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ABSTRAKT

Clanek se zabyva struénym popisem sledovani konfliktnich situaci v silni¢nim provozu v CR
i v zahrani¢i. Popisuje piivodni metodiku videoanalyzy konfliktnich situaci vytvotenou v 70. letech
20. stoleti. Hlavni cast ¢lanku je vénovana vyuziti videoanalyzy konfliktnich situaci pfi hodnoceni
nevhodné navrzenych stavebnich prvki na kiizovatkach.
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ABSTRACT

This paper deals with of brief description of monitoring of road traffic conflict situations in the Czech
Republic and abroad. It describes origin methodology of video analysis of conflict situations created
in the 70s of the 20th century. The main part of this article is devoted to the use this method
for assessment of inappropriately designed building elements on intersections.
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1 UvoD

Kazdad pozemni komunikace, resp. jeji konstrukce musi spliovat piisnd kritéria pro zachovani
bezpecného a plynulého provozu. Spolehlivost takové konstrukce je mj. ovlivnéna zatizenim
a to jednak zatizenim, které vytvareji automobily svou hmotnosti (napt. riziko tvorby vyjetych koleji
na vozovce) a jednak tzv. dopravnim zatizenim, reprezentovanym intenzitou dopravnich proudu.
Vysoké intenzity dopravy pak mohou vyvolavat nestandardni chovani t¢astnikt silni¢ni dopravy a tim
zvySeny pocet nebezpecnych situaci. Tyto situace mohou vyustit v dopravni nehodu a je pak otazkou,
zda se ji dalo, ¢i nedalo zabranit. K nehodé mtze dojit jednak vlivem nepozornosti fidi¢e (i¢astnika
provozu) a jednak ,chybnou infrastrukturou” (napf. nevhodné navrzena pozemni komunikace,
kfizovatka, pfechod pro chodce atp.), ktera zapfiini Spatné chovani fidiCe a nasledny problém,
tj. napiiklad tzv. konfliktni situaci (skoronehodu) nebo ptimo dopravni nehodu.

Konfliktni situace je takovy okamzik ¢i situace v silniénim provozu, kdy vznika, resp. muze
vzniknout, pro nékteré ti¢astniky vétsi nez obvykla mira nebezpeci [4]. Kazdé dopravni nehod¢ musi
samoziejm¢ predchazet pravé konfliktni situace, jez 1ze také nazyvat jako tzv. skoronehodu. Naopak
1ze tedy tici, Ze kazda dopravni nehoda je disledek takové konfliktni situace, kdy se nepodatilo miru
nebezpeci stietu odvratit. Konfliktni situace jsou tedy potencidlni nehodové situace a jejich typ pak
predurcuje typ dopravni nehody.
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statistiky konfliktnich situaci vSak logicky neexistuji. V pfipadé poteby je tedy nutno provést analyzu
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chovani ucastnikli provozu na misté¢ samém, a to napi. s vyuzitim videoanalyzy konfliktnich situaci.
Cilem tohoto piispévku je tedy poukazat na moznost vyuziti této metody pti sledovani téch konflikta,
které mohou byt pfi¢inou dopravnich nehod, u kterych dochazi k naruSovani stavebnich prvka
kiizovatek s tim, Ze tato metoda byla vyvinuta v ramci odborné &innosti na Fakulté stavebni, VSB-TU
Ostrava [8] a jako takova je zde prednaSena studentim, ktefi ji vyuzivaji mj. pro feSeni svych
zavéreénych praci. PouZiti videoanalyzy konfliktnich situaci vSak muze také slouzit projektantim
dopravnich staveb, aby se vyvarovali nékterych chybnych navrhii pii projektovani kiizovatek. Vyuziji
ji rovnéz auditofi bezpecnosti pozemnich komunikaci pii bezpe¢nostnich inspekcich.

2 STRUCNY VYVOJ SLEDOVANI KONFLIKTNICH SITUACI

Pocatky sledovanim konfliktnich situaci sahaji do 60. let minulého stoleti, kdy Perkins a Harrish [10]
zaznamenavali na zdkladé vizualntho pozorovéni situace na vstupnich ramenech do kiizovatky.
Zapisovany byly vSak pouze ty situace, pii kterych doslo bud’ k vyraznému vyboceni z jizdniho pruhu,
nebo k prudkému zabrzdéni (to bylo evidovano rozsvicenim brzdovych svétel). Timto postupem se
poté zabyvali také dalsi autofi jako napiiklad Bennet, Baker, Hayward, Rustam a Sabey (viz [2], [3],
[6] a [11]).

Konfliktni situace byly piedmétem sledovani i v tehdejsim Ceskoslovensku. Pocatkem 70. let
20. stoleti se pozorovani chovani uc¢astnikii dopravy zacal zabyvat doc. Ing. Jan Folprecht, Ph.D.
z Ustavu silniéni a méstské dopravy v Praze, ktery si uvédomil, e typt konfliktnich situaci je
mnohem vice nez analyzovali dopravni inZenyfi ze zahrani¢i. Uvédomil si také, ze pro ziskani
objektivnéjSich vysledkd je vhodné vyuziti videotechniky (vice viz nasledujici kapitola). Po nastupu
doc. Folprechta na VSB-TU Ostrava (konkrétné na Institut dopravy Fakulty strojni) se za¢atkem 90.
let zaCala tato metoda vyuzivat i na tomto pracovisti a to piedevsim pii pedagogické ¢innosti. V ramci
mezifakultni spoluprace a piestupu nékterych pracovnikii mezi pracovisti se videoanalyza konfliktnich
situaci zacala vyuzivat ptfi pedagogické, odborné i1 publika¢ni ¢innosti na Katedie dopravniho
stavitelstvi Fakulty stavebni VSB-TUO. Vysledkem je fada zavéreénych praci studentl viech forem
studia i odbornych vysledkt (¢lanky v odbornych ¢asopisech, vyuziti v projektech atp.). Pivodni
metodika doc. Folprechta se tak mohla dale rozvijet a nékteré poc€iny, tykajici se vyuziti videoanalyzy
konfliktnich situaci pfi hodnoceni nevhodné navrzenych stavebnich prvkt na kiizovatkach [8], jsou
patrné z tohoto ¢lanku.

Jako dalsi odborniky, kteti se zabyvaji, ptip. zabyvali sledovanim konfliktnich situaci, 1ze jmenovat
napt. doc. Slabého [12], doc. Kocourka [7], Ing. Ambrose [1], Ing. Zajice [13] a dal$i. Zajimavym
pocinem je vznik metodiky [1], kterd vyuziva riznych zpisobd sledovani dopravnich konflikti a je
pravdépodobnd v dnesni dobé jedingym ucelenym a certifikovanym dokumentem v CR pro tuto
problematiku.

3 VIDEOANALYZA KONFLIKTNICH SITAUCI DLE FOLPRECHTA

Vyznamnym pocinem, ktery uskutecnil doc. J. Folprecht pii sledovani konfliktnich situaci pomoci
videoaparatury, bylo rozdé¢leni téchto situaci dle jejich zavaznosti. Proto doc. J. Folprecht zvolil tii
stupné zavaznosti konfliktnich situaci a to takto [4]:

. I. stupen — situace, kdy jde o porusovani dopravnich predpist v té chvili osamocenym
ucastnikem silni¢niho provozu, tj. bez pritomnosti jinych, které by mohl omezit ¢i ohrozit
(jde o tzv. potencialni konfliktni situaci),
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. II. stupen — situace, kdy lze pozorovat jisté naruSeni plynulosti provozu, tzn. situace, které
sice nevyvolavaji nasilnou reakci dalSich ucastnikti, ale vahani, agresivita ¢iprosté
chybné jednani je zi'ejmé a ma za nasledek reakci dalSich ucastniki,

. III. stupen — situace, kdy jediné prudka thybna reakce (ostré brzdéni nebo nahlé
vyboceni) zamezi stretu.

Na zékladé bohatych zkuSenosti stanovil doc. J. Folprecht postup pfi sledovani a hodnoceni
konfliktnich situaci s vyuzitim videoaparatury [4]. Nejdiive se pofidi videozaznam vybraného mista,
kde ma byt silni¢ni provoz analyzovan, a to pokud moZno z co nejvyssiho mista. Statisticky prukazny
soubor konfliktnich situaci je mozno ziskat jiz z hodinového zaiznamu [5] — nicméné zalezi na povaze
provozu, typu pozorovaného mista atp. a v pfipad¢ potfeby je nutné sledovat delsi zaznam. Je
nezbytné, aby videozdznam vyhodnocovalo vice osob soucasné. Jednak se tim zrychli samotné
vyhodnocovani a jednak vysledky budou objektivnéj$i, nez v ptipadé sledovani jedinym
pozorovatelem. Sledovani videozaznamu je vSak omezeno na maximalné tfi hodiny [4], jelikoZ po této
dob¢ jiz klesa soustiedénost a dochazi k chybnym tsudkim.

Pti vyhodnocovani se vyuziva moznost zdznam zastavit, zpomalit, resp. opakovat, v ¢emz vlastn¢
spociva jadro vyhody pouzité technologie. Ze zdznamu lze navic zaznamenat dalSi charakteristiky
silni¢niho provozu v daném misté, tj. napiiklad intenzita a sloZeni dopravniho proudu atp. Soubor
vybranych dopravnich charakteristik spole¢né se souborem zaznamenanych konfliktnich situaci pak
tvofi datovou zakladnu urcujici charakter provozu na daném misté.

Vysledované konfliktni situace zaznamenaval doc. J. Folprecht do pudorysného schématu dané
lokality, jak ukazuje obr. 1. Timto zplisobem se velmi dobfe oziejmi mista jejich kumulaci a tim také
jejich priciny. Lze pak vyvodit i pfipadny zpltisob moznych naslednych opatfeni k zabranéni vzniku
téchto konflikti. Cetnost vyskytu konfliktnich situaci je pak ukazatelem vahy (miry vlivu) p¥icin, které
logicky vyplyvaji z typ konfliktnich situaci [4]. Projektant dopravnich staveb tak muZze jiz pouhym
posouzenim téchto vystupid provést, s cilem zlepSit organizaci dopravy, odpovédny navrh na Gpravu
usporadani.

——

=
. $ey_ . -h"")' JZEZ o 6 ..... avtomobil x automobil
| — |
=
=

Legenda:

]

4 sonss
6&2 chodec x automobil

ch «... zavinil chodec

i A ..voo 8 pEfEnéjedoucim °
B sssns se soub&iné jedoucim
Vo sesss zavinil ‘automobil -

= W] (—::::::::::::::1::::::::

Obr. 1 Piiklad grafického zpracovani videoanalyzy podle doc. J. Folprechta [4]

Podrobnosti o Folprechtové metod¢€ 1ze nalézt naptiklad v [5] a [8], pfipadné Ize kontaktovat piimo
autory tohoto ¢lanku.
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4 VYUZITi VIDEOANALYZY KONFLIKTNICH SITUACI PRI HODNOCENI
NEVHODNE NAVRZENYCH STAVEBNICH PRVKU NA KRIZOVATKACH

Jako kazda metodika i videoanalyza konfliktnich situaci prochazi svym vyvojem. V ramci vyzkumné
¢innosti, jenz je shrnuta v [8], bylo nutno pfistoupit k riiznym inovacim a to predevs§im pfi ¢lenéni
konfliktnich situaci. Podle ptislusnosti vzniku dané konfliktni situace pak byly situace nové rozdéleny
na tzv. vlastni konfliktni situace (souvisi pfimo s provozem na sledovaném misté, s jeho stavebnim
usporadanim atp.) a na tzv. nevlastni konfliktni situace (nesouvisi pfimo s provozem na sledovaném
miste, s jeho stavebnim uspotfadanim atp. a vzniknou mimo sledované misto).

Dalsi rozdéleni souvisi s alternativou, kdy konfliktni situace vznikne v dusledku jiné situace a samy
0 sob¢ by pravdépodobné nevznikly. Konfliktni situace pak délime na tzv. prvotni konfliktni situace
(nejsou vyvolany jinou situaci) a na tzv. nasledné konfliktni situace (jsou vyvolany jinou situaci
(zpravidla prvotni, nebo ptipadné i jinou naslednou situaci).

Mrwe

chovanim fidice (resp. jiného ucastnika silni¢niho provozu), ale na vzniku téchto situaci nese svym
zpusobem vinu i napf. stavebni usporadani sledovaného mista, bylo potfeba konfliktni situace rozd¢lit
nasledujicim zplisobem. Prvni skupinu tvofi tzv. provozni konfliktni situace (zapfi¢inéné pouze
samotnym fidi¢em, resp. jinym Uc¢astnikem silni¢niho provozu), druhou pak tzv. stavebni konfliktni
situace (zapfi¢inéné nejen samotnym fidiCem, ale také — mnohdy pfedev§im — nevhodné navrzenymi
stavebnimi prvky). Do provoznich situaci mizeme zatadit naptiklad nedani prednosti v jizd¢, jizda
na ¢ervenou, nebezpedi najeti zezadu atp. Mezi stavebni konfliktni situace fadime naptiklad jizdu
v tésné blizkosti obrubnikil, najeti do protisméru pii vyjezdu zkiizovatky atp., ale pouze dojde-li
k témto situacim také vinou nevhodné navrzenych stavebnich prvkt! Jde-li o situaci, které Slo zabranit
a ktera tedy vznikla pouze chybnym chovanim fidi¢e, méla by byt tato situace zafazeno do skupiny
provoznich konfliktnich situaci.

Na zaklad¢ zkuSenosti ([8], [9]) lze konstatovat, ze pro sledovani a naslednou analyzu provoznich
konfliktnich situaci je v podstaté dostacujici pouZiti tzv. zakladniho videozdznamu z pozorovaciho
mista umisténého pokud mozno v co nejvyssi poloze (podle doporuceni pivodni metodiky doc.
Folprechta). Pro sledovani a analyzu stavebnich konfliktnich situaci je ale potfeba doplnit zakladni
videozaznam dal$im tzv. detailnim videozaznamem, ktery je pofizen v t€sné blizkosti problematického
stavebniho prvku. Postup pii hodnoceni nevhodné navrzenych stavebnich prvki na kiiZzovatkach je
nasledujici ([8] — vyrazné zestru¢néno):

1. Vytipovani problémové kiizovatky na zaklad¢ vlastniho pozorovani a zkuSenosti,
podnéti obcand (fidi¢l), provedeni oveéfeni prijezdnosti kiizovatky pomoci vleénych
kiivek atp.

2. Monitoring na misté podle identifika¢nich znakt jako naptiklad porusené obrubniky,

stopy od pneumatik projizdé&jicich vozidel na obrubnicich, poskozené smérové sloupky,
pojizdénim neznatelné vodici cary atp.

3. Pofizeni videozdznamu celé kiizovatky (tzv. zadkladni videozdznam) pro ziskani
celkového obrazu provozu na kiizovatce s vytipovanim problémovych mist.

4. Pofizeni detailnich videozdznami mist, kde na =zakladé vyhodnoceni zikladniho
videozaznamu je evidentni nebezpeci vzniku stavebnich konfliktnich situaci, nebo mist,
kde lze tyto situace predpokladat. Kamera je umisténa v Grovni kiizovatky v misté, odkud
je na inkriminované misto nejlépe vidét. Body 3 a 4 se mohou provést i soucasné.

5. Vyhodnoceni videozaznamii bud’ zjednodusenym zptisobem (tj. prosta zakladni analyza
provozu z béziciho videozaznamu — viz obr. 2) nebo podrobnou analyzou videozaznamu
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(tj. pomoci krokovani po jednotlivych snimcich zdznamu a porovnanim riznych zmén
napft. svislé polohy kola, které najelo na obrubnik, vici podbéhu atp. — viz obr. 3).

6. Vysledky videoanalyzy lze pak zaznamenat tabelarné, kde jsou uvedeny pfesné Casy
vzniku konfliktni situace, oznaceni situaci zvolenym klasifikaénim symbolem, stru¢ny
popis vzniku konfliktni situace s pfipadnym upozornénim na dulezité ¢i zvlastni okolnosti
atp. Soucasti tabelarniho vyhodnoceni je pak uvedeni tidaji o Cetnosti konfliktnich situaci
a, je-li potieba, také ukazatell relativni konfliktnosti (pomér poctu konfliktnich situaci
apoCtu projetych vozidel). Samoziejmosti by mélo byt zpracovani ziskanych tdaji
s vyuzitim pfislusnych matematickych a statistickych metod.

7. Grafické vyhodnoceni se pak provadi zakreslenim konfliktnich situaci do ptidorysného
schématu (viz obr. 4). Je vhodné pouzit dvé schémata, pficemz na prvnim je vhodnymi
znaCkami naznaceno co nejpresnéji misto vzniku konfliktni situace a poctem téchto
znacek pak Cetnost daného konfliktu. Na druhém schématu je pak schematicky znazornén
prubéh vzniku konfliktni situace, ze kterého je mj. zietelny smér jizdy vozidel, misto
vzniku konfliktu atp.

8. Samoziejmosti je shromazdéni podrobné fotografické dokumentace a vytvofeni
videosekvenci konkrétnich konfliktnich situaci.
0. V ptipadé potfeby je vhodné provést ovéfeni prujezdnosti daného mista s pouzitim

vle¢nych kiivek.
10.  Zavérem by mél byt proveden navrh na opatieni za uc¢elem zlepSeni plynulosti dopravy
a zvyseni bezpecnosti provozu na sledované kiiZzovatce.

Obr. 3 Detail najeti vozidla na obrubnik; leva fotografie ukazuje okamzik tésné
pred najetim na obrubnik, prostfedni fotografie okamzik, kdy uZ kolo na obrubnik najelo a prava
fotografie pak okamzik sjeti kola zpét na vozovku — je zde patrna jednak mezera mezi pneumatikou
a vozovkou (dolni S§ipka) a jednak zména velikosti mezery mezi pneumatikou a podbéhem (horni Sipky);
mezi levou a pravou fotografii uplynulo 10/25 sekundy [8]
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Obr. 4 Schéma vzniku a lokalizace dvou konfliktnich situaci — priklad [8]
5 ZAVER

Dopravni nehodovost na silnicich v CR podle statistik kazdym rokem sice klesa, nicméné z déivodu
meéniciho se zplisobu sledovani dopravnich nehod (pfedevsim co se tyce povinnosti fidi¢i hlasit vznik
nehody) nelze tyto vysledky brat jako srovnatelné s pfedchozimi udaji. Prikazné&jsi jsou jiz ¢asové
fady ukazujici vyvoj poctu zranénych ¢i usmrcenych, jelikoZ tyto nehody by mély byt policii hlaSeny
a tudiz 1ze predpokladat, ze se drtiva vétSina téchto dopravnich nehod promitne ve statistice dopravni
nehodovosti.

Podivejme se na tuto problematiku ale z opa¢né strany, jinymi slovy: definujme si, co to vlastné je
dopravni nehoda. Podle zdkona [14], je dopravni nehodou udalost v provozu napozemnich
komunikacich, naptiklad havarie nebo srazka, ktera se stala nebo byla zapocata na pozemni
komunikaci a pfi niz dojde k usmrceni nebo zranéni osoby nebo ke Skod¢ na majetku v pfimé
souvislosti s provozem vozidla v pohybu — viz § 47, odstavec 1 tohoto zakona [14]. V odstavci 4 uvadi
zakon mj. nasledujici povinnost: Dojde-1i pfi dopravni nehod€ k usmrceni nebo zranéni osoby nebo
k hmotné skod¢ pievySujici zfejme na nékterém ze z(castnénych vozidel veetné piepravovanych véci
¢astku 100 000 K¢, jsou tucastnici dopravni nehody povinni neprodlené ohlasit dopravni nehodu
policistovi [14].

O hlaseni dopravni nehody v souvislosti s usmrcenim nebo zranénim osoby jiz fe¢ byla a obvykle
k tomu dochazi. Co se ty¢e hlaSeni nehody s hmotnou $kodou na vozidlech, zavisi pak na rozhodnuti
a dohod¢ samotnych tcastnikii dopravni nehody. Nicmén¢ Casto dochazi také k dopravnim nehodam,
kdy dojde k poskozeni majetku tfeti osoby, soucasti pozemni komunikace atp. Zakon [14] na takovou
udalost mysli v odstavci 5 § 47 (upraveno): Povinnost ohlasit dopravni nehodu plati i v pfipadé, kdy
pii dopravni nehodé dojde ke hmotné skod¢ na majetku teti osoby a dojde k poskozeni nebo zniceni
soucasti nebo prislusenstvi pozemni komunikace.

Pokud se jedna o viditelné poskozeni, 1ze opét predpokladat, Ze k nahlaseni nehody dojde. Ale jak je to
s hlaSenim dopravnich nehod, dojde-li k nepatrnému poskozeni (napf. pfipojizdéni zvysSeného
obrubniku), jehoz nasledky mohou byt zietelné az po opakovaném poskozovani (pojizdéni)? V mnoha
pripadech tuto skute¢nost fidi¢ ani nezaregistruje a pokracuje v jizdé. Vinikem vSak nemusi byt vzdy
pouze samotny ftidi¢, ale na viné mohou byt také chybné navrzené stavebni prvky (maly polomér
narozi, nedostate¢na Sifka jizdniho pruhu atp.). K odhalovani takovych pfipad, kdy vlivem nevhodné
navrzeného stavebniho prvku dochazi k jeho postupnému poskozovani, 1ze s vyhodou pouzit prave
videoanalyzu konfliktnich situaci.

Vzdy je vSak nutné mit na paméti, zda se opravdu jedna o pravidelné poSkozovani téchto stavebnich
prvkd, anebo doslo na tomto misté k ojedin€lé dopravni nehodé, posSkozeni vlivem zimni drzby, nebo
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se jedna o vyjimecné situace zapfi¢inéné zakrytim sledovaného prvku sné¢hem, kdy tento prvek neni
pro fidi¢e zretelné viditelny a mize dojit k ojedinélému najeti napf. na obrubnik (viz obr. 5 a 6).

Obr. 6 Srovnani letniho a zimniho zabéru na vyjezd z okruZni kfiZovatky; Sipkou je oznacené stejné misto
(z jiného uhlu) — vpravo jiz ovSem s chybé jicim smérovym sloupkem [8]

Konfliktni situace zplisobené pouze chybnym chovanim fidice Ize fesit napiiklad vétsi osvétou, ktera
osvétli spravny zpusob jizdy a chovani na okruznich kiizovatkach. Tato osvéta vSak nemize byt
zam¢fena pouze na nové fidiCe (tj. v autoSkolach), ale i na stavajici zkuSené&jsi tidice, kteti timto
zpusobem budou mj. upozornéni na novinky v pravidlech silni¢niho provozu. Konfliktni situace
zpusobené chybné navrzenou ktizovatkou lze sice fesit jeji vhodnou upravou, je v§ak nutné mit vzdy
na paméti, Ze jakakoliv, byt pozitivni, zména mize mit za nasledek vznik dal§iho problému, resp.

S 24

Sledovani konfliktnich situaci v silnicnim provozu ma jist¢ svij opodstatnény vyznam. Vzdy je 1épe
problémim (tj. zde dopravnim nehodam) ptedchazet, nez poté tesit jejich nasledky, které mohou byt
a obvykle byvaji, poméme¢ zavazného charakteru (Umrti, zranéni, vécna skoda).
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