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Používané zkratky a označení

	Zkratka
	Význam zkratky

	DIC
	Dopravně informační centrum (Praha, Brno)

	DP
	Dopravní podnik Praha

	DŘÚ
	Dopravní řídicí ústředna

	DT TSK
	Dispečink tunelů TSK

	HDŘÚ
	Hlavní dopravní řídicí ústředna

	HZS
	Hasičský záchranný systém

	IIKS
	Integrovaný inspekční a kontrolní systém (TSK Praha)

	IZS
	Integrovaný záchranný systém ČR

	JSDI
	Jednotný systém dopravních informací pro ČR

	MHMP
	Magistrát Hlavního města Prahy

	MKS
	Městský kamerový systém

	MOS Malovanka
	Multifunkční operační středisko Malovanka

	MP
	Městská policie

	NDIC
	Národní dopravně informační centrum (Ostrava)

	OKŘ
	Oddělení krizového řízení

	OMI
	Odbor městského investora

	PČR
	Policie České republiky

	PIT
	Provozně informační tabule (proměnné informační tabule)

	PK
	Pozemní komunikace

	SAT
	Strahovský automobilový tunel

	SSZ
	Světelné signalizační zařízení

	TSK Praha
	Technická správa komunikací Praha

	ZZSHMP
	Zdravotnický záchranný systém Hlavního města Prahy


Tabulka 1 - Zkratky používané v dokumentu
1 Úvod

Bezpečnost a plynulost dopravy jsou důležitými hledisky, která je třeba brát na zřetel při návrhu, realizaci či rekonstrukci pozemních komunikací. Nároky na dopravní stavby se v tomto ohledu promítají především do legislativních dokumentů a dalších předpisů technických norem či podmínek, jejichž cílem je budovat kvalitní dopravní infrastrukturu, která bude pro všechny účastníky provozu přívětivá, přehledná a především bezpečná a zajišťující kvalitní a plynulou dopravu. 
Na bezpečnost a plynulost dopravy však působí mnohem více vlivů, které většinou nelze žádným způsobem ovlivnit či je tento vliv minimální. Ať již jde o chování jednotlivých účastníků provozu, klimatické podmínky, poruchy zařízení a vybavení či o jiné neočekávané události jsou různé dopravní nehody, odstavená porouchaná vozidla či jiné překážky provozu na denním pořádku. Každá taková událost se však současné stává rizikem pro ostatní vozidla a může vést ke snížení plynulosti dopravy a tedy ke zvýšení rizika vzniku dalších dopravních problémů včetně kongescí či kolizí.
V takových situacích záleží především na včasném zásahu a řešení vzniklé situace. Čím dříve jsou příčiny problémů řešeny a odstraněny, tím menší mohou být vzniklé následky. Mezi ty můžeme počítat hmotné škody dalších způsobených nehod, škody na zdraví či dokonce životech, ale také ztrátový čas všech lidí popojíždějících v kolonách, zvýšené emise škodlivin do ovzduší či zvýšení hlukové zátěže.
Kvalitní informace o nebezpečné situaci na pozemních komunikacích je tedy předpokladem pro včasný zásah a následující řešení. Je ekonomicky neúnosné i systémově nadbytečné a tedy celkově nereálné, aby při tak vysoké hustotě dopravní infrastruktury, byly všechny komunikace vybaveny moderními technologiemi, které by dokázali nebezpečné situace automaticky rozpoznat. Je tak třeba hledat další cesty a možnosti v činnosti různých subjektů, aby bylo možné využít kvalitní informace z více různých zdrojů a aby vyhodnocení takových informací vedlo k efektivnímu řešení. 
1.1 Cíle studie
Cílem studie zvýšení plynulosti a bezpečnosti dopravy v ČR (a především v Praze) je analýza současného stavu řešení dopravních komplikací na pozemních komunikacích. Studie tak obsahuje především přehled, analýzu a možnosti řešení dopravních komplikací způsobených dopravními nehodami či jinými omezeními provozu. Studie mapuje především situaci v České republice se zaměřením na podmínky hlavního města Prahy.
Studie je členěna do 4 částí:

· Identifikace dopravních komplikací

· Proces obnovení provozu na komunikacích 

· Legislativa

· Současná situace v ČR (Praze)

Identifikace dopravních komplikací

Popisuje způsoby, kterými lze v současné době identifikovat různé dopravní komplikace. Rovněž se zabývá využitelností jednotlivých způsobů, možnostmi, přínosy a efektivností v případě jejich využití.

Proces obnovení provozu na komunikacích

Vyjmenovává subjekty, které se v současné době podílejí na řešení různých dopravních nehod a dalších komplikací na dopravní infrastruktuře. Popisuje procesy nutné pro úspěšné řešení komplikací a podrobně se zabývá činností jednotlivých subjektů u nás i v zahraničí.
Legislativa
Část zabývající se legislativou představuje hlavní dokumenty, kterými se tato oblast řídí.

Současná situace v ČR (Praze)

Popis současné situace v ČR se zaměřením na situaci v Praze obsahuje především obecné informace o systému o monitorování a řízení provozu na pozemních komunikacích a řešení jednotlivých komplikací a předkládá i informace o dalších v budoucnu plánovaných systémech.
1.2 Průběh zpracování studie
Studie byla zpracována v období přelomu měsíců záři a října roku 2012. Zpracování studie lze rozdělit do třech hlavních fází.
V první fázi bylo shromážděno maximum informací ze všech analyzovaných oblastí. Hlavním zdrojem informací byly především webové prezentace zkoumaných subjektů a další odborné internetové stránky. Druhým zdrojem pak byly osobní kontakty a konzultace v dotčených subjektech. 
Druhá fáze spočívala ve zpracování všech relevantních informací.

V poslední třetí fázi byly formulovány závěry.
1.3 Výstupy studie
Výstupem studie možností zlepšení plynulosti a bezpečnosti dopravy je především tato textová zpráva. Za další dílčí výstupy lze považovat seznam použitých zdrojů v podobě internetových odkazů, literatury a dalších použitých kontaktů.
2 Identifikace problémů v dopravě
Jako problém v dopravě můžeme nazývat mnoho konkrétních situací. Obecně však jde především o stavy, kdy z nějakého důvodu dopravní nároky rostou nad úroveň aktuální kapacity dané komunikace. V důsledku se tvoří kolony vozidel a doprava přestává být plynulá. Spolu se snížení plynulosti však obvykle také velmi klesá bezpečnost provozu. 

Takovéto stavy označujeme jako dopravní excesy a můžeme je rozdělit do dvou základních skupin. Dopravními excesy 1. druhu označujeme kongesce (kolony vozidel), které vznikají obvykle pomalu a postupně se zhoršují, pokud nejsou učiněny zásadnější opatření, kterými mohou být jiné režimy řízení či navigování části vozidel či alespoň jejich včasná informovanost. Za dopravní excesy 2. druhu považujeme především nehody, které dopravní parametry ovlivňují velmi rychle až skokově a nelze je tak předem nijak predikovat. Důsledkem nehod je tedy opět především kongesce.
Mezi dopravní problémy však musíme zařadit i další situace, které sice nemusí bezpodmínečně vést k dopravním excesům, ale pouze značně zvyšují jejich výskyt. Jde typicky o odstavení vozidel především z důvodů poruch. Takto odstavená vozidla nemusí, ale mohou buď částečně, nebo zcela představovat překážku v provozu. Tím se výrazně zvyšuje riziko vzniku nehod a s nimi souvisejícími excesy
.
Podle rozsahu a závažnosti vlivu na dopravu se dopravní excesy mohou dále dělit na: 

· Malý vliv. Mírné snížení rychlosti v oblasti výskytu mimořádné události.

· Střední vliv. Výrazné snížení rychlosti a možný vznik kolon, který závisí na intenzitě dopravy.

· Velký vliv. Popojíždění či státní v kolonách a šíření tohoto stavu do okolních oblastí.

Jakékoli dopravní problémy je tedy žádoucí včas identifikovat a co nejdříve odstranit, aby došlo k zamezení vzniku větších škod a ztrát. Identifikovat je lze některým z následujících způsobů: 

· pomocí verbální informace, tj. na základě informací od účastníků silničního provozu (telefon, internet, SOS hlásky), případně na základě hlášení IZS (integrovaný záchranný systém)

· z údajů získaných pomocí CCTV (closed citcuit television) kamer, které jsou pod neustálým dispečerským dohledem nebo pomocí automatické videodetekce (převážně tunely)

· automaticky s využitím detektorů, či inteligentních dopravních systémů
2.1 Verbální informace

Identifikace nehody pomocí účasti řidičů, případně jednotek IZS, je dnes pravděpodobně nejrozšířenější možnost jak identifikovat dopravní nehodu. K tomuto přispívá fakt, že převážná většina komunikací mimo síť dálnic a rychlostních silnic není pod jakýmkoliv dohledem ať už kamerových či telematických systémů. Zdrojem informace jsou tedy buď složky IZS nebo účastnici provozu, či případní svědkové nehody. 

2.1.1 Integrovaný záchranný systém (IZS)
Složky integrovaného záchranného systému jsou jedny z nejvýznamnějších zdrojů při identifikaci případných dopravních nehod. Jejich nesporná výhoda je, že ze své podstaty jsou schopny zaregistrovat dopravní nehody po celé silniční síti v ČR. IZS ovšem registruje pouze nehody vážnějšího charakteru, kdy dochází ke zranění účastníků dopravní nehody, či v případě Policie ČR k nehodě, jejíž hmotná škoda na některém z vozidel přesáhla 100 000 Kč nebo byl poškozen
 majetek třetí osoby. Z toho vyplývá, že složky IZS nejsou schopny registrovat méně závažné nehody, které přesto mohou snižovat plynulost dopravního proudu.

2.1.2 Účastníci provozu 
Vzhledem k absenci jakéhokoliv dohledového systému na převážné většině komunikací, jsou účastníci provozu velmi dobrým zdrojem dopravních informací. K mnoha dopravním nehodám už ze zákona nejezdí Policie ČR. Přesto tyto dopravní nehody mohou stále omezovat provoz na pozemní komunikaci. Je poměrně velká pravděpodobnost, že dopravní nehodu vizuálně zaregistruje i jiný účastník provozu, který je buď přímo svědkem dané nehody, nebo kolem kritického místa pouze projíždí. Jedná se tedy o čistě stochastický způsob identifikace dopravní nehody. Čas, který uplyne od nehody po její identifikaci, záleží na mnoha faktorech (třída komunikace, denní doba, počasí). Převážná část řidičů není žádným způsobem proškolena o podávání dopravních informací, které tak mohou být v některých případech zmatečné a ztrácejí svůj původní smysl. Velkou nevýhodou navíc je, že tento způsob vlastně stojí na ochotě a neochotě daného svědka něco ohlásit, kdy ochota dělit se o tyto informace s ostatními je v ČR jevem stále mnohem rozšířenějším, než v ostatních vyspělých státech. Napravit tyto nedostatky se snaží projekty, které si kladou za cíl vytvořit síť kvalitních dobrovolných dopravních zpravodajců. Tito zpravodajci jsou většinou určitým způsobem krátce proškoleni, aby podávali o případném dopravním problému relevantní informace, ale jedná se o běžné účastníky silničního provozu. Ke sběru dopravních informací je motivují převážně různé bonusy, které jsou jim jako členům nabízeny. Zde jsou některé projekty, které v rámci ČR aktuálně fungují:
· Zelený anděl – Jedná se o projekt ÚAMK. Takzvaní Zelení andělé jsou dobrovolní dopravní zpravodajci, kteří poskytují informace o událostech na komunikacích. Členem se může stát každý, kdo dosáhl 18 let. Členové jsou ke sbírání dopravních informací motivováni formou různých bonusů. Nasbírané dopravní informace jsou publikovány v rozhlasových či televizních mediích, na online zpravodajských a mapových serverech a na telefonní lince Centrály silniční pomoci ÚAMK.
· Zelená vlna – Jedná se o dopravní zpravodajství veřejnoprávního Českého rozhlasu. Zelená vlna si klade za cíl informovat řidiče o aktuální dopravní situaci na celém území ČR. K tomu ji slouží informace poskytované NDIC, Policií ČR, IZS a převážně informace, které poskytnou takzvaní “Zpravodajové zelené vlny”. Jedná se o běžné účastníky dopravního provozu, kteří jsou řádně proškoleni a určitými způsoby motivováni ke sběru dopravních informací a jejich následnému předávání na call centrum Zelené vlny. Zelená vlna je na Českém rozhlasu vysílána každých 30 minut (v ranní špičce každých 15 minut).

· Nebeský anděl – Nebeský anděl je poměrně zajímavým rozjíždějícím se projektem tří subjektů – Aeroklubu ČR, Letecké amatérské asociace ČR a společnosti Global Assistance. Cílem je zapojit sportovní a amatérské piloty do sítě dobrovolných dopravních zpravodajců.
Důležitá je také součinnost rozhlasového vysílání a různých asistenčních a informačních služeb. Jde o to, že většina osob volá informace o různých dopravních problémech právě do rozhlasového vysílání. Je nutné tedy zajistit, aby informace takto získané nezůstaly pouze v éteru dané rozhlasové stanice, ale aby se dostaly  do povědomí posluchačů ostatních stanic. Z tohoto důvodu většina rozhlasových stanic kooperuje s různými asistenčními službami, kdy si navzájem vyměňují získané informace. Přesto stále existují některé převážně méně poslouchanější regionální rozhlasové stanice, které získané dopravní informace od svých posluchačů nikam dále neposílají a slouží jim pouze pro jejich vlastní dopravní zpravodajství.

Portál dopravniinfo.cz také poskytuje možnost nahlásit dopravní nehodu pomocí online formuláře na jejich stránkách.
 Využití tohoto prostředku se bohužel nepodařilo zjistit. Vzhledem k menšímu rozšíření mobilního online připojení je ale pravděpodobné, že tato možnost nebude tak hojně používaná.

Na dálničních a rychlostních komunikacích lze dopravní nehodu, či jiný případný problém, nahlásit pomocí SOS hlásky. Tyto hlásky jsou budovány ve vzdálenostech přibližně 2 km. Ačkoliv je jejich využitelnost na rozdíl od zahraničí velmi malá, tak I v dnešní době mají svůj význam (absence mobilního telefonu). Velkou výhodou SOS hlásky je, že řidič je spojen přímo s dopravním dispečerem, který tak může na danou situaci okamžitě reagovat.

2.2 Kamerové systémy
Pod kamerovým dohledem, jsou podobně jako u dopravních senzorů převážně dálniční a rychlostní komunikace. V extravilánu je kamerový systém užíván spíše pro verifikaci dopravní kongesce, než pro její identifikaci (výjimkou jsou tunely). Kamery jsou integrovány do Jednotného systému videoinformací. Tyto obrazové informace využívá hlavně Národní dopravní informační centrum a složky integrovaného záchranného systému. Statické obrázky z kamer jsou také často zobrazovány na dopravních informačních portálech, kde slouží pro lepší informovanost řidičů.
[image: image2.jpg]



Obrázek 1 -Mapa umístění kamer (zdroj: www.dopravniinfo.cz)

Kamerový systém se k identifikaci kongescí využívá mnohem častěji v intravilánu. Například v Praze je pro sledování dopravního proudu k dispozici 250 kamer provozovaných TSK Praha. Podobně jako u extravilánu jsou ovšem kamery převážně instalovány na páteřních komunikacích města.
2.3 Automatická identifikace
Automatická identifikace dopravních excesů obecně je velmi výhodná. Pokud se data z těchto automatických systémů získávají v reálném čase, není pro nás prakticky žádný problém poměrně rychle zjistit náhle vzniklé kongesce na dopravní komunikaci. V případě, že je oblast liniově řízena, mohou být informace o nehodě okamžitě zobrazeny na proměnných informačních tabulích a tím se v poměrně krátkém čase dostane informace k řidiči. Nevýhodou je, že data jsou zobrazována v grafické podobě a není k dispozici vizuální pohled na problematické místo. Není pak v silách dispečera (pokud daný úsek není pod kamerovým dohledem) zjistit, zda kongesce vznikla vlivem dopravní nehody nebo jiným způsobem.
Problematika automatické identifikace dopravních excesů je v současné době stále otevřená a je nutné pokračovat v jejím řešení. Jde však o problematiku velmi důležitou. Některé výzkumy ukazují, že lidská obsluha dopravních dispečerských či monitorovacích pracovišť, nemůže zvládnout vyhodnotit takové množství informací (ať již ve formě číselných údajů či obrazu na monitorech) jako systémy automatické identifikace. Na druhou stranu je však třeba uvést, že ani tato automatická identifikace nedokáže spolehlivě řešit všechny situace. Například, pokud se stane nehoda při nízkých intenzitách dopravy, vozidla nehodu objíždějí jinými pruhy a nedochází tak ke kolonám, které jsou obvyklým ukazatelem problému.
Podle schopnosti automatické identifikace rozpoznat dopravní excesy, můžeme tyto excesy rozdělit do 3 skupin:

· Neidentifikovatelné excesy. Exces nelze identifikovat kvůli nevyhovujícímu stavu detektorů nebo daný exces nemá vliv na dopravní parametry.

· Špatně identifikovatelné excesy. Jde o excesy, které se daří identifikovat s časovým zpožděním a prostorovou nepřesností a jsou zatíženy množstvím chybových hlášení. Důvodem jsou většinou malé změny měřených parametrů.

· Identifikovatelné excesy. Jsou takové, které výrazně mění dopravní parametry.
2.3.1 Dopravní senzory
V současné době se dopravních senzorů užívá převážně na dálnicích a rychlostních komunikacích. Na těchto páteřních komunikacích je k dispozici přes 152 indukčních smyček, kde ale valná většina z nich neposkytuje data v reálném čase. K dispozici je pak dále 70 mikrovlnných detektorů na dálnici D1 a data získávaná z bran mýtného systému. Ačkoliv jsou mýtnými branami v ČR osazeny nejvýznamnější komunikace, tak jejich vzdálenost mezi sebou je přibližně 11 km, čímž se identifikace kongesce 
tímto způsobem opět o něco zhoršuje. To že 11 km je opravdu velká vzdálenost lze zjistit srovnáním se zahraničím. Například inteligentní dálnice v Japonsku nebo v Holandsku jsou osazovány senzory, které sbírají data v reálném čase, každých 500 m.

2.3.2 Floating car data
FCD jsou data získávána z různých mobilních zdrojů umístěných ve vozidlech. Poskytovatelem informace o dopravním proudu jsou flotily plovoucích vozidel, která jsou vybavena příslušným zařízením. Tato flotila vozidel je ze své podstaty schopna získávat informace o různých dopravních kongescích po celé silniční síti. Zde je tedy výhoda oproti klasickým detektorům, které jsou kvůli vyšší finanční náročnosti instalovány pouze na dálničních a rychlostních silnicích.
Ačkoliv je ve světě využívání FCD poměrně běžnou záležitostí, v ČR je jeho zavedení pro sledování dopravního proudu poměrně novou záležitostí. FCD lze získávat dvojím způsobem. První variantou je získávání těchto dat z vozidel vybavených přijímačem GPS (GFCD), kdy se pozice a rychlost vozidla získávají s minimální odchylkou. Problém je, že takto vybavených vozidel není mnoho. Velmi se zde nabízí spolupráce se soukromým sektorem, kdy mnoho firem je ze své podstaty nuceno sledovat pohyby svých vozidel. Tyto soukromé subjekty se ale prozatím k propůjčování těchto dat staví velmi skepticky, převážně kvůli zachování soukromí svých klientů. Druhá varianta jak získávat FCD je na základě dat z mobilních telefonů (CFCD). Výhodou je velmi vysoké pokrytí, jelikož mobilní telefon je dnes běžnou součástí života každého člověka. Problémem je rozpoznat, jaká data opravdu pochází z mobilních telefonů umístěných ve vozidlech, autobusech či dalších dopravních prostředcích a jaká pochází z ostatních zdrojů. Druhým problémem je přesnost určení polohy, kdy odchylka od skutečné polohy se může pohybovat v řádu stovek metrů.

V současnosti je jediným 
poskytovatelem FCD firma CE Traffic. V rámci svého produktu Compact Traffic poskytuje data získaná z flotily plovoucích vozidel různým dopravně informačním serverům. Odběrateli těchto informací jsou například Google
, IDnes a různí poskytovatelé GPS navigací. Součinnost tohoto subjektu se státní správou se nepodařilo ověřit. Rovněž se nezdařilo zjistit, zda tato data jsou získávána pomocí GFCD nebo CFCD. Jelikož ale firma CE Traffic úzce spolupracuje s T-Mobile CZ, je možno se přiklánět k druhé variantě.

Dalším poskytovatelem FCD dat by mohla být společnost O2, která v roce 2010 jednala s hlavním městem Praha o poskytování dat z jejich vlastní flotily vozidel pohybujících se na území města. Součinnost těchto dvou subjektů se ovšem nepodařilo ověřit.

2.3.3 
E-Call
Systém e-Call je projektem Evropské komise, který má umožnit rychlou pomoc řidičům, kteří se stali účastníky dopravní nehody, a to kdekoliv na území Evropské unie. V případě, že dojde k nehodě, je systém schopen poslat složkám integrovaného záchranného systému informace o vozidle, vážnosti nehody a lokaci vozidla a to v co nejkratším možném čase. Už ze své podstaty může být e-Call velmi dobrým systémem k identifikaci vážnějších nehod. Evropská komise jeho povinnou instalaci do automobilů plánuje od roku 2015. Využití takto získaných dopravních informací není součástí schválené normativní dokumentace, nicméně v České republice se s tím v rámci pilotního projektu počítá prostřednictví NDIC.
Mnohé automobilky dnes do moderních vozidel instalují své vlastní systémy, které mají být podobné právě systému e-call. Tyto systémy by taktéž v případě nehody měly být schopny navázat spojení s příslušným dispečerem a předat polohu vozidla. Tímto systémem disponují převážně vozidla vyšších cenových kategorií. Příkladem takového systému může být BMW Assist Advanced eCall, který při nehodě kontaktuje call centrum BMW a předá veškeré informace týkající se nehody. Z těchto komerčních řešení však v současnosti žádné dopravní informace nejsou dále distribuovány a zpracovávány. 
2.3.4 Mýto (EFC)
Elektronické mýto je specializovaným telematickým systémem pro sledování a vyhodnocování provozu na úsecích pozemních komunikací, které podléhají výkonovému zpoplatnění pro vozidla nad 3,5t. Ke sledování je využívána soustava mýtných bran, které jsou rozmístěny v rámci dopravní infrastruktury.
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Obrázek 2 - Mýtná brána

Mýtná brána ovšem neslouží pouze jako kontrolní prostředek, ale i jako systém poskytující dopravní informace
. Na mýtné bráně jsou naistalovány detektory a videodetekční systémy, které dokáží detekovat vozidlo, pořídit jeho snímek a následně ho zařadit dle jeho klasifikace. Pokud dané vozidlo spadá do kategorie výkonového zpoplatnění, dochází k pokusu o navázání kontaktu s palubní jednotkou (OBU) a ke zpoplatnění daného vozidla. K detekci vozidla je v současnosti využíván mikrovlnný systém. 
Na základě měření úsekové rychlosti vozidel mezi jednotlivými branami, případně pomocí kamer umístěných na branách lze sledovat, zda na daném úseku nedošlo ke kongesci. Mýtné brány jsou od sebe průměrně vzdáleny cca 11km. Mýtný systém dále dokáže také registrovat vozidla jedoucí v protisměru. Systém mýtných bran je velmi úzce spjat s Jednotným systémem dopravních informací.
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Obrázek 3 - Mapa umístění mýtných bran (zdroj: www.dopravníinfo.cz)
2.4 Srovnání, přínosy

Na základě získaných informací bylo zjištěno, že na území ČR se k identifikaci dopravní nehod a excesů obecně využívají jak automatické, tak čistě verbální prostředky. Nejsnáze jde v současné době identifikovat dopravní nehody za pomoci účastníků dopravního provozu. Přesto, že záleží na mnoha faktorech, tak převážná většina dopravních nehod je většinou v přijatelném časovém intervalu identifikována dalšími účastníky provozu. V pomyslných rukou provozovatelů komunikací pak dále je, aby tyto svědky dopravních nehod dále motivovali k zaslání získané informace dále do „oběhu“ (podpora různých automotoklubů, apod.). Jelikož prakticky každé rozhlasové vysílání v ČR má nějaké dopravní zpravodajství, tak je nutné, aby byla zajištěna součinnost těchto rozhlasových stanic s různými asistenčními službami či přímo s Národním dopravně informačním centrem. Ačkoli větší rozhlasové stanice se s těmito subjekty snaží spolupracovat, tak menší, převážně regionální rozhlasové stanice, používají informace získané od svých posluchačů výhradně pro svoji potřebu. 

Složky IZS jsou taktéž velmi důležitým informátorem na poli dopravních nehod. Problémem však je, že tyto složky nedokáží zaregistrovat méně závažné nehody. Automatická detekce dopravních excesů za pomocí telematických, případně kamerových systémů (dohlíženo dispečerem) je dnes aplikována převážně na dálničních a rychlostních komunikacích a ve městech s větší hustotou provozu. Výhodou těchto systémů je, že lze prakticky okamžitě zjistit dopravní exces. Pokud je systém v součinnosti s liniovým řízením provozu, mohou být informace okamžitě předávány řidičům pomocí informačních tabulí. Pokud ovšem není dané místo pod dohledem kamer, je poměrně těžké zjistit, co daný problém způsobilo. Finanční náročnost na pořízení těchto systémů je ovšem limitujícím faktorem pro jejich hojné rozšiřování. Data z plovoucích vozidel jsou dnes na území ČR aktivně poskytována pouze firmou 
CE Traffic, která kooperuje se službou Google traffic 
a portálem IDnes
, případně s různými poskytovateli GPS navigací. 

3 Proces obnovení provozu na PK

3.1 Popis procesu obnovení plynulého provozu

V provozu na pozemních komunikacích může dojít k celé řadě různých dopravních událostí, které znamenají pro plynulost či bezpečnost provozu komplikaci. Může se jednat o celou řadu událostí různé významnosti, které však mohou mít za určitých okolností stejně závažné dopravní důsledky. Nejčastější událostí jsou zcela jistě různé dopravní nehody vozidel. Může jít o různě závažné kolize, od drobného poškození vozidel a dalšího majetku až po jejich úplné zničení a zranění osob či dokonce jejich úmrtím. Událostí může být i porucha vozidla, které je dále nepojízdné a tvoří překážku v provozu. Překážkou se mohou stát také jiné nejrůznější objekty. Za řadou událostí pak mohou klimatické podmínky v případě například spadlých větví či celých stromů, extrémní výkyvy počasí (vybitá baterie, zmrzlá nafta) či různé havárie inženýrských sítí a podobně. 
Pokud dojde ke vzniku nějaké dopravní události, je dalším krokem vznik dopravní informace, která danou situaci popisuje a prochází dalšími procesy. Ty spočívají v tom, že někdo takové informace přijímá, vyhodnocuje a případně navrhuje řešení dané situace. Informace o různých událostech však vznikají různými způsoby a mají různé „cesty“. V zásadě lze uvažovat tři základní situace.

Pokud jde o závažné události, o kterých je ze zákona plynoucí povinnost informovat Policii, je informace vyhodnocena, tak že dochází k přímému zásahu a řešení problému v místě jeho vzniku. Stejně tak tomu je i v případě méně závažných problémů, ke kterým jsou přímo nebo prostřednictvím pojišťoven přivolány různé asistenční služby. Rozdíl je především v tom, že informace o těchto menších problémech se často vůbec nedostane ke složkám IZS a dalším a nejsou tak řešení problému přítomni.

Méně závažné problémy, o kterých vznikne informace například automatickým sběrem dat z dopravních detektorů či hlášením do informačních center, jsou sice v různých databázích uložena, ale řešení problému spočívá pouze v další distribuci těchto informací a nedochází již k řešení přímo na místě. Případné řešení však může například spočívat úpravou řízení provozu pomocí PIT či úpravou řízení SSZ a podobně. 
Třetí situace nastává v případě, že informace o dopravní události vznikne pouze jako hlášení svědků v různých rozhlasových relacích či hlášení na linkách dopravních zpravodajů. V takovém případě jsou tyto informace většinou použity pouze pro činnost dotčeného subjektu, ale nedostává se dále do informačních databází. Asistenční služba vyjede a vyřeší problém. Rádia v těchto případech většinou získané informace odvysílají, ale informace již nikam dále neposílají. Řidiči telefonující své postřehy tak vlastně svým způsobem slouží jako zdroj tvorby obsahu, který zvyšuje poslechovost rádií.
Jak již bylo naznačeno, proces řešení dopravních událostí může probíhat různými způsoby. Jedním je úprava řízení dopravy a informování ostatních řidičů o dané události. K tomu slouží dálkové ovládání SSZ, informace na informačních tabulích či řízení dopravy policií. Dalším způsobem je přímo zásah v místě události, pokud je potřebný. V případě nehod zajišťuje tyto zásahy policie. Pokud jde pouze o lehké nehody, poruchy a podobně jsou často zásahy pouze v režii asistenčních služeb. Další typy událostí (havárie,…) řeší i vlastníci dotčených komunikací. V případě, že se však stane dopravní událost, o které vznikne v systému informace, ale nikdo nebyl adresně k řešení této situace povolán, zůstává řešení této situace pouze na účastnících. To může někdy vést k dalším komplikacím v dopravě.
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Obrázek 4 - Proces  řešení dopravních problémů
Ukazuje se, že současný proces řešení dopravních komplikací není zcela ideální. Je tomu tak z několika důvodů. Mohou vznikat informace, které mohou být důležité, ale v procesu se ztrácejí a nejsou ve výsledku řešeny. Z opačného pohledu mohou vznikat důležité informace, které se dostanou až do centrálních databází, ale jejich další distribucí proces končí, protože není žádný subjekt, který by byl oprávněn situaci řešit. V procesu vzniku a předávání informací tak neexistuje žádná zpětná vazba, která by umožnila vyhodnotit dopady jednotlivých informací. Zda byly použity pro řešení kvality provozu nebo byly pouze zaznamenány. V současné době zřejmě 
neexistuje ani žádná koncepce, která by s tímto do budoucna počítala.
3.2 Subjekty v procesu

Do procesu obnovení plynulého provozu na komunikacích v ČR se zapojují různé subjekty. Některé jsou zřizované státem, obcí či krajem. Těmi jsou zejména Policie ČR, Městské policie, silniční správní orgány (správy komunikací) a ŘSD ČR. Soukromé subjekty jsou pak různé asistenční služby, pomáhající motoristům za peníze či na základě smluv s pojišťovnami a dopravní podniky jednotlivých měst, které mají na zprůjezdnění komunikací zájem zejména z důvodu vysokého množství cestujících, které přepravují.

Asi nejčastější formou obnovení plynulého provozu na komunikaci je odtah překážejícího vozidla. Ten si buď účastník nehody zajišťuje sám na základě smlouvy s pojišťovnou a asistenční službou nebo je proveden na základě „rozhodnutí o odtažení vozidla“, které může vy-dat silniční správní orgán, Policie ČR či Městská policie.

Subjekty v procesu obnovení provozu na komunikacích:
· Policie ČR

· obecní (městská) policie

· významné dopravní subjekty (MHD)
· asistenční služby (automotokluby, automobilky, pojišťovny)
· vlastníci či správci komunikací
· další složky IZS

· Jednotný systém dopravních informací (JSDI)

Ze seznamu je patrné, že většina subjektů jsou státní instituce nebo organizace zřizované a financované různými úrovněmi samosprávných úřadů. Pokud do procesů vstupují soukromé subjekty, tak pouze v případech, že existuje jednoznačná motivace pro jejich konání. Tou je především jasný způsob finanční úhrady za jejich služby.
3.2.1 Policie ČR

Policie ČR řeší zásadně jen ty problémy s provozem komunikace, ke kterým je přivolána. Jedná se tak ve většině případů o nehody, které splňují podmínky pro povinné přivolání policie a nehody, u nichž se řidiči nedohodnou na tom, kdo nehodu zavinil. Dle zákona č. 361/2001 Sb. je řidič povinen přivolat policii pokud při nehodě došlo k úmrtí či zranění osoby, škoda na jednom z vozidel přesáhla 100 000,- Kč nebo byla způsobena škoda třetí osobě.
Policie ČR odstraňuje překážky v provozu třemi možnými způsoby:

· Odtah vozidla kvůli znaleckým posudkům – v tomto případě odtah zajistí smluvní technika Ministerstva vnitra ČR. Odtažené vozidlo je zapečetěno a odvezeno k důkladnému prozkoumání do prostor s omezeným přístupem.

· Odstranění překážky v provozu – odtažení vozidla, které tvoří překážku v provozu na PK. Většinou jde pouze o odtažení takového vozidla na nejbližší místo, kde je možné ho ponechat, aniž by tvořilo překážku v provozu. Na území Hlavního města Prahy je v takových případech přivolána technika Městské policie Praha, která tuto službu provádí pro Policii ČR zdarma.
· V ostatních případech, kdy vozidlo netvoří překážku v provozu ani není třeba zajistit jeho odborný posudek, si odtah zajišťuje účastník nehody sám. Tento typ odtahu si řeší účastník se svým poskytovatelem asistencí (automotoklub, automobilka, pojišťovna), který odtah ve většině případů hradí. Samotný odtah většinou zajišťují asistenční služby.
Policie ČR se rovněž zabývá sledováním dopravy na území Prahy a to ze střediska obsluhy kamerových systému TSK Praha. Ve středisku se nachází policisté, jež díky pozorování dopravy můžou informovat příslušná další oddělení PČR o vznikajících (zvláště ještě neohlášených) překážkách. Dále jsou také schopni díky otočným, kontrolovatelným kamerám umístěných mj. na křižovatkách zajišťovat doplňující informace z místa nehody, pokud jim to bude z dalších oddělení PČR nařízeno.

3.2.2 Obecní (Městská) policie

Strážníci Městské policie Praha hlídkují na území hlavního města Prahy. Tedy pohybují se v terénu a ve své služební době zejména:

· kontrolují a postihují nesprávné parkování, dále pak přestupky chodců a cyklistů

· v rámci postihu dopravních přestupků využívají měřičů rychlosti, technických prostředků k zabránění odjezdu vozidel (tzv. botičky) a nařizují odstranění (odtah) vozidel, která tvoří překážku v silničním provozu, provádějí kontroly SPZ a RZ s ověřením v evidenci odcizených vozidel a značek

· dohlížejí na přechodech pro chodce, zejména v blízkosti základních škol

· kontrolují dodržování vyhlášek města

· a další činnosti

Povinností strážníků je v případě, že byl spáchán trestný čin, oznámit věc Policii České republiky a v případě potřeby zajistit místo trestného činu.

Dále pak Městská policie nahlašuje existenci vraků (nepojízdných vozidel), které sice nepřekáží v provozu, ale blokují např. parkovací stání. Vyhodnocení, zda se jedná o vrak, provádí pracovník SSHMP (Správy služeb hlavního města Prahy) na místě. Pokud toto vyhodnocení vyzní tak, že vozidlo je vrakem, potom je na jeho okno vylepena výzva majiteli, aby uvedl vozidlo do náležitého stavu, nebo jej v zákonné dvouměsíční lhůtě z komunikace odstranil. Pokud je vozidlo vybaveno registrační značkou, je provedena lustrace a jeho majitel je písemně vyzván k tomu, aby vozidlo uvedl do náležitého stavu. Jestliže výzvu převezme a ve lhůtě dvou měsíců této výzvě nevyhoví, potom v souladu s dikcí zákona přistupuje organizace k odstranění vraku a k jeho předání firmě zajišťující jeho ekologickou likvidaci. Jestliže majitel zmaří doručení výzvy jejím nepřevzetím, přistoupí organizace bez dalšího, k jejímu zveřejnění prostřednictvím veřejné desky příslušného městského úřadu. Po uplynutí zákonné lhůty je vozidlo následně předáno firmě zajišťující jeho ekologickou likvidaci.
Ve větších městech spravují dohledové kamerové systémy (většinou digitální otočné kamery se zoomem), které sekundárně mohou poskytovat i informace o dopravě.
3.2.3 DPP – Dopravní podnik Praha
Dopravní podnik hlavního města Prahy zajišťuje většinu městské hromadné dopravy na území města. Stává se účastníkem vyšetřování nehody v případě, že se nehoda týká také vozidla DPP, nebo když nehoda omezuje provoz MHD.

V Dopravním podniku hlavního města Prahy platí provozní předpisy pro řešení dopravních problémů. Jsou to předpisy O 4/1, O 4/2 a O 4/3 „Šetření a likvidace mimořádných událostí“ příslušně v metru, na tramvajové dráze a pro autobusy. Obsah předpisů O 4/2 a O 4/3 je podobný, O 4/1 neřeší záležitosti spojené s obsahem této studie.

Dle předpisu O 4/2 při vzniku mimořádné události (MU) řidič tramvaje je povinen okamžitě zastavit a ohlásit MU na dispečink příslušné provozní jednotky. Hlášení musí obsahovat tyto údaje:

· volací znak (při hlášení radiostanicí); jméno, příjmení, osobní číslo a funkci pracovníka (při hlášení telefonem)
· přesné místo (včetně směru jízdy tramvajového vozidla), čas vzniku a druh MU
· účastníky MU
· usmrcení nebo zranění (počet, pohlaví, přibližný věk, druh a rozsah zranění) osob
· požadavek na likvidační složky (Policie ČR, ZZS, HZS, autojeřáb, pohotovostní složky DP atd.)
· rozsah omezení dopravy (provoz přerušen, jedním směrem, oběma směry, u křižovatek, kterým směrem je provoz zachován)
· rozsah poškození zúčastněných vozidel (poškození sběrače, trakčního vedení, traťového zařízení atd.)
Dále je řidič povinen provádět tyto činnosti:

· poskytnout první pomoc zraněným osobám, případně požádat o pomoc přítomné osoby
· za použití výstražné vesty zajistit bezpečný výstup cestujících, pokud vlak není v zastávce
· zajistit svědky MU
· zjistit, uplatňuje-li některý z účastníků MU technickou závadu na vozidle nebo drážním zařízení, případně na zařízení na pozemních komunikacích
· zaznamenat osobní údaje účastníků MU včetně registračních značek motorových vozidel a majitele vozidla (z Osvědčení o registraci silničního motorového vozidla, občanského průkazu, řidičského průkazu, cestovního pasu, dokladu o pojištění odpovědnosti z provozu vozidla)
· označit konečné postavení vozidel případně dalších účastníků MU (pískem, křídou apod.), pokud k tomu dal provozní dispečink příkaz
Po hlášení se na místo MU musí dostavit nehodové vozidlo DPP. Posádka tohoto vozidla je zpravidla dvoučlenná. Vozidlo je vybaveno modrým majákem. Jeden z členů posádky je dispečinkem pověřen funkcí vedoucího zásahu. Druhý má za povinnost zjistit možnost další přepravy cestujících zúčastněným vozidlem DPP a v případě nemožnosti odvézt vozidlo na nejbližší obratiště (v případě tramvají) po předchozím označení jeho polohy.

Nehodová dispečerská vozidla jsou rozmístěna v Praze tak, aby byl možný jejich příjezd na místo MU za dobu 5-7 minut od přijetí hlášení. Město je rozděleno na 5 oblastí (v noci a o víkendech na 3) a v závislosti na místě MU se vyšetřováním zabývá příslušné vozidlo.

Je možné rychle uzavřít řešení MU bez účasti Policie ČR sepsáním „Záznamu o dopravní nehodě“. Toto však nelze provést, pokud:

· dojde ke zranění nebo usmrcení osoby
· hmotná škoda na některém ze zúčastněných vozidel včetně přepravovaných věcí zřejmě převyšuje částku stanovenou zákonem č. 361/2000 Sb. (100 000,-Kč)
· dojde ke hmotné škodě na majetku třetí osoby, s výjimkou škody na vozidle, jehož řidič má účast na dopravní nehodě nebo škody na věci přepravované v tomto vozidle
· dojde k poškození nebo zničení součásti nebo příslušenství pozemní komunikace
· účastníci nemohou sami bez vynaložení nepřiměřeného úsilí zabezpečit obnovení plynulosti provozu na pozemních komunikacích
· některý z účastníků uplatňuje jako příčinu technickou závadu vozidla nebo zařízení
· je podezření, že některý z účastníků je pod vlivem alkoholu či jiné omamné látky
· je účastníkem vozidlo policie, integrovaného záchranného systému, Ministerstva vnitra nebo Ministerstva obrany
· je účastníkem vozidlo se signálním zařízením pro právo přednostní jízdy, jež bylo při MU v činnosti
· některý účastník nemá průkaz totožnosti, řidičský průkaz nebo předepsané doklady k provozu vozidla (osvědčení o registraci vozidla, platná technická prohlídka, potvrzení o zákonném pojištění atd.)
· je důvodné podezření z krádeže vozidla nebo jiného trestného činu
· některý z účastníků odmítá sepsat „Záznam o dopravní nehodě“
· některého účastníka nelze zjistit
V případě, že řidič aplikuje technickou závadu na vozidle, je nutné provedení technické kontroly. Toto se udělá tak, že se vozidlo zaplombuje, odvleče do nejbližší vozovny a tam uzamkne. Vyšetřování se kvůli zajištění plynulosti dopravy neprovádí na místě.

Pokud je vozidlo neschopné jízdy nebo je ve vozidle někdo zaklíněn (nebo existuje jiný důvod zásahů hasičů), má DPP k dispozici vnitropodnikové hasiče a vnitropodniková hasičská vozidla. Tento vnitropodnikový HZS má stejná oprávnění jako ostatní HZS, je však určen přednostně vyšetřování MU v DPP. Dále má DPP k dispozici dva autojeřáby. Není díky tomu nutné zapojovat do vyšetřování další (externí) složky, což urychluje uzavření MU.

Za účelem zmenšení nehodovosti se provádí měsíční rozbory nehodovosti. Výsledky se shrnují do ročních „Rozborů dopravní nehodovosti“ v provozu jednotlivých druhů dopravy (tramvaje, autobusy, metro). Na základě měsíčních rozborů se vyznačují „úseky častých nehod“. Řidiči tramvají mají v těchto úsecích povinnost zachovat zvýšenou pozornost. Po zmenšení počtu nehod se tyto úseku můžou likvidovat.
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Obrázek 5 – Vnitropodniková značka DPP „Úsek častých nehod“
3.2.4 TSK Praha

Technická správa komunikací hlavního města Prahy se v otázce nehodovosti zabývá rozvojem a výstavbou pozemních komunikací tak, aby byl provoz na nich optimalizován. Na základě statistik a rozborů nehodovosti navrhuje a provádí úpravy, jež snižují nebezpečí a zvyšují plynulost dopravy. Kromě toho taky provádí opravy následující po závažných nehodách.

Činnost TSK spočívá také ve správě či provozování různých systémů pro monitorování a řízení dopravy. Patří mezi ně především:

· DŘÚ (dopravní řídicí ústředna)
· IIKS (Integrovaný inspekční a kontrolní systém)

· DIC (Dopravní informační centrum)

· MKS (Městský kamerový systém)

· PIT (Proměnné informační tabule)
· DT (dispečink tunelů)
· další…
Činnosti jednotlivých pracovišť jsou podrobněji popsány v části věnující se současné situaci v Praze. Na tomto místě je však třeba uvést následující. Systémy dotýkající se monitorování a řízení dopravy TSK Praha pouze technicky spravuje. Samotnou činnost řízení zajišťují pracovníci PČR. Jde především o pracoviště DŘÚ a část MKS. Systémy zabývající se sběrem, vyhodnocováním a dalším zpracováním dat o aktuálním provozu, ale i o technickém stavu komunikací je plně v režii TSK. Takto má na starosti například technologické řízení tunelů, DIC, PIT či systém sběru informací o technických závadách komunikací. Z uvedeného plyne, že TSK jako správce komunikací nemá přímý vliv na řešení dopravní situace v daném území. 
V rámci plánovaného přesunu některých pracovišť do Multifunkčního operačního střediska Malovanka se však řeší otázka, zda by i samotné řízení dopravy skrze DŘÚ neměli převzít odborně proškolení dopravní inženýři. V takovém případě by TSK Praha byla mnohem více zapojena do procesu zajišťování plynulé a bezpečné dopravy. 

V současné době však mají větší potenciál pro případné rozvíjení různých aktivit především pracoviště pracující s různými dopravními informacemi. Těmito aktivitami může být jednak doplňování a zpřesňování informací nebo naopak jejich využívání pro činnosti vedoucí ke zvýšení bezpečnosti a plynulosti dopravy.
3.2.5 Asistenční služby

Pod pojmem „asistenční služby“ je rozuměn komplexní program služeb různých společností, pomáhající motoristům v případě problémů nebo nouze. V takových případech společnosti nabízejí optimální řešení nouzové situace, kterým může být např. výjezd na místo, kde se motorista do dopravního problému dostal a poskytnutí pomoci vyžadované konkrétní situací. Zároveň jsou v programu zahrnuty i preventivní služby, jejichž snahou je nouzovým situacím na silnicích předcházet. Mezi takové řadíme např. informační servis, který je motoristům předáván za jízdy prostřednictvím rádií apod. Zároveň je však dnes termín asistenční služba velice běžně používaný a většinou bývá spojován s povinným ručením a havarijním pojištěním. Asistenční služby „zdarma“ mají většinou garantovánu i majitelé nových vozidel. Velmi důležitý je tak rozsah asistenčních služeb. Služby se zpravidla skládají z více dílčích služeb krytých vždy do určité výše a to dle daného poskytovatele (balíčku).

Druhy služeb asistenčních společností:

Silniční služba je zajišťování pomoci ve stavu nouze. Pokud je to technicky možné, mechanik na místě zprovozní vozidlo tak, aby klient mohl s vozidlem pokračovat v cestě, případně dojet do nejbližšího servisu. Rozsah provedených asistenčních služeb přímo na místě je omezen zejména tím, že na silnici není možné provádět takové práce, které si svým charakterem vyžadují provedení v servisu, nebo jsou v rozporu s platnými předpisy a zákonnými normami v ČR i zahraničí.

Pomoc odtahové služby je zajišťování pomoci ve stavu nouze v případě, že nelze zprovoznit vozidlo na místě.

Zapůjčení náhradního vozidla je zajišťováno u smluvních autopůjčoven. Zapůjčení náhradního vozidla bývá zpravidla zdarma a klient jej má k dispozici po dobu opravy vozidla. Náhradní vozidlo zdarma nebývá poskytováno, pokud není vozidlo v autorizovaném nebo smluvním servisu. 

U jednostopých vozidel bývá jako náhradní vozidlo poskytován automobil. To však pouze v případě, že osoba je vlastníkem příslušného řidičského oprávnění.

Tlumočníka na telefonu má klient nárok využít v případě, když se ocitne v nouzi se svým vozidlem mimo území ČR a komunikace v cizím jazyce bude nutná k vyřešení jeho nouzové situace. 

Výměnou poškozené pneumatiky zdarma se rozumí záměna za rezervní kolo. V případě nutnosti nebo v případě zájmu klienta, je zajištěna za úhradu oprava, případně výměna poškozené pneumatiky. 

Zprostředkování likvidace pojistné události – v případě zájmu klienta je zajištěna likvidace pojistné události. 

Nonstop pomoc dispečinku – operátoři Call centra jsou u asistenčních služeb zpravidla k dispozici 24 hodin denně, 365 dní v roce a jsou připraveni vyřizovat požadavky volajících a zodpovídat dotazy. 

Předání vzkazu blízké osobě – klienti mohou využít služeb Call centra i k předání neodkladného vzkazu blízké osobě. Předání vzkazu je uskutečněno telefonicky na definované telefonní číslo. Poté může být vzkaz doručen adresátovi například faxem, e-mailem nebo telefonicky. 

Zprostředkování právní pomoci – v případě událostí vyžadujících právní pomoc mohou i v tomto případě využít klienti služeb Call centra. Potřebné informace jsou předány přímo telefonicky, možná je však i účast odborníka přímo na místě vzniklé události 

Dovozem PHM v nouzi se rozumí dovoz pohonných hmot či jiných provozních kapalin v případě nutnosti

Dopravní informace – asistenční společnosti tyto informace získávají především z databáze NDIC, Policie ČR, díky níž jsou veškerá data importována přímo do jejich systémů a následně převedena do databází, kde jsou ukládána. Na webových stránkách těchto subjektů jsou uveřejňovány i informace, jejichž sběrem se sami zabývají, tedy pochází od široké motoristické veřejnosti – dopravních zpravodajů.

Asistenční služby v prostředí ČR
Asistenční služby v prostředí ČR lze dělit podle poskytovatele služeb:

· Samostatné asistenční karty (ÚAMK, ABA zabezpečující komplexní pomoc za každé situace)

· Asistenční služby pro automobilky (Škoda Assistance, Hyundai Assistance apod., jejím hlavním cílem je krýt rizika související se záruční vadou vozidla nebo benefit za věrnost majitele vozu autorizované síti při provozu vozidla. Služby jsou poskytovány smluvními dodavateli)

· Asistenční služby pro pojišťovny (ČP Assistance, Slavia Assistance, apod., podstatou je „benefit pro pojištěnce převážně v případě dopravní nehody, služby jsou poskytovány smluvními dodavateli převážně majetkově zpřízněnými se samotnými pojišťovnami – např. Europ Assistance, a Generali pojišťovna nebo Global Assistance a skupiny VIG)

Mezi hlavní poskytovatele asistenčních služeb s působením na celém území České republiky patří: ÚAMK, Autoklub Bohemia Assistance, Europ Assistance, Mondial Assistance, Global Assistance, AXA Assistance, ACA1213.

Spektrum základních služeb zpravidla obsahuje:

Pomoc na silnici, odtah vozidla, zapůjčení náhradního vozidla, nouzové ubytování, náhradní doprava (letadlo, vlak), taxislužba, náhradní doprava pro opravené vozidlo, repatriace vozidla ze zahraničí, právní pomoc, informační servis.

Na našem trhu působí subjekty, které spolu s asistenčními službami organizují řadu aktivit nekomerční povahy jako jsou dopravní a turistické informace nebo organizace sportovních soutěží a výstav (Ústřední automotoklub ČR – ÚAMK), jiné se zabývají pouze komerčně atraktivní činností (např. Europ Assistance, Mondial Assistance, AXA Assistance).

Zajímavým nekomerčním projektem jsou Zelení andělé ÚAMK, poskytující informace o aktuálnostech v provozu. Varují při vzniklých kolonách a potenciálně nebezpečných situacích. Tyto informace ÚAMK vyhodnocuje a prostřednictvím sdělovacích prostředků je předává všem lidem na cestách.

Zeleným andělem ÚAMK se může stát každý řidič, který sleduje provoz na silnici. Řidiči jsou kromě pocitu vzájemné pomoci odměňování body, které mohou využít k získání věcných odměn nebo využití ke slevě při nákupu zboží.

Cílem projektu je preventivní informování o dopravní situaci a případných komplikacích, aby byl řidič o nich včas informován a tímto způsobem bylo přispěno ke zvýšení bezpečnosti silničního provozu. Tyto informace jsou dostupné na mapových portálech, telefonní lince a v dopravních vstupech vybrané rozhlasové stanice.

Ve výčtu jednotlivých asistenčních společností spolupracujících s dalšími pojišťovnami by se dalo pokračovat dále. V rámci studie byla pozornost zaměřena především na nejvýznamnější autokluby a společnosti spolupracující s nejčastěji využívanými pojišťovacími společnostmi. Již z tohoto výčtu je patrná jistá podobnost v rozsahu nabízených asistenčních služeb.
Centrála silniční pomoci 1234

Důvodem pro vznik byla snaha o zajištění větší bezpečnosti a plynulosti na českých dálnicích a silnicích prostřednictvím společného pracoviště, které bude realizovat opatření napomáhající dosažení těchto změn.

Je třeba si uvědomit, že ne pouze dopravní nehody se negativně podepisují na bezpečnosti a plynulosti silničního provozu. Stejně tak škodlivě se podílí odstavená vozidla či návěsy vlivem poruchy, nedostatku PHM či defektu pneumatiky. Stejnou měrou se podílí i nežádoucí předměty na vozovce, jako například padlé stromy, uvolněné součásti vozidel, dále pak pobíhající či sražená zvěř.

CSP se snaží o co nejrychlejší odstranění těchto škodlivých jevů a tím pádem k minimalizaci škod vzniklých kongescemi vzniklé právě z důvodu těchto jevů.

Mezi předpoklady k naplnění těchto cílů slouží především příjem informace o vzniku události mající vliv na bezpečnost a plynulost provozu, její kvalifikované zpracování a distribuce a poté samotné zahájení procesu řešení situace na místě. Závěrem probíhá kontrola odstranění překážky a řešení komplexu události.

Naplnění těchto cílů může mít slabinu již v samotném příjmu informace z důvodu prozatimní nízké publicity tohoto projektu. Je třeba zajistit, aby se linka 1234 dostala do podvědomí všech účastníků silničního provozu a aby každý řidič, policista, správce komunikace či pouhý svědek takto vzniklé události věděl, že se má obrátit právě na toto číslo. Centrála silniční pomoci je volajícím přístupná 24 hodin denně po 365 dní v roce a umožňuje současné volání až 150 účastníků.

3.3 Zahraniční zkušenost

V mnoha ohledech bývá prospěšné podívat se na danou problematiku do blízkých a vyspělejších zahraničních zemí, jakými jsou např. Německo, Rakousko, či Švýcarsko. O asistenční služby motoristům se v těchto státech starají tzv. automotokluby, jejichž nabízená pomoc motoristům je opravdu komplexní. Na rozdíl od našich poskytovatelů asistenčních služeb je u větších zahraničních automotoklubů integrován v systému služeb i záchranný systém, kdy k nejvážnějším případům kluby vysílají rychlou pomoc vrtulníkem, automotokluby zajišťují cestovní pojištění napříč celou Evropou a jsou po většinou složeny z více dceřiných společností, což zajišťuje větší specializaci na jednotlivé druhy nabízených služeb. 

Ze široké škály automotoklubů v zahraničí byly pro účely studie pro užší popis vybrány následující kluby:

· ADAC
(Německo)
· AVD
(Německo)
· ACE
(Německo)
· ACS
(Švýcarsko)

· ARDÖ
(Rakousko)

· EAC
(Evropa)

Příklady převážně z Německa byly vybrány, protože právě Německo je v současné době lídrem evropské ekonomiky a tudíž jedním z největších vzorů v této oblasti. Automotokluby však existují i v jiných zahraničních zemích.
3.3.1 ADAC (Der Allgemeine Deutsche Automobil-Club )
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Německý automobilový klub (ADAC) se stal postupně lídrem služeb mobility v Německu a Evropě. Jedná se o klub, který se nejen zabývá klasickými tématy, jako je pomoc při dopravní nehodě, pomoc v zahraničí, cestování, podávání dopravních informací, ale také intensivně pracuje na tom, aby udělal individuální dopravu bezpečnější a šetrnější k životnímu prostředí a aby zajistil, aby tato doprava byla i nadále dostupná.

Klub byl založen v roce 1903 ve Stuttgartu 25 nadšenými motocyklisty, jako Deutsche Motorradfahrer-Vereinigung (DMV). Počet členů rostl společně narůstajícím počtem vozidel.

„Nový začátek“ po druhé světové válce začal v roce 1946 v Mnichově, kde sídlí ředitelství společnosti ADAC dodnes. S 5000 členy klub začal novou éru. Roku 1965 byla překročena hranice jednoho milionu členů klubu. Od té doby počet členů klubu vyrostl na něco málo přes 18 milionů členů.

Jeho úspěch je výsledkem četných výhod, které nabízí svým členům. Zejména kvalita silniční pomoci a letecké ambulantní služby patří mezi významné služby klubu.
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Obrázek 6 - Vrtulník ADAC

Podobně jako Německo, je ADAC strukturován demokraticky a federálně. To znamená, že je rozdělen na 19 regionálních klubů. Tyto kluby se zabývají i jednotlivými lokálními problémy jako je např. zřízení přechodů přes frekventované silnice, které jsou v blízkosti škol, odstranění příznaků v lesních společenstvech aj.
Přenos informace v systému automotoklubu ADAC. 

Z následujícího diagramu je patrné, odkud a kam putuje dopravní informace, kterou ADAC získá.
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Obrázek 7 – Diagram datových toků v automotoklubu ADAC

ADAC založil řadu dceřiných společností. Mezi ty nejdůležitější patří:

· ADAC-Schutzbrief Versicherungs-AG 

· ADAC Verlag GmbH 

· ADAC Autovermietung GmbH 

· ADAC Finanzdienste GmbH

ADAC-Schutzbrief Versicherungs-AG

Společnost provozuje ochranné pojištění pro zákazníky na náhradu škody v Německu v Evropě a dalších blízkých mimoevropských zemích jako např. Kanárské ostrovy, Azory a Madeira. Potřebné smlouvy jsou uzavřeny i přímo s výrobci automobilů. Kromě toho společnost nabízí klasické úrazové pojištění a cestovní pojištění.

ADAC Verlag GmbH
Společnost se zabývá vydáváním různých knih, brožur, map a časopisů. Největším zdrojem příjmu pro společnost je časopis die ADAC Motorwelt, který je také důležitou reklamou společnosti.

ADAC Autovermietung GmbH 

Společnost pronajímá pro své členy automobily za výhodnou cenu, a to po celém světě.

ADAC Finanzdienste GmbH

Společnost nabízí tři druhy produktů, a to ADAC kreditní karty, ADAC kredity mobility a ADAC spoření. Díky ADAC kreditním kartám může zákazník čerpat četné výhody, jako jsou slevy na pohonné hmoty, cestovní pojištění a bonusový program. Součástí kreditní karty ADAC je zároveň i členská karta.

3.3.2 AVD (Automobilclub von Deutschland)
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Klub AVD byl založen v roce 1899 v Berlíně jako Německý autoklub (DAC). Jednalo se o organizaci, která zastřešovala místní kooperativní kluby tehdejší doby a pořádala různé autosalony.

Po druhé světové válce se postupným vývojem z klubu stal poskytovatel asistenčních služeb. Dnes čítá asi 44 místních klubů. Presidium klubu se skládá z jednoho předsedy a šesti místopředsedů.

Mezi hlavní služby, které klub zajišťuje, patří pomoc při poruše vozidla, lékařská pomoc, pomoc při dopravních nehodách, autoservis, pomoc při koupi nebo odprodání vozidla, preventivní servis, cestovní servis.
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Obrázek 8 - Vozidlo AVD

Pomoc při poruše vozidla:

Klub AVD disponuje s 300 vlastními asistenčními vozidly pro pomoc zákazníkům do terénu, dále pak s 2 000 tažnými vozidly a vozidly záchranné služby v Německu a 8 000 vozidly v Evropě. Tím zajišťuje profesionální servis napříč Evropou.

Lékařská pomoc:

Mezi hlavní priority klubu patří, aby byl kompetentním partnerem i z hlediska lékařské pomoci. Nastane-li například situace, kdy zákazník v zahraničí vážně onemocní nebo je následkem nečekané události vážně zraněn, nabízí klub rychlý odvoz do Německa, v krajních případech i vrtulníkem, aby se pacient co nejrychleji dostal ke kvalitní lékařské pomoci, kterou mu některé země nemohou poskytnout.

AVD nepomáhá ale jenom, až když se daná problémová situace stane, ale informuje předem své zákazníky, co je v jednotlivých zahraničních destinacích může čekat.

Pomoc při nehodě:

Zde je myšlena nejen rychlá pomoc na místě a případný odtah vozidla, ale i pomoc s právními záležitostmi. V kompetenci klubu je sehnat zákazníkovi kvalifikované odborníky, kteří jsou zvyklí efektivně řešit nutné a nepříjemné formality spojené s nehodami. Dále je klub schopen podat zákazníkovi odhad na náhradu škody.

3.3.3 ACE (Auto Club Europa)
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Klub ACE byl založen v roce 1965 odbory z GUV fakulty. V současné době má kolem 550 000 členů.

Jeho struktura je podobná klubu AVD. Rovněž má k dispozici hustou síť působení a přes 400 partnerů s více než 2 000 vozidly záchranné služby. Dále disponuje telefonickým centrem s kvalifikovanými pracovníky působícím 24 hodin denně. Zajišťuje pomoc při nehodových situacích, odtah vozu a technický servis v případě nouze. Pomáhá svým klientům v zahraničí, pokud je to třeba. Poskytuje cestovní pojištění. Nejnovější informace předává veřejnosti prostřednictvím časopisu ACE LENKRAD.
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Obrázek 9 - Vozidlo ACE

3.3.4 ACS (Automobilclub der Schweiz)
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Klub ACS byl založen roku 1898 v Ženevě. Věnuje se silničnímu provozu a všem vlivům se silničním provozem souvisejícím. Klub je rozdělen na 20 sekcí, při čemž každá má určitý počet členů. Každá sekce je organizována jako nezávislé sdružení.

Členství v tomto klubu může být trojí. Zákazník se může stát tzv. „Aktivmitglied,“ což znamená, že bude využívat všechny výhody spojené se členstvím, podobně jako u všech německých klubů. Dále může být tzv. „Partnermitglied,“ což znamená, že členem se může stát i ten, jehož partner je „Aktivmitglied,“ a tím pádem čerpat výhody členství. Posledním případem je „Juniormitglied,“ pro mladé do 25 let.

Mezi služby, které klub zajišťuje, patří pojištění, havarijní služba na místě, odtahová služba, vyprošťovací náklady, nezbytné ubytování, náhradní vozidlo aj.

3.3.5 ARBÖ (Auto-, Motor- und Radfahrerbund Österreichs)
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Tento rakouský klub byl založen v roce 1899 ve Vídni, v současné době se jedná o klub, který má 500 000 členů. Klub je jedním ze zakladatelů evropského automoklubu EAC.

Klub je dosažitelný po celém rakousku na čísle 123. Disponuje 450 techniky, kteří jsou rozmístěni rovnoměrně po celém Rakousku. Cílem těchto techniků (pomocníků) je, aby byl co nejmenší počet případů nucených odtahů, resp. aby byla provedena oprava na místě tak, aby řidič mohl dále pokračovat svým vozidlem. Dále klub disponuje v současné době 93 centry, kde poskytuje technické služby. Dále pak klub nabízí cestovní pojištění do zahraničí. V neposlední řadě poskytuje informační servis pro dopravu a cestovní ruch. Informace nalezneme např. teletextu stanice ORF a týkají se např. sněhových úrovní nebo teploty jezer.

3.3.6 EAC (European automobil clubs)

Některé automotokluby z různých zemí Evropy se ještě spojily mezi sebou a vytvořili Evropský automotoklub. EAC má sídlo v Bruselu a členy jsou např. kluby ACE, ARDÖ, ARCD, ACV, KS aj.

Jeho cílem je zajistit mobilitu napříč celou Evropou, tzv. Evropu bez hranic, kde lze jezdit snadno. To vyžaduje harmonizaci dopravních předpisů mezi členskými státy EU a upřednostňování inovativních technologií k zajištění větší bezpečnosti a udržitelnosti na silnicích.

Zvyšující se mobilita hraje významnou roli v úspěchu evropské integrace. Hraniční překážky jsou z velké části minulostí, svoboda pohybu a pobytu umožní občanům EU najít si zaměstnání daleko od své země původu.

Pokud jde o dopravní předpisy a jejich porušení, nebo předpisy o pokutách, jsou v jednotlivých zemích i nadále uplatňovány vlastní specifické normy. To znamená, že řidiči při cestě na dovolenou musí dodržovat v každém státě jiné předpisy. EAC volá po větší jasnosti dopravních předpisů a případnou integraci některých z nich v rámci EU.

Kromě hospodárné harmonizace dopravních předpisů EAC usiluje o to, aby byly tyto předpisy co nejvíce transparentní a srozumitelné, aby řidiči v cizí zemi bylo jasné, za co obdržel pokutu a nedocházelo tak ke zbytečným sporům, mnohdy končících soudem.

Dalším cílem je zvýšení bezpečnosti silničního provozu použitím inteligentních dopravních technologií a telematických systémů. 

V neposlední řadě klub EAC hledá udržitelná řešení, tzn., že usiluje o to, aby se každý druh dopravy využil optimálně. Ve vnitřních městech tedy především usiluje o zlepšení kvality a přitažlivosti hromadné dopravy a rozvoj cyklistické dopravy. Na venkově, kde je a bude auto nezbytné, zase musí být cílem zvyšování efektivity používání automobilů.

3.3.7 Mezinárodní automobilová federace – FIA

FIA (The Fédération Internationale de l'Automobile) je nezisková organizace založená v roce 1904 za účelem hájit a reprezentovat zájmy motoristických organizací a uživatelů vozidel. FIA je tvořena 227 národními členskými organizacemi ze 132 zemí světa. 

Činnost FIA spočívá v naplňování tří základních směrů:

· poskytování asistenčních služeb členům po celém světě

· bezpečnost silničního provozu (prevence, lobbing při prosazování legislativních změn v souvislosti s provozem silničního provozu jako např. povinné vybavování vozidel bezpečnostními pásy, crash testy NCAP, simulátory nárazu, simulátory převrácení vozu apod.

· pořádání motoristických podniků (např. rally, Formule 1)
Národním partnerem za Českou republiku v otázkách bezpečnosti silničního provozu a mobility je ÚAMK.

3.4 Srovnání a hodnocení
Při pohledu na služby asistenčních služeb a podmínky, při kterých je nabízejí, je zjevná skutečnost, že primární náplní jejich činnosti není zvyšování bezpečnosti provozu, podpora jeho plynulosti a obnovování provozu na pozemních komunikacích. Jejich cílový zájem je zaměřen především na spokojenost členů jednotlivých autoklubů, případně zajištění služeb, o které je žádá smluvně sjednaná pojišťovací společnost. Tato orientace je způsobena především jasně daným financováním jejich služeb. Klienti mají služby obsaženy v balíčcích, které získali zakoupením členských karet, pojišťovacím společnostem jsou fakturovány podle platných smluvních ujednání.

V rámci našich podmínek totiž není legislativně ošetřeno, kdo by výše uvedeným společnostem hradil jejich služby v případě, že by se z vlastní iniciativy pohybovali na silniční síti a v případě nutnosti odstraňovali následky nehod, odtahovali nepojízdná vozidla bránící plynulosti provozu či ohrožující jeho bezpečnost., apod.

Pokud by tedy mělo dojít k pokroku a zapracování asistenčních služeb do procesu zvyšování bezpečnosti provozu, muselo by dojít k legislativním změnám právě v této oblasti.

Při hodnocení činnosti Policie ČR při zvyšování bezpečnosti a plynulosti provozu v Praze si je třeba uvědomit, že zasahuje pouze u událostí, ke kterým je přivolána dle platného zákona. Pouze za těchto okolností se stará o odstranění nežádoucích jevů. O řízení dopravy se stará prostřednictvím DŘÚ, kde sleduje aktuální dění z provozu a k méně závažným událostem, jako například odtah vozidla se snaží povolávat jiné subjekty, zejména městskou policii.

Působení Dopravního podniku hlavního města Prahy je omezeno pouze na události, ve kterých figuruje jejich vozidlo jako například účastník dopravní nehody. Pokud vzniklá událost pouze komplikuje či ohrožuje provoz MHD, snaží se o operativní řízení dopravy.

Technická správa komunikací hl. města Prahy se stará pouze o technický stav komunikací. Tedy zvyšování bezpečnosti provozu prostřednictvím odstraňování událostí omezujících provoz není předmětem jejich činnosti. Provozuje však Dopravní informační centrum Praha, které poskytuje základní informace o stupních zátěže (intenzita provozu) na vybraných komunikacích, o plánovaných dopravních omezeních, dopravních nehodách a dalších mimořádných situacích.

Zahraniční automotokluby (především německé) jsou asistenční služby vyšší úrovně, protože nezajišťují jen prostou výměnu kola nebo odtah vozidla, ale jejichž složkou je i záchranný systém. Z poměrně komplexního systému přenosu dopravní informace lze usoudit, že systém v zahraničí si klade vyšší cíle, kterými je užitek nejen pro jedince v problému, ale i pro plynulost a bezpečnost dopravy.

Z informací od zástupkyně automotoklubu ADAC, dipl. Ing. Susanne Hessel, bylo zjištěno, že stejně jako v naší republice, ani v Německu nemohou automotokluby samovolně převzít úkoly policie. Při každé nehodě musí být také zalarmovány policejní složky. Německé automotokluby podporují práci policie (např. při zajištění místa havárie.) Samozřejmě, že personál automotoklubů zasáhne a nabídne první pomoc, pokud dorazí na místo nehodové situace dříve než záchranné složky, nicméně to je bráno tak, že personál automotoklubu pouze plní povinnost podání první pomoci, kterou má každý účastník silničního provozu. Uzávěry silnic může rovněž zakládat pouze policie. Automotoklub odtahuje v nutných případech i auta od účastníků silničního provozu, kteří nejsou členi. Často se pak tito účastníci provozu raději stanou členy a zaplatí členský poplatek, který bývá nižší než náklady spojené s odtahem vozidla. Automotokluby přebírají také záruky mobility, které jsou nabízeny výrobci automobilů (např. BMW.) V případě porušení záruky od výrobců, automotokluby na základě komunikace "zákazník-automotoklub, automotoklub-výrobce" řeší reklamace a v případě oprávněné reklamace i finanční vyrovnání mezi výrobcem a zákazníkem (na náklady výrobce.) 

Souhrn zjištěných informací v několika bodech:

· v zahraničních automotoklubech je zaveden komplexnější systém přenosu dopravní informace, z čehož plyne lepší a včasnější informovanost účastníků silničního provozu a tudíž automotokluby zajišťují i prevenci proti vzniku dalším nechtěným mimořádným situacím

· automotokluby zasahují do návrhů bezpečnostních opatření na pozemních komunikacích (návrhy zřízení přechodů v blízkosti škol apod.)

· automotokluby přebírají záruky dané výrobci automobilů
· Zahraniční automotokluby, mají své vlastní pracovníky v terénu, kteří vyjíždějí na pravidelné hlídky. Prací těchto pracovníků je podávat dopravní informace a pomáhat účastníkům silničního provozu. Nemohou ale převzít pravomoci policie.

· Hlavní mocí, co se týče obnovení provozu na pozemních komunikacích, je v zahraničí stejně jako u nás policie.

4 Legislativa
Právních úprav provozu na pozemních komunikacích a činností různých subjektů, které do tohoto provozu mohou vstupovat či se jinak dotýkají problematiky tohoto provozu a řešení různých situací, je celá řada. Právní předpisy České republiky mají různou podobu. Vždy jsou však zveřejňovány po částkách ve Sbírce zákonů ČR. V této podobě jsou také všechny veřejně dostupné například v aplikaci Ministerstva vnitra ČR. Ta je k nalezení na webové adrese http://aplikace.mvcr.cz/sbirka-zakonu. Všechny předpisy jsou pro jednoznačnou identifikaci označeny pořadovým číslem a rokem, kdy byly vydány. Součástí názvu je také formulace „ve znění pozdějších předpisů“. Pokud totiž dochází k aktualizaci či novelizaci určitého právního dokumentu neobjeví se ve Sbírce zákonů v nové podobě, ale pouze jako dokument s konkrétní změnou. Při práci s právními předpisy je však nutné hlídat především jejich úplnost a používat vždy aktuální - „úplná znění“ předpisů. Úplná znění důležitých a často používaných zákonů jsou na webu běžně k nalezení. Distribucí aktuálních dokumentů se také zabývá mnoho společností, jejichž služby bývají často zpoplatněny. Naleznou se však i zdroje aktuálních dat, které jsou pro uživatele bezplatné. Jako zdroj pro zpracování aktuálních právních předpisů v této studii byl použit především portál www.uplnezneni.cz.
4.1 Zákony v ČR
V následující kapitole jsou popsány tyto zákony:

· 361/2000 Sb., o provozu na pozemních komunikacích a o změnách některých zákonů (zákon o silničním provozu)
· 56/2001 Sb., o podmínkách provozu vozidel na pozemních komunikacích
· 13/1997 Sb., o pozemních komunikacích
· 239/2000 Sb., o integrovaném záchranném systému
· 111/1994 Sb., o silniční dopravě
· 553/1991 Sb., o obecní policii
· 273/2008 Sb., o Policii České republiky
· 238/2000 Sb., o Hasičském záchranném sboru České republiky
4.1.1 Zákon č. 361/2000 Sb., o silničním provozu
Zákon upravuje práva a povinnosti účastníků provozu na pozemních komunikacích (PK), pravidla provozu na PK, úpravu a řízení provozu na PK, řidičská oprávnění a řidičské průkazy. Dále vymezuje působnost a pravomoc orgánů státní správy a Policie ČR ve věcech provozu na PK.
Úpravy týkající se bezpečnosti a plynulosti provozu
Pokud řidič musí nouzově zastavit (závada na vozidle nebo nákladu, nevolnost, nehoda) a vozidlo se v takovém případě stane překážkou provozu, je povinen využít přenosný výstražný trojúhelník a než tak učiní, tak využít výstražné světelné zařízení. (§26, odst. 3)
Policista nebo strážník rozhoduje o odstranění vozidla na náklady majitele v případě neoprávněného stání na vyhrazeném parkovišti. (§27, odst. 5)

Paragraf 45 se věnuje překážce na PK.
Pokud někdo způsobí překážku provozu na PK, musí ji neprodleně odstranit. Pokud tak neučiní, udělá to na jeho náklad vlastník PK (§45, odst. 1). 
Pokud není možné překážku neprodleně odstranit, musí ji původce označit a ohlásit policii (§45, odst. 2).

Pokud je překážkou provozu vozidlo, rozhoduje o jeho odstranění policista nebo strážník obecní policie. Odstranění je na náklad jeho provozovatele (§45, odst. 4).

Pokud je překážkou závada ve sjízdnosti, je policista oprávněn do odstranění závady zakázat vjezd ostatním vozidlům (§45, odst. 5)

Paragraf 47 se věnuje dopravním nehodám. Definuje dopravní nehodu, povinnosti řidičů a účastníků. 

Účastníci jsou tak povinni učinit vhodná opatření, aby nebyla ohrožena bezpečnost provozu na PK, zavolat policii (pokud jsou splněny požadavky zákona), poskytnout a přivolat zdravotní pomoc v případě zranění, označit místo nehody, umožnit obnovení provozu, ohlásit případné poškození PK a další (§47, odst. 3).

Podmínkou pro přivolání policie k dopravní nehodě je usmrcení nebo zranění osoby nebo hmotná škoda převyšující na některém zúčastněném vozidle částku 100 000,- Kč nebo vznikla škoda na majetku třetí osoby či součásti a vybavení PK (§47, odst. 4 a 5).
Paragraf 118a se věnuje možnosti zabránění v jízdě a zadržení řidičského průkazu.
Policista může zabránit jízdě motorovému vozidlu použitím technického prostředku nebo odtažením vozidla, jestliže je vozidlo technicky nezpůsobilé k provozu na PK, tak závažným způsobem, že bezprostředně ohrožuje ostatní účastníky provozu (§118a, odst. 2b).

Zabránění v jízdě provádí policista na náklady řidiče nebo provozovatele (§118a, odst. 5).

Pokud situaci řeší obecní policista je povinen vždy přivolat policii státní (§118, odst. 4)
Paragraf 123 se věnuje evidenci dopravních nehod.
Paragraf 124 se vyjmenovává působnost ministerstev, krajských úřadů, obecních úřadů s rozšířenou působností a policie.

Státní správu ve věcech provozu na pozemních komunikacích vykonává ministerstvo, které je ústředním orgánem státní správy ve věcech provozu na pozemních komunikacích, krajský úřad, obecní úřad obce s rozšířenou působností, Ministerstvo vnitra a policie (§124, odst. 1).
Informovanost o situaci v provozu na PK, které mají vliv na plynulost a bezpečnost zajišťuje ministerstvo nebo jím pověřená osoba (§124, odst. 3).

Policie vykonává dohled na bezpečnost a plynulost provozu na PK. Kontroluje dodržování povinností účastníků a pravidel a podílí se na jeho řízení, objasňuje dopravní nehody, vede evidenci dopravních nehod, projednává přestupky proti bezpečnosti a plynulosti provozu, provádí prevenci (§124, odst. 8).

Při dohledu na bezpečnost a plynulost provozu na PK je policie mimo jiné oprávněna dávat pokyny k řízení provozu, zastavovat vozidla, zabránit v jízdě, zadržet řidičský průkaz, rozhodnout o odstranění vozidla, je-li překážkou provozu na pozemní komunikaci, nebo vozidla, které neoprávněně stojí na vyhrazeném parkovišti (§124, odst. 9).

4.1.2 Zákon č. 56/2001 Sb., o podmínkách provozu vozidel na PK
Zákon upravuje podmínky provozu vozidel na pozemních komunikacích. Jde především o následující podmínky: 

· registrace vozidel a vyřazování vozidel z registru

· technické požadavky na provoz silničních vozidel a zvláštních vozidel a schvalování jejich technické způsobilosti k provozu na pozemních komunikacích

· práva a povinnosti osob, které vyrábějí, dovážejí a uvádějí na trh vozidla a pohonné hmoty

· práva a povinnosti vlastníků a provozovatelů vozidel

· práva a povinnosti stanice technické kontroly a stanice měření emisí

· kontroly technického stavu vozidel v provozu

Technicky nezpůsobilé k provozu je vozidlo, pokud pro technické závady ohrožuje bezpečnost provozu na PK, poškozuje životní prostředí (nad míru určenou prováděcím předpisem), provozovatel neprokáže způsobilost stanoveným postupem, na vozidle došlo k pozměňování identifikátorů (§37). V takovém případě je policista oprávněn zabránit takovému vozidlu jízdu (viz. 361/2000 Sb.)
4.1.3 Zákon č. 13/1997 Sb., o pozemních komunikacích

Zákon upravuje kategorizaci pozemních komunikací, jejich stavbu, podmínky užívání a jejich ochranu; práva a povinnosti vlastníků pozemních komunikací a jejich uživatelů a výkon státní správy ve věcech pozemních komunikací příslušnými silničními správními úřady.
Na pozemních komunikacích je mimo jiné zakázáno odstavovat „vraky“, tedy vozidla, která nejsou technicky způsobilá k provozu a nemají SPZ. Vlastník vraku je povinen ho odstranit do 2 měsíců od doručení výzvy vlastníka komunikace. Pokud není znám, učiní tak vlastník komunikace po dvou měsících od zveřejnění výzvy na náklady vlastníka vraku. Případně vlastník komunikace, pokud vlastník vraku není znám. (§19, odst. 2 a 3).
Při znečištění komunikace, které může způsobit závady ve sjízdnosti nebo schůdnosti, je musí ten, kdo znečištění způsobil odstranit nebo je povinen uhradit vlastníkovi komunikace náklady spojené s odstraněním. Při poškození komunikace, které může způsobit závadu ve sjízdnosti nebo schůdnosti anebo ohrozit bezpečnost provozu to musí ten, kdo poškození způsobil, tuto skutečnost neprodleně oznámit vlastníkovi komunikace a uhradit mu náklady spojené s odstraněním poškození. (§28)
Vlastníci pozemních komunikací jsou povinni předávat do Centrální evidence pozemních komunikací údaje o pozemních komunikacích v rozsahu stanoveném Ministerstvem dopravy (§29a, odst. 4).

Způsob předávání údajů do Centrální evidence pozemních komunikací, jejich druh, rozsah a formát, způsob vedení Centrální evidence pozemních komunikací, způsob a rozsah zveřejnění údajů vedených v této evidenci stanoví prováděcí právní předpis (§29a, odst. 8).
Vlastník dálnice, silnice a místní komunikace I. nebo II. třídy je oprávněn v silničním ochranném pásmu na nezbytnou dobu a v nezbytné míře vstupovat na cizí pozemky, nebo na stavby na nich stojící, za účelem oprav, údržby, umístění zásněžek, odstraňování následků nehod a jiných překážek omezujících silniční provoz. Jedná-li se o pozemní komunikaci nebo její část bez silničního ochranného pásma, platí toto ustanovení pro vstup vlastníka pozemní komunikace na sousední pozemky. (§34)

4.1.4 Zákon č. 239/2000 Sb., o integrovaném záchranném systému
Zákon vymezuje integrovaný záchranný systém, stanovuje složky integrovaného záchranného systému a jejich působnost.

Integrovaným záchranným systémem se rozumí koordinovaný postup jeho složek při přípravě na mimořádné události a při provádění záchranných a likvidačních prací. Mimořádnou událostí je škodlivé působení sil a jevů vyvolaných činností člověka, přírodními vlivy, a také havárie, které ohrožují život, zdraví, majetek nebo životní prostředí a vyžadují provedení záchranných a likvidačních prací. Záchrannými pracemi jsou činnosti k odvrácení nebo omezení bezprostředního působení rizik vzniklých mimořádnou událostí, zejména ve vztahu k ohrožení života, zdraví, majetku nebo životního prostředí, a vedoucí k přerušení jejich příčin. Likvidačními pracemi jsou činnosti vedoucí k odstranění následků způsobených mimořádnou událostí. (§2)

Integrovaný záchranný systém se využívá při přípravě na vznik mimořádné události a při potřebě provádět současně záchranné a likvidační práce dvěma anebo více složkami integrovaného záchranného systému. (§3)

Základními složkami integrovaného záchranného systému jsou Hasičský záchranný sbor České republiky, jednotky požární ochrany zařazené do plošného pokrytí kraje jednotkami požární ochrany, zdravotnická záchranná služba a Policie České republiky. Dalšími složkami jsou vyčleněné síly a prostředky ozbrojených sil, ostatní ozbrojené bezpečnostní sbory, ostatní záchranné sbory, orgány ochrany veřejného zdraví, havarijní, pohotovostní, odborné a jiné služby, zařízení civilní ochrany, neziskové organizace a sdružení občanů, která lze využít k záchranným a likvidačním pracím. Ostatní složky integrovaného záchranného systému poskytují při záchranných a likvidačních pracích plánovanou pomoc na vyžádání. Základní složky integrovaného záchranného systému zajišťují nepřetržitou pohotovost pro příjem ohlášení vzniku mimořádné události, její vyhodnocení a neodkladný zásah v místě mimořádné události. Za tímto účelem rozmísťují své síly a prostředky po celém území České republiky. (§4)

Stálými orgány pro koordinaci složek integrovaného záchranného systému jsou operační a informační střediska integrovaného záchranného systému, kterými jsou operační střediska hasičského záchranného sboru kraje a operační a informační středisko generálního ředitelství hasičského záchranného sboru. (§5, odst. 1)

4.1.5 Zákon č. 111/1994 Sb., o silniční dopravě

Zákon upravuje podmínky provozování silniční dopravy silničními motorovými vozidly prováděné pro vlastní a cizí potřeby za účelem podnikání a s tím spojená práva a povinnosti právnických a fyzických osob a pravomoci a působnost orgánů státní správy.

4.1.6 Zákon č. 553/1991 Sb., o obecní policii
Obecní (městská) policie se ve stanoveném rozsahu podílí na dohledu na bezpečnost a plynulost provozu na pozemních komunikacích. (§2, bod d)

Obecní policie je oprávněna použít technické prostředky k zabránění odjezdu vozidla, které je ponecháno na místě, kde je zakázáno stání nebo zastavení vozidla, stojí na místě, do kterého je vjezd zakázán, stojí na chodníku, kde to není povoleno, nebo dochází-li k neoprávněnému záboru veřejného prostranství a jeho řidič není na místě přítomen. Tento technický prostředek lze použít, jen je-li zajištěna možnost jeho odstranění bez zbytečného odkladu. Toto přiložení a odstranění technického prostředku k zabránění odjezdu vozidla se provádí na náklady osoby, která vozidlo na místě ponechala. (§17a)

4.1.7 Zákon č. 273/2008 Sb., o Policii České republiky
Policie České republiky je jednotným ozbrojeným bezpečnostním sborem, který slouží veřejnosti. Jejím úkolem je chránit bezpečnost osob a majetku a veřejný pořádek, předcházet trestné činnosti, plnit úkoly podle trestního řádu a další úkoly na úseku vnitřního pořádku a bezpečnosti svěřené jí zákony, přímo použitelnými předpisy Evropské unie nebo mezinárodními smlouvami, které jsou součástí právního řádu. Pokud není právním předpisem určeno jinak, působí policie na území České republiky. (§1 – 3)
Policie působí v rámci integrovaného záchranného systému, při řešení krizových situací a mimořádných událostí a při přípravě na ně. Jako základní složka integrovaného záchranného systému vykonává v místě provádění záchranných a likvidačních prací úkoly podle tohoto zákona. (§20)

Policie je oprávněna použít technický prostředek k zabránění odjezdu vozidla pokud bylo ponecháno na místě, kde je zakázáno stání nebo zastavení vozidla, stojí na místě, do kterého je vjezd zakázán, stojí na chodníku, kde to není povoleno, nebo je-li vozidlem proveden neoprávněný zábor veřejného prostranství a jeho řidič není na místě přítomen. Technický prostředek k zabránění odjezdu vozidla lze použít jen tehdy, je-li zajištěna možnost jeho odstranění bez zbytečného odkladu. Zabránění odjezdu vozidla není možné, pokud tvoří překážku silničního provozu, nebo je viditelně označeno jako vozidlo ozbrojených sil, bezpečnostního sboru, a podobně. Přiložení a odstranění technického prostředku se provádí na náklady osoby, která vozidlo na místě ponechala. (§36)

Policie je oprávněna věc zajistit, popřípadě odstranit, je-li důvodné podezření, že představuje bezprostřední závažné ohrožení života, zdraví, majetku nebo životního prostředí a nelze-li toto ohrožení odstranit jinak. Nebrání-li tomu právní důvod, vydá policie zajištěnou věc bez zbytečného odkladu. (§37)
4.1.8 Zákon č. 238/2000 Sb., o Hasičském záchranném sboru ČR
Základním posláním Hasičského záchranného sboru České republiky je chránit životy a zdraví obyvatel a majetek před požáry a poskytovat účinnou pomoc při mimořádných událostech. 
Rozsah úkolů a podmínky jejich plnění určují zvláštní předpisy (239/2000 Sb., 240/2000 Sb., 133/1985 Sb.)

Dopravní nehody jsou uvedeny obecně pod pojmem jiné mimořádné události. 
4.2 Vyhlášky v ČR
V následující kapitole jsou popsány tyto vyhlášky:

· 341/2002 Sb., o schvalování technické způsobilosti a o technických podmínkách provozu vozidel na pozemních komunikacích
· 3/2007 Sb., o celostátním dopravním informačním systému
· 30/2001 Sb., kterou se provádějí pravidla provozu na pozemních komunikacích a úprava a řízení provozu na pozemních komunikacích
· 104/1997 Sb., kterou se provádí zákon o pozemních komunikacích
4.2.1 Vyhláška č. 341/2002 Sb. 
Vyhláška upravuje proces schvalování technické způsobilosti a technickými podmínkami provozu vozidel na pozemních komunikacích.

4.2.2 Vyhláška č. 3/2007 Sb.
Vyhláška o celostátním dopravním informačním systému.

§ 1 vyhlášky je výčtem druhů informací, které mají vliv na bezpečnost a plynulost provozu na PK. 

§ 2 popisuje způsoby sběru těchto informací jednotlivými dotčenými subjekty. Rovněž popisuje územní rozsah takto zjišťovaných informací. Dotčenými subjekty jsou:
· Policie ČR

· obecní policie

· silniční správní úřady

· správci pozemních komunikací

· Hasičský záchranný sbor

Poskytovatelé informací předávají informace sebrané podle do celostátního dopravního informačního systému v elektronické podobě prostřednictvím datové sítě. Přednostně využívají pro digitální geografickou lokalizaci místa události nebo jevu topografické mapy státního mapového díla vedené v geodetickém referenčním systému WGS 8413. Předávaná informace podle § 3 obsahuje:

· datum a čas vzniku (ohlášení) události nebo jevu

· datum a čas (předpokládaného) ukončení události nebo jevu, případně doba platnosti informace

· typ, podtyp a rozsah podle číselníků definovaných a používaných v celostátním dopravním informačním systému podle ČSN EN ISO 14819-214

· geografickou lokalizaci místa události nebo jevu v digitální formě s využitím státních mapových děl

· ovlivněný jízdní směr na pozemní komunikaci

· popis přijatých opatření, případně popis aktuální situace na místě vyvolané sledovanou událostí nebo jevem

· datum a čas pořízení informace a údaj o poskytovateli informace, případně jeho zaměstnanci, který informaci pořídil

Není-li možné jinak, je možné informaci předat jako neúplnou v rozsahu údajů, které jsou dispozici.

4.2.3 Vyhláška č. 30/2001 Sb.
Vyhláškou se provádějí pravidla provozu na pozemních komunikacích a úprava a řízení provozu na pozemních komunikacích (zákon č. 361/2001 Sb.). 

Způsob a rozsah označení překážky provozu na pozemní komunikaci volí její původce, popřípadě vlastník pozemní komunikace s přihlédnutím k poloze a charakteru překážky a dopravnímu významu dotčené pozemní komunikace. Policie České republiky vyrozumí vlastníka pozemní komunikace o překážce provozu na pozemních komunikacích, kterou zjistila nebo jí byla ohlášena. Překážka provozu se zpravidla označuje dopravními kužely, zábranou pro označení uzavírky, sestavou směrovacích desek nebo pojízdnou uzavírkovou tabulí. (§2)

4.2.4 Vyhláška č. 104/1997 Sb.

Vyhláškou se provádí zákon o pozemních komunikacích (13/1997 Sb.).

Vlastník nebo správce komunikace zabezpečuje prohlídky komunikací a o jejich výsledcích vede záznamy. Běžnou prohlídkou se zjišťuje především správná funkce dopravního značení, bezpečností, bezpečnostního zařízení a závady ve sjízdnosti. Pro běžnou prohlídku jsou určeny lhůty. Dálnice a rychlostní silnice se kontrolují každý pracovní den, ostatní silnice I. třídy 2x týdně, silnice II. třídy 2x měsíčně a silnice III. třídy 1x měsíčně. (§6)

Hlavní prohlídka komunikace se provádí při uvedení komunikace (nový nebo rekonstruovaný úsek) do provozu, před skončením záruční doby a při inventarizaci komunikací. (§7, odst. 1 až 3)

Mimořádnou prohlídku zajišťuje vlastník nebo správce mimo termíny běžných a hlavních prohlídek při náhlém poškození vozovky (dopravní nehoda, živelní pohroma), při výrazné změně dopravního zatížení (v důsledku nařízení objížďky,…), při nutnosti získat vstupní data pro systémy hospodaření s vozovkou. (§7, odst. 4,5)

Cílem údržby a oprav je odstranit závady ve sjízdnosti, opotřebení nebo poškození komunikace, jejích součástí a příslušenství. (§9)
Osmá část vyhlášky se zabývá odstraňováním závad ve sjízdnosti. Jde však o úpravu podmínky pro zimní údržbu komunikací. 

4.3 Zahraniční legislativa

4.4 Hodnocení legislativy
Hlavním poznatkem analýzy českých legislativních dokumentů je ten, že nejdůležitějším subjektem v oblasti zajišťování bezpečnosti a plynulosti dopravy je Policie ČR. Tedy alespoň z pohledu rozsahu práv a možností řešení různých situací. Ostatní subjekty mají spíše nejrůznější povinnosti. Aktivnější přístup těchto subjektů při snaze zlepšit situaci na pozemních komunikacích není platnými předpisy nijak motivován a dokonce ani podporován. 
Legislativní dokumenty určují především spíše obecný rámec celé problematiky. Teoreticky by i se současnou legislativou bylo možné dosáhnout řady zlepšení, které by řadu problémů alespoň částečně řešilo. Vzhledem k nutnému aktivnímu přístupu a lepší komunikaci všech subjektů jde ale opravdu o úvahu spíše teoretickou. Znění zákonů a vyhlášek navíc vytváří řadu protichůdných zájmů a otázek.

V následující části je problematika legislativy nahlížena z pozice třech základních skupin subjektů, které jsou obsahem právních úprav. Jde o účastníky provozu a další osoby, o Policii ČR či o policii obecní a třetí skupinu tvoří vlastníci či pověření správci komunikací.

4.4.1 Účastníci provozu

Pokud jde o řidiče, vlastníky či provozovatele vozidel, původce různých problémů a další podobné osoby vyjmenovává legislativa především jejich povinnosti. Jde o logický stav, kdy krom povinností chování a dodržování předpisů provozu na PK jsou takto definovány i povinnosti v případě různých dopravních problémů. Osoba, která v dopravě způsobí jakýkoli problém je automaticky povinna tento problém neprodleně odstranit a v případě, že toho není schopna i oznámit a následně nést finanční náklady potřebných zásahů. V případě závažnějších nehod je povinen zajistit plnou součinnost se složkami IZS a dalšími. Povinnost poskytnout pomoc v případě zranění či jiného ohrožení zdraví či majetku je ze zákona každý občan a dopravní legislativa toto již dále blíže neupřesňuje.
	událost
	řidič / vlastník / provozovatel / osoba / původce

	nouzové zastavení
	pokud je vozidlo překážkou v provozu, nutné označení výstražným trojúhelníkem

	překážka provozu na PK
	povinnost neprodleného odstranění překážky

	
	pokud není možné odstranění překážky > povinnost její označení a ohlášení policii

	
	volí způsob a rozsah označení překážky s ohledem na polohu a charakter překážky a dopravní význam dotčené komunikace

	dopravní nehoda
	povinnost učinit vhodná opatření, aby nebyla ohrožena bezpečnost provozu a zavolat policii (pokud došlo k naplnění zákonem daných podmínek), poskytnout a přivolat zdravotní pomoc, umožnit obnovení provozu, označit nehodu, ohlásit poškození PK a další

	vrak odstavený na PK
	nesmí na PK vrak odstavit

	
	je povinen ho odstranit do 2 měsíců od doručení výzvy vlastníka komunikace

	znečištění komunikace
	povinnost odstranit znečištění, které může způsobit závady ve sjízdnosti či schůdnosti komunikace

	
	povinnost uhradit náklady vlastníka komunikace na odstranění znečištění, pokud není schopen odstranit znečištění sám

	poškození komunikace
	povinnost oznámení vlastníkovi komunikace, pokud poškození může způsobit závadu ve sjízdnosti nebo schůdnosti nebo ohrozit provoz na PK


Obrázek 10 - Legislativa z pohledu občanů
4.4.2 Policie

Úloha policie již přináší jisté otázky či rozpory mezi záměry a reálnou praxí. V hodnocení je uvažována především Policie ČR, neboť obecní policie pouze přebírají některé z činností a pravomocí státní policie.

Na jedné straně je policie ze zákona jediným subjektem, který má na starosti dohled na bezpečnost a plynulost dopravy a na druhé straně lze některé úpravy interpretovat jako snahu o snížení náročnosti a objemu vykonávaných činností. Policie je tak sice odpovědná za objasnění a evidenci dopravních nehod, ale povinnost její přivolání k nehodě je omezena na nehody se zraněním a škodou vyšší než 100 000,- Kč
. Policie tak řeší doplnění potřebných informací o méně závažných nehodách. Je evidentní, že snaha ušetřit policii od řešení „banálních“ situací ji ve výsledku připravuje o cenná data nehodovosti na komunikacích, která jsou velmi důležitá při analýzách nehodovosti a návrhu účinných opatření.
Policie je dále oprávněna rozhodovat o odstranění vozidla pokud je překážkou v provozu na PK. Není však již nijak upraveno v jakých situacích policie má či dokonce musí zasahovat. Záleží tak jedině na její aktivitě a na praxi jednotlivých pracovišť a oddělení. Například i vozidlo v odstavném pruhu můžeme považovat za překážku v provozu, pokud tam setrvává delší dobu. Značně totiž zvyšuje riziko vzniku závažnější situace. Policie však takovéto situace řešit nemusí, i když představují značné bezpečnostní riziko. V rámci území, které je monitorováno různými detektory a kamerovými systémy, může být situace o trochu lepší, neboť dispečeři takovou situaci mohou snáze zaregistrovat a na místo přivolat hlídku policie. I tak jde většinou spíše o „monitorování“ situace spíše než její řešení. Možná i z důvodu, že policie nemá pro řešení dostatečnou kapacitu. Možný je i důvod, že jsou vlastnická a osobní práva řidiče v takové situaci nadřazena bezpečnosti a plynulosti dopravy. Pro řešení není dostatečná legislativní motivace a opora.

Důsledkem je již zmíněná situace, kdy se v různých oblastech mohou výrazně lišit přístupy k řešení dopravních problémů v závislosti na vybavení infrastruktury, ale i na aktivitě různých oddělení. Nebyly získány a ověřeny zásadní informace, které by tuto domněnku potvrdili, ale lze například předpokládat, že v rámci významných komunikací s dohledovým systémem či dálnic je aktivita a rychlost zásahu a řešení problému vyšší než na ostatních komunikacích. Jednoznačně lze podobný rozpor ukázat na případu tunelů, kde je odstavené vozidlo či pohyb chodce důvodem k okamžité reakci a řešení vzniklé situace. Následky případné nehody v tunelech jsou totiž mnohem závažnější než mimo něj. Stejná situace mimo tunel však řešena není i přes to, že riziko vzniku problému je obdobné.
	událost
	policie

	
	státní (ČR)
	obecní (městská)

	neoprávněné stání na vyhrazeném parkovišti
	rozhoduje o odstranění na náklady majitele

	překážka provozu na PK
	rozhoduje o odstranění, pokud je překážkou vozidlo (na náklad provozovatele)

	
	je-li překážkou závada ve sjízdnosti má právo zakázat vjezd ostatních vozidel
	

	dopravní nehoda
	vede evidenci dopravních nehod
	

	zabránění v jízdě
	Právo zabránit v jízdě technickými prostředky nebo odtažením, pokud je vozidlo technicky nezpůsobilé tak, že ohrožuje účastníky provozu na PK. Zabránění v jízdě na náklady řidiče či provozovatele vozidla.
	strážník v takové situaci musí přivolat státní policii

	dohled na bezpečnost a plynulost provozu na PK
	Kontroluje dodržování povinností a pravidel, podílí se na řízení, objasňuje nehody a vede jejich evidenci, projednává přestupky.
	

	
	Je oprávněna dávat pokyny k řízení provozu, zastavovat vozidla a zabránit v jízdě, zadržet řidičský průkaz, rozhodnout o odstranění vozidla, je-li překážkou v provozu, nebo neoprávněně parkuje na vyhrazeném parkovišti.
	

	vozidlo ponechané na nesprávném místě
	Oprávnění použít technický prostředek k zabránění odjezdu vozidla, pokud u vozidla není přítomen řidič a vozidlo stojí na místě, kde je stání nebo zastavení zakázáno, nebo je tam zakázán vjezd, nebo stojí na chodníku, kde to není povoleno, nebo neoprávněně zabírá veřejné prostranství. Lze použít pouze, je-li zajištěno odstranění bez zbytečného odkladu. Není možné, pokud je vozidlo překážkou v provozu na PK. Použití prostředku je na náklady osoby, která na místě vozidlo ponechala.

	věc představující ohrožení života, zdraví, majetku
	oprávnění zajistit a případně odstranit věc.
	


Obrázek 11 - Legislativa z pohledu policie
4.4.3 Vlastník komunikace

Vlastník či jím pověřený správce komunikací má legislativními dokumenty především dánu povinnost udržovat komunikace v náležitém technickém stavu, aby byla zajištěna jejich sjízdnost či schůdnost. Tím se myslí i nutné nápravy v případě překážky, znečištění či poškození, které nejsou schopni napravit jejich původci. Jediným právem, které zlepšuje pozici vlastníka komunikace je možnost vstupovat na pozemky v ochranném silničním pásmu (nebo na pozemky sousedící s komunikací, pokud ochranné pásmo není určeno) při odstraňování následků nehod či jiných událostí.
Vlastník komunikace nemá ze zákona žádnou povinnost starat se o kvalitu provozu. K takové činnosti nemá ani dostatečnou oporu a motivaci, neboť šetření nehod a řízení dopravy je doménou především Policie ČR.
Důležitou povinností vlastníků je předávání informací do národního systému. Jde především o informace o stavu sjízdnosti, o plánovaných uzávěrách či objízdných trasách a podobně. V rámci území s vyšší intenzitou dopravy, která jsou vybavena systémy dohledu a řízení dopravy poskytují i informace o aktuálním stavu kvality dopravy.

Stejně jako v případě PČR lze konstatovat, že výsledný stav bezpečnosti a plynulosti dopravy je důsledkem aktivity jednotlivých vlastníků a správců. 

	událost
	vlastník komunikace

	překážka provozu na PK
	odstranění na náklady původce překážky, pokud toho není schopen sám

	
	volí způsob a rozsah označení překážky s ohledem na polohu a charakter překážky a dopravní význam dotčené komunikace


	vrak odstavený na PK
	posílá vlastníkovi vraku výzvu k odstranění, pokud není vlastník znám tak výzvu pouze zveřejňuje

	
	odstraňuje vrak, pokud tak neučiní do 2 měsíců vlastník vraku, pokud je vlastník znám, je toto odstranění na jeho náklad

	údaje o PK
	povinnost předávat údaje o PK v daném rozsahu do Centrální evidence PK

	odstraňování následků nehod a jiných překážek a další činnosti
	oprávnění vstupovat na cizí pozemky v ochranném pásmu komunikace na nezbytnou dobu a v nezbytném rozsahu


Obrázek 12 - Legislativa z pohledu vlastníka komunikace
Závěr, srovnání a hodnocení

5 Současná situace v ČR

5.1 Vznik dopravních informací 
Dopravní informaci lze definovat jako určité vědění o stavu dopravy, které lze předávat jako obsah zprávy či sdělení. Aby informace měla smysl a byla užitečná ostatním účastníkům silničního provozu, měla by být pravdivá, srozumitelná, včasná a relevantní.

Dopravní informace 
může vznikat automaticky na základě dat získávaných v reálném čase z telematických systémů (detektory, videodetekce, FCD, atd…). Ačkoliv je nutno brát v potaz technický stav daného zařízení, tak tyto informace bývají přesné a prakticky okamžitě s nimi může pracovat příslušný dispečink. V současné době se tímto způsobem získávají dopravní informace převážně na dálnicích, rychlostních silnicích a na vytíženějších městských komunikacích. Dopravní informace jsou zde reprezentovány formou grafu, kde horizontální složku představuje čas a vertikální intenzita [voz/hod] či rychlost [km/h] dopravního proudu (záleží na typu detektoru). Takto získaná informace splňuje všechny požadavky uvedené v prvním odstavci s jedinou výjimkou. Nemusí totiž platit, že tato informace je vždy pravdivá. Nepravdivost informace může být zapříčiněna například špatným technickým stavem detektoru nebo jeho specifickými nedostatky, které plynou z jeho vlastností (např. indukční smyčky nejsou schopny zaregistrovat jednostopá vozidla). Takto získané dopravní informace se zpracovávají v příslušných dopravních informačních centrech.

[image: image11.png]



Obrázek 13 -

Mnohem častěji je dopravní informace získávána na základě vizuálního pohledu od určitého člověka. Nositelé této informace mohou být jak účastníci dané situaci, další řidiči či náhodní svědci, tak i jednotky IZS či dispečeři a další. Každý účastník dopravního provozu je nositelem dopravních informací. Pokud vozidlo dojede z výchozího do cílového bodu plynule, není žádný důvod, aby jeho řidič tuto informaci poskytoval dále, jelikož se automaticky předpokládá, že na daném úseku nevznikl žádný faktor omezující dopravu. Pokud ovšem jakýkoliv účastník provozu zaregistruje na komunikaci nějaký exces, stává se nositelem poměrně důležité dopravní informace, která má případný vliv na plynulost provozu. Tuto informaci by měl co nejdříve předat dále, aby se pokud možno v co nejkratším čase dostala k příslušným orgánům. Je už ovšem z podstaty tohoto získávání informací jasné, že informace nemusí splňovat na ní kladené kvalitativní požadavky. To lze napravit proškolováním řidičů a jejich sdružováním v různých automotoklubech. Ačkoliv se tyto kluby v ČR těší stále větší oblibě, tak valná většina řidičů není členem žádného z nich. Členové automotoklubů, kteří aktivně poskytují dopravní informace a pracovníci specializovaného dispečinku pro dopravní informace však zabezpečují nejvyšší kvalitu poskytovaných informací, neboť hlavním zájmem je pomoci ostatním řidičům. Podstatné množství dopravních informací se tedy spíše dostane do různých rozhlasových stanic, než na specializovanou linku určitého auto klubu. Je tedy nutné zajistit, aby co nejvíce rozhlasových stanic kooperovalo s JSDI. Problémem je, že zpracování většího objemu dat rozhlasovými stanicemi opět obnáší dodatečné náklady na zpracování a logicky tak není jejich hlavním zájmem. Hlavním zájmem rozhlasových stanic je poslechovost stanice a rostoucí obliba posluchačů se slyšet ve svém oblíbeném rádiu a zavtipkovat, a to i za cenu nižší kvality obsažené informace (např. vtipné označování policejních hlídek měřících rychlost na komunikacích).
5.1.1  Jednotný systém dopravních informací

Od roku 2005 funguje na území ČR Jednotný systém dopravních informací (JSDI). Jedná se o společný projekt Ministerstva dopravy, Ministerstva vnitra, ŘSD a řady dalších státních orgánů či privátních subjektů. Cílem JSDI je vytvořit prostředí pro sběr, zpracování, sdílení, distribuci a publikaci dopravních dat o aktuální dopravní situaci. Hlavní cíle realizace projektu JSDI jsou:

· vyšší plynulost silniční dopravy

· snížení rizika vzniku dopravní zácpy

· zvýšení bezpečnosti silničního provozu

· zvýšení účinnosti IZS

· snížení dojezdových časů k dopravním nehodám

· distribuce kvalitních, ověřených a včasných informací řidičům
Dopravní informace od každého subjektu jsou v rámci JSDI shromažďovány v centrálním datovém skladu a dále zpracovávány v Národním dopravním informačním centru do podoby ověřených informací. Informace do JSDI dodávají IZS, ŘSD, provozovatelé telematických aplikací, některé rozhlasové stanice, automotokluby a další subjekty. Veškerá data jsou shromažďována v digitální podobě v rámci standardizovaných datových formátů. Celý systém je založen na maximálně automatizovaném přenosu. Informace z JSDI se pak publikují v rozhlasovém či TV vysílání, na internetu a na službě RDS-TMC. Celkem je JSDI poskytuje dopravní informace přibližně stovce odběratelů.
Některé významnější územní celky jako například Praha nebo Brno shromažďují a ověřují informace o provozu v rámci samostatných Dopravně informačních center (DIC) a do národního centra předávají již takto zpracovaná data.
JSDI neshromažďuje pouze informace a data o aktuálním stavu dopravy, ale také informace o technickém stavu komunikací, plánovaných a realizovaných uzavírkách a další. Tyto informace jsou ze zákona poskytovány vlastníky či správci všech komunikací.
5.2 Zásah v provozu
Zásahy v provozu můžeme dělit do několika kategorií podle různých kritérií. Můžou to být zásahy provozně-řídicí (na základě sledovaného provozu na komunikaci – intenzitě dopravy, hustotě dopravy, úsekové jízdní době apod.), které mají za cíl například snížení rizika kongescí snížením povolené rychlosti a tím navýšením kapacity komunikace, zásahy plánované, jako jsou například opravy komunikací, a zásahy krizové, které reagují na vznik mimořádné události.

První typ zásahů bývá zpravidla prováděn na dálku z center pro řízení dopravy na základě informací získaných z dopravních detektorů a na základě expertního (heuristického) rozhodnutí pracovníků řídicích ústředen. V tomto případě se k zásahům do provozu používají hlavně liniové řídicí prvky – světelné tabule, proměnné značky apod.

Druhý typ, plánovaný, bývá zpravidla řešen na místě rozmístěním dočasného dopravního značení, ovlivňujícího provoz v úseku opravy, rekonstrukce či stavby nové komunikace. Tento typ značení obvykle omezuje povolenou rychlost, počet jízdních pruhů či jejich šířku a bývá v průběhu stavby často přizpůsobován aktuálnímu stavu probíhajících oprav či stavby.

Třetí typ zásahu, krizový, je asi nejvážnější a občas na něm závisí lidské zdraví či dokonce životy. Je tak naprosto nezbytné, aby účastnící provozu v takových situacích dbali pokynů oprávněných osob, kterými jsou příslušníci policie, HZS a ZZS. Místo mimořádné události bývá označeno výstražnými trojúhelníky. V případě nehody, která se obejde bez účasti policie, je na účastnících, aby v co nejrychlejším možném čase uvolnili komunikaci a umožnili běžný provoz. V tom jim mohou pomáhat například asistenční služby. V případě účasti policie je na policii, aby v průběhu vyšetřování mimořádné události zajistila řízení dopravy v dotčeném úseku (samozřejmě pouze v případě, že to situace vyžaduje). 

5.3 Multifunkční operační středisko Malovanka
Multifunkční operační středisko (MOS) je objekt, jehož stavba je plánována v návaznosti na realizaci tunelového komplexu Blanka. V dokumentech a plánech města Prahy je tato stavba vedena pod číslem 40759. Plánovanou lokalitou umístění tohoto objektu je v oblasti Malovanky na volném prostranství nad portálem strahovského automobilového tunelu (SAT), vedle objektu hotelu Pyramida. Cílem plánované stavby je především sloučení celé řady operačních a dispečerských pracovišť, která zajišťují dohled a řízení dopravy na území města Prahy a všech složek záchranného sytému. V současné době jsou všechny tyto dispečinky rozmístěny na různých místech Prahy a jejich vzájemné propojení (pokud existuje) je zajišťováno pomocí různých komunikačních kanálů. 
Ústřední myšlenkou pro výstavbu objektu je integrace složek, podílejících se na činnostech souvisejících s řízením dopravy za běžného provozu i při mimořádných událostech.
O realizaci a finální podobě stavby MOS nebylo dosud rozhodnuto. V místě plánované výstavby se ozývají nespokojení obyvatelé, kterým magistrát již dříve slíbil v dané lokalitě vybudovat park. Jsou tak přesvědčeni, že dochází k porušování platného územního plánu a chystají se proti případné stavbě bránit. Současně s tím však byly oznámeny veřejné zakázky na stavbu a vybavení objektu. Jestli se celý projekt bude nakonec realizovat je však v této chvíli především v rukou politiků.
5.3.1 Veřejná zakázka

Na vybudování celého komplexu plánovaného operačního střediska byly na konci března 2012 oznámeny celkem tři veřejné zakázky. Přípravy a zpracování potřebné dokumentace pro další proces výstavby je tedy v chodu. Veřejné zakázky se týkají následujících oblastí:
· Zajištění inženýrských činností při realizaci stavby č. 40759

· Multifunkční operační středisko Malovanka (stavba č. 40759)
· Dopravní řídící ústředna stavby č. 40759
Jsou tak od sebe odděleny tři hlavní oblasti stavby. První zakázka hledá dodavatele inženýrských činností spojených se stavbou střediska. Druhá hledá zhotovitele samotné stavby. A třetí zakázka dodavatele technologického vybavení střediska včetně zajištění přesunu jednotlivých dispečinků z jejich současných lokalit.

Zadavatel veřejných zakázek je ve všech třech případech stejný. Je jím Hlavní město Praha prostřednictvím Odboru městského investora (OMI). Jeho současným ředitelem podepsaným pod vypsanými zakázkami podepsaný je Ing. Jan Beránek. Platnost všech zakázek byla do začátku května 2012. Podání nabídek je tak již uzavřeno.
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Obrázek 14 – vizualizace MOS

Zajištění inženýrských činností při realizaci stavby č. 40759
Znění zakázky: Předmětem veřejné zakázky je zajištění inženýrské činnosti při realizaci pozemní stavby, jejíž součástí je provozní technologie a technologie „ Dopravní řídící ústředny“ stavby č. 40759 Multifunkční operační středisko Malovanka“ včetně všech nezbytných prací a činností. Pro realizaci stavební části s provozní technologií bude vybrán samostatný zhotovitel a pro dodávku technologie „ Dopravní ústředny“ samostatný dodavatel. Inženýring bude zajišťovat i koordinaci v činnostech zhotovitele a dodavatele díla.

Objekt Multifunkčního operačního střediska bude realizován nad severním portálem Strahovského automobilového tunelu. V současné době jsou v části tohoto prostoru vybudována dvě podlaží hrubé stavební konstrukce, která jsou dispozičně a konstrukčně řešena jako třípodlažní podzemní garáže, sloužící k dočasnému zajištění stavební jámy severního hloubeného portálu Strahovského automobilového tunelu. Pro nový objekt je stávající rozestavěná konstrukce podzemních garáží nevyhovující, zejména z důvodu malých konstrukčních výšek (3m), proto bude částečně zbourána a s využitím jejího způsobu založení zde bude zrealizován nově navržený sdružený objekt. Zbývající, severní část rozpěrné konstrukce bude dostavěn a využit pro potřeby parkování. Vzhledem ke konfiguraci terénu bude z pohledu z ulice Bělohorská, jedno podlaží nadzemní a tři podzemní. Uprostřed dispozice objektu je přes všechna podlaží umístěn hlavní centrální provozní blok, který je ve všech podlažích obkroužen chodbou. V této části bude také umístěno hlavní dispečerské pracoviště přes dvě podlaží. V podzemních podlažích jsou v centrálním, provozním bloku umístěna zejména hlavní pracoviště Dopravní řídící ústředny DŘÚ, Dispečinku tunelů DT TSK, Dopravně informačního centra DIC, dispečinku Integrovaného inspekčního a kontrolního systému IIKS TSK, Dispečinku OKŘ, Dispečinku DP a Záložní datové úložiště hl. m. Prahy s bezprostředně technologicky a provozně souvisejícími provozy (trafostanice, elektro-rozvodny, strojovny chlazení a vzduchotechniky). Jsou zde také jednotlivá pracoviště dispečerů řízení dopravy, prostory pro technologii, jednací místnosti, studia. Nadzemní podlaží je vyčleněno pro výstavní plochy a reprezentační prostory, informační centrum Městské části Praha 6 a pracoviště krizového managementu MHMP. Ve zbylé části stávající rozpěrné konstrukce 2., 3. a 4. PP budou zřízeny podzemní garáže s vjezdem a výjezdem v severní části objektu z příjezdové komunikace napojené na ulici Patočkova a strojovna náhradního zdroje el. energie.

Objekt včetně technologického vybavení je navržen a řešen tak, aby bylo možno postupně uvádět do provozu jednotlivá výše uvedená dispečerská pracoviště. V rámci první etapy výstavby, budou vybudovány stavební objekty včetně všech přípojek, provozní technologie pro Dopravní řídící ústřednu včetně technického vybavení zabezpečující jak provoz objektu, tak provoz Dopravní ústředny. Ve druhé etapě budou realizovány dokončovací stavební práce v prostorách Operačního střediska OKŘ včetně provozní technologie zabezpečující provoz DOKŘ a ve třetí etapě dokončovací stavební práce a provozní technologie pro Záložní datové úložiště MHMP.

Rozsah inženýrských činností je podrobně uveden v zadávací dokumentaci. Jde především se zajištěním všech administrativních povinností souvisejících s výstavbou objektu. Mezi ně patří vedení agendy smluvních vztahů a uplatňování práv z nich plynoucích, zajišťování potřebných podkladů pro návrhy rozpočtů a řízení stavby, zajištění nutné komunikace se zadavatelem, zpracování průběžných zpráv o průběhu stavby, inventarizace majetku, evidence vykoupených pozemků a podobně, dohled na soulad prací, materiálů a postupů s projektovou dokumentací, aktualizace pracovních harmonogramů, informování třetích osob, koordinace prací a dodávek všech zhotovitelů, zajištění převzetí stavby, zajištění reklamací, odstranění vad.
Předpokládaný termín plnění zakázky: říjen 2012 – prosinec 2016

Odhadovaná cena zakázky: 20 900 000,- Kč bez DPH

Multifunkční operační středisko Malovanka (stavba č. 40759)
Znění zakázky: Předmětem veřejné zakázky je zhotovení stavby č. 40759 „Multifunkční operační středisko Malovanka“ – stavební část a provozní technologie objektu, včetně zpracování realizační dokumentace stavby, dokumentace skutečného provedení stavby, návrhu provozního řádu, komplexního vyzkoušení a zajištění zkušební provozu. Účelem výstavby tohoto objektu je vybudování prostor, technického zabezpečení a technologického vybavení pro Dopravní řídící ústřednu (zařízení v současné době umístěná na HDŘÚ v ulici Na Bojišti, zařízení dispečinku tunelů v současné době umístěná na SAT a dalšího zařízení pro řízení tunelového komplexu „Blanka“), Centrální dispečink OKŘ (v současné době umístěný na MHMP), dispečerského pracoviště Dopravního podniku včetně záložních dispečerských pracovišť všech složek IZS (MP, ZSHMP, PČR a HZS), a zřízení pracoviště Záložního datového úložiště MHMP. Realizace zakázky se přepokládá ve třech etapách, podrobnosti stanoví kvalifikační dokumentace.

Etapy realizace podle kvalifikační dokumentace:

· I. etapa – stavební část, včetně přípojek a terénních úprav, provozní technologie pro zajištění provozu Dopravní řídící ústředny DŘÚ, Dispečinku tunelů DT TSK, Dopravně informačního centra DIC, dispečinku Integrovaného inspekčního a kontrolního systému IIKS TSK, Dispečinku Informačního systém PIT a dispečinku Dopravního podniku DP
· II. etapa – stavební část a provozní technologie pro Centrální dispečink OKŘ

· III. etapa – stavební část a provozní technologie pro Záložní datové úložiště MHMP

Předpokládaný termín realizace stavby: 

· zahájení stavby: říjen 2012

· dokončení I. etapy: duben 2014

· dokončení II. etapy: prosinec 2012

· dokončení II. etapy: prosinec 2016

Odhadovaná cena zakázky: 730 000 000,- Kč bez DPH
Dopravní řídicí ústředna stavby č. 40759
Znění zakázky: Předmětem veřejné zakázky je dodávka technologie „Dopravní řídící ústředny“ stavby č. 40759 „Multifunkční operační středisko Malovanka.“ Tato dodávka zahrnuje dodávku Dopravní řídící ústředny DŘÚ, Dispečinku tunelů DT TSK, Dopravně informačního centra DIC, dispečinku Integrovaného inspekčního a kontrolního systému IIKS TSK, ústředny Provozně informačních tabulí PIT, dispečinku Dopravního podniku DP, ústředny a datového úložiště Městského kamerového systému a Centrálního dispečinku OKŘ MHMP a jejich propojení do jednoho systému v rámci stavby č. 40759 „Multifunkční operační středisko Malovanka“. Součástí této veřejné zakázky je přemístění, modernizace a integrace dispečerských pracovišť v současné době umístěných na HDŘÚ v ulici Na Bojišti, zařízení dispečinku tunelů v současné době umístěné na SAT včetně jeho rozšíření pro řízení tunelového komplexu „Blanka“, dispečerského pracoviště Dopravního podniku a ústředny Městského kamerového systému MKS. Nedílnou součástí této veřejné zakázky je i zhotovení projektové dokumentace pro dodávku a montáž jednotlivých systémů, dokumentace skutečného provedení, návrhu provozního řádu dispečinků, komplexní vyzkoušení a zajištění zkušebního provozu.
Podrobnosti podle kvalifikační dokumentace: Realizace zakázky se předpokládá ve dvou etapách:
· I. etapa - dodávka a uvedení do provozu Dopravní řídící ústředny DŘÚ, Dispečinku tunelů DT TSK, Dopravně informačního centra DIC, dispečinku Integrovaného inspekčního a kontrolního systému IIKS TSK, dispečinku Dopravního podniku DP, ústředny Městského kamerového systému MKS (I.část)

· II. etapa – dodávka a uvedení do provozu technologie pro Centrální dispečink OKŘ včetně MKS (2. část)

Předpokládaný termín realizace zakázky: 
· zahájení dodávek: jaro 2013

· dokončení I. etapy: duben 2014

· dokončení II. etapy: prosinec 2016

Odhadovaná cena zakázky: 370 000 000,- Kč bez DPH

5.3.2 Současný stav
Již od 2011 probíhala diskuse a přípravné činnosti pro realizaci záměru stavby MOS. Protože v územním plánu byly pozemky vedeny jako zeleň, bylo nutné řízení o změně územního plánu. To probíhalo v průběhu roku 2011. V lednu 2012 bylo zveřejněno Územní rozhodnutí o umístění plánované stavby včetně všech podmínek.
V první polovině roku 2012 byly oznámeny výše popsané veřejné zakázky na realizaci MOS. Podáním žádosti o účast v těchto zakázkách mohli různé subjekty prokázat své kvalifikační předpoklady. Ty, které splňují všechny požadavky, budou v případě pokračování osloveni pro zpracování závazných nabídek, ze kterých budou vybrány ty vítězné. Probíhá tedy užší řízení. Informace o počtu zájemců o účast ani další nejsou v této chvíli veřejně dostupné.
Podle dostupných informací je v této době připravována podrobná technická dokumentace pro zadání soutěže. Jednotlivé přihlášené společnosti již zřejmě interně připravují podklady, ale závazné nabídky budou moci podat až po zveřejnění technické zadávací dokumentace. Teprve potom také bude možné odpovědět, jakou výslednou podobu bude MOS mít a jaká pracoviště bude integrovat.

I když je již zřejmé, že původní časové předpoklady již nebude možné dodržet, celý projekt dále probíhá se vší vážností, neboť v době oznámení veřejné zakázky byly rovněž podepsány konkrétní smlouvy týkající se poradenství při přípravě zadávací dokumentace. Práce měli být provedeny do 5 měsíců od podpisu, tedy přibližně do začátku září 2012.

Dne 29. 3. 2012 byla podepsána mandátní smlouva s advokátní kanceláří Weil, Gotshal & Manges s.r.o. o poskytování právního poradenství v souvislosti s přípravou kvalifikační a zadávací dokumentace veřejné zakázky stavby MOS. Sjednaná odměna je v maximální výši 2 000 000,- Kč bez DPH. 
Téhož dne byla se stejnou advokátní kanceláří rovněž podepsána obdobná mandátní smlouva týkající se veřejné zakázky Dodávky technologie MOS se stejnou výší odměny.

Dále byla v souvislosti s přípravou MOS v měsíci červnu se společností PREdistribuce a.s. podepsána smlouva o smlouvě budoucí o připojení na napěťové hladině VN. Dokument popisuje závazek budoucího připojení MOS do distribuční sítě v nadstandardní podobě.
Posledním dokumentem vztahujícím se k plánovanému záměru je smlouva ze dne 19. 9. 2012 o výkonu činnosti Autorizovaného inspektora, kterým je Ing. Luděk Fuchs. Tato činnost se týká stavby č. 40759 MOS a spočívá v kontrole projektové dokumentace a další činnosti v rámci zkráceného stavebního řízení a vydání certifikátu požadovaného zákonem a dále převzetí dohledu nad prováděním stavby. Odměna za tuto činnost byla domluvena ve výši 456 000,- Kč včetně DPH.
Nesouhlas občanů

Po celou dobu plánování realizace střediska MOS naráží tento záměr na odpor místních obyvatel. Ti s umístěním stavby nesouhlasí z několika důvodů a podnikají kroky vedoucí ke zrušení celého záměru.
Obyvatelům této lokality bylo v minulosti politickými představiteli města přislíbeno v místě plánované stavby vybudování parku. Ti samí představitelé nyní prosazují realizaci stavby. Rovněž se v průběhu plánování neustále zvyšují finanční náklady na stavbu. V lednu 2012 například komentují informaci, že předpokládané náklady stavby vzrostli již na 600 mil. Kč a nebude tak možné v roce 2012 začít se stavbou. Výše popsané veřejné zakázky uvažují předpokládané náklady dokonce v téměř dvojnásobné výši 1,1 mld. Kč. Dále obyvatelé nesouhlasí se změnou územního plánu. Pozemky v minulosti vedené jako zeleň byly připojeny k vedlejším pozemkům, na kterých stojí hotel Pyramida. Teoreticky je tak možné na pozemcích umístit i vícepatrovou budovu. Díky petice se jim podařilo i přerušení územního řízení nutné pro získání dalších potřebných materiálů.
Po vydání územního rozhodnutí se občanská sdružení proti němu odvolali. Odvolání bylo magistrátem přijato a některé připomínky vypořádány. Ne však ke spokojenosti obyvatel, protože byly vyřešeny pouze drobné technické připomínky. V současné době tak je tak připravována správní žaloba.
5.4 Doprava v Praze a její monitorování a řízení
Z dostupných dokumentů veřejné zakázky je zřejmé, kterých dnešních dispečinků a pracovišť, se chystané MOS týká. V dalších fázích přípravy projektu však může dojít ke změnám těchto prvotních představ. Texty jednotlivých veřejných zakázek nejsou zcela konzistentní. Například obecné informace o záměru hovoří i o integraci dispečinků IZS z důvodu možnosti operativního řízení například při krizových situacích. Veřejná zakázka na stavbu střediska hovoří o vybudování záložních pracovišť těchto dispečinků. Tedy, že pracoviště budou vybudována, ale ke stěhování současných pracovišť nedojde. Veřejné zakázky na inženýrskou činnost a dodávky technologií tyto dispečinky vůbec nezmiňují. Více světla by do tohoto vnesla podrobná zadávací dokumentace, která však není dostupná.
Z dokumentů vyplývají následující budoucí součásti MOS:

· Dopravní řídící ústředna (DŘÚ)

· Dispečink tunelů (DT TSK)

· Dopravně inženýrské centrum (DIC)

· Integrovaný inspekční a kontrolní systém (IIKS TSK)

· Oddělení krizového řízení (OKŘ)
· Dispečink DP

· Záložní datové úložiště Hl. m. Prahy

· Záložní pracoviště složek IZS 

· Městská policie (MP)

· Záchranný systém Hlavního města Prahy (ZSHMP)

· Policie České republiky (PČR)
· Hasičský záchranný sbor (HZS)

· Ústředny provozně informačních tabulí (PIT)

· Ústředny a datová úložiště Městského kamerového systému (MKS)

5.4.1 Dopravní řídící ústředna (DŘÚ)

Pracoviště pod původním názvem „Hlavní dopravní řídící ústředna“ byla v rámci poskytnuté dotace z evropského Fondu soudržnosti v Operačním programu Doprava modernizována a upgradována pod novým zkráceným názvem. Projekt byl realizován v letech 2007 až 2011. Byla tak utvořena nová DŘÚ hlavního města Prahy, která zapadá do koncepce „Jednotného systému dopravních informací české republiky“, včetně plné kompatibility s Národním dopravním informačním centrem (NDIC). Kromě samotné obnovy vybavení ústředny projekt financoval rovněž související infrastrukturu. Šlo především o rozvoj a obnovu řízení dopravy prostřednictvím SSZ, budování moderní optické sítě, realizace prvků strategických detektorů pro sběr dopravních informací, rozšíření funkcionality městské radiové sítě a vybavení infrastruktury meteorologickými detektory. Celkové náklady přesáhly 650 mil. Kč. 
Hlavní funkcí DŘÚ na území hlavního města Prahy je:

· zajištění dohledu nad dopravní situací

· zajištění řízení dopravy

· zajištění sběru a poskytování dopravních informací

DŘÚ sídlí v budově dopravního podniku v ulici Na Bojišti a zajišťuje sběr informací o dopravní situaci z telematických zařízení (kamery, sčítače, řadiče SSZ apod.) a z externích agendových aplikací. Získané informace vyhodnocuje a operátorům je v komplexní jednotné formě vizualizuje pro dohled nad aktuální dopravní situací a pro dohled nad technickým stavem telematických zařízení. Řídicí systém také automaticky navrhuje nápravná opatření (např. změnu zobrazení ZPI tabule, změnu scénáře pro řízení pomocí SSZ) s cílem zajistit plynulost a bezpečnost provozu na území hlavního města Prahy.

Dopravní řídicí ústředna hlavního města Prahy je plně kompatibilní s Národní dopravní informačním centrem. Mezi systémy NDIC a DŘÚ je vytvořena úzká vazba formou výměny ověřených dopravních informací tak, aby bylo zajištěno efektivní řízení provozu také v místech příjezdových komunikací do hlavního města Prahy, kde dochází ke změně z liniového řízení (zajišťuje NDIC) na řízení plošné (zajišťuje Dopravní řídicí ústředna hlavního města Prahy).

Obnovená DŘÚ by měla být řešena tak, aby výsledná odpovídala požadavkům řízení dopravy s výhledem do roku 2020.
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Obrázek 15 – provázanost DŘÚ na NDIC

5.4.2 Dispečink tunelů (DT TSK) 
Dispečink tunelů je provozován Technickou správou komunikací v objektu na Strahově. Zabezpečuje správu, běžnou údržbu a opravy pražských tunelů a dalších objektů (nábřežní zdi, pítka,…). Pět tunelů je z tohoto dispečinku centrálně řízeno a monitorováno nepřetržitou službou. Doprava v tunelech však podléhá řízení DŘÚ. Jde o tunely Strahovský, Mrazovka, Zlíchovský, Těšnovský a Letenský (bez centrálního dohledu jsou tunely Vyšehradský a Žižkovský, který je pouze pro pěší).
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Obrázek 16 - Dispečink tunelů na Strahově

Dispečink byl původně postaven v roce 1997 pouze pro Strahovský automobilový tunel (SAT). V letech 2000 až 2004 byl napojen i na ostatní tunely Městského okruhu. Napojen bude po dostavbě i tunelový komplex Blanka. S potřebou nového pracoviště pro centrální správu tunelů se počítalo již před plánovaným objektem MOS. 

5.4.3 Dopravně inženýrské centrum (DIC)

Provozovatelem pracoviště DIC, které svůj ostrý provoz zahájilo v roce 2006, je TSK Praha. Smyslem centra je integrace aktuálních informací o dopravních omezeních, dopravních zátěžích, nehodách a dalších mimořádných situacích. Činnost tedy spočívá ve sběru, ověření a následné distribuci informací o dopravě. 
Jako vstupy slouží automaticky sledovaná data o stupni dopravy z dopravních detektorů a další informace plynoucí z DŘÚ. Manuálně jsou dodávány i další informace o stupni provozu z kamerového systému, mimořádných událostech, situaci v tunelech, o plánovaných i mimořádných uzavírkách.

Koncovým uživatelům poskytuje DIC získané informace různými způsoby. Pomocí RDS-TMC zpráv prostřednictvím vysílání Českého rozhlasu 3 mohou být informace zobrazovány v navigačních přístrojích. Veřejnost může všechny informace nalézt na informačních webových stránkách. Důležité informace jsou zobrazovány i přímo na proměnných informačních tabulích. Dalším využitím informací jsou vstupy v rozhlasovém či televizním vysílání a také různé možnosti šíření pomocí mobilních telefonů (SMS, MMS, WAP,…).

Systém DIC byl budován a je provozován v rámci  systému JSDI a je úzce provázán s činností národního dopravně informačního střediska v Ostravě (NDIC). Většina dat je s tímto systémem sdílena. DIC je zodpovědné za sběr a vyhodnocování dat na území města Prahy.

[image: image15.png]



Obrázek 17 - Schéma DIC Praha

5.4.4 Integrovaný inspekční a kontrolní systém (IIKS TSK)

Centrála tohoto systému sídlí v budově DP v ulici Na Bojišti a jejím smyslem je přijímat a řešit hlášení závad a havárií na pozemních komunikacích.

Úkolem IIKS je především:

· evidence hlášených havarijních závad na komunikacích ve správě TSK a zajištění opravy

· zajištění operativního značení a případné odstranění havarijních závad a jejich následků

· průběžná kontrola déletrvajících závad a případná urgenci jejich odstranění u příslušných pověřených smluvních partnerů TSK, ale i jiných, resp. návazných organizací a správců

· rozhodnutí o okamžitých provizorních a regulačních opatřeních k zajištění sjízdnosti a schůdnosti komunikací, provozuschopnosti objektů a bezpečnosti provozu při zjištění havarijní závady

· rozhodnutí o případných uzávěrách nebo omezení dopravy na komunikacích

· spolupráce s Policií ČR a CD DP na vytipování a vytýčení objízdných tras pro MHD a IAD, kontrola jejich provedení a následné informování určených složek

· spolupráce s příslušnými orgány na realizaci plánu regulačních opatření při smogové situaci v silniční dopravě

· vyjádření se k jednotlivým škodným událostem, jejichž následky jsou uplatňovány k náhradě škody TSK

· v zimním období dispečink zajišťovat řízení zimní údržby motoristických komunikací, které jsou ve správě TSK
5.4.5 Ústředna provozně informačních tabulí (PIT)

Ústředna provozně informačních tabulí není zcela samostatným pracovištěm. Je součástí pracoviště DIC. Pracovník tohoto pracoviště může v návaznosti na aktuální dopravní situaci informovat řidiče o případných komplikacích. Poskytované informace se většinou vztahují k tunelům Městského okruhu.
5.4.6 Ústředny a datová úložiště Městského kamerového systému (MKS)

Od roku 1998 buduje město Praha ucelený kamerový systém. Hlavním argumentem je především řešení specifických problémů v oblasti zajištění veřejného pořádku a pouliční kriminality. Kamerový systém má však i nezastupitelnou úlohu při řízení a kontrole provozu na dopravní infrastruktuře. 
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Obrázek 18 - Schéma městského kamerového systému v Praze

V současné době je na území Prahy umístěno celkem cca 750 kamer a 61 monitorovacích pracovišť, kde je možné záběry z videokamer sledovat a operativně vyhodnocovat. Kromě kamer MKS jsou k dispozici i další kamerové systémy TSK Praha a DP Praha v metru. 
Kamerový systém využívá pro svou činnost celá řada subjektů, které mají kamery přístupné v rámci svých monitorovacích pracovišť.

· operační střediska Policie ČR - Krajské ředitelství policie hl. m. Prahy

· operační střediska Obvodních ředitelství Policie ČR - Praha I až Praha IV

· operační střediska Policie ČR - Národní protidrogové centrály

· Centrální operační středisko Městské policie hl. m. Prahy

· operační střediska Obvodních ředitelství Městské policie Praha 1 až Praha 15

· operační středisko Krizového štábu hl. m. Prahy

· operační středisko Dopravní řídící ústředny hl. m. Prahy

· centrální dispečink Dopravního podniku hl. m. Prahy

· Krajské operační a informační středisko Hasičského záchranného sboru hl. m. Prahy

· operační středisko Zdravotnické záchranné služby hl. m. Prahy - zdravotnické operační středisko ZZS

· dispečink Technické správy komunikací hl. m. Prahy

Některé z kamer celého sytému jsou veřejně přístupné na webovém portálu http://kamery.praha.eu. 
5.4.7 Oddělení krizového řízení (OKŘ)

Krizové či mimořádné situace se řeší na více úrovních. Oddělení krizového řízení tak zřizují jednotlivé městské části, i složky záchranného systému. Tyto jednotlivé úrovně je ale potřeba řídit a koordinovat. Tuto funkci zastává oddělení krizového řízení na magistrátu hl. m. Prahy. Pokud to vyžaduje situace, schází se členové krizového štábu na pracovišti ŘDÚ, kde mají k dispozici dostatek informací z kamerového i jiných systémů. 
5.4.8 Dispečink DP

Dopravní podnik hl. m. Prahy provozuje několik pracovišť dispečinků. Svůj dispečink tak má každá trakce využívaná v Praze. Jde tak o dispečinky autobusové dopravy, tramvajové dopravy a technologicky oddělené dispečinky jednotlivých linek metra. Kromě těchto pracovišť, která mají na starosti monitorování aktuálního stavu dopravy dané trakce a jejího operativního řízení a řešení vzniklých problémů, existuje ještě nadřízené pracoviště zajišťující strategické rozhodování a koordinaci jednotlivých trakcí například v případě řešení rozsáhlejších dopravních problémů. Všechna popsaná pracoviště se v současné době nachází v budově dopravního podniku v ulici Na Bojišti. 
5.4.9 Pracoviště složek IZS
Mezi hlavní subjekty IZS na území hl. m. Prahy patří především Záchranný systém hl. m. Praha (ZSHMP), Policie ČR (PČR), Hasičský záchranný sbor (HZS). Každá z uvedených složek provozuje svůj systém dispečerských pracovišť, která jsou pro obyvatele v případě potřeby dostupná na známých číslech. 
Kromě přímých linek 150, 155 a 158 je provozována i linka mezinárodně známá linka 112. Jejím hlavním smyslem je propojení ostatních linek a umožňuje rychlé vyhodnocení vzniklé situace a okamžitou reakci potřebných záchranných složek. Dispečinků linky 112 je celkem 14 a jsou provozovány HZS společně s jejich dispečinky linky 150 (technologicky jsou tato pracoviště odděleny). V Praze je tento dispečink umístěn v budově sídla HZS hl. m. Prahy v ulici Sokolská.
Linku tísňového volání 158 spravují integrovaná operační střediska PČR v rámci příslušného území krajského ředitelství. 
Linku 155 spravuje na území Prahy ZZSHMP se současný sídlem v ulici Korunní. Uvažuje se však o stavbě nového sídla v Tróji u křižovatky ulic Povltavská a Vodácká. 
5.5 Problematika dopravních kongescí
Dopravní kongesce či kolony jsou vysoce nežádoucím a nebezpečným jevem v provozu na PK. Důsledkem stále rostoucí dopravy se však kongesce vyskytují zcela zákonitě a dochází k nim stále častěji. S tím souvisí i růst škod, které kongesce působí. 
Za následky kongescí lze považovat především značný nárůst ekonomické náročnosti dopravy, související především se ztrátou dopravního výkonu a komfortu dopravy, nepředvídatelnému prodloužení cestovních dom
, 
ztrát pohonných hmot, zpožděním produkce či poškozováním životního prostředí. Podle metodiky Evropské komise pro dopravu a energetiku byly v minulosti pro dopravní síť 1100 km dálnic a rychlostních komunikací vypočítány ztráty z dopravních kongescí ve výši 30 mld. Kč ročně, což tvořilo 0,8% HDP. Výpočet proběhl podle „optimistické“ varianty. Pesimistická verze představovala až trojnásobek této hodnoty. V roce 2006 provedla Evropská komise revizi výsledků Bílé knihy z roku 2001 a byl potvrzen nárůst ztrát. Podle aktualizace z roku 2008 byla ztráta vlivem kongescí stanovena na 1,1% HDP. 
Velmi závažným důsledkem dopravních kongescí je vysoký vzrůst rizika dopravní nehody. Ten je způsobován krom jiného i únavou řidičů a cestujících. Bohužel není snadné získat kvalitní statistická data, ale uvádí se, že zvýšení rizika nehody může být v řádu až několika set procent. Dopravní nehody a související ztráty na majetku, zdraví a životech způsobené kongescí, můžeme považovat za sekundární následky.
Úroveň zvýšení rizika dopravní nehody závisí na různých vlivech. Mezi hlavní vlivy lze zařadit druh komunikace a její aktuální dopravní zátěž, způsob řízení dopravy na komunikaci a v okolí, uspořádání okolních komunikací, klimatické podmínky, složení dopravního proudu, složení řidičské populace.
Vznik kongescí je za určitých okolností téměř zákonitý. Tuto zákonitost lze spatřovat především ve vazbě aktuální intenzity dopravního proudu a kapacitou komunikace. Ve skutečnosti je však situace složitější a vznik kongescí je podmíněn i dalšími příčinami. Uvedený rozpor mezi intenzitou provozu a kapacitou komunikace může být způsoben několika faktory:

· technické – náhlá zúžení vozovky či zhoršení jejího stavu

· řídicí – nedostatečně adaptivní řízení dopravy v kritickém místě

· administrativní – například nedostatečně uvážené omezení rychlosti

Dalšími faktory vzniku kongescí mohou být:

· vznik dopravních nehod či dalších událostí tvořící překážku v provozu na PK
· snížení pozornosti řidičů – vliv reklamních ploch u komunikací, „efekt čumilů“ při průjezdu kolem nehody či jiné události
· netolerantní či agresivní chování řidičů

· nesprávné chování většího počtu řidičů (jízda v odstavném pruhu, spojování jízdních pruhů, nedostatečný bezpečný odstup vozidel,…)

Mechanizmus vzniku i zániku kongescí lze stále považovat za velmi otevřenou otázku. Bylo sice vytvořeno několik teoretických modelů, ale však poskytují pouze velmi aproximativní řešení. Proces vzniku může být rozdílný v závislosti na působícím faktoru.
Snahy o omezení následků kongescí mohou mít různou podobu, v zásadě však jde o omezení vzniku kongesce pomocí eliminace spouštěcích faktorů nebo o snahu ovlivnění jejího průběhu s cílem zamezení dopravních kolizí a co nejkratšího trvání.

Pro naše podmínky lze hovořit o následujících možnostech:

· rozvážné odstraňování administrativních faktorů vzniku kongescí

· zvýšení lokální kontroly a postihů za nedodržování podmínek dopravní bezpečnosti
· provedení rozboru míst výskytu častých kongescí 

· vyhodnocení uspořádání komunikací z hlediska vzniku kongescí a příprava návrhu nápravných opatření

· preventivní aktivity upozorňující řidiče na správné chování v případě kongesce

6 Závěry a doporučení studie
Ve studii byly zkoumány různé aspekty bezpečnosti a plynulosti dopravy především s ohledem na jednotlivé procesy vedoucím k jejich zajištění. Ze zjištěných informací lze vyvodit některé následující závěry či doporučení. 
Bezpečnost a plynulost provozu na PK je obecným základním požadavkem kladeným na dopravní infrastrukturu, organizaci jejího provozu i procesy řešící různé dopravní situace. Snahy o dosažení této bezpečnosti a plynulosti mohou mít různou podobu:

· návrh bezpečné infrastruktury, rekonstrukce nevyhovujících staveb, zklidňování dopravy,…

· jednoduchá, smysluplná a vymahatelná právní úprava předpisů upravující provoz na pozemních komunikacích

· preventivní aktivity a kvalitní vzdělávání řidičů i dalších účastníků provozu 

· kvalitní řízení dopravy

· spolehlivá a přesná informovanost o aktuálním dopravním stavu

· kvalitní procesy zajišťující obnovení bezpečného provozu  
· aplikace nových poznatků z analýz nehodových situací

· jednoznačné a smysluplné rozdělení pravomocí a povinností

· a mnoho dalších

Některé cíle se daří naplňovat více, jiné méně. Často je pro dosažení zlepšení situace potřebná legislativní podpora procesů a činností různých subjektů.
6.1 Dopravní informace

Z důvodů zajištění kvalitních a ověřených informací stát zavedl JSDI, jehož cílem je zpracovávat mnoho nejrůznějších informací a jejich ověřování a další distribuce různým odběratelům. Proces získávání informací v některých aspektech velice dobře zajištěn, neboť poskytování určitých informací je vlastníkům komunikací přímo nařízen zákonem. Využití shromážděným informací různými odběrateli je však již spíše pasivní. Informace totiž slouží především pro zjištění aktuálního stavu dopravy, nikoli však k řešení případných důvodů jejího zhoršení. Pokud informace pochází od některé ze složek IZS je již zároveň s předáváním takové informace zahájen proces řešení vzniklé situace. Pokud je však zdroj informace jiný, není již řešení takto automaticky navázáno.
Policie ČR, jako jediný zákonný garant provozu na PK řeší především takové situace, které jí jsou nahlášeny. V místech, která jsou monitorována, je policie schopna relativně rychle zasáhnout po upozornění ze strany dopravních dispečerů. V ostatních případech se o mnoha dopravních problémech policie nemá možnost včas dovědět. 
Do systému sběru informací se také nedostanou všechny informace, které jsou rizikové. Systém ví o takových událostech, které jsou nahlášeny na linky IZS nebo jsou automaticky rozpoznány různými systémy. V menší míře se tam objevují také informace od přímých účastníků skrze různé linky řidičů. Ty jsou ovšem také velice důležité, protože mnoho situací nelze identifikovat automaticky a přímé svědectví je tak jejich jediným zdrojem. Řidiči, přímí účastníci či svědci dopravních problémů jsou často ochotni o informaci podělit s ostatními. Možností jak to udělat je však velmi mnoho. Linky pro dopravní informace zřizují společnosti poskytující asistenční služby řidičům(ÚAMK) i například celá řada rádií. Informace v takových případech většinou nejsou poskytována do dalších návazných databází a „oficiálně“ se tak o nich neví. Problémem současného stavu krom toho může být i kvalita poskytovaných informací, které poskytují neproškolení řidiči a především fakt, že množství a nepřehlednost všech možností hlášení mimořádných situací před takovým konáním spíše odrazuje. 
Z tohoto pohledu lze jako velmi přínosné hodnotit snahy o zavedení jednotné komunikační linky pro pomoc řidičům a možnost hlášení dopravních problémů. Rozšíření takové služby by umožňovalo lépe nakládat se zjištěnými informacemi ať už dalším předáním do stávajících databází nebo zajištěním odpovídající pomoci.
6.2 Činnost Policie

Policie na základě legislativních dokumentů zastává, ve snaze zvýšení bezpečnosti a plynulosti dopravy, několik procesů. Tyto procesy se však vzájemně nedoplňují. Základními činnostmi jsou: 
· dohled na dodržování platných předpisů

· objasňování dopravních nehod

· evidence nehod

· řízení a monitorování dopravy

Většina pravomocí je soustředěna právě do rukou Policie, která se tak vlastně stává tím nejdůležitějším subjektem. Zároveň jsou ale patrné snahy o snížení rozsahu všech řešených procesů. Důvod je především kapacitní, kdy Policie nemá dostatek kapacit pro řešení všech problémů. Je přitom zřejmé, že ne všechny činnosti musí bezpodmínečně řešit právě Policie.
Při dohledu nad dodržováním předpisů o provozu na PK a jeho vymáhání je role policie velmi důležitá a nezastupitelná. Pokud jde však o ostatní uvedené činnosti, bylo by možné je delegovat na jiné subjekty, které by je mohli vykonávat v potřebné kvalitně.

Ve všech režimech dopravy, kromě silniční, je mnohem větší pochopení pro selhání systému, pokud je uživatel a provozovatel součástí systému. Architektura systému, ve které jsou rozpoznána omezení uživatele a provozovatele, zavádí bezpečné postupy, které omezují následky chyb uživatelů nebo provozovatele. V silniční nehodovosti je pojetí příčinné souvislosti stále špatně pochopeno a definováno a to i pro mnohé odborníky. Tradiční pohled je zaměřen na chování účastníků silničního provozu s těmito popisy „příčinou“ havárie je „jel příliš rychle“, „nepozornost“ nebo „nerozpoznal dopravní značení“. Tyto závěry šetření nehod dávají velmi malý vhled do důvodů, proč k tomuto chování došlo a ani neupozorňují na základní nedostatky návrhu systému, které vedou k takovému selhání.

Historie vyšetřování nehod ve čtyřech modech dopravy (letecká, vodní, železniční, silniční) ilustruje přechod od zjednodušujících závěrů, že příčinou nehody byla lidská chyba, směrem k většímu pochopení selháním systému, v němž provozovatel je jen jednou složkou. To vedlo k návrhu bezpečných systémů, ale tento přístup není pro silniční dopravu ještě v potřebném rozsahu implementován a domyšlen.

Činnost Policie při vyšetřování a objasňování dopravních nehod je velice silně motivována požadavkem určení viníka nehody. To ale ve výsledku může znamenat odklon od snahy nalézt objektivní příčinu této nehody. Jedině tato příčina bez ohledu na to, kdo danou situaci způsobil, může v budoucnu přinést možnost výrazného zvýšení bezpečnosti dopravní infrastruktury. Stejně jako je tomu u jiných druhů dopravy, tak i v případě té silniční je vhodné uvažovat o nezávislém subjektu, který by byl zodpovědný za vyšetřování dopravních nehod a jeho šetření by poté sloužili pro další právní kroky. Odbornost a nezávislost může být zajištěna koncesní živností a organizací zajišťující nad těmito subjekty dohled. Vzorem může být postavení autority nehodového komisaře v Ruské federaci.
Problematicky lze nahlížet i vedení evidence dopravních nehod. Vzhledem k tomu, že policie neřeší všechny nehody, které se na dopravní infrastruktuře stanou, jsou výsledné statistiky neúplné a ztrácejí výpovědní hodnotu. Méně závažné nehody řeší jejich účastnicí mezi sebou navzájem prostřednictvím pojišťoven. Celý segment nehod je tak rozdělen mezi statistiky policie a pojišťoven. Toto rozdělení se dále přenáší do analýz těchto statistik, které nemohou být tak kvalitní.

Poslední činností je řízení dopravy. Rovněž je třeba zamyšlení zda je tuto činnost nezbytně nutné ponechávat Policii. Ta sice má velký, především strategický, zájem tuto činnost vykonávat, avšak je namístě, že stejným způsobem můžou řízení zastávat odborně vzdělaní dopravní inženýři v rámci činnosti vlastníka či správce komunikace.
6.3 Činnost vlastníků komunikací
Vlastník komunikací je ze zákona povinen udržovat komunikace sjízdné či schůdné a předávat o nich požadované informace do centrálních systémů. Při této činnosti pak má minimum oprávnění, které by ho mohli motivovat i například pro zajišťování plynulosti dopravy. Toto řízení zcela nechává na policii.

U orgánů správy silničního hospodářství je patrná rostoucí snaha o proaktivní systémy řízení dopravy a odklon od reaktivních systémů. Záměrem je například předvídat provoz a objem dopravy a přijímat preventivní opatření k omezení vzniku dopravních nehod, či extrémního znečištění ovzduší. To vyžaduje daleko větší inteligenci infrastruktury než u systémů v současnosti implementovaných, zejména pokud jde o shromažďování údajů, fúze a analýzu dat, prognózy krátkodobého provozu, modelování dopravy a systémy pro podporu rozhodování.

Přesto se zdá žádoucí, aby právě vlastníci komunikací byli více motivováni se zapojovat do řešení vedoucích ke zvýšení bezpečnosti a plynulosti. Jako způsob je možné například převzetí některých činností od Policie. Monitorování a řízení dopravy, operativní zajištění průjezdnosti komunikace a podobně. K tomu všemu je však potřeba zajistit větší legislativní podporu.
6.4 Proces obnovení provozu

Proces obnovení provozu je velmi závislý na činnosti jednotlivých subjektů i na jejich součinnosti. Je třeba se zaměřit na účelné a efektivní zpracování všech relevantních informací. Především jde o informace, které vznikají verbálně.
V současné době je celý proces závislý především na složkách IZS a především na Policii. Jedině ta může rozhodnout o tom, že například porouchané vozidlo tvoří překážku v provozu a je třeba ho odstranit. V opačném případě je řešení totiž výhradně na majiteli či provozovateli vozidla. Pokud nevyužije služeb některé ze společností poskytující asistenční služby, může vozidlo tvořit překážku nebezpečně dlouhou dobu
. 
Pokud Policie sama není schopna efektivně řešit všechny potenciálně nebezpečné situace, je třeba v celém systému využívat i činností dalších subjektů, které tyto činnosti dokáží kvalitně zastat.

Celý proces je také nutné řešit systémovým přístupem, jehož hlavním cílem je efektivita a dostatečná kvalita. Není žádoucí, aby kvalita či schopnost zajistit na dané komunikaci bezpečnost a plynulost závisela pouze na aktivitě subjektů operujících v dané lokalitě.

Nemělo by tak docházet k situacím, které lze z dnešního provozu odtušit, ale není možné je zcela ověřit, kdy aktivita policie v určitých oblastech (například na dálnicích) je mnohem vyšší než na jiných komunikacích a tato aktivita nevychází z žádných dostupných materiálů či dokumentů.
Většina subjektů vyjíždějících k řešení dopravních problémů nezasahuje na základě informací dostupných z centrálních databází, ale na základě konkrétních hlášení. Dochází tak i k situacím, kdy se různé společnosti snaží získat co nejblíže ke zdroji tolik potřebných dat. Není neobvyklé, že k nehodám, které jsou hlášeny pouze na linky IZS, cíleně míří různá asistenční vozidla. V pořádku by to však bylo, pokud by zdroje dat byly dostupné všem. Takto jde spíše o vytváření korupčního prostředí. Rovněž je otevřena otázka stanovení organizace zastřešující organizaci technické pomoci, která zabezpečí rychlý a odborný zásah na místě v závislosti na vzniklé situaci. 
6.5 Legislativní otázky

Většina formulovaných závěrů se více či méně dotýká nutnosti změn v legislativních dokumentech. Teoreticky by bylo možné dosáhnout dílčích cílů i na základě současné legislativy, ale nebylo možné zajistit kvalitu a stálost takového systému.

Změny v legislativní oblasti by se měli především týkat vhodného přerozdělení jednotlivých procesů mezi více subjektů než je tomu dnes a zajistit těmto subjektům dostatečnou oporu a motivaci tyto procesy vykonávat.

Pro Policii by to znamenalo snížení objemu určitých činností a mohla by se více a kvalitněji zaměřit na činnosti jiné, které z bezpečnostních strategických důvodů přesunout nejdou.
Vlastníci komunikací by byly více zainteresování do procesů zajištění kvalitní dopravy jak z pohledu technické správy těchto komunikací, tak z pohledu zajišťování plynulé a bezpečné dopravy. Vlastníkům by neměla být lhostejná kvalita dopravy na jejich komunikacích a měli by se sami aktivně přispívat za pomoci dalších subjektů k dosažení takových cílů, například zvýšeným dohledem, aktivním řešením různých dopravních problémů a podobně. Legislativa by takový aktivní přístup vlastníků měla umožňovat.
6.6 Doporučení pro zlepšení současného stavu
Jako hlavní doporučení vyplývající z této studie lze jmenovat následující:
· podpora zřízení jednotné linky pomoci motoristům, která by sekundárně sloužila i jako linka pro sběr dopravních informací o aktuálních problémech na dopravní infrastruktuře

· podpora potřebných legislativních změn týkající se změny dominantního postavení Policie a snaha o převedení některých činností na jiné subjekty tak, aby všechny procesy a podmínky a povinnosti byly přesně a jasně formulovány

· podpora a vznik preventivních kampaní zaměřených na správné chování řidičů v případě dopravních problémů a případná snaha o zařazení určitých postupů a vzorců chování do legislativních dokumentů

· podpora nových trendů komunikace, kooperativních systémů a systémů identifikace využitelných pro kvalitní rozpoznání událostí v dopravě

· zlepšení komunikace mezi jednotlivými subjekty v procesu obnovení provozu
· větší zaměření na lepší komunikaci automotoklubů s řidičskou veřejností

· zaměření na efektivní metody popisu aktuálního stavu dopravy včetně automatické identifikace dopravních excesů například pomocí technologií FCD

· zvýšení kvality šetření dopravních nehod s cílem odhalení skutečných příčin nehody a ne pouze odhalení viníka

· podpora vzniku subjektu specializovaného na vyšetřování silničních dopravních nehod po vzoru podobných subjektů u jiných druhů dopravy

· snaha o maximální zapojení do současných procesů včetně poskytování a využívání dat z centrálních databází

· navázání úzké spolupráce se správci komunikací a snaha o jejich větší vliv na řešení dopravních problémů
· preventivní opatření a kampaně zvyšující bezpečnost a plynulost provozu a zároveň zvyšující povědomí veřejnosti o činnosti automotoklubu a jeho významu
· analyzovat dostupná dopravní data a informace ze silniční sítě, a přijímat či doporučovat opatření k zabránění vzniku kongescí, nehod, identifikace problémových míst, atp.
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· http://www.asb-portal.cz/inzenyrske-stavby/doprava/evropska-komise-inteligentni-dalnice-a-plovouci-vozidla-3048.html

· http://www.ceskedalnice.cz/

· http://eqx.borec.cz/inep/rvz328.pdf

· http://www.dopravnicesta.cz/file/monitorovani-dopravnich-proudu-nutny-zaklad-pro-organizaci-a-rizeni-silnicni-dopravy/

· www.uamk.cz/

· http://www.rozhlas.cz/zelenavlna/portal/

· http://www.globalassistance.cz/?art=dopravni_informace; http://www.globalassistance.cz/?cat=Andele_z_nebe

· http://inep.eltodo.cz/index.php?inep=Uvod&menu=1

· http://portal.gov.cz/portal/obcan/situace/116/117/3973.html

· http://www.rsd.cz/

· http://forum.ceskedalnice.cz/

· http://www.top-pojisteni.cz

· http://www.ceskedalnice.cz/

· http://prahou-plynule.cz
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· Provozní předpis DPP č. O 4/2, Šetření a likvidace mimořádných událostí na tramvajové dráze
· http://www.mppraha.cz/caste-dotazy/prestupky/autovraky/oznameni.htm
· http://www.mppraha.cz/o-mestske-policii/povinnosti-straznika/
· http://www.dpmul.cz/index.php?art=61
· http://www.dpmul.cz/index.php?art=5092
· http://www.dpmul.cz/download.php?idx=5094
· http://www.der-automobilclub.de/automobilclub-vergleich/?gclid=CJeX0KfO07ICFYON3god1jwAqA
· https://www.avd.de/
· http://www.ace-online.de/
· http://www.adac.de/
· http://www.acs.ch/ch-de/index.asp
· http://www.arboe.at/home
· http://www.eac-web.eu/
Kapitola 4 – Legislativa

http://aplikace.mvcr.cz/sbirka-zakonu
http://www.uplnezneni.cz 
· 361/2000 Sb., o provozu na pozemních komunikacích a o změnách některých zákonů (zákon o silničním provozu)
http://www.uplnezneni.cz/zakon/361-2000-sb-o-provozu-na-pozemnich-komunikacich/
· 56/2001 Sb., o podmínkách provozu vozidel na pozemních komunikacích
http://www.uplnezneni.cz/zakon/56-2001-sb-o-podminkach-provozu-vozidel-na-pozemnich-komunikacich/
· 13/1997 Sb., o pozemních komunikacích
http://www.uplnezneni.cz/zakon/13-1997-sb-o-pozemnich-komunikacich/
· 239/2000 Sb., o integrovaném záchranném systému
http://www.uplnezneni.cz/zakon/39-2000-sb-o-integrovanem-zachrannem-systemu-a-o-zmene-nekterych-zakonu/
· 111/1994 Sb., o silniční dopravě
http://www.uplnezneni.cz/zakon/111-1994-sb-o-silnicni-doprave/
· 553/1991 Sb., o obecní policii
http://www.uplnezneni.cz/zakon/553-1991-sb-o-obecni-policii/
· 273/2008 Sb., o Policii České republiky
http://www.uplnezneni.cz/zakon/273-2008-sb-o-policii-ceske-republiky/
· 238/2000 Sb., o Hasičském záchranném sboru České republiky
http://www.uplnezneni.cz/zakon/238-2000-sb-o-hasicskem-zachrannem-sboru-cr/
· 341/2002 Sb., o schvalování technické způsobilosti a o technických podmínkách provozu vozidel na pozemních komunikacích
http://www.uplnezneni.cz/vyhlaska/341-2002-sb-o-schvalovani-technicke-zpusobilosti-a-o-technickych-podminkach-provozu-vozidel-na-pozemnich-komunikacich/
· 3/2007 Sb., o celostátním dopravním informačním systému
http://www.uplnezneni.cz/vyhlaska/3-2007-sb-o-celostatnim-dopravnim-informacnim-systemu/
· 30/2001 Sb., kterou se provádějí pravidla provozu na pozemních komunikacích a úprava a řízení provozu na pozemních komunikacích
http://www.uplnezneni.cz/vyhlaska/30-2001-sb-kterou-se-provadeji-pravidla-provozu-na-pozemnich-komunikacich-a-uprava-a-rizeni-provozu-na-pozemnich-komunikacich/
· 104/1997 Sb., kterou se provádí zákon o pozemních komunikacích
http://www.uplnezneni.cz/vyhlaska/104-1997-sb-kterou-se-provadi-zakon-o-pozemnich-komunikacich/
Kapitola 5 – Situace v ČR
· Hrubeš, P.: Analýza statistických dat silniční nehodovosti, Habilitační práce, 2010
· Ročenka dopravy Praha 2011, TSK Praha, 2011

· Novák, M.: Dopravní kongesce, vznik, příčiny a možnosti omezení, [Výzkumná zpráva], LSS 417/12, 2012

· Oznámení veřejných zakázek

· http://www.praha.eu 

· http://ww.tsk-praha.cz
�Ještě chybí problematika ztraceného nákladu či upadlých částí vozidel. Dále také vlivy počasí, spadlé stromy, rozvodněné toky, spadlé skály, atp. Dále např. havárie inženýrských sítí


�Nebo došlo ke zranění účastníka dopravní nehody


�Poskytnuté informace prostřednictvím rádií se rychle šíří, často však nejsou zcela objektivní vzhledem k nabrané prodlevě mezi příjmem od zpravodaje a jejím odvysíláním v živém vysílání. Často uběhne 15-60 minut a problém bývá často již i odstraněn.


�Velmi nízké až nulové, malé povědomí o portále a především kolem jedoucí řidič zvládne telefonovat, nikoliv vyťukávat dopravní informaci do formuláře webové stránky. Což opět předpokládá, že je ve voze spolujezdec + má aktivní datový tarif s připojením k internetu. 


�Mýtné brány neslouží v ČR ke sběru dopravních informací, i když to technicky možné je.


�Jediným komerčním


�Má svou vlastní síť zdrojů


�Google má data ze své aplikace, kterou si klienti stáhnou do smartphone, potvrdí souhlas se sledování. CE Traffic nakupuje data od společnost Secar/Sherlock z vozidlových jednotek.


�Tyto informace nejsou dále zpracovávány, ale technicky to možné je. Systém se používá pouze pro výkonové zpoplatnění komunikací.


�???, ze zákona platí povinnost předávat základní dopravní informace ze senzorů do JSDI


�Pouze komerčně, nikoli fakticky


�Nekooperuje, viz. předchozí bod.


�Komerční odběratel CE traffic


�??? tvrzení


�Uvádět??


�Doplnit


�Co škoda třetí straně? Nepřesná formulace, lépe se odkázat na zákon


�Označení překážky provádí PČR nebo Obecní policie v souladu s § 45, odst. 4 Zákona o provozu na PK, Správce komunikace následně volí způsob a rozsah.


�Zde by bylo vhodné doplnit hlavně srovnání se zahraničím 


�Zpravidla jsme rozlišovali na dopravní informace a dopravní data. Zjednodušeně pocházejí dopravní data ze senzorů (obsazenost, intenzita, rychlost dopravního proudu, ..) či telematických systémů,  kdežto dopravní informace vznikají především na základě lidského podnětu. 


�Není ověřeno, že funguje…


�dob


??


�??


�Nutnost uvést nezbytnost kvalitního vybavení, protože vozidla po dopravní nehodě jsou často zaklíněna nebo mimo vozovku, proto je nutné využívat např. odtahová vozidla s hydraulickou rukou, jeřáby, navijáky apod. Tímto zařízením nejsou vždy vybaveny všechny vozy asistenčních služeb (na poruchu postačuje základní technika)
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