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ANOTACE

Bakalafska prace se zamétuje na problematiku nehod a jinych mimotadnych udalosti v provozu
tramvaji v hlavnim mésté¢ Praze. V tivodu prace se nachézi klasifikace méstské hromadné
dopravy, mimotadnych udalosti a dalsi diilezita teorie. Nasledujici kapitola obsahuje analyzu
mimotadnych udalosti a v posledni ¢asti jsou zahrnuty opatfeni sméfujici k minimalizaci

mimotéadnych udélosti.

KLIiCOVA SLOVA

tramvaj, nehodovost, analyza, dopravni nehoda, mimotadna udélost, vozidlo

TITLE

Statistics of unusual incidents of tramway traffic

ANNOTATION

The bachelor work focuses on the problematic of accidents and emergency events in tram traffic
in the Prague. The first part of the thesis includes a classification public transport, emergency
events and other important theory. The following chapter contains the analysis emergency

events and the last part includes measures to minimization of emergency events.
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UvVOD

Me¢éstskou hromadnou dopravu v Praze vyuzije at’ uz jako piepravu do zaméstnani, do
skol, za nékupy, zdbavou nebo historickymi pamatky denné zhruba 3,5 milionu lidi. Takto
vysoky pocet prepravovanych osob sebou nese mozné riziko vzniku mimotradné udalosti. Velké
nebezpe¢i plyne i z faktu, ze znacnd cast obyvatel vyuziva pro pohyb v Praze naopak
automobilovou dopravu, tudiz je provoz predevsim v centru mésta velmi vysoky, a to sebou
nese riziko stfetu s vozidly MHD. Préce se zabyva nehodami tramvajového subsystému MHD
hlavniho mésta. Prahy, ve kterém denné dochézi priimérné k ¢tyfem mimotradnym udalostem
(déle jen MU). MU s sebou vzdy nese financni disledky, nebo také uymy na zdravi ¢loveka.
Nejhor$im nasledkem, ke kterému muize pii MU dojit, je ztrata na lidskych zivotech, proto je
dilezité se tomuto tématu vénovat.

MU v provozu tramvaji maji na rozdil od béZnych nehod automobilti specifické
vlastnosti. Zejména se jedna o obtizné odvraceni nehody z pohledu fidice tramvaje, které je
dané vazbou na kolej, tudiz se tramvaj nemtize ptekazce vyhnout, dale je také dané mnohem
vEtsi zabrzdnou drahou. Dal§im specifikem je zastaveni provozu na trati do doby, nez dojde k
uvolnéni mista, ve kterém MU vznikla. Pfi vzniku MU v tramvajové doprave je ohroZeno velké
mnozstvi cestujicich, 1 proto je diilezité jejich vzniku pfedchézet.

Data, ktera budou v préaci vyuzita, jsou prevazné z roku 2017 a 2018. Bude na né¢
nahliZeno z hlediska vice faktorti a nasledn¢ budou data tfidéna a porovnavana. Na vznik MU
bude nahlizeno z hlediska specifikace charakteristiky MU, délky praxe fidi¢e tramvaje,
¢asového a mistniho hlediska, zavinéni a dalSich.

Hlavnim cilem prace je na zaklad¢ analyzy statistik DPP stanovit opatieni, které

povedou k tplnému vymizeni nebo snizeni MU.



1 CHARAKTERISTIKA MESTSKE HROMA]?NE DOPRAVY,
MIMORADNYCH UDALOSTI A VYBRANYCH
STATISTICKYCH METOD

,Meéstska hromadna doprava je charakterizovana jako cinnost spjatd s cilevedomym
hromadnym premistovanim osob a definovanych hmotnych predmétii v predpokladanych
objemovych a definovanych casovych a prostorovych souvislostech za pouziti pro tento typ
vhodnych dopravnich prostiedkii a technologii. (Drdla 2018) Siroky a kolektiv (2018) ve své
definici kladou diiraz na slovo hromadna, to urcuje, ze cestujici jsou piepravovani spole¢né
v jednom dopravnim prostfedku a nelze dosahnout toho, aby kazdy cestujici byl piepraven do
cile bez ptestupu do jiného dopravniho prostiedku na rozdil od individualni automobilové
dopravy.

Dle Drdly (2018) je méstska hromadna doprava (dale jen MHD) v Ceské republice
provozovana dopravnimi podniky nebo nastupnickymi organizacemi CSAD, které provozuji
MHD v menSich a stiedné velkych méstech a také provozuji vefejnou linkovou autobusovou
dopravu ptiméstskou ¢i dalkovou.

Zeleny (2007) tvrdi, Ze se méstska doprava vyznacuje specifickymi vlastnostmi, a to
pfedevsim piepravou velkého poctu cestujicich na malém uzemi, velkou hustotou piepravni
sit€ s kratkymi vzdalenostmi zastavek a nerovnomeérnosti poptavky v urc€ity ¢as. V pribéhu dne
1tydne je v méstské doprave bézné kolisani poptavky po prepravé, které je zptisobené zacatkem
a koncem pracovni doby nebo Skolni vyuky (Zeleny, 2007). Dale Zeleny (2007) tvrdi, Ze narust
individualniho motorismu komplikuje pohyb dopravnich prostfedkit MHD a tim negativné
ovlivituje pravidelnost dopravy. Drdla (2018) rozliSuje dobu realizace na dopravu ve Spicce, a
to rani a odpoledni, a na dopravu sedlovou v dopolednich a vecernich hodinach a no¢ni provoz.

Dle Drdly (2018) je potfebné mit piehled o faktorech, které ovliviiuji vznik méstské
dopravy a jejich zmény v pritbéhu Casu. Tyto faktory lze rozdélit do nékolika skupin:

e demografické charakteristiky obyvatelstva — celkovy pocet obyvatel, vékové rozloZeni
obyvatelstva do skupin a socialni rozlozeni (pocet domacnosti, nezaméstnanost),

e vnitini struktura mésta — velikost, rozloZeni a vzdjemné vazby funkénich ploch bydleni,
vyroby, centralnich oblasti apod. ovliviiuji dopravu tak, Ze vyhodné kombinace
odstraiuji nékteré prepravni naroky,

e vztah mésta a okoli — dojizdéni do prace, na ufad, do Skol, ndkupnich center, kulturnich
a sportovnich zafizeni a dalSich vyvoldvaji vznik cest na izemi mésta,

e dopravni vybaveni mésta — komunikacni sit’ a parkovaci mista,
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e moznosti a zvyklosti vyuzivani volného casu — cesty za vyuzitim kulturnich,
sportovnich a rekreac¢nich zatizeni.

Siroky a kolektiv (2018) fikaji, Ze integrovany dopravni systém (IDS) pii dostateénych
ekonomickych moznostech uspokoji prepravni potieby obyvatel a ndvstévnikl regionu, umozni
vyuziti stejného jizdniho dokladu pro rtizné dopravce a ¢asovou a prostorovou koordinaci
pohybu dopravnich prostfedkit vSech druhti dopravy podilejicich se na IDS. Déle popisuji
hlavni ulohu IDS a tou je nabidka hromadné dopravy, kterd povede k upiednostnéni uzivatele
hromadné dopravy pied individualni dopravou, udrzeni stavajicich zakazniki a ziskani novych,

a tim pfinese odleh¢eni komunika¢nim sitim a mensi zatizeni zivotniho prostredi.

1.1 Dopravni prostiedky a subsystémy MHD
Drdla (2018) d¢li subsystémy ¢i dopravni prosttedky, jimiz je pfeprava osob realizovana
a které¢ ovlivituji vznik a zajiStovani dopravy v méstskych aglomeracich, do tii skupin:
¢ individualni méstska doprava,
e hromadna méstska doprava,

e hromadna pfiméstska doprava.

1.1.1 Individuilni méstska doprava
Dle Sirokého a kolektivu (2018) sem patii doprava pési, na kterou je kladen velky diraz,
jelikoZ je soucasti vefejné dopravy na zacatku a na konci cesty, dale cyklistickd, motocyklova,

taxisluzby, individudlni automobilovéa doprava a nekonvenéni doprava.

1.1.2 Hromadna méstska doprava

Drdla (2018) uvadi déleni MHD dle pouzivanych prostfedkii na tyto subsystémy:
e autobusovy
e trolejbusovy
e tramvajovy
e rychlodrazni
e lodni
e lanovkovy

e nekonvencni.

1.1.3 Hromadna priméstska doprava
Hromadna ptiméstska doprava se nékdy nazyva vnéjsi, nebot’ je provozovana na linkach

prekracujici hranice mésta riznymi dopravnimi prostiedky. MiZe se jednat o dopravu
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zelezni¢ni €i rychlodrdzni, silniéni autobusovou, nekonvencéni, popf. vodni. Hromadna
pfiméstska doprava je také vyuzivana pro MHD v ramci integrovanych dopravnich systémil

(Drdla,2018).

1.2 Tramvajovy subsystétm MHD

Jelikoz se prace dale vénuje pouze drazni dopraveé, bude definovan tramvajovy
subsystém MHD samostatné.

»Iramvaje jsou elektricka kolejova vozidla méstske dopravy s trolejovym privodem
elektrického proudu, koncepcné a konstrukcné prizpiisobena provozu na verejnych pozemnich
komunikacich“. (Siroky a kolektiv, 2018)

Charakteristické znaky méstskych tramvaji dle Drdly (2018) jsou: vyuzivani vozidel
s vn¢jSim vedenim proudu, z kterych lze tvofit vlak, pohyb tramvaji po kolejovém télese
ulozeném nejcéastéji ve vozovcee, temeno kolejnice nepfevysuje vozovku, tramvajova doprava
dosahuje vysokého vykonu, pohyb tramvaje je ¢asteCné nebo zcela segregovan od ostatni
dopravy.

Mezi hlavni klady tramvajového subsystému MHD patti ekologicky provoz v méstech,
dobré trakéni vlastnosti spojené s veétsi zivotnosti elektrického motoru, vétsi zivotnost nez u
motoru spalovaciho, uspora casti elektrické energie a rekuperaci do trakéni soustavy pfi
brzdéni, snadna ovladatelnost, vétsi spolehlivost v zimnim obdobi v souvislosti se stavem
dopravni cesty a zménou soucinitelem adheze, velkd moZnost pietiZzeni a velkd ptfepravni
kapacita, preprava velkého mnozstvi cestujicich (Drdla 2018).

Zapory tramvajového subsystému MHD lze spatfovat v hlu¢nosti a vibracich tramvaji,
sniZzena moznost stoupani vzhledem k souciniteli adheze, ndklady na zavedeni tramvajové

dopravy jsou velmi vysoké, bez elektrické energie nelze provozovat (Drdla 2018).

1.3 Mimoradna udalost

Prace se zabyva MU v tramvajové doprave, je tedy dalezité presné MU definovat.
»Mimofadnou udalosti je nehoda nebo incident, ke kterym doSlo v souvislosti s 25
provozovanim drazni dopravy nebo pohybem drdzniho vozidla na draze nebo v obvodu dréhy
a které ohrozily nebo narusily bezpecnost drazni dopravy, bezpecnost osob, bezpecnou funkci
staveb nebo zafizeni, nebo Zivotni prostredi®. (Zakon ¢. 319/2016 Sb.)

Chmelik a kolektiv (2009) zatfazuji mimotadné udalosti do tfi skupin podle pficin,

nasledkt a okolnosti jejich vzniku takto:
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e MU skupiny A — zavazné nehody jako srazka nebo vykolejeni draznich vozidel,
ke kterym doslo v souvislosti s provozovanim drazni dopravy, s nasledkem
smrti ¢i 4jmy na zdravi nejméné péti osob nebo skody zna¢ného rozsahu.

e MU skupiny B — jsou to nehody, ke kterym doslo v souvislosti s provozovanim
drazni dopravy s nasledkem smrti, Gjmy na zdravi nebo znacné skodé.

e MU skupiny C — jiné MU, které nejsou nehodou nebo zavaznou nehodou se
povazuji za ohroZeni. Cesko (2006) definuje ohrozeni jako MU, ktera ohrozuje
pravidelnost a plynulost provozovani drazni dopravy, bezpecnost osob
a bezpec¢nou funkci staveb a zatizeni, zpiisobené provozovanim drahy a drazni
dopravy s vlivem na bezpecné provozovani drahy a drazni dopravy.

Chmelik a kolektiv (2009) tikaji, ze kazdy jev, bez n¢hoz by nésledek v podobé
dopravni nehody nenastal, je pfi¢inou vzniku dopravnich nehod na pozemnich komunikacich.
Dopravni nehody jsou vysledkem plisobeni ¢lovéka, vozidla a dopravniho provozu, pficemz je
nehoda Casto kombinaci n€kolika pfi¢in a podminek. Jednou z nich mtze byt technicky stav
vozidla. Je to objektivni pti¢ina dopravni nehody. Pti¢iny nehod z tohoto hlediska vétSinou
spocivaji v zanedbani technického stavu vozidla vlastnikem, uzivatelem nebo fidicem vozidla.

v

Nejcastéjsi jsou zavady na brzdéach, zavady v fizeni ¢i v poskozeni pneumatik. Dalsi pficinou
MU uvadi dopravni prostfedi. Objektivni pfi¢iny dopravnich nehod vlivem dopravniho
prostitedi mohou byt zplsobeny napf. stavem pozemni komunikace, hustotou provozu,
povétrnostnimi podminkami nebo Spatnou viditelnosti. Podstatnou pfi¢inou MU je selhdni
fidi¢e motorového vozidla. Typickymi pficinami nehod jsou nevénovani se fizeni vozidla,
nedodrzeni bezpecné vzdalenosti, nepfimétrena rychlost nebo nedodrZzovani pokynt dopravniho
znacCeni. Déle jsou to subjektivni pti€iny jako psychofyziologické faktory. Patfi sem napft. stav
¢lovéka po poziti alkoholickych napoji ¢i jinych navykovych latek, ale také inava zplisobena
dlouhou jizdou, ktera ovliviiuje bd¢lost a zrakové vnimani fidice. Dale miiZze zpisobilost fidice
ovlivnit poziti 1€kd proti bolesti, které mohou vyvolat pokles pozornosti ¢i ospalost.

Vyznamnym psychologickym faktorem pii dopravnich nehodach je stres a okamzité stavy jako

je radost, rozc¢ileni nebo vztek.

1.3.1 Postup pri vzniku mimoradné udalosti v drazni dopravé

Vyhlaska €. 376/2006 tika, Ze provozovatel drahy a dopravce zfizuji ohlasovaci
pracovisté, kterd zajisti ohlaSeni vzniku mimotadné udélosti. Pfi vzniku MU provozovatel
drahy a dopravce zajistuje, aby kazdy zaméstnanec nebo osoba, ktefi se svou ¢innosti podileji

na provozovani dradhy nebo provozovani draZzni dopravy, neprodlené ohlasili na urcéené
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ohlaSovaci pracovisté jeji vznik. Pro potieby rychlého ohlaSeni MU stanovi provozovatel drahy

a dopravce vlastni organizacni opatieni ve formé ohlasovaciho rozvrhu.

1.3.2 Ohlaseni mimoradné udalosti v DPP

Kazdy pracovnik provozu, ktery MU zjisti nebo mé na ni ucast, je povinen ji ithned
nahlasit prostiednictvim sdé€lovaciho zafizeni (radiostanici, telefonem apod.) na provozni
dispe¢ink JPT. MU musi byt ohlaSena neprodlené, neodiivodnéné neohlaseni je povazovano za
poruseni pracovni kazn¢ (DPP, 2011).

Dle DPP (2018) musi hlaseni pracovnika o vzniku MU obsahovat volaci znak pti hlaSeni
radiostanici, a pfi hlaSeni telefonem jméno, piijmeni, osobni ¢islo a funkci pracovnika. Dale
nesmi chybét presné misto tramvajového vozidla, smér jizdy, ¢as vzniku a druh MU, informace
o usmrceni nebo zranéni (pocet, pohlavi, druh a rozsah zranéni) tcastnikii MU, pozadavek na
likvidacni slozky (Policie CR, Zdravotni zachranné sluzby, Hasi¢ského zachranného sboru,
autojefab, pohotovostnich slozek dopravniho podniku atd.). Dal§im tidajem je ohldSeni rozsahu
omezeni dopravy, zda je provoz prerusen jednim smérem nebo obéma sméry. Dojde-li pti MU
k poskozeni zcastnénych vozidel, musi hlaSeni obsahovat informace o rozsahu poskozeni.
Vedouci smény provozniho dispecinku JPT vznik MU déle ohlaSuje ur¢enym pracovnikiim DP,
ve smyslu organizacéni a fidici normy DP o ohlasovani mimotadnych udalosti v drazni dopravé.
Ve smyslu této normy DP pak opravnény ttvar ohlasuje MU mimo DP.

V tabulce &.1 je uvedeno, kterym organtim dispedink Rizeni dopravy ohlasuje vznik

MU, a v tabulce ¢.2 je uvedeno, komu ohlasi provozni dispe€ink tramvaje MU dle DPP (2011).
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Tabulka 1 Ohlaseni MU dispe¢inkem Rizeni dopravy

Ohlasit komu Druh MU
1. Statutdrnimu organu DP a vedoucim | Ur¢i vedouci dispecinku.
zaméestnancim
2. Dréazni inspekci Kategorie A, B, C (viz. kapitola 1.4)
3.DSU MU s pferusenim provozu del$im nez 20 minut.
4. Policii CR 1. MU s nasledkem smrti, 4jmy na zdravi, Skody alesponi
500 000 Ke¢.
2. Diivodné podezieni, ze MU vznikla v dusledku
spachani trestného Cinu.
3. Dopravni nehodu dle v§eobecné zavaznych predpist.
5. HZS hl. m. Prahy MU s potiebou zajistit zachranné prace a kazdy pozar
(vyjma MU v metru).
6. HZS DP MU s potiebou zasahu HZS DP (vyjma MU v metru).
7. Zdravotnické zachranné sluzbé MU s potiebou zajistit zdravotni zachranné prace (vyjma
MU v metru).

Zdroj: DPP (2011)

Tabulka 2 OhlaSeni MU provoznim dispec¢inkem

Ohlasit komu Druh MU
1. Vedoucim zaméstnanctiim Ur¢i vedouci dispecinku.
2. Dispeginku Rizeni provozu 1. VSechny druhy.

2. Dopravni nehodu dle obecné zavaznych pravnich
predpisi.
3. Kazdy pozar.

Zdroj: DPP (2011)

1.3.3 Cinnost Fidi¢a tramvajovych vozidel DPP pii iéasti na MU

Ridi¢ tramvajového vozidla, poté co ohlasi MU, jedna v ramci moznosti s klidem
arozvahou. Nevzdaluje se zbytetn¢ od tramvajového vozidla a samostatné nezasahuje do
likvidace. Ridi¢ musi ponechat vozidla, zafizeni nebo predméty, které by mohly mit vliv na
vznik, pfi¢inu, prubéh a nasledky MU ve stavu, ve kterém jsou bezprostiedné po vzniku MU.
Ridi¢ také dba na to, aby ani cizi osoby s témito vozidly, zafizenimi a vécmi nemanipulovaly.

Stav zplisobeny MU smi fidi¢ tramvajového vozidla nebo cizi osoby ménit pouze k vyprosténi

15



osob, nebo k zamezeni dalSim Skodam. Je-li nutnd manipulace, musi fidi¢ vyznacit pozici
vozidel nebo osob zidastnénych na MU. Ridi¢ je dale povinen provadét pied piijezdem
dispecera jednotky Provozu Tramvaje (JPT) nésledujici ¢innosti:
e poskytnout prvni pomoc zranénym osobam,
e  zajistit bezpeCny vystup cestujicich,
e zajistit svédky MU,
e  zjistit, uplatituje-li nektery z i€astniktt MU technickou zavadu na vozidle nebo draznim
zafizeni, ptipadné na zafizeni na pozemnich komunikacich,
e zaznamenat osobni udaje Ucastnikli MU vcetné registraénich znacek motorovych
vozidel a majitele vozidla.
Po pfijezdu pracovnikli provozniho dispecinku JPT je fidi¢ povinen spolupracovat

a fidit se pokyny organu, ktery je opravnén vysetrovat MU (DPP, 2018).

1.3.4 Cinnost provozniho dispe¢inku JPT, DPP

Provozni dispeink Jednotky provozu tramvaje (dale jen JPT) odpovidd za v€asnou
likvidaci MU a obnoveni provozu na tramvajové draze. Dale rozhoduji o tom, v jakém potadi
budou MU likvidovéany. Likvidaci MU v misté jejiho vzniku fidi vedouci zasahu urceny
vedoucim smény provozniho dispecinku JPT. Pokud zasahuji slozky integrovaného
zachranného systému, spolupracuje s velitelem zasahu IZS a tidi se jeho piikazy. Vedouci
zéasahu zajisti vypros§téni a oSetfeni zranénych osob. Pokud je to mozné, zajisti obnoveni
provozu vozidel hromadné doprav. Dalsi Cinnosti JPT je zjistit, zda fidi¢ tramvajového vozidla
neni pod vlivem alkoholu nebo jiné navykové latky, spolupracovat s vySetiujicimi organy a
koordinovat likvidaéni prace DP. V pfipadech, kdy zaméstnanec s Uc€asti na MU zavazné

porusil provozni piedpisy, zptisobil MU s nasledkem smrti nebo zna¢né §kody na majetku, ma

vedouci zadsahu pravo ukoncit vykon ¢innosti tomuto zaméstnanci (DPP, 2018).

1.3.5 Seti‘eni mimoiadnych udalosti

Pticiny a okolnosti vzniku vaznych nehod na Zelezni¢ni draze Setii Drazni inspekce bez
zbytec¢ného odkladu, nejpozdéji do 7 dnti ode dne, kdy se o nehod¢ dozvédela. Pii Setfeni Drazni
inspekce pracuje tak, aby misto MU mohlo byt co nejdiive obnoveno. O zahgjeni a pribéhu
Setfeni musi DraZni inspekce informovat Drazni 0fad, dotéené¢ho provozovatele drahy a
dopravce, dotéeného vyrobce drazniho vozidla a osoby s jmou na zdravi nebo majetku a
ptibuzné obéti nehody. Pfi Setteni pii¢in MU maji inspektofi DraZzni inspekce pravo vstupovat

na misto nehody a do drdzniho vozidla, zajiStovat trosky a vystupy ze zdznamovych zatizeni
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drazniho vozidla, vyzadovat vysledky vyslechu a zkouSek na pfitomnost navykovych latek
dotéenych osob. Nasledné nejpozdéji 12 mésicti ode dne MU zpracuje Drazni inspekce zpravu
o vysledcich $etfeni (Cesko, 2016).

Setteni kazdé evidované MU musi byt uzavieno vypracovanim Vyhodnoceni MU, které
zpracuje Setiici utvar JPT za kazdy kalendaini mésic. Setiici utvar zasle Vyhodnoceni MU
pisemné a elektronicky uréenému pracovnikovi odboru Rizeni a kontroly provozu nejpozdéji
do 20. dne nasledujiciho mésice. Vyhodnoceni MU musi obsahovat:

e datum, ¢as, misto vzniku a klasifikaci,

e popis udalosti s rozhodujicimi ¢asovymi udaji, zasahujicimi slozkami a nedostatky
zjisténé pfi Setfeni,

e nasledky (smrt, zranéni, Skoda),

e identifikacni udaje vozidel, zatizeni a ostatnich prostiedk,

e dopravni opatieni (pferuseni nebo omezeni provozovani drahy a drazni dopravy

a zpusob jeho obnoveni, ndhradni doprava) — vliv na provoz,

e pfi¢inu vzniku,
e urceni odpovédnosti za vznik (itvar DP — ¢iselny index 1, organizace mimo DP —

¢iselny index 2, nebo nazev organizace Poskytovatele sluzeb — ¢iselny index 3),

e napravnd opatfeni v¢. terminu realizace a utvaru odpovédného za jejich plnéni,

e datum a misto vyhodnoceni, jméno a podpis poveiené osoby (DPP, 2011).

1.4 Podminky zarazeni do kurzu pro vykon funkce fidi¢e drazniho vozidla
(tramvaje)

V této kapitole jsou definovany podminky pro zafazeni do kurzu pro vykon funkce
fidice drazniho vozidla, az po ukonceni kurzu a zafazeni fidice do provozu, jelikoz tidi¢
tramvaje je jednim z hlavnich tc¢astnikti MU.

Prvni nezbytnou podminku pro vykon funkce fidi¢e tramvaje je zdravotni zptsobilost,
stanovend vyhlaskou MD ¢. 129/2017. Prohlidka se vykona jesté pied zapocetim samotného
zkousky odborné zpuisobilosti k fizeni drazniho vozidla. Rad pro zdravotni zptisobilost osob pfi
provozovani dréahy a drazni dopravy (Cesko, 2017) uvadi, Ze souasti kazdé vstupni je:

e cilend anamnéza, komplexni fyzikalni vySetfeni, které zahrnuje vySetieni sluchu, zraku,
vySetieni barvocitu tabulkami a orienta¢niho vySetieni zorného pole a rovnovahy,

e vySetfeni moce, glykemie, popf. jiné laboratorni testy na zdkladé¢ anamnézy,

o clektrokardiografické vySetfeni neurologické vySetieni, uSni, nosni, kréni, ocni

vysetieni, v€etné vySetifeni ocniho pozadi, prostorového vidéni a Serosleposti a dalsi.
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Na zéklad¢ znalosti pracovnich podminek a na zéklad€ zdravotniho stavu posuzované
osoby muze lékat népln vstupni prohlidky doplnit, rozsifit o dal$i vySetfeni. Posudek
o zdravotni zpiisobilosti vydava posuzujici I€kat s dobou platnosti dva roky u osob mladsSich 50
let. Po pfekroCeni 50 let je doba platnosti jeden rok, pokud neni v posudku stanoveno jinak.

Dalsi pfedpoklady k zafazeni do zékladniho kurzu, ve kterém muze zijemce ziskat
opravnéni k fizeni tramvaje dle DPP (2019), jsou tyto:

e dosazeny veék 21 let,

e  fidi¢sky prikaz minimaln¢ skupiny B,

e moralni bezithonnost, kterou uchaze¢ doklada vypisem z trestniho rejstiiku,
e vypis z evidencni karty fidice od prislusného spravniho tradu,

Tyto dokumenty spole¢né Zivotopisem jsou zékladnimi doklady pro zatazeni do vybéru
uchazect do kurzu fidice tramvaje. Jestlize uchaze¢ spliiuje vSechny vyse uvedené podminky,
podstoupi pohovor, kde s nim DPP dohodne moznost nastupu. Nasleduje vySetfeni psychické
zpusobilosti, kterou posuzuje podnikovy psycholog. Poté uchaze¢ podstoupi vySetieni
zdravotni zpusobilosti. Kladny posudek o zdravotni zptsobilosti, vysledek dopravné
psychologického vysSetfeni, origindly vypisii z trestniho rejstiiku a eviden¢ni karty fidice
uchaze¢ doru¢i na usek persondlni, kde se sepiSe pracovni smlouva. Zijemce se stava
zaméstnancem DPP pfi zahdjeni zdkladniho kurzu.

Kurz vyuky fidi¢i tramvaji trva deset tydnd, z toho jsou 4 tydny teorie a 6 tydntl praxe.
Teoreticka ¢ast vyuky se sklada z nauky o vozidle, pravidel technického provozu, provoznich
predpisi, pravidel silni¢niho provozu, smluvnich piepravnich podminek a tarift, vedeni linek,
obsluhy radiostanic a zadvérecné zkousky z vySe uvedenych pfedméth. Prakticka ¢ast zahrnuje
vycevik v jizdé uzavieny zaveérecnou zkouskou ze vSech typl teoretické Casti a statni zkousky.

Poté, co frekventant Gspé$né projde zakladnim kurzem, ptechazi do dohodnuté vozovny,
kde absolvuje zacviky bez cestujicich na dalSich typech tramvajovych vozt. Nasledné jiz pod
dohledem zkuSeného fidice — cviditele absolvuje minimaln€ 50 hodin zacviku. Zacvik uz
probihé na pravidelnych linkach s cestujicimi. Po ukonceni kurzu je tidi¢ zac¢ate¢nik zatazen
do provozu s postupnym zvySovanim zatéze ve vztahu k vykonu prace fidi¢e tramvaje a fondu

pracovni doby.

1.5 Program Skoleni Fidi¢i tramvaji
Ridi¢ tramvaje jako jeden z hlavnich uéastnikti MU miiZze svym po¢inanim béhem fizeni
tramvaje ovlivnit nebo ptedejit vzniku MU. Z toho ditvodu je v této kapitole popsan program

Skoleni fidicu.
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Kazdy fidi¢ tramvaje DPP je dle DPP (2019) povinen po absolvovani vycviku splnit
nasledna koleni na oddéleni vzdélavani dopravniho podniku. Ridi¢ je povinen se b&hem
jednoho roku ztcastnit tii Skoleni, z nichz kazd¢ je ¢tyfhodinové. Osnovou posledniho Skolenti,
kterého se fidi¢i museli zucastnit v jednom z péti termini v obdobi mezi 20.11. 2018 az
24.1.2019, bylo:

e DPP Mobile Center — ptedstaveni nové mobilni aplikace umoznujici fidi¢im piistup

k testovym otazkam pro vSechny druhy piezkousenti,

e zimni obdobi — informace o vytapéni tramvajovych vozi, kontrola piskovaci, spravna
prace s osvétlenim tramvaje ve vztahu ke snizené viditelnosti a technika jizdy pfi skluzu,

e preruSeni jizdy vlaku s cestujicim — informace o bezpe¢ném vystupu cestujiciho mimo
zastavku a za jaké situace k tomu muze dojit,

e upfesiujici pravidla pracovni doby,

e provozni informace — planované vyluky, ptiprava vozu 15T pted vyjezdem,

e pozarni ochrana, zdravovéda,

e zakladni manipulace a feSeni nestandardnich stavii s vozem KT8D5R.N2P.

1.6 Vybrané statistické metody

Statistickd hypotéza je predpoklad o hodnoté neznamého parametru nebo o zakonu
rozdéleni sledované veli€iny. Statistické hypotézy jsou tedy domnénky o populaci, jejichz
pravdivost lze ovéfovat prostrednictvim statistickych testt.

Dle Segera (1993) je v ptipadech, kdy nastava situace, Ze rozdé€leni zakladniho souboru
neni znamé, mozné pouzit neparametricky test dobré shody (chi-kvadrat test). Dle Hendla
(2004) testujeme, zda tvar pravdépodobnostniho rozdéleni kategoridlni proménné X ma
specifikovanou podobu. Pfi oznaceni pravdépodobnostniho rozdéleni proménné symbole Fo(x)
a oznacenim F(x) skute¢ného rozdéleni proménné, testuje test dobré shody hypotézu Ho: F(x)
= Fo(x) proti alternativé Hi: F(x) #Fo(x). Rozdil mezi porovnavanymi a ocekdvanymi cetnostmi

zachycuje testovaci statistika, ktera ma tvar:

k N2
X2 = z (iznpi)” , kde: (1)
i=1

= npi
k = po€et moznych hodnot kategorialni proménné,
n; = pozorovana ¢etnost v kategorii i,
np; = teoreticka Cetnost v kategorii 1 vypocitana za pfedpokladu platnosti ho, pficemz n
oznacuje rozsah vybéru a p; teoretickou pravdépodobnost kategorie i.
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WStatistika y* ma za platnosti nulové hypotézy asymptoticky x°- rozdéleni. Pri hleddani
kritické hodnoty pouzijeme k—1 stupriii volnosti. Jestlize hodnota statistiky y° prekroci kritickou
mez, signalizuje to Spatnou shodu dat s teoretickym rozdélenim*. (Hendl 2004)

Druhou vybranou statistickou metodou je korelac¢ni analyza. Dle Kubanové (2004) je
ve statistice pro zkoumani zavislosti vice statistickych znakli pouzivana metoda, ktera se nazyva
korelacni analyza. Hendl (2004) fik4, ze dvé proménné jsou korelované, pokud nékteré hodnoty
jedné proménné maji tendenci se vyskytovat spolené s ur¢itymi hodnotami druhé proménné.
Miru korelace pak vyjadiuje korela¢ni koeficient. Dle Hindlse a kolektivu (2007) je definicni
obor korela¢niho koeficientu od -1 do +1. Hodnota korela¢niho koeficientu +1 znaci zcela
ptimou zavislost. Jestlize je koeficient korelace roven -1, znaci zcela neptimou zavislost. Pokud
je korelacni koeficient roven 0, pak mezi znaky neni zadna statisticky zjistitelnd linearni
zavislost.

V nasledujici Casti se prace zabyva tiemi ze sedmi zakladnich nastroju fizeni jakosti,
které by mohly byt pouzity k hodnoceni statistik DPP. Vybrané nastroje jsou nize definovany
a popsany.

Paretiiv diagram je pojmenovan podle italského sociologa a ekonoma V. Pareta, ktery
zjistil, ze 80 % bohatstvi vlastni 20% obyvatelstva. Americky odbornik na jakost J. M. Juran
formulovat pravidlo 80/20 tak, ze 80-95 % problému s jakosti je zptisobeno malym podilem
pfi€in (5-20 %). Tyto pfi¢iny nazval ,,Zivotné dileZitou menSinou* a ostatni pticiny (80-95 %)
jako ,,uZite€nou vétsinu®. Paretiv diagram je uZite¢ny pii oddélovani podstatnych faktorti od
mén¢ podstatnych (Plura, 2001).

Postup pfi Paretove analyze dle Nenadala a kolektivu (2011):

e volba faktori,

e volba hlediska analyzy,

e  sbér a zaznam dat,

e sestrojeni Paretova diagramu,

e volba kritéria pro stanoveni Zivotn¢ dulezit¢é menSiny faktori a stanoveni Zivotné
diilezité mensiny faktord,

e analyza faktorli stanovenych jako zivotné dileZita menSina.
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Obrazek 1 Paretiv diagram (Veber, 2007)

Dal$im néastrojem fizeni jakosti je histogram. Histogram pfedstavuje grafické
znazornéni sloupcového diagramu, ktery znazoriuje rozdéleni cetnosti hodnot ve vhodné
zvolenych intervalech. Histogram je Casto povazovan za zékladni graficky nastroj urCeny
k hodnoceni ziskanych udaji. Obvykly pocet intervali se mnohdy doporucuje mezi 5 a 20, vétsi
pocet u rozsahlych soubort. Pti zvoleni malého poctu intervall histogram neurci informace o
charakteru rozdé€lenych hodnot. V opaném ptipadé¢ dojde k nadmeérnému clenéni.

Na zaklad¢ stanovené §ifky intervalu a spravné stanovené hranice prvniho intervalu se
nasledné urci hranice jednotlivych intervalli. Dolni hranice musi byt stanovena takovym
zpuisobem, aby v prvnim intervalu byla minimalni hodnota, a bylo zaji§téno ptifazeni hodnot
do vsSech intervalt.

Analyza histogramu spoc¢iva ve vyhodnoceni jeho tvaru, ktery odhaluje zvlastni pfic¢iny
variability. Déle se soustfed’uje na $itku histogramu, kterd charakterizuje variabilitu hodnot.
Obrazem normalniho rozdéleni je histogram zvonovitého tvaru. Variabilita hodnot je zde
vyvolana pouze pisobenim nahodnych pficin. Dalsi typické tvary histogramui:

e dvouvrcholovy tvar — signalizuje smichéani dat ze dvou vybérovych soubort,

e plochy tvar — signalizuje, Ze data byla shromazdéna za riznych podminek,

e hiebenovity tvar — signalizuje nevhodné stanoveni hranic intervald,

e asymetricky tvar — signalizuje, Ze sledovany znak se nachézi v blizkosti hranice, ktera
vymezuje obor hodnot znaku,

e useknuty tvar — nespravné zafazena analyza dat,

e sizolovanymi hodnotami — chyby pii prepisovani nebo méteni (Plura, 2011),
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DalSim néstrojem fizeni jakosti je diagram pficin a nasledku, také oznaCovany jako
diagram rybi kosti je dulezitym grafickym ndstrojem pro analyzu vSech pficin urcitého
problému. Pouziti tohoto diagramu piedstavuje systémovy pfistup k feSeni problému, ktery
vede ke zdokumentovani vSech myslenek a namétt. Pti tvorbé diagramu se hlavni kategorie do
vznikajiciho diagramu zaznamenavaji jako hlavni vétve smétujici k vodorovné linii. Nasledné
se v jednotlivych kategoriich analyzuji vS§echny mozné pfi¢iny daného nasledku na postupné

rostouci urovni podrobnosti (Plura, 2011).
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Obrazek 2 Ukazka Ishikawova diagramu (Veber a kolektiv, 2007)
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2 ANALYZA MIMORADNYCH UDALOSTI TRAMVAJj
DOPRAVNIHO PODNIKU HL. M. PRAHY, AKCIOVA
SPOLECNOST

Data, kterd se tykaji nehodovosti v provozu tramvaji v Praze, byla poskytnuta
Dopravnim podnikem hl. m. Prahy. Tato data budou analyzovana z rtiznych hledisek. Pro
piehlednost a prikaznost budou data sumarizovéana a zpracovana do tabulek a grafii.

Pti pohledu na obrazek ¢.3, ktery se zabyva vyvojem nehodovosti v provozu tramvaji
v letech 2008-2018 je patrné, ze po roce 2010, kdy dosahoval po¢et MU v provozu tramvaji
1432 nehod, doslo k vyraznému poklesu. Pokles v dalSich letech nepokracoval, nybrz
dochézelo k postupnému zvysSovéani po¢tu MU. V roce 2017 doslo k vyraznému navyseni, a to
na 1572 nehod za jeden rok. Fakt, ze se po¢et MU nedale zvySuje, potvrzuji i statistiky z roku

2018 s 1585 nehodami.
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Obrazek 3 Dlouhodoby vyvoj nehodovosti v provozu tramvaji DPP, v letech 2008-2018
(autor s vyuzitim dat spolec¢nosti DPP, 2019).

2.1 Rozbor nehod podle charakteristiky udalosti

Statistika graficky zndzornéna na obrdzku ¢.4, je ze sledovaného obdobi od 1.1. 2018
do 31.12. 2018. Dopravni nehody tramvaji 1ze rozdé€lit do nékolika zékladnich skupin dle
pfi¢iny vzniku. Z grafu je jasné, Ze nejcastéjsi MU, ke které dochdzi v provozu tramvaji, je
srazka s osobnim nebo nakladnim vozidlem. Tyto srazky tvoii 83,27 % z celkového mnozZstvi

MU za sledované obdobi. Pti¢inami takovychto dopravnich nehod je ptfedevsim nerespektovani
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pravidel silni¢niho provozu ze strany fidici motorovych vozidel nebo nepozornost. Ostatni
skupiny maji mnohem mensi zastoupeni, nicméné jim je také potfeba vénovat pozornost.
Takovym ptikladem je povaleni chodce, pii kterém obvykle nedochazi k vysoké hmotné Skodg,
ale mize mit az tragické nésledky. Jak nebezpecné jsou MU pro ucastnika silni¢niho provozu
nebo cestujiciho v tramvajové dopravé, zachycuje statistika ze stejného casového useku, kterd
je zobrazena na obrazku ¢.5. Dalsi MU s mensi Cetnosti vyskytu je nehoda cestujiciho. Jedna
se zpravidla o situaci, kdy na cestujiciho ptsobi velka odstiediva sila. Naptiklad pfi ptijezdu do
zastavky nebo rozjezdu tramvaje ze zastavky se stojici cestujici neudrzi a pfivodi si zranéni pii
padu na podlahu nebo pevny predmét v tramvaji. Déle k nehodam cestujicich dochazi pti srazce
tramvaje s jinou tramvaji, nebo kdyz fidi¢ tramvaje pouzije kolejnicovou brzdu. Srazka
s tramvaji je zdvazna MU, ktera za sledované obdobi tvofi tii procenta z celkového poctu. Ke
srazce dochazi pii jizdé za sebou nebo pii vjeti do nesprdvného sméru tramvaje. Mista stietu

tramvaje s jinou tramvaji jsou zobrazena v topografické mapé v priloze.

3%1%_ 4% 1
7%

B Sraika s motorovym vozidiem m Povaleni chodce B Sraika s tramvaji
B Sraika s autobusemn DP m Nehoda cestujiciho u Vykolejeni

B Vjeti do nespravného smére M Nespravny smér + Zeleznicni - B Ostatni

Obrazek 4 Charakteristika udalosti tramvajové dopravy DPP za rok 2018 (autor s vyuzitim
dat spolecnosti DPP, 2019)

Na obrézku ¢.5 je zachyceno zranéni ucastnikit MU dle z&dvaznosti. Z obrazku je jasné,
ze pokud pifi MU vzniklo zranéni nékterého z Gc€astniki, Slo z 93 % o lehké zranéni. Vyrazné

malo bylo téZce zranénych (4 %) a usmrcenych Gcastnikl (3 %).
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Obrazek 5 Druh zranéni uc¢astnikli MU tramvajové dopravy v roce 2017, 2018 (autor
s vyuzitim dat spolecnosti DPP, 2019)

Pro vétsi prikaznost je porovnana statistika z roku 2018 se statistikami za rok 2017. Pti
srovnani udaju z roku 2017 na obrazku ¢.6 a 2018 na obrazku ¢.4 je prikazné, zZe procentualni

rozdéleni MU v téchto letech je velmi podobné a nedochazi k vyraznym zménim.

99,2% 8% 1% 1%

7%

B Sraika s motorovym vozidliem m Povaleni chodce B Sraika s tramvaji
B Sraika s autobusem DP m MNehoda cestujicino u Vykolejeni

B Vjeti do nespravného sméry M MNespravny smér + Zeleznicni W Ostatni

Obrazek 6 Charakteristika udalosti tramvajové dopravy DPP za rok 2017 (autor s vyuZitim
dat spolec¢nosti DPP, 2019)

2.2 Zavinéni mimoradnych udalosti
V navaznosti na ptedchozi kapitolu je zde doplnén graf, ktery zobrazuje primérnou

miru zavinéni MU. Z ptedchozi kapitoly je jasné, Ze nejCastéji dochazelo ke srazce tramvaje
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s motorovym vozidlem, a jak je vidét na obrazku ¢.7, byl nejcastéji na viné fidi€ ciziho vozidla,
tedy fidi¢ osobniho ¢i dodévkového vozidla. Do skupiny ,,Cizi vozidlo® se fadi i srazky
s autobusem, trolejbusem nebo dalsi tramvaji. 16 % MU zavinil dopravni podnik. Z 98 % MU,
které¢ zavinil Dopravni podnik, byl na vin€ fidi¢ dopravniho podniku. Zbytek byl zptisoben
technickou zavadou vozidla nebo koleje. Celkem 6 % MU zavinil chodec a 4 % MU byly
zpusobeny cestujicimi.

Paretuv diagram - zavinéni MU
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Obrazek 7 Paretiv diagram-zavinéni MU ve sledovaném obdobi za rok 2017 a 2018 (autor
s vyuzitim dat spolecnosti DPP, 2019)

2.3 Priciny nehod zavinénych ridi¢i DP

Graf na obrazku ¢.8 uptesniuje graf z pfedchozi kapitoly a rozdéluje pfi¢iny nehod
zavinéné fidi¢i dopravniho podniku. Z grafu je patrné, ze nejcastéj$i zavinénou dopravni
nehodou u fidict tramvaji, bylo neodhadnuti jizdniho profilu. K neodhadnuti jizdniho profilu
dochdzi Casto z dlivodu piekdzky na trati. Jsou to zpravidla nevhodné zaparkované automobily,
které zasahuji do prijezdniho profilu tramvaje. Ridi¢ tramvaje pii projizdéni neodhadne
bezpecnou vzdalenost a dojde k bo¢nimu stietu s prekazkou. Dvacet procent pfic¢in pochybeni
fidie bylo zplsobeno nedodrzenim bezpecné vzdalenosti od piedchoziho vlaku. Dvanéct
procent zavinénych MU bylo zplsobeno nespravnym zplisobem jizdy. Ostatni pfiCiny se

vyskytuji ve velmi omezené mire.
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Pfi¢ina MU zavinénych rFidicem DPP
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Obrazek 8 Primérnad mira pti¢iny MU zavinénych fidi¢i dopravniho podniku ve sledované
obdobi za rok 2017 a 2018 (autor s vyuzitim dat spole¢nosti DPP, 2019)

2.4 Délka praxe ridicti u vSech nehod

Délka praxe fidi¢a na po¢tu MU v tramvajové dopravé zajisté souvisi. Ridi¢i s kratsi
dobou praxe nedosahuji tolika zkuSenosti z provozu, jako fidi¢i s praxi delsi jednoho a vice
roktl. Disledkem nedostatku zkuSenosti je omezena schopnost pfedvidani nebezpecnych situaci
nebo lokaci. Zkuseni fidi¢i maji na rozdil od ne pfili§ zkuSeného fidice fizeni zautomatizované
maji vice zkusenosti s jednotlivymi typy tramvaji, a mnohem vice znaji jednotlivé trasy linek,
tudiz znaji rizikové lokace a Iépe mohou pifedvidat nebezpeci. Na druhou stranu u fidic¢h
s dlouholetou praxi hrozi podcenéni dané situace, nepozornost nebo nesoustiedénost, jelikoZ si
mysli, Ze uz jsou natolik zkuSeni a nemutize je nic zaskocit. Také se u fidi¢t s dlouholetou praxi
muze vyskytovat syndromem vyhoteni, ktery se projevi na kvalité¢ odvedené prace, tedy fizeni

tramvaje. Pfehled délky praxe fidict u vS§ech MU je uveden v grafu na obrazku ¢.9.
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Paretav diagram - Délka praxe Fidiéh u MU
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Obrazek 9 Délka praxe fidici u MU ve sledovaném obdobi za rok 2017 a 2018 (autor
s vyuzitim dat spole¢nosti, 2019)

2.4.1 Délka praxe ridi¢a u zavinénych nehod

V nasledujicim grafu je vidét, ze nejcastéji zavinili MU fidi¢i DPP s nedokoncéenou
jednoletou praxi. Dalsi nejpocetnéjsi skupinou, ktera zptisobila MU, jsou fidi¢i s praxi mezi
péti a deseti lety. Naopak nejméné zastoupenou skupinou jsou fidi¢i s tfi az cCtyfletymi

zkuSenostmi fizeni tramvaje.
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Paretiiv diagram - Délka praxe fiditl u MU
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Obrazek 10 Délka praxe fidic¢i zavinénych MU ve sledovaném obdobi za rok 2017 a 2018
(autor s vyuzitim dat spole¢nosti, 2019)

2.4.2 Chi kvadrat test

Pro zjisténi, zda je urcitd zavislosti mezi délkou praxe fidict tramvaje, kteti nehodu
zpusobili a u délky praxe fidi¢t tramvaje u vSech nehod, je zde vypracovan Chi-kvadrat test.
Testovany jsou hypotézy HO: délky praxe u zavinénych a vS§ech MU jsou nezévislé, a hypotéza

HI: délky praxe u zavinénych a vSech MU jsou zavislé.

Tabulka 3 Zdrojova data pro vypocet

Délka praxe Zavinéné Nezavinéné Vsechny

Do 1 roku 117 396 513
Od 1 do 2 let v¢. 74 469 543
Od 3 do 4 let v¢. 46 273 319
Od 5 do 10 let v¢. 108 622 730
Od 11 do 20 let v¢. 88 609 697
Pres 20 let 57 298 355
Celkem 490 2667 3157

Zdroj: autor s vyuzitim dat spole¢nosti DPP (2019)
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Tabulka 4 Jednotlivé mezi vypocty pro Chi-kvadrat test

Tabulka teoretickych cetnosti Tabulka Chi-kvadrat
Délka praxe zavinéné nezavinéné Délka praxe zavinéné | nezavinéné
Do 1 roku 79,62 433,38 Do 1 roku 17,55 3,22
0Od 1 do 2 let v¢. 84,28 458,72 Od 1 do 2 let v¢. 1,25 0,23
0Od 3 do 4 let v¢. 49,51 269,49 0Od 3 do 4 let v¢. 0,25 0,05
0Od 5 do 10 let v¢. 113,30 616,70 0Od 5 do 10 let v¢. 0,25 0,05
0Od 11 do 20 let v¢. 108,18 588,82 0Od 11 do 20 let v¢. 3,77 0,69
Pfes 20 let 55,10 299,90 Pfes 20 let 0,07 0,01

Zdroj: autor s vyuzitim dat spole¢nosti DPP (2019)

Jelikoz hodnota testovaci statistiky (X* =27,38) piesahla kritickou hranici (11,0705), tak
hypotézu HO zamitadme. Na hladin¢ vyznamnosti 0,05 existuje statisticky vyznamna zavislost
mezi délkou praxe a mezi zavinénymi a nezavinénymi nehodami. Dle grafu mzeme fict, ze
pokud rostou nehody nezavinéné tidici, rostou i zavinéné nehody a kdyz nezavinéné klesaji,

klesaji i zavinéné. Tahle zavislost je zobrazena na obrazku ¢.11.
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Obrazek 11 Zobrazeni zavislosti délky praxe fidi€li tramvaje u zavinénych a nezavinénych
MU pomoci Chi-kvadrat testu (autor s vyuzitim dat spolecnosti,2019)

2.5 Dopravni nehodovost podle dnii v tydnu

V grafu uvedeném nize jsou MU rozdéleny do dna v tydnu, ve kterych k nim doslo.
Z hodnot v grafu nelze urcit den, ktery by byl vzhledem ke vzniku MU ten nejrizikovéjsi,
jelikoZ pocet MU se v jednotlivé pracovni dny pohybuje mezi Sestnécti a devatenacti procenty.

Vyrazny pokles nastava v soboty a ned¢le, kdy doslo pouze k jedenécti procentim vSech MU.
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Z grafu Ize tedy vyvodit fakt, ze nejvice nehod vznikne v pracovni dny, kdy je intenzita provozu

vysokd, naopak o vikendu, kdy dojde ke sniZeni intenzity dopravy, je vznik MU méné

pravdépodobny.
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Obrazek 12 Dopravni nehodovost podle dnti v tydnu za sledované obdobi leden—Cerven
v roce 2016 a 2017 (autor s vyuzitim dat spolecnosti, 2019)

2.6 Casova pasma vzniku dopravnich nehod

V grafu na obrazku ¢.13 je den rozdélen do Casovych pasem. Do kazdého casového
pasma jsou zaznamenany MU podle jejich vzniku. Po¢et MU zacina narlistat mezi Sestou az
osmou hodinou ranni, tedy v ranni dopravni Spicce. Z kiivky je ziejmé, ze velké mnoZstvi
nehod vznikne mezi osmou a desatou hodinou ranni, jelikoz pracujici cestuji do zaméstnani
a studenti za vzdélanim, tudiz je ve mésté vysoka intenzita provozu. Od desaté hodiny ranni do
¢tvrté hodiny odpoledni je pocet vzniklych MU stéle vysoky. Tento stav vyvrcholi mezi ¢tvrtou
az Sestou hodinou odpoledni, kdy jdou studenti ze §kol, zaméstnani lidé se vraceji z prace a
nastava tedy dopravni $picka. Vysoka intenzita provozu s sebou nese tadu rizikovych situaci,
které mohou vést ke vzniku MU, tudiz je potieba zvysené pozornosti fidict v provozu. Poté, co
intenzita dopravy ustava, se sniZzuje i pocet MU. V dopravnim sedle, mezi desatou hodinou

vecerni az Sestou hodinou ranni, se tedy stavd MU nejméné.
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Obrazek 13 Grafické znazornéni vzniku MU v €asovych pasmech v roce 2016 a 2017 (autor
s vyuzitim dat spolecnosti, 2019)

Na obrazku €.14 je zachycena intenzita dopravy v Praze v prib¢hu dne. Pro srovnani
intenzity dopravy a dopravnich nehod v pribéhu dne je do obrazku vlozena i kiivka
znazoriujici pocet nehod v procentech ve stejnych casovych pasmech. Korelac¢ni koeficient
u procent nehod v pritbéhu dne a procent aut v Praze béhem dne je roven 0,954, tudiz je

zavislost silna a piima.

18,00 -
16,00 -
14,00 -
12,00 -
10,00 -
8,00 -
=—procent nehod
6,00 -
== Procent aut

4,00 -
2,00 -
0'00 T T T T T T T T T T 1

o o o o o o o o o o o

Q S S, ) S S S S = Q Q

< Yo} 0 o o < (e} [ee] o o~ <

Q@ Q@ Q@ D D D D A N N N

— — — — — — — — — — —

Q Q < < < Q Q Q Q Q Q

o < [Yo] [e0] o o < (e} [e0] o o~

o o o o — — i — i o~ (o]

Obrazek 14 Denni variace automobilové dopravy v Praze, rok 2017 (rocenka dopravy Praha
2017, autor)
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2.7 Povaleni chodce

Strety tramvaji s chodci neboli povaleni chodce, tvotily v roce 2018 sedm procent ze
vSech vzniklych MU. Za stfet tramvaje s chodcem miize vzdy selhani lidského Cinitele, v drtivé
vetsing pripadi je vSak za povaleni zodpovédny sam chodec, ktery umysIn¢, nebo neimysiné
vstoupi do prijezdniho profilu tramvaje. Povalenim se rozumi 1 situace, kdy chodec vstoupi
mezi vozy soupravy a je pod n¢ strzen. Jak vyplyva z grafu, jsou Castéjsi stiety mimo prechod
pro chodce, zejména v blizkosti tramvajovych zastavek. Divodem mize byt zvySena kumulace
zastavky na druhou. Ke stfetim dochazi také na ptechodu pro chodce, které jsou zfizovany pro
vetsi bezpecnost lidi prechazejicich vozovku, ale i pfesto zde k nehodam dochézi. Za stret
tramvaje s chodcem na ptfechodu je prakticky vzdy zodpovédny chodec, jelikoz ptednost pied
tramvaji chodec nema nikdy, a to ani na ptechodu. Velké nebezpeci v dnesSnim modernim svété
ptedstavuji chodci zamétujici svou pozornost na mobilni telefon pii chtizi pies pfechod a chodci

izolovani od hluku dopravy pomoci sluchatek s hlasitou hudbou.

Sraika tramvaje s chodcem

mmimo prechod  mna prechodu

Obrazek 15 Analyzy nehod tramvaji s chodci za rok 2017,2018 (autor s vyuzitim dat
spole¢nosti DPP, 2019)

Jelikoz je povaleni chodce ¢asto doprovazeno s ijmou na zdravi chodce, usporadal DPP
ve spolupraci s Policii CR jiz devét roéniki dopravné-bezpeénostniho projektu , Neni cesty
zpét“. Hlavnim cilem preventivni kampan¢ je upozornit chodce, pfedevsim déti Skolniho veku,
na rizika spojend s kazdodennim provozem na silnicich, a to pfedevSim v souvislosti s
tramvajemi. Predev§im chce DPP projektem upozornit, Ze na pfechodu pro chodce nema
chodec prednost pted tramvaji. Prostfednictvim tohoto projektu chce DPP snizit pocet nehod

zpiisobenych stfety tramvaji s chodci.
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V poslednim ro¢niku tohoto projektu byla v pribehu deviti dni na ¢tyfech mistech
v Praze k dispozici specialné vyzdobena tramvaj. V této tramvaji se predevsim zaci zékladnich
Skol mohli seznamit s informacnimi materidly a fotografiemi s bezpecnostni tematikou. Tyto
fotografie dopravnich nehod tramvaji s chodci by mély déti odradit od zbyte¢ného riskovani pii
prechazeni vozovky. Nedilnou souc¢ésti projektu jsou i dispecefi a fidi¢i DPP, ktefi spole¢né s
policisty z Krajského feditelstvi policie hl. m. Prahy béhem ptednasek poucili zdky o

bezpecnostnich pravidlech tramvajového provozu v Praze.

2.8 Pocet ujetych vlakokilometrii na jednu nehodu

Tabulka ¢.5. udava pocet ujetych vlakokilometri, nékdy uvadénych jako vozové
kilometry, na jednu nehodu. Z hodnot v tabulce je nejvyraznéj$i zvySeni poctu ujetych
vlakokilometrdi na jednu nehodu vidét u vozovny Vokovice vroce 2016. Naopak
k vyraznéjSimu snizeni ujetych vlakokilometrti na jednu nehodu doslo v roce 2016 ve vozovné
Motol, ale vroce 2017 dosSlo opét k navySeni vlakokilometrii. Ve vozovnach Kobylisy a
Pankrac je za rok 2016 a 2017 prokazatelné sniZzeni poctu ujetych vlakokilometrl, oproti
ostatnim vozovnam, kde jsou hodnoty kolisajici. Uvedeny vyvoj slouzi pouze ke sledovani
jednotlivych vozoven, nikoli k jejich porovnavani, protoze kazdd najede jiny pocet
vlakokilometri. Pti zkoumani vysledkl uvedenych v tabulce nize je tfeba nezapominat na fakt,
ze tramvaje v n€kterych vozovnach na svych linkach najezdi mnoho vlakokilometri, kde je

riziko vzniku MU mensi neZ na trasach linek jinych vozoven.

Tabulka § Pocet ujetych vlakokilometrii na jednu nehodu podle provozoven v letech 2014-

2017
Pocet ujetych vlakokilometrid na jednu nehodu

Vozovna (v tisicich)

2014 2015 2016 2017
Hloubétin 22,2 18,9 24,9 20,2
Kobylisy 24,2 23,9 20,1 20,5
Motol 23,4 26,1 21,8 26,9
Pankrac 28,5 26,6 23,1 22,3
Strasnice 20,2 24,8 25,8 21,9
Vokovice 18,1 15,1 24,1 24,3
Zizkov 25,8 24,9 21,8 21,8

Zdroj: autor s vyuzitim dat spole¢nosti DPP (2019)

2.9 Tramvajové vozy DPP
V této kapitole je zanalyzovan pocet tramvajovych vozl dle jednotlivych typd.

V tabulce ¢.6 miizeme vidét pocCet vozl jednotlivych typt tramvaji DPP k 30.9.2018.
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Sedmdesat jedna procent vSech tramvaji DPP tvoti vozy typu T3R.P spolecné s 15T, které jsou

zobrazeny na obrazcich.

Tabulka 6 Pocet tramvajovych vozl dle jednotlivych typli k 30.9.2018

T3SU 17 1,10 %
T3M 23 2,19%
T3R.PLF 34 6,17 %
T3R.P 348 35,67 %
T6A5 59 9,47 %
KT8D5.RN2P 48 10,84 %
147 57 3,16 %
15T 238 31,41 %

Zdroj: autor s vyuzitim dat spole¢nosti DPP (2019)

2.10 Analyza mist ¢astych MU

Z topografickych map, které se nachazi v ptiloze A, B, je ziejmé, ze jsou v provozu
tramvaji mista, kde ke vzniku MU dochazi ¢astéji nez na mistech jinych. Také je pti pohledu
na mapy patrné, Ze zvySeny pocet MU v urcitém useku v roce 2017 je vysoky 1 nasledujici rok.
Tyto Useky lze oznalit jako rizikové a vysoky pocet MU zde nelze piipisovat nadhodé.

V nasledujici Cisti jsou popsany rizikova mista v tisecich s nejvice MU.

2.10.1 Palmovka — Invalidovna

V tseku mezi zastavkami Palmovka — Invalidovna doslo za rok 2017 a 2018 celkem
k Ctyficeti péti stfetim tramvaje s motorovym vozidle. Rizikova na tomto Useku je kifiZovatka
Sokolovska x Pod Plynojemem, kterd je zobrazena na obrazku ¢. 16. Nebezpec¢i nehody zde
nastava u fidi¢t automobild, kteti z ulice Sokolovska odbocuji vlevo do ulice Pod Plynojemem
a projizdi tak ktizovatkou ptes tramvajové téleso. Jelikoz v takovéto situaci ma jak automobil,
tak 1 tramvaj na SSZ ,,Volno* dochazi Casto k nerespektovani ptednosti v jizd¢ tramvaji ze
strany fidici automobilu. Dalsi situace, kterd zde miiZze nastat, je projizdéni automobilu

'(6

ktizovatkou na signal ,,Stij!* Tramvaj jedouci ze stanice Palmovka rychlosti pfiblizn¢ 40 km/h
ma brzdou drahu pfiblizn€ 26 metrt, tudiZ nema Sanci zamezit stfetu s automobilem, ktery ji

nahle zk¥izi cestu.
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Obrazek 16 Situacni mapka ktizovatky Sokolovské x Pod Plynojemem (mapy.cz, autor,
2019)

Dalsi rizikova mista mezi témito zastavkami jsou zakreslena na obrazku ¢.17 a ¢.18.
Tramvajové téleso je umisténo mezi dvéma jizdnimi pruhy pro automobily a rozdéluje tak oba
sméry. Pro kazdy smér je uréen jeden jizdni pruh. Ridi¢i automobili v téchto vyznaéenych
mistech piejizd&ji pres tramvajové téleso a hrozi zde stiet. Casto je v t&chto mistech pfi¢inou
nepozornost fidicl automobild, ktefi prehlédnou jedouci tramvaj bud’to ze zastavky Palmovka
nebo ze zastavky Invalidovna. Nehody v tomto misté byvaji ¢asto se zna¢nou hmotnou skodou,
naraz tramvajového vlaku do automobilu ma devastujici nasledky, neztidka zde dochdzi i ke

zranéni osob, pfitomnych v automobilu.

Obrazek 17 Dalsi rizikova mista useku Palmovka — Invalidovna (googlemaps.cz, autor, 2019
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Obrazek 18 Dalsi rizikova mista tiseku Palmovka — Invalidovna (mapy.cz, autor, 2019)

2.10.2 Vojenska nemocnice — Vétrnik

Dalsi nebezpecny tsek se nachdzi mezi zastdvkami Vojenskd nemocnice a Vétrnik.
V letech 2017 a 2018 zde doslo celkem k ctyficeti jedna srazkam s motorovymi vozidly.
Tramvajové téleso je vedeno prostiedkem ulice Na Petiindch mezi dvéma jizdnimi pruhy pro
automobily a rozd¢€luje tak oba sméry. Pro kazdy smér je ur€en jeden jizdni pruh. Tento usek
se vyznacuje tim, Ze se v ném vyskytuje vice mist, kde mtize potencionalné dojit k MU. Piesnéji
jsou to tii kfizovatky, pfiCemz ani jedna neni fizena svételnym signalizaénim zatizenim (SSZ).
Prvni z téchto kifizovatek je zobrazena na obrazku €. 19. Nachazi se v tésné blizkosti zastavky
Vétrnik. Pficinou stfet automobilu s tramvaji je zde vzdy nedani pfednosti tramvaji pii

odboceni vlevo, nebo pfi jizde rovné pies tramvajové téleso.

Obrazek 19 Rizikova ktizovatka a) mezi usekem Vojenska nemocnice — Vétrnik
(googlemaps.cz, autor, 2019)
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Dalsi dvé rizikové kiizovatky v tomhle useku jsou na obrazku ¢. 20 a 21 viz nize.
Pricina MU je zde stejna jako u predchozi kiizovatky, tedy nedani prednosti v jizdé jedouci

tramvaji. Smér rizikovych kfizovani tramvajového télesa je na obrazcich vzdy vyznacen.

Obrazek 20 Rizikova kiiZzovatka b) mezi isekem Vojenskd nemocnice — Vétrnik
(googlemaps.cz, autor, 2019)

Obrazek 21 Rizikova ktizovatka ¢) mezi usekem Vojenska nemocnice — Vétrnik
(googlemaps.cz, autor, 2019)
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2.11 Zborovska — Palackého namésti

Ttetim usekem, ve kterém doslo k nejvice nehodam tramvaji s motorovymi vozidly, je
usek mezi zastdvkami Zborovska a Palackého namésti. V pribéhu roku 2017 a 2018 zde doslo
ke tficeti sedmi stietim. Nebezpecné na tomhle tseku je predevsim najizdéni automobill do
prijezdniho profilu tramvaje jedouci ze zastavky Zborovskd smérem na Palackého most. Husty
provoz tramvaji spolecn¢ s uzkou vozovku pro automobily, kterd je patrnd z obrazku ¢.22 je

rizikem vzniku nehody, pfedevsim zde hrozi bo¢ni stfet automobilu s tramvaji.

Lahna'Shop

Obrazek 22 Rizikovy usek mezi zastdvkami Zborovska — Palackého ndmésti (googlemaps.cz,
autor, 2019)

39



Dalsi nebezpecna situace v tomto tiseku nastava pfi jizde tramvaji z Palackého mostu
smérem do zastavky Palackého namésti. Pfi prijezdu tramvaje svételnou kiizovatkou hrozi

bocni stfet s automobilem odbocujicim vpravo, jelikoz SSZ umoZiuje prijezd tramvaje

1 automobilu ve stejny Cas. Toto rizikové misto je vidét na obrazku €. 23.

Obrazek 23 Rizikova kifizovatka mezi zastavkami Zborovska — Palackého namésti
(googlemaps.cz, autor, 2019)
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3 NAVRHY QPATRENi PRO SNIZENI NEHODOVOSTI
TRAMVAJI

V této casti jsou podrobné popsany navrhy k minimalizaci nehod s automobily
v rizikovych tsecich uvedenych v pfedchozi kapitole. Déle se prace zabyva obecnymi navrhy
vedoucimi ke snizeni nehod tramvaji s automobily, navrhy cilenymi na vyuku fidica tramvaje

a navrhy tykajicimi se dalSich nejvice se vyskytujicich MU.

3.1 Navrhy opatieni pro sniZeni nehodovosti v rizikovych usecich

Stiet tramvaje s motorovym vozidlem je nejcastéjsi pticinou vzniku MU. Nejvice
takovychto MU je zplsobeno fidicem automobilu, ktery pii odboCovani vlevo nedal prednost
soubézné jedouci tramvaji. Dalsi pfi¢inou je nerespektovani SSZ nebo nespravny vyjezd
automobilu z vedlejsi ulice. Nicméné kazdy usek nejcastéjsich stretti automobilu s tramvaji ma

své specifické vlastnosti, je tedy pfistupovano k jednotlivym tsekiim individudlné.

3.1.1 Navrhy reSeni iseku Palmovka — Invalidovna

KftiZzovatka Sokolovska — Pod Plynojemem nabizi tfi feSeni, které by vedly ke sniZeni
poctu stietd automobilu s tramvaji. Prvnim z nich je uprava SSZ. Signél ,,Volno* by svitil
bud’to jen pro tramvaj nebo pouze pro automobily, tudiz by tramvaj projizdé€jici kfizovatkou
méla absolutni preferenci pred automobily. Toto feSeni by bylo velmi efektivni, nicméné by se
prodlouzil celkovy ¢as automobilii strdveny na svételné kiizovatce a mohlo by dojit
k dopravnim kongescim. Druhym moznym feSenim na této kiiZovatce, které je zobrazeno na
obrazku €.24 by byl zdkaz odboceni vlevo pro vozidla jedoucim z ulice Sokolovska do ulice
Pod Plynojemem. V piipad¢€ zavedeni této varianty by stiet s projizdéjici tramvaji nebyl mozny,

nicméné cesta do ulice Pod Plynojemem by byla pro fidi¢e automobild vyrazné delsi.
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Obrazek 24 Navrh feseni kiizovatky Sokolovska — Pod Plynojemem (autor, 2019)

Nejjednodussim feSenim, které zaroven zachova stejny pribéh SSZ 1 moznosti odboc¢eni
vlevo automobiliim jedoucim z ulice Sokolovskd, by bylo doplnéni vodorovného znadeni
»POZOR TRAM® na vozovku nebo svislého znaceni ,,Dej prednost v jizdé tramvaji®, jak je

zobrazeno na obrazku ¢.25.

Obrazek 25 Navrhované feSeni svislého a vodorovného znaceni na kiizovatce Sokolovska —
Pod Plynojemem (autor, 2019)

Resenim dalgich rizikovych mist zobrazenych na obrazcich &. 17 a 18 v druhé kapitole

by mohlo byt vybudovani SSZ. Mista, kde by mélo byt SSZ umisténo, jsou vyznacena na
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obrazku ¢. 26. Pred prijezdem timto mistem by se fidi¢ tramvaje navolil do SSZ a na
semaforech by se fidi¢lim automobilu jedoucim ve sméru pres tramvajové téleso rozsvitil signal
,»3thj!“. Po prljezdu tramvaje by se rozsvitil signal ,,Volno®, a fidi¢i automobilii by mohli
bezpeéné pokracovat v jizd€. Dal§im a vyrazné méné nakladnym feSenim by bylo doplnéni
vodorovného znaceni ,,POZOR TRAM® na vozovku a svislého znaceni ,,Dej pfednost v jizde

tramvaji“ na konstrukci nebo zavésu nad komunikaci. Toto feSeni ov§em neni tak uc¢inné jako

feSeni predchozi.

Obrazek 26 Navrhované umisténi SSZ v useku Sokolovska — Palmovka (autor, 2019)

3.1.2 Navrhy reSeni useku Vojenska nemocnice — Vétrnik

Jelikoz se tento usek vyznacuje vice rizikovymi misty vzniku MU, je navrhovano
oznadeni tohoto tiseku navésti "Usek Gastych nehod". Dle DPP (2015) tato navést informuje
fidie tramvaji o tom, ze vjizdi do tratového Useku, ve kterém dochazi ke zvySenému poctu
dopravnich nehod, tudiz musi dbat zvySené pozornosti pii projizdéni timto tsekem. Délka
useku castych nehod je uvedena pifimo na navéstidle. V hornim jsou tii ¢ervené vykiicniky,
v dolnim ¢islo ¢erné barvy. Dal§im opatienim, které¢ by vedlo ke sniZeni nehod, je snizeni
maximalni povolené rychlosti na 30 km/h oznaenim Useku vnitropodnikovou dopravni
znackou ,,Omezeni rychlosti®. Tato navést informuje fidice tramvaje, Ze dale mtize pokracovat
nejvyse rychlosti na ni uvedenou. Na konci tseku nesmi chybét navést ,,Ukonceni omezené

rychlosti® oznacujici konec useku s omezenou rychlosti. ZvySend pozornost a sniZzena
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maximalni povolena rychlost tramvaje by méla vést ke snizeni MU v tomto useku. Aby zde
nedochézelo k nedani ptednosti v jizdé tramvaji, je navrhovana Uprava dopravniho znaceni, a
to vodorovnym znacenim ,,Pozor TRAM®, které upozorni fidi¢e automobilll na mozny stiet
s tramvaji. Témito navrhy bude tedy dosaZeno zvySené ostrazitosti jak fidi€l automobilu, tak
fidi¢h tramvaje, tudiz by mélo dojit ke snizeni celkového poctu stietdi v tomto Gseku. Na
obrazku ¢. 27 je Cervenou Sipkou vyznacen smér jizdy tramvaje ze zastavky Vétrnik a
navrhované umisténi navésti "Usek &astych nehod" a ,,Omezeni rychlosti. V pravé &asti
obrazku je zobrazeno umisténi navésti informujici o ukonceni omezeni maximalni rychlosti.

Cernou Sipkou je zde vyznacen smér jizdy tramvaje ze stanice Vojenska nemocnice a také je

zde zachyceno umisténi navésti v tomto smeru.

Obrazek 27 Navrhované feSeni iseku Vojenska nemocnice — Vétrnik (autor,2019)

3.1.3 Navrhy reSeni useku Zborovska — Palackého namésti

Reseni, které by bylo neji¢inn&jsi a vyrazné by snizilo podet stietli v tomto tiseku, by
bylo znemoznéni vjeti automobiliim do ulice Lidickd smérem na Palackého most dopravnim
znacenim ,,Zakaz vjezdu* a odklonéni dopravy na Jiraskiv most ptes ulici Zborovska. Vyhodou
odklonéni na Jiraskliv most je fakt, Ze pfes tento most neni vedeno kolejové téleso, jak je tomu
u Palackého mostu. Nicméné toto feSeni by vyZadovalo vytvotfeni protismérného pruhu v ulici
Zborovska nebo by pro fidi¢e automobilu znamenalo zdlouhavé projizdéni ulicemi Preslova,
Pechéackova, Lesnickd a Diezenhoferovy sady. Druhym, ponékud snaz$im feSenim, jak snizit
pocet stietli, je varovani fidi¢l automobilli dopravni znackou ,,Pozor TRAM®. Vzhledem
k hustoté provozu v tomto tseku, by bylo vhodné toto feSeni podpofit omezenim maximalni

povolené rychlosti automobili na 30 km/h. Na obrazku ¢. 28 jsou vidét oba zminéné navrhy.
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Obrazek 28 Umisténi navrhovaného dopravniho znaceni v useku Zborovska — Palackého
namésti (autor,2019)

Ptredchazeni vzniku stietd v rizikovém miste useku, které je zobrazeno na obrazku ¢.29,
by se dalo dosdhnou oddélenim tramvaje od automobill podélnym délicim betonovym prahem.
Tento prdh zamezuje najizdéni automobilt do prijezdniho profilu tramvaje, tudiz zabranuje
vzniku MU. Ridi¢im automobild je tak ztizeno, aby z nepozornosti nebo nekazné zasahovali
vozidlem do prijezdniho profilu tramvaje. DalSim pfiznivym efektem je zvySeni bezpecnosti
provozu sniZenim rizika stfetu tramvaje se silni¢nim vozidlem a optickym ztzZenim vozovky,
coz zvysuje pozornost fidi¢i. Umisténi tohoto déliciho prahu je zobrazeno na obrazku €. cernou
preruSovanou ¢arou. Dal$im feSenim v tomto misté by byla uprava SSZ tak, aby automobily
odbocujici vpravo do ulice Rasinovo nabiezi mély na SSZ signal ,,Stj!“ do doby, kdy tramvaj

odbocujici také vpravo bezpecné neopusti kiizovatku.
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Obrazek 29 Navrhované feSeni betonovych zabran oddé€lujicich tramvaje a automobily
(autor,2019)

3.2 Obecné navrhy pro sniZeni stietii tramvaji s automobily

Ze statistik v druhé kapitole vyplyva, Ze nejéastéji stret tramvaje s motorovym vozidlem
zpusobi prave cizi vozidlo, nikoliv fidi¢ tramvaje. Jelikoz se autor domniva, Ze ke snizeni poctu
stietll zavinénych fidicem automobilu nevede jeden plosny navrh, je zde uvedeno navrhi vice.
Prvnim navrhovanym feSenim je osvéta fidi€l automobilll pomoci dopravni bezpecnostni
kampané zamétené na:

e  varovani pted nasledky stietu s tramvaji,

e spravné chovani fidi¢l v méstském provozu a na kiizovatkach,

e dodrzovani maximalni povolené rychlosti a dopravnich pfedpisi,
e specifika tramvajové dopravy.

Veskeré informace by byly dostupné na socilnich sitich (Instagram, Facebook). Zde by
byly varujici videa ze stfetu tramvaje a automobilu, animace provozu na kiizovatkéch, prednosti
tramvaje pied automobilem odbocujicim vlevo a dalsi varujici a nau¢né informace dtlezité pro
fidic¢e automobilti pohybujici se v mésté, kde je provozovéana tramvajova doprava. Povéteni lidé
by ve spolupraci s instruktory DPP a Polici CR shromazd’ovali nové informace, fakta, témata a
nasledné by byly sprévci Uc¢tu piidavany na socialni sité.

Dal$im néavrhem cilenym na sniZzeni poctu stietli zpiisobenych cizim vozidlem je

doplnéni v rizikovych usecich a mistech s nedostatecnym znacenim dopravni znac¢eni. DPP by
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z topografickych map minulych let vyhodnotil mista ¢astych vzniki MU a nasledné by je opatfil
vhodnym dopravnim znacenim. Jednou z moznosti je bud'to vodorovné znaceni ,,POZOR
TRAM* na vozovku, nebo svislé znaceni ,,Dej pfednost v jizd¢ tramvaji.

Propagace zachytnych parkovist typu P+R (park + ride) ,,Zaparkuj a jed™, ktera jsou
umisténa vzdy v blizkosti méstské hromadné dopravy. Propagace téchto parkovist' v rddiovém
rozhlase, televizi nebo pomoci reklamnich bannerti v mistech ¢astych dopravnich kongesci by
mohla vést ke zvySeni vyuzivani téchto parkovist’ a snizeni poctu automobill v centru mésta.
V soudasné dobé je cena za parkovani na téchto parkovistich 20 KC bez nasledného zvyhodnéni
cen jizdného MHD. Je navrhovéno sniZeni cen jizdného pro fidice a spolujezdce, ktefi vyuziji
parkovisté¢ P+R. Zakoupeni jizdenek by fidi¢i provadéli ptes jiz existujici aplikaci ,,PID
Litacka®, ve které by tidi¢ pfi nakupu jizdného uvedl jméno, datum a rok narozeni spolujezdci,
pro které je zvyhodnénd jizdenka pofizovana. Toto feSeni by ovSem vyzadovalo rozsifeni
mobilni aplikace o moznost nakupu snizeného jizdného pro fidi¢e vyuzivajici P+R. Aby
nedochézelo k zneuzivani tohoto zvyhodnéni jizdného, musel by fidi¢ cestovat MHD vzdy
spole¢né se spolujezdci uvedenymi v aplikaci, a pifi kontrole revizorem piedlozit platny
parkovaci listek. Toto feSeni by mohlo vést ke zvySeni atraktivnosti parkovist P+R a sniZeni
poctu automobilll v centru mésta, tudiz by se snizilo 1 riziko stietu s tramvaji.

Nejlepsim navrhem, ktery by jednozna¢né zamezil stifetim tramvaje s motorovym
vozidlem, by bylo zvySovat podil segregovanych trati. Vystavba segregovanych trati je
finanéné naroc¢na, nicméné nasledny stiet je prakticky nemozny. DPP by se mél snaZit
o kooperaci s méstem pii stavbé nové tramvajové trati, aby nova trat’ byla oddé€lena od
automobilové dopravy.

Ptedchozi navrhy byly cilené na fidice automobild. Nasledujici ndvrh ovlivni naopak
fidi¢e tramvaji. Navrhem je sniZeni maximalni povolené rychlosti tramvaji. V soucasné dobé
je omezeni rychlosti pouze mezi 22:00 a 06:00 z dGvodu snizeni hluku. Nicméné tento navrh je
sniZzeni maximalni povolené rychlosti na 30 km/h z divodu bezpecnosti provozu. Nizsi rychlost
zkracuje brzdnou drahu tramvaje, tudiz je vétsi Sance zamezeni stietu s motorovym vozidlem,
které vjelo do priijezdniho profilu tramvaje. Toto feSeni by vedlo k prodlouZeni jizdni doby
tramvaje zjedné zastavky do druhé, nicméné autor se domnivd, Ze by se toto feSeni dalo
kompenzovat zvySenim celkového poctu tramvaji v provozu. Jizdni doba tramvaje by se tedy
prodlouzila, nicmén¢ zvySenim poctu tramvaji v provozu by doslo k snizeni doby cekani na

vvvvvv

nebo nejbezpecnéji.
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3.3 Navrhy pro sniZeni MU zpiisobenych neodhadnuti prijezdniho profilu

Nespravné odhadnuti jizdniho profilu tramvaje je statisticky nejcastéjsi pticina vzniku
MU zpiisobena fidicem DPP. Nejcastéjsim diivodem neodhadnuti prijezdniho profilu jsou
nevhodné zaparkované automobily pobliZ koleji. Dle Zakona ¢. 361/2000 Sb., § 27, odst. 2 je
fidicim automobilu mezi 5:00 az 19:00 hodinou zakézéno stani tam, kde by neziistal mezi
vozidlem a nejblizsi tramvajovou kolejnici volny jizdni pruh $iroky nejméné 3,5 m. Ridiéi tento
zékaz Casto nerespektuji a stoji mimo jejich povolenou oblast. Vhodnym opatienim ke snizeni
po¢tu MU zapfi¢inénych nevhodné zaparkovanym automobilem by mohlo byt osazeni
problematickych usek dopravnim znacenim ,.Zakaz zastaveni®. Také zvySené policejni
kontroly tseki, kde jsou tyto incidenty ¢asté, by napomohly k respektovani tohoto zakazu.
Pokud fidi¢ tramvaje nemd zadné ptekdzky v blizkosti trati, nemize dojit ke stietu se
zaparkovanym automobilem a tramvaj muize plynule isekem projet. Dalsi vyhodou je zaméteni
soustfedéni jinym smérem neZ na riziko stietu s nevhodné zaparkovanym automobilem. Ridi¢

tak muize 1épe vnimat déni pred tramvaji a predejit tak moznému vzniku MU.

Obrazek 30 Ukézka rizikového tseku a mozné feseni (autor,2019)

3.4 Navrh rozsireni zakladniho kurzu ridi¢e tramvaje

Na zéklad¢ kapitoly 2.4, ktera se zabyva délkou praxe fidi¢t tramvaji u MU, je zde
uveden navrh cileny na fidice s délkou praxe do jednoho roku. Celkem 23,88 % nehod zavinili
fidi¢i s délkou praxe do jednoho roku.

Hlavni myslenkou tohoto navrhu je rozsifit deseti tydenni vycvikovy kurz budoucich

fidica tramvaji, konkrétné Cast teoretickou. Uchaze¢ by se nové musel zicastnit celkem tii
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dvouhodinovych pfednaSek. Na téchto prednaskach by se uchaze¢ neucil, jak fidit tramvaj, ale
ptipravoval by se na rizikové situace, rizikové useky, jak se v nich chovat, ucil by se ostrazitosti,
defenzivnimu stylu jizdy (schopnost pfedvidat jednani ostatnich ucastniki dopravniho
provozu), pravidla silni¢niho provozu a dopravni znaceni.

Zaznamy, které by slouzily jako vyukovy materidl, by byly ziskdny pfimo z kabiny
tramvaji na vybranych linkach. V kabin¢ by byla instalovana kamera, ktera by po celou dobu
jizdy zaznamenavaly videozaznam dopravniho prostiedi. Jak by mél zabér z kabiny vypadat je
zobrazeno na obrazku ¢.31. Vysokd kvalita obrazu umoziuje zaznamenavat jednak okolni
provoz, ale i dopravni znaceni. Tento zabér je z kamery jiz béZné pouzivané v kabing tramvaje,
nicméné jen monitoruje situaci v danou chvili, ale jeji zaznam se neuchovava. Nové ziskané a
zpracované zabéry piimo z kabiny fidice by mél instruktor na pfednaskach k dispozici. Behem
dvouhodinové pfednésky by stihl instruktor projit s i€astniky zakladniho kurzu dvé tramvajové
linky, tudiz za Sest hodin celkem $est linek. V soucasné dobé DPP provozuje celkem 34 linek,
nicméné cilem tohoto navrhu neni projit vSechny linky, to by bylo ¢asové velmi narocné coz
by zpisobilo ubytek novych uchazecl o tuto préci.

Zabéry ziskané z kamer umisténych v kabiné tramvaje by vid¢l frekventant kurzu na
promitacim platné a povéteny instruktor by popisoval danou situaci. Poukazoval by predev§im
na rizikové tseky a rizikova mista, poskytoval by tipy a varovani pro jednotlivé useky a
pfipominal by pravidla pro silni¢ni provoz, znaeni a specifika pro tramvaj v daném useku.
Promitani by bylo moZné kdykoliv pozastavit a zdiraznit podstatné informace. Naopak uchaze¢
pfi zpozorovani néjaké nejasnosti miize instruktora pozadat o vysvétleni dané situace. Pro
uchazece by to byla takova simulace tramvajového provozu, pred vstupem na zacvik, ktery
absolvuje po zakonceni zakladniho kurzu.

Moznosti, jak tento navrh jesté rozsifit, by bylo kamerové zdokumentovani vSech linek
prazské tramvajové dopravy. Tento kamerovy zdznam by obsahoval hlasovy komentarem
upozornujicim na specifika dané linky, mista ¢astych nehod, dopravni znaceni a dal$i uzitecné
informace tykajici se jizdy na této lince. Obsah komentaiti by vytvofili odborni znalci dané
problematiky nebo lektofi ze Skoliciho stfediska, ktefi znaji dobie dopravni prostiedi
jednotlivych tras linek. Kamerové zdznamy s hlasovym komentafem by byli dostupné pro fidice
tramvaji na vytvofenych internetovych strankach za timto Gcelem. Ridi¢ by mél k dispozici
vSechny linky a mohl by z pohodli domova studovat problematiku vSech tramvajovych linek.

U tohoto rozsifeni by bylo potiebné, aby DPP motivoval fidice ke shlédnuti téchto materiall.
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Obrazek 31 Zabér z kabiny tramvaje (DPP,2019)

3.5 Navrh rozsireni programu $koleni Fidi¢a tramvaji

V soucasné dobé€ neni v programu Skoleni fidict tramvaji povinné Skoleni o rizikovych
mistech v provozu tramvaji. Je tedy navrhovéano rozsifit osnovy téchto povinnych Skoleni
o rizikové useky prazské tramvajové dopravy. Misto klasickych ¢tyf hodin by tato Skoleni
trvala hodin pét. Béhem prvnich ¢tyfech hodin by byla probrany aktudlni témata, jak je popsano
v kapitole 1.7. Poté by v posledni hodiné $koleni prob&hla vyuka rizikovych usekti, zptisob
chovéni fidice tramvaje a zpiisob jizdy tramvaje v téchto Gsecich. Ke Skoleni téchto usekl by
mohly slouZit zdbéry zachycené piimo z tramvaje, jak je tomu i u navrhu vySe. Nicméné
tématem tohoto Skoleni by byla pouze mista rizikova, nikoliv celé trasy linek. Dal§i moznosti,
jak skolit rizikova mista v prazské tramvajové doprave, by bylo Skoleni piimo na MU, které jiz
vznikly a byly zdokumentovany. Skolitel by popsal dané misto, kde vznikla MU, pii¢iny vzniku
této MU a nasledné by poucil fidice, jak stfetu v daném useku predejit. Nejucinngjsi by bylo
Skoleni, které by bylo demonstrovano na kamerovy zaznamech zjiz vzniklych nehod.
V soucasné dobé¢ jsou kamery soucasti nékterych tramvajovych vozl, nicméné monitoruji
situaci v danou chvili a jejich zdznam se neuchovava. Pro ziskani zabéri ze vzniku MU by se
tedy musely zdznamy uchovévat a poté upravit pro ucely tohoto Skoleni, tedy ponechat pouze
tu ¢ast zaznamu, ktera zaznamenala vznik MU.
praxi fizeni tramvaje. Ridi¢i s dlouholetou praxi by tak mohli obohatit tato $koleni také svymi

zkuSenostmi a radami tykajicich se daného rizikového tseku nebo rizikového mista.
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V névaznosti na upravu tohoto Skoleni by bylo vhodné, aby fidi¢i s vice nehodami byli
povinni Ucastnit se vice nez tii téchto skoleni, jak by tomu bylo u fidi¢t bez nehod. Déle je u

f1dict s vice nehodami navrhovan psychologicky rozbor pficin jejich konkrétnich nehod.

3.6 Design tramvaje

V kapitole 2.6 jsou uvedena Casova pasma vzniku dopravnich nehod. Je patrné, ze
v prub¢hu dne, kdy se intenzita dopravy zvySuje, nartstd i poCet dopravnich nehod. Nicméné
dopravni nehody vznikaji po cely den.

Dle portalu Bezpecné cesty funguji reflexni materialy na retroreflexi a nemaji piili§
vyraznou barvu. Tento opticky princip zpétného odrazu svétla zplsobuje, ze se svételné
paprsky, dopadajici na povrch reflexniho materidlu, odrazi s ur¢itou ucinnosti zpét ve sméru
puvodniho zdroje svétla a tidi¢ je vidi 1épe v kontrastu s okolim. Fluorescen¢ni materialy
pohlcuji elektromagnetické zafeni o urcité vinové délce a energii, pak odrazi viny s mensi
energii, ale s delsi vinovou délkou. Tento jev se pak lidskému oku zd4, jako kdyz dana plocha
sviti.

Jelikoz reflexni material je vidét v noci a fluorescencni material zvysuje viditelnosti za
denniho svétla, je navrzena kombinaci téchto materidlu pro zvyseni viditelnosti tramvaje jak
v dennim, tak v no¢nim provozu. V soucasnosti je kombinace téchto prvkia vidét naptiklad na
zasahovych vozidlech zdravotnické zachranné sluzby. Jednalo by se o dva souvislé pasy, jeden
pas z reflexniho materialu a druhy z fluorescencniho. V dneSni dobé€ jsou oba tyto prvky
dostupné v riznych barevnych provedenich. Aby nebyla vyrazné narusena estetika tramvaji, je
navrhovana ¢ervend barva téchto prvki. MoZné umisténi reflexnich a fluorescenénich prvkii na

tramvaji zobrazuje obrazek ¢. 35.
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Obrazek 32 Navrh umisténi reflexnich a fluorescen¢nich prvkl na tramvajovém vozidle
Skoda 15 T (Praha.eu, autor 2019)

3.7 Osvéta chodcii

V soucasné dobé je osvétova kampan ,,Neni cesty zpét®, ktera probihd v Praze ve své
podstaté¢ zameéfena primarné na détské chodce a okrajov€é na ostatni v€kové skupiny.
Navrhovéano je v této kampani nadéale pokracovat, jelikoz jsou stale lidé, kteti si neuvédomuji
prednost tramvaje pted chodci na ptechodu.

Dale je navrhovano kampaii ,,Neni cesty zpét“ rozsitit. Noveé by se zameétovala také na
star§i chodce, piblizné ve véku 15-40 let. Varovala by je pied nebezpecim pouZzivani mobilnich
telefonti a poslechu hudby ve sluchatkach pifi pohybu v tramvajové zastavce a chlizi pies
ptechod, jelikoz je v dnesni dobé pouzivani mobilnich zatizeni v téchto mistech bézné. Kampan
by probihala ve stejny ¢as i na stejnych mistech jako kampan zaméfena na détské chodce,
nicméné by zde byli dalS§i zamé&stnanci DPP, kteti by zucastnéné informovali o nebezpeci
popsaném vys. Cilem navrhu je rozsifeni problematiky pomoci bannerd a ideogrami na
internetovych strankdch, na socidlnich sitich ¢1 v tramvajovych vozech. Propagacnich materialt
by mél byt strucny, lehce zapamatovatelny a podchycujici pozornost cilové skupiny. Déle by
propagace probihala na strankach kampané, na které by bylo odkazovano v propagacnich
materidlech a bannerech. Zde by ndvstévnici stranek videli realné ukazky videi.

Jelikoz je pfedevsim v centru Prahy velké mnozstvi cizinct, je dal$im navrhem umisténi
varovnych znacek psanych v anglickém jazyce v blizkosti zastavek. Naptiklad by na znacce

byla zobrazena tramvaj a pod ni napis ,,Attention, TRAM!“. Dals§i mozZnosti, jak by mohla
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znacka vypadat je znacka, na které by byl zobrazen piechod pro chodce s postavou a pod ni
napsano ,,Give priority to trams*

DiiraznéjSim feSenim by bylo pouziti sankci za prechazeni pfes tramvajovy pas
v mistech, které tomu nejsou urcena, nicmén¢ v nékterych lokalitich znaCeni mist pro
pfechézeni byvéa nejednotné ¢i zcela chybi. V souvislosti s timto navrhem by bylo vhodné
renovovat tramvajové zastavky a instalovat rizné bezpecnostni prvky jako zébradli, oznaceni

mist pro chodce a vodorovné znaceni u piechodu ,,Pozor TRAM!*
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ZAVER

Ke snizeni po¢tu MU v tramvajové dopravé byla v praci navrzena opatieni, kterd by se
dala rozdélit do dvou skupin. Jednou z nich jsou opatieni v ramci DPP a druhou skupinu tvori
opatfeni, kterd jsou v kompetenci statnich organti. Obé¢ tyto skupiny lze rozd¢lit na technicka
opatfeni a vzdélavani ucastnikii provozu na pozemnich komunikacich.

Statisticky nejvyznamnéjsi skupinou MU jsou stiety tramvaji s motorovymi vozidly,
které piedstavuji téméF 83 % viech mimotadnych udalosti. Ridi¢i motorovych vozidel zavinili
73 % z té€chto nehod. Na tento fakt bylo nejprve nahlizeno analyzou mist, kde k vzniku MU
doslo. Na tii useky s nejvice MU byla navrzena technicka opatfeni, jako umisténi vodorovnych
a svislych dopravnich znacek, umisténi semaforu v kfizovatce, snizeni maximalni povolené
rychlosti tramvaje pfi prijezdu kiizovatkou a dal$i opatieni, kterd by vedla k omezeni vyskytu
MU na téchto mistech, nebo jejich pfipadnému uplnému vymizeni. Nejucinnéjsi by bylo na
vSechny useky s vy$§im poctem MU nahliZet jednotlivé, nicméné je zde 1 spousta useki, ve
kterych dojde k jedné MU za rok, jsou tedy ndhodné a zabyvat se kazdym tusekem, ve kterém
nehoda vznikla, by bylo ¢asové i finan¢né naro¢né. Z tohoto divodu byly v praci uvedeny i
obecné ndvrhy pro sniZeni stfetd s automobily. Zde byl kladen diraz na osvétu fidici
automobill, propagaci MHD nebo sniZzeni maximalni povolené rychlosti tramvaje.

V dalsi ¢asti se prace zamétovala na nejcastéjsi pti¢inu vzniku MU zplisobenou fidicem
DPP. Nejcéastéji je to neodhadnuti prijezdniho profilu kolem nevhodné zaparkovanych
automobilii. Pro sniZeni téchto MU bylo navrzeno osazeni problematickych useki dopravnim
znaenim ,,Zakaz zastaveni* a zvySené policejni kontroly tsekd.

Na zékladé¢ analyzy délky praxe fidicl u zavinénych 1 nezavinénych nehod bylo v praci
navrzeno roz$iteni zdkladniho kurzu pro fidi€e o Sest hodin vyuky. Tohoto kurzu se Gcastni
fidi¢i pfed ud€lenim opravnéni fizeni tramvaje, tudiz je to opatieni, které by mohlo vést ke
snizeni MU u fidi¢i s praxi do jednoho roku. Déle bylo navrZeno rozsiteni programu skoleni
1di¢h o rizikové useky prazské tramvajové dopravy. Tohle opatieni by sniZilo pocet MU nejen
u 11dic¢h s praxi do jednoho roku.

V zé&véru tieti Casti prace byl fesSen stiet tramvaje s chodci. V celkovém poctu MU neni
zastoupen velkym poctem, nicméné prace se této MU vénuje, jelikoz s sebou ¢asto nese ijmu
na zdravi cestujiciho.

Jako posledni je navrzen novy bezpecnostni prvek tramvaje. Bezpecnostni prvky jsou
dualezité predevsim kvuli prevenci MU. Naklady na jejich zavedeni mohou byt vysoké, nicméné

mohou pfedchazet vzniku MU a s tim spojenymi jmami na majetku i zdravi osob.
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Zamérem autora této prace bylo vystihnout problematiku MU v provozu tramvaji,
stanovit nejcastéjsi MU a faktory, které ji mohou zpusobit. Také bylo nahlizeno na to, kdo MU
zpusobil. Na zéklad¢ analyzy statistik DPP dle svého tsudku autor navrhnul a popsal pfinosna
opatteni vedouci ke snizeni MU v tramvajové doprave, tudiz byl cil prace splnén. Bakalaiska

prace poskytuje prostor pro dalsi rozpracovani.
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Priloha A Topograficka mapa stfetii tramvaje s motorovymi vozidly 2017

Priloha B Topografickd mapa stfetu tramvaji a motorovych vozidel 2018
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Priloha A Topograficka mapa stfetil tramvaje s motorovymi vozidly 2017

TOPOGRAFICKA MAPA vezouna kotwiisy 1 ) tIE: Skdlisee Dabsice
TRAM + MOTOROVE pa— =
VOZIDLO Bermionn 1) '1' ﬁ = Thebanickd
1. 1. 2017 - 31.12. 2017 Rebylich n-‘n'-n- Glo
!‘-:'!
i nnuﬂ HESH

H- roukilckd . sttidkoy
Vs bovatelna

EbEniké Wystawidie

n st ipletovicy

Prakiy  Krilovsky
hrad  letohradeks

: "‘. Tusarovs e
e E Invealidosvna

Malsstranakd ndmmad

M ice M
[&)® Hemonice Moso et

Uljearct

v s divadi

5.3 Jimishavar
e namsst

O L gl B el Pt fo I8
a8 ] n:li.zﬂna [elo——
4 Ma Kaldecl
£)
- 8 oF
sy s ot
& Skt Radli Srrikcheresiud nad [3] Tsprionen Svatopiu
H il v:,ael-rud -
u 5, 1230 and 7L #_af’és* Muso ki rac

D CsAD Smichaoy

2 A 7 \.ﬁﬁ .35‘; g > o Voo 2] Fakinge
& i ar = o

Fichons ‘:F Fradského porvtani

n lubodepy DB \9@, ‘\Ie:ll : u
L os Teplirna Michie
S N O it ?ﬁfﬁf‘“ %ﬁfﬁ 4 ’"\ y‘* S

Wtavg =+

- ﬂ @? \ JF d,;‘" d._.és'“ 4

.—.—O—i_.-

Zdroj: interni materialy DP hl. m. Prahy, a.s.



Priloha B Topografickd mapa stetl tramvaje s motorovymi vozidly 2018
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