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Uvodni slovo
doc. Ing. Alese Vémoly, Ph.D.

feditele Ustavu soudniho inZenyrstvi Vysokého udeni technického v Brné

Vazené kolegyné, vazeni kolegové,

je mi cti, e se na pidé Ustavu soudniho inZenyrstvi Vysokého uceni technického v Brné kona jiz XII. roénik
konference Junior Forensic Science 2020. Jedna se o mezinarodni védeckou konferenci studenttt doktorskych studijnich
programti zejména forenznich disciplin, se zaméfenim zejména na problematiku analyzy silni¢nich nehod a oceflovani
motorovych vozidel, strojii a problematiku stavebnictvi a ocefiovani nemovitosti.

Konference je kazdorotné organizovana studenty Ustavu soudniho inzenyrstvi VUT v Brné pod zastitou priméatorky
statutarniho mésta Brna JUDr. Markéty Vaiikové, rektora VUT v Brné prof. RNDr. Ing. Petra Stépanka, CSc., dr.h.c.
a za podpory Asociace znalcii a odhadcii CR.

Letosni ro¢nik pfinesl fadu zmén. Tou hlavni je pfidruzeni konference JuFoS ke konferenci Expert Forensic Science
ExFoS 2020, kdy tento ro¢nik konference je vénovan 50. vyro&i zalozeni Ustavu soudniho inzenyrstvi Vysokého ugeni
technického v Brné. Vyhodou této zmény je mj. pfima vazba na odborniky z praxe. Ugastnici konfekce JuFoS
tak mohou ziskat maximalni zp&tnou vazbu a zarovei se Ucastnit jedné z nejvétsich znaleckych konferenci v Ceské
republice.

Jsem velmi rad, Ze i letos se podafilo uspotadat konferenci, které se Gi¢astni studenti nejen USI VUT, ale i dalsi studenti
univerzit a instituci z Ceské a Slovenské republiky.
Do sborniku konference bylo pfijato celkem 18 prispévkl, zatazenych do 2 odbornych sekci. V sekci Analyza
silni¢nich nehod a ocenovani motorovych vozidel, stroji a zafizeni bylo pfijato celkem 8 prispévkd, v sekei
Stavebnictvi a oceflovani nemovitosti 10 piispévka.

Na zavér preji konferenci JuFoS dalsi Gspésné roc¢niky a v§em tcastnikiim mnoho uspéchi v jejich dalsi védecké praci.



1. Analyza silni¢nich nehod a ocerovani motorovych vozidel, stroji a zafizeni

MERACIA SUSTAVA PRE VYHODNOCOVANIE ZASAHU
AUTOMATIZOVANYCH VOZIDIEL DO RIADENIA

MEASURING DEVICE FOR EVALUATION OF AUTOMATED VEHICLE INTERVENTION IN
DRIVING

Juraj Janura!

Abstrakt

Uctelom ¢&lanku je v kratkosti predstavit’ zimer mojho vyskumu v oblasti automatizovanych vozidiel. Aktudlne
sa asisten¢né systémy stavaji sucastou portfolia kazdého vyrobcu automobilov, ktory sa snazi napredovat’ v oblasti
aktivnej bezpecnosti. Rovnako automatizované systémy su velkou vyzvou pre zainteresované strany, prechadzaju
dynamickym vyvojom snaziac sa o dosiahnutie najvysSieho stupna automatizacie v blizkej budicnosti. Tento trend
prinasa nutnost’ novych poznatkov a postupov rieSeni dopravnych nehdd aj pre znalecku obec. Aby sa zabezpecila, ¢o
najpresnejSia analyza kritickych situdcii a dopravnych nehdd, potrebuju znalci relevantné vstupy na spracovanie
posudkov. Navrhovand meracia sustava bude sluzit' ako kvalitny ndstroj pre zber skutocnych udajov, ktoré mali
rozhodujtci vplyv na dopravnu situdciu. Okrem meracej sistavy bude nutnostou aj vypracovanie vyhodnocovacej
aplikacie, ktora jednoduchym a prehladnym spdsobom bude prezentovat’ namerané hodnoty. Poslednym nemenej
dolezitym faktorom bude metodika merania, ktord zabezpe¢i kvalitu, opakovatelnost’ a relevantnost nameranych
udajov.

Abstract

Purpose of this article is short introduction of my research in automated vehicle field. Nowdays the assistance
systems are becoming a part of portfolio of car makers, which are progressive in active safety development. Also
automated systems are challenge for concerned groups, they are being developed in dynamic way focusing on fastest
reaching of full automation. This trend requests new necessary knowledges and procedures for traffic accidents analysis
for forensic experts. For securing the most accurate analysis of critical situations and traffic accidents, forensic experts
need relevant inputs for preparation of forensic reports. Proposed measuring device will be helpful tool for traffic
accident decisive parameters gathering. Also evaluation application creation will be essential, which will provide
understandable outputs. Last but not least factor will be measuring metodology preparing, which will provide quality,
repeatability and relevant measured parameters.

Kli¢ova slova

Radar, lidar, kamera, meracia sustava, Kalmanov filter, aplikacia.

Keywords

Radar, lidar, camera, measuring device, Kalman filter, application.

1 Uvop

V stcasnosti sme svedkami burlivého rozvoja automobilového priemyslu, ktory sa prejavuje technickym
zlepSovanim vozidiel, infrastruktiry a nemalou mierou aj zvySovanim pocetnosti dopravnych prostriedkov.

S narastom stupna automobilizacie a intenzity dopravy stiipa pravdepodobnost’ koliznych situacii. Rovnako
nerovnomerné rozloZenie pracovnych prilezitosti v ramci republiky kladie enormnu zataz na kritické dopravné uzly
Vv ramci cestnej infrastruktiry. Pravidelna migracia, tranzitnd doprava bez adekvatnej dial'ni¢nej siete negativne vplyva
na celkovl uroven bezpecnosti cestnej premavky.

Spominané aspekty zvySuju narocnost’ na riadenie cestného vozidla, vyzaduju velka koncentraciu vodicov,
skusenosti a zna¢ni mieru opatrnosti. Aktualny trend v implementovani réznych asistenénych systémov aktivnej
bezpecnosti vplyva znanou mierou na zvySovanie celkovej bezpecnosti v cestnej premavke a stdva sa takmer
nevyhnutnost'ou pri celoeurdpskej snahe o minimalizovanie dopravnych nehdd. Postupné zavadzanie automatizécie
jednotlivych systémov a prvkov aktivnej bezpe€nosti prindSa otazky nielen technickej zrealizovatelnosti ale aj
legislativne pozadie — urCenie zodpovednosti za pripadné Skody. Rovnako sa naskyta priestor pre aplikovanie novych
adekvatnych postupov pri vySetrovani nehod, pripadne odstrafiovani nedostatkov jednotlivych systémov.

! Juraj Janura, Ing., Zilinsk4 univerzita v Ziline, Ustav znaleckého vyskumu a vzdelavania, Ul. 1. maja 32, 010 26 Zilina, juraj.janura@gmail.com



1. Analyza silni¢nich nehod a ocerovani motorovych vozidel, stroji a zafizeni

Je to velka vyzva, pre vsetky zainteresované strany, pre vyvojarov, inzinierov, technikov a ostatnych
odbornikov.

Utelom tohto ¢lanku je v kratkosti predstavit' moj zamer vyskumu a to navrhnat’ externd meraciu sustavu,
ktora bude vyhodnocovat’ zasah automatizovanych vozidiel do riadenia V kritickych, respektive v nehodovych
situaciach a posluzi ako podklad pre sudno-znaleckll analyzu. Tato sustava bude mobilnd a pouzitelna na 'ubovolné
vozidla. Potrebny zber dat bude zabezpeceny z radarového senzoru, kamery, GPS snimaca a akcelerometrov. Na
vyhodnotenie zozbieranych informacii bude navrhnuta aplikacia podavajica zrozumitel'né a pouzitel'né vystupy. Okrem
iného bude navrhnuté aj metodika pre spravne vyhodnocovanie a pripravu podkladov pre znalcov.

2 AUTOMATIZACIA VOZIDIEL

Hoci nie je jednoznagne a so vSeobecnou platnost'ou dohodnuta definicia pojmov ako “automatizované”,
“autonémne” alebo “samoriadiace” vozidlo, pre ucely tohto ¢lanku budem vychadzat’ z ndzvoslovia pouzivaného
Vyskumnym strediskom Eurdpského parlamentu.

Automatizované vozidlo — vozidlo pouzivajice vlastné vybavenie na vykondvanie jednej alebo viacerych
riadiacich uloh automaticky.

Samoriadiace vozidlo — vozidlo skonStruované na autonémnu jazdu bez kontroly a zasahu vodica.

Na zaklade tejto definicie, samoriadiace vozidla patria do SirSej skupiny - automatizovanych vozidiel. [1]

2.1 Rozdelenie vozidiel podla stupiia automatizacie

Pri rozdeleni vozidiel podla stupia automatizacie budem vychadzat’ z klasifikicie SAE (Society of automotive
engineers), ktora urcila 6 stupniov. Stupeni 0 predstavuje ziadnu automatizaciu a stupen 5 plnu automatizaciu. [1]
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Obr. 1 Klasifikdcia stupriov automatizdcie podla SAE
0 stupei — Ziadna automatizacia: vodi¢ vykonava vedenie vozidla Uplne sam a je zodpovedny

za monitorovanie okolia. Napriek oznaceniu ziadna automatizacia vozidlo méze byt’ vybavené systémami zasahujucimi
do riadenia ako napr. varovanie pri nechcenom opusteni jazdného pruhu — Lane departure warning, varovanie pred
¢elnou zrazkou — Front collision warning alebo kontrola jazdnej stability — ESC a nudzové brzdenie — Emergency
braking. Hoci tieto systémy za urCitych okolnosti zasahuju do riadenia, st vSak povazované za ziadnu automatizaciu,
pretoze su aktivované na kratky ¢as a nie na sistavni periodu.

1. stupeii - asistencia pre vodic¢a: najnizsi stupen automatizacie, automatizované systémy vykonavaju
sCasti niektoré riadiace tlohy — akceleracia/brzdenie alebo natacanie volantu, napr. adaptivny tempomat (ACC) alebo

udrzovanie v jazdnych pruhoch (LKA). Vodi¢ je zodpovedny za ostatné aspekty jazdy, vratane vnimania okolia —
objektov a udalosti.
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2. stuper — ¢iastona automatizacia: nazyvany tiez ADAS (advanced driver assistance systems), vozidlo

vykonava obe Cinnosti — akceleraciu/brzdenie a nata¢anie volantu. Vodi¢ je zodpovedny za monitorovanie okolia a
za aktivovanie/deaktivovanie systémov. Za urcitych okolnosti moze byt vodi¢ fyzicky neaktivny pri riadeni, napr. ruky
dole z volantu. Musi v§ak monitorovat’ nepretrzite dopravnu situdciu a byt pripraveny okamzite prebrat’ kontrolu nad
vozidlom ak je to nutné.

3. stupeii — podmienecna automatizacia: vozidla st schopné vykonavat’ vetky aspekty jednej alebo
viacero dynamickych jazdnych tloh (DDT - dynamic driving tasks) a bezpe¢nostych funkcii za ur¢itych podmienok.

Za zmienku stoji spomenut, ze stupne 0 az 2 sa liSia od stupiiov 3 az 5 hlavne v tom, Ze vozidla skupiny 3 a vysSie
dokazu monitorovat’ a reagovat’ aktivne na okolitd dopravnl situaciu bez zasahu vodica. Pri skupinach 0 — 2 to patri
vylucéne k zodpovednosti vodica. V stupni 3. vodi¢ nemusi konStantne monitorovat’ okolie ale musi byt pripraveny
prevziat' kontrolu nad vozidlom v kritickych situaciach, kedy to riadiaci algoritmus nedokaze zvladnut' sam. Tento
stupent zahffia napr. systém riadenia v zapche (Traffic Jam Chauffeur) alebo dialni¢ny systém riadenia (Highway
Chauffeur systems).

4. stupeii — vysoka automatizicia: riadiace systémy dokazu vykonavat’ vSetky aspekty jednej alebo viacero

dynamickych jazdnych uloh (DDT — dynamic driving tasks) a bezpecnostnych funkcii podobne ako stupen 3 avsak
tento stupen automatizacie nevyzaduje zdsah vodic¢a v kritickych situdciach. Systém dokaze rieSit' aj neocakavané
situacie bez intervencie vodica. Vodi¢ ma vSak moznost’ zasiahnit do riadenia a prevziat kontrolu nad vozidlom.
Fungovanie je vSak podla sucasnej legislativy obmedzené iba v ramci urcitej, na tento el vhodnej oblasti — tzv.
Geofencing.

5. stupei — tiplna automatizacia: vozidla su schopné vykonavat’ kompletne vsetky jazdné tlohy na

vSetkych typoch ciest a za vSetkych podmienok. Zasah ¢loveka nie je potrebny a ani mozny, nakol’ko vozidla budu bez
volantu a bez pedalu akceleratora ¢i pedalu brzdenia. Pojem “geofencing” v tomto pripade straca opodstatnenie. Na
zaklade definicii uvedenych na zaciatku kapitoly, prave stupefi 5 mozno pravom nazvat’ ako samoriadiaci stupeii a teda
tieto vozidla st samoriadiace vozidla. [1]

2.2 Hardware pouZivany u automatizovanych vozidiel

Oblast’ automatizovanych vozidiel a potrebnych hardware zariadeni sa vyvija rychlym tempom a neustale sa
zdokonal'uje. Vyrobcovia sa snaZia optimalizovat’ jednotlivé komponenty a hladaji rieSenie ako skibit’ ich vyhody, aby
tak dosiahli potrebny zber dat pre fungovanie systémov automatizovanych vozidiel. Dolezitym faktorom okrem
technickych vlastnosti a uZitkovosti je aj samotna cena zariadeni, ktora sa moze stat’ limitujucim faktorom.

Ako najvhodnejsia kombinacia zariadeni (okrem inych) sa v sicasnosti javia radary, lidary a kamery. Niektori
vyrobcovia uprednostiiuju radary, ini lidary, no kazdé zo zariadeni ma svoje vyhody a rovnako tak aj nevyhody.

Napr. americky vyrobca elektromobilov TESLA sa spolieha na kombinaciu radarov a pasivnych optickych
senzorov a veri, Ze tato zostava moze nahradit’ lidar. [2]
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Obr. 2 Prehlad dosahu pésobenia jednotlivych komponentov
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2.2.1. Kamera

Kamera patri medzi star§ie a pomerne rozsirené technoldgie, ktoré maji uplatnenie vo viacerych oblastiach
priemyslu. Je to pasivny systém, ktory je niektorymi svojimi vyhodami nezastupitelny. Kamera je sice podobne ako
l'udské oko, nachylna na pocasie (husty dazd’, snezenie) kedy je jej fungovanie obmedzené, no ako jedind dokaze
zaznamenat' textru, farbu a kontrast. Schopnost’ vysokého rozliSenia, zachytenia detailov skimaného prostredia, robi
kameru technologickym lidrom pre klasifikaciu objektov. Svojou relativne nizkou nakladovostou, je hlavnym prvkom
pokrocilych asistenénych systémov (ADAS — advanced driver assistance systems) a automatizovanych systémov. [3]

Ako priklad systémov pouzivajucich kameru uvadzam nasledovné body:
e  Adaptivny tempomat (ACC — adaptive cruise control)
e Automatické prepinanie svetiel (AHBC — automatic high beam control)
e Citanie dopravnych znagiek (TSR — traffic sign recognition)
e  Asistent udrziavania v jazdnom pruhu (LKS — lane keep systems)

e  Vntornné kamery — napr. na monitorovanie tvare vodica resp. unavy vodica [3]

Obr. 3 Kamera pre automatizované vozidla

2.2.2. Radar

Radar - Radio detection and ranging, je zariadenie, ktoré vysiela radiové viny a prijima spat’ odrazené viny
od okolitych objektov. Ich monitorovanim dokaze uréit poziciu, rychlost a smer danych objektov. Na zaklade
frekvencie dokaze vypocitat’ relativnu rychlost’ objektu, nakol’ko odrazené viny majt int frekvenciu - od priblizujiceho
predmetu st so zvySenou a naopak od vzdialujuceho predmetu so znizenou frekvenciou. Tento jav sa nazyva
Dopplerov efekt. Uz pocas 2. svetovej vojny sa pouzivali prvé radary na uréovanie pozicie lietadiel, lodi a inych
pohybujtcich sa objektov.

Podra velkosti operacnych vzdialenosti mdézme radary rozdelit’ na radary:
e s nizkym dosahom — SRR (short range radar) od 0,2 —30 m
e 5o strednym dosahom — MRR (medium range radar) od 30 — 80 m
e s dlhym dosahom — LRR (long range radar) od 80 — 200 m

Medzi vyhody radarovych systémov patri fakt, Ze dokazu spolahlivo fungovat aj v nepriaznivom pocasi —
v dazdi, pocas sneZenia ¢i v hmle. Rovnako ich relativne nizka cena a kompaktné rozmery s pozitivne atributy.
Limitujacim faktorom sucasnych radarov je nizke rozliSenie, vo vysledku je poskytovany obraz okolia neostry
a problematicky k presnému urcovaniu objektov. Vyvojom presnejSicho radaru s frekvenciou 79 GHz by sa mala
situacia zlepsit’ a neostrost’ obrazu znizit’. [2] [3] [4]

Obr. 4 Radar pre automatizované vozidla
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2.2.3. Lidar

Lidar — Light detection and ranging, je zariadenie ktoré funguje na rovnakom principe ako radar s rozdielom,
e vysiela a prijima svetelny 1u¢ - laser s vinou dizkou v oblasti infra¢erveného elektromagnetického Ziarenia (typicky
905 nm), ktoré nie je viditel'né a ani Skodlivé pre I'udské oko. Na zaklade informacii z odrazenych lucov vytvara tzv.
mraéno bodov, ktoré sluzi na detailnt analyzu okolia a reflektuje podrobné tvary skimanych objektov. Historia lidaru
siaha do 60-tych rokov, kedy bola vynajdena laserova technologia. Azda najznamejsia aplikacia laseru bola v misii
Apollo 15, kde sa pouzival na mapovanie povrchu Mesiaca.

Lidar vytvara 3D obrazy okolia s vysokou presnost'ou, dokonca dokaze rozoznat’ I'udské gestd napr. otocenie hlavy pri
spozorovani vozidla. Tato vlastnost’ pomoze riadiacim algoritmom lepSie predvidat’ zdmery chodcov, urcit’ v predstihu
ktory tcastnik smeruje kam. Na druhej strane vel'kou nevyhodou lidaru je zniZzena funkénost’ v pripade nepriaznivého
pocasia. Nedokazu zabezpecit’ dostatocne presne obraz okolia v pripade dazd’a, snezenia ¢i hmly. To znamena, ze lidar
musi byt vzdy kombinovany s inym sensorom, napr. radarom, ktory funguje spravne takmer za kazdého pocasia.

Lidar je svojou technickou komplikovanostou nachylny na vonkaj$ie vplyvy — napr. otrasy a tiez je pomerne cenovo
naro¢ny. Priebeznym vyvojom sa vSak ndkladovost’ postupne znizuje a tak sa stava tato technologia dostupnejsou. [2]

(3]

Obr. 5 Lidar pre automatizované vozidla

Ak porovndme obraz skimaného okolia z radaru a lidaru, ma radorovy snimok niz$iu presnost’ a rozliSenie.
Radar nedokaze presne urCit’ tvar objektu, nevie tym padom presne urCit’ jeho typ. Preto potrebuje pre spravne
fungovanie d’alSie systémy ako kamery ¢i sensory. Radary su vSak mensSie, kompaktnejsie a lacnejSie. Nemaju ziadne
pohybujuce Casti a vyzaduju tak menej energie na prevadzku.

Lidar Hight Resolution Radar

Obr. 6 Porovnanie rozliSenia obrazu z lidaru a radaru

Ak by sme mali zhrnit’ podstatu radaru a lidaru, tak by sme prisli k zaveru, Ze napriek tomu, ze principialne
funguji na podobnom zédklade, maju rézne vystupy s jednotlivymi vyhodami a nevyhodami. Viaceri vyrobcovia
vozidiel preto kombinuju tieto dva systémy (okrem inych senzorov) a optimalizuji tak vstupné udaje pre riadiace
algoritmy. Vzajomne sa systémy dopliajii a pomahajii dosahovat’ pokrok v automatizovani vozidiel. [2] [3]

3  MERACIA SUSTAVA

Cielom modjho vyskumu je navrh externej meracej ststavy, ktora bude vyhodnocovat’ zasah automatizovanych
vozidiel do riadenia v kritickych, respektive v nehodovych situdciach a posluzi ako pomocka pre stdnych znalcov pre
ich analyzu a pripravu znaleckych posudkov. Stustava bude mobilnd a pouziteI'na na l'ubovolné vozidla. Hlavnymi
komponentami budu kamera, radar, lidar, GPS snimac a akcelerometry. Hlavnou vyzvou pri vytvarani meracej sustavy
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bude zber informacii zo snimacov, ich vzdjomné zosynchronizovanie a vyhodnotenie. Mojim zamerom je vytvorit
uzivatel'sky nenaro¢nil aplikéciu, ktora bude zozbierané informacie prezentovat’ v prehl'adnej forme a sluzit’ znalcom
pri vyhodnocovani zasahov automatizovanych systémov do riadenia.

Samotna sustava po pripevneni na vozidlo bude zosynchronizovand s mobilnym zariadenim, napr. mobilny
telefon, laptop alebo tablet. S takto vybavenym vozidlom je mozné vykonat simuldcie nebezpeénych dopravnych
situacii alebo dopravnych nehdod. Cez aplikaciu si bude moct znalec vyhodnotit parametre zasahu do riadenia.
Vystupom bude popis kritickych bodov s presnymi parametrami - vzdialenosti v ¢ase, rychlosti, spomalenia resp.
zrychlenia, trajektorie pripadne iné. Znalec bude, mat’ presny obraz toho ako sa automatizovany systém zachoval
v kritickej situacii, v akej vzdialenosti sa jednotlivé systémy aktivovali a akou mierou ovplyvnili dopravnl situdciu.
Ako podklad budu sluzit’ synchronizované zaznamy z jednotlivych senzorov.

Obr. 7 Automatizované vozidlo s externou meracou sustavou

Jeden z doévodov, pre¢o sa synchronizuju informacie z viacerych senzorov je ten, Ze pri tomto postupe
je vystupna informacia podavana s niZz$ou nepresnost'ou a neistotou akoby to bolo pri nezavislom individudlnom merani
z jedného senzora. Ddlezitym bodom pri synchronizovani a vyhodnocovani informacii z viacerych senzorov je spdsob,
akym sa tieto data spracovavaju. Mojim zamerom je pouzit’ pri vyhodnocovani nameranych tidajov Kalmanov filter .

Kalmanov filter - optimalny linearny estimator, stochasticky rekonstruktor stavu — kyb. Statistickd metoda
odhadu stavu linearneho dynamického systému, na ktory pdsobi porucha. Odhad aktualnej hodnoty stavu systému sa
urcuje na zaklade vopred danych informacii o systéme a meracom zariadeni, nameranych (resp. pozorovanych) udajov
i Statistického opisu Sumov a portich pdsobiacich na systém, ako aj na zaklade za¢iato¢nych podmienok s cielom
Statisticky minimalizovat’ chybu odhadu stavu systému.

Filter mozno vyjadrit’ ako postupnost’ vypoétov vo dvoch na seba nadvizujicich krokoch: v prvom kroku, v asovej
aktualizacii (krok predikcie, angl. predict), sa vypocita odhad stavu systému a kovariancia chyby v ¢asovom okamihu
k na zaklade odhadu stavu systému v ¢asovom okamihu k - 1. V druhom kroku, v aktualizacii meranim (krok korekcie,
angl. update), sa na zaklade predchadzajiceho odhadu stavu a nového merania (resp. pozorovania) vypocita novy odhad
stavu a kovariancia chyby. Kalmanov filter dokaze odfiltrovat Sum z rbéznych postupnosti tidajov a v pripade
chybajucich informacii pomocou rekurzivneho odhadu parametrov urcit’ stav daného systému; pre tieto vlastnosti sa
pouziva pri identifikacii systému. [5]

Optimal state estimate
',I;k

N
l"l \

f1\

Predicted state

estimate
Measurement

Z, Yy

Obr. 8 Optimalizdcia podla Kalmanovho filtra

Na spracovanie vstupnych udajov z viacerych senzorov pouzijem tento nastroj na minimalizovanie nepresnosti.

Okrem spominanej meracej ststavy a aplikacie vyhodnocujucej analyzované informacie, si kladiem za ciel’
vypracovat’ metodiku, ktora bude nevyhnutna pre dosiahnutie relevantnych udajov. Vzhl'adom na to, ze sa jedna
0 pomerne naroc¢né technické zariadenie, bude treba zadefinovat’ presné kroky a postupy na analyzu informacii.
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Uelom sustavy je relevantnost nameranych tdajov, ich porovnatelnost s inymi typmi vozidiel
a v neposlednom rade aj opakovatel'nost’ merani. Len tak zabezpe¢i odborné a spravne vyhodnotenie udajov o zasahu
automatizovanych systémov do riadenia a stane sa neocenitelnou pomockou pre sudnych znalcov a inych odbornych
pracovnikov.

4 ZAVER

Som presvedceny, Ze téma automatizovanych cestnych vozidiel je vysoko aktualna a v blizkej budicnosti dojde
k prudkému narastu vyskytu tychto vozidiel v realnej premavke. Vzhl'adom na stipajuce naroky na koncentraciu
a opatrnost’ vodicov, nielen z dovodu zvySovania pocetnosti vozidiel v premavke, si asistenéné systémy velkym
prinosom pre bezpeCnost' cestnej premavky. Rovnako automatizacia cestnych vozidiel si kladie za ciel okrem
minimalizovania narokov na vodiov, hlavne zvySenie bezpeénosti a eliminaciu dopravnych nehdd. Nové trendy
v implementovani zlozitych technickych ststav — inteligentné vozidlo a inteligentna infra$truktura, vyzaduja v§ak novy
pristup pri analyze novych kritickych situacii pripadne nehod, spdsobenych ¢i uz ludskym faktorom alebo
nedokonalost’ou riadiaceho algoritmu.

MJoj vyskum je zamerany na zostrojenie externej meracej sustavy na vyhodnocovanie zasahov automatizovanych
systémov do riadenia vozidla. Predpokladam, Ze tato meracia sustava spolu s mobilnou aplikaciou a metodikou pre
spravne vyhodnocovanie bude v blizkej budicnosti uzito¢na a svojim odbornym prinosom si najde uplatnenie a obl'ubu
v stdno-znaleckej oblasti.
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POROVNANIE NEHODOVYCH FAKTOROV ZAPRICINENYCH
MLADYMI VODICMI VO VYBRANYCH KRAJINACH

COMPARISON OF FACTORS ACCIDENTS CAUSED BY YOUNG DRIVERS IN SELECTED
COUNTRIES

Miroslava Kraj&iova®

Abstrakt

Dana problematika je zamerana na analyzu faktorov ovplyviujucich nehodovost mladych vodi¢ov vo
vybranych krajinach. Prva ¢ast’ popisuje vnimanie Eurdpskej tinie na dant problematiku mladych vodicov, vyéislenie
nehodovosti a faktory, ktoré nehodovost’ zapricinuju. V d’alsich kapitolach sme rozoberali zékladné poznatky v danych
krajinach. Zamerali sme sa na to, ako vnimaju nehodovost’ mladych vodic¢ov jednotlivé krajiny a tiez ako pracuju na
celozivotnom vzdeldvani vodiCov. V nasledujucom kroku sme vyhodnotili najcastejSie pric¢iny dopravnych nehdd v
jednotlivych krajinach. Na koniec sme vSetky aspekty porovnali, vyhodnotili a vytvorili zaver. Z vysledkov sme zistili,
ze mladi vodici su prili§ sebaisti, neskiseni a ovplyvneni okolim. Najvacsi problém nehodovosti mladych vodicov je
nedodrziavanie maximalnej povolenej rychlosti a tiez nereSpektovanie pravidiel cestnej premavky. Je potrebné sa
neustale zameriavat’ a skimat’ pri¢iny smrtelnych a zavaznych nehdd zapri¢inenych mladymi vodici a hl'adat’ spdsoby,

v

Abstract

The issue is focused on the analysis of factors affecting the accident rate of young drivers in selected countries.
The first part describes the European Union's perception of the issue of young drivers, quantification of the accident rate
and the factors that cause the accident rate. In the following chapters we discussed the basic knowledge in the given
countries. We focused on how individual countries perceive the accident rate of young drivers and how they work on
lifelong driver education. In the next step we evaluated the most common causes of road accidents in individual
countries. Finally, we have compared, evaluated and concluded all aspects. From the results we found that young
drivers are too confident, inexperienced and influenced by the environment. The biggest problem of the accident rate of
young drivers is the non-compliance with the maximum permitted speed and also the non-respect of the traffic rules.
The causes of fatal and serious accidents caused by young drivers need to be constantly investigated and investigated to
find ways to eliminate the incidence of accidents among young drivers to the minimum possible.

Kli¢ova slova

Nehodovost’, mladi vodi¢i, pri¢iny dopravnych nehdd, klacové aspekty, najvysSia povolend rychlost,
Statistické udaje

Keywords

Accident rate, young drivers, causes of road accidents, key aspects, speed limit, statistics

1 NEHODOVOST MLADYCH VODICOV VO SVETE

Urcite sa vSetci zhodneme, ze strata ludského Zivota je nenahraditelna. VSade vo svete nam informacie
a hlavne $tatistiky jednozna¢ne dokazuju, Ze najvac¢s$im problémom na cestnych komunikaciach st mladi vodi¢i. Kde
robia najvécsie chyby, aké st hlavné kI'a¢ové aspekty a ako to vnimaju jednotlivé krajiny si rozoberieme nizsie.

Zakladné fakty

Medzi zékladné atributy, podla ktorych rozdel'ujeme mladych vodicov je ich vek, pohlavie, zdravotny stav
a osobnost’. Je to fakt, ktory nie je mozné zmenit. Su ale faktory, ktoré sa zmenit’ daju a to si — skusenosti, zru¢nosti,
vzdeldvanie a tréning.

Taktiez pozname aj iné posudzovania mladych vodi¢ov ako socidlne a situa¢né faktory, spolujazda, socidlna
skupina, rovesnici, socio - ekonomicky status, drogy, alkohol, pouzivanie mobilného telefénu a unava. V neposlednom
rade zohrava doleziti tlohu aj cast’ dna alebo den v tyzdni, a aj cas, ktory stravia na cestach, rovnako aj faktory
prostredia. [1]

1 Miroslava Krajéiova, Ing., Vysoké uceni technické v Brng, Ustav  soudniho inzenyrstvi, Purkyfiova 464/118, Bmo, e-mail:
miroslava.krajciova@usi.vutbr.cz
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Zikladné poznatKky zo Statistickych udajov:

dopravné nehody st v celosvetovom ponimani najcastejSou pri¢inou uUmrti mladych TPudi. U mladych
Eurépanov existuje v porovnani s priemerom priblizne dvojnasobne vyssia pravdepodobnost, Ze zahynt pri
dopravnej nehode

Ako vyplyva z prieskumu uskutoé¢neného na vzorke viac ako 6 500 mladych Eurépanov, az 43 % respondentov
pocas jazdy pisalo textové spravy (SMS), 36 % telefonovalo a 11 % sledovalo video na mobilnom zariadeni;
13 % jazdilo pod vplyvom alkoholu.

Prieskum tiez ukazal, Ze 26 % mladych vodi¢ov uz malo nehodu a 20 % zastavila pocas jazdy policia. V lete,
ked pocet umrti dosahuje najvyssi pocet, je az 68 % vodicov pri jazde menej opatrnych.

Prieskum ukazal, Ze 41 % mladych vodicov viac riskuje, ked’ sl v aute s priatel'mi a 57 % jazdi bezpecnejsie,
ked’ su v aute s rodi¢mi alebo star§imi pribuznymi. [2]

Statistiky nehodovosti v Eurépskej unii dokazuju, Ze prisnejsie predpisy neznamenaji automaticky
bezpecnejsie cestné komunikécie.

Nemecko s neobmedzenou rychlostou na dial'niciach sa vojde do Y najlepsich.

Krajiny s povolenou hladinou alkoholu 0,5 promile su najbezpetnejsie, krajiny s nulovou toleranciou su
naopak najhorsie.

Vseobecne plati, ze ¢im je bohat$i §tat, tym st bezpeénejsie cestné komunikacie.

Vyssia povolena rychlost’ a niz§ia povolena hladina alkoholu v krvi automaticky neznamenaju nebezpecnejsie

dial'nice. Ako najnovsie potvrdenie tejto zjavnej skuto¢nosti mdzeme brat’ idaje o poéte obeti dopravnych nehod v EU
zarok 2018. [3]
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Tab. 1 Pocty usmrtenych oséb pri nehodach na milion obyvatelov v r.2018, vrdtane medzirocnej zmeny v percentdach

PORADIE| KRAJINA | BOK | MEDZIKOCHA

1 Vel’k4 Britania 28 -2

2 Dansko 30 0
3-4 frsko 31 -5

3-4 Holandsko 31 neuvedené

5 Svédsko 32 28

6 Malta 38 -5
7-8 Nemecko 39 3
7-8 Spanielsko 39 -1
9 Finsko 43 -1
10 Slovinsko 44 -13
11 Rakusko 45 -3
12 Slovensko 46 -8
13 Francuzsko 48 -5
14 Estonsko 51 40
15 Belgicko 52 -4
16 Taliansko 55 -2
17 Cyprus 57 -8
18 Portugalsko 59 1
19 Luxembursko 60 44
20 Litva 61 -11
21 Ceska republika 62 14
22-23 | Madarsko 64 1
22-23 Grécko 64 -6
24 Pol’'sko 76 2
25 Chorvatsko 77 -4
26 Lotyssko 78 10
27 Bulharsko 88 -9
28 Rumunsko 96 -4
ey e

Statistika nezohladiiuje dopravny vykon, hustotu premavky, kvalitu infrastruktiry, vek vozidla, a d’alsie
faktory, ktoré majui vplyv na pocet nehdd a zavaznost’ ich nasledkov. Aj napriek tomu vSak mézeme tvrdit’, Ze jeden,
V praxi najostrejsie sledovany a prisnymi pravidlami vymahany faktor — ,,najvyssia povolend rychlost*- ma minimalny
vplyv na nehodovost. Keby existoval priamy vztah medzi rychlostnymi limitmi a bezpec¢nostou dial'nic, nebolo by
mozné, aby sa na siedmej prieCke umiestnilo Nemecko. Krajina s extrémne hustou premavkou, ktord mimo obec
povol'uje rychlost’ 100 km/h a na vyznamné ¢asti dialnic nie je uplatnena ziadna maximalna rychlost’. [3]
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2 NEHODOVOST MLADYCH VODICOV V POISKU

Zakladné poznatky zo Statistickych udajov

Podla udajov Narodného policajného riaditel'stva bolo v Pol'sku takmer 31,7 tis. cestnych nehdd. Viac ako
16 % z toho (5,1 tis.) bolo spdsobenych vodi¢mi vo veku 18 - 24 rokov. Vzhl'adom na populaciu troch miliénov
pol'skych vodicov v tomto vekovom rozmedzi je najvysSia miera - 17,5 nehdd na 10 000 I'udi.

Mladi vodici jazdia vel'mi vysokou rychlostou pohaianou stato¢nostou v kombinacii nedostatkom skiisenosti
a minimalnymi zru¢nostami. M6ze sa to zmenit’, ak budu preskoleni profesionalnymi vodi¢mi a tak ziskaji potrebné
vedomosti. [4]

Pocet smrtel'nych nehdd sposobenych tymto typom zrazok spdsobuje, ze Pol'sko je na jednom z poslednych
miest v eurépskom rebricku bezpecnosti cestnej premavky. Situdcia je horsia iba v Chorvatsku, LotySsku, Bulharsku
a Rumunsku. Mladi vodi¢i predstavovali najvaésiu skupinu pachatel'ov a smrtelnych nehéd na cestach v Eurdpskej unii.

LCudia vo veku 18 - 24 rokov spdsobuji kazdi piatu nehodu. Ak by sme vSak pocet 'udi v tomto veku
porovnali s ostatnymi vekovymi skupinami, ukazalo by sa, ze sposobuju najviac nehdd a vicSina I'udi zomiera pri
nehodach, ktoré sposobili, pretoze je to 57 % obeti dopravnych nehdd.

Doévodmi, pre ktoré jazdia 'udia na cestach do 24 rokov predstavujt vacsie riziko ako vodici z inych vekovych
skupin, st netolerantnost za volantom, vysoka rychlost, rozptylenie, zhorSena schopnost’ viest' vozidlo,
ale predovsetkym nedostatok vedomosti a skisenosti potrebnych na bezpeéni jazdu. Mladi vodiéi ¢asto nedokazu
udrziavat’ rychlost’ zodpovedajucu jazdnym podmienkam, napriklad pri silnom dazdi, nevedia sa vyhnut' sklzu alebo
udrziavat’ dostato¢nu odstupnu vzdialenost’ v porovnani s ostatnymi t¢astnikmi cestnej premavky. [5]

2.11  Celozivotné vzdelavanie vodi¢ov

Vodi¢, ktory prave dostal vodi¢sky preukaz, je neskliseny a vel'mi Casto nevie, ako sa spravat’ za volantom.
Problémom mladych vodi¢ov je prispdsobovanie rychlosti jazdnym podmienkam a presadzovanie priorit. Aj ked’
poznaju tedriu, nevedia, ako sa bude vozidlo spravat’ v pripade prudkého brzdenia alebo Smyknutia.

Najvacsie nebezpecenstvo cestnej premavky sa za posledné roky nezmenilo. Prili§ vel’a vodicov jazdi vel'mi
rychlo, najmd v mestach. Presadzovanie priorit je vecou, ktora v Pol'sku dosahuje prili§ malo vodicov. Je to jedna
z najnebezpecnejsich okolnosti na cestach a vel'mi ¢asto sa to stava v Pol'sku.

Stcastou kurzu je naucit’ sa rozpoznavat’ nebezpecenstva na cestach, riesit’ zlozité situdcie a naucit’ sa ako sa
ststredit’. Vycvik pozostava z teorie a predovSetkym praktickych cviceni vykonavanych pocas jazdy. Je rozdeleny
do styroch modulov.

Prvy modul - naucia sa zaklady jazdy — ako sa spravat’ na jazde, zéklady, ktoré st vyucované v autoskole
Druhy modul - technické inovacie — poskytnt sa informacie o samotnom motore alebo o0 systémoch riadenia
Treti modul - brzdenie vozidla pri réznych rychlostiach na r6znych povrchoch

Stvrty modul - odvadzanie pozornosti- vodi¢om je vysvetlené, aké dolezité je sustredit’ na premavku pocas
jazdy a nerozptyl'ovat’ sa radiom a hlavne pisanim textovych sprav. [4]

Novinkou je program ,,Zdielajte cestu® uréeny cyklistom a vodi¢om. Organizatori Skoleni beri na vedomie,
ze na pol'skych cestach sa objavuje Coraz viac pouZivatel'ov dvojkolesovych vozidiel a zvySuje sa tak pocet kolizii pri
strete s nimi na cestach.

Najvacsou hrozbou pre bezpecnost’ cestnej premavky je nedorozumenie oboch skupin, a preto je dolezité, aby
obe skupiny pochopili, ze spolo¢né spoluZitie na cestach, porozumenie a empatia vedu k zlepSeniu bezpe¢nosti na
pol'skych cestach. Virtudlna realita umoznuje vodiCom sa vzit' do pozicie cyklistu, sledovat’ jeho cestnu situaciu cez
,,0C1“ a dozvediet’ sa o takych hrozbach, ako je prili$ blizka jazda pri predbiehani aut alebo odbocenie bez svetelnej
signalizacie. Cyklisti sa tiez mézu vcitit' do situdcie vodi¢ov automobilov, ktori sa musia vysporiadat’ s uzivate'mi
dvojkolesovych vozov, ktoré vykonavaju nasilné manévre na cestach, jazdia proti pravidlam alebo bez ohladu na
semafory. [5]

NajcastejSie pri¢iny dopravnych nehéod
Najpocetnejsou skupinou pachatel'ov dopravnych nehdd boli vodici (86,6%). Nehody sa najcastejSie vyskytli z
dévodu vynttenia priority a neprispdsobenia rychlosti aktualnym stavom vozovky.
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Najcastejsie priCiny dopravnych nehod
v Pol'sku
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Graf 1 Najcastejsie priciny dopravnych nehéd v Pol'sku
Medzi faktory ovplyviiujice nehodovost’ patria:

e Unava, zaspavanie,

e nedodrZanie svetelnej signalizacie,

e  silné brzdenie,

e nedodrZanie inych znakov a signalov. [6]

3 NEHODOVOST MLADYCH VODICOV V NEMECKU

311 Zakladné poznatky zo Statistickych udajov

Stadia vyskumu nehdd ukazuje, 7e 18 - az 24 ro¢né deti sposobujii podstatne viac nehdd v cestnej
premavke. Celkovo sa vSak pocet mladych vodiCov, ktori zomreli pri nehodach, v porovnani s rokom 2007 znizil
0 28 % oproti roku 2018.

3.1.2  Vyrazne viac nehdd bez zasahu inych vozidiel

V porovnani so vSetkymi ucastnikmi nehody sa 18 - az 24 roéni vodi¢i s 30 % podielom pravdepodobne
najcastejSie podielaju na jednotlivych dopravnych nehodach ako star$i vodici (19 %). Hlavaym dovodom zvySeného
poétu nehod, na ktorych sa nezucastiiuje ziadne iné vozidlo je to, ze zadinajuci vodi¢i nespravne posudia svoje zruénosti
z dovodu nedostatocnej praxe. Preto ¢asto cestuju nadmernymi rychlost'ami, ktoré nie st prispdsobené situacii.

3.1.3  Nadmerna rychlost’ a chyby pri predbiehani

Mladi ucastnici cestnej premavky sa dostant na Krajnicu, vybocia z cesty alebo sa zrazia s predmetmi - bez
zapojenia inych vozidiel . Chyby pri predbichani su €astejsie aj u mladsich vodi¢ov. Alkohol je problémom pre starSich
aj mladsich vodi¢ov. Az 80 % nehdd zaznamenanych v databaze nehdd sa vyskytuje mimo mesta (vidiecke cesty,
federalne dialnice atd’.). Skutocnost, ze v mestskych oblastiach je menej nehdd, je spdsobena skutocnostou,
ze zvycCajne obsahuje vazne dopravné nehody, ku ktorym dochadza najmai na vidieckych cestach.

3.14  Zacinajicim vodi¢om chybaju ¢asto skiisenosti

Ak dve auta narazia do seba, je to kvoli chybe pri odboceni / krizovatke pri kazdej piatej nehode . 18- az 24
ro¢ni vodic¢i najcastejsie sposobuju nehody v dosledku nespravnej alebo nadmernej rychlosti, a to aj v pripade zrazky
medzi dvomi vozidlami. Tu sa prejavuje aj nedostatok skusenosti s cestnou premavkou . V ddsledku toho mladi vodiéi
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Casto preceniujui svoju schopnost’ viest' vozidlo alebo neprisposobuji rychlost’ vozidla okolitym podmienkam (polomer
obluka, mokry povrch cesty atd.). 10 % nehod medzi mladymi vodiémi je navySe spdsobenych chybami pri
predbiehani .

3.1.5 Mladi vodi¢i maju casto starSie vozidla

Priemerni mladi vodi¢i maja vozidlo vo veku 18 az 24 rokov, tj. o jeden rok starSie ako vSetci ostatni vodic¢i
automobilov. V. porovnani s nov8imi modelmi im chyba vysokd troveit bezpe¢nostného vybavenia. 46 %
vozidiel, ktorymi boli mladi u€astnici cestnej premavky zraneni, bolo vo veku jedenastich rokov, pre vSetkych vodic¢ov
automobilov to bolo iba 37 % vozidiel. V porovnani so vSetkymi cestujicimi v automobile 18- az 24 ro¢ni vodici pri
nehode Casto nie st pripatani (5,3 % namiesto 4%). Je logické, Ze zavaznost’ zraneni je vysSia pre nezasiahnutych
cestujucich: pés je jednym z najucinnejsich bezpecnostnych systémov v automobiloch.

3.1.6  ,Sprievodna jazda pri 17 “ ma pozitivne ucinky

Celkovo klesd podiel nehdd spdsobenych mladymi vodicmi. Kym v roku 2008 bola viac ako kazda tretia
nehoda sposobend zacinajicim vodicom, v roku 2017 to bol len jeden z piatich. K tomu mohol prispiet aj program
,Sprievodna jazda pri 17, ktory bol zavedeny na celom tzemi Nemecka v roku 2008. Dalsimi faktormi, ktoré
uprednostiuju  klesajici trend, mozu byt aj ,novSie“ vozové parky alebo spravanie mladych l'udi v oblasti
mobility. Uginok ma aj absoliitny zakaz alkoholu pre zaé¢inajucich vodi¢ov a mladych vodidov. [7]

Celozivotné vzdelavanie vodicov

Vela vodiCov pozna pojem ,vycvik v oblasti bezpe€nosti jazdy” .V premavke sa vzdy moze vyskytniat
nie¢o nepredvidané. Je to nahle brzdiace vozidlo pred vami na dialnici alebo zviera, ktoré zrazu prechadza polnou
cestou. V mestskej premavke moze prejst’ dieta medzi zaparkovanymi autami alebo sa z mitveho bodu méze vynorit’
cyklista. Len vel'mi malo vodiCov, ¢i uz skisenych alebo zacinajtcich vie, ako v takejto situacii primerane reagovat’.

Dnes st pokro¢ilé kurzy navrhnuté tak, aby uéili vodi¢ov progresivnym spdsobom jazdy, a tak im poskytli
prilezitost’ v¢as rozpoznat nebezpeCenstva v cestnej premavke. Okrem teoretickych vedomosti sa kladie doéraz
na spravne riadenie vozidla .

Vycvikové kurzy o bezpecnosti vodi¢a st urCené na to, aby 0Uéastnikov naudili, ako sa vyhnat rizikdm
v kritickych situaciach prostrednictvom spravnych znalosti a ovladnutia svojho vozidla. Kurzy by okrem toho mali
trénovat’ sprivne zaobchddzanie s modernymi technologiami vozidiel a poukazovat’® na spravne pouzivanie
systémov ABS, ESP a ASR.
Ciel'om vycviku v oblasti bezpeénosti vodicov je to, aby sa vodiéi vozidiel nauéili rozpoznavat’ nebezpeenstva, vyhnut
sa nebezpecenstvam a Celit’ nebezpecenstvam.

Skolenie o bezpecnosti automobilov: kto sa moZe ziacastnit’?

Vycevik tykajuci sa bezpeénosti vodicov sa tieZ hovorovo oznacuje ako vycvik vodi¢ov automobilov, pretoze
mnohi si myslia, ze takyto kurz musia absolvovat' iba vodi¢i, ktori nevedia spravne jazdit' . To vSak nie je
pravda. Kurzov sa m6zu zucastnit’ vietci vodici, ktori chcu rozvijat’ svoje praktické vodiéské schopnosti.

Na rozdiel od Rakuska, kde je bezpecnostny vycvik vodi¢ov sucastou viacfazového vycviku vodi¢skych
preukazov, v Nemecku nie je povinnostou zuéastiiovat’ sa kurzov. Funguje to na dobrovolnej baze. Ked'Ze kurzy su
dobrovol'né , vodici si celé kurzy platia z vlastnych penazi.

Kazdy ucastnik kurzu musi byt drzitel'om platného vodi¢ského preukazu pre vozidlo, pre ktoré sa ma kurz

absolvovat. To znamenad, Ze vodi¢ vozidla musi mat asponn vodi¢sky preukaz triedy B a vodi¢ motocykla musi mat
vodiésky preukaz pre prislusny stroj . Vycvik bezpec¢nosti jazdy nemozno absolvovat’ bez vodi¢ského preukazu.
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Absolvovanie kurzu bez vodi¢ov menej nez 18 rokov

Ak sa mladi l'udia z projektu ,,Sprievodna jazda pri 17 chetl za€astnit’ na $koleni o bezpeénosti vodi¢ov, musia
absolvovat vodi¢sky test.Uastnici by mali pred zatiatkom kurzu objasnit organizatorovi, &  musi
byt sprevadzajica 0soba pritomna pocas tréningu.

Okrem toho moéze zadinajici vodi¢ absolvovat prvé cesty v bezpecnom prostredi bez instruktora
jazdy v oblasti $kolenia premavky . Toto miesto cvi¢enia nemusi byt nevyhnutne sucastou centra bezpecnosti jazdy.
Tieto miesta odbornej pripravy tiez umoziiuju vodicom vo veku 16 rokov a viac uskutoéiiovat’ svoje prvé
pokusy o jazdu v sprievode osoby, ktora ma vodi¢ské opravnenie najmenej tri roky.

Priebeh vycviku v oblasti bezpe¢nosti jazdy

Po registracii na Skolenie o bezpecnosti sa zvyCajne stretne inStruktor s ucastnikom. Zvycajne sa jedna aj
0 kolektivne stretnutia s niekol’kymi Gc¢astnikmi . Pocet ucastnikov kurzu je pocas vycviku v oblasti bezpecnosti jazdy
pomerne nizky, aby sa tréneri mohli sustredit’ aj na ucastnikov. Velkost' skupiny je zvycajne medzi 8 a 12 vodicov.

DiZka jednotlivych kurzov zavisi od zvoleného typu vycviku. MdZe to byt pit’ az osem hodin . Vycvikové
kurzy o bezpec¢nosti vodi¢ov sa zvycajne pontkaji po cely rok . Ak si vSak poveternostné podmienky prili§ extrémne
alebo je oblast’ $kolenia premavky nepouzitel'nd, moze sa stat’, Ze sa kurzy zrusia.

Vzdy pred zacatim bezpe€nostného vycviku vo vozidle Skolitel' skontroluje spravne miesto na sedenie.
Je dolezité, aby sa dosiahlo optimalne riadenie vozidla a minimalizovalo riziko zranenia airbagom. Odportca sa,
aby operadlo bolo nastavené pod uhlom 110 ° . Poloha v sede by mala umoziiovat’ polohu paze v uhle 90 ° k volantu.

Po ukonéeni tréningu tréner tieZ vyhodnoti jednotlivé cviCenia a poskytne tipy, ako sa mdzu ucastnici spravat
Vv buducnosti, aby sa bez nebezpecenstva dostali z nebezpecnej situacie v kazdodennej cestnej premavke. [8]

NajcastejSie pri¢iny dopravnych nehéd
"Neprispdsobena rychlost™ je u mladych vodicov najcastejsia pri¢ina nehdd. Podla policajnej prognézy islo skoro
kazdé 5 osobné auto v tejto skupine rychlo (17 %), "chyba v odstupe"(14,6 %) je druha najcastejsia nehodova chyba, za
ktorymi nasleduje " odbocovanie", otaCanie sa, cuvanie, vjazd a vyjazd ( 10,5 %) a prednost’ v jazde(10 %). Dalsimi
pri¢inami nehod boli " nespravne pouzivanie ciest"(3,3 %), "vplyv alkoholu"(2,7%) ako aj " chyby pri predbiehani"
(22 %). [9]
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Graf 2 Najcastejsie priciny dopravnych nehéd v Nemecku

NEHODOVOST MLADYCH VODICOV V CESKEJ REPUBLIKE

Zakladné poznatky zo Statistickych adajov

V roku 2018 bolo evidovanych 10051 nehdd zapri¢inenych mladymi vodiémi, medziroéne o 477 menej
(- 4,5 %); jedna sa o najvyraznej$i pokles od roku 2011
usmrtenych 94 0s6b nehdd zavinenych mladymi vodi¢mi, medziroéne o 7 viac, tj +8 %

v

0 priblizne kazdej 6.usmrtenej osobe

evidovanych bolo 9 usmrtenych oséb na 1000 nehdd vinou mladych vodi¢ov, nehody zavinené mladymi
vodi¢mi vykazuji kazdoro¢ne priblizne dvojnasobne vysSiu zavaznost’ oproti vSetkym evidovanym nehodam
v danych rokoch

najviac os6b bolo usmrtenych (37) mladymi vodi¢mi vo vekovej kategorii 19 - 20 rokov, najviac tazko
zranenych o0s6b mali na svedomi mladi vodi¢i vo veku 22 - 23 rokov (131)

7 % nehdd zavinenych mladymi vodiémi bolo pod vplyvom alkoholu a inych navykovych latok

39 nehdd bolo na cestnych komunikéciach I. triedy

14 nehdd zavinenych mladymi vodi¢émi bolo medzi sobotou 23 hod a nedel'ou 4 hod.

Najcastejsim dovodom usmrteni mladymi vodi¢émi bolo neprisposobenie rychlosti dopravne technickému stavu
vozovky (zatacka, klesanie, stiipanie, Sirka apod.)

Z analyzy dalej vyplyva, ze vyhodou mladych vodiCov je schopnost’ vel'mi rychlej reakcie a dobrého

vizualneho vnimania. Ked vezmeme do uvahy aj nesktsenost,, tak tato kombindcia vlastnosti vedie K rizikovejsiemu
spravaniu mladSich vodicov. Problém nastava, ked” mladi vodi¢i podcenia svoje schopnosti, kde situdcia moze
vyvrcholit’ panickymi reakciami, pri ktorych mladi vodi¢i nedokazu spravne reagovat’ na vzniknutu situaciu.

Preto nie je ani prekvapenim, ze mladi vodici $tatisticky zavinili najviac smrtelnych a zavaznych nehod prave

pri neprispdsobeni rychlosti na primarnych uisekoch a na priamych tsekoch po prejdeni zakruty. V meste prislo k tazko
zranenym osobam v ddsledku nereSpektovania pokynov mladych vodi¢ov na krizovatkach.

Aj napriek medziroénému poklesu nehdd mladych vodi¢ov je nutné konstatovat’, ze sa neplnia predpoklady pri

usmrtenych osobach v ramci narodnej stratégie bezpecnosti cestnej komunikécie a pocet nehdd je za poslednych 6
rokov priblizne konstantny. Tejto téme je potrebné sa stale venovat’. Stale sa nepreukazal $tatisticky vyznamny rozdiel
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Vv pomere usmrtenych atazko zranenych oséb mladymi vodi¢mi vzhladom k celej populacii podla jednotlivych
kategorii. [11]

41.1 Celozivotné vzdelavanie vodi¢ov

Zijeme v dobe, ked’ sa vietko rychlo meni. Rozne zmeny sa odohravaji aj v doprave - objavujii sa nové
dopravné znacky, meni sa bodové hodnotenie za jednotlivé dopravné priestupky, meni sa povinna vybava vo vozidle,
obsah lekarniciek, s novymi vozidlami sa tiez menia niektoré jazdné vlastnosti, v dosledku toho sa trochu meni sposob
jazdy, menia sa l'udia, ich potreby, poziadavky a riadenie. Malokto si dnes vysta¢i s informaciami, ktoré ziskal
v autoskole. Je teda potrebné vzdelavat’ vodica po cely jeho Zivot.

Vychova v rodine
Mladého vodica by rodicia od zaciatku mali vychovavat’ k spol'ahlivej jazde a bezpec¢nosti. Ked’ ziska vodicské
opravnenie, mali by zo zaciatku jazdit' s nim.

Vodi¢ské opravnenie na skasku

Toto opravnenie je realizované v mnohych eurdpskych krajinach. Skusobné obdobie je pre zaéinajuceho
vodica spravidla dvojro¢né. V tejto dobe je mlady vodi¢ prisnejSie trestany za porusenie dopravnych predpisov, musia
dodrziavat’ ur¢ité zvlastne opatrenia, ako je napr. Stanovenie nizsej maximalnej povolenej rychlosti, oznacenie svojho
automobilu symbolom zaciatoénika pod. Pozitivne vplyvy vodiéskych opravneni so skuSobnou dobou boli hlasenie zo
vSetkych krajin, kde boli zavedené.

Kvalitnejsia vyucba v autoskolach

Jednym z prvkov na znizenie nehodovosti mladych vodi¢ov je skvalitnenie vyu¢by v auto$kolach. Stcasny
sposob vzdelavania nie je komplexny a v dosledku toho ani prili§ efektivny. Vyu¢ba mladych vodi¢ov by mala byt
zamerana aj na oblast’ psycho - motoristickych, percepénych a kognitivnych schopnosti. Malo by byt posilnené kritické
myslenie Ziakov.
V Eurépe existuje Sest’ zakladnych modelov ako ziskat' vodiské opravnenie. Tieto modely sa liSia povinnostou
vycviku v autoskole a mierou zapojenia neprofesionalnych instruktorov do systému vycviku.

Kurzy bezpecnej jazdy

Kurzy bezpeénej jazdy organizuje v Ceskej republike niekol’ko autoskél a inych institacii. Spravidla trvaji
jeden az osem dni. Su uréené pre jednotlivcov i skupiny tucastnikov. Vodiéi sa tu uéia zvladat’ svoje vozidla v stazenych
klimatickych podmienkach a v krizovych situaciach s ktorymi sa mézu stretnut’. Kurzy mavaja teoretick a praktickt
zlozku. PO absolvovani kurzu dostane tucastnik osvedéenie. Cielom kurzu je predist’ vzniku krizovych situacii pri
riadeni vozidla.

Kurzy defenzivnej jazdy

Ide 0 vyucbu v style jazdy, kedy sa vodi¢ snazi urobit’ maximum pre to, aby sa pri riadeni nedostal do krizovej
situacie. U¢i sa predvidat’ a analyzovat’ aktualnu dopravnt situaciu S ohladom na maximalnu bezpecnost'.
Kurzy defenzivnej jazdy sa zvycajne skladaji z dvoch Casti. Prva je zamerana na zoznamenie ucastnikov s teoretickymi
principmi defenzivnej jazdy. Druha je realizovana v beZnej cestnej premavke. Cielom Skolenia je odstranit’ chybné
navyky a nebezpeéné prvky pri riadeni, st vyhodnotené schopnosti a reakcie vodica.

Kurzy pomoci pri autonehodach

V tychto kurzoch sa t¢astnici naucia nielen to, ako sa zachovat v pripade, ze sa stan(i ucastnikmi alebo
svedkami dopravnej nehody, ale napriklad aj bezpeéne nastavit’ bezpecnostné pasy, airbagy alebo detské autosedacky
vo vozidle.

Rehabilita¢né programy pre vodicov

Ide 0 preventivne bezpecnostné opatrenia, zameriavajice Sa na problematickych vodicov (najéastejsie na
problematickych mladistvych vodi¢ov, vodi¢ov s opakovanymi priestupkami a vodicov, ktori Soférovali pod vplyvom
alkoholu ¢i drog). Vyuzivaju sa $pecifické kurzy, zvolené vzdy s ohl'adom na konkrétnu ciel'ova skupinu. Vsetky slizia
na podporu spdsobilosti riadenia motorového vozidla. Mézu byt navstevované dobrovolne, niektorym vodi¢om moze
byt ich absolvovanie nariadené.

Tieto programy prebiehaju v najroznej$ich formach, od jednorazovych po viacdenné, mozu byt” individualne
i skupinové. Népliiou rehabilitanych kurzov je predovSetkym rieSenie osobnostnych, motivaénych a postojovych
problémov ich udastnikov.
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Iné moZnosti

Moznosti, ako si rozsirit' svoje vodi¢ské obzory, je vela. Niektoré autoskoly a iné institlicie zamerané na
bezpecnost’ dopravy ponukaji pravidelné kurzy pre vodi¢ov referenénych vozidiel, pre chronickych zaéiatoénikov,
kurzy pre mamicky - vodi¢ky, kurzy zamerané na oboznamenie sa S novymi dopravnymi pravidlami, znac¢kami,
nebezpeénymi miestami na cestach a pod. V zahrani¢i st tiez ¢asto navstevované kurzy pre vodi¢ov - seniorov ¢i pre
vodi¢ov s réznymi handicapmi. [10]

Najcastejsie pri¢iny dopravnych nehéd
Miladi vodi¢i naj¢astejsie spésobuji dopravné nehody v dosledku neskusenosti, reakcia v panike a vo vysokej
alebo neprimeranej rychlosti.

NajcastejSou pri¢inou usmrtenych o0so6b zapriinenych mladymi vodiémi bolo neprispdsobenie rychlosti
(39 osob, tj. 41 %), v konkrétnom pripade najviac neprispdsobenie rychlosti dopravne technickému stavu vozovky
(zakruta, klesanie, stiipanie, $irka a pod). V désledku uvedenej pri¢iny bolo usmrtenych 21 osob, tj. 22 %, 16 0s6b bolo
usmrtenych (17 %) v dosledku jazdy po nespravnej strane alebo vjazd do protismeru. [11]

Najcastejsie priciny dopravnych nehéd

r

v Ceskej republike
B Agresivita a nezodpovednost
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Graf 3 Najcastejsie priciny dopravnych nehéd v Ceskej republike

5 VYHODNOTENIE POROVNANIA PRICIN NEHODOVOSTI V JEDNOTLIVYCH KRAJINACH

V tomto vyhodnoteni sme sa zaoberali Statistikou z roku 2018. Je to preto, lebo daje z roku 2019 este neboli
k dispozicii a ani spracované.

Ako bolo uz vyssie uvedené, kazda krajina ma jeden spolo¢ny problém a to st mladi nezodpovedni vodici.
Kazda krajina sa vSak s danou problematikou vyrovnava inak a snaZi sa implementovat’ iné poznatky, ktoré st potrebné
k znizeniu nehodovosti zapri¢inenych mladymi vodi¢mi. Blizsie sme to rozoberali v bodoch celozivotného vzdelavania.

Vo vsetkych krajinach je to hlavne vedenie kurzov pre mladych vodicov, ktoré im maju ukazat’, aka realita
sa odohrava na cestach a s ¢im vSetkym sa moézu stretnut’. Nemecko, aj ked’ je to krajina neobmedzenych moznosti, na
niektorych usekoch nemaju urend maximalnu rychlost, je to krajina, ktorda sa umiestnila na 7. mieste v pocte
dopravnych nehod. Ceska republika je v rebri¢ku sice o 3 priecky lepsie nez Pol'sko, no stile je to vel'mi nizka priecka.
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Graf 4 Porovnanie hlavnych pricin nehodovosti vo vybranych krajindch

Ako je mozné vidiet’ na grafe, mozeme konstatovat, Ze nedodrzanie rychlosti je faktor, ktory trapi kazdu

krajinu vo vysokej miere. Hned’ za nim je faktor nedodrZania pravidiel cestnej premavky a potom nasleduju ostatné
faktory, ktoré ovplyviiuju nehodovost’. Tie vSak uz ma kazda krajina v inom percentudlnom zastpeni.

Je potrebné sa neustale zameriavat’ a skimat’ pri¢iny smrtelnych a zavaznych nehdd zapricinenych mladymi

vodi¢mi a hl'adat’ spdsoby, ktorymi sa nehodovost’ mladych vodi¢ov eliminuje do najniz§icho mozného poctu. Vyucba
v kurzoch nestaci, nakol’ko vela ovplyviiuju faktory, ktoré nie je mozné l'ahko ovplyvnit.
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DOPRAVNI NEHODY S UCASTI CHODCU
PEDESTRIAN TRAFFIC ACCIDENT

Martina Kostikova !
Abstrakt

Tento ¢lanek je zaméfen na dopravni nehody s chodci. Nejdfive je rozebrana problematika nehod s chodci pfi
feSeni znaleckych posudki a také je uvedeno, pro¢ se jedna o jedny znejrizikovéjSich typti dopravnich nehod z pohledu
zavaznosti zranéni. Dale jsou vybrany konkrétni rizikové faktory, které nastavaji u dopravnich nehod vozidel s chodci a
k témto konkrétnim rizikovym faktorim jsou také vybrany piipadové studie, které ukazuji rozdilné ptipady v zavislosti
na zavaznosti zranéni chodce. Piipadové studie byly vybrany z datasetu projektu Hloubkova analyza nehod Centra
dopravniho vyzkumu.

Abstract

This article is focused on traffic accidents, where pedestrians take part. On its begining, car-pedestrian
collision problematics from the forensic expert opinion point of view is explained. There is also included, why the car-
pedestrian collisions are one of the most risky types of traffic accidents, because of serious kinds of pedestrians injuries.
Following part of article describes specific risk factors, which are involved in car-pedestrian collisions. These risk
factors are illustrated on real cases studies, which demonstrate different cases according to pedestrian injury severity.
Case studies were chosen from HADN project dataset of Transport Research Centre.

Kli¢ova slova

Dopravni nehoda; chodec; piipadova studie; zranéni; rizikovy faktor.

Keywords

Accident; pedestrian; case study; injury; risk factor.

1 Uvop

M

zejména tim, Ze nejsou chranéni karoserii vozidla. Oproti napiiklad motocyklistim nejsou chodci povinni pouzivat
jakékoliv ochranné pomucky. Chodci jsou také diky svému mensimu vizudlnimu profilu obecné menSim podnétem
k reakci, nez ostatni 0Castnici silniéniho provozu a mohou se na komunikacich vyskytovat téméF kdekoliv.
U dopravnich nehod s chodci existuje cela fada rizikovych faktorti s ohledem na zavaznost zranéni chodce, jako je
napiiklad stfetova rychlost, kondice a v€k chodce, tvar pfidé vozidla, druh sekundarniho nérazu, rychlost chodce, smér
narazu vozidla a chodce, vyska chodce. Vliv na vznik a nasledky nehody mize mit také lokalita nehody — napf. jestli se
jednalo o0 nehodu Vv intravilanu, ¢i extravilanu apod. Nejvyznamnéjsi rizikové faktory budou podrobnéji rozebrany
v podobé¢ ptipadovych studii.

2 NEHODY S CHODCI

Analyza nehod s chodci, je podle Semely [4] provadéna bud’ pomoci metody zpétného odvijeni nehodového
déje, nebo pomoci dopiedného zptisobu vypoctu. Zpétné odvijeni nehodového déje je provadéno od koneéné polohy
vozidla a chodce do stietu. Dopfedny zpisob vypoctu je realizovan pomoci simulaéniho modelovani. U obou zptsobi
je nutné provedeni podrobné analyzy vSech podkladt, jako jsou napiiklad fotografie poskozeni vozidla, zranéni chodce
(vyuziva se posudkli z oboru lékafstvi), planku mista dopravni nehody a vypovédi svédki. Dale je nutné stanovit
rozmezi pfijatelnych hodnot, naptiklad rychlost chodce vzhledem k véku, kondici apod. Pfi pouziti metody zpétného
odvijeni d&e je pak nutno na zakladé drahy po stfetu, soucinitele adheze apod. stanovit technicky pfijatelnou
vybéhovou rychlost vozidla, dopocitat dobu pohybu a rychlost vozidla po stfetu. Dale je také ovéfeno rozmezi
vypoctenych hodnot, napfiklad stietova rychlost vozidla pomoci diagrami odhozeni apod. Na zakladé zakona
zachovani hybnosti, za pfedpokladu uvazovani shodné vybéhové rychlosti vozidla a chodce tésné po stietu, lze
dopocitat stfetovou rychlost vozidla, dale vyhodnotit mozny predstietovy pohyb a uvést rychlost a drdhu do stfetu v
rozhodnych okamzicich (vstup chodce do vozovky, pocatek reakce, brzdéni apod.). Nasledné je zpravidla nutné

! Martina Kostikova Ing., Vysoké udeni technické v Bmé, Ustav soudniho inZenyrstvi/ Centrum dopravniho vyzkumu, 152757@usi.vutbr.cz/
martina.kostikova@cdv.cz
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analyzovat moznosti odvraceni stietu jednotlivymi Gcastniky. V ptipadé feSeni dopravni nehody vozidla s chodcem
pomoci simulacniho modelovani dopfednym zplisobem je nutné variovat vstupni parametry v technicky pfijatelném
rozmezi. Je nezbytné zajistit, aby pohyb vozidla a chodce béhem a po stietu odpovidal zdokumentovanému poskozeni
(napt. deformacim na vozidle), stopam (napf. brzdnym stopam) a zranéni chodce (napt. viz 1ékaiska zprava). Chybal!
Nenalezen zdroj odkazii.

2.1 Rizikové faktory nehod s chodci

Dopravni nehody osobnich vozidel s chodci patii mezi nejrizikovéjsi druhy dopravnich nehod, a to nejen kvili
velkému rozdilu hybnosti osobniho vozidla a chodce. Existuje celd fada dalSich rizikovych faktord ovliviijicich
zavaznost téchto dopravnich nehod. Mezi rizikové faktory patii naptiklad v€k chodce, tvar piid¢ osobniho vozidla,
stietova rychlost vozidla, staii vozidla apod.

2.1.1  Vék chodce

Ve studii [2] byly uréeny faktory, které ptispivaji k tumrti chodcl, kam patii zejména veék chodce. Bylo uréeno,
ze s piibyvajicim vékem chodce se exponencialné zvysuje riziko smrti. Dale bylo ve studii [3] také poukazano na to, ze
riziko vzniku poranéni pfi stietu vozidla s chodcem je zavislé na véku chodce, kdy s ptibyvajicim vékem chodce se
zvySuje riziko vzniku a take zavaznost zranéni chodce. Studie [4] zkoumala riziko zranéni/usmrceni chodcl na
prechodech pro chodce v Polsku. Také v této studii byly vytipovany faktory ovliviiujici zavaznost zranéni chodct, kam
byly zahrnuty zejména vék chodce, rychlost vozidla apod.

2.1.2  Tvar pridé

Také tvar piidé muze byt jednim z pfispivajicich faktorti zavaznosti dopravnich nehod, kdy tvar piidé je
zavisly nejen na typu karoserie, ale také na stafi vozidla. V poslednich letech doslo k vyvoji v oblasti tvaru karoserie
spocivajicim nejen v celkovém zaobleni karoserie, ale také v zapusSténi vystouplych ¢asti karoserie a zménou uhlu
masky a kapoty osobnich vozidel. Tvar ptid¢, jako pfispivajici faktor zavaznosti dopravnich nehod zmifiuje celd fada
studii. Naptiklad studie [5] poukazala na to, Ze u velkych dodavkovych vozidel je vétsi pravdépodobnost vzniku
smrtelného zranéni chodce, nez u stfetu chodce s osobnim vozidlem. Také studie [6] zminuje, Ze tvar Karoserie vozidla
ovlivituje pohyb chodctl po stretu. V knize [7] byl posuzovan tvar ptidi na zaklad¢ simulaci. Jako zasadni faktor byla
oznaCena vzdalenost mezi t€zistém chodce a horni hranou kapoty. Také ve studii [8], kde doslo k vytipovani rizikovych
faktorti pfispivajici k umrti chodcti. Bylo uvedeno, ze jednim ze zasadnich faktorG je tvar piidé vozidla, kdy u
nakladnich vozidel (véetné dodavkovych vozidel) je vyssi riziko vzniku smrtelného zranéni chodcl. Vlivem tvaru pridé
na sekundarni naraz chodce na zem se zabyvaly napt. studie [9] a [10]. Studie [11] pfedstavila novou metodu pro
posouzeni vlivu konstrukénich prvki vozidla na kinematiku chodce, kdy byly zkoumany zejména vozidla typu SUV.
Studie [12] byla naopak zaméfena na pohyb chodce po stietu s vozidlem s pontonovou pfidi.

Piipadové studie

Nasledujici kazuistiky budou zaméfeny na porovnani piidi vozidel v zavislosti na zavaznost zranéni chodce.
V obou ptipadech se jednalo o dospélé chodce ve véku od 20 do 35 let, tudiz nebyla zavaznost zranéni chodct
vyznaméji ovlivnéna jejich vékem. Také stietova rychlost vozidla se u obou piipadi pohybovala okolo 40 km/h.

Ridi¢i osobniho vozidla jedoucimu po hlavni komunikaci nahle z pravé strany vbéhnul do jizdniho koridoru
chodec, ktery spéchal na pfijizd€jici autobus. Ridi¢ nestihl na béziciho chodce véas reagovat a doslo ke stietu. Rychlost
vozidla pfi stfetu se pohybovala okolo 40 km/h. Pti nehodé chodec (23 let) utrpél pouze lehka zranéni.
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Obr. 1 Pohled na umisténi poskozeni na vozidle

Obr. 2 Detailni pohled na deformaci vozidla
Ridi¢ osobniho vozu jel po hlavni komunikaci. Ve stejném okamziku zde mimo piechod piechizela chodkyné z levé
strany komunikace (z pohledu fidi¢e) zpoza zaparkovanych vozidel. Ridi¢ jiz nestihl na vzniklou situaci vcas
zareagovat. Doslo ke stietu, chodkyné (35 let) byla odhozena na vozovku. Rychlost vozidla pfi stietu se pohybovala
okolo 40 km/h. Chodkyné utrpéla komplikované t€zké poranéni, mnohocetné zlomeniny, zlomeninu panevni kosti.

Obr. 3 Pohled na umisténi poskozeni na vozidle
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Obr. 4 Detailni pohled na deformaci vozidla

V obou piipadech se jednalo o srovnatelné stfetové rychlosti vozidel, také vék chodci byl velmi podobny.
Deformace vzniklé na vozidlech byly také srovnatelné. Nejvétsi rozdil mezi vozidly nasral ve tvaru pfidé a nasledné
V zavaznosti zranéni chodci. U zaobleného tvaru piidé doslo k lehkému zranéni chodce. Oproti tomu u nehody, kdy
vozidlo mé pfechod mezi maskou a kapotou méné zaobleny, doslo k t€Zkému zranéni chodce v oblasti dolnich koncetin
a panve.

2.1.3  Rychlost vozidla

Rychlost vozidla pfi stietu je jednim z nejkritiétéjSich vstupnich parametrii ve vztahu k zavaznosti zranéni
chodce.  Touto  problematikou se také  zabyvala cela fada studii ato  napiiklad  studie
[13][14][15][16][17][18][19][20][21][22][23][24]. Obecné se studie shoduji, Ze se zvySujici se rychlosti vozidla roste
také riziko vzniku téZkého a smrtelného zranéni, 1isi se pouze ve velikosti nariistu zavaznosti zranéni. Studie [16]
prokazala silnou zavislost zavaznosti zranéni na rychlosti osobniho vozidla v dob& narazu, ovsem oproti studii [3] zde
riziko vzniku zranéni naristalo vyrazngji. Studie [22] take poukazala na to, Ze kiivka rizika vzniku vazného zranéni
pfi nizsich stfetovych rychlostech roste rychleji nez kiivka rizika vzniku smrtelného zranéni. Studie [14] zminuje, ze
diive byly uvazovany vyssi pravdépodobnosti vzniku tézkého nebo smrtelného zranéni pro urcité rychlosti, nez je tomu
nyni. Zavislost stfetové rychlosti na zavaznosti zranéni ale také potvrzuje.

Piipadové studie

Nasledujici kazuistiky budou zaméfeny na porovnani stfetové rychlosti vozidel v zavislosti na zavaznost
zranéni chodce. V obou ptipadech se jednalo o dospé€lé chodce ve véku od 20 do 30 let, tudiz nebyla zavaznost zranéni
chodcil vyznaméji ovlivnéna jejich vékem. V obou pfipadech se jednalo o totozny model vozidla.

Ridi¢ osobniho vozidla ptehlédl chodce (23 let), ktery piechazel vozovku po piechodu pro chodce z levé strany
z pohledu fidice a srazil jej. Stfetova rychlost vozidla se pohybovala okolo 40 km/h. Pfi nehodé doslo k lehkému
zranéni chodce.
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Obr. 5 Pohled

Obr. 6 Detailni pohled na deformace vozidla

Ridi¢ osobniho vozidla jel v noci v extravildnu, kdy srazil opilého chodce (28 let), ktery $el v tmavém obleéeni
ve stejném sméru, jako jedouci vozidlo, kdy tésné pred vozidlem udélal krok smérem do vozovky. Ridi¢ vozidla byl
tésné pied srazkou také oslnén v protisméru jedoucimi vozidly. Stietova rychlost vozidla se pohybovala okolo 80 km/h.
Pii nehod¢ doslo k tézkému zranéni chodce, konkrétné utrpél napf. otevienou zlomeninu stiedni ¢asti holenni kosti
vpravo, povrchni trhlinu pravého jaterniho laloku, trznou ranu pravého lokte.
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Obr. 7 Pohled

na umisténi deformace vozidla

Obr. 8 Detailni pohled na deformace vozidla

V obou piipadech se jednalo o totozna vozidla, také vék chodct byl velmi podobny. Nejvétsi rozdil nastal
V podobé stetové rychlosti vozidel. Na coz déle navazovala hloubka a rozsah deformaci vzniklych na vozidlech. Také
zranéni chodcti se velmi liSilo, u dopravni nehody, kdy se stietova rychlost pohybovala okolo 40 km/h doslo u chodce k
lehkému zranéni, oproti tomu pfi stietu v rychlosti okolo 80 km/h doSlo k velmi vaznému zranéni chodce, kdy byl
ohrozen na Zivoté.

3 ZAVER

Chodci patii mezi nejzranitelnéj$i ucastniky silni¢niho provozu. Jelikoz €asto dochdzi k vaznému zranéni
chodct, jsou nehody s nimi Casto projednavany pied organy ¢innymi v trestnim fizeni. Pocet nehod s usmrcenim chodce
mezirocné klesa jen velice pomalu, je proto nutné se problematikou nehod s chodci podrobnéji zabyvat. K zavaznosti
zranéni prispiva celd fada rizikovych faktort, kam patii napiiklad v&k a celkova zdravotni kondice chodce, tvar piidé

30



1. Analyza silni¢nich nehod a ocerovani motorovych vozidel, stroji a zafizeni

vozidla, sfetova rychlost vozidla, vyska postavy chodce, sekundarni naraz chodce a mnoho dalsich. Tento ¢lanek byl
zaméten na pfipadové studie realnych nehod z datasetu tymu HADN, Centra dopravniho vyzkumu, kdy nehody feseny
v ramci tohoto projektu potvrzuji obecné predpoklady o zavaznosti zranéni chodcl v zavilosti na tvaru piidé vozidla,
poptipadé stietové rychlosti vozidla.

Tento ¢lanek byl vytvofen za finanéni podpory Ministerstva Skolstvi, mladeze a t€lovychovy v ramci programu
Narodni program udrzitelnosti I, projektu Dopravni VaV centrum (LO1610) na vyzkumné infrastruktuie pofizené
Z Opera¢niho programu Vyzkum a vyvoj pro inovace (CZ.1.05/2.1.00/03.0064).
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KRIZOVE SITUACE NA ZELEZNICNiIiCH PREJEZDECH
CRISIS SITUATIONS AT RAILWAY CROSSINGS

Radek Pavelka!

Abstrakt

Urovitové  kifzeni silniéni komunikace s provozovanou Zelezni¢ni dopravni cestou patii zcela
jisték nejrizikovejsim mistim jak pro fidi¢e motorovych vozidel (U€astnikd silniéniho provozu), tak prohnaci kolejova
vozidla. Riskantni chovani fidi¢ti automobilti potvrzuje i dlouhodoba statistika. Podle ni se na piejezdech vybavenych
svételnym signaliza¢nim zafizenim, jichz je témét polovina z celkového poctu (ptesné 3782), odehrava takika polovina
zkuSenosti s nehodou, zazité postupy a telefonni Cisla i dobré mentalni rozpolozeni vam mohou zvladnuti situace
ulehcit. Piesto se pfi nehod¢ ¢lovek dostava do akutniho negativniho stresu, ktery ovlivituje jeho fyzickou i psychickou
stranku.

Abstract

The level crossing of the road with the railway line belongs to the most risky places for drivers of motor
vehicles (road users) as well as rolling rail vehicles. Long-term statistics confirm the risky behavior of car drivers.
According to her, almost half of all accidents (exactly 3782) take place at level crossings equipped with light signaling
devices, almost half of all accidents occur. A car accident is an extraordinary event for which you can hardly prepare
yourself mentally. Earlier accident experience, routines and phone numbers as well as good mental health can help you
manage the situation. However, in an accident, one gets into acute negative stress, which affects his physical and mental
side.

Kli¢ova slova

Zelezniéni prejezd; nehoda; Setfeni nehod; trauma; kriticka situace; psychologicka pomoc.

Keywords

Railroad crossing; accident; accident investigation; traum; critical situatio; psychological help.
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1. ZELEZNICNI PREJEZDY

Obr. 1 [lustracni foto
Uroviové kiizeni silniéni komunikace s provozovanou Zzelezni¢éni dopravni cestou patii zcela jistd
K nejrizikovéj$im mistim jak pro fidi¢e motorovych vozidel (i¢astnikd silni¢niho provozu), tak pro hnaci kolejova
vozidla

Obr. 2 llustracni foto
eV Ceské republice je v siti Spravy Zelezniéni dopravni cesty necelych 8000 Zelezni¢nich prejezdii.
e Kazdy z nich musi odpovidat ptislusSnym zakonim, vyhlaskadm a normam.
e  Pfi dodrzovani vSech pravidel ze strany ucastnikil silni¢niho provozu je tedy stfet s vlakem na téchto prejezdech
teoreticky zcela vyloucen. Pti nékolika stech nehodéach roéné zahynou desitky osob.
eV drtivé vétsing jsou viniky Gcastnici silniéniho provozu, ktefi vjedou na piejezd v dobé&, kdy to zakon zakazuje. [1]

Riskantni chovani fidict automobild potvrzuje i dlouhodoba statistika. Podle ni se na ptejezdech vybavenych svételnym
signaliza¢nim zafizenim, jichz je téméf polovina z celkového poctu (presné 3782), odehrava takika polovina vsech
nehod.
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Spravce piejezdi (Sprava zelezni¢ni dopravni cesty) usiluje o to, aby co nejvétsi mnozstvi téchto piejezdi bylo
doplnéno zavorami. Tento zplsob feSeni uroviiového kiizeni silnice a drahy se z dlouhodobého hlediska jevi jako
nejméné rizikovy. Nové se pii rekonstrukcich prioritné nahrazuji piejezdy nadjezdy nebo podjezdy.[3]

I o

Obr. 3 Nové budované nadjezdy

1.1.STATISTIKA NEHOD

*  Celkem bylo zaznamendano celkem 154 mimoiadnych udalosti.

*  Porovnanim s ptedchozim obdobim se jedna o pokles o 6 MU (o 3,8 % méné).

+  Zodpovédnosti SZDC byla vyhodnocena 1 MU této kategorie, coZ je o 1 MU vice neZ v predes$lém roce.

+  Na Zelezni¢nich prejezdech zabezpecenych vystraznymi ki eviduje SZDC 51 MU

* Na zelezni¢nich prejezdech zabezpecenych svételnym prejezdovym zabezpeCovacim zarizenim bez
zavor 78 MU

* Na Zelezni¢nich prejezdech zabezpeCenych svételnym piejezdovym zabezpecovacim zarizenim se
zavorami 25 MU.

*  Celkem bylo na Zelezni¢nich piejezdech usmrceno 32 osob (0 2 méné nez v predchozim roce)

*  Ztoho 11 osob jednalo ve ziejmém sebevrazedném timyslu (o 3 méné nez v predchozim roce)

*  Zranéno bylo celkem 69 osob (o 12 méné neZ v piedchozim roce).[2]
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Tabulka a graf stfetnuti na ZP v roce 2018 podle jejich zabezpeteni

2018 pocet MU A Zne : f hez zavo : ¢ ZAVOra
Mu 154 51 78 25 0
USMrCcenao 32 3 21 8 0
zranéno 69 14 47 8 0

[2]
2. SETRENI NEHOD NA ZELEZNICNIiCH PREJEZDECH

Obr. 4 llustracni foto
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2.1. Zakladni postup:

Vznik nehody na zelezni¢nim piejezdu

Ohlageni nehody (na tisiovou linku 112 nebo na ohlasovaci pracovisté SZDC)
Pfi hlaSeni nutno pfesné identifikovat piejezd
Aktivace zachranych slozek

Omezeni nebo zastaveni dopravy (silni¢ni i Zelezni¢ni)
Osetfeni nebo odvoz zranénych

Prvotni Setfeni

Zajisténi podkladl pro Setfeni (stopy)

Dokumentace postaveni vozidel

Provedeni zajistovacich tikont

Shromazdéni dostupnych pisemnych doklada

Zjisténi stavu piejezdového ZZ pii vzniku MU
Zajisténi identifikacnich udaji

Provedeni orienta¢ni dechové zkousky u zicastnénych
e  (Odhad skody

e  Piipadné dalsi ukony dle realné situace [4]

2.2.Chovani ziacastnénych pri vzniku nehody

Prvotni Sok
Emoce,stres
Zmatenost
Agresivita
Rozlobenost
Vulgarita

e Psychika

Obr. 5 Chovdni zucasténych pri vzniku nehody
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Zeny se pti dopravnich nehodach dostavaji do stresu vice nez muzi. Ridicky jsou také Castéji nez muzi obéti agresivniho
chovani ostatnich ucastnikti nehody — mnoho idict je totiz vnima s despektem a povazuje je za snadnéjsi cil pro
ventilaci negativnich emoci. [4]

nehodou, zazité postupy a telefonni ¢isla i dobré mentalni rozpoloZeni vam mohou zvladnuti situace ulehcit. Pfesto se
pii nehodé ¢lovék dostava do akutniho negativniho stresu, ktery ovliviiuje jeho fyzickou i psychickou stranku. Zeny
vnimaji situaci nehody daleko komplexné&ji. Musi totiz fesit celou fadu starosti s tim souvisejicich, napfiklad u sebe maji
dité, coz stres jesté zvysuje.

Zeny byvaji dopravni nehodou ovlivnény vice — 80 % z nich uvedlo, Ze se pii nehod& dostalo vice ¢ méné do stresu,
muzi jen* v 55 % ptipadi.[4]

A Obr.tes p dopravni nehodé
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Obr. 8 ...i muzi maji své dny

e Vinou stresu z nehody se na povrch zacnou vyplavovat emoce, které jsou jinak potlacovany.
e Témér polovina zen pfiznala, Ze na nehodu reagovala emotivné, z toho 19 % dokonce velmi az extrémné.
e Vyjimkou neni ani zlost, podle prizkumu bylo pfi nehodé€ rozzlobenych 35 % Zen, u muzi to bylo 20 %. [4]

Obr. 9 Iustracni foto

Bohuzel se mnohdy nelze vyvarovat ani stavu zmatenosti, z vlastni zkuSenosti jej potvrdilo 30 % Zzen a 15 % muzu.
Takové okolnosti mohou byt zpisobeny nejistotou, jak postupovat, disledkem narazu ¢i dalsimi divody, jako je starost
o placici dité, pocit viny nebo ofenzivni chovani druhého fidice. Praveé takovych situaci zneuzivaji lovci nehod, ktefi
,,Cihaji na kofist* u silnic, v mistech s vysokym rizikem dopravni nehody.

ZkuSenosti motoristti ukazuji, ze prave vulgarita a agresivita ostatnich Gcastnikti dopravni nehody se vyskytuje u kazdé
treti nehody a Ze Castéji jsou cilem takového chovani Zeny. Ridicky jsou tradi¢né vnimany nejen za volantem jako slabsi
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pohlavi, a tak puisobi jako snadnéjsi cil pro ventilaci negativnich emoci. Pfi fizeni motorového vozidla jsou vesmes

opatrnéj$i a zodpoveédnéjsi nez muzi, nemaji vétsinou tendenci riskovat a zavodit s ostatnimi.[4]

Obr. 10 Emoce u dopravni nehody

Obr. 11 Nasledky dopravnich nehod

Psychické (nebo téz dusevni) trauma je psychické zranéni, duSevni stav ¢lovéka, ke kterému dochazi v
disledku traumatické (traumatizujici) udalosti, jakou mize byt tézky Graz, umrti v rodiné, znasilnéni a Sikana, dopravni
nehoda.

Traumatem se rozumi zazitek, ktery ve velké mife porusuje dusevni rovnovahu. Traumatizujicimi zazitky mohou byt
napf. t¢zké nehody, znasilnéni, piepadeni, ztrata blizkého ¢loveka.

Ttebaze se podvédomi brani tim, ze potlacuje vzpominky na takovy bolestivy zazitek, trauma ovliviiuje zivot v
podobé neurdz a psychoz.

Trauma vznika tehdy, je-li ¢loveék vystaven extrémni hriize, kde nemize nic udélat, citi se sim, pfemozen,
bezmocny a zranitelny. Moznych pficin psychického traumatu je mnoho. Mtize se jednat o pfirodni jevy (zemétieseni,
pozar) nebo o jev zpusobeny ¢lovékem (tyrani, vézeni). Neékteré udalosti, které mohou u nékoho vyvolat trauma, se
nékomu mizou zdat nesmyslné, protoze kazdy ma svtj uhel pohledu na to, co je traumatizujici a co ne. To je zplisobeno
osobnimi a socialnimi faktory.[4]
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2.3. Lidsky faktor a psychologicka ¢ast
Zvladnout prvni kritické okamziky hned po nehodé pomohou jejim obétem specialné proskoleni psychologové.
Cilem psychologa je primarné vytvoteni pratelské atmosféry a psychicka stabilizace jedince.

Obr. 12 Kritické okamZiky po nehodé

V¢asnou psychologickou pomoci je mozné redukovat negativni symptomy, které mohou za predpokladu, ze se
S nimi nijak nepracuje, vyustit u ucastnikt dopravni nehody v tzv. Posttraumatickou stresovou poruchu.

2.3.1. Seti‘eni nehod z hlediska lidského faktoru zahrnuje:

e Poskytnuti krizové intervence,

e Rozhovor psychologa s u¢astnikem dopravni nehody,

e  Nazor Gc¢astnika na chovani vozidla v kritické situaci,
Nnazor ucastnika na moznosti odvraceni nehody atd. [4]

Obr. 13 Krizovd intervence po nehodé
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2.4. Zdravotni Cast

1. Analyza silni¢nich nehod a ocerovani motorovych vozidel, stroji a zafizeni

Po dopravni nehodé ziskaji odbornici (za souhlasu Gc¢astnikli dopravnich nehod) informace o jejich zdravotnim stavu.
Veskera zdravotnicka data o zranéné osob¢ jsou anonymni a jedinym identifikatorem je ¢islo dopravni nehody

v databazi. Udaje o zdravotnim stavu jsou nezbytné pro komplexni analyzu mechanismu nehodového déje. Informace o
zranéni udastnikll také mohou byt diilezita také napt. pro vyvoj v oblasti konstrukce vozidel.

3. Zabezpeceni svételnych piejezdi

= Spousténi piejezdl probiha automaticky jizdou vlaku
= Obvod piejezdu (useky)
= Vystrahy — zakladni, dopliikové

= Poruchy [3]

3.1. Pozitivni signal

Obr. 14 Pozitivni signdl

Obved pfejezdu

== |

R J

1 4

|
¢ 1 Spoustéci bed

i
Spouktéci bod r—\/

B |

Obr. 15 Schéma funkce prejezdu
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1. Analyza silni¢nich nehod a ocerovani motorovych vozidel, stroji a zafizeni

3.2.Jak to nema vypadat

Obr. 16 jak to nemd vypadat
[5]

3.3.Jak se zachovat

KdyZ uz se dostanu na piejezd a nahle se uzavie:
*  Pokud ma piejezd polovi¢ni bfevna zavor, co nejrychleji odjedu
*  Pokud piejezd ma cela bievna zavor, tyto bfevna lze jizdu snadno podjet nebo zlomit
*  Nelze-li z prostoru ptejezdu odjet (porucha), okamzité opustim vozidlo

Obr. 17 Ridi¢ odjizdi z prostoru piejezdu levou stranou vozovky, piejezd s polovicnimi zavorami.
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1. Analyza silni¢nich nehod a ocenovani motorovych vozidel, stroji a zafizeni

(3]
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Obr. 19 Zeleznicni prejezd se svételnou signalizaci na vicekolejné trati doplnény celymi zavorami (piejezd uzavien)
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1. Analyza silni¢nich nehod a ocerovani motorovych vozidel, stroji a zafizeni

Obr. 20 Zeleznicni prejezd se svételnou signalizaci na jednokolejné trati bez zavor

[3]
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1. Analyza silni¢nich nehod a ocerovani motorovych vozidel, stroji a zafizeni

VSEOBECNA HODNOTA OHRANOVACIHO LISU
GENERAL VALUE BENDING MACHINE

Roman Sistek!

Abstract

The paper deals with the issue of determining the value of a machine according to valuation regulations in
Slovakia. The first part of the paper presents the structure of the expert opinion used in the expert institute ZNALEX
s.r.o., an expert institute registered in the list of experts of the Ministry of Justice of the Slovak Republic. Furthermore,
the article gives a calculation (ie the general value of the machine) of the TRUMF TruBend 5230 press brake according
to the valuation regulations of the Slovak Republic. The author of the article draws on his own experience gained during
the internship abroad at the above-mentioned expert institute and the experience gained during his expert practice.

Abstrakt

Prispévek fesi problematiku ocefiovani stroji a strojnich zafizeni v podminkach Slovenské republiky.
V piispévku je uvedena struktura znaleckého posudku znaleckého tustavu ZNALEX s.r.o., ve vazbé na vyhlasku
¢. 492/2004 Z. z, o stanoveni vSeobecné hodnoty majetku, ve znéni pozdg&jsich predpist. Struktura znaleckého posudku
v nekterych jeho ¢astech vykazuje odlisné postupy ve srovnani s pfistupy v tuzemsku. Postupy ziskani veli¢in vstupujici
do algoritmu ocenovani jsou obecn¢ popsany ve vyhlasce ¢. 492/2004 Z.z. Jde o snahu minimalizovat subjektivni
posouzeni skuteCnosti pii ocefiovani. Vypocty jsou lépe kontrolovatelné a vyslednd hodnota majetku je poté
transparentni. V ¢lanku jsou nékteré postupy aplikovany nazorng, a to konkrétné na vypocétu vSeobecné hodnoty
ohranovaciho lisu.

Keywords

General; value, asual price; bending machine, valuation; expert report.

Kli¢ova slova

Vseobecnd; hodnota; obvykla cena; ohranovaci lis; ocefiovani; znalecky posudek.

1 Uvop

Clanek pojednava o problematice stanoveni hodnoty stroje dle ocefiovacich piedpisti na Slovensku. V prvni
Casti prispévku je uvedena struktura znaleckého posudku pouzivana ve znaleckém ustavu ZNALEX s.r.0., znaleckého
ustavu zapsaného v seznamu znalcti Ministerstva spravedlnosti Slovenské republiky, evidovaného pod ¢islem 900215
V oborech stavebnictvi, strojirenstvi a doprava méstska a silni¢ni, odvétvi odhad hodnoty nemovitych véci, pozemni
stavby, odhad hodnoty strojnich zafizeni, odhad hodnoty vozidel, technicky stav vozidel a technické posudky
0 pfic¢inach dopravnich nehod v dopravé méstské a silnicni.

Dale je v ¢lanku uveden vypocet hodnoty (tj. vSeobecné hodnoty stroje) ohrafiovaciho lisu TruBend 5230
firmy TRUMEF dle ocenovacich piedpist Slovenské republiky. Autor ¢lanku vychazi z vlastnich zkusenosti ziskanych
na zahrani¢ni stazi ve vy$e uvedeném znaleckém tUstavu a zkuSenosti ziskanych béhem své znalecké praxi.

2  CIiL PRISPEVKU
Cilem tohoto piispévku je predstavit strukturu znaleckého posudku a vypocet vSeobecné hodnoty ohraniovaciho
lisu dle ocenovacich predpisti na Slovensku.

3  METODA RESENi PROBLEMU

ResSeni analyzuje ocenovaci piistupy na Slovensku a konkretizuje vypocet a pouziti ocenovacich pfistupt
vypoctu, které vedou ke stanoveni v§eobecné hodnoty stroje.

! Roman Sistek, Ing., Vysoké uéeni technické v Brng, Ustav soudniho inzenyrstvi, Purkytiova 464/118, Brno, e-mail: roman.sustek@usi.vutbr.cz

46



1. Analyza silni¢nich nehod a ocerovani motorovych vozidel, stroji a zafizeni

4  ANALYZA SOUCASNEHO STAVU RESENE PROBLEMATIKY

4,1 ReSersSni studie

Zptsob oceiiovani strojniho zafizeni v podminkach Slovenské republiky je podrobné popsan ve vyhlasce
¢. 492/2004 Z. z, o stanoveni vSeobecné hodnoty majetku, ve znéni pozdé&jsich ptedpist (dale jen ,,vyhlaska ¢. 492/2004
Z.2.%) [1], a to podle piilohy ¢. 4. V pfiloze ¢. 4 nazvané Postup stanoveni vSeobecné hodnoty strojnich zarizeni,
drahovych vozidel, plavidel a letadel, jsou definovany zakladni pojmy a ndzvoslovi tykajici se dané problematiky
a Vv nasledujici ¢asti je uveden podrobny postup pii vypoctu vSeobecné hodnoty.

Postup ocenéni tedy spo¢iva v porovnani urovné skute¢ného technického stavu strojniho zafizeni po odpracovani
znamého pracovniho cyklu s jeho progndézovanym technickym stavem a na jeho zakladé vypocitané technické hodnoty
strojniho zafizeni vyjadiené v € nebo vSeobecné hodnoty strojniho zafizeni vyjadiené v €. Podle pfilohy €. 4 se strojni
zafizeni hodnoti zasadné jako celek s vyjimkou pfipadu, kdy nékterd skupina strojniho zafizeni ma vyrazné jiny
technicky stav nebo Zzivotnost. V tomto piipadé se strojni zafizeni rozdé€li na skupiny, pficemz metodika ocenéni je
stejna jako pfi ocenéni strojniho zatizeni jako celku.

V tuzemsku je zpisob oceniovani majetku upraven zakonem €. 151/1997 Sb., o oceniovani a o zmén¢ nékterych
zakont, ve znéni pozdéjsich ptedpist (dale jen ,,zakon o ocenovani®) [2]. Z ustanoveni § 2 odst. 1 a nasledujicich
zdkona o ocefiovani vyplyvé, Ze cena stroje se stanovi jako cena obvykla. V podminkach Ceské republiky vypodet
obvyklé ceny stroje upravuje Komentat k ocenovani véci movitych [3]. Obvykla cena je vyjadiena ve smyslu
ocenovacich standardi EVS a IVS uzZitnou hodnotou stroje, stanovenou nakladovym zplsobem v podobé ¢asové ceny
a pristupem porovnavacim, zalozeném na stanoveni koeficientu prodejnosti.

4.2  Shrnuti souc¢asného stavu

Z provedené analyzy soucasného stavu je patrné, Ze ptistupy k ocenovani stroji jak ve Slovenské republice, tak
v Ceské republice jsou ustalené a obecné znamé. Z hlediska ocefiovani majetku se nabizi porovnani pouZitych p¥istupt
a zptsobu jak ve Slovenské republice, tak v Ceské republice. Jedna se o problematiku, ktera je vyznamné ovliviiovana
odbornou urovni znalce, tedy i subjektivn€. Pro srovnani je vhodné se zabyvat jednotlivymi pfistupy a nalézt rozdily,
které by byly dale podrobeny detailnimu zkoumani a moznému uplatnéni v podminkach ocefiovani Ceské republiky.

5 FORMULACE PROBLEMU

Z vyse uvedeného vyplyva, ze ocenovaci piistupy jsou popsany v ocefiovacich predpisech a metodikach. Pro
vypocet hodnoty stroje jak vyhlaSkou ¢&. 492/2004 Z. z. (v8eobecnd hodnota stroje), tak Znaleckym standardem
¢. 1/2005 (obvykla cena stroje), jsou vSak pouzity rozdilné postupy, které je vhodné v ramci objektivizace vypoctu dale
analyzovat.

6 RESENi PROBLEMU

6.1 Struktura znaleckého posudku

V ramci zahrani¢ni staze byl autor ptispévku seznamen se znaleckym posudkem, vypracovanym dle vyhlasky
¢. 492/2004 Z. Z. Struktura piedlozeného znaleckého posudku obsahuje kapitoly nize popsané kapitoly a podkapitoly.

Titulni strana znaleckého posudku obsahuje zakladni informace o znalecké organizaci, jeji pravomoci a rozsah
znaleckého opravnéni. Dale pak informace o zadavateli ocenéni.

Znalecky posudek ¢.: xxx/2019
Ve véci: stanoveni v§eobecné hodnoty ...
1. UVOD
1.1. Uloha znalce

V této Casti znaleckého posudku je vymezena uloha znalce, a to konkrétné stanoveni vSeobecné hodnoty
majetku, kterd je znaleckym odhadom najpravdepodobnejsej ceny hodnoteného majetku ku diiu ohodnotenia v danom
mieste a case, ktoru by tento mal dosiahnut na trhu v podmienkach volnej siitaze, pri poctivom predaji, ked’ kupujiici aj
predavajuci budu konat' s patricnou informovanostou i opatrnostou a s predpokladom, Ze cena nie je ovplyvnend
neprimeranou pohnutkou: obvykle vratane dane z pridanej hodnoty.

1.2. Ugel znaleckého posudku
1.3. Datum, ke kterému je vypracovany znalecky posudek
1.4. Podklady pro vypracovani znaleckého posudku

2. POSUDEK
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1. Analyza silni¢nich nehod a ocerovani motorovych vozidel, stroji a zafizeni

2.1. Identifikace strojniho zafizeni

2.2. Udaje o Gidrzbach, opravach a poskozeni strojniho zafizeni, modernizace nebo rekonstrukce strojniho zafizeni
2.3. Posouzeni kompletnosti vybavenosti strojniho zafizeni

2.4. Technicky stav strojniho zatizeni zjistény prohlidkou

2.5. Mimoiadna vybava

2.6. Odchylky od vyhlasky Ministerstva spravedlnosti ¢. 492/2004 Z.z.

2.7. Fotodokumentace

2.8. Vypocet zakladni amortizace — dle vySe uvedené vyhlasky, se zdkladni amortizace vypocte na zakladé
posouzeni podminek a to pro

rxKz<Z:

100 — ZO
ZAzrx(T>sz[%]

ZA =VTS — Z0 [%]
kde
r...je pocet odpracovanych roki [rok],
Kz..koeficient sménnosti stroje [-],
Z...predpokladana Zivotnost stroje [rok],
Z0...ziistatkové procento provozuschopného stroje po skonceni predpokladané zivotnosti [%],

VTS...vychozi technicky stav stroje [%].

Pro stanoveni Zzivotnosti a zlstatkové zivotnosti stroje se provede kategorizace stroje dle vyhlasky
¢. 492/2004 Z.z. Dle piedpisu je strojni zafizeni rozdéleno do skupin (tj., energetické stroje a zafizeni, zdroje energie;
dopravni zafizeni, manipulaéni technika a zdvihadla; vzduchotechnika a klimatizace; jemna mechanika; ostatni stroje,
zatizeni a soulasti). V piipadé, Ze hodnocené strojni zafizeni neni v polozce uvedené, zatadi se podle jeho

VVVVV

uvadi i pfedpokladanou Zivotnost a zlstatkové procento provozuschopnosti pro konkrétni strojni zatizeni. Hodnota
koeficientu sménnosti je stanovena podle rezimu prace strojniho zafizeni za dobu jeho provozu, resp. od intenzity
vyuziti strojniho zafizeni béhem roku. Je jednou z rozhodujicich veli¢in, ktera ovliviiuje vysku vypocitané zakladni
amortizace a tim i uroven v§eobecné hodnoty. VéEtSinou mtize nabyvat hodnot kZ = 1, 2 nebo 3 podle po¢tu pracovnich
smén za den. Pokud mélo strojni zafizeni riiznou sménnost, vypocita se primérnd smeénnost za dobu provozu, pficemz
hodnota koeficientu nemusi byt celé cislo. Vychozi technicky stav strojniho zafizeni zohlediuje celkovou nebo
generalni opravu, rekonstrukci nebo modernizaci. Pokud na strojnim zafizeni nebyly provedeny zminéné operace, jeho
vychozi technicky stav je roven 100 %.

2.9. Vypocet technického stavu — technicky stav strojniho zatfizeni je vypocten na zakladé vzorce

+Z
TS = (VTS — ZA) X (1 + W) X ko
kde
TS...technicky stav strojniho zarizeni [%],
VTS...vychozi technicky stav strojniho zatizeni [%],
ZA...zakladni amortizace [%],
Z..zména technického stavu strojniho zarizeni [%)],
kwmo...koeficient moralniho opottrebeni strojniho zatizeni [-].
Koeficient moralniho opotiebeni mize dosahovat hodnoty kmoe(0; 1). Vyjadiuje moralni opotiebeni strojniho

zafizeni ve vztahu ke stejnému strojnimu zafizeni anebo strojnimu zatizeni s porovnatelnymi parametry, vykony a

uzitkovymi vlastnostmi.

2.10. Stanoveni vychozi hodnoty
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1. Analyza silni¢nich nehod a ocerovani motorovych vozidel, stroji a zafizeni

Stanoveni vychozi hodnoty strojniho zafizeni je obdobné jako v tuzemsku. V principu se pouziva pivodni
(vstupni) cena nebo porovnatelna hodnota, upravena podle potieby koeficientem indexu cen. Koeficienty se zpravidla
stanovi na zaklad¢ statistickych podkladi vydavanych statistickymi ufady, napf. Statistickym ufadem Slovenské
republiky nebo statistickym Gfadem Evropské komise Eurostat Press Office Luxembourg.

2.11. Vypocet technické hodnoty
Technické hodnota strojniho zatizeni neclenéného na skupiny se vypocte dle

g _TSXVH
=~ 7100 my

kde
VH...je vychozi hodnota stroje [€],
TS...technicky stav strojniho zarizeni [%],
THmv...technickd hodnota mimofradné vybavy strojniho zarizeni [€],

a je penéznim vyjadfenim technického stavu strojniho zafizeni.

2.12. Vypocet vieobecné hodnoty

Vseobecna hodnota strojniho zafizeni s DPH nebo bez DPH je hodnota strojniho zafizeni stanovena v daném
misté a Case, ktera zahrnuje vliv opotiebeni i vliv trhu. Zohlediiuje realny technicky stav strojniho zatizeni a moznost
tento stav zpenézit na trhu v misté a konkrétnim ¢ase. Vliv trhu je vyjadien koeficientem prodejnosti:

ky = kpr X kps X kpp X kpy X kp;

kde

kp...koeficient prodejnosti strojniho zatizeni [-],

kpr...koeficient netiplnosti nebo neplatnosti dokumentace [-]; kere(0; 1),

kps...koeficient zohledniujici dostupnost nahradnich dild a servisnich sluzeb na opravy a tdrzbu [-]; kese(0; 1),

kpp...koeficient poptavky po ocefiovaném strojnim zafizeni [-]; kepe(0; R+),

kpL...koeficient se pouZije pti stanoveni vSeobecné hodnoty strojni linky nebo strojniho technologického celku
nebo i jednotlivého strojniho zafizeni [-]; KeLe(0; 1),

Kpi...koeficient ostatnich vlivi [-]; keie(R-; R+).

Vypocet vSeobecné hodnoty strojniho zafizeni je dle

VSH' = TH X Kp + THmv X Kpmv

kde

VSH'...je vieobecna hodnota slozky majetku na irovni s/bez DPH [€],

TH...technicka hodnota slozky majetku na urovni s/bez DPH [€],

Kp...koeficient prodejnosti majetku [-],

THmv...technicka hodnota mimofadné vybavy strojniho zatizeni [€],

Kpmv.. .koeficient prodejnosti mimoiadné vybavy strojniho zafizeni [-].

Ve znaleckém posudku je dale podrobné vysvétleno stanoveni hodnot jednotlivych dil¢ich slozek koeficientd.
3. ZAVER

Zavér znaleckého posudku obsahuje odpoveéd’ znalce a informaci, kdo znalecky posudek vypracoval, miize

potvrdit jeho spravnost a podat vysvétleni ve smyslu § 17 zakona ¢. 382/2004 Z.z., ve znéni pozd¢jsich predpist a § 15
vyhlasky MS SR ¢. 490/2004 Z.z., ve znéni pozdé&jsich piedpisii a otisk znalecké peceti a podpis.

4. PRILOHY
5. ZNALECKA DOLOZKA
Znéni znalecké dolozky je nasledujici

Znalecky posudok bol vypracovany znaleckou organizaciou zapisanou v zozname znalcov, tlmocnikov a prekladatelov,
ktory vedie ministerstvo spravodlivosti Slovenskej republiky pre odbor Stavebnictvo, Strojarstvo, Doprava cestnd a
odvetvie Odhad hodnoty nehnutelnosti, Pozemné stavby, Odhad hodnoty strojovych zariadeni, Odhad hodnoty cestnych
vozidiel, Technicky stav cestnych vozidiel, Nehody v cestnej doprave, evidencné cislo znaleckej organizacie 123456.

Znalecky posudok je v denniku zapisany pod cislom xxx/2019.

Ako znaleckad organizacia sme si vedomi nasledkov vedome nepravdivého znaleckého posudku.
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Vypocet vSeobecné hodnoty ohrainovaciho lisu

Pro vypocet v§eobecné hodnoty byl pouzit ohranovaci lis TruBend 5230 (vyrobce TRUMPF).
E— ¥ l ]

Zikladni technické parametry stroje jsou:

- Lisovaci sila 2300 kN
- Délka ohranéni 3230 mm
- Volny pruchod mezi stojany 2 690 mm
- Vylozeni 420 mm

1. Vypocet zakladni amortizace — ZA [%0]
Ocenéni ke dni 25.11. 2019
Datum uvedeni stroje do provozu 5. 10. 2010
Doba provozu r [roky] (doba provozu v mésicich/12) 110/12=9,17
Koeficient sménnosti kZ [-] 2 (dvousménny provoz)

Ohranovaci lis v zékladni vybavé s béZznou udrznou a servisem.

Zaiazeni dle vyhlasky ¢ 492/2004 Z.z.

Kategorie stroje ostatni stroje, zarizeni a soucdsti
Podkategorie stroje tvareci stroje na kovy a plastické hmoty CNC
Zivotnost 7 [roky] 10

Zustatkové procento ZO [%] 25

rxkZ

9,17 x 2 = 18,34 je v&tsi nez zZivotnost 10 rokd, dle podminek uvedenych ve vyhlasce ¢. 492/2004 Z.z. je

zakladni amortizace rovna 75 % (viz vypocet nize).

ZA=VTS-Z0=100-25=75%

2. Technicky stav strojniho zarizeni ne¢lenéného na skupiny — TS [%6]

Zména technického stavu [%] 0

+7 0
TS = (VTS — ZA) X (1 +——) x Kmo = (100 — 75) X (1 +—) x 1,00 = 25%

100 100

Technicky stav je tedy vypocten dle vyse uvedeného vzorce ve vysi 25 %.

3. Vychozi hodnota — VH [%0]
Potizovaci cena zjisténa dle katalogu stroje a dle emailové komunikace [4] S vyrobcem stroje.
Potizovaci cena 186 000 €

Vychozi hodnota strojniho zafizeni VH [€]
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VH =VC =186 000 €

Vychozi hodnota je zjisténa ve vysi 186 000 €.

4. Technicka hodnota — TH [%0]
Technickd hodnota mimoradné vybavy

_TSXVH THMY = 25 X 186 000
100 B 100

Technicka hodnota stroje je vypoctena ve vysi 46 500 €.

stroj bez vybavy

+0=46500€

5. Vypo&et vieobecné hodnoty — VSH” [%]
Technicka hodnota mimotadné vybavy
VSH = TH X kP + THMV x kPMV - TH X kP
Koeficient prodejnosti

stroj bez vybavy

kP = kPT X kPS X kPD X kPL X kPI

Tabulka vypoctu kP:

kPT [-] kPS [-] kPD [-] kPL [-] kPI [-] kP [-]
1,00 1,00 0,95 1,00 1,00 0,95
Odtvodneéni:

kPT: dokumentace je kompletni a platna,

kPS: v misté provozovani stroje jsou dostupné opravarenské sluzby, nahradni dily se vyrabé&ji a jsou bézné
dostupné,

kPD: koeficient poptavky zjistén porovnanim stejnych typi zatizeni,

kPL: ohranovaci lis netvoii linku,

kPI: bez ostatnich vlivi.

VSH = TH X kP = 46 500 X 0,95 = 44 175 €

VSseobecna hodnota stroje je vypoctena dle vyse uvedeného postupu ve vysi 44 175 €.

Autor ¢lanku upozoriiuje, Ze se jedna o modelovy ptipad vypoctu hodnoty stroje v podminkach Slovenska. Jde
piedevsim o piedstaveni ocefiovaciho modelu pouzivaného na Slovensku.

7 ZAVER

Prispévek popisuje strukturu znaleckého posudku a vypocet vSeobecné hodnoty stroje dle ocenovacich
predpist na Slovensku, ptedevsim dle vyhlasky ¢. 492/2004 Z. z. Znalecky posudek ma obdobnou strukturu, osnovu
jako v tuzemsku. Nicméné jsou zde nepatrné rozdily pii stanoveni hodnoty stroje. Jedna se pfedevsim o postup snoveni
zakladni amortizace, kdy mohou nastat dva pfipady v zavislosti na porovnani veli¢in sm&nnosti, po¢tu odpracovanych
roki a predpokladané zivotnosti. Sménnost a predpokladana Zivotnost je ukotvena ve vyhlasce ¢. 492/2004 Z.z. Déle je
ve zminované vyhlasce uveden podrobnéjsi vypocet koeficientu prodejnosti, ktery je slozen z vice slozek (koeficient
neuplnosti nebo neplatnosti dokumentace, koeficient zohlediujici dostupnost nahradnich dilti a servisnich sluZeb na
opravy a udrzbu, koeficient poptavky po oceniovaném strojnim zafizeni, koeficient popisujici, zda se jedna o strojni
linku ¢i jednotlivé strojni zafizeni a koeficient ostatnich vlivll). Uvedené skutec¢nosti a piistupy by mohl znalec ¢i
odhadce zapracovat do svého ocenéni i v tuzemsku.
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MOZNOSTI A LIMITY CHYTRYCH PARKOVACICH SYSTEMU V RAMCI
KONCEPTU SMART CITY

POSSIBILITIES AND LIMITS OF SMART PARKING SYSTEMS WITHIN THE SMART CITY
CONCEPT

Michal Urbanek!

Abstrakt

Chytré parkovaci systémy jsou jednim z konceptd moderni udrzitelné dopravy v chytrych méstech, které
zvySuji efektivitu parkovacich ploch za ucelem zlepSeni kvality zivota, ekologického dopadu a bezpecnosti. Systémy
vyuzivaji pokrocilé informacni technologie jako je naptiklad internet véci, velka data, umélou inteligenci, strojové uceni
a dalsi. Tento Clanek je zaméfen na moznosti a limity parkovacich systémd, které tyto technologie vyuzivaji. Jsou
uvedeny zakladni charakteristiky a funkce jednotlivych systému nabizené v soucasné dob¢ na trhu. Vhodnost pouziti
odlisnych systémut na rdznych typech parkovist' se musi brat v potaz, aby nedoslo k nespravnému vybéru chytrého
parkovaciho systému, a tim ke sniZeni vyuZitelnosti parkovisté. JelikoZ je problematika parkovani ve méstech velice
aktualni, nabizi se vyuzZiti téchto parkovacich systému k vyfeseni situace.

Abstract

Smart parking systems are one of the concepts of modern sustainable transport in Smart Cities that increase
parking space efficiency to improve quality of life, environmental impact and safety. The systems use advanced
information technologies such as the Internet of Things, Big Data, artificial intelligence, machine learning and more.
This paper focuses on the possibilities and limits of parking systems that use these technologies. The basic
characteristics and functions of individual systems offered on the market are given. The suitability of using different
systems in different types of car parks must be considered in order to avoid incorrect selection of a smart parking
system and thus reduce the usability of the car park. As the issue of urban parking is very topical, it is possible to use
these parking systems to solve the situation.

Kli¢ova slova

Chytré parkovaci systémy; Smart city; Uli¢ni parkovani; Parkovaci domy; Inteligentni dopravni systémy

Keywords

Smart parking systems; Smart city; Street parking; Parkign house; Intelligent transportation systems

1 Uvop

Pocet osobnich automobili (OA) v CR se stile zvysuje, v roce 2019 bylo 231 208 novych poprvé
registrovanych OA, 165 967 ojetych poprvé registrovanych OA a jen 182 606 OA bylo odhlaseno z Centralniho registru
vozidel. [1]

rrrrrr

mist. NavySovani kapacity parkovist a budovani parkovacich dom nemusi byt ovSem spravny smér pro meésto,
zejména tedy pro historickou zastavbu v centru mésta. Dal$im feSenim by mohlo byt vyuziti inteligentnich dopravnich
systémull jakou soucasti Smart city konceptu k vytvofeni tzv. chytrych parkovist tedy smart parking. O takovychto
moznostech je jiz zminka v evropské metodice pro Smart cities s nazvem SUMP, tedy Plan udrzitelné méstské mobility.
Vize tohoto planu je pfedev§im nezvySovat kapacity parkovacich mist pro osobni automobily a spiSe podpofit jiné
druhy dopravy jako je napiiklad méstska hromadna doprava, cyklistika nebo pési zéony. Podpora jinych druhti dopravy
spociva v tvorbeé tzv. zachytnych parkovist u dualezitych pfestupnich uzli. V takovém pfipad€ je potfeba zajisténi
efektivniho vyuziti co nejméné takovychto parkovist’ a k tomu mohou slouzit pravé chytré parkovaci systémy. [2]

Tyto systémy umoznuji dynamické navadéni vozidla na prazdné parkovaci misto pomoci promeénlivého
dopravniho znac¢eni umisténého na hlavnich komunikacich, kfizovatkach nebo jsou informace o parkovisti zobrazovany
na webovych strankach. [3]

! Michal Urbének, Ing., VUT v Brmg, Ustav  soudniho inzenyrstvi, Odbor rizikového inzenyrstvi, Purkynova 464/118, 61200 Brno,
michal.urbanek@usi.vutbr.cz
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SniZeni poctu zaparkovanych aut v centru mésta, dynamické navadeéni vozidla na prazdna parkovaci mista v
zachytnych zénach a spravna implementace inteligentnich systémii mutze napomoct ke snizeni dopravni zatéze v
obydlenych ¢astech mésta ptipadné v historické zastavbé. Zaroven tim dojde ke zmenseni ekologického dopadu
dopravy a zvyseni kvality Zivota ve méstech. [4]

2 PoOPIS PARKOVACICH PLOCH

Veftejna a soukroma parkovisté, ktera jsou nejvice ve méstech zatézovana, lze rozdélit na tii zakladni druhy:
uli¢ni parkovisté, samostatné povrchové parkovisté a parkovaci domy.

Zakon o pozemnich komunikacich definuje uli¢ni parkovani a povrchové parkovisté jako soucast respektive
prislusenstvi komunikace, ptesnéji: ,,Vetejné parkovisté je stavebné a provozné vymezena plocha mistni nebo ucelové
komunikace anebo samostatnd mistni nebo ucelova komunikace urcena ke stani silni¢niho motorového vozidla.” [5]
Jedna se tedy o parkovaci plochy ve stejné tirovni jako komunikace.

P e
p ! % —

4

N\l A

a) b) c)
Obr. 1 Typy parkovist: a) ulicni parkovisté [6], b) samostatné povichové parkovisté [7], ¢) parkovaci diim [8]

Parkovaci domy jsou vicepatrové budovy s komunikaci a vymezenou plochou k parkovani. Lze je rozdélit dle
urovné na nadzemnim a podzemnim nebo dle systému na vjezdové, mechanické a automatizované. Jelikoz se
mechanické a automatizované parkovisté vyuzivaji méné€ nez vjezdové, v ¢lanku budou feSeny jen ty vjezdové. To jsou
systémy, kde se k pfemisténi vozidla na uréené parkovaci misto vyuziva pouze vlastniho pohonu vozidla (bezvytahové
systémy). [9]

3 PARKOVACI SYSTEMY

Koncept chytrych parkovacich systému je zaloZzen na zvySeni vyuzitelnosti stavajicich parkovacich ploch
pomoci inteligentnich dopravnich systémti (ITS). ITS pak poskytuji informace jak fidictm, tak i spravci parkovisté. Pro
fidi¢e to jsou piedevsim informace o volnych parkovacich mistech, placeni a oteviraci dob¢€ parkoviste, pro spravce to
mohou byt statistiky o parkovacich plochach, vozidlech, placeni apod. [10]

Dle vyuzivané technologie jsou dale v kapitole uvedeny piiklady parkovacich systémtl.

3.1 Branové/zavorové systémy

Tyto systémy jsou oproti ostatnim jednoduché. Sestavaji se z vjezdni a vyjezdni brany nebo zavory
a platebniho termindlu (pokud se jedna o placené parkovisté). V soucasné dobé je mozné systémy rozsifit o kamerovy
systém k rozpoznani SPZ vozidla, ktery umoznuje vjezd a vyjezd vozidel jen podle SPZ. [11] Jelikoz se jedna
0 jednoduchy systém, informace o parkovisti nejsou Uplné. Je mozné zjistit pouze pocet volnych/obsazenych
parkovacich mist a platba je zajiSténa pomoci platebniho terminalu. [12]

54



1. Analyza silni¢nich nehod a ocerovani motorovych vozidel, stroji a zafizeni

3.2 Infracervené systémy

Infracervené systémy vyuzivaji infracervenych senzorti dvojiho druhu: aktivni nebo pasivni.

Aktivni infraervené senzory detekuji vozidlo pomoci infracervenych paprskt, které se odrazi od
zaparkovaného vozidla. Tyto sensory se pifedevsim pouzivaji jako detekce obsazenosti parkovaciho mista. Vyuzitim
vice senzort je mozné sledovat i pfesnou pozici vozidla, velikost (typ) vozidla a jeho rychlost. Senzory se umistuji nad
parkovaci misto nebo jsou zabudované do komunikace pod vozidlo.

Nevyhodou téchto sensorti je citlivost na podminky v okolnim prostfedi jako je mlha, dést, snih a podobné,
které zpuisobuji ¢asteGnou nebo uplnou ztratu funkce téchto prvka. [14]

Pasivni infracervené senzory identifikuji vozidlo diky detekci zmény vysilané energie vozidla a vozovky.
Stejné jako u aktivnich senzori je funkce znaéné omezena pii nepfiznivych okolnich podminkach. [15]

Obr. 3 Infracervené parkovaci senzory: a) aktivai [16], b) pasivni [17]

3.3 Magnetické systémy

Tyto systémy vyuzivaji rizné¢ druhy magnetometrd, tedy zafizeni méfici velikost a smér magnetické indukce
nebo magnetického momentu. Dle zakladni funkce 1ze magnetometry pouzivané jako senzory obsazenosti parkovacich
mist rozd¢lit na Flux-gate magnetometry, magnetoindukéni senzory a magnetorezistivni senzory. [18]

Flux-gate magnetometry pracuji na principu detekce magnetické anomalie v horizontalnim a vertikalnim
magnetickém poli zeme. Vyhodou tohoto systému je, Ze neni ovlivnén okolnimi podminkami. Na druhou stranu maji
velice malou detekéni zonu a nutné je zajisténi malé vzdalenosti mezi senzorem a vozidlem. To se fesi pfidanim vice
senzort na jedno parkovaci misto.

Magnetoindukéni senzory vyuzivaji Faradayovy principy indukce a pouZzivaji se pfedev§im k urceni rychlosti
vozidla (senzory sledujici pohyb). Stejn¢ jako v pfedchozim ptipadé senzory nejsou citlivé na okolni podminky, ovSem
pro urceni obsazenosti parkovaciho mista je nezbytné specidlni rozloZeni vice senzort po parkovisti. [19]

Magnetorezistivni senzory jsou nejvice pouzivané senzory pro detekci vozidel jak na parkovacich plochach,
tak na komunikacich. Detekuji piitomnost ferromagnetického materialu pasivni metodou bez pouziti vysilace energie
atim snizuji spotiebu elektrické energie a také odstranuji moznost elektromagnetické interference s jinymi piistroji.
Diky svym vlastnostem, piedev§im rozmérum, hmotnosti, pouZitelnosti v nepfiznivém pocasi a cené jsou tyto
magnetorezistivni senzory vhodnéjsi nez ostatni dva zminéné. [20]

Podobné jako infrafervené systémy jsou i magnetické systémy vyuzivany piedev§im k ureni obsazenosti
jednotlivych parkovacich mist nebo k detekci pohybu na parkovisti.

‘/\(
In-Ground Surface-Mount

Obr. 4 Magnetické parkovaci senzory podzemni a povrchové [21]

3.4  Systémy hmotnosti v pohybu
Systémy hmotnosti v pohybu byly piivodné navrZeny pro urcovani celkové hmotnosti a rozlozeni hmotnosti na
napravu nakladnich vozidel. Puvodné jako statické, tedy vozidlo muselo na vaze zastavit, v soucasné dob¢ jiz

dynamické monitorovani hmotnosti slouzilo k navrhiim novych povrchti vozovky nebo ke kontrole pietéZovani vozidel
na dalnicich. [22]
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Technologie pro dynamické meéfeni hmotnosti vozidla jsou zalozené optickych, piezoelektrickych nebo
elektromagnetickych snimact. Tyto systémy se na parkovistich vyuzivaji v prijezdnych mistech, tedy vjezdu a vyjezdu,
k ur¢eni poctu projetych vozidel a k jejich klasifikaci. Tim se ur¢i pocet obsazenych/volnych parkovacich mist. [14]

3.5 Ultrasonické systémy

Systémy vyuzivajici ultrasonické (ultrazvukové) senzory prenaseji zvukové viny v rozsahu 25 — 50 kHz.
Obdobné jako infracervené senzory zachytavaji odraz zvukové viny a vyhodnocuji rozdil energii. Z diivodu vyssi
citlivosti se umist'uji nad parkovaci misto nebo prijezd k rozpoznani obsazenosti parkovisté. Hlavni vyhoda je jejich
cena a jednoducha instalace (zejména v parkovacich domech). Nevyhodou je citlivost na nepfiznivé podminky
V okolnim prostfedi. Podobné ultrasonické senzory se v soucasné dob€ vyuzivaji v systémech parkovacich asistentl
U automobilt. [23]

Obr.5 Ultrasonické parkovaci senzory véetné integrovaného svétla [24]

3.6 Kamerové systémy

Kamerové systémy se skladaji ze dvou zakladnich slozek: jedné nebo vice kamer spojenych s poéitacem
S programem na rozpoznani objektti z obrazu. Spravnym rozestavénim kamer je mozné rozpoznat na zakladé rozdilt
obrazl, zda je parkovaci misto obsazené ¢i nikoliv. Mimo samotnou detekci obsazenosti parkovisté systémy umoznuji
hlidat pravidla parkovani a identifikovat typ vozidla v¢éetné SPZ. Dalsi vyhodou téchto systému je cena a jednoducha
instalace. Velice maly pocet kamer postacuje pro pokryti primérné velkého venkovniho parkovisté, navic pokud jiz je
na parkoviStich nainstalovan bezpecnostni kamerovy systém, je mozné jej napojit k programu obrazové detekce. Mezi
nevyhody patfi citlivost na povétrnostni podminky, potieba stalého svétla a vyska potfebna pro instalaci kamer.
Instalaci vice kamer s vyuziti prekryvu vzajemnych zornych poli Ize dosdhnout vyssi piesnosti a také omezeni vlivu
povétrnostnich podminek, tedy pokud bude jedna kamera zastinéna napiiklad pavuéinami, stale bude na parkovaci
mista dohlizet dalsi kamera. [10, 25]

'/\, misto @ #patné parkovani ‘m
e @ miee @ mrw @
Obr. 6 Kamerovy parkovaci systém [10]

4  MOZNOSTI A LIMITY PARKOVACICH SYSTEMU

Zminéné parkovaci systémy, jejich funkce a vhodnost pouziti u jednotlivych typti parkovist’ jsou dale tabelarné
popsany v nasledujici kapitole. Prvni tabulka znazoriiuje funkce a schopnosti parkovacich systému, mezi které patii
detekce celkové obsazenosti parkoviste, detekce obsazenosti jednotlivych parkovacich mist véetné navadéni na volné
parkovaci misto, urceni pozice stojiciho vozidla umoznujici kontrolu pravidel parkovani, dale pak detekce rychlosti
vozidla po parkovisti, rozpoznani typu nebo velikosti vozidla, vhodné pfedevsim pro uréeni tarifu placeni za parkovaci
misto a automatické rozpoznani SPZ k ovéteni mozného vjezdu vozidla na/z parkoviste.
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Funkce | Celkova Obsazen?st _ Pozice _ Detekce Rozpozn_éni Rozpozndni
Parkovac] obsazer?ost parkovaciho | vozidla/pravidla rychlosti typu Y02|dla Sp7
Systém parkovisté mista parkovani (velikost)

Branovy/zavorovy v x x x x x
Infraderveny v v v 4 v x
Magneticky v v x v 4 x
Hmotnost v pohybu v x x v 4 x
Ultrasonicky v v 4 v x x
Kamerovy v v v v v v

Tabulka 1 ukazuje, Ze nejvice funkci umoziiuje kamerovy systém s obrazovou detekei, ktery jako jediny
dokaze rozpoznat SPZ. Takova funkce je vhodna zejména pro predplacené tarifni parkovani, jako je naptiklad systém

rezidentniho parkovani

Ve

méstech. Detekci

obsazenosti

jednotlivych  parkovacich mist

nelze zajistit

branovym/zavorovym systémem a systémem hmotnosti v pohybu, jelikoZ se jedna o tzv. prijezdné systémy.

Nasledujici tabulka popisuje vhodnost pouziti parkovacich systémi na jednotlivé typy parkovist’, tedy pro
uli¢ni parkovisté, samostatné povrchové parkovisté a parkovaci domy.

Tab. 2 Porovnadni vhodnosti pouZiti parkovacich systémii

Typ S .
iy . s amostatné povrchové ;1o
arkoviste Uli¢ni parkovisté pw 5 Parkovaci dim
Parkovaci parkovisté
Systém
Vhodné pouze u mensich
Nevhodné, vystavba zavory K 'VtP " " Vhodné
ANOVV/z4 ; . . arkovist’ s malym poctem odné
Branovy/zavorovy na kazdém vijezdu/vyjezdu P St S maymp
vjezdl/vyjezdl
Nevhodné, citlivost na Nevhodné, citlivost na , .
< , , . , , Vhodné, moznost
povétrnostni podminky, povétrnostni podminky, sabudovani senzort nad
Infraderveny nutnost zabudovani senzori | nutnost zabudovani senzori o
i i N i parkovaci misto
do parkovaciho mista do parkovaciho mista
Nevhodné, nutnost ) ) i
budovéni 4 d Nevhodné, nakladné na Nevhodné, nakladné na
1 zabudovani senzort do . . . .
Magneticky ) ] instalaci a udrzbu instalaci a udrzbu
parkovaciho mista
. | Vhodné pouze u mensich ] .,
Nevhodné, vystavba senzori N 'Vt}) ¥ Xt Vhodné, pokud se jedna o
e . arkovi$t’ s malym poctem , .
Hmotnost v pohybu na kazdém vjezdu/vyjezdu p . e y p neplacené parkovisté
vjezdl/vyjezdl
Nevhodné, citlivost na Nevhodné, citlivost na , .
. i i . , i Vhodné, moZnost
) povétrnostni podminky, povétrnostni podminky, sabudovéni senzord nad
Ultrasonicky nutnost zabudovani senzorti | nutnost zabudovani senzor o
. , , , parkovaci misto
do parkovaciho mista do parkovaciho mista
Vhodné pro mésta , .
’p ] Vhodné u parkovist’ o i 5 i
S kamerovym systémem, - kékoli velikosti a Nevhodné, z divodu malé
Kamerovy jinak ndkladné pro pokryti ]

vSech uli¢nich parkovist’

rozmérech

vysky podlazi
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Z tabulky 2 je ziejmé, ze pro uliéni parkovist¢ a samostatné povrchové parkovi§t¢ je vhodna varianta
kamerového systému, zejména z divodu jednoduché instalace a velkého poctu funkci, které kamerové systémy
poskytuji. Tyto systémy jsou ovSem nevhodné pro parkovaci domy, kde se predpoklada snizend vyska podlazi a tim
i zmenSeni zorného pole kamer, které by bylo mozné vyfesit zvySenim poétu kamer, coz by zvysilo i naklady. Pro
parkovaci domy jsou naopak vhodné branové/zavorové systémy, které ovSem umoziuji jen informaci o celkové
obsazenosti parkovisté. Vice informaci poskytuji senzory infraervené a ultrasonické, které jsou pro tento typ
parkovisté vhodné, jelikoz lze senzory ve stavajicich parkovacich domech zabudovat na strop nad parkovaci misto.
Problém u téchto systémi nastava v pripadé, ze je chceme vyuzit na uliénich a povrchovych parkovistich, jelikoz se
senzory musi zabudovat do povrchu kazdého parkovaciho mista. To neplati v pfipadech, kde je povrch vozovky slozen
z dlazby, kde 1ze senzor zabudovat misto jedné dlazebni kostky. [26]

5 Diskuze

Porovnanim parkovacich systému v pfedchozi kapitole byla zjisténa vhodnost pouziti na rizné typy parkovist
a také rozsah funkci systému. Jelikoz neni systém, ktery by byl univerzalni pro vSechny typy parkovist a obsahoval
veskeré mozné funkce, je mozné systémy vzajemné kombinovat k dosaZeni uplné informovanosti o parkovisti, ov§em
za cenu velkych hardwarovych a softwarovych narokii. Dal§im problémem, ktery by mohl pii pouziti vice systémut
nastat, je kompatibilita jednotlivych prvka systému. Dtivodem je, Ze vyrobci systémtll nabizeji obvykle jen jeden systém
vcetné vlastniho zavedeného softwaru, ktery nemusi byt kompatibilni se softwarem dalsiho vyrobce.

Dalsim limitnim aspektem parkovacich systému je spolehlivost. Jak jiz bylo nékolikrat uvedeno, senzorové
systémy jsou citlivé na neptiznivé povétrnostni podminky, tudiz jejich funkce ve vnéj$im prostfedi je znaéné omezena.
Navic u senzord, které museji byt instalovany u kazdého parkovaciho mista (infradervené/ultrasonické), je vetsi
pravdépodobnost chyby nebo poruchového stavu senzoru. To zapficini tvorbu fale$nych dat, ktera mohou ovlivnit jak
navadéni na volné parkovaci misto, tak i statistiky vyuzitelnosti parkovisté. Kamerové systémy maji v tomto vyhodu.
Na jednu stranu madme méné prvkil, které sleduji obsazenost parkovisté, tedy pokud jeden vynechd, ztratime cast
zorného pole. Na druhou stranu je jednodussi vytvofit zalohu nez v pfipadé lokalnich parkovacich senzorti. Zalohu lze
vytvorit dalsi kamerou nebo zajisténim vzajemného piekryvu zornych poli.

6 ZAVER

Problematika chytrych parkovacich systému je velice aktualni téma. Ve vétsiné pfipadl se fesi zejména jeji
pozitivni vliv na udrzitelnost dopravy, a tim zkvalitnéni sluzeb pro uzivatele. K tomu, aby nasazeni systémid do
skute¢ného provozu bylo co nejefektivnéjsi, je nutné zamétit se na limitni faktory, zejména z pohledu vhodnosti pouZiti
na venkovni a vnitini parkovisté. Clanek zmifiuje jen uzkou oblast kli¢ovych limitnich faktori, které se mohou objevit u
implementace chytrych parkovacich systémd, pfedev§im v oblasti senzorové techniky. V diskuzi byl nastinén dalsi
faktor ovliviyjici spravnou funkci parkovist, a to spolehlivost systémdi. JelikoZ se jedna o stale novou technologii, bylo
by vhodné vytvorit komplexni spolehlivostni analyzu pilotnich studii, ktera by mohla vést ke zefektivnéni
implementace téchto systémut do mést.
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ANALYZA POCTU DOPRAVNICH NEHOD A VEKOVE STRUKTURY
JEJICH PUVODCU

ANALYSIS OF THE NUMBER OF ROAD ACCIDENTS AND THE AGE STRUCTURE OF THEIR
CAUSERS

Ale§ Vranal®

Abstrakt

Rizikové chovani urcité vékové skupiny fidicd ve vztahu k Cetnosti silni¢nich nehod je Casto diskutovanym
tématem nejen odbornikii na bezpecnost silnicniho provozu ale i Siroké vefejnosti. Pokud by bylo zavedeno
objektivizované hodnotici méfitko tohoto rizika, mohly by byt v praxi prioritn¢ feSeny podstatné specifické problémy
nejrizikovéjSich veékovych skupin fidicd. V pfispévku budou analyzovana vybrana statistickd data o dopravni
nehodovosti za rok 2018 zejména v souvislosti s poctem a vékovou strukturou jejich ptivodet (vinikll) i zavaznosti
duasledku téchto nehod a vyjadfena mira rizika, ktera je jednotlivym vékovym kategoriim fidi¢ vlastni.

Abstract

Risky behavior of a certain age group of drivers in relation to the frequency of road accidents is a frequently
discussed topic not only by road safety experts but also by the general public. If an objective assessment of this risk
were introduced, in practice, significant specific problems of the most risky age groups of drivers could be addressed
as a matter of priority. The paper will analyze selected statistical data on traffic accidents in 2018, especially in relation
to the number and age structure of their causers (culprits) and the severity of the consequences of these accidents and
express the level of risk inherent in individual age categories of drivers.

Kli¢ova slova

Vékova struktura tidict; riziko dopravni nehody; nasledky dopravni nehody.

Keywords

Age structure of drivers; risk of traffic accident; consequences of a traffic accident.

1 Uvop

Zvysujici se poptavka po individualni mobilité pfinasi kromé mnoha pozitivnich efektd také fadu rizik, ktera
jsou spojena s trvale rostoucim po¢tem vozidel na silnicich. Se zvySujici se hustotou silniéniho provozu, rozvojem
silni¢ni infrastruktury a nartistem komplexity dopravnich situaci rostou i naroky kladené na chovani a schopnosti fidict.
Pravé selhani fidiCe, popf. jiného 0céastnika silni¢éniho provozu, je v soucasnosti zcela dominantni pfic¢inou vzniku
dopravnich nehod, jejichz dusledky maji negativni dopad na Zivot, zdravi a majetek lidi. Je proto celospolecenskym
zajmem, pocet dopravnich nehod a zaroven zavaznost jejich disledkt trvale snizovat. Zajistovat, dohlizet a zvySovat
bezpecnost silni¢niho provozu je pfedevsim jeden z dulezitych tkolt statu, ktery ho vykondva prostiednictvim
Reditelstvi sluzby dopravni policie a dalsich statnich organi. Cinnost v oblasti prevence dopravnich nehod
a kontinualni zvySovani bezpecnosti silni¢niho provozu je také tkolem fady dalSich statnich i soukromych subjekti
a organizaci.

2 DEFINICE MIRY RIZIKA DOPRAVNI NEHODY

Piehled jednotlivych parametrt, které souvisi s hodnocenim dopravni bezpecnosti v souvislosti s poctem
silni¢nich nehod, je obecné znam. Zpravidla se jedna o vykazy statistickych dat, které popisuji meziro¢ni vyvoj poctu
dopravnich nehod, zavaznost jejich nasledkt, vyse zpisobenych skod a dalsi. Presto vSak zadny celkovy indikator,
ktery by komplexné zahrnoval vSechny podstatné skutecnosti souvisejici s vékem fidice a poctem a zavaznosti nasledkt
dopravnich nehod a jednoznac¢né tak vyjadfoval celkovou mirou rizika dopravni nehody, nebyl dosud definovan. Autor
proto zavadi riziko nehody Ry. Je-1i mira rizika obecné vyjadiena jako vztah pravdépodobnosti vzniku negativniho jevu
nebo jeho Cetnosti a zadvaznosti jeho nasledk, je riziko nehody R, definovano:

R, = k. k, 1)

1 Ale$ Vrana, Ing. MBA, Vysoké uceni technické v Brné, Ustav soudniho inzenyrstvi, Purkyinova 464/118, 612 00 Brno, vranaa@centrum.cz
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kde kn znac¢i koeficient nehodovosti a k; koeficient zavaznosti. Riziko nehody R, mlze nabyvat pouze
kladnych hodnot (v€etn€ nuly) a ¢im je vyssi, tim je vyssi riziko.

2.1 Koeficient nehodovosti

Koeficient nehodovosti kn (pro danou vé&kovou skupinu fidi¢t) vyjadiuje vztah mezi procentualnim
zastoupenim fidi¢i dané vékové skupiny v celkovém poctu fidi¢t a procentudlnim podilem nehod které zavinili z
celkového poétu vsech nehod. Je definovan:

_ potet nehod dané vékové skupiny tiditt celkovy pocet drzitelti RP @

" celkovy pocet nehod " pocet drziteli RP dané vékové skupiny

Jedna se o bezrozmérné realné Cislo. Pokud koeficient k, lezi v intervalu hodnot [0,1) znamena to, ze dana
veékova skupina fidicl zplisobila méné nehod, nez by to odpovidalo jejimu procentudlnimu zastoupeni mezi vSemi
fidi¢i. Na takovou skupinu fidi¢t lze tedy z hlediska rizika vzniku dopravni nehody pohlizet jako na méné
problematickou. Pokud je koeficient kn > 1, zptisobila dana vékova skupina ¥idi¢t vice nehod, nez by odpovidalo jejimu
procentualnimu zastoupeni mezi vSemi fidi¢i a je tedy vice problematickd. Narozdil od jinych pouzivanych
charakteristik, napf. poéet nehod ptipadajici na jednoho fidi¢e dané vékové skupiny, zohlednuje koeficient k, vypoéteny
dle rovnice (2) celkovy pocet nehod a tidi¢lh a proto lze porovnavat jeho vyvoj v jednotlivych ¢asovych intervalech
(napf. po letech) nebo piimo porovnavat jeho hodnotu na riiznych uzemich (napt. v CR a jinde). Hodnota koeficientu ki
dané vékové skupiny je také vztazena k nehodovosti fidi¢d ostatnich vékovych skupin.

2.2 Koeficient zavaznosti
Koeficient zavaznosti k; vyjadiuje podil negativnich diisledkd zpisobenych fidi¢i dané vékové skupiny a
celkového poétu negativnich dusledkd zptisobenych vSemi tidici.
k, @)
pocet negativnich diisledkli DN zplisobenych ridiCi dané vékové skupiny

celkovy pocet negativnich disledki DN zptisobenych vsemi ridici

Jako negativni dtsledek dopravni nehody lze do rovnice (3) dosadit jakykoli kvantifikovatelny dusledek, jehoz
Cetnost lze vyjadrit v zavislosti na veéku fidiCe. Ve statistikach dopravni nehodovosti jsou nejéastéji sledovany ctyfi
zakladni, negativni, spoleCensky nezadouci, disledky nehod. Jedna se o pocet obéti dopravnich nehod, pocet tézce a
lehce zranénych a vysi zpusobené hmotné Skody. Pro tyto uvedené dusledky autor zavadi zakladni koeficienty
zavaznosti kz1-Kza.

Tab. 1 — Znaceni koeficientii zavaznosti

Koeficient zavaznosti Negativni dusledek dopravni nehody
Kz1 Pocet usmrcenych

Kz Pocet t&Zce zranénych

Kzs Pocet lehce zranénych

Kza Vyse zpusobené hmotné Skody

Kromé uvedenych zakladnich koeficientt zavaznosti 1ze definovat i mnoho dalSich dusledkt, napf. pocet nebo
vysi uplatnénych pojistnych udalosti a podobné. Dle zvoleného typu koeficientu zavaznosti k;1-4 bude pak riziko nehody
Rn1-4 vyjadfovat miru rizika z hlediska poctu obéti, poctu té€Zzce a lehce zranénych a vysi zptisobené hmotné Skody.

3  STANOVENI MIRY RIZIKA DOPRAVNI NEHODY PRO JEDNOTLIVE VEKOVE SKUPINY RIDICU

Pro stanoveni miry rizika dopravni nehody je dle rovnice (1) nutno nejdiive uréit koeficient nehodovosti k, a
jednotlivé koeficienty zavaznosti k;1.4. Data potiebnd pro vypocet koeficientu nehodovosti kn v Ceské republice k datu
31.12.2018 (tzn. pro rok 2018) uvadi tabulka 2. Uvedené tdaje o poctu dopravnich nehod pochazeji ze statistik
dopravni nehodovosti Reditelstvi sluzby dopravni policie CR, udaje o poétu platnych fidiéskych prikazi z
informacnich zdrojii Ministerstva dopravy — Odboru agend fidict. Pro vétsi prehlednost jsou procentudlni podily poctu
dopravnich nehod a poétu platnych fidi¢skym prikazu vyneseny v grafu 1.
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Tab. 2 — Prehled poctu dopravnich nehod zpiisobenych fidicem motorového vozidla v CR za rok 2018 a poctu
ridicskych opravneéni v jednotlivych vekovych kategoriich ridicu.

Pocet dopravnich nehod Pocet platnych Fidi¢skych prikazi
Vékova skupina Absolutni pocet Procentudlni podil | Absolutni pocet Procentudlni podil
Nezjisténo 20727 - - -
17 a méné 249 0,38% 8897 0,15%
18-20 3802 5,77% 152392 2,571%
21-24 6002 9,11% 285914 4,82%
25-29 7832 11,88% 502675 8,48%
30-39 13542 20,55% 1171629 19,77%
40-49 14053 21,32% 1380102 23,29%
50-59 9643 14,63% 985486 16,63%
60-64 3759 5,70% 463450 7,82%
65-69 2754 4,18% 413246 6,97%
70-79 3296 5,00% 466733 7,88%
80 a vice 973 1,48% 96080 1,62%
Celkem (bez nezjisténo) 65905 100,00% 5926604 100,00%

Stanoveni koeficientu nehodovosti k, k 31.12.2018

25,00%

20,00%

15,00%
10,00%
) I ‘ | I| | |
0,00% - I I I I I I

17améné 1820 21-24 25-29 30-39 40-49 50-59 60-64 65-69 70-79  80avice

Pocet dopravnich nehod/ pocet fidicskych opravnéni [%]

Vékovd kategorie fidice [roky]

mpocet DN m potet RP

Graf 1 — Prehled poctu dopravnich nehod zpiisobenych fidicem motorového vozidla v CR za rok 2018 a poctu
Fidi¢skych opravneéni v jednotlivych vékovych kategoriich ridicu.
Pouzitim dat uvedenych v tabulce 2 a dosazenim do rovnice (2) Ize uréit koeficient nehodovosti pro jednotlivé
vékové skupiny Fidi¢a, ktery je zobrazen v grafu 2.
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Koeficient nehodovosti k, k 31.12.2018

3,00
2,50
2,00

1,50

1,00
OJS I I I I I I
0,00

17 a 18-20 21-24 25-29 30-39 40-49 50-59 60-64 65-69 70-79 80avice
mené

Koeficient nehodovosti [-]

o

Vékova kategorie fidice [roky]

Graf 2 — Koeficient nehodovosti ky pro jednotlivé vékové skupiny ridicii k datu 31. 12. 2018 v Ceské republice

Z koeficientu nehodovosti kn uréeného pro rok 2018 vyplyva, ze z pohledu rizika vzniku nehody byli
nejrizikovéjsi skupinou mladi fidi¢i. S nartistem véku fidice postupné klesa riziko vzniku dopravni nehody az do vékové

M

dopravni nehody lze povazovat vSechny vékové skupiny, jejichz koeficient kn je mensi nez 1. Jejich procentudlni podil
na celkovém poctu zptisobenych dopravnich nehod je totiz mensi, nez jejich procentudlni zastoupeni mezi v§emi fidici.

Pro stanoveni koeficientu zavaznosti kz1-4 dle rovnice (3) budou pouZity data uvedena v tabulce 3. [1]

Tab. 3 — Prehled diisledkii dopravnich nehod zavinénych ridic¢i motorovych vozidel v roce 2018 v Ceské republice

Vékova skupina | Podet nehod Usmrceno TéZce zranéno Lehce zranéno | Hmotna §koda

Nezjisténo 20727 12 47 670 441 672 100 K&
17 a méné 249 2 21 168 8 835900 K&
18-20 3802 41 141 1697 264 275 100 K&
21-24 6002 51 235 2242 502 255 500 K&
25-29 7832 60 221 2506 645 087 200 K&
30-39 13542 99 348 3980 1194 878 100 K&
40-49 14053 96 392 4044 1265 019 400 K&
50-59 9643 61 316 2686 858 443 500 K¢&
60-64 3759 33 102 1180 318922 700 K&
65-69 2754 23 82 906 200 742 200 K¢&
70-79 3296 32 115 1109 214 151 000 K¢&
80 a vice 973 11 43 362 60 144 000 K¢
Celkem 86632 521 2063 21550 5974 426 700 K¢

Dosazenim hodnot koeficientu nehodovosti k, (viz. graf 2) a ptislusnych koeficientd zavaznosti ky1-Kz4 do
rovnice (1) je urena vysledna mira rizika Rni-Rns jednotlivych vékovych skupin fidi¢t pro étyii zakladni negativni
disledky dopravnich nehod. Jeji hodnoty jsou vyneseny v grafu 3.
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Celkové riziko nehodovosti R,; , k31.12.2018
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Eusmrceno MtéZce zranéno  Mlehce zranéno hmotna koda

Graf 3 — Riziko nehodovosti Rni-4 jednotlivych vékovych skupin ridicii pro vybrané negativni diisledky dopravnich
nehod za rok 2018 v Ceské republice

Pro ziskani uceléného piehledu jsou v grafu 3 uvedeny miry rizika pro vSechny Ctyfi nejzavaznéjsi disledky
dopravnich nehod spole¢né. Samoziejmé je mozné sledovat a posuzovat jednotlivé miry rizika i samostatné. Je vSak
patrné, ze v jednotlivych mirach rizika nejsou pro uvedené negativni dusledky zasadni rozdily. Dale je zjevné, Ze ackoli
je z hlediska rizika vzniku dopravni nehody (koeficient nehodovosti ks viz. graf 2) nejrizikovéjsi nejmladsi vekova

v

dopravni bezpecnosti Ize v soucasnosti jednoznacné povazovat vSechny star$i vékové kategorie fidi¢t nad 60 let.

4  ZAVER

Definovanim komplexniho parametru, indexu rizika nehodovosti Ry, 1ze objektivné vyjadifovat miru rizika
jednotlivych vékovych skupin fidich z hlediska cetnosti vyskytu a zavaznosti disledkt jejich dopravnich nehod.
Zavedenim a sledovanim tohoto objektivizovaného hodnoticiho métitka by mohlo byt v praxi usnadnéno posuzovani
rizikovosti chovani ur¢ité vékové skupiny fidi¢i a jeho vyvoj v Case a zaméfeni na feSeni specifickych problému téch
vékovych skupin fidi¢l, které jsou z pohledu dopravni bezpecnosti nejrizikové;si.

Literatura

[1] STRAKA, Jan, FABIANOVA, Jana. Rocenka nehodovosti na pozemnich komunikacich za rok 2018.
Praha: Reditelstvi sluzby dopravni policie Policejniho prezidia Ceské republiky. 2019. 241 s.

[2] VRANA, Ales. Analyza rizikovych faktorii ovliviwjicich tendenci k nehodovosti u #idicii seniorii. Brno.
2019. 60 s. Pojednani k statni doktorské zkousce na Ustavu soudniho inzenyrstvi Vysokého uceni
technického v Brné. Vedouci prace doc. Ing. arch. PhDr. Karel Schmeidler, CSc.

Recenzoval

Karel Schmeidler, doc. Ing. arch. PhDr. CSc., Vysoké udeni technické v Brné, Ustav soudniho inzenyrstvi,
Purkyiiova 464/118, 612 00 Brno, +420 541 148 921, karel.schmeidler@usi.vutbr.cz

64
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LEGISLATIVA ZAVADZANIA AUTOMATIZOVANYCH CESTNYCH
VOZIDIEL V EU A VO SVETE

LEGISLATION OF THE AUTHORIZATION OF AUTOMATED ROAD VEHICLES IN THE EU
AND THE WORLD

Tomas Zavodjanéik, Peter Vertal !

Abstrakt

V tomto ¢lanku sa venujem legislative automatizovanych vozidielv niektorych §tatoch EU a vybranych §tatoch
mimo EU. Dalej popisujem postup zavadzania automatizovanych cestnych vozidiel, testovanie v ramci jednotlivych
Staitov a zavadzanie pravnych a technickych predpisov. Definujem automatizované cestné vozidla a ich vplyv
na ekonomiku, ekolégiu a bezpecnost. V tomto c¢lanku su definované jednotlivé trovne automatizacie vozidiel.
Popisujem vyvoj narodnej a medzinarodnej legislativy v oblasti automatizovanych technologii. Poukazujem
na problematiku zavedenia automatizovanych vozidiel do pouzivania, problém s definovanim zodpovednosti pri vzniku
dopravnej nehody spdsobenej automatizovanym vozidlom a problémy s ochranou dat.

Abstract

I focuse on legislation of autonomous vehicles in some EU countries and particular countries outside the EU
in this paper. Furthermore, | describe proces of launching automated road vehicles, testing in particular states and
launching legal and technical laws. | define automated road vehicles and their influence on economy, ekology and
safety. There are defined particular levels of automatization of vehicles. | describe trends of national and international
legislation in the field of automated technologies. | point out the problems of launching automated vehicles into service,
problém with defining responsibility during the traffic accident caused by automated vehicle and issues connected
to preservation of data.

Kli¢ova slova
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1 AUTOMATIZACIA CESTNYCH VOZIDIEL V EU

Automatizacia cestnych vozidiel a technologii vyuzivanych pocas vedenia motorovych vozidiel v cestnej
premavke sa stava neoddelitelnou sucastou nasho kazdodenného Zivota. Vyvoj automatizovanych technologii
vo vozidlach prispieva predovsetkym k znizeniu dopravnych nehdd, strate na zivotoch a $kdd na majetku vzhl'adom
na vysoké percento dopravnych nehdd spdsobenych I'udskou chybou. Z dévodu, ze automatizacia znizi pocet ikonov,
ktoré v stGcasnosti vykonava vodi¢ sa Ciastocne odstrani chybovost’ 'udského faktora. Podla Grovne automatizacie
vozidiel prevezme pocita¢ vo vozidle niektoré, pripadne vsetky vodi¢ove tikony, ¢im sa doprava stane bezpe¢nejsou,
efektivnejSou, pristupnejSou, pohodlnejsou a ekologickejsou.

Zavedenim automatizovanych technologii do praxe vznikaji mnohé otazky ohladom zodpovednosti
a etickosti. Rychlym vyvojom tychto technoldgii niektoré Staty nemaju upravené a definované podmienky vyuzivania
automatizovanych technolédgii vo vozidlach, pripadne zodpovednosti v pripade vzniku dopravnej nehody. Vozidla
vyuzivajuce automatizované technologie si vyzaduju technické a pravne normy z hl'adiska poziadaviek na bezpecnost’
cestnej premavky.

Technické poziadavky a pravidla sa dohodli na urovni OSN a v su¢asnosti sa posudzuji s ohladom
na zvysujucu sa automatizaciu vozidiel. Eurdpska tnia a clenské Staty sa zucastiuji konferencii a rokovani
medzinarodnych pracovnych skupin, ktoré reviduju nariadenia ako predpoklad nasadenia automatizovanych vozidiel.

! Tomas§ Zavodjancik, Ing., Zilinsk4 univerzita v Ziline, Ustav znaleckého vyskumu a vzdelavania, Ul. 1. méja 32, 010 26 Zilina, Slovakia,
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Eurépska tinia v programe Horizont 2020 v oblasti vyskumu dopravy sa prioritne zameriava na financovanie
vyskumu automatizacie cestnej dopravy. V ramci niektorych diskusii o technickych a politickych aspektoch sa riesia
otazky o ochrane udajov a pocitadovej bezpecnosti. Cielom tychto diskusii je vyrieSenie zabezpecenia pocitatovych
systémov a zodpovednosti. [1][5]

SAMOJAZDIACE AUTA
A ICH VYHODY

e &
BezpecnejSie cesty o——

Lepsia dostupnost = DHH o Nové pracovné miesta

Hospodarsky rast —

Zdroj: Vyskumné stredisko EP, Eurdpska komisia europarl.eu

Obr. 1 Vyhody automatizovanych vozidiel [2]

1.1  Co robi EU v ramci automatizacie dopravy
Eurépska unia pracuje na zabezpeceni spolo¢nych pravidiel aj napriek rychlym nastupom automatizovanych
technologii. Parlament prijal spravu, ktort vypracoval holandsky ¢len ECS Wim van de Camp o autondémnom riadeni.
Tato sprava zdoraziuje, zZe:
e Pravne predpisy a politiky tykajtice sa automatizacie dopravy, by sa mali vztahovat’ na vsetky druhy
dopravy vratane vodne;j, leteckej a zelezni¢nej dopravy.

e Pre zabezpecenie interoperability vozidiel a zabezpeCenia cezhrani¢nej bezpenosti je potrebna
koordinécia normalizacie na medzinarodnej urovni.

e Povinnou vybavou automatizovanych vozidiel by mali byt zapisovace udajov o udalostiach, aby sa
zlepsilo vysetrovanie dopravnych nehod a zaroven aby sa riesila aj otazka zodpovednosti.

e Definovanie pravidiel tykajicich sa ochrany udajov a etiky v sektore automatizovanej dopravy
s cielom zvysit’ doveru Eurdpanov vo vozidla bez vodica.

e  ZvySena pozornost’ by mala byt venovana vyvoju vozidiel s vlastnym riadenim pre osoby so znizenou
pohybovou schopnost'ou alebo postihnutim.

Zakladom pre uskutoCnenie politickych rieSeni a predpisov pre automatizované vozidla je dohoda
0 terminologii a kategoriach roéznych foriem automatizdcie. Medzinarodna spolo¢nost’ automobilovych inZinierov
(SAE) vytvorila Sest’ urovni automatizacie jazdy s cielom zjednoduSenia a ulahcenia spoluprace v technickej a
politickej oblasti.
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Obr. 2 Urovne automatizovaného riadenia vozidla [2]

Na europskom trhu su v stcasnosti vozidla, ktoré su vybavené asistenciou riadenia, jedna sa o prvy a druhy
stupen automatizacie. Uvedenie na trh automatizovanych vozidiel, ¢ize stupen tri a stupen $tyri, sa o¢akava v horizonte
rokov 2020 az 2030. V dnesnej dobe st tieto vozidla v §tadiu testovania. S predajom vozidiel s najvy$sim stupnom
automatizacie sa uvazuje az okolo roku 2030. Vzajomné prepojenie novovyrobenych vozidiel sa predpoklada okolo
roku 2022. [2]

2 NARODNY A MEDZINARODNY LEGISLATiIVNY A POLITICKY VYVOJ

V narodnych diskurzoch a podpornych stratégidch pre automatizované vozidla existuji rozdiely na hlavnych
trhoch vyroby. Krajiny ako USA, Japonsko a &lenské taty EU stoja pred rovnakym problémom, a to, e im chybaju
vnutro§tatne pravne predpisy pre automatizované vozidla. Prvou krajinou, ktora mala upravené $tatne predpisy pre
testovanie automatizovanych vozidiel na verejnych komunikaciach bolo USA. V &lenskych tatoch EU boli vykonavané
testy automatizovanych vozidiel iba na zékladne zvlaStnych povoleni.

Vzhl'adom na napredovanie v oblasti automatizovanych vozidiel v USA sa na eurdpskej urovni zintenzivnili
diskusie o potrebe tpravy Dohovoru OSN (Viedensky dohovor). V tomto dohovore sa uvadza, ze kazdy vodi¢ musi byt
schopny ovladat’ svoje vozidlo. Toto tvrdenie je vSak v rozpore s nastupom novych automatizovanych technologii.
Z toho dovodu vlady Nemecka, Francuzska, Talianska, Rakuska a Belgicka spolo¢ne navrhli zmenu a doplnenie, ktoré
schvalila pracovnd skupina Spojeného kralovstva pre bezpecnost cestnej premavky. Tato zmena a doplnenie by
umoznilo nastup novym automatizovanym technologiam, avsak iba za predpokladu, ak by vodi¢ mohol do systému
automatizovaného riadenia vstlpit’ a prevziat’ kontrolu alebo ho v pripade potreby vypnut’.[3]

2.1 Spojené Staty americké

Spojené §taty americké patria k najvyspelejsim krajinam v oblasti zavadzania automatizovanych vozidiel
do premavky. Aj napriek tomu, ze USA patri medzi najvyspelejsie krajiny v oblasti zavaddzania automatizovanych
vozidiel, niektoré Staty USA zakazali pouzivanie automatizovanych vozidiel na cestach. Kongres USA preto diskutuje o
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navrhu zakona, ktorého cielom bude zabranit rozporom medzi zdkonmi prijatymi jednotlivymi Statmi USA
a federalnymi pravidlami USA o vozidlach.

2.2 Azia
Testovanie automatizovanych vozidiel prebieha aj v Cine, Japonsku a Singapure. Cielom pre Cinu
je zavedenie predbezného systému noriem na podporu riadenia vozidiel s nizkou uroviiou automatizacie do roku 2020.

Pre Japonsko predstavuje automatizované riadenie klI'i¢ova inovéaciu v ramci podpory hospodarskeho rastu
a planuje predviest’ automatizované vozidla bez vodic¢a uz v roku 2020.

2.3  Europa

V ¢&lenskych $tatoch EU su iniciativy z krajin ako napriklad Nemecko, Franctizsko, Svédsko, Holandsko a iné,
zamerené na rozsiahle testovanie, ¢o podporuje aj Eurépska Komisia. Je viak potrebna neustala koordinacia. Clenské
staty EU v Amsterdamskom vyhlaseni vyzvali Komisiu, aby vypracovala spoloéni eurdpsku stratégiu
pre automatizované a prepojené riadenie. TaktieZ, aby preskiimala regula¢ny ramec EU a Vv pripade potreby ho upravila
a aby rozvijala koordinovany pristup k vyskumu a inovaciam. V ramci prepojitelnosti a sluzieb, ktorych cielom je
podpora automatizovanych vozidiel Komisia prijala opatrenia na podporu infrastruktiry, a to prijatim stratégie pre
komunikac¢nu siet’ piatej generacie (5G). Komisia zaroven navrhla aj iniciativu v oblasti umelej inteligencie, ktora bude
podporovat’ automatizované riadenie vozidiel.

Pre automatizované riadenie vozidiel je tiez potrebny aj navigaény systém. Komisia planuje rozvijat’ sluzby
systému Galileo a d’al$ie suvisiace technologie navigacie pre vozidla bez vodica. Tento systém je prinosom pre
zabezpecenie presnej polohy a pre spol'ahlivost’ digitalnych map.

2.3.1  Spojené kralovstvo

Situdcia v Spojenom kralovstve odzrkadl'uje situdciu v d’alSich ¢lenskych statov Eurdpy. V State chyba jasna
politicka stratégia pre autonomne vozidla, zaroven vnutroStitnym vyvojarom automobilov brania regula¢né
obmedzenia. Ako aj v inych ¢lenskych $tatoch EU aj v Spojenom kralovstve prebiehaju kroky na zlepsenie moznosti
testovania. Ministerstvo dopravy povoluje skusky automatizovanych vozidiel a technologii na verejnych cestach.

232  Svédsko

Svédsko patri medzi priekopnikov v technoldgii riadenia motorovych vozidiel. Vo Svédsku umoziuje
pouzivat’ autonomne vozidld beznym I'ndom memorandum, ktoré podpisala Svédska vlada so spolocnostou Volvo.
Vzhladom na spolupracu medzi $védskou vladou a spoloc¢nostou Volvo a taktiez pri spolupraci na projektoch
zameranych na automatizované vozidld naznaluje, Ze sa vo Svédsku politicky uznava potencidlny vyznam tychto
novych automatizovanych technologii. Statni uradnici poukazuju predovietkym na bezpe&nostné rozmery tejto
technologie.

2.3.3  Nemecko

V Nemecku st automatizované vozidla v §tadiu testovania. Nemecko v rdmci testovania automatizovanych
vozidiel predpoklada d’al§ie inovacie a technoldégie z dovodu vy$sej mobility starSich 'udi a I'udi so zdravotnym
postihnutim. Ministerstvo vyskumu vytvorilo stimuly na podporu vyskumu v oblasti automatizovaného riadenia,
podporu inovaénych technologii a rozvoj technologickych medzier.

2.3.4  Slovensko

V oblasti automatizovanych vozidiel doslo k dynamickému pokroku v tomto sektore. Tieto technologické
zmeny vsak nie st v slovenskej legislative zakomponované. Slovenska legislativa je v tejto oblasti v sucasnosti zahrnuta
do zakona ¢. 8/2009 Z. z. o cesnej premavke v zneni neskorSich predpisov. V tomto zdkone sa uvadza iba vozidla
vedené 'ud’mi. Z toho dévodu nie su automatizované vozidla na Slovensku nijak regulované, pretoZe neexistuje pravny
ramec toho, ¢o sa povazuje za automatizované vozidlo respektive vozidlo bez vodica. V pripade dopravnej nehody
spdsobenej autondmnym vozidlom, mézu vznikat' prdvne otdzky ohl'adom zodpovednosti. Vzhl'adom na to, Ze na
Slovensku nie st automatizované vozidla pravne regulované, nie je jasné aké prava a povinnosti maji pouzivatelia
takychto vozidiel. Preto by sa vyzadovala prdvna Uprava na zabezpeCenie pravnej istoty pre pouzivatel'ov
automatizovanych vozidiel, ako aj vyrobcov aby sa predchadzalo problémom v shvislosti s administrativnou
a obc¢ianskou zodpovednostou v pripade vzniku dopravnej nehody.

S prihliadnutim na si¢asnu legislativu na Slovensku a iniciativu presadenia novych pravnych noriem v oblasti
automatizacie dopravy mozné ocCakavat zmeny az po prijati a implementécii legislativnych iniciativ na eurdpskej
urovni, z dovodu, Ze na slovenskej narodnej legislativnej irovni nie je takyto vyvoj.
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2.3.5  Ceska republika

Automatizované systémy su spojené s rizikom hlavne z dévodu nemoznosti zistenia priciny Skody, ktoru tieto
systémy mdzu sposobit’ a zarovenn nemozno urcit, kto tuto Skodu spdsobil. Je to hlavne z ddvodu zavislosti systémov na
ziskanych udajoch, ktoré st v§ak mimo kontroly operatora. Prevadzkovatelia automatizovanych systémov by mali niest’
zodpovednost’ za vzniknuté skody a problémy, pretoze maji najlepSie vedomosti o S$pecifickom pouZzivani tychto
systémov. Zavedenim systému zodpovednosti vratane jeho obmedzenia a povinného poistenia prostrednictvom
smernice na eurdpskej urovni by mohlo poméct’ pri definovani tejto zodpovednosti za vzniknuté skody. Na tieto Gcely
by nariadenia neboli funkéné z dovodu terminoldgie a inym osobitostiam vnutrostatnych predpisov upravujucich
obc¢ianskopravnu zodpovednost’. [4]

3 ZAVER

Automatizované vozidl4, riadenie a technologie sa objavuju iba pomaly a prevazne ako koncept. Tato moderna
technologia sa postupne zavadza do eurdpskych diskurzov, stratégii a vyhladov v oblasti mobility. Existuji urcité
prepojenia automatizovanych technologii s d’al§imi strategickymi problémami ako napriklad konkurencieschopnosti
automobilového priemyslu, bezpecnosti, udrzatelnej mobility a iné. Kazda krajina riesi rozne problémi a definuje
im réznu prioritu ¢o ma vplyv aj pri zavadzani automatizovanych technoldgii do praxe. Napriklad v Spojenych §tatoch
americkych sa vyskytne viac ako 30 000 dopravnych nehdd, tu sa kladie doraz na otazky bezpecnosti. Japonsko &elilo
dlhodobému hospodarskemu poklesu a z toho dovodu je ich prioritou konkurencieschopnost. Vo Svédsku st
automatizované technoldgie spojené s trvalo udrzatelnou mobilitou. V Nemecku st automatizované technologie
zavadzané do vysokokvalitnych vozidiel, ¢o hovori o Spickovej trovni na trhu v segmente luxusnych vozidiel.
S vyvojom a technickym pokrom v oblasti automatizacie dopravy sa diskusie v Eurdpe, ale aj vo svete mozu menit’.
Zatial’ je bezné pouzivanie automatizovanych cestnych vozidiel v §tadiu testovania a rozsiahleho vyvoja. [3]
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2.Stavebnictvi a ocefiovani nemovitosti

POSOUZENI NEMATERIALNICH FA:KTORI"J OVLIVNUJICICH
HODNOTU OBYTNE STAVBY

ASSESMENT OF NON-MATERIAL FACTORS AFFECTING VALUE OF RESIDENTIAL
CONSTRUCTION

Monika Dolezalova !

Anotace

Clanek naznaluje problematiku stanoveni nematerialnich (zvlastnich) faktord piisobicich na hodnotu stavby.
Otazka posouzeni, jakym zpusobem a zda vibec ovliviiuji nematerialni faktory hodnotu stavby, je diskutovanym
problémem. Mnohé pouzité nastroje se ukazaly jako neefektivni ¢i méné vhodné. Proto je potfebné k tomuto jevu najit
nové piistupy, které by byly G€inné&jsi a zejména trvale pouzitelné.

Abstract

This article represents the issue of the determination of non-material (strange) factors affecting the value of
buildings. The question is: do the Non-material factors really affect the value of buildings? And how? Many used tools
were showed as ineffective or not appropriate. In this case it is needed to find new methods which would be more
effecient and particularly permanently available.

Kli¢ova slova

Hodnota; ocetiovani; komparativni metoda; nematerialni faktory; bytova vystavba.

Keywords

Value; Valuation; Method of price comparison; Non-material factors; Residential construction.

1 UVOoD

Pfi ocenovani je uréitému predmétu, souboru predméti, prav a podobné pfitazovana penézni hodnota. Hodnota
neni zaplacenou, pozadovanou nebo nabizenou cenou, jedna se o odhad, 0 ekonomickou kategorii, vyjadiujici penézni
vztah mezi zbozim a sluzbami [1].

Obecné 1ze pojem hodnota vymezit takto:

., Hodnota je penéezita cdastka, ktera z hlediska vymezeného zdajmu o objekt vyjadiuje kvantifikovany projev
objektu ve prospéch urcitého subjektu nebo skupiny subjektii“. [2, s. 16]

Podle mezinarodnich ocenovacich standardi (IVS) ma definice trzni hodnoty toto znéni:
., Trzni hodnota je odhadovana Castka, za kterou by mély byt aktivum nebo zdvazek sménény k datu ocenéni

mezi ochotnym kupujicim a ochotnym prodadvajicim v transakci uskutecnéné v souladu s principem trzniho postupu,
po ndlezitém marketingu, kdy kazda strana jednd informované, uvdzlivé a nikoli v tisni“. [3, s. 44]

2 OCENOVANI NEMOVITOSTI

2.1 Pojem nemovitost

Nasledujici pojmy z Ceské legislativy jsou podstatné pro ocenovani majetku. Uvedeny jsou z duvodu
srozumitelnosti dané problematiky. Zakon obcansky zakonik ¢. 89/2012 Sb. v ustanoveni § 498 odst. 1 definuje pojem
nemovita véc: ,, Nemovité véci jsou pozemky a podzemni stavby se samostatnym ucelovym urcenim, jakoz i vécnd prava
k nim, a prdava, kterd za nemovité véci prohlasi zakon. Stanovi-li zdkon, Ze urcita véc neni soucdsti pozemku, a nelze-li
takovou véc prenést z mista na misto bez poruseni jeji podstaty, je i tato véc nemovita .

! Monika Dolezalova, Ing., Vysoké ugeni technické v Brg, Ustav soudniho inZenyrstvi, Purkyiiova 464/118, monika.dolezalova@usi.vutbr.cz.
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Driive platny obcansky zakonik €. 40/1964 Sb. pouzival termin nemovitost. Termin nemovitost je vSak
V soucasnosti uveden napf. i v katastralnim zakoné ¢. 256/2013 Sb. Oba zminéné pojmy ,, nemovitd véc “a nemovitost **
jsou v tomto ¢lanku povaZzovany jako totozné.

2.2  Charakteristika obytné stavby

Veiejné stavebni pravo v Ceské republice predstavuje zejména stavebni zakon a navazujici stavebni piedpisy.
Podle stavebniho zakona, tj. zakona ¢. 183/2006 Sb., ustanoveni §2 odst. 3 se ,,stavbou rozumi veskerd stavebni dila,
ktera vznikaji stavebni nebo montazni technologii, bez zretele na jejich stavebné technické provedeni, pouzité stavebni

‘

vyrobky, materidly a konstrukce, na ucel vyuZiti a dobu trvani ... " .
Ve vyhlasce ¢. 501/2006 Sb. o obecnych pozadavcich na vyuzivani uzemi, se rozumi:
,,a) stavbou pro bydleni

1. bytovy diim, ve kterém vice nez polovina podlahové plochy odpovida pozadavkim na trvalé bydleni a je
K tomuto ucelu urcena,

2. rodinny dum, ve kterém vice nez polovina podlahové plochy odpovida pozadavkiim na trvalé rodinné bydleni
a je k tomuto ucelu urcena; rodinny diim miize mit nejvyse tri samostatné byty, nejvyse dvé nadzemni a jedno podzemni
podlazi a podkrovi ...*

2.3 Komparativni metoda

Ocefiovani nemovitosti predstavuje sloZitou soustavu, v ramci které dochazi k ocenovani majetku (pozemk,
staveb, majetkovych prav). Tento ¢lanek se vSak zabyva pouze pristupem pro uréeni sménné hodnoty nemovitosti,
jedna se o pristup porovnavaci (téz komparativni).

Ocenéni se provadi s obdobnymi, k datu ocenéni volné porovnavanymi nemovitostmi, na zakladé rozli¢nych
hledisek — parametri. Pfi porovnani je nezbytné brat v Gvahu, zda jsou srovnavané nemovitosti podobné, jejich
odlisnosti se pak vyjadiuji v cen¢.

V tuzemsku v soucasné dob¢ znalci a odhadci zfejmé nejvice pouzivanou metodou je porovnani pomoci indexu
odlisnosti, ktery spociva v multiplikaci (vynasobeni) hodnot jednotlivych (dil¢ich) koeficientti. Tyto koeficienty,
téz koeficienty odli$nosti, vyjadiuji vliv jedné vlastnosti nemovitosti oproti vlastnosti jiné obdobné nemovitosti,
koeficienty jsou bezrozmérna ¢isla. Index odlisnosti pak vyjadfuje vliv vice vlastnosti nemovitosti na rozdil v cené. Je-li
hodnota srovnavaci nemovitosti vys$i nez nemovitosti ocenované, je index vyssi nez jedna. [1]

K uvedenému je tfeba podotknout, ze pro uréeni trzni hodnoty neni stanovena zadna zavazna metodika
ani postup nebo ocenovaci piedpis. Je rovnéz nezbytné zminit, ze kazda nemovitost je jedine¢na.

2.4  Tvorba pouzitych databazi

Pro odhad trzni ceny nemovitosti je potfebné vytvoteni dostate¢né obsahlé databize porovnavanych
nemovitosti (vzorkll). Pro pfesnéjsi urceni trzni ceny je vhodnéjsi, aby do porovnani byly zahrnuty pfednostné ceny
z realizovanych prodejt.

K vytvofeni takovéto databaze lze vyuzit webovy portal CUZK —nahlizeni do katastru nemovitosti
(http://www.cuzk.cz). Vyuzit lze i nabidkové ceny z realitni inzerce. Je vSak tfeba pocitat s tim, ze inzerovana ¢astka
vyjadiuje predstavu pouze jedné strany (zpravidla prodavajiciho) o vysi ceny. V inzerovanych cenach
se realizuji prodeje jen zcela vyjimecn€. Inzerovanou ¢astku je nutno upravit vlastnim zdivodnénym piepocitacim
indexem (koeficientem).

3 OBECNE K VLIVUM PUSOBICIM NA HODNOTU NEMOVITOSTI

Pro uplatnéni porovnavaci metody, jak je uvedeno v textu vyse, je nepostradatelné stanovit vhodné koeficienty
odlisnosti. Nejprve je nutné urcit, které to v daném ptipade jsou (jsou tzv. cenotvorné) a nasledné vy¢islit jejich hodnotu
resp. rozpéti.

Vychazi se z faktortt — kritérii, ktera jsou pro porovnani cen jednotlivych nemovitosti podstatna. Kritéria
mohou byt obecna, nékterd jsou vSak specifickd a vyskytuji se pouze u specifickych druhli nemovitosti. Soubor
posuzovanych kritérii neni uzavieny, je mozno jej podle konkrétnich typti nemovitosti dopliiovat. Nekteré faktory
znalci intuitivné€ zapracovavaji v tzv. kritériu uvahy znalce.

Vaha jednotlivych pouzitych kritérii u jednotlivych druhti nemovitosti mize byt rizna a pfiméfené se prideli
koeficientu odlisnosti. Rovnéz v mezinarodnich oceiovacich standardech pro zohlednéni rozdilli mezi ocenovanou
nemovitosti a nemovitostmi srovnavacimi jsou doporuc¢ovany kvalitativni a kvantitativni ptistupy.

Petr Ort ve své publikaci , Oceriovani nemovitosti — moderni metody a pristupy* v kapitole aplikace
korekénich Cinitel (majetku jako celku) mimo technicky stav objektu, technickou vybavenost objektu, funkéni
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vyuzitelnost a dal$i rozvojové moznosti uvadi ,, atraktivitu majetku® jako vlastnost majetku, ,, kterd je vyjimecna nebo
Jjedinecnd. Obvykle nesouvisi s technickymi faktory, ale spise s faktory marketingovymi nebo public relations . [4, s. 44]

V dizertacni praci ,,Zviastni vlivy pusobici na cenu nemovitosti” se jeji autor Vladimir Kulil, zabyva
ocenlovanim zvlastnich vliv. V praci uvadi sto konkrétnich polozek uspofadanych do deseti skupin, kdy kazdé skupiné
pfifazuje rizna procentualni rozpéti.

Cenova rozpéti pak pouzivd do vypoctu upravy koeficientu prodejnosti (ziskaného z cenového piedpisu
platného v dobé zpracovani prace), vysledkem je ,, trzni koeficient prodejnosti“. K tomu uvadi, Ze rozpéti v procentech
jsou pouze doporucena, jelikoz byla stanovena odbornym odhadem a z ¢asti také podle cenovych predpisi.

Nejveétsi prirazku ve vysi az 10 % pouziva napf. u skupiny nazvané ,,Vyhodnost polohy v misté oproti priiméru
lokality”, ve skupiné ,,jméno nemovitosti, prestiz, dominantnost“, dale ,historicka hodnota, ndklady pamdtkové
dle autora ptifazena skupiné , bezpecnost, soukromi uzivateli, konflikini obyvatelstvo v okoli“. [5, s. 45-48] Tento
postup lze povazovat pouze za ndznak feseni.

Skupina autorti z univerzity v Mariboru ve svém publikovaném ¢lanku predstavuje vysledky studie tykajici se
faktord ovliviiujicich odhadovanou hodnotu rezidenénich nemovitosti. Podrobnému zkouméanim podrobily tyto faktory:
vyhled z budovy, hluk, pocet podlazi a staii budovy.

Udaje potiebné ve studii byly shromazdény od 96 respondenttl, jednalo se o autorizované odhadce, soudni
znalce a agenty z oboru nemovitosti ve Slovinsku. Tito respondenti nejprve posuzovali celkem 26 ruznorodych vlivi,
kdy vliv kazdého jednotlivého byl ohodnocen na pétibodové stupnici a to od 1 — zadny vliv az po 5 — velky vliv.
Napfiiklad sledovany otevieny vyhled z budovy — ,,open view* byl zatazen v pofadi jako Sestnacty s hodnotou vlivu
3,67.

Naslednym ukolem respondentti bylo kvantifikovat dopad zvolenych vlivii na cenu residenéni nemovitosti.
Snizeni ceny takovéto nemovitosti z divodu nadmérného hluku bylo dotazovanymi odhadnuto primérné na -12 %,
u vyhledu z budovy byly vsak zjistény odlisné hodnoty v zavislosti na uvazované lokalité. U otevieného vyhledu
Z budovy bylo respondenty pramérné odhadnuto, Ze zvySuje hodnotu nemovitosti o 12 %, jedna-li se vSak o otevieny
vyhled na mofe, je pak toto zvySeni az o 40 %. [6]

V Casopise International Journal of Advances in Management and Economics dvojice autorti z univerzity
vV Malajsii [7] popisuje dopad vlivu lokality a charakteristiky obydli na rezidenéni nemovitosti. Podkladem k jejich
¢lanku poslouzila rozsahla reSerSe z jiz prob&hlych vyzkumid a praci zabyvajicich se pfedmétnou problematikou
v riznych ¢astech svéta. V zavéru konstatuji, Ze je ziejmé, Ze fyzikalni a strukturalni charakteristiky obydli i umisténi
rezidenénich nemovitosti z hlediska pfistupnosti na pracovis§té, méstské dopravy, blizkosti s$kol, détskych hfist
a sportovniho vyziti, jsou pro adekvatni stanoveni hodnoty nemovitosti zasadni.

3.1 Problematika nematerialnich (zvlastnich) faktoru

V predchéazejicim textu jsou uvedeny ptiklady vlivi — faktor pasobicich na ceny nemovitosti, kterymi
se jednotlivi autofi zabyvali. Nejeden z téchto faktorti je mozno oznacit jako zvlastni ¢i nematerialni. Je ziejmé, Ze
tento vycet neni uplny, na druhou stranu se vSak nékteré vlivy u nékterych nemovitosti neuplatni.

Autorka tohoto ¢lanku ma za to, Ze pro korektnéjsi ocenéni obytnych staveb v tuzemsku by mohlo byt pfinosné
blize prozkoumat pravé faktor ,, viivu vyhledu z okna *.

Skute¢nost, ze vyhled z nemovitosti neni mozno ignorovat lze dovozovat i z rozhodnuti soudl, které
se feSenim problematiky vyhledu z nemovitosti zabyvaji (napf. rozsudek Nejvyssiho spravniho soudu ze dne
1. listopadu 2012, ¢.j. 8 As 27/2012-113, ¢. 2776/2013 Sb. NSS, www.nwwoud.cz). Jednalo se mimo jiné o naruseni
pohody bydleni, nebot’ umisténim nové stavby ve stavajici zastavbé, jejiz okna umoziovala vyhled na sousedni
pozemky, doslo k omezeni soukromi majitelti pivodnich nemovitosti.

V nabidkach nemovitosti v realitni inzerci je kvalitni vyhled do okoli vyzdvihovan jako kritérium zvySujici
nabidkovou cenu.

Pro porovnani nemovitosti bude v prvnim kroku nutné ve vybranych lokalitich sestavit dvé samostatné
databaze srovnavanych nemovitosti. Jednalo by se 0 databazi srovnavanych rodinnych domt a databazi jednotek — byt
(pfipadné jednotek — nebytovych prostor).

Ve druhém kroku pak pfedmétny faktor kvantifikovat. Problematika vyzadujici podrobnéjsi provéieni je, zda
samostatné porovnavat napi. byty v méstskych castech, kde se nachdzeji sidlist¢ a samostatn¢ pak centra mést.
Na nasledujicim obrazku je vyhled z bytu v bytovém domé do vnitrobloku, jedna se o byt nachazejici se v méstské ¢asti
Kralovo Pole ve mésteé Brné.

72


http://www.nwwoud.cz/

2.Stavebnictvi a ocefiovani nemovitosti

Obr. & 1 Vyhled z bytu do vnitrobloku (zdroj: viastni)

Dalsi obrazek ukazuje pékny vyhled do okoli z typového panelového domu v méstské &asti Brno — Zidenice.

AlENLL bl
BUSLLES

-

Obr. & 2 Vyhled z bytu na sidlisté (zdroj: www.sreality.cz)

U ocenovani obytnych staveb (a nejen u nich) je nezbytné posoudit prostiedi, ve kterém je nemovitost
umisténa. Na nemovitost ptisobi riizné veli¢iny a to kladné i zaporné, které mohou existovat fyzicky, ale rovnéz mohou
byt zptsobeny lidskym chovanim.

Bézné jsou vsak odhadci posuzovana kritéria jako napt. poloha nemovitosti vuéi centru, prevladajici okolni
zastavba, dostupnost méstské hromadné dopravy, parkovaci moznosti nebo funkéni vyuziti ploch pozemku
podle tizemniho planu.

Existuje vSak cela skala zvlastnich vlivl, které by bylo zdhodno na zéaklad€ analyzy socidlniho prostredi
vybranych lokalit mésta vyhodnotit. Napf. vliv dobré povésti daného mista ¢i naopak pfitomnost konfliktniho
obyvatelstva v okoli.

4 ZAVER
Pro stanoveni hodnoty nemovitosti, tedy i obytnych staveb, je mozno pouzit porovnavaci (komparativni)

metodu, pfi které jsou uplatnény koeficienty odliSnosti. Bézné jsou odhadci vyuzivany koeficienty, které Ize urcitym
zpusobem kvantifikovat.

Nabizi se otazka, zda pii pouziti nematerialnich faktort, které je mozno povazovat za ,zvidsimi“, bude
predmétny odhad hodnoty nemovitosti korektn&jsi. Jedna se o nestandardni situaci, vyzadujici dalsi zkoumani. Autorka
¢lanku se touto problematikou zabyva ve své dizertacni praci.
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POSUDENIE ZREALIZOVANYCH DETAILOV NA PLOCHEJ STRECHE Z
ASFALTOVANEJ POVLAKOVEJ KRYTINY

THE ASSESSMENT OF REALIZATED DETAILS OF THE FLAT ROOF WITH ASPHALT
WATERPROOF MEMBRANE

Jakub Curpek’, Jozef Bo¢kaj?, Martina Jurigova?

Abstrakt

Predkladany ¢lanok sa zaobera posudenim viacerych zrealizovanych konStrukénych detailov v ramci
obnovovanej plochej strechy objektu polyfunkénej budovy. Predmetny novy stre$ny plast ma skladbu jednoplastovej
plochej strechy s klasickym poradim vrstiev, ktory je osadeny na povodny stre$ny plast. Problematické detaily su uzko
spojené s nespravnou realizaciou povlakovej krytiny a jej osadenim na jednotlivé stavebné konstrukcie v ramci detailu.
Jednotlivé faktory zohravaju vyraznu ulohu pri postdeni: absencia doplnkovych prvkov (krycie a kotviace listy),
nespravne odvedenie dazd’ovej vody z povrchu strechy a neodborni manipulacia s prisluSenstvom vramci osadzovania
povlakovej krytiny. Samotné postdenie jednotlivych detailov poukazalo na vyrazne nedostatky, ktoré moézu zapricinit’
penetraciu dazd’ovej vody do konstrukcie streSného plasta a ohrozit’ tak spolahlivost’ a zivostnost strechy.

Abstract

The present paper deals with the assessment of several realized construction details within the renewed flat
roof of the multifunctional building. The new roof structure has the composition of a single-layer flat roof with a classic
order of layers, which is mounted on the original roof structure. The problematic details are closely related to the
incorrect realization of the waterproof membrane and its fitting to the individual building structures within the detail.
Individual factors play a significant role in the assessment: absence of additional elements (cover and anchor strips),
improper drainage of rainwater from the roof surface and improper handling of accessories within the waterproof
membrane. The assessment of the individual details revealed significant shortcomings that can cause rainwater
penetration into the roof structure and thus endanger the reliability and durability of the roof.

Kli¢ova slova

Plocha strecha, Povlakova krytina, Asfaltovany pas, Detail, Realizacia

Keywords

Flat roof , Waterproof membrane, Asphalt membrane, Detail, Realization

1 Uvop

Realizacia plochej strechy je vo svojej podstate dost’ naro¢nd, nakol'ko sa jedna o velkoplo$ni horizontalnu
konstrukciu, ktora je stale vystavené vonkaj$im poveternostnym podmiemkam a Statisticky sa najviac poruch prejavuje
prave na tejto konstrukcii. Samotna podstata poruchy moze spocivat’ v Sirokom rozsahu, od samotného vyrobného
procesu materialu az po jeho spravanie pocas doby uzivania strechy. Skladba plochej strechy v sebe zahifia kombinaciu
viacerych stavebnych materialov s rozliénymi mechanicko-fyzikalnymi vlasnost’ami. Predmetny ¢lanok si kladie za ciel
primarne pokazat’ na nevhodné opracovanie konsStrukénych detailov v ramci uz zrealizovanej povlakovej krytiny
plochej strechy z modifikovanych asfaltovanych pasov typu SBS. Poziadavka z hl'adiska hydrofyzikalneho namahania
striech podla STN 73 1901 [1] urCuje nepriepustnost’ strechy pre vodu v kvapalnom skupenstve, ktora sa dosahuje
pouzitim nepriepustnych hydroizolaénych materialov. Taktiez poziadavka na povlakovu hydroizola¢nti vrstvu — Krytinu
predstavuje neprepustanie vody v kvapalnom a pevnom skupenstve, ktoré je zapezpecené v dosledku hydroizola¢nyh
vlastnosti pouzitych materidlov a hydroizolacnej celistvosti a spojitosti [1]. Samotna celistvost’ a spojitost’ povlakovej
krytiny sa porusuje hlavne pri realizacnom procese strechy a prave na fiu je zamerana pozornost pri posudeni
jednotlivych predmetnych detailov. Pri analyze poruchy povlakovej krytiny plochej strechy musi znalec brat’ v ivahu
viaceré skutoc¢nosti a faktory, ktoré vystupuju v procese vyroby stavebného materidlu, projektu, realizicie a uzivania
strechy. Proces realizacie povlakovej krytiny v danom pripade zohrava hlavnu ulohu nakol’ko sa samotné poruchy mozu
prejavit’ uz v samotnom procese skladovania stavebnych materidlov na stavbe a nasledne ich neodbornej realizacie za
udasti nepriaznivych okrajovych podmienok.

Jakub Curpek, Ing., PhD., Stavebné fakulta STU v Bratislave, Ustav sadneho znalectva, Radlinského 11, 810 05 Bratislava, jakub.curpek@stuba.sk
2Jozef Bockaj, Ing., Stavebna fakulta STU v Bratislave, Ustav stidneho znalectva, Radlinského 11, 810 05 Bratislava, jakub.curpek@stuba.sk
SMartina Jurigové, Ing., PhD., Stavebna fakulta STU v Bratislave, Ustav stdneho znalectva, Radlinského 11, 810 05 Bratislava,
martina.jurigova@stuba.sk
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2 ANALYZA DETAILOV PLOCHEJ STRECHY

V ramci obhliadky predmetnej plochej strechy bolo zistenych celkovo 5 chybne zrealizovanych konstrukénych
detailov a zasad. Jednotlivé detaily boli analyzované a bola urena pri¢ina vzniku poruchy v ramci detailu. Skladba
predmej plochej strechy zo strany exteriéru: vrchny modifikovany asfaltovany pas SBS nataveny, spodny modifikovany
asfaltovany pas SBS mechanicky kotveny do vnutornej OSB dosky, tepelnoizola¢né dosky z mineralnej viny (100 mm),
tepelnoizolaéné dosky z EPS polystyrénu (2x 80 mm), OSB doska kotvena do porobeténového stroplného panelu (22
mm), tepelnoizolaéné dosky z EPS polystyrénu (80 mm), spadové kliny z EPS (20 — 140 mm), pévodna stre$na
konstrukcia.

o Detail realizacie povlakovej krytiny pri styku s vysokou stenou (nezateplenou)

Realizacia povlakovej krytiny na baze modifikovanych asfaltovanych pasov na vysokl stenu nebola rieSena
systémom kotviacej a krycej listy. V danom pripade je absencia krycej liSty, ¢o ma za nasledok zatekanie dazd’ovej
vody pod povlakovh krytinu (Obr. 1). Takiez sa tu prejavuje porucha v dosledku neodbornej realizicie povlakovej
krytiny (priprava podkladu) v kombinacii so zateCenou dazd’ovou vodou ma za nasledok zvlenenie krytiny na stene a
postupntl delaminacie spojou pasov (Obr. 2). V tomto pripade sa vyskytol aj zlozity detail v podobe kotvenia ocel'ového
profilu do steny, kde sa opit’ prejavila nedostato¢na opracovanost’ (Obr. 3).

Obr. 2 Zvinenie povlakovej krytiny v detaile styku pri vysokej stene
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Obr. 3 Kotvenie ocelového profilu v detaile styku pri vysokej stene

o Detail realizacie povlakovej krytiny pri styku s vysokou stenou (zateplenou)

Povlakova krytina nebola vytiahnutd na stenu poza kontankny zateplovaci systém, ale iba dorazena ku stene
(Obr. 4). Takyto pripad moze sposobit’ zatekanie dazd’ovej vody v mieste dorazu povlakovej krytiny a steny.

N

Obr. 4  Ukoncenie poviakovej krytiny v detaile styku pri vysokej stene

¢ Detail realizacie povlakovej krytiny pri prestupoch potrubia

V danom pripade bola povlakova krytina vytiahnuta na vetracie kanalizacné potrubie (Obr. 5), avSak nebola pevne
spojena s potrubim pomocou ocelovej obijmky, pripadne pouzitym systémoveho rieSenia manzety na opracovanie
prestupov. Predmetny nedostatok bude ma za nasledok odlupovanie krytiny od potrubia a zatekanie dazd’ovej vody.
Objavil sa aj detail, kde vobec nebola vytiahnuta povlakova krytina na potrubie, ale iba v dolnej Casti opracovana
montaznou penou, ¢o opit’ predstavuje zatekanie dazd’'ovej vody do konstrukcie stresného plasta (Obr. 6).
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Obr. 6 Chybajlce opracovanie povlakovej krytiny v detaile prestupu potrubia

e Detail realizacie povlakovej krytiny pri atike

Realizacia povlakovej krytiny na baze modifikovanych asfaltovanych pasov na atiku nebola v ojedinelych miestach
spravne osadena. V danom pripade realizator neodborne narabal s pracovnym naradim (horak) a roztavil povlakovu
krytinu vo vys8ej miere, resp. pracoval za nedostatoénych poveternostnych podmienok, ¢o malo za nasledok porusenie
celistvosti povlakovej krytiny (Obr. 7). Predmetné poruSenie vrchnej Casti asfaltovaného pasu umoznuje transport
dazd’ovej vody do Struktiry pasu a nasledne jeho postupnu degradaciu.
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¥ £

Obr. 7 Nespravne osadenie asfaltovaného pasu v detaile atiky

e Nespravna poloha dazd’ového zvodového potrubia

Odvedenie datd’ovej vody z povrchu plochej strechy sa taktiez musi riadit’ uréitymi zasadami, aby sa predislo
nadmernému mnozstvu stojatej vody. V danom pripade bolo nespravne zvolené miesto vytoku zvislého dazd’ového
potrubia s vyssej Casti strechy ma nizsiu (Obr. 8). Koleno vytoku bolo umietnené hned’ pri beténovej stojke centralnej
vzduchotechnickej jednotky. Dana skuto¢nost umoznuje hromadenie dazd’ovej vody pri pitke v tesnej blizkosti
kontakného stenového zateplovacieho systému, ¢o ma za nasledok hromadenie dazd’ovej vody a jej namfzanie
V zimnom obdobi.

e

Obr. 8 Nespravne poloha vytokohého kolena zvislého dazd’ového potrubia

3 ZAVER

Bezporuchovy stav plochej strechy v zavisloti od ¢asovej linie postupne klesa na svojej podstate, avSak tato
zavislost je vo vicSine pripadov preruSena uz hned na zaciatku uzivania objektu. Tato skutocnost’ je podmienena
druhom pouzitého materialu pre krytinu a druhom podkladu pod krytinou. Kazdy jeden konstrukény detail plochej
strechy je uréeny zasadami na jeho tvorbu a realizaciu, kde najvacsia pozornost’ je venovana prave realizacii povlakovej
krytiny. Pri znaleckom posudzovani spol'ahlivosti povlakovej krytiny plochej strechy je potrebné uvazovat nielen
S konstrukénymi zasadami, ale aj so zasadami realizacie za urcitych okrajovych podmienok. Samotnd porucha sa
nemusi prejavit hned’, ale aj po ur¢itom Case, co méze mat’ az za nasledok ukoncenie Zivotnosti.
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OBVYKLA CENA POZEMKU MANIPULACNICH PLOCH V AREALECH
USUAL PRICE OF LANDS OF HANDLING AREAS IN AREALS

Karla Hava!, Michaela Talpova?

Abstrakt

U pozemkli manipula¢nich ploch v arealech je zfejmé, ze se jedna o netypické pozemky, u nichZz neprobiha
bézny prodej nebo prondjem. Prodeje a pronajmy téchto pozemku jsou spiSe vyjimeéné a slouzi prevazné za ucelem
vyrovnani vztahti mezi vlastnikem pozemku a vlastnikem zbylé ¢asti arealu. Autofi v ¢lanku davaji doporuceni, jakym
zpisobem lze u téchto pozemkid odhadnout obvyklou cenu pozemkl a obvyklé nijemné. Na piikladu konkrétni
databaze realizovanych prodeji pozemkti manipulacnich ploch v aredlech je uveden postup zjisténi hedonické rovnice
pro odhad ceny pozemku.

V ¢lanku je také provedena analyza trhu u pozemkd manipulacnich ploch v arealech, pfi niz jsou zkoumany
vlastnosti pozemku, které by mohly mit vliv na cenu pozemku. Pro zjisténi vlivu téchto vlastnosti byla provedena
regresni analyza dat u konkrétni databaze prodejti manipulaénich ploch. Pro analyzu jsou vybrany nejéastéjsi vlastnosti
pozemkd, které cenu pozemkid ovliviuji, a to druh povrchu, existence prijezdu k pozemku z obecni komunikace,
vzdalenost od vétsiho (okresniho) mésta, velikost obce, do které pozemek spada a velikost pozemku. Regresni analyza
dat byla provedena i pro zjisténi zavislosti ceny na roku prodeje.

Abstract

It is evident that the lands of handling areas in areals are not typical lands and there is no normal sale or rent.
Sales of these lands are rather exceptional and help resolve ownership relations between the owner of the land and the
owner of the rest of the complex. The authors in the article give recommendations on how to estimate the usual price
of land and usual rent of these plots. The article describes how to determine hedonic equation to estimate the price
of land on the example of a concrete database of realized sales of lands of handling areas in areals.

In the article, the authors analyze the market for land of handling areas in areals, the analysis deals with the
characteristics of land that may affect the price of land. A regression data analysis is performed to determine the effect
of these characteristics. The most common characteristics of land, which affect the price of land, the type of surface, the
existence of access to land from the municipal road, distance from a larger (district) city, the size of the municipality
to which the land belongs and the size of the land to be valued are chosen for the analysis. Regression data analysis
is also performed to determine the dependence of the price on the yaer of sale.

Kli¢ova slova

Analyza trhu; areal; cena pozemku; manipula¢ni plocha; najemné; obvykla cena.

Keywords

Market analysis; area; land price; handling area; rent, usual price.

1 UVOD DO PROBLEMATIKY

Pozemky manipulac¢nich ploch v aredlech se fadi k netypickym pozemkliim, které nejsou na trhu bézné
obchodovany. Rozumi se jimi pfedevsim plochy v zemédé€lskych a primyslovych arealech slouzici k obsluze objektu
¢i aredlu. Prodeje takovych pozemki probihaji spiSe vyjimecné. Zpravidla k prodeji pozemkid manipulac¢nich ploch
v arealech dochazi za ucelelm vyrovnani vztahti mezi vlastnikem pozemku a vlastnikem zbylé ¢asti arealu. Jedna se
0 jakousi napravu piedeslého stavu vzniklého pied rokem 1989.

Obdobi po Sametové revoluci roku 1989 bylo obdobim politickych zmén v Ceskoslovensku, které vedly
k padu komunismu a nastupu demokracie. Byla zrusena jednotna zemédé€lska druzstva a zanikly statni statky. Vlastniky
arealli se nov¢ staly firmy s ruéenim omezenym, osoby samostatné vydélecné ¢inné ¢i akciové spolecnosti. Jednalo
se vSak o vlastnictvi budov, které byly v aredlech v minulosti na pozemcich postaveny. Vlastniky pozemki
pod budovami pak jsou ¢asto jiné fyzické osoby, pravnické osoby ¢i stat. [1]

1 Karla Héva, Ing. et Ing., VUT v Bng, pstav soudniho inzenyrstvi, Purkyiiova 464/118, 612 00 Brno, 76816@usi.vutbr.cz
2 Michaela Talpova, Ing., VUT v Brné&, Ustav soudniho inzenyrstvi, Purkyiiova 464/118, 612 00 Brno, michaela.talpova@usi.vutbr.cz
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“lhE .
Obr. 1 Historicka fotka JZD [2]

Pii prodejich pozemkl manipulacnich ploch je velmi casto kupujicim spolecnost provozujici areal. Zpravidla
se jedna o zemédélska druzstva nebo podniky s drobnou strojirenskou vyrobou. Z toho vyplyva, ze se jedna o velmi
specificky segment trhu, ktery se nechova zcela srovnatelné s trhem s ostatnimi bézné obchodovanymi nemovitostmi.
Cena pozemku je tvofena na zakladé vyjednavani mezi kupujicim a prodavajicim. Vzhledem k tomu, Ze v téchto
ptipadech jsou Casto pouze dva mozné subjekty pro sménu, neexistuje bézna konkurence pifi nakupu a prodeji, a proto je
cena ovlivnéna vyjednavaci silou téchto zucastnénych stran.

2 OBECNE O OBVYKLE CENE POZEMKU MANIPULACNICH PLOCH

Pf#i odhadu obvyklé ceny se ¢asto vychazi z ceny stanovené cenou zjisténou podle cenového piedpisu. Obvykla
cena zjiSténa podle cenového predpisu vsak Casto neodpovida cenam obvyklym. Nékdy se jedna i 0 n¢kolikanasobek
obvyklé ceny nebo naopak o desetinové hodnoty. S prihlédnutim k ocenéni dle soucasné platnych pravnich piedpist lze
obvyklou cenu pozemki v aredlech stanovit také porovnavaci metodou.

Porovnavaci (komparativni) metoda ocenéni vychazi z porovnani predmétu ocenéni se stejnym nebo
obdobnym pfedmétem a cenou sjednanou pfi jeho prodeji ¢i pronajmu. Srovnatelnou cenou tedy rozumime obecné cenu
véci nebo sluzby stanovenou cenovym porovnanim s obdobnymi, k datu ocenéni volné obchodovanymi vécmi nebo
poskytovanymi sluzbami.

Pro tucely stanoveni obvyklé ceny se Casto pouziva ne jenom ocenéni pfimym porovnanim, ale jako podplrné
vypocty pro odhad obvyklé ceny lze vyuzit také statistické vypolty na zakladé¢ databaze realizovanych prodeja
pozemkl pomoci tzv. hedonické metody.

Pro vytvoreni databaze realizovanych prodejii pozemkt je zapotfebi mit pfistup k uzavienym smlouvam,
pripadné si je za poplatek vyzadat na katastralnim tradu.

Zakladni myslenkou hedonické metody je, Ze zbozi je charakterizovano jeho vlastnostmi, a proto hodnota
zbozi muize byt vypoctena sectenim odhadované hodnoty jeho jednotlivych vlastnosti. Hedonicka metoda vzdy vychazi
z databazi, kdy kromé cen je uvedeno nékolik cenotvornych parametrii, které se v ramci analyzy zkoumaji. Pii pouziti
této metody je u pozemku v databazi zapotiebi urcit a ohodnotit jejich spolecné vlastnosti, které by mohly ovliviiovat
cenu. Nasledné je na zadklad¢ vicekriteridlni analyzy dat sestavena hedonickd rovnice vyjadiujici vztah dilezitych
vlastnosti k cené pozemku. Hedonicka rovnice je souétem efektl jednotlivych vlastnosti. Pro odhad ceny pozemku se
do rovnice dosadi hodnoty vyznamnych kriterii ocefiovaného pozemku. Timto postupem se eliminuje subjektivni
hodnoceni vlastnosti pozemku. V kapitole 3.2. je uveden postup zji§téni hedonické rovnice na piikladu konkrétni
databaze realizovanych prodejti u pozemki manipula¢nich ploch v arealech.

Pfi odhadu obvyklé ceny pozemkl lze vyuzit vice zptisobll ocenéni, Pti zavérecném odhadu obvyklé ceny lze
nasledné pfistoupit k vazenému primeéru vypoctenych hodnot, pficemz je jednotlivym zptisobtim pfifazena vaha.

3  REALIZOVANY VYZKUM

3.1 Analyza trhu a tvorba databaze

U pozemkti manipulacnich ploch v aredlech byla provedena analyza trhu. Jednalo se o vyrobni a zemédélské
arealy ve vzdalenosti do 30 km od okresniho mésta Ttebic. Byly vybirany aredly, které jsou umistény na okraji malé
obce nebo mimo souvisle zastavénou ¢ést obce.
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Obr. 2 Zemédelsky aredl v obci Zahrddka [3

Timto zptisobem bylo vybrano 13 realizovanych prodejii pozemkt v téchto arealech. Jednalo se o pozemky
Vv druhu pozemku ostatni plocha, zplsobu vyuziti manipulaéni plocha. Niz§i pocet analyzovanych pozemku je

NI

prodavanych nemovitosti v kupni smlouvé. Prodeje byly realizovany v letech 2014 az 2019. Data z realizovanych
prodejii byla ziskana z kupnich smluv evidovanych na katastru nemovitosti. U jedenacti kupnich smluv se jednalo
0 prodej jednoho pozemku. U dvou kupnich smluv se jednalo o prodej dvou pozemki s pozadovanymi kritérii.

Na obrazku 2 je vyobrazen jeden z arealll, ve kterém se nachazely prodané pozemky.

3.1.1 Analyzované vlastnosti pozemki manipula¢nich ploch

Pfi analyze trhu byly zkoumany vlastnosti pozemk, které by mohly mit vliv na cenu pozemk. Pro analyzu
byly vybrany nejcastéjsi vlastnosti, které obvykle cenu pozemki ovliviuji:

e povrch,

e  ptistup k pozemku z obecni komunikace,
e vzdalenost od vétsiho (okresniho) mésta,
o velikost obce, do niZ pozemek spada,

o velikost pozemku.

3.1.2 Tvorba databaze

Proto, aby bylo mozné vlastnosti analyzovat, je vytvofena databaze. V batabazi je u realizovanych prodeji
uvedena jednotkova cena pozemku a jsou zde vyjmenovany a ohodnoceny jednotlivé uvazované vlastnosti pozemku.
Pro oznaceni realizovaného prodeje je v databazi uvedeno cislo vkladu do katastru nemovitosti. U dvou vkladt
se jednalo o prodej dvou pozemkd.

Tab. 1 Databdze prodejii manipulacnich ploch

Jednotkové Vzdalenost | Velikost | Velikost
VKklad ¢islo o Povrch* | Pristup** | od mésta obce pozemku
cena [K¢/m?) 9 2
[km] [poé. ob. | [m?]
V-5054/2018 - 710 69,87 2 1 13,6 513 1145
V-2244/2018 - 710 100,00 1 1 13,7 513 322
V-4040/2018 - 710 70,00 1 1 13,7 513 51
V-797/2015 - 710 12,12 1 1 9,4 139 360
V-8142/2014 - 710 35,00 2 1 9,5 197 442
V-2905/2014 - 710 19,97 2 0 18,6 142 741
V/-2905/2014 - 710 19,99 2 0 18,6 142 1846
V-3625/2018 - 710 150,00 2 0 18,6 142 1370
V/-5007/2014 - 710 24,97 2 0 20 329 989
V-5219/2018 - 710 32,82 2 1 26 1180 12187
V/-1798/2019 - 710 230,77 3 0 26 1180 1300
V/-7709/2015 - 710 80,00 1 1 11,1 858 2024
V/-2404/2015 - 741 10,00 1 1 27,1 131 90
V-1703/2016 - 741 34,93 3 0 23,2 257 34
V-1703/2016 - 741 34,93 3 0 23,2 257 1970

*Legenda: 1 ... nezpevnéna, 2 ... Castecné zpevneéna, 3 ... zpevnénd, **Legenda: 0...ne, 1 ... ano
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3.1.3 Vysledky analyzy

Pro zjisténi vlivu téchto vlastnosti byla provedena regresni analyza dat. Regresni analyza dat byla provedena
i pro zjisténi zavislosti ceny na roku prodeje, tedy jak se cena pozemkli ménila v Case.

Zavislost ceny na typu povrchu
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1 ... nezpevnéna 2 ... Castecné zpevnéna 3 ... zpevneéna

Graf 1 Zadvislost ceny na typu povrchu
Z grafu 1 je zfejmé, ze zda ma pozemek povrch zpevnény ¢i nikoli, je pro manipulacni plochy v aredlech méné
vyznamnou vlastnosti. Toto je zpusobeno zejména tim, Ze zpevnéné plochy jsou zpravidla jiz ve vlastnictvi majitele
zbylé Casti arealu.

Zavislost ceny na pfistupu k pozemku
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Graf 2 Zavislost ceny na pristup k pozemku

Z grafu 2 lze dovodit, ze pfistup k pozemku, ktery je Casto vniman jako zasadni vlastnost pozemku, je pro
manipulacni plochy v arealech méné vyznamnou vlastnosti. Toto je zplisobeno zvlastnosti segmentu trhu. Jak bylo
uvedeno vyse, pii prodeji pozemku v arealech se zpravidla jedna o jakési narovnani vztahl vlastnikti pozemki a zbylé
Casti arealu. Pro nového vlastnika tedy pfistup neni urcujici, a tedy tato vlastnost vyznamné neovlivni cenu pozemku.
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Zavislost ceny na vzdalenosti
od okresniho mésta
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Graf 3 Zavislost ceny na vzddlenosti od okresniho mésta

Regresni analyza ukazala, ze vliv vzdalenosti pozemku od okresniho mésta na prodejni cenu neni znacny.
Naopak nékteré pozemky vzdalengjsi se prodavaji vyrazné draz, nez pozemky blize.
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Graf 4 Zavislost ceny na velikosti obce

Z pribéhu grafu 4 je zfejmé, Ze velikost obce je diilezitou vlastnosti pozemku, kterd ovliviiuje jeho cenu.
S velikosti obce cena pozemku mirné€ stoupa.
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Graf 5 Zavislost ceny na velikosti pozemku
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Obvykle plati pravidlo, Ze ¢im je pozemek vétsi, tim je jeho jednotkova cena nizsi. Z grafu 5 je ovSem ziejmé,
ze ani tato vlastnost neni v tomto segmentu trhu vyznamna. Nekteré pozemky vyrazné mensi se prodavaly za nizsi
jednotkové ceny nez pozemky o velikosti n€kolik tisic metrii ¢tvereCnich. Tedy i tato vlastnost se jevi jako nevyznamna.

Cena pozemku je tvofena na zdklad¢ vyjednavani mezi kupujicim a prodévajicim. Vzhledem k tomu, Ze
Vv téchto ptipadech jsou ¢asto pouze dva mozné subjekty pro sménu, neexistuje bézna konkurence pfi nakupu a prodeji,
a proto je cena ovlivnéna vyjednavaci silou téchto zicastnénych stran.
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Graf 6 Zdvislost ceny na roku prodeje

Z uvedeného grafu 6 je ziejmé, Ze odchylka cen v jednotlivych letech je vyrazné vétsi neZ zména ceny v Case.
Z regresni kiivky uvedené v tomtéz grafu Ize tak vyvodit, Ze cena pozemkt manipula¢nich ploch v hodnocené lokalité
se od roku 2014 vyrazné neméni.

3.2 Priklad odhadu ceny pozemkii hedonickou metodou na zakladé databaze realizovanych prodeji

Na ptikladu konkrétni databaze realizovanych prodeji pozemkd manipulaénich ploch v aredlech je v této
kapitole uveden postup zjisténi hedonické rovnice pro odhad ceny pozemku. Pro vypocet pomoci hedonické metody je
pouzita databaze v kapitole 3.1.2, ve které je u jednotlivych prodeji pozemkt uvedena jednotkova cena pozemki
a ohodnoceny jednotlivé uvazované vlastnosti.

U takto vytvofené databaze je nasledné provedena vicenasobna regresni analyza. V uvedeném ptikladu jsou
data vyhodnocena pomoci softwaru Statistika. Vysledky vicenasobné regresni analyzy jsou uvedeny v tabulce 2. Jako
kritéria jsou uvazovany vSechny zkoumané vlastnosti pozemka,

Tab. 2 Vysledky vicendsobné regresni analyzy 1

Sm. chyba Sm. chyba
— * -
N=15 b 7 b* b 7b t(9) p-hodn.
50,0530 79,26576 0,63146 0,543444

Povrch -0,028820 | 0,336577 -2,3464 27,40236 -0,08563 0,933637
Pistup z obecni -0,368611 | 0,361006 -43,1924 42,30123 -1,02107 0,333884
komunikace
Vzdalenost od

nost of 0,064245 | 0,276176 -0,6380 274261 -0,23262 0,821258
okresniho mésta
Velikost obce 0,977215 0,271573 0,1615 0,04489 3,59836 0,005763
Velikost pozemku | -0,575572 | 0,277976 -0,0116 0,00562 -2,07059 0,068299

Z vysledkd vicenasobné regrese je ziejmé, ze jedinym vyznamnym kritériem, tedy vyznamnym vlivem
pusobicim na cenu, je velikost obce. Ke stejnému zjisténi jsme dospéli jiz v analyze trhu.

Pro stanoveni hedonické rovnice je provedena nova regresni analyza, kde je jiz zohlednéno pouze kritérium
velikost obce. Vysledky jsou uvedené v tabulce 3.
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Tab. 3 Vysledky vicendasobné regresni analyzy 2
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N=15 b Sm. chyba b Sm. chyba t(13) | p-hodn.
zb zb
2357357 | 21,68699 | 1,086991 | 0296784
Velikostobce | 0532731 | 0234717 0,08806 0,03880 2269673 | 0,040893

Na zakladé této regresni analyzy mizeme jiz odhadnout hedonickou rovnici pro vypocet jednotkové ceny
ocefiovanych pozemk® manipulaénich ploch. Rovnice je sestavena z hodnot ve sloupci regresnich parametri
ozna¢eném b v tabulce 3. Hodnota v prvnim fadku je absolutnim &lenem, hodnota ve druhém fadku pak vyjadiuje
hodnotu vlastnosti velikosti obce. Rovnice tedy bude:

Jednotkova cena pozemku = 23,57357 + 0,08806 x (velikost obce) Q)

Velikost obce je urcena poctem obyvatel obce, do niz pozemek spadd. Pomoci rovnice 1 je pak odhadce
schopen vypocitat jednotkovou cenu srovnatelného pozemku v obdobném misté, v tomto ptipadé jde o pozemky vedené
v katastru nemovitosti v druhu pozemku ostatni plocha, zplsobu vyuziti manipula¢ni plocha ve vyrobnim nebo
zemédélském aredlu v okrese Tiebic.

4  OBVYKLE NAJEMNE POZEMKU MANIPULACNICH PLOCH

Pfi stanoveni obvyklého najemného u pozemk v arealech se jedna o specifickou situaci. Tyto pozemky jsou
specifické tim, ze se nachazeji v uzavienych, pfevazné¢ oplocenych aredlech, Casto iza hranici zastavéného uzemi
obce. [1]

Stanovit ndjemné porovnanim je u takto specifického trhu velmi slozité, v né€kterych pfipadech piimo nerealné.
Dohledani dostatecného mnozstvi relevantnich najemnich smluv vétSinou neni mozné.

Z toho divodu je vhodné provést vypocet obvyklého najemného nahradni metodikou, a to odvozenim
z obvyklé ceny pozemku. Najemné lze vypocitat pomoci procentualni sazby z obvyklé ceny pozemku. Stanoveni vyse
obvyklého najemného z pozemku je potom provedeno cenovym porovnanim az na zakladé jednotkové srovnavaci ceny.

Pfi stanoveni procentudlni sazby se vychazi z principu, Ze vySe ndjemného z pozemku se odviji od ceny tohoto
pozemku tak, aby najemné alespon piiblizné kopirovalo vynos, ktery by vlastnikovi pozemku plynul, pokud by
pozemek prodal a strZzenou penézni ¢astku investoval, naptiklad ulozil do penézniho ustavu na trok. Cela simulace
spociva na predpokladu, ze vynos z penéz za pozemek uloZenych v bance je nejstabilngjsim zdrojem piijmu
a v podstaté nepodléha podnikatelskému riziku.

5 ZAVER

I kdyz jsou pozemky manipulacnich ploch v aredlech velice specifické a malokdy je najdete v nabidce
realitnich kancelafi, nelze fici, Ze by se s témito pozemky neobchodovalo viibec. Prodeje a pronajmy téchto pozemki
jsou spise vyjimeéné a slouzi prevazné za Gi¢elem vyrovnani vztahli mezi vlastnikem pozemku a vlastnikem zbylé ¢asti
arealu. Vzhledem k tomu, Ze v té€chto ptipadech jsou Casto pouze dva mozné subjekty pro sménu, neexistuje bézna
konkurence pfi nakupu a prodeji, a proto je cena ovlivnéna vyjednavaci silou téchto zi¢astnénych stran.

V ¢lanku je provedena analyza trhu u pozemkl manipulacnich ploch v arealech, pfi niz jsou zkoumany
vlastnosti pozemki, které by mohly mit vliv na cenu pozemkd. Regresni analyza ukazala, ze vliv vzdalenosti
od okresniho mésta, existence pfistupu k pozemku z obecni komunikace a typ povrchu jsou pro manipulaéni plochy
v arealech méné vyznamnymi vlastnostmi. Obvykle plati pravidlo, Ze ¢im je pozemek vétsi, tim je jeho jednotkova cena
niz8i. Z vysledkl analyzy je ovSem ziejmé, Ze ani tato vlastnost neni v tomto segmentu trhu vyznamna. Jak bylo jiz
uvedeno, pii prodeji pozemku v aredlech se zpravidla jedna o jakési narovnani vztaht vlastnikii pozemkd a zbylé Casti
arealu. Pro nového vlastnika tedy nejsou vySe jmenované vlastnosti pozemku urcujici, a tedy vyznamné neovliviuji
cenu pozemku. Z analyzy vSak vyplyva, ze ze zkoumanych vlastnosti pozemkt je nezanedbatelnou vlastnosti velikost
obce do niz pozemek spada, s velikosti obce cena pozemku totiz mirné stoupa. Z vysledka analyzy dale vyplyva, ze
u zkoumanych prodeju je odchylka cen v jednotlivych letech vyrazné vétsi nez zména ceny v Case a ze cena pozemki
manipulacnich ploch v hodnocené lokalité se od roku 2014 vyrazné neméni.

Obvyklou cenu pozemkil manipulacnich ploch Ize zjistit podle cenového predpisu. Protoze takto stanovena
cena Casto neodpovida cenam obvyklym na trhu, 1ze obvyklou cenu pozemku v arealech stanovit také porovnavaci
metodou ¢i hedonickou metodou na zakladé databaze realizovanych prodeji pozemku. Na piikladu konkrétni databaze
realizovanych prodejii pozemkt manipulaénich ploch v aredlech je vySe uveden postup zjisténi hedonické rovnice.
Pomoci této rovnice je pak odhadce schopen vypocitat jednotkovou cenu srovnatelného pozemku v obdobném miste.

Pfi stanoveni obvyklého ndjemného u pozemkt v arealech se jedné o nelehkou situaci. Dohledani dostate¢ného
mnozstvi relevantnich ndjemnich smluv vétSinou neni mozné. Z tohoto diivodu je vhodné provést vypocet obvyklého
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najemného nahradni metodikou, a to odvozenim z obvyklé ceny pozemku a naslednym porovnanim na zakladé
jednotkové srovnavaci ceny.
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DREVENE PRVKY V KONDENZACNEJ ZONE
WOODEN ELEMENTS IN A CONDENSATION ZONE

Jan Holly, Milan Palko, Martina Jurigova®

Abstrakt

Za ucelom zniZenia ekonomickych nakladov na vystavbu zvyknu zhotovitelia ignorovat’ projektové riesenia.
Zmena materialov, absencia stavebnych prvkov, uprava skladby vrstiev, aplikacia lacnejsich alternativ — toto s bezné
situdcie v stavebnej praxi. V ur¢itych pripadoch su tieto modifikacie bez nasledkov, v takejto situacii je v8ak okrem
iného potrebné zohladnit’ fyzikalne zakony. Tento ¢ldnok sa venuje prave pripadu, v ktorom bola vykonand zdmena
konStrukcie — namiesto Zelezobetonovej stropnej dosky zhotovitel’ zvolil konstrukciu drevenu. Drevo ma zna¢ne odlisné
vlastnosti ako zelezobeton, je teda potrebné zohladnit’ hned’ niekol'ko aspektov ako napriklad statické pdsobenie,
tepelnotechnické vlastnosti a v neposlednom rade - ¢omu sa venuje aj tento ¢lanok - tepelnovlhkostné pomery
v priereze, resp. v skladbe konstrukcie. Vzt'ah dreva a vlhkosti je $pecificky, v ¢lanku je postdeny konkrétny pripad
takejto konstrukcie. St uvedené mozné doésledky a je navrhnuté najvhodnejSie rieSenie — uprava skladby tejto
konkrétnej stropnej konstrukcie tak, aby spifiala funkéné poziadavky.

Abstract

Contractors tend to ignore design solutions to reduce the cost of construction. Change of materials, absence of
building elements, adjustment of layer composition, application of cheaper alternatives - these are common situations in
construction practice. In certain cases, these modifications are without consequences, but in such a situation it is
necessary, among other things, to take into account the laws of physics. This article deals with the case in which the
structure was replaced - instead of the reinforced concrete ceiling slab, the contractor chose a wooden structure. Wood
has significantly different properties than reinforced concrete, so it is necessary to take into account several aspects such
as statis, thermo-technical properties and last but not least — with whitch this article deals with - moisture conditions in
the structure. The relationship of wood and moisture is specific, the article assesses a specific case of such a structure,
lists the possible consequences and finally suggests the most appropriate solution - adjusting the composition of this
particular ceiling structure to meet the requirements.

Kli¢ova slova

Drevené stavebné prvky; kondenzacia; vlhkost’; porucha.

Keywords

Wooden building elements; condensation; moisture; failure.

1 POPIS POSUDZOVANEJ KONSTRUKCIE A MATERIALOV

RieSeny rodinny dom je jednopodlazny s plochou jednoplastovou strechou (Tab. 1, Obr. 7a) Obvodové
stenové konstrukcie st vyhotovené ako murované s porobetonovych tvarnic. Predmetna stre$nd konstrukcia je
jednoplastova plocha strecha s nosnou konstrukciou z drevenych tramov rozmerov 240 mm x 60 mm v 0SOVOM rozpone
620 mm, medzi ktorymi je umiestnena mineralna vina hribky 300 mm. Ako zéklop st pouzité OSB dosky hribky
20 mm (Obr. 1, Obr. 2). Na tieto dosky zhotovitel’ neskor polozil EPS hrabky 100 mm (v mieste vykonanej sondy).

Na spodnej strane konstrukcie, pod trdmami, je umiestnend parozabrana, ktorej i¢elom by malo byt zabranenie
prenikania vlhkosti do konstrukcie strechy. Ulozenie tejto vrstvy je delikatna zalezitost. Avsak funkcia parozabrany je
V tomto pripade vyznamne naruSend pocetnymi perforaciami, ¢o je zohladnené aj v rdmci vypoctu - automatickym
prepocitanim faktora difizneho odporu softvérom (perforacie skrutkami kotviacimi sadrokarton a velkym mnozstvom
inStalacnych priestupov napr. el. kablov pre osvetlenia (obr. 4, obr. 5)). V pripade akéhokol'vek d’alSieho kotvenia
do konstrukcie sadrokartonu (napr. kotvenie svietidiel) bude funkénost parozabrany degradovana este d’alej.

Holly Jan, Ing., Slovenskd technick4 univerzita, Stavebnd fakulta, Katedra konstrukcii pozemnych stavieb, Radlinského 11, 81005 Bratislava,
jan.holly@stuba.sk
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- Ll o= e e e, BASEE S TSR ~
Obr. 1 Pohlad na rozostavany posudzovany stresny plast Obr. 2 Pohlad na zdklop z OSB dosiek posudzovanej
strechy

Tab. 1 Relevantné vrstvy stresného pldsta v poradi od interiéru. Detail skladby na Obr. 7a.

¢. | material hribka (mm)
1. Sadrokarton 12,5

2. Foliova parozébrana 0,2

3. | Mineralna vlna (v dvoch vrstvach, preruSena nosnymi drevenymi prvkami) 300

4. | OSB 20

5. | EPS 100 100 mm

6.

Hydroizolagna folia BAUDER 1,5mm (separovana geotextiliou 300g/m2) 1,5mm

Obr. 3 Pohlad na Obr. 4 Perfordcze}aérozdbrany (neupravené -

Obr. 5 Detail neupravenej perfordcie
hrubku EPS (1 00 mm) neprelepené) parozdbrany

vo vykonanej sonde

2 FYZIKALNE POSUDENIE STRESNEHO PLASTA

2.1  Vstupné hodnoty

Bol postudeny fragment stropnej konstrukcie (strechy) predmetnej stavby. Na tento ucel bol pouzity softvér
Deksoft v 3.1.7. Su uvedené najmi vstupy a vystupy suvisiace s podudenim problematiky vlhkosti v konstrukeii,
reSpektujuc platné STN normy. Pre vrstvu 3 (mineralna vina prerusena tramami) su uvedené ekvivalentné hodnoty, teda
hodnoty zohladiujuce nehomogenitu tejto vrstvy. Faktor difizneho odporu vrstvy 2 (foliova parozabrana) je
prepocitany so zohladnenim pocetnyc perforacii (18 722 voc¢i beznym hodnotam radovo 200 000) (Tab. 2). Okrajové
podmienky prostredia v interiéri su zvolené pre kupelniu ako kriticki miestnost’ (Tab. 3).
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Tab. 2 Parametre materidlov posudzovanej vrstvy strechy pre hritbku polystyrénu 100mm

hribka s¢initel merna obiemové fak_t0f
¢. nazov vrstvy VIsty tepelnej tepelna h nJ1 otnost dif.
y vodivosti kapacita odporu
d A (Rekv) C (Cekv) P (pekv) K
[m] | WIm.K)] | [WIm.K)] | [J/(kg.K)] | [kg/m?] []
Sadrokarton 0,0125 0,220 - 1060 750 9,0
Foliova parozabrana 0,0002 0,390 - 1700 850 18 772,0
3 | Mineralna vlna (v dvoch vrstvach, 1.0
prerusena drevenymi prvkami) 0,3000 0,042 (0,054) (987) (46) ’
osB 0,0200 0,150 - 1580 630 40,0
EPS 100 0,1000 0,037 - 1270 19 30,0
Hydroizola¢na f6lia BAUDER
1,5mm (separovana geotextiliou 0,0015 0,160 - 960 1400 | 20000,0
300g/m2)
Tab. 3 Okrajové podmienky pre kipelnu
Okrajové podmienky: (interiér kupel’iia)
Névrhova vnutorna teplota 0i 24,0 | °C
Navrhova teplota vnutorného vzduchu: Oai 23,0 | °C
Relativna vlhkost’ vnutorného vzduchu: 0 80 | %
Bezpecnostna vlhkostna prirdzka: Aoi 0| %
Navrhova teplota vonkajSieho vzduchu: 0 -11,0 | °C
Néavrhova relativna vlhkost’ vonkajsieho vzduchu: 0 83 | %
Nadmorska vyska budovy (terénu): h 150 | m.n.m.

2.2

Vysledky postdenia streSného plast’a

Z tabul’ky 5 a obrazka 6 je zrejmé Ze ku kondenzacii dochadza na rozhrani OSB dosiek (vrstva 4) a mineralnej
vlny (vrstva 3), resp. na 1. rozhrani. Tiez dochadza ku kondenzacii v priestore EPS (vrstva 5), medzi 2. a 3. rozhranim,
¢o vsak pre ucel tohto ¢lanku nie je podstatné — neexistuje vplyv na drevené konstrukcie. Maximalne ro¢né mnozstvo
skondenzovanej vodnej pary v konstrukcii je Mcn = 0,100 kg/(m?.a). MnoZstvo kondenzatu len na 1. rozhrani
v posudzovanej skladbe prevysuje tito hodnotu, konkrétne M. = 0,435 kg/(m?.a) — toto mnoZstvo ma vplyv na drevo.

Tab. 4 Vyhodnotenie rizika ohrozenia drevenych prvkov v konstrukcii

Vrstva s materialom na baze dreva 4 OSB (resp. Mineralna vina
(resp. 3) | prerulena drevenymi prvkami)

Hodnotenie pri extrémnych navrhovych podmienkach:
V miestach s materialom na baze dreva dochadza ku kondenzacii ANO
Mnozstvo skondenzovanej vodnej pary v dreve Me,ar 5,51e-8 kg/(m2.s)
Hodnotenie pri priemernych navrhovych podmienkach
Maximalna vlhkost’ vzduchu v mieste materialu na baze dreva Pa 100 %
Teplota v mieste maximalnej vlhkosti 0 5,3 °C
Kriticka relativna vlhkost’ vzduchu Qcr 83 %
Hmotnostna vlhkost’ dreva alebo materialu na baze dreva prekroci 18%.

Tab. 5 Sirenie vodnej pary v konstrukcii pocas roka podla STN EN ISO 13788
Mes. 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12
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1. rozhranie Vzdialenost’ od vnutorného povrchu X 0,313 m

Oc [kg/m?] | 0,113 | 0,091 | 0,076 0,035 0,000 | -0,022 | -0,034 | -0,035 | -0,003 | -0,036 | 0,074 | 0,105

M. | [kg/m?] | 0,113 | 0,204 | 0,280 0,315 | 0,314 | 0,292 0,258 | 0,223 | 0,220 | 0,257 | 0,330 | 0,435

2. rozhranie Vzdialenost’ od vnatorného povrchu X 0,424 m

Oc [kg/m?] | 0,002 | -0,002 | 0,001 | -0,001 | 0,000 | 0,000 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 [ 0,001 | -0,001

M. | [kg/m?] | 0,002 | 0,000 | 0,001 0,000 | 0,000 | 0,000 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 [ 0,001 | 0,000

3. rozhranie Vzdialenost’ od vnatorného povrchu X 0,433 m

Oc [kg/m?] | 0,059 | 0,057 | 0,060 0,056 0,046 0,033 0,025 | 0,025 | 0,043 | 0,057 | 0,058 | 0,062

M. | [kg/m?] | 0,059 | 0,116 | 0,176 0,231 0,277 0,310 0,335 | 0,359 | 0,403 | 0,460 | 0,518 | 0,579

Celkom

M. | [kg/m?] | 0,174 | 0,320 | 0,457 0,546 0,591 0,602 0593 | 0582 | 0,623 | 0,716 | 0,849 | 1,015
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Obr. 6 Priebeh tlakov vodnej pary a vyskyt kondenzdcie v konstrukcii (---- skutocny ciastocény tlak vodnej pary,
---- Ciastocny tlak nasytenej vodnej pary, ---- teoreticky ciastocny tlak vodnej pary, rozhranie vrstiev)

3 NAVRH KONSTRUKCNYCH UPRAV

Podr'a tabul’ky 4 je mnoZstvo skondenzovanej vodnej pary v dreve 5,51e-8 kg/(m?.s), kedy hmotnostna vlhkost
dreva prekroci 18%, ¢o ma zasadny vplyv na jeho degradaciu. V pripade ze skladba strechy ostane v nezmenena (Obr.
7a), drevené konstrukcie mdézu d’alej degradovat’, kym sa dostani do havarijného stavu ako na obrazku 9 alebo na
obrazku 10.

Odporacany névrh rieSenia je na obrazku 7b. Mineralna vina (povodna vrstva 3) by mala byt odstranena.
Vsetky ostatné povodné vrstvy mozu ostat’ v nezmenenom stave. Nad vrstvou 6, teda nad povodnou povlakovou
krytinou, musi byt pridanad vrstva novej tepelnej izolacie. Zaroven musia byt’ splnené tieto podmienky: (1.) Pridana
tepelnd izolacia by nemala byt kotvend mechanicky — nemala by perforovat’” pévodnu povlakovu krytinu (vrstva 6),
ktora bude v podstate plnit’ funkciu parozabrany. (2.) Tepelny odpor pridanej tepelnej izolacie musi tvorit’ aspoil 60 %
celkového tepelného odporu celej stresnej konstruckie. (3.) Tepelny odpor stresnej konstrukcie musi spinat’ platné
tepelnotechnické normy. Tymto spdsobom sa posunie kondenza¢na zéona mimo drevenych prvkov, vytvori sa takzvana
strecha ,,PLUS*.
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Obr. 7 (a) Jestvujiici stav konstrukcie, skladba v Tab. 1 (resp. v Tab. 2), rozhranie kondenzdcie na Obr. 6
(b) navrhované riesenie jestvujiiceho konstrukcie — bez kondenzdcie v drevenych prvkoch

Obr. 9 Strecha obdobnej konstrukcie 2 roky
od realizacie (foto M. Kovdc)
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Obr. 10 Pohlad na rozostavanii posudzovanii nosnii Obr. 11 Strecha obdobnej konstrukcie 8 rokov od realizacie

konStrukciu (foto M. Kovac)
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4 ZAVER

Clanok sa vyjadroval ku konstrukeii stre$ného plasta nad interiérovym prostredim rodinného domu z pohl'adu
tepelno-vlhkostného rezimu. Nevyjadruje sa ku Ziadnym inym &astiam a konStrukénym prvkom stavby. Z hladiska
vlhkostného stavu je strecha realizovana nevhodne. V procese hromadenia sa skondenzovanej vlhkosti v Castiach
strechy, kde sa nachadzaji drevené konstrukcie moéze dochadzat’ k vyznamnym defektom, ktoré sa v praxi na podobne
rieSenych objektoch zadinaji objavovat’ vo velkom rozsahu (Obr. 9, Obr. 11). Drevené konstrukcie v takto
konstruovanej streche maju vysoky potencial podlichat’ procesom hnitia a tym moézu byt ohrozené aj statické vlastnosti
nosnych prvkov (tramov). Uvedent konstrukciu strechy je nevyhnutné opravit. V Casti 3 bol navrhnuty postup opravy
uz skonstruovanej skladby, kedy sa vytvori takzvana strecha ,,PLUS®. Okrem nevyhovujtcich parametrov v oblasti
tepelnej techniky je zrealizovana konstrukcia strechy v rozpore s normou STN 73 19 01- Navrhovanie striech.
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VYVOJ PORIZOVACICH NAKLADU RODINNYCH DOMU V LETECH
2018 AZ 2019 V ZAVISLOSTI NA MATERIALOVE BAZI

DEVELOPMENT OF FAMILY HOUSE COSTS IN 2018 TO 2019 DEPENDING ON THE
MATERIAL BASE

Tomas Hrdli¢ka!

Abstrakt

Piispévek se zabyva vyvojem nakladt na rodinné domui v letech 2018 a 2019 s ohledem na materialovou bazi
stavby. Autor se zaméiuje na zdkladni materidlové baze, a to zdéné stavby a dfevostavby, u nichz je rozdil
Vv pofizovacich ndkladech zanedbatelny. Stavebnictvi je v poslednich letech zndmo pro sviij velmi progresivni narist
cen, resp. ndkladl. To potvrzuje i meziro¢ni zvySeni jednotlivych ukazatelt mezi roky 2018 a 2019. Smérné ceny dle
cenové soustavy RTS a technicko—hospodarské ukazatele, také vydavané spolecnosti RTS, vykazuji mezirocni nartst
8%, resp. 10 % s minimalnim rozliSenim materidlové baze. Index cen stavebnich dél a nakonec samotné nabidky
potvrzuji mirngj$i nartist cen, zhruba do 5 %. Lze se tak domnivat, Ze cenova soustava a nasledné i rozpocétové
ukazatele pfedb&hly v oblasti ristu cen samotny trh.

Abstract

The paper deals with the development of the cost of houses in 2018 and 2019. The author focuses on basic
material bases, namely masonry houses and wooden houses. The construction industry has been known in recent years
for its very progressive price (cost) increase. This is also confirmed by budgetary index between 2018 and 2019.
Standard prices according to the RTS price system and budgetary indexes, also issued by RTS, show a year-on-year
increase of 8 resp. 10% with minimum material base resolution. The price index of construction works as well se bid
prices of houses confirm increase in prices, up to about 5%. That means, budgetary index, also price system RTS are
growing faster than the market.

Klic¢ova slova
Drevostavba; zdéna stavba; rodinny dim; naklady; rdst cen.

Keywords

Timberhouse; birckhouse; house; cost; price growth.

1 UVOoD

Pocet dokoncenych dievostaveb v poslednich letech roste. Tento trend potvrzuji také statistiky Asociace
dodavatelt montovanych domi z.s. V roce 1999 byl podil dfevostaveb na celkové vystavbé rodinnych domt 1,49 %,
v roce 2018 byl tento podil 16,1 %, tomu odpovida 2 945 rodinnych domd [1]. Data pro rok 2019 zatim nejsou znama.

! Toma$ Hrdlicka, Ing, Ustav  soudniho inzenyrstvi, Vysoké uceni technické v Bmé, Purkynova 464/118, 612 00 Bro, email:
tomas.hrdlicka@usi.vutbr.cz
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Statistika dokonéenych rodinnych domt a
dievostavebvroce 2018

18
= 15
-
= .
o 14
>
£ 13
xl."i
S 10
-
g 8
Bl
m
C g
%
o 2
o
2000 2004 008 2012 2015 2017 2018
Roky

Obr. 1 Wyvoj poctu dokoncenych dievostaveb v CR
(zdroj: ADMD, [1])

2 RESERSE PROBLEMATIKY

2.1  Vymezeni pojmu

V tuzemskych pravnich predpisech doposud nejsou pojmy dievostavba nebo stavba na bazi dieva definovany.
Pro tuCely nasledujiciho textu je vyznam pojmu ,,dfevostavba” pievzaty z odborné literatury. ,, Pojmem drevostavba
rozumime takovou stavbu, ktera pro svou nosnou konstrukci, zajistujici prenos zatizeni a celkovou prostorovou tuhost
a integritu, vyuzivd v prevazné mire drevo a materidly na jeho bazi*. [2]

Na potizovaci naklady staveb lze nahlizet z riznych thlt pohledu v zavislosti na fazi Zivotniho cyklu objektu.
Zamér je vzdy shodny, stanovit co nejpiesnéjsi naklady na potizeni stavby, tedy skute¢né zaplacenou finanéni ¢astku za
provedené prace v predepsané kvalité. V zavislosti na fazi zivotniho cyklu objektu se bude lisit také pfesnost vypoctu
potizovacich nakladu, ale také pozadavek na vstupni informace a ¢asovou naro¢nost.

Ve fazi stavebniho zdméru a zpracovani studie Ize vyuzit propocet dle techniko—hospodaiskych ukazateli. Ten
také poslouzi pfi zjisténi potizovacich nakladd jako vstupni informace do vynosové metody ocenéni nemovité véci.
Zaucelem stanoveni piesnéjSich nakladid se zpracovava podrobny polozkovy rozpoéet. Jeho zpracovani vyzaduje
projektovou dokumentaci a také ¢as na jeho zpracovani. Ani zpracovani podrobného polozkového rozpo¢tu na zakladé
nékteré z cenovych soustav nemusi spolehlivé vypovidat o pofizovacich nakladech. Tak jak uvadi Zazvonil, pfesna
metoda vypoctu nakladti v dnesni dobé liberalizace cen neexistuje. Za potizovaci naklady tak Ize chapat az skuteéné
zaplacenou ¢astku po provedeni stavby, v¢. vSech vicepraci a ménépraci. [3]

Dalsi z moznosti, jak stanovit pofizovaci naklady na stavbu je porovnani s nabidkovou cenou na realizaci
stavby podobného charakteru. Byt se nejedna o tradi¢ni stanoveni potizovacich nakladu, tak jak je chapeme z hlediska
rozpoctovani a kalkulaci, z hlediska investora se ale jedna o naklady, které je tieba vynalozit na potizeni stavby. Oproti
pofizovacim nakladim uréenych podrobnymi polozkovymi rozpolty a propocty dle technicko—hospodarskych
ukazateld se jedna o ceny, za které je mozné stavbu skute¢né zrealizovat (jedna se o naklady s ohledem na trh), neb
vznikly na zéklad¢ trznich princip. Cenové soustavy dostate¢né rychle nedokazou reagovat na vyvoj cen na stavebnim
trhu. Jednotlivé polozky cenovych soustav casto vychazi z historickych hodnot a jsou pouze pfevedené na soucasnou
cenovou uroven. Tento piistup sice neni vhodny pro odhad pofizovacich nakladd napt. pro ucel specifikace objektu ve
smlouve o dilo, ale zvlasté v prvotnich fazich zivotniho cyklu objektu mize pfinést relevantni informace.

2.2 Vliv materidlové baze na porizovaci naklady

Materialova baze stavby je jednim z faktord, ktery ovliviiuje vysi pofizovacich nakladd. [4] Je vSak vzdy
otazkou, jaké stavby jsou ve skuteCnosti porovnavany. Této problematice se vénovala fada autorti v zahranici.
V tuzemskych zdrojich se vSak nachazi spise kusé informace z riznych pripadovych studii.

Walberg ve svém clanku uvadi, Ze vyuziti lehkych, resp. dfevénych konstrukci, nema zadny ekonomicky
vyznam. Na ptipadové studii doklada, Ze potizovaci naklady na bytovy diim jsou obdobné v obou materidlovych bazich
(dfevo vs. Cihla). Dale upozoriyje, ze v piipadé vyuziti lehké konstrukce je naro¢né splnit nékteré pozadavky. [5]
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| vystavba z CLT panelli sebou nese usporu pofizovacich nakladl, a to ve vysi 4,2 % oproti klasickému lehkému
skeletu.[6] K hodnoceni vlivu materidlové baze stavby je Casto pfistoupeno z hlediska celého jejiho zivotniho cyklu.
Tim se pofizovaci naklady sice upostrani oproti provoznim nakladiim, stale vSak tvofi vyznamnou ¢ast naklada celého
zivotniho cyklu. Dwaikat a Ali poukazuji na fakt, ze dievostavby maji o 22 % niz§i naklady na pofizovaci naklady
a ptipravnou fazi (projekt, prizkumy). [7]

Velmi zajimavé porovnani z Ceského prostiedi piinasi Kaia, ktery na zakladé ptipadové studie uvadi,
ze Z hlediska pofizovacich nakladi vychazi levnéji dfevostavba, a to v praméru o 11 %. [8]

Autori Hrdlicka, Cupal se zabyvali faktory, které ovliviiuji nabidkové ceny rodinnych domil na kli¢. Vysi
nabidkové ceny na vystavbu rodinného domu na kli¢ ovliviiuje naptiklad tvar stfechy (plocha vs. §ikma), zptisob
vytapéni ¢i propustnost konstrukce pro vodni pary (tedy volba difizné uzaviené a oteviené konstrukce). Zaroven bylo
potvrzeno, ze velikost dodavatele stavby (resp. vySe jeho rocnich trZzeb) neovliviluje vysi nabidkové ceny na vystavbu
rodinného domu na kli¢. Ze statistického hlediska byl faktor materialové baze velmi tésné¢ zamitnut, tedy vliv
materialové baze na nabidkové ceny se nepotvrdil. [9]

2.3 Vyvoj cen ve stavebnictvi

Vzhledem k aktualnosti tématu nejsou dostupné zadné aktualni publikace na toto téma kromé dale zminéného
Indexu cen stavebnich dél. Néktera média ve svych ¢lancich hodnoti stavebnictvi v obdobi 2018 — 2019 za rychle
rostouci oblast. Dle webu ReTrend vSak stavebnictvi nardzi na své limity, pfedevS§im personalni. Stavby jednoduse
nema kdo realizovat. [10]

3 ZMENY NAKLADU NA VYSTAVBU RODINNYCH DOMU V LETECH 2018 A 2019

Cilem ptispévku je stanoveni zmény nakladi na vystavbu rodinnych domt v letech 2018 a 2019. Pro naplnéni
cile ptispévku je vyuzito nékolik pfistupl pro stanoveni zmén nakladd na vystavbu rodinnych domi v letech 2018
a2019. Zkoumany jsou tyto ukazatele:

e Porovnani technicko-hospodafskych ukazateli ve sledovanych letech pro piislu§né materialové
baze.

e Pievod podrobnych polozkovych rozpoétia v cenovych trovnich pro rok 2018 a 2019 pro rodinny
dim zdény a dfevostavbu.

e Porovnani Indexiu cen stavebnich dél v ¢lenéni dle CZ-CC, bez rozliSeni materialové baze.

e Porovnani jednotkovych cen (K&m? uzitné plochy), které jsou stanoveny na zéklad& nabidkovych
cen na vystavbu rodinnych domu na klic.

3.1 Porovnani technicko-hospodaiskych ukazatelu

Technicko—hospodaiské ukazatele vydava spoleénost RTS s.r.o., jako orientacni rozpoCtovy ukazatel pro
nakladové ocenéni. Tento rozpoctovy ukazatel zahrnuje pouze zakladni rozpoctové naklady, dale je tfeba pricist
vedlejsi rozpoétové naklady (zatizeni stavenisté, ztizené podminky provadéni aj.) a také pislusnou sazbu DPH.

Technicko—hospodaiské ukazatele jsou Clenény dle druhu staveb a také materidlové baze. RTS s.r.o.
kazdoro¢né vydava upravené technicko—hospodarské ukazatele na zakladé vyvoje cen.
Z Tab. 1 je patrny meziro¢ni narist o 10,69 % u rodinnych domii zdénych a o 10,74 % u dievostaveb.
Tab. 1 Mezirocni rist technicko-hospoddiskych ukazateli,

(zdroj: viastni na zdkladé www.cenovasoustava.cz)

Materialova baze Zdéna stavba Di‘evostavba
Rok 2018 2019 2018 2019
THU 5595 6265 | 5570 6 240
Meziroéni rust 10,69 % 10,74 %
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3.2 Prevod podrobnych poloZkovych rozpocti

Cenova soustava RTS s.r.o. je typickym pfedstavitelem smérnych cen, které jsou stanovovany na zikladé
kalkulace spotfeby materidlu, mezd pracovnikii, odvodi, stroji, rezii a pfiméfen¢ho zisku. Smérné ceny jsou
aktualizovany 2 x do roka, s ohledem na vyvoj trhu, ceny material, mzdy aj.

Pro potieby stanoveni rozdilu mezi jednotlivymi cenovymi tirovnémi byly pfevedeny dva podrobné polozkové
rozpocCty na pozadované cenové urovné v roce 2018 a 2019, vzdy platné pro I. pololeti.

V obou pfipadech se jednd o rodinny dim s vyuzitym podkrovim. Zdéna varianta je uvazovana ze zdiciho
systému Porotherm s dodate¢nym zateplovacim systémem ETICS. V ptipad¢ dievostavby se jedna o kombinaci roubené
stavby s lehkym skeletem.

Tab. 2 Mezirocni riist smérnych cen,

(zdroj: viastni rozpocet na zdkladé cenové soustavy RTS)

i1k Cenova urovein I ve sledovaném roce
Materialova baze

2018 2019
Zdény RD 4937 184 5405 241
Meziro¢éni zdrazeni 8,66%0
Drevostavba 5055 234 5504 955
Meziro¢ni zdrazeni 8,17%

3.2 Porovnani Indexu cen stavebnich dél

Indexy cen stavebnich d€l se vyuzivaji pro prepocet historickych nakladti na soucasnou cenovou Uroven
a naopak. Indexy jsou vydavany Ceskym statistickym tfadem ve Gtvrtletnim &lenéni. Indexy se vydavaji v lenéni dle
kéda staveb CZ-CC, porovnani bylo provedeno pro stavbu s kddem 1110, budovy jednobytové, tedy rodinné domy.
Index cen stavebnich dél nerozliSuje materidlovou bazi stavby. Z Tab. 3 je patrny nartist mezi roky 2018 a 2019 o 4,4
%.

Tab. 3 Mezirocni rist Indexii cen stavebnich dél

(zdroj: viastni propocet)

Rok 2019 2018
Prevadéna Castka 4 000 000 3873926
Meziro¢ni zména 3,2%

3.3 Porovnani nabidkovych cen

Déle byla zména nakladli na vystavbu rodinnych domt sledovana na zakladé vybranych cenovych nabidek
na vystavu rodinnych domut na kli¢. Pravé konkrétni nabidky poskytuji nejpiesnéjsi obraz o fungovani trhu. Nabidkova
cena na vystavbu rodinného domu na kli¢ neni sice typickym stavebnim nakladem v kontextu stavebnich kalkulaci
¢i rozpoctovani. Z pohledu investorského se vSak jednd o naklad, za které je mozné stavbu, tedy rodinny dum,
realizovat.

Za ucelem sledovani mezirocnich zmén nabidkovych cen bylo vyuzito jiz existujici databaze téchto cen
z Cervence 2018. Ta byla vyuzita pro identifikaci zakladnich faktorti ovlivilujicich nabizené ceny. U vybranych nabidek
byla dale zaznamenana cena k cervenci 2019.

Databaze obsahujici cenové udaje z roku 2018 a 2019 se sklada z 21 nabizenych cen pro dievostavby a 16 cen
pro zdéné domy. Ve vSech piipadech se jedna o kompletni stavbu dodanou na kli¢ v¢. zdkladové desky. Ve vSech
37 ptipadech se jednalo rizné dodavatele.

V obou skupinach, ¢lenénych dle materidlové baze se vyskytovaly také nabidky, které nevykazovaly zadnou

zménu ceny oproti predeslému roku. V piipad¢ dievostaveb se jednalo o 14 % nabidek, v ptipad¢ zdénych staveb se tato
skutecnost tykala 25 % nabidek.
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Tab. 4 Mezirocni rist nabizenych cen na vystavbu rodinnych domii na klic,

(zdroj: viastni propocet)

Jednotkova cena v K&/ m? uzitné
plochy, v¢. DPH

Rozdil
P¥izemni rodinné domy 2018 2019 meziro¢ni
Zdéna stavba 25 852 26 820 3,70 %
Drevostavba 25773 27 167 4,90 %

4 Diskuze

Na zékladn¢ riznych ukazatelti byly stanoveny meziro¢ni rozdily v nakladech na vystavbu rodinnych domu se
zohlednénim materialové baze stavby.

Z Tab. 4 je patrné, Ze u vSech ukazateli doslo k meziroénimu nardstu nakladd, resp. cen, mezi roky 2018
a2019.

Nejvyraznéjsi nartst vykazuji techniko—hospodarské ukazatele a to 10,69 % resp. 10, 74 %. Meziro¢ni zména
smérnych cen v cenové soustavé RTS dosahuje nartstu 8,66 % u zdénych staveb, resp. 8,17 % u dfevostaveb. Rozdil
mezi materialovymi bazemi je v obou pfipadech prakticky zanedbatelny. Meziro¢ni zména Indexti cen stavebnich d¢l
neni rozliena dle materidlu stavby, ale dle jejiho druhu. Dosahuje nartst 3,20 % pro rodinné domy. Dale byly
vyhodnoceny nabidkové ceny na vystavbu rodinnych domi na kli¢ z cervence 2018 a 2019. Zde je patrny mirny rozdil
Vv zavislosti na materialové bazi. Nabidkové ceny na vystavbu rodinnych domu na kli¢ vzrostly v pfipadé dievostaveb o
4,90 %, uzdénych staveb pak o 3,70 %. Rozdil si 1ze vysvétlit rostoucim zajmem o dievostavby, coz potvrzuji
i statistiky vystavby viz obrazek 1.

Zaroven je z Tab 4 patrna uréita spojitost mezi ukazateli, které jsou tvofeny na zéklad¢ kalkulaénich vzorcu
a cenové soustavy, tedy technicky-hospodarské ukazatele a smérné ceny. Zde se meziro¢ni nardst pohybuje mezi 8 %az
10 %. Index cen stavebnich dél a nakonec samotné nabidky potvrzuji mirngj§i narust cen, zhruba do 5 %. Lze se tak
domnivat, Ze cenova soustava a nasledné i rozpoétové ukazatele pfedbéhly v oblasti riistu cen samotny trh.

Tab.5 Porovnani jednotlivych ukazateli

(zdroj: viastni)

Meziroéni rozdil

Ukazatel Zdéna stavba Dievostavba
Porovnani technicko—hospodar. ukazateli 10, 69 % 1074 %
Ptevod podrobnych polozkovych rozpoctl 866 % 8.17 %
Porovnani Indext cen stavebnich dél 3,20 %
Porovnani nabidkovych cen 3.70 % 4.90 %

5 ZAVER

Pocet dokon¢enych dievostaveb v poslednich letech roste. Za rok 2018 dosahly dfevostavby podil 16,1 % na
vSech dokon¢enych rodinnych domech. V souvislosti s progresivnim vyvojem cen ve stavebnictvi vyvstava otazka, jaky
trend maji ceny ve stavebnictvi a zdali tyto skutecnosti reflektuji také bézné pouzivané nastroje pro znalce a odhadce.

V ramci zkoumani byly porovnany riizné ukazatele. Konkrétné se jednalo o technicko—hospodaisky ukazatel,
smérné ceny v cenové urovni [/2018 a /2019, byly stanoveny meziro¢ni rozdily v ndkladech na vystavbu rodinnych
domu se zohlednénim materidlové baze stavby. Z Tab. 4 je patrné, Ze u v8ech ukazateli doslo k meziro¢nimu ristu
nakladt, resp. cen, mezi roky 2018 a 2019, porovnan byl také Index cen stavebnich dél. Zaroven bylo vyhodnoceno
celkem 37 cenovych nabidek na rodinné domy v riznych materidlovych bazich.

Nejvyraznéjsi narst vykazuji techniko-hospodaiské ukazatele a to 10,69 % u zdénych staveb a 10,74 %
u dievostaveb. Meziro¢ni zména smérnych cen v cenové soustavé RTS dosahuje narustu 8,66 % u zdénych staveb
a 8,17 % u drevostaveb. Rozdil mezi materidlovymi bazemi je v obou pfipadech prakticky zanedbatelny. Meziro¢ni
zména Indexti cen stavebnich dél neni rozlisena dle materialu stavby, dosahuje nartstu 3,20 % pro rodinné domy mezi
obdobimi 1/2018 a 1/2019. Dale byly vyhodnoceny nabidkové ceny na vystavbu rodinnych domut na kli¢ z Cervence
2018 a 2019. Zde je patrny mirny rozdil v zavislosti na materialové bazi. Nabidkové ceny na vystavbu rodinnych domu
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na kli¢ vzrostly v pfipadé dievostaveb o 4,90 %, u zdénych staveb pak o 3,70 %. Rozdil si lze vysvétlit rostouci
poptavkou po dievostavbach.
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VYVOJ PARAMETRU NABIDKY NEMOVITOSTI

THE EFFECT OF THE DEVELOPMET OF SUPPLY PARAMETERS ON THE HOUSE SELLING
PRICE

Tereza Jandaskoval

Abstrakt

Piispévek se zabyva vyvojem parametri nabidky na prodejni (jiz realizovanou cenu) nemovitosti.
V realizovaném vyzkumu jsou monitorovany nabidkové ceny po dobu trvani jejich nabidky do realizace transakce jako
indikatord efektivnosti realitniho trhu. V ramci mikroekonomického vyzkumu je vytvofena databaze rodinnych domi
v okrese Brno — venkov. V ni jsou ke konkrétni nemovité véci znamy jeji nabidkova cena, prodejni cena a doba trvani
nabidky vcetné jednotlivych zmén nabidkové ceny béhem doby trvani nabidky. Pfispévek zahrnuje zahrani¢ni resersi
¢lanka zabyvajicich se likvidnosti nemovitosti, a déle ptindsi vyvoj parametri likvidnosti u rodinnych domt v okrese
Brno — venkov od roku 2017 do soucasnosti.

Abstract

The paper deals with the development of parameters of the offer for sale (already realized price) real estate. In the
conducted research, bid prices are monitored for the duration of their bid until the transaction is realized as indicators of
the efficiency of the real estate market. Within the framework of microeconomic research, a database has been created,
namely of family houses in the district of Brno - venkov. In the database, the bid price, the selling price and the duration
of the bid, including individual changes in the bid price during the bid period, are known for a particular immovable
item. The article includes a foreign search of articles dealing with the liquidity of real estate, as well as the development
of liquidity memory parameters for family houses in the Brno - venkov district from 2017 to the present.

Kli¢ova slova

Poptavkova cena; realizovana cena; doba trvani nabidky; nemovitost.

Keywords

Asking price; duration; market price; real estate.
1 Uvop

Problematika nabidkovych a realizovanych cen jako vstupt do porovnavaci metody ocenéni je diskutovanym
problémem v Ceské republice. Zvlasté pak samotna "uprava" nabidkové ceny pred vstupem do adjustaéni matice.
Uprava nabidkové ceny je provadéna koeficientem redukce na pramen ceny, ktery je jednim z indikétort
likvidnosti nemovitosti. Druhym indikatorem je poté doba trvani nabidky.

2 RESERSE

2.1 ReSer$e Ceska republika

V tuzemskych podminkach neni problematika parametrit nabidky na prodejni cenu nemovitosti, kterou se
piispévek zabyva, velmi feSenou a publikovanou tématikou. Po reSersi kniznich titult bylo pfistoupeno k védeckym
pracem, a to pfevazné¢ k publikovanym clankim, disertaénim, diplomovym a bakalafskym pracem. Relevantni byly
nalezeny pouze tii zdroje, které se problematikou zabyvaly. Publikace, které napt. pouze zminuji, Ze vySe prodejni ceny
je zavisla na dobé¢ trvani nabidky, ¢i konstatuji existenci koeficientu redukce na pramen ceny spolu s jeho zékladni
definici, nejsou soucasti tuzemské reserse, nebot’ jsou pro realizovany vyzkum irelevantni.

Problematikou vztahu mezi prodejni cenou nemovitosti a ¢asem, po ktery se nemovitost vyskytuje na trhu, se
zabyva diplomova prace s nazvem: "Selling Price and Time on the Housing Market: A Meta - Analysis" autorky
Kuncové [1]. Diplomova prace na zakladé meta-analyzy hodnoti dobu trvani nabidky. V diplomové praci byla
provedena rozsahla reserse literatury.

! Tereza Jandéskova, Ing. Bc., Vysoké uceni techniké, Ustav soudniho inZenyrstvi, Purkyfiova 464/118, 612 00 Brno, tereza.jandaskova@usi.vutbr.cz
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Vysledky analyzy autorky ukazuji, Ze TOM (Time On Market — doba trvani nabidky) je citlivy na lokalitu,
modelovaci techniku, poéet pozorovani, poté data testuje pomoci dvojité a trojité metody nejmensich ¢tverca.

V tuzemsku se touto problematikou zabyval také Cupal ptevazné ve své disertaéni praci a v navazujici
publikacni Cinnosti. Ve své disertacni praci se zabyval pravé vztahem nabidkovych cen a cen prodejnich. Vyzkum
realizovany v ramci této disertacni prace byl vice prakticky zaméfeny na ocenéni SCA, byl publikovan v roce 2010 [2]
a byl zalozen na analyze mikrodat a makrodat pro ziskani hodnot proménnych IAP a AT pro Ceskou republiku.

Posledni praci, kterd se podobnou problematikou zabyva pouze okrajové je "Analyza vlivu vybranych
kvalitativnich znak na cenu byt v Praze v obdobi od 2007 - 2012" autorky Vinterové. [3] Diplomova prace na zakladé
hedonické regrese stanovovala vliv jednotlivych proménnych na prodejni cenu nemovitosti. Prace vSak nepojednava o
rozdilnosti mezi nabidkovou a prodejni cenou ani se nezabyva dobou trvani nabidky.

2.2  ReSerSe zahranici

Na rozdil od reserSe v tuzemsku je reSerSe zahrani¢ni literatury podstatné obsahlejsi. Problematika indikatort
likvidnosti a statistické modelovani je Casto diskutovanou problematikou na fungujicich ekonomikach v zapadni
Evropé, USA, ale i v asijskych zemich, jako napiiklad v Singapuru & Cing.

Tyto publikace obsahuji velké mnozstvi statistickych a procesnich modelt, které jsou navrzeny pro dané
ekonomiky. Pravé jednotlivé modely, které byly testovany v jednotlivych publikacich, budou v prvni fazi vyuzity pro
testovani dat ziskanych v ramci mikroekonomického vyzkumu. V tomto pfispévku jsou zminény pouze vybrané
zahrani¢ni publikace.

Asabere a Huffman se zabyvaji vztahem mezi nabidkovou cenou a dobou trvani nabidky (TOM) a slevou
prodejni ceny. Jako hlavni hypotézu si ve vyzkumu stanovili tvrzeni: ,,Vyznamné zmény (slevy) nabidkové ceny jsou
vétSinou vysledky predrazeni (overpricing) a mohou vést ke skuteCnym slevam na konecné prodejni cené. “Tuto

hypotézu poté empiricky dokazali. Zjistili také, "Ze ¢im del§i doba na trhu tim vys$8i prodejni cena™ - ceteris paribus
(tj. jsou-li ostatni stejné). [4]

Vyzkumny c¢lanek Anderson a kol. nabizi pohled na makléfe a jeho prodejni Usili s udaji o transakcich
(vyzyva) makléte k tomu, aby prodluzovali délku trvani vyhradni smlouvy (mezi makléfem a vlastnikem nemovitosti),
coz nasledné prodluzuje dobu trvani nabidky (prodeje). Autofi clanku také nasli pozitivni vztah mezi dobou trvani
nabidky a prodejni cenou - del$i doba trvani smlouvy vede k vyss§imu prodeji. Popisuje také novy mechanismus pfenosu
od vyssi nabidkové ceny po prodejni cenu a likviditu. Rozdé&lili proces prodeje na dvé faze. Prvni faze je pocateéni
uzavieni smlouvy a dal$i podminky. Dalsi fazi je proces prodeje, ktery je vSak ovlivnén podminkami dohodnutym i ve
fazi jedna. Z tohoto dtivodu se jedna o endogenitu smluvnich podminek a jejich vliv na prodejni cenu [5].

Hui, Wong a Wong provedli vyzkum v méstské oblasti Hongkongu, Kowloon. Zkouma, jak nadhodnoceni
(overpricing) spolu s riznymi dal§imi atributy bydleni a trznimi podminkami prodluzuje dobu trvani nabidky (TOM).
Mezi dalsi atributy zahrnul vyzkum prodejni cenu, zda je nemovitost pronajimana ¢i jestli se jednd o obecni
majetek. [6]

Knight se ve svém ¢lanku zabyva zménou nabidkové ceny béhem doby trvani nabidky. Poukazuje na to, Ze
tyto informace v databazich s realizovanymi cenami Casto chybi. Pomoci probit modelu zkoumal determinanty, které
maji vliv na zménu nabidkové ceny. Domy s nejvétsi pravdépodobnosti zmény ceny béhem trvani nabidky jsou ty, které
Knight zkoumal také dopad chybéjici inicia¢ni nabidkové ceny, kde prodej té€chto nemovitosti je nakladnéjsi pro
prodejce z hlediska ¢asového a také z hlediska ceny. Domy, kde béhem doby trvani nabidky byly zmény nabidkové
ceny, méli del$i dobu trvani nabidky a prodali se za niZsi cenu. [7]

Stanoveni ceny prodavajicim a zmény beéhem trvani nabidky se zdalo byt smysluplnym problémem a skutecné
se prakticky ptekryvalo. Nedavna vyzkumna studie Gordon a Winkler se souborem 13 461 prodanych rodinnch domu
ukazala, ze 4 308 rodinnych domi mélo nizsi prodejni cenu. Vysledky naznacuji, ze pravdépodobnost sniZeni
nabidkovych cen a procentudlni snizeni jsou pozitivné spojeny s velikosti domu, aktudlni obsazenosti nemovitosti a
slabym hospodaistvim. Tento vyzkum byl realizovan v USA ve stat¢ Alabama. Pro modelovani a hodnoceni vyuzili
probit model a metodu 2SLS. [8]
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3 METODOLOGIE ADATA
Pro potteby tohoto piispévku je vyzkum vyhodnocen formou popisné statistiky na zaklade:

o charakteristik polohy - primé&rné tidaje doby trvani nabidky T (AT = TM - E) a rozdilu cen (IAP =PM / E
(PA)), ktery vyjadiuje rozdil mezi prodejni cenou a nabidkovou cenou,
e charakteristik variability - vybérovych smérodatnych odchylek dvou zminénych charakteristik.

Obe tyto charakteristiky jsou vyhodnocovany kontinualné v ¢asovém prifezu databaze.

3.1 Data

Od btezna 2017 je kontinualn¢ sledovana realitni inzerce rodinnych domti ve vybranych lokalitach. Unikum
sestavované databdze tkvi v tom, Ze k jednotlivym nemovitostem je pfifazena konkrétni nabidkova cena spolu s datem
nabidky a dale prodejni cena spolu s datem podani navrhu na vklad do katastru nemovitosti. Evidovana je tedy doba
trvani nabidky (TOM) a také jednotlivé zmény nabidkové ceny b&hem doby trvani konkrétni nabidky. Evidovano je
také znovu vystaveni nabidky do inzerce (relisting).

V ramci realizovaného vyzkumu byla aplikovana metoda mikroanalyzy v jednom segmentu realitniho trhu, a to
rodinnych domid. Tento typ nemovitosti byl vybran na zaklad¢ relativn¢ vysoké likvidnosti, cozZ je z hlediska ¢asovych
aspekti vhodné. Benefitem téchto nemovitosti je také jejich relativné snadna dohledatelnost v katastru nemovitosti. Na
zakladé jejich parametri je vhodné prodejni ceny z katastru nemovitosti (téchto nemovitych véci) vyuzivat jako
srovnavaci vzorky pro porovnavaci zptisob ocenéni, aniz by byly opomenuty jejich cenotvorné parametry.

3.1.1 Data s nabidkovymi cenami

Zdrojem pro nabidkovou databazi byla realitni inzerce. Data jsou kontinualné sbirana od 12.3.2017
az do soucasnosti. Vyhodnocena data byla sledovana 139 tydnd.

Celkem bylo v této fazi a v tomto ¢asovém rozmezi sledovano 4 407 rodinnych domt. Vzhledem k velkému
rozsahu databazi zde nejsou postihnuty vSechny duplicitni nabidky nemovitosti. Nasledné jsou rodinnym domiim
z nabidkové databaze dohledavany identifikatory v katastru nemovitosti.

U rodinnych domi bylo z celkového pocétu nabidek 4 407 identifikovano Vv Katastru nemovitosti 670
nemovitosti. Pocéet entit, u kterych nebyly nalezeny potiebné informace v katastru nemovitosti, je nasobné vétsi.
Duvody jsou rizné. Diive, nez se podafilo najit identifikacni udaje, byly tyto nabidky z inzerce smazany. Pokud byly
nemovité véci nabizeny formou drazby, at’ jiz dobrovolné nebo nucené, byly z databazi také vylouceny. DalSim
divodem byl jednoznacny nedostatek informaci v jednotlivych inzerovanych nabidkach, pfipadné nabidka
nedisponovala dostatkem informaci potfebnych pro identifikovani nemovité véci v katastru nemovitosti. Jednoznaénym
zakladni parametr pro zafazeni do databaze). V jednotlivych inzercich se také objevovaly chyby, nabizeny byly
pozemky se Spatné¢ uvedenym katastralnim uzemim, obcich &i okresech. U rodinnych domi byly vyfazeny také
developerské projekty, které formou jednoho inzeratu nabizeji vice nedokoncenych staveb. Zahrnuty nebyly také hrubé
stavy, administrativni budovy, vyrobni arealy, ubytovaci zafizeni, chaty, vinné sklepy ¢i objekty mlyna, prodeje pouze
idealni poloviny domu ¢i rodinné domy, kde byl nabizen pouze projekt a pozemek.

3.1.2  Data s realizovanymi cenami

Nabidky, které nebyly vytfizeny na zaklad¢ vySe uvedenych podminek, byly nadale pribézné sledovany
a evidovany az do data vymazani z inzerce. U téchto entit bylo k 3.11.2019 ovéfeno, zda je v katastru nemovitosti
evidovan cenovy udaj. U tohoto vyzkumu byly cenové udaje zadany na zaklad€ tizeni a nebyly dozadovany kopie
ze sbirky listin.

Celkem bylo pro vyzkum k 3.11.2019 ziskano relevantnich 511 rodinnych doml. Konkrétni nabidka tedy

.....

Vysledky poétu pozorovani v jednotlivych fazich shrnuje nasledujici Tab. 1.
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Tab. 1 Pocty pozorovani v jednotlivych fazich vyzkumu

Typ nemovité véci Pocet vzorku
, Identifikovano v Realizované
Nabidky KN prodeje
Rodinny diim 4470 670 511

[Zdroj: vlastni]

Rozdil mezi nabidkami, jejiz pfedmét byl vyhledan v katastru nemovitosti a skute¢né realizovanymi prodeji, je
zpusoben pravé Gasovym aspektem. Dalsim divodem také je, Ze urité procento nabidek nakonec neni viibec
realizovéno.

Nasledujici Tab. 2 uvadi souhrnné statistiky obou kli¢ovych proménnych pro rodinné domy v okrese Brno - venkov ve
¢tyfech obdobich, kdyby bylo provedeno vyhodnoceni.

Tab. 2 Klicové charakteristiky likvidnosti za obdobi od brezna 2017

Datum Pozorovani IAP AT
Vzorky Prodané Primér Smérodatna Primér Smérodatna
celkem odchylka odchylka
Rodinné domy - Brno - venkov
ZAKi 2017 1212 59 0,90 0,14 108 35,9
Prosinec 2017 1638 105 0,89 0,20 126 51,3
ZAKi 2018 2790 301 0,89 0,13 171 99,8
Listopad 2019 4470 511 0,89 0,16 234 122,1

[Zdroj: vlastni]

Doba trvani nabidky se pro jednotlivé segmenty nemovitosti kontinualné prodluzuje. Autorka se domniva,
Ze je to zplsobeno tim, ze databaze se sleduji kontinualn€ od biezna roku 2017 a n€které inzerované nabidky, které maji
delsi dobu trvani nabidky, nebyly pfedtim vyhodnoceny.

Relativné stabilni se jevi segment s rodinnymi domy, ktery si navzdory prodluzujici se dobé trvani nabidky
udrzuje hodnotu koeficientu redukce na pramen ceny konstantni (rozdil je pouze 1%).

4 ZAVER

Realizovany vyzkum je naroény z hlediska ¢asového i z hlediska nasledného zpracovani dat. Jednotliva
pozorovani se musi neustale (v danych intervalech) opakovat a nakonec sparovat s odpovidajicim pozorovanim
Vv katastru nemovitosti. Ackoliv jsou data sledovana a shromazd’ovana od biezna roku 2017, je nutné v pozorovani
a sledovani pokracovat, nebot’ je téeba, aby data nabyla statistické vyznamnosti a napomahala tak k naplnéni cili
disertacni prace.

Vyhodnoceny a modelovany budou dvé hlavni proménné: "zmeéna ceny" a "doba nabidky". Budou zde pouzity
i modely diskrétni volby pro modelovani pravdépodobnosti prodeje. Vystupem z této aktivity je znacné zpfesnény
a pravdépodobnostné podlozeny koeficient redukce zdroje ceny, ktery umozni vyuzivat nabidkova data pro
komparativni ocefiovani nemovitosti SCA a také piispé&je k vyvoji teoretické stranky védniho oboru této problematiky.
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SYSTEMOVE POJETI ROLE ARQHITEKVTONICKYCH A
URBANISTICKYCH FAKTORU PRI OCENOVANI STAVEB

SYSTEMIC CONCEPTION OF THE ROLE OF ARCHITECTURAL AND URBANISTIC FACTORS
IN VALUATION OF BUILDINGS

Daniel Kliment!

Abstrakt

Pispévek se snazi ukazat nahled na architekturu ve vztahu k Zivotnimu prostiedi a reflektovat systémové pojeti
problematiky role architektonickych a urbanistickych faktorli pti ocetiovani staveb. Hlavnim tkolem je uréit postup
metody feSeni na zakladé pocate¢niho vyzkumu a analyzy. Velka ¢ast Clanku je vénovana vymezeni systému
podstatnych veli¢in. Vysledky a zjisténi poslouzi jako podklad pro dalsi vyzkum.

Abstract

The paper is elaborated in order to outline the understanding of architecture in relation to the environment
and to reflect on a systemic conception of the issue of the role of architectural and urban factors in the valuation
of buildings. The main task is to determine the progress of the solution method based on the initial research
and analysis. A large part of the article is devoted to the explanation and definition of the system of important
quantities. The results and findings will serve as a basis for further research.

Keywords

Architektura; reziden¢ni stavby; systém podstatnych veli¢in; environmentalni vliv; metoda feseni

Keywords

Architecture; residential real estate; system of important quantities; environmental impact; method of solution

1 U©vobp

Architektura jako dulezity socialni symbol, vypovida o osob& vlastnika. Symbolismus je asociativni
(individualni asociace v prostiedi) a akultovany (zahrnujici kazdodenni, znamé prostiedi). Vyrazné ovliviiuje zivotni
zpisob, zejména jeji zdjem o sociologii, psychologii a teorii Zivotniho prostfedi. Vliv na architekturu maji
psychologické a sociologické komponenty navrhovani prostiedi ¢lovéka. Barker a Mercer zdiraznili, ze vliv
architektonickych prostiedi je obsahlejsi nez pouze estetické a symbolické vlastnosti budov a okolich prostorti. Fait
social neboli dvojity charakter architektury proti sobé stavi sociologii a estetiku, jsou vici sobé v konkurencnim
postaveni. Architektura ovliviuje divaka (uzivatele) estetickym vyrazem a uméleckou ptisobnosti, v souvislosti s tim
mluvime o architektonickém vyrazu, kdy umélecké dilo pasobi jako prostfedek socialni komunikace. Architektonické
symboly mést jsou vnimatelné utvary, které zprostiedkovavaji i vyznam kulturné a historicky spojeny. Symboly
méstského prostiedi plni funkci katalyzatoru, navadéji nasi pozornost do kontaktu se skrytym vyznamem ¢i myslenkou,
kterou objekt vyzafuje. Vzbuzuje v nas emocionalni a estetické odezvy, tim je nase mysl vtahovana do rovin skrytych
za objektivné zméftitelnymi parametry prostiedi. [1]

! Daniel Kliment, Ing. et Ing., Vysoké uceni technické v Brng, Ustav soudniho inzenyrstvi, Purkynova 118, 602 00 Brno, daniel.kliment@usi.vutbr.cz
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UMELECKE DILO

UMELEC - KONZUMENT
KOMUNIKATIVNI PROCES

Obr. 1 Chapani architektonického dila podle J. Ciganka [1]

2 VYMEZENIi PROBLEMOVE SITUACE

Oceniovaci problémy maji charakter pfimych pfi¢innych probléml a jsou zalozeny na kvantifikaci uzitku
posuzovanych objektli pomoci oceiiovacich metod (ndkladové, vynosové a porovnavaci), 1ze tedy fict, Ze v ocenovaci
praxi existuje fada kvantifikacnich metod, které vyjadiuji vztah mezi strukturnimi a procesnimi vlastnostmi objektd
ajejich hodnotou. Skupinu vstupnich zndmych veli¢in tvoii daje o strukturnich, procesnich vlastnostech objektu
aprvcich jeho okoli, které Ize zpravidla na ocenovaném objektu zjistit. Dalsi skupinu tvofi veli¢iny neznamé,
do kterych spadaji ukazatele nakladovosti, vynosnosti nebo uzitkovosti majetku, jez se zjist'uji na zaklad¢ analyzy trhu,
pomoci srovnavaci analyzy. [3]

Mezi zékladni funkce bydleni patfi mimo fyziologickych potieb, také potfeby psychologické. Vliv
na psychicky a somaticky stav ¢lovéka musi umoziovat jeho podporu a dalsi vyvoj. Psychologie je ve velké mife
zavisla na environmentalnich vlivech, do kterych spada mimo jiné tzv. dobry vyhled a s tim souvisejici blizkost
architektonicky vyznamné stavby, uspokojujici dusevni potieby ¢lovéka. Dobry vyhled je zpravidla uzce spjat
s urbanistickou funkci bydleni (urbanita), ktera v sobé zahrnuje zejména lokalitu a polohu, tvofici prvky okoli objektu.
Tedy problémovou situaci je neexistujici zdvazna ani doporu¢ena metodika feSeni dané problémové otazky.

—HN—T—H—
v £
s/

HMU‘!ONIE

AHIKA
MATE [RIAL

PRO [YOL
KLIMA (wALprA ProSTORY)

(SOCAL EXONOM!
L SPOLEEHOST \
Obr. 2 Sociologie bydleni [1]

Problémem je ocenéni enviromentalniho vlivu (statku), protoze z divodu absence trhu, je velmi obtizné urcit
poptavku po téchto statcich, narozdil od statkli trzn€ obchodovanych, v tomto piipad€ totiz nemame k dispozici
pozorovani o tom, jaké mnozstvi statku je poptavano pii riiznych cenach, protoze ceny téchto statkli nejsou primarné
znamy. Presto si vSak ti, ktefi si statku ceni, uvédomuji, Ze ma néjakou hodnotu a jsou evidentné ochotni za néj platit.
Pro environmentalni statky také plati vztah zdmény (tradeoff) - ochrana environmentalniho statku vyzaduje penize
a v rozpoctu pak zbyde méné penéz na bézné statky. Spotiebitel se musi rozhodnout mezi uzitim svych zdroji na bézny
statek Ci statek environmentalni. To je uplné totéz, co vyjadiuje kifivka poptavky. Z tohoto diivodu lze aplikovat teorii
spotfebitele i na oblast ocenovani environmentalnich statkti. Kfivka poptavky mtize byt tedy odvozena tak, ze se ptame,
jaka je ochota platit za jednotlivé environmentalni statky. [5]

Cilem feseni bude podrobné vymezeni pfedmétu ocenéni zptisobem, ktery umozni definovat podstatné veliciny
a uplatiovat standardizované postupy pii stanoveni, zda zminéné environmentalni vlivy ovliviiuji hodnotu stavby.
Zapomoci metody hedonické ceny bude snaha zjistit, jaka cast z rozdilu cen nemovitosti je zplisobena uréitym
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rozdilem v environmentalni vlastnosti nemovité véci a odvodit, kolik jsou lidé ochotni platit za zlepSeni
environmentalni vlastnosti a jaka je celkova hodnota tohoto zlepseni. [4]

2.1 Typ problému

Vstupem do algoritmu budou pfi¢iny a struktura, vystupem budou nasledky. Jedna se tedy o piimy pfic¢inny
problém, kdy budou pouzity vytvofené databaze rezidenénich nemovitosti, které jsou jiz ovlivnény vlastnostmi okoli,
aktivacemi objektu vlastnostmi okoli a vlivem vlastnosti okoli, vlastnostmi prvka struktury objektu a procesy a stavy
objektu. Vystupem budou projevy objektu a disledky projevi.

3  METODA RESENi

3.1 Prazkum

V prvotni fazi bude proveden priizkum, ktery bude probihat na trhu v CR, konkrétné v lokalité Brno a okoli,
na zakladé zvetfejnénych obchodovanych (nabidek prodeji, popfipadé pronajmi) reziden¢nich nemovitych véci.
Bude také proveden prizkum s naslednou separaci architektonicky vyznamnych staveb ve vybrané lokalité.

3.2 Analyza

Nasledné bude provedena analyza, kde prob&hne detailnéjsi zkoumani kazdé rezidenéni nemovité véci zvlast,
sohledem na zjiStované parametry environmentalnich vlivii — parametrizace, kvantifikace a nasledné zkoumani
datovych blokt. Zakladem bude dostate¢né¢ velka databaze obchodovanych rezidencnich nemovitych véci, na které
prob&hne mikro, makro a regresni analyza. Analyzou upofadaného prostiedi se zabyva teké Sociometrie, coz je metoda,
ktera se zamétuje na zkoumani sympatie, ptitazlivosti (atrakce, apetence) nebo antipatie, odpudivosti (averze, repulze)
a lhostejnosti.

3.3 Modelovani — znalostni model

Bude proveden Mann — Whitneytv test pro 3 stanovené vybéry, kdy budou testovany hypotézy, zda prodejni
cena zavisi na blizkosti architektonicky vyznamné stavby, nebo zda prodejni cena zavisi na piavodu architekta
architektonicky vyznamné stavby a dale, zda prodejni cena zavisi na tzv. dobrém vyhledu (vyhledu na architektonicky
vyznamnou stavbu).

3.4 Metoda hedonické ceny

Metoda hedonické ceny (Hedonic price/pricing method — HPM) je zaloZena na spotiebitelské teorii,
ktera odvozuje hodnotu nékterych statkti od celého souboru cennych vlastnosti, které tyto statky charakterizuji, pricemz
nékteré z téchto vlastnosti mohou byt environmentalni. Tyto statky nazyvame diferencovanymi statky. Jsou to takové
statky, které spottebitel chape jako soudast uréité skupiny produktii, ale mezi jednotlivymi konkrétnimi statky z této
skupiny a jejich vlastnostmi mohou byt velké rozdily. [5] Hedonickd cena se snazi informace o hodnoté téchto
environmentalnich atributi odvodit z trzni ceny celého statku a pouziva pfitom informace z existujiciho trhu
s nemovitostmi. [6] Dal§im dilezitym piedpokladem je, ze méstska oblast jako celek miize byt povaZovana za jeden trh
nemovitosti. Pro pouziti metody HPM je také nutné, aby se dany trh blizil trhu dokonale konkurenénimu, tj. jednotlivci
musi disponovat dokonalymi informacemi a musi jim byt umozné€no svobodné si vybrat nemovitost s jimi
upfednostiovanymi vlastnostmi na tomto trhu, pfiCemz mohou zvySit mnozstvi pozadované vlastnosti tim,
ze Si vyberou jinou alternativu bydleni s jinak stejnymi vlastnostmi, kterd ale nabizi vét$i mnoZstvi pozadované
vlastnosti. Je mozné, ze tato nova alternativa se bude lisit cenou od té puvodni. Tato alternativa musi byt na trhu
dostupna, tj. subjekty si nevyberou az druhou nejlepsi variantu. Transakéni naklady musi byt malé. Predpoklada se,
ze trh nemovitosti je vycCistén, tzn. ustalil se na takovych cenach riznych druhd nemovitosti (s riznymi vlastnostmi),
které vyrovnavaji poptavku s nabidkou.

Hlavni nevyhoda metody hedonické ceny, je to to, Ze pomoci ni 1ze ocenit pouze environmentalni statky uzce
spojené se statkem trznim, tedy environmentalni statky, které jsou jednou z vlastnosti diferencovaného statku. [7] Mezi
dalsi nevyhody patii, ze vysledky jsou ovlivnény lokalitou a je tedy obtizné je zobeciiovat pro jiné geografické lokace;
coz je zaroven divod, pro¢ jsou tyto modely predevsim pouzivany pro lokalni trhy. Déle, ze kazdy hedonicky model
obvykle definuje a méfi charakteristiky nemovitosti jinak, coz samoziejmé komplikuje porovnani vysledkt jednotlivych
studii zalozenych na tomto modelu. [8] Obecny model funkce hedonické ceny (hedonic price function) mizeme
charakterizovat tak, zZe cena P diferencovaného statku je vysvétlovana vektorem vlastnosti z, které statek charakterizuji.
[6] Zafixovanim urovné vSech ostatnich vlastnosti jsme schopni se zaméfit pouze na vztah ceny a environmentalniho
atributu, ktery zkoumame. [4]
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4  VYMEZENI SYSTEMU PODSTATNYCH VELICIN

., Vytvareni systému velicin na objektu je realizaci vztahii mezi subjektem S (Fesitelem problému) a dvéma
riuznymi objekty, a to objektem €, ktery je predméetem naSeho zdajmu, napriklad tim, Ze se na ném resi problém
a systemem Y .(Q), ktery je abstraktnim objektem vytvorenym na objektu Q. Pro kazdou entitu Q je charakteristicke,
Ze md urcité okoli, tvar (geometrii), a Ze v okoli, zaujima urcitou polohu (topologii). S okolim ma urcité vazby, pres
které se realizuji interakce, které entitu aktivuji a ovliviiuji. Aktivace entity na ni vyvolava procesy, které meni jeji stavy.
Entita se do svého okoli urcitym zpiisobem projevuje, coz ma urcité disledky. Pokud jedinec z uvedenych charakteristik
entity, tedy z okoli, topologie, geometrie, vazeb, aktivace, ovliviiovani, procesii, stavii, projevii a dusledki, tedy
Z mnoziny charakteristik vybere ty, které jsou pro reseni konkrétni situace podstatné, obdrzi mnozZinu podstatnych
parametrii a z ni systém podstatnych velicin. “. [2]

. Jednotlive charakteristiky entity (od okoli entity az po dusledky projevii entity do okoli) vytvareji
po parametrizaci a formalizaci tyto podmnoziny velicin:

Podmnozina S — obsahuje veliciny popisujici prvky okoli entity.

Podmnozina S1 — obsahuje veliciny, které popisuji topologii a strukturu entity.

Podmnozina S2 — jeji veliciny popisuji podstatné vazby entity s okolim a na nich probihajici interakce.

Podmnozina S3 — patii do ni veliciny, které vyjadiuji takovou aktivaci entity z jejiho okoli, ktera na entité
vyvolavd procesy.

Podmnozina S4 — tato podmnozina obsahuje veliciny, které oviliviji entitu z okoli, konkrétné na ni probihajici
procesy.

Podmnozina S5 — patri sem veliciny vyjadiujici viastnost prvku struktury entity, na niz se resi problém.
Podmnozina S6 — obsahuje veliciny popisujici procesy probihajici na strukture entity, uvddejici entitu
do riiznych stavi, odlisnych od stavii pocdtecnich.

Podmnozina S7 — patri sem projevové veliciny. Vyjadruji projevy entity, které odpovidaji staviim, do nichz
se entita dostala v dusledku procesii.

Podmnozina S8 — zahrnuje veliciny popisujici diisledky projevii entity na jeji okoli nebo na ni samotnou. ““ [2]
okoli O(Q2)

S6 procesy na Q2
stavy Q

S3 aktivace Q
z okoli O(Q2)

S1 topografie Q
geometrie Q

OBJEKT Q

S5 vlastnosti
S4 ovlivnéni Q struktury Q

z okoli O(Q) \
[s2 vazby Qk O(Q) |

Obr. 3 Podmnoziny systému velicin Y (Q) [2]

Je nutné identifikovat objekt a okoli pfi feSeni pozadovaného problému pomoci systémové metodologie neboli
pfistupu. Objekt a okoli je dale separovan na systém veli¢in, nasledné na jeho podmnoziny. Rozklad objektu
na podmnoziny systému veli¢in vede k urCeni topografie, geometrie a vlastnostem struktury. Zatimco okoli
je zastoupeno podmnozinami systému veli¢in, jako jsou aktivace z okoli, ovlivnéni z okoli, projevy a disledky projevii.
Mezi objektem a okolim figuruji dale podmnoziny vazeb, procest a stavil. Sdruzeni podmnozin aktivace a ovlivnéni
z okoli 1ze chapat jako pficiny, naproti tomu sdruzeni podmnozin projevu a jejich dusledkd charakterizuje nasledky.
Struktura objektu v sobé zahrnuje podmnoziny topografie, geometrie, vazby a vlastnosti struktury.

Jl

S7 projevy Q

v

S8 disledky
;proje\'t’l

Hlavnim cilem je na zakladé systémové metodologie pfevést nezndmou problematiku plynouci z cile prace
najiz fesenou a znamou problematiku s naslednou aplikaci na specifické téma prace. Jedna se zejména o aplikaci
problému v rozpracovaném navrhu podobny jinému v soucasnosti jiz vyfeSenému.

SO — Okoli objektu — Enviromentalni vlivy O (Q)
S1 - Topografie a geometrie — druh nemovité véci, lokalita a poloha (tj. objektové veli¢iny Q)
S2 — Vazby objektu k okoli; Q k O (Q2)
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S3 — Aktivace objektu Q z okoli O (Q) — situace na trhu, vztah nabidky a poptavky

S4 — Ovlivnéni objektu Q z okoli O (Q2) — Pravni predpisy, ekonomické vlivy (zivotni uroven, hospodatsky
rozvoj), politicko-spravni vlivy (4zemni planovani), socialné demografické vlivy (socialni politika, vyvoj populace,
zivotni styl, standard bydleni)

S5 — Vlastnosti struktury objektu Q — typ objektu, druh konstrukce, stafi

S6 — Procesy a stavy — zména vlastnické struktury, zména technického stavu

S7 — Projevy — efektivni planovani, racionalizace navrhu

S8 — Disledky projevi — cena, obchodovatelnost

Aktivaci provadéji majitelé, investoii a developefi (nabidka) nebo zdjemci (poptavka), zajemce posuzuje
zejména velikost uzitku. Jednim z procest, probihajicim na trhu je subjektivni rozhodovani zajemct. Dilezitym krokem
bude detailnéji definovat SO — S8 a ovéfit podstatnost téchto velicin pro feSeni problému.

S5 ZAVER

Pispévek ve svém uvodu popisuje vyznam a chapani architektury ve vztahu k socidlnimu prostedi. Vymezeni
problémové situace se zaméfuje zejména na vztah mezi strukturnimi a procesnimi vlastnostmi objekti a jejich
hodnotou. Tedy problémovou situaci je neexistujici zavazna ani doporucena metodika feSeni dané problémové otazky,
zahrnujici ocenéni enviromentalniho vlivu (statku) z divodu absence trhu, tedy nezname mnozstvi statku,
které je poptavano pfii riiznych cenach, protoze ceny téchto statkti nejsou primarné znamy. Jedna se o ptimy pfic¢inny
typ problému. V pfispévku je zna¢na ¢ast v€novana nastinéni metody feSeni, ¢itajici prizkum, analyzu, modelovani
znaostniho modelu pomoci statistického Mann — Whitney testu a metodu hedonické ceny, vyjadiujici obecny model
funkce hedonické ceny (hedonic price function). Ukéazka této problematiky bude slouZit, jako podklad pro dalsi
vyzkum, kdy bude dulezitym krokem detailnéji definovat vySe zminéné podmnoziny veli¢in SO — S8 a ovéfit
podstatnost téchto veli¢in pro feSeni problému.

Podékovani

Piispévek byl zpracovan za podpory Specifického vysokogkolského vyzkumu MSMT &.j. USI-J-19-5977.
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SESUV - BRNO, BYSTRC
LANDSLIDE — BRNO, BYSTRC

JiFi Nekl

Abstrakt

Piispévek prezentuje vznik a vyvoj sesuvu v Brn€¢ — Bystrci. Jsou popsény a fotografiemi dolozeny jednotlivé
zasadni skutCnosti, které byly zjistény pfi prizkumu terénu a které jsou soucasn¢ typickymi charakteristikami
probihajicich svahovych pohybt. Struén€¢ je popsan rozsah prizkumnych praci, provedenych za ucelem zjisténi
informaci o geologické stavbé podlozi a zpresnéni charakteristiky probihajicich svahovych pohybt. Dale jsou uvedena
okamzita opatfeni, ktera byla provedena. Prizkumem byl zjistén rozsah sesuvu i rychlost pohybt a bylo zaznamenano
jeho zpomaleni po odtéZeni zeminy v koruné svahu. Byl rovnéz definovan tvar smykové plochy. V ptispévku jsou také
uvedena zéakladni stabilitni opatfeni, ktera byla doporu¢ena. Za hlavni pfi¢inu aktivace svahovych pohybu bylo
oznaceno pritizeni svahu deponii zeminy, které, v souvislosti s jarni zvySenou srdzkovou aktivitou, vedlo k piekroceni
smykové pevnosti zeminy v podlozi.

Abstract

The contribution presents the origin and development of the landslide in Brno - Bystrc. There are described
and illustrated the essential facts, which were found during recognoscation and which are simultaneously typical
characteristics of slope movements in progress. There is briefly described the range of works of geological survay and
geotechnical monitoring carried out in order to find out information about the geological structure of the subsoil and to
specify the characteristics of slope movements. The prompt arrangements that have been taken are also listed. By the
survey there were detected the extent of the landslide as well as the speed of movement and found out its deceleration
after unloading in the slope crown. The contribution also presents the basic stability measures that have been
recommended. As the main cause of activation of slope movements was identified load by soil landfill which
in connection with spring increased precipitation activity led to exceeding of shear strength of soil in subsoil.

Kli¢ova slova

Geologie; geotechnicky monitoring; inzenyrskogeologicky pruzkum; sesuv; stabilita svahu; svahové pohyby.

Keywords

Geology; geotechnical monitoring; geological survey; landslide; slope stability; slope movements.

1 Uvop

S rostouci ekonomikou souvisi i rostouci pozadavky na vystavbu, at’ uz staveb prumyslovych, obytnych,
obc¢anskych, dopravnich nebo jinych. Zastavitelnych ploch rychlym tempem ubyva a tak se i v nasi zemi ¢im dal Casté&ji
stekdvame s tim, ze byvaji zastavovana i uzemi, ktera jsou mén¢ piizniva z hlediska zakladani staveb. V téchto
pfipadech hrozi do budoucna problémy nejen se stavbou samotnou, ale mize dojit i k negativnimu ovlinéni okoli
stavby.

V blizkosti jedné takové realizované obytné vystavby v Brné — Bystrci byly za¢atkem roku 2016 zaznamenany
zavazné poruchy vozovky silnice 11/384, kterd je vyznamnou brnénskou radialni komunikaci, obsluhujici jizni bieh
Brnénské piehrady a propojujici Brno s Veverskou Bityskou. Vzhledem k obavam o bezpe¢nost silni¢niho provozu
a rychlému vyvoji deformaci byl spravcem komunikace vznesen pozadavek na posouzeni zavaznosti situace a odhaleni
pri¢iny vzniklého problému.

2 ANALYZA STAVU

Prvnim krokem byl prizkum terénu a prostudovani dostupnych podkladii, z ¢ehoz, pro zabranéni havérie,
vyplynul pozadavek na provedeni okamzitych opatfeni a bezodkladnou realizaci prizkumnych geologickych
a monitorovacich praci.

1 Jifi Nekl, Mgr. Ing., VUT v Brng, Ustav soudniho inZenyrstvi, Purkyiiova 464/118, 612 00 Brno, jiri.nekl@usi.vutbr.cz
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2.1 Charakteristika oblasti

Predmétna lokalita se nachazi v Brné — Bystrci, jizné od Brnénské piehrady, u ulice Rakovecka (Obr. 1). Pro
brnénskou aglomeraci vyzna¢na geomorfologicka clenitost spolu s charakteristickou geologickou stavbou (v téchto
ptipadech predevsim vyskyt problematickych jili neogenniho stati) byvaji problematickymi na mnoha mistech a pravé
zmifiovana oblast je jednim z nich.
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Obr. 1 Zijmova oblast v situaci

2.2 Prvotni analyza stavu
Pfi prizkumu terénu byly zjistény nasledujici zasadni skute¢nosti:

e  pritomnost relativné rozsahlé deponie zeminy v koruné svahu, o aktudlni mocnosti nékolika metrti, vzniklé
v souvislosti s vystavbou developerského projektu v bezprostiedni blizkosti (Obr. 2),

o vyznamné deformace zeminy pod komunikaci (Obr. 3),,

e  posun ¢asti komunikace o jednotky metrii (Obr. 4),

e trhliny v zeming o $ifce az nékolik desitek centimetra (Obr. 5),

e napadné mokra plocha o velikosti jednotek metrt ¢tvere¢nich (Obr. 6),
e nefunkéni (zanesené) odvodtiovaci pfikopy se stojici vodou (Obr. 7),

e hrozici havarie inzenyrskych siti (naklonéni stoZarti nadzemniho vedeni elektrické energie) (Obr. 8).

Obr. 2 Deponie zeminy v koruné svahu
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W o Ty

Obr. 3 Deformace zeminy pod komunikaci

= —

Obr. 4 Posun éasti komunikace o jednotky metrii
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\

Obr.5 Trhlina o $ifce nékolika desitek centimetrii

Obr. 6 Ndpadné mokra plocha o velikosti jednotek metrii étverecnich

4
L ~ \
v ; ot 4

Obr. 7 Nefunkcni (zaneseny odvodrovaci prikop)
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Obr. 8 Naklonéni stoZdari nadzemniho vedeni elektrické energie

Bylo zjisténo, Ze prvni poruchy vozovky silnice byly zaznamenany jiz koncem roku 2015. V prubéhu jara
spravce komunikace opakované poruchy provizorng opravil a v daném tiseku byla doc¢asné snizena rychlost provozu.

Prozkouménim Registru svahovych nestabilit Ceské geologické sluzby bylo zjisténo, Ze v ramei celého tzemi
se nachazi nékolik z dlouhodobého hlediska svahové nestabilnich oblasti.

2.3 Pruzkumné prace a okamZita opatieni

Vzhledem k zavaznosti situace bylo nutné bezodkladné zahajit prizkumné prace. Pro ziskani informaci
0 geologické stavbé podlozi byly ve vybranych mistech provedeny ¢étyfi inZenyrsko-geologické vrty, ze kterych byly
odebrany vzorky zastizenych zemin pro laboratorni posouzeni Dale bylo provedeno nékolik sond téZké dynamické
penetrace. Za Ucelem zpiesnéni charakteristiky probihajicich svahovych pohybl byly tfi z vrtd vystrojeny jako
inklinometry a v ramci predmétné lokality bylo osazeno nékolik desitek geodetickych bodl. Geodeticky byly rovnéz
zaméfeny vSechny povrchové projevy sesuvu.

Soucasné bylo nafizeno bezodkladné zahajeni odt€Zovani deponie zeminy v koruné svahu, vyciSténi
a odvodnéni piikopt a vylouceni pfipadnych moznych havarii inzenyrskych siti (demontaz dratt ze stozaru nadzemniho
vedeni elektrické energie, apod.)

Celou situaci komplikoval fakt, Ze silnice 1I/384 je patefni komunikaci, kterou nebylo v daném okamziku
mozné uzaviit. VeSkeré prace tak bylo nutné vykonavat za provozu na této komunikaci.

3  VYSLEDKY PRUZKUMNYCH PRACI

Geotechnickym monitoringem, sestavajicim z méfeni deformaci pomoci vertikdlnich inklinometrd
a geodetickych bodd, byl po né&kolika prvnich dnech méteni zjistén plo$ny rozsah sesuvu (Obr. 9) Rovnéz byla
lokalizovana smykova plocha v hloubce nékolika metrd, byl zjistén smér pohybu a aktualni rychlost pohybu sesuvu,
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kterda dosahovala téméf 40 mm za den. Po odtéZeni vyznamné Casti deponie v nasledujicich dnech doslo prakticky
okamzité k vyznamnému poklesu rychlosti pohybu na jednotky milimetrti za den. Po kompletnim odtézeni deponie byl
sesuv téméf stabilizovan. Vyhodnocenim prizkumnych praci a provedenim stabilitnich vypoctd byl definovan
predpokladany tvar rotaéni smykové plochy (Obr. 10).

ke,

. Pl AR . % Ry i S
Obr.9  Jeden z vystupii z priizkumnych praci — pFedpoladany plosny rozsah sesuvu

Na zéklad¢ vysledki byla doporucena stabilitni opatieni ve formé odvodnovacich zeber, pfipadné vybudovani
opérné stény. Jejich realizace by vSak byla velmi nékladnd, a pokud nedojde opét k vyraznému narGstu rychlosti pohybu
svahu, neni jejich provedeni nezbytné. Z tohoto diivodu nebyla tato opatteni dosud realizovana.

GEOTECHNICKE TYPY:
0 Noavazky
1 Pldni horizont (F6, F4

2 Jilovité sedimenty (F8 CH, F8 CV)
smykové

3 Hinité sedimenty (F6 CD ploshe T$‘§4457

4 Stérkovito- jilovité sedinenty (F2 CG

n

Stérkovité sedimenty (G5 CGY
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-

Neogenni sedimenty - Jilovito-piscité
(F4 CS, F2 CG, 89 SC, §3 sh

2a9ne™= ¢ 0

Obr. 10 Jeden z vystupii z prizkumnych praci — predpoklidany tvarsmykové plochy

4  AKTUALNI SITUACE

Meéteni vybudovanych inklinometrickych vrtt, kterd prileZitostné probihaji v pfedmétné lokalité
do soucasnosti, poukazuji na skuteénost, Ze sesuv je stale aktivni. Rychlost pohybu neni aktualné vyznamna, naznacuje
vsak, Ze se svah nachazi na hranici stavu rovnovéhy a jakykoliv, byt’ jen nepatrny, vn&jsi vliv (pfitizeni, nepiizniva
zména vodniho rezimu v podlozi nebo nefunkéni odvodnéni komunikace) mize vést k vyznamné akceleraci pohybu,
véetné havarie komunikace v daném tiseku.

Jak je patrné z porovnani aktualnich zaznamu v Registru svahovych nestabilit, Se zdznamy v dobé&, kdy doslo k
sesuvu, Ceska geologicka sluzba do své databaze zapracovala poznatky a nové nastalé skutecnosti zjisténé pfi
pruzkumnych pracech, a aktualné tak lze prakticky celou oblast povazovat z dlouhodobého hlediska za svahové
nestabilni.

Pies vSechny v pfispévku uvedené skutecnosti byly, vzhledem k atraktivit¢ lokality pro developery
(nezastaveéna oblast na okraji mésta S vyhledem na Brnénskou piehradu, apod.), v poslednich letech zaznamenany snahy
o realizaci developerskych projekti pfimo v misté stale aktivniho sesuvu. Diky témto zamérim bylo podloZi v této

Mot v

Vv piedchozich letech.
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5 ZAVER

Za hlavni pfic¢inu aktivace svahovych pohybi bylo oznaCeno pfitizeni svahu deponii zeminy, které,
v souvislosti s jarni zvy$enou srazkovou aktivitou, vedlo k piekro¢eni smykové pevnosti zeminy v podlozi.

Stale trvajicim nepravidelnym monitoringem vybudovanych inklinometrickych vrti bylo zjisténo, ze ke
svahovym pohybiim, a¢ jen velmi pomalym, v mist¢ stale dochazi. Vzhledem k tomu, Ze nejsou znadmy historické
poméry na lokalité, neni mozné s jistotou fict, zda k pohybtim v téchto mistech dochézelo i pfed vybudovanim deponie.
Nelze vsak vyloucit, Ze pfi vyrazném svahovém pohybu mohlo dojit ke zméné vlastnosti zeminy v oblasti smykové
plochy. V tomto pfipadé by jakykoliv, byt jen nepatrny, vn&jsi vliv (pfitiZzeni, nepfiznivd zména vodniho rezimu v
podlozi, nefunkéni odvodnéni komunikace) mohl vést opét k vyznamné akceleraci pohybu.

Za jedno z hlavnich pozitiv vzniku popsaného problému se stabilitou svahu lze povazovat fakt, ze diky lepSimu
prozkoumani této oblasti se dost mozna zabranilo daleko vétsim Skodam v budoucnu, ke kterym by nejspis doslo, pokud
by v misté byl realizovan néjaky vétsi developersky projekt. Dle nazoru odbornikd je vystavba na predmétnych
parcelach mozna pouze za ptredpokladu, Ze dojde k provedeni rozsahlych a finanéné velmi nékladnych stabilitnich
opatfeni.
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NEKTERE FAKTORY OVLIVNUJICI NAJEMNE
V ADMINISTRATIVNICH BUDOVACH

SOME FACTORS AFFECTING RENTAL RATES IN ADMINISTRATIVE BUILDINGS

Old¥ich Pokorny®

Abstrakt

Clanek se zaméfuje na stav soucasné¢ho poznani na poli metod vhodnych pro feseni problémid spojenych se
stanovenim vySe najmu za prostory v administrativnich budovach a faktort, ovliviiyjicich vysi najmi v téchto
prostorach. V soucasné dobé neexistuje zavazna, ani doporuc¢ena metodika pro feSeni daného typu problému. Vzhledem
k této skutecnosti je prvnim klicovym krokem provedeni tohoto zkoumani tak, aby doslo k podchyceni soucasného
stavu védeckého poznani daného tématu, samoziejmé nejen v CR, ale i ve svété. Jak z hlediska metod, tak z hlediska
faktorti se podafilo shromazdit reprezentativni udaje, popisujici mnohdy zcela odlisny pfistup (nebo zcela odlisny
faktor), ktery ma, nebo mize mit v dané zemi/lokalité optimalni pouziti. Situace v zahrani¢i je pomérné pestiejsi,
prenositelnost do CR bude nepochybné mozna, musi viak dojit k piizptisobeni pro nase lokalni podminky. Zatim se
nejevi jako mozné aplikovat univerzalni pfistup k dané problematice, tato teorie vSak musi byt dale rozpracovana.
Shromézdéné vysledky této prace mohou pomoci v dalsich aktivitach v ramci fe$eni problému spojenych se stanovenim
vy$e najmu za prostory v administrativnich budovach.

Abstract

Aim of this paper is to review the up to date research state at the field of factors affecting rent rate for
premises in administrative buildings. My next goal will be to develop methods for dealing with problems related to
determining the rent rate for premises in administrative buildings. Currently, there is no mandatory or recommended
methodology for dealing with problems of this kind. Data for my next work will be based on market research and
probaly also game theory will be used, main focus will be on defining of a system of significant variables in such a way
that the essential price determining factors are taken into consideration and on proposing suitable valuation procedures
taking into account the specifics of the property in question.

Kli¢ova slova

Néjemné; faktory; ovlivnéni; prostory; administrativni; budova.
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Rent rate; affecting factor; permises; administrative; building.

1 OBECNE VYMEZENI PROBLEMATIKY

Tento ¢lanek se zaméfuje na stav sou¢asného poznani na poli metod vhodnych pro feSeni problémi spojenych
se stanovenim vySe najmu za prostory v administrativnich budovach a faktort, ovlivilyjicich vysi najmt v téchto
prostorach. Jedna se o resersni studii, aktualizovanou o nejnovéjsi poznatky.

V ocenovaci praxi existuje fada kvantifikacnich metod, které¢ vyjadiuji vztah mezi strukturnimi a procesnimi
vlastnostmi objektti a jejich hodnotou — nakladové, vynosové, porovnavaci pristupy ocenovani (rozpracované do
konkrétnich ocefiovacich metod). Udaje o strukturnich a procesnich vlastnostech objektu a prvcich jeho okoli (znamé
vstupni veliéiny), 1ze zjistit z objektu samého a jeho okoli. Neznamé veli¢iny — ukazatele nakladovosti, vynosnosti nebo
uzitkovosti — ty lze zjistit na zaklad€ analyz trhu, pomoci srovnavacich analyz. Nicménég, v soucasné dobé neexistuje
zavazna ani doporuc¢ena metodika pro feSeni dané¢ho typu problému.

1.1 Piedmétné a ¢asové vymezeni

Predmétem clanku jsou faktory ovliviiujici vysi najemného za prostory v administrativnich budovach. Na
zaklad¢ tohoto tématu jsem dale pouzival odpovidajici klicova slova, pfipadné jejich kombinace ve spojeni s logickymi
operatory.

Casové obdobi pro vyhledavani literatury jsem stanovil na roky 2005 — 2019, v pozdgjsich fazich vyhledavani
jsem prikrocil k posunuti zac¢atku vyhledavani vice do minulosti (az k roku 1964), a to z divodu relevantni literatury, na
kterou odkazovaly nékteré diive vyhledané ¢lanky.

1 Oldfich Pokorny, Ing., VUT v Brng, Ustav soudniho inZenyrstvi, Purkytiova 464/118, budova 01, 612 00 Brno, oldrich.pokorny@usi.vutbr.cz
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1.2 PouZzité zdroje

Pro vyhledani literatury byly vyuzity licencované databaze i volné dostupné zdroje (prostfednictvim piistupd
Moravské zemské knihovny, nebo VUT v Brng).

2 SOUCASNY STAV ZKOUMANE PROBLEMATIKY

Jako podklad pro tento ¢lanek bylo pouzito ptiblizné 190 praci, témata se ov§em v mnoha z nich opakuji, a
proto v nasledujicim textu je uvadén vytah z cca tficeti z nich. Do tohoto ptehledu je pro tuplnost zahrnuta nejen
literatura zkoumajici administrativni budovy, ale i literatura, ktera se vénuje rezidenénim nemovitostem, pozemkiim i
nekterym dal$im oblastem lidské ¢innosti.

2.1 Tuzemsko

prace, které souvisi s tématem pouze okrajove.
Pro vétsi prehlednost délim tuzemskou problematiku do tii kategorii:
e prace pojednavajici o nebytovych prostorech
e prace pojednavajici o objektech k bydleni

e ostatni souvisejici témata (jedna se pfevazné o pozemky)

2.1.1  Nebytové prostory

Nebytovym prostoram se vénuje jeden z mala ucelenych dokumenti pfipravenych samospravou — jsou to
konkrétné ,,Zasady pro vypocet najjemného v nebytovych prostorech v majetku Statutarniho mésta Opavy* [1].

Dokument stanovuje zékladni najemné za metr CtvereCni a rok, dale pfidava celkem ctyfi koeficienty
upravujici toto zakladni najemné. Vysledné najemné je pak dano soucinem zéakladniho ndjemného a koeficientd.
Koeficienty jsou:

e koeficient lokality nebytového prostoru (mésto je rozdéleno na tfi pomysiné ¢asti: centrum, okoli
centra a ostatni). Nejvyssi koeficient ma centralni ¢ast mésta.

e koeficient umisténi nebytového prostoru v budové (rozdéleno dle moznosti vstupu z obchodni tfidy;
vybavenost prostoru vyklady; umisténi nebytového prostoru v 1., 2. 3. atd. nadzemnim podlazi,
s vytahem/ bez vytahu).

e koeficient vyuziti nebytového prostoru (sazkové kancelate; banky; ostatni; zazemi nebytovych
prostort)

e koeficient ¢innosti najemce (neziskové subjekty; ostatni; sazkové kancelafe, banky, sménarny) [1]

Koeficienty jsou vytvoreny odhadem/politickou dohodou, nejsou stanoveny pomoci exaktnich metod.

Sedmikova, ve své diplomové praci ,,Faktory ovlivityjici cenu najemného kancelafskych prostor v Praze* [2]
pojednava o situaci na realitnim trhu v Praze, spiSe z pohledu obecnych definic, ¢aste¢né se vénuje environmentalnim
aspektim (nutnost certifikaci atd.). Jako nejvyznamnéjsi faktor je hodnocen vyvoj nabidky a poptavky, dalezitou roli
hraji dle autorky také lokalita nebo kvalita nemovitosti (stavebné technické parametry a vybaveni) a zejména
makroekonomické faktory jako je:

e  hruby domaci produkt

e hospodaftsky cyklus

e realitni cyklus

e inflace

e Mmira nezaméstnanosti

e rist/pokles importu a exportu
e pohyb mé&novych kurzi. [2]

Autorka v praci neprovadi kvantifikaci (jakou hodnotou dany faktor cenu ovliviiuje), zejména z divodu
nedostatku cenovych udaji a detailnich charakteristik jednotlivych nemovitosti. Jedna se spiSe o ptehledovou praci.

Hlavacek, Novotny a Rusnak v ¢lanku ,,Kancelafské nemovitosti v zemich stéedni Evropy* zkoumaji vyvoj na
trhu komer¢nich nemovitosti z pohledu makroekonomickych ukazatelt. [3] Hodnocené zemé jsou:

e  Rumunsko
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e Polsko

e CR

e Slovensko
e  Madarsko

Komeréni nemovitosti, které hradly v mnoha zemich vyznamnou roli v pribéhu finan¢ni krize a které vyraznym
zpisobem ovliviiovaly ukazatele bankovniho sektoru a financni stabilitu obecné, se stavaji dilezitymi i pro zemé
sttedni Evropy viz vySe. V téchto zemich pfitom dochazi k prudkému rozvoji tohoto trhu, ktery je financovéan z velké
¢asti pomoci bankovnich uverid. Analyza trhu komer¢nich nemovitosti tak mize hrat vyznamnou roli i pro bankovni
instituce a stat se pro né soudasti vyhodnocovani finanéni stability, k ¢emuz se tento ¢lanek alespoit v segmentu
kancelaiskych nemovitosti nepochybné pfispiva. 1 pfes zminény rapidni rozvoj v téchto zemich je trh komerénich
nemovitosti stale jesté relativné malo rozvinuty, coz se projevuje ve vyssi volatilit¢ jeho ukazateld v porovnani
S ostatnimi zemémi EU.

Pomoci modelu korekce chyby se autofi pokusili vyjadfit zavislost cen kancelafskych nemovitosti
na makroekonomickych, demografickych a strukturdlnich determinantech. Tato analyza naznaCuje vyznamnost
poptavkovych faktord, kdyz se prokézala statistickd vyznamnost HDP a vlivu spotiebitelskych cen, jako statisticky
vyznamné se jevi i nabidkové faktory souvisejici s celkovou kancelaiskou plochou a ¢asteéné také vliv rozvinutosti
uvérového trhu aproximovany podilem Gvért na HDP. Na zakladé modelu bylo identifikovano nadhodnoceni cen
nemovitosti v letech 20062008, v letech 2013-2014 se ceny kancelaii jevi jako mirné podhodnocené.

Vysledky mohou polozit zaklad pro dalsi diskusi o vyvoji na trhu komerénich nemovitosti, ktera by meéla
vramci diskuse finanéni stability i novych regulatornich pfistupi hrat vyraznéjsi roli, neZz tomu bylo doposud. [3]
Je vsak tieba brat vysledky této analyzy vzhledem k malé rozvinutosti trhu a vzhledem ke kratkym ¢asovym fadam
S opatrnosti, to ostatné€ potvrzuji i autofi.

2.1.2  Objekty k bydleni

V nékolika pracich je ¢aste¢né zpracovana empirickd analyza trhu s byty v Praze pomoci metody hedonické
ceny, jedna se napf. o [4] autorky Sklenafové a [5] a [6] autorky Kaprové.

Prvni prace analyzovala vliv vzdalenosti nemovitosti (konkrétné bytu) od centra a vliv velikosti celkové
vyméry na dosazitelnou cenu pronajmu. [4] Autorka pfinasi zjisténi, Zze existuje kvadraticka zavislost mezi vzdalenosti
bytu od centra a cenou prondjmu bytu; zavislost/zavislosti v§ak blize nespecifikuje.

Autorka druhé a treti prace se detailnéji zaméfila na environmentalni vlivy na dosazitelnou cenu, konkrétné na
vliv blizkosti méstské zelené. Ve své praci se konkrétn¢ zabyvala aplikaci metody hedonické ceny na trhu nemovitosti.
Teoreticka ¢ast je vénovana hlavnimu smyslu této metody, je uvedeno, ve kterych oblastech se v praxi pouziva, jaké
jsou podminky a omezeni jejiho pouziti nebo jaké ma vyhody. Dale autorka popisuje jednotlivé teoretické kroky
vedouci k cilovému ohodnoceni statku Zivotniho prostfedi. Dalsi ¢ast prace je vénovana specifikaci teoretického modelu
pro hedonické ocenéni. Na zakladé¢ reSerSe relevantni literatury a dostupnych dat jsou vymezeny proménné, které do
modelu vstupuji. V praci dale charakterizuje a popisuje statisticky soubor zahrnujici ruzné vlastnosti nemovitosti
nachazejicich se v jedné geografické oblasti. [5] [6] Hlavnim vystupem téchto praci je piehledné seznameni s metodou
hedonické ceny a demonstrace postupu ohodnoceni statku Zivotniho prostfedi na konkrétnim prikladu.

Podobné téma fesi Hroch [7], cilem této zajimavé a detailn€ zpracované prace bylo zjistit vliv hluku na cenu
nemovitosti pomoci korelaéni analyzy. Za nezavislé proménné, které byly korelovany ve vztahu k cené (zavislé
proménné), byly vybrany poc¢et mistnosti, rozloha bytu, nadzemni patro, stav nemovitosti, zda je k dispozici balkon,
vytah, sklep a parkovani, forma vlastnictvi a konstrukce budovy, zda se byt nabizi zatizeny, vzdalenost do centra a hluk.
Prvni ¢ast prace popisuje zakladni pojmy, které jsou vyuzivany dale, a je tedy nezbytné se s nimi hned zpocatku
seznamit. Dulezitou soucasti je také vysvétleni problematiky ocenovani piirodnich faktort a zdavodnéni potieby, pro¢
tyto faktory brat na zietel. Druha ¢ast prace piiblizuje metodu hedonického ocefiovani, na jejimz teoretickém zaklade je
postavena tvorba a analyza datového souboru v praktické c¢asti. Klicovou je potom posledni kapitola obsahujici
vysledky a hodnoceni korela¢ni analyzy. Cil této prace byl naplnén diky korelaéni analyze nashiraného souboru dat
nemovitosti nabizenych realitnimi kancelaremi k pronajmu ¢i prodeji. Ackoliv jsou vysledky analyzy nesourodé, je
mozné v nich sledovat urcitou pravidelnost, ze které se daji odvodit proménné pro vytvoreni idealniho datového
souboru. Zvysenou pozornost pii shéru dat je samoziejmé tieba vénovat uvadénym cenam na internetovych inzercich
realitnich kancelati. Vysledky prace mimo jiné potvrzuji piedpoklad, ze vliv zivotniho prostiedi je pti vybéru
nemovitosti ke koupi podstatnéjsi nez pti vybéru bytu k pronajmu, ktery muze byt jedincem vniman jako pouze
,doc¢asna“ varianta [7]. Tato prace poskytuje velice detailni reSersi zahrani¢ni literatury v oblasti vlivu hluku na cenu
rezidencnich nemovitosti, z hlediska tuzemského trhu pouzivd pouze omezené zdroje dat, data jsou nesouroda
a vysledek neni zcela reprezentativni.

Cesky statisticky ufad ve spolupraci s Ministerstvem financi zpracoval studii ,,Ceny sledovanych druhii
nemovitosti“. [8] Vzhledem k povinnosti finan¢nich Gfadi pfedavat tidaje, obsazené v danovych pfiznanich o cenach
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zjisténych pfi ocenovani nemovitosti a o cenach sjednanych za tyto nemovitosti v ptipadé prodeje, Ministerstvu financi
a Ceskému statistickému ufadu spolupracuje MF a CSU od roku 1997 na vytvofeni systému monitoringu cen
nemovitosti v CR. Uelem vytvafeného systému je poskytovani informaci o rozlozeni cenové hladiny dle druhii
nemovitosti, jejich polohy a dalsich rozhodujicich faktord, jakoz i vyvoj tohoto rozlozeni v ¢ase. Tento Systém by mél
byt spolehlivy a aktudlni. Ugelem systému neni nahrazovat tzv. cenové mapy, které si pro svoje ucely vytvareji mistni
administrativy, ale poskytovat globdlni informace na makroekonomické urovni. Kromé samotného poskytnuti
informace 0 zavislosti cen nemovitosti na riznych determinujicich faktorech rovnéz prezentuje dtivody vybéru téchto
faktort pti daném datovém zdroji. Jednim ze zaméra je nalezeni maximalni vypovidaci schopnosti souc¢asné¢ho stavu
dat. Publikace navazuje na ,,Ceny sledovanych druhi nemovitosti v letech 2012-2014“. Hlavni vyhodou tohoto
administrativniho zdroje je, Ze vychazi z realnych, skute¢né placenych (ptiznanych) cen. Jednd se o celoplo$ny
a pravidelny datovy tok o cenach transakci na trhu nemovitosti. [8]
Dokument sleduje tyto typy nemovitosti:

e rodinné domy

o Dbyty

e bytové domy

e stavebni pozemky

e hodnoti vzajemné zavislosti mezi témito determinujicimi faktory:

e obdobi

e velikostni kategorie obce (4 kategorie + Praha)

e region (obvykle kraj, n€kdy okres)

e pasma opotiebeni (ne pro stavebni pozemky)

Byly prokazany mimo jiné tyto zavislosti:

e pro rodinné domy je nejvyssi zavislost logicky na stupni opotiebeni. Pak ma nizsi vliv velikost obce,
jesté nizsi kraj a nejnizsi je zavislost na ¢asovém obdobi
je na casovém obdobi. U krajt je dominantni vliv umisténi v Praze

e pro bytové domy ma nejvyssi vliv opotfebeni a velikost obce, kraj ma vliv mensi, nejmensi vliv ma
¢asové obdobi

e pro stavebni pozemky je dominantni zavislost na velikosti obce, u velkych mést znacné zavisi na
poloze v obci. Niz$i je zavislost na ¢asovém obdobi a nejnizsi, i kdyz stale relativné vysoka, na
regionu. Ze v8ech druhti nemovitosti je pro stavebni pozemky nejvys$si cenova variabilita. [8]
Prace je velice detailni, avSak potvrzuje pouze jiz znamé zavislosti (ovSem za pomoci detailnich dat
z uskuteénénych prode;jit).

Dalsi zajimava prace je ,,Analyza vyvoje vystavby a dalSich vlivi na ceny rezidencnich nemovitosti
v konkrétni lokalité“ autorky Sestakové [9]. Ta ve své praci analyzovala jednotlivé typy vystavby a kvantifikovala
jejich vliv na obvyklou cenu, coz je inovativnim pifinosem a pohledem na posuzovani objekti. V diserta¢ni praci je
provedena analyza problémové lokality (konkrétn€ se jedna o Uherské Hradiste), zmapovani jednotlivych etap vystavby
vcetné definovani jednotlivych charakteristickych vlastnosti objekti a jejich blizkého okoli. Na zakladé vytvorené
databaze realizovanych cen bytovych jednotek a zvolené metody byl tento vliv vystavby kvantifikovan. Doslo
k potvrzeni pocateéniho ptredpokladu, ze nejdrazsi jsou bytové jednotky v novostavbach. Nizsich cen je dosahovano
ve zdénych bytovych domech a v panelovych domech, oboji z obdobi vystavby v letech 1950 az 1999. Bytové jednotky
v domech stavénych do roku 1949 jsou ve méste stfedni velikosti, jako je Uherské Hradisté, nejlevnéjsi (na rozdil
od velkych mést). Nasledné byl v zavéreéné kapitole stanoven koeficient vlivu vyvoje vystavby, ktery je pomtickou
znalcl pii pouziti porovnavaciho zplsobu pro urCeni obvyklé ceny v obcich stifedniho charakteru. Tam kde neni
dostatecny pocet srovnatelnych objektdl, je mozné pouzit objekty podobné a tyto upravit koeficientem vlivu vyvoje
vystavby. Koeficient vlivu vyvoje vystavby byl stanovovan na zaklad¢ vSech prodejii bytovych jednotek, které se
uskuteCnily za posledni 3 roky v Uherském Hradisti, tj. na zékladé 582 realizovanych cen. Za zaklad pro stanoveni
koeficientu vlivu vyvoje vystavby byly zvoleny bytové jednotky v panelovych domech, nebot zejména tento typ
konstrukei se vyuzival pfi komplexni bytové vystavbé a nejvice se s nimi v soucasné dobé obchoduje. Zjisténé
skutecnosti v této disertacni praci je mozno pouzit jako podklad pro znalce a odhadce pfi zajistovani prvkl databaze.
Vysledky jsou také velmi dobie vyuzitelné jako zakladni informace pro organy statni spravy a pro vefejnost pii nakupu
a prodeji komodit, vybéru lokality pro bydleni ¢&i informaci o jejich stafi [9]. Tato prace skute¢né potvrdila
a kvantifikovala vliv nové vystavby na stavajici nemovitosti v lokalit¢ (zde zaroven vyvstava potfeba hodnoceni
i dalgich vlivit).
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Z pohledu vlivu materialové skladby posuzuje ovlivnéni ceny nemovitosti autorka Schenkova [10]. Jeji
disertani prace se zaméfuje na stanoveni miry vlivu materidlové skladby vybraného segmentu nemovitych véci
(jednotek), na jejich trzni cenu i cenu stavajicich nemovitych véci v dané lokalité, a to vcetné zdiivodnéni
a experimentalniho ovéfeni metodiky stanoveni trzni hodnoty (potazmo trzni ceny) dané nemovité véci. Je nesporné, ze
do samotného ocenéni nemovité véci vstupuje znatné mnozstvi subjektivnich nazorG a pohledi toho kterého
zpracovatele ocenéni (znaleckého posudku). Je tedy zapotiebi, alespon nékteré vstupni udaje ponékud ,,standardizovat®,
resp. pokud mozno sjednotit tak, aby bylo co nejvice zamezeno disproporcim, se kterymi se Ize ve znalecké praxi jesté
stale v souCasné dobé¢ setkat. V1iv materidlové skladby na hodnotu (cenu) nemovité véci, a to, pokud jde o vztah vici
velikosti jednotky, oblasti, ve které se jednotka nachazi a také staii a technickému stavu, je v ramci jeji disertacni prace
ovefeny predevsSsim ve vypoctové fazi procesu ocenéni konkrétni jednotky, kdy ve své podstaté ukazuje na moznou
nepiesnost pfi stanoveni vysledné ceny nemovité véci, které by se znalec pfi fadném vykonu své znalecké Cinnosti
nemél dopoustét. Prakticky dopad a vyuziti vlivu materidlové skladby je aplikovan v ramci porovnavaci metody, a to
jako jedné z dil¢ich ocefiovacich metod, které pfichazi v ivahu pfi stanoveni (odhadu) trzni hodnoty nemovité véci. [10]
Tato prace predevsim hodnoti vliv materidlu (beton/cihla) na realizovanou prodejni cenu, bylo by vhodné rozsifit
i 0 dalsi parametry.

2.1.3  Dalsi souvisejici témata

Z pohledu demografie a socialni geografie zpracoval téma ,,Vystavba kancelafskych ploch v Praze mezi lety
2006 a 2015 Sachl. [11] Pro tcely analyzy byla vytvotena databaze nové vystavby kancelaii na zakladé dat spole¢nosti
monitorujicich realitni trh. Na zaklad¢ vysledkd analyzy dokonéenych kancelafskych ploch bylo sledované obdobi
rozdéleno do tii fazi:

e vrchol kancelaiské vystavby pred krizi
e obdobi propadu v disledku globalni ekonomické krize a
e soucasné obdobi oziveni kancelaiské vystavby

Nova kancelatska vystavba je koncentrovana v nékolika klicovych tizemich. Tato tzemi jsou pak podrobng&ji
predstavena a zasazena do SirSiho kontextu morfologickych zon Prahy a konfrontovana s cili rozvoje Prahy vyjadienych
ve Strategickém planu hl. mésta Prahy. [11] Prace analyzuje novou vystavbu kancelafskych ploch v Praze v letech 2006
az 2015 jako jeden z procest, ktery v transformaénim obdobi pfispiva k proméné prostorové struktury mésta.

Kubicek [12] analyzuje vztah mezi najemnym (za pozemek) a cenou pozemku (obvyklou, trzni, obecnou)
V cenové mapé€ a navrhuje metodiku pro stanoveni najemného z pozemku, které by odpovidalo obvyklému najemnému.
Cilem disertacni prace bylo vyhodnotit, jakym zptisobem je najemné z pozemku [K¢&/m?/rok] zavislé na cen¢ pozemku v
cenové mapé [K¢/m?] a pokud je mozno pfi stanoveni tohoto ndjemného vyuzit cen podobnych pozemkl v relativné
shodné oblasti.

Vysledkem diserta¢ni prace pak byla prokazani vySe uvedené zavislosti a byla navrzena metodika pro
stanoveni najemného z pozemku, které by odpovidalo obvyklému najemnému.

V disertacni praci se autor zabyval zejména témito zakladnimi oblastmi:
e vyvoj nagjemného v Ceské republice
e sjednani njjemného pro pozemky u nas a v zahranic¢i
e  zavislost mezi cenou najemného a cenou pozemku. [12]

Tato prace prokazuje zavislost mezi cenou pozemku a dosazitelnym najemnym, zaroven vsSak vytvafi prostor
pro dalsi zkoumani smérem k ostatnim typtim nemovitosti.

Zajimavé poznatky piinasi disertaéni prace ,,Zv1astni vlivy ptisobici na cenu nemovitosti“; autor Kulil [13] v ni
analyzuje soucasn¢ pouzivané metody ocenovani nemovitosti se zaméienim na zvlastni vlivy, které maji vliv na cenu
téchto nemovitosti. Cilem prace byl navrh konkrétnich postupti, které by mél znalec pouzit pro ocenéni nemovitosti v
oblasti zvlaStnich vlivi. Jedna se zejména o vlivy:

e polohy

e historickych souvislosti

e architektonického a historického feseni

e  Dbezpecnostni

e dopravni dostupnosti

e dobrého jména nemovitosti, resp. lokality

e cenové perspektivy
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Soucasti prace bylo i historické Setfeni ve véci ocenovani téchto zvlastnich vlivi v oblasti stfedni Evropy ve
20. stoleti. Autor navrhuje zakladni metodiku pro ocenovani téchto zvlastnich vlivl. Soucasti metodiky je vSeobecny
navrh zplsobu rozdéleni majetku na hmotnou a nehmotnou ¢&ast. Ve véci konkrétniho postupu pii vypoltu cen
nemovitosti je v praci popsan postup pro ocenéni zvlastnich vlivli; je navrZzena forma souctové matice zahrnujici tyto
vlivy. Cena v jednotlivych metodikdch pro ocenéni majetku se upravi o pfimétenou vysi odhadnutého vlivu. Pro
nemovitosti na uzemi Ceské republiky navrhuje autor i vyuziti koeficientii prodejnosti Kp podle cenového predpisu s
ohledem na jejich vyvoj v historickych statistikach. [13] Prace zkouma zejména vliv tzv. ,,dobrého jména““ nemovitosti
na jeji cenu; toto je pro mou zkoumanou problematiku obtizné aplikovatelné.

Daiihel [14] ve své praci stanovuje miru vlivu planované, popt. probihajici vystavby na okolni pozemky; toto
provadi komparativni metodou, tedy vzajemnym porovnanim cen pozemki v riznych fazich vystavby. Jako srovnavaci
vzorky pouzil pozemky obchodované, ocefiované nebo nabizené k prodeji v lokalitach, kde probiha nebo probéhla
vyznamna stavebni Cinnost (napf. k.G. Bystrc, Komin, Sadova). Jako pomocny podklad pro sestaveni srovnavaci
databaze rovnéZz pouzil cenovou mapu stavebnich pozemkil. Cilem prace bylo navrhnout zpusob vy¢isleni miry
ovlivnéni trzni hodnoty pozemku v zavislosti na planované nebo probihajici vystavbé v jeho okoli. Prace byla prioritné
zamgéfena na stavebni pozemky dle definice § 9 zdkona €. 151/1997 Sb. V souvislosti s planovanou vystavbou vSak
skupuji developerské spolecnosti i jiné nez stavebni pozemky za ceny odvozené od cen pozemku stavebnich. K tomuto
faktu se bézné piihlizi pti ocenovani obvyklou cenou, a proto byla tato skute¢nost zohlednéna autorem i pti zpracovani
této prace.

Vysledkem prace je pak navrh metodiky vyuzitelné pro stanoveni obvyklé ceny pozemkid komparativni
metodou, a to konkrétné:

Metodiky na korekei indexu odlisnosti o vlivy vyvolané zménami okoli v souvislosti se stavebni ¢innosti

Metodiky na korekci indexu odlisnosti o spekulativni slozku souvisejici se stavebni ¢innosti (i potencialni)
U nestavebnich pozemkd (napt. zeméde€lské pozemky) [14]

Mira vlivu planované, popf. probihajici vystavby na okolnich pozemcich by mohla byt cenotvornym faktorem
i pro administrativni nemovitosti.

Z jiného uhlu pohledu se ocenénim pozemkd zabyva prace autorky Hrubanové — Hodnoceni specifickych
faktorti pfi ocenovani zemédélskych pozemkt v podminkach CR [15]. V praci vytvofila databazi vice nez sto tisic
prodejnich cen (skutecné prodejni ceny), tyto ceny byly dale analyzovany; byly identifikovany dulezité faktory:

e existence pachtovni smlouvy

e  kvalita pudy

e vzdalenost pozemku od zastavéné ¢asti obce

e (Cena

e finanéni zdroje

e  Sjistym odstupem nasleduje existence nebo neexistence uzemniho planu a

e vlastnictvi sousedni parcely

e Pokud je pozemek kupovan za Gc¢elem mozné vystavby, dostava se do popiedi:

e moznost napojeni na inzenyrské sité

e tvar pozemku

e  piistup

Na zakladé této disertace byl mimo jiné zpracovan znalecky standard pro ocenéni zemédélského pozemku. [15]

Vysledkem je, ze pro kupujiciho, ktery podnikd v zemédé€lstvi, jsou dilezité vyse uvedené faktory, prace je vSak dale
nekvantifikuje.
2.2  Zahranici

V zahrani¢ni literatufe neni problematika feSena ucelené, autoii se vétSinou soustfedi na jednotlivé
vlivy/oblasti vlivu dle lokalni situace. Toto déleni zachovavam pro lepsi nazornost i zde.

e soucasna situace v zahrani¢ni literatufe, posuzujici ceny nemovitosti (dosahované najmy) z hlediska:
e polohy
e ostatnich individualnich charakteristik (mimo polohu nemovitosti)

e globalni trzni (ekonomické) situace
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2.2.1  Poloha nemovitosti

Dnes jiz klasicky text, zaméfujici se na problematiku lokality ve mésté a popisujici zavislost polohy
nemovitosti na jeji cené a dosazitelné vysi najemného je od autora Alonso. [16] Ten sleduje a modeluje zejména situaci
na trhu reziden¢niho bydleni, ¢astecné se vénuje ale i administrativnim budovam. Empiricky vyzkum, ktery v textu
nasleduje se opét soustiedi zejména na rezidencni nemovitosti; hedonické modely pro najemné z administrativnich
budov tvoii marginalni ¢ast této prace.

Piehlednou empirickou praci o uréeni najemného z prostor v administrativnich budovach vytvofil Slade [17];
autor se zde krom¢ polohy nemovitosti vénuje i nékterym proménnym, které dle jeho nazoru ovliviuji vysi ndjemného.

Dalsi literatura, ktera se zaméfila na empirické modelovani vlivu umisténi pfedmétné nemovitosti je
nasledujici: nejjednodussi zpisob, jak modelovat na riznych mistech je pouZziti dummy lokaci pro podoblasti mést [18],
ze studie autord Glascock, Kim, a Sirmans, ktefi v ¢asovém rozpéti Sesti let analyzovali 145 budov v Baton Rouge
(Louisiana, USA). Autofi pouzili rozliSeni umisténi nemovitosti mezi ¢tyfmi méstskymi podoblasti, dale analyzovali pét
riznych urovni kvality budov [18]. Podobny princip rozdéleni mésta do deseti lokalit byl aplikovan ve studii Millse
[19], kde autor sledoval cca 80 % realitniho trhu s administrativnimi budovami v $ir$i oblasti Chicaga.

Podobny pfistup a pouziti dummy lokaci byl pouzit v ptipadové studii o situaci na trhu administrativnich
budov v Mnichové. V této studii se autor zaméfil na geografické a ekonomické atributy danych lokalit, spiSe nez na
administrativné — spravni rozdéleni (jako naptiklad okres, ¢tvrt' atd.). Dle ndzoru autora, tyto cenové rozdily mezi
lokalitami dle administrativniho déleni, by mély byt nedélitelnou soucésti ekonomickych atributt. Autor uvadi, ze
pristup zalozeny na méfitelnych rozdilech mezi lokalitami bude jednoduseji modifikovatelny a pfenositelny na jina
meésta. Kromé toho, administrativni ¢lenéni oblasti predstavuje pfili§ Sirokou skalu pro ocenovani jednotlivych
nemovitosti [20].

dvéma odlisnymi zpusoby [19]:

Prvni zptisob: v monocentrickych modelech je gradient ndjemného odhadnut na zakladé méteni vzdalenosti;
bud’ pouze skute¢né vzdalenosti, nebo napiiklad jako ¢as potfebny pro prekonani vzdalenosti (do tzv. Central Business
District). Tento pfistup by mohl byt rozsifen i na multicentrické piipady

Druhy zptisob podchyceni vlivu polohy nemovitosti je dostupnost — bud’ prostfedky vetejné dopravy, nebo
pomoci dopravy individuélni. [19]

Gat [21] zkouma trh ploch v administrativnich budovach v Tel Avivu. Zkouma rozdily v najemném v celkem
50 budovach na zakladé jejich vzdalenosti do tii dil¢ich center mésta; tuto myslenku nasledovala i studie [20]; pomoci

méfeni vzdalenosti kancelatskych budov bud’ k ndmésti Marienplatz, nebo na mnichovské letisté byly analyzovany vyse
najmu v jednotlivych budovach.

Model vyzkumnikii Dunse a Jonese [22] pro kancelafské najemné v Glasgow pouziva naméfenou vzdalenost
(vzdus$nou carou) do centra mésta jako hlavni proménnou, kterd ma vyznamny vliv na cenu.

Ve své komparativni studii o trzich s administrativnimi budovami v Glasgow a Edinburghu pouzivaji Dunse,
Leishman a Watkins [23] také tento postup (méfeni vzdalenosti vzdusnou ¢arou) — pro Edinburgh je referen¢ni bod
George Street — navic je tento postup doplnén o dummy proménnou, ktera indikuje, zda je kancelafsky budova umisténa
do 250 m od nékteré z dualeZitych vlakovych stanic. Clapp [24] ve své studii o situaci na trhu s najmy v
administrativnich budovach v Los Angeles pouzil také méfeni vzdalenosti vzdusnou ¢arou do tzv. Central Business
District, dale vzdalenost pfistupu k dalnici. Na zdklad¢ prizkumu mezi zaméstnanci identifikoval jako vyznamné
faktory polohy i ¢asy potiebné k dojizdéni do zaméstnani (ukazatel dostupnosti). [24]

Zajimava adaptace koncepce piistupnosti do mistni dopravni infrastruktury je v ¢lanku autorti Nagai, Kondo, a

Tvwr

Dveé dalsi proménné jsou Cas potfebny na dojizdéni (opét viakem nebo metrem) do Tokia a Shinjuku. [25]

Podobny pfistup aplikuji i Benjamin a Sirmans [26], ktefi vystavéli své odhady na analyze trhu reziden¢nich
nemovitosti (250 jednotek ve Washingtonu DC). Vzdalenost k nejbliz§i stanici metra je brana jako kliCova, autofi
popisuji pokles ceny nagjmi o 2,5 % za kazdou desetinu mile nartustu vzdalenosti.

Samoziejmé, tyto poznatky nelze zobecnovat na jakékoliv mésto/region, indikator pfistupnosti musi byt vzdy
ptizplsoben konkrétni struktuie vetejné dopravy. [26]
2.2.2  Ostatni individualni charakteristiky nemovitosti

Empiricka studie, zpracovana v USA autorem Slade [17] byla jiZ zminéna v piedchozi ¢asti. Zpracovana byla
data vyvoje najemného za obdobi Sesti let pro celkem 483 administrativnich budov v oblasti Phoenixu. Autor zde kromé
polohy nemovitosti definuje 5 zdkladnich proménnych, které dle jeho ndzoru ovliviiuji podstatnym zpiisobem vysi
najemného:

e primérna podlahova plocha

e vyska budovy
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e  stafi budovy
e pocet budov (ve stejném komplexu)
e obsazenost budovy. [17]

Také Mills [19], kromé& déleni oblasti (napiiklad mésta) na mensi podoblasti, navrhuje pouziti bliZ§ich
parametr, které budou 1épe specifikovat kazdou nemovitost — tzv. charakteristik, ve své studii jich identifikoval celkem
patnact, studie je vSak zaméfena lokalné. Nékteré z Millsem identifikovanych parametrti/charakteristik jsou:

e  Konstrukce budovy a pouzité materialy
e stav budovy
e Kategorie A, B, ...
e pocet piestaveb budovy
e pocet let od posledni prestavby
e vybavenost interni
e  Kkoupelny, toalety, klimatizace, odpo¢inkové mistnosti, ...
e vybavenost externi
e  (Qgardze, garaZzova stani, terasy, ...
e environmentalni — pfiroda
o hapft. vyhled na jezero, ocean, nebo tzv. “dobry vyhled”
e environmentalni — sousedstvi a umisténi

o napf. mira kriminality, vzdalenosti do centra, na letisté, blizkost golfového klubu, pfitomnost
zelené v okoli (les, park)

e environmentalni — vefejné sluzby
o napt. skoly v dosahu, procento minorit ve $§kolach
e marketing — obsazeni a prodejni faktory
e hodnoceni kvality nemovitosti (¢asto subjektivni), obsazenost v danou dobu, aktualni situace na trhu a
trend trzni situace
e finan¢ni otazky
o zda je nemovitost soucasti uzavieného trhu, dodate¢né naklady, ...
e atd. [19]
V jinych studiich bylo pouzito az kolem padesati parametrti/charakteristik. ..

Metodu modelovani hedonické ceny na trhu administrativnich budov (tedy ne pronajem, ale koupé a prodej)
zpracoval Monson [27], hodnotil vliv vlastnosti nemovitosti na dosazitelnou cenu. Zajimavou mys$lenkou je navrhované
vyuziti takto ziskanych poznatki pro zvySeni vynosnosti z jednotky zastavitelné plochy (tj. stavét automaticky budovy s
takovymi parametry, u kterych je ptedpoklad nejvyssi dosazitelné ceny). [27]

Sirmans a kol. ve své studii z roku 2005 analyzuji nevyhody hedonického modelu: zaprvé — vysledky jsou
ovlivnény lokalitou a je tedy obtizné je zobeciiovat pro jiné geografické lokace; coz je zarovenn diivod, pro¢ jsou tyto
modely pfedev§im pouzivany pro lokalni trhy. Druhé nevyhoda je, Ze kazdy hedonicky model obvykle definuje a méfi
charakteristiky nemovitosti jinak (napfiklad jedna studie definuje pocet koupelen, druhd pouze uvadi koupelna ano/ne),
coz samoziejmé komplikuje porovnani vysledki jednotlivych studii zalozenych na tomto modelu [28]

Dalsi pohled na hedonické modelovani cen ptinasi Malpezzi [29]. Ve své studii se zaméfuje zejména na
odhadovani hodnoty (vlivu na dosazitelnou cenu) jednotlivych charakteristik.

Eshet [30] posuzuje vliv blizkosti odpadovych hospodatstvi na vysi najemného. Zajimavym vystupem jsou
napfiklad konkrétni hodnoty (dopady na cenu nemovitosti v USD) v zavislosti na piesné vzdalenosti mezi nemovitosti a
piedavaci stanici odpadnich vod. Tato studie je ale velmi specifickd a mize byt i ovlivnéna nedostatkem mista a
vysokou zastavénosti ur¢itych oblasti v Izraeli. [30]

2.2.3  Vlivy globalni trzni (ekonomické) situace

Ve svém ¢lanku Jud a Winkler [31] poskytuji dikazy o vlivech lokalnich trznich podminek na miru trzni
kapitalizace, okrajove se zminuji i o vlivu individualnich vlastnosti nemovitosti.

O vlivu trzniho cyklu na vysi ndjemného pojednava i Slade. [17] V této studii byl béhem sledovaného obdobi
zaznamenan jak vyrazny pokles najemného, tak i nasledné zotaveni trhu a rlst najemného. Pomoci indexu vyse
najemného (v Case proménny parametr) byly identifikovany tfi odlisna obdobi cyklu: pokles, bod zlomu a zotaveni.
Dale Slade ptedklada zajimavou teorii, kde pomoci testi strukturalni zmény naznacuje, ze ucastnici trhu ptikladaji
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faktorim ovliviiujicim vysSi ndjemného rizné vahy béhem rtuznych obdobi. Dalsi detailni zkoumani kazdého faktoru
pronajmu v pribehu riznych obdobi cyklu trhu tak mtize poskytnout vétsi pochopeni toho, jak se ndjemné v prubchu
¢asu méni a které z faktort vy$i najma ovliviiuji. [17]

Dalsi zajimavou studii je prace autord McDonald a Dermisi [32], zkoumajici empiricky miry trzni kapitalizace,
které byly pouzity k pfevedeni Cistych vynosi do prodejnich cen kancelafskych budov (132 kancelafskych budov
v Chicagu Vv rozmezi let 1996-2007).

Vlivy globalni ekonomické situace jsou ovSem mimo oblast zaméfeni tohoto ¢lanku, proto jsem se jim dale
nevénoval.

3 ZAVER

Cilem tohoto pfispévku bylo pfiblizit a zmapovat stav souc¢asného poznani na poli metod vhodnych pro feSeni
problémi spojenych se stanovenim vySe najmu za prostory v administrativnich budovach — a zaroveil popsat jiz
identifikované faktory, ovliviiujici vysi najmu v téchto prostorach. Jak z hlediska metod, tak z hlediska faktort se
podafilo shromazdit reprezentativni udaje, popisujici mnohdy zcela odlisny pfistup (nebo zcela odlisny faktor), ktery
ma, nebo mize mit v dané zemi/lokalité optimalni pouziti. Situace v zahrani¢i je pomérné pestiejsi, pfenositelnost do
CR bude nepochybn& mozna, musi viak dojit k pfizptisobeni pro nase lokalni podminky. Zatim se nejevi jako mozné
aplikovat univerzalni pfistup k dané problematice, tato teorie vSak musi byt dale rozpracovana. Pfedchozi autoii se
V tuzemsku zabyvali ve vétSiné pfipadi odliSnou problematikou (napf. byty), zahrani¢ni autofi se pfevazné veénuji
izolované nékterym parametriim (energeticka naroc¢nost budovy, ekologie, blizkost budovy k centru obce apod.).

Shromazdéné vysledky této prace mohou pomoci v dal§ich aktivitach vramci detailniho zkoumani
jednotlivych faktort a analyzy jejich vlivu na vys$i najmu za prostory v administrativnich budovach.
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MOZNE PRISTUPY K OCENENI ATYPICKYCH BYTOVYCH JEDNOTEK

POSSIBLE APPROACHES TO VALUATION OF ATYPICAL HOUSING UNITS
Martina Vaiechova!

Abstrakt

Byty jsou nejcastéji obchodovanou komoditou pro bydleni, ale i investici, od které se ocekava urcity vynos
a zisk. Z toho vyplyva, Ze se s problematikou ocenovani nemovitosti tohoto typu znalci setkavaji nejcastéji. Vyrazny
rozvoj trhu s hypote¢nimi uvéry byl jednou z pfi€in rdstu cen nemovitosti a najmi v Praze a Brné. Objem trhu
s hypotékami aktualng presahuje roéni vydani Geského stitniho rozpoétu. Podle udajii Ceského statistického tiadu
vzrostly ceny nemovitosti v Praze mezi lety 2018 a 2019 zhruba o 13,4 % a v Brné€ 2018 a 2019 zruba o 7,4 %.[4] Ceny
najemného tento trend kopiruji. V nékterych piipadech snaha o co nejvyssi vynos z investice pfenasi naklady na
najemniky v danych bytovych projektech a zvySuje ceny najemného piedevsim v metropolich (nejen v Praze a Brng, ale
i v Berling, New Yorku, Londyné a dalSich méstech). Tento negativni trend je problematicky: Pokud do nemovitosti
investuji fondy a také jednotlivcei; ktefi si kupuji byty k dlouhodobému ¢i kratkodobému pronajmu, nadhodnocuji trh
S hypote¢nimi uvéry a podporuji rist cen nemovitosti i pro ty, ktefi je nekupuji ze spekulativnich dtvodu.
Financializace bydleni neni nezvratitelny proces nebo stav, ktery probiha sam od sebe a ktery nutné musi nastat.

Abstract

Apartments are the most traded commodity for housing, but also an investment, which is expected to yield and
profit. It follows that experts often encounter the issue of property valuation of this type. The significant development of
the mortgage market was one of the reasons for the rise in property prices and rents in Prague and Brno. The volume of
the mortgage market currently exceeds the annual issue of the Czech state budget. According to data from the Czech
Statistical Office, real estate prices in Prague increased by about 13,4 % between 2018 and 2019 and in Brno by 2018
and 2019 by about 7,4 %. [4] Rental prices follow this trend. In some cases, the pursuit of the highest return on
investment transfers tenants' costs in the given housing projects and increases rental prices mainly in metropolises (hot
only in Prague and Brno, but also in Berlin, New York, London and other cities). This negative trend is problematic:
when funds and individuals invest in real estate; who buy flats for long or short-term rent, overvalue the mortgage
market and encourage real estate price increases even for those who do not buy them for speculative reasons. The
financialization of housing is not an irreversible process or condition that is in itself and which must necessarily occur.

Kli¢ova slova

Bytova jednotka; atypicky byt; analyza databazi; multikriteridlni analyza; jednotkova cena; podlahova
plochalo.

Keywords

Housing unit; atypical apartment; database analysis; multicriterial analysis; unit price; floor flat.

1 UvVOoD

Soucasna situace, kdy probihaji dané strukturdlni zmény v systému bydleni, souvisi také s kulturné
vytvafenymi piedstavami o tom, co to bydleni je. [2] Kazdy jednotlivec ma jinou ptedstavu, jiné pozadavky a hlavné
atypické byty. Prispévek se nezabyva novymi byty, které jsou produkty developerskych projektl. Ze stavebné
archetiktonického hlediska jsou atraktivnéjsi byty v domech ve star§i zastavbé v centrech mést, tedy stavebné
stabilizovanych oblastech s nizkym nebezbecim vystavby objektli narusujicich harmonické zivotni prostfedi, v dosahu
kulturnich zafizeni bez vyskytu problémovych skupin obcanti.

2 BYTOVA JEDNOTKA VYMEZENA PODLE ZAKONA

Jednotka vznikne, podle zdkona zapisem prohlaseni vlastnika domu, kterym jsou jednotky vymezeny, do
katastru nemovitosti. Pokud bylo prohlaseni vlozeno do katastru nemovitosti vkladem s aéinky do 31. 12. 2013, jedna
se 0 jednotky vymezené dle zakona o vlastnictvi bytd, jestlize se tak stalo po 1. 1. 2014, jde jiz o jednotky vymezené dle

1.1 1 Martina Vatechova, Ing., USI VUT v Brng, Purkyiiova 464/118, Brno; tel.: 541 148 938, e-mail: martina.varechova@usi.vutbr.cz
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obcanského zakoniku. Podle jakého pravniho piedpisu byla jednotka vymezena, lze zjistit z listu vlastnictvi k piislusné
bytové jednotce, kde je tato informace uvedena, a rovnéz na strankach katastralniho ufadu. Jednotka vymezena dle
zakona o vlastnictvi byt se nachazi v budové, jednotka vymezena ob¢anskym zakonem je vymezena na pozemku.
K jednotce vymezené dle zdkona o vlastnictvi bytt nalezi rovnéz spoluvlastnicky podil na spoleénych ¢astech domu,
piip. pozemku pod budovou. Jednotka dle ob¢anského zakoniku podil na spolec¢nych ¢astech nemovité véci vzajemné
spojené a neoddé¢litelné, zahrnuje, proto jiz neni nutné velikost spoluvlastnického podilu ve smlouvach uvadeét.
V ptipadé ptevodu vlastnického prava bude podil automaticky s jednotkou pieveden na nového vlastnika. [3]

3  POROVNANI ATYPICKYCH BYTU V PRAZE A BRNE

V ramci znalecké Cinnosti nelze ocekavat, ze bude pfedmétem ocenéni vzdy jen typicky objekt, na ktery lze
bez jakykoliv problému pouzit bézné metody ocenéni, véetné velké databaze. V ptipadé, kdy je nutné ocenit atypické
byty lze pv zadé postupovat dvéma zpisoby. Jednodussim a univerzalnéji aplikovatelnym postupem je vytvoreni
databaze typickych bytl a kvantifikace koeficientu odlisnosti od atypickych bytt. Druhym zptsobem, ktery lze pouzit
jen ve vétSich méstech, kde lze sestavit databazi piimo z atypickych byt, provést jejich analyzu a komparaci. Pro
detailné€jsi zkoumani Ize pouzit vyhodnoceni statistickymi metodami jako napf. analyza trhu a multikriteridlni analyza.
Je potieba zminit, Ze u starSich objektt 1ze ocekavat komplikace pii obstaravani vstupnich podklada.

V nasledujich kapitolach jsou popsany atypické byty v lukrativnich lokalitach dvou nejvétsich mést v Ceské
republice.

3.1 Popis bytu v Praze

Byt 5+kk se nachazi v 3. NP budovy &.p. 149, ktera je v katastru nemovitosti vedena jako bytovy dim a je
umisténa na pozemku p.¢. 1810/2, na ulici U Malvazinky, orientacni ¢islo 22, k.u. Smichov, v obci Praha. Okolni
zastavba je obytna. Dliim je samostatné stojici, s jednim podzemnim a tfemi nadzemnimi podlazimi, zastfeSeny sedlovou
stitechou s prubéznymi vikyti. Podkrovni prostor (vestavba), vzhledem k svétlé vySce (cca 2,57 m) a podélnému tvaru
pribéznych vikyit, je plné vyuzivan jako obytné 3. NP. V obou stitovych prucelich domu a u prubéznych vikyit na
obou podélnych pricelich domu jsou umistény balkony predsazené cca 90 cm.

Objekt je piistupny z urovné okolniho terénu, pfilehlé komunikace, ulice U Malvazinky, vstupni branou
(spole¢nou pro sousedni diim ¢&.p. 150) na zahradu, pozemek p.¢. 1810/1, k.i. Smichov, po nezpevnéné komunikaci
k hlavnimu vstupu do domu. Za nim, po dvouramenném schodisti je piistup na jednotliva podlazi, 1. PP, 1. NP az
3. NP. Ze schodistového ramene vede do bytu samostatny vstup, kterym se vchazi do chodby. Z chodby se vstupuje do
obyvaciho pokoje z kuchyniskym koutem, loznice, détského pokoje, koupelny s WC a komory s kotlem a WC.
Z détského pokoje je posuvnymi dvefmi v odd€lujici sténé z OSB desek vstup do druhého détského pokoje a po
jednoramenném schodisti umisténém v détském pokoji je vstup do podkrovi s tietim détskym pokojem. Zminit velikost
bytu. Podlahova plocha bytu byla uréena na zakladé vlastniho zaméfeni: 124,98 m?

.
Obr. 1 Obyvaci pokoj
V archivu stavebniho ufadu MC Praha 5 byla poskytnuta informace z roku 1951 o zahéjeni vystavby bytovych
jednotek ve tfech domech typu T12/51 na ulici U Malvazinek. Informace o zahjeni uzivani domu ¢.p. 149 neni
v archivu MC Praha 5 k dispozici. Rok zahajeni uzivani byl na zéklad¢ archivni ortofotomapy Prahy z roku 1953
stanoven odbornym odhadem na rok 1951.
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Obr. 2 Bytovy diim v Praze

3.2  Popis bytu vBrné

Atypicky byt 6 +1, ktery vznikl propojenim bytovych jednotek ¢&. 324/43 a ¢&. 324/44, se nachazi v 5. NP
budovy ¢.p. 324, ktera je v katastru nemovitosti vedena jako objekt k bydleni a je umisténa na pozemku p.¢. 461, na
rohu ulice Statkkova a Rybnicek, orientacni ¢islo 29, k.i. Ponava, v obci Brno. Okolni zéastavba je pfevazné obytna.
Dtim je néarozni, s jednim podzemnim a péti nadzemnimi podlazimi, zastieSeny sedlovou stiechou s prubéznymi vikyfi.
Podkrovni prostor (nastavba), vzhledem k svétlé vysce (cca 2,70 m) a podélnému tvaru pribéznych vikyiu, je plné
vyuzivan jako obytné 5. NP. Stfecha vikyit situovanych do dvorniho traktu je vyuzivana jako terasa. Terasy piistupné
pouze majiteltim byt v 5. NP tvofi soucast stifesni krytiny a jsou majiteliim pronajaty.

Objekt je pfistupny z trovné okolniho terénu, pfilehlé komunikace, ulice Stankova, hlavnim vstupem. Za nim
po dvouramenném schodisti je pfistup na jednotliva podlazi, 1. PP, 1. NP az 5. NP. Na urovni mezipodesty schodisté
(mezi 1. PP a 1. NP) je umistén vstup do osobniho vytahu, ktery je ve vyssich podlazich obsluhovan na tirovni hlavnich
podest schodisté. Ze schodistové podesty vedou do bytu dva samostatné vstupy, kterymi se ptvodné vstupovalo do
kazdé jednotky zvlast, a které po propojeni zustaly zachovany. Vstupem do jednotky ¢. 324/43 se vchazi do predsing,
ve které je komora, WC a koupelna. Z piedsiné se vstupuje do kuchyné, ze které 1ze projit do obyvaciho pokoje a dvou
détskych pokoji orientovanych do ulice. V kuchyni je umisténo jednoramenné schodisté, které vede do podkrovi
s infasaunou, WC a kuchyfiskym koutem. Prosklenymi dveimi je mozné z podkrovi vyjit na terasu umisténou na stiese
vikyte a situovanou do dvorniho traktu. Vstupem do jednotky ¢&. 324/44 se vchazi do haly, ze které 1ze projit do loznice
a dvou pokoju orientovanych do ulice, koupelny a WC, které se nachazi v misté pivodniho svétliku. Z haly lze projit do
piedsing v jednotce &. 324/43. Podlahova plocha bytu byla uréena na zaklad& vlastniho zaméfeni: 147,97 m2.

Obr. 3 Vstupni hala

Informace o zahéjeni uzivani domu €.p. 324 neni v archivu Magistratu mésta Brna k dispozici. Rok zahdjeni
uzivani byl na zaklad¢ zaznamu v Brnénském architektonickém manuélu stanoven odbornym odhadem na rok 1936.
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Obr. 4 Bytovy diim v Brné

3.3  Analyza sestavené databaze byt v Praze

2.Stavebnictvi a ocefiovani nemovitosti

Databaze byla sestavena z udaji realitni inzerce a z cenovych udaju poskytnutych na Katastralnim uradé.
V zahlavi tabulky €. 1 jsou uvedena kriteria pouZita pro statistické vyhodnoceni.

Tab.1 Prodej bytii v Praze

i [ e | St | P | one | e [
1 Smichov 144,22 7806974 54 132 2.2
2 Smichov 190,70 6 133 015 32 161 2.2
3 Smichov 150,70 9541 858 63 317 1.9
4 Smichov 144,24 11231000 | 77863 2.0
Cenové tdaje 5 Smichov 118,61 7500 000 63 232 25
z KN 6 Smichov 158,50 9 790 000 61 767 2,4
7 Smichov 112,00 6 160 000 55 000 2.3
8 Smichov 101,70 5 593 500 55 000 23
9 Smichov 101,10 5 990 000 59 248 3.0
10 Smichov 128,40 6 990 000 54 439 1,0
11 Smichov 112,00 11500000 | 102 679 18
12 Smichov 103,00 10500000 | 101942 2.2
. [T Smichov 105,00 10500000 | 100 000 2.2
Uda{ﬁzze :ﬁghm‘ 14 Smichov 110,00 8 500 000 77273 2.2
15 Smichov 117,00 7999 000 68 368 2.6
16 Smichov 135,00 11990000 | 88815 2.0
17 Smichov 187,00 13895000 | 74305 0.2
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Vliv podlahové plochy na cenu bytu v Praze
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Z grafu je patrny vyskyt odlehlych hodnot a pfedevsim trend poklesu jednotkové ceny v zavislosti na zvétSujici
se podlahové plose bytu. Vzdalenost od centra cenu snizuje, nikoliv vSak vyznamné.

3.4  Analyza sestavené databaze byt v Brné

Databaze byla sestavena z udaju realitni inzerce a z cenovych udaji poskytnutych na Katastralnim ufade.
V zéhlavi tabulky €. 2 jsou uvedena kriteria pouzita pro statistické vyhodnoceni.
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Tab.2 Prodej bytii v Brné

2.Stavebnictvi a ocefiovani nemovitosti

prodeaigi | s | Ko T i T Gy T Cotabis TVt of
1 Kralovo Pole 106,80 4 000 000 37 453 2,0
2 Kralovo Pole 104,80 5061 450 48 296 2,1
3 Kralovo Pole 109,15 4990 000 45 717 1,9
4 Kralovo Pole 123,37 4 750 000 38 502 1,7
Cenové udaje 5 Kralovo Pole 105,40 4500 000 42 694 2,9
zKN 6 Krélovo Pole 109,40 5193 552 47 473 2,6
7 Kralovo Pole 122,29 4 868 750 39 813 2,6
8 Veveti 125,90 7 350 000 58 380 14
9 Veveii 183,90 7 700 000 41871 1,7
10 Veveii 144,45 6 406 250 44 349 1,7
11 Kralovo Pole 189,00 7 900 000 41799 3,2
12 Veveii 138,00 7 490 000 54 275 11
13 Veveii 124,00 8 900 000 71774 1,0
14 Veveii 150,00 6 900 000 46 000 1,7
Udaje 7 realitni 15 Veveii 118,00 5 850 000 49 576 1,3
inzerce 16 Veveii 120,00 7 500 000 62 500 2,1
17 Staré Brno 145,00 7 500 000 51724 2,1
18 Veveii 113,00 4970 000 43982 1,7
19 Veveii 126,00 6 800 000 53 968 2,0
20 Kralovo Pole 112,00 4799 000 42 848 3,5
Vliv podlahové plochy na cenu bytu v Brné
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Vliv lokality na cenu bytu v Brné
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Z grafi je opét patrny vyskyt odlehlych hodnot. Vyrazngjsi trend poklesu jednotkové ceny je ve srovnani
s atypickymi byty v Praze opacny.

4 STATISTICKA MULTIKRUITERIALNI ANALYZA

Vyse zminované odlehlé hodnoty jsou dale vyhodnocovany, protoze Grubbsovym parametricky testem na
hladingé vyznamnosti 0,05 vylouceny nebyly. [1]

Stanoveni vySe obvyklé jednotkové ceny atypického bytu bylo provedeno cenovym porovnanim na zakladé
jednotkové srovnavaci ceny. V ramci detailngjSiho rozboru vzhledem ke specifickym vlastnostem atypickych byt bude
take vyuzito statistického vypocétu pomoci tzv. hedonické metody, kdy na zaklad€ vicekriterialni analyzy dat bude
sestavena rovnice vyjadiujici vztah jednotlivych vlastnosti nemovitosti na jednotkovou cenu bytu. Timto se eliminuje
subjektivni hodnoceni vlastnosti atypickych byta.

4.1 Multikriterialni analyza databaze byt v Praze

Vlatnosti pro pouziti multikriteridlni analyzy je bezesporu mnohem vice, ale pro nazornou ukazku byla pouzita
dve zékladni kriteria, a to vzdalenost od centra katastralniho uzemi Smichov a velikost podlahové plochy bytd.

Vysledky regrese se zdvislou promé&nnou: Cena v K&/m? (Radios.sta)
R=,37362064 R2=,13959238 Upravené R2= -----
F(2,11)=,89232 p<,43739 Smérod. chyba odhadu : 13966,

N=14
- Sm.chyba Sm.chyba i
b (2 b¥) b (zb) t(11) p-hodn.
Abs.¢len 104797,0 | 31592,06 3,31719 0,006865
Podlahova plocha [PP] -0,389167 | 0,332545 -186,9 159,66 -1,17027 0,266623
Vzdalenost od centra [L] -0,390735 0,332545 -7884,4 6710,18 -1,17498 0,264809

y = 104797 + PP*(-186,9)+L*(-7884,4) = 64 098,83 K¢&/m?
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4.2  Multikriteridlni analyza databaze byti v Brné

Pro dodrzeni jednotnosti piistupu byl pro multikriterialni analyzu zvolen stejny postup jako pro Smichov.
Zakladni kriteria byla vzdalenost od centra mésta Brna a velikost podlahové plochy byta.

Vysledky regrese se zavislou proménnou : Cena v K¢&/m?2 (Radios.sta)
R=,49016033 R2=,24025715 Upravené R2=,15087564
F(2,17)=2,6880 p<,09675 Smérod. chyba odhadu : 7944,7
N=14
Sm.chyba Sm.chyba
* -
b z b%) b (2 b) t(11) p-hodn.
Abs.¢len 65106,81 11447,61 5,68737 0,000027
Podlahova plocha [PP] -0,093456 0,211426 -33,63 76,08 -0,44203 0,664041
Vzdalenost od centra [L] -0,482586 0,211426 -6270,44 2747,15 -2,28253 0,035606

y = 65106,81 + PP*(-33,63)+L*(-6270,44) = 46 962,72 K&/m?

5 ZAVER
Dvoji vyhodnoceni databazi bylo zpracovano z duvodd zjisténi miry objektivity pfi
kritériiv adjiustacnich maticich.

kvatifikaci

Jednotkova cena atypického bytu v Praze uréend komparaéni metodou je 65070 K&m? a metodou
multikriterialni analyzou 64 098,83 K&/m?.

Jednotkova cena atypického bytu v Brné urenid komparaéni metodou je 41112 K&/m? a metodou
multikriterialni analyzou 46 962,72 K&m?,

Vyuzitim vicekriteridlni analyzy, ktera eliminuje subjektivni hodnoceni bylo potvrzeno, Ze v téchto ptipadech
je komparace provedena korektné€, vysledné rozdily mezi jednotlivymi metodami jsou minimalni. Lze pfedpokladat, ze
pri rozséhlajsi multikriterialni analyze, ktera by zahrnovala vSechna kritéria pouzita v kompara¢ni metod¢ (poloha,
podil na zahradé (zelen, jina plocha), velikost podlahové plochy, dostupnost podlazi a moznost parkovani) by bylo
dosazeno vétsi tésnosti vysledku.
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