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Slovo prekladatele

Vize nula byla poprvé presentovana jejim autorem Prof. Kare Rumarem ze Svédska v roce 1997 jako
program dlouhodobé vize vyvoje nasledkt dopravni nehodovosti ve Svédsku. I kdyz v pocatku byla
tato vize prijimana s obrovskymi pochybnostmi, ¢asem byla nejenom prijata Svédskym parlamentem
jako oficialni vize Svédského programu zvySovani bezpecnosti provozu na pozemnich komunikacich,
ale rovnéz nachézela vice a vice podpory i v dalsich statech svéta. V roce 2001 se k této vizi prihlasila
jako ke svému cili i Evropska Unie.

Myslenka této vize je velmi prostéd:“ Nemuzeme se nadale smirit se skuteCnosti, ze de facto planujeme
pocet obéti, které jsme ochotni zaplatit za rozvoj spolec¢nosti v provozu na pozemnich komunikacich”
a jestlize dnes tento stav existuje, nemuzeme se s tim smifit a musime udélat vSe co je v naSich silach,
aby tyto pocty neustale klesaly az k nulovym hodnotédm.

Je nejvyssi cas abychom se vSemi svymi silami zasadili o uplatnéni této vize i v praci na zvysovani
bezpeénosti provozu na pozemnich komunikacich v Ceské republice. Jako prvni se k této vizi prihlésili
prijatymi zavéry ucastnici Narodni konference zvySovani bezpecnosti provozu na pozemnich
komunikacich na Seci, vérim, ze dalsi ,projektanti systému*“ jak je ve své vizi nazyvéa pan profesor
Rumar budou nasledovat.

V Brné 4.6.2002 Ing. Jaroslav Heinrich

Vize "Nula"
Dopravni systém zbaveny vdznych tjem na zdravi
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1. DOPRAVNI SYSTEM

Dopravni systém je ze vSech systémil ¢lovék-stroj pfi dennim pouZiti ve Svédsku ten nejméné
odpoustejici (5% populace zemie na nasledky nehody nebo utrpi vazné zranéni, v nékterych zemich je
toto ¢islo az 20%). Na rozdil od jinych moderm’c/h systému je dopravni systém zalozen na lidech
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snazicich se vyhovét béZznym normam, zakonliim, predpisum a smérnicim; majicich urcity stupen
smyslu pro to, aby byli opatrni a vZdy délali spravna rozhodnuti. Tato rozhodnuti predpokladaji fakt,
Ze vSechny informace v dopravnim systému jsou jasné a snadno pochopitelné, a Ze spravna
rozhodnuti budou nevyhnutelné ucinéna na zakladé stanovenych informaci. Neni prilis prekvapujici,
ze forma tohoto systému ne vzdy funguje. NejvaznéjSim problémem dopravniho systému je fakt, ze
jediné $patné rozhodnuti nebo chyba mize mit efekt zivota nebo smrti na urcity pocet lidi. Zralejsi
a kvalitou ovérené systémy jsou naproti systému provozu na pozemnich komunikacich
charakterizovany velmi vysokou az neprekrocitelnou toleranci lidského selhdni.

2. STRUCNY PREHLED DOPRAVNICH PROBLEMU
Problémem bezpecnosti v dopravnim systému jsou dusledky nasledujicich faktoru:

1. Pocet ucinénych chyb.

2. Ramec a podstata nasili, jemuz jsou lidé vystaveni nasledkem chyb a specificka tolerance
jedince k tomuto nasili (vzhledem k ochrané, kterou ma).

3. Kvalita a dostupnost rychlé zdravotni pomoci, péce a rehabilitace

Z&kladnim problémem systému provozu na pozemnich komunikacich jak pro spolecnost, tak pro
preventivni praci na poli dopravni bezpecnosti je, ze existuje predurceny pocet uzivateld, kteti jsou
zranéni nebo zabiti.

3. DOPRAVNI PROBLEM VYTVARI PROBLEM VEREJNEHO ZDRAVi

Ve Svédsku je nasledkem nizké tolerance chyby v dopravnim systému 600 smrtelnych nehod, 80 000
lidi je zranéno, 4 000 lidi je postizeno. Jinak re¢eno, kazdy den, pravidelné po léta jsou prumérné dva
lidé zabiti a vice nez 200 zranéno, z nichz pres 10 jsou zranéni permanentni.

Pozndmka predkladatele: v Ceské republice jsou po celd devadesdtd léta az doposud tato &isla
priblizné dvojndsobnd

Tato zranéni krati prumérnou délku lidského Zivota o nejméné 6 mésicl a zpusobuji zhorseni
zdravotniho stavu o primérné 2,5 roki na kazdého obyvatele. Zivoty mnoha lid{ jsou ovlivnény
bolesti, omezenou mobilitou nebo snizenou mentalni kapacitou. Za ta léta uz tisice rodi¢l ztratilo své
déti a z mnoha déti se stali sirotci. Problému takového rozsahu by samozrejmé mélo byt prirazeno
spravné jméno: problém verejného zdravi.

4. PRISTUP K RESENi DOPRAVNICH PROBLEMU VE STRUCNOSTI

Nezbytnym obecnym predpokladem pro re$eni dopravné-bezpecnostnich problému je, jak u osob
prijimajicich vrcholova rozhodnuti, tak u celé verejnosti potreba zjistit vice o ruznych pristupech
reSeni problému.

Na re$eni muze byt nahlizeno jako na tyto tfi bezpecCnostni sité, vytvorené a udrzované verejnosti,
sluzbami, vlddou, nevladnimi organizacemi apod.

1. Kontrola a eliminace moznych chyb (prevence nehodovosti).

2. Kontrola a eliminace kinetické energie uvolnéné srazkou interaktivnich sil a namirenych
smérem na lidské télo ve formé nésilné akce (prevence zranéni).

3. Jistota, Ze je dostupna kvalitni rychléd zdravotni sluzba, péce a rehabilitace.

V pripadé, Ze uZzivatel propadne vSemi témito bezpecnostnimi sitémi, ona nebo on umira nebo ve
vét$im poctu pripadi je vazné postizen(a) do konce Zivota.

5. CILE PRACE DOPRAVNI BEZPECNOSTI

Dopravni bezpecnost by se méla zamérit na prevenci smrtelnych nasledki nehod
i dlouhetrvajicich/vaznych zdravotnich ztratach. Stejné jako s praci na zivotnim prostredi je
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i dopravni bezpecnost koneckoncu otazkou dosazeni dlouhodobého udrzitelného dopravniho
sytému. Vychozim bodem je ,lidské a ekologické zdravi“.

6. MOTIVY PRO SOUCASNOU DOPRAVNE-BEZPECNOSTNI STRATEGII

Ucastnici silniéniho provozu (vefejnost) maji pud sebeochrany. Chtéji prezit jako jedinci, rodiny

i entity. Nechté&ji riskovat ,%Ze budou zastaveni policii za nepovsimnuti si sou¢asnych piedpist. Cim
vice znalosti GcCastnik, jeho rodina a jini (projektanti systému) o moznostech ke zvétSeni
bezpecnostniho faktoru, jez jsou jim dostupné maji, tim vétsi je jejich motivace k ¢inu.

Podnét k akci také vytvari vyssi naroky na osobni bezpecnost a bezpecnost jinych.

Podnét k akci vytvari vys$s$i naroky na bezpecné chovani jedinct a jinych, stejné jako na bezpecnostni
produkty propagované systémovymi projektanty.

Ve chvili, kdy ucastnik vyZaduje vétsi bezpecnost, zvySuje se podnét pro projektanty systému, kteri se

vaevs

S vétsi znalosti projektantll na Cast systému tykajici se moznosti dosazitelnych ke zlepSeni
bezpecnosti prichazi i vétsi motivace k akci zbezpecnéni systému.

7. DOPRAVNE-BEZPECNOSTNi STRATEGIE DNESKA

V souladu s Narodnim dopravné-bezpeénostnim programem (Svédsko - 1994) miize byt dopravné-
bezpecénostni strategie na zékladé vySe stanovenych motivech shrnuta nasledné:

¢ Vladni predstavitelé odpovédni za bezpecnost musi rozsifovat své védomosti, stejné jako
ucastnici silni¢niho provozu a dalsi projektanti systému musi rozsirovat své védomosti
o bezpecnosti a narocich na bezpecnost.

¢ Management zaloZeny na vysledcich

¢ Kooperace v sitich.

e Decentralizace a zamereni se na perspektivu mistni tirovné.

8. CiL DOPRAVNI BEZPECNOSTI

Cil prace dopravni bezpe¢nosti je vyloZen ve srozumitelnych terminech rozhodnuti Svédského
parlamentu o dopravni politice. Je tfeba stabilné sniZovat poCet imrti a zranéni v provozu na
pozemnich komunikacich..

"Stabilni snizeni" znamend, ze ukolem je snaha o nulovou Umrtnost a nulova zranéni v dopravnim

vevs

sV Vs

pozadavky, ekonomickd omezeni a etické pravidlo: maximalni pocet lidi musi byt "zachranén" pri
uziti dostupnych prostredku.

Vyjadreni dlouhodobého cile pro dopravni bezpecnost jako cil nula je srozumitelnéjSim vyrazem
soucasného ukolu stabilniho snizovani poc¢tu umrti a zranéni.

Nicméné, jsou to politikové, kdo urcuji stupen pokroku (efektivni pozadavky a ekonomicka
omezeni) a stanovuji ¢as, kdy by mél byt tento nulovy cil dosazen.

9. ODPOVEDNOST ZA DOPRAVNE-BEZPECNOSTNI SITUACI
9.1 Projektanti systému

Sily, jez utvareji systém jsou vlada, vladni i nevladni organizace, vyrobci vozidel i jejich vybaveni
a vSichni dalsi, kteri jsou zodpovédni za navrh systému, a kteri ridi a monitoruji chovani uc¢astniku
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silni¢niho provozu. Tyto organizace nesou odpovédnost za vykonani vSeho, co je v jejich moci, aby byl

vevs

provozu na pozemnich komunikacich.

V soucasnosti vldda povérila celkovou odpovédnosti za bezpecnost dopravniho systému a jeho
diisledky National Road Administration. (N4rodni reditelstvi silnic Svédska)

9.2 Uéastnici silni¢niho provozu

Odpovédnost délat vSe, co je v jejich moci, aby systém byl bezpe¢néjsi nesena projektanty systému
nezbavuje tcastniky silni¢niho provozu odpovédnosti za bezpecnost daného systému.

Utastnici silniéniho provozu maji samoziejmou odpovédnost sledovat dopravni piedpisy. Dopravni
predpisy v podstaté definuji limity chovani Gicastniku za GCelem ochrany GcCastnika a jeho
spoluticastniku a jako jednu z nékolika podminek dosazeni bezpe¢ného dopravniho systému.

Tudiz bezpecny dopravni systém vyzaduje vice, nez vyhovéni GCastnika silnicniho provozu pravidlam.
Moralni odpovédnost Gcastnika za bezpecnost systému musi presahovat komplex pravidel
navrhovanych tviircem tohoto systému.

Morélni odpovédnost ucastnika se rozsifuje na zdravi vSech ucastnikli provozu ve v$ech situacich,

i téch, od kterych to vlada ¢i dalsi zodpovédné orgény neocekavaji nebo je primo nedefinuji. Moralni
odpovédnost Gcastnika silnicniho provozu se rovnéz tykéa kladeni jasné uvedenych a t¢innych
pozadavkl na projektanty systému.

Z pohledu jedince je na odpovédnost, ktera na ném spocivd mozno nahlizet jako na odpovédnost
védomi, kym je. Nebot jestliZe si jedinec uvédomuje, kym je, rozpozna odpovédnost, kdy se nemé
postavit do situace, kdy nad sebou ztraci kontrolu (Dr.Jekyll ma hlavni odpovédnost za ujisténi se, ze
pan Hyde se nevynori).

10. PROC "VIZE NULA"?

Kromé samotného faktu, Ze “Vize Nula” je zahrnuta v rozhodnuti Svédského parlamentu a kromé
Cisté etického motivu je teoreticky zaklad pro koncept nulové vize polozen ve znalosti toho, ze lidé

a organizace generuji energii potfebnou k akci a inovaci vyjddienim vizi a vhodnych budoucich
scénaru. Jestlize je soucasna situace totozna s zadoucim budoucim scénarem, nebo chybi-li tato
predstava uplné, energie potrebna k akci nebude generovana a v disledku toho nedojde ani k zadné
inovaci. Prejeme-li si zménit dopravné-bezpecnostni situaci, musime prestat definovat tmrti

v dtsledku dopravnich nehod jako negativni-ackoliv zna¢né akceptovany-vedlejsi efekt dopravniho
systému, ktery je nezbytny k vyvoji spolecenské prosperity. Musime definovat radikalni a novy vhodny
budouci scénar. Poté budeme generovat energii potfebnou k akci a inovacnimu mysleni. Nicméné,
toto je otdzkou identifikace intelektudlné a prakticky Zivotaschopného a optimalniho napéti nebo
vyzvy mezi soucasnou situaci a vhodnym budoucim scénarem. Redlny cil vyjadreny v ¢ase a prostoru
vytvori nejvétsi mnozstvi energie potrebnou k akci. Vztahuje se to na jedince i organizace.

Studie mladych lidi zacastnénych pri dopravnich nehodach poukazuji na zavazny pomeér nedostatku
schopnosti definovat jejich predstavy o budoucnosti. Definuji smysl jejich existence jako maximalizaci
bezprostrednich pocitl potéSeni. Tento samy fenomén se objevuje na poli napravného léceni a 1éCeni
drogové zavislych. Lidé z této studie nemaji zddnou predstavu o mozné budouci zméné a proto, dle
definice, nemaji Zddny koncept k akci smérujici energie a sily ke zlepseni. Tito mladi lidé maji jen
stézi schopnost zménit svou situaci.

Nedostatek predstav o budoucnosti poukazany na prikladu téchto mladych lidi kontrastuje
s rozhodnutim, usnesenym v USA na zacatku Sedesatych let 20.stoleti, dostat clovéka na
Mésic béhem 10 let. V dobé, kdy bylo toto rozhodnuti usneseno, neexistovaly zadné
poznatky o finacnich nakladech ani o technickych pozadavcich projektu takového rozmeéru.
Nicméné, vhodna budouci situace byla dosazena!
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Jakékoliv rozhodnuti tykajici se budouci vize, ve kterém je dopravni systém navrhnut se systémem
standartu bezpecnosti odpovidajicimu cili nulové vize, se podoba rozhodnuti postavit ¢lovéka na
Mésic. V nasem védomi jsou jisté mezery co se tyce predstav o celkovych nékladech. Nicméné, vime
vice 0 moznych re$enich. Dllezitym rozdilem mezi cestou na Mésic a nasi nulovou vizi je fakt, ze
rozhodnuti o mésicnim programu bylo ustanoveno na nejvyssi mozné politické trovni, vlada byla
pripravena investovat penize a jiné potfebné suroviny a také naridit omezeni ¢i osobni svobodu
potfebnou k dosaZeni tohoto cile. Tento piipad se nulové vize ve Svédsku pro dopravni sektor netyka.

11. MOTIVY PRO DOPRAVNE-BEZPECNOSTNi STRATEGII BUDOUCNOSTI

Tyto motivy jsou ty samé jako dnes, tj. instinkt sebezachovy na strané ridicl. Chtéji prezit jako
individuality, rodiny i jako kolektivni celek Ani si nepreji vystavit se riziku zastaveni Policii, kvili
nedodrzeni souc¢asnych narizeni. Ale lidé se vyvinuli: znalosti uzivatela silnic 0 moznych zpusobech,
které jsou k dispozici jemu, jeho pribuznym a jinym Castem-tviircum systému-ke zlep$eni bezpecnosti
vzrostly a toto také posililo podnét uzivatell k akci. Tento podnét k akci vede k vétSim pozadavkum
na vlastni bezpecnost a bezpecnost jinych lidi.

Uzivatelovy podnéty k akci generuji vySsi naroky na jedné strané na jeho vlastni bezpe¢né chovani
a na druhé strané na chovani jinych jakoz i ndroky na bezpec¢nostni produkty projektantii systému.

Uzivatelovy vy$si naroky na bezpecnost zesilily podnéty na projektanty systému k vytvoreni
bezpecnéjsiho systému.

Ve chvili, kdy systémovi projektanti ziskali vice znalosti o jejich vlastni schopnosti zlepSovani
bezpecnosti, jejich podnéty k akci a k zlepSovani bezpecnosti systému také vzrostly.

Kromé toho si, receno obecné, zvykdme na absolutni limity namisto dohodnutych reseni. Mluvime
napiiklad o zaruce kvality a nulovych chybach v primyslu. Mluvime o dlouhotrvajici udrzitelnosti.
Povidame si mezi sebou ptihody, jako naprtiklad tu, ve které IBM objednala produkty z Japonska
dozadujic se kvality jednoho chybného z tisice a potom obdrzela tu tisicinu chybnych produktu ve
specidlnim balicku. Mluvime o ,TQM*“ (Management kvality v ¢ase) ,musi byt kvalitni,aby ptitahoval

" o«

kvalitu”,“re-engineering” atd.

Stru¢né rec¢eno, nyni mluvime o tom, co je nutné, misto toho, co mizeme délat. Naucili jsme se myslet
v pojmu kvality a nastavit limity ve vztahu k tomu, co je udrzitelné dlouhodobé nez co je mozné dnes.

12. VEDECKY PRiSTUP "VIZE NULA"

Vize nula neni pouze pojmem vyjadrujicim vhodnou budouci situaci v dopravnim systému-ma védecky
zaklad. Vize nula poc¢ina u jednotlivce a u Gjmy na zdravi, které pro jedince nejsou akceptovatelné.
Definice neakceptovatelné Gjmy na zdravi v dopravnim systému je nicméné v zdsadé vzato politickou
otazkou tykajici se dotace vladnich prostredkl a tim padem i vladnim rozhodnutim.

Védecky zaklad Vize nula se liSi od obvyklého pojeti bezpecnosti Clovék-stroj systému. Nejvice
spoleCna bezpecnostni strategie je zaloZena na navrzeni systému, které povede k minimalizaci poCtu
prihod zpusobujicich zranéni. Pojeti Vize nula se 1i$i. V této je bezpecnostni strategie zaloZena na
predstavé k vyskytnuti se téchto incidentt-na rovni nasili, které neni ohrozenim zivota nebo
dlouhodobému zdravi. Vychozim bodem je to, ze systém musi byt tak rozmérny, ze mozné konflikty
a incidenty, které zpusobuji zranéni nikdy nebudou mit za nasledek v preddefinované Grovni
neakceptovatelné Gjmy na zdravi....

Prvnim krokem vize nula je tedy definovat a kvalifikovat neakceptovatelné Gjmy na zdravi. Muze to
byt na priklad definovano a kvalifikovano jako stupen zdravotniho postiZzeni v dobé, kdy se zranéni
stalo trvalym. Rozumnym vychozim bodem by bylo kvalifikovani zranéni, jez se ku prikladu vylécilo do
t¥i mésicl jako akceptovatelnd ijma na zdravi - vyjma umrti ¢i dlouhodobé invalidity. Cim vy$si bude
stupen akceptovatelné (jmy na zdravi, tim méné ¢asu a méné prostredka bude potieba k dosazeni
nulové vize - a obracené.
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Ujma na zdravi neni rozéitena ndhodné po viech pripadech, které zpiisobily zranéni, ale odpovida
stoupajicimu stupni vnéjsiho ndsili. Druhym krokem nulové strategie je tedy identifikovani
a definovani limitu vnéjsiho nasili, které generuje v neakceptovatelnou Gjmu na zdravi.

Vztah mezi vnéj$im nasilim a Gjmé na zdravi je zndm pro pocet ¢ésti téla a typl zranéni, pro rozdilné
kategorie GCastniki silni¢niho provozu stejné jako pro rizné vékové skupiny. Umoznuje to pouzit
takzvanou nasili-tolerancni krivku k demonstraci vztahu mezi vnéjsim ndsilim a moznou ijmou na
zdravi, respektive, chranénym a nechranénym ucastniktim silni¢niho provozu. Vnéjsi nésili na téchto
krivkach muze byt popsédno v mechanickych terminech, jako napriklad zmény rychlosti vozidla,
rychlost narazu s télem atd.

Jind ktivka, kterd musi byt zndma, zndzoriuje rozptyl nehod zahrnujicich zranéni dle raznych arovni
nasili - takzvany rozptyl vystaveného nésili. Typickym rysem téchto kiivek je to, Ze poukazuji na fakt,
Ze vétSina incidentl je koncentrovana na nizké irovni nasili.

Z ruznych studii je znamo, ze prumérna zména rychlosti v automobilovych srazkach je méné nez 20
km/h a pouze jedna nehoda z tisice ukazuje zménu rychlosti v rozdilu 50 km/h.

Jestlize dame dohromady krivku odolnosti vuci nésili a kfivku vystaveného nasili, ukéze se problém
dopravni bezpecnosti, tj. Gjmy na zdravi se vyskytnou v pripadech, kde zicastnéné néasili je vétsi nez
odolnost vuci nasili.

Nulové vize se muze stat realitou dosazenim situace, ve které se rozsifeni vystavovaného nasili
presune vice a vice na levou stranu diagramu, zatimco krivka ukazujici odolnost vuci nasili se posune
vice a vice na pravou stranu diagramu. Stupnovité se dosdhne situace, kdy vnéjsi nasili pri incidentu
neni vétsi nez odolnost vuci nésili jedince s optimalni ochranou.

Uspéch tohoto cile zavisi na praci konané na obou kiivkach zéroves, tj. v nehodové prevenciiv
prevenci zranéni.

V situaci, ve které je odolnost vici nasili dale neovlivnitelnd - napt. v pripadé chodct - preventivni
prace musi byt zamérena na kiivku vystaveného nasili. Tyto typy nehod musi byt bud eliminovany
nebo presunuty do oblasti odolnosti vii¢i nasili, kde nebudou zdravotnim hazardem. Uroven ochrany
nechranénym ucastnikd silni¢niho provozu vuci vnéj$imu nésili muze byt jen tézko ovlivnitelna.

V téchto pripadech musi byt iroven mozného vnéjsiho nasili zredukovéana snizenim rychlosti vozidel
nebo separovanim nechranénych tcastnika silniéniho provozu a vozidel.

Otevrenych je vice moznosti pro chranéné ucastniky silni¢niho provozu, jako naprt. cestujici

v automobilu. I kdybychom predpokladali, ze vSichni cestujici v automobilu pouziji bezpecnostni pasy,
je mozné vystaveni nasili stale obrovské. Nicméné, toto predpoklada pouziti vSech zabudovanych
bezpecnostnich aspektu vozidla. Zavaznost Grazu ale nemlze byt vétsi nez mozné odklonéni pasivnimi
ochrannymi opatfenimi. Nékladni a osobni vozidla pri kolizi muzou byt prikladem situace, kdy
vestavénda odolnost miize byt snadno prekrocena.

Jedinou cestou udrzeni situace jako je tato je nizka rychlost vozidel v momenté srazky. Podobna kolize
mezi vozidly stejné vahové kategorie nebo mezi vozidly a nepohyblivymi objekty v silni¢ni oblasti je ze
zdravotni perspektivy moZnd pti vy$si rychlosti. Cim vy$si je stupen piisobivosti v designu pasivni
ochrany a ¢im tspésnéji je vnéjsi nasili omezeno, tim vyssi jsou tolerované rychlosti. Pokud je tento
predpoklad vychozim bodem pro navrh systému, musi z ného vychézet i limity pro povolené rychlosti
navrhované projektanty systému.

Nulova vize je zaloZzena na konceptu, kde jedinec, ktery ma nejhorsi ochranu a nejnizsi
odolnost vii¢i nasili musi v kazdé situaci diktovat rozméry navrhu systému. Zadny pripad
v systému se nesmi vyvinout v Groven tak vysokou, Ze jeji uc¢inky uz nadale nereprezentuji
akceptovatelnou Ujmu na zdravi pro jedince.

V pripadech, kdy uroven odolnosti miize byt prekroc¢ena, musi byt Uroven vystaveni nasili
zredukovana na uroven, na které mohou vsichni prezit az do chvile, kdy je bezpecnostni problém
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vyresen. Jestlize nemuzeme garantovat, ze vSichni pouziji bezpecnostni pasy, potom vystaveni nasili
musi byt zredukovéno na troven, kdy se osoba nepouzivajici bezpecnostni pas vyvaruje Gjmy na
zdravi. Dokud vSichni nebudou mit zapnuty bezpecnostni pés, tato uroven nemuze byt zménéna. To
samé se vztahuje na srazky nékladnich vozl s osobnimi. Jakakoliv srazka mezi témato dvéma typy
vozidel vyzaduje omezeni rychlosti ndkladnich vozidel na uroven, kdy bezpeCnostni systém osobniho
vozu bude fungovat. Jakékoliv povoleni zvySeni rychlosti nakladnich vozidel znamené bud separace
nakladnich vozidel od osobnich nebo zvySeni schopnosti nakladnich vozidel ochrany osobniho vozu.

Silnice by mély byt postaveny na stejném predpokladu. Maximalni povolena rychlost musi byt
stanovena s prihlédnutim na troven bezpecnosti vozovky a to tak, aby ridi¢ mohl sjet z vozovky Ci se
presunout do vedlejsiho pruhu a stale se vyhnout 4jmé na zdravi.

Shora uvedené priklady poukazuji vice nez jasné, Ze je to pravé pristup systémovych projektanta,
ktery vytvari podminky pozadované pro vyssi rychlost a volny vybér dopravniho prostiredku.

Na jedendct nize uvedenych kroki muze byt nahlizeno jako na prozatimni pokus o shrnuti efekta
védeckého cile nulové vize v pravidelné praci na dopravni bezpecnosti.

Identifikovat jedince a typy chovani, pro které je dopravni systém urcen.

Definovat akceptovatelnou ijmu na zdravi v systému pro jedince.

K nastaveni dimenzi pro design systému vzdy pouzivat tyto definice v kazdé situaci.

Definovat typy chyb, které spadaji pod limity akceptovatelnych toleranci chyb systému.

K nastaveni dimenzi systémové tolerance chyb vzdy pouzivat tyto typy chyb v kazdé situaci.

Definovat jedince a typy chovani, které budou vylouceny.

Popsat zpusob, jakym budou jedinci a typy chovani, které musi byt ze systému vylouceny,

vylouceni.

9. Definovat vztah mezi vnéjSim nésilim a neakceptovatelnou Gjmou na zdravi v systému (ktivka

odolnosti viiéi ndsilf).

10. Popsat frekvenci a Uroven vnéjsiho nasili, které se vyskytlo (kfivka rozsahu vyskytnutého
nasili).

11. Pracovat na ochrang, kontrole a eliminaci vnéj$iho nasili tak, aby tolerance vuci nasili nebyla

nikdy nizsi nez vystavované nésili.

PN W=

13. VYHODY PRISTUPU NULOVE VIZE
V aplikaci nulové vizi je nékolik vyhod.

Za prvé, stanovend uroven vystaveného nésili a odolnosti vii¢i nasili ndm podava jasnou definici
vestavéné trovné bezpecnosti systému.

Za druhé, je mozné navrhnout ruzna systémova reSeni a testovat je pred samotnym uvedenim do
systému a pouziti lidmi.

Za treti, rizné druhy chovani jako napt. vybér rychlosti budou provazeny mensi moralni
a emocionalni dulezitosti, nebot dimenze systému jsou postaveny na ¢isté védeckych zakladech.

Za Ctvrté, systém bude vzdy postaven na zakladé nejméné chranénych, nejhtire vybavenych
a nejméneé vzdélanych jedincich - coz systémovym projektantiim jasné poukazuje na kategorii lidi, jez
bude prioritni.

A za paté, projektanti systému se mohou s ucastniky silni¢niho provozu ,uzavrit dohodu” - jestlize oni
jako tcastnici silni¢niho provozu dodrzi zakonné limity, pak projektanti mohou garantovat, Ze oni
a jejich rodinni prislusnici mohou uzivat systém a prezit.

Dnes mohou Ucastnici silnicniho provozu vyhovét zdkonnym narizenim a stdle mohou byt zranéni ¢i
usmrceni. To samoziejmé nepodporuje zdkon-dodrzujici chovéni. VétsSim motivem chovéni vyhovujici
zédkonim bude garantovat preziti (jestlize chceme, aby se osoba zménila, musime ji dat k této zméné
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davod). Muzeme také predpokladat, Ze lidé budou akceptovat omezeni jejich osobni svobody,
vymeénou za garanci jejich zivota.

14. PROVOZNI STRATEGIE PRO BUDOUCNOST

Ve stredu - a jako pocatecnim bodem - prace na bezpecnosti dopravniho provozu v budoucnosti je
¢loveék, jeho potreby a omezeni, jeho sila vile a schopnosti, jeho standarty a zkuSenosti, jeho
odpovédnosti a povinnosti.

Nicméné vzhledem k potiebé vyvoje dopravniho systému na zraly ¢lovék-stroj systém byla k provozni
strategii pro budoucnost pridana i odpovédnost a povinnost projektantl systému.

Provozni strategie pro budoucnost muze byt popsana nasledovné:

Navrh dopravniho systému musi zajistit, ze lidské chyby a jejich nasledky nevyusti ve smrt Ci
permanentni postizeni. Tato odpovédnost lezi na projektantech systému.

Vzhledem k tomu, ze lidé délaji a vzdy budou délat chyby, strategie nemuze byt zalozena na eliminaci
problému dopravni bezpecnosti eliminaci lidské chyby. Chybovéni a nové $ance jsou predpokladem
lidského vyvoje a preziti.

Nicméné to, co musi byt eliminovano je lidska chyba s vaznymi néasledky. Chvilkové nesoustiedéni pri
rizeni na venkovské cesté nesmi vyustit v ¢elni srazku s druhym motoristou, najetim do jiného auta
zezadu nebo sjetim z cesty, zpusobujic tim Gjmu na zdravi nebo vazné zranéni.

Bud musi byt moznost Celni srazky, najeti do jiného vozidla zezadu nebo sjeti z cesty eliminovano
nebo rychlost, pri které se tyto incidenty vyskytuji snizena tak, aby se predchazelo smrtelnym
nehoddm nebo vdznym ujmdm na zdravi nebo musi byt kinetickd energie absorbovadna takzvanymi
pasivnimi bezpecnostnimi opatrenimi (srazkové bariéry ve stfedu a na krajich vozovky a deformacni
z6ny ve vozidlech).

Stejné tak chodcova chvilkova nepozornost nesmi mit za nasledek jeho prejeti a zabiti autem nebo
autobusem pohybujicim se vysokou rychlosti. Bud musi byt nechranény dcastnik silni¢niho provozu
a vozidla separovani nebo rychlost vozidel v bodé kolize musi byt tak nizka, aby se predeslo vaznym
zranénim. Sance nechranéného tcastnika silniéniho provozu na preZiti jsou ostfe zredukovany pti
rychlosti prekracujici 30 km/h. Pri 70 km/h jsou Sance na preziti velmi malé. V pripadé zranéni musi
byt systém strukturovén tak, aby umoznoval nejlepsi moznou podrazovou péci.

Tato strategie je zalozena dopravni bezpecnosti stejné jako koncept kvality v dopravnim sektoru.
Akceptovatelnd Gjma na zdravi je jedinou povolenou Urovni kvality. Nehody, které maji za nasledek
akceptovatelnou Ujmu na zdravi jsou nicméné povolené.

15. PROVOZNI STRATEGIE PRO BUDOUCNOST (ur<¢itd)

Efektem provozni strategie pro budoucnost je skutecnost, ze lidé jsou pokladani za ¢ast systému, coz
jim dava jak moznosti tak povinnosti ale také uklada omezeni. Lidé ve vSech svych Cinnostech délaji
velké mnozstvi chyb minéni a omyld a je odpovédnosti spole¢nosti, aby omezila nepriznivy efekt
téchto chyb.

Druhym efektem strategie je to, Ze nulova vize pro praci na dopravni bezpecnost je akceptovana
spolecnosti jako celek - zadnd osoba nesmi zemfit ¢i utrpét dlouhotrvajici 4jmu na zdravi v dopravnim
systému.

Akceptace nulové vize zahrne zevrubnou zménu ve spolecenském vniméni dopravniho systému.

Provozni strategie pro budoucnost poskytne podnéty pro nova reseni a nové navrhy dopravniho
prostredi a vozidel. Toto bude obzvlasté revolu¢ni problém pro dopravni inzenyry a vyrobce motoru.
Silnice a vozidlo, jejich design bude tak, jako jesté nikdy zamétren na bezpecnou praci. Predpisy
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a kontrola se zaméri vice na pouzivani bezpec¢nostniho systému tcastniky silnicniho provozu nez na
chovani jednotlivych ucastnikl silni¢niho provozu v dopravé.

Kdyz bude nulové vize jako feSeni uvedena a prijata, a kdyz tento koncept kvality a standartu
bezpecnosti bude schvélen, oteviou se nové moznosti a energie generované pro zastup kreativnich
navrhu reseni ruznych druhd problému dopravni bezpecnosti. Dopravni technici vznesou navrhy na
bezpecné silnice a dalnicni inzenyti budou spolupracovat s doktory pri navrhovani silnic s takovymi
opatrenimi, ktera prispéji k dosazeni drastické redukce ve vyskytu vaznych zranéni. Protoze se
predpoklada, Ze jako zainteresované strany jsou ucastnici silni¢niho provozu aktivné zapojeni do této
prace, lze predpokladat pouze velmi nizkou Groven obrany proti témto zméndm. Budou to obecné
naroky ucastniku silni¢niho provozu, které povedou ke zménam dopravniho prostiedi a designu
vozidel.

Déti, které uz od zrodu motorismu mély sviij odpocinkovy prostor stéle vice omezovany znovu
prevezmou vladu nad svym sousedstvim. Bude tam doprava, ale nebude nadale hrozbou. Déti uz
nebudou zabity nebo vazné zranény dopravnimi prostiedky. Starsi lidé se znovu odvazi pouzivat
silnice.

Dnes je motorismus povazovan za verejny zdravotni hazard. Provozni strategie pro budoucnost tento
hazard eliminuje!

Lidé budou aplikovat perspektivu kvality zdravi a bezpecnosti, které budou stejné tak vysoce
rozvinuté jako v letectvi, v zeleznicich, v jaderném prumyslu a ve zdravotnickém servisu.

Profesiondlni prace na dopravni bezpec¢nosti si za sviij vychozi bod vezme skromny a velkomyslny
pohled ¢lovéka stejné jako jasné definované naroky lidi a provozovatelu v této oblasti.

16. NAVRHOVANA BUDOUCI ETICKA PRAVIDLA

Existuji tfi dulezité davody, pro¢ profesionalni pracovnici z oblasti dopravni bezpecnosti potiebuji
obecné vhodna pravidla etiky.

Prvni:

Vzhledem ke garanci Gcelnosti prace systémovych projektanti - a s védomim jejich zodpovédnosti -
by mélo byt prijato nékolik etickych pravidel.

Rozhodujicim faktorem pri kolapsu systému - ze statického pohledu systémového potencionalu
zmény - je logicky tcastnik silni¢niho provozu. Z této perspektivy jsou vozidla, dopravni prostredi
a komplex pravidel nevariabilni faktory (neménné).

Tim padem vyskyt nehod muze byt vykladan jako zavinéni ucastnikem silni¢niho provozu chybou,
poruSenim pravidel, nezpusobilosti, nedostate¢nym vzdélanim, $patnymi hodnotami nebo $patnym
vylozenim si informaci. Zde se faktor urcujici iroven bezpecnosti v systému samoziejmé zameri na
ucastnika silni¢niho provozu.

Mimoto lidé se zodpovédnosti na poli dopravni bezpecnosti jsou nékdy toho nazoru, ze prevladajicim
duvodem nehod v dopravnim sektoru je chyba ucastnika silni¢niho provozu a reSenim bezpecnostniho
problému je tudiz eliminace chyb tc¢astnika silni¢niho provozu.

Z této perspektivy je hlavni odpovédnost bezpecCnosti systému na ramenech ticastnika silnicniho
provozu.

Jestlize se nulova vize stane realitou, projektanti systému si budou muset osvojit odpovédnost za
kontrolu a eliminaci kinetické energie v dopravnim systému, kterd je fizena ¢lovékem ve formé
fyzického ndsili a je zdravotnim hazardem.

Jsou potieba etickd pravidla, ktera zaruci, Ze projektanti systému budou pracovat dlouhodobé
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smérem k dosazeni nulové vize. I dnes by pracovni metody projektantt mély zarucit kvalitu ve shodé
s védeckymi principy na kterém je nulova vize zaloZena.

Druhé:

Efektivni cesta v ovliviiovani postoje problému prace dopravni bezpec¢nosti zastavaného tvurci
dopravniho systému je vyvoj etickych pravidel pro né urcenych.

Nicméné zadna eticka pravidla pro ty, kteti systém tvori, nejsou. Etické smérnice pro uzivatele
systému jiz existuji v soucasném komplexu pravidel a v lidské moralni odpovédnosti za zdravi
ostatnich ucastniku silni¢niho provozu v kazdé situaci - i v pfipadech nepredvidanych ¢i definovanych
legislativou a statnimi organy.

Treti:

Demonstrovat skutecnost, Ze v nastaveni priorit pro akci na tomto poli mohou byt zadklady hodnot
jinych nez socialné-ekonomické rovnovahy.

Eticka pravidla poskytuji alternativni feSeni moralniho dilema - co je primérenym poctem Gmrti
v dopravnim systému.

Eticka pravidla pro projektanty systému:
1. Vzdy musi ucinit vse, co je v jejich silach, aby predesli smrti ¢i vaznému zranéni.

I kdyZz to mlze vypadat jednoduse, ma to klicovy vyznam. Jinym vyjadienim téhoz je, ze lidsky
Zivot nesmi byt sménén za ucelem dosazeni profitu. Napriklad, jestlize nova silnice, novy navrh
automobilu, nova pravidla provozu na pozemnich komunikacich atd. jsou posouzena tak, ze
mohou mit potencial zachranit lidsky zivot, musi se projektanti této prilezitosti vzdy chopit

s podminkou, Ze zadné jiné cenové vice efektivni akce by neprodukovaly stejné zvyseni
bezpecnosti.

2. VSechna ucinéna opatreni musi byt jasna samého zacatku, tj. vSechna opatieni musi
spocinout na védcich, na ziskanych zkusenostech.

Znamena to, ze kdyz jsou opatreni uvedena, musi si kazdy uvédomit, jaké budou jejich
dusledky. Zmény nesmi byt u¢inény, pokud nejsou znamy dusledky. Vyvoji nesmi byt povoleno
pokracovat, pokud jsou lidé vystaveni riziku. Metody pokusu a omylu nesmi byt pouzity
nastrojem pri praci na navrhu opatfeni. Ve chvili, kdy jsou opatieni zavedena, podminky pro
déti, starsi a nechranéné ucastniky silnicniho provozu musi byt subjektem zvlastni analyzy.
Profesionalni préace na dopravni bezpec¢nosti je zalozena na predvidani nasledku akci, ne na
dodate¢ném pozorovani toho, Ze akce byla dobra nebo $patna v terminech poctu smrtelnych
nehod, zranéni, srazek ¢i konfliktd.

3. Nejlepsi reseni musi byt vzdy pouzito
Nikdy neuvést horsi reseni, kdyz je lepsi znamo, i kdyZz tim bude trpét pohodli nebo rozvrhovani

prace.

4. Faktor, ktery v zasadé urcuje rozhodnuti ke zméné situace musi byt zaroven riziko
a potencionalni skodlivy efekt existujici situace

Spornéa otazka dusledkl versus rizik byla vzdy hodné diskutovanym predmétem na poli
bezpecnosti. Zrejma rizika musi byt vzdy eliminovana. Nicméné, riziko zranéni by nemélo byt
jedinym faktorem urcujicim zménu. Mozné efekty pokud jde o zranéni podminek v dopravnim
systému by mély urcovat rozhodnuti na akci, kterd ma byt vzata. Z historické perspektivy bylo
soustiedéni zameéreno na riziko nehod. Riziko kolize s pevnym pilifem na kraji silnice je
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relativné malé, ale efekt otazky, zda tam je Ci neni pevny pilir, kdyz nékdo udéla chybu a sjede
ze silnice je enormni. V pripadech, kdy je u¢inéno rozhodnuti udélat, by mozné skodlivé efekty
vzdy meély urcovat rozhodnuti (tj. vZdy zameénit pevny pilil’ za stlacitelny pilii nebo se jinak
vyhnout zranénim zplsobenym srazkou s pevnym pilifem). To samé plati pro uvedeni novych
modelu aut nebo zmén existujicich modelu a pri monitorovani a modifikovani systému apod.
Jsou pripady, kdy bylo akceptovano jako samozrejmé rozhodnuti, Ze vétsi vdha je kladena na
mozny efekt nez na riziko s tim souvisejici. Napr. vSechny auta maji nahradni pneumatiku.
Riziko defektu je malé, ale nasledky uviznuti vzadu, bez pomoci a s defektem jsou tak
zastraSujici, Ze radéji volime nékup a zaplaceni extra ceny za nahradni pneumatiku. Nicméné,
i tak postupujeme urcité riziko - jinak bychom mohli mit i ¢tyti nahradni pneumatiky.

5. Prace musi byt vzdy zalozena na faktu, ze odpovédnost za kazdou smrt nebo jmu na
zdravi v dopravnim systému spociva na osobé odpovédné za projekt systému

Osoba odpovédna za projekt systému musi vzdy ustanovit duvod néci smrti ¢i ijmy na zdravi
a v kazdém pripadé systematicky identifikovat diivod, pro¢ se chyba vyskytla, definovat chybu
v designu systému a co nejdiive zlepsit systém v souladu s nulovou vizi.
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