéni odborné piipravy fidi¢t vozidel ozbrojenych sil (dale OPNGS)
ze dne 27. Cervence 2010.
zde fungoval do roku 1990, kdy vétsina fidi¢t profesionalt prosla vycvikem v fidi¢skych
kurzech pod hlavickou ,,SVAZARMu*.

Od =zacatku vyvoje automobilu byla odpovédnost za bezpecny provoz na fidici.
Konstruktérim bylo jasné, ze ¢loveék neni stoj a je ovlivitovan mnoha faktory, které snizuji
nebo zvysuji jeho schopnost automobil ovladat. Vznikd mnozina prvki, které se navzajem
ovliviiuji. Systém fidi¢ — prosttedi — vozidlo obr. 1).

Obr. 1 Dopravni prostredi

2. DEFENZIVNI JiZDA

Proto, méame-li hovofit o napliiovani ,Néarodni strategie bezpecnosti silni¢niho
provozu‘ je tieba se zaméfit predevsim na prakticky vycvik fidi¢ti vSech skupin, aby ziskali
zkusenosti nejen s vozidly, ale ziskali i poznatky o prostfedi, ve kterém se s vozidlem
pohybuji.

Je tieba si uvédomit komplexni kapacitu ¢lovéka pro ¢innost fidice:
- zdravotni stav;
- osobni vlastnosti;
- schopnosti;
- dovednosti;
- znalosti a zkuSenosti;
- moralni vlastnosti.

Vycvikem se ovlivituji predevsim dovednosti, znalosti a zkusSenosti. K rozvoji téchto
¢innosti fidice bezpochyby pfispivd i vyuka defenzivni jizdy. Tento pojem je velmi
pouzivany, ale pti bliz§Sim zkoumani zjistime, Ze obsah tohoto pojmu tidi¢i neznaji.

Defenzivni jizda je:
1. Jezdit tak, aby vozidlo bylo ovladatelné.
2. Vzdy se pIn¢ vénovat fizeni.
3. Predvidat chovani ostatnich ucastnikd provozu.
4.  Jizdni tkony provadét po peclivém vyhodnoceni.
5. Umysly davat najevo zfetelné a véas.

61



Konference na téma ,,Zvyseni bezpecnosti provozu vozidel ozbrojenych sil®, 8.-9. listopadu 2011, Vyskov

Jezdit nepfimétenou rychlosti tam, kam neni vidét.
Zachovavat dostate¢ny odstup.

Pti planovani jizdy nutno pocitat s Casovou rezervou.
Neprosazovat svoji prednost v silni¢nim provozu.

0. Piedvidat chyby ostatnich tcastniki silni¢niho provozu.

2O ~N®

Tyto jednotlivé body jsou pro fidice znamé, bohuzel jejich zaziti potiebuje pravidelné
Skoleni jak teoretickych, tak praktickych dovednosti.

Mluvime-li o defenzivni jizd¢€, je nutné si uvédomit, Ze probihd ve dvou rovinach.
Prvni teoretickd je na ucebné pod vedenim lektora. Na ni navazuje druhd ¢ast — prakticka,
kde si 1idi¢ teoretické poznatky vyzkouSi. Aby tato vyuka méla smysl, je tieba
Ji v pravidelnych ¢asovych intervalech opakovat.

3. AKTIVNI ZALOHY

V armadé Ceské republiky slouzi skupina fidi¢a, kteii plni stejné tikoly jako jejich
kolegové profesiondlové, ale intenzita celoro¢niho vycviku se vtésnd do 7 dnli vojenského
cviceni.

V soucasné dobé vétsina fidi¢a aktivnich zaloh (dale AZ) ACR byla vycvitena pied
rokem 1990, kdy prochdzely vycvikem v fidi¢skych braneckych kurzech. Dnes vétSina
pracuje na pozici fidi¢e — profesionéla. Tim je zabezpecen jejich profesni rast v civilni oblasti.
Znalosti fizeni a udrzbu vozidel z ,,civilu® si tedy ptfenasi i do vojenského Zivota. Bohuzel
s n€kterymi situacemi, které nastavaji pfi fizeni vojenskych vozidel se nesetkaji.

Dale je nutno upozornit, ze pfichodem novych piislusniki AZ se na pozice fidict
mohou dostat fidi¢i, ktefi splni podminky pro danou funkei a to:

- ziskaji fidi¢ské opravnéni sk C,
- projdou piipravou fidi¢a k ziskani ORVOS,
- a odejdou ke svému utvaru, kde budou zatrazeni na funkei fidice.

Jejich dalsi profesni rist fidiéi ACR uréuje OPNGS kde se uvadi:

,,3.2.1 Ridici vojenskych zabezpecovacich vozidel

....... Fidici aktivni zalohy jsou povinni se zucastnit minimadlné jednou v roce
zdokonalovaciho vycviku zaméreného na rizeni a udrzbu vozidel. Rozpocet hodin a témata
pro vycvik urcuje velitel s prihlédnutim ke konkrétnim potrebam utvaru, k plnénym vkolum,
vyevicenosti Fidici, bezpecnosti a spolehlivosti provozu techniky.  [1]

Ma-1i se piisluSnik AZ tohoto zdokonalovaciho vycviku jehoz soucasti je 1 vyuka
defenzivni jizdy, je tfeba aby tento vycvik probihal v odpovidajicich podminkach
S ptisluSnym vybavenim se zaméfenim na situace, které pfi ,,béZné praxi“ nepozna.

Proto by tento zdokonalovaci vycvik nemél probihat v rdmci jejich utvard, nebot
utvary v soucasné dob¢ nejsou technicky ani lektorsky vybaveny natolik, aby tento narocny
ukol zvladly.

Z téchto divodl by Skoleni fidich AZ by mélo byt provadéno pod dohledem Institutu
dopravni vychovy ve Vyskove. Nebot’ neznalost ovladani vozidla vede k nezvladnuti fizeni
vozidla. A pro¢ by nas naSe zaliba méla ptivést do vézeni.
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NARODNI STRATEGIE BEZPECNOSTI SILNICNIHO PROVOZU 2011

Jaroslav Stulik*?

ABSTRAKT

Pro snizeni zbyte¢nych celospolecenskych ztrat zptsobenych dopravni nehodovosti jsou
hledana feSeni na svétové i evropské Grovni. V srpnu tohoto roku schvalila Vlada CR
,Narodni strategii bezpecnosti silni¢niho provozu na obdobi let 2011 az 2020%, ktera navazuje
na predchozi strategii pfijatou vroce 2004. Rezort Ministerstva obrany (MO) nese
odpovédnost za ptipravu fidict vozidel ozbrojenych sil a pfenesené i za chovani svych
zameéstnanct v silni¢nim provozu.

1. BEZPECNOST SILNICNIiHO PROVOZU MEZINARODNE

Bezpecnost silniéniho provozu je celosvétovym problémem vyspélé civilizace.
Organizace spojenych ndrodid se na svém zasedani v fijnu 2009 v Moskvé usnesla na
vyhlaseni desetileti 2011 - 2020 jako ,.Dekada akci pro vyssi bezpecnost silni¢niho
provozu ve svété“. Toto rozhodnuti potvrdila na zasedani v bfeznu 2010 v New Yorku.
Vyhlasena dekada akei by méla pomoci:

- zlepsit fizeni bezpecnosti silni¢niho provozu,
- zvysit bezpecnost vozidel i infrastruktury,
- pusobit na chovani tcastniki silni¢niho provozu.

Organy Evropské unie vydaly v cervenci 2010 dokument ,,Smérem k evropskému
prostoru bezpecnosti silnicniho provozu - sméry politiky v oblasti bezpec¢nosti silni¢niho
provozu v letech 2011 — 2020

Evropskd komise (EK) zvetejnila 28. bfezna 2011 Bilou knihu: Plan jednotného
evropského dopravniho prostoru na vytvoieni konkurenceschopného dopravniho systému
ucinné vyuzivajiciho zdroje.

Hlavnim cilem EK v oblasti bezpe¢nosti silni¢niho provozu je:

- do roku 2020 snizit po¢et dopravnich nehod na polovinu,
- do roku 2050 sniZit po¢et umrti v silni¢ni dopravé téméf na nulu.

Pro pfisti desetileti bylo stanoveno sedm cilt, které zahrnuji:

- zlepsit vzdélavani a vycvik ucastniki silniéniho provozu,
- zesilit prosazovani pravidel silni¢niho provozu,

wvewr

S 4

- podpora pouzivani modernich technologii za celem zvyseni bezpecnosti silni¢niho
provozu,

- zlepSeni zachranné sluzby a sluZby nasledné péce o zranéné,

- ochrana zranitelnych Gc¢astnikil silni¢niho provozu.

12 Ing. Jaroslav Stulik, Velitelstvi vycviku—Vojenska akademie, Vyskov, +420973451934,
jaroslavstulik@seznam.cz
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2. NARODNI STRATEGIE BEZPECNOSTI SILNICNIHO PROVOZU

,Narodni strategie bezpecnosti silnicniho provozu na obdobi let 2011 az 2020*
(NS BESIP), schvalena vladou usnesenim ¢. 599 ze dne 10. srpna 2010, vychéazi z Dopravni
politiky Ceské republiky pro léta 2005 — 2013. Tato definuje jako jeden ze svych péti
specifickych cilt ,,zlepSovani bezpecnosti dopravy*.
Zakladnim strategickym cilem NS BESIP do roku 2020 je snizit nasledky dopravnich
nehod vzhledem k roku 2009 takto:
1) pocet usmrcenych v silni¢énim provozu na uroven pruméru zemi EU (cca o 60 %,
tj. na max. 330 osob),
2) pocet té€Zce zranénych osob o 40 procent.

Na zaklad¢ analyzy soucasného stavu bezpecnosti silni¢niho provozu byly urceny
V silni¢nim provozu. Jsou to:
- déti, chodci, cyklisté, motocyklisté, mladi a novi fidi¢i, starnouci populace,
- alkohol a jiné ndvykové latky,
- nepfiméfena rychlost,
- agresivni zpiisob jizdy.

Nedilnou soucasti NS BESIP je ,,Ak¢ni program®, ktery stanovi opatfeni a podrobné
specifikuje jednotlivé aktivity pro dosazeni strategického cile. DéEli se do tii ¢asti zaméfenych
na zékladni slozky tvofici bezpe¢ny dopravni systém:

- bezpecna pozemni komunikace,
- bezpecné dopravni prostiedky,
- bezpecné chovani.

Ke kazdé aktivité je pfifazena i konkrétni odpovédnost subjektd, které jsou rozdéleny
do ctyf skupin:
- Tstfedni organy statni spravy (véetné MO), Parlament CR, dopravni policie,
- organy regionalni a mistni spravy, obecni policie,
- profesni organizace (dopravci, auto$koly, dopravni podniky aj.), soukromé firmy,
vefejné organizace, pojiStovny,
- nevladni organizace, obCanska sdruzeni.

Nezbytnym ptedpokladem tuspésnosti realizace NS BESIP je, aby se stala skute¢nym
vychodiskem pro systematickou ¢innost vSech subjektli ptisobicich na bezpecnost silni¢niho
provozu. Jako usneseni Vlady CR je jeji uskuteiovani a prosazovani jednim z hlavnich
ukolti a poslanim vSech resortd, organli a organizaci statni a veiejné spravy a jejich
zaméstnancu.

3. NARODNI STRATEGIE V REZORTU MINISTERSTVA OBRANY

Rezort MO jako vyznamny provozovatel motorovych vozidel a silni¢ni dopravce, ma
samoziejmé¢ odpoveédnost za Groven piipravy vojenskych tidicl, za jejich chovani pfi fizeni
vozidel na silnicich i v terénu pfi plnéni kazdodennich vycvikovych a dopravnich ukoli.

Proto také jsou v NS BESIP stanoveny rezortu MO konkrétni ukoly pro jeji realizaci.
Je zfejmé, Ze se armada bude podilet i na plnéni dalSich opatfeni NS BESIP, které ptimo
Souviseji s jeji ¢innosti.
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Adresné stanovené ukoly pro rezort MO:

K5.1A - Revize stavebniho uspotfadani, srozumitelnosti a viditelnosti dopravniho znaceni
(nejen u kiizovatek) a rozhledovych podminek na komunikacich ve vojenskych objektech.
V1.1A - Zajisténi intenzivnich silni¢nich technickych kontrol vozidel ozbrojenych sil
(ptedevsim nédkladnich vozidel).
U2.4A - Pokracovani v kampani cilené zaméfené na pouzivani bezpeénostnich pasi:

- kontroly tidi¢i vozidel ozbrojenych sil (na vS§ech komunikacich),

- kontroly ostatnich tc¢astnikt silni¢niho provozu ve vojenskych objektech.
U3.1A - Preventivné informaéni aktivity zaméfené na zaméstnance resortu MO s cilem
informovat o nebezpecich plynoucich z uzivani navykovych latek nejen pro tidiCe, ale také
pro ostatni ucastniky silni¢niho provozu.
U5.2 - Vytvofeni rezortni Strategie bezpe¢nosti silni¢niho provozu.

Jednim z prvotadych ukolti armédy v navaznosti na NS BESIP bude tedy vytvofeni
rezortni Strategie s terminem ,,prabézné od roku 2012 a s rocnim hodnocenim®. Nova rezortni
Strategie bude nepochybné navazovat na dosud provadéné ukoly a aktivity v oblasti pfipravy
fidict a bezpecnosti provozu vozidel ozbrojenych sil, které vyplyvaji ze sou¢asného Planu
realizace predchozi NS BESIP v rezortu MO.

Vyznamny podil na jejich plnéni mé také naSe pracovisté (diive Institut dopravni
vychovy ACR), které se bude samoziejmé i do budoucna aktivné podilet na realizaci cil,
opatfeni a aktivit Narodni strategie BESIP 2011 — 2020.

ZAVER

Jako piihodny zavér jsou uvedeny nasledujici mySlenky ze stati ,,Vize* Strategického
planu NS BESIP.

Na kazdou dopravni nehodu, jejimz nasledkem je zmaten lidsky Zivot ¢i dojde
k té¢Zkému zranéni, je tfeba pohliZet jako na systémové selhani celé spole¢nosti.

Za konec¢ny ideal bezpec¢ného silni¢niho dopravniho prostoru je povaZovan stav, kdy
se kazdy obcan vrati ze své cesty ke svym blizkym Ziv a zdrdv. Jednéd se o ambicidzni sen,
ktery se mozna nikdy beze zbytku nenaplni. Musi jej ale v zajmu udrzitelného rozvoje aktivné
smit celd spole¢nost, jednotlivi ob¢ané i1 spolecenské organizace, statni a politicti predstavitelé
| komer¢ni subjekty, zkratka vSichni. Jen tak budeme moci realizovat zasadu:

»Bezpefné na silnicich — pravo a odpovédnost kazdého z nas.

LITERATURA
[1] MINISTERSTVO DOPRAVY CR, Narodni strategie bezpe&nosti silni¢niho provozu na
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VYZNAM A PROBLEMATIKA VYUKYVJEDNOTLIVYCH PREDMETU
V POLICEJNICH SKOLACH

Viadimir Sulc®®

ABSTRAKT

Autor se ve svém piispévku zabyva vyznamem a problematikou vyuky jednotlivych
pfedmétd v policejnich Skolach. V tomto pfispévku je shrnuta problematika jednotlivych
vyuCovacich metod pouzivanych na VysSich policejnich Skoldch s vyuzitim didaktické
techniky a ve svém zavéru stanovuje strategické, taktické cile, kterych je nutno dosahnout
v ramci vyuky doprani sluzby na VPS MV v Brné. Tedy o zpiisobu vyuky a vycviku policisti.

UvVoD

dnesek. Zvykli jsme se divat dopiedu, vytvaret projekty, definovat cile. Zaklinadlem je pro
nas rozvoj, kariéra, budoucnost. Zavadéni potraddku na silnicich predpoklada byt vzdy neustale
v kontaktu s lidmi. Snahou dopravnich policistti bylo a je lidem pfedev§im pomahat. A Ze
ncktefi obcané maji se setkani s ,,dopravaky* prostfednictvim pokuty ¢i nabytim trestného
bodu jiné zkuSenosti — i to pfinasi zivot. Za chyby se platilo vzdy a ne jenom penézi.

Vyznam a problematika vyuky v policejnich Skolach je ddna naro¢nosti pozadované
ucebni osnovy a probirané latky jednotlivych vyucovanych predmétt v zakladni odborné
pfipravé. Dale poradanim specializanich kurzii, které jsou predmétem celozivotniho
vzdélavani policisti. Policejni skoly, jak jiz bylo fe¢eno, vychovavaji policisty s cilem je co
nejlépe piipravit pro vykon sluzby. S postupem doby rostouci motorizace v CR a jejim
vyraznym navySovanim negativnich duasledkd, jiz zcela jasné formuluje nutnost feSeni
problémi kvalitni a adekvatni pfipravy policistii pro stale se zhorSujici podminky silni¢niho
provozu.

1. VYUKA A VYCVIK V POLICEJNICH SKOLACH

Optimalizace vyukovych a vycvikovych metod a postupil v procesu kvalitni pfipravy
budoucich policistli, 1ze oznalit za pomérné naro¢ny ukol. Kvalitni pfipravu policistl
pro soucasné i budouci podminky silni¢niho provozu a ptedpoklad snizeni negativnich jevi
na spole¢nost 1 ekologii, 1ze povazovat za proces, na jehoz definovanych cilech se budou
cilevédomou a poctivou praci podilet jak legislativni, fidici a kontrolni organy statu, tak
1 predevSim policejni Skoly a jejich pedagogové. Z vySe formulovaného pozadavku jasné
vyplyva, ze nase policejni Skolstvi by rozhodn€ nemélo byt uzavieno do sebe, ale naopak by
melo byt subjektem s trznim chovanim.

Pro ziskéani zivého, konkrétniho a objektivniho odrazu okolniho svéta, existujicich
skutecnosti a pochopeni vzajemnych interakci se doporucuje u policisti b&hem jejich
vychovy a vyuky vhodné vyuzivat ndzornych ucfebnich pomiicek - obrazy, schémata,
diapozitivy, videoSoty, trojrozmérné pomiicky apod. Dal§i podminkou uspéSného zvladnuti

3 plk. Ing. Be. Vladimir Sulc Ph.D., Vy3si policejni $kola MV v Brng, +420543544246, lada.sulc@seznam.cz
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vychovy a vycviku policisth je zasada shodnosti tématu vykladu probirané latky
s odpovidajicimi ucebnimi pomickami, piipadné¢ predvadénymi programy umisténymi
V jejich zorném poli.

dané problematiky vychovy a vycviku policistd. Prostiedky c¢lenéné na nematerialni
a materidlni lze chapat jako vyznamné Ccinitele vyukového procesu. Vybaveni ucebny
didaktickou technikou rozsifené predevSim o trojrozmérné pomucky, plosné a nazorné
pomucky, DVD piehrdva¢ ve spojeni s dataprojektorem a vhodné softwarové programy
s vyuzitim vypocetni techniky.

1.1.  SCHOPNOSTI POLICISTU PRO VYKON SLUZBY

Pozadované schopnosti jsou takové vlastnosti osobnosti, které umoznuji uspesné
vykonéavani urcité ¢innosti. Schopnost je ziskana vlastnost, kterd vznika v prib¢hu Zivota a je
tvarnéna vychovou a vzdélavanim. Proto je nutné, aby tyto vlohy byly dale rozvijeny
jednotlivymi pfedméty vyucované v policejni Skole, tj. tak, aby byly vyuzity pro prakticky
vykon sluzby. Jedna se piedevSim o rozliSovaci schopnosti lidskych smysli, schopnosti
psychomotorické, rozvijeni pamétovych schopnosti, pfesnosti provadénych jemnych pohybi,
orientace Vv prostoru vozidla a zkraceni reak¢éniho ¢asu policisty.

1.2. OSOBNOST PEDAGOGA

Pedagog — ucitel v policejnim Skolstvi puisobi na policisty svoji roli iniciatora,
examinatora, ale i fidiciho a organizatorského subjektu v procesu jejich vychovy a vycviku.
Kvalita uvedené ¢innosti je zrcadlem jeho vlastni pedagogické i odborné urovng, metodické
erudovanosti, ale 1 jeho osobnich vlastnosti spolu sjeho temperamentem, vuli,
sebeovladanim, laskavym a trpélivym jednanim a v neposledni fad€ i mirou citu. Soucasné,
ale 1 ocekavané budouci ukoly spojené s provadénim vyuky a vycviku policistl, miize splnit
jen pedagog, s vysokou profesionalni trovni a s vysokym osobnim zaujetim pro véc,
s odpovédnym piistupem k plnéni ukold ucebni osnovy, ale 1 soucasné¢ vSak k jednotlivym
policistiim, plnici poZadavek na vlastni sebevzdélavani a sebezdokonalovani. Z jeho prace by
pak mélo byt zfejmé prolindni a sepéti pedagogické 1 odborné teorie s praxi.

2. METODY VYUKY V POLICEJNICH SKOLACH

Pouzivané vyucovaci metody jsou ovlivnény systémem ¢innosti ucitele — pedagoga
a studujicich, zaméfené na aktivni osvojovani usporadaného obsahu vyuky a praktického
vycviku v policejnich Skolach. Sleduji dosaZeni stanovenych cilli a umoziuji U¢inné fidit
aktivitu posluchact. Efektivni realizaci vyu€ovaciho procesu je mozné provést jen spravnym
uplatnénim obecnych didaktickych zasad a to prostfednictvim vyucovacich metod. Vychova
a vycvik policistl ma na rozdil od jinych $kol sviij zvlastni a specificky charakter. Tomu taky
odpovidaji vyuzivané vyucovaci metody.

Metoda motivacni, Kterou se podnécuje zajem o vyuku a vycvik a vytvari se pfirozené
podminky zejména pro rozvoj vychovy a vyuky a praktického vycviku policista.

Metoda expozicni se uplatiiuje formou piednasky s déle trvajicim vykladem latky a obvykle

vyzaduje adekvatni (vy$$i) koncentrovanost posluchacii a tedy vyssi naroky na udrZeni jejich
myslenkového kontaktu s ucitelem. V popisu pievlada sdélovaci funkce ucitele.
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Fixacni metoda je zaméfena na procvicovani védomosti a dovednosti policistli, spojena
s opakovanim.

Metody diagnostické a examinacni — jedna se o didaktické pisemné testy, vykonové zkousky
policisti, kdy feSi samostatné vSechny problémy vzniklé pii vykonu sluzby s dohledem
ucitele — pedagoga a zkusebni komise béhem zavéreénych zkousek.

Problémovy zpusob vyuky predklada policistim piimo ze Zivotnich situaci problémy a tyto by
mély navazovat na jiz diive feSené ukoly. Nutnymi podminkami uspé$ného feSeni v takovém
ptipad¢ je jasnd formulace a vymezeni problému, stanoveni jeho piedpokladaného feSeni
a jeho dofeseni az do uspésného konce.

Diilezitost spravné volby uvedenych vyucovacich metod je odvisla od mnoha faktora
a souCasné¢ vytvaii predpoklady pro dosazeni vychovnych a vyukovych cili
u policisti.

3. ASPEKTY VYUKY A VYCVIKU POLICISTU

Problematika vyuky dopravni sluzby v nasi Vyssi policejni Skole v Brné, ktera je
v soucasné dobé z diivodu zaélenéni CR do EU, prioritni. Do praxe se musi uvést legislativni
normy, tj. pfedpisy tykajici se podminek provozovani automobilni dopravy. Proto je vychova
a vycvik policistl dilezitd z hlediska splnéni narocného tkolu. Jedna se tedy o problematiku
socialnich ptedpist, které¢ v soucasné dobé jsou tématem c¢islo jedna, a to z divodu nastaveni
konkuren¢niho prostfedi v ramci ¢lenskych stati EU. Bez kontrol dodrzovani bezpecnostnich
pfestavek a dob fizeni nelze fadnym zplisobem eliminovat piipadné nedostatky ze strany
fidict a podnikatel v dopravé.

Vzhledem K pfipravovanému sjednoceni podminek provozovani dopravy v ramci EU
1 tietich zemi, je nutné tuto problematiku kontroly socialnich piedpisii zvladnout nikoliv na
obecné urovni, ale detailné pochopit a umé&t aplikovat pii pochybeni v ¢innosti fidice, byt to
provedl umyslné nebo netmysln¢é. Této trovné lze dosdhnout pouze dikladnym studiem
a praktickymi ptiklady spojenymi s praxi.

Smérnice Evropského parlamentu a Rady 2003/59/ES ze dne 15. cervence 2003
pojednava o vychozi kvalifikaci a pravidelném Skoleni fidi¢l n¢kterych silni¢nich vozidel pro
nakladni nebo osobni dopravu a o zméné natizeni Rady (EHS) ¢. 3820/85 a smérnice Rady
91/439/EHS. Tato smérnice zapracovava do narodnich legislativ ¢lenskych stati EU
povinnost fidi€l se podrobit vychozi kvalifikaci a podstupovat pravidelna Skoleni s cilem
zlepsit bezpecnost provozu na pozemnich komunikacich a bezpecnost fidice v¢etné ¢innosti
vykonavanych fidicem. Aby fidi¢i mohli vyhovét nové poptavce, vznikajicim rozvojem trhu
v silni¢ni doprave, maji tedy byt predpisy spoleCenstvi uplatiiovany na vSechny fidice, bez
ohledu na to, zdali vykonavaji své povolani jako osoby samostatné vydéle¢né ¢inné nebo jako
zaméstnanci a zda pro vlastni nebo cizi potfebu. V soucasné dobé l1ze ziskat doklad o odborné
zpusobilosti fidi¢e (profesni prikaz fidice) nakladni a autobusové dopravy pouze
po provedeném 140 hodinovém nebo 280 hodinovém. Skoleni fidice ve Skolicim
akreditovaném stfedisku, a to po prezkouseni z 80ti otazek na PC dopravniho tfadu (obec
S rozSifenou pusobnosti). VySe uvedena smérnice tedy upravuje zptusob a metodiku piipravy
fidi¢h a terminy pravidelnych Skoleni.

Z tohoto diivodu je nutné ptipravit kontrolujici policisty na dostate¢né odborné trovni,
aby byli schopni pfi vykonu sluzby ptfesné uplatiovat ptislusné smérnice a nafizeni EU
a platné vnitrostatni ptedpisy, tykajici se dopravy a byt schopni dany problém vyftesit. Dana
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problematika se tedy tyka nejenom kontroly socialnich ptedpist, ale i souvisejicich pravnich
norem, kterymi se fidi¢i musi fidit.

Nebezpecné véci, [1] latky a pfedméty jsou vSude kolem nas, slouzi nam, ale pfi
neopatrném zachazeni ndm mohou byt nebezpetné a v dopravé mohou ohrozit ostatni
ucastniky silni¢niho provozu nebo Zivotni prostifedi. K eliminaci této hrozby slouzi v zemich
EU pfedpisy o zplsobu zachazeni s nebezpecnymi latkami a vécmi. Policie je jednou
ze slozek, které piislusi kontrolovat dodrzovani téchto predpist, nebot’ vétsi Cast prepravy
takovych nakladl se provadi po silnicich. K tomu, aby kontrola byla u¢innd, je nutné, aby
policisté znali pravni normy, které se touto problematikou zabyvaji, a um¢li je aplikovat
v praxi. Také k provadéni silni¢nich technickych kontrol uZitkovych vozidel policii CR
ve znéni smérnice Evropského parlamentu a Rady 2000/30/ES, jsou nutné odborné znalosti
policisti.

V soucasné¢ dob¢€, kdy je nutno kontrolovat dodrzovani povinnosti vyplyvajicich
ze zékona ¢. 111/1994 Sb., o silniéni dopravé [2] Policii CR, ale i ve spolupraci se statnim
odbornym dozorem, organy inspekce prace, pracovniky celnich ufadii a Centrem sluzeb
pro silni¢ni dopravu, je nutné nejenom detailné ovladat piedpisy tykajici se dodrzovani denni
a tydenni doby fizeni, bezpecnostnich pfestavek a denni a tydenni doby odpocinku, ale také
i souvisejicich predpist, které kontrolujici policista uplatituje v praxi.

V soucasné dobé& zavadime mésicni kurzy pro ptipravu policisti skupin dopravnich
nehod, kde se budou detailné zabyvat pricinami a disledky DN a jejich pfesnou dokumentaci
S pouzitim vypocetni techniky a ptislusnych programi. Také kurz pro méfeni rychlosti zvysi
pottebnou profesionalitu kontrolujicich policisti. Pro vycvik fidi¢t policejnich motocykla
byla naSe Skola akreditovdna pro vycvik skupiny A bez omezeni, to znamena vyuku fidici
silnych policejnich motocykli.

ZAVER

Soucasna situace na ,trhu policistli v policejnich Skolach ukazuje, Zze se ponckud
sniZila jejich Cetnost. Uvedena skutecnost ma dopad na chod policejnich Skol, tedy vice ¢i
méné na kazdou policejni Skolu. Ty pak v ramci ,,boje o kazdého studenta® v nabidce co
vzdelavani policistli v rdmcei celozivotniho vzdelavani a svou ¢innosti byt ku prospéchu nasi
spolecnosti Jiné, neZ uvedené jednani, by bylo v rozporu se zdjmem spolecnosti snizit
kriminalitu, dopravni nehodovost, prevenci, domaci nasili, pfiméfeny dohled na vefejny
potfadek apod., nebot’ by se do vykonu sluzby dostavali policisté, ktefi by nedokazali
samostatné a odborn¢ aplikovat ziskané védomosti v praxi. Toto se tykd i systému
celozivotniho vzdélavani policista.

LITERATURA
[1] MINISTERSTVO ZAHRANICNICH VECI CR, Vyhlaska ¢ 64/1987 Sb., o Evropské

dohodé o mezindrodni silnicni prepravé nebezpecnych véci (ADR), Tiskarna
Ministerstva vnitra CR, 1987, 10 s.
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DEFENZIVNI JiZDA A PREDCHAZENI KRIZOVYM SITUACIM

Zdenék Malek™

ABSTRAKT

Clanek pojednava o zasadach defenzivni jizdy a jejich prvcich, dopravni strategii
v Ceské republice a inteligentnich dopravnich systéml umoziujicich odstranéni krizovych
prvka v doprave.

1. DEFENZIVNI JiZDA

Na silnicich neustéle pfibyva vozidel a tim i moznosti vzéjemnych kolizi ¢i havarii,
proto je nutné jesté mnohem vice nez diive dodrZovat pravidla bezpecné jizdy.

Témétr 64 % nehod je prfitom podle prizkumi zavinéno nespravnou jizdou fidicu.
Absolutné nejvétsi mérou se na tom podili nepfiméefend jizda, pticemz tyto nehody maji
nejzavaznéjsi dusledky a v praméru pfi kazdé 51. nehodé dochazi k usmrceni zucastnéné
osoby.

Hlavni radou vSech zodpovédnych fidict a Skoliteli je jezdit defenzivné! Co to presné
znamena? Jednd se o ohleduplnou, piedvidavou jizdu, pii které nemyslime jen na sebe, ale
1 na ostatni ucastniky silnicniho provozu. Neznamena to tedy jezdit pomalu, jak si nékdo
obcas vysvétluje. Abychom jezdili defenzivné, a tim i bezpe¢né, tak musime dodrzovat
nékolik zasad.

Je pottebné jezdit s rozmyslem a snazit se piedvidat jedndni ostatnich ucastnikil
silniéniho provozu. To vyZaduje, aby fidi¢, ktery chce jezdit defenzivné, bedlivé sledoval
vyvoj situace na silnici nejen pfimo pfed vozem, ale i ve vétsi vzdalenosti, za vozem,
na chodnicich a na vedlejSich silnicich a ulicich. Zpétné zrcatko je velice dulezité zatizeni
a ten, kdo je nepouziva, je sam proti sob&. Pro spravnou orientaci je dobré péstovat si
takzvané okrajové vidéni a vhodné rozd€lovat pozornost. Defenzivné jedouci fidi¢ musi ,,mit
¢ich na vytvérejici se nebezpecné situace. S tim se musi pojit i ochota v pfipadé potieby
ustoupit a neprosazovat své pravo za kazdou cenu.

1.1. ZASADY DEFENZIVNI JizZzDY

Zasady defenzivni jizdy se daji shrnout do malého desatera:

Jezdéte tak, abyste se nedostali vy ani vami fizené vozidlo az k limitu svych moZnosti,
Vzdy pozorné sledujte vozovku a jeji nejblizsi okoli,

Snazte se pfedvidat chovani ostatnich ucastniki silni¢niho provozu,

Kazdy jizdni tikon provadéjte az po peclivém vyhodnoceni situace,

Své umysly davejte najevo zietelné a vcas,

Nejezdéte rychle tam, kam nevidite,

Zachovéavejte dostatecny odstup,

Pti planovani jizdy pocitejte s dostateCnou ¢asovou rezervou,

VVVYYVYVVY

Y Ing. Zden&k Malek, Ph.D., Univerzita Toméase Bati, Fakulta logistiky a krizového fizeni, Studentské namésti
1532, Uherské Hradisté, +420576032095, malek@utb.flkr.cz
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» Bud'te pripraveni ustoupit druhym, i kdyz pravidla hovofi ve vas prospéch,
» Pocitejte s chybami ostatnich ucastniku silni¢niho provozu.

V soucasnosti existuje mnoho organizaci (autoskol, Skolicich center), které¢ se
na problematiku defenzivni jizdy zaméfuji a nabizi fadu kurzi, ve kterych muze jejich
ucastnik nejen teoreticky, ale i prakticky zvladat techniku a vzit se do praktického mysleni
fidice, ktery chce zvladnutim defenzivni jizdy pfispét k vlastni bezpecnosti a celkove
Kk bezpecnosti silni¢niho provozu.

2. PREDCHAZENI KRIZOVYM SITUACIM V DOPRAVE

Jisté¢ se vétSina znas shodne na tom, Ze fizeni motorového vozidla piedstavuje
rizikovou Cinnost, u které sice Ize hodn¢ situaci predvidat, ale zdaleka tomu neni u vsech.
,Uméni fidit vozidlo znamena ftidit tak, abychom se do krizové situace viibec nedostali‘.
Jedinou G¢innou prevenci je krizovym situacim pfedchazet.

Pti piedchdzeni krizovym situacim muzeme uvazovat ve dvou rovinach. Jednu
predstavuje souhrn opatfeni pfijatych spoleénosti — statem (ale i vyrobcem) a je v CR
pfedstavovana strategii dopravy do roku 2013 a celou fadou dalSich opatieni. Soucasti této
roviny jsou i bezpe¢nostni opatieni, které jsou zavadéné do vozidel vyrobci. Druhou rovinu —
vykonnou piedstavuji samotni fidi¢i, kteti bezprostiedné rozhoduji v krizovych situacich
v dopravé a Casto zalezi na jejich znalostech, dovednostech a zkuSenostech, jak se podaii
vzniklou situaci vyteSit nebo skonci-li neptiznivé. Dalsi Cast ¢lanku se zabyva prvni rovinou
s diirazem na strategii dopravy s ohledem na potencialni hrozby v CR a na vyuziti vybranych
inteligentnich dopravnich systému, které mohou rozhodujicim zplsobem eliminovat vznik
krizové situace. Nezapominejme na to, ze rozhodujici postaveni bude mit vzdy clovek,
kterého zadny inteligentni systém nemuze plné nahradit.

2.1. STRATEGIE DOPRAVY V CR

Doprava je integralni soucasti svétového a evropského dopravniho prostoru. Proto je
tteba pfi realizaci Strategie krizového tizeni dale ptihliZet k cilim Evropské dopravni politiky
a ke zménam v oblasti mezinarodnich vztahli v dopravé.

Jednim z cili Dopravni politiky CR je zajisténi nalezité ochrany dopravni
infrastruktury tak, aby objekty a zatizeni, dopravni prostiedky a informacni systémy, které
jsou zivotn¢ dilezité pro fungovéani zakladnich funkci dopravy, neselhaly za jakychkoliv
scénafi, rizik a hrozeb. Opatieni slouzici k ochran€ dopravni infrastruktury by méla byt
zamé&fena na sniZzeni moZnosti selhani a na omezeni disledku téchto selhani.

Definovani a hodnoceni potenciondlnich hrozeb a z nich vyplyvajicich rizik pro
dopravu je jednim z ptedpokladi pro stanoveni pozadavki na krizovou pfipravenost v odvétvi
dopravy.

Je tieba trvale usilovat o to, aby bezpecnostni opatieni stdtu a opatteni dopravy pro
krizové stavy v celém jejich rozsahu ptipravy a realizace byly jednotné chapany, ve vztahu
k efektivité¢ a G€inku, vychazely z raciondlni analyzy ptredpokladanych krizovych situaci
a odpovidaly potfebam dopravy a moznostem stitu v jeho konkrétnich bezpecnostnich
podminkach s v€édomim, ze krizové situace mohou mit regionalni, narodni i celoevropsky
nebo globalni rozmér. Z hlediska miry pravdépodobnosti dopadu na dopravu je tieba odvétvi
dopravy pfipravovat na hrozby a rizika vznikajici na zéklad¢ riznorodych pficin jako jsou:

Zivelni a biologické pohromy

Ptirodni pohromy, zejména povodné, vichfice a vétrné smrsti, dlouhodobé silné
mrazy, namrazy, naledi, sné¢hové kalamity, dlouhotrvajici vedra, epidemie a pandemie.
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Hrozby béhem né¢kolika hodin az dnti s obtizné predvidatelnym rozsahem, kde riziko je trvale
vysoce aktudlni.

Provozni havarie a havdrie spojené s infrastrukturou

Velké dopravni nehody a havarie s narusenim infrastruktury, zastaveni nebo ptferuseni
zelezni¢niho nebo leteckého provozu v dusledku rozsahlych poruch siti (rozsdhlé poruchy
energetickych nebo telekomunikacnich siti, zastaveni nebo omezeni dodavek ropnych
produktl), vybuchy a pozary pfti prepraveé vysoce rizikovych nebezpecnych véci.

Spolecenské a socialni krize a terorismus.

Teroristické akce. Utoky proti bezpe&nosti provozu, dopravnim objektim, zatizenim,
spravnim objektim. Sabotdze. Destrukce staveb. Nasilna ¢innost migranti (utoky
na bezpecnost provozu, objekty, zafizeni a zaméstnance). Obcanské nepokoje.

Hrozba agrese, vojenské napadeni CR nebo spojenci (¢leni NATO)

2.2. INTELIGENTNI DOPRAVNiI SYSTEMY - MOZNA PREVENCE
VZNIKU KRIZOVYCH SITUACI

Dulezitym faktorem pfedchdzeni krizovym situacim jsou inteligentni dopravni
systémy a sluzby, které se neustdle vyviji. Bezpecnost je ve skutecnosti nejvyssi prioritou pro
spoleCenstvi Inteligent Transport System (dale jen ITS) a pro Evropskou unii. Jednim
z prvotadych cili Bilé knihy o dopravni politice vydané Evropskou komisi v zafi 2001 je
zlepseni silni¢ni bezpecnosti. K tomuto cili ERTICO - Evropské spoleCenstvi a pramysl
vyroby automobilil (zejména prostifednictvim usili Asociace evropskych vyrobcli automobilil
— ACEA) zah4jili iniciativu e-Safety (e-bezpe¢nost). Toto usili sméfuje k urychleni zavadéni
ITS do silni¢ni dopravy v zajmu zlepSeni bezpecnosti a mobility po celé Evropé. Vytvari
nezbytné partnerstvi a spolecné vedeni jak v obchodni sféte, tak pii formovani strategii
vetejnych instituci, pfi¢emz ustfedni vizi je bezpecnost a integrovany rozvojovy program
podporovany vSemi Ucastniky.

Pasivni a aktivni bezpecnost

Pasivni bezpe€nostni systémy jsou ty, které pomahaji snizit zavaznost nevyhnutelnych
srazek. Zahrnuji mnoho prvki - naptiklad bezpecnostni pasy, vzduchové vaky a samotny
zpusob konstrukce automobilu zajist'ujici absorbovani disledkt narazti. Pfesto vyrobci hledaji
moznosti zlepSeni 1 téchto zakladnich systéml a snazi se je pfizplsobit moZnym typim
narazu. Inteligentni bezpecnostni pasy budou mit proto pfizpisobujici se brzdici prvky
pusobici na napinani pasu s ptihlédnutim k zédvaznosti a typu nehody. A diimyslny vzduchovy
vak se bude nafukovat optimalni rychlosti v zavislosti na ¢idlech, které naptiklad sleduji vahu
fidiCe nebo spolucestujiciho vcetné jejich polohy na sedadle, ¢imZ se sniZuje moznost zranéni.

Aktivni bezpecnostni systémy jsou ty, jak jiz nazev naznacuje, které hraji aktivni
ulohu pfi vedeni vozidla bud’ poskytovanim informaci fidi¢i nebo piebiranim urcitého podilu
na fizeni. Samoziejmé cilem neni uplné fidiCe z prace vyradit, ale zdokonalit jeho schopnost
reakce na situace. Skutecnosti je, ze pies 90 % silni¢nich nehod je zpisobeno lidskou chybou.
Potiebujeme proto vozidla, ktera mohou tyto omyly eliminovat a sniZit tak zdvaznost nehod,
pokud se jim neda zcela vyhnout.

Moderni pomocné systémy ridice

Moderni pomocné systémy fidi¢e (Advanced Driver Assistance Systems — ADAS)
zahrnuji celou fadu prosttedki od znamého fizeni cestovni rychlosti k dlouhodobé
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vzdalenému cili a systému zajistujicich vyhnuti se stfetu. Tyto systémy lze kategorizovat do
dvou mirné¢ se piekryvajicich velkych skupin: systémy zdokonalujici schopnost fidice
zvladnout ftidi¢ské ukoly (antiblokovaci brzdové systémy, kontrola tazné sily, zlepSeni
viditelnosti, sledovani vykonnosti fidiCe, apod.) a systémy zlepSujici kontakt vozidla
s infrastrukturou nebo s ostatnimi vozidly (nouzové brzdéni, inteligentni pfizpisobovani
rychlosti, vyhnuti se stfetu, apod.).

Je dulezité si pfipomenout, ze ucinné zavedeni téchto systémt spociva na uspokojivém
vyfeseni fady socidlnépolitickych a pravnich otdzek spojenych s UspéSnym vyvojem
technickych problémi jako je sjednocovani Cidel a integrace riznych systémut do ,,chytrého
vozidla®, které vyzaduje minimalni interakci s uzivatelem. To je ve skutecnosti jednim z cila
iniciativy e-Safety, totiz zajistit, aby tyto systémy nebyly vyvijeny v izolaci a aby vyrobci
ze vSech odvétvi spolupracovali v z4jmu G€inné integrace mnohych ¢asti této skladanky.

Vyzvou pro primysl motorovych vozidel a vefejné instituce je potieba kombinovat
vSechny tyto prvky tak, aby pro jednotlivé vyrobce stale zlistaval prostor pro podnikéani a aby
fidi¢ska vetejnost byla patficné Skolena a ptipravovana ke kupovani téchto systému.

Sledovani iidice

Sledovani fidice zahrnuje vSechny systémy, které ,,pozoruji“ fidice a varuji, jestlize se
jeho pozornost snizi — jinymi slovy, za¢ne-li se zptisob jizdy podstatné zhorSovat. Konkrétné
to zahrnuje zjisténi tidiCovy ospalosti a varovani, sméfujici k zabranéni nehody, kterd by
mohla byt zplisobena poklesem fidicovy pohotovosti. Toho Ize dosdhnout riznymi zpisoby,
pfi¢emz jsou dnes zkoumany dv¢ hlavni cesty.

Jeden z typu systému sledovani fidiCovy pohotovosti spocivd ve znazornéni zmén
v urovni pohotovosti ve formé carového grafu. Varovani je signalizovano barevnym
znazornénim, které se zméeni na hlasové varovani, jestlize se pohotovost fidi¢e dale snizuje.
Jestlize pohotovost klesne pod urcity bod, je aktivovan alarm signalizujici opusténi jizdniho
pruhu (naptiklad simulovanym hlukem jako je drnceni pii piejizdéni kraje vozovky).
Ridi¢ova bdélost miize byt méfena analyzovanim korekei Fizeni nebo mirou klikatosti jizdy
vozidla. Sledovani fizeni spociva v analyzovani kumulativniho po¢tu menSich korekci sméru
jizdy provedenych v daném cCasovém intervalu, které indikuji sniZeni trovné pohotovosti.
Rychlost ,,meandrovani* je vypocitdvana na zéklad¢ toho, jak Casto vozidlo nedokaze presné
sledovat jizdni pruh, ¢emuz ptedchéazi varovani ,,drn¢enim pii ptejizdéni jizdniho pruhu®.
Utinné vyuziti informace o irovni pohotovosti fidi¢e spoéiva v ipravé Easovani aktivace
systému alarmu a kontroly. Ridi¢ se vyhyba nebezpeéi v téchto fazich: rozpoznani, usudek
a akce. Jestlize se uroven pohotovosti snizi, doba reagovani se prodlouzi ve vSech fazich.
Z hlediska bezpecnosti pak je to okamzik, kdy je tieba aktivovat systém alarmu a kontroly
ke zvySeni doby reakce.

ZlepSeni viditelnosti

Kazdy fidi¢ ma zkuSenosti s problémy spojenymi s fizenim za podminek snizené
viditelnosti, jako v noci nebo v silném desti. Statistika skutecné prokazuje, ze 37 % nehod na
evropskych silnicich se vyskytne za sniZzené viditelnosti. V zajmu urychlit feSeni tohoto
problému podpotila Evropskd komise projekt DARWIN, ktery se zabyva systémem pro
zlepSeni viditelnosti pifi fizeni v nepfiznivych povétrnostnich podminkach a zhorSené
viditelnosti. Projekt DARWIN vyviji podplrny systém pro zlepSeni viditelnosti fidice
na zakladé¢ infracervené technologie umoziujici fidi¢i pohotovéji rozpoznat predméty vpiedu
na silnici a tim rychleji reagovat. Obrazy jsou snimany infracervenou kamerou umisténou
na prednim roStu vozidla a promitdny zafizenim umisténym uvnitf pfistrojového panelu
na spodni Cast Celniho skla vozidla, kde jsou zobrazovéany jako virtudlni obraz. Aby se fidi¢
pfili§ nerozptyloval nebo neunavoval, zakryvaji zobrazeni jen malou Cast oblasti ¢elniho
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vyhledu fidice a nepiekryvaji scénu pied vozidlem. Cilem je poskytnout urcity druh ,,¢elniho
zrcatka® v oblasti vyhledu fidice, ve kterém mohou byt znazoriovany informace, aniz by fidi¢
ztratil kontakt s vyhledem na silnici pied vozidlem. Simula¢ni zkousky prokazaly, ze fidi¢i
vybaveni timto systémem maji sklon udrzovat vétsi odstup od vozidla pfed nimi, coz vede
k podstatnému sniZeni stietl a kontaktt.

Rizeni cestovni rychlosti a odstupu vozidla

Jeden systém, ktery tvofi most mezi systémy zaméfenymi na chovani fidi¢e a témi,
jejichz cilem je chovani vozidla, je dnes uplatiované fizeni cestovni rychlosti. To bylo
pivodné vyvinuto ke zlepSeni pohodli fidi¢e. Umoziuje jednoduse nastavit rychlost vozidla,
stiskem tlaCitka a uvolnit ji bud’ Slapnutim na brzdy nebo vypnutim systému. Adaptivni
systém ftizeni cestovni rychlosti (Adaptive Cruise Control — ACC) na druhé strané vyciti
vozidlo vpfedu a upravi rychlost fizené¢ho vozidla tak, aby byla zachovana bezpecna sledovaci
vzdélenost a opét nastavi zadouci rychlost, jakmile je cesta vpfedu volna. Soucasné systémy
ACC, kter¢ se vyrabéji od 90. let, jsou v zdsadé pouzivany pro dalni¢ni rychlosti.

Varovani pred sraZkou a vyhnuti se srazce

Systémy varovani pied srazkou a umoziujici vyhnout se srazce jsou urceny k tomu,
aby se staly hlavnim typem systém ADAS, které ovliviiuji zptsob, jakym se vozidlo dostava
do styku s infrastrukturou a s ostatnimi vozidly. Dnes vyvijené varovné systémy mohou
zahrnovat ¢idla pro udrZzovani bezpecné vzdalenosti, pro zjistovani Spatn¢ viditelnych mist
a vychylovani se z jizdnich pruhd, pro zmény jizdnich pruhd nebo pomoc v mistech splyvani
pruhd, pomoc v jizdé ptes kiiZzovatky, upozoriiovani na chodce, varovani pfed narazem
ze zadu a piekocenim. Jestlize fidi¢ na tato varovani nedostatecné reaguje, ptichazi ke slovu
systém umoziujici vyhnout se srazce, ktery umoziuje urcitou miru kontroly plynu, brzd
a konecn¢ i fizeni tak, aby se vozidlo dostalo zpatky do stabilniho stavu.

Pomoc pii jizdé v pruzich a na kiiZovatkdch

Systémy tohoto druhu spadaji do skupiny systému varovani pied sraZkou a vyhnuti se
srazce a sniZzuji neumyslné vyjeti z jizdniho pruhu, coz vede ke sniZzeni nebezpeci boc¢nich
srazek a havarie vozidla v pfipadé¢ jeho vyjeti z vozovky. Patfi€né vyuZivani téchto systémui
muze byt motivem k snizeni Sitky pruht pii dodrzeni stejné Grovné bezpec¢nosti. Navic
zabranéni chybam fizeni v silném provozu povede k méné€ zavaznym nehodam a souvisejicim
dopravnim zacpam. Aktivni systémy kontroly odstupu mezi vozidly rovnéz podstatné zvysi
uzivatelsky komfort. Spolu s konvenénimi systémy varovani pfed srdzkou umisténymi
ve vozidle existuji také systémy (zejména v Japonsku a USA), které monitoruji nebezpecné
ktizovatky a varuji nebo informuji fidi¢e vozidel vjizdé€jicich do nebezpecnych tseki nebo
se jim piiblizujicich.

Bezpecna rychlost

Nepfiméiena rychlost je uzce spjata s rizikem a zavaznosti srazky. Naptiklad
na dalnicich se nehod ¢astéji ucastni vozidla jedouci mnohem pomaleji nebo mnohem rychleji
nez vozidla jedouci primérnou rychlosti. Proto syst¢tmy ADAS vztahujici se ke kontrole
rychlosti pomahaji fidi¢i udrZovat rychlost pfiméfenou stavu vozovky, ostatnim vozidlim
a prostiedi, naptiklad kdyz se blizi k zata€kam, dopravni zacpé nebo nepiiznivym podminkdm
silnice. To poméaha zlepSit nejen bezpecnost, ale i proud dopravniho provozu. Patrné
nejcastéji propagovanym typem systému ADAS kontrolujicim rychlost je inteligentni
pfizptisobovani rychlosti (Intelligent Speed Adaptation — ISA). Nékteré pilotni projekty ISA
byly jiz uskuteénény na fadé mist v Evropé véetné Svédska, Francie, Nizozemi, Spojeného
kralovstvi a Danska. ISA piestavuje pomocny systém, kterym vozidlo zjistuje povolenou
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rychlost v dané oblasti a informuje fidice, pficemz trvale tuto informaci aktualizuje tak, jak se
vozidlo pohybuje od jednoho omezeni rychlosti k druhému. V tomto okamziku muze dojit
K riznym typum zasahu, jestlize vozidlo piekro¢i povolenou rychlost. Zakladni systém
jednoduse informuje fidi¢e vizualné nebo zvukové, ale ponecha kontrolu rychlosti na fidici.
Nekteré systémy navic vyuzivaji ,,aktivni akcelerator* plisobici tak, ze kdyz se fidi¢ snazi jet
rychleji nez je povolena rychlost, pociti slaby odpor plynového pedalu.

Aktualizace Dopravni politiky Ceské republiky na 1éta 2005-2013 upiesnéna v roce
2011 konstatuje: ,,Snahou dopravni politiky Ceské republiky je, aby se neutdSend situace
v bezpecnosti provozu v silnicni dopravé, zejména zavaznost nasledki dopravnich nehod,
radikalné zlepsila. Pro zménu této situace je nutné piijmout okamzitd opatfeni v zakladnich
oblastech: Lidsky cinitel, uloha prevence, sankce, technicka bezpecnost silnic a jejich
vybaveni, technicky stav vozidel. Jednotliva opatieni se musi objevit 1 v piislusnych
legislativnich upravach a soucasné je tieba zajistit vyssi vymahatelnost prava.*
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BEZPECNOST SILNICNIHO PROVOZU A DEFENZIVNI JiZDA

Jifi Kubin®

ABSTRAKT

Clanek rozebira dopravni nehodovost na tizemi Ceské republiky v roce 2010. V prvni
¢asti je rozebrana dopravni nehodovost, vinici a hlavni pfi¢iny dopravnich nehod. V druhé
Casti je rozebrana charakteristika defenzivni jizdy a popsan kurz defenzivni jizdy.

v 7 W

1. ROZBOR DOPRAVNI NEHODOVOSTI — PRICINY A NASLEDKY

Rozvoj automobilismu piindsi nezddouci nasledky v podobé tragickych nésledki
dopravnich nehod (smrt, zranéni), vysokych hmotnych $kod, ekonomickych nékladi na PHM
a negativnich u¢inkl na Zivotni prostfedi. Dopravni nehodovost je nejvétSim zloCincem
v zemi. Dle statistik se v uplynulych letech roéné v Ceské republice stane asi 200 000
dopravnich nehod. 180 000 z nich zavini fidi¢i motorovych vozidel.

Dopravni nehody zavini fidi¢i svoji riskantni jizdou, fidi¢i pod vlivem alkoholu nebo
uziti drog, fidic¢i ktefi nepouzivaji bezpe€nostni pasy nebo ochranné pftilby atd., tito fidici
ohrozuji nejen sebe ale i1 ostatni ucastniky silni¢niho provozu. Velky podil na autonehodach
ma i nepfizpusobeni jizdy pocasi a stavu pozemni komunikace. Otazce bezpecnosti silni€niho
provozu se vénuje v EU velka pozornost.

Bezpecnost silni€niho provozu je zdlezitosti vSech jedincii a vSichni se na jejim
zvySovani musi podilet.

1.1. DOPRAVNI NEHODOVOST V CR V ROCE 2010

Dle statistiky dopravnich nehod Policie Ceské republiky za rok 2010 doslo k 75522
dopravnim nehoddm. V této statistice Policie CR zaznamenala pokles o 53,4 %, celkem
0 85561 dopravnich nehod oproti roku 2009. Tento vysoky pokles dopravnich nehod je vSak
zpusoben novou upravou zakona ¢.361/2000Sb., kdy fidi¢i za urcitych okolnosti k dopravni
nehod& Policii CR volat nemusi a ta se o nich nedozvi. V roce 2010 bylo pii dopravnich
nehodach usmrceno 753 osob. Oproti roku 2009 pocet usmrcenych osob nasledkem dopravni
nehody klesl celkové o 79 osob. Tento pocet usmrcenych osob pii dopravni nehod¢ je nejnizsi
od roku 1990, pro nas nezbyva nez doufat, Ze 1 nadale bude dochazet ke snizovani této smutné
statistiky.

Odhadnuta hmotnd Skoda dopravni policii na misté nehody je 4 924,987 mil. K¢&.
V porovnani s rokem 2009 zaznamenavame pokles u vSech zékladnich ukazatelli nehod,
s vyjimkou absolutniho poc¢tu nehod, a sice:

1> kpt. Ing. Jiti Kubin, Velitelstvi vycviku — Vojenska akademie, Vyskov, tel. +420973451941
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2. VINICI A HLAVNI PRICINY NEHOD RIDICU MOTOROVYCH VOZIDEL

Z celkového poétu nehod bylo 11.371 nehod ( témét 17 %), kdy vinik z mista nehody
ujel. Pii téchto nehodach bylo 8 osob usmrceno a dalsich 862 osob bylo zranéno. Pocet téchto
nehod je vyssi o 893 nehod, pocet usmrcenych je o 6 osob nizsi a pocet zranénych je 0 9 osob
niz8i nez v roce 2009.

2.1. VINICI DOPRAVNICH NEHOD

V nasledujici tabulce je prehled o poctech nehod a poctech usmrcenych osob podle
sledovanych viniki, vcetné podilu na celkovém poctu nehod, resp. poctu usmrcenych osob,
v roce 2010.

Vinik, zavinéni nehody Pocet Rozdil Potet Rozdil |Rozdil v %

Rok 2010. nehod nehod usmrcenych | usmreen.

Ridi¢em motor.vozidla 07.455 [+ 233 675 - 80 - 10.6 %
Ridi¢em nemotor. vozidla 1.851 |- 137 40 + 1 + 2.0%
Z toho détmi 201 |- 40 0 0

Chodcem 1.243 |- 61 27 - 5 - 15.6%
Z toho détmi 486 |+ 32 3 + 3

Jinvm ticastnikem 110 |- 6 0 0

Zavadou komunikace 448 |+ 141 0 0

Technickou zavadou voz. 480 [+ 26 4 -1 - 20.0%

Lesni, domaci zveéri 3.523 [+ 447 1 + 1

Jiné zavinéni 412 |+ 64 6 + 5 +500.0 %

Tab. 1 Prehled vinikit a zavinéni nehod

automobilll v zavislosti na jejich veéku.

Vek ridice Pocet nehod Pocet usmrcenych
18-24 7942 122
25-34 11 404 120
35-44 8929 99
45-54 5438 62
55-64 4082 42
> 64 2425 45

Tab. 2 Pocet nehod a jejich nasledkii u ridicu osobnich automobilii

Ridi¢i vekového rozmezi 25 az 34 let se podileji necelymi 29% na zavinéni nehod
a vice jak 24% na poctu usmrcenych pii téchto nehodach. Dalsi vice jak 1/5 nehod ptfipada
na vékovou skupinu 35 az 44 let. V porovnani s rokem 2009 registrujeme vice usmrcenych
zavaznost byla u nehod zavinénych fidi¢i vékové skupiny do 18 let (25,2 usmrcenych osob
pfipadajicich na 1 000 nehod) a déale u v€kové skupiny nad 64 let, kde hodnota tohoto
ukazatele pfedstavuje 18,6 usmrcenych.
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Druh vozidla Zavazinost nehod
moped 20,2
maly motocykl 26,3
motocykI 47,5
osobni automobil 11,6
nakladni automobil 8,8
autobus 5,2
traktor 17,7
tramvaj 18,6
Jizdni kolo 22,4

Tab. 3 Zavaznost nehod u vybranych druhii vozidel

Obr. 1 Nehody
Nejhorsi ukazatel je u motocykld, kde na 1 000 nehod ptipada 47,5 usmrcenych osob.
Primérna hodnota tohoto ukazatele v Ceské republice v roce 2010 predstavuje 9,97

usmrcenych osob ptipadajicich na 1000 nehod. Pro porovnani uvadim, Ze u nehod zavinénych
chodci ma tento ukazatel hodnotu 21,7 usmrcenych.

2.2.  HLAVNI PRICINY DOPRAVNICH NEHOD

Hlavni pFi¢ina nehody Pocet Vyjadieni Pocet mrtvych
nehod v %
Nespravny zpusob jizdy 39219 58.1 245
Neptimétena rychlost 14 633 21.7 % 279
Nedani prednosti 12 060 17.9% 114
Nespravné predjizdéni 1543 2.3 % 37

Tab. 4 Hlavni priciny dopravnich nehod

Nespravny zpiisob jizdy patii dlouhodob& mezi nejéastéjsi piiciny nehod. Radi se mezi
n¢ napiiklad:
neveénovani se plné fizeni vozidla
nedodrZeni bezpecné vzdalenosti
nespravné otaceni nebo couvani
nezvladnuti fizeni vozidla
Jizda v protisméru
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3. DEFENZIVNI JiZDA

Z divodu provozovani a pouzivani vozidel ozbrojenych sil v uzavienych, Casto
nepiehlednych komunikacich s vyssi hustotou provozu je nutné vojenské fidice na tato
specifika disledné piipravit.

Zvyseni bezpecnosti silnicniho provozu lze zajistit pfedev§im zménou naseho chovani
za volantem. Toho Ize dosdhnout napiiklad kurzem defenzivni jizdy.

Defenzivni jizda je takova, pfi niz se fidi¢ snazi udélat maximum, aby se do krizové
situace viibec nedostal a nemusel ji tak fesit. Ridi¢ musi co nejvice piedvidat a analyzuje
v provozu aktudlni situaci s ohledem na maximalni bezpecnost. Defenzivni jizda spociva
v jezdéni navzdory okolnim podminkam a jednani ostatnich tak, aby fidi¢ chrénil Zivoty, Cas
a také penize. To ale neznamena, Ze by se sam staval rizikem pro ostatni ti€astniky silni¢niho
provozu tim, Ze by byl naptiklad vyrazn¢ pomalejsi nez ostatni.

Nekteti fidi¢i se mylné domnivaji, Ze jsou kurzy defenzivni jizdy stejné, jako takzvana
»Skola smyku®. Ta je vSak zamétena prave na zvladani konkrétni krizové situace v okamziku,
kdy se v ni fidi¢ ocitne. Kurz defenzivni jizdy ho naopak uci, jak se do podobné situace vibec
nedostat. Na rozdil od Skoly smyku navic nemusi vycvik defenzivni jizdy probihat
na specialnim polygonu.

3.1. KURZDEFENZIVNI JiZDY

Cilem tohoto kurzu je naucit fidi¢e pfemyslet o problémech, se kterymi se v silnicnim
provozu setkava, o tom, jaka nebezpeci hrozi ostatnim ptislusnikiim silniéniho provozu a jak
ptizpusobit své chovani vici ostatnim s maximalni bezpecnosti.

Prvni devadesatiminutovy blok vycviku se vzdy kond na ucebné. S pouzitim projekéni
techniky se formou vykladu a diskuze ucastnici kurzu vedou k zamysleni nad problémy
silnicniho provozu, uvédomeéni si problému nebezpeci pii fizeni motorového vozidla
a prizpusobeni svého chovani v zavislosti na druhu vozidla i zptisobu jizdy podle zaméfeni
fidice.

Instruktofi fidice uci, jak rozpoznat rizikové postoje a chovani, které¢ zpisobuji
problémy na silnici, a vysvétluji postupy, které lze pouZzit ve zhorSenych jizdnich
podminkach. V kurzu se fidi¢i nauci, jak se bezpecné chovat na kiizovatkéach a také se dozvi
hlavni chyby fidi¢l, které mohou zavinit nehodu. Velka pozornost je vénovéana teorii
spravného ovladani vozidla a dodrZzovani bezpecné vzdalenosti.

Ridi¢tim jsou vysvétleny vlastnosti #idiét, charakteristické rysy jednotlivych uéastniki
silni¢niho provozu, zasady defenzivni jizdy ve mésté, mimo mésto a na dalnici, jednotlivé
aspekty defenzivni jizdy za rtiznych klimatickych podminek.

Instruktor také fidic¢im objasni, dilleZitost prohlidky vozidla pted jizdou nebo spravny
zpusob sledovani situace za volantem. Vyznamnou soucasti teoretického bloku je 1 vyklad
vyuziti bezpe¢nostnich systémli pro ochranu pasazéri a podvozkovych elektronickych
systémi. S ohledem na psychologicky aspekt kurzu defenzivni jizdy, ktery je jeho nedilnym
prvkem, byla do vycviku zafazena i diskuse na téma nasledku, které by méla ptipadnd nehoda
na pritomné fidice a jejich rodiny. Rozbor dopravnich nehod pak vede k zamysleni, zda bylo
mozné situaci predejit.

Po zvladdnuti teoretického bloku kurzu defenzivni jizdy se kazdy fidi¢ usadi
za volant vozidla. Na sedadle spolujezdce je instruktor. Tato ¢ast vycviku probiha
individualné. Jeji obvykla délka je jedna hodina. Cilem je, aby si fidi¢ vyzkousSel vSechny
prvky z teoretické ¢asti pfi jizd€ v silni€nim provozu, a to pod dohledem odbornika.

Pravé tato druha cast kurzu, kterd je zaméfena zejména na osvojeni principl
defenzivni jizdy, ale téZ na odstranéni chybnych navykl a nebezpecnych prvki fizeni, asi
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nejvice odlisuje vycvik defenzivni jizdy od $koly smyku. Ridi¢ se totiz sautem vyda
do prostfedi, ve kterém se s automobilem vétSinou pravidelné pohybuje. Mize to byt
ve meésté, mimo mésto i na dalnici.

Instruktor pak hodnoti kazdého tucastnika kurzu a jeho pfipravu pred jizdou,
techniku jizdy, vztah k provozu, k ostatnim tcastnikiim a dal$i aspekty jeho fizeni. Zavérem
jizdy je tidi€ kratce seznamen s hodnocenim a ptipadné jsou mu navrhnuta uréita doporuceni
nebo opatieni, co by mohl ud€lat nebo zlepsit.

Na zékladé poznatktli z praktickych jizd zpracuje instruktor samostatné hodnoceni na
kazdého ucastnika. Jeho rozsah, formu a vyznam je tieba posuzovat s ohledem na délku jizdy
a celkové zaméteni kurzu, kterym je vycvik, ne zkouseni. Pfipadné extrémni ptipady, a to jak
zaporng, tak 1 kladné, se vsak fidi¢ dozvi vzdy.

Cilem tohoto kurzu je dosdhnout u fidi¢h takové Urovné fizeni, ktera zajisti
bezpecnou jizdu i v situacich, kdy se jini Ucastnici silnicniho provozu dopoustéji chybnych
vykont a jednéani. Vysledkem by tedy mél byt fidic, ktery se nestane vinikem, ale ani obéti
dopravni nehody.

To vsak samoziejmé nelze zvladnout jednorazové, odbornici se shoduji, zZe
je opakovani vycviku defenzivni jizdy je nutné provadét minimalné kazdé dva roky.
V optimalnim pfipadé na néj mize navazat pravé zminovana Skola smyku, neboli kurz
zvladani krizovych situaci fidi¢l na silnici. Dle mého nazoru by se vyuka defenzivni jizdy
m¢éla legislativné zacClenit i do osnov autoskol a stat se povinnou pro vSechny fidi¢e bez
vyjimky.

3.2. ZAKLADNI PRAVIDLA BEZPECNE — DEFENZIVNI JiZDY

Bezpecnou jizdu zacind kazdy tidi¢ jesté ptfed ndstupem do vozidla. Vozidlo je pied
vyjetim tfeba zkontrolovat z hlediska funkcnosti jeho osvétleni, pneumatik, které tvoti jediny
sty¢ny bod mezi vozovkou a vozidlem, ale 1 dalSich prvkl. Zejména brzd, vyhledu z vozidla
atp. Po usednuti za volant, se vzdy pfipoutejte bezpecnostnim pasem a trvejte na tom, aby ho
pouzili 1 vasi spolucestujici.

- Nefid'te pod vlivem alkoholu nebo drog. Alkohol zpomaluje reakéni dobu, zhorsuje
rozliSovaci a rozpozndvaci schopnosti a ovliviiuje predev§im vase uvahy a odhad
vzdalenosti a rychlosti ostatnich vozidel.

- Prectéte si ptibalové letaky u pouzivanych 1ékt. Zkonzultujte se svym lékafem, zda-li
a jak mohou léky na ptedpis ¢i volné prodejné 1éky ovlivnit vasi schopnost fidit motorova
vozidla.

- Emoce za volant nepatti. Pokud Vas ovladaji, rad¢ji nefid’'te, nebo pockejte az Vas
ovladat pfestanou.

- Ptijizdé€ dé€lejte pravidelné piestavky, a to jesté diive, neZ zaCnete pocitovat inavu.
Nefid’te, pokud jste unaveni. Pokud za¢inate pocitovat inavu, bezpodminecné zastavte
a udélejte si prestavku, zacvicte si, nadychejte se vzduchu nebo se obcerstvéte.

- Nikdy neptekracujte nejvyssi dovolenou rychlost. Za zhorSenych podminek (snizena
viditelnost, dést’, mlha, snézeni, naledi) snizte rychlost jizdy pod hodnoty povoleného
maxima tak, abyste byli schopni vzdy v¢as a bezpecné zastavit vozidlo.

- Dodrzujte bezpecnou vzdalenost mezi vozidly! Obecné lze za bezpec¢nou vzdalenost
povazovat rozestup odpovidajici minimaln¢ 2 vtetindm mezi piidi vaSeho vozu a zadi
vozu jedouciho pred vami. Piidejte jednu vtetinu v pfipadé jakéhokoli zhorSeni idealnich
podminek (mokra vozovka, Spatna viditelnost).

- Jezdéte vzdy jen tak rychle, abyste se nedostali vy ani vdmi fizené vozidlo az k limitu
svych nebo fyzikéalnich moznosti.
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- Nejezdéte rychle v pripadech, kdy nemate dostate¢ny rozhled a uz vitbec ne pokud napf.
do zataCky nevidite a nevite co se déje v ni a za ni.

- Kazdou cestu si piedem dobie naplanujte. Pfi planovani jizdy pocitejte s dostatecnou
¢asovou rezervou. Pospichejte pomalu — Zivot mate jen jeden.

- Kdyz ptijizdite k semaforu, kde sviti zelené svétlo, bud’te pfipraveni, Ze se mize brzy
pfepnout na oranzové a cervené. Bud'te pfipraveni brzdit a zastavit vozidlo, protoze
zelena na semaforu uz svitila dlouho. Pfed zastavenim na ¢ervenou nezapomeiite sledovat
situaci za vami!
ktizovatkou.

- Na oranzov¢ svétlo pokracujte v projizdéni kiizovatky se zvySenou pozornosti.

- Sledujte znacky pted kiizovatkami i pokud jsou fizeny svételnymi signaly.

- Bud'te pfipraveni ustoupit druhym, i v piipadech, kdy pravidla jasn¢ hovoii ve vas
prospéch. Nikam se necpéte — moudiejsi ustoupi.

- Pfi pfedjizdéni se ujistéte, ze jste v pruhu, kde miizete predjizdét (pferuSovana cara),
presvédcte se, ze nejste sami prave predjizdéni.

- Pozor na mrtvy thel zpétnych zrcatek. I zde plati ,,dvakrat méf a jednou fez*. Proto
znovu zkontrolujte situaci za vami jesté pred tim, nez piejedete do jiného jizdniho pruhu.

- Své umysly davejte vSem kolem sebe najevo zfetelné a vcas.

- Ve tm¢ a za snizené viditelnosti se nikdy nedivejte pfimo do svétel protijedouciho
vozidla. Jako vodici prvek pouZijte okraj pravého chodniku nebo krajnice az do doby,
kdy vas projizdéjici auto mine.

- Bud'te pfipraveni na potenciondlni piekazky na silnici, napft. protijedouci auto vyhybajici
se diram na silnici, stavebnim zabranam nebo ostatnim vozidlim, ktera mohou nahle
vyjet ze svého jizdniho pruhu.

- Spatné pocasi jako dést, snih, nebo mlha mohou jizdu vozidlem znaéné ztizit. Bud'te
pfipraveni na zhorSené¢ jizdni podminky a ptizpisobte tomu styl a rychlost jizdy.
Dodrzujte nasledujici tipy:

- Pneumatiky mohou za mokra ztratit kontakt s vozovkou. Zpomalte vzdy, kdyz
je silnice mokra.

- V zim¢ jsou silnice ¢asto kluzké (snih a led na vozovce). V ptipadé, Ze se
auto dostane do smyku, neseslapujte silné brzdu. Dejte nohu z plynu
a vyslapnéte spojkovy pedal. Nestrhavejte volant prudkym pohybem.

- Zpomalte, pokud v zimé projiZdite zastinénymi oblastmi, pfes mosty nebo
nadjezdy. Tato mista namrzaji jako prvni a také ziistavaji déle namrzla.

- Pfi jizdé€ na dalnici bud’te vZdy pfipraveni na to, Ze néktefi fidi¢i mohou zménit
z nenadani jizdni pruhy, aby mohli odbocit a sjet na prehlédnutém sjezdu z dalnice.

- Snazte se co nejvice predvidat chovani ostatnich Gc€astnikt silni¢niho provozu.

- Udrzujte své vozidlo v dobrém technickém stavu.

- Dodrzujte zdkonem a mistni Upravou stanovené rychlostni limity.

Jezdéte podle pravidel a dodrZzujte rychlostni limity! USetfite tak nejen své bodové konto
a penézenku, ale predevsim lidské Zivoty!
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METODY PRO OBJEFSTIVNi l,)OSUZOVANi UNAVY RIDICE
BEHEM JiZDY

Petr Bouchner, Stanislav Novotny, Ondrej Sykora 16

ABSTRAKT

Ve Spoleéné laboratofi spolehlivosti systémi pti Fakulté dopravni CVUT v Praze
a Ustavu informatiky Akademie véd CR probiha jiz vice neZ deset let soustavna
experimentalni ¢innost zkoumajici problematiku spolehlivosti interakce lidského operatora
a jim ftizeného stroje. V poslednich nékolika letech zde probihaji zejména experimenty, pii
nichZ je zkoumana unava a zmény pozornosti u ¥idi¢t osobnich vozidel. Ridi¢ je zkouman
v riznych standardnich 1 z&tézovych situacich, jako je ruSeni ¢i nadmérnd zatéz zplsobend
sekundarnimi tkoly (napf. pouzivanim riznych zafizeni b&hem jizdy, které odvadi jeho
pozornost, telefonovanim apod.). Clanek souhrnné popisuje zptisob vysetfovani aspekti
unavy za pomoci objektivnich metod. Pozornost je vénovana interaktivnim vozidlovym
simulatorim, které¢ slouzi jako zakladni nastroj pro bezpecné opakovatelné¢ experimenty
Sunavenymi fidi¢i. Zavérem je provedena diskuze nad moznostmi vyuziti jednotlivych
pristupd.

1. ZMENA POZORNOSTI A UNAVA RIDICE ZA VOLANTEM AUTOMOBILU

Ridi¢ za volantem automobilu musi byt béhem jizdy bdély a dostate¢n& pozorny, aby
mohl v€as a adekvatné reagovat na aktualni dopravni situaci ¢i ndhlé zmény jizdy vozu.
Pokud je jeho pozornost nizkd nebo je zaméfena na jiné neZ primdrni Ukoly fizeni,
je nebezpeci, ze bude jeho reakce chybnd, neadekvatni, pozdni nebo nepfijde vcas. Tato
situace neztidka vyusti v nehodu s vaznymi az fatalnimi nasledky. At je jiz jeho pozornost
snizena fyzickou 1 psychickou tnavou ¢i sekundérni zatézi, jedna se vétSinou o velmi zavazny
faktor snizujici bezpecnost jizdy. ZkuSeny a zodpoveédny fidi¢ samoziejmé dokaZe rozpoznat,
kdy se jiz blizi stav blizky kritické hranici, za kterou jiZ neni schopen vozidlo bezpecné vést.
Primérny, netrénovany ¢lovek vSak neni pfili§ dobry detektor vlastni inavy. Problém nastane
ve chvili, kdy fidi¢ sviij aktudlni stav (a z ného vyplyvajici aktudlni fidicské schopnosti) za¢ne
vlivem pokroc¢ilé inavy nadhodnocovat. To prokazuji mj. pravé experimenty provadéné na
Fakult¢ dopravni CVUT (napt. [11]), kde byl zkouméan vztah mezi fidi¢ovym
sebehodnocenim a objektivnim indikatorem, reakénim casem.

Odhaduje se, ze vlivem unavy fidice je zplisobeno piiblizné¢ 10-30 procent dopravnich
nehod (v nékterych studiich se udavaji jeSté vyssi hodnoty), ovSem je velmi obtizné prokazat,
ze k nehod€ doslo pravé vlivem unavy [1][2][3]. Podle [wl] bylo v roce 2009 nahlaSeno
Policii CR 74 815 dopravnich nehod, pii nichz bylo 832 osob usmrceno, 3 536 t&Zce zranéno
a 23 777 0sob zranéno lehce. Podle statistik, vychazejicich z nahlasenych dopravnich nehod
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za rok 2009, maji nejvetsi podil na nehodach fidi¢i osobnich automobilti ve véku od 25 do 34
let, a to pfiblizné¢ 29%. Druhou nejpocetnéji zastoupenou skupinou tvoii fidi¢i ve véku
od 35 do 44 let, a to pfiblizné 20%.

Podle této zpravy bylo jednou z nejcastéjSich ptic¢in dopravni nehody v roce 2009
prave ,,nevénovani dostate¢né pozornosti fizeni vozidla®, a to u ptiblizné 17,7% z celkového
poctu nehod. Dalsi nejcastéjsi pri¢inou dopravni nehody byly ,,nepfizptisobeni rychlosti stavu
vozovky* a ,,nedostateCnd bezpec¢nd vzdalenost®, a to u pfiblizné 11,4% resp. 9,2%. Nelze
dodatec¢né presné urcit, jaky podil mela na téchto nehodach ptfimo tnava, ale je evidentni,
ze ob¢ zminéné priciny nehod mohou byt inavou piimo ¢i nepfimo ovlivnény.

1.1. UNAVA A JEJI PROJEVY

Pojem ,,unava“ patii mezi velmi vagné definované pojmy, u kterych se miizeme setkat
s celou fadou rozdilnych definic [6-9]. Tento pojem neoznacuje striktné¢ pouze jediny
psychofyziologicky stav, ale mize ,,zahrnovat* n¢kolik odlisSnych stavi, a i na tento pojem lze
pohlizet z mnoha riiznych ,,uhld pohledu®.

Zkoumanim vlivu Gnavy na chovani a vykonnost lidského operatora se zabyva cela
fada studii. Velka ¢ast z téchto studii se nezabyva pouze otdzkou vlivu tinavy, ale zabyvaji se
také otazkami, jakym zplsobem bojovat s unavou, jakym zpisobem ji predikovat, a jakym
zpusobem ji pfedchazet ¢i redukovat. Budeme-li se chtit podivat na unavu a jeji projevy
z odbornéjSiho hlediska, pak mame k dispozici opravdu celou fadu odbornych materialii
vénujicich se prave této problematice (naptiklad [10]).

Odpovéd’ na otazku: ,,co je to Unava?, se v tedy jednotlivych definicich li§i, a to
hlavné podle toho v jakém oboru piisobi autor, ktery danou definici ,,zavedl™ a na thlu jeho
pohledu na danou problematiku. Neé&ktefi totiz definuji unavu napiiklad jako vycerpanost
z fyzické nebo dusevni namahy, jini jako nésledek nedostateéné spankové regenerace, dalsi
jako rostouci problémy s vykonavanim fyzickych nebo psychickych aktivit ¢i jako funkéni
selhavani organt apod. Odpovédét na otazku ,,co Unavu zplsobuje?*, také neni zrovna
jednoduché. Z rozmanitosti zadani a vysledkd riznych studii by se mohlo zdat, Ze ji ovliviiuje
témet vSe (délka vykondvani dané aktivity; denni doba, kdy se aktivita odehravé; doba
od posledni spankové regenerace; zdravotni stav; fyzické aktivity; psychické aktivity; vek;
zkuSenosti; cirkadidlni rytmy; okolni prostfedi; psychicka pohoda; pracovni zatéZ; drogy;
pfijem tekutin a potravy; kofein a fada dalSich stimula¢nich prvka atd.).

Pro hodnoceni stupné unavy resp. pro analyzu stavu fidice jsou ale podstatné mozné
projevy Unavy, na jejichz sledovani jsou také zaloZeny jednotlivé metody monitorovani
unavovych stavi.

2. MERENI RIDICOVA VYKONU NA INTERAKTIVNICH SIMULATORECH

V laboratofich FD CVUT je fidi¢ zkouméan v riznych standardnich i zatéZzovych
situacich, jako je prave tézka unava (v oblasti motorizmu se projevuje jako tzv. mikrospanek),
ruseni ¢i nadmérnd zat€z zplsobena pouZivanim riznych zatizeni béhem jizdy, které odvadi
fidicovu pozornost. Tento vyzkum probiha v pfevazné vétSin€é na pokrocilych vozidlovych
simulatorech.

Vyhoda pouzivani simulatorti oproti skuteCnym vozidlim spociva v tom, ze fidic,
obklopen prostfedim, které viceméné piesvédCivé navozuje iluzi redlného svéta, miize
provadét v podstateé jakékoliv tikony a manévry v podminkéach naprosto bezpecnych pro néj
1 jeho okoli. Vozidlové simulétory jsou sestaveny z redlnych ¢asti automobilového kokpitu,
které jsou napojeny na simulacni systémy beézici na nékolika vzdjemné propojenych
pocitacich.
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Interaktivni simulatory modeluji urity dopravni prostiedek a jsou vybaveny
funkénimi modely systém, které z hlediska uzivatele (fidic¢e) zajist'ujici funkce nezbytné pro
validitu urcitého experimentu. Jelikoz se jednd o model redlného systému s omezenymi
moznostmi, je vzdy tfeba odborné posoudit, zda je dany simuldtorovy systém vhodny pro ten
ktery experiment ¢i vycvik, dokonce jsou casto zapotfebi validaéni ¢i komparacni
experimenty.

2.1. VYZKUMNY INTERAKTIVNiI SIMULATOR OSOBNIHO VOZIDLA

Moderni simuldtory vétSinou sestavaji z dili redlnych dopravnich prostredki, se
kterymi operator interaguje, a systému pocitaci generované komplexni virtualni reality, jez by
navozen co nejrealnéjsi pocit simulovaného prostredi.

Na obrazku obr. 1 je zndzornéno schéma simulatoru, ktery je vybaven sadou méficich
zafizeni. Zakladem tohoto systému je modul simulace virtudlni reality, ktery za pomoci dvou
projektorti tvofi obraz na rovinné projekéni plose, dale zajisStuje pomoci zvukového modulu
1 zvukovy vystup. VSechny ovladaci prvky vozidla jsou pfipojeny k tomuto modulu a zajist'uji
interakci s timto systémem (neni znazorné€no). Modul simulace virtualni reality obsahuje
predeviim fyzikalni model vozidla, ale i modul tvofici graficky vystup. Cerven& jsou
znazornéna pridavna méfici zafizeni (zde konkrétné EEG, EOG, EMG, videozaznam atd.).
Cely systém je synchronizovan pomoci synchronizaéniho modulu, ktery pfijima
synchroniza¢ni signdly vysilané vSemi moduly. Vzhledem k tomu, ze lidské reakce jsou
radoveé vétsi, nez zpozdeéni pii pfenosu signdlu z meéficich pfistrojii, jsou tato transportni
zpozdéni zanedbana.

|

2 projekéni platna 2 projektory

EEG, ECG, EOG }—

kamera [/ '_l\- o=
=i J‘ — i
I L Y =
T zaznam videa

simulace virtualni reality }—

prvky HMI ’—-

Obr. 1 Schéma ,,lehkého” simulatoru, vybaveného sadou mericich pristroju

Nasledujici obrazek (obr. 2) ukazuje pohled z kokpitu ,,lehkého* simuldtoru. Tento
simulator je navic vybaven moznosti 3D stereo projekce k simulaci hloubky obrazu a dalSimi
pokrocilymi systémy pro zlepSeni imerzivity simulace.
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Obr. 2 Pohled z kokpitu ,,lehkého” simulatoru

2.2. TESTOVACI TRAT

z experimentll provadénych na vozidlovych simulétorech je spravné€ a pro dany experiment
radn€ navrzena zkusebni trat’. Pro experimenty byla vytvofena specialni testovaci trat’.

Testovani fidi¢i jsou instruovani striktné dodrZovat predepsané rychlosti. V blizkém
okoli trati se nevyskytuji zadné rusivé objekty, aby pii méfeni experimentu nedochdzelo
k ovliviiovani okolnim prostfedim. Na nasledujicim obrazku vlevo je pohled na ptdorys trati
(viz obr. 3 vlevo) a vpravo je snimek ze zkuSebni trati (obr. 3 - vpravo).

START
Obr. 3 Piidorys trati (vlevo), snz’me vii;iudln Scny (vpa) »
2.3. MERENA A VYHODNOCOVANA DATA
Cilem naseho vyzkumu je nelezeni strojové uchopitelnych metod, které dokazou
objektivné posoudit fidicliv aktudlni stav (at’ hlediska unavy ¢i jinych parametra), stejné jako

jeho ,,okamzity fidi¢sky vykon* (kvalitu fizeni). Z tohoto diivodd se soustiedime na snimani
a analyzu dat, jejichz interpretace nezélezi na posouzeni experta.
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Vystupy simuléatoru (technicka data) jsou zahrnuty v mnoZiné objektivnich méfenti,
v tomto ptipadé se jedna predevsim o rychlost a trajektorii vozidla (1ze dopocitat odchylku od
idedlni jizdni drahy ¢i ke stiedu vozovky) a otdCky motoru. Technicka data dale doplituji napf-.
urovné seslapnuti jednotlivych pedala (plyn, brzda, spojka), zatazeny rychlostni stupenn ¢i
pohyby volantu.

Kromé téchto Ciste technickych vystupti je mozné umistit na vozidlovy simulator nebo
piimo na experimentalniho fidi¢e (probanda) dalSi pfidavnd zafizeni (snimace a cidla).
Vystupy z téchto zafizeni jsou opét zahrnuty v mnoziné objektivnich méfeni a patii k nim
predevsim biologicka data, jako encefalograficky zdznam, tepova frekvence a pohyby oci.
Do této skupiny méfenych dat je mozné také zaradit méfeni reakéniho ¢asu na rizné podnéty,
pohyby hlavy a kamerovy zaznam.

Subjektivni meéfeni je reprezentovano napiiklad analyzou dotaznikii, kde
experimentalni idi¢i popisi sviij stav pred a po jizd€ na vozidlovém simulatoru, ptipadné své
pocity a postiehy béhem jizdy nebo ohodnoti rizné aspekty testovaného HML.

Nasledujici obrazek (obr. 4) piehledné ukazuje rozdéleni jednotlivych typt métenych
,veliéin®“ na vozidlovych simulatorech. V poslednich dvou letech v nasich laboratofich
probihaji experimenty s vyhodnocovanim dat z méteni NIRS (Nera Infra-Red Spectroscopy),
které dovoluje neinvazivnim zptsobem lokalizované sledovat aktudlni okysli¢eni mozkové
tkané, zcehoz lze odvozovat momentalni zatizeni sledovanych partii mozku. Tyto
experimenty jsou ovSem ve fazi zédkladniho vyzkumu.

( N
rychlost
trajektorie
objektivni méfent | ( technické data otatky motoru
L (ze simulatoru) uroven seslapnuti pedalt

zatazeny rychlostni stupen
pohyb volantu

EEG
EKG

[ experiment ] f biologicka a dalsi EOG
l méfena data EMG
reakeni cas
pohyby hlavy
kamerovy zaznam
\. J

4 N\
dotazniky
[ subjektivni méteni ] NASA TLX
J expertni analyza
\_ S

Obr. 4 Mérend data na vozidlovych simulatorech
3. EXPERIMENTY ZAMERENE NA UNAVU A MIKROSPANEK

Jiz fadu let probihaji v naSich laboratotich experimenty, zamétené na tinavu fidice (i
tzv. mikrospanky). Experimentalni fidi¢i musi pted jizdou ,.trpét“ nejméné 24-hodinovou
spankovou deprivaci, nesm¢ji pozivat alkoholické napoje a nékolik hodin pted jizdou maji
zakazany jakékoliv stimulanty (kdva, energetické nédpoje atd.). Béhem jizdy pak vétSina
Z nich, za zcela bezpe¢nych podminek, prozivéa za volantem situace zpisobené unavou. Pravé
data z téchto udalosti jsou zdrojem pro vyvijené klasifikatory. Takovych situaci lze béhem
jednoho meéteni obvykle pozorovat nékolik (pokud budeme pocitat i méne zavazné ztraty
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kontroly nad vozidlem, bez nebezpecnych konsekvenci, mohou jich pfipadnout na jednu
experimentalni jizdu az desitky).

Na nasledujicim obrazku (obr. 5) je fidicka pravé v okamziku mikrospanku, ktery
vlivem ztraty kontroly nad vozidlem kon¢i vyjetim z vozovky (coz by vredlu mélo
pravdépodobné vazné nasledky). Videozdznam dava dobry ptehled o situaci na vozovce,
stejn¢ jako obraz vypovidajici o aktudlnim stavu fidi¢e. Pro ucely predbézné analyzy je
zaznam obohacen o nadhled EEG vystupu, coz dava moznost okamzité posoudit projev inavy
vV EEG kiivce. Ta je samoziejm¢ nahravana i v Cist¢ datovém formatu pro ucely dalSich
analyz.

Obr. 5 Komplexni videozdaznam z experimentu — mikrospdanek se zavaznymi
dusledky

4. DISKUZE

Urcovani hodnot pfimych indikatorti pozornosti za jizdy je obvykle sloZité a Casto
velmi nebezpecné, zejména pozadujeme-li, aby tento proces probihal neinvazné, tj. aby
neovliviioval aktudlni stav fidie. Proto jsou vyuZivany pro takovato méfeni indikatory
nepiimé, z nichz na aktudlni uroven fidi¢ovy pozornosti musime usuzovat podle jistych
transformacnich vztahi, a které je nutné méfit bez vyraznéjSiho ovlivilovani stavu fidice.
Za soucasného stavu méfici technologie je méteni EEG signalt na hlave fidice za jizdy sice
mozné, stale vSak vyZaduje pomémé sloZitou aparaturu a dosti naro¢nou instalaci pred
vlastnim zahéjeni jizdy. Uplatnéni EEG analyzy je proto nutno dosud vidét predevSim
v laboratorni oblasti a pro kalibrovani ostatnich indikator. Velmi slibnym piispévkem se téz
jevi nasazeni eyetrackingu, ktery vypovida o aktudlnim vizualnim zajmu tidi¢e. Ten musi byt
vétSinu Casu (a zejména v kritickych okamzicich) vénovan dopravni situaci a nezbytné
interakci s vozidlem. Pro ucely detekce inavy, nebo téz detekce snizeného vykonu v rtiznych
funkéné vymezenych oblastech mozku, mé velmi slibnou budoucnost nasazeni NIRS (vhodny
ovsem, stejn¢ jako EEG, spiSe do laboratornich podminek).

90



Konference na téma ,,Zvyseni bezpecnosti provozu vozidel ozbrojenych sil®, 8.-9. listopadu 2011, Vyskov

ZAVER

Unava za volantem je bezesporu jednim z nejproblemati¢téjsich faktorti ovliviiujicich
bezpecnost na silnicich. Svéd¢i o tom jak stadly zajem vyrobci vozidel a vozidlovych
asistencnich systému, stejn¢ tak mnozstvi vyzkumnych praci, které byly a jsou na toto téma
po celém svété zpracovavany. Bez zajimavosti neni kuptikladu fakt, Ze v minulosti byly
realizovany studie, které se zabyvaly porovndnim vlivu alkoholu a unavy na fidiCovu
vykonnost [4][5]. Z téchto studii mj. vyplynulo, Ze 17-19 hodinova spankova deprivace mize
mit na fidiCovu vykonnost podobny vliv jako 0,05% obsahu alkoholu v krvi, 28 hodinova
spankova deprivace pak mize mit podobny vliv, jako 0,1% alkoholu v krvi. Reakce lidského
téla na alkohol (stejn¢ jako na obecnou zatéz) jsou ovSem znacné individudlni, a proto tyto
zavéry nelze zcela generalizovat. Pravdou je, Ze po silnicich jezdi vice unavenych C¢i
nepozornych tidicl, nez fidicu opilych, a zatim co za alkohol zjistény v dechu ¢i krvi fidice
jsou ukladany pomérné tvrdé sankce, inava zlstava bez postihu.

Cilem naseho vyzkumu je nalezeni indikatort fidiCovy Unavy ¢i sniZzené pozornosti,
které jsou objektivni, méfitelné za jizdy ve vozidle. Pro aplikaci v praxi je ovSem tieba
pocitat s kombinaci n¢kolika vhodnych nepfimych indikatori. Lze soudit, Ze mezi nimi budou
vyznamné misto mit zejména indikatory, vychazejici z analyzy korekénich pohybti rukou na
volantu, pfedev§im proto, Ze nevyzaduji zadné cidla, kterd by obtézovala fidice. Je proto
nadgje, ze dalsi poznatky v oblasti nepfimych indikatorti aktudlni urovné pozornosti povedou
k vytvofeni analytického nastroje, kterym bude mozno za jizdy dostate¢né neinvazné
a dostate¢n¢ spolehlivé stanovit, jaka je v daném okamziku tiroven jeho pozornost.

V kazdém ptipad€ vSak je nutno pocitat s tim, ze kazdy dostate¢né specificky
indikator (i jejich kombinaci) je nutno naladit na toho ¢i onoho konkrétniho tidi¢e. To souvisi
s extrémné vysokou individualitou lidského mozku. StéZi si lze za sou€asnych podminek
predstavit, ze by bylo mozno vytvofit univerzalni a bez individudlni adjustace pouzitelné
indikatory.
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VYUZITi BIOMETRIE VE VOZIDLECH

Jiri Plihal®’

ABSTRAKT

Vyuziti biometrickych systémi nalezneme v celé fad¢ primyslovych ¢innosti. Jednou
Z nich je i oblast vozidlovych systémil. Jedna se o systémy aktivni bezpecnosti, autorizace
fidice a osadky vozidla, komfortni systémy, systémy pro sledovani inavovych piiznaki fidice
¢i systémy pro sledovani odpoutani pozornosti fidic¢e od fizeni.

1. OBECNE PRISTUPY

Pti rozpoznani ¢lovéka zatizenim (napf. automobilem) rozliSujeme tii zakladni druhy
dat: daveérné udaje (zpristupnéné heslem), privatni data (zpristupnéna identifikac¢ni kartou)
a biometrické parametry. Biometrie je automaticka metoda autentizace zalozena na
rozpozndvani jedinecnych biologickych charakteristik subjektu - zivych osob. Metoda
vychazi z ptredpokladu, ze nékteré biologické charakteristiky (morfologické, fyziologické)
jsou pro kazdého zivého Cloveka jedinecné a neménitelné. Hlavnim problémem prvnich dvou
jmenovanych pfistupii je moznost, Ze dané heslo/ID kartu je mozno predat tieti osob¢ ¢i
odcizit. V biometrickych aplikacich je autorizace osob zaloZena na chovani ¢i fyzické
charakteristice, coz znacné snizuje a znesnadiiuje moznost zneuziti.

Biometrické informace se v automobilech jiz bézné€ pouZzivaji pro detekci osob
sedicich na sedackach pro aktivaci airbagti €i zjiSténi upnuti bezpecnostnimi pasy. Tyto
informace se ziskavaji za pomoci senzoru umisténého v sedacce. Pro rozsahlejsi biometricky
systtm je nutné do vozidla zakomponovat dvé soucdsti. Témi jsou biometrickd sit
a biometricka databaze.

Biometricka sit’ slouzi k ziskdvani a zpracovavani biometrickych dat ziskanych od
fidi¢e ¢i posadky vozu. Hlavnim cilem je vétSinou urceni opravnénosti osoby k pouZivani
vozidla, dalSim vyuZitim mlZe byt uvedeni vozidla do pifeddefinovanych nastaveni, ¢i
nastaveni informacénich a zdbavnim systému ve vozidle. Biometrickd databaze slouZi
k zaznamenani biometrickych dat nutnych pro porovnani ¢i zdkladni nastaveni.

V automobilech jsou zejména vyuzivany metody biometrické identifikace zaloZzené na
fyziologickych charakteristikach.

" Ing. Jifi Plihal, Ph.D., Akademie véd CR, +420266052583, j.plihal@volny.cz
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Snimanda céast Bezpecnost | Piesnost Cena Rychlost | Velikost
zarizeni
Otisk prstu Stredni Stredni Nizka Stredni Malé
Zily na prstu Vysoka Vysoka Nizka  az | Vysoka Malé az
stiedni stiedni
Detekce  obliceje, | Nizka Nizka Stiedni Stiredni Velké
poloha a tvar o¢i

Tab. 1 Jednotlivé typy biometrickych parametrii vyuzivané v automobilech a jejich srovnani
1.1. OTISKPRSTU

Otisk prstu je asi nejCastéji vyuzivany biometricky prvek. Hlavnimi klady jsou
neménnost otiskli Clovéka, pofizovaci cena a pomérné rychlé rozpoznani i v piipad¢ vétsiho
poctu uzivatel. V soucasné dobé jsou tato zafizeni v zdkladni vybavé nejen sériové
vyrabénych vozidel, ale je mozné je i dodatecné do vozidla zastavét. Nejcastéji se setkavame
s aplikaci, kdy po pfilozeni prstu a uspéSném rozpoznani osoby je vozidlo nastartovéano,
popiipad¢ je zptistupnéna jina vozidlova aplikace.

V roce 2001 zapocal v automobilce Audi vyvoj systému pro piimé nastaveni
parametrl interiéru vozidla (poloha sedacek, zpétnych zrcatek, volantu, spusténi oblibené
stanice radia, klimatizace), kde je biometrické rozpoznani pro pfistup do vozidla spojeno
s technologii RFID [1].

Proces rozpoznani a identifikace osoby je tvofen ze tii €asti. V prvni ¢asti je vozidlo
odemceno pro osobu, kterda ma radiovy kli¢ (Advanced Key), vozidlo je néasledné nastaveno
na posledni parametry pouzité s timto kli¢em. Druhd ¢ast spociva v identifikaci osoby pomoci
Ctecky prstu. V piipade uspéSného rozpoznani, a pokud se radiovy kli¢ nachazi uvnitt vozidla,
je mozno vozidlo nastartovat. Ve tfeti ¢asti probihd porovnédni nastaveni s identifikovanou
osobou a prfipadnd zména nastaveni pro danou osobu. V soucasné dob¢é je vyuzivana tato
technologie napiiklad ve vozidle Audi A8, ve kterém je otisk prstu vyuzit 1 jako zamek
schranky na palubni desce.

DalSim vyuZitim je integrace identifikacniho algoritmu do viceucelové jednotky
ve vozidle s integrovanymi smart-kartami a ¢teCkou otiskl prsti, kterd pfenese identifikaci
a verifikaci fidice mimo vozidlo. Tato metoda miZe byt vyuZita pro autorizaci vstupu
do vyhrazenych oblasti naptiklad letiSt, parkovacich, firemnich ¢i zékaznickych zon.
Kontrolni automatickéd zatizeni v blizkosti pozemni komunikace nebo rucni cteci jednotky
mohou potvrdit fidicovu identifikaci nactenim dat z vozidlové jednotky a zobrazit informace
v realném Case. Tim poskytne dispecerovi okamzZitou informaci v piipadé, ze fidi¢i a vozidlu
byl umoznén opravnény vjezd.[2]

Vozidel vybavenych c¢teckou otiskli pro identifikaci ¢i vyuZivajicich ¢teCku otiski
k jiné funkci (nejCastéji zabezpeceni), je v soucasné dobé¢ cela fada [3].

Obr. 1 Ctecka otisku prstii BUW na centralni konzoli
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Obr. 2 koncept Audi, ¢tecka otisku prsti

1.2. DETEKCE OBLICEJE

V soucasné dobé¢ je tato technologie vyuzivana pfedevs§im pro urceni pozornosti fidice,
nez pro vlastni rozpoznani. Mezi hlavni nevyhody této detekce patii naro¢nost na proménlivé
svételné podminky ve vozidle. V mnoha automobilkach probihd vyzkum automatického
rozpoznani fidi¢e a nasledné nastaveni vozidla dle pfedem ulozenych hodnot. Jakymi jsou
poloha sedacek, zpétnych zrcatek ¢i nastaveni volantu. Dal$i moznosti vyuziti je pak
nastaveni jizdnich vlastnosti vozi, jako je citlivost plynu, fazeni ¢i tvrdost tlumeni.

Mezi dalsi variace vyuziti tohoto biometrického parametru patii sledovani fidice
(Driver Monitor System) vramci pokroc¢ilého piedkolizniho systému (Advanced Pre-
Collision System). Pro tento ucel je vyuzivana zejména infracervena kamera (systém BMW),
zabudovand ve vrchni ¢asti volantu, kterd je nasmérovand na oblicej fidiCe a monitorujici
pohyb jeho o¢i. Pokud ftidi¢ nesleduje pozemni komunikaci, ale je otocen po urcitou dobu
a vozidlo detekuje piekdzku, je fidi€ upozornén svételnym a zvukovym signdlem a lehkymi
vibracemi brzdového pedalu. Pokud i pfesto fidi¢ nesoustiedi sviij pohled na piekazku, zacne
vozidlo pomalu brzdit. Poprvé byla tato technologie pouzita u vyrobce vozidel Toyota v roce
2006 a v soucasnosti je vyuzivana spole¢nosti Lexus.

Obr. 4 Priklad rozpoznani obliceje v osobnich vozidlech BMW

Mezi dali sledované biometrické parametry patii sitnice a duhovka. Metody zalozené
na téchto markantech se vyznacuji vysokou piesnosti v rozliSeni osob k ¢emuz pfispiva
1 témét neménna struktura téchto parametrii v pribehu vyvoje clovéka. Mezi hlavni nevyhody
patfi vysSi pofizovaci naroky a vzdalenost na kterou je schopno zafizeni pracovat. Velmi
Casto se pouziva kombinace sledovani biometrickych parametri naptiklad sitnice ve vazbé
na otisk prstu. U takovychto systému je zaruCena vyss§i procentudlni usp€Snost rozpoznani
a moznost nahrazeni vypadku jednoho ¢teciho zafizeni jinym. Konkrétni aplikace jsou znamé

naptiklad z univerzity Aizza College of Engineering & Technology v Indii.

Na tomto misté jest¢ zminme jeden biometricky parametr zalozeny na detekci pohybu
o¢i. Tento prvek je ve velké mife vyuzivan ke sledovani chovéni fidi¢e. At uz se jedna
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o projevy unavy fidice ¢i detekci jeho pozornosti. Pro uréeni pohybu je nutno urcit polohy
duhovek ¢i zornic, vnéjsiho a vnitiniho o¢niho koutku ¢i polohu hlavy. Jakmile jsou tyto
parametry urceny, je mozno za vyuziti jednoduchého modelu hlavy urcit misto, kam pohled
mifi. Pokud je navic znama i poloha hlavy je mozné ziskat velmi pfesny geometricky model.
Algoritmiim zaméfenym na urCovani polohy jednotlivych casti zraku se vénuji naptiklad
na univerzité Carnegie Mellon.

1.3.  DETEKCE ZIL NA PRSTU

Firma Hitachi v roce 1997 vyvinula technologii identifikace osob na zadkladé jejich
unikatniho rozlozeni zil v prstech. Skener zaznamendva svétlo v oblasti blizké
infracervenému spektru, které prochazi prsty, ¢imz ziska obraz rozlozeni zil. To ma kazdy
Clovek, podobné jako otisky prstd, jedine¢né a mitize byt tedy tento markant pouzit pro
biometrickou identifikaci.

Poprvé byla tato technologie pouzita v zamcich dvefti vozidel v roce 2005. V roce 2007
byl ptedstaven volant s integrovanou ¢teCkou, ktera byla propojena se systémem ovladajicim
nastartovani vozidla. Mezi pfednosti takto vybaveného volantu, kromé zvySené bezpecnosti,
patfila i moznost ptizptisobeni parametri vozidla pozadavkim fidice, podobné jako u vozidel
Audi (sedacky, zrcatka apod.). Vozidlo je mozné nastartovat pouze rozpoznanou osobou.
Navic je mozné s ohledem na velikost snimae a moznosti jeho integrace do zadni casti
volantu, naprogramovat tento snimac¢ pro funkci multifunkéniho tlacitka. Tim muze fidic
jednotlivymi prsty ovladat preddefinované funkce. To vSe probihd z pohledu fidice plynule,
pohodlné a bez snizeni jeho pozornosti.

Obr. 5 Model vozidla vybaveny autentifikacnim systémem na rozpoznani zil v prstu
- Tokyo Motor Show 2007

1.4. VOZIDLOVE SYSTEMY NA ZVYSENI AKTIVNI BEZPECNOSTI

vrwe

fidie a az péctina dopravnich nehod je pfipisovdna jeho tnavé. Tomuto problému se vénuji
vyrobci vozidel a snazi se vyvinout systémy uzpisobené k upozornéni fidi¢e na mozné
nebezpe€i. Tyto systémy jsou navrhovany ve vazb€ na dal$i vozidlové systémy a data
z vozidlové sbérnice. Za zaklad slouzi thel nato€eni volantu, jelikoZ unaveny fidi¢ ma
problémy s udrZzenim se v jizdnim pruhu. Projevy Uinavy jsou vétSinou doprovazeny malymi
korekcemi v fizeni vozidla stfidané rychlym a vyraznym zasahem.

Naptiklad systém spolecnosti Volkswagen sleduje kromé tihlu natoceni volantu 1 dalsi
proménné veliCiny, jako je ovladani pedélu plynu, pficné zrychleni ¢i aktivaci palubnich
prepinacii. Pokud fidici jednotka v prabéhu jizdy rozpozna chovani, na jehoz zakladé lze
usuzovat na piiznaky unavy, upozorni systém fidice symbolem kouficitho Salku kavy
s doporucenim, na displeji multifunkéniho ukazatele, aby si fidi¢ udélal prestavku. S tim je
spojeno 1 akustické upozornéni. Pokud fidi¢ béhem dalSich 15 minut nezastavi, objevi se opét
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upozornéni a zazni zvukovy signal. Systém neni aktivni pfi rychlostech nizsich nez 65 km/h,
dale béhem jizdy ve mésté ¢i na silnicich s ¢lenitou topologii. Systém rozpoznavani inavy byl
poprvé piedstaven v novém modelu Passat a nasledn¢ ve voze Tiguan.

Automobilka Ford vyvinula systém sledovani ,,bd€losti“. Ten se sestdvd z malé,
dopiedu orientované kamery, piipojené k palubnimu pocitaci. Kamera je umisténa na zadni
stran¢ vnitinitho zpétného zrcatka a sleduje vodorovné dopravni znaceni po obou stranich
vozidla. Pocitac béhem jizdy pribézn¢ vyhodnocuje parametry pozemni komunikace
z kamery a predikuje, kde by se m¢lo vozidlo nachédzet vzhledem k vodorovnému dopravnimu
znaCeni. Soucasn¢ stim urcuje skutecnou polohu vozidla. Zaznamena-li vyrazny rozdil
vV obou hodnotach, vyda upozornéni fidi¢i. Nejprve jde o jemné upozornéni v podobé textové
zpravy na pristrojovém panelu palubni desky, doprovazené zvukovym znamenim. Zprava
zlstane zobrazena po dobu néckolika sekund. Vykazuje-li chovéni fidice i naddle znamky
unavy, zobrazi se trvalé upozornéni, které musi fidi¢ vzit na védomi stiskem tlacitka OK.
Ackoliv kamera systému sledovani bd¢losti pracuje s vodorovnym znacenim po obou
stranach vozidla, systém je funkcni 1 v ptipad¢, Ze je rozpoznano vodorovné dopravni znaceni
pouze po jedné stran¢ vozidla. Systém je v soucasné dob¢ ve vybavé vozidel Focus, Mondeo
a dale u modelovych fad S-MAX a Galaxy.

Automobilka Volvo vyuziva obdobny systém Driver Alert Control (DAC). Systém byl
pfedstaven jiz v roce 2007. Driver Alert Control sleduje dynamické parametry pohybu
vozidla. Systém sam nesleduje chovani fidice, jez mize byt u kazdého individualni, ale vliv
unavy ¢i snizeni pozornosti na jeho fizeni. Je zde vyuZita kamera snimajici vyhled z vozidla
umisténd na celnim skle. Tato kamera snima polohu vozidla s ohledem na vodorovné
dopravni znaceni a okolni vozidla nachazejici se na pozemni komunikaci a vyuziva je jako
referencni body. Tim se také snizuje mnozstvi falesnych alarmti. Soucasné systém detekuje
vzdalenost mezi vozidlem a vodorovnym dopravnim znafenim. DAC zaznamenava vSechny
tyto informace a na zékladé vestavéného fidiciho algoritmu vyhodnocuje, zda se fidi¢ vénuje
fizeni ¢i nikoli. Systém je dostupny napiiklad ve vybavé vozidel S80,V70 a XC70.

Spole¢nost Mercedes-Benz vyvinula srovnatelny systém Attention Assist. Ridi¢ je
sledovéan jiz od pocatku jizdy a to vytvofenim individualniho profilu, ktery je postupné
porovnavan s daty ziskavanymi z ¢idel. Systém je aktivni v rozmezi rychlosti 80 -180 km/h.
Sledovanymi parametry jsou mimo jiné staciva rychlost volantu, pficné a podélné zrychleni,
stav seSlapnuti pedali, pouziti palubnich ovladact apod. Tyto vSechny informace jsou
doplnény o sledovani vné&jsich vlivl (boc¢ni vitr, nerovnosti na pozemni komunikaci). Ziskané
je realizovano zvukovym signalem a grafickym zobrazenim na palubni desce. Systém je
dostupny ve vozidlech tiidy E a S.

15. VYZKUMNE PROJEKTY

Kombinace vice sledovanych biometrickych parametrii byla testovana na némecké
univerzit¢ v Magdeburgu. Zde bylo vyuzito senzori pro rozpoznani hlasu, obli¢eje a zatizeni
sedacky. Jednotlivé senzory nejdiive nezavisle na sobé ur€ily pravdépodobnost rozpoznani
dané osoby a vysledné procentudlni shoda s rozhodnutim o rozpoznéni osoby byla zaloZena
na vazené sumé shod jednotlivych senzori. Ve vysledku bylo prokazéno, Ze lze timto
zpusobem vyrazné zvysit ucinnost rozpoznani osob (sniZeni poc¢tu chybnych klasifikaci) ve
srovnani se sledovanim pouze jednoho parametru.

Daéle existuji studie, které se snazi o vyuziti ur¢itého ,,typického posedu* na sedacce,
spolu s rozloZzenim véhy. Mezi klady tohoto feSeni patii zejména nezavislost na aktivnim
ptistupu fidi¢e. Bohuzel nevyhodou téchto systému je vysokd nepifesnost a nutnost obsahlé
databéze dat.
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Mezi dalsi projekty védy a vyzkumu patii projekt BIOMET SECURITY - Biometricka
identifikace a informacni bezpecnost pro elektronické sluzby, ktery je realizovan s podporou
MSMT CR v ramci programu EUREKA. Projekt BIOMET SECURITY je zaméfen na vyvoj
novych technologii pro zvySeni bezpecnosti biometrické identifikace v elektronickych
obchodnich sluzbach. Ackoli jsou metody rozpozndni sitnice oka v oblasti biometrie
povazovany za dostatecné, vysledky téchto metod nebyly doposud povazovany za dostatecné
pro vyuziti pfi kontrole pfistupu v elektronickych sluzbach. Z tohoto diivodu je snaha
vyvinout, aplikovanim novych piistupi a teoretickych studii technologii, jejiz hlavni
funkcionalita bude spoc¢ivat v téchto oblastech: o¢ni sitnice bude skenovana ve vzdalenosti,
kterd je vhodna pro oblast infraCerveného spektra a textura oka bude dobfe Citelnd i ve
tmavém prostiedi. K dosazeni vysledkl projektu jsou uvazovany nasledujici predpoklady:

e vypocetni systém s dostatecnou kapacitou pro rozpoznani a vyhodnoceni o¢ni
sitnice

e skener ¢i kamera pro skenovani o¢ni sitnice

e SW aplikace s pfistupy pro rozpoznavani, s integrovanymi technologiemi,
algoritmy a piislusnym HW rozhranim

e méfici metody efektivnosti snimani ocniho pozadi

e SW pro vypocet zmén mezi realizovanymi testy

Stanfordska univerzita se v roce 2009 zabyvala sledovanim vybranych znaki ospalosti
fidice: Cetnosti mrkani, tézknutim vicek, zivanim a systémem pro jejich detekci (Automatic
Fatigue Detection System). Data byla ziskdvana pomoci kamery a odesildna v realném case
do pocitacové aplikace, kterd nejdiive detekovala fidicovu tvaf, vyhodnotila ji vektorizacni
metodou a nasledné stanovila, zda je tidi¢ unaven ¢i nikoliv. Vysledkem tedy byla bud’
hodnota +1 ¢i -1. Frekvence s jakou celkovy soucet pfesahl urcitou hodnotu, byl vyuzit
k vyhodnoceni aktudlniho stavu. Cely systém se skladal ze ¢tyf subsystémil: sniméni obrazu,
detekce obliceje, vyhodnoceni unavy a vydani upozornéni.

V Madridskeé univerzité¢ University of Alcala byl vyvinut a testovan systém pro detekci
unavy a nepozornosti fidice. Systém pracoval v redlném case a vyuzival pro ziskani obrazu
infraervené osvétlovani. Sledovany byly nasledujici parametry: frekvence zavirani oc¢i, doba
zavieni o€i, procentudlni doba zavieni oci, frekvence klesani hlavy, poloha tvare a fixovany
pohled. Tyto udaje byly zakomponovany do algoritmu pro ur€eni celkové miry pozornosti
(Driver Inattentiveness Level) a vyhodnoceny. Systém fungoval s vysokou mirou pfesnosti
az 97%. Mezi nevyhody ovSem patfila nemoznost detekce Clovéka s brylemi a omezena
funkénost béhem jasného dne.
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70 % NAKLADU JE NEDOSTATECNE ZAJISTENO

Libor Budina®®

ABSTRAKT

Ptispévek popisuje soucasnou legislativu upravujici spravné zajisténi a ulozeni
nakladu na vozidle. Dale pak soucasnou praxi v oblasti kontroly v souvislosti se spravnym
zajisténim a ulozenim nakladu a negativni disledky Spatného zajisténi nakladu. V souvislosti
s uvedenou legislativou jsou uvedeny mozné zpiisoby zajiSténi nakladu vcéetné vypoctu na
konkrétnim ptikladu a odpovédnosti jednotlivych subjekta.

UvVoD

Doposud bylo vyhlaskou ¢. 341/2002 Sb. stanoveno, ze: ,,ndklad na vozidle
i v soupravé/ musi byt rovnomeérné rozlozen a radné zajistén vhodnym technickym zarizenim
proti pohybu. Pokud je Kk pripevnéni ndkladu pouZita poutaci a upinaci souprava, musi byt
V Fadném technickém stavu a vdzaci sila uvedend na Stitku musi odpovidat hmotnosti
prepravovaného nakladu. “

S ucinnosti od 1.1.2011 plati zména 283/2009 Sb., §15 odstavce 11: ,,Ndaklad na
vozidle (i v soupravé) musi byt rovnomérné rozloZen a radné zajistén vhodnym technickym
zaiizenim proti pohybu. Pokud je k pripevnéni ndkladu pouZita poutaci a upinaci souprava,
musi byt v Fddném technickém stavu a odpovidat CSN EN12195-2, CSN EN12195-3, CSN
EN12195-4. Poutaci a upinaci soupravy musi poétem a umisténim odpovidat CSN EN
12195-1, kde pro vypolet pocltu piivazovacich prostiedkit Ize alternativné pouZit za
dynamicky koeficient tieni staticky koeficient tieni pii soucasném pouiiti koeficientu
zrychleni v podélném sméru rovnému 1.“

Z &ehoZz vyplyva, Ze v souCasné dobé kontrolni organy uz maji platny metr pro
posouzeni spravnosti uloZeni a zajiSténi nakladu. Jejich vytky byly €asto diskutabilni a n€kdy
byvaly pfedmétem zbyte¢nych sport. Novela uz neni tak benevolentni a striktné vyZaduje
zajisténi podle platnych norem a predpist, ty jsou nyni zavazné, stejné¢ jako je tomu
v Némecku a dal§ich zemich evropské unie. Tyto normy byly v Ceské Republice pouze jako
doporucujici.

V oblasti zajiSténi a uloZeni nakladu na vozidle ma Akademie dopravniho vzdélavani
pii Dekra Automobil, a.s., bohaté zkuSenosti mj. ze Skoleni, které provadime pro fidice
a ostatni osoby podilejici se na prepraveé nakladu. Zkusenosti ziskdvame také na zahrani¢nich
seminafich zabyvajici se zejména touto problematikou a z praxe u dopravnich
&i odesilatelskych firem a ze silni¢nich kontrol, jichz se pravidelné zucastiiujeme v Ceské
republice a v Némecku.

Soucasna praxe nam ukazuje, Ze jednotlivé ¢lanky dopravniho fetézce tj. (odesilatelé,
fidi¢i, dopravci, ale 1 ostatni ucastnici silni¢niho procesu) nejsou zatim dostatecné sezndmeni
S moznymi zpusoby spravného zajisténi a uloZeni nakladu na vozidle dle uvedenych norem.
Zhruba 70% vSech nakladul je zajisténo nedostatecné nebo neni zajisténo vibec.

18 Ing. Libor Budina, Tiirkova 1001, 149 00 Praha 4, +420725815234, +420267288310 ,
budina@dekra-automobil.cz
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1. FYZIKALNI JEVY

Béhem ptepravy, at’ uz pti brzdéni, prijezdem zatdCkou, ale i pfi rozjezdu plsobi na
naklad sily, které maji tendenci naklad posunout. Naklad je tfeba zajistit pro normalni
provozni podminky, kde se rozhodné nelze setkat s plynulou jizdou a konstantni rychlosti na
dalnici. Ridi¢ provadi celou fadu thybnych manévri jako b&zné &i nahlé brzdéni, zatadeni
a vyhybani. Dojde-1i béhem piepravy k posunu nakladu na lozné plose a k poskozeni nastavby
vozidla jde ,,pouze* o materidlni Skodu. BohuZzel v disledku Spatného zajisténi miize dojit
k sesunuti ndkladu z lozné plochy. V takovém ptipadé je ohrozeno zdravi a zivot ostatnich
ucastnikl silnicniho provozu. VSeobecné je tedy obrovskym rizikem potkat nakladni vozidlo
prepravujici nedostatecné zajistény naklad naptiklad v zataéce nebo na prechodu pro chodce
u kruhového objezdu. Prepravované naklady se mohou pohybovat v rozmezi nékolika
kilogramti ¢i desitek tun a mezi velké omyly patii nazor, ze nadklad je prili§ tézky a tak se
nemuze pohnout. V zasadé musi byt zajistén kazdy naklad bez ohledu na jeho hmotnost,
velikost a tvar. Nejsou vyjimkou piipady, kde se opravdu Ize za béZzného provozu na silnicich
potkat s nadrozmérmym nakladem, jako jsou rdzné stavebni stroje, jejichz hmotnost se
pohybuje v nékolika desitkach tun bez jakéhokoliv zajisténi. Na obrazku 1 je ptiklad
odstraSujici situace piepravy pasového bagru. Je alarmujici, Ze stroj je piepravovan
nezajistény. Cim je naklad t&Z3i, tim G¢inn&j$i metodu zajisténi je zapotiebi zvolit. Velkou roli
zde hraje zejména soudinitel tfeni mezi loZznou plochou a ndkladem (adhezni podminky). Cim
vys$si je hodnota soudinitele tfeni, o to jsou nizs$i pozadavky na dal$i zajisténi nakladu proti
posunu. Bohuzel pfi této prepravé bagru mokro a blato tento soucinitel snizuje, coz ma
rozhodujici vliv pro vypocet zajistovaci sily.

¥

Obr.1 Preprava nezajisténého pasového bagru

2. ZPUSOBY ZAJISTENI NAKLADU

Zajisténi ndkladu je tfeba provadét s rozmyslem jiz od samého ulozeni nakladu na
loznou plochu vozidla, tak aby byla rovnomérn¢ rozlozend hmotnost nédkladu a nedochézelo
k dramatickym zménam jizdnich vlastnosti dopravniho prosttedku ¢i k ptetizeni naprav. Poté
lze ptistoupit k vlastnimu zaji§téni. RozliSujeme 2 zdkladni druhy zajisténi, mezi které patii
silové a tvarové. Silové vazani je nejmén¢ ucinné zajisténi, ale nejvice pouzivané. Pii silovém
vazani se ndklad pomoci vazaciho prostiedku pfitlacuje k lozné ploSe vozidla. Timto
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ptitlakem se zvySuje tfeci sila mezi bfemenem a loznou plochou, ktera tak zabranuje posunu
nakladu ¢i bfemene. Je ho mozné vyuzit pouze pro typy bfemen, kterd maji stabilni tvar. To
znamenad, Ze jsou natolik pevna, aby dokazala odolévat tlaku a mohla tak pfenést silu od
vazaciho prostfedku az k lozné plose vozidla a zaroven se tim neposkodila ¢i nezdeformovala.
Ksilovému zajisténi se pouzivaji nejraznéj$i vazaci prostfedky, jako jsou pfivazovaci
popruhy, piivazovaci fetézy, ocelova draténa lana. Hlavnim ptfedpokladem pro spravné
vyuziti vazacich prostfedku je, aby byly dostatecné napnuté a vazaci tihel se co nejvice blizil
hodnot& 90°.

Pod tvarovym zajisténim si lze predstavit, naklad ulozeny na lozné plose vozidla bez
mezer (je zamezeno pohybu ndkladu jakymkoliv smérem) a pfiléha tak na nastavbu vozidla
tvofici tzv. tvarovy styk. Dal$i metodou tvarového zajisténi nékladu je pouziti napiiklad
ruznych typtl vazéani: ptimé, Sikmé, diagonalni a pomoci ,,hlavové® ¢i bocni smycky. Nejlepsi
a nejefektivnéj$i metodou k fadnému zajisténi nakladu tvoti kombinace vice druhli zajisténi
nakladu a vyuzit i tzv. pomocnych zafizeni. Bohuzel jak ukazuje soucasna praxe, pouzivani
pomocnych prostfedkii pro =zajisténi ndkladu na lozné ploSe vozidla je pouzivano
zanedbateln¢ a jednotlivym ¢lankiim v dopravnim fetézci nejsou znamy, jaké prostredky jsou
na dne$nim trhu K dostani a jak je ucelné pouzivat. S jejich pouzitim, lze na stejny typ
nakladu za ur¢itych podminek minimalizovat pocet vazacich prostiedkd naptiklad ze 100 na
vyrobena z gumového granulatu a slouzi ke zvySeni soucinitele tfeni mezi jednotlivymi
¢astmi zbozi, nebo mezi ndkladem a loznou plochou. Soucinitel tfeni pii pouziti protiskluzové
podlozky je 0,6. Dilezitou roli, zde hraje také pouziti vhodné nastavby, ktera svoji konstrukei
ma vhodnou zatizitelnost pfedni, bocni a zadni stény vozidla. BohuZzel v prvni fazi ndkupu
vozidlové nastavby je rozhodujicim faktorem pro dopravce cena a s nizs§i cenou vozidlové
nastavby se zvySuji ndroky na pouzivani vdazacich prostiedki a pomocnych zafizeni
k zajisténi nakladu. Dalsi pomocné zajisténi, 1ze napiiklad provést pomoci prazdnych palet,
rozpérnych zatizeni ¢i vyplnénim volného prostoru vzduchovymi fixaénimi poduskami, které
jsou schopny se nafouknout a vyplnit tak volny prostor mezi nakladem a sténou.

V tomto duchu musi byt tedy ndklad zajiStén a fidi€ je ten prvni, komu se nezajistit
naklad nevyplati. Miize dostat nemalou finan¢ni pokutu pii bézné silni¢ni kontrole (zejména
vV sousednim Némecku). V hor§im pfipad¢ hrozi i odstaveni vozidla do doby, dokud neni
naklad dostatené zajistén, nebo prelozen. To se pfimo dotkne dopravce v disledku prostoje
vozidla, a jednak piijemce, ktery nedostane své zbozi ve sjednaném terminu. V ramci
eliminace téchto hrozeb pro tyto subjekty nesmi chybét koordinace mezi odesilatelem
a fidi¢em jiz pfi nakladce. Odesilatel zna nejlépe povahu zboZi a béhem vyroby mlZze vyuzit
mnoho zpiisobli baleni zboZi, které by dopravci usnadnily zajisténi na vozidle. Mél by fidici
dat na védomi, jak a ¢im naklad zajistit, a musi dbat na to, aby takto niklad byl vyexpedovan.
V souladu s témito pokyny musi byt fidi¢ vybaven vhodnymi prostiedky k zajisténi a po celou
dobu prepravy se staral o to, aby naklad ziistal zajistény az do mista ureni. V Némecku se
sankce za nespravné zajiStény ndklad muize vySplhat az na nékolikatisicovou pokutu
v EURECH pro jednotlivé UcCastniky v prepravnim fetézci, podle miry posouzeni jejich
odpovédnosti na zajisténi nakladu. VySe sankce se pohybuje v zavislosti na druhu nakladu
a rizikovosti v dasledku nedostateéného zajisténi.

Takovou situaci je vhodné demonstrovat nésledujicim piikladem na obrazku 2. Jedna
se o pfepravu ocelovych profilii o celkové hmotnosti 24 500 kg (2 svdzané baliky po 12,5
tunach). Dynamicky soucinitel tfeni mezi jednotlivymi profily je p = 0,2. Je pouZito silové
zajisténi nakladu, kde napéti ve vazacim popruhu je 300 DaN (na kazdém baliku jsou pouzity
2 vazaci popruhy). Velikost vazaciho uhlu mezi loZznou plochou vozidla a vazacim popruhem
je o= 80°. Prvni balik nékladu je uloZen na vozidle 0,5 m od €elni stény navésu a druhy balik
je vzdalen od prvniho rovnéz 0,5 m — nebyl tedy vytvoten ,,tvarovy styk®. Pfi silni¢ni kontrole
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za téchto podminek, by pak piislusna osoba pfistoupila k vypoctu mnozstvi vazacich popruhi.
Pouzije normu CSN EN 12195-1. Vypoctem by dosla k vysledku, Ze pro silové zajisténi
nakladu ve sméru jizdy podle obrazku je zapotiebi minimalné 164 popruht.

il
Obr. 2 Preprava ocelovych profilii

Pokud by ovSem stejny néklad o stejné hmotnosti byl nalozen tak, Zze by bylo pouzito
»tvarového styku“. Napiiklad zapfenim ndkladu o celni sténu navésu a vyuziti dal$iho
tvarového zajisténi s pouzitim prazdnych palet s diagonalnim uvazanim, mnozstvi popruh
lze snizit az na 18. Bylo by mozné pouzit i dal§i zajiStovaci prosttedek ve formé
protiskluzové podlozky v celku na délku a $itku jednoho baliku, ktera zvysi soucinitel tieni
mezi loZznou plochou vozidla a nakladem vcetné jednotlivych vrstev ocelovych profilt
na p = 0,6. Pouze v takovém piipad¢ by uz na naklad 4 véazaci popruhy byly dostacujici.
Zvysledkll je zfejmé, jak zalezi na uloZeni ndkladu na vozidle s pouZitim kombinace
jednotlivych druhli zajisténi. Existuje samoziejmé jesté mnoho dalSich zptsobu, jak
minimalizovat pocet vazacich popruhil na vozidle, ale je tfeba znit vhodné metody pouziti
jednotlivych zajistovacich a pomocnych prostiedki.

ZAVER

Jak bylo jiz zminéno, tak se kontrolni organy Ceské Republiky v souladu s vyhlaskou
uvedenou v uvodu peclivé pripravuji. Proto je zapotiebi nepodcenovat situaci, byt o krok
napied a védeét vSechny souvislosti, které se lze dozvédét na nédmi potfddaném Skoleni
S nazvem Spravné zajisténi a ulozeni nékladu. Dalsi moznosti je pozadat o nami vystavovany
mezinarodné uznavany certifikdt, na kterém by byly popsany detaily daného zajiSténi
a veSkeré pravni podklady. Pfi silniéni kontrole fidic pouze ptedlozi dany -certifikat
a Kontrolni organ posoudi shodnost zajisténi popsaného v certifikatu a skute€ného zajiSténi na
vozidle. Prostoj se tak vyznamnou mérou zkrati. Zajisténi nakladu neni finan¢né naroc¢na
zaleZitost. Je zapotiebi v této oblasti ziskat spravné poznatky, a ucinit vhodné opatieni, které
vV budoucnu uSetii nemalé naklady. Nelze ovSem opomenout, ze nasledky nezajisténého
nakladu se nedaji vycislit pouze ve form¢ sankci a hmotnych Skod, ale bohuZzel i jako ztrata na
Zivotech osob.

102



Konference na téma ,,ZvySeni bezpecnosti provozu vozidel ozbrojenych sil®, 8.-9. listopadu 2011, VySkov

PREPRAVA PASOVE A KOLOVE TECHNIKY PROSTREDKY ACR

Libor PlieSovsky'®

ABSTRAKT

Odsun poskozenych vojenskych vozidel zahrnuje vleceni vozidla pomoci
tahate (podvozek je provozuschopny) nebo piepravu pomoci dopravnich prostredka
(zelezniéni viiz, podvalnik, soulodi apod.). Clanek pojednava o nejvhodnéjsim zpisobu
nakladani vozidla na podvalnik, popisuje jednotlivé typy Zzelezni¢nich vozli a stanovuje
zpusob bezpe¢né piepravy na elektrifikované Zelezni¢ni trati.

UvVoD

Pieprava kolové a pasové techniky na plo§inovych a nizkosténnych vozech CD cargo
a. s. na elektrifikovanych tratich vyzaduje, aby nékterd vozidla byla vzhledem ke své vysce
na zelezni¢nich vozech uzemnéna. V minulosti se tato problematika nefesila, az po nékolika
pteskocich elektrického proudu a tim 1 poskozeni naloZzenych vozidel je dnes této
problematice vénovana vétsi pozornost. Je tomu zajisté také protoze dochazi k ristu cen PHM
a vV minulosti by se takova silni¢ni vozidla na Zelezni¢ni vozy nenaklédala.

Navadéni vozidel na podvalniky, popf. navésy je velmi zodpovédnd a mnohdy
1 nebezpecna prace. Vojenska vozidla jako jsou tanky, BVP, obrnéné transportéry atd. maji
vzhledem kukolim ktera plni, vyjimeénou konstrukci. Ta sice umoziuje velmi dobry
prichod terénem a ochranu osadky, ale vyhledové moznosti z prostoru fidi¢e jsou omezené.

1. PREPRAVA VOZIDEL PO SILNICI

Silni¢ni pfeprava se zpravidla uskuteciiuje pomoci souprav s vyuzitim vojenskych
specialt Tatra 815 8x8 VT (vojensky tahac) a kolového podvalniku P 50 N. Tato souprava je
pouzivana k ptepravé techniky do hmotnosti 50 t. Déle také k pfepravé techniky do hmotnosti
38 t u starsiho typu podvalniki P 50, diivodem je ptekroceni napravovych tlakti vznikajici
pfi prepravé techniky o hmotnosti nad 38 t. Misto tahace Tatra 815 8x8 VT lze pouzit i jiny
specialni automobil a tim je Tatra 815 8x8 AV-15 (automobil vyprostovaci).

Obr. 1 Souprava T 815 VT + P50 N

19 $prap. Be. Libor Pliesovsky, Velitelstvi spoleénych sil, Olomouc, +420973401012, Ipliesovsky@seznam.cz
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Dalsim typem je souprava s oznaCenim VPE 45 T, ta slouzi k piepravé techniky
do hmotnosti 38 t. Délka a konstrukce soupravy umoziuje nalozit dvé vozidla BVP vsech
typl. Soupravu tvoii vozidlo Tatra T 815 6x6 TERNO a navés VPE 45 T.

Obr. 2 Souprava T 815 Terno + VPE 45T

Vsechny typy souprav lze naloZit pomoci ndjezdovych (sklopnych) mistka, které jsou
umistény na zadnim Cele privési (naveésu). Nakladka se zpravidla provadi na zpevnéném
povrchu.

Nakladka vozidel na ptepravnik je z hlediska bezpecnosti ndrocnou zalezitosti. Proto
se mu vénuje velkd pozornost jiz pii pripravé vojenského Fidi¢e a velitele. ACR provadi
kazdorocné 3-4 zaméstnani, pro své prislusniky s tématikou naklddani vozidel. Zvlast
nebezpecna je nakladka v zimnim obdobi, kdy je nutné ocistit prepravnik, najezdové mustky.
Ocelova podlaha ptepravniku a najezdové miustky jsou kluzké a hrozi zde nebezpeci prokluzu
pasu. Z tohoto ditvodu lze pouzivat gumové (gurtové) nebo dievéné podkladoveé pasy.

1.1. ZPUSOBY NAKLADANI VOZIDLA NA PODVALNIK

Neékolikaletou sluzbou v ACR a organizovanim nakladky u silni¢nich pfeprav je
pro nakladku pasovych vozidel na piepravnik P-50 (P 50 N) vyhodnégjsi zvolit couvani
vozidla, velitel navadéjici vozidlo ma tak lepsi pfehled o situaci a staly kontakt s fidi¢em
po celou dobu nakladky. V pfipadé opacném je nebezpecnd situace zejména v momentu
pfevazeni vozidla, kdy fidi¢ nevidi pfed a pod sebe. Také dojeti na stanovené misto
na prepravniku muize byt nebezpenym momentem zejména pro velitele vozidla, zde hrozi
nebezpeci i jeho pfimacknuti.

Obr. 3 Najeti na podvalnik jizdou vpred

Poslednim typem piepravy techniky, ktery se v ACR také pouziva, je smluvni
preprava. Ta je realizovana pomoci civilniho dopravce. Civilni dopravce pouziva jiné typy
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prepravnikii a navési, které jsou celkove nizsi, a proto je sklon najezdovych mustkl také
mnohem niz§i. U navési specializovanych na tézkou ptepravu je bézné¢ vyuzivana moznost
rozpojeni naveésu na dveé casti. Takové konstrukéni feSeni umoziuje najeti techniky ve skoro
stejné vySce, jako je uroven komunikace. Po najeti na takovy navés dojde k zvednuti ¢asti
naveésu s jiz nalozenou technikou pomoci hydrauliky a spojeni do jednoho celku.

Obr. 4 Specialni naveés pro prepravu tézke techniky

Pti zkusebnich nakladkach na podvalnik, ktera byla realizovana u praporu zabezpeceni
Vyskov, lze jednoznaéné couvani na podvalnik doporucit. Je to vzhledem k obsluhujicimu

persondlu a osddce naklddaného vozidla vyhodnéjsi a bezpecnéjsi. V souvislosti s tim je
pottebné s fidi¢i vhodnym zpisobem cvicit simulaci ndklonu vozidla.

2. PREPRAVA VOZIDEL PO ZELEZNICI

Na nizkosténnych a ploSinovych vozech se v soucasnosti pouzivd médéné lanko
a pospojovaci vodi¢ pro feseni pieprav na elektrifikované trati. Pospojovaci vodi¢ je médény,
izolovany na obou koncich opatfen oky. Vodivé pospojeni je realizovano pro vozidla T 815
UDS, T 815 AD-20, pasovy radiolokator RL 1S9 1M2 a odpalovaci zatizeni 2P 25 M2
(KUB). Vodi¢ musi byt zajistén proti pohybu a nesmi zasahovat do prijezdného profilu.
Je pfipevnén na ureném misté techniky, zpravidla na vyloznik jefabu (AD-20) nebo bagru
(UDS) Sroubem. U radiolokétoru je pospojovaci vodi¢ Sroubem upevnén na ochranném ramu
radiolokatoru (nejvysSi misto nastavby), u odpalovaciho zafizeni Sroubem upevnén
na odpalovaci nastavbé. Druhy konec je Sroubem spojen s ocelovou podlahou vozu spolecné
s m&dénym lankem, které je na ur€eném misté také Sroubem upevnéno k podvozku vozu. Tim
je vyfeSeno uzemnéni vozidel naloZenych na zelezni¢nich vozech. Tato problematika se
v minulosti neteSila, proto je tfeba se s ni sezndmit a vhodné médéné vodice si pred vlastni
prepravou obstarat.
Zasilka s PLM (pfelozenou loZznou mirou), presahujici vysku 4650mm nad
TK (temenem kolejnice) musi byt uzemnéna médénym lanem o prifezu miniméalné 50 mm?2
v souladu s platnymi normami - (piedpis CD KM 5), to znamena, e minimalni pramér lana
je 8 mm.
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vyska 4650mm nad TK

Obr. 5 T-815 AD-20 s vodivym pospojenim na nizkosténném voze ReS 67

Lozna mira je obrys v roviné kolmé k podéIné ose koleje, ktery vymezuje vzdalenosti
jednotlivych bodl v krajnich polohach od osy prijezdniho prifezu tak, aby mezi prijezdnim
prafezem a loznou mirou byl pfiméfeny bezpecnostni prostor. Zasilka se ptiblizuje k lozné
mife zevniti obrysu. LoZznd mira ohraniCuje prostor, ktery nesmi zasilka ptekrocit, aby mohla
byt dopravovana bez omezeni na tratich, na kterych tato lozna mira plati.

Ptekrocend lozna mira. Za zésilku s ptekrocenou loZznou mirou se povazuje ta zasilka,
ktera i na Casti pfepravni cesty pfesahne svym rozmérem platnou loznou miru. Pfeprava této
zasilky je mozna za splnéni dopravnich podminek, kdy hovotime o mimoiadné zasilce [1].

2.1. ANALYZA ZELEZNICNICH VOZU

Zprovedené analyzy Zzelezni¢nich vozid vyplyva, ze nejvhodngj§im vozem
pro piepravu pasové techniky na izemi CR je Sammp 10. konstrukéni skupiny.

Typ Hmotnost Pocet klanic | Uvazovaci

N o prazdného vozu / .
zelezni¢niho vozu | 7 ., /bocnice prvky
loZna hmotnost

Poznamka

Smmp 11. ks. 19,8t/521t 4/0 | 10 pard

Smmps 54 k.. 25t/56,5t 410 | 10 part nema prejezdové
mustky

Sammp 10. k.s. | 27,47t/92,5t 80 | 10para | M mezindrodni
pieprava

Tab. 1 Plosinové Zeleznicni vozy pro prepravu pasové techniky

Zprovedené analyzy Zelezni¢nich vozl vyplyvd, ze nejvhodnéj$im vozem
pro pirepravu kolové techniky na uzemi CR je Res 67. konstruk¢ni skupiny.
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Typ zelezni¢niho Hr’notn(’)St Pocet klanic | Uvazovaci .
prazdného vozu / .. Poznémka
vozu . /bocnice prvky
loZzna hmotnost
Res10.: 11. ks. |255t/54t 8/ ano opara | mozno sklopené
bocnice
Res 54. k.s. 26t/541 8/ano 9 part mala uvazovaci oka
Res 67. ks.s 26t/54 1t 8/ano 9 part
Ks 145t/2551 6/ ano 6 part

Tab. 2 Nizkostenné zZeleznicni vozy pro prepravu kolové techniky

K zabezpeceni mezinarodnich pfeprav vybranych typt kolové techniky se vyuzivaji
specialni nizkopodlazni vozy. Tyto vozy se zajistuji od zahrani¢nich privatnich provozovatelt
nebo Zelezni¢nich podnikd v pfipadé, Ze nelze techniku vzhledem k jeji vySce ptepravit
na nizkosténnych vozech. Jednim z ptikladi je Ctyfnépravovy ploSinovy viz zvlastni stavby
fady Laads 800 B, oznaceni provozovatele TWA 800 B, ktery sestava z dvoudilné vozové
jednotky.

Nakladku na viiz je moZzné provadét pouze s pomoci ¢elni rampy. Piejizdéni n€kolika
vozll je mozné pres specialni prejezdové klapky. Upevnéni vozidel na kolovém podvozku
o hmotnosti do 20 tun se provadi pomoci 16 kolovych zarazek, které Ize zapustit do podlahy
vozu. V souladu s Nakladaci smérnici 7.3 (UIC), svazkem 2 se kolové zarazky prikladaji
k pneumatikdm pod Uhlem cca 45°. Zardzky nahrazuji podélné a pti¢né kliny. Ve vybavé
vozu jsou piivazovaci popruhy, 10 upeviiovacich ok zapusténych ve stfedu vozu a 14 boc¢nich
upeviiovacich ok. Viiz je dostupny i v jinych modifikacich ozna¢enych fadou Laadks 800 A
(TWA 800 A RV), Laadkks (TWA 850 RV) nebo Laads / Laaps (TWA 1060 RV).

ZAVER

Vycvik v nakladéani vozidel na piepravni prostiedky a vykladani z nich je soucasti
pfipravy jednotek na uskutecnéni pfevozi. K nacvikim se pouzivaji zpravidla skutecné
prepravni prostfedky nebo i1 makety, jejichz rozméry a obrysy odpovidaji skutecnosti.
K ptepravé kolové techniky lze pouZzit Zelezni¢ni vozy upravenych konstrukénich feSeni. Jako
nejvhodnéjsi typ lze doporuéit, jiz zminény viz fady Laads 800. Tento viiz, ale CD cargo a. s.
nevlastni a musi se pronajimat od zahrani¢nich Zelezni¢nich sprav. Tento viiz je vhodny
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1 pro vnitrostatni dopravu a vodivé pospojeni neni nutné¢ feSit. Jind situace
je u preprav pasové techniky, kde jiny konstrukéné upraveny zelezni¢ni viiz neni k dispozici.

LITERATURA

[1] REJZEK, M., RYSAVY, L., Vojenska preprava po Zeleznici, VV'S PV Vyskov, 2003,
113s., ISBN 80-7231-109-3.
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CRASHTESTY USTAVU SUDNEHO INZIN,IERSTVA A POHYB
PASAZIERA POCAS NEHODOVEHO DEJA

Pavol Kohit*°

ABSTRAKT

Prispevok je venovany problematike Specifickych crashtestov, ktoré boli vykonané
Ustavom stdneho inZinierstva Zilinskej univerzity (crashtesty typu: osobné vozidlo — chodec
a prevracanie osobného vozidla). Osobitne je venovand pozornost pohybu pasazierov
vo vozidle pri zraZke a pri prevracani osobného vozidla.

1. CRASHTESTY TYPU AUTOBUS - VOZIDLO

Ustav studneho inZinierstva vykonal v roku 2010 sériu 11 crash-testov medzi osobnymi
vozidlami a autobusmi. Po dokladnom zadokumentovani danych crash-testov (rychlosti
vozidiel tesne pred zraZkou, jednotlivé stopy a konec¢né polohy) boli vykonané prislusné
simulacie v programe PC-Crash.

Pri danych testoch boli zistené viaceré Specifikd zrazok osobného vozidla a autobusu.
Jedna sa najmi o mechanizmy zrazok. V nasledovnej Casti bude predstaveny test, pri ktorom
bol v osobnom vozidle (na zadnom pravom sedadle) pripitany pasaZier.

Podmienky testu:

Narazova rychlost’ autobusu: 29,5 km/h

Nérazova rychlost’ vozidla Skoda Felicia: 29,5 km/h

Konfiguracia vozidiel v ¢ase tesne pred zrazkou je zobrazena na nasledovnom obrazku.

Obr. 1 Konfigurdcia vozidiel v case tesne pred zrazkou

2 doc. Ing. Pavol Kohut, Ph.D., Ustav stidneho inZinierstva - Zilinsk4 univerzita, ul. 1. maja &. 32, 010 26 Zilina,
tel. +421905189803, pavol.kohut@usi.sk
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Poskodenie vozidiel je zobrazené na nasledovnych fotografiach.

AT e
=

'r‘ e = = o hw o
ie vozidla Skoda Felicia pri teste C. 1

Obr. 3 Detail poskodenia autobusu pri teste ¢. 1

Na nasledovnom obrazku je uvedend vzajomna poloha vozidiel v case zaciatku
kontaktu a v okamihu zastavenia vozidiel v kone¢nej polohe.

I koneéna poloha vozidiel
+\ o+ + + + + + + + + +
\

— poloha vozidiel v ¢ase zadiatku kontaktu
4 4+ + + 4 + + +

+ 4 +

Obr. 4 Vzajomnad poloha vozidiel v case zaciatku kontaktu a v okamihu zastavenia vozidiel
V konecnej polohe

Specifikum crash-testu &. 1 bola skutoénost, Zze doslo k velmi rychlemu zastaveniu
translaéného i rotaéného pohybu vozidla Skoda Felicia. Pri¢inou uvedeného bol nasledovny
mechanizmus. Zadné pravé koleso autobusu kontaktovalo s I'avou prednou castou vozidla
Skoda Felicia — jednalo sa o vel'mi pruzny raz, ktory aktivoval pociatoénii rotaciu vozidla
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Skoda Felicia. Vzapiti viak doslo k javu, kedy zadné pravé koleso autobusu vyslo na avi
prednu &ast’ vozidla Skoda Felicia, ¢im doslo k pritladeniu najmé Pavej prednej Gasti vozidla
Skoda Felicia smerom k vozovke, v désledku ¢oho doslo k ukonéeniu translaéného pohybu
vozidla Skoda Felicia. Cela predna ¢ast vozidla Skoda Felicia bola pritlatend smerom
k vozovke — tym boli vytvorené predpoklady na to, aby pri rotacii vozidla Skoda Felicia doslo
k masivnemu kontaktu medzi diskom pravého predného kolesa a vozovkou (vid’ obr ¢. 6).
V désledku tohto kontaktu doslo k rychlemu ukonceniu rotécie vozidla.

Obr. 5 Kontakt medzi pravym diskom kesa a vozovkou (vznika oblak prachu)

Samotny mechanizmus zraZky je ¢itatelny najmi z poskodenia vozidla Skoda Felicia.
Na obr. ¢. 1 je viditelna stopa od pneumatiky autobusu atiez charakteristicka deformacia
predného naraznika, ktory vykazuje zndmky toho, ze koleso autobusu vyslo na l'avll prednu
Zast’ vozidla Skoda Felicia.

Vo vozidle Skoda Felicia bol pocas testu &. 1 pasazier sediaci na Pavom zadnom
sedadle (priputany bezpecnostnym pasom). Pohyb jeho tela je zobrazeny na nasledovnych
fotografiach. Pre lepSiu Citatelnost’ je hlava pasaziera zvyraznend Cervenou c¢iarkovanou
kruznicou. Napriek relativne malym narazovym rychlostiam vozidla a autobusu doslo
K vyraznému pohybu tela pasaziera.
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Obr. 6 Pohyb pasaziera pocas zrazky

Na nasledovnych snimkach je viditel'né, ze doslo k takému vyraznému kontaktu medzi
hlavou pasaziera a strechou vozidla, ze doslo k vzniku viditeI'nej deformacie (oblast’ v ktorej
je viditeI'na deformadcia je oznacena zltou ¢iarkovanou kruznicou).
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Obr. 7 Vznik viditelnej deformdcie v dosledku kontaktu medzi hlavou pasaziera a strechou
vozidla

2. CRASHTESTY TYPU: PREVRACANIE OSOBNEHO VOZIDLA

Ustav stidneho inZinierstva vykonal v obdobi 2001 az 2005 sériu pokusov zameranych
na prevracanie vozidiel mimo vozovky. V nasledovnej Casti je zobrazeny test, pri ktorom
doslo k opusteniu interiéru vozidla nepripttanej figuriny.

Podmienky testu:

Odpajacia rychlost’: cca 108 km/h

Oblast prevracania vozidla: mikka poda

Priezmerné spomalenie od okamihu prvého kontaktu s pddou po zastavenie vozidla a = 12,9
m/s*.

Priebeh pohybu vozidla pocas prevracania pri danom teste je zobrazeny
na nasledovnych obrazkoch.
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Trojrozmerny scan vozidla po teste je zobrazeny na nasledovnom obrazku.

P
7

Obr. 10 Trojrozmerny scan vozidla po teste

Ostatné crastesty Ustavu stidneho inZinierstva Zilinskej univerzity a ich $pecifikd budu
predstavené v rdmci prednasky.
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ELEKTROMOBILY V CESKE REPUBLICE

, ve 21
Jaromir MarusSinec

ABSTRAKT

V roce 2011 dochézi ve svété i v CR k obnoveni zdjmu o elektromobily. mezi hlavni
vyhody patii nulové mistni emise, snizeni hluku a prachu a omezeni zavislosti na ropnych
palivech. pro uzivatele elektromobily znamenaji piedev§im nizsi provozni ndklady.

1. STAV VE SVETE

Prakticky vSechny automobilky zafaly znovu pracovat na projektech elektromobility.
Kazda automobilka ma svlij prototyp, nékteré jiz produkuji vlastni sériovy elektromobil:
Mitsubishi MIEV v evropé prodavany také pod znackou Citroen C-Zero a Peugeot iOn,
Nissan Leaf, Renault Kangoo a Fluence, Tesla Roadser

Obr. 1 Mitsubishi MIEV a Nissan LEAF

2. STAVV CR

V Ceské republice realizuje prestavby vozidel Skoda Auto spoleénost EVC Group
z Hulina. Elektrické autobusy, které jezdi v Ostravé, vyrabi spolecnost SOR Libchavy.
Spole¢nost AVIA spole¢né s anglickou Smith vyrabi elektrické nakladni vozy.

2l Ing. Jaromir Marusinec, Ph.D. MBAVUT, Antoninska 548/1 Brno, +420603231785, marusinec@ro.vutbr.cz

117



Konference na téma ,,Zvyseni bezpec¢nosti provozu vozidel ozbrojenych sil“, 8.-9. listopadu 2011, Vyskov

Obr. 2 Elektromobily na bazi vozii znacky Skoda

3. BUDOVANI NABIJECI INFRASTRUKTURY

Elektromobily Ize nabijet z béznych zasuvek viude, kde je elektricka energie. V Ceské
republice existuje 160 vefejnych nabijecich mist, z nichz je zhruba polovina zpoplatnéna
primérnou cenou SKE/KWh. V Rakousku, Némecku, Francii a v severskych zemich je
V provozu tisice nabijecich mist.

Pt

% e
s

b )
r

Obr. 3 Mapa verejnych nabijecich mist v CR

Mnoho Ceskych elektrotechnickych firem spatfuje pfileZitost v budovéani nabijecich
mist do kterého se zapojili také energetické spole¢nosti CEZ, PRE a E.ON. V téchto dnech
CEZ ukon¢uje tendr na stovky novych nabijecich mist.

V otazkach elekromobility je Casto diskutovana otazka dostatku elektrické energie. Pti
spotfebé prumérné spotiebé 12 KWh/100km a 10 000 km ro¢né potiebuje 1 elektromobil
1,2 MWh roéng. 1 milion elektromobilii spotiebuje 1,2TWh roénég, pfi¢emz roéni vyroba CEZ
presahuje 70M Wh ro¢né. To znémend, Ze ro¢ni spotieba energie stoupne pouze o 2%. Navic
elektromobily spotiebovavaji pfedevsim nocni, nevyuzitou energii.

V poslednim roce probiha intenzivné tvorba novych norem pro elektromobilitu.
PfedevS§im probihd standardizace nabijecich konektord. Dosud se pouzivaji bézné CEE
zéasuvky. Pro nabijeni stfidavym proudem se prosazuje zejména standard IEC 62196-2.
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)

Obr. 4 Zdsuvka standardu 1EC 62196-2
4. PRILEZITOSTI PRO ARMADU

Pro armadni slozky pfedstavuje elektromobilita nové piilezitosti, pfedevSim v ramci
uspor paliv a zvySeni vykonu pomoci hybridni nékladnich vozii. Nové moznosti predstavuji
tiché elektrické vozidla a letouny. V budoucnosti mtize elektromobilita snizit riziko vale¢ného
konfliktu o ropné zdroje, které je vysoké jiz dnes, v dob¢ jejich relativniho dostatku. Jakmile
budou tyto zdroje dochazet a nebude k dispozici dostatecna nahrada, bude rist i riziko
mezinarodnich spori zejména v mistech, kde vlastnictvi ropnych poli neni jisté - severni
moie, arabské revoluce.
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_ RYCHLOST JIZDY VOZIDEL
A DODRZOVANI PRAVIDEL SILNICNIHO PROVOZU

Martina MazinkovaZ>

ABSTRAKT

Ptedchazet krizovym situacim v dopravé Ize obecné zplsobem jizdy fidice,
organiza¢nim uspotradanim komunikaci a jejich fizenim, dobrym technickym stavem vozidel
a komunikaci, atd. Tento ¢lanek se zabyva dodrzovanim pravidel silni¢niho provozu a dale
podrobnéji rychlosti jizdy vozidel. Jsou zde prezentovany nékteré vysledky z nepfetrzitého
tydenniho méfeni radary. Dale jsou analyzovany nékteré z dusledkli porusovani zékona
¢. 361/2000 Sb. o silniénim provozu a konkrétni dopravni nehody.

1. ENTREE DO PROBLEMATIKY

Ptedkladany clanek je uzkym vysekem pomérné rozsahlé studie, kde vysledky byly
uréeny piedeviim pro PCR, ale lze jich vyuzit i pro fidige.

Piedmétem studie byla kiizovatka silnic I11/42510, 111/41619 a I11/39528. Je to
uroviiova kiizovatka prisecnd. Nachazi se smérem na jih od Brna v blizkosti rychlostni
komunikace R52 vedouci z Brna do Pohotelic. Uspotfadani a dopravni znaeni ktizovatky je
patrné z obrazku 1. IS oznacuji smérové tabule. Na obrazku je zobrazen vlevo smér
na Bratc€ice, vpravo HruSovany u Brna, nahoru Ledce a dolti Pohotelice.

Obr. 1 Usporddani a dopravni znaceni kiizovatky

?2 Ing. et Ing. Martina Mazankova, Ph.D., martinam57@yahoo.com
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Cela prace byla vénovana bezpecnosti silni¢niho provozu v této kiizovatce. Zde se
zamétime pouze na ¢ast méfeni radary a ¢astecné na analyzu dopravnich nehod, které se staly
V tomto misté.

Krizovym situacim v silniénim provozu lze ptfedchazet napiiklad dodrzovanim
pravidel silnicniho provozu a to velmi konkrétné i respektovanim dovolené rychlosti.
Na nasledujicich tadcich bude popsano, jak dodrzuji anebo nedodrzuji fidi¢i dovolenou
rychlost ve shora uvedené kiizovatce. Vysledky vychazejici z tydenniho méteni rychlosti
vozidel ¢tyfmi radary, které byly umistény ve vSech smérech pted kiizovatkou. Nechybi ani
analyza nehod, které se v pfedmétné kiizovatce staly. Pfitom respektovani dovolenych
rychlosti jizdy vozidel a dalSich pravidel silni¢niho provozu mohlo zamezit vzniku téchto
nehod.

2. MERENI RADARY

Ve dnech 1.4.2011 az 8.4.2011 se uskutecnilo v predmétné kiizovatce méteni radary.
Pro méteni byly pouzity statistické radary SR 4 firmy SIERZEGA Elektronik GmbH, které
provad¢ji métfeni rychlosti vozidel, délky vozidel a vypocet jejich intenzity. Tyto udaje lze
ziskat o kazdém vozidle, kter¢ méfenym profilem projede a to v obou smérech s pfifazenim
¢asu a dne prijezdu. Vzhledem k intenzité dopravy a s ohledem na piesnost vysledkli mé&feni
bylo provadéno méteni vzdy pouze ve sméru jizdy do ktizovatky.

V kazdém sméru na ptijezdu do kiizovatky, tj. od Pohotelic, od Ledct, od Bratcic a od
HruSovan u Brna, byl nainstalovan jeden radar. Radary byly nainstalovany v patek 1. 4. 2011
a byly demontovéany 8.4.2011. Pro dal$i vyhodnocovani jsou pouZzita data v ¢asovém Useku
jednoho tydne a to konkrétn¢ od 1.4.2011 v 16:00:00 hodin do 8.4.2011 v 15:59:59 hodin.
Radary byly upevnény na dopravnich znackéch a reklamnich tabulich.

Od Pohoretic: €t-7.4.2011 . : ——90 km/h -
rnamérené rychlosti [km/h]
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Obr. 2 Méreni radarem ve sméru od Pohorelic ve ctvrtek 7.4.2011
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Obr. 3 Méreni radarem ve sméru od Bratcic ve ctvrtek 7.4.2011

Na obrézcich 2 a 3 jsou ptiklady vysledki méfeni radary. Na obrazku 2 jsou vysledky
méfeni radaru umisténého pied kiizovatkou smérem od Pohofelic. Na obrazku 3 jsou
vysledky méfeni radaru umisténého pied kiiZovatkou smérem od Bratcic. Jsou tam zobrazeny
rychlosti jednotlivych projizdé€jicich vozidel v zavislosti na Case, kdy projela okolo radaru.
Na obrazcich 2 a 3 jsou zaznamy ze ¢tvrtku 7.4.2011. Cervena &ara zobrazuje 90 km/h, coz
je nejvyssi dovolena rychlost v monitorovaném useku.

K nejvétSimu procentu piekracovani dovolené rychlosti dochdzi ve sméru od Pohotelic
a od Bratéic. V prvnich tfech dnech méfeni byl pocet vozti ve sméru od Pohoielic
ptekracujicich dovolenou rychlost okolo 20%. Nejvyssi namétend rychlost byla ve sméru od
Pohotelic v sobotu 2.4.2011 v 21:59:34 hodin a to 155 km/h, tj. o 65 km/h vice nez je v tomto
useku dovolend rychlost (90 km/h). Nejvyssi naméfend rychlost ve sméru od Bratcic byla
ve ¢tvrtek 7.4.2011 v 18:40:40 a to 143 km/h. V tydennim hodnoceni dodrzovani dovolené
rychlosti pred kiiZovatkou lze konstatovat, ze doslo k poruseni pfedpisu o dovolené rychlosti
ve sméru od Pohotelic v 11,3%, od Bratéic v 10,6%, od HruSovan u Brna v 2,0% a od Ledci
v 1,8%.

Smér Pocet vozi Poruseni nejvyssi dovolené rychlosti
Od Pohotelic 14 206 1604

Od Ledct 14742 271

Od Bratcic 7829 833

Od HruSovan u Brna 10012 203

Celkem 46 789 2911

Tab. 1 Pocet vozii a prestupky poruseni nejvyssi dovolené rychlosti
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V pribéhu tydne, kdy byla kiizovatka monitorovdna radary, projelo smérem do
ktizovatky celkem 46 789 vozi a z toho 2 911 tidic¢a se dopustilo prestupku pfi fizeni vozidla,
tim Ze prekrocili nejvyssi dovolenou rychlost (tab. 1). Celkem 6,2% fidicii prekrocilo nejvyssi
dovolenou rychlost.

Prestupek —
Piekroceni nejvyssi Pocet
dovolené rychlosti o: | Pokuta bodi
méné nez 30 km/h 1 500-2 500 K¢ v blokovém fizeni 2
30 km/h a vice 2 500-5 000 K¢ v blokovém fizeni 3
od 5 000 K¢ do 10 000 K¢ a
50 km/h a vice zakaz ¢innosti od 6 mésicii do 1 roku 5
Tab. 2 Prestupky a s nimi souvisejici sankce
Rychlost
do 120 km/h 120 az 140km/h a
(vyjma) 140(vyjma)km/h vice
Prekroceni rychlosti o:
50 km/h a
Smér méné nez 30 km/h |30 km/h a vice vice
Od Pohotelic 1561 39 4
Od Ledcu 267 4 0
Od Bratcic 817 15 1
Od Hrusovan u Brna 202 1 0
Celkem 2847 59 5

Tab. 3 Prestupky v kriZovatce podle sankci

Dalsi tabulky jsou sestaveny podle sankci vztahujicim se k poruSovani dovolené
rychlosti. Podle zédkona ¢. 200/1990 Sb. o ptestupcich, ve znéni pozd¢jSich predpist by se na
konkrétni pifipad predmétné kiiZzovatky, ktera je mimo obec uplatnily sankce uvedené
Vv tabulce 2. Podle bodového systému z ptilohy k zdkonu o silni¢nim provozu ¢. 361/2000 Sb.,
ve znéni pozdé€jsich predpisi by se dale mély aplikovat nésledujici odpocty bodi podle
tabulky 2.

Tabulka 3 ukazuje v jednotlivych smérech pocty ptestupkd, které byly registrovany
radary za tyden a rozd¢leny podle zdkona a sankci.

Zavérem této kapitoly 1ze konstatovat, Ze v priibéhu monitorovaného ¢asového tseku
jednoho tydne a to konkrétné od 1.4.2011 v 16:00:00 hodin do 8.4.2011 v 15:59:59 hodin
bylo v predmétné kiizovatce zaregistrovano 2 911 poruseni zakona fidi¢i tak, ze prekrocili
nejvyssi dovolenou rychlost. Autorka se zabyvala ve své praci moZznymi technickymi
upravami kiiZzovatky scilem zvySeni bezpecnosti této kiiZzovatky. Technické Upravy
predmétné kiizovatky jsou zadouci, avSak nemohou byt dostacujici bez kontroly zakonnych
ptredpist. Zde je na misté si uvédomit, Ze prave fidi¢i ovliviiuji svym chovanim a zpisobem
sve¢ jizdy velmi vyznamné bezpecnost silnicniho provozu.

Dalsi kapitola tohoto ¢lanku je vénovana nékterym z nésledkli porusovani zakonnych
pfedpist ze strany fidict.
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3. NEHODY

Tato kapitola se zabyva nehodami, které se staly v predmétné kiizovatce. K nehodam
obecné muze dojit z riznych divodi. Nejéastéjsim divodem byva nekézen fidicl, ale mohou
byt =zapfi¢inény také naptiklad Spatnym technickym stavem vozovky, nevhodnym
uspotfadanim kfizovatky, mimofadnymi okolnostmi jako napt. extrémnim pocasim a dalSimi
vlivy. Déle se podivame na konkrétni ptiklady a na jejich diivody vzniku.

Analyzovany byly nehody, ke kterym doslo od 1.1.2007 do 3.11.2010 na pfedmétné
kiizovatce a byly registrovany PCR. Celkem $lo o $est dopravnich nehod.

Dvé¢ nehody vznikly: jedna za mlhy a druhd po oslnéni. Lze predpokladat, ze vznik
mlhy a oslnéni se da jen tézko ovlivnit. Dal$i pozornost bude vénovéana jen nehodam, které
vznikly bud’ z divodu technické stranky kiizovatky nebo z viny fidi¢i, jejichz vznik lze
vhodnymi zasahy ovlivnit.

Ctyii ze Sesti dopravnich nehod maji stejné schéma. Vzdy jde o stiet dvou vozidel,
Z nichz jedno jelo ve sméru Brat¢ice — HruSovany u Brna a druhé ve sméru Pohotelice —
Ledce. Jde o kolmy stfet vozidel anebo o stfet blizky stfetu kolmému. V popsaném obdobi
prakticky vitbec nedoslo k jinym, policii registrovanym, kolmym stfetim na této kiizovatce.
Bratcic. V kapitole 2 Méfeni radary jsme zjistili, ze v tydennim monitorovaném obdobi
ve sméru od Pohotelic 11,3% vozidel piekrocilo dovolenou rychlost. Maximalni piekroceni
rychlosti bylo o 65 km/h, tedy rychlost métené¢ho vozidla byla 155 km/h. Ve sméru od Brat€ic
prekrocilo dovolenou rychlost 10,6% vozidel. Maximalni pifekroceni rychlosti bylo
0 53 km/h, tedy rychlost métené¢ho vozidla byla 143 km/h.

Me¢ieni bylo provedeno na urovni dopravnich znacek upravujicich prednost jizdy
kiizovatkou. Maximalni dovolend rychlost je na téchto mistech 90 km/h.

Jde tici, ze ptiblizn¢ kazdy desaty fidi¢ jedouci do ktizovatky ve smérech od Pohotelic
a od Bratcic ptijizdél rychlosti, kterd neni pfimétena konstrukci tohoto dopravniho uzlu.
od Bratcic nerespektuje dopravni znacku P6: Stij, dej piednost v jizde!. Ve prospéch fidici
nerespektujicich tuto dopravni znacku cCéastecné pfispiva technicka neurcitost kiizovatky.
Obsahlejsi forma studie vysvétluje, pro¢ neni uplné jasné, kde ma fidi¢ bezpecné zastavit,
zajistit si vyhled na ostatni ramena kiizovatky a néasledné bezpecné projet kiiZovatkou.

Autorka ¢lanku provedla podrobnou analyzu dopravni nehody ze dne 9. 7. 2010.
V prostoru kiizovatky doslo ke kolmému stietu ndkladniho vozidla, které jelo ve sméru jizdy
Bratcice-HruSovany u Brna, a osobniho vozidla, které jelo ve sméru Pohotelice-Ledce.

Analyza byla provedena graficko-analyticky a za pomoci numerického vypoctu
programem Virtual CRASH 2.2. Vysledky obou metod vysly prakticky stejné. Zavérem této
nerespektoval dopravni znacku P 6: Stiij, dej pfednost v jizd€!. Neni technicky pfijatelné, aby
stal v tésné blizkosti kiizovatky ¢i v kiiZovatce a v okamziku stfetu dosédhl vypoctené stietové
rychlosti. Zaroven fidi¢ osobniho automobilu jedouciho po hlavni silnici jel rychlosti vyssi,
neZ je rychlost dovolend a rychlost pfiméfena prijezdu touto kiiZzovatkou.

Tento piiklad konkrétni dopravni nehody je jist¢ dokladem toho, ze defenzivni jizda
muze piedejit dopravnim nehodam. Naopak nerespektovani predpist a agresivni zptsob jizdy
f1dic¢h miize zcela jist€¢ nehody ptimo piivodit.

U vSech ¢tyfech kolmych stfetii policie konstatovala nerespektovani dopravni znacky
P 6: Stiij, dej prednost Vjizde! tidici. Nasledky téchto konkrétnich prestupkd popisuji
ptislusné policejni spisy.
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Zavérem lze konstatovat, ze vtomto Clanku bylo popsano konkrétni porusovani
zakona ¢. 361/2000 Sb., o silni¢nim provozu a to ptekracovani dovolené rychlosti ve vybrané
kiizovatce (kapitola 2. Méfeni radary). Ridi¢i zde poruduji také dalsi body tohoto zakona.
V kapitole 3. Nehody je popsano napt. nerespektovani ptfednosti jizdy. V predmétné
kiizovatce bylo registrovano opakované napi. bezdiivodné parkovani, nedovolené vyjezdy ze
staveniste a dal$i. Ne kazdé poruseni zakona mé za nasledek dopravni nehodu. Na to vSak pfi
fizeni vozidla nemiize fidi¢ spoléhat.
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BEZPECNOST DOPRAVY NA KRIZOVATKACH

Miloslav Reza¢?

ABSTRAKT

Clanek se zabyva uéinnosti stavebnich a organizagnich opatfeni na komunikacich,
jejichz cilem je omezeni poctu dopravnich nehod ¢i nehodovych situaci. Srovnava naklady
investi¢ni na realizaci Gprav ve srovnani s celospolecenskymi ztratami, zptisobenych dopravni
nehodovosti.

UVOD
Ro¢né zahyne na silnicich zemi Evropské unie (EU 27) cca 49 000 osob a 1,8 milionu

utrpi t&zké zranéni. V Ceské republice zahyne kazdych 10 hodin jeden &lovék p¥i dopravni
nehodé.

rok pocet nehod usmrceno téZce zranéno lehce zranéno
1990 94 664 1173 4519 23 371
1995 175 520 1384 6 298 30 866
2000 211 516 1336 5525 27 063
2005 199 262 1127 4 396 27974
2006 187 965 956 3990 24 231
2007 182 736 1123 3960 25 382
2008 106 376 992 3809 24776
2009 74 815 832 3536 23777
2010 75522 753 2 823 21610

Tab. 1 Vyvoj dopravnich nehod a jejich nasledkii v CR

Pocet nehod ztstal prakticky na stejné urovni jako v roce 2009 a jeho pokles oproti
obdobi pted rokem 2009 lze predevSim piisoudit legislativni zméné, kterd od 1. ledna 2009
zmeénila ,,hranici® povinnou pro hlaSeni nehody Policii z plivodnich 50 000 K¢ na 100 000 K¢.

Vyvoj nasledkii nehod byl v roce 2010 ptiznivy, nebot’ zaznamenavame dalsi pokles
poctu usmrcenych a zranénych osob. Pocet usmrcenych a pocet tézce zranénych osob je

PocCty a nésledky dopravnich nehod piekracuji statistické hodnoty motoristicky
vyspélych zemi, proto byla v roce 2004 vlddou CR vyhl4sena ,,Narodni strategie bezpe&nosti
silniéniho provozu®, jejimz cilem je snizit do roku 2010 pocet usmrcenych v porovnani
s rokem 2002 na polovinu (obr. 1).

V ramci snizovani po¢tu a nasledki dopravnich nehod fteSila Katedra dopravniho
stavitelstvi Fakulty stavebni VSB-TU Ostrava ukol ,,Vyzkum zvy$ovani bezpe&nosti provozu

2 doc. Ing. Miloslav Rezag, Ph.D., Katedra dopravniho stavitelstvi, Fakulta stavebni, Vysoka Skola barnska —
Technicka univerzita Ostrava, tel. +420597321313, e-mail miloslav.rezac@vsb.cz
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na pozemnich komunikacich pomoci dopravné-inZenyrskych a dopravné-organizac¢nich
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Obr. 1 Vyvoj poctu usmrcenych osob na pozemnich komunikacich v CR

bylo mozno sledovat chovani fidi¢t ve vétSich méstech i mensich obcich. Vybér lokalit byl
zamgéfen na:

- ptechody pro chodce,

- prejezdy pro cyklisty,

- kfiZovatky,

- Upravy prutaht zastavbou,

- zastavky MHD.

Sbér informaci o dopravni situaci sledovanych lokalit slouZil k vyhodnoceni
realizovanych opatfeni, to znamena snizeni poctu nehod a jejich nasledkii ve srovnani
s vynaloZenymi spoleenskymi néklady.

Vzhledem Kk rozsahu problematiky bude pozornost dalsi ¢asti ¢lanku zaméfena na
uroviové kiizovatky, které byly pfestavény na okruzni. Analyzovano bylo sedm kiizovatek
(dve velké).

1. INFORMACE O DOPRAVNI NEHODE

Zakladem néavrhu u¢innych opatteni je mit dobrou evidenci dopravnich nehod a dobry
pfistup k ni. Elementarnim poZadavkem je piesnd lokalizace nehod a spravny popis
nehodového déje. Databaze o nehodach musi poskytovat nasledujici nezkreslené udaje:

- lokalizace mista nehody (v posledni dobé GPS),
- kdy se stala,

- kdo byl Gcastnikem,

- jak se nehoda ptihodila (nehodovy d¢j).

Zde je jedno z nejslabSich mist aktivniho boje za odstraniovani nehodovych mist
Vv silnicni doprave: Jak jsme si opakované ovéfili, Ministerstvo vnitra, Policejni presidium
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Policie CR neni schopno (az na jednotlivé bodové vyjimky) poskytnout nebo zpiistupnit
databazi, umoziujici duvéryhodné lokalizovat dopravni nehody a identifikovat prabch
nehodovych dé&ji. Policejni statistika, vydavand Prezidiem, je jenom statistikou bez
lokalizace. Pti¢ina dopravnich nehod vyjadiend napf-.:

- nespravny zpusob jizdy,

- nepfizpusobeni rychlosti dopravné technickému stavu vozovky,

- 1idi¢ se pIné€ nevénoval fizeni vozidla,
neptinese vSak zadnou informaci, ktera by mohla pfispét k napravé stavu lokality — Gpravy
rozmért jizdniho pruhu, poloméru zatacky ¢i obrubniku, drsnosti, rozhledu, zptsobu fizeni
apod.

Nekteré z téchto udaji je mozno vycist z protokolu o dopravni nehodé, ktery vSak
obsahuje i osobni tdaje o ucastnicich silni¢niho provozu a proto do n¢j nelze nahlédnout.
Chybi 1 kolizni diagram, ktery by jednoduchym néacrtem vcetné znacek osvétlil nehodovy déj
véetné moznych pficin.

Obr. 2 Kolizni diagram — symbolické zobrazeni vSech nehod na urcitém misté za urcity cas
2. VYCISLENI CELOSPOLECENSKYCH ZTRAT Z DOPRAVNI NEHODY

Vycisleni celospolecenskych ztrat zplisobenych nehodovosti v silnicnim provozu je
provadéna technikou ptimého zjistovani nakladt na zdravotni péci, administrativu (policie,
soudy, pojiStovny), vyssi socidlni vydaje a hmotnych Skod. Pro ocenéni ztrat na produkci
bylo pouZito tzv. hrubého vynosu, tj. vySe hrubého domaciho produktu na obyvatele. Jsou to
naklady pfimé, které maji ptimy dopad na vydaje statniho rozpoctu.

Do ztrat nejsou zahrnuty subjektivni Skody, mezi které patii bolest, utrpeni, Sok, ztrata
nad¢je na doziti, ztrata Zivotni pohody a obvyklého zplisobu Zivota, naruseni rodiny a jiné,
zpravidla nenahraditelné Skody. VySe ocenéni subjektivnich Skod je obtizné srovnatelna
a monetarné nemize byt spolehlivé vyjadiena, 1 kdyZ je minimaln¢ stejné zavaznou strankou
tragédie dopravnich nehod jako jejich ekonomické dusledky

Piimé naklady zahrnuji:

- naklady na zdravotni péci (lékatsky zéasah, pifevoz, ustavni nemocnicni péci,
ambulantni 1€katskou péci, rehabilitaci),

- hmotné Skody,

- administrativni ndklady (policie, soudy, pojistovny).
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Neprimé naklady piredstavuji:
- ztraty na produkci (pfi pouziti vyse HDP a poctu obyvatel v produktivnim véku),
- socialni vydaje (davky nemocenského pojisténi, vdovské, sirotci a invalidni diichody).

Piepoéitané ztrity z dopravni nehodovosti v CR - rok 2004

- nehoda s usmrcenim ¢lovéka 315 000 EURO
- nehoda s tézkym zranénim 104 000 EURO
- nehoda s lehkym zranénim 12 000 EURO
- nehoda jen s hmotnou Skodou 3 000 EURO

Pfi  vyhodnocovani ekonomickych pfinosti realizace jednotlivych tprav
na komunikacni siti byly vzaty v tvahu naklady na ptestavbu ¢i Gpravu lokality a vycisleni
Skod na majetku a Gjmy na zdravi ¢i zivotech ucastnikli dopravnich nehod pfi primérné
intenzité dopravy.

Porovnanim nakladd vynalozenych na eliminaci dopravné nehodového mista
s celospolecenskymi ztratami nasledkti dopravnich nehod 1ze vyjadiit ekonomickou uspésSnost
realizovaného opatieni — vysledek mize byt jak ptiznivy tak i negativni!

3. ZMENA STAVEBNIHO USPORADANI KRIZOVATKY

Jak je znamo, okruzni kiizovatky maji fadu prvkd, které pozitivné ovliviuji prostiedi
1 provoz. Je mozno uvést:
a) urbanistické
- uzaviraji dlouhé prithledy ulicemi
- umoznuji v méfitku zastavby propojit uroviioveé vice komunikaci
b) dopravni
- zklidnuji dopravu zejména na vjezdech do zastavby
- nadlouhych a ptehlednych tsecich komunikaci
- provoz na ktizovatce je plynuly (snizeni emisi, hluku)
- snizeni poctu koliznich bodii vede ke sniZzeni poctu nehod a nasledki dopravnich
nehod
C) estetické
- prvky zeleng, vody, umélecké dilo a dalsi.

Prestavba prisecné kiizovatky vyznamnych silnic I/35, I/57 a 1I/150 ve ValaSském
Mezitici nevedla ve svém dusledku k omezeni poc¢tu dopravnich nehod.

Obr. 3 Puvodni situace —rﬁseénd krizovatka silnic 1/35, I/57 a 1I/150
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ZAVER

Obr. 4 Situace po-- p
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Tabulka 2 doklada, ze ne vSechna opatieni (stavebni, dopravné-inzenyrskd) musi

ve svém dusledku zajistit zvySeni bezpecnosti provozu naptiklad na kifizovatkéch.

Dopravni nehody

Stavebni stav

Lokalita ] ) po ] ) ] : In\{estlcve
pivodné | | . | 2010* pivodni po upravé mil. K¢
upravé
Opava 5 5 1 prasecna velka 21,0
(Globus) okruzni
Ostrava 2 4 0 prasecna okruzni 4.0
(Makro)
Valas$ské 4 4 0 prusecna okruzni 3,0
Mezirici
Vsetin 1 2 0 prusecna okruzni 40
(Telecom)
Vsetin 3 5 1 prisecna okruzni 6,0
(za Becvou)
Celkem 15 20 2 - - 38,0

* dopravni nehody vysetfované Policii CR
Tab. 2 Srovnani udajii analyzovanych krizovatek

Nedostatecny ucinek realizovanych opatfeni v ndmi vyhodnocovanych lokalitach je
mozno piicist fadé vlivli — napf-.:
- zvySené agresivité 1idicl i dalSich ucastniki silni¢niho provozu,

- navrh opatfeni musi vychdzet z dlkladnych rozborti dopravni situace lokality

a souvisejicich oblasti a dopravnich vazeb a zpusobu fizeni, nikoli na zaklad¢
politickych rozhodnuti.
Efektivnéjsi budou opatieni vychézejici z celkové koncepce zvySovani bezpeCnosti

Vv oblasti ¢i mésté. Kvalifikovanym rozhodnutim o zméné dopravni situace by mél predchazet
podrobny prazkum lokality a materidli o ni, analyza a néavrh stavebniho, dopravné-
inZenyrského (kombinace) feSeni.
Potvrzuje se nezbytnost monitorovani i nové realizovanych uprav, aby bylo mozno

zjistit, pro¢ nékteré z nich nepfinaseji ocekavané snizeni nehodovosti. Tato situace v§ak muze
byt zapfi¢inéna zarovenl nevhodnym opatfenim a soucasné zmeénou dopravni situace
(legislativni upravy, ale i parametry dopravniho prostoru a vlivy okoli aj.).
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Je tieba zpfistupnit a zptesnit technické tdaje o dopravni nehod¢, dopravné-
inzenyrskym firmdm zlepsit pfistup i k dfive zpracované projektové dokumentaci od spravci
(majitel) komunikaci.
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BIOMECHANICKE PARAMETRY DYNAMICKEHO ZATIZENI
HLAVY

oy 24
Jiri Straus

ABSTRAKT

Extrémni dynamické zatézovani organismu piedstavuje situaci, kdy utocnik napadne
obét’ uderem pésti, kamenem, kladivem, basebalovou palkou nebo jinym pevnym pfedmétem.
Nejcastéji je utok smefovan na hlavu obéti, protoze mozek predstavuje zivotné dulezity organ.
V ptipadé téchto biomechanickych analyz se jedna o posouzeni odolnosti organismu, jeho
snasenlivost na vnéj$i zatizeni, které mize vzniknout i pii dopravni nehode¢.

UvVoD

Forenzni biomechanika zkouma toleranci organismu na vnéj$i zatéz, popisuje, jaky
uder vede ke zhmozdéni mozkové tkané ¢i fraktuie kosti. Pfedmétem zkoumani je, zda
napadend osoba zemfela ihned nebo néjaky Cas prezivala a teoreticky by bylo mozné ji
zachranit [1]. Biomechanicka analyza vybranych tderti do hlavy zkouma a popisuje vnéjsi
zatéz na organismus pro jednotlivé druhy uderli, popisuje pritbéh uderu a jeho ptipadné
dasledky na lidsky organismus a ovéiuje korelaci HIC kritéria a miry zdvaznosti zranéni pro
jednotlivé tdery. Pfi extrémnim dynamickém zatézovani organismu dochdzi vlivem silového
pusobeni k mechanickym a fyziologickym zménam kontaktujicich ¢asti lidského téla, tyto
zmény nazyvame biomechanickou odezvou na vnéj$i zatizeni.

1. ZAVISLOST MEZI MECHANICKYM PUSOBENIM A BIOMECHANICKOU
ODEZVOU

Pro popis zavislosti mezi mechanickym piisobenim a biomechanickou odezvou je pro
znalecké zkoumani ve forenzni biomechanice potfebné definovat kritéria, ktera vyjadiuji miru
predpokladané biomechanické odezvy na mechanické zatizeni. Mira zranéni miize v mnohém
napomoci rekonstruovat presné prubéh mechanického zatiZzeni organismu, priibéh napadeni
0soby a do jisté miry mife byt do zna¢né miry uziteCnou kontrolni hodnotou.

Zranéni vznikd tehdy, kdyz biomechanickd odezva ptekro¢i limitni hodnotu
a Vv biologickém systému dochazi k nevratnym zménam. Jako disledek této zmény jsou
poskozeni anatomické struktury a dochazi k naruSeni normalnich funkci lidského organismu.
Tento mechanismus se nazyva mechanismus zranéni. Matematicky vyjadfitelna hodnota je
dlouhodobym zajmem forenzni biomechaniky a Vv odborné biomechanické literatuife se
objevuje nekolik piistupt a také i presné vyjadritelnych parametrti (matematickych vzorci)
pro vyjadfeni tolerance organismu na vné¢j$i mechanické zatizeni.

Parametry zranéni nelze pochopitelné pouzit pro jinou neZ mechanickou zatéz.
Parametry zranéni popisuji zmény biomechanickych casti lidského téla, kterd vznikaji
Vv pribéhu mechanického zatizeni lidského organismu pii zatézi.

24 prof. PhDr. Jiii Straus, DrSc., Policejni akademie CR v Praze, +420974828504, straus@email.cz
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V poslednich letech se v biomechanickych diskusich frekventuji otazky typu — jak lze
charakterizovat zranéni hlavy? Neni pojem zranéni hlavy pfili§ obecny? Je potieba detailngji
vymezit zranéni hlavy. Zranéni hlavy je podle mého nézoru detailnéji rozdélit podle schématu
na obr. 1, na poranéni lebky a mozku.

Zraneni hlavy

Zranéni lebky I Zranéni mozku |
| Frauy | [Poskozeni mekkjcntkani| | Loziskoy | | Difuzni
| obiicejove kosti | [ Lebecni kost | Hematom | Zhmozdéni |

Obr. 1 Schéma zranéni hlavy

Cilem vyzkumu bylo zjistit:
e zrychleni hlavy po impaktu, dobu impaktu, pisobici silu a tlak na jednotku plochy pro
ruzné druhy udert,
vliv pevnosti krku na pritbéhu impaktu a celkové hodnoté HIC,
vliv tlumiciho prvku (rukavice,...),
vliv rychlosti tderného predmétu na dob& impaktu At,
korelace HIC15 a miry zavaznosti zranéni pro rizné druhy tderd.
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Mechanismus zraneéni

statické dynamické
I
I |
kontaktni bez kontaktu
kontaktni sily vnitfni zmény
»
— deformace akcelerace
I I
I | I I
. Fima posuvné Uhloveé
neprima P zrychleni zrychleni

Obr. 2 Schéma mechanismu zranéni hlavy podle dynamiky pusobicich sil
1.1. METODY EXPERIMENTALNI PRACE

Pro méfeni impaktii do hlavy jsme pouzili figurinu Manikin typu USMD, jejiz hlava
a krk odpovidd pozadavkim ptedpisu EHK/OSN ¢.16. Zékladnim snimacem pro méteni
zrychleni je akcelerometr typu 4504 A, umistény na boc¢ni stranu lebky figuriny, do oblasti
Teplotni rozsah, v némz je mozné méfeni provadét, je od -50 do +125°C. Akcelerometr
zaznamenaval okamzité zrychleni v x, y a z s frekvenci 40 kHz, viz. obr. 3.

Obr.3 Umisteni akcelerometru a jeho os

Pii zpracovavani vysledkti experimentdlnich méfeni se vyuzivaji téz obrazové
zaznamy prubéhu impaktu. Hlavnim zdrojem obrazovych informaci je vysokorychlostni
kamera Casio Exilim EX-F1 Pro s frekvenci snimani 1200 obr./s., kterou dopliuje druha
vysokorychlostni kamera pro monitorovani uderu z boc¢niho pohledu s frekvenci snimani
300 obr./s.
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2. MECHANISMUS A KRITERIA PORANENI

Mechanismy, které¢ poranéni hlavy zpiisobuji jsou deformace, relativni pohyb hlavy
vuci krku, Sifeni tlakové viny v mozku ¢i tlakovy gradient.

pressure waves

pressure gradients
Obr. 4 Mechanismus poranéni pro kontaktni uder do hlavy

Vnéj$i mechanické zatizeni mize byt kontaktni (hlava pfijde do pfimého kontaktu
s predmétem) a nebo bezkontaktni (tzv. inercidlni) zatizeni, které je ptevedeno do hlavy ptres
krk (zrychleni). Podle toho, zda udetujici objekt pronikd do hlavy ¢i nikoliv, délime dale
poranéni na kryté (tupa, uzaviend) a oteviena (s porusenym koznim krytem).

Pro popis miry poranéni hlavy se nejCastéji pouziva kritérium poranéni hlavy HIC
(Head Injury Criterion), které bylo vyvinuto vice nez pred tficeti lety.

Krom¢ HIC a jeho evropského ekvivalentu HPC (Head Protection Criterion) existuji
dalsi kritéria jako jsou ,kritérium 3ms*, ¢i GAMBIT (Generalised Acceleration Model for
Brain Injury Threshold). VSechna tato kritéria jsou vSak zalozena pouze na zrychleni hlavy
v disledku putsobicich vné&jSich sil. Zranéni souvisejici s dopadovou silou (jako napf.
zlomenina kosti lebecnich) tato kritéria nezohlednuji.

HIC kritérium pro poranéni hlavy je definovéano:

15}

J.adt} | (t,—1,)

I[]

HIC = {

t,—t
kde a je zrychleni hmotného stiedu hlavy (v nasobcich g = 9,81 m.s?) v zavislosti na Case
t1 a ty jsou ¢asové okamziky z intervalu méfeni. Pro HIC;5 je Casovy interval t; - t; = 15ms.

Toto kritérium vychéazi z SI kritéria (Gadd Severiny Index), které v roce 1961 bylo
navrzeno Gaddem jako index vaznosti poranéni SI (Severity Index).

Evropsky ekvivalent HIC kritéria, tzv. kritérium ochrany hlavy HPC (Head Protection
Criterion), které bere v ivahu ¢asovy interval mezi t; a t; dlouhy maximalné 36 ms. Toto
kritérium je také Casto oznacované jako HIC36.

Dal$im kritériem pro poranéni hlavy je kritérium 3 ms, které je definovano jako
maximalni hodnota zrychleni pro ¢asovy interval 3 ms, kterda by neméla pfesdhnout 80g. Pro
testovani helem je toto kritérium upraveno na asmps kritérium a maximalni hodnota zrychleni
musi byt nizs$i nebo rovna 150g.

ProtoZe kritéria poranéni hlavy neberou v tvahu rotaéni zrychleni, které je pti¢inou
smykovych sil uvnitt hlavy, navrhl Newman ve snaze spojit transla¢ni a rotacni zrychleni
v roce 1986 GAMBIT (Generalised Acceleration Model for Brain Injury Threshold).

-

")

N

oG L PR X
GAMBIT = |(2)™  (#)
\Z50/  T\25

135



Konference na téma ,,Zvyseni bezpecnosti provozu vozidel ozbrojenych sil®, 8.-9. listopadu 2011, Vyskov

GAMBIT = 1,0 reprezentuje pravdépodobnost 50% pro nezvratné poranéni hlavy. Pro bez-
kontaktni naraz hlavy je hodnota GAMBIT < 0,62.

Jeden z nejvétSich problémii experimentalniho meéfeni s pouzitim figurin je
interpretace naméfenych hodnot (HIC kritéria) ve vztahu k mife poskozeni lidského
organismu. Timto problémem se zabyval Prasad a Mertz a v roce 1985 publikovali kiivku,
ktera popisuje zavislost hodnoty HIC kritéria na mife zranéni hlavy ¢lovéka v procentech.

Hodnota HIC15 = 1000 je ekvivalentni s 18% mozZnosti zranéni AIS 4, 55% mozZnosti
zranéni AIS 3 a 90% moznosti zranéni s rozsahem AIS 2 primérného clovéka. Jakym
zpusobem se bude ménit procentualni moznost zranéni skrze celé spektrum populace neni
doposud znamo.

Pro hodnoceni poranéni traumatologického nalezu bylo vyuZito stupnice AIS
(Abbreviated Injury Scale), ktera je zalozena na anatomicko-klinickém posouzeni poranéni.
Kritérium posuzovani méfeni nebo modelovani je korelace fyzikalnich veli¢in s AIS.

AIS | KATEGORIE | POPIS ZRANENI
0 Bez zranéni = | --------------
1 Malé zranéni Lehka zranéni mozku s bolesti hlavy, zavrati, bez ztraty védomi,
lehké zranéni krku, odérky, pohmozdéniny
2 Stfedni zranéni | Otfes mozku s/bez fraktury lebky, bezvédomi do 15 minut, drobné
trhliny rohovky, odchlipnuti sitnice, lehké zlomeniny nosu a kustek
obliceje
3 Zavazné zranéni | Otfes mozku s/bez fraktury lebky, bezvédomi nad 15 minut bez
tézkych neurologickych poskozeni, ztrata zraku, posun a/nebo
oteviend zlomenina obli¢ejovych kistek, zlomenina kréni patete bez
poskozeni michy
4 Velmi zavazné | Vnitini zlomeniny, posun, vtlaCeni s vaznymi neurologickymi
zranéni nasledky
5 Kritické zranéni | Otfes mozku s/bez fraktury lebky, bezvédomi nad 12 hodin
s krvacenim do mozku a/nebo znadmky kritického neurologického
poranéni, ochrnuti
6 Smrtelné Smrt, ¢astecné nebo Uplné zniceni kmene mozkového nebo casti
zranéni patete nasledkem tlaku nebo roztrzeni, zlomeni a/nebo zkrouceni
hornich ¢asti kréni patefe s poranénim michy

Tab. 1 Zkrdcend stupnice poranéni

3. BIOMECHANICKA ANALYZA UDERU DO HLAVY
3.1. PRIMY UDER DO CELA
Figurina byla v sedici poloze ptfivazana k zidli. Figurant stal pted figurinou a vedl

nékolik uderti pésti do ¢ela figuriny. Nejprve figurant provedl uder bez rukavice a nasledné
s rukavici.
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Obr. 5 Primy uder do cela

Uder do &ela bez rukavice: Uder do &ela s rukavici:

HIC;5=300 HIC,5 = 407

Stfedni hodnota zrychleni: ag: = 53¢ Stfedni hodnota zrychleni: a ¢ = 60g
Doba impaktu: At= (8 = 1) ms Doba impaktu: At= (7 = 2) ms

Rychlost ruky pred dopadem: (28+3) km/h Rychlost ruky pred dopadem: (30+3) km/h
Pusobici sila: Fg = 1200 N Pusobici sila: Fg = 1900 N

Plocha impaktu: S = (63 + 3) cm? Plocha impaktu: S = (84 = 5) cm?

Tlak na jednotku plochy: ps: = 190 kPa Tlak na jednotku plochy: py: = 226 kPa

Z vyse uvedenych hodnot nelze jednoznacné urcit zavislost tlumiciho prvku na dobé
impaktu. Dalsim cilem bylo zjistit zavislost hodnoty HIC;s pfimych udert pésti do cela
S pevnym a povolenym krkem. Na nasledujicim grafu jsou uvedeny vysledky od tii figurantt,
které jsou setazeny podle jmen.

HICys Hodnoty HIC15 pro méfeni s pevnym a volnym krkem
800
750
700 4]
650 4— @ Pevny krk
600 1— Figurant .1 | l Volny krk
550
500 {—
450 -
aw0044 Figurant ¢.2
350 —
300 {— | Figurant ¢.4 |
e B | Figuranté&.3 |
200 - {NSEE- [N,
011 N | BN B
100 |- {RNEE- [N, | | | | .
sof | | B I —————— I_h ————————————————————
0 . . . . . . .
1 2 3 4 5 6 7 8
Cislo méfeni

Obr. 6 Zavislost hodnoty HIC15 primych uderii pésti do cela s pevnym a povolenym krkem

Z grafu (obr. 6) vyplyva, ze tuhost krku ovliviiuje vyslednou hodnotu HICjs.
Pro pevnéjsi krk byly hodnoty HIC15 VyS§i nez pro volny krk. Doba impaktu se nezmeénila, ale
stitedni hodnota zrychleni byla niZsi.
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3.2. UDER TONFOU DO CELA

Figurina byla v sedici poloze pfivazand k zidli. Figurant stil po jejim pravém boku
a vedl n€kolik udert tonfou do cela figuriny.

Obr.7 Uder tonfou do cela

Uder tonfou do &ela viditelné zdeformoval hlavu v oblasti &ela a to az o Smm. Pryzova
hlava se rozkmitala a z toho divodu nebyla data méfena akcelerometrem pouzitelna, protoze
akcelerometr zachytil kmity pryze, které znehodnotily vysledky.

Z video zédznamu bylo obtizné odecist primémé hodnoty zrychleni hlavy do 15 ms,
protoze se po uderu tonfou hlava pfili§ nepohybovala. Tonfa vazila 0,51 kg a sila piisobila na
&elo figuriny o celkové plose (104+2) cm?.

Ze zékona zachovani hybnosti je ziejmé, Ze rychlost udélend hlavé bude mala, za to
pusobici deformacni sila bude velika. Viditelnd deformace byla v oblasti ¢ela az 5 mm.
Ze zpomaleného video zaznamu lze pozorovat kmity pryzové hlavy.

Nejvyssi dosazené hodnoty HIC pro dobu 5 ms:
= HIC;=18
* Doba impaktu: At= (8 +2) ms
= Rychlost tonfy pfed dopadem: (40+5) km/h
= Stfedni hodnota plisobici sily: Fgz = 2000 N

3.3. UDER DLANIi DO CELA SE SEKUNDARNIM UDEREM O ZED

Figurina v poloze v sed¢ byla tylem cca 5 centimetrd od stény. Figuranti vedli stiedné
siln¢ dery dlani do Cela figuriny, hlava figuriny zhruba po 27 milisekundach narazila tylem
o zed. Udery byly realizovany dlani s rukavici.

Obr.8 Uder dlani do ela se sekunddrnim tiderem o zed’

WVt

Obrazek ¢. 9 je typickym grafem prubéhu celkového zrychleni t€zist€ hlavy figuriny.
Prvni pik je primérni der dlani a druhy pik patii sekundarnimu uderu hlavy o zed'.
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Celkové zrychleni v nasobcich g
alg

60

50 m
m \
30 \
20 \

A
AT RN

10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 60 65 70 75 80 85 90

0

t [ms]

Obr.9 Prubeh celkového zrychleni teziste hlavy figuriny

Z grafu je patrné, ze druhé maximum je §irsi, proto také stfedni hodnota zrychleni je
vzdy u sekundéarniho impaktu o zed’ vétsi. V uvedeném piipadé je
=  Primarni impakt: as = 189 HIC;5 =20
= Sekundérni impakt: ag: = 259 HIC5 =47

Z video analyzy jsme odecetli doby impaktu, které se u obou uderti vyrazné lisi:
a) primarni uder dlani - At= (18 + 3) ms
b) sekundarni tder o zed’ - At =(6 = 2) m.

Plocha impaktu je vyrazné odliSna. Pro tder dlani je plocha impaktu Sgpne = (80 + 10)
cm? a pro uderu o zed je plocha styku hlavy se zdi Szed’ = (8 + 2) cm?, tj.ca 10x mensi.
ProtoZe je doba impaktu Uderu o zed vyrazné krat§i a plocha impaktu vyznamné mensi,
budou deformaéni u€inky mnohem vyssi a zranéni mnohem vaznéjsi. U tvrdych tderh (napf.
o zed’) hraje mnohem vazné&jsi roli tlak na jednotku plochy hlavy figuriny, nez celkové
zrychleni hlavy.

3.4. KOPDO HLAVY

Figurina je v pozici v leze na pravém boku. Figuranti kopou do ¢ela figuriny. Figuranti
jsou 3 trénovani muZi obuti v pevné koZené obuvi.

Obr.10 Kop do hlavy
U video zdznamu jsem sledoval pribéh zrychleni béhem prvnich 15 ms impaktu, dobu

deformace hlavy, dobu impaktu (kontakt nohy figuranta s hlavou figuriny), rychlost uderné
nohy tésn¢ pred impaktem.
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Vhohy At
Figurant | HICys | [km/h] | [ms]
2007 49 0,011
4008* 62 0,008
2437 63 0,008
1488 65 0,008
1284 64 0,008
1411 62 0,006
379* 42 0,013
632 38 0,013
919 39 0,011

Wl W Wl N N N | P -

HICss = 1454 Vg = 54 km/h At = 0,010 s

Doby impaktu se vyrazné li$i s rychlosti tderné nohy. Rychlost uderné nohy je
nepfimo timérna dob¢ impaktu.

a) pro uderné rychlosti 25 — 35 km/hod, At = (25 = 3) ms

b) pro uderné rychlosti 35 — 50 km/hod, At = (12 £ 2) ms

c) pro uderné rychlosti 50 — 60 km/hod, At = (9 + 2) ms

4. DISKUZE

V experimentu jsme porovnali n€kolik typt uderl, porovnavali jsme doby impaktu,
rychlosti iderného télesa pred impaktem, rychlost a zrychleni hlavy po impaktu.

Pro pfimy uder do cela pésti jsme nezjistili pfimy vliv tlumiciho prvku (rukavice)
na zrychleni hlavy ¢i prodlouzeni doby impaktu. Ovéftili jsme vliv pevnosti krku na HICs.
Pro pevnéjsi krk byly hodnoty HICys vétsi. Ovéfili jsme, Ze naméfené hodnoty rychlosti ruky
pied Giderem jsou umérné mensi nez.

Pro uder tonfou do ¢ela jsme zjistili, Ze rychlost pfed dopadem je vionta = (40£5) km/h,
cozZ jsou rychlosti srovnatelné s rychlosti nohy pred impaktem. Zjistili jsme, Ze pro tento typ
uderu je meéfeni zrychleni hlavy akcelerometrem s naSim experimentalnim vybavenim
naprosto nemozné. Kritérium poranéni hlavy HIC;5 neodpovidd moZné mife zranéni hlavy,
protoze celkové zrychleni hlavy po uderu je malé. Pro stfedné silny tUder jsme zméfili
pisobici silu F = 2000 N na celkovou plochu S = (10+£2) cm?, ktera svymi deforma&nimi
ucinky mize vazné ohrozit zdravi. Pfi této sile praské kost nosni (os nasale).

Pro uder dlani do cela se sekundarnim uderem o zed’ jsme zjistili, ze sekundarni uder
o zed’ ma mnohem vazngj$i zdravotni disledky diky enormnimu narastu piisobici sily.

Pro kop do hlavy jsme zjistili stfedni hodnotu rychlosti aderné nohy vy = 54 km/h,
a stfedni hodnotu HIC;sy = 1454. Doby impaktu pro udery nohou obuté pevnou obuvi
zéaviseji na rychlosti uderné nohy tésné pied impaktem a to nepfimo umérng.

Toleranci organismu lze vyjadfit hodnotu HIC nebo vztahem pro rotacni zrychleni
mozku po uderu. Pfi biomechanickém posuzovani poSkozeni lebky je velmi prakticky
a uziteCny vyse uvedeny SI - index ochrany cestujicich, ktery rovnéz odde€luje pifi dosazeni
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kritick¢ hodnoty SI = 1000 vazné a smrtelné urazy lebky od udert, jez lze prezit. Vyuziti
obou semiempirickych zavislosti je vzdy vhodné konfrontovat s udaji v tabulce ,,Lidské
tolerance téla pii nehode*.

Podle analyzy literarnich zdrojii miizeme uvést detailnéjsi hodnoty HIC [2] :

Muz Zena Dité 6 let Dité¢ 3roky | Dité 1 rok

HICs 700-1000 700-1000 700-1000 570 390

ZAVER

Naméfena data jsou v dobré shod€ s experimentalnimi hodnotami uvetfejnénymi
Vv zahrani¢ni literatuie. Nasim cilem je vytvofit metodiku a dostatecnou zakladnu meéficiho
vybaveni pro méfeni riznych typii iderti do hlavy s jejich specifickymi naroky.

Ziskané hodnoty jsou vyznamné pro vyvoj a hodnoceni piesnosti méfici aparatury
a zvolené metodiky méteni riznych typt tdert do hlavy.

LITERATURA
[1] STRAUS J., Biomechanika tupého poranéni organismu, Praha: PA CR, 2000.

[2] EPPINGER, et al., Development of Improved Injury Kriteria for the Assessment of
Advanced Automotive Restrint Systéem-11. NHTSA, Nov 1999, March 2000.
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UMELE NEURONOVE SIiTE A JEJICH VYUZITELNOST PRI RiZENi
VOZIDEL

Dusan Teichmann®

ABSTRAKT

Umélé neuronové sité se zaradily v soucasné dob¢ k uznavanym prostiedktim v oblasti
védy a vyzkumu. jejich hlavni vyhodou, ve srovnani s jinymi vypocCetnimi prostiedky, je
schopnost ucit se v pribéhu procesu adaptace. jejich pouziti je Siroké, nachédzeji uplatnéni pro
feSeni celého spektra uloh technické, spoleCenskovédni i ekonomické problematiky.
v piedlozeném c¢lanku je pozornost vénovana jejich aplikacim, zejména jejich vyuziti ptfi
fizeni vozidel.

1. NEKOLIK ZAKLADNICH INFORMACI O UMELYCH NEURONOVYCH
SiTiCH

Definici pojmu uméla neuronova sit’ existuje celd fada. Pro potieby predlozené¢ho
¢lanku pln€ postacuje definice uvedend v uvodni kapitole publikace [11], kterd fika,
ze umélou neuronovou siti rozumime matematicky model nervového systému zivych
organismil. Kazd4d uméld neuronova sit’ musi mit, v souladu se svym biologickym vzorem,
definovanu svou topologii. Topologie umélé neuronové sité zaroven urcuje smér, ve kterém
se signdly pifi prichodu siti §ifi. Z pohledu topologie rozliSujeme dopfedné a rekurentni
neuronove sité.

V ptipad€ dopfednych umélych neuronovych siti jsou synaptickd vlakna orientovana
jen jednim smérem, je-li umélad neuronova sit’ ¢lenéna do vrstev, potom synapticka vlakna
vedou jen z niZSich vrstev do vysSich. Neurony ve vys§i vrstvé mohou byt vzajemné
propojeny se vSemi neurony Vv nizs$i vrstvé, je-li to vSak zhlediska davané odezvy sité
vyhodné, nemusi byt uvedené pravidlo splnéno.

V piipadé¢ rekurentnich siti je dovoleno propojovat vrstvy v libovolném smeéru
asoucasné je povoleno propojovat vzajemné i neurony jedné vrstvy. V podstaté¢ se tedy
na rekurentni umélou neuronovou sit’ nekladou zadna omezeni z hlediska $ifeni signalu.

Kazdd uméld neuronova sit ma svou vstupni stranu a vystupni stranu, pficemZz
na vystupni stran¢ se ockavd odezva na kombinaci signdli na strané vstupni. Odezvu
neuronové sité¢ na predloZzeny vzor tedy déavaji hodnoty vystupnich neuront. Tyto hodnoty
vznikaji vypoctem, pii kterém se dohodnutym zptisobem méni hodnoty vstupnich veli¢in pfi
prichodu jednotlivymi vrstvami umélé neuronové sit¢ do podoby vyzadované na strané
vystupni.

Vyvojov€ nejstarSim a z hlediska struktury také nejjednodu$$sim neuronem je tzv.
binarni prahovy neuron nazyvany také né€kdy podle autorli, ktefi jej formulovali - hovoii se
o tzv. McCullochové a Pittsové model neuronu. V tomto zédkladnim typu neuronu se scita
pusobeni vzruchll na vstupu a pokud jejich soucet dosahne urcené prahové hodnoty, objevi se
na vystupu odezva o hodnoté 1, v opacném piipadé¢ se na vystupu objevuje hodnota O.

% Ing. Dusan Teichmann, Ph.D., 17. listopadu, 15/2172, Ostrava-Poruba, tel. +420597324575,
fax +420596916490, dusan.teichmann@vsb.cz
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Na zakladé provedené charakteristiky je hned na prvni pohled patrné, ze binarni prahovy
neuron bude pfi praktickém pouziti umét realizovat pouze jednoduché logické funkce. Pokud
vSak neurony vzajemné propojime, vznika tzv. neuronova sit’, budeme umét fesit 1 logické
funkce komplikovanéjsi.

V teorii umélych neuronovych siti existuji i dalsi typy umélych neuront, vysvétleni
jejichz podstaty ptekracuje ramec predlozeného clanku. Ptipadné zdjemce je mozno odkazat
na specializovanou literaturu [11].

Kli¢ovou fazi pifi pouziti neuronovych siti pro feSeni jakéhokoliv problému je faze
uceni. Ve fazi uCeni jsou vybirdny urcité reprezentativni situace, které nastavaji v realném
provozu, tyto situace jsou formulovany do tzv. trénovacich vzort, které jsou nasledné
,predkladany umélé neuronové siti k nauceni®.

V prvé tadé je tfeba odpoveédét na otazku, jak uceni sité (tzv. adaptacni etapa sité)
probiha. Obecné se uvadi, ze béhem adaptacni etapy dochazi k adaptaci parametri sité€ s cilem
dosdhnout takového stavu, kdy bude sit’ reagovat na ptredlozené vzory pozadovanym
zpusobem. Co si vSak lze predstavit pod vécnym obsahem této véty. Aby bylo mozno
odpovédét na tuto otdzku, je nutné si uvédomit, jaké veliCiny praci neuronové sité¢ ovliviuji
a dale, u kterych znich je mozno provadét v pribc¢hu procesu uceni zmény hodnot.
Odpovézme tedy nejdiive na prvni otazku. Na praci umélé neuronové sité se podileji vstupni
veli€iny, vystupni veli¢iny a vahy jednotlivych synaptickych vlaken, které hodnoty vstupnich
veli¢in v zavislosti na svych hodnotach bud’ umociiuji nebo potlacuji. Protoze hodnoty
na vstupech a vystupech z neuronové sité jsou hodnotami odrazejicimi realitu, neni vhodné
snimi jakymkoliv zpisobem manipulovat (krom¢ toho, Ze se jejich hodnoty méni
v souvislosti s vyménami trénovacich vzortt). Jedinou moznosti, jak umélou neuronovou sit’
ucit, tedy zlstava moznost, ze se v pribéhu procesu uceni budou ménit vahy jednotlivych
synaptickych vlaken.

Proces uceni probiha v mnoha krocich, pficemz pocet krokti zavisi piedev$im
na slozitosti sestavené sité, kterd byla vybrana k feSeni problému. Po kazdém kroku se
ve vystupni vrstvé zjisti aktualni hodnota odezvy sité (vystupni veli¢iny) na vstupni hodnoty
vstupni veli¢iny a posoudi se, do jaké miry koresponduje s hodnotou o¢ekavanou (tedy tou,
ktera je apriori pfijimana jako spravna). Pokud se na vystupni stran¢ nevyskytne rozdil, ktery
fesitel povazuje za nutné dale korigovat, pfistoupi se k testovani odezvy sité¢ na dalsi vzor.
Pokud se na vystupni stran€¢ umélé neuronové sité vyskytne fteSitelem neakceptovatelny
rozdil, je to pfic¢inou k dalSimu kolu uceni s danym trénovacim vzorem.

Aby bylo mozno vyuzit dostupnych matematickych postupl, je nutno vysledky
procesu uceni umélych neuronovych siti matematicky formalizovat. K matematické
formalizaci se nabizi funkéni ptedpis, pficemz, je-li k dispozici konkrétni matematicky vztah,
ma matematicka analyza prostiedky k tomu, aby dokdzala najit takova feSeni, pii kterych
bude hodnota dané funkce nabyvat svého extrému (lokalniho nebo v urcitych piipadech
1 globalniho). V podminkach neuronovych siti je uznavanou funkci charakterizujici miru
nauceni tzv. chybova funkce, pfiCemzZ z podstaty této funkce plyne, Ze hledanym typem
extrému bude jeji minimum.

Pokud je vSak kuceni umélé neuronové sité¢ vyuZivano vice trénovacich vzorid
a trénovaci vzory budou siti ptfedkladany postupné, mohlo by se stat, ze se umélad neuronova
sit’ bude pfi korekci rozdilu mezi ofekdvanou a aktudlni hodnotou na vystupu realizované
prostiednictvim adaptace vah synaptickych vlaken fidit pouze aktualnim trénovacim vzorem
a ,,zapomene“ na trénovaci vzory, predloZené v minulosti. Proto je tfeba volit obezietné
analyticky vztah chybové funkce, jehoz hodnota je minimalizovana. Uzndvanym tvarem
chybové funkce je tvar, kdy se minimalizuje celkovd hodnota C&tvercii odchylek mezi
ocekavanymi a dosazenymi hodnotami ve vystupni vrstve sité. Chybova funkce formulovana
na zaklad¢ takto ptijaté filozofie, méa potom nasledujici tvar:
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E(W)ZZZ(ojk_djk)z (1)

kde:
E(W) ... oznaceni chybové funkce vah synaptickych vlaken,

P ...mnozina trénovacich vzoru,
K ...mnozina neuronti nachazejicich se ve vystupni vrstve,
0, ..-ofekdvana hodnota neuronu ke K nachdzejictho se vystupni vrstvé

pfi predloZeni trénovaciho vzoru p € P,
d, ...dosaZend hodnota neuronu keK nachézejictho se vystupni vrstvé

pii pfedloZeni trénovaciho vzoru peP.

Je vSak tfeba mit na paméti, ze volbou chybové funkce ve tvaru (1) do jisté miry
»potlatujeme® vliv individudlnich odchylek ve prospéch celku. To je zpiisobeno souctovym
tvarem hodnot kvadratii odchylek pro jednotlivé pfipady (minimdlni soucet, mize v sob& nést
1 individudlni vys$si hodnotu nékteré¢ho ze s€itanctt).

V dal§im textu popiSme alesponi zevrubné problematiku ucicich algoritmii. Ucici
algoritmy se d¢li podle tzv. charakteru uceni Ize je rozd¢lit do tii skupin:

*fizené uceni,

enefizené uceni,

*klasifikované uceni.

V pfipadé fizeného ufeni se chyba um¢lé neuronové sit¢ minimalizuje na zaklad¢
externi expertni informace. Z pfedchozi véty tak vyplyva, ze proces fizen¢ho uceni ,,vyzaduje
pritomnost ucitele®, at' jiz pfimo feSitele, ktery po piredlozeni verifikuje miru adekvatni
odezvy nebo alesponl informace, podle které¢ bude mit uméld neuronova sit’ moznost miru
adekvatni odezvy vyhodnotit. Proto také proces fizeného uceni byva v literatufe oznacovan
jako proces uceni s ucitelem.

V pftipadé netizeného uceni neziskédva neuronova sit’ k vyhodnoceni miry adekvatni
odezvy Zadnou externi informaci, tréninkovd mnoZina obsahuje pouze vstupni vzory.
Neuronova sit’” v adaptivnim reZimu nevyhodnocuje vystupy, ale sama organizuje vzorova
data (napt. do shlukd) a odhaluje jejich souborné vlastnosti (podle podobnosti
a charakteristickych znaki). ProtoZe pfi nefizeném uceni neni vyzadovana ,,pfitomnost
ucitele”, byva tento proces uceni v literatufe oznacovan jako proces uceni bez ucitele.
Algoritmus klasifikovaného uceni zabezpec€uje adaptaci neuronove sité tak, ze ucitel posuzuje
kvalitu skutecné odpoveédi (vystupu) sité pro dany vzorovy vstup pomoci hodnoceni, které je
zadano misto pozadovaného vystupu. V praxi se proces uceni obvykle realizuje tak, ze se
navrhne vhodné hodnotici funkce, kterd nahrazuje ucitele. Cilem uceni je pak minimalizace
této funkce, a dosazeni tak co nejlepSiho hodnoceni ¢innosti neuronove sité.

2. ZAKLADNI PROBLEMY PRI RESENI ULOH S VYUZITIM NEURONOVYCH
SiTi

V souvislosti s problematikou vyuzivani umélych neuronovych siti je tieba upozornit
na ptipadna uskali, ktera ostatné¢ ma, kazda optimalizacni metoda. V prvé fad¢ je nutno uvést,
ze umélé neuronové sité spadaji do skupiny heuristickych metod, dosazeni optima nelze
ve veétSing situaci, kdy modelujeme realné systémy, ocekavat.

S dal$im problémem, ktery je nutno pii pouziti umélych neuronovych siti vyfesit, je
volba vhodného typu sit€¢ pro modelovani feSeného systému. Volba vhodného typu sité se
zpravidla fidi zkusenostmi, které ziskali fesitelé pti feSeni podobnych problémt v minulosti.
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Analogicky, na zakladé zkuSenosti, se postupuje i v ptipad¢, kdy se tesi dalsi problém,
ktery se tyka vhodné architektury sité (v ptipadé pouziti dopfednych umélych neuronovych
siti patfi k zdkladnim problémim urceni poctu skrytych vrstev, stanoveni pocti prvkia
ve vstupni a vystupni vrstvé, stanoveni propojeni neuront v jednotlivych vrstvach apod.).
V literatufe se vtomto sméru uvadi, Zze volba idedlni struktury je dana slozitosti
aproximované funkce a byvé predmétem optimalizace neuronové sité pro dany problém. Dale
je tfeba zminit dokazanou vétu, ktera je také uvadéna v odborné literatufe, a to, Ze na vyieSeni
libovolného problému staci sit’ se dvéma skrytymi vrstvami — v praxi se ale ¢asto pouziva
vrstev méné. Obecné plati, Ze sit¢ s mensSim poctem vrstev se rychleji uci a sit€ s vétSim
poctem vrstev maji lepsi generaliza¢ni (zobeciiovani) schopnosti.

Protoze, jak je znamo, pouziva se u neuronovych siti vice typti pfenosovych funkci, je
dalsim problémem, jehoz feSenim je tieba se zabyvat, volba pfenosové funkce u neuronti.

Dalsi problém se rovnéz vztahuje k procesu uceni. Jak jiz bylo uvedeno v predchozi
kapitole, pfi procesu uceni se neuronové siti ,,piedklada mnozina trénovacich vzoru“, na
zéklad¢ kterych se koriguji vychozi vahy synaptickych vlaken umélé neuronové sité, ¢imz se
hodnoty nékterych vstupnich faktori zdiiraziiuji nebo naopak potlacuji. Aby vSak uméla
neuronova sit’ vykazovala dostatecné generalizacni schopnosti, musi byt mnoZzina trénovacich
vzoru dostatecné reprezentativni. Nedostate¢nd schopnost generalizovat se muiize projevit
i v piipad¢, kdy bude pocet neuronti v siti mensi. Ztrata schopnosti generalizovat byva potom
pticinou ztraty schopnosti fesit komplikovanéjsi ulohy.

V souvislosti s procesem uceni umélych neuronovych siti je tieba zminit i dalsi
problém, tzv. pfeuceni. Pfi pfeuceni umela neuronova sit’ zase tréninkové vzory zohlediuje
ptili§ , tzn. miiZe zacit zohlediiovat i pfipadné nepfesnosti ¢i chyby, které se pfi fizeni dané¢ho
systému v minulosti vyskytly.

Rychlost uceni umélych neuronovych siti velice uzce souvisi také s hodnotou
parametru rychlosti uceni, ktery pfed zahdjenim procesu uceni musi byt rovnéz feSitelem
nastaven. Dopady volby velikosti koeficientu rychlosti uceni jsou patrné z ndsledujicich
obrazktl. Na horizontalni ose je pocet cykld, na vertikalni ose je velikost chyby.
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Obr. 1 Vliv koeficientu rychlosti u¢eni na hodnotu chybové funkce

Levy obrazek ukazuje vliv hodnoty koeficientu rychlosti u¢eni na hodnotu chybové
funkce v zavislosti na poctu ucicich krokd. Horni kifivka odpovidd malym hodnotam
koeficientu rychlosti uceni, dolni kiivka pak vysokym hodnotdm koeficientu rychlosti u¢eni.
Vidime, Ze stanovime-li vys$8i hodnotu parametru uceni, hodnota chybové funkce klesa
V prvni fazi velice strmé a se zvysujicim se poctem ucicich kroku se rychlost poklesu snizuje.
Soucasné s tim ale vidime, ze pro vyssi rychlost uceni jsou zaroven charakteristické vyssi
amplitudy okamZité chyby od trendu poklesu. Pti niz$i rychlosti uceni naopak dochézi sice
k pozvolngjsimu poklesu hodnoty chybové funkce, kiivka poklesu je vSak ,,vyhlazengjsi“, na
rozdil od prvniho ptipadu je tedy hodnota chybové funkce snazeji predpovéditelna. Z analyzy
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vyhod a nevyhod obou pfistupti plyne, ze bude vyhodné oba ptistupy vzdjemné zkombinovat.
Nejdiive pouzijeme vyssi hodnoty koeficientu rychlosti uceni a po provedeni urcitého poctu
feSicich krokii dojde k fizenému snizeni této hodnoty. Pribéh okamzité hodnoty chybové
funkce pfi kombinovaném pfistupu je zndzornén na pravém obrazku.

Dalsi problém, ktery se vyskytuje pouze pii pouziti rekurentnich neuronovych siti, je
problém zachovani stability sité, kterd byva naruSena prave existenci rekurentnich synapsi.

Pti odstranovani vSech vySe uvedenych problému je nezastupitelna uloha fesitele.
Do jisté miry je tak feSitel nucen prubézné vstupovat do procesu feseni problému, coz mize
mit jak pozitivni efekty tak, bohuzel, 1 efekty negativni.

3. APLIKACNI MOZNOSTI NEURONOVYCH SiTi

V ptedchozich dvou kapitolach byla stru¢né popsana problematika principiu vyuziti
umélych neuronovych siti a problémil, kterych si musi byt fesitel, ktery se rozhodne k pouziti
neuronovych siti pfi modelovani a optimalizaci ulohy, védom. Vénujme se proto
ve zbyvajicim textu aplikacim.

Aplikaci neuronovych siti existuje celd fada. Klasickymi a v literatufe velmi Castymi
aplikacemi neuronovych siti jsou aplikace vztahujici se k rozpozndvacim problémim
(rozpoznavani pismen ¢i jinych tvart, ale také napi. oblicejii). K dalSim velice casto
uvadénym aplikacim patii predikéni problémy [8], analyza vicerozmérnych a slozitych
signall [9], adaptivni fizeni slozitych systému [9], systémy pro podporu rozhodovani [2].

Z mén¢ uvadénych, ale velice uspésnych aplikaci je mozno uvést napi. aplikaci
z oboru mediciny, kdy se neuronové sit¢ vyuZzivaji pii filtraci EKG signalu. Ve vyvoji
Vv oblasti analyzy EKG signalu bylo postupovano jest¢ dale. Byly vyvinuty systémy, které
na zakladé¢ EKG kiivky umoznuji odhad vyvoje nemoci. Jinou aplikaci z oblasti mediciny je
napf. vyuziti sit¢ pfi vybéru vhodného antibiotika. Neuronova sit’ slouzila lékaiim jako
podpirny rozhodovaci prostfedek a uvadi se, ze pracovala 4x presnéji nez l€kafi (napf.
nepiedepisovala antibiotika, na které mohl byt pacient alergicky). Dalsi podrobnosti je mozno
najit napft. v ¢lanku [4].

Kromé mediciny se literatura velice ¢asto zmifluje o vyuziti neuronovych siti pfi feSeni
ekonomickych problémil. Pomoci neuronovych siti se predikuje zména kurzii mén, zména
kurzti akcii a jinych ekonomickych ukazatelli. Zatimco pii pouziti klasickych statistickych
metod se uspésnost predikce odhaduje na 55%, pfi pouZiti neuronovych siti je podle literatury
dosahovano uspésnosti az 75%. Existuji prace, které dokazaly (pfi vyuziti i jinych informaci
neZ pouhych hodnot kurzl) predikovat vyvoj s uspéSnosti az 85%.

Z dopravnich aplikaci pak lze uvést problematiku pfidélovani nastupistnich koleji
V Zeleznicni stanici [1] nebo také [5]. Dalsi moznosti, jak vyuZit neuronové sit€¢ v doprave je
opét predikéni problém tykajici se rezervace letenek (systtm AMT). V prvni fazi systém
predpovida poptavku po volnych mistech a ve druhé fazi navrhuje rozlozeni letd. Neuronova
sit se vyuzivd vprvni fazi feSeni, ve druhé fazi feSeni se jiz pouZivaji konvenc¢ni
optimalizacni metody. Podrobnosti 1ze najit v ¢lanku [3].

4. VYUZITIi NEURONOVYCH SITI PRI RiZENi POHYBU VOZIDLA

Testovani uplatnitelnosti neuronovych siti vyuzivanych za ucelem fizeni vozidel se
nejcastéji provadi v piipadé€ tzv. autonomnich vozidel. Autonomni vozidlo je takové vozidlo,
které je schopno ptizpusobit se aktualnimu stavu v dynamicky se ménicim prostiedi bud’ zcela
samostatné nebo jen s minimalnim zasahem fidi¢e. Mira autonomity fizeni je Uzce vdzana
na schopnost fidiciho systému samostatné se rozhodovat v situacich, kdy se nachazi
V neznamé situaci.
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Vyznamné prvni uspéchy s vyuzivanim neuronovych siti pti fizeni vozidel sahaji do
roku 1995, kdy byla vykonana cesta bezpilotniho vozidla z Mnichova do Kodané (1 600 km).
Vozidlo bylo ovladano pomoci pocitacového vidéni a dosahlo nejvyssi rychlosti 175 km/h na
némecké délnici, pfi¢emz pramérnd délka traté, kterou vozidlo mezi lidskymi zasahy ujelo,
¢inila 9 km. Téhoz roku se na univerzit¢ Carnegie Mellon podatfilo dosdhnout z 98,2 %
bezpilotni jizdy, avSak testovany viiz byl jen z €asti fizen autonomné. Umélé neuronové sité
ovladaly volant vozidla, plyn a brzdy byly fizeny ¢lovékem.

Princip funkce systému — fizeni vozidla umélymi neuronovymi sitémi je zalozen na
dvou fidicich procesech — globalni navigaci a reaktivni (operativni) navigaci.

Ukolem globalni navigace je navrhnout trasu, kterd bude optimalni z pohledu
zvoleného kritéria a nebude obsahovat kolizni situace. Z provedené analyzy pozadavku jiz
musi byt na prvni pohled patrné, Ze globalni navigace nemlize byt jedinym fidicim procesem,
ktery vozidlo pii autonomni jizd¢ potiebuje. Globalni navigace totiz ke svému fungovani
vyzaduje apriorni znalost prostfedi, kterym se mé vozidlo pohybovat, zejména musi znat
polohu a tvar prekazek. Takové informace vSak v redlném prostfedi nebyvaji dostupné,
protoze prostiedi, kterym se ma vozidlo pohybovat, se méni v Case. N&které existujici
ptekazky nemusi byt znamy, jiné jes$té nevznikly (dopravni nehody), dals$i jsou naopak
Vv pribéhu jizdy odstrafiovany (otevirani uzavirek na pozemnich komunikacich). Ridici
systém tedy musi byt schopen reagovat na rtizné podnéty v ménicim se prostedi, a proto
nemuiiZze zistat nevybaven systémem reaktivni navigace. Zakladem reaktivni navigace jsou
senzory, priCemz jimi ziskané informace vstupuji kontinudlné¢ do neuronové sité¢ a ovliviiuji
operativné fizeni vozidla. Udaje ze senzori upozoriiuji Fidici systém zejména na vzdalenost
ptekazek riznych typi, ¢imz inicializuji jeho adekvatni reakci. Ani reaktivni navigace vSak
neni a dlouho nebude schopna vytesit vSechny problémy do takové miry, aby bylo mozno
uvazovat o plnohodnotné ndhradé¢ ¢innosti fidice umélou neuronovou siti. Pokud se uplatiiuje
uplné reaktivni fizeni, které vyuziva pouze lokalni informace o prostiedi bez jakékoli vnitini
paméti predchdzejicich situaci, mize se autonomni vozidlo z pozice fidiciho procesu lehce
dostat do situace tzv. lokalniho minima, coz je situace, kdy dochazi k zastaveni vozidla
v misté, které neni cilem, nebo kdy mize dojit ke kolizi s ptekdzkou.

ZAVER

Ptedlozeny clanek je vénovan problematice umeélych neuronovych siti a jejich
aplikovatelnosti v dopravé, zejména pii fizeni vozidel. Clanek obsahuje struény piehled
zakladnich poznatkidl o neuronovych sitich, jejich podstaté¢ a problémech, na jejichZ feSeni
musi byt feSitel pfipraven, rozhodne-li se modelovat a optimalizovat systém pomoci tohoto
vypocetniho nastroje. Dokonalejsi formy fizeni vozidel na bazi umélych neuronovych siti,
tj. plnohodnotnd néhrada fidi€h nastroji umélé inteligence ma vSak pted sebou jesté¢ dlouhy
vyvoj. Nicmén¢, sou€asnd uroven poznani v oblasti neuronovych siti mize v soucasné dobé
vytvaret fidicim vozidel pomémé dobry systém pro podporu rozhodovéni. Je to zejména
Z toho dlivodu, Ze umé&lé neuronové sité¢ maji tu schopnost na zékladé predloZenych dat z jizdy
lidského operatora transformovat ziskané poznatky do podminek autonomniho fizeni vozidla.
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KOZLEKEDESBIZTONSAG

Tamas Helfenbein?®

ABSTRAKT

Intézetiink a kozlekedésbiztonsag teriiletén szamos kutatési és fejlesztési referenciaval
biiszkélkedhet. Ezek koziil két 6 teriiletet emelhetiink ki, mely témékban az Intézet 2011-ben
szabadalmi kérelmet is benyujtott.

1. SZEMBEN A FORGALOMMAL

A kozelmultban szdmos stlyos kimenetelli kozati baleset szdrmazott az autopalyan
ellenkezd iranyban haladé jarmiivek hibdjabol. Az ilyen tipusu balesetek megeldzésére
fejlesztettiink ki egy olyan koltséghatékony rendszert, mely egyszerre képes figyelmeztetni
vesz€lyhelyzetrdl a szabalytalanul kozlekedd jarmii, valamint az autopalyan szabalyosan
kozlekedd jarmili vezetdit. A rendszer a helytelen iranya felhajtds tényét egy ut mellett
elhelyezett eszkozzel (RoadSide Unit) érzékeli €és ezzel egy idoben egy utburkolatba rogzitett
elemmel (Intelligens FekvOrenddr) erds mechanikai figyelmeztetést is ad a szabdlytalanul
halad6 soférnek. Az utburkolatba épitett elem a szabalyosan haladé jarmiivek athaladasakor
észrevehetetlen, ellenkezd irdnyb6l azonban erds iitést okoz a jarmii futomiivén.
A veszélyhelyzetre utald esemény vezeték nélkiili atvitel segitségével eljut a helyi vizualis
figyelmeztetd eszkozoknek (TrafficSign), illetve a kdzponti szamitogépes rendszernek.
A szabalyosan halado jarmiivek a vizudlis jelzések mellett a kozponti szamitogépes
rendszertdl a veszélyhelyzetnek megfeleld figyelmeztetést kapnak okostelefonjukra.

26 Tamés Helfenbein, Ipari Kommunikaciés Technoldgiai Intézet Budapest, +3614630513, informaci@ikti.hu
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2. RENDSZER IN-SURANCE

Az Eurdpai Bizottsag altal elfogadott intézkedés szerint 2015-re az Gjonnan {izembe
helyezett személyautot €s konnyl haszongépjarmiiveket fel kell szerelni olyan e-Segélyhivo
berendezéssel, mely baleset esetén automatikusan tarcsazza a 112-es segélyhivo szamot
megadva a jarmi foldrajzi koordinatait. Az intézkedés hatdsara mobilhaldzat tizemeltetoknek
mar késziilnitik kell rendszereik fejlesztésére. Intézetiink olyan rendszer kifejlesztésén
dolgozik, mely szamos mas funkcio és szolgaltatas mellett képes mar 2012-ben a 2015-6s
eléirasokat teljesiteni nem csak az 0j, hanem a hasznélt jarmivek szdmara is. A rendszer
a jarmiibe szerelhetd modul segitségével a vezetdi viselkedést is analizélja, ami lehetOséget
kinal olyan kozlekedésbiztonsagi feladatok megvalositasdra, mint a vezetd éberségének
meghatdrozasa, az éberség csokkenése esetén a vezetd figyelmeztetése, valamint a hosszl
1d6tartamu 1t esetén a pihendidok betartasara valo figyelmeztetés.

2.1. INTELLIGENS KOZLEKEDES
A fentieck mellett kutatdsi terlileteink kozé tartoznak az intelligens kozlekedési

rendszerek is. Ezen beliil lokalizacids és kamera alapti forgalmi allapot meghatarozéssal,
jarmi-jarm{ kommunikacidval, valamint az Gtvonal optimalizalassal is foglalkozunk.
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VYVOJ PRO BEZPECNOST SILNICNIHO PROVOZU

Tamas Helfenbein?’
(preklad Zoltan Biro 28

ABSTRAKT

Pramyslovy komunika¢ni technologicky institut z Mad’arska se v oblasti bezpe¢nosti
silni¢niho provozu muze pochlubit fadou vyzkumnych a vyvojovych referenci. Z této oblasti
pan Tamas Helfenbein popisuje dvé klicova témata, ve kterych mad’arsky institut v roce 2011
podal zadost o patent. Jedna se o detekci vozidel najizdéjicich na délnici v protisméru
a pomocny systém poskytujici sluzby pii problémech v pouziti vozidla.

1. DETEKCE VOZIDEL V PROTISMERU

V posledni dobé se fada vaznych dopravnich nehod stala v disledku zavinéni vozidel
pohybujicich se na délnici v protisméru. K prevenci takovych nehod jsme vyvinuli ndkladové
efektivni systém, ktery dokaze na nebezpeci najednou upozornit fidice vozidla pohybujici se
spravné i v protisméru. Tento systém detekuje najizdéni v nespradvném sméru se zafizenim
(RoadSide Unit) polozenym u vozovky, které je schopno dat silné mechanické upozornéni
fidi¢i jedoucimu v nespravném sméru pomoci upevnéného prvku (Inteligentni pti¢ni prah)
do vozovky. Prvek zabudovany do vozovky je pro vozidla jedouci ve spravném sméru
nepostiehnutelny, ale pii prejeti do protisméru puasobi silny naraz do podvozku. Akce
pfipominajici nebezpecnou situaci se pomoci bezdratového prenosu dostane k mistnimu
vizualnimu vystraznému zatizeni (TrafficSign) a k centralnimu pocitaCovému systému.
Spravné jedouci vozidla kromé vizualnich signalid na sviij chytry telefon, obdrzi varovani
odpovidajici nebezpecné situaci i od centralniho pocitacového systému.

" Tamas Helfenbein, Ipari Kommunikaciés Technoldgiai Intézet Budapest, +3614630513, informaci@ikti.hu
% prap. Zoltan Biré, Velitelstvi vycviku- Vojenska akademie, tel: 973451943, zoltan.biro@seznam.cz
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Obr. 1 BAY — IKTI komunikacni systém
2. POMOCNY SYSTEM IN-SURANCE

Na zaklad¢ ptijatého opatfeni Evropské komise od roku 2015 osobni a lehka uzitkova
vozidla, ktera budou nové dana do provozu, je nutno vybavit eCall zafizenim. Systém musi
byt schopen v ptipadé nehody automaticky vytocCit ¢islo tisiového volani 112 a urdit
zemé&pisné soutfadnice vozidla. V souvislosti piijat¢ho opatfeni, operatofi mobilnich siti se
musi pfipravovat na vyvoj vlastnich systémti. Nas tstav pracuje na vyvoji takového systému,
ktery kromég dalSich jinych funkci a sluzeb, uz v roce 2012 dokaze spliiovat ptedpisy platné
od roku 2015 a to nejen u novych vozidel. Systém pomoci modulu namontovaného do vozidla
analyzuje také chovani fidi¢e, coZ napoméha k provedeni takovych provozné bezpecnostnich
ukolt, jako je urceni bdé€losti. Systém v ptipadé jejiho poklesu varuje fidice a pfi trvajicim
dlouhodobém fizeni, upozoriiuje na dodrzeni bezpecnostni prestavky.

2.1. INTELIGENTNi DOPRAVA
Mezi uvedené vyzkumné oblasti, kterymi se zabyva Primyslovy komunikaéni
technologicky institut z Budapesti, patfi 1 inteligentni dopravni systémy. V ramci jejich

vyzkumu a vyvoje Se zabyva urCenim stavu a hustoty silniéniho provozu na zékladé
lokalizace a kamer, komunikaci mezi vozidly a optimalizaci jizdni trasy.
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