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Silničn
Autoprůmysl má k bezpeěnosti

ího proVoZU co říct
l V létě byl ministrem dopravy na návrh ministra vnitra jmenován nor4ý člen

I Rady v|ády pro BESIP, Petr Karásek, kte4ý bude v radě zastupovat Sdru žení
l automobilového průmyslu Čn $utoSAP).

etr Karásekje poradcem prezidenta sdru-
Žení a bývalým členem představenstva
AutoSAP' SdruŽení automobilového prů-

myslu přichází jeho prostřednictvím se svojí před-
stavou do diskuse o dalším směřování Národní
sirategie bezpečnosti silničn ího provozu. BES| P
(Bezpečnost silničního provozu) je hlavním ko-
ordinačním subjektem oblasti bezpečnosti silnič-
ního provozu v České republice' PoŽádali jsme
o rozhovor nového člena BES|P Petra Karáska.

Jaloý máte vztah k silničnímu provozu'
proě si AutoSAP jako svého zástupce
vybral právě vás?
Mé vztahy s automobilových sdruŽením se datují
V podstatě od jeho založení, tedy od roku 19B9.
V té době jsem působil jako konstruktér autobu-
sovt/ch podvozků v Karose Vysoké M1ito a řady
akcí pořádaných AutoSAP jsem se účastnil.
lntenzivněji jsem se sdruŽením spolupracoval
koncem devadesátých let' kdy jsem jiŽ působil ve
vedení Karosy jako obchodní ředitel a člen před-
stavenstva. Po odchodu z Karosyjsem se začal
věnovat krizovému řízen í a restruktu ralizacím ul'-
robních Íirem, přičemž jeden z prvních projektů
se týkal záchrany dnešní Škody Transportation,
vyrábějící mj' tramvaje, a jeden z posledních
velkých projektů se ýkal záchrany a restruktu_
ralizace tradičního českého výrobce těŽkých ná_
kíadních Vozidel Tatra, kterého jsem zastupoval
mj. iV představenstvu AutoSAP. Kromě běŽných
řidičských zkušeností jsem měl moŽnost najezdit
mnoho a mnoho desítek tisíc kilometrů s autobu-
sy a těŽkými nákladními vozy v rámci podniko_
vých zkoušek, a rovněŽ pohled na pÍovozzpoza
kontroleru tramvaje je zajÍmavou zkušeností.
Kombinace znalosti problematiky automobilo-
vého průmyslu právě s uvedenými zkušenosl
mi zřejmě přesvědčily mé kolegy v AutoSAPU
k mému doporučení'

oblast bezpeěnosti silničního provozu je
v poslednídobě předmětem velmi častých
a mnohdy vyhraněných diskusí. Proč
se chce AutoSAP více zapojovat do této
cliskuse?
Cílem snaŽení všech subjektů automobilového
průmyslu je navrhnout, připravit, Vyrobit a dodat
zákazníkŮm co nejkvalitnějšÍ produkt, tedy au-
tomobil. Snaha automobilového průmyslu vŠak
nekončí jen dodáním produktu uŽivatelům, ale
intenzivně pokračuje Íormou různých sluŽeb
během celého Životního cyklu vozidla" Automo_
bilový průmysl je spolu s několika málo dalšími

odvětvími uŽ dlouho také tahounem technického
pokroku.
Nicméně kvalitu uŽívání produktů automobilo-
vého průmyslu ovlivňují \^i'znamně i jiné oblas-
ti - dopravní inÍrastruktura, systém organizace
dopravy, příslušná legislativa, r,nl'chova účastní-
ků dopravního systému a mnoho dalších, přímo
i nepřímo. Jedná se zejména o rŮzné společen-
skéÍaktory' jakými jsou morálkaadisciplína, vzá-
jemné chovánílidí mezi sebou, příklady chování
společenských elit atd.
Technický pokrok není vždy přímočaý, často je
třeba řešit i různé problémy, či se dokonce obje-
vují i slepé uličky vývoje v oboru. Nicméně nelze
automobilovému průmyslu upřít, Že jeho snaha
o pokrok při vývoji no4ich qirobků a souvisejí_
cích sluŽeb a jeho schopnost řešit problémy a učit
se z vlastních chyb patří v podnikatelské činnosti
k těm nejurputnějším a také i nejeÍektivnějším.
o to více se ale musí automobilový průmysl zabý-
vat i dalšÍmi faktory a oblastmi, které sám sv1imi
výrobky a službami nemůŽe přímo ovlivňovat,
ale které mají, či mohou mít neblahý dopad na
kvalitu uŽíván í ul'robků a sluŽeb automobilového
průmyslu jeho uŽivateli. Jinými slovy na Íaktory,
které mohou inovační a dalŠí úsilí automobilo-
vého průmyslu ve vnímání uŽivatelů automobilů
zhatit a kazit. Proto se musí automobilový prů-
mysl všude na světě intenzivně zapojovat i do
mezioborov1ich a společenslol'ch diskusí, které
se týkají všech oblastí pouŽití automobilů a dal_

ších produktů a sluŽeb automobilového průmys-
lU. Nejinak tomu je i v České republice a v našem
národním kontextu.

V čem vidíte možný přínos AutoSAPu pro
oblast bezpeěnosti provozu?
Možná už jenom v tom, Že se pokusíme znovu
rozšíříI zažité spojení bezpečnost silničního pro-
Vozu na dříve obvyklé spojení BEZPEČNoST
A PLYNULosT slLNlČNíHo PRoVoZU.
Z vyrazně převaŽující části je uŽití automobilů
V provozu motivováno racionálním účelem či
nutností přepravit osoby či zboŽí z jednoho místa
do jiného' To.|e ostatně pradávný princip všech
přeprav. Tato přeprava však nemá pouze aspek_
ty rychlosti jízdy či bezpečnosti dopravy, které
můŽe řidič v rámci své libovůle ovlivnit. Naopak
faktorů, které jsouv zadáníkaždé jedné účelové
přepravy, je celá řada - potřebná Íorma, obsah
a objem přepravy (vy1ádřené například technic-
kými parametry na obsaditelnost či parametry
převáŽeného nákladu), směřování (výchozí, prů_
jezdní a cílové body), poŽadovaný čas výjezdu
adoručení, kvalita, komÍortvlastnípřepravy, bez-
pečnost' respektive míra jednotlivrý'ch rizik, eko-
nomika, ekologie, ale i další psychologické, soci-
álnía technické parametry. Řldič či osoba, která
spolu s ním o parametrech přepravy rozhoduje,
musív kaŽdé situaci svyuŽitím všech dostupných
informací neustále optimalizovat Všechny potřeb_
né parametry a hledat oblast moŽných řešení.
Toto se však neděje jen před výjezdem vozidla,
ale tuto optimalizaci dle aktuálního v1ívoje situace
provádí kaŽdý řidič v podstatě neustále během
celé přepravy. Pokud tuto úlohu nesplní dobře,
a to Většinou v jakémkoliv v1iznamném aspektu,
tak přeprava nesplnila svůj účel se všemi násled-
ky jak pro řidiče či přepravní subjekt, tak často
bohuŽel s negativními dopady i na další subjek-
ty a osoby. Je zřejmé' Že v případě nehody jde
v prvé řadě o negativní dopady naživoty azdraví
osob, dále o materiální ztráty (přímé i nepřímé),
ale jsou zde i závaŽné,,nehody" v oblasti nesplně-
ného či špatně splněného účelu přepravy (nedo_
dání nákladu včas' jeho poškození přepravou),
ekonomické aspekty, ekologické havárie apod.
Z našich zjištěnÍ se nám zdá, Že z diskusí o zlep-
šování systému dopravy se parametry gaÍan_
tovaného dojetí v určitém čase, s vynaloŽením
předem víceméně přesně vykalkulovatelných
nákladů a další parametry týkající se kvality,
komÍortu dopravy apod. vytrácejí a jsou přebi
jeny zejména návrhy různých sankcí, zákazŮ
a dalších regulatorních opatřenína různé úrovni,
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které idou nezřídka přímo proti účelu dopravy,
ekonomice dopravy, plynulosti a předvídatelnosti

dopravnÍch toků apod.

Má to snad znamenat' Že automobilov'ý
průmysl nevnímá bezpečnost dopravy
jako hlavní prioritu?
To v Žádném případě tak není' Pokud si vyba-
víme, kolik různých systémů a opatření auto-
mobilový průmysl za posledních cca 30-40 let

aplikoval v rámci konstrukce vozidel do reálné-
ho provozu a jaké pozitivní dopady na záchra'
nu zdraví a lidských Životů to přineslo, tak nelze
automobilovému průmyslu upřít neustálou snahu
se tomuto tématu prioritně věnovat.
Ale často zjednodušeně prezentovaný rozpor
a protiklad mezi rychlostí a bezpečností j ízdy' kdy
téměř kaŽdé dopravní opatření je doprovázeno
argumentem, Že sice sníží rychlost (a plynulost

dopravy), ale cílem je údajně maximální bezpeč-
nost účastníků silniční dopravy, je zavádějícím
a demagogiclq7m' Každý technicky vzdělaný člo-
věk přece na otázku, při jaké rychlosti jízdy vo_

zidla je maximální bezpečnost přepravy, logicky
a správně odpoví, Že při nulové. A nulová rychlost
přepravy znamená Žádnou přepravu.
Ale chceme zrušit veškerou přepravu osob i zbo-
Ží? MůŽeme o něčem takovém vůbec uvažovat?
Samozřejmě, Že nikoliv. Naopak globalizující svět
vyŽaduje neustálé nárůsý objemu přepravy zbo-
Ží, ale i zýšenou mobilitu lidí. Cílem tedy musí
být zefektivnění dopravy, větší predikovatelnost
a spolehlivost plněnízadánídopravit něco z bodu
A do bodu B v definovaném čase za definované
nákladyapod. Parametrbezpečnosti musízůstat
nadále velmi významný, ale z ul'še uvedeného je
jasné, Že neníjediný. Naopak, zt4išení plynulosti
pokud moŽno bezkonŤliktního dopravního systé-

mu by mělo počet kolizí V tomto systému sníŽit,

a tím i naopak zul'šit bezpečnost.

Jako teorie to zní dobře, ale iak prakticky
tyto záměry realizovat?
Začnu trochu z většího nadhledu' Automobilový
průmysl jako motor technického a technologic-

ko-organizačního pokroku vyvinul za posledn ích
přibliŽně 100 lei řadu metod a postupů, které mu

umožnily tento pokřok realizovat, ale našly uplat-

nění i v jiných oblastech. Automobilový průmysl
jako jeden z prvních opustil prosté donucovací
principy taylorismu či Fordovy organizace práce.

Zjistil při tom, Že pokud rn/robnídělník jako účast-

ník tohoto procesu nemá ke své činnosti vhodné
podmínky, prostředí, vzdělání a také pozitivní

motivaci, nelze ho jen převaŽujícími represemi
přimět k tomu, aby produkoval ŽádoucÍ a kvalitní

rnistupy. JiŽ před řadou desetiletí se v automobi-

lovém průmyslu (a nejen v něm) začaly aplikovat

metody kvality, které jsou zaloŽeny na detailním

analyzován í jednotlit4ich přÍčin neŽádoucího jed-

nání lidí (dělnÍků itechniků), a to aŽ do úrovně B

vrstev kořenov1ich příčin a následně byly vypra-

covány metody řešení těchio příčin a problémů.

Do diskuse o bezpečnosti silničního provozu by
právě automobilot4i průmysl mohl přinést zkuše-
nosti z toho, jak sám musel řešit problémy, které

byly zaviněny lidmi - Účastníky v1irobních a sou-

visejících procesů _ přičemŽ musel pečlivě ana-

lyzovat všechny kořenové příčiny a všechny okol-

nosti vzniku neŽádoucích situací. Následně pak

vznikala řešení zaloŽená na kombinaci správ_

ných vstupů' odpovídajících postupů a procesů,

vzdělání a zaškolení účastníků činností' jejich

motivacíi a podmínek, ve kteých svoji činnost

vykonávali' Přitom byly eliminovány zejména si_

tuace, ve kteých na jednoho daného pracovníka

-&i.#,i

působily různé faktory v protichůdných směrech'
s čímž si neuměl poradit, nebo nebyl na takové

situace dostatečně připraven, coŽ následně s veI_

kou pravděpodobností vedlo k nějaké formě jeho

selhánÍa tím i vzniku problému pro firmu.

Analogie, kterou se zde snaŽíme naznačit, je více
neŽ nasnadě. Je třeba trpělivě a pečlivě analyzo-
vat v hlubších a hlubších rovinách důvody, které

vedly účastníky dopravních nehod (a nejen ty

přímé) k takovému vyhodnocení všech na ně pů-

sobících faktorů (při vtipočtu jejich,,optimalizační

rovnice" parametrů přepravy a chování při ní),

které ve svém důsledku způsobily onu nehodu.
Podobné postupy známe například i z dokumen_

tárních pořadů o vyšetřování leteclol'ch nehod.
Na základě závěrů těchio víceúrovňov17ch ana-
lýz, provedených i za účasti specialistů psycho-

logů a sociologů, lze pak jednak hledat moŽnosti
odstraňování těch nejčastějších příčin či příčin

nejzávaŽnějších selhání, ale i připravovat pro

účastníky dopravního systému.jakési metodické
návody a postupy, jak by měli určité modelové
situace řešit. opět i toto je příklad vycházqící
z průmyslové praxe.

stále se pohybuieme v teoÍetické rovině.
Můžete uvést nějaké konkrétnější příklady?
Automobily.jsou čím dál více vybavovány různý-
mi asistenčními systémy. Jedním z nich je na_

příklad i adaptivní tempomat' Tato zařízení byla
zavedena do provozu, ale pro jejich běŽné pou-

Žívání neexistu ji zatím Žádná metodická doporu_

čení, jak by měli řidiči postupovat V případě' kdy
jejich asistenční systém v dané situaci dodrŽuje
stále bezpečnou Vzdálenost za vpředu jedoucím

vozidlem a mezitím další a dalšívozidla tuto bez-
pečnou mezeru ,,zneuŽívají'' pro předjetí a zařa-

zení se do proudu vozidel těsně před něj' čímŽ
je daný řidič neustále su/m správně fungujícím
systémem adaptivn ího tempomatu zpomalován
a odsouván relativně vzad. Kromě negativního
dopadu na účel jeho cesý (nedodrŽení napláno-
vaného časového harmonogramu) stoupá jeho

vozu spotřeba (tedy ,,neplní" parametry a cíle
v oblasti ekonomiky přepravy), neustálým cyklic-
kým brzděním a zrychlováním se sniŽuje komfort

'ieho přepravy s podobně negativním mikrodopa_

dem i na ekologii a nakonec vzrůstá i riziko koli-

ze s předjíŽdějícím či vozidlem jedoucím vzadu.
Řadě řidičů v takovéto situaci dojde dříve či poz-

ději trpělivost, asistenta bezpečného odstupu od

vpředu jedoucího vozidla Vypne, a svoji mezeru
za ním zkráIí či jinak bude bránit svému předjetí'

což zřeimé není optimální řešení dané dopravní
situace. Vědí řidiči, jak by se měli správně v tako-
vé situaci zachovat? Jsou metodické pokyny pro

správné řešenÍ uvedené situace vhodně publiko_

vány či diskutovány odpovídajícími mediálními
kanály? zatím tato konkrétní situace vzhledem
k počtu vozidel vybavených uvedenými asistenty
není pravděpodobně zcela běŽná, nicméně v pří-

padě, kdy by popisovaná situace Vedla k nějaké
nehodě, s největŠí pravděpodobností by se ka-

tegorizovala pouze jako nesprávný způsob jízdy
(koho?) nebo nedodrŽení bezpečné vzdálenosti,
ev. nesprávné předjíŽdění. Ale kořenová příčina

by zřejmě nebyla odhalena, a tím by ani pravdě_

podobně nedošlo k najití konkrétních opatření,
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iak napřÍště Výskyt takovéto problematické situ-

ace snÍŽit a námět V podobě nějakého metodic-
kého doporučení řidičům rozšířit mezi veřejnost.
Podobných případů zbéŽné řidičské praxe, kdy

řidič, aby mohl splnit zadánísvé přepravy, často
musí porušit nějaké pravidlo, protoŽe je postaven

do situace ,,buď _ a nebo" je mnoho. Tedy bud'

dodrŽí jedno pravidlo (například zadání přepra_

vy), nebo dodrŽí druhé (například zákazviezdu
do oblasti cílového určení), ale obě současně
dodrŽet nelze' Pro řidiče kamioónů je příkladem

rozpor mezi dodrŽením pravidla pro povinný od-
počinek a pravidel zákazu slání v místech, kam
ještě v rámci svého limitu jízdy můŽe dojet. Často
se tedy stává, Že bud' poruší jedno pravidlo, nebo

druhé, protoŽe silniční síť není vybavena dosta_

tečným mnoŽstvím odstavných parkovišť, kde by

si mohli svoji povinnost odpočinku bezkonfliktně
abezzby1ečných nervů splnit. o podobných pří-

padech, které s sebou současný přeregulovaný

systém silničnídopravy přináší, byse dala napsat
snad i kniha.

Tomu iiž rozumím, ale proč by se přávě
vrýrobci automobilů měli staÍat o tyto
áležitosti' které jsou v gesci Ministerstva
dopravy, potažmo krajshých úřadů apod'?
Automobiloul' průmysl jako celek, a tím i .jeho
reprezentant v České republice - tedy SdruŽe-
ní automobilového průmyslu _ má zéýem, aby
jeho produkty v podobě osobních i nákladních
automobilů, autobusů, motocyklů nebo přívěsů,

byly provozovány co nejvíce ke spokojenosti je-
jich uŽivatelů a s respektem k právům a zájmům
okolí. Není přitom podstatné, zda jde o llirobce
finálních vozidel, nebo r4irobce komponentů či

poskytovatele různých sluŽeb pro pouŽití vozidel
v dopravě. Rádi bychom přispěli sqimi znalost-
mi a zkuŠenostmi ke kultivaci celého dopravnÍho
prostředí, ato iv rámci vyuŽitímetod práce, které

ovládáme a které by mohly bý uŽitečné i v oblasti
zlepšován í dopravn ího systému.
Domníváme se, Že na řidiče automobilů nelze
a priori nahlíŽet jako na narušitele veřejného po-

řádku, potenciální přestupce či dokonce nějaké
zločince. Naopak je třeba vyuŽít přirozené moti-

vace nemalé části z nich se podílet na neustálém
zlepšování situace v oblasti silničního dopravni
ho systému. l v této oblasti má automobilou/ prů-

mysl dostatečné zkušenosti s tím, Že pracovnÍky

navržená zlepšení vycházející z jejich praktic-

kých zkušeností jsou pak hladčeji zaváděna do
uŽívání, protoŽe jednak vychází z uŽivatelské
praxe, jednak mají v osobách navrhovatelů další
účinné zastánce a obhajovatele těchto navrže-
ných řešení.

Máte nějaké konkrétnípríority' které byste
chtěl za AutoSAPu v rámci činnosti Rady
vlády pro bezpečnost silniěního provozu
předloŽit?
Ano. Rádi bychom k diskusi navrhli několik ob-
lastí, nicméně jsme si vědomi ioho, Že členové
rady zastupujízájmy i dalŠích organizací a insti-

tucí, tudíŽ předpokládáme, Že bychom měli dobře
vysvětlovat naše návrhy, záměryi důvody, které

nás k je.iich předloŽení do diskuse vedou, ale vý-
sledkem bude samozřejmě určitý kompromis.

Namátkou bych zmínil několik oblastÍ, kteým by-

chom se chtěli v rámci rady za AutoSAP věnovat.

Jde například o optimalizaci a (inter)aktivní řízení
dopravních toků, zjednodušení, zpřehlednění
a ,,odplevelení" dopravní legislativy, udrŽení ro_

zumného a vnímatelného tempa změn předpisů,

posiupné, ale dostatečně energické a viditelné

čištění dopravnÍho prostoru od nevhodného,

zastaralého či nelogického dopravního značení,
zaměření se na dobrou viditelnost a čitelnost do-

pravního značení, budování dobře řízeného dy_

namického či interaktivn ího systému dopravn ího

značen í a reg u lace na nejzalíženéjš ích m ístech.

S tÍm souvisí i zaměření se na úpravu postupů

chování Žádoucím směrem. Naopak budeme
usilovat o sníŽenítolerance k provozování vozi-
del, která mají podstatné technické závady. Na
to navazuje i podpora více proaktivního přístupu

státní správy při zavádění či povolování uŽití mo-

derních, zejména telekomunikačních, automati_

začn ích, diagnostických či robo1izačních zařízení
a úprav v dopravě.
Z dalších aktivit uŽ jen stručně - sníŽení počtu

Železničních přejezdů o ty na nepouŽívaných tra-

tích, zrychlení vyšetřování nehod a co nejrych-
lejší obnova plného provozu na místě nehody
(samozřejmě po ošetření zraněných), lepší or_

ganizace, koordinace a eŤektivnější dohled nad

pro řešenídopravních situací, pro umisťovánído-
pravního značení a pro další stavebně dopravní

či organizační opatření v tom smyslu' aby byl

potlačen předpisový formalismus ve prospěch

logického a dané konkrétní situaci nejvíce vhod-

ného praktického a efektivního řešení.

Jako významnou aktivitu vnímáme systémovou

snahu o eliminaci nevhodných místních doprav-

ních úprav, které sice formálně zřejmě splňují
předpisy pro jejich vznik, nicméně praxe ukázala
jejich nevhodnost či dokonce nebezpečnost. Na-
příklad kruhové objezdy nesmyslně malých polo-

měrů, na kteých zejména nákladnívozidla, sou-
pravy a autobusy nemohou řádně zatočit, nebo

tak činí na úkor poškození vozovky, obrubníků,

ale i pneumatikvozidla, špatně označené a řádně

neosvětlené zpomalovací ostrůvky na vjezdech

do něktených obcí, které maií nebezpečné hrany,

rohy nebo neumoŽňují průjezd velkým vozidlům

bez poškození vozidla či daného dopravního za_

řÍzení apod'
Rádi bychom podpořili snahy dalších sub'iek-

tů s cílem stávající represivní systém sankcí
v dopravě postupně modifikovat k větší selekti-

vitě tak, aby zbýečně nekriminalizoval občasné
a nevýznamné chyby, ale uměl tvrdě a individu-

álně postihovat nedisciplinované a nedostateč_

ně způsobilé účastníky provozu, zejména včetně

včasné eliminace těch nejproblémovějších jedin-

ců natrvalo ze systému. Také bychom podpořili

i zrychlení zpětné vazby za zjištěné přestupky

v dopravě na úroveň lhůt v řádu dnů, max. ně-

kolika týdnů, kdy si ještě jsou schopni okolnosti

svéhojednání pamatovat a Vybavit, aby zmíněné
osoby byly motivovány co nejdříve změnit své

činností při opravách a údrŽbě komunikací, aby
návazná dopravní omezení co nejméně zatě-
Žovala systém dopravy a jeho účastníky, snaha
o postupné sjednocování pravidel provozu v rám-

ci evropských zemi, a to i co do dalŠích přidru-

Žených předpisů ovlivňujících přeshraniční vyu-
žívání vozidel (nekoordinovaná časová omezení
jízdy a ztoho vyplývající problémy u hranic, před-
pisy týka'iící se 4Íbavy vozidel atd.). Účastníků
dopravy se týká i podpora neustálého vzdělávání
všech skupin zúčastněných na dopravním systé_

mu, a to nejen institucionalizovaným způsobem
(autoškoly, profesnívzdělávání řidičů apod.), ale
také Íormou vhodně medializovaných metodic_

kých návodů na řeŠení různých situací atd'

Co byste tedy chtěl sdělit závěrem?
Naše civilizace se bez dopravy zboží a osob už
neobejde. Výrobci dopravních prostředků, ať uŽ
jsou to automobily, letadla, vlaky, či další dělají
Vše proto, aby jejich výrobky poskytovaly svým
uŽivatelům co nejlepší sluŽby - vyšší přepravní

objemy, niŽší náklady, více bezpečnosti, kom-
fortu, komunikační konektivitu apod. Zdá se, Že
silniční dopravní systém svým rozvojem za mo-

dernizačn ím tempem r47voje a výroby automobilů
začíná viditelně zaostáVat. Proto bychom chtěli
přispět se svými znalostmi a zkušenostmi ktomu,
abychom oblast systému silniční dopravy začali
rychleji posouvai kupředu, aby silniční dopra-
va byla plynulejší, eÍektivnější, ekonomičtější,
ekologičtější, komfortnější, dobře plánovatelná

a spolehlivá, a tím také pro nás pro všechny
i bezpečnější.
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