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1 Uvod, historie a vyvoj TCT
Historie TCT® trva jiZ pres 40 let: nasledujici text neni jejim vy&erpavajicim popisem — ten lze najit
v mnoha jinych zdrojich®. Budou vyzdvihnuty predeviim ty skute¢nosti, kterym nebyla doposud

v souvisejici ¢eské literature vénovana naleZita pozornost.

1.1 Uéel a definice
Podle teorie jsou konfliktni mechanismy obdobné jako nehodové, pouze srozdilnym vysledkem.
,Bezpecnostni kontinuum“ v rozsahu od nerusenych prlijezdl po smrtelné nehody lze zobrazit jako

pyramidu ¢etnosti — viz Obr. 1.

accidents
near accidenis

slight conflicts
potential conflicts

undisturbed passages

Obr. 1 Schématické zobrazeni , bezpecnostniho kontinua“®

*V textu je pouzivana zkratka TCT (traffic conflict technique): (metodika) sledovani a vyhodnocovani dopravnich
konflikttl. Termin ,(dopravni) konflikt“ je zde pouzivan zastupné za alternativy ,skoronehoda“ (kola CVUT) a
,konfliktni situace” (¥kola VSB).

* viz Reference, piedeviim Disertace a Sborniky

> Hydén 1987, str. XIlI
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Obr. 2 Jind reprezentace bezpecnostniho kontinua: rozloZeni Cetnosti uddlosti v zdvislosti na ,, blizkosti
kolize"®
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Obr. 3 Alternativni interpretace bezpecnostniho kontinua ve smyslu zdvaZnosti konflikti’. Zajimavy je
také rozdil v interpretaci srovndni bezpecnosti: lokalita 1 se miZe zddt bezpecnéjsi ve smyslu
vysledovanych konflikt( ale ne podle zaznamenanych nehod, lokalita 2 zase naopak.

Vyskyt konfliktd je jednim z nepfimych ukazatell bezpecnosti. Zakladni vyuzZiti TCT jsou nasledujici:

6 Songchitruksa 2004 na zakladé Chin & Quek 1997
7 OECD 1982, str. C



= hodnotici nastroj k provadéni rychlych studii Ucinnosti (short-term evaluation)
bezpecnostnich opatfeni (,pfed” a ,,po” opatreni, before-and-after studies) nebo hodnoceni
bezpecnosti obecné, v€etné napt. sefazeni kiizovatek ve vybraném mésté podle Urovné jejich
bezpecnosti

= diagnosticky nastroj ke stanoveni diagndzy vybranych mist v€etné navrhu opatteni (tyka se
zejména dopravné inZenyrskych opatreni, ale i napf. studii chovani). Jedna se zejména o
mista, kde nehodova data (jako tradi¢ni prfimy ukazatel bezpecnosti) nejsou spolehlivad nebo
Uplné chybi. Vybér mist se vétsSinou provadi na zakladé zvyseného vyskytu nehod (objektivni
bezpecnost) nebo na zadkladé stiZznosti a poZadavk(l obyvatel nebo uradl (subjektivni
bezpecnost).

Vv

naroky na reliabilitu a validitu TCT.

Postupné bylo zjisténo, Ze TCT nejsou z divod( nakladnosti vhodné jako monitorovaci nastroj
(dlouhodobé hodnoceni, identifikace nehodovych lokalit)® nebo predikéni nastroj.’

Vedle tradi¢niho pfistupu k hodnoceni bezpecnosti, ktery je zalozen na analyze nehod, nelze TCT
povaZovat za ndhradu; jedna se spise o doplnéni.™

K prvnim aplikacim TCT v silni¢ni dopravé dolo na konci 60. let ve Spojenych statech; konflikt zde
byl definovan jako ,interakce mezi dvéma nebo vice ucastniky silniéniho provozu, kterad vyvola
chovani potrebné k vyhnuti se nehodé”.

V prvni poloviné 70. let se obdobné aplikace objevily v Evropé: nejprve ve Velké Britanii (TRL),
nasledné ve Svédsku (univerzita v Lundu). Ndsledné byl projeven zdjem v dalsich zemich zejména
severni a zadpadni Evropy, dale v Australii, Kanadé, lIzraeli ad. zemich. Stimto vyvojem je nedilné
spojena ¢innost asociace ICTCT*. Na jejim prvnim workshopu v roce 1977 byla stanovena nésledujici
definice konfliktu®®: ,Konflikt je pozorovatelna situace, pfi které se k sobé dva nebo vice Ucastnikl
silniéniho provozu pfiblizi v prostoru a ¢ase natolik, Ze hrozi riziko kolize, pokud se jejich pohyb

nezmeéni.”

Definice vylu€uje konflikty jen sjednim vozidlem (sjeti z komunikace) nebo srazky s pevnou
prekazkou. Ddle vylucuje také napf. nehody v noci, kdy se pozorovani neprovadi.

VétsSina aplikaci TCT se soustieduje na kfiZovatky coby nejkritictéjsi mista silni¢ni sité, navic
predevsim v intravilanu. Aplikaci v extravildnu je vénovana samostatna kapitola 1.4.

& parker & Zegeer 1988, str. 36

° Older & Shippey 1980, str. 176; dale Parker & Zegeer 1988, str. 86

10 napr. Swain 1987, str. 4; Hupfer 1996, str. 95; Tarko et al. 2009, str. 5; Schroeder et al. 2010, str. 390

" perkins & Harris 1967 (podle v/d Horst & Riemersma 1981, str. 15)

2 pgvodné ,International Commitee on Traffic Conflict Techniques®”, nasledné , International Co-operation on
Theories and Concepts in Traffic Safety” (www.ictct.org).

B3 Amundsen & Hydén (ed.) 1977, str. 135



1.2 Rozdily pristupt
Obecné Ize u TCT rozlisit dva pfistupy:

= kvantitativni (subjektivni) pfistup ... konflikty jsou sledovany a hodnoceny v zavislosti na
intenzité manévr(

= kvalitativni (objektivni) pfistup ... pouziva casoprostorové (time-proximity) veliciny

Kvalitativni pfistup méla prvni TCT (General Motors Technique neboli americkd): registruje se zde
smyk, brzdéni a prestupky (napf. projeti na &ervenou, tzv. traffic events'®); neexistuje stupnice
zavaznosti.

Dalsi vytvorené TCT jiZ stupnici zavaznosti zahrnovaly. Napf. anglicka TCT hodnoti 4 vlastnosti (¢as do
kolize, intenzitu a komplexnost Uhybného manévru, blizkost vozidel) vybérem ze 3 — 4 mozZnosti
slovniho popisu. Kombinaci skére ztéchto stupnic se nasledné ziskaji Ctyfi stupné zavaZnosti;
obdobny princip je u némecké TCT (zde tfi stupné zavaznosti).”

Hodnoceni objektivity/subjektivity jednotlivych metod je zndzornéno na Obr. 5. Tento prehled vsak
pochazi z doby pocatk( evropskych TCT, nezahrnuje tedy pozdéjsi upravy. DlleZité vsak je, Ze kazda
ze zndzornénych metod zahrnuje objektivni i subjektivni prvky. Napf. norska TCT hodnoti zavaznost
na zakladé odhadu vzdalenosti projizdéjicich nebo zastavujicich vozidlech v metrech — Tab. 1. Jedna
se tedy o subjektivni koncept postaveny na objektivnich datech. Podobnd kombinace je ve
francouzské TCT (risk matrix) nebo anglické TCT (conversion table), kde se faktory ptevadi na stupné
zdvaZnosti (viz Tab. 2). Obdobné Ize zminit kanadskou TCT: zde se sleduje TTC (oznacovano jako TOC)
ve tfech ,Casovych zénach”; druhd stupnice subjektivné hodnoti miru brzdéni a z ni vyplyvajici riziko
kolize (risk of collision, ROC). Ze soucinu TOC a ROC vyplyva vysledny stupen zavaznosti (TCS, total
conflict severity score) v rozsahu 2 — 6 (viz Tab. 1 a Obr. 4).

Tab. 1 Prehled hodnoceni zdvaznosti podle kanadské TCT*®

TIME TO
TIME TO COLLISION AND COLLISION EISK OF
RISK OF COLLISION SCORES (seconds) COLLISION
1 Between 1.5 and 2.0 Low nisk
2 Between 1.0and 1.5 Moderate risk
3 Between 0.0 and 1.0 High risk

% Schroeder et al. 2010, str. 394
> Lord 1996
'®1CBC 1996 (podle Ho 2004)
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Obr. 4 Grafickd reprezentace vyznamu TOC v kanadské TCT"

Tab. 2 Hodnoceni zdvaznosti konfliktu v norské TCT*®

Severity In built up Outside built up
grade areas areas
Low
3 -5
Moderate traffic 5
Heavy _
traffic 1 3
Low
. 2 - 3
Dangerous traffic 3 -5
Heavy _
traffic 0,5 1
Low
. 0 -2
Critical traffic 0 -3
Heavy _
traffic 0 0,5

7 1CBC 1996 (podle Tarko 2011)

8 Amundsen & Hydén (ed.) 1977, str. 35



Tab. 3 Hodnoceni stupné zdvaznosti konfliktu v anglické TCT™

FACTORS FACTCR A FACTOR B] FACTOR C | FAZTOR D ]
ime (o Severity of Campigxity Prac:mity of [
Cellision Evasive of Evasive Conilicting
CRADES Acuion ﬁ Action Vehicles
i

1. Leng Light Simpie/Complex | >Z Car Lengths I
Leng Medium Simple/Complex | >2 Car Lengths
Long Light Simple/Complex |1 to 2 Car Lengths
Moderate Light Simple/Complex | >2 Car Lengths
Moderarte Light Simple | to 2 Car Lengths
Moderate Mecium Simple/Complex | >2 Car Lengths
Short Medium IS':rnpice’Cnmpiex »2 Car Lengths

2. Long Light ISimple/Complex | <1 Car Length
Lang Medium Simple/Complex | | 1o 2 Car Lengths
Long Heavy Simple/Complex | »2 Car Lengths
Moderate Light Simple <1 Car Length
Moderate Light Complex I to 2 Car Lengths
Moderate Medium Simple/Complex | [ to 2 Car Lengths
Moderate Heavy Simple/Complex | >2 Car Lengths
Short Light Simple/Compiex | |l to 2 Car Lengths
Short Light Simple/Complex | <1 Car Length
Sheort Medium Simpie I 1o 2 Car Lengths
Short Heavy Simple/Complex | >2 Car Lengths

3 Long Medium imple/Complex | <i Car Length
Long Heavy (Simple/Compliex | | to 2 Car Lengths
Moderate Light [Complex <l Car Length
Moderate Medium Simple/Compiex | <1 Car Length
Moderate Heavy Simple/Complex || to 2 Car Lengths
Moderate Heavy Simple/Complex | <1 Car Length
Short Medium Complex 1 o 2 Car Lengths
Short Medium Simple/Complex | <l Car Length
Short Heavy Simple/Complex | | to 2 Car Lengths
Short Emergency [Simple/Complex | >2 Car Lengths
Short Emergency (SimplefComplex |l to 2 Car Lengths

4, Moderate Emergency |Simple/Complex | <1 Car Length
Short Heavy Simple/Complex | <l Car Length
Shart Emergency [Simple/Complex | <I Car Length

Souhrnné lIze fici, Ze metody TCT se sice liSi zplisobem provadéni, ale maji stejny koncept a stejny cil.

1% Swain 1987, str. 43
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Obr. 5 Prehled jednotlivych metod a jejich subjektivity/objektivity*

Analogicky prehled (Tab. 4) rozliSuje pouZivani manudlniho zaznamu a videozaznamu: opét je ziejmé
témér rovnomérné zastoupeni.

Tab. 4 Alternativni prehled povahy jednotlivych metod (manudlini zdéznam, videozdznam,
automatizovany zdznam)**

2 Amundsen & Hydén (ed.) 1977, str. 134
? Older & Shippey 1980, str. 156
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V 80. letech se objevily snahy o prechod z kvalitativniho hodnoceni na kvantitativni. Byly vytvoreny
dva indikatory:

= TTC (time-to-collision nebo TMTC, time measured to collision) vypocteny zrychlosti a
vzddlenosti vozidel ve chvili dhybného manévru. Indikator lze vztdhnout kvybranému
studovanému prvku; odtud napf. TTZ (time-to-zebra), TTS (time-to-stopline) nebo TTI (time-
to-intersection).



=  PET (post-encroachment time): ¢asovy rozdil mezi koliznimi kurzy vozidel (prah napf. 1s).
TTC se vyuziva Castéji’’; protoze se viak béhem interakce vozidel méni, existuje vice jeho variaci:

= fixed TTC (pevna prahova hodnota, napt. 1,5 s)

= speed-dependent TTC

= TTC mérené ve vybranych bodech; v okamziku brzdéni se oznacuje jako TA (time-to-accident
ve Svédské TCT), jindy se vybird minimalni hodnota TTC (v nizozemské TCT)

Definice indikator TTC a PET je schematicky znazornéna na Obr. 6.

S R ——
'

s |
1'—}:

£y PET=1;-1; va Tt

Obr. 6 Schematické zndzornéni definice indikdtord TTC a PET?

Svédska TCT, vytvoiend na univerzité v Lundu®®, pouziva kvantitativni definici konfliktu pomoci TTC a
rozliSeni lehkych a zavaznych konflikti. Metoda nepouZiva videozdznam. VétSinou se pouziva na
kfizovatkach ve méstech. Na misté se odhaduje vzdalenost a rychlost, z nich se podle tabulky urcuje
TTC (zde nazyvano TA, time-to-accident). Podle TA a rychlosti vozidla (conflicting speed, CS)
provadéjiciho Uhybny manévr se také rozlisuje zavaznost konfliktu (viz Obr. 7).

?2 Brown 1994
2 Laureshyn 2010, str. 40 a 43
> Hydén 1987
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Obr. 7 Graf slouZici k uréeni zdvaznosti konfliktu®

Diaraz je kladen na vyskoleni pozorovatell, ktefi odhaduji rychlosti a vzdalenosti. U vySkolenych
pozorovatell byla zjiténa chyba odhadu rychlosti 3 km/h, chyba odhadu TA byla nasledné primérné
0,055.%

O vyuziti Svédské metody projevila zajem Svédska silni¢ni sprava; u kazdé jeji pobocky byl vyskolen
jeden pozorovatel.”’” Metoda byla déle (prostiednictvim aktivit lundské univerzity a ICTCT)
,exportovana” do ostatnich severskych zemi, dale napf. do Madarska, Portugalska, Turecka,
Jordanska, jizni a stiedni Ameriky i Afriky.?®

Jak bylo zminéno, Svédskd TCT nepouzivd videozndznam (pouze doplnkové za ucelem ziskani
materialu ke $koleni). Anglickd TCT doporucuje kombinaci sledovani i videa.?® Naopak metodou, ktera
stavi na vyuZziti videozdznamu, je nizozemska TCT zvana DOCTOR (Dutch Objective Conflict Technique
for Operation and Research)®. Kli¢ovym parametrem je zde spojity indikator TTC — viz Obr. 8.

% LTH 1992

%% Hydén 1987, str. XVII

%’ Hydén 1987, str. 228

%% http://www.ictct.org/about_us.php

» Older & Spicer 1976 (podle Kraay (ed.) 1982, str. 27)
*®v/d Horst 1990
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Obr. 8 Pribéh vzddlenosti, rychlosti, zrychleni a TTC. Bod A oznacuje zacdtek brzdéni (tj. TA), bod B
oznacuje minimdini hodnotu TTC.**

31 Brown 1994



Snaha o maximalni kvantifikovatelnost a objektivitu vedla (nejen) v Nizozemi k poloautomatickym
metoddm — vice viz validace v dalSim textu.

1.3 Kalibrace, reliabilita, validita a reprezentativita TCT

Spolu s aplikaci TCT v mnoha zemich vyvstala potfeba srovnani pfistupl. Proto ICTCT v pribéhu 80.
let zorganizovalo nékolik tzv. kalibra¢nich studii. Nejrozsahlejsi z nich probéhla vroce 1983 ve
$védském Malma*. Hlavnim cilem bylo vzdjemné srovnani jednotlivych TCT, predeviim co se tyce
zavaznosti zaznamenanych konfliktd. Zaroven byl potizovan videozaznam, ktery mél poslouzit jako
zdroj ,,objektivnich” dat, dale byl vyuzit k odectu intenzity dopravy.

V zavislosti na planovaném srovnani vysledkd a tudiz jednotlivych TCT byl zamyslen dlouhodobéjsi cil:
pokud budou vysledky rovnocenné, bude mozno spojit databaze studii rliznych TCT z vice zemi a
vytvorit tak jednu rozsahlou databazi; ta bude zarover idedlnim podkladem pro validaci.*?

Strucny prehled zucastnénych tym( a charakteristik jejich TCT podava Tab. 5. Kaidy tym mél 2
pozorovatele, sledovalo se max. 2 hod. v kuse, celkem po dobu 3 dni. Celkové se experimentu
Ucastnilo 12 zemi, tj. 9 rdznych TCT:

5 aktivné pouzivanych (Finsko, Francie, Némecko, Velka Britanie, Svédsko)
= 1 nerozSifena (Spojené staty)

= 2 vyvijené (Rakousko, Kanada)

= 1 pouze vyzkumna, pro praxi ndkladna (Nizozemi)

Tab. 5 Prehled charakteristik jednotlivych TCT, které se ucastnily kalibraéni studie v Malmo®*

32 Asmussen (ed.) 1984
3 Grayson (ed.) 1984, str. 11
3 Grayson (ed.) 1984, str. 18



Conflict definition

Severity scaling

Estimation Estimation Interpre- Based on Based on
of Time to of Post tation of proximity proximity
Collision Encroachment evasive to to injury
(TTC) Time (PET) action collision accident
(any type)
Sweden 1 fixed X
Finland threshold
Sweden 2 fixed average
threshold speed and
type of
road user
Sweden 4 threshold X
function
of speed
Canada fixed (xX) X,
threshold
Great Britain intensity X
France 2 and result
France 1 intensity X
United States and result
Sweden 3
Germany intensity X
Austria and result
Netherlands calculated
minimum X

value

Pti praktickém sledovani byly zjistény jisté rozdily, mj. vyplyvajici z narodnich specifik jednotlivych

zemi a jejich zvyklosti pfi aplikaci TCT:*

= americky tym byl zvykly na signalizované kfizovatky, anglicky tym zase na kfiZzovatky

v extravilanu

» vKanadé (podobné i USA*) neni zvykem sledovat chodce, ve Francii se vyskytuje zase malo

cyklist(

Zavérem vsak byla zjisténa celkova shoda, zejména co se tyce zavaznych konflikt(: pozorovatelé jich
jsou schopni zaznamenat a# 75 %, naopak prebyteéné zaznamy jsou max. vrozsahu 5 %*’. Jako
nejvhodnéjsi kvantitativni indikator se prokdazal TTC, coZ vSak mohlo byt zplsobeno méstskym

» Grayson (ed.) 1984, str. 85
36Davisetal.1987,.<>tr.1
*" Hydén 1996, str. 6



prostiedim (smiSend doprava); pozdéjsi studie v extravilanu v Trautenfels (viz kap. 1.4) totiz
prokdazala i vhodnost PET.*®

,Vérohodnost” jakékoli védecké metodologie se prokazuje pomoci reliability a validity; to se tyka i
TCT. Reliabilita je nutnym predpokladem validity; avSsak naopak metoda muze byt reliabilni a pfitom
nema validitu. Vztah mezi reliabilitou a validitou Ize chapat jako vztah mezi pfesnosti a spravnosti.*

Validita urcuje do jaké miry je TCT schopna popsat dopravni situace a jejich bezpecnost, tj. souvislost
s nehodami. Reliabilita urcuje, zda pozorovatelé dokdzi rozpoznat konflikty a jejich zavainost.
Rozlisuje se

= intra-reliability (opakovatelnost): pozorovatel musi stejny jev zaznamenat vzdy stejné
= nter-reliability (konzistence): stejny jev musi byt zaznamenan rliznymi pozorovateli stejné

Pti sledovani ucinnosti ,pred” a ,po” opatreni Ize také zvysit reliabilitu tim, Ze sledovani provadi
stejny clovék. Rozdily Ize minimalizovat dikladnym sSkolenim pozorovatel(. Reliabilita byva nejvyssi u
zavaznych konflikt(; s klesajici zavaznosti roste subjektivita pozorovatelova tsudku.

Validace, tj. prokazani statistického vztahu mezi konflikty a nehodami, provazi celou historii existence
TCT. ProtoZe fada studii nedokdzala tento vztah popsat, objevily se pochybnosti o konceptu TCT a jeji
vypovidaci schopnosti*’. Bez nadsazky lze fici, Ze tam kde nepodafilo zavislost dokazat (Némecko)*,
TCT neziskala védecké uznani; naopak kde prokazana byla (Svédsko), metoda uznani ziskala.

Neprimy ukazatel bezpecnosti, mezi néz patfi i konflikty, je validni, pokud reprezentuje skutecnou
Uroven bezpecnosti systému. Konflikty jsou témér jediny z nepfimych ukazatelll bezpecnosti, ktery
byl dikladné podroben validaci.*?

%% Oppe 1986 (podle v/d Horst 1990, str. 17)

% viz napt. Rehdk 1998

* shrnuto napf. v Older & Shippey 1980, str. 176
*1Ni 2009, str. 31; Hupfer 1996, str. 75-77

42 Songchitruksa 2004, str. 19
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Obr. 9 Priklad reprezentace validace: zdvislost mezi poc¢tem nehod a zdvazZnych konflikti na 14
kriZovatkdch ve Velké Britdnii®

Pti dlouhodobé snaze o validaci TCT byly mj. zjistény nasledujici skutecnosti:

= Validita zavisi mj. na definici konflikt(: pokud kazdé nehodé predchazi uhybny manévr, pak
existuje primy vztah mezi nehodami a konflikty. Existuje vSak nazor, Ze ne kazdé nehodé
predchazi dhybny manévr* (jedna se ale Udajné o maly podil nehod®). Déle pokud kazdé
nehodé predchazi konflikt, nehody samotné by se do konfliktd zapo¢itavat nemély.*
Prestupky (bez zjevného nebezpeti) by se také nemély povazovat za konflikty.*’

= DalsSi zkresleni mlzZe byt zplsobeno podregistraci: policejni databaze nikdy neobsahuji
vSechny nehody, zvlasté ty s nizsi zavaznosti. Napf. v Nizozemi je udajné hlasena jen tretina
z celkového poctu nehod®®; ve Svédsku je registrovano 59 % zavaznych zranéni ale jen 32 %
lehkych zranéni*; ve Spojenych statech je podregistrace a7 40 %°.

* Asmussen (ed.) 1984, str. 73

* Amundsen & Hydén (ed.) 1977, str. 131
* Swain 1987, str. 3

** Amundsen & Hydén (ed.) 1977, str. 121
* Amundsen & Hydén (ed.) 1977, str. 126
*® Amundsen & Hydén (ed.) 1977, str. 20
*® Archer 2005, str. 20

% parker & Zegeer 1988, str. 2



Nejvyssi korelace byly zjistény mezi zavaznymi konflikty a nehodami se zranénim (osobnimi
nehodami). V pfipadé nizkého poctu nehod (méné nez 3 — 4 rocné nebo kdyZ je kratka
historie zaznam@)! jsou konflikty lep$im prediktorem bezpeénosti ne? nehody samotné,
zvl4sté pokud se jedna o nehody s chodci.™

Nemél by se pouZivat zaznamenany pocet nehod a konflikttl ale ocekdvany pocet®® uréeny
napt. empirickou Bayesovou metodou.>

Aby byla validace vypovidajici, je zapotiebi velké mnozstvi dat, ¢imz se vSak zaroven zvySuje
jejich rozptyl. Proces je tedy velmi narocny.

Vyznamnéjsi korelace Ize ziskat pfi stratifikaci dat: napf. ve Svédsku byla data rozdélena
podle druhu pohybu (viz Tab. 6), hodnoty v grafu na Obr. 9 byly vybrany podle ¢asu... Timto
postupem se viak omezuje rozsah analyzovanych soubortl. Napf. v americké studii’®> se po
takové redukci (bez nehod jednoho vozidla, stejné kategorie jako konflikty a stejné obdobi)
snizil pocet nehod na 46 krizovatkach za 3 roky z 1292 na 319.

Existuje nazor, ze pokud TCT nema slouzit k predikci, validace neni nutna.*® Jinak feceno:
pouzZitelnost TCT se odviji od schopnosti detekce bezpecnostnich deficitl, ne od schopnosti
predikce.”” Jind teorie tvrdi, Ze konflikty reflektuji ,pocit bezpe&i“ neboli subjektivni
bezpetnost, ktera neni totozna s objektivni bezpe¢nosti (tj. nehodami).*®

Jinou mozZnosti je hodnotit vypovidaci schopnost TCT podle velikosti rozptylu odhadu poméru
nehod a konfliktl. Nejvalidné&jsi TCT by pak méla byt ta, kterd poskytuje nezkresleny odhad
s nejmensim rozptylem.*

Zminény pomér nehod a konfliktl (accident-to-conflict ratio) Ize pouZit nasledovné:

A= 0T

ocekavany pocet nehod = pocet konfliktl - pomér nehod a konflikt(

Ve stejném duchu byly tyto poméry studovany ve Svédsku: vysledkem jsou tzv. prepoétové faktory

(conversion factors) rozdélené podle Uhlu mezi vozidly a zavaznosti — viz Tab. 6. Tyto faktory neni

nutno urcovat u srovnavacich studii, kdy se predpoklada, Zze se faktor ,pfed” a ,po“ opatfeni

nezménil. Podobné faktory (accident/conflict ratios) uvadi americky manudl®. Jina alternativa je, Ze

se tento faktor li$i s kazdym mistem.®*

> Hauer 1975 (podle Glennon & Thorson 1975, str. 25)

*2 Muhlrad 1993

>3 Hauer 1978, str. 2; dale Migletz et al. 1985, str. 55

> Hauer & Garder 1986; dale Older & Shippey 1980, str. 177

>> Migletz et al. 1985, str. 51

*® Hauer 1979 (podle Chin & Quek 1997); Older & Shippey 1980, str. 176
>’ Grayson (ed.) 1984, str. 8

*® Amundsen & Hydén (ed.) 1977, str. 126; dale Older & Shippey 1980, str. 177
*® Hauer & Garder 1986

% parker & Zegeer 1988, str. 87

®! Tarko 2006



Prostfednictvim téchto faktor( by se mély ziskat vérohodnéjsi vztahy mezi nehodami a konflikty nez
prostfednictvim regrese nebo korelace.®? Zptesriovani faktor( Ize povazovat za zakladni Glohu TCT.®

Tab. 6 Pfepoctové faktory platné ve Svédskych podminkdch®

Situation Car-Car Car-Car Car-Ped
'parallel' 'perpendicular' Car-Bic

Conflict
class:

Class 1:
Speed < 35 km/h
1.0 < TA £ 1,5 s 0 2.4 9.6

Class 2:
All other conflicts
when TA < 1,5 s 2.8 11.9 33.9

N.B. All values should be multiplied by a factor 1072,

Tab. 7 Alternativni verze pfepoctovych faktort podle rozdéleni konflikti dle zdvaznosti®

N.B. Only serious conflicts are included in the further analysis!

The conversion factors from the table below can be
km/h Speed mph used to get a rough relative estimate of the injury acci-
100 I > 50 dent risk. Each serious conflict should be multiplied

s r . . .
9 Serious /| with the corresponding conversion factor. The sum of
Co'/‘ﬂ'm / the converted conflicts is then computed to produce
80 @Q’ - / 150 the total relative injury risk, per any category that is of
70 T / interest.
s
60 s / 140 Conflict severity!
L’ / Low severity  High severity
50 ’ @?‘ y 30 Conflict type (zone A) (zone B)
s o b
S A% / Car 2— Car “parallel’ 3 1 6
4017 / Car — Car ‘“right-angle” 4 4 20
30 Nocr;ﬁﬁ.g?:s—' 20 Car — Unprotected road user 20 70
20 / 1 All figures per 100,000
/r - 10 2 Car stands for all motor vehicles.
10 3 Situations where the collision would occur at an angle of less
/ than 90 degrees.
0 0 4 Situations where the collision would occur at an angle of
0 1 2 3 4 90 degrees or more.

Time to Accident (sec)

Na predikéni schopnost TCT ma kromé reliability a validity vliv i reprezentativita vysledk( vyplyvajici
z doby sledovani. Ta se v rlznych TCT vyrazné lisi:

= na zakladé analyzy presnosti vysledk( bylo zjisténo, Ze dostatecnou délkou sledovani je 1
den® (max. 3 dny®’)

62 Migletz et al. 1985, str. 54

% Older & Shippey 1980, str. 176

* Linderholm 1981 (podle Hydén 1987, str. 112)

6 Almqvist & Hydén 1994

% Hauer 1975 (podle Glennon & Thorson 1975, str. 26)
 Hauer 1978, str. 19



» v Kanadé se vétsinou sleduje 16 hod., tj 2 dny®®
» podle francouzského manualu® se sleduje po dobu 17 hodin (7 — 24) rozlozenych do 3 dn(

= podle Svédskych zvyklosti se vintravilanu sleduje 6 hod. po dobu 3 dn(, v extravilanu se
doporutuje prodlouzit sledovani na 8 hod.”, tedy celkem 18 (resp. 24) hodin

= podle anglického manualu’* se sleduje 10 hodin (8 — 18) po dobu 3 dnd, tj. celkem 30 hod.

»  Némecky manudl’ uvadi, ze vérohodnost (Zuverldssigkeit) je rovna po 60 hod. sledovani
rovna hodnoté 0.95, dale 0.91 po 24 hod. a 0.83 po 12 hod. sledovani (viz také Obr. 10). Jako
standard se proto voli 12 hod. (7 — 19).

» U prvnich aplikaci americké TCT se sledovalo 12 hod. 3 dny po sobé.”? Podle pozd&ji
vytvofeného manualu se pocitd délka pozorovani na zdkladé intenzity a poZadované
presnosti’*; pocet hodin se tak podle typu konfliktu pohybuje v rozmezi 3 — 39 hod.

u'.g | EE—

0.8

0.7

Zuverlasssigkeit

06—

0,5 +—~
0 6 8 10 12 14 16 Std

Gesamterhebungsdauer

Obr. 10 Vztah vérohodnosti a doby trvdni sledovdni”

Na zakladé doby sledovani a poctu konfliktd Ize mj. odvodit ukazatele konfliktnosti kfiZzovatky.
V kanadské TCT se nazyvaji AHC (average hourly conflict), ptip. AHC/TEV (average hourly conflicts per
thousand entering vehicles) nebo AHC/PEV (average hourly conflicts per product of the hourly
entering volumes in thousands) — viz Obr. 11.

. poéet konflikia
AHC =

doba sledorani

AHCO AHC-1000-poést konflikia

TEV  pramérna hodinova intenzita

*81CBC 1996 (podle Tarko 2001), déle Sayed & Zein 1999

% Muhlrad 1988 (podle Muhlrad 2004)

7% Svensson & Barker 2007, str. 4

" Swain 1987, str. 6

"2 Erke u. Gstalter 1985, str. 23

7 perkins & Harris 1967 (podle v/d Horst & Riemersma 1981, str. 15)
’* podrobny postup vypottu viz Parker & Zegeer 1988, str. 39-42

" RVS 1.22
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Obr. 11 Distribuéni kfivka ukazateld AHC a AHC/TEV'®

Americky manual”’ doporuduje pouzivat obdobny ukazatel k G¢eldim srovnani a prezentaci, spolu
s diagramem a fotografiemi. K dispozici je také studie vyskytu konfliktli béhem dne — viz Obr. 12.
Pribéh je blizky pribéhu intenzity (s ranni a podvecerni $pickou), zaroven pfriblizné sleduje vyvoj
vyskytu nehod.

7% 1CBC 1996 (podle Tarko 2001)
" Parker & Zegeer 1988, str. 55



Some Direction Accidenn and Conflicts ond Torel Volume

180/
- — v —— A oy (9‘,,
% 140 Conflicn (65,511)

£ - e Yolume (375,497}
= 140
g 120 k

: \
a 100
3
< 80 oy, -
3 \ Y /2
2 40
: \ 7/
L) A0 v

0 : 1 ] N S S S j I Y B } 1 1 1 | 1 | L]

M 4 5 & 7 8 # 1o oz o5 s
Ciwervation Perfod
0700 0000 00 1000 1100 1200 1300 1400 1500 1400 1700 1800
Time of Doy

Obr. 12 Priibéh po&tu nehod, konflikti a intenzity béhem dne’®

1.4 Aplikace TCT v extravilanu

Jiz ze zacatku rozvoje TCT byla provadéna sledovani i v extravilanu, prfedevsim na kfizovatkach: takto
byla testovana jiz v roce 1970 americka TCT’”®. Dal3i aplikace se uskute¢nily ve Velké Britanii a ve
Svédsku. Jak jiz bylo zminéno u kalibra¢nich studii, v roce 1986 probéhla kalibraéni studie® cilené
v extravilanu. Jednalo se o k¥izovatku dvou mezinarodnich silnic u rakouského Trautenfels. U¢astnily
se tymy ze 6 zemi, sledovani probihalo 26 hodin v pribéhu 4 dnd, spolu se zaznamem dvou

videokamer.

Déle Ize zminit aplikaci $védské TCT v extravilanu v Portugalsku®’. Jednalo se o hodnoceni Gcinku
zavedeni opatieni (incident warning system) na rychlostni silnici; byl potizen videozaznam z nadjezdq,
jednalo se tedy jen o cast komunikace. Mezi nejcetnéjsi zavazny konflikt zde patfilo pfedjizdéni
v nevhodném okamziku s vynucenym uhybnym manévrem protijedouciho vozidla. Ze sledovani

vyplynuly nasledujici zkuSenosti:

= Sledovani na mezikfizovatkovych usecich je problematické s ohledem na ,roztrousenost”
sledovanych jevli a sni souvisejici nedostatecné rozliSeni videozdznamu na potiebné

vzdalenosti.

= Je proto vhodnéjsi soustfedit se na vybrand mista jako napf. ta kde dochazi ke zméné poctu

jizdnich pruh.

V roce 2007 probéhla rozsahla aplikace $védské TCT ve Velké Britanii (Skotsku)®. ProtoZe vétiina
taméjsich nehod byly tzv. individudlni nehody, byla sledovana zejména potencialni sjeti z komunikace
(indikator time-to-lane-departure). Jednalo se o kombinaci manualniho sledovéani a videa. Ziskané

zkusenosti byly nasledujici:

8 Migletz et al. 1985, str. 12

7 campbell & King 1970 (podle Kraay (ed.) 1982, str. 27)

8 Kraay & v/d Horst 1985

& Svensson & Varhelyi 1995 (podle Svensson & Carsten 2007)
8 Syensson & Carsten 2007, Svensson & Barker 2007



= Obdobné jako u portugalské studie bylo doporuceno soustiedit ,roztrousené” sledovani na
kritickd mista jako napf. smérové oblouky, mista zmény poctu pruhl nebo pfipojeni, dale
napf. okruzni kfizovatky.

= Lépe nez kolizni rychlost by mohla zavaZznost konfliktu reflektovat relativni rychlost Géastnikd.
To plati obecné (nejen v extravilanu) pro vsechny pfipady, kde jsou velké rozdily rychlosti
Ucastnikll, jako napf. u konfliktl s (pomalejsimi) chodci nebo na kfiZzovatkach, kde vjizdi
(pomalejsi) vozidlo z vedlejsi silnice.

=  Pozorovatelé maji potize se sledovanim castych konfliktll ,zezadu” (rear-end conflicts); zde
Ize informace vhodné doplnit z videozdznamu. Pozorovatel je schopen sledovat Usek o délce
max. 150 m.

Zavérem skotské studie je, Ze pro extravilan neni potfeba vyvijet specialni (nevalidovanou) metodiku;
Ize vyuZzit principy (validované) svédské TCT. Doporucen je ndasledujici postup:

=  Manualni zdznam na misté se zaméfenim na Udaje, které nelze poznat z videozaznamu.
Zaznam obsahuje subjektivni odhad pravdépodobnosti nehody a déale pravdépodobnost
zranéni pti pripadné nehodé.®

= Videozadznam slouzi pro ovéfeni reliability manualniho zdéznamu a pro doplnéni informaci o
rychlostech a trajektoriich.

= Na kfiZzovatkdch hodnotit zdvaZnost podle zavaznéjsi hodnoty (tj. zpUsobené rychlejsim
Uéastnikem) ze dvou vyhodnocenych TA.3

= Na mezikfiZovatkovych usecich hodnotit zavaznost na zakladé relativni rychlosti ucastnika.

= Ve srovnani sintravilanem by se méla prodlouZit doba sledovani; obdobi by se mélo volit
podle vyskytu nehod.

Svédska TCT (stejné jako ostatni TCT) vznikla v intravilanu, tudiz v podminkdach rychlosti kolem 50
km/h. S tim souvisi i volba prahové hodnoty TA = 1,5 s. V extravilanu Ize s ohledem na vyssi rychlosti
pouzit hodnoty zdavislé na rychlosti. Napr. ve finské TCT se na komunikacich s rychlostnim limitem 100
km/h pouzivé hodnota TA =3 5.%°

8 prevzato z nizozemské metody DOCTOR
# Shbeeb 2000, Svensson 1998 (podle Laureshyn 2010, str. 49)
& Asmussen (ed.) 1984, str. 97



2 Aktualni stav TCT ve svété
Informace v nasledujici ¢asti byly ziskany zejména od clenl ICTCT; jednd se o nasledujici experty se
zkudenostmi s TCT: prof. Hydén®® a dr. Laureshyn® (U Lund, Svédsko), dr. van der Horst (TNO,
Nizozemi)®®, prof. Carsten (U Leeds, Velka Britanie)®, dr. Muhlrad (INRETS, Francie)®, dr. Gstalter
(TU Braunschweig, Némecko)”, dr. Hupfer (TU Kaiserslautern, Némecko)®?, dr. de Leur (ICBC,
Kanada)®®, prof. Kulmala (VTT, Finsko)*.

2.1 Manualni TCT

Dobou ,boomu TCT” byla 80. Iéta. TCT byla v té dobé prakticky pouzivana napf. némeckou policii,
silni¢éni spravou ve Svédsku nebo Gfady ve Francii.” Tato prizefi véak netrvala dlouho; jak jiz bylo
zminéno, bylo to diky nékterym nepfiznivym vlastnostem manualniho pfistupu a také slabou nebo
nulovou validaci, kterd branila védeckému uzndni metody.

Manudlni TCT se dnes ve svété pouzivaji pouze v rozvojovych zemich. V téchto zemich, kde je nizka
uroven bezpecnosti a chybi databaze potfebnych dat, slouzi TCT jako jednoduchy nastroj hodnoceni
bezpetnosti. Casto se jedna o aplikaci $védské TCT, kterd je povazovana za ,standard“ mezi TCT.*

Ve Francii se TCT pouZilo naposledy v letech 1992-96 pfi hodnoceni ucinku uklidnovacich opatfeni.
Kromé toho byla metoda vyuZita vrozvojovych zemich (napf. Filipiny); metoda nebyla nikdy
automatizovana.

K podobnému ,,ustrnuti“ doslo i v Némecku. Divodem, pro¢ se zde manudlni TCT vice neujala, je
nedostatecna informovanost dopravnich inzenyr( na Uradech a opozice odbornikd, ktefi prosazuji
analyzu nehod a ovliviiuji tak pfisluiné organy. Na univerzité v Kaiserslautern®” byl dale vyvinut
poloautomaticky systém ViVAtraffic®, jeho? vystupem jsou hodnoty TTC a PET; provoz systému je
vSak nakladny. TCT se tak stale pouziva pouze ve vyzkumu, aktualné napf. ve vztahu k bezpecnosti
cyklist( v pristavni oblasti Hamburku.

Ani ve Spojenych statech a Kanadé nedoslo k SirSimu uplatnéni TCT. Divodem opusténi manualniho
konceptu byly pfedevsim ndklady na sledovani, zejména pfi presunech na vzdalené lokality. DalSim
dtvodem mohla byt absence zavaznosti vamerické TCT®. V soutasné dobé se objevuji aplikace

8 e-mail 27.3.2011 a 28.6.2011

¥ e-mail 5.10.2011

# e-mail 16.5.2011

% e-mail 20.9.2011

% e-mail 19.9.2011 a 22.9.2011

! e-mail 21.9.2011

%2 e-mail 15.10.2011

% e-mail 22.9.2011

* e-mail 22.9.2011

% http://www.ictct.org/about_us.php

% Archer 2005, str. 43 nebo Tarko et al. 2009, str. 5
" Hupfer 1996 a 1997

% http://www.uni-kl.de/wcms/imove_links.html
% Hydén 1996, str. 3



100 102

videodetekce (prof. Tarko'®, prof. Sayed'™, dr. Saunier'®): technologie je véak nakladnd a vyzaduje

pouziti vice videokamer.

2.2 Automatizace

V Nizozemi se manualni sledovani (metoda DOCTOR) jiz fadu let nepouZziva. Aktudlnim trendem je
sledovani v $ir$im kontextu'®®: kombinace videa, TCT a analyzy mista (road scene analyse). Jsou zde
studovany nejen kritické, ale i normalni manévry, tj. celé spektrum (ne)bezpecénych situaci (unsafety).
Aby bylo zajisténo mnozstvi zaznamenanych konfliktd, vybiraji se mista se zvysenym poctem nehod.
Videozaznam se pofizuje ,z ptaci perspektivy”. Délka zaznamu zalezi na ucelu studie: pro béiné
analyzy se provadi zaznam po dobu jednoho nebo vice dni; pro ucely hodnoceni Ucinnosti opatfeni (v
7' je potieba deldi
zaznam. Napft. v projektu IAAV byly potizeny zdznamy o délce 1 — 2 roku. Zaznam ukladal obrazy ve

posledni dobé napt. hodnoceni bezpecnosti turbo-okruznich kfizovatek se SS

frekvenci 12,5 poli za sekundu, které byly nasledné osobné analyzovany podle metody DOCTOR. Byli
vyuZiti zkuSeni pozorovatelé, ktefi sledovali video pfi osmindsobném zrychleni a identifikovali kritické
okamziky. V takto filtrovanych zaznamech byly vektorizovany trajektorie vozidel a ty nasledné
transformovany z obrazu videa do skutecného prostoru s naslednym uréenim polohy, vzdéalenosti,
rychlosti atd. (technologie VIDARTS, Video Analysis of Road Traffic Scenes). Z vystupnich hodnot
rychlosti, zrychleni a odstupti se odvozuje TTC a PET.'®

Jako ,,mezikrok” mezi manudlni TCT a videodetekci lze povaZovat pouZiti rlznych stavajicich
technologii za Ucelem ziskani dat (vétSinou indikdtoru TTC). Jedna se napt. o sledovani TTC
prostfednictvim sbéru dat o rychlosti/zrychleni a odstup’ mezi vozidly. Jako pfiklad lze uvést vyuziti
indikdtoru zpomaleni DST (deceleration-to-safety). Podle jeho hodnot lze hodnotit zdvaZznost
konfliktu — viz Tab. 8.

Tab. 8 Urovné indikdtoru zpomaleni a jejich vztah k zdvaznosti konfliktu®

Conflict Level | Deceleration-to-Safety Description
No Conflict Braking rate <= 0 m/s? Evasive action not necessary
No Conflict Braking rate 0 to -1 m/s2 Adaptation necessary
1 Braking rate -1 to -2 m/s? Reaction necessary
2 Braking rate -2 to -4 m/s? Considerable reaction necessary
3 Braking rate -4 to -6 m/s? Heavy reaction necessary
4 Braking rate < -6.00 m/s? Emergency reaction necessary

1% http://cobweb.ecn.purdue.edu/~tarko/

http://www.civil.ubc.ca/people/faculty/faculty-sayed.php
http://n.saunier.free.fr/saunier/

Martens & Rook 2005

v/d Horst et al. 2008

v/d Horst 2007

Hydén 1996 (podle Archer 2005, str. 54)
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Dalsim prikladem muze byt napf. vyuziti indukénich smycek u pfechod( pro chodce. Ve studii z Velké
Britanie byla ztakto ziskanych dat odvozena zavislost mezi TTC (oznatenym jako mTAh) a
zpomalenim vozidel (mdh). Jedna se o rychlé vyhodnoceni bezpecnosti chodcli na prechodech.
Vysledky Ize vidét na Obr. 13 a v Tab. 9.
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Obr. 13 Ukdzka vztahu mezi TTC (mTAh) a zpomalenim vozidel (mdh)*®’
Tab. 9 Ukdzka vztahu mezi zpomalenim vozidel (mdh) a konflikty

Examples of results of safety monitoring at the Pelican crossing

Mean deceleration Severity category  INumber of nunutes in
(mdh25-12 (m/s*))in  of pedestrian— 1 b with conflicts
each mimite period veldcle conflicts

Morming Afternoon

=0 Serous 0 2
=456 Slight 4 3
=345 Potential 11 9

2.3 Videodetekce

S vyvojem technologii se zvySuje uplatnéni videozdznamu pfi TCT a zejména ndsledné extrakce dat.
TCT se tak stdva soucasti studia chovani Fidi¢t, dopravniho proudu atd. State-of-the-art'® v této
oblasti predstavuje vyzkum lundské univerzity®.

Hlavni prednosti videodetekce je moZnost zkraceni doposud nutného sledovani videozdaznamu a
vybér uddlosti. Systém udalosti sam identifikuje na zadkladé rozpoznavacich algoritm( nebo na

197 Malkhamah 2005
198 Elvik 2010, str. 38
109 Laureshyn 2010



zakladé blizkosti trajektorii vozidel. To otvira moZnosti prodlouzeni doby zdznam(, rozsahlejSimu
sbéru dat (vhodné i kvali validaci) malo castych udalosti, navic i v situacich kdy doposud nebylo
efektivni vyuzivat manualni pozorovatele. Pfinos videodetekce je tedy, ve srovnani s manualnim
sledovanim (vcetné skoleni a vyhodnoceni), v Uspore nakladd.

Traffic
environment

Automated video
analysis system

digital video
other measurements,
observations, et

Video
processing

Qmﬂ:ﬁ. et
Behavioural

Traffic data p elewant  analysis

. . sttuations
interpretation \

Obr. 14 Schéma videodetekéniho systému™®
Videodetekéni systém pracuje na ndsledujicich principech:
= Digitalni videokamera je na vyvySeném misté. Je-li kamer vice, jsou ¢asové synchronizovany.

= Prostorova kalibrace kamery umoziuje transformaci mezi povrchem a obrazem za ucelem
méreni polohy, vzdalenosti, rychlosti apod.

= Detekce a sledovani pohybuijicich se objektli pomoci rozliseni popredi a pozadi.
= Vystupem je soubor trajektorii pohybu vsech objektd, které mohou byt i kategorizované.
= DalSi zpracovani se lisi podle jednotlivych systému.

Videodetekénich systémi je na trhu velké mnoistvi a ceny postupné klesaji. Nevyhodou je, Ze
aktualné neexistuje jednotny automaticky systém. Metoda navic jesté neni plné validovana pro praxi.

2.4 Dalsi sméry vyuziti TCT

Kromé videodetekce existuji i dalsi obory, kde dochazi k ,oziveni“ myslenek TCT: Ize zminit napf.

111
h

vyuziti dat (TTC, PET) vsimulacnich modelech™™". Zde je cilem odvozeni tzv. ndhradnich veli¢in

110 Laureshyn 2010, str. 31



(surrogate safety measures) ze simulacnich modell kfizovatek. Nahradni veli¢inou muaze byt TTC,
PET, mira zpomaleni nebo max. rychlost. Tyto veli¢iny pak mohou slouzit k hodnoceni bezpecnosti.

Dalsim doslova revoluc¢nim oborem jsou tzv. field operational tests (FOT — sledovani pouzivani
bezpecnostnich technologii za jizdy) a naturalistic driving studies (NDS — sledovani chovani fidi¢t a
interakci za jizdy). Druhé téma, resp. kombinace obou jeho pfistupl (naturalistic field operational
test, N-FOT), bude déle stru¢né popsano. Svédsky vyvoj vtéto oblasti provadi Dr. Trent™?
(Volvo/Chalmers) — mj. vramci Svédsko-amerického projektu Sweden-Michigan Naturalistic Field
Operational Test (SeMiFOT). Kritické situace (zde nazyvané crash-relevant events, CRE) jsou

extrahovdny z dat na zékladé zrychleni a TTC. Hierarchii kritickych situaci ukazuje Obr. 15.
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Obr. 15 Hierarchie kritickych situaci sledovanych v projektu SeMiFOT"*

Daldim aktualnim projektem v této oblasti je prace doktoranda Bagdadiho (VTI/Lund)'*, ktera hleda
zpUsoby identifikace kritickych situaci za uc¢elem hodnoceni Ucinku pouzivani novych bezpecnostnich
ITS technologii (ISA ad.). Vychazi z predpokladu, Ze pravdépodobnost Ucasti na nehodé roste
s vyskytem prudkého brzdéni, nedostateénych odstupld mezi vozidly a nepfizplsobeni rychlosti

dopravnim situacim. Sledovani téchto jevl je ale obtizné, protoZe se odehrava rizné v prostoru a

¢ase. Bagdadi proto vyuZil data z pfedchoziho FOT testu vozidel s ISA (omezovacem rychlosti)'™® a

nasel souvislost mezi nebezpeénym chovanim fidi¢d a tzv. jerks (zménami zpomaleni)**®.

Obdobné studie se provadi i ve Spojenych statech; jedna se predevsim o rozsahlou ro¢ni 100-Car

117

Naturalistic Driving Study ~'. Tato studie je zatim nejrozsahlejsi svého druhu: jednd se o vice nez 3

1 Gettman & Head 2003

? e-mail 6.4.2011

'3 SAFER 2010:02, str. 12
http://www.its-sweden.se/doktoranderph-d-students/omar-bagdadi__ 156
Varhelyi et al. 2004

Bagdadi & Varhelyi 2011

Dingus et al. 2006
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miliony km a 40 tisic hodin zaznamu. Zavéry mj. potvrzuji pozitivni vztah mezi cetnosti faktor(
prispivajicich k nehodam i konfliktim — viz Obr. 16.

50
45 .
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< 30 Darkness_
© 25 Darkness IlghteﬁL
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15 lighted
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> /‘ Dusk
0
Dawn
0 ?_DONear_CrashﬂmO 600

Obr. 16 Priklad prokdzaného pozitivniho vztahu mezi Cetnosti faktor( (zde viditelnost) prispivajicich
k nehoddm i konfliktim™*®

Zaroveri se pfipravuje dvouletd studie 2500 vozidel v rdmci vyzkumného programu SHRP2.'*° Spolu

s timto trendem se vsak objevil dalsi problém: doposud nebyla vyvinuta metodika zpracovani a
vyuziti tohoto nesmirného mnozstvi dat.

18 vybér z Guo et al. 2010

' Dingus 2008



3 Vyvoj a stav TCT v CR
V CR existuji dvé zékladni ,$koly” TCT:

=  Zkola VSB (autor Doc. Folprecht plsobici na Fakulté strojni VSB-TU v Ostravé)

= Zkola CVUT (autor Doc. Slaby pGsobici na Fakulté stavebni CVUT v Praze)

3.1 Skola VSB

Prvni aplikace TCT v CR se objevily roku 1973 na praiském USMD, patfily tedy mezi prvni v Evropé
(hned po Velké Britanii). Inspiraci byla americka TCT. Konflikty jsou definovany jako , takové okamziky
a situace vsilniénim provozu, kdy vznikd pro nékteré jeho uUcastniky vétsi nez obwvykld mira
nebezpedi.” Uvadi se, Ze statisticky vyznamny soubor konfliktl lze ziskat jiz po hodinovém
sledovani.'®

Za ucelem diagndzy se vyhodnocené konflikty zakresluji do schématu pomoci kddl podle ucastnikd,
druhu konfliktu a jeho zavaZnosti. Registruji se 4 stupné zavaznosti: bez reakce, bez ndsilné reakce,
ostra reakce neboli ,,skoronehoda“, nehoda.**

Klasifikace podle zdvaZnosti

konfliktn{ situace bez reakce @~ ... .. 1
konfliktni situace bez nésilné reakce ... ... 2
konfliktni situace s ostrou reakci ... ... 3
dopravni nehoda coaisilh

Postup vyhodnoceni je nasledujici:**

= Vyhodnoceni obrazového zaznamu se provadi v zatemnéné mistnosti ve vétSim poctu osob.
Doba sledovani zdznamu by neméla pfesahnout 3 hodiny; zdznam lze pozastavit, zpomalit a
opakovat.

= Vysledné pocty jednotlivych druhi konfliktl Ize s¢itat v rdmci jejich kategorii a jejich cetnost
vztahovat k intenzitdm dotycnych (nebo veskerych) dopravnich proudd.

= Vypocet relativni konfliktnosti (uvazuji se jen konflikty mezi ucastniky) se provadi podle
vzorce:

P

Pfinos popsané videoanalyzy je v moznosti preneseni realné dopravni situaci z ruchu ulice do klidu
kancelafe s naslednou kolektivni analyzou véetné moZnosti zpomaleni a opakovani. Videozdznam
zaroven slouZi jako zdroj dopravnich dat a prikazny material.

Postup doc. Folprechta byl nasledné upraven dr. Kfivdou:'**

120 Folprecht 2000

Folprecht 2000
Kfivda 2006
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= zavedeni ukazatele vazené relativni konfliktnosti

r-K
kp=——2=100
I
1... prostupenl
Kz =43.. prostupen2 ¥P-K-
a koeficientu zavaznosti 6... pro stupen3 “&V I 100 pro viechny konflikty

= rozliSeni vlastnich (souvisi pfimo s provozem na misté, s jeji stavebnim usporadanim apod.) a
nevlastnich konfliktG (ovlivnény jinymi situacemi vzniklymi mimo sledované misto a
nesouvisejicimi pfimo se samotnym mistem, napf. vlive, jiné blizké kfiZovatky)

= rozliSeni prvotnich a naslednych (vyvolany jinou situaci, zpravidla prvotni nebo jinou
naslednou) konflikt(

124

= rozliSeni statické (vysSe popsané) a dynamické “* metody (plovouci vozidlo)

Metoda byla aplikovdna zejména na okruznich kfiZzovatkach, dale na prechodech pro chodce
(zejména pres tramvajovou trat) a na tramvajovych zastavkach'®.

3.2 Skola CVUT

Dalsi TCT, inspirovana rakouskou, byla vyvijena od roku 1985. ZkusSenosti byly sepsany v rdmci
projektu GACR'® a déle diplomovych pracech na FSv CVUT*?. Posléze se tato problematika pfesunula
na FD CVUT (,upravena” metodika dr. Kocourka).

25 T

pocet konfliktii / nasobek cykiu

250 350
pocet vozidel / nasobek cyklu

123 ¥ivda 2011

12% Ktivda 2007b

125 K¥ivda 2007a
Slaby 1999

" napt. Frnkova 1998

126



Obr. 17 Ukdzka zdvislosti poctu konfliktd na intenzité'*®

Bylo zjisténo, Ze manudlni sledovani na misté je vice vypovidajici**®>. Metoda tedy principielné
nevyuziva videozaznam (video by ,mélo slouzit pouze jako doplnék pfimého pozorovéni v terénu“**°);
jinak jsou principy obdobné vySe uvedenym. Je kladen velky dliraz na instruktdZ pozorovatel(:
rozliSeni mezi stupni 1 a 2 (omezeni nebo ohroZeni) byva problematické, jinak ale byla zjiSténa
reliabilita > 80 %. Doporucuje se sledovat jen v mistech s intenzitou > 300 vozidel v jednom sméru za

d.®? Pi vypoctu relativni konfliktnosti se uvazuji konflikty

hodinu™?*; sledovéni probihda 1 — 2 ho
zavaznosti 1 — 3. Dale bylo provadéno usekové sledovani z tzv. plovouciho vozidla. Do budoucna bylo

doporuéeno provadét méficim vozidlem se zaznamem kontinudlni rychlosti jizdy. **

Tab. 10 Prehled stuprid zdvaznosti a ptiklad zdpisu®*

128 Ernkova 1998, str. 68

Slaby 1999, nestr. (kap. 4.1)

Frnkova 1998, str. 81

! americkd metoda doporuéuje z divodi nakladnosti limit 1000 voz/den (Parker & Zegeer 1988, str. 36)
132 Slaby 1999, nestr. (kap. 4.1.1)

Slaby 1999, nestr. (kap. 4.1.2)

Slaby a Kocourek 2006
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R s
Tabulka pouzité stupnice vyhodnocovani
s charakteristikou jednotlivych stupna

Stupen zdvaznosti konfliktu Interpretace stupné

0 Poruseni pravidel bez nasledku

Kontrolovany manévr bez omezeni

1 5 = j
(napf. zména rychlosti)
) Vyrazny manévr, s omezenim (napf.
zména sméru)
3 Kriticky manévr, s ohrozenim
4 Fyzicky konflikt, nehoda
e

Zpusob zdpisu skoronehody: 0/B-1
zavinil / reagoval = stuEeﬁ zavaznosti

Pouzité zkratky:

(@] osobni vozidlo B autobus

N lehké ndkl. vozidlo | T tramvaj

NT tézké ndkl. vozidlo |Ch / C chodec / cyklista
l Déleni konflikitnich situaci I

Pripojeni: jedna se o manévr, kdy fidi¢ najizdi na okruzni kfizovatku
a musi dat prednost vozidlim pohybujicich se jiz na vlastni okruzni
kfizovatce

Odboceni: vozidlo pohybujici se po okruznim pasu je ovlivnéno jinym
vozidlem na okruznim pase, které voli manévr odboceni

Krizeni: vozidlo pohybujici se po okruznim pdsu je ohrozeno jinym vo-
zidlem, které vjizdi do okruzni krizovatky

| Zezadu: jedna se o nedodrzeni bezpe¢ného odstupu mezi vozidly

Kromé sledovani na kfizovatkach v intravilanu zminiuje metodika i mozZnosti sledovani konfliktl na
mezikFizovatkovych Usecich, zejména v extravilanu. Nabizi se 3 zpGsoby:™**

= sledovat obdobné jako kfiZzovatky

= sledovat z plovouciho vozidla

= sledovat pomoci dat ze statistického radaru (rychlosti, intenzita, odstupy)
Metodika CVUT zmifiuje (na rozdil od VSB) i reliabilitu, reprezentativitu a validitu:

Reliabilita: ,Musi byt spInén zakladni poZadavek a to Ze rlzni pozorovatelé musi zaznamenavat tytéz
konflikty jednotné. Délka Skoleni by méla vychazet z doby, potrebné k dosazeni jednotnosti
pozorovani. Ta se mlzZe vysetfit porovnanim poctl dopravnich konfliktli, zaznamenanych zkusenymi
a nezkuSenymi pozorovateli vtéZze lokalité nebo porovnanim odpovidajiciho videozdznamu a

135 Kocourek 2011, str. 36



konflikta zapsanych rucné. Méla by byt dosaZena vysoka uroven jednotnosti. Studenti, kteti méfili
1136

dané lokality byli skoleni Sesti vyu¢ovacimi hodinami (pfednaska a cviceni).
Reprezentativita: ,Obdobi pozorovani se mulze lisit od nékolika hodin po nékolik dni, v zavislosti na
dobé potrebné ke shromazdéni dostacujicich idaja. Typicky rozsah obdobi pozorovani je mezi dvéma

“137 MéFeni je nutné provadét vidy ve $pitkové hoding, kterd je nejéastéji dosahovéana na

a péti dny.
vétsiné komunikaci mezi 14. a 18. hod. S ohledem na soustfedéni pozorovatelll by mélo sledovani
zahrnovat prestavky. Pokud intenzita vozidel ve $pi¢kové hodiné v lokalité klesne pod 100 pvoz/h, je

nutné provadét méreni déle nez 1 hod.

Validita: Na vybraném misté byly ,homogenizovany“ udaje o konfliktech a nehodach (tj. redukce na
srovnatelné typy a obdobi) a byla zjistovana vzajemna zavislost — viz Obr. 18.
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Obr. 18 Priklad zdvislosti mezi pocty nehod a konfliktd po ,homogenizaci” dat**®

3.3 Shrnuti

Obé metody maji spolecné nasledujici body:

»  Poutziti metod je izolované, neexistuje komunikace mezi uzivateli obou metod®, tudiz ani
jejich srovnani nebo kalibrace.

= Reliabilita a reprezentativita byly feSeny v empirické roviné; validita byla feSena okrajové.

»  Obé jsou pouzivany k vyuce (Dr. K¥ivda'® na FAST VSB-TUO, Dr. Fri¢**' na FS VSB-TUO, Dr.

k*** na FD €VUT) a vyzkumu, zejména pfi hodnoceni bezpeénosti opatieni, predeviim

prestaveb priseénych k¥izovatek na okruZni. Jiné vyuZiti v praxi je nizké'*.

Kocoure

3% Kocourek 2008, str. 52

Kocourek 2008, str. 54

Kocourek 2008, str. 74

Slaby 2000 (lektorsky posudek k ¢lanku Folprecht 2000)
140 http://kds.vsb.cz/krivda/

1 http://www.id.vsb.cz/fric/
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138
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CDV v historii aplikovalo obé metody a to pfi nasledujicich studiich:

1) sledovani konfliktd na 11 prechodech pro chodce nefizenych svételnou signalizaci (2002 —
2003, metoda V3$B)'*

2) sledovani konfliktt na 20 velkych okruznich k¥izovatkach (2005, metoda V3B)**

3) sledovani konflikt( na 30 pfechodech pro chodce, mistech pro prechazeni a mistech ¢astého
pohybu chodct (2009 — 2010, metoda V3B)'*

4) sledovani chovani cyklistd na okruznich kfizovatkach a viceucelovych pruzich (2010, metoda
cvut)™

Metody byly ovsem vici plivodnim zvyklostem mirné upraveny. Sledovani (1 — 3) trvala vZdy 1 hod.,
zaznam vyhodnocovala tataz 1 osoba. Pfi sledovani (4) byl vyuZita videokamera pro zaznam intenzit;
sledovani trvalo 2 hod.

2 http://www.fd.cvut.cz/projects/k612x1rc/

Folprecht 2000

Kafonkova 2004

Andres a kol. 2005

Andres a kol. 2010
http://rocy.cdvinfo.cz/seminar/
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4 Zavéry pro projekt KONFLIKT

Z predloZené resSersSe je patrné, ze TCT ma pestrou historii; vétSina spornych bod( navic pretrvava i
do soucasnosti:

= Jaky je vyznam TCT? Je ndhradou nehodovych analyz nebo jejich doplrikem?
= Je metoda dostatecné reliabilni a validni?
= Ktery pristup k TCT je vhodnéjsi?

Odpoveédi na tyto otdzky se prolinaji a nemaji jednoznaéné odpovédi. Dale je uvedeno mozné feseni
pro feSeni dalSich etap projektu KONFLIKT.

4.1 Validita a postaveni TCT
Diskuze ohledné validity, kterd zadsadné ovliviiuje postaveni TCT, trvd od pocéatkd TCT a doposud
nebyla uzaviena (viz kap. 1.3). Validace m4, konkrétné v ¢eském prostiedi, nasledujici prekazky:

= ztizeny pfistup k datam™*®

= zplsob registrace a nasledna podregistrace (zejména nehod pouze s hmotnou $kodou)
= nenireliabilita

= neexistence metodiky

Z téchto davod( se nazory na (ne)potiebnost validace rlzni; pravdou vsak zlstava, Ze validitu lze
chapat i jako ,trini hodnotu“'*, ktera mlze zvysit pfijeti nejen u odborné verejnosti, ale zejména u
potencialni aplikaéni sféry TCT. V tomto duchu je chapana i funkce nepfimych ukazatell bezpecnosti
(NUB), propagovanych EU prostfednictvim projektd SafetyNet™® a DaCoTa™?, v CR pak SENZOR™.
Konflikty Ize povaZovat za ,nejpiimé&;jsi“ z NUB.™* Nutnou podminkou validity NUB je, aby mél jasny
logicky a silny statisticky vztah k nehodam.™ Teorie NUB uvadi: ,k tomu, aby se politiktim,
zodpovédnym osobdm i verejnosti poskytla informace o urovni bezpecnosti, je nutno zajistit

reliabilitu a validitu NUB a déle vyjasnit co je vlastné méreno.“ >

Analogickym konceptem jsou tzv. nahradni ukazatele bezpecnosti (surrogate safety measures)

156 157,

propagované americkym TRB™". Pro né jsou definovany dvé podminky™":

= Nahradni ukazatel by mél byt zaloZzen na pozorovatelné beznehodové udalosti, ktera fyzicky
ma predpovéditelny a vérohodny vztah k nehodam.

%8 Ambros 2011

Brown & Cooper 1990
http://erso.swov.nl/safetynet/content/safetynet.htm
http://www.dacota-project.eu/
http://www.czrso.cz/index.php?id=o-projektu
Laureshyn 2010, str. 21

Laureshyn 2010, str. 20

Hakkert et al. (ed.) 2007, str. 27
https://wiki.umn.edu/view/TRB_ANB203/

Tarko et al. 2009, str. 4
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= Existuje praktickd metoda prevodu beznehodovych udalosti na odpovidajici ¢etnost nehod
a/nebo zavainosti.

Konflikty tyto podminky splfiuji, Ize je tedy povazovat za nahradni ukazatel.™*®

° 159

Drtivd vétSina pfistupl™ se shoduje v tom, Ze TCT jsou doplikem k nehodovym analyzam. Oba

pristupy (konflikty i nehody) maji sva omezeni a Zadna tudiz nemzZe byt sobéstacnd; idealni je jejich
spojeni.’® Jednim z p¥istupt k tomuto spojeni je vyuZiti konfliktnich i nehodovych dat pro Sirsi
analyzu vybrané lokality, napf. viz Obr. 19: spojeni je nazvdno jako analyza dopravni situace a

pokryva celé spektrum udalosti bezpeénostniho kontinua.

Tatat
_accwciﬂen W|tmﬁ%ere1n uries Arcl n Wnﬂﬁ TR iNjLieS
accmfentswnm ?ﬁT?r&Iﬂ' Ferées acclc.legrﬁ?s with property ggmages ae?ccélcllaents with pm;;gjdylggmag es
\ accidents with property damages . near accidants near accidents
" s serious conflicts SErinUs conflicts
. medum conflicts medium corflicts
| light conflicts ight canflicts
safe interactions
free-interacted movements
(a) Accident analysis (b) Traffic Conflict Technique (c) Traffic Situation Analysis
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Obr. 19 Schéma spolecného vyuZiti nehodovych a konfliktnich dat

V Ceském prostfedi miZe byt analogii tohoto pfistupu bezpecnostni inspekce provadéna v souladu
s evropskou smérnici*® a ¢eskou metodikou™. Timto smérem propaguje potencial budouciho vyuZiti

TCT napt. Dr. Kocourek.®*

4.2 Reliabilita

U manualniho zaznamu lze reliabilitu zvysit dakladnym Skolenim pozorovatelli. Je tedy nutné
vytvofrit Skolici postupy a manual pro skolitele a pozorovatele. U videozaznamu lze reliabilitu zvysit
skupinovou diskuzi nad zéznamem.'®®

Jinym feSenim, ke kterému sméfuji zahranicni TCT, je pokrok smérem k poloautomatickym
videoanalytickym systémdm (jako napf. nizozemsky VIDARTS nebo némecky ViVAtraffic) nebo
automatické videodetekci. Princip VIDARTS, spocivajici na manualnim vybér ze zrychleného zaznamu
a nasledné poloautomatické analyze, je stary jiz 30 let a sami jeho tvarci hledaji lepsi variantu®®®;

38 Tarko et al. 2009, str. 5

Kromé jiz zminénych zahrani¢nich napf. Slaby 1997.

Muhlrad 2004

Ni 2009, str. 36

Smérnice 2008/96/ES, ¢l. 6

'3 cbv 2009

'%* Kocourek 2011, str. 57-58

podrobny popis ovéfovani konzistence viz napf. Parker & Zegeer 1988, str. 30-34
v/d Horst 2010
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tvarci ViVAtraffic také vidi vychodisko v dal$i automatizaci.'®’

Dlouhodobé je tedy vychodiskem
pouze automaticka videodetekce. Tento vyvoj byl ocekavan jiz od zacatku TCT (je zminén v zavérech
obou stézejnich disertaci Hydén 1987 a v/d Horst 1990'°, dale napf. Oppe 1993, u nas zminén

napf. v ¢lanku Folprecht 2000).

Popsany systém lundské univerzity je aktuadlné povazovan za Spicku (state-of-the-art) v této oblasti.
Autor vSak sam uvadi, Ze systém je ve vyvoji a zajisSténi reliability a validity je dalSim krokem vyvoje

170 Aktudlng se pouziva vice kamer.'’* Zarover uvadi, ze nékterd data, kterd maji vliv na

systému.
zavaznost nehod (napf. pouzivani cyklistickych pfileb, vék ucastniki nebo ocni kontakt) nelze
vyhodnotit automaticky. Do¢asnym feSenim je poloautomaticky vybér z filtrovaného zaznamu;
finalni rozhodnuti je stale provadéno ¢lovékem.'”?

Aktudlni stav viceméné reflektuje rozloZeni naznacené na Tab. 4. Z nasledujici Tab. 11 vyplyva, Ze
zadna z existujicich metod videozaznamu neni prakticky pouzivana (operational); jsou pouZivany
pouze pro Skoleni nebo za ucelem vyzkumu.

Tab. 11 Prehled pouZivanych metod ve svété se zamérenim na stav vyuZiti metod videozdznamu*”

17 e-mail 15.10.2011

168 str. 227

189 str, 155

7% Laureshyn et al. 2010, str. 136
Laureshyn et al. 2011

? e-mail 5.10.2011

' Older & Shippey 1980, str. 168
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Observation B} Cine or video film
technique o i
] v B =
| =~ 0 (] -] =
e 15zl 2| 5| ¢
E|EE| S| | B
Country v e S 5 - 2
A - =0 8 et 2]
o w = T = /s
Austria e e
Canada v’ v V7
Finland No up to date information
available
France
Germany
Germany

(pedestrian work)

Great Britain
(subjective analysis)

NUANEANAN

Great Britain
{automatic detection)

Israel

\

\

Netherlands
{child pedestrian)

\

AN

Netherlands
(semi-automatic)

Norway

Sweden
{LTH)

\ N

Sweden
(VTI)

USA

v

4.3 Srovnani metod174
Vyhody a nevyhody manualini TCT a videozaznamu lze shrnout napf. nasledovné (Tab. 12):

TCT

vyhody

nevyhody

manualni

Jednoduché, prehledné

Pritomnost na misté,
flexibilnost va¢i zménam

Sporna reliabilita
Problémy vlivem pocasi, Unavy...

Délka sledovani <> naklady

17

* volné podle Hydén 1987, str. 47-49 a pfedchoziho textu




»Realny” pohled na situaci (neefektivni pfi nizké intenzité)

Personalné a ¢asové narocné
(délka Skoleni)

videozaznam Maximalizace reliability VyZaduje vyvysSené misto na
kameru, tudiZ nutno pfedem

Moznost opakovaného vyjednat vstup, napdjeni videa a

prohlizeni, zpomaleni atd. (i . .

asistenci
jako verifikace vysledka
manuadlniho sledovani) VyZzaduje misto s dobrym

prehledem, jinak vice kamer
Zaroven zdroj dopravnich dat

a prakazny material Zaznam je ,, dvourozmeérny”

Méné ndrocné na persondl a Dvojnasobna doba (zaznam a
cas sledovani), navic mlze byt
naroc¢né na zpracovani zdznamu

Vycet vsak jisté neni vyCerpavajici; navic ke kazdé vyhodé jedné metody lze najit nevyhodu u druhé a
naopak, coz neumoZnuje rozhodnout o jednoznacné (ne)vyhodé. Hodnoceni lze proto provést
alternativné v podobé stupnice — viz Tab. 13. Zde je hodnocena praktickd dostupnost, objektivita,
kompletnost a ndro¢nost zpracovdni. Dale by jisté bylo mozno hodnotit napf. ndro¢nost na vybaveni
otazkou vsak je, jaka je vaha jednotlivych vlastnosti.

Tab. 13 PFiklad kvalitativniho srovndni metod*”®

data
method availability | objectivity | completeness | processing
workload
Tl‘aft.lc subjective +++ ++ ++ .
Conflict
Technique
(TCT) ..
objective +++ +++ ++ +++
Note: +++:high; ++:moderate ; +: low
Treti moznosti proto je hodnotit metody podle vlastnosti.
Tab. 14 Hodnoceni metod pomoci jejich vlastnosti
manualni TCT videozaznam poloautomaticka | automaticka
videoanalyza videodetekce

75 vybér z Ni 2009, str. 37



bezpecnost subjektivni kombinace kombinace objektivni

vyhodnoceni osobni osobni kombinace automatické

data kvalitativni kvalitativni kombinace kvantitativni

Cilem tohoto prehledu neni z(ne)vyhodnéni nékteré metody. Jde o demonstraci skutecnosti, Ze
ackoli jsou TCT rhzné, sleduji stejny cil, avsak rGznymi prostfedky. Proto by se pfi hodnoceni kvality a
vhodnosti TCT neméla hodnotit metoda samotnd, ale jeji vystup. Kvalitu vystupu lze meéfit

vevs

prostfednictvim jiZz mnohokrdt zminéné reliability a validity. Souhrnné lze fici, Ze kvalitnéjsi je ta

vews vewvs

metoda, ktera poskytuje reliabilnéjsi a validnéjsi vysledky. Bez konzistentnich pozorovatel( kazda

metoda degeneruje jen na prosté sledovani dopravy.’®

Jak jiz bylo uvedeno, reliabilitu Ize zvysit dikladnym Skolenim pozorovatelli nebo pfechodem na
(polo)automatické metody.

Zavérem lze shrnout existujici metody za U¢elem zhodnoceni jejich pouzitelnost v CR:
= state-of-the-practice ... zplsob pouZivany v praxi
= state-of-the-art ... nejvyspélejsi metoda, ktera vSak neni zatim pfipravena pro pouZiti v praxi

Tab. 15 Shrnuti stavu popisovanych metod

L . 3 poloautomaticka automaticka
manualni TCT videozaznam . . .
videoanalyza videodetekce
state-of-the- Lo pouze
. Svédska TCT o - -
practice dopliikové
svét VIDARTS (Niz.)
state-of-the- nebo ViVAtraffic o
- - . , Laureshyn (Sv.)
art (Ném.), déle
Kanada a USA
CR metoda CVUT metoda V3B - -

Prehled vyjadfuje nasledujici skutecnosti:

= Siroce se v praxi aktudlné nepouziva zadnd TCT; pokud ano, jedna se o aplikaci Svédské TCT,
s pfipadnym dopliikovym videozaznamem (viz napt. aplikace ve Skotsku)

* (polo)automatické systémy se zatim pouzivaji pouze ve sféfe vyzkumu; v CR adné neexistuji

76 Schroeder et al. 2010, str. 395



Plati, Ze kalibrace kazdé nové metody je ndrocnd, proto se doporucuje spiSe prejimat jiz funkéni
validni metody."”” Pokud se tedy ma tedy TCT v CR prakticky aplikovat, méla by bud’
a) nasledovat existujici validni TCT ze svéta nebo

b) pouzivat metodu CVUT nebo VSB, kterou je viak potieba validovat.

Protoze nutnym predpokladem validity je reliabilita’’®, Ize Fict, e pokud se ma praktikovat metoda
CVUT nebo VSB, je nutno prokazat jejich reliabilitu i validitu.

77 Grayson (ed.) 1984, str. 91
178 http://cs.wikipedia.org/wiki/Reliabilita
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