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Souhrn: V této výzkumné zprávě jsou stručně nastíněny možnosti dalšího prohloubení výzkumu problematiky silničních kongescí v návaznosti na studii [1], disertační práci [4] a příklady záznamů situací na našich komunikacích.
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[bookmark: _Toc336863752]1. Úvod
Dne 20. 9. 2012 mne při společném jednání o problematice bezpečnosti silniční dopravy požádal děkan fakulty, pan Prof. Dr. Ing. Miroslav Svítek, abych se pokusil doplnit studii [1] o některé novější aspekty. 
To jsem mu po krátké rozvaze slíbil provést asi během 14ti dnů s tím, že využiji některé materiály a data, které se mi podařilo získat během tohoto roku.
V r. 2008 vytvořili totiž pracovníci UAMK studii nazvanou “Prostředky pozitivně reagující na vznik, negativní průběh a následky kongescí v silniční síti“ ([1]). Ta je mi k dispozici.
Cílem této výzkumné zprávy je tedy na tuto studii navázat a pokusit se ukázat některé možné alternativní a doplňující pohledy. 
Shoduji se zcela se studií [1], že silniční kongesce je jev vysoce nežádoucí a nebezpečný. 
Při celosvětově i v ČR stále intenzivněji rostoucí hustotě silniční dopravy se kongesce vyskytují zcela zákonitě a dochází k nim stále ve větším rozsahu a častěji. 
Tím rostou i škody, které kongesce působí.
V některých lokalitách a za jistých podmínek se přitom stávají silniční kongesce jevem téměř pravidelným. 
Následkem kongescí není jen 
· značný nárůst ekonomické náročnosti dopravy, 
· prodloužení dopravních časů a 
· únava řidičů i cestujících (fyzická i psychická), 
ale též 
· závažný nárůst ekologického zatížení okolí a zejména 
· vysoký vzrůst nebezpečí dopravních nehod. 
Lze odhadnout, že za kongesční situace se nebezpečí dopravní nehody na silniční komunikaci zvýší až o několik set procent. 
Bohužel podrobnější statistické údaje nemám k dispozici. 
Úroveň tohoto nebezpečí očividně závisí 
· na druhu komunikace,na její aktuální dopravní zátěži, 
· na způsobu řízení dopravy na této komunikaci a v jejím okolí, 
· na uspořádání okolních komunikací, 
· na povětrnostní situaci, 
· na příslušném dni v týdnu a hodině, ale i 
· na složení dopravního proudu a 
· na složení řidičské populace v něm.
Řadu z těchto vlivů správně respektuje studie [1]. Nicméně je možné ji jistým způsobem doplnit a rozšířit.
[bookmark: _Toc336863753]2. Příčiny kongescí
	Jak již bylo, řečeno silniční kongesce vznikají za jistých podmínek téměř zákonitě. Lze říci, že jsou důsledkem rozporu mezi aktuální intenzitou dopravního proudu DP a disponibilní kapacitou DC silniční komunikace. 
Toto tvrzení je zřejmě pravdivé, jeho působení však není jednoznačné. 
Vznik kongesce je vždy podmíněn souběhem několika příčin. Rozpor mezi aktuální intenzitou dopravního proudu a disponibilní kapacitou silniční komunikace je však příčinou určující. Pokud k němu dojde, hrozí nebezpečí kongesce vždy. Je ovšem otázkou, jaké jsou přijatelné tolerance velikosti tohoto rozporu.
Protože vznik dopravní kongesce je dějem poměrně složitým a v zásadě nelineárním, je stanovení oblastí přijatelnosti RA parametrů DP a DC, v nichž se mohou pohybovat, aniž by ještě kongesce nenastala, poměrně složitou a nejednoznačnou záležitostí. 
Lze sice soudit, že její obecný průběh se bude podobat skice naznačené na obr.1., pro hlubší analýzu však toto nestačí.
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Obr. 1: Zde modrá hranice vymezuje kontinuální nelineární narůstání intenzity dopravního proudu a červená ukazuje její nelineární až chaotický pokles při kongesci.

Ve skutečnosti je však celý děj vzniku kongesce mnohem složitější. Zmíněný rozpor mezi aktuálními hodnotami parametrů DP a DC je však určující.
Kongesce proto vznikají zejména tam, kde se (obvykle poměrně náhle) jistý dopravní proud dostane do oblasti s výrazně nižší dopravní kapacitou.	
Příkladů takových situací je na naších silničních komunikacích velmi mnoho.
Mezi nimi je možno uvést třeba situace na výpadovce na Strakonice těsně za Lahovickým mostem směrem do Prahy (viz videa v příloze), nebo kongesce na Horním nábřeží v Praze 5 před křížení s ul. Vltavskou ve směru do Prahy (viz též videa v příloze) nebo posléze též situace na konci dálnice před Hradcem Králové. Do podobné kategorie kongescí vznikajících při průjezdu městem patří i záznam z průjezdu Náchodem (viz video č. 227 v příloze) či průjezd po Janáčkově nábřeží a mostě Legií (viz video č. 254 v příloze).
Lze říci, že v takových místech je na vznik kongesce permanentně zaděláno. Zde tedy působí faktory, jejichž souhrn bych nazval „generátory kongescí“. 
Tyto generátory mohou být podle své povahy jednak 
1. převážně technické (náhlá zúžení vozovky či zhoršení její kvality), 
2. řídicí (nedostatečně adaptivní řízení dopravy v kritickém místě) nebo posléze také
3. administrativní (např. nedostatečně uvážené zavedení náhlého omezení dopravní rychlosti). 
Všechny tyto typy generátorů kongescí se na našich vozovkách vyskytují.
Je na zřejmé, že zejména administrativní generátory kongescí jsou ve své podstatě zcela zbytečné a že by je bylo možno při zralé úvaze poměrně snadno odstranit.
Kromě tohoto rozporu mezi parametry DP a DC mohou ovšem vznik kongescí ovlivnit četné další faktory, zejména vznik nehod, působení faktorů okolí snižující pozornost řidičů i netolerantní až agresivní chování řidičů. Příklady takových situací jsou též na jednom z  video záznamů v příloze.
V této souvislosti je třeba se zmínit i o jevu, známém v americké literatuře pod názvem „ruber-necking“, česky bych řekl spolu s Prof. Ing. P. Přibylem, CSc., který na něj u nás jako první upozornil - efekt čumilů“. 
Jde o to, že pozornost řidičů je často výrazně odpoutána od řízení vlastního vozidla tím, co se stalo na vozovce v opačném směru. Takoví řidiči nesledují pak dostatečně vlastní jízdu, dochází k dalším kongescím a nehodám (viz [2] a obrázky v příloze P6). 
Do této kategorie příčin patří i vliv nadměrných reklam podél vozovek (viz [3]).
[bookmark: _Toc336863754]3. Mechanizmus kongescí
Mechanizmus vzniku kongescí není zcela jednoznačný. Totéž platí o mechanizmu jejich zániku. 
Nejjednodušší se mi zdá u kongescí vznikajících působením administrativních generátorů, kde rychlost dopravního proudu je náhle jedním či řadou administrativních příkazů silně (a často bez pro řidiče zjevné logiky) omezena. 
Část řidičů (obvykle menší) pak tato omezení respektuje, ostatní (obvykle většina) na přikázaná omezení reagují opožděně a často vůbec ne. Výsledkem je poměrně zmatený vznik kongesce, kde ti otrlejší jedou rychleji, působí neklid a zmatek - a co je ještě horší, často v dopravním proudu kličkují, dokonce i agresivně (viz videa v příloze).
Velká část takto vzniklých kongescí se sice po jisté době sama rozplyne, ovšem až na případy, kdy došlo k nehodě. Pak kongesce trvají déle, někdy až několik hodin a mnohdy v nich vznikají další sekundární nehody. Likvidace takových kongescí se většinou neobejde bez kvalifikovaného zásahu dopravní policie.
Pro analýzu mechanizmu kongescí bylo vytvořeno několik teoretických modelů, ty však vesměs poskytují dosud pouze aproximativní řešení. Celou problematiku, zejména pokud bude respektováno i působení lidských faktorů, je nutno považovat za velmi otevřenou.
Za velmi významnou je v této oblasti však třeba považovat disertační práci [4], jejíž autorka se pokusila o fundovaný teoretický rozbor dopravního systému a jevů tzv. samoregulace a vzájemného ovlivňování, které v něm probíhají. Zabývala se též podmínkami vzniku dopravních shluků a jejich následným splýváním až po celkovou kongesci. Uvažovala i vliv zatáček. Její práce však vyústila pouze v několik následných prezentací (např. [5]), avšak k soustavnému pokračování bohužel dosud ještě nedošlo.
[bookmark: _Toc336863755]4. Následky kongescí
	Primárními následky kongescí jsou ztráty dopravního výkonu a komfortu, sekundárními pak nehody a ztráty na majetku, zdraví a životech. Dosavadní statistiky – i poměrně dokonalé statistiky EU neposkytují dostatek údajů pro stanovení odhadů, kolik nehod a jaké ztráty jsou působeny kongescemi. 
Takové údaje jsou nadto silně regionálně závislé. 
Pokud bychom se opřeli o americké odhady, pak v [2] lze nalézt, že „ruber-necking“ může působit až 20% všech nehod na amerických dálnicích. 
Tomu jsem ochoten věřit. Já sám jsem kdysi takovou situaci zažil na jedné z Pensylvánských dálnic, když kolize našeho vozu s vozem před námi, který musel neočekávaně prudce zabrzdit, indukovala vzápětí podobnou nehodu v jízdních pruzích opačného směru. 
Dokumentaci k tomuto případu pochopitelně nemám.
Mohu však odhadovat, že podobné mechanizmy budou působit i u nás. Úhrn ztrát, způsobených kongescemi je zřejmě značně vysoký, zejména započítáme-li do něj i ztráty časové a indukované tím, že řidiči jsou jak v jejich průběhu i dosti dlouho potom fyzicky i psychicky značně negativně ovlivněni. Nepřekvapila by mne celková hodnota těchto ztrát na úrovni několika desítek miliard Kč ročně.
Poměrně snadno lze však dospět k odhadu, že kongesce, u níž rychlost dopravního proudu poklesne na asi 5 km/hod a která obvykle v délce přes 1 km postihuje několik set vozidel při jejich odstupu asi 3 až 4 m a trvá 25 až 40 minut (to jsou ve velké míře i kongesce uvnitř měst) vede k:
a) Výraznému zvýšení spotřeby takto postižených vozidel – odhaduji že až o 5-10%,
b) Výraznému zvýšení exhalací, snad až o 15%,
c) Výraznému zvýšení celkového dopravního hluku v dané lokalitě, 
snad až o 20%,
d) Výraznému zvýšení nebezpečí nehod

[bookmark: _Toc336863756]5. Možnosti omezení vzniku a působení kongescí
Nebezpečí vzniku kongescí je jednoznačně třeba snížit. Pro naše podmínky lze hovořit o následujících možnostech:
a) Rozvážné, nikoliv však ukvapené likvidování administrativních generátorů kongescí. Ty často vznikají na základě ne zcela kvalifikovaných místních opatření, která jsou sice konána za cílem něco zlepšit (např. omezit úroveň dopravního hluku), při jejich realizaci však není dáván zřetel na jejich sekundární efekty (např. jejich vlivu na jiné ekologické parametry). Taková opatření bude však třeba provést až na základě podrobných místních rozborů a po seznámení místních činitelů s důsledky působení takových administrativních generátorů kongescí.
b) Lokální výrazné zvýšení postihu za nedodržováním podmínek dopravní bezpečnosti zejména v některých kritických lokalitách, kde ke kongescím často dochází.  
c) Provedení zevrubného rozboru existence kongescí na našich silničních komunikacích a statistiky míst jejich výskytu, jeho frekvence, časů a doby jejich trvání a následků.
d) Provedení vyhodnocení uspořádání vybraných našich silničních komunikací z hlediska nebezpečí vzniku kongescí a příprava návrhu nápravných opatření.
[bookmark: _Toc336863757]6. Závěr
Problematika silničních kongescí je velmi široká a přes značnou snahu má ještě daleko k uzavření. To se týká nejen mechanizmů jejich vzniku a příčin, ale zejména možností předcházení jejich škodlivým následkům. Dopravní kongesce jsou velmi nežádoucím technickým i společenským jevem a jsou příčinou značných ztrát materiálních, ekonomických i zdravotních. 
	Bylo proto velmi žádoucí, aby jim byla věnována odpovídající pozornost, výzkumná i realizační.
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