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Vlada CR, Ministerstvo dopravy,
krajské Grady, obecni zastupitelstva

wyzkumné dstavy,
projektanti,
vysoké skoly
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BESIP je tady 50 let!

Rok 2017 je pro BESIP vyznamnym pfedélem v jeho existenci.
1. kvétna oslavime 50 let od svého vzniku. Podivéme-Ili se do
historie, pak za tuto dobu zemfelo na nasich silnicich pfes 50 000
lidf. Kolik se jich diky praci vsech, ktefi se na praci BESIPu za téch
pét desitek let podileli, podafilo zachranit, nikdy nikdo nevycisli.
Nase role je v dobé, kdy se nés Zivot zrychluje, automobill
pfibyvd, provoz houstne, a nade Zivoty ovliviuje stile vice
modernich technologii, neméné ddlezitd nez byla v dobé, kdy
byly bezpecnostni pasy nebo airbagy v plenkach. A mozna
jesté dulezitéjsi. Pro nas je totiz kazdy zachranény lidsky Zivot
dulezity. Jak jde ¢as, ménise i priciny imrti na nasich silnicich, ale
vzdy je na zacatku ¢lovék a jeho chovani. Snazime se pdsobit na
vsechny, ktefi se v nasem provozu pohybuji, a to jsme prakticky
vsichni. VZzdyt nase prvni cesta z porodnice je zpravidla autem,
stejné jako nase posledni cesta na konci naseho Zivota. Po cely
Zivot jsme chodci, cyklisty nebo fidi¢i. Od utlého véku az po
zaslouzené stéfi. V kazdém udobi lidského Zivota mame svij
rozum, moznosti, ale i omezeni nebo problémy. A to viechno
dohromady je lidsky faktor. Je to jen a jen o nas - lidech. A tak
si pfejme, aby BESIP i nadale zachrafoval lidské Zivoty tak, jako
tomu ¢ini po celych 50 let. ..

Jak to zacalo....

V souvislosti se zvySenym poctem prodejl osobnich aut
soukromym osobdm a nasledné nardstajicim  poctem
tragickych néasledkd dopravnich nehod byla v roce 1963
vytvofena ,Meziministerskd  koordinacni  komise  pro
bezpecnost silnicniho provozu”. Dne 1. kvétna 1967 pak vznikl
i jeji vykonny organ - oznaceny zkratkou BESIP. Tato slozka
nebyla integralni soucasti tehdejsiho Ministerstva dopravy
CSSR, byla persondlné piifazena k jeho prispévkové organizaci
- ,Projekéné konstrukénimu vyvojovému pracovisti silni¢ni
a méstské dopravy”, ktery se pozdgji transformoval na ,Ustav
silnicni a méstské dopravy”. Po federalizaci byl BESIP pfesunut
jako oddéleni na Spravu pro dopravu Ministerstva vnitra CR,
spadajici pod Civilné — spravni Usek MVCR, a nasledné pak do
pasobnosti Ministerstva vnitra CR — odboru tisku a PR, pozdéji
do odboru spravnich ¢innosti. Od konce roku 1999 pak presel
pod Ministerstvo dopravy.

+V zacatcich cinnosti BESIPu jsme se snazili vyuzit
Svycarskych a rakouskych zkusenosti. Predevsim jsme
usilovali

o vybudovani systému dopravni vychovy, ktery by
provazel obcana po cely zivot,” fikd Mgr. Jifi Nedvéd, tehdejsi
séf BESIPu, a dodava: ,Podafilo se nam polozit zaklad
vychovného systému, ktery provazi ob¢ana po cely
zivot - od predskolni vychovy, pres dopravni vychovu
Skolni, vicefazovy vycvik Fidici az ke specifickym
formam pozornosti, vénované zejména seniorim.
Podileli jsme se na zalozeni celostatni rozhlasové
Zakruty, motoristické redakce Ceskoslovenské televize,
karlovarského ,Festivalu filmi bezpecnosti silni¢niho
provozu”, vydavali jsme casopis ,Za volantem”, pozdéji
~Motoristickou soucasnost’, organizovali détské
dopravni soutéze i mezinarodni konference, vyrabéli
veéernicky, prispivali na nepovinny pfedmét ,Rizeni
motorovych vozidel” atd.”

DOPRAVNI KONFERENCE

2017

1967.

Zrychlujici se doba

V letoSnim roce se chceme zaméfit kromé béznych aktivit
predevsim na nardstajici problematiku nevénovani se provozu.
»Zamérné iikame, ze se chceme soustredit nanevénovani
se provozu. Zatimco se hodné diskutuje o pouzivani
mobilnich telefoni pFi Fizeni, stale vice se projevuje toto
chovani i u ostatnich ucastniku silni¢niho provozu, a to
chodcui i cyklisti. Pouzivani modernich komunikacnich
prostiedkl, noseni sluchatek, to zacina byt problém,
protoze nevénujeme potiebnou pozornost déni okolo
sebe, a to at uz sedime za volantem nebo jdeme po ulici.
Nevnimame, co se okolo nas déje a dochazi ke zbyte¢nym
tragédiim,” upozornuje Martin Farar, $éf BESIP.
DalSiskupinou, nanizse chceme zaméfit, jsou seniofi.V soucasné
dobé stéle vice lidi Zije aktivnim Zivotem i po 65 roku véku, coz
s sebou nese vyssi pocty seniorll v doprave. A opét nejen jako
chodcd, ale i jako cyklistt nebo fidic¢h. Nasim cilem je i tém, ktefi
maji po desetileti urité navyky, které tézko zméni, vysvétlit, jak
se provoz méni a jakd rizika jim v modernim provozu hrozi.
Jednou z oblasti, kterd se seniorl tykd, je viditelnost chodcUl.
Tady uz druhym rokem propagujeme kampan ,Vidime se?”,

Reflexe zachraiuje Zivoty

V pondéli 20. inora 2017 uplynul rok od zavedeni povinnosti
nosit mimo obce za snizené viditelnosti reflexni prvky. Na
vyhodnoceni Ucinnosti novely zakona je jesté z dlouhodobého
hlediska brzy, ale uz prvni ¢isla dokazuji, ze po této zménée
zadkona doslo ke sniZzeni poc¢tu obéti z fad chodcl mimo obce.
V roce 2016 zemfelo pfi dopravnich nehodach 111 chodcl. To
je 0 20 obéti z jejich fad méné nez v roce 2015. Také letosni rok
zacal pfiznivé, kdyz béhem lednovych nehod zemfelo 7 chodc,
oproti 11 v letech 2015 a 2016. ,Pokles tragickych nehod
chodcii je pouze mimo obce. Zatimco v obcich byl pocet
jejich obéti stejny jako v roce 2015, mimo obce zemielo
loni o 20 lidi méné,” konstatuje $éf BESIP Martin Fardr. Presto
i loni dochazelo k nehodam, kdy umirali chodci, ktefi nebyli
vybaveni reflexnimi prvky, ackoliv se pohybovali na mistech,
kde jim to zdkon nafizoval. ,Kazda nehoda je specificka
a tézko mizeme zobecinovat, ze by tito lidé zili, kdyby
méli reflexni prvky, ale urcité by méli vétsi Sanci prezit,”
konstatuje Martin Farér. Je prokézéno, ze reflexni prvky mohou
za zhordené viditelnosti sniZit riziko smrtelné nehody chodce az
desetkrat. Jinak feceno, 10 % chodcd mé Sanci prezit, pokud by
bylo dostatecné viditelnych.

Zmeziro¢niho srovnanivyplyva, ze zatimco v obci zemfelov noci
04 chodce vic, mimo obce to bylo 0 10 méné!

V obcich je pomér usmrcenych chodcd v noci a ve dne 38:39,
tedy prakticky 1:1. Mimo obec je to noc:den 286, tedy 4,5:1!
Vezmeme-li podminky, za kterych zdkon nafizuje, Ze chodec
musi uzit reflexni prvky, pak v roce 2015 zemfelo mimo obce
41 lidi, v roce 2016 pak o 13 méné, to je prakticky o tfetinu!
V obcich naopak pocet no¢nich obéti chodcl vzrostl o 7!

V obci 2014 2015 2016
Noc 31 34 38
Den - snizena viditelnost: 5 8 11
CELKEM 36 42 28
Mimo obec 2014 2015 2016
Noc 34 38 28
Den - snizena viditelnost: 4 3 0
CELKEM 38 41 28

Podrobnosti najdete v priloZzenych grafech. Nize najdete i grafy za obdobi od zavedeni
povinnost reflexnich prvkd do konce ledna roku 2017 (1. 2. 2016 - 31. 1. 2017).

Jiz od svého vzniku je BESIP spojovdn s jednoznacné
identifikovatelnou znackou, kterou je jeho logo. O vzniku loga
vypravi jeho autor - doc. ak. mal. Karel Misek, Ph.D.:

,Na zacatku roku 1967 jsem byl osloven, abych vytvofil navrh
logotypu pro nové zaloZzenou spole¢nost Besip. Vytvofil jsem
tfi navrhy. Tyto projekty se opiraly o metaforické vyjadreni
bezpecnosti  silnicniho  provozu  kresbou  symbolizujici
komunikaci, kfidla a kolo nebo volant. Kruhovy symbol ma
i vedlejsi vyznam - vyjadfuje propojenosti v lidskych vztazich
a spolupréaci. Samo slovo Besip je sestaveno z autorskych
liter, které jsem vytvofil spolu s logotypem. Pocitate v té
dobé neexistovaly, takze definitiva logotypu byla vytvorena
jako ru¢ni kresba tusi a doplnéna navrhem v barvé Cervené
a modré; original byl vytvofen v tempefe. Pro potfeby tisku byly
predany fotografické reprodukce originélu. Tato skute¢nost byla
na jedné strané vyhodou, protoze kazdé grafické dilo neslo
nezaménitelné stopy originalntho autorského rukopisu, ale na
druhé strané vedla k tomu, Ze zékladni poméry kresby i liter
doznaly ¢asto pfi dalsi praci s logotypem pfi jeho uzivani v praxi
nevhodnych zasahl v proporcich a kresbé.

Cervenou a modrou barevnost jsem zvolil jako vyjadieni
dynamiky a nadéje. Také jsem vychazel z pfesvédceni, ze
Cervend a modra barva jsou soucdsti nasich statnich barev,
a tudiz komunikace a vazby na cilové skupiny budou rychleji
akceptovany.

Z navrh, které jsem predlozil, byl vybran logotyp se symbolem
kridel (vozovky nebo dalni¢nich tahd a kruhu). Logotyp byl
vzhledem ke své jednoduchosti velmi rychle zaveden a nejen
v tomto obdobi jej Besip implementoval do veSkerych
komunikacnich nastrojd, které byly v dané dobé uzivany. Sam si
dobfe vzpomindm, Ze jsem se v pozdéjsich letech casto setkaval
s timto logotypem pfi prevenci a vychové na skolach nizsiho
stupnéijako fidi¢ v oblasti silni¢niho provozu, jako kazdy obcan.”
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Revidovana Narodni strategie bezpecnosti silni¢niho
provozu na obdobi let 2011 az 2020 s platnosti od

roku 2017 byla schvalena

Ing. Josef Mikulik, CSc., Centrum dopravniho vyzkumu, v.v.i.

1.Uvod

Rok 2015 byl jiz ctvrtym rokem realizace Narodni strategii
bezpecnosti silni¢niho provozu na obdobi let 2011 az 2020
(déle jen ,NSBSP"), kterou schvalila vidda Ceské republiky
11. srpna 2011 svym usnesenim ¢ 599. NSBSP je zakladnim
a jedinym dokumentem na vladni drovni, ktery stanovuje
strategické potfeby snizovani nehodovosti a vytvafi podminky
pro ochranu zdravi a Zivotu obcanl v provozu na silni¢nich
komunikacich. Jeho soucasti je i Akénf plan, ktery podrobné
specifikuje konkrétni opatfeni, jejichz realizace by méla
prispét k bezpecnésim podminkam silnicntho provozu
a snizeni nejzavaznéjsich nasledkd nehod. Opatreni jsou vécné
strukturovana a ke kazdému z nich jsou uvedeny i subjekty, které
odpovidaji za jejich plnéni. V uvedeném usneseni je ulozeno
ministru dopravy vzdy do 31. kvétna kazdého kalendéiniho roku
informovat vlddu o vyhodnoceni plnénf NSBSP.

Cilem NSBSP je dosahnout do roku 2020 v porovnani
s rokem 2009 snizeni poctu usmrcenych na uroven
praméru zemi EU (tj. cca 0 60 %) a soucasné i poctu tézce
zranénych o 40 %.

2.Neuspokojivyvyvojnehodovostisivyzadal prehodnotit
dosavadni strategii

Az do roku 2013 se dafilo dosahovat prfedpokladané redukce
poctu usmrcenych, v roce 2014 v3ak doslo k zasadnimu obratu.
Tento nepfiznivy trend pokracoval i v roce 2015, kdy nebylo
rovnéz dosazeno cile stanoveného v NSBSP. V roce 2015
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zemfelo na nasledky nehod (do 24 hod po nehodé) o 155 osob
vice, nez by odpovidalo vyty¢enému predpokladu. Redukce
poctu usmrcenych zaostala o vice nez 30 % za vytyCenym
cilem. Primérny roc¢ni pokles usmrcenych do roku 2020 se
predpokladal o 8,0 %, do roku 2015 bylo vsak dosazeno pouze
3,8 %. Oproti stanovenym predpokladdm realizace NSBSP
zemfelo na nasich silnicich v letech 2012-2015 o 261 osob vice.
Pokles poctu tézce zranénych byl naopak pfiznivejsi a dosahl
dokonce o 136 osob nizsho poctu, nez byl stanoveny
cil. Tento zdanlivé dobry vysledek je vsak tfeba hodnotit
z pohledu ucinnosti pfijatych opatreni a de facto znamena, ze
realizovana opatfeni neméla dostatecnou Uc¢innost na snizeni
nejzavaznéjsich, smrtelnych nasledkd nehod.

Bylo tedy konstatovdno, Ze naplnéni strategickych cilli
stanovenych pro rok 2020 je vazné ohrozeno'.

Jesté zavaznéji se viak jevi vyvoj v Ceské republice pfi porovnanis
vyvojem v zahranici. Podle mezindrodniho standardu hodnocenti
poctu smrtelnych obéti (do 30 dnl po nehodé) nebylo
stanoveného cile pro rok 2015 rovnéz dosazeno. Zemrelo
738 0sob, coz je dokonce o 191 osob vice nez by odpovidalo
stanovenému predpokladu. PFfi  mezindrodnim porovnani
Urovné nehodovosti® u nas zemielo 70 osob na jeden milion
obyvatel. Znamena to 21. misto v poradi ¢lenskych zemi EU.
Varovné je nejen samotné umisténi v posledni tfetiné zemi,
ale i dalSi posun mezi nejnebezpecnéjsi evropské zemé (v roce
2009 byla CR jesté na 18. mist&). Situaci ndzorné demonstruje
porovnani v obrazku.

Prestoze se slibné tempo poklesu usmrcenych v EU v roce 2015
zastavilo a poprvé od roku 2001 pocet usmrcenych stoupl
oproti predchozimu roku (o cca 1 %), nic to nezménilo na
prohlubujicim se propadu Ceské republiky v pofadf ¢lenskych
zem(. Tempo snizovani smrtelnych nasledkd silné zaostava za
ostatnimi ¢lenskymi staty EU.
V CR se v roce 2015 snizil pocet usmrcenych oproti roku 2009
0 18,5 % tedy v prliméru o 3,1 % roc¢né. Ve stejném obdobi se
dosahlo:
na Slovensku celkové snizenio 28 % a v primeéru 04,7 % rocne,
v Polsku, Madarsku a Slovensku snizeni o 24,3 %, v prdmeéru
04,1 % rocng,
v Litvé, Lotyssku, Estonsku snizenf o 27,0 % a v prdméru o
4,5 % rocng,
v zemich bezpecné trojky — Svédsku, Nizozemsku, Velka
Britanii) celkové snizeni 0 29,0 % a v prdmeéru o 4,8 % rocné,
v zemich v roce 2009 nejnebezpecnéjsich — Rumunsku,
Recku, Chorvatsku celkové snizeni o0 38,0 % a v priméru o
6,3 % rocne,
v celé EU celkové snizeni o 26,4 % a v priméru 0 4,4 % rocné.

Pro podtrzeni tragického propadu CR se nabizi zcela opacny
trend ve Slovenské republice, ktera se v roce 2015 posunula jiz
na 10. misto evropského zebficku. Pfitom obé zemé vychazely
po rozdéleni Ceské a Slovenské Federativni Republiky ze
stejného zakladu.

Dalezité je rovnéz zjisténi, ze v roce 2015 byla v CR Uroven
nehodovosti, kterou mélo Svédsko a Nizozemsku jiz pred 15 lety.
Zakladnf pficiny neplnéni NSBSP:

a) nedostatecné fungujici systém fizeni bezpecnosti silni¢niho
provozu a podpory realizace opatfeni Akéniho programu NSBSP
a

b) neplnéni, jen formalni naplhovani nebo dokonce ignorance
konkrétnich  bezpecnostnich  opatieni ve  specifickych
problémovych oblastech, zejména zranitelnych Ucastnikl
silni¢niho provozu — chodcd, cyklistd a motocyklistl (vice jak
tretinu usmrcenych tvofi nemotorizovani Ucastnici) a v kritickych
vekovych kategoriich (Ucastnici ve veku 19-24 let, 65 a vice let
a 25-44 let).

Pfi hodnoceni dle druhu komunikaci nebylo mezi rokem 2009
a 2015, s vyjimkou komunikaci na Uzemi hl. mésta Prahy, na
zadném z nich dosazeno predpokladaného snizeni poctu
usmrcenych osob. Z hlediska plnénf dilcich cill bylo naplnénf
stanoveného predpokladu u usmrcenych dosazeno pouze
u nehod zavinénych alkoholem a nepfimérenou rychlosti.
Bude-livyvojpokracovat jako v poslednich letech stane se
Ceska republika v horizontu deseti let nejnebezpeénéjsi
zemi EU.

3. Zmény, které prinasi revidovana NSBSP

Na zakladé podrobné a vécné analyzy okolnosti nehod, jejich
pficin a zahrani¢nich zkudenosti byla dosavadni strategie
komplexné revidovanaa vypracovan navrh nového dokumentu?.
Tento navrh byl konzultovén s odbornou vefejnosti a dot¢enymi
resortnimi i mimorezortnimi organy a po zapracovani viech
pfipominek predlozen ministrem dopravy vladé. Ta jej schvalila
dne 27. Unora 2017 svym usnesenim ¢. 160 o Revizi a aktualizaci
Narodni strategie bezpecnosti silni¢niho provozu na obdobf let
2011 az 2020 s platnosti od roku 2017.

Vzhledem k vyvoji Urovné nehodovosti v zahranici a Usili, které
ostatni staty vénuji ochrané Zzivotl a zdravi svych obcand, by
si Ceska republika méla zachovat sv(j zamér patiit alespon
k primeéru evropskych zemi. Strategické cile proto zlstaly
v nezménéné podobeé - snizit do roku 2020 v porovnani s rokem

2009 pocet usmrcenych na Uroven primeéru zemf EU (tj. cca
0 60 %) a pocet tézce zranénych o 40 %. Pro naplnéni téchto
narodnich strategickych cild je nezbytné tyto cile promitnout
do strategickych cild na nizsich Urovnich fizeni bezpecnosti
silni¢nfho provozu, zejména na krajské Urovni a pfimefené i na
mistni drovni a zcela jednoznacné je provazat s odpovednosti
vlastnikl komunikaci.
Pokud se tyka dilcich cild, analyzy potvrdily opravnénost jejich
zachovani s orientaci na snizenf zavaznych nasledkd nehod:

deti,

chodcd,

cyklistd,

motocyklistd,

mladych a novych fidicd,

starnouci populace,

zapficinénych pozitim alkoholu a jinych navykovych latek

pli fizent,

zpUsobenych nepfimérenou rychlosti.

Pavodni dil¢i cil zaméfeny na agresivni jizdu byl rozveden
a nahrazen novymi dil¢imi cili zaméfenymi na:

nedani pfednosti v jizdé a

nespravné predjizdént.

Zcela nove byl doplnén dil¢f cil zaméfeny na nehodovost

s Ucasti nakladnich vozidel, kterd se Ucastni az jednou

Ctvrtinou na zavaznych nasledcich nehod.
Ndpravna opatfeni zameéfend na vytvofeni bezpecného
dopravniho systému jsou podrobné specifikovdna v Akénim
programu. DUsledné reaguji na reseni aktudlnich problém
v silniénim provozu a soucasné vytvareji i podminky pro
bezpecny provoz v dlouhodobém horizontu. Jejich Ucinnost
je podminéna komplexnim pohledem na viechny vlivy
a vzajemnou provazanosti jednotlivych ndpravnych opatrent.
Nelze se soustfedit pouze na jeden typ opatfeni, ale je rovnéz
nezbytné podpofit jeho Ucinnost dalsimi opatfenimi. Realizace
revidovanych opatreni mlze byt zahdjena bezprostiedné po
schvalenf pfedlozeného materidlu vladou.
Aktualizovany Akenf plan obsahuje celkem 97 aktivit (0 10 méne
nez dosud platna NSBSP): Z nich bylo:
« 29 dosavadnich zcela vypusténo,

26 dosavadnich plné prevzato,

44 dosavadnich upraveno a

27 zafazeno zcela novych

Jsou zamérfena na vytvoreni bezpecného dopravniho systému
sestavajictho z bezpecnych pozemnich komunikaci, na kterych
jsou provozovany bezpecné dopravni prostfedky a v provozu se
pohybuji Ucastnici, kteff se bezpecné chovaji.
Novou oblasti jsou podplrnd opatreni, kterd maji prlrezovy
charaktera maji systémove podpofit vyse uvedena bezpecnostni
opatfeni. Zahrnuji celkem 21 aktivit zaméfenych na:
ponehodovou péci,
medializaci NSBSP,
zajisténi odborné podpory a analyz implementace NSBSP,
pribézné sledovani a vyhodnocovani Ucinnosti a prinost
realizovanych opatfent.

Prdbézné, podrobné a komplexni vyhodnocovéani plnénf
opatreni NSBSP je dllezitou podminkou pro objektivni
sledovani dosazenych zmén v redukci zdvaznych nasledkd
nehod, posouzeni Ucinnosti pfijatych opatfeni a zhodnoceni
efektivity vlozenych financnich prostredkd. Je zékladnim
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nastrojem pro operativni reakci na kratkodobé zmény ovlivhujici
bezpecnost provozu na silni¢nich komunikacich a pro véasné
prijetl koncepcnich rozhodnuti pfi projeveni se dlouhodobych
ZMEn provozu.

4. Nezbytna bezprostiedné navazna opatreni
Na zakladé dosavadnich zkudenosti s plnénim opatfeni
dosavadni NSBSP je soucasné naprosto nezbytné, kromeée
ddsledné realizace opatieni uvedenych v Akénim planu, zajistit
i vytvoreni systémovych podminek a efektivniho strategického
fizenf pro realizaci revidované NSBSP. Nezbytnost nastaveni
strategického fizeni byla zdlraznéna i v nékolika pfipominkach
vznesenych v meziresortnim pfipominkovém fizenf. Jeji zajisténi
je zakotveno i v pfedmétném usneseni viddy ¢. 160, které uklada
ministru dopravy predlozit vidadé do 15. prosince 2017 navrh
na zajisteni systémovych podminek pro realizaci revidované
Strategie.
Tyto zékladni systémoveé podminky zahrnuji

politickd podpora

cilové orientovana strategie

funkeni koordinace

zapojen{ krajl, obcf, zodpovédnych subjektd i obcant

uc¢inna legislativa

zajisténé financovani

presvédciva propagace

pribézné monitorovani a vyhodnocovani
«  prabézny vyzkum a pfenos poznatkd.
Vsechny tyto podminky jsou Zivotné dulleZité pro ucinnou
praci vedouci ke snizenf zavaznych nasledkd nehod. Jednou
z klicovychje vsakzajisténiprlibéznéhofinancovanistanovenych
bezpecnostnich aktivit. Je tfeba si uvédomit, ze kromé lidského
utrpenf, nevratnych osobnich ztrat a pfimych dopadt i na rodiny

obéti dopravnich nehod, dochézi k obrovskym ekonomickym
ztratam, které zfejmé nejsou pfijimany s dostate¢nou vaznostf.
Ekonomicka ztrata zpUsobena nehodovosti v silnicnim provozu
za rok 2016 dosahla vyse 68,4 mld. K& Tato ¢astka predstavuje
cca 108 % schodku statniho rozpoctu a tvori cca 5,3 % vydajd
statnfho  rozpoctu. ZpUsobenou zavratnou ekonomickou
ztrdtu lze snfZit za predpokladu, ze se bude odpovidajicim
zpUsobem a v pfiméfeném rozsahu investovat do preventivnich
bezpecnostnich opatfeni, které sniZi riziko vzniku nehod nebo
alespon snizf jejich nasledky.

Jiz v navrhu revidované NSBSP, kterou pfedlozil ministr
dopravy vladé, byly orientacné vycisleny potfebné finan¢ni
néaklady a xxxxxidentifikovany potencialni zdroje, ze kterych
by bylo mozné tyto prostfedky zajistit. Ponévadz v této
oblasti nebylo dosazeno shody ani na nejvyssi viddni drovni
ai v ramci pfipominkového fizeni vznikla celd fada nejasnosti,
bude dosazeni pfijatelné cesty prfedmétem podrobnéjsiho
fedeni soucasné s ostatnimi vyse uvedenymi Systémovymi
podminkami.

5.Zavér

Implementace bezpecnostnich opatfeni obsazenych v Akénim
programu a soucasné dlsledna realizace systémovych zmén
fizeni bezpecnosti silni¢niho provozu, by méla zajistit dosazeni
dlstojného postaveni Ceské republiky v Grovni bezpecnosti
silnicniho provozu alespon na prdmeéru clenskych zemi EU.
Zakladnim predpokladem je vsak sdilena zodpovédnost viech,
ktefi jsou v provozu na silnicich Gcastni. Tak jak by méli mit
nezadatelné pravo ochrany svého zdravi a zivotd v silni¢nim
provozu, stejné tak by méli mit zodpovédnost za vytvafeni
bezpecnych podminek v duchu motta NSBSP:

Bezpecné na silnicich - pravo a zodpovédnost kazdého z nas.

O to vice to plati pro ty, ktefi nesou profesni zodpovédnost za bezpecny provoz a pro které by mélo byt pracovni samozfejmosti
v ramci svych povinnosti hledat moznosti, jak jej garantovat. Véznym impulsem k zamysleni nad touto zodpovédnosti byly
pfipominky nékterych zodpovédnych organd, ktefi odmitali vybrand opatfeni navrhovana v revidované NSBSP s tim, ze jim nejsou
pfimo uloZena zakonem.
Centrum dopravniho vyzkumu, v.v.i. v navaznosti na zpracovani navrhu revidované NSBSP jiz operativné zahdjilo prace na
vypracovani navrhu na zajisténi systémovych podminek pro realizaci revidované NSBSP. Zpracovatelé uvitaji jakékoliv podnéty,
které by k Uspésnému feseni pfispély.

Kontakt: josef.mikulik@cdv.cz, jan.scheuer@cdv.cz

" Na platnosti uvedeného konstatovdni neméni pfilis pfiznivé vysledky roku 2016, kdy sice doslo ke snizeni po¢tu usmrcenych o 115 osob oproti roku 2015, ale pocet

zemrelych je vyssi o 81 osob oproti vytycenému predpokladu. Oproti predchozimu obdobi se poprvé zvysil pocet téZce zranénych osob, i kdyz jen o 40.
2 Porovndni trovné se vyjadiuje ukazatelem poctu usmrcenych do 30 dnui vztaZenych na 1 mil. obyvatel.
3 Zpracovatelem ndvrhu je Centrum dopravniho vyzkumu, v.v.i.
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KOMUNIKACE NAVRHUJTE S POMOCI MODERNICH METOD

Ing. Radim Striegler, vedouci Oblasti dopravnich prizkumu a navrhovani pozemnich komunikaci

Centrum dopravniho vyzkumu, v. v. i.

Pro posuzovani a navrhovani pozemnich komunikaci je
nezbytné vychazet z poznani stavajiciho stavu. Pravé
znalost intenzity vozidel, skladby vozového parku,
rychlostivozidel neboirozdélenimezer mezivozidly nam
pomaha pfi tvorbé optimalizovaného navrhu projektu
pochopit potieby udrzitelného rozvoje dopravy.

Bezpecnost a komfort cestovani

Nejen preplnéné silnice, ale i neukdznéné chovani fidic,
ovliviiuje bezpecnost a predevsim komfort cestovéani. Nasi
snahou pfi planovani dopravnich opatfeni proto musi byt
udrzeni efektivni prepravy osob a véci pfi zachovani maximalni
bezpecnosti. Jen tehdy pfindsi cestovani pozitivni vysledek
a radost.

Preplnéné cesty vedou ¢asto k neprehlednym situacim, v jejichz
dasledku dochazi nejprve k omezeni rychlosti a tim komfortu
jizdy, pak k ¢etnym dopravnim konfliktam, které fidice stresuj,
a v neposledni fadé k dopravnim nehodam. Pritom materidlni
ztraty jsou az druhym negativem neefektivni prepravy. Tim
nejhorsim jsou pravé ztraty na lidskych Zivotech nebo
zranéni, kterd jsou cernou skvrnou rozvoje nasi dopravni
infrastruktury a tedy i spole¢nosti.

Zacnéte od méieni intenzity dopravy

Sledovanim dopravniho proudu Ize identifikovat intenzitu
dopravy, kterd vypovidd o mife dopravniho zatizeni
a charakteru provozu.V této spojitosti déle analyzujeme skladbu
dopravniho proudu: mnozstvi vozidel osobnich, nakladnich,
autobusl, nédkladnich souprav, motocykll, cyklistd, chodcg,
z toho pak podil tézké nakladni dopravy.

Zdvislost mezi intenzitou a prdmérnou okamZitou rychlosti
Diky méreni rychlosti je mozné identifikovat podil vozidel,
kterd prekracuji nejvyssi dovolenou rychlost na profilu prislusné

komunikace a pak stanovit prlimérnou nebo smérodatnou
rychlost, maximalnia minimalnf rychlost.

Prekracovdni nejvyssi dovolené rychlosti (0-24 hod.)
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Nésledné Ize identifikovat charakter dopravy, ktery definuje
pozadavky na kategorii pozemni komunikace. Z dat Ize bézné
vysledovat Spi¢kovou hodinovou intenzitu v zastavéném
Uzemi, padesétirazovou hodinovou intenzitu v nezastavéném
Uzemi a také maximalni hodinovou intenzitu kdekoliv.

Zobrazeni dopravniho zatiZeni kiizovatek (pentlogramy)

V dal$f etapé je nutné zméfit hustotu tranzitni dopravy,
kterd je typicka pro zastavéna uzemi. Zjistime tak, nakolik bude
potfeba ji vymistit mimo zastavéna Uzemi. Timto zasadnim
krokem zvysime Zivotni Uroven rezidentnich obyvatel.

K identifikaci kritickych mist slouzi specialni méFici
vozidlo

Jednim z predpoklad efektivni spréavy silni¢ni infrastruktury je
zevrubnd znalost sité pozemnich komunikaci. Pravé k tomuto
Ucelu bylo specidlné vyvinuto méfici vozidlo. Je urceno pro
pasport pozemnich komunikaci a provadénibezpecnostnich
inspekci. Jeho soucasti je zabudované zafizeni pro
méfeni fyzikalnich veli¢in s pfesnou lokaci v systému GPS
a videozdznamem projizdéné komunikace. Odhali tak skutecny
stav jednotlivych prvkd komunikace.

Meéici vozidlo CDV

Interiér vozidla (ovlddaci tablet)

Jednorazovym  prljezdem komunikace a asistovanym
komentarem auditorabezpecénosti pozemnich komunikaci
se identifikuji nejvyznamnéjsi bezpecnostnirizika, kterd je nutné
kompenzovat pro zajisténi trvalé bezpecnosti vsech Ucastnikl
silni¢niho provozu.

Mé¥ici vozidlo slouzi k:

« identifikaci bezpecnostnich rizik,

« evidenci stavajiciho stavu infrastruktury,

- identifikaci polohy a stavu dopravnich zna-

¢ek a zarizeni,

« zjisténi stavu silni¢ni vegetace, odvodnéni,
napf. prikop, zlab,

« podklad pro specialni bezpe¢nostni

Mikrosimulace jako nastroj pro spravny odhad
budouciho dopravniho zatizeni

Pfi navrhovani pozemnich komunikaci ¢asto vznikaji situace,
kdy nejsme z technickych dlvodd schopni pfedem odhadnout
efektivitu nové navrhovanych Uprav. Zavedené postupy nebo
dokonce i zkuSenosti nemusf vystihovat vsechna specifika
feSenych lokalit. Sfli tak dojem, Ze pfinos navrhovanych Uprav
komunikace Ize ovéfit a7 v realném provozu.

Ve skute¢nosti vsak existuji pokrocilé néastroje, které jsou
schopny navrhované tpravy realné simulovat a odhadnout
tak jejich dopad na stavajici dopravni zatiZzeni/infrastrukturu.
Pfivedou nds k rozmanitym variantdm dopravniho zatiZzeni
a rtznorodému chovani objektd (vozidel).

Dle predpist CR je vyzadovano stanoveni kvalitativnich
parametri komunikaci pomoci pfislusnych postupt
v technickych podminkach. Jednotlivé technické podminky
vsak samy uvadeji, kdy je vypocet nedostatecny a je vhodné
pristoupit k mikrosimulaci.

Priklad feSeni dopravni situace

Pred rozhlehlou a slozité feSenou kfizovatkou se vytvéfi fronta
vozidel. Podil tézké nakladni dopravy je zde znacny. Fronty na
kfizovatce narUstaji jak v rannich, tak i odpolednich hodindach,
obzvlasté na vedlejsi komunikaci, kterd prochazi ptes rezidentnf
Ctvrt ob

Stdvajici stav

Simulace provéfi, zda Uprava pomoci okruzni kfizovatky zkrati
délku fronty vozidel na vedlejsi komunikaci. Je vhodna i pro
srovnani vice variant Uprav kfizovatky, a to napfiklad formou
okruzni kfizovatky nebo instalaci svételného signaliza¢niho
zafizeni.

Navrhovand uprava

Znatnym pfinosem mikrosimulaci je zpracovani vizualizace
(videa), kterd zobrazuje pohybujici se vozidla na upravené
dopravni siti. Zodpoveédna sprava komunikace si tak maze vliv
Uprav komunikace prohlédnout jesté pred jejich samotnou
realizaci. V. misté prezentace |ze pak efektivné dohodnout
dodate¢né Upravy a to na zékladé vlastniho pozorovani
a zkusenosti lokalni spravy, ale i rezident(.

Viyse uvedené nastroje jsou vhodné nejen pro analyzu
stavajici infrastruktury ale také pro navrhovani novych Uprav
komunikaci. Jejich vzdjemnou kombinaci nabyvdme znalosti
o potfebach mistni dopravni poptavky ale i Sirsich vazeb
dopravni infrastruktury. Zvysime tak bezpecnost dopravy i jeji
propustnost.

Centrum dopravniho vyzkumu, v. v. i.,
LiSenska 33a

636 00 Brno

Ing. Radim Striegler

radim.striegler@cdv.cz
tel. 541 641 359
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SVODIDLO S REVOLUCNIM OCHRANNYM POVLAKEM MAGNELIS®
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ArcelorMittal Ostrava je hutni podnik s tradici sahajici aZ do roku 1951 a uz nékolik desetileti je nejvétsim ceskym vyrobcem silni¢nich svodidel. Od roku 1969, kdy s jejich vyrobou ostravska hut zacala,
vyprodukovala témér 45 tisic kilometr(l téchto zachytnych systém. | pfi vyrobé svodidel hraje klicovou roli vyzkum a vyvoj. V soucasnosti patfi mezi nejnovéjsiinovace pouziti povlaku Magnelis®, nové formy

protikorozni ochrany oceli. Povlak Magnelis® oproti b&Znému pozinkovani ochrani ocelové svodidlo a7 dvakrat déle. Dokaze to diky unikatnimu chemickému slozeni, nebot kromé zinku obsahuije i hlinik a horcik.

Nejvétsi pridanou hodnotou nového svodidla je viak samoregeneracéni schopnost povlaku Magnelis®. Ten tak dokonale chrani nejvice namahana mista, ktera jsou nejsnadnéji napadana korozi: Fezy, svary a ryhy. .
PFi porudeni povlaku se totiz Magnelis® dokaze sam opravit, a prodlouzit tak Zivotnost celého ocelového systému. Zarovern Izevdiy vysoké odolnosti a prilnavosti povlaku ocel tvarovat rliznymi metodami véetné Arce | O r N\ |‘I"I’G I
ohybani, taZeni a profilovani. ArcelorMittal Ostrava ziskala certifikaci pro instalaci svodidel s poviakem Magnelis® v EU véetné Ceské republiky. Prvni nova svodidla byla instalovana na dalnici D1 a silnici I/11.

http://ostrava.arcelormittal.com



SNIZENA VIDITELNOST

Vidét a byt vidén

Nejde jen o pouhy slogan, ale o cestu ke snizeni Urazd a dalsich
nasledkl pfi dopravnich nehodach. Za snizené viditelnosti musi
Ucastnici silnicniho provozu jizdé i chdzi vénovat obzvlasté
zvysenou pozornost. Snizend viditelnost je castou pficinou
umrti v dUsledku dopravni nehody. Jen v pfipadé chodct ¢inf
tato neradostna bilance v obci 50 % a mimo obec dokonce 80
% nehod se smrtelnymi nasledky. Vidét a byt vidén je proto
klicovou zasadou v dopravnim prostredi.

Fyziologicka podstata vidéni - dispozice fidice, opticka
reakce

Doba reakce ¢lovéka/fidice je ve forenzni praxi definovéna jako
doba od rozpoznani nebezpeci do zacatku brzdenf ¢i jiného
konani nutného k odvraceni nebezpeci. Skldda se z optické,
psychické a svalové faze. Primérna reakeni doba ¢lovéka cini
cca 0,6-0,8 sekundy.

Opticka reakce z toho ¢inf 0,05 az 0,7 sekundy a jeji délka zavisi
na fadé faktor(, zejména pak velikosti Uhlové odchylky objektu
reakce od sméru pohledu fidice a jeho veku. Se zvétsujici
velikosti Uhlové odchylky se opticka reakce prodluzuje.

Ruzné priklady prodlouzZeni optické reakéni doby:

«  Primalém kontrastu objektu a pozadi 0 0,3 az 0,5 sekundy
Pri oslnéni ..03-0,
Pohled zpétného zrcatka 07-14s

Telefonovani
Rozhovor ve vozidle
Pohled na radio

Lidské oko je pérovy orgdn, ktery umoznuje cloveéku vidét
a vyraznym zpUsobem ovliviiuje schopnost fidice reagovat vcas
a spravné na veskeré podnéty v silnicnfm provozu.

Kontrolu zraku u fidicG od ziskéni fidi¢ského opravnéni po
dosaZeni veéku 65 let zadny zakon nefesi. Pravidelné prohlidky
zraku jsou povinné jen pro fidice z povolani. Pfitom ma podle
odhadu odbornikl z rad optikl problém se zrakem zhruba 73
procent z celkem 6,5 milionu registrovanych ridicd. A tak, pokud
to nefesi zakon, méli by se o to starat sami fidi¢i. Jde nejen
0 jejich zdravi a zivoty, ale i zdravi a Zivoty ostatnich Gcastnikd
silni¢niho provozu. Pripadné by mohly také,pomahat a chranit”
prislusné organy.

Viditelnost acastnik silni¢niho provozu

Viditelnost v provozu ovliviuje fada faktorl, zejména pak
klimatické podminky, vyhled z vozidla vzhledem k jeho
konstrukci, rozhledové pomeéry dané momentalni dopravni
situaci a stavebnim stavem komunikace a jejiho okoli.

Klimatické podminky

Riziko tragické nehody za snizené viditelnosti (soumrak, tma,
mlha, husté snézeni, dést atd.) je vyssi 3-4x nez pfi bézném
dennim svétle. Nejohrozenéjsi jsou seniofi a osoby s vadami
zraku. Riziko dopravni nehody se u této kategorie fidi¢l v téchto
podminkdch zvysuje témér 7x.

Dalsim,ohrozenym druhem” jsou za téchto podminek fidici, ktefi
podcenuji bezvadny provozni a technicky stav vozidla (funkce,
sefizenf a Cistota svétel, ¢istota skel, funkce stéracd atd.). V téchto
situacich je pouze mozné eliminovat rizika zvysenou opatrnosti,
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pécio bezvadny stav a fungovanivozidla i zraku fidice.V pfipadé
moznosti omezit fizeni vozidla za téchto podminek.

Vyhled z vozidla

Omezeni vyhledu z vozidla zpUsobuje predevsim jeho
konstrukce (slepé uhly), Spatnd poloha fidice za volantem
pfipadné provozni a technicky stav vozidla zminény v pfedchozi
¢asti.

Eliminaci vlivu téchto faktorl Ize fesit technicky (systém Blind
Spot) a kvalitnim vycvikem novackl v autoskoldch (technika
pohledu, sezeni, sefizeni a vyuziti zpétnych zrcatek).

Nasledné i v kurzech bezpecné a defenzivni jizdy, které mimo
jiné DEKRA CZ nabizi.

Stavebni stav komunikace a jejiho okoli

Rizika vyplyvajici z této oblasti spocivaji zejména v nevhodném
stavebnim feseni komunikace, jejiho okoli a udrzbé téchto mist
(vegetace ve vyhledu, dopravni znaceni-zejména vodorovné,
billboardy atd.).

Vliv téchto negativnich faktorll Ize minimalizovat pouze
zvysenou opatrnosti a pozornosti ze strany fidicd a predevsim
pak kvalitnim vykonem prace organt odpovédnych za vystavbu,
spravu a udrzbu komunikaci.

Turkova 1001/9

149 00 Praha 4 - Chodov
Tel.: +420 267 288 111
info@dekra.cz

Tabulka ¢. 1: Podil usmrcenych v noci na celkovém poctu obéti nehod v
procentech; priimérné se za cely rok 2016 jednalo o 32,5 % (zdroj: RSDP PP CR)
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nasledkd nehod. Idealnim rfesenim je instalovat je co nejdéle od
jizdni drahy vozidel. To v3ak s sebou nese problémy pfi zajistenf
potiebné kvality jejiho osvétleni. Resenim miize byt pouzivani
takovych stozar( lamp, které v pripadé kolize kladou minimalni
odpor a snadno se prelomi. Uvedené opatfeni snizuje riziko
vzniku nehody se zranénim o celou polovinu. Je ovsem tifeba
pamatovat na to, aby padajici lampa nezpUsobila dalsi skodu.

Ceské statistiky dopravnich nehod potvrzuji udaje ze
zahranidi

V' prlméru umiralo v roce 2016 na jeden tisic nehod
vy$etfovanych PCR 5,5 osoby (do 24 h po dopravni nehodg). Ve
dne za nezhorsené viditelnosti se jednalo 0 4,7 osoby. V noci za
nezhorsené viditelnosti na silnicich bez vefejného osvétleni viak
na stejny pocet nehod zemrelo 10,2 a za zhorSené viditelnosti
dokonce 12,8 osoby. Pfiznivé ukazatele naopak vykazuji nehody
v noci na komunikacich s vefejnym osvétlenim. Za nezhorsené
viditelnosti zemfeli prdmérné 4,1 osoby na tisic nehod, za
viditelnosti zhorSené pak 7,1 osoby.

Praktické poznatky z Ceské republiky

V prvnim pololeti roku 2015 provéfila Spolec¢nost pro rozvoj
vefejného osvétleni ve spolupraci s feditelstvim sluzby dopravni
policie Policejniho prezidia CR a Ministerstvem dopravy
CR kvalitu osvétleni prijezdnich Usek( silnic ve 37 obcich.
Vysledky provedeného hodnoceni jednoznacné potvrdily
nezastupitelnou Ulohu osvétleni pfi zajisténi bezpecného
dopravniho prostoru prljezdnich Usekl silnic mést a obci
v no¢nim prostfed(. ZhorSenim kvality vefejného osvétleni se
zvysuje dopravni nehodovost azo 121 procent, jeho vy3si kvalita
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naopak snizuje dopravni nehodovost az o 83 procent.

Je kvalitni vefejné osvétleni ekonomicky vyhodné?

S instalaci a néslednym provozem vefejného osvetleni souviseji
nemalé naklady. Je tak tfeba peclivé zvazovat pomeér mezi
vynalozenymi naklady a celospole¢enskym pfinosem v podobé
snizeni nehodovosti a jejich celkovych nékladd. Zahrani¢ni
studie naznacuji, ze pfi racionalnim pfistupu mohou byt
celospolecenské pfinosy mnohonasobné vyssi nez pfislusné
naklady. Jak uvadi Centrum dopravniho vyzkumu, v. v. i, v roce
2015 cinily pifmé i nepiimé naklady nehodovosti v CR
v celkovém souctu 68,254 miliardy korun. Pfimy dopad na statni
rozpocet v podobé ztraty danovych piijma cinil 8,223 miliardy
korun. | zde Ize do budoucna spatfovat prostor pro efektivnéjsi
zapojeni statu do financovani dopravné preventivnich opatrent

snizujicich zadvaznou nehodovost v obcich a krajich.

Roman Budsky, MBA, BA (Hons)
Tym silni¢ni bezpecnosti

tel.. 776 195 576

e-mail: budsky.roman@volny.cz

Zpracoval Tym silni¢ni bezpecnosti na zakladé zdroji: Centrum
dopravniho vyzkumu, v. v. i; ETSC; Evropskéa komise; Linkdping
University; Norwegian University of Science and Technology;
PCR; Spole¢nost pro rozvoj vefejného osvétleni; SWOV; VUT
v Brné - Ustav soudniho inzenyrstvi.

J)TIM
N SILNICNI
BEZPECNOSTI

DOTACNI MOZNOSTI K FINANCOVANI DOPRAVNICH STAVEB

Pfani a vize jsou neomezené, zdroje bohuzel omezené. | s touto otfepanou myslenkou se musime potykat v oblasti,
kde jde o Zivot. A to doslova. Zajisténi bezpe¢ného dopravniho prostoru v obcich by mélo byt hlavnim tématem na

zasedanich obecnich rad a zastupitelstev.

Kde ale na to vzit? Otazka, se kterou se potykaji snad vSude. Obecni rozpocty nejsou nafukovaci. Je nutné najit jiny
zdroj. DOTACE! ,Vzdyt je to tak jednoduché. Vedle v obci to maji z dotace. Starosta nékam zasel a druhy den zacali
stavét!” | takové nazory koluji mezi obyvateli obci bez rozdilu velikosti.

Modernizace dopravniho znaceni nassil. I/46 v obci Rohov

Doba, kdy si starostové obcf zadosti o dotaci pfipravovali sami
a trvalo to par dnt pfiprav, je pryc. Ne tim, Zze by klesala kvalita
volenych zastupct obdi, ale tim, Ze roste kvantita papird vseho
druhu, které poskytovatel dotace po zadatelich chce. Jednou
je to cestné prohldseni o tom, Ze starosta je starostou, potom
prohldseni, Ze na to ma penize, za par mésict jedno cestné
prohldseni nahradi vsechny ostatni. Potom je to rozpocet, ale
ne uz v excely, ale ve formatu, ktery neumi vysvétlit ani ten,
kdo dotaci poskytuje. Jednou pro podéani zadosti o dotaci
staci dolozit Uzemni rozhodnuti, jednou stavebni povoleni, ale
bez nabyti pravni moci, ale jiny Ufednik v jiné budové casto
ve stejném meésté (Praha), chce i toto nabyti. A tak bych mohl
pokracovat. Viak to znate. Jiné to ale nebude.

Proto, aby na to nebyl starosta sam, existuji lidé, jako jsme
my. Rik4 se jim projektovi manazefi. Tedy lidé, ktefi néco fidi.
Kromé automobilu, kfizovatky nebo silni¢niho provozu se
da ridit i projekt. Jedna se o projektovy cyklus, ktery zabere
nejcastéji vice nez rok prace. Start (nejcastéji zavodu s ¢asem)
zacina definici projektového zdméru a pokracuje konzultacemi
s poskytovatelem dotace i zpracovatelem projektové
dokumentace.Nasleduje samotné podanizadostiodotacivcetné
véech moznych i nemoznych pfiloh. Po Uspésném schvélenf
projektu dochazi k dodéani podkladd pro to, aby poskytovatel
dotace vydal patfi¢ny pravni akt (jednou je to smlouva, jindy
zase rozhodnuti o poskytnuti dotace). Zavodni terminologif
se jednd pouze o zahfivaci kola. Samotnou kapitolou je faze
vybéru dodavatele, tedy vybrat si firmu, kterd nezhati vse, co
stalo tolik Usili a namahy a zaroven bude v souladu se zdkonem
o verejnych zakazkach, metodickymi pokyny poskytovatell
dotaci a vnitfnimi smérnicemi samotnych obci. A blizime se
do findlového kola. Je nutné podat zadost o proplaceni vydajd.
A mame to za sebou. Ufl Zpravy o udrzitelnosti projektu jsou
uz jen brnkacka. Maloktery projekt viak bézi bez technickych
problémd, havarif a kolizi. Je tfeba byt stale ve stfehu, nékteré
zmény hlasit, jiné zase ne, nékdy prodlouZit termin realizace,
jindy vyfesit ménéprace ¢i viceprace, ddvat do souladu smysiné
i nesmysiné pozadavky Urednikd, projektantll a obc¢and. Hlavné
tak, aby byl urednik poskytujici dotaci spokojeny.

Vystavba chodniku podél silnice 1/46, SluZzovice

Cilem vyse uvedenych vétVas nenfvystrasit a odradit od realizace
projektl fesici bezpecnost dopravy. Ani klasicky osli mUstek
seridznich i neseridznich dotacnich agentur - vystrasit Vas, jak
je to sloZité a nasmérovat ke zjisténi, Ze to sami nezvladnete.
Zvladli byste to! Otazka znf jinak. Mdm cas na to, abych se ve
své Casoveé omezené funkci ucil né¢emu, co uz pravdépodobné
nikdy nepouziji? A bralo mito silu fesit jiné a ddlezitéjsi problémy
v obci? A jsme opét na zac¢atku tohoto ¢lanku — pfani a vize jsou
neomezené, zdroje, a tim je i Vas ¢as, omezené.

Rekonstrukce chodnik v obci Stitina

Nasledujici informace shrnuji konkrétni dota¢ni moznosti, které
je mozné na financovéani dopravnich staveb vyuzit. Vzhledem
k tomu, Ze se jedna o dynamicky proces, kde zitra jiz znamena
vCera, jsou informace platné k Unoru 2017. Nékteré dota¢ni
tituly jsou vyhlasovany kazdoroc¢né s Zzeleznou pravidelnostf, jiné
jsou dota¢nimi popelkami, s nékterymi jiz v budoucnu pocitat
nemUtzeme. Jinak feceno, u stabilnich program muizeme
dokonceni projektové pfipravy sméfovat k urcitému datu.
Dotac¢ni programy lze shrnout do dvou zakladnich kategorii.
Jednak to jsou narodnf dotace (SFDI, MMR - to jsou ty stabilni),
jednak dotace z evropskych zdrojd. Zde sehravéa nejdulezitéjsi
Ulohu Integrovany regionalni operac¢ni program (IROP) — na tyto
penize si Ize ,5dhnout” pfimo z tohoto programu (v roce 2017
pravdépodobneé pouze na cyklodopravu), nebo prostrednictvim
Mistnich ak¢nich skupin, Integrovanych regiondlnich investic
nebo Integrovanych planl rozvoje Uzemi. Nize uvedené
programy jsou jen vyctem zékladnich informaci, ktery ma
pomoci Vas nasmérovat ke spravnému cili.
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1) Statni fond dopravni infrastruktury (SFDI)

Zvysovani bezpecnosti

Co:

a) Akce na dopravni infrastruktufe zaméfené ke zvyseni
bezpecnosti dopravy a jejiho zpfistupfiovani osobam
s omezenou schopnosti pohybu a orientace

Investi¢niakce - Upravy nastupist, vystavby/rekonstrukce/Upravy
chodnikd (musi se jednat o jednu celistvou trasu) a prechodd,
nasvétleni prechodl, svételné signaliza¢ni zafizeni fidiciho
provoz samostatného prechodu pro chodce, bezpecnostni
prvky.

b) Akce zaméfené na Upravy dopravni infrastruktury smérujici
ke zvy3eni bezpecnosti dopravy a zklidnéni dopravy

Investicni + neinvesti¢ni akce - Upravy vjezdl do obce,
protismykové kryty vozovek, dopravni znaceni atd.)

Kolik: max. dotace 85 %

Kdy: kazdoro¢né s terminem pfedkladani Zddosti v lednu.
V pfipadé dostatku finan¢nich prostfedkl je v poloviné roku
vyhlasovano i druhé kolo.

Poskytovaniprispévkinavystavbuaudrzbu cyklistickych
stezek

Co: Viystavba nebo oprava cyklistickych stezek nebo zfizovéani
jizdnich pruhd pro cyklisty

Kolik: max. 85%

Kdy: kazdoro¢né s terminem predklddani Zadosti v lednu.
V pfipadé dostatku finan¢nich prostfedkl je v poloviné roku
vyhlasovano i druhé kolo.

Poznamka: U obou dotacnich titul SFDI klade velky dlraz
na kvalitu zpracovéani projektové dokumentace. Z tohoto
ddvodu je doporucena jeji konzultace s poskytovatelem dotace.
U cyklistickych stezek je vyloucen provoz silni¢nich motorovych
vozidel. K podani Zadosti je nutné jiz pravomocné stavebni
povoleni pro danou akci nebo souhlas s provedenim ohlasené
stavby vydany specidlnim stavebnim Ufadem nebo dalsi
obdobny doklad.

2) Integrovany regionalni operacni program
(IROP)

Co: \Vyzva ¢. 72 — Cyklodoprava Il.

Rekonstrukce, modernizace a vystavba samostatnych stezek
pro cyklisty nebo stezek pro cyklisty a chodce se spole¢nym
nebo oddélenym provozem s dopravnim znacenim C8a,b,
(C9a,b nebo C10a,b. Déle rekonstrukce, modernizace a vystavba
jizdnich pruhd pro cyklisty nebo spole¢nych past pro cyklisty
a chodce v pridruzeném prostoru silnic a mistnich komunikaci
s dopravnim znacenim C8a,b, C9a,b nebo C10ab. Je mozna
realizace souvisejici doprovodné infrastruktury pro cyklisty
(napf. stojany na jizdni kola).

Cilovou skupinou jsou obyvatelé, ndvstévnici, dojizdéjici za praci
a sluzbami, uzivatelé vefejné dopravy. Nenf ur¢eno k budovani
cyklostezek v rdmci rozvoje cestovniho ruchu.

Kolik: max. dotace 85 %, planovana alokace 300 mil. K¢ z EU
Kdy: 4/2017 - 9/2017

3) Ministerstvo pro mistni rozvoj

Co: Podpora obnovy a rozvoje venkova — Dotacni titul
¢. 5 - Mistni komunikace

Oprava a udrzba mistnich komunikaci, komunikace musi
byt ve vlastnictvi obce, Zddost pouze na jednu patefni mistni
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komunikaci.

Kolik: max. dotace 50 %, min. 100 tis., max. 1 mil.

Kdy: kazdoroc¢né s terminem predkladani Zadosti cca v prosinci
nebo v lednu.

4) Mistni akcni skupiny (MAS)

Co: Zvyseni podilu udrzitelnych forem dopravy

Program vyhlaseny pfislusnou MAS vychazi z podminek IROPu.
V zasadé by mély byt podporovany tyto aktivity:

- rekonstrukce, vystavba prestupnich uzld

- parkovaci systémy P+R (park and ride), K+R (kiss and ride), B+R
(bike and ride), P+G (park and go)

- souvisejici bezbariérové chodniky, stezky pro cyklisty, pfechody,
osvétleni, zastfeseni, informacni tabule, zelen atd. U cyklostezek
jsou cilovou skupinou obyvatelé, navstévnici, dojizdéjici za pracf
a sluZzbami, uZivatelé vefejné dopravy. Neni ur¢eno stejné jako
vIROPu k budovéni cyklostezek v rdmci rozvoje cestovniho
ruchu.

Kolik: max. dotace az 95 %,

Kdy: v pribéhu roku 2017 (dle harmonogramu pfislusné MAS)

5) Integrované regionalni investice (ITI)
a Integrované plany rozvoje uzemi (IPRU)

Co: Zvyseni podilu udrzitelnych forem dopravy

Pouze pro obce a mésta, ktera se nachazeji v danych Uzemich:
ITI - metropolitni oblast Prazska, Brnénska, Plzeriskd, Ostravska,
aglomerace Olomouckd, Ustecko-Chomutovskd a Hradecko
- Pardubicka

IPRU - mésta Ceské Budgjovice, Jihlava, Karlové Vary, Liberec
— Jablonec nad Nisou, Mlada Boleslav a Zlin

Programy vychdzi z podminek IROPu. V zdsadé by mély byt
podporovany tyto aktivity:

Terminaly a parkovaci systémy (P+R, K+R, B+R, P+G), Telematika
pro vefejnou dopravu (napf. sledovan a fizeni vozidel vefejné
dopravy, informacni systémy pro cestujici, odbavovacia platebni
systémy), Nizkoemisni a bezemisni vozidla, Bezpe¢nost dopravy
(napf. rekonstrukce, modernizace a vystavba chodnikl podél
silnic 1., II. a lll. tfidy a mistnich komunikaci, pfizplsobenych
osobdm s omezenou schopnosti pohybu a orientace, vetné
pfechodd pro chodce a mist pro pfechazeni) a Cyklodoprava
(viz podminky uvedené v bodeé 2).

Kolik: max. dotace az 90 %,

Kdy: v pribéhu roku 2017 (dle harmonogramu pfislusného
poskytovatele dotace)

Ing. Jiti Knopp
jednatel spolec¢nosti jk grant s.r.o.

Porovnani hodnot zakladnich ukazatel s rokem 2015 je
nasledujici:

od roku 1961, od nehoz dopravni policie disponuje souvislou
statistikou dopravni nehodovosti. Naopak nejvice osob bylo pfi
dopravnich nehodéach usmrceno vroce 1969 (1 758 usmrcenych
osob).

Pocet téZce zranénych osob je za pfedmétné obdobi druhy

1969 (9 258 téZce zranénych).

Kazdy den Policie CR Zetiila v priméru 270 nehod, bylo
usmrceno 1,5 osoby, necelych 74 osob bylo zranéno. Co se tyce
odhadu hmotné skody, na kazdy den pfipadd v priméru skoda
15858 482 K¢.

Vyse uvedené Ize interpretovat také tak, ze Policie CR 3etfila
dopravni nehodu kazdych 5,3 minuty, kazdych 16,1 hodin
doslo na pozemnich komunikacich k usmrceni osoby a kazdych
19,5 minuty byl zranén Ucastnik silni¢niho provozu. Na kazdou

hodinu pfipadd hmotna skoda ve vysi 660 770,1 K¢ a primérna
skoda pfipadajici na jednu nehodu je 58 709,- K¢.

Z vyhodnoceni zékladnich statistickych dat o poctu dopravnich
nehod a jejich nasledkd vyplyva, Ze nejhorsim mésicem co do
poctu dopravnich nehod byl v roce 2016 fijen (9 286 dopravnich
nehod), ktery se stejné tak stal mésicem nejtragictéjsim, jelikoz
pfi téchto nehodéch doslo k usmrceni 62 osob.

Nejvice nehod se stalo v patek (16 502), nejméné naopak

v nedéli (10 050). Narlst poctu nehod byl zaznamenan u vsech

dnd v tydnu (pficemz nejvyraznéjsi narlst poctu nehod byl
zaznamenan u nehod pétec¢nich — o 1 429). K narlstu poctu
usmrcenych osob oproti roku 2015 doslo pouze u pondélnich
nehod (0 24 osob). Nejvétsi pokles poctu usmrcenych
zaznamenavame pfi nehodach, které se staly ve ctvrtek
(0 47 osob).

Nejvice dopravnich nehod 3etfili policisté ve stfedu 17. Unora

2016 (393 nehod), nejméné v nedéli 3. ledna 2016 (99 nehod).
kdy bylo pfi dopravnich nehodach na pozemnich komunikacich
usmrceno 8 osob.V roce 2016 zaznamenali policisté celkem 107
dnd bez usmrcenf pfi dopravnich nehodach.

Nejcetnéjsi pricinou nehod fidi¢t motorovych vozidel bylo

v roce 2016 nevénovani se fizeni vozidla (téméF 198 %
z celkového poctu nehod zavinénych Fidi¢i motorovych
vozidel), dale nasleduje nespravné otaceni nebo couvéni (10
% z celkového poctu nehod zavinénych fidi¢i motorovych
vozidel), nedodrzeni bezpecné vzdalenosti za vozidlem (9,8 %
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z celkového poctu nehod zavinénych fidi¢i motorovych vozidel)
a dalsf.

Nejtragictéjsi pricinou nehod Fidi¢ motorovych vozidel bylo
nepfizplsobeni rychlosti dopravné technickému stavu vozovky
(86 usmrcenych, tj. 17,3 %), vjeti do protisméru (75 usmrcenych,
. 15,1 %), nevénovani se fizenf vozidla (57 usmrcenych, tj. 11,4
%) a dal3i.

Nejtragict&jsim druhem nehody je srazka s jedoucim
nekolejovym vozidlem, pfi které zemfelo 242 osob (coz
predstavuje pokles o 45 usmrcenych v porovnani s loriskym
rokem). U tohoto druhu nehody doslo ve srovndni s rokem
2015 k vyraznému narlstu poctu nehod (o 1 681 nehod), ale
naopak k nejvyraznéjsSimu poklesu poctu usmrcenych (o 45
ve sledovaném obdobf je srazka s pevnou prekazkou (celkem
21 020 nehod, pfi nichz doslo k usmrceni 129 osob). Nejvy3si
narlst poc¢tu dopravnich nehod ve srovnani s loriskym rokem
byl zaznamenan u srazky s vozidlem zaparkovanym (o 1 917
nehod vice), pfi téchto nehodach bylo usmrceno 14 osob (coz
je 0 6 0sob vice nez v lofiském roce).

V roce 2016 celkem 51 681 dopravnich nehod zavinili fidici
osobnich automobilll bez privésu a pfi téchto nehodach bylo
usmrceno 364 osob. Oproti roku 2015 evidujeme v poctu
usmrcenych osob pfi nehodéch zavinénych fidicem osobniho
automobilu bez privésu pokles 0 69 usmrcenych. Naopak narUst
v poctu usmrcenych zaznamendavéme u nehod zavinénych
fidicem nakladniho automobilu (0 6 0sob) a u nehod zavinénych
fidicem nakladniho automobilu s pfivésem (o 2 osoby).

Celkem 16 127 nehod bylo zavinéno fidicem, ktery z mista
dopravni nehody ujel (narlist o 1 026 nehod). Pfi nehodach,
kdy vinik z mista ujel, bylo usmrceno celkem 10 osob (coz je
0 4 osoby méné nez v roce 2015).
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Z celkového poctu nehod a jejich nasledkd doslo v obcich k:
69,7 % poctu nehod,
33,4 % usmrceni osob,
54 % tézkych zranéni,
56,9 % lehkych zranéni,
57,8 % vzniklych skod a
71,4 % nehod pod vlivem alkoholu.

Nejvice nehod se stalo na mistnich komunikacich a na silnicich
I a ll. tfidy. K poklesu poc¢tu nehod doslo na sledovanych
kfizovatkdch a silnicich I. tfidy. Z pohledu nasledkd na Zivoté
jsou nejtragictéjsi nehody na silnicich 1. a Il. tfidy, a to pfestoze
se pocet usmrcenych osob na tomto typu komunikaci oproti
Udajim zroku 2015 sniZil (celkem 0 87 osob). Nejvyraznéjsinardst
poctu usmrcenych osob oproti shodnému obdobf loriského
roku byl zaznamenan na dalnicich (o 12 osob), sledovanych
kfizovatkéch (o 8 osob), sledovanych komunikacich (o 1 osobu)
a Ucelovych komunikacich — polnich, lesnich cestéch, apod. (o
1 osobu). NarGst poc¢tu nehod i usmrcenych osob na dalnicich
je zplUsoben administrativnim rozsitenim dalni¢ni sité od 1.
ledna 2016. Porovnanim poctu nehod na pdvodni dalni¢ni siti
zjistujeme sice narlst poctu dopravnich nehod (o 298 nehod),
dochazi viak k poklesu usmrcenych osob (o 3 osoby).

K nejvétsimu poctu dopravnich nehod doslo v roce 2016 na
Uzemi hl. m. Prahy (22 876 nehod, tj. 23,1 % vsech dopravnich
nehod na Uzemi CR), nasleduiji kraje Stiedocesky (14 %), Ustecky
(10,7 %), Moravskoslezsky (9,2 %) a dalsi. Nejvice usmrcenych
osob evidujeme v kraji Stfedoceském (106 usmrcenych osob, tj.
19,4 % z celkového poctu usmrcenych v CR), Jihoceském kraji
(51 osob, tj. 9,4 %) atd.

V absolutnim vyjadfeni doslo v porovnani s rokem 2015
k nejvyssimu narlstu poctu nehod v hl. mésté Praze (0 1 414
dopravnich nehod), ve Stfedoceském kraji (0 1 370 dopravnich
nehod) a v Karlovarském kraji (0 679 dopravnich nehod).
V procentudlnim vyjadfeni doSlo ve srovnani se rokem 2015
k nejvyssimu narlstu poctu dopravnich nehod v Karlovarském
kraji (0 34 %), Stfedoceském (11 %) a Zlinském kraji (0 9,9 %).
Nejvyssi narlst poctu usmrcenych osob v absolutnim vyjadreni
byl zaznamendn ve StfedocCeském kraji (0 4 osoby). Nejvetsi
absolutni pokles poc¢tu usmrcenych osob byl zachycen

v Jihomoravském kraji (0 32 osob, tj. 0 39,5 %).

Poznamka: Pocty usmrcenych a zranénych osob odpovidaji stavu zjisténém do 24 hodin

po nehodé.
Zpracovali: pplk. Mgr. Jan STRAKA, kpt. Ing. Jana FABIANOVA
Reditelstvi sluzby dopravni policie Policejniho prezidia CR
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Uvod

V ¢lanku Vztah rychlosti k dopravnim nehodam (uvefejnéném
v Dopravnim kuryru 3/2016) jsem uvedla zakladni souvislosti,
které maji vyznamny vliv na vznik dopravnich nehod. Jednalo se
zejména o skute¢nou hodnotu rychlosti a s ni souvisejici délku
brzdné dréhy a pfipadny vliv opozdéné reakce fidice (napf. kvdli
telefonovani, vlivu omamnych latek, delSimu pohledu na situaci
v blizkém okoli, kterd s dopravnim provozem pffmo nesouvisela
— reklama, dénf na chodniku nebo i pohledu do zpétného
zrcétka v rozhodujici chvili za¢dtku nehodového déje atd.) a tim
i prodlouzeni (¢asto i vyznamnému) dosazené brzdné drahy.
Rychlost a délka reakéni doby maji samoziejmé rozhodujici
vliv na pribéh nehodového déje. Na nésledky nehodového
déje vsak ma rozhodujici i vliv velkého mnozstvi nahodnych
okolnosti, které se sejdou ve velmi kratkém casovém okamziku.
Jednad se nejen o zndmé okolnosti, jako jsou napr. konfigurace
Ucastnikd pfi stietu a nasledny pohyb po stretu, stari a vybaveni
vozidla, ale také casto vlivy komunikace a jejiho okoli a vlivy
povétrnostn.

Nékteré vlivy komunikace jsou &aste¢né zmapovany
v celostatni statistice DN (napf. pevné prekazky v okoli PK) nebo
v bezpecnostnich inspekcich. Nékteré dalsi jsou sice znamé,
napf. kluzky povrch vozovky, ale jsou policii podchyceny
jen v evidentnich pripadech (napf. naledi) — na Zzjistovani
nevhodného povrchu vozovky neni policie vybavena. Nékteré
zavady jsou také znamé, ale nepfiklada se jim velka vaha, jsou
viditelné, ale nezdaji se byt nebezpecné — napf. vytluky, zmény
pricnych sklonl atd. a nékteré velmizavazné zavady mohou byt
i v trasovani komunikace.

Ve shora uvedeném ¢lanku byly zminény tyto nejpodstatnéjsi
informace. Vétsina DN probéhne v ¢ase do 3 s (88 — 92 %), do
25 (62 — 77 %). Cca 85 % vozidel nejelo rychlosti vyssi nez
dovolenou a ve 48 % se ucastnici nevidéli z riznych divodU
vCas.

V nésledujicim textu si dovolim uvést nékolik pfikladd DN, kdy
mistni zavada na PK velmi ovlivnila nehodovy déj.

Rychlost
Okolnosti, které ovliviiuji nasledky DN, jsou velmi riznorodé.
Zde uvedu dvé DN, kde byl velky rozdil mezi rychlostmi vozidel

a nasledky — vysledek byl opravdu prekvapujici.

Prvni nehoda se stala v Praze na svételné fizené kfizovatce
Balabenka. Jedna z nich byla ctyfpruhova komunikace
s tramvajovym télesem uprostied — na té se nehoda stala.
Ridi¢ osamoceného OA pfijizdél ve sméru z centra a dojizdél
k vyznacenému prechodu pro chodce pomalu (skoro krokem),
protoze mu svitila Cervend, kterd se zménila na zlutou. Starsi
chodec jdouci po pravém chodniku si zfejmé uvédomil, ze
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vzapéti se dokonci jeho signadl volno pro pfechazeni a bez
rozhlédnuti se rozbéhl asi 5 m pfed pfechodem Sikmo vpred
do vozovky, aby jesté stacil prejit (OA mél v dobé rozhodnuti
jesté za zady). Pri vbéhnuti do vozovky se trochu predklonil
a po dvou krocich narazil hlavou (spankem) do horniho rohu,
kde bylo spojeni pravého predniho sloupku a stfechy vozidla.
Nasledek bylo SZ chodce, pfi rychlosti OA cca 3-5 km/h. Ridi¢
vlibec nemohl na pohyb chodce zareagovat.

Druha nehoda se stala na silnici R, po které jelo moderni
vozidlo BMW za hustého desté rychlosti pfes 150 km/h s
péti mladymi lidmi, ktefi byli pfipouténi. V Useku, kde doslo
k DN, byl mimy levotocivy smérovy oblouk, vozovka byla
prameérné drsnd. Kdyz fidi¢ pribrzdil, doslo k akvaplaningu, OA
pokracoval pfimo, projel Sikmo pres pfikop do vykopového
nepfilis vysokého svahu, kde nastésti byly jen nizké nepfilis
husté kfoviny, takze OA nestocily, jen mozna trochu pfibrzdily.
Na hrané svahu vlivem prudkého poklesu pravého pfedniho
kola se OA prevratil na stfechu a spadl do rozbahnéného pole,
po kterém se jesté klouzal jako sariky do velké vzdalenosti (cca
80 m). Kromé Soku a drobnych pohmozdénin neutrpéla osadka
7adné vyznamné zranéni (ani vozidlo poskozeni), protoze do
niceho nenarazili ani ve svahu ani pfi pfevraceni, spadli do
velmi mékkého prostiedi a zastaveni probéhlo plynule s malym
Jorzdnym zpomalenim” Také byli mladi a pfipoutani (zlstali
viset v bezpecnostnich pasech) a jejich OA bylo nové s dobre
navrzenou karoserii.

Svislé znaceni

Z analyzy nehod i nehodovych Usekl prezentovanych na
Dopravnich snidanich s BESIPEM se ukazuje, Zze zdvady
v SDZ jsou celkem ojedinélé. Nicméné se obcas vyskytuij.
Systematickou zavadu v SDZ vidim jiz cca 40 let, kdy jsem
pracovala v Ustavu dopravniho inZenyrstvi a méla jsem
navrhovat dopravni opatfeni na nehodovych mistech v Praze.
Jednou z vyznamnych kfizovatek, kde dochdzelo k nedani
pfednosti v jizdé, byla kfizovatka pfed autobusovym nadrazim
Florenc. Zde byly smérem do centra dva jizdni pruhy — levy pro
jizdu pfimo a pravy pro jizdu vpravo, tedy,zalomena” pfednost.
PFi rekognoskaci mista jsem si uvédomila, ze fidi¢i jedouci
pfimo, ktefi misto neznaji, nemusi, nesviti-li SSZ vibec zjistit, Zze
je zde zalomend pfednost. V pravém jizdnim pruhu jelo totiz
cca 40 — 50 % NA a autobust dalkové i méstské dopravy. Tyto
Casto zakryvaly znacku ,Dej pfednost” s dodatkovou tabulkou.
Proto jsem navrhla na vyloznik SSZ bud zopakovat znacku
Hlavni silnice s dodatkovou tabulkou, nebo nad levy jizdni pruh
umistit znacku ,Dej pfednost”. Navrh nebyl realizovan, pfestoze
predpisy takové umisténi umoznovaly. Misto toho bylo SSZ
uvedeno do provozu na 24 hodin denné. Jsem pfesvedcena,
7e umistovani SZ P 4 ,Dej prednost v jizdé” a P 6 ,5t0j, dej
pfednost v jizdé" nad vozovku na vyloznik nebo jeji opakovani
napf. na ostrivku (tam, kde vyloZznik neni) tak, aby znacky

byly vidét z jizdniho pruhu, pro ktery jsou dilezité, by vyrazné
zvysilo bezpecnost dopravy na problematickych kfizovatkach
- zejména tam, kde se z dopravnich dlvodd méni prednost
(alespon pfechodné), je na nich ,zalomena” pfednost nebo je
zde psychologicka pfednost (v téchto pfipadech je tfeba jesté
doplnit dalsimi opatfenimi). V nejjednodussim pfipadé alespon
zopakovat tyto znacky na vozovku. Vzdycky mUzZe nastat situace,
Ze tuto Zivotné dulezitou znacku zakryje v rozhoduijici chvili
vyssi vozidlo. Nehody nedanim pfednosti mivaji ¢asto zavazné
nasledky z dGvodu konfigurace vozidel pfi stfetu. Nékolikrat
jsme na tuto situaci upozornovali (manzel i ja), ale dosud vime
jen o jedné takto umisténé znacce v CR. Mdme vsak fotografie
takového umisténi ze SRN, Madarska a dokonce i z Ukrajiny.
Je to levné a nendrocné opatreni, které je v souladu s nasimi
pfedpisy, jen neni dosud obvyklé.

SDZ mUze byt také, za urcitych okolnosti,prekazkou v rozhledu”.
Jako priklad uvedu pribéh dvou DN.

Dopravni znaceni na vyloznicich (Madarsko, 2006)

Dopravni znaceni na vyloznicich (Némecko, 2001)

| u nds se dd dopravni znaceni umistit na vyloznik. Vétsi viile viak chybi.

V prvnim pfipadé vyjizdélo OA zprava z polni cesty na jinak
prehledny Usek pfilehlé komunikace, ktery byl zleva ve stoupéni
cca 4 %. U této PK byla vpravo SDZ Konec obce a za ni nizky
kefik (+ vzrostla trava). Vyjizdéjici vozidlo mélo delsi pfid nez
je obvyklé a jeho fidi¢ proto zastavil dale od okraje vozovky,
aby do ni nezasahoval. Rozhlédl se, ale nevidél zleva pfijizdéjici
OA ktery mu diky podélnému spadu, svym, byt malym
rozmérdm av kombinaci s vegetaci zakryvalo SDZ umisténé
podle TP. Proto vyjel do vozovky, kde se vozidla stfetla.

V druhém p¥ipadé vyjizdéla na MUK z pripojovaciho pruhu
do pravého jizdniho pruhu dvé vozidla. Prvni jel pomalu
jedouci NAa druhy jel o néco rychleji jedouci OA (stard
SKODA). PK - R byla v pravotocivém oblouku. Pied kfizovatkou
bylo vpravo od vozovky R velkoplosné SDZ s vyznacenim cild.
V pravém jizdnim pruhu jelo po R rychlosti vy33i nez dovolenou
vozidlo. Kdyz se NA zafadil do pravého jizdniho pruhuy,
nasledoval ho fidic OA SKODA a protoze NA jel vyrazné pomalu,
tak se fidic OA vzapéti (ihned) rozhodl prefadit do levého
jizdniho pruhu. Rozhlédl se a nevidél OA jedouci nedovolenou
rychlosti, protoze jesté bylo skryt za SDZ. Piejel tedy do levého
jizdniho pruhu. OA jedouci po R mél tak v obou jizdnich pruzich
pomalu jedouci vozidla, ktera teprve zrychlovala na dovolenou
rychlost. Jeho Fidi¢ se rozhodl, ze vjede do levého jizdniho
pruhu a soucasné zacal brzdit. Pfestoze byla vozovka sucha,
dostal smyk a narazil do levé zadni pneumatiky NA, od které se
odrazil a nasledné narazil do svodidel vlevo. Ridi¢ OA SKODA
odjel, aniz by védél, co se za nim odehrélo.

Vodorovné znaceni

VDZ je podle § 12 odst. 1 d) zakona €.13/1997 Sb., soucasti
PK. Chybi-li vodorovné znaceni, nema fidi¢ dostatecné optické
vedeni prabéhu trasy, a to po celou dobu, kdy vodorovné
znaceni chybi. Jestlize navic chybéji smérové sloupky, je fidic
odkdzén, zejména za Spatnych podminek viditelnosti jen na
svUj odhad nejen rychlosti, ale i vzdalenosti. Na silnicich I. tfidy
je VDZ nezbytné s ohledem na intenzitu dopravy. Na silnicich
Il. alll. tfid je potfebné s ohledem na casto nestandardni,
historické prostorové uspofadani. Na mistnich komunikacich
je nezbytné zejména kvili sprdvné a rychlé orientaci fidict
v prostoru kfizovatky, zejména na takovych kfizovatkach, kde
je vice fadicich pruh@. To jsou skute¢nosti znamé. Cim cast&ji
ale jezdim po PK, tak zjistuji, Ze bohuzel na PKVDZ vyznamné
chybi.

Poznamka: Je tfeba si uvédomit, Zze podminky Spatné viditelnosti
—3ero a tma trvaji o néco malo déle nez polovinu ¢asu z celého
roku a k této dobé je tfeba pficist jesté dobu vyskytu mlhy,
hustého desté a snéZeni (cca 15 %). Cas $patné viditelnosti
zabira tedy vice nez 65 % ro¢ni doby.

VDZ na useku PK je nezbytné nejen kvali viditelnosti
nasledného prostorového uspofadani trasy PK, ale zejména
vodici ¢ary a jejich prlibéh ve smérovych obloucich signalizuji
fidi¢i polomér zatacky a upozoriuji na bezpecny, ¢i nebezpecny
pficny sklon. Usnadnuji tedy i volbu (korekci) pfiméfené
rychlosti. Za Spatnych povétrnostnich podminek pak spolu se
smeérovymi sloupky umoznuji vidét prdbéh trasy alespon na
kratkou vzdalenost a usnadnuiji tak fidici i orientaci.

Na k¥izovatkach je tieba vyznacit nejen jizdni pruhy, ale
zaroven také zdUraznit, které jizdni pruhy na stykajicich nebo
kfizicich se PK maji pfednost a na kterych vozidla naopak
prednost dat museji (STOP ¢arami a vyznacenymi dopravnimi
ostrlivky). Kdyby byly Upravy na PK jednotné (podle TP), tak by
napf. i absence STOP ¢ar, mohla upozornit (varovat) fidice na
prednost,zprava”
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To jsou, myslim, obecné zndmé skutecnosti.

Ze znaleckych analyz jesté vyplynul zajimavy poznatek,
o kterém se bézné nevi. Nema-li chodec vyznacenou osu
PK nebo na ni nejsou vyznaceny jizdni pruhy, chodec nevi
pfi pfechazeni na Useku, kde se mulze bezpecné zastavit.
Neodhadne totiz spravné stied vozovky, ktery Fidi¢ vidi zpravidla
zcela jednoznacné. Chodec na zacdtku prechazeni sleduje
vozidlo zleva, fidi¢ i chodec se navzajem vidi. Pak se chodec
rozhlédne vpravo avidi vozidlo pfijizdéjici zprava. Rozhodne
se tedy zastavit. To oba fidi¢i pfedpokladaji - chodec nenf na
prechodu ani v misté uzplsobeném pro prechazeni (tato mista
nejsou v blizkosti). Chodec v3ak nevidi za sebe dozadu, a tak
ponecha vice prostoru vozidlu zprava, protoze predpoklada,
Ze jizdni pruh vozidla zleva uz presel. Zistane vsak stat o krok
pfed pomyslnym stfedem vozovky, pfestoze ma dost ¢asu na
stfed dojit, sta¢f krlicek (cca 0,5 m). Ridi¢ jedouci zleva, vidf
chodce pfechazet a pfedpoklada zastaveni chodce na stfedu
vozovky, protoze i on vidi protijedouci vozidlo. Pokud viak
chodec zastavi dfive (v jeho jizdnim pruhu), neni schopen jiz
tuto situaci bezpecné vyresit — narazi do chodce v pribéhu své
reakéni doby. DN s timto pribéhem jsme fesili nékolik. Situace
je nebezpecngjsi na uzsich komunikacich. Pfedpokladédm, ze
v dalSich pfipadech DN (ndmi nefesenych) doslo k podobnému
prabéhu. Bohuzel se poznatky ze znaleckych posudkd nikde
neshromazduji, takze se o uvedeném mechanismu nehody
s chodcem nevi. Ma-li viak chodec vyznacené jizdni pruhy, vi,
kde se mlze pravdépodobné bezpecné zastavit a tuto moznost
vyuZije, lépe se orientuje v prostoru i na vicepruhové PK.VDZ je
tedy oboustranné vyhodné. Myslim, ze mnohde by jen provedeni
této soucasti PK zabranilo SZ jednotlivé prechazejicich chodcu.

Odvodnéni

Opét pro priklad uvadim tfi dopravni nehody.

V prvnim pfipadé jela cyklistka na MK.V pravé ¢asti priibézného
jizdniho pruhu byla mensi kaluz. Cyklistka nevidéla, jak je kaluz
hlubokd nebo si mozna jen nechtéla zacakat sukni, proto
zkusila kaluz objet a vyjela doleva o cca 0,4 m. Protoze jela
pfimo, tak neukazovala zménu sméru jizdy. Za ni jel NA, jehoz
fidi¢ cyklistku vidél a zacal manévr objeti cyklistky v béZzném
odstupu, nepfedpokladal viak, ze cyklistka bude objizdét
kaluz. Pro Fidice NA cyklistka nebyla zadnou pfekézkou v jizdé
pfimo. V asoprostorovych souvislostech vyjela cyklistka vlevo
tésné pred tim, nez ji NA zacal mijet, spadla pod zadni kola NA
a utrpéla SZ. Obdobné objizdéji cyklisté vytluky.

V druhém pripadé projizdél mlady motocyklista levotocivym
obloukem s malym polomérem na suché silnici Ill. tfidy. Jel do
cca 4 % stoupani rychlosti cca 40 az 45 km/h.Vlevo byl vykopovy
svah zarostly vysokou trdvou, takZe pribéh oblouku nebyl
cely vidét. Po projeti ¢asti oblouku vjel motocyklista, nez stacil
pfibrzdit (v reakéni dobé), nahle do proudu vody pfitékajici zleva
ze zaneseného pfikopu, do kterého natékala voda z prasklého
potrubi. Projel cca 2 m Siroky proud vody, motocykl ztratil adhezi
a pokracoval pfimo, kde po cca 6 m narazil (opét v reakéni dobé)
do ojedinélého pomérmé mohutného stromu (prameér 40 cm).
Nasledkem nehody bylo opét SZ.

Ve tiretim ptipadé jel OA po R v pravotocivém oblouku s velkym
polomérem. SnéZilo a mrzlo, byla tma. Ridi¢ OA lehce pfibrzdil
a dostal smyk, protoze byl zrovna v tomto kratkém Useku rozliv
vody z pfilehlého pfikopu az do pravé ¢asti jizdniho pruhu, do
kterého se (asi pfi podzimni orbé) sesunula hlina z pole a voda
v jizdnim pruhu zmrzla. Ridi¢ nasledné zastavil a vystoupil. Za

nim jelo jiné OA, jehoz Ffidicka zpovzdali vidéla smykajici se
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a zastavujici OA v jizdnim pruhu, pfibrzdila a také dostala smyk
a narazila do stojiciho OA. Nasledek nehody byly 2 LZ.

P¥icny sklon

Pricny sklon vozovky je na novéjsich PK vétSinou navrzen

a proveden dle technickych predpist. Na starsich PK casto
zUstava takovy, jak byla PK dffve provedena - nenf tedy v souladu
s platnymi technickymi pfedpisy. Pfi prezentacich nehodovych
usekd na ,Dopravnich snidanich s BESIPEM” se také vyskytuji
mista s nevhodnymi pfi¢nymi sklony. Zase uvedu pfiklady DN
z takovych mist.

V prvnim pripadé jel OA TRABANT a linkovy B na pfimém
Useku silnice I. tHidy z mirného klesani (cca 1 az 2 %). SnéZilo,
mrzlo, viditelnost byla dobra. Ridi¢ OA jel velmi pomalu (cca 30
km/h), fidi¢ B za nim jel také pomalu (cca 40 km/h). Intenzita
dopravy vzhledem k povétrnostnim podminkam byla velmi
omezena. Ridi¢ B dojel OA a chtél vyuzit pfimy Usek k predjeti.
Pomalu se pfemistil do levého jizdniho pruhu, predjel OA
a chtél se pomalu vratit zpét do pravého jizdniho pruhu. Kdyz
zacal stacet B vpravo, zacala ujizdét zad' autobusu vievo mimo
vozovku. Ridi¢ B se snazil zrychlit, aby vytahl B ze smyku. To se
mu v3ak nepovedlo, vozovka byla namrzlad a B se sesunul po
nepfilis vysokém nasypovém svahu dold do pole, kde zlstal
lezet na boku. Ridi¢ byl pohotovy a zavolal na cestujici, aby se
pevné drzeli, takze nasledkem padu bylo jen nékolik lehkych
zranéni. Pfi zaméfeni tohoto mista bylo zjisténo, Ze v Useku cca
150 m se v levém jizdnim pruhu nejdfive zvetsil pficny sklon
Z 2 % az na 8% a nasledné se zpét zmensil na 2 % - vozovka
Caste¢né (plynule) poklesla a zase se vyrovnala. Bohuzel
fidi¢ B zacal dokoncovat predjizdéni pravé v kratkém Useku
s nejvétsim pficnym sklonem, adheze se vlivem zmény sméru
snizila a B sklouzl.

V druhém pfripadé jel fidic OA na silnici lll. tfidy smérovym
obloukem s malym polomérem (cca 100 m) lesem za hustého
desté rychlosti kolem 40 km/h. PFi¢ny sklon na zacatku oblouku
byl dostfedny 4,5 %. Kdyz uvidél v protisméru NA, chtél jesté
snizit rychlost, aby se vozidla bezpecné minula. Pfibrzdil vsak asi
v poloviné oblouku, kde se v Useku cca 15 m pfi¢ny sklon plynule
zmeénil na sklon jen 1,5 % jesté v oblouku, nikoliv v pfechodnici.
Zde dostal smyk a pokracoval (v reakéni dobé) pfimo pod NA.
Nasledkem stfetu byla dvé SZ. Pokud by neprselo, nebo by byl
pficny sklon nezménény (4,5%), k DN by patrné nedoslo.

DN s obdobnym prabéhem jsme fesili nékolik. Ridici se asi pfi
odhadu pfimérené rychlosti fidi v obloucich polomérem vnitini
vodicicary, zvlasté tehdy, kdy stfedova délici ¢ara chybinebo také
opticky viditelnym okrajem vozovky, pokud VDZ chybi UpIné. P¥i
malych nebo opacnych sklonech jen ve vnéjsim jizdnim pruhu
oproti vnitfnimu jizdnimu pruhu je odhad pfiméfené rychlosti
obtizngjsi a fidici se zmyli.

Sezonni omezeni rozhledu

Z prlbéhu fady DN se ukazalo, Ze sezonni omezeni rozhledu je
pro fidice zaludné.

Uvedu opét nékolik typickych prikladu.

V prvnim pripadé jel OA po silnici lll. tfidy za dne ke
kfizovatce T, o které nevédél. Na kfizovatce nebyly osazeny
SZ svyznalenim prednosti, byla zde tedy pfednost zprava. Po
Ze ma prednost.V rozhledovém poli kfizovatky vpravo bylo pole
vzrostlé kukufice. Ridi¢i OA se tedy nevidéli a v kiizovatce se
stfetli. OA zprava narazil celné do boku projizdéjiciho OA, ktery

se prevratil. Vypadlo z ného jedno z déti a zdstalo pod OA (SZ
a 2TZ). Je to stara nehoda, kdy jesté nebyly v OA bezpecnostni
pasy. Nicméné k obdobnym stietdim dochézi i nyni.

V druhém pripadé projizdéla nezkusend fidicka na silnici
. tfidy za dne levotocivym obloukem u stfedu vozovky. Vlevo
byl nizky vykopovy svah (cca 0,5 m), ktery bézné nebranil ve
vyhledu na protijedouci OA. V dobé DN vsak byla na svahu
vysoko vzrostla trava (cca daldich 0,6 — 0,8 m), ktera ve vyhledu
do protisméru branila. Usek pfesto vypadal prehledné. Nad
vrky travy nebyla stfecha protijedouciho OA vidét, Usek vypadal
prazdny. Kdyz se v protisméru vynofil OA, ktery fidicka necekala,
lekla se ho, strhla fizeni a prejela pravy okraj vozovky ccao 0,4 m
na nezpevnénou zatravnénou krajnici, a kdyz se snazila vratit na
vozovku, narazila pravym bokem na vzrostly strom (prlmér cca
0,4 m). Spolujedouci utrpéla SZ.

Ve tretim pripadé projizdéla vozidla na silnici I. tfidy mirnym
pravotoCivym obloukem, kde byl obdobné jako v druhém
uvedeném pfipadé vykopovy svah ca 0,5 m vysoky. Na konci
oblouku byla T kfizovatkou zleva pfipojena silnice II. tfidy. Na
této kfizovatce se stavaly Casto DN nedodrzenim bezpecné
vzdalenosti za vozidlem odbocujicim vlevo. Myslim, ze to bylo
tim, Ze znameni 0 zméné sméru jizdy nebylo vcéas vidét v dobé,
kdy na svahu vpravo byla vy33i trava nez cca 0,2 m a fidi¢ jedouci
do té doby bez problémti za vpredu jedoucim vozidlem necekal,
7e toto vozidlo nasledné rychle pfibrzdi a za¢ne odbocovat
vlevo. Zélezelo ziejmé i na konfiguraci vozidel, c¢asovych
souslednostech a vozidlech pfijizdéjicich v protisméru — jako
ostatné u vétsiny DN.

k T kfizovatce se silnici Il. tfidy, kterd se pfipojovala na vnitfnim
okraji smérového oblouku (polomér cca 400 m). Po obou
stranach S byla alej. Pri jizdé ke kfizovatce byla alej,prihlednd’,
ale pred kfizovatkou se prlhled uzaviel zdkrytem kmend
a olisténim. Ridi¢ NA vidél tedy po téméf celou dobu jizdy ke
kfizovatce, Ze na S nic nejede. Po pfijezdu ke kfizovatce zpomalil,
rozhlédl se a nikoho nevidél. Zacal tedy pomalu odbocovat
vpravo. V tom okamziku vyjel ze zakrytu stromU motocyklista
dovolenou rychlosti 90 km/h, ktery jel tésné pfi pravém okraji
vozovky, vyjel tedy ze zékrytu pozdéji nez napf. OA. Pomalu
jedouci NA pfekédzelo M v jizdnim pruhu. Motocyklista se mu
snazil vyhnout a i fidi¢ NA se snazil zrychlit. Manévr se viak zcela
nepoved| a M Skrtl bokem o NA v Urovni pfedni napravy. Spadl
i s motocyklem a utrpél TZ. Ridi¢i prijizdgjici z,vedlejsi” PK ¢asto
u,prthlednych” aleji chybuji, protoze si neuvédomuiji, ze béhem
zpomaleni pred kfizovatkou a béhem vjezdu mlze vozidlo
jedouci plynule dovolenou rychlosti po ,hlavni” PK velmi rychle
pfijet.

Proto je velice dilezité

- ze strany fidicG neprekracovat dovolenou rychlost na ,hlavn{”
PK,

- ze strany motocyklist( jezdit alespor ve stiedu jizdniho pruhu
(nefezat zatacky) — objevi se pak v rozhledovém poli véas a

- ze strany spravcl PK zajiStovat rozhledové plochy alespor
podle technickych predpisu.

Pevné prekazky

Nebezpelnost pevnych pfekdzek byla jiz zminéna v Dopravnim
kuryru 4/2016. K tomuto tématu tedy jen par prikladu.

Prvni DN: Mlady hoch, ktery dostal fidi¢sky prikaz jen dva dny
pred DN, si pUjcil od rodict OA s tim, Ze se pojedou s kamarddem
projet jen k blizké silnici Il. tfidy asi 1 km vzdalené, kde se otoci

a vrati se. Chtél si procvicit manipulaci s OA. Vyjeli na pritah
silnice Ill. tfidy, a po cca 100 m chtéli odbocit na kfizovatce T na
pfimy Usek k silnici II. tfidy. Asi po dalsich 80 m za kfizovatkou
T obec koncila, a po obou stranach silnice lll. tfidy byla rozlehla
pole. Silnice Ill. tfidy byla na nizkém nasypu (asi 1,5) a u paty
naspu byla alej. Pfi odbocovani nezkuseny fidic zrychlil (mozna
misto pfibrzdéni Slapl na plyn), vyjel do protisméru, narazil
levym pfednim rohem do prvnf stromu aleje, OA se poté otodil
a pravym bokem setrvacnosti narazil na nasledujici strom. Oba
cestujicf se zabili.

Druha DN: | ékar se vracel po vice jak 24 h ndrocné sluzbé dom(
po R dovolenou rychlosti. Pfi jizdé usnul, sjel vpravo pres krajnici
do zatravnéného pfikopu, kde se vzbudil. Na travé byla jinovatka,
takze OA klouzal pfimo, udrzovén pfikopem, a nedal se zabrzdit.
Po cca 30 m narazil do mostni stojky. Utrpél SZ. Svodidlo zde
bylo velmi kratké, pfesahovalo stojku jen asio 10 m.

OA k levotocivé zatacce. Ze zatécky vyjel NA, kterému se vlivem
opacného (stfechovitého) pficného sklonu v oblouku s malym
polomérem (cca 80 m) vychylil pfivés. Ten se sice srovnal, ale
fidic OA se lekl a sjel ¢astecné do pfikopu a uz se nestacil vratit.
V pfikopu narazil do samostatného sjezdu na pole. Nasledkem
bylo SZ.

Ctvrta DN: OA jel pomaleji po pfimém suchém Useku silnice
. tfidy a jeho fidi¢ hodlal odbocit vievo na UK k héjovné.
Chvili pfed odbocenim zacal davat znameni o zméné sméru
jizdy vlevo. Na smérové svétlo svitilo odpoledni slunce, takze
svétlo bylo velmi 3patné vidét. Ridi¢ OA pred odbocenim
jesté trochu zpomalil, podival se do zpétnych zrcatek, nechal
projet protijedouci OA a zacal odbocovat. Motocyklista, ktery
jel za levym zadnim sloupkem (ve slepém Uhlu) delSi dobu,
znameni o zméné smeéru jizdy nezaregistroval, pfibliZil se blizko
za OA a ihned po prijezdu protijedouciho OA zacal predjizdét.
Vozidla se stfetla Sikmo v levém jizdnim pruhu, motocyklista se
sklouzl po boku OA a pokracoval Sikmo mimo vozovku. Narazil
do prvniho stromu aleje (rychlosti cca 90 km/h), ktera zacinala
hned za okrajem lesa cca 2 m pod Urovni vozovky. Za zacatkem
aleje uz bylo pole. Nasledek 1 LZ v OAa 2 SZ na M.

Dalsi drobné zavady

K této uvedené DN doslo takto: Na suché silnici Il. tfidy jel
fidi¢c OA SKODA do stoupéni k vrcholovému oblouku. Proti
nému jeli dva cyklisté vedle sebe. Za nimi vyjel za horizontem
daldi OA, ktery zacal cyklisty objizdét. Ridi¢c OA SKODA jedouc/
v protisméru mu chtél umoznit bezpecné objeti cyklistl a vjel
az na Uzkou nezpevnénou krajnici. Na okraji vozovky i na Uzké
krajnici byl pisek a drobny Stérk. Kdyz se chtél vratit do svého
jizdniho pruhu, dostal smyk. Aby nesjel az do pfikopu, strhl po
prijezdu protijedouciho OA fizeni a vjel sdm do protisméru, kde
byly stromy, tak znovu strhl prudce fizeni a narazil bokem na
strom na pravé strané vozovky. Za stromy bylo volné pole. Ridi¢
utrpél TZ.

V druhém pripadé jel obdobné cyklista po suché silnicilll. tFidy
zmirného klesani v levotocivém oblouku, v kratkém useku (cca
1, 5 m) byl na vozovce naplaveny (nebo navaty?) jemny pisek
v tenké vrstvé. Po vjezdu na tuto vrstvu dostal cyklista smyk,
pokracoval smykem pfimo a pak sjel do pfikopu a ndsledné do
stromu. Utrpél TZ.

Obé nehody probéhly v podstaté v reakéni dobé ridicu.
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Zelezni¢ni prejezdy

V roce 2016 se fesily v ramci ,Dopravnich snidani” kromé
pevnych piekdzek také Zelezni¢ni prejezdy. V diskusi se zavinéni
pfisuzovalo vozidldm, cyklistdm i chodcdm. V rdmci nasf
znalecké praxe jsme v minulosti fesili nékolik DN na zelezni¢nich
prejezdech. Jen jedna v3ak byla zavinéna pfimo fidici. Ridici byli
mladi kluci, kteff zdvodili. Prvni projel Zelezni¢ni prejezd tésné
pred padajicimi zavorami a pfejel ho jen taktak. Druhy tésné za
nim narazil do z&vory, tu pferazil a vjel pod vlak.

V ostatnich pfipadech mélvzdy nezanedbatelny ne-li rozhoduijici
podil na DN nedostatecny rozhled pfipadné doplnény nepfilis
dobrym stavem vozovky na prejezdu. Uvadim opét par prikladd.

V prvnim pfipadé jel po silnici |. tfidy k pfejezdu OA, ktery
tahl na lané jiny OA. Za prfejezdem S stoupala. Pfed vjezdem
na Zelezni¢ni pfejezd se fidi¢ prvniho OA rozhlédl. Viak nevidél,
vlevo byly podél pfimé traté stromy a kefe, které zacinaly na
konci rozhledového pole. Zacal tedy pomalu prejizdét trat
(rychleji nemohl s tazenym OA jet). Usly3el houkanf viaku, snazil
se zrychlit a podafilo se mu to alespon tak, ze vlak jen lehce
zachytil zad tazeného OA a hodil ho na druhou kolej a pfitom
doslo k LZ.

V druhém pripadé dopadla DN tragicky. Po UK v délce cca
slunce prave vychézelo. Po pravé i levé strané UK bylo nezarostlé
pole. OA jel pomalu, UK méla nezpevnény nerovny povrch. Po
dobu jizdy k Zelezni¢nimu pfejezdu byl terén prehledny (vlevo
i vpravo) az do vzdalenosti cca 1 km. Kdyz pfijel bliz k pfejezdu,
tak Fidic¢i zaclonil vyhled vlevo cca 1 m Siroky a 1,5 m vysoky
kef zlatého desté. Na pfejezdu bylo svételné zabezpecovaci
zatizeni bez zavor, které svitilo. Ale pfesné za ¢ervenym svétlem
zabezpecovaciho zafizenf se vyhouplo slunce. Cervené svétlo
tedy nebylo vidét. Ridi¢, ktery podle toho, Ze nevidél v priibéhu
pfijezdu na velkou vzdalenost zadny vlak, vjel na prejezd.
Neuvédomil si, Ze vlak jedouci rychlosti 120 km/h projede
prehledny prostor velmi rychle, zatim co on jel v posledni fazi
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cca 10 km/h. Po vjezdu na prejezd zachytil vlak pfedni ast
OA, odhodil ho na mohutny sloup elektrického vedeni, ktery
stal v blizkosti vpravo. OA byl témito ndrazy zcela zdemolovan
a nasledek bylo pét SZ mladych lidi. Situace byla obdobna jako
u prahlednych aleji.

P¥i¢né nerovnosti

Jizda pres pfi¢cné nerovnosti je nepfijemna, ale navic mize
snizovat adhezi. Jeden pfiklad: Jel OA s obytnym pfivésem po
silnici lll. tfidy, jejiz povrch by mirné zvinény. Pfed levotocivou
zatackou fidi¢ pfibrzdil, obytny pfivés se na nerovnostech
rozhoupal a strhl OA vpravo, kde souprava narazila na strom.
OA jel pomérné pomalu cca rychlosti 50 km/h a tak doslo jen
kLZ

Zavér

Prevence DN z hlediska PK pfedstavuje nejen sloZité Upravy
kfizovatek a nakladna dopravni opatfent, ale také ¢asto i dobrou
udrzbu a drobné relativné nizkonakladové Upravy, které sice
zabrani jen nékolika malo nehodam urcitého mechanismu (viz
napr. kapitola o VDZ), ale kazdé snizeni poctu a hlavné nasledkd
DN je kladnym vysledkem vynalozeného Usili.

Ke snizeni poctu (a nasledkd) DN je rozhoduijici spojeni vsech
prostredk zajiStujicich bezpecny provoz na pozemnich
komunikaci, predevsim sil policie (viditelny dohled a nasledny
postih zejména prekracovani dovolené rychlosti), vyuky
nehodovych situaci v autoskolach (aby se fidi¢i nemuseli ucit
sami z vlastnich chyb) a dalsich zpGsobl prevence (informace
v mediich i o vyznamu a pouzivani dopravnich opatfeni — napf.
o pouzivani a vyhodach mist pro pfechdzeni). Samozrejmosti
je i zajisténi perfektniho technického stavu PK.
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Monitoring staveb

Jedinec¢ny zpUsob
prezentace mensich

¢i vétsich investicnich celkd
od jejich zrodu az po
dokonceni. Video a foto
dokumentace, casosbér.
Webové stranky, které
obsahuji vse dllezité

o stavbé a prinaseji aktualni
informace.

Video prezentace
mést a obci

Natacime kratké i delsi filmy,
které najdou vyuziti

v komunikaci s obcany,

¢i jako ucinny marketingovy
nastroj pro rozvoj turismu,
infrastruktury a podnikani.

Obecni weby
a informacni
panely

Tvorime moderni weby mést
a obci, které jsou zakladem
integrovaného informacniho
systému, ktery je déle
rozsifitelny na informacni
panely nebo mobilni aplikace.

WEBY
VIDEA

GRAFIKA
REKLAMY
MONITORING

STAVEB
EVENTY

Aplikace

Aplikace pro tablety a mobilni
telefony nabyvaji na stale
vetsim vyznamu. Navrhujeme
a tvofime aplikace pro viechny
hlavni mobilni platformy.

Video a foto
produkce

Natacime prezentacni Ci
korporatni videa, reklamni

a virdIni spoty nebo kratké
reklamnf filmy, zajistujeme a
produkujeme foto sessions.
Zabyvame se i naslednou video
a foto postprodukci.

Reklamni kampané

Potfebujete uvést novy produkt
nebo sluzbu na trh? Jsme tu
pro vas:

idea-making a kreativita, ATL

a BTL marketing, komunikacni
strategie, viralni kampané,
sponzorské vzkazy, social media
marketing, spotrebitelské
soutéZe a mnoho dalsiho.

Web

Tvofime weby od A do

Z: design, programovani,
redakeni systémy, SEO a SEM
optimalizace, pfizptsobeni
modult CMS, eshopy a dalsf.
Cilem je nabidnout komplexnf
reseni i s ohledem na mobilni
prohlizeni, jako je

napf. responzivni design.

Grafika, logot a
tiskova prt?du gg

Letaky, plakaty, brozury,
billboardy, corporate identity,
logotypy — nenf nic, s ¢im
bychom si nevédéli rady.
Zajistujeme i tiskovou produkci
vcetné nadstandardnich
tiskovych technik.

PALKOVICE

dobfe se tu Zije

echopix

creating new reality

www.echopix.cz




DOPRAVNI SNIDANE S BESIPEM V LETECH 2014 - 2016

Aktudlni mapa rizikovych mist k lednu 2017.

Na zelené oznacenych mistech bylo opatreni jiz realizovdno, na Zlutych mistech se opatreni pfipravuji a ervend mista zatim feSena nejsou.

ev v

Lonsky rok 2016 byl jiz ¢tvrtym rokem v fadé, kdy se poradaly Dopravni snidané S BESIPEM. Tretim
rokem se na Dopravnich snidanich predstavovaly rizikova a nehodova mista z nasich komunikaci. Tato
mista pro lonisky ro¢nik Dopravnich snidani vybirali v drtivé vétsiné pripadi opét policisté z Odboru
sluzby dopravni policie jednotlivych Krajskych reditelstvi Policie CR. U mist byl na Dopravnich snidanich
vzdy predstaven podrobny popis, rizikovost, nehodovost mista a nasledné navrhy opatreni, ktera by se

u mist méla provést, véetné grafickych vizualizaci. Navrhy opatfeni u mist zpracoval auditor bezpecnosti
pozemnich komunikaci. Tato navrzena opatreni pak byla v ramci diskuzi pfimo na Dopravnich snidanich
zhodnocena pritomnymi odborniky a zicastnénymi. Celkem bylo tedy na Dopravnich snidanich v letech
2014 - 2016 predstaveno 163 rizikovych a nehodovych mist (114 mist bylo pfedstaveno v rocnicich 2014
a 2015, v lonnském roce 2016 bylo predstaveno 49 mist).

Na 163 predstavenych mistech spravci komunikaci k
lednu 2017 opatieni realizovali na 25 mistech, u 106
mist se opatieni pfipravuji a zatim neni feSeno 32 mist.

DOPRAVNI KONFERENCE S BESIPEM & FZS

Nejvice predstavenych mist z Dopravnich snidanich
vjednotlivych krajich je zatim stdle v Moravskoslezském
kraji (15 mist), nasleduje Karlovarsky kraj a Kraj Vysocina
(14 mist). Naopak nejméné mist na Dopravnich snidanich bylo

predstavenov Jihoc¢eském kraji (9 mist).V Moravskoslezském kraji
je také zatim stéle nejvice realizovanych opatfeni na rizikovych a
nehodovych mistech (na 5 mistech), 4 realizovana mista ma uz
ale také Kraj Vysocina. Nejvice nefesenych mist (6) je v hlavnim
mésté Praze. Jednou z moznych pficin je, Ze vétsina prazskych
mist je v husté zastavbé, ¢asto i pamatkoveé chranéné s vysokou
intenzitou provozu a realizace opatfeni na takovych to mistech
nenf jednoduché a je ¢asové zdlouhava.

Snahou pofadateld Dopravnich konferenci s BESIPEM & FZS
(pozn. v predchozich letech Dopravnich snidani) je, aby
pribyvalo mist, na kterych jsou opatfeni realizovéna, a ubyvalo
mist, kterd zatim fesena nejsou. Jednim z objektivnich ddvodd,
pro¢ mista zatim fesena nejsou, je napfiklad ¢ekénf na dostavbu
soubézné komunikace, ¢imz nasledné rizikové misto zméni svj
vyznam

a rezim dopravy. Je potieba ale zdUraznit, Ze spravci komunikact
k feSenf rizikovych mist pfistupuji velmi zodpovédné a snazf
se mista prezentovana na Dopravnich konferencich fesit, coz
potvrzuje i pocet mist, na kterych je opatfeni jiz realizovano
a pocet mist, na kterych se opatieni pfipravuji. Kfeseni rizikovych
mist v jednotlivych krajich probihaly v roce 2016 schidzky,
kterych se zucastnili spravci komunikaci, zastupci Odbord sluzby
dopravni policie, zéstupci Silni¢nich spravnich Uradd, ale napf.
také krajsti koordindtofi BESIP. Na téchto schiizkach se ve vétsiné
pfipadd povedlo dohodnout opatfeni i nad rdmec navrzenych
opatfeni tak, aby se bezpecnost silni¢niho provozu na mistech
opravdu zvysila.

Z grafu rozlozeni rizikovych mist z Dopravnich konferenci na
jednotlivych typech komunikaci je patrné, Ze nejvice rizikovych
mist spadd pod spravu Reditelstvi silnic a dalnic CR (RSD),
které se stard o dalnice, silnice pro motorova vozidla a silnice
. tfid (4 + 3 + 82 = 89 mist), nasleduji jednotlivé krajské spravy
a udrzby silnic, které se starajf o silnice Il. a lll. tfid (47 + 33 =80
mist). 50 mist je pod spravou mést a obci, na jejichz Uzemi se
mista nachézeji. Jedna se napt. o rizikové prechody pro chodce
¢i Useky komunikaci, kde chybi chodnikové plochy nebo
krizovatky, kdy jedna nebo vice vétvi kfizovatky je mistni nebo
Ucelovou komunikaci. Novinkou v loriském ro¢niku Dopravnich
snidani pak bylo predstaveni 14 rizikovych Zelezni¢nich prejezdd
a 3 podjezdd, kde spravu zelezni¢ni traté resi Sprava zelezni¢ni
dopravni cesty (SZDC). Rizikové kiizovatky, u nichz se stfetavaji
rdzné typy komunikaci, jsou v grafu zapocteny k jednotlivym
typtm komunikaci, které se na nich stykaji. Obdobné to plati
i pro Zelezni¢ni prejezdy.

Vsechny ziskané informace k rizikovym mistdm jsou zvefejnény
na webovych strankdch Dopravni konference s BESIPEM
& FZS www.dopravnikonference.com, kde je pfehledn& mapa
vsech predstavenych rizikovych mist. Informace k mistdm se
prabézné aktualizujf tak, jak se vyvoj mist vyviji a jak je dot¢ené
organy poradateldm Dopravnich konferenci predavaji. Do
vybéru dalsich rizikovych mist, kterd budou na Dopravnich
konferencich predstavena v budoucnu, chtéji poradatelé
Dopravnich konferenci zapojit i Sirsi vefejnost pres portal
Vymoly.cz Pojistovny Generali. Ostatné uz dnes muize kdokoliv
pfes webové stranky Dopravni konference
www.dopravnikonference.com, pres ikonku ,Nahldsit
misto”, kterd je umisténd v mapé rizikovych mist a vyplnénim
jednoduchého formuldfe upozornit poradatele na nové
rizikové misto. Navrzend mista vyhodnoti auditor bezpecnosti
ve spolupraci s Policit CR a z nich vybere mista, kterd se na
Dopravnich konferencich predstavi.

Je treba také zminit, pro¢ vlastné rizikovd mista z nasich
komunikaci na konferencich predstavujeme a snazime se je
resit. Je to zdlvodu, Ze se na vetsiné predstavenych mist stavaly
nebo stavaji tézké dopravni nehody s véznymi nasledky na
zdravi osob. Je proto nutné vazné nasledky dopravnich nehod
neustdle systematicky snizovat, k ¢emuz napomaha i feSenf
rizikovych mist na Dopravnich konferencich. Pokud bychom
vyfesenim, byt jen jednoho, rizikového mista z Dopravnich
konferencf zachranili jen jeden zmareny lidsky Zivot, ma urcité
smysl rizikova mista na Dopravnich konferencich stéle fesit.
Konkrétné tedy na 163 predstavenych mistech z Dopravnich
konferenci se v minulosti stalo nejméné 3 395 dopravnich
nehod evidovanych Policii CR s nasledky 103 usmrcenych
osob, 274 tézce zranénych osob a 1 563 lehce zranénych
osob. Zamérné uvadime, ze se na mistech stalo ,nejméné”
3395 dopravnich nehod. Tento pocet nehod je evidovan vzdy
zhruba 5 let zpétné od predstaveni mista na Dopravni snidani.
Samozfejmé se s velkou pravdépodobnosti dopravni nehody
stavaly a stavaji na mistech i po predstaveni na Dopravni snidani,
ale tyto nehody jiz ve statistice zapocteny nejsou. Z uvedeného
poctu nasledkl na zdravi osob se dle udajd Centra dopravniho
vyzkumu v. v. i. da lehce vypocitat ,socioekonomickd ztrata”
znehodovosti na rizikovych mistech z Dopravnich snidant.
Tato ,socioekonomicka ztrata” na 163 mistech z Dopravnich
snidani cini pres 4,2 miliardy Kc! A to jesté v této Castce nejsou
zapocteny ztraty z nehod pouze

s hmotnou kodou. To by ¢astka byla jesté daleko vy3si. Castku
4,2 miliardy K& samoziejmé realizacemi opatfeni na rizikovych
mistech jiz neusetfime. Pokud mista ale feSena nebudou, bude
na nich pravdépodobné obdobna nehodovost i v nésledujicich
letech. A u této nehodovosti se jiz mGzeme bavit o usporené
finan¢ni Castce. Ta se ale bohuzel neda konkrétné vycislit.
V tomto pfipadeé je ale financni ¢astka méné podstatna, protoze
daleko podstatnéjsfjsou zachranéné lidské Zivoty a minimalizace
téZkych a lehkych zranéni zptsobenych dopravnimi nehodami.
Zminéné dopravni nehody se samoziejmé nestaly jen vinou
nebezpecné dopravni infrastruktury, ale byly zpUsobeny
aovlivnény vice faktory napf. chovanim fidic, ¢&i jinych
Ucastnikl silnicniho provozu. Na vzniku dopravni nehody se
vzdy podili vice faktor(. Mzeme ale Fici, Ze na rizikovych mistech
z Dopravnich snidani je nebezpecnost dopravni infrastruktury
velmi vysokd a samotnd infrastruktura nehodovost na téchto

DOPRAVNI KONFERENCE S BESIPEM & FZS



http://www.dopravnikonference.com
http://www.dopravnikonference.com

mistech zcela jisté velmi vyznamné ovliviiuje. Proto je nutné
tuto dopravni infrastrukturu resit.

A proc jiz neni vyfeSeno vice rizikovych mist z Dopravnich
snidani? Je to hlavné z divodu, Ze samotna pfiprava opatreni
na rizikovych mistech je casové narocna. Vétsinou pfiprava
opatfeni zac¢ind tim, Ze spravce komunikace necha k mistu
zpracovat bezpecnostni inspekci, kterou musi zpracovat
bezpecnostni auditor. Bezpecnostni inspekce poukéaze na rizika
v oblasti bezpelnosti silnicniho provozu, kterd by se u mista
méla fesit. V dalsi fazi feSeni mista se zpracovavaji bud dopravni
studie, ze kterych vétdinou vzejde nékolik moznych variant
fedeni (spravce a dalsi dotéené organy pak pro dalsi zpracovani
vyberou variantu nejvice vyhovujic), nebo se jizrovnou
pfistoupi ke zpracovani projektovych dokumentaci k Gzemnimu
fizeni, stavebnimu povoleni a realizaci stavby. Ve zpracovani
projektovych dokumentaci je samoziejmé schovan pomérné
Casové narolny inZenyring, pfi kterém se ke stavbé zajistuji
vyjadreni vsech dotcenych organt a spravcU siti, fesi se vétsinou
sloZité majetkopravni  vypofddani ke stavbou dotéenym
pozemkim nebo se napr. fesi i casto mediadlné zminované
posudky EIA — vyhodnoceni vlivl na Zivotni prostredi. Obecné
mUzeme fici, ze kvalitni zpracovani vsech stupnd projektovych
dokumentaci projektantem u méné narocnéjsich staveb trva
minimalné jeden rok. U naro¢néjsich staveb je to pak i mnohem
déle. Jakmile se pfiprava opatfeni na rizikovém misté posune do
stadia, kdy stavebni Ufad vyda stavebni povoleni, tak spravce
komunikace vétdinou vypisuje vybérové fizeni na zhotovitele
stavby a nasledné zhotovitele stavby vybere. Teprve pak muze
vybrany zhotovitel stavbu realizace opatfeni na rizikovém misté
zahdjit. Je jasné, Ze i samotna vystavba opatfeni na rizikovém
misté zabere mnoho Casu. Spravce komunikace musi navic
zajistit i celkové financovani stavby, coz se casto fesi z rdznych
fond( a operac¢nich programd, napf. ze Statniho fondu dopravni
infrastruktury (SFDI) nebo z Integrovaného regiondlniho
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opera¢niho programu (IROP) a jinych. Zajisténi financovani je
také casové narocné.

Z téchto divodl se mUZe zdat, Ze se opatfeni na rizikovych
mistech pfipravuji pomalu. DUleZité ale je, Ze i kdyZ je proces
pfipravy opatfeni velmi zdlouhavy, Ze se pfiprava opatfeni na
rizikovych mistech pomalu pfesouva smérem

k realizaci.

Pokud vsak realizace opatfeni probihaji pomalu, je nutné,
aby se nejdfive naslo kratkodobé a ¢astecné feseni rizikovosti
mista, jiz zminénym nizkondkladovym opatfenim napf. instalaci
dopravniho znaceni apod. a soucasné se pfipravovala i realizace
opatfeni ze stfednédobého a dlouhodobého hlediska, tedy

stavebni Uprava.

Za realizace opatfeni na rizikovych mistech jsou samozfejmé
zodpovédni spravci komunikaci. Nicméné ti ke své praci
potrebuji vstficnou soucinnost dalsich organd, bez kterych by se
realizace opatfeni jen tézko uskutecnila, pfedevsim tedy Policie
CR, Silni¢nich spravnich Gfad®, Odbord krajskych Gradd (napf.
Odbord zivotniho prostfedi) a v nékterych pfipadech napf.
i Pamatkovych ufadd, nebot nékterd mista lezi i v pamatkové
chranénych zénach. Proto je velmi dlleZité, aby sii tyto instituce
uvédomovaly nebezpedi rizikovych mist a snazily se i svym
pfispénim o to, aby se realizace opatfeni na rizikovych mistech
podafila spravcdm komunikaci uskutecnit. Je nezbytné, aby tyto
instituce spolupracovaly a mezi sebou vzajemné komunikovaly.
K tomu napomdhaji Dopravni konference, na kterych se
instituce sejdou, rizikovéd mista prodiskutuji a dohodnou dalsi
postup feseni.

VSichni si hlavné musime uvédomit, ze nehodovost na nasich
komunikacich je celospole¢enskym problémem a je nutné
ji fesit. Stéle jsme, co se tykd nehodovosti na komunikacich
jednim z nejhorsich statd v Evropské unii a je na nas viech, aby
se to zménilo.

Ing. Petr Bily
koordinator Dopravni konference
RSE Project s.r.o.
Project s.r.o.

V nejkritictéjSich Usecich zde byla osazena motosvodidla. Je
zde osazeno i SDZ upozornujici na rizikovy Usek pro motorkafe.
K tomuto Useku byla zpracovdna bezpecnostni inspekce
a nevyhovujici svodidla se budou v budoucnu i naddle ménit.

Byla zde realizovana vystavba nového bezpecnéjsiho pfechodu
pro chodce vcetné stfedového ostrlivku a nasvétleni vefejnym
osvétlenim.

V dubnu 2016 zpracovalo Centrum dopravniho vyzkumu
dopravni inspekci tohoto Useku. V kvétnu 2016 byl zpracovan
projekt Upravy povrchu vozovky, svislého a vodorovného
dopravnihoznaceni.Vzafi 2016 zde byl polozen novy dvouvrstvy
mikrokoberec a provedena Uprava svislého a vodorovného

dopravniho znaceni. V fijnu 2016 pak byla provedena oprava
a doplnéni svodidel a kaceni stromd.

Probéhla zde instalace betonovych svodidel podél jizdniho
pruhu, kterd zamezila vyjezdu vozidel az do Jilovského potoka.

V tomto Useku doslo k poloZeni nového mikrokoberce, ¢imz
doslo ke zdrsnéni povrchu silnice a byly omezeny nepfiznivé
adhezni vlastnosti stavajictho povrchu silnice. Dale byly do
smérovych obloukUd instalovany dopravni znacky Z3 - vodici
tabule. Policie CR vyhodnotila, Ze tato opatieni jsou k zabranénf
prevladajicich pficin nehodovosti dostacujici.

U tohoto Useku v minulosti probéhlo provéfeni protismykovych
vlastnosti vozovky. Vysledky poukazaly na Spatny stav. Proto se
v tomto Useku v poloviné roku 2016 obnovil povrch vozovky.
Obnovou povrchu vozovky se odstranily pfic¢iny dopravnich
nehod a to Spatné protismykové vlastnosti vozovky.

Po dohodé Krajské spravy a udrzby silnic Karlovarského kraje
s Policii CR byla kfizovatka a navazujici Useky silnic dopinény
vodorovnym dopravnim znacenim a kfizovatka byla dale
doplnéna o zrcadlo, které zlepsuje rozhledové pomeéry pfi
vjezdu do kfizovatky ve sméru od Plesné.
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Byla zde provedena vymeéna svislého dopravniho znaceni dle
pozadavkd Silni¢niho spravniho dfadu, kdy byla zohlednéna
a akceptovana doporuceni z Dopravni snidané.

Na vrcholu jefmanického kopce byla postavend silni¢ni
meteostanice s kamerami pro potfeby zimni Udrzby tohoto
Useku silnice. Na tuto meteostanici jsou napojené proménné
dopravni znacky, které jsou umisténé na zacatku stoupani do
jefmanického kopce v obou smérech. Proménné dopravni
znacky poskytuji celoro¢né dopravni informace o nebezpeci
smyku v dUsledku zhorenych povétrnostnich podminek. Déle
zde probéhlo zvydeni stupné zadrznosti svodidel, kdy byla
fedena predevsim svodidla na stfednim délicim pasu a podél
stfedniho pilife drazniho mostu.

Probihajici vyména stredovych svodidel (zdfi 2016)

U této kfizovatky probéhla Uprava svislého i vodorovného
dopravniho znaceni. Na vedlejsich vétvich se umistili na
komunikaci piktogramy "STOP" V podstaté se realizovala
opatreni navrzena na Dopravni snidani.

Doslo zde k posunu a zvyraznéni svislého dopravniho znaceni, k
obnové vodorovného dopravniho znacen, k vystavbé ostrlivk{
z plastovych obrubnikd. Umisténi baliset do dopravnich stind
u této kfizovatky auditor bezpecnosti pozemnich komunikaci
nedoporucil.
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Tato rizikova kfizovatka byla ve spolupraci mésta Zdirec nad
Doubravou a RSD osazena svételnou signalizaci. Finan¢ni
pfispévek na realizaci poskytl Statni fond dopravni infrastruktury
(SFDI).

U tohoto mista se nakonec zvolila obdobnd varianta feSeni
jako varianta navrzend na Dopravni snidani, tedy prestavba
s kolmym napojenim komunikaci.V prostoru byvalého napojeni
vedlejsi vétvé vznikly i parkovaci stani pro osobni vozidla, coz
fedi i problém parkovani v této lokalité.

Tésné pred dokoncenim stavby (listopad 2016)

U této kfizovatky byla provedena Uprava svislého i vodorovného
dopravniho znaceni. Doslo i na stavebni Upravu, pfi které doslo
k rozsifeni komunikace ak vystavbé chodnikl. Projektovou
dokumentaci k ttmto Upravam pfipravilo mésto Trebic

Ing. Petr Bily
koordinator Dopravni konference
RSE Project s.r.o.
Project s.r.o.
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NEJEN ZLEPSOVANI PROTISMYKOVYCH VLASTNOSTI VOZOVEK
NAS VEDE K INOVACIM

Zlepsovani povrchovych vlastnosti

Spole¢nost Znacky Morava a Silverton patfi mezi generalni dodavatele v oblasti bezpecnosti na pozemnich komunikacich
a je firmou s rozsahlym technickym zazemim, $pi¢kovymi technologiemi, finan¢ni stabilitou a predevsim zkusenostmi, se
vénuje inovacim ve viech oblastech svého plsobeni. Stézejnim tématem poslednich let byly, a nadale jsou, nevyhovujici
protismykové vlastnosti povrchu komunikaci. Moznosti jak protismykové vlastnost zlepsit je nékolik a kazda technologie ma
své misto a své uplatnéni.

V r. 2013 jsme jako prvni v republice zakoupili technologii PEEL JET, ktera vyuziva sily vodniho paprsku, v r. 2016 roce jsme
technologicky park posilili o vykonné brokovaci zafizeni BLASTRAC 2-45 DTM. Sobéstacny stroj vyuzivajici k drsnéni sily
ocelovych brokii v pracovni ifi jednoho cyklu 1 150 mm. Brokovaci stroj této velikosti je v Cesku jediny.

Obé tyto technologie jsou vyuzivany k obnové povrchovych vlastnosti komunikaci, k odstranovani cementobetonové slinuté
vrstvy, gumy z pristavacich ploch letist a voda k odstranovani vodorovného dopravniho znaceni. Obé technologie dokazi

pfi vhodném nastaveni ¢aste¢né obnovit makrostrukturu a plné obnovit mikrostrukturu. Dokdzeme zlepsit hodnoceni
protismykovych vlastnosti vozovky az o 4 stupné.

FROST GRIP

SILVERTON

S.r.0.

V souvislosti s povrchovymi vlastnostmi komunikaci jsme vyvinuli systém pro zlepSovani stavu vozovky na mostech pfi ledovych
jevech.Vr. 2015 ziskala spole¢nost Znacky Morava a. s. patent na protindmrazovy a protismykovy systém FROST GRIP. Do konce roku
2016 bylo jiz polozeno cca 10 tis m2 tohoto systémul.

FROST GRIP je povrchova Uprava vozovky vytvafejici ostrou makrostrukturu povrchu a je urena zejména na vozovky na mostech,
najezdovych a sjezdovych rampéach kfizovatek ¢i Useky v okoli vodnich tokd. Tedy na specifickd mista, kterd maji odlisnou tepelnou
akumulaci a vodivost oproti pfiléhajicimu zemnimu télesu a vlivem proudiciho vzduchu pod konstrukci i viivem odpafovanivzdusné
vlhkosti z konstrukce. Jsou chladnéjsi a je zde vy33i pravdépodobnost vzniku namraz nez v okoli.

Povrch vozovky se systémem FROST GRIP déva spravci vice ¢asu pro provedeni zimni udrzby. Diky hlubsi makrostrukture se opozduje
vznik ndmrazy i vznik naledi. FROST GRIP zvy3uje drsnost povrchu nad standardné pozadovanou hodnotu Fp > 0,6, a tim snizuje
nebezpedi smyku pfi vznikajicim naledi. Vytvofenim makrostruktury v rozsahu 0,3 — 4 mm snizuje riziko smyku vozidla nejen pfi
namrzani, ale i za mokra, kdy dochazi k lep$imu odvodu vody mezi komunikaci a pneumatikou nez na neosetfené vozovce.
Zlepsenim makrostruktury povrchu zplsobujeme nesourodost ndmrazy. Vznikajici ndmraza je navic méné konzistentni, nezli na
hladkém povrchu, a projizdéjici vozidla ji diky ostrosti |épe naruduji. FROSTGRIP omezuje mnozstvi a hustotu vodni mlhy vznikajici
za vlhka a omezujeme vznik agquaplaningu.

Pro zajisténi kvalitniho pfilnuti se povrch o3etfi systémem PEEL JET. Podklad se hloubkové vycisti, zdrsni a nedestruktivné
homogenizuje. Systém FROST GRIP se aplikuje v modré barvé, kterd je zakotvena v dopravnim znaceni upozorfiujicim na mozné
nebezpeci — modré dopravni knofliky, modré smérové sloupky, modré odrazky ve svodidlech. Optické plosné upozornéni v modré
barvé je mnohonasobné Ucinnéjsi.
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TYREGRIP

TYREGRIP je obchodni oznaceni nejstalejsi a nejkvalitngjsi bezpecnostni protismykové (BPU) Upravy na trhu. Jeho aplikaci na
komunikacich zvysujeme hodnotu soucinitele tfeni na nebezpecnych Usecich. Nase spole¢nost. doposud aplikovala vice nez 100
tis. m2 tohoto systému. Systém TYREGRIP pIné spliiuje a v mnoha parametrech pfekracuje pozadavky TP 213.

Kromé zékladni funkce Upravy, zvyseni drsnosti, a tim zkraceni brzdné drahy, zlepsuje stabilitu vozidel v nebezpecnych Usecich.
Zvysujeme adhezi kol pfi styku s vozovkou a tim zvysujeme bezpecnost silni¢niho provozu. TYREGRIP je barevné nejstalejsim
systémem. Barevné provedeni je viak volitelné a mlze byt pouzito i pfirodniho kamene.

Prikladnym vyuZitim zkraceni brzdné dréhy je aplikace pfed pfechody pro chodce, pfed pfijezdy ke kruhovym kfizovatkam,
nebezpecnym kfizovatkam, pfed zastavky MHD apod. VyuZiti zlepSené pficné stability je v nebezpelnych zatdckach nebo na
sjezdovych rampach.

V obcich bez smyku i uklouznuti
Dalsim tématem, které se objevuje zejména v obcich, je bezpecnost na pfechodech pro chodce z hlediska nebezpeci uklouznuti.
Doposud jsou pfechody pro chodce za vlhka kluzké a pfechod pro chodce je tak paradoxné pro mnohé nebezpecnym mistem.

Pro bezpecnost chodcl na prechodech pro chodce nase spole¢nost certifikovala protiskluzovou Upravu prechodu pod nazvem
ZEBRA ANTISLIP. Na takovém pfechodu pro chodce jiz jen tak nikdo neuklouzne. ZEBRA ANTISLIP je velmi odolny vicevrstvy natér na
bazi studeného plastu s vrstvou zulového abraziva. PFi vyvoji jsme vychazeli z dobrych zkusenosti s Zulovym abrazivem pouzivanym
v osvédceném systému TYREGRIP. Oproti tomuto systému navic aplikujeme dalsi vrstvu materialu zajistujici retroreflexi. Nutno
dodat, Ze kromé protiskluzovych vlastnosti vykazuje natér taktéz nadstandardni odolnost.
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V soucasné dobé se vefejné osvétleni dostava diky nastupu
novych technologickych celkd do pfelomové faze. Je nutné
provést zasadni rozvahu o tom, jakym zpUsobem a kam se
vefejné osvétleni bude ubirat a zda je nutné se na tyto zmény
pfipravovat uzv soucasnostitak, aby se mohl potencial vefejného
osvétleni, zejména v souvislosti se SMART CITIES, vyuzivat.
Jako dvé zakladnf technologie ovliviujic vefejné osvétlenf Ize
povazovat LED technologie a jejich prudky rozvoj a progresivni
rozvoj komunikacnich technologii, zejména rozvoj optickych
vldknovych siti a mobilnich siti 5G v kontextu narodniho planu
pokryti Ceské republiky vysokorychlostnim Internetem. Jejich
kombinaci Ize dosahnout nejen primarniho zvyseni viditelnosti
vlivem lepsich barevnych vlastnosti svételného toku a vyrazné
lepsi moznosti jeho smérovanina komunikace, ale také zejména
vyuziti moznosti ovladani kazdého svitidla, coz se jiz nyni
ukazuje byt klicové. Takto koncipovanou napajeci soustavu Ize
vyuzit celych 24h a zaroven prostfednictvim ni napdjet koncové
aktivni prvky technologif spadajicich do kategorie SMART CITY
(free Wi-Fi pro obyvatelstvo, IP kamerové systémy, provozovani
technologii  zajistujicich  komunikaci mezi vozidly WAVEp,
environmentalni méfeni a dynamické fizeni dopravy).

LED jsou svételné zdroje, které se prosazuji zejména diky
svému  vysokému mérnému  svételnému vykonu, ktery
umoznuje spolu s relativné jednoduchym a efektivnim
smérovanim svételného toku realizovat osvétlovaci soustavy
vefejného osvétleni s vyrazné nizsim pftkonem. Tento fakt ale
primarné se zvysovanim bezpecnosti na komunikacich pfimo
nekoresponduje. Pozitivni pfinos ke zvyseni bezpelnosti je
proto nutné hledat v kvalitativnich aspektech. Srovndme-li
doposud dominantné vyuzivané svételné zdroje (vysokotlaké
sodikové vybojky) s LED z pohledu indexu podani barev, tak se
z hodnoty 25 u vysokotlakych sodikovych vybojek dostavame na
hodnotu vy3$si nez je 70. Je to déno tim, Zze spektrum vyzafovani
vysokotlaké sodikové vybojky je relativné Uzké a disponuje
pouze vinovymi délkami okolo hodnoty 598nm, ktera vyvolava
Zluty zrakovy vjem. Rozliseni napfiklad modré a zelené barvy
ve spektru vysokotlaké sodikové vybojky je velmi slozité. Toto
neplati u LED, jejichZ spektrum je vyrazné Sirsi a vnimani barev
pod jejich svétlem se bliZi pfirozenému vnimani barev. Vyhodou
je nejen Siroké spektrum, ale i moznost toto spektrum meénit.
Budeme-li se vyjadfovat k nahradni teploté chromati¢nosti, tak
je barva svétla vysokotlaké sodikové vybojky tepla s teplotou
chromati¢nosti okolo 2200K a nelze ji pfizpUsobovat potfebam
komunikace. U LED lze pfi ndvrhu osvétlovaci soustavy ndhradni
teplotu chromati¢nosti volit a tudiz ménit i barvu svétla. Tuto
moznost je vhodné uplatnit pfi vygenerovani barevného
kontrastu v kritickych oblastech komunikaci. Barevny kontrast
zZnamena barevnou zménu vyzafovaného svétla. Aby byl
barevny kontrast jasné rozlisitelny, tak by pomér nahradnich
teplot chromati¢nosti mél byt v poméru nejméné 1:1,5. Jinou
ndhradni teplotu chromati¢nosti Ize napfiklad volit na mostech
(vysoka teplota chromati¢nosti s vysokym obsahem modré
slozky) nebo pro prisvétleni pfechodd pro chodce. Barevnym

DOPRAVNI KONFERENCE

kontrastem dojde ke zviditelnéni pfechodu samotného i bez
pfitomnosti chodcu.

Obr. 1: Ukdzka zviditelnéni prechodu pro chodce pomoci barevného kontrastu pfi zajisténi
dostatecné viditelnosti chodce z pohledu fidice

Volba barvy svétla je dllezita také z pohledu vnimani prostoru
jako celku. Jednd se zejména o centra mést, kde byva vefejné
osvétleni velmi c&asto soucdsti architektonického osvétleni
a o jejich obydlené oblasti.V téchto oblastech se pohybuji nejen
Ucastnici silnicniho provozu, ale také rezidenti, ktefi preferuji
pred zrakovym vykonem, tzv. zrakovou pohodul.

V souvislosti se zrakovou pohodou a nizkymi osvétlenostmi a jasy
(viz. Kruithoffdv diagram) preferuji obyvatelé nizkou teplotu
chromati¢nosti, tedy teplé odstiny. Proti tomu vsak stoji chovani
lidského oka v tzv. mezopické oblasti. Jedna se o pfechod mezi
dennim a no¢nim vidénim. V této oblasti se pravé nachazi
jasy zplsobené vefejnym osvétlenim a tudiz i adaptacni jasy
lidi pod vefejnym osvétlenim. V rdmci mezopického vidéni se
se snizujicimi se jasy spektralni citlivost lidského oka prechazi
z vy$dich vinovych délek (maximalni citlivost na 555nm,
niz8i teploty chromati¢nosti, teplé odstiny barev) do nizsich
vinovych délek (maximalni citlivost na 507nm, vyssi teploty
chromati¢nosti, studené odstiny barev). Diky tomuto chovani
oka je naopak vhodné nahradni teploty chromati¢nosti snizovat.
K tomuto kroku je ale vhodné pfistupovat na komunikacich
mimo obydlené zény bez chodcl. V téchto situacich se vyuzitim
studeného svétla zvysuje viditelnost zejména v periferni oblasti
vidénfa tudiz v oblastech mimo komunikaci, kde se lépe rozlisuji
prekazky, které by mohli do vozovky vstoupit.

Z hlediska bezpecnosti je nutné zdlraznit i vliv smérovani
svételného toku. Diky tomu, ze LED jsou velmi malé svételné
zdroje, Ize realizovat malé optické systémy na kazdou LED a tim
realizovat vysledné vyzafovaci charakteristiky, tak aby vyzafovaly
pouze do mist zrakovych ukoll. Tedy na komunikaci a do
relevantnich oblastiv okoli komunikace. Diky témto vlastnostem
Ize realizovat takové optické systémy, které jsou schopny
vygenerovat pozadovany kontrast chodce na pfechodu tak, aby
byl chodec diky vhodnému poméru horizontalni osvétlenosti
na pfechodu, horizontaIni osvétlenosti komunikace pred a za
pfechodem (nahrada adaptacniho jasu) a vertikalni osvétlenosti
chodce ze sméru pfijizdéjictho vozidla viditelny a zéaroven
nedochézelo k pfilis velkym kontrastlim tak, aby prijizdéjici fidi¢
nebyl osinén pfilis vysokymi jasy na pfechodu vaci jasu pozadi.
Pokud je pfechod vici jeho okoli presvétlen, dochazi

k situaci, kdy se podminky viditelnosti zhorsi, protoze oko fidice
se adaptuje na vysoky jas pfechodu a na tmavou oblast za
prechodem se nenf schopen dostatecné rychle prizpUsobit.

Velmi dulezitd vlastnost LED je také jeji jednoducha
regulovatelnost svételného toku. LED Ize regulovat v celém
rozsahu (0-100 %) bez Ubytku mérného svételného vykonu
a bez snizenf jejich stfedni doby Zivota. Tato vlastnost se sice
primarné tykd energetické bilance osvétlovacich soustav,
nicméné sekundarné se nemusi tykat pouze Uspor elektrické
energie, ale také pfizpUsobeni svételného toku okoli, hustoté
a rychlosti dopravy a adaptac¢nim jasdm. To vyjadfuje, Ze stejné
jako u pfidavnych osvétlovacich soustav pro pfechody pro
chodce mUzZe nékdy méné, znamenat vice. Jedna se zejména
0 oblasti center mést po vypnuti architektonického osvétleni
a snizeni hustoty dopravy. Tato situace standardné nastéva po
pllnoci do cca 4 hodin rano, kdy zacin ranni dopravni Spicka.
Dalsi velmi dlleZitou vlastnosti LED, kterou lze s vyhodou
vyuzit ve vefejném osvétlen, je jejich rychlost spinani. Zatimco
u klasickych svételnych zdroji  pouzivanych ve vefejném
osvétlenf (napf. vysokotlaké sodikové vybojky) dochazi k ndbéhu
na jmenovity svételny tok az po nékolika minutach ajejich
opétovny zapal je také umoznén az po jejich vychladnuti (také
fadové minuty), tak LED timto neduhem netrpi. LED reaguji
okamzitym ndbéhem na jmenovity svételny tok a budeme-li
brat v potaz pouze bilé LED opatfené luminoforem zpomalujicim
jejich reakci nazménu elektrickych parametrd, tak se sitka pasma
pohybuje v fadu jednotek MHz (standardné 3,5 MHz). Pouzitim
vhodného modula¢niho formétu svételného toku, idedlné
v kombinaci s pfenosovou technologii OFDM (ortogonalni
frekvencné-déleny multiplex), Ize doséhnout paralelniho sviceni
a soucasného prenosu dat ve svételném toku, aniz by dochazelo
ke koliséni vysledného svételného toku z pohledu pozorovatele
tak, Ze Ize dosahovat pfenosovych rychlosti az 1Gb/s.

Vzhledem k tomu, Ze Zadna technologie neni dokonala a z vyse
popsanych vlastnosti se to tak témér jevi, je nutné upozornit na
negativni vlastnost LED, kterd by mohla naopak bezpecnost na
komunikacich snizovat. Jedna se o to, Ze LED jsou velmi malé
svételné zdroje. Diky tomu, Ze vyzafuji svételny tok z velmi malé
plochy, disponuji obrovskymi jasy pfesahujicimi hodnoty pres
Tmil. cd/m2. To znamena, ze pfi pohledu pfimo do zdroje tyto
osnuji. Je tedy nutné klast velky dlraz na clonéni optickych
systémUd pfimo ve svitidlech a na umistovani svitidel v okoli
vozovek tak, aby se v maximalni mozné mite oslnéni zplsobené
LED mohlo eliminovat.

Obr. 2: Priklad jasovych poméri na komunikacich v souvislosti s moZnymi jasy zpisobe-
nymi LED ve svitidlech

Zakladnivyhodu pfenosu dat po napajeci siti Ize spatfovat v tom,
7e se de-facto zajisti datova konektivita na vsech komunikacich
v Uzemnich oblastech mést a obci. Je nutné si uvédomit, ze

sité vefejného osvétleni z tohoto Uhlu pohledu maji dvé zasadni
prednosti.

- Prvni pfednost je strategickd poloha siti vefejného osvétlent.
Prakticky kompletné pokryvaji plochu viech mést a obci.
-Druhd prednost je vlastnictvi siti  vefejného osvétleni.
Dominantnimi vlastniky jsou pravé municipality.

Z vyse uvedeného vyplyva, Ze sit vefejného osvétlenf Ize vyuzit
jako kostru (nositele) pro prenos a ziskavani informaci
zintravildant mést a obci. Tato infrastruktura se sice mdze jevit jako
zastarala, nicnéné je existujicf a ve vlastnickych pomérech, které
umoznuji tuto vefejnou sluzbu povysit na vy3si Uroven. Nejedna
se pouze o fizeni a ovlddani samotného vefejného osvétleni,
ale 0 moznost prenosu informaci (WIFI) do vefejného prostoru
(informace o hustoté provozu, obsazenosti parkovist,...... ), ale
také ziskévani informaci z tohoto prostoru. Z bezpecnostniho
pohledu Ize povaZzovat za duleZité nasazeni bezpenostnich
nebo dopravnich kamerovych systém.

Aby bylo mozné zajistit datovou konektivitu je nutné, v ramci
pfipravy obnovy a udrzby vefejného osvétleni, uvazovat
0 prfesunu spinani vefejného osvétleni z rozvadécd do
jednotlivych svitidel. Timto krokem se zajisti, Ze sit vefejného
osvétleni bude pod napétim cely den a nejen v obdobi bez
pfitomnosti denniho svétla. Permanentni pfitomnost napéti
sice primdarné nezajistuje pozadovanou konektivitu, ale umozni
napajeni jakéhokoliv technologického zafizeni, které potfebuje
stadlého napajeni. Datovou konektivitu sité vefejného osvétleni
|Ize zajistit pomoci tfech zakladnich technologif:

- pfenos signalu po napajeci siti vefejného osvétleni

- instalace optickych kabell pfi realizaci novych liniovych staveb
v ramci vefejného osvétleni

- vyuziti stavajicich siti mobilnich operator(

Kazda z téchto moznosti disponuje jistymi pfednostmi a zaroven
nedostatky v samotné instalaci ¢i ve vlastnim provozu.

Obr. 3: Vizualizace potencidlu siti vefejného osvétleni

UvaZzovanim o potencidlu sité vefejného osvétleni i z jinych
Uhll pohledu Ize posunout tuto vefejnou sluzbu do zcela nové
Urovné a postupneé rozsifovat i jeji vyuziti. V ¢lanku byl popsan jeji
potencial, ktery respektoval zakladni poslani vefejného osvétleni
v kontextu postupného prechodu na soucasné zajisténi
datovych sluzeb v celém rozsahu sité vefejného osvétleni. Diky
vyuZiti moznosti normalizovanych protokold pro fizeni osvétleni
i datovou konektivitu Ize tento potencial uplatfiovat postupné
a zajistovat tak technologicky otevfené pokryti osvétlovanych
komunikaci a jejich okoli pro koncept Smart City, pfi sou¢asné

instalaci modernich osvétlovacich soustav osazenych LED.
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Priklady navrhu pro zvyseni bezpecnosti silni¢niho
provozu ve méstech a obcich

Zakladni charakteristikou a zaroven problematikou dopravy ve méstech a obcich je vzajemny soubéh, k¥izeni
a vazba mezi jednotlivymi druhy dopravy. Nejhojnéji se vyskytuje vzajemné ovliviiovani pési a automobilové

dopravy. Ucastnici jak pési tak automobilové dopravy vidi nejvy3si vyznamnost pravé u té dopravy, kterou
praveé vyuzivaji. Z tohoto privlastnéni posléze prameni nékteré z pricin dopravnich nehod a to predevsim stiett
s chodci, jejichz nasledky se nejvice projevi na Zivoté nebo zdravi pésich tucastnika. Z tohoto diivodu musi byt

zohlednéno vzajemné kFizeni pési a automobilové dopravy predevsim s ohledem ke zranitelnéjsim tcastnikiim

silni¢niho provozu.

Na vzniklém nehodovém déji se podili vzajemnd interakce
lidského faktoru, stavu vozidla a stavu dopravni infrastruktury
- jejich pomeérny vliv na nehodu je pfipad od pfipadu rdzny.
Z pozice spravce komunikaci pro pési Ize nejvice ovlivnit stav
infrastruktury, ktery ma ¢astecné vliv na lidsky faktor. Nevhodné
uspofadani dopravni infrastruktury méa obvykle zjevné znaky,
které zvysujiriziko dopravninehody.V nize uvedenych piikladech
bude poukédzdno na nedostatky v dopravni infrastrukture
a zaroven priklad Upravy daného mista.

Prvnim prikladem je lokalita charakterizovand vedenim
dopravné vyznamné komunikace - obchvat mésta, ktery
odvédi tranzitni dopravu mimo centrum mésta, ale zaroven se
obchvatem vytvofila bariéra pro ¢ast mésta umisténou az za
obchvatem. UzpUGsobeni pro pési dopravu neodpovida zakladni
poptavce (trase) po pési smérfujici do centra mésta a budovédm
zakladni obsluznosti. Z tohoto d@vodu vznikly vlastni trasy
pésich, které ovsem na nepfizplsobené komunikaci obchvatu
zvysuji riziko stfetu s chodcem (rychlost, sitka vozovky) — viz
obr.1

Obr. 1: Poptdvka po pési trase mimo misto na komunikaci uzptisobené k pfechdzeni

Navrh Uprav vyuziva konfigurace zvyseného télesa komunikace
k vytvoreni podchodu pro pési umisténého v trase poptavky
pésich. (obr. 2)

Obr. 2: Zfizeni podchodu pro mimourovriové kiizeni pési a automobilové dopravy v trase
poptdvky pésich
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Dalsim prikladem je umisténi pfechodu pro chodce v blizkosti
vstupu a vjezdu do prlimyslového aredlu a v navaznosti na
trolejbusové zastavky. Uvedeny prechod neméd jednoznacné
vymezeni ploch pro pési a automobilovou dopravu, ¢imz roste
riziko stfetu chodce s vozidlem. Chodci v uvedeném pfipadé
mohou cekat v bezpecné vzdalenosti od jizdniho pruhu, ovsem
projizdéjicim fidicdm vozidel neni ziejmé, zda se chysta chodec
ptejit komunikaci. Chodci takto nezbyva, neZ si vynutit zastavenf
vozidla vstupem do vozovky, coz ovsem zvysuje riziko stietu.
Zaroven nenf pro vozidla MHD vymezen jasny pfijezd/vyjezd na
zastavku a mUze byt ohroZzen chodec. Dalsf riziko pro chodce
skytd samotné nastupovani a vystupovani z prostredkd MHD
v prostoru zastavek, které nemaiji pfijatelnou nastupni hranu.
(obr. 3)

Obr. 3:Rizikové uspordddni pfistupu na pfechod pro chodce

Pro zvyseni bezpec¢nosti chodcl musi byt zajistén odpovidajici
pfistup k pfechodu pro chodce s pozadovanymi prvky
a soucastmi.Vzhledem k nutnym stavebnim Upravam je zadouci
také Uprava nastupist zastavek MHD. (obr. 4)

Obr. 4: Vymezeni prostoru pro pési a automobilovou dopravu v oblasti prechodu pro
chodce.

Posledni prikladem je problematika dlouhych prechod
pro chodce, u kterych potiebuji chodci delsi ¢as k prekonani
komunikace, ¢imz roste riziko pfipadného stretu s vozidlem.

Takové prechody byvaji o to nebezpecnéjsi, o kolik vice jizdnich
pruh musi chodec prekonat do bezpe¢ného prostoru mimo
vozovku. Chodec musi pred vstupem do vozovky oveérit
bezpecny vstup do vozovky z obou smérd mnohdy ve vice
jizdnich pruzich stejného sméru. U tohoto usporadani hrozi
také srdzka s vozidlem, které objizdi (pfedjizdi) zastavujici
vozidlo pred prechodem pro chodce. Soucasné siroké vozovka
umocnuje v fidi¢i pocit jistoty, coz podnécuje fidice zvySovat
rychlost. (obr. 5

Obr. 5: Dlouhy prechod pro chodce pres tfi jizdni pruhy.

Pro zvyseni bezpecnosti prechézejicich je nutné zkratit dobu
prechazeni vozovky napfiklad rozdélenim prechazené vozovky
pomoci déliciho ostrivku. Chodec si v tomto pripadé bude
muset hlidat pfed vstupem do vozovky pouze jeden jizdni pruh
a smér. (obr. 6) Urcitou variantou zvyseni bezpec¢nosti z pohledu
ostrazitosti chodce je vytvoreni pouze mista pro prechézen,
které ma mit parametry jako prechod pro chodce, pouze mu
chybi dopravni znaceni oznacujici pfechod pro chodce. Chodec
zde nemé prednost pred vozidly a mlze vstoupit do vozovky, az
se neblizi Zadné vozidlo. Tato varianta je samozfejmé zavisla na
intenzitdch a vyznamu pési dopravy.

Obr. 6: Vytvoreni déliciho ostrivku v misté dlouhého prechodu pro chodce

Uvedené priklady (ndvrhy) pro zvyseni bezpecnosti silni¢niho
provozu z pohledu chodce mohou poslouzit jako inspirace
pro feseni obdobné problematiky v jinych mistech, nicméné
je potfeba upozornit na originalitu a specifika jakékoli lokality.
Proto nelze wvytvofit univerzalni feseni aplikovatelné do
obdobnych situaci a je nezbytné zohlednit mistni podminky
ovsem se zietelem na bezpecnost silni¢niho provozu.

Rozsah Uprav pro zvyseni bezpecnosti silni¢niho provozu
v obcich Ize provést napfiklad pouze dopravné inzenyrskym
opatrenim, ale také i rozsdhlymi investi¢nimi akcemi. V obou
pfipadech mazeme ziskat bezpecny dopravni prostor, ale stejné
tak obé formy Uprav mohou vytvofit nové problémy spojené
s bezpecnosti silni¢niho provozu.

Urcitou zdrukou efektivnosti  Uprav je kontrola névrhd
(dokumentaci) formou auditd bezpecnosti pozemnich
komunikaci, které jednak provadi osoby proskolené,
s naslednym prozkousenim pred komisi na Ministerstvu dopravy
CR, a zaroven by na zakladé zdkonnych ustanoveni neméli byt
v obchodnim vztahu se zhotovitelem dokumentace Upray,
¢imz Ize predpokladat nestrannost vici zasaddm pro utvéreni
bezpecného dopravniho prostoru.

Na zavér bych Véas chtél pobidnout k dislednému feseni
bezpe¢ného dopravniho prostoru v obcich, ve kterych je
vys$si kumulace zranitelnéjsich dcastnikd provozu na rozdil
od Usekd v extravilanu. Bezpecny dopravni prostor ma zajistit
odpovidajici jistoty vsem Ucastniklim silni¢niho provozu, tzn.
pési i motoristické, ¢imz se eliminuje agresivita, kterd stale
figuruje na nejvyssich prickach pficin dopravni nehodovosti.

Ing. David Pauk
auditor bezpecnosti

RSE Project s.r.o.
Project s.r.0.
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