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ABSTRAKT

Tato prace piinési bliz§i sezndmeni s nejvyznamnéjsi ¢asti dopravni infrastruktury, kterou
jsou pozemni komunikace. Teoreticka ¢ast prace predstavuje hlubsi analyzu soucasné struk-
tury pozemnich komunikacich, v¢etné jejiho vyvoje, ¢lenéni a zejména redlnych moznosti
ovliviiovani jeji kvality 1 bezpecnosti. Prakticka ¢ast prace si klade za cil vyhodnoceni real-
ného stavu bezpecnosti na pozemnich komunikacich s ohledem na aktuélni vyvoj dopravni
nehodovosti. Zejména podrobné zkouma vliv informativniho radarového ukazatele rychlosti
Jizdy na bezpecnost silni¢niho provozu. Praktické vyhodnoceni, realizované analyzou ziska-
nych vysledkd z méfeni rychlosti jizdy ve dvou vybranych lokalitach, ma potvrdit ¢i vyvratit
deklarovany pfinos tohoto informativniho ukazatele rychlosti na bezpec¢nost silni¢éniho pro-

vozZu.

Klicova slova: dopravni infrastruktura, pozemni komunikace, bezpecnost silni¢niho pro-

vozu, dopravni nehoda, rychlost jizdy

ABSTRACT

The diploma thesis is dealing with the topic of terrestrial roads, the most significant part of
the traffic infrastructure. The deeper analysis of the current structure of the terrestrial roads,
including their development, segmentation, and particularly the possibilities of how to influ-
ence their quality and safety are discussed in the theoretical part. The aim of the experimental
part is to determine the actual safety of the terrestrial roads with respect to the current deve-
lopment of traffic accidents. Particularly, the impact of an informative radar speed indicators
on the road safety is examined in details. The performed evaluation, carried out by analysis
of the results obtained from driving speed measurements in two selected localities, has to
confirm or refute the declared benefit of this informative radar speed indicator on the road

safety.

Keywords: traffic infrastructure, terrestrial roads, road safety, traffic accident, driving speed
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UvVOD

Dopravni infrastruktura ma v dneSni moderni a uspéchané dobé nezastupitelné misto. Je
na ni navazano mnoho dalSich nezbytnych procesii a 1ze v ni sledovat také velké mnozstvi
ukazatelti a parametrt. Tato diplomova prace svym zaméienim cili do oblasti dopravni in-
frastruktury, ktera reprezentuje rozsahlou sit’ pozemnich komunikaci, uréenych zejména

pro osobni a nakladni dopravu.

Aktualni moderni infrastruktura je budovéana na zakladé zvySené poptavky po pozemni au-
tomobilové pieprave, a to s hlavnimi pozadavky na jeji dostateCnou kapacitu a plynulost
piepravy. Soucasné, s ohledem na dostatecnou kapacitu, je vSak nutné vytvaret dopravni in-
frastrukturu, ktera je bezpecna zejména pro jeji uzivatele tak, aby pfi jejim provozovani ne-
dochazelo k ohrozeni lidského zdravi. Ac¢koliv si to nejspis ani neuvédomujeme, uzivatelem
dopravni infrastruktury je kazdy z nas, a proto ma spolecnost opravnény a legitimni zajem

na tom, aby dopravni infrastruktura byla opravdu bezpec¢na.

Pozadavky na bezpecnost se ne zcela idealn¢ daii plnit, a tak dochazi ke vzniku velmi vyso-
kych ztrat na majetku a zejména lidském zdravi. Proto je Cast této prace zaméiena také
na jednotlivé moznosti ovliviiovani dopravni infrastruktury, a to v celém jejim procesu
od navrhu az k nasledné realizaci. Za timto uCelem je nutné ziskat v oblasti dopravni in-
frastruktury alesponl zakladni orientaci, kterou poskytuje samotny uvod teoretické Casti této
prace. Urcity zékladni ramec, kterym je tieba se fidit, nam poskytuji pravni predpisy upra-
vujici oblast dopravni infrastruktury. Z téchto predpisi pak vyplyvaji samotné realné moz-

nosti ovliviliovani bezpecnosti na pozemnich komunikacich.

Nezastupitelné misto v procesu vytvareni bezpecné infrastruktury ma také Policie CR. V po-
kraCovani teoretické Casti této prace je tak prezentovano jeji postaveni a realné moznosti

pii ovlivitovani bezpec¢nosti na pozemnich komunikacich.

Praktické ¢ast prace vyhodnocuje nejzavaznéjsi rizika pozemnich komunikaci z pohledu do-
pravni nehodovosti, jakozto sté¢Zejniho ukazatele bezpecnosti na pozemnich komunikacich.
Dale se vénuje praktickym moZnostem sanace vybranych problémovych lokalit. Velkou mé-
rou k zadvaznosti nasledkt u dopravnich nehod ptispiva také rychlost jizdy, proto je prakticka
¢ast této prace zamétena zejména na redlny vliv a mozny pfinos jednoho z €asto uzivanych
opatfenich na dodrzovani rychlosti, kterym je instalace informativniho radarového méfice
rychlosti. Ten fidicim zobrazuje jejich aktudlni rychlost jizdy a vizudln€ upozoriuje na jeji

piekroceni.
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Tato zafizeni se na pozemnich komunikacich, zejména v obcich, v posledni dobé pomérné
hojn¢ instaluji. Jejich mozny a vyrobci deklarovany efekt, nebo Uc¢inek, vSak neni zadnym

zptisobem dolozen, coz je pravé stézejnim zamérem a cilem této prace.

Pokud by z vysledku této prace vyplynula skute¢nost, Ze instalace uvedeného zatfizeni nema
na rychlost jizdy v dané lokalit¢ zadny vliv, jednalo by se o zafizeni, které nepftispiva
ke zvyseni bezpecnosti silni¢niho provozu na pozemnich komunikacich, ale také mize tidi-
¢ovu pozornost negativné¢ ovliviiovat. Pokud bude jeho pozornost sméfovdna tam,

kde to neni zapotiebi, stava se timto v silni¢nim provozu spise neZzadouci.

Za timto ucelem bude provedeno podrobné vyhodnoceni udajti ziskanych z provozu téchto
zatizeni ve vybranych lokalitach. Z toho by mélo vyplynout, zda instalace takoveého zatizeni,
a zejména vynalozené finan¢ni vydaje, smysluplné ptispivaji ke zvySeni bezpecnosti na po-

zemnich komunikaci, nebo naopak.



UTB ve Zliné, Fakulta aplikované informatiky

10

I. TEORETICKA CAST
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1 LEGISLATIVA V OBLASTI DOPRAVNI INFRASTRUKTURY

Problematika dopravni infrastruktury je pomérné obséhlé téma a tomu také odpovida rozsah
souvisejici legislativy. I zde lze vSak najit sté¢zejni dokumenty, které se vénuji planovani,
realizaci a nasledné také udrzbé bezpecného dopravniho prostoru. Z téchto dokumentt je
nutné vychazet jiz od samotnych navrhi staveb dopravni infrastruktury. Jeding tak bude za-
ruc¢eno, ze dopravni infrastruktura bude fadné slouzit svému ucelu, bude bezpecna a prive-
tiva pro jeji uzivatele. Dobfe navrZend a nésledné realizovana dopravni infrastruktura je da-
lezitd také z ekonomického hlediska, jelikoz tato oblast je téméf vyhradné financovana
ze statnich prostfedkl nebo v posledni dobé také prostfednictvim evropskych dotac¢nich ti-
tulti. Ty jsou vyhlaSované Evropskou unii a zaméfené pravé na problematiku dopravy, resp.

dopravni infrastruktury. Také zde je vSak nezbytna finan¢ni spolutiCast statu, obci a mést.

Legislativu, ktera se vénuje této oblasti, mizeme najit v zdkonech a vyhlaskach, které maji
nejveétsi pravni vahu, ale také v norméch, technickych predpisech a dalSich, zpravidla neza-

vaznych dokumentech.

1.1 Zakony

Hlavnim zakonem pro oblast silni¢ni dopravni infrastruktury je zadkon ¢. 13/1997 Sb., o po-
zemnich komunikacich. [1] Tento zakon zavadi kategorizaci pozemnich komunikaci, stano-
vuje podminky jejich uzivani, jejich ochranu, prava a povinnosti vlastnikli pozemnich ko-
munikaci a jejich uzivatelii. Také upravuje oblast vykonu statni spravy ve vécech pozemnich
komunikaci, a to prostfednictvim ptislusnych silni¢nich spravnich ufadi. Tento zakon déle
zavadi a definuje pojmy, jako jsou napf.: pozemni komunikace, dalnice, silnice, mistni ko-

munikace, ¢elova komunikace, silni¢ni pozemek, silni¢ni vegetace a dalsi.

Dalsim zakonem, ktery castecné zasahuje do oblasti bezpecné dopravni infrastruktury je za-
kon €. 361/2000 Sb., o provozu na pozemnich komunikacich a o0 zménach nékterych zakoni
(zékon o silni€nim provozu). [2] Jedna se o zékon, ktery je sté¢Zejni pro vSechny ucastniky
silni¢niho provozu na veskerych pozemnich komunikacich, jelikoZ jim stanovuje, jak se maji
v silniénim provozu chovat. Zohlednuje vSak také pozadavek na vytvareni bezpecného do-
pravniho prostoru. Konkrétné ve svém § 78 zakazuje umist'ovat v obci, jmenovité v okoli
pozemnich komunikaci, cokoliv, co by mohlo negativnim zpiisobem ovliviiovat bezpecnost

provozu na pozemnich komunikacich tim, ze by G¢astniky silni¢niho provozu rozptylovalo.
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I kdyz zde neni ptesné specifikovano, co konkrétné je v okoli komunikaci zakédzano umis-
tovat, obecné se jedna zejména o rizné reklamni zafizeni, tabule, billboardy, svételné re-

klamy apod.

1.2 Vyhlasky

Stézejni vyhlaskou pro oblasti bezpe¢né dopravni infrastruktury je vyhldska Ministerstva
dopravy a spojt €. 104/1997 Sb., kterou se provadi zakon ¢. 13/1997 Sb., o pozemnich ko-
munikacich. [3] Tato vyhlaska déle uptesiiuje uvedeny zakon, kde také stanovuje pozadavky
na provadéni udrzby komunikaci, jejich evidenci a prohlidky. Stanovuje technické pod-
minky pro pfipojovani pozemnich komunikaci a jejich stavebni upravy, ale zeyména uvadi
obecné technické poZzadavky, které komunikace musi spliiovat. Mezi tyto pozadavky pak
nutné piislusenstvi komunikaci, umisténi protihlukovych stén apod. Z pohledu bezpec¢nosti
je velmi dulezité, Ze také stanovuje povinnost provadéni pravidelnych prohlidek pozemnich
komunikaci. Definuje také rozsah auditu bezpecnosti pozemnich komunikaci, véetné poza-
davkli na osobu auditora a stanoveni kritérii pro posouzeni navrhu jednotlivych etap vy-
stavby (zamér, navrh projektu, posouzeni pro zkusebni provoz a pro vydani kolaudacniho

souhlasu).

Vyhlaska Ministerstva pro mistni rozvoj ¢. 398/2009 Sb., ze dne 5. listopadu 2009, o obec-
nych technickych pozadavcich zabezpecujicich bezbariérové uzivani staveb dle svého nazvu
upln¢ nezapada do problematiky bezpecné dopravni infrastruktury, vyrazné vsak tuto pro-
blematiku ovliviiuje. Je to zejména ve vztahu k nejohrozenéjsi skupin€ ucastnikii silni¢niho
provozu, kterymi jsou chodci. Chodci jsou zejména v obcich nedilnou soucasti silni¢niho
provozu a dopravni infrastruktura zahrnuje také komunikace pro pési. V této oblasti je uve-
dend vyhlaska pomérn¢ zadsadnim dokumentem, ktery tuto dopravni infrastrukturu zpiistup-
fluje osobdm s omezenou schopnosti pohybu nebo orientace. Vyhlaska stanovuje podminky
pro vesker¢ stavby, véetné specidlnich podminek pro stavby pozemnich komunikaci a vetej-

ného prostranstvi.

Dalsi z vyhlasek, ktera ovliviiuje celkovou kvalitu dopravni infrastruktury je vyhlaska Mi-
nisterstva dopravy ¢. 294/2015 Sb., ze dne 27. fijna 2015, kterou se se provadéji pravidla
provozu na pozemnich komunikacich. Jednd se tedy o provadéci vyhlasku k zédkonu
¢. 361/2000 Sb., o provozu na pozemnich komunikacich, kterd stanovuje zpiisob Upravy

provozu na pozemnich komunikacich pomoci dopravniho znaceni a dopravnich zatizeni.
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1.3 Normy

Nejcastéjsi vyuziti v oblasti dopravni infrastruktury maji normy, zejména Ceské technické
normy, oznatované CSN. Obecné se jedna o dokument nezavazny, aviak jeho uZiti byva
mnohdy ,,zezavaznéno®. Napft. v Pfiloze €. 1 k vyhlasce ¢. 104/1997 Sb. [3], je pfimo uve-
deno, které CSN jsou zavazné a které doporu¢ené. Dalsi zavaznost CSN miZe byt stanovena
napi. smlouvou mezi zadavatelem a zhotovitelem dokumentace stavby dopravni infrastruk-
tury. Ten ve smlouvé uvede sviij pozadavek na dodrzeni podminek piislugnych CSN. Text
norem by mél byt struény, jednoznaény a mél by mit své opodstatnéni, v této oblasti zejména

s ohledem na maximalni bezpecnost provozu a vsech jeho ucastnikd.

Normy zpravidla obsahuji ur€ité navrhové prvky, které maji moznou variabilitu tak, aby se
daly zohlednovat zejména mistni podminky. Ne vzdy a vSude totiz Ize projektovat pozemni
komunikace (dale také jako PK) pouze podle optimalnich a doporucenych parametrti, nékdy
je tfeba i kompromisnich fe$eni. Navrhové parametry v jednotlivych CSN se uvadi vétsinou
ve tvaru ,,musi byt nebo ,,navrhuje se*, pfi¢emz u obzvlast’ dulezitych parametra se uvadi
tvar ,,musi byt“. Pokud neni mozné navrhové parametry ptislusné CSN dodrzet, je nutné
pozadat o souhlas s odchylnym fesenim od CSN. Ten zpravidla vydava silniéni spravni tiad,
po odsouhlaseni ptislusného spravce komunikace, nebo také zadavatele dokumentace. Je
vhodné také vyjadfeni Policie CR jako organu statni spravy na Gseku bezpeénosti a plynu-

losti provozu na pozemnich komunikacich.

Projektovani PK dle piislugnych CSN vsak neni vzdy zarukou bezpeénych komunikaci. Je-
likoZ jiz zminénd mozna variabilita mtiZze zpusobit, Ze ackoliv budou dodrzeny jednotlivé
navrhové parametry, stavba jako celek nebude vykazovat pozadovanou uroven bezpecnosti.
Proto je nutné zohlediiovat i jiné okolnosti, napt. aspekty lidského chovani apod. Pokud vS§ak
nejsou dodrZeny ani normou stanovené parametry, je témér jisté, Ze komunikace nebude

bezpecna a do budoucna bude pticinou problémii.

Oblast dopravni infrastruktury spada pod obor technickych norem ¢. 73, ktery upravuje na-
vrhovani a provadéni staveb, konkrétn€ pod kategorii 7361 — Silni¢ni komunikace. JelikoZz
se v dané kategorii nachazi velké mnoZstvi norem pro jednotlivé problematiky, budou uve-

deny jen stézejni normy, které maji nejvetsi vliv na oblast kvalitni a bezpecné infrastruktury.
CSN 73 6101 Projektovani silnic a dalnic [4] — norma se uplatiiuje pfi projektovani silnic,
dalnic a vetejné pristupnych ucelovych komunikaci ve volné krajiné, a to pro novostavby,

prelozky a rekonstrukce silnic a délnic. Novostavby ucelovych komunikaci se navrhuji



UTB ve Zliné, Fakulta aplikované informatiky 14

s pfihlédnutim k mistnim pomérim a norma plati i pro navrh obsluznych zatizeni a jejich
pripojovani na silnice a dalnice. Tato norma se vztahuje také na vysadbu vegetace podél

novych i stavajicich PK. Dle vyhlasky ¢. 104/1997 Sb., se jedna o normu doporucenou.

CSN 73 6102 - Projektovani kiizovatek na pozemnich komunikacich [5] — pomérné rozsahla
a dle vyhlasky ¢. 104/1997 Sb. také zavazna norma. Upravuje oblast kiizeni a napojovani
jednotlivych komunikaci, stanovuje podminky, za kterych je mozné se k PK pfipojit
a mnoho dalSich parametrii nezbytnych pro vytvoreni bezpecné, fungujici a velmi dulezité

¢asti dopravni infrastruktury.

CSN 73 6110 - Projektovani mistnich komunikaci [6] — dilleZita norma zejména pro veskeré
vefejné prostory v obcich a méstech. Prioritné fesi problematiku v zastavéném tizemi a musi
se prizpusobovat individualnim potfebam danych lokalit, a to bez snizeni pozadavku na bez-
pecnost. Podle této normy se utvaii také verejny uli¢ni prostor a do zna¢né miry ovlivituje
jeho vyslednou podobu. Je zde obzvlast dilezit¢ komplexni posouzeni vSech aspekti,
aby vzniklo bezpecné a uzivatelsky privétivé prostiedi a optimalné fungovaly jednotlivé

druhy dopravy. Dle vyhlasky ¢. 104/1997 Sb., se jedné o normu doporuc¢enou.

Mezi dalsi normy, které se vénuji oblasti dopravni infrastruktury, patii napt.: CSN 73 6108
- Lesni cestni sit, CSN 73 6109 - Projektovani polnich cest, CSN 73 6201 - Projektovani
mostnich objektii, CSN 73 6114 - Vozovky pozemnich komunikaci, zakladni ustanoveni pro
navrhovani, CSN 73 6425 - Autobusové, trolejbusové a tramvajové zastavky, CSN 34 2650

- Zelezni¢ni zabezpeCovaci zatizeni.

1.4 Technické a dalSi predpisy

Ministerstvo dopravy, odbor pozemnich komunikaci zajistuje tvorbu vlastnich ptedpisii
pro dany obor. Mezi dokumenty, které se vénuji problematice dopravni infrastruktury, patii
zejména technické podminky, které jsou oznacovany zkratkou TP. Technické ptedpisy, zpra-
cované na zaklad€ nejnovéjsich a oveétenych poznatkl védy, techniky a praxe, maji piinaset
optimalni a raciondlni feSeni zejména z hlediska jednotnosti, hospodarnosti, jakosti, Zivot-
nosti a bezpecnosti praci a objektl staveb pozemnich komunikaci. Technické podminky,
které jsou soucasti rezortnich predpisti, umoznuji v porovnani s noveé koncipovanymi ces-
kymi technickymi normami (CSN), rychlejsi zavadéni novych poznatki do praxe, detailngjsi

a komplexnégjsi zpracovani podle potteb oboru pozemnich komunikaci. [7] V nékterych TP
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je v preambuli uvedeno, pro kterou komunikaci jsou jejich ustanoveni zdvazna. TP je celéd

skala, zakladni rozdéleni miizeme stanovit podle oblasti, pro které jsou urceny, nasledovné:

— projektovani a navrhovani PK: napt. TP 57 - Specidlni bezpecnostni zatizeni na PK

- unikové zony, TP 81 - Navrhovani svételnych signaliza¢nich zafizeni pro fizeni
provozu na PK, TP 103 - Navrhovani obytnych a péSich zon, TP 135 - Projektovani
okruznich kfizovatek na silnicich a mistnich komunikacich, TP 179 - Navrhovani

komunikaci pro cyklisty, TP 182 - Dopravni telematika na PK.

— dopravni znaceni: napt. TP 65 - Zasady pro dopravni znaceni na PK, TP 66 - Zasady
pro oznacovani pracovnich mist na PK, TP 133 - Zasady pro vodorovné dopravni
znaceni na PK, TP 169 - Zasady pro oznacovani dopravnich situaci na PK, TP 205
- Zasady pro proménné dopravni znaceni na PK.

— vozovka: napt. TP 91 - Rekonstrukce vozovek s cementobetonovym krytem, TP 115
- Opravy trhlin na vozovkach s asfaltovym krytem, TP 184 - Systém hospodateni
s PK, TP 213 - Bezpecnostni protismykoveé upravy povrchli vozovek.

— vybaveni silnic a délnic: napt. TP 85 - Zpomalovaci prahy, TP 119 - Odrazova zrca-
dla, TP 156 - Vodici stény a ukazatele sméru, TP 186 - Zabradli na PK, TP 258

- Mostni zabradli.

— zivotni prostiedi a okoli komunikace: napt. TP 99 - Vysazovani a oSetfovani silnicni

vegetace, TP 130 - Zafizeni odrazujici zveét od vstupu na PK, TP 180 - Migra¢ni
objekty pro zajisténi priachodnosti dalnic a silnic pro volné zijici zivoCichy, TP 219
- Dopravné inzenyrska data pro kvantifikaci vlivii automobilové dopravy na zivotni
prostiedi.

— tunely: napt. TP 98 - Technologické vybaveni tuneld PK, TP 229 - Bezpecnost
v tunelech PK, TP 237 - Geotechnicky monitoring tuneld PK.

Dalsi ptedpisy jsou technické kvalitativni podminky staveb pozemnich komunikaci (déle
také jako TKP). Ty stanovuji standardni pozadavky zadavatele stavby na jeji provedeni,
kontrolu, pfevzeti, pouZité materidly, vyrobky a také stanovuji technické podminky pro je-
jich dodani. Cilem je zajisténi jednotného postupu tvorby, schvalovani a vydavani technic-
kych ptedpisti Ministerstva dopravy.

Na TKP jesté navazuji ,,Zvlastni technické a kvalitativni podminky stavby PK*, coZ je do-

kument obdobny TKP, ale byva uréeny pouze pro jednu konkrétni stavbu, pro kterou stano-

vuje odlisné podminky od obecnych TKP.
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2 DOPRAVNI INFRASTRUKTURA

Dopravni infrastruktura je soucasti vefejné infrastruktury. Z tohoto pohledu jsou na ni také
kladeny nemalé pozadavky, mezi které patii zejména kvalita, rychlost, dostatecny piepravni
vykon a akceptovatelnd a zejména dostate¢na mira pohodli. To vSe ovSem pfii co nejnizsich
narocich na energie, prostor a ohrozeni ¢i znecisténi zivotniho prostfedi. Podle zakona
¢. 183/2006 Sb., o izemnim pladnovani a stavebnim fadu (stavebni zakon) [8], se dopravni
infrastrukturou rozumi naptiklad stavby pozemnich komunikaci, drah, vodnich cest, letist
apod. Tato diplomova prace se vénuje dopravni infrastruktufe v podob¢ pozemnich komu-
nikaci, které jsou nejrozsifenéjsi a vyuzivany nejpocetnéjsi skupinou obyvatel. S dopravni
infrastrukturou ptichéazi kazdy den do styku témét kazdy obcCan, jelikoz pii kazdé své cesté
Ji vyuZziva, a to jak pfi chlzi, tak pfi jizdé soukromym vozidlem, nebo vozidly hromadné
piepravy osob. Proto je velmi diilezité, jak ji vnima. Dopravni infrastruktura by méla byt
projektovana, budovana a uzivana také s ohledem k psychice ¢lovéka. Provoz na PK musi
dbat pozadavki ekonomickych, bezpecnostnich a ohleduplnosti k zivotnimu prostredi. [9]
Kvalitni a dobfe fungujici dopravni infrastruktura musi zajistovat nékolik vyznamnych

funkci, mezi které patii zejména:

e 7ajisténi bezpecnosti vSech jejich uzivatela,

e kompletni obsluha pozadovaného tzemi,

e sluzba pro tzemni rozvoj jednotlivych lokalit,

e ochrana zivotniho prostiedi,

e zabezpeceni pozadovanych naroka na prepravu,
e hospodarnost jejiho pouzivani,

e zvySeni kvality ptepravy.

2.1 Kategorie a ¢lenéni pozemnich komunikaci

Kategorie a ¢lenéni PK je vZdy stanoveno s ohledem na dal$i vyuZiti, projektovani, udrzbu
apod. UzZitim shodnych ndzvii a rozdilného ¢lenéni dle konkrétniho pfedpisu mize dochazet
k ur¢itym nejasnostem. Clenéni se mnohdy stava nepiehledné, nicméné ma sviij fad 1 smysl

a pii veSkerych ¢innostech v oblasti PK je tieba se timto ¢lenénim fidit.
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2.1.1 Clenéni podle zikona o pozemnich komunikacich

Podle zakona o pozemnich komunikacich [1] se pozemni komunikace dé€li na nasledujici

kategorie:

e dalnice — dale se déli na dalnice I. tfidy a dalnice II. tfidy, jsou urceny pro rychlou
dalkovou a mezinarodni pfepravu pouze motorovymi vozidly,

e silnice — dale se dé€li na silnice 1., II. a III. tfidy a tvofi nejrozsahlejsi silni¢ni sit’
\% CR,

e mistni komunikace — d€li se na mistni komunikace I., II., III. a IV. ttidy,
pricemz komunikace IV. tfidy zpravidla nejsou pro motorova vozidla ptistupna,

e ucelové komunikace — slouZi zpravidla ke spojeni mezi jednotlivymi nemovitosti
pfi minimalnich intenzitdch dopravy, miiZze se také jednat o soukromé komunikace

v uzavienych areéalech.

Zarazeni PK do urcené kategorie se odviji od jejiho vyznamu, urceni, ale také stavebné tech-
nického vybaveni a rozhoduje o ném pfislusny silni¢ni spravni ufad. U kazdé kategorie je
zéarovei stanoveno, pro jaky provoz je urcena, jak ma byt oznacena a k jakému ucelu by méla
slouzit. S rozd€lenim na jednotlivé kategorie PK je odlisny také jejich vlastnik. Dalnice
a silnice I. tfidy jsou majetkem statu, silnice II. a III. tfidy vlastni kraje, mistni komunikace
spadaji do vlastnictvi jednotlivych obci, na jejich teritoriu se nachazi. Uéelové komunikace
jsou majetkem pravnickych nebo fyzickych osob. Z tohoto majetkového rozdé€leni vyplyva

také naslednéa odpovédnost za jejich stav a udrzbu.

2.1.2  Clenéni dle CSN

a) Dalsi ¢lenéni PK stanovuje norma pro projektovani silnic a dalnic. [4] Zde se vSak
jednéd o ¢lenéni komunikaci na technické kategorie, a to zejména pro planovaci
a projekéni ucely. Toto Clenéni a jednotlivé technické kategorie jsou uvadény
ve tvaru zlomku s pociteCnim pismenem, které oznacuje danou komunikaci
(D — dalnice, S — silnice, R — rychlostni komunikace). V Citateli je uvedena Sitka
komunikace dle dané kategorie v metrech a ve jmenovateli pak navrhova rychlost
udavana v km/h. V CR se nejéastéji navrhuji PK oznaéené S 11,5/90, coz jsou silnice
spadajici do kategorie silnic I. tfidy, které maji 1 + 1 jizdni pruh, celkovou §itku 11,5
m a jsou navrzeny na navrhovou rychlost 90 km/h. Tato norma [4] stanovuje dvé

zakladni kategorie, a to dvoupruhovou silnici a ¢tyfpruhovou smérové rozdélenou
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silni¢ni komunikaci. Zavadi také urcitou ramcovou kategorizaci jednotlivych kate-

gorii PK a tomu odpovidajici navrhové kategorie.

b)

Tabulka 1 — Ramcova kategorizace silni¢nich komunikaci [4]

Silniéni
komunikace

Odpovidajici kategorie silni¢nich komunikaci

Dalnice véetné
mezinarodnich

D 27,5/130, 110, 90
D 26,5/130, 110, 90

Silnice I. tfidy
a
mezinarodni

R 27,5/130, 110, 90; R 26,5/130, 110, 90; R 24,5/130, 110, 90
R 22,5/130, 110, 90; R 11,5/110, 90, 70
S 24,5/110, 90; S 22,5/110, 90, 70
S 11,5/90, 70, 60; vyjime¢né S 10,5a S 9,5

Silnice II. tfidy
a
mezinarodni

S 22,5/110, 90, 70; S 11,5/90, 70, 60
vyjimeéng S 10,5/90, 70, 60; S 9,5/90, 70, 60
vyjime&ng S 7,5/70, 60, 50

Silnice III. tiidy

S 11,5/90,70, 60; vyjimecné S 10,5/90, 70, 60
S 9,5/90, 70, 60; S 7,5/70, 60, 50

Uvedenou navrhovou rychlost v Tabulce 1 1ze v odivodnénych ptipadech snizit o 10

nebo 20 km/h. Pokud je v navrhovaném useku silnice ojedin€ly navrhovy prvek

(smerovy oblouk, vySkovy oblouk atd.), ktery nevyhovuje na navrhovou rychlost,

pricemz zbytek trasy na navrhovou rychlost vyhovuje, hodnota navrhové rychlosti se

nesnizuje. Na nevyhovujici prvek (napt. maly polomér smérového/vyskového ob-

louku) se pak pouze upozorni vhodnym dopravnim znacenim.

Norma pro projektovani mistnich komunikaci [6] rozdéluje podrobnéji mistni komu-

nikace, a to zejména podle jejich dopravniho vyznamu, do ¢tyfech zakladnich funk¢-

nich skupin:

e skupina A — rychlostni mistni komunikace s dopravni funkci. Tyto komuni-

kace plni funkci plynulého a bezpecného ptevedeni dopravy mezi vnitinimi

a vnéjSimi ¢astmi obci, zejména se jedna o ptivadéce do mést, priitahy mésty

nebo okruhy.

e skupina B — mistni komunikace s funkci dopravné obsluznou. Jedna se

o sbérné komunikace obydlenych ¢asti, spojeni jednotlivych obci a tvofi
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hlavni dopravni osy a hlavni komunikacni systém. Tyto trasy jsou stézejni
pro vozidla VHD.

e skupina C — mistni komunikace obsluzna, s funkci obsluhy daného tizemi.
Zpftistupniuji uzemi a objekty, nemély by umoziovat prijezd zastavénym uze-
mim, jelikoz zde neni Zadouci jejich sbérna funkce. Je mozné je vyuzit
pro vedeni VHD.

e skupina D — komunikace se smiSenym provozem nebo s vyloucenim moto-
rové dopravy. Patfi sem zejména pési a obytné zony (D1) a také stezky pro

cyklisty, pro chodce, chodniky apod. (D2 — s vylou¢enim motorové dopravy).

2.1.3 Dalsi ¢lenéni

Pro potieby dalSiho vyuZiti lze dopravni infrastrukturu rozdélovat také podle dalSich poza-
dovanych parametrii, a to nejen v rdmci nasi republiky, ale také v globalnim, ¢i evropském
méfitku. Takovym ptikladem miize byt napft. transevropska dopravni sit” oznaCovana zkrat-
kou TEN-T (anglicky Trans-European Transport Networks). Ta piedstavuje sit’ nejvyznam-
n¢jSich transevropskych komunikaci, které propojuji zejména hlavni mésta clenskych statt
EU. Jedna se o mésta nad 1. mil. obyvatel a vstupni ,,brany* do EU (zejména velké pfistavy,
letiste a dilezité hrani¢ni pfechody do sousednich statii EU). Byly stanoveny také hlavni cile
této TEN-T sité, kterymi jsou: posileni hospodaiské soudrznosti mezi jednotlivymi evrop-
skymi zemémi a regiony, zlepseni u¢innosti dopravy, zlepSeni udrzitelnosti dopravy a zvy-
Seni pfinost pro uzivatele dopravy. [10] Tato sit' nezahrnuje pouze komunikace urcené
pro automobilovou dopravu, ale patii sem také vodni cesty, Zeleznice a letiste, dale se jeste

¢leni na hlavni a globalni sit’ TEN-T.

2.2 Vyvoj dopravni infrastruktury

Dopravni infrastruktura se neustale vyviji, kdy jeji rozvoj je do velké miry ovlivnén ekono-
mickym moznostmi. Technologicky vyvoj a postupny narast automobilismu rychle zastinil
stézejni zplsob ,,prepravy*, kterym byla vlastni chiize. Nartst automobilismu v poloviné
minulého stoleti zacal zpisobovat nemalé problémy zejména v husté osidlenych oblastech,
a proto se zacala prosazovat vice kapacitni vozidla a postupné vznikaly systémy méstské
hromadné dopravy. Obdobny vyvoj byl také v nakladni dopravé, kdy si rozmach ekonomiky
vyzadal pfesuny mnohem vétSich objem@ materialu i zbozi a vedl k vyrobé ¢i zavedeni spe-

cidlnich ndkladnich vozidel. Obecné lze pak fici, Ze za rozvojem dopravy stoji rozvoj vyroby
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a rostouci urbanizace. V posledni dob¢ se k t¢émto faktorim ptidava také doprava vyvolana
volno¢asovymi aktivitami, jako jsou turistika, sportovani apod. Dopravni infrastruktura
Ceské republiky je oproti vyspélym evropskym zemim na nedostateéné trovni, kdy zejména
v minulosti (pfed rokem 1989) se koncepcné nefesily vznikajici problémy s naristem inten-
zit dopravy a odd¢€leni ohrozenych ucastniki silni¢niho provozu (chodci, cyklisté) od fidici

motorovych vozidel.

aber i Bueni R o

A

Obrazek 1 — Mapa silni¢ni a dalniéni sit¢ CR v roce 2020 [11]

2.3 Bezpecnost dopravni infrastruktury

Bezpecnd dopravni infrastruktura je velmi dilezita, jelikoZ jeji zanedbani mize znamenat
velké materialni, ekonomické, ale zejména lidské ztraty. Aby byla zajiSténa poZadovana bez-
pecnost, je nutné k jejimu zajisténi zodpoveédné pfistupovat jiz od samotného pocatku jaké-

koliv stavby, a to jiZ v prvotni fazi jejiho zaméru, nejlépe jiz od faze studie.

stavajici pozemni komunikace

| 2Amé&r projektu/projektova dokumentace zkudebni provoz/kolaudace b&2ny provoz

hodnoceni audit bezpetnosti bezpeénostni provadéni prohlidek

dopadu pozemnich komunikaci inspekce vybranych gsekd

Obrazek 2 — Nastroje utvareni bezpecné infrastruktury [12]
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Jednotlivé kroky, které by mély vést k zajisténi vytvoreni bezpecné dopravni infrastruktury,
jsou znazornény na Obrazku 2. Jak je z uvedeného obrazku patrné, zajiSténi kvalitni PK je
dlouhodoby a neustale pokracujici proces. Ackoliv se miizeme maximalné snazit vytvaret
bezpecné komunikace, ne vzdy se to musi podafit, jelikoz na bezpecnost plisobi spousta
faktord, které nelze vzdy spolehlivé predikovat. Jednim z takovych faktori mohou byt na-
priklad mistni klimatické podminky. Pfestoze projektované parametry a nasledna hotova
stavba budou odpovidat pozadavklim na bezpecny dopravni prostor, mize lokace takové
komunikace mit zdsadni vliv na jeji bezpecnost. Proto je nutny opravdu komplexni a zodpo-

veédny ptistup pfti jejich planovani, vystavbe a nasledné také odpovidajici udrzbe.
2.3.1 Zakladni poZzadavky na bezpe¢nost pozemnich komunikaci

Bezpecnou dopravni infrastrukturu PK je nutné chapat jak komplex dobte fungujicich opat-
feni a prvki, které maji za cil eliminovat mozna rizika. Svou roli zde hraji jednak technické
pozadavky, ale také psychologické vnimani ucastnikii dotené infrastruktury. Dopravni in-
frastruktura a dopravni prostiedi musi byt proto formovany tak, aby nevykazovaly prvky
obtizného porozuméni svému vyznamu, informac¢niho ptetézovani ¢i obtizi z hlediska tech-
niky jizdy. [13] Na zaklad¢ uvedenych pozadavki lze nasledné stanovit dvé zékladni a nej-

vvvvvv

uzivatele relativné bezpecné:

a) princip odpousténi chyb — tento princip vychdzi z obecné skutecnosti, Ze 1 sebelepsi
fidi¢ se muze kdykoliv dopustit chyby pii fizeni dopravniho prostiedku. Je neza-
douci, aby 1 mala chyba fidi¢e mé¢la fatalni nasledky, proto by komunikace mély mit
tuto vlastnost a fidi¢lim ,,odpoustét™ jejich drobné chyby a poskytnout jim cas a pro-
stor na jejich napravu. Mezi drobné chyby miizeme zatadit naptiklad nepozornost.
Ridi¢, ktery v diisledku nepozornosti vyjede mimo vozovku, by mél mit &as a prostor
na takovou svoji chybu adekvatné zareagovat. Bohuzel se vSak stavaji situace, kdy
se v bezprostiedni blizkosti PK nachazi pevné piekazky (sloupy, patky billboardd,
propustky v silniénim piikopu apod.) a fidiCova drobnd chyba vede neodvratné ke
stfetu s takovou pevnou piekazkou. Takové dopravni nehody mivaji zejména v ex-
travildnu obci (mimo osidlené uzemi) velmi t€Zké nasledky, jelikoz je zde také vyssi
povolend rychlost jizdy neZ v intravilanu (osidleném uzemi, vétSinou oznaceném do-
pravni znackou s ndzvem obce). Samoziejmé ne vzdy lze veskeré pevné piekdzky

z okoli PK odstranit, ale mnohdy lze jejich Gpravou dosahnout podstatného zlepseni.
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Ptikladem mohou byt naptiklad kolma cela propustk v silni¢nich ptikopech. Pii vy-
jeti vozidla z PK dochdzi pfi narazu do kolmého cela propustku k velmi tvrdému
narazu a okamzitému zastaveni vozidla. Pfitom by stacilo kolmé ¢ela propustku na-
hradit Cely Sikmymi, ¢imz by nésledky nebyly tak zavazné, jelikoz by se vozidlo
o takovou prekazku ihned nezastavilo. Principem odpousténi chyb tedy neni, aby se
primarn¢ zabranilo jejich vzniku, ale aby se minimalizovaly jejich ptipadné na-
sledky.

b) samovysvétlitelnost — tato podminka znamena, ze PK by méla byt ,,dobie Citelnd*.
Ridi¢ by mél pii jizdé po takové komunikaci jiz dopiedu védét, jakym tusekem bude
projizdét, jaka zatacka ho ¢eka a témto skutecnostem by mél optimalné pirizpisobit
svoji rychlost jizdy a své chovani. Principy samovysvétlitelnosti PK by mély byt
funk¢ni v denni 1 no¢ni dobé, mély by vzdy odpovidat dané kategorii PK (jiné prvky
samovysvétlitelnosti se uziji na dalnici a jiné na silnici II1. tfidy apod.), mély by pod-
porovat jednoznacné a predvidatelné chovani fidici. K jejich zméndm by mélo do-
chazet pozvolna tak, aby mél fidi¢ dostatek ¢asu a prostoru pro jejich vnimani a adap-
taci. Primarnim ucelem samovysvétlitelnosti PK je pfedchazeni vzniku dopravnich

nehod.

V soucasné dob¢ jsou PK podle uvedenych podminek jiz projektovany a budovany, popi.
pii rozsahlejsich rekonstrukcich podle nich vhodné upraveny. Piestavba silni¢ni infrastruk-
tury zejména u PK nizsich tfid je vSak dlouhodobou zélezitosti, proto nekteré parametry
a zejména trasovani PK zlstava z doby jejich prvotni vystavby. Ta mnohdy saha az do ob-

dobi Marie Terezie (18. stoleti), kdy dochazelo k prvotnimu zakladéani silni¢nich siti.

S uvedenymi principy pracovala také Narodni strategie bezpeénosti silniéniho provozu CR
2011-2020 [14], ktera byla schvalena usnesenim Vlady CR. Stanovovala zakladni cile, prin-
cipy a navrhy opatieni smétujici k zdsadnimu snizeni dopravni nehodovosti na silnicich
v CR. Dale také na zakladé tohoto dokumentu bylo moZné zapojeni ostatnich vladnich re-
sortll, které by mohly ovlivnit bezpecnost provozu na PK, a zaroven stanovoval podminky
pro jejich vzajemnou spolupraci. Tento dokument byl v souc¢asné dobé nahrazen ,,Strategii

BESIP 2021-2030* [15], ktery bude bliZze popsan v dalsi ¢asti této prace.

2.3.2 Parametry ovliviiujici bezpe€nost

Parametri, které ovliviiuji bezpecnost PK, je celd fada. Mezi ty nejzasadnéj$i vSak patii

rychlost, poloméry smérovych obloukll (zatacek) a také protismykové vlastnosti povrchu
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PK. Dalsimi parametry jsou napi. pficny a podélny sklon, §itka PK, §itka krajnice, kiivola-
kost, klopeni, rozhledové vzdalenosti, rovnost povrchu PK, ale také bezprosttedni okoli PK,

jeji osvétleni, dopravni znaceni apod. Blizsi popis jednotlivych parametri je nésledujici:

a) rychlost — rychlost byvéa zdsadni parametr pti vytvafeni bezpecnych PK. Je velmi
dilezité pti projektovani PK znat tzv. navrhovou rychlost, tedy maximalni rychlost,
kterou se po komunikaci bude jezdit. Tomu je tfeba ptizpusobit jeji navrh tak,
aby byla bezpecna. Rychlost mivd mnohdy zasadni vliv na pocet dopravnich nehod
(dale také jako DN), ale zejména také na jejich nasledky. Z provedenych odbornych
studii je totiZ patrny zavér, ze se vzrustajici rychlosti se zvysSuje také pravdépodob-

nost vzniku tézsich zranéni zptisobenych pii havarii vozidla.
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Obrézek 3 — Vztah mezi zménou rychlosti a nasledky dopravnich nehod [16]

b) polomér smerovych obloukll — problematika poloméru smérovych obloukt se vzta-
huje ¢astecné také k rychlosti. Hlavni problém nastdva v situacich, kdy se fidi¢ do-
stava z ptimého useku do zatacky a adekvatné neodhadne najezdovou rychlost. V da-
sledku téchto chyb dochdzi bud’ k havariim mimo vozovku, nebo k tzv. fezani zata-
cek. Tj. fidici se snazi vysokou najezdovou rychlost kompenzovat tim, Ze se pokousi
polomér zatacky zvétsit tak, Ze vyuZivaji také protismérné casti komunikace. Je to
vSak za cenu moZného rizika ¢elni srazky s protijedoucim vozidlem, jelikoZ ne vzdy
je zajistény rozhled na celou délku smérového oblouku. U ndvrhu smérovych ob-

louki je proto velmi dlilezitd, a jiz zmin€nd, samovysvétlitelnost PK. Pfed samotnym
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prijezdem zatackou by mél byt fidi¢ schopen odhadnout jeji polomér a tomu ptizpt-
smérové oblouky vétSich polomért, jelikoz dopravni nehody se zde odehravaji ve
vétsich rychlostech. Riziko a vliv smérovych obloukt je jesté vyraznéjsi pii kombi-
naci s vySkovymi oblouky (vrcholové — horizonty, udolnicové), kterymi byva ome-
zena zejména rozhledova vzdalenost. Pro fidice je tak velmi problematické rozeznat,
jaka rychlost jizdy bude pro prijezd daného useku optimalni a hlavné bezpecna.

protismykoveé vlastnosti — jedné se o schopnost povrchu PK zajiStovat prostiednic-
tvim tfeni spoluptisobeni mezi pohybujici se pneumatikou vozidla a povrchem PK.
Pt1 brzdéni, nebo pii zménach ve sméru jizdy, brani tfeni vzniklé mezi pneumatikou
a PK tomu, aby se vozidlo dostalo do smyku. Pro dopravni bezpecnost se jedna
o velmi dulezity ukazatel, protoze se vozidlo ve smyku stava neovladatelnym. Proti-
smykové vlastnosti PK se mohou ménit, a to jednak v disledku pocasi a povétrnost-
nich podminek, tak také v diisledku vyuzivani a ,,opottebeni* povrchu PK. Protismy-
kové vlastnosti jsou pfitom zasadni pro zastaveni vozidla na co nejkratsi vzdalenosti,
zejména v krizovych situacich. Odolnost proti smyku ovliviiuje predevsim adheze
(n€kdy nazyvana také prilnavost), kterou je mozné popsat jako sdileni molekulérnich
vazeb mezi pneumatikou vozidla a povrchem PK. Dalsi slozkou je pak hystereze,
resp. elastickd hystereze, ktera byva vysledkem ztraty energie pii deformaci pneu-
matiky na tvrdych nerovnostech povrchu PK. Po ptejeti takové deformace néjaky Cas
trva, nez se pneumatika vrati do svého ptivodniho tvaru. Adheze a hystereze pak
souvisi s klicovymi vlastnostmi povrchti PK, kterymi jsou mikrotextura a makrotex-

tura:

makrotextura

mikrotextura

Obrazek 4 — Schématické znazornéni i¢inkli mikrotextury a makrotextury na teni

vozovky [17]
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mikrotextura — nepravidelnost (hrubost) na povrchu pouzitych zrn kameniva.
Lze rozeznat i pohmatem, zda je povrch zrn kameniva hladky ¢i drsny.

makrotextura — vztahuje se na mezery mezi jednotlivymi zrny pouzitého ka-
meniva. Vybér vhodné makrotextury je velmi dilezity, jelikoz je napf. ne-
zbytny pro odtok vody z vozovky a zabranéni vzniku aquaplanningu, v zimé

pak k eliminaci namrazy.

d) okoli PK — tento parametr izce souvisi s poZzadavky na vytvafeni PK, jako jsou sa-

movysvétlitelnost a odpustitelnost PK. Piesna definice vSak schéazi. Zadkon o pozem-

nich komunikacich [1] sice zavadi pojem ,,silni¢ni ochranna pasma®, ktera také

pfesné definuje, ale jejich primarnim ucelem je spiSe ochrana samotnych PK neZ je-

jich tcastniki. Proto je z toho pohledu brano zejména bezprostiedni okoli PK, u kte-

rého za dulezité aspekty povazujeme zejména:

odstup od pevnych piekazek — tento parametr mé vyznamny vliv na moznou
eliminaci chyb a vznik zdvaznych DN. Se vzristajici rychlosti by se méla
vzdalenost pevnych piekazek od okraje PK také zvétSovat. Tento parametr je
zé4sadni zejména v extravilanu obci, jelikoz v intravilanu se vozidla pohybuji
mensi rychlosti. V zastavénych oblastech je feSeni pevnych piekazek
mnohdy sloZité, ne-li zcela nemozné. Ac¢koliv nékteré CSN stanovuji dopo-
rucené hodnoty vzdalenosti pevnych pirekdzek, obecné¢ by ochrannd zona
méla byt v minimalnim rozsahu 6—8 m od okraje PK.

zadrzné systémy ve vztahu k PK — vétSinou znamy pod pojmem ,,svodidla®,
ktera maji za cel ochranit fidi¢e pti vyjeti mimo PK v mistech, kde neni
mozné zajistit vySe uvedeny dostateCny bezpecnosti odstup. Nemusi vzdy
chrénit pted narazem do pevné prekazky. Mohou byt instalovany také v tse-
cich, kde se bezprostfedné za okrajem PK nachazi prudky svah, feka apod.
a kde by vyjetim mimo vozovku hrozily zdvazné nasledky. Dulezité je tedy
dosahnout toho, aby narazem do zadrZného systému nedoslo k jesté zavaz-
néjSim nasledkiim, neZ které by hrozily pfi vyjeti mimo PK bez instalace to-

hoto zadrzného systému.

e) osvétleni — je velmi dilezité, aby fidi¢ dobfe vnimal PK také v no¢ni dob€, zejména

v mistech, kde je vetsi vyskyt zranitelnych ti¢astnikii silniéniho provozu, jakymi jsou

chodci a cyklisté. Osvétleni v§ak samo o sobé umozituje lepsi rozpoznatelnost PK
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g)

a jejiho bezprostiedniho okoli, coz vede k bezpecnéjsi jizdé. Komunikace jsou zpra-
vidla osvétleny vefejnym osvétlenim, které by mélo byt vybudovano tak, aby bylo
bezpetné a fadné slouzilo svému ucelu. Dilezité je zejména rovnomérné nasvétleni
takovym zptisobem, abychom dobie vnimali nejen primarné nasvétleny objekt,
ale také objekty na pozadi. Soucasné veiejné osvétleni nesmi ucastniky silni¢niho
provozu oslnovat. Jednotlivé parametry osvétlovani PK vefejnym osvétlenim vy-
chazi z CSN, nutné je ovsem také ovéfeni navrhovych parametrii pfed uvedenim do
provozu jejich méfenim.

intenzita dopravy — intenzita, nékdy také nazyvana ,hustota dopravy* ma také vliv
na bezpecnost PK. Intenzitu dopravy lze popsat jako pocet vozidel na PK v urcitém
case. Prili§ velkd intenzita dopravy mnohdy zpiisobuje dopravni komplikace v po-
dobé tvorby kolon, diky kterym muzZe dochéazet k drobnym DN, zpravidla pouze
s materidlni Skodou. Naopak nizka intenzita umoznuje plynulé cestovani a maxi-
malni vyuZiti potencionalu PK. Mnohdy vSak dochazi k zavaznym DN v disledku
piekracovani rychlosti.

ktizeni PK — kiizovatky a jednotliva napojeni na silni¢ni sit’ tvofi z pohledu bezpec-
nosti jeden z nejvyznamnéjSich faktoriti. Dochazi zde ke stfetu nékolika dopravnich
proudt, a tim padem ke zvySenému potencialu vzniku dopravnich nehod nebo do-
pravnich konflikti. Z tohoto diivodu je na dalnicich a rychlostnich komunikacich po-
voleno pouze mimouroviiové kiizeni komunikaci tak, aby na téchto PK byla s ohle-
dem na povolenou maximalni rychlost zachovana maximalni bezpecnost vSech
ucastnik silni¢niho provozu. Mimouroviiové kiiZeni je z hlediska bezpec¢nosti opti-
malni feSeni, ale z ekonomického hlediska také velmi ndkladné, proto s klesajicim
vyznamem PK klesa také Cetnost téchto feSeni. Zpravidla se jesté vyskytuji na vy-
znamnych silnicich I. tfidy, a to zejména v extravilanu, ale na PK niz$ich kategorii
se s takovym feSenim jiz témé&f nesetkdvame. UrCitou pomérné bezpecnou alternati-
vou jsou kiizovatky fizené svételnym signaliza¢nim zafizenim (semafory), avSak ta-
kové feSeni nelze vyuzit vSude, zejména v extravilanu je vzhledem k povolené ma-
ximalni rychlosti nevhodné. Proto je dilleZité, aby kiiZovatky poskytovaly jasny na-
hled na situaci jesté pied tim, nez do ni #idi¢ vjede. Ridi¢ by mél z dopravniho pro-
storu vnimat a zejména rozpoznat, zda je na hlavni nebo vedlejsi PK, a tomu by mél
pfizplsobit svou jizdu. Je zde tedy nutnd maximalni samovysvétlitelnost PK,

coz plati zejména u prusecnych kiizovatek. Casto se u kiizovatek také setkdvame
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h)

s pojmem ,,psychologicka prednost®, coz opét plyne z vnimani dopravniho prostoru.
Podle tohoto vnimani by kiizovatka méla byt budovéna tak, aby byla bezpecna. V je-
jim prostoru by se nemélo vyskytovat nic, co by mohlo narusovat fidi¢ovu pozornost.
M¢lo by zde byt jasné a pifehledné dopravni znaceni, kiizeni komunikaci by mélo byt
optimaln¢ pod pravym thlem, aby byl zajistén idealni rozhled na obé¢ strany kiizujici
PK. Urcitou bezpecnou variantou jsou také okruzni kiizovatky. Je v§ak u nich nutné
peclivé posouzeni intenzit dopravy z jednotlivych sméra tak, aby neméla negativni
vliv na plynulost dopravy. Praktické je jeji uziti v ptipad¢ ktizeni dvou rovnocenné
vyznamnych a zejména obdobné vytizenych komunikaci. Vyhodou okruznich ktizo-
vatek je jejich jednoduchost a nutnost prijezdu omezenou rychlosti. Ta je odvisla
zejména od poloméru takové kiizovatky, v disledku ¢ehoz jsou nasledné také elimi-
novany mozné nasledky z ptipadnych dopravnich nehod. OkruZni ktfizovatky lze
také vyuzit jako urcity zkliditujici prvek dopravy.

sjezdy — sjezdy a také vjezdy na PK predstavuji obdobné riziko jako kiizovatky. Cet-
nost jejich vyuziti vSak neni tak intenzivni jako u kiizovatek, proto je 1ze fesit jedno-
dussim zpisobem, a to zpravidla pfimym napojenim na PK. Pocet sjezdi by mél byt
co nejnizsi, jelikoz kazdy predstavuje urCité potencionalni riziko vzniku nebezpec-
nych dopravnich situaci a konfliktd pfi jejich vyuzivani. Naptiklad pii vytvoreni
sjezdu pres silni¢ni ptikop existuje nebezpeci ve formé¢ nezaddouci pevné prekazky
v blizkosti PK, coz opét zptisobuje nezadouci bezpecnostni riziko. Z tohoto pohledu
také piislusné CSN ztizovani sjezdii napf. na silnicich I. tfidy mimo obec nedovoluji
a dopravni napojeni je nutné fesit jinym vhodnéjSim zptsobem.

dopravni znaceni — dopravni znaceni je dulezity parametr kvalitnich a bezpecnych
PK. Ne vzdy je mozné vybudovat PK takovym zptsobem, aby byly pro jejich uziva-
tele dostatecné cCitelné a predvidatelné bez potteby jakéhokoliv dopravniho znaceni.
To se vyuziva zejména pro zvyraznéni vedeni trasy, upozornéni na rizikové a aty-
pickeé useky, lepsi organizaci dopravy, pro vyznaceni povinnosti jednotlivym ucast-
niklim apod. Dopravni znaceni rozdélujeme na vodorovné (vyznacené na povrchu
PK) a svislé (dopravni znacky na sloupcich, sloupech atd.). MiiZze byt realizovano
v n¢kolika variantach podle aktuélni potieby zvyraznéni jejich vyznamu, napft. vodici
cary s akustickym efektem, umisténi svislych dopravnich znacek na Zlutozeleny re-
troreflexni podklad. V souvislosti s dopravnim znacenim je vSak dilezité, aby bylo

uzito pouze tam, kde je potieba, a aby obdobné dopravni situace byly vZdy znaceny



UTB ve Zliné, Fakulta aplikované informatiky 28

stejnym zptisobem. Nadbytec¢né a Casto se vyskytujici dopravni zna¢eni mize byt
pro fidice nepiehledné, zbytecné muze odvadet pozornost a v disledku mtze vést

také k jeho nerespektovani.

2.4 Nastroje ovliviiovani bezpec¢nosti pozemnich komunikaci

Jak jiz bylo uvedeno a je patrné z Obrazku 2, disponujeme v souc¢asné dobé nékolika ucin-
nymi nastroji, kterymi lze do urcité miry ovlivitiovat utvafeni bezpec¢né infrastruktury. N¢-
které z téchto nastroju se uplatiuji jiz pi planovani PK, nékteré 1ze uplatnit az na hotoveé

stavby dopravni infrastruktury a stavajici sit’ PK.

2.4.1 Audit bezpe¢nosti pozemnich komunikaci

Definice auditu bezpecnosti pozemnich komunikaci vyplyva ze zdkona o pozemnich komu-
nikacich [1], ktery v § 18g stanovuje osobé, kterd zada o vydani stavebniho (nebo spolec-
ného) povoleni, povinnost zajistit provedeni auditu. Tato povinnost se vSak v souc¢asné dobé
tyka pouze silni¢nich staveb, které jsou zatrazeny do transevropské silnicni sit¢ TEN-T. Dale
jsou zde konkrétné uvedeny jednotlivé etapy, které auditu podléhaji a informace o tom,
co by mélo byt vysledkem auditu. Také je zde specifikovana osoba auditora véetné odbor-
nych pozadavki, které musi splilovat, aby byla opravnéna audit bezpecnosti pozemnich ko-
munikaci provadét. Audit je tedy jakasi formalni a systematicka procedura, kterd si klade
za cil ucinit PK co nejvice bezpecné pro veskeré jeji uzivatele. Tato procedura nema za cil
posuzovat soulad s pravnimi piedpisy a souvisejicimi normami, ale jejim cilem je posouzeni

PK z hlediska jejich uzivatelt tak, aby tato PK byla opravdu bezpecna.

Pfinos auditu pro zvySeni bezpecnosti na PK se odviji zejména od skutecnosti, jakym zpi-
sobem byla zjiSténa rizika a doporuceni na jejich odstranéni aplikovany pii samotné realizaci
dotéené¢ stavby. Ackoliv zdkonné povinnost provadéni auditu bezpecnosti pozemnich komu-
nikaci se vztahuje pouze na silnice zafazené do silnicni sit¢ TEN-T, je doporuceno tento
audit provadét také u vyznamnych dopravnich staveb. U téch je to Zadouci s ohledem
na jejich ucel, kterym je vytvateni bezpe¢ného dopravniho prostoru a moznost nezavislého
posouzeni z pohledu budoucich uzivatela.

wvewr

feSeni. Postupy, hodnoceni a veskeré procesy auditora by mély byt nestranné. V piipadé

rozsahlejSich projektl se také doporucuje vytvotit auditorsky tym, aby se podafilo odhalit



UTB ve Zliné, Fakulta aplikované informatiky 29

a identifikovat veskerd mozna rizika, ktera je mozno nasledn¢ kvalifikovat do tii arovni, jak

je patrné z nasledujici Tabulky 2.

Tabulka 2 — Urovné rizika a jejich charakteristika [18]

Uroveri rizika Charakteristika

Riziko ma vliv na vznik koliznich situaci, popfipadé zvysuje
subjektivni riziko (pocit nebezpeéi) Géastnik( silniéniho

Nizka
provozu. Vznik nehod s osobnimi nasledky je velmi malo
pravdépodobny.
. . Riziko ma vliv na vznik nehod sosobnimi nasledky.
Stredni

Auditor povaZuje jeho odstranéni za dalezité.

2.4.2 Bezpecnostni inspekce

Bezpecnostni inspekce je preventivni nastroj aplikovatelny na stavajici silni¢ni sit’ PK,
za ucelem zvyseni bezpecnosti a odstranéni rizikovych faktort. Jeho definice vychazi z pro-
vadéci vyhlasky [3] k zdkonu o pozemnich komunikacich [1]. Zde se uvadi, Ze bezpecnostni
inspekei se rozumi posouzeni dopadl stavebnich, technickych a provoznich vlastnosti ko-
munikace na bezpecnost silni¢niho provozu pfi jejim uzivani a vyhodnoceni rizik, kterd ply-
nou z vlastnosti komunikace pro ucastniky silni¢niho provozu. Obecné¢ feceno je tedy smys-
lem provadéni bezpecnostnich inspekci odhalit nebezpecna mista a okolnosti, které se mo-
hou ptimo ¢i nepiimo podilet na vzniku dopravnich nehod vcetné identifikace moznych ne-
dostatki v okoli PK, které mohou ovliviiovat praveé vznik zavaznych nasledki. Povinnost
provadét bezpeénostni inspekce se opét vztahuje pouze na silniéni sitt TEN-T. Cetnost pro-
vadéni je jednou za 5 let a jeji zajiSténi provadi vlastnik, nebo spravce dotéené PK. K pro-
vadéni bezpecnostni inspekce je opravneén pouze auditor bezpecnosti PK s minimalné jednou
dalsi osobou, ktefi spolu spolupracuji, a vytvaii tak urcity Uzky inspekéni tym. Tento in-
spekéni tym by mél mit dostatecné znalosti o posuzované PK, vhodné je také opatfit si
pfed zapocetim inspekce dalsi podklady, jako napt. aktudlni a podrobny ptehled dopravni
nehodovosti. Nezbytnou soucasti inspekce je pak samotna fyzick4 kontrola dané PK, a to
v denni 1 no¢ni dobé, jelikoZ n&které rizikové faktory se nemusi vyskytovat po celou denni
dobu. Vysledkem bezpecnostni inspekce je stanoveni bezpecnostnich rizik, kterd jsou cle-
néna do tii kategorii (obdobné jako u auditu bezpecnosti PK) véetné doporucujicich navrhii

na jejich odstranéni. Jelikoz bezpecnostni inspekce pracuje také s aktualnimi daty o dopravni
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nehodovosti, 1ze takto pomérné efektivné a zejména prokazatelné zvySovat bezpecnost, jeli-
koz stézejni opatfeni budou smétrovana pravé do nejvice exponovanych mist z pohledu za-

vaznych nasledkd. Vliv jednotlivych opatieni je pak patrny z Tabulky 3.

Tabulka 3 — Vliv vybranych opatieni na redukci poc¢tu dopravnich nehod [19]

Opatreni Cilova skupina nehod ol md;;:; s

Odstranéni prekaiek v rozhledu Véechny nehody 0-5%

Zmirnéni sklont svaht Vyjeti mimo vozovku 5-25%
Realizace bezpecnostnich zén Vyjeti mimo vozovku 10-40%
Instalace svodidel Vyjeti mimo vozovku 40-50%
Uprava ukonéeni svodidel Narazy vozidel do svodidel 0-10%
Poddajné sloupky osvétleni Narazy do sloupkd 25-75%
Vyznaceni nebezpeénych obloukd Vyjeti mimo vozovku v oblouku 0-35%
Naprava chybného znaceni Véechny nehody 5-10%

S pojmem bezpe&nostni inspekce se setkavame také u Policie CR, ktera u veskerych doprav-
nich nehod, kde doSlo k usmrceni osob, zpracovavd do 10 dnli svoji vlastni bezpecnostni
inspekci. Tato inspekce vSak nevychazi z zadné platné legislativy, ale pouze z internich
piedpisii Policie CR. Je viak velmi diileZita pro okamzZité posouzeni mista dopravni nehody
a prijeti adekvatnich opatfeni. Zaznam z provedené inspekce Policie CR je piedavan piislus-
nému silni¢nimu spravnimu uradu i spravci dot¢ené komunikace. Jsou v ném uvedeny zjis-
téné nedostatky, které mohly mit vliv na vznik a také nasledky dané dopravni nehody,

vcetn¢ doporucujicich navrhii na jejich odstranéni ¢i zmirnéni.
2.4.3 Prohlidky vybranych usekt pozemnich komunikaci

Vybranym usekem se zde rozumi PK zarazené do sit¢ TEN-T, u nichz by odstranéni
nebo sniZeni rizik plynoucich z vlastnosti pozemni komunikace pro Ucastniky provozu
na pozemnich komunikacich vedlo k vyraznému snizeni naklad vynaklddanych v disledku
dopravnich nehod, pfi sou¢asném zohlednéni nakladti na odstranéni nebo snizeni téchto ri-
zik. [1] Prohlidku definuje § 18m zékona o pozemnich komunikacich, kde se mj. uvadi,
ze prohlidku musi provadét skupina nejméné tii osob, kdy minimaln€ jeden z nich musi byt
auditorem bezpe€nosti pozemnich komunikaci. Vystupem z provedené prohlidky je pak
zprava o vysledcich provedené prohlidky, kterd obsahuje zjisténa rizika a navrhy na jejich
odstranéni. Pomérné dilezity je zde fakt, Ze vlastnik, nebo povéfeny spravce PK, je povinen
zajistit provedeni napravnych opatieni uvedenych ve zprave, pokud je to technicky mozné
a ekonomicky unosné pfti zajisténi fadné spravy sit€¢ PK v jeho vlastnictvi nebo spravé a jeji

planovany rozvoj. [1] Tento nastroj se zpravidla vyuziva pro lokality, kde je zaznamendno
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zvysené mnozstvi dopravnich nehod a slouzi opét k jejich eliminaci a vytvareni bezpecného

doprovodniho prostoru.

2.4.4 Strategie BESIP 2021-2030

Ackoliv se nejednd o pifimy nastroj k ovlivnéni bezpecnosti na PK, je zaméfen piimo
pro tuto problematiku, a proto je nutné se o ném zminit. V této strategii je zcela zjevna snaha
statu o bezpecnou dopravni infrastrukturu a ochranu svych ob¢anti. ,,Strategie BESIP 2021-
2030 [15] je dokument Ministerstva dopravy schvaleny Vladou CR, ktery navazuje na ,,Na-
rodni strategii bezpecnosti silni¢niho provozu 2011-2020* [ 14]. Samotny dokument dopliuji
jesté dvé prilohy, a to priloha ¢. 1 — Akéni plan a priloha ¢. 2 — Analytické podklady
ke klicovym ukazateliim. Hlavnim cilem, ktery si tento dokument klade, je sniZzeni poctu
zévaznych nasledkd dopravnich nehod na polovinu, a to nejpozdé€ji do roku 2030. Tento
nelehky ukol se snazi fesit vytvairenim tzv. akénich plani, které jsou stanoveny vzdy na ob-
dobi dvou let podle aktualnich potieb a vyvoje stézejnich ukazatelli, které Strategic BESIP
2021-2030 sleduje.

STRATEGICKE CILE

STRATEGIE BESIP 2021-2030

. ) 1/28 20301/242
VYCHOZI STAV ozErLA
CILOVY STAV STRATEGIE og 20_50 0=

SHIZEN| NASLEDRT DOPRAVNICH NEHOD Ma POLOYINU

=TT T M

CILVIZE

FADME NEMODY 5 FATALNIME &1 TESSFMI MisLEDKY

Obrazek 5 — Strategické cile plynouci ze Strategie BESIP 2021-2030 [15]

Finalnim cilem a smyslem celého tohoto snaZeni je dosazeni ,,nulovych* zavaznych na-
sledkti z dopravnich nehod v roce 2050, coz by znamenalo, Ze v roce 2050 nedojde v da-
sledku dopravnich nehod ke vzniku tézkych zranéni a usmrceni osob. Tento cil se opira
o principy Vize nula, coZ je projekt, ktery vznikl v roce 1995 ve Svédsku a postupné se
rozsituje do dalSich vyspélych stati. Primarni myslenkou této Vize nula je fakt, ze nikdo

neni neomylny, a proto musi byt dopravni infrastruktura na takové trovni, aby tyto chyby



UTB ve Zliné, Fakulta aplikované informatiky 32

eliminovala. Doslova zlomova je zde skutecnost, Ze odpovédnost za nasledky dopravnich
nehod neni spatfovana pouze v chovani fidi¢i, ale v celém systému dopravni infrastruktury
véetné téch, kdo se na ném jakymkoliv zpisobem podili. Zde se mize jednat napft. o projek-
tanty PK, vlastniky a spravce PK, vyrobce automobili, zdkonodarce, policii, ale také o média
a dalsi sd€lovaci prostredky, které mohou pisobit na chovani vSech ucastnikli silni¢niho

provozu.

Strategie BESIP 2021-2030 fesi problematiku bezpecnosti na celorepublikové urovni,
nicméné ke splnéni stanovenych cilti zminuje a povazuje za dtlezitou tuto problematiku fesit
také na krajské, a dokonce i mistni tirovni. Toto ¢lenéni ma své opodstatnéni, jelikoz kazda
lokalita se vyznacuje rozdilnymi problémy a mnohdy je nutné uplatnit uréity individualni

pristup, a vSechno nelze fesit komplexnimi celorepublikovymi opatfenimi.

STRATEGIE BESIP 2021-2030

NARODN]
UROVEN

n dokumsnt Ministerstva dopravy schvaleny
Wiadow Ceské republiky

® v souiladu 3 cili stancrenymd Slenskpmi stity ELU
AN

‘ Minristerstve dopravy | BEélP‘
202 1-2030 u cnidt podet useecomych a tiEoe prandmpch
asab na pozemnich komunikadch o paleving
v rsce 203000 50 % méné vidi rola 20200

dokument schwdbony  plishuingm  vykonnym
STRATEGIE

E'SIP e hil Drayed, mméiuje oo na

||
-. I“I'Iil'lf" Hl'i] 2021-2030 : Bckeé o

wpch kokalit s dirazern na kosunika
e B a I, ifid

vV

= | BESIP

OTROROMICE

sthvdleny pii g v
arganem ches

® vychizl 7 krajské drovnd, zambiuje o na
konkréini specifickd sblast

n fedeni nehodovich lokalit s ddrazem ne mistni
kemunikace a mista potencidéng rizikovd
z pohledu BESIP

Obrazek 6 — Zobrazeni hierarchie jednotlivych strategii [15]

Prikopnikem v této oblasti na mistni urovni je mésto Otrokovice, které prostiednictvim za-
stupitelstva mésta schvalilo dne 26. ervna 2018 jako prvni v CR svoji vlastni mistni strategii
bezpecnosti nazvanou ,,Strategie bezpecnosti silni¢niho provozu mésta Otrokovice na ob-
dobi 2018-2025%. Zacalo tak uplatiiovat a prosazovat principy, kterd maji zajistit plnéni cil
Vize nula na teritoriu tohoto mésta. Mésto Otrokovice si urcilo touto vizi zejména své stra-

tegické cile pro oblast bezpe¢né dopravni infrastruktury, kdy mezi ten nejzékladngjsi patii
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snaha o to, aby po roce 2025 nezemfel na nasledky dopravni nehody na teritoriu mésta zadny

¢loveék.

Celorepublikova Strategie BESIP 2021-2030 ve svém ak¢nim planu na roky 2021-2022 [20]
stanovuje pét zakladnich pilift a celkem 45 zékladnich opatteni, kterymi chce dosdhnout
svého cile. Za timto ucelem jsou také stanoveny terminy a odpovédné subjekty, véetné mé-
fitelnych kritérii pro plnéni danych aktivit. Mezi zakladni pilife patii také infrastruktura,
coZ pouze potvrzuje fakt, Ze bez bezpecné a kvalitni dopravni infrastruktury nelze dosahnout
akceptovatelné miry bezpecnosti na PK. Z celkového poctu 45 navrzenych opatieni se cela
1/3 z téchto opatieni dotyké infrastruktury, kdy pét je oznaceno jako prioritnich. Jedna se
zde vyhradné o oblast zabyvajici se problematikou odstraniovani nehodovych lokalit a kon-

krétné se jednd o nasledujici aktivity:

e spusténi jednotného systému evidence nehodovych lokalit,

e vytvofeni mobilni aplikace pro centralni hlaSeni zavad na pozemnich komunikacich
¢1 v dopravnim znaceni spravci pozemni komunikace,

e transponovat Smérnici Evropského parlamentu a Rady (EU) 2019/1936 o fizeni bez-
pecnosti silni¢ni infrastruktury tak, aby se jeji platnost vztahovala minimalné¢ na
vSechny silnice I. tfidy,

e piispévek Statniho fondu dopravni infrastruktury (déle také jako SFDI) na odstraiio-
vani nehodovych lokalit na komunikacich ve vlastnictvi kraji ve vysi minimaln¢ 100
mil. K¢ pro kazdy rok (v roce 2021 i 2022), stanoveni zavaznych podminek pii-
spévku veetné seznamu lokalit (pokud dojde k financovani oprav krajskych komuni-
kaci ze SFDI, pak bude odstranovani nehodovych lokalit soucasti podminek tohoto
financovani),

e odstranéni nehodovych lokalit dle podminek ptispévku SFDI v roce 2021 a 2022.

2.5 Postaveni Policie CR pri ovliviiovani bezpecnosti na pozemnich ko-

munikacich

Policie CR je bezpec¢nostni sbor, jehoZ postaveni a innosti upravuje zakon &. 273/2008 Sb.,
ze dne 17. ervence 2008, o Policii Ceské republiky. [21] Jednim ze zékladnich poslani Po-
lice CR je sluzba veiejnosti, ochrana bezpe¢nosti osob, majetku, preventivni ¢innost v této
oblasti, ale také represe a ¢innosti v rdmci integrovaného zachranného systému (dale také

jako IZS). Organizaéni struktura Policie CR je pomérné &lenitd, ale z pohledu této diplomové



UTB ve Zliné, Fakulta aplikované informatiky 34

prace ji neni nutné zminiovat. Podstatné je vSak to, Ze jednou z mnoha oblasti, které se Policie
CR vénuje, je také bezpeénost silniéniho provozu, a to témé ze viech moznych uhli po-
hledu. K tomuto ucelu jsou zfizena specidlni pracovisté sluzby dopravni policie, ktera jsou
v organizacni struktufe oznacena jako dopravni inspektoraty (okresni ptisobnost), nebo od-
bory sluzby dopravni policie (celokrajskéa piisobnost, ztizeny vzdy na jednotlivych krajskych
feditelstvich). VSechny tyto jednotlivé organiza¢ni ¢lanky sluzby dopravni policie fesi ob-
dobnou problematiku bezpecnosti silni¢niho provozu, kdy jednou z téchto problematik je
1 problematika bezpecnych pozemnich komunikaci. Specialné této problematice se vénuji
policisté zafazeni na tzv. dopravné inZzenyrském useku, ktefi maji celou fadu povinnosti.
Mezi ty nejzakladngjsi patii zejména:
e vydavani:
o stanovisek silni€nim spravnim organiim, pravnickym nebo fyzickym osobam
v ramci probihajicich izemnich ¢i stavebnich fizeni,
o stanovisek k projektové dokumentaci vSech stupiiti pii posuzovani staveb sil-
nic, staveb na téchto silnicich a v jejich blizkosti, v€etné jejich ptipojovani,
o stanovisek k dopravnimu znaceni,
o stanovisek k uzivani PK,
e uplatilovani provedeni preventivnich opatifeni u silni¢nich spravnich uradt k ome-
zeni dopravni nehodovosti,
e upozoriovani spravcii komunikaci nebo silni¢nich spravnich uiada v pribéhu zimni
udrzby a po jejim skonceni na zjisténé nedostatky,
e zajistovani soudinnosti s jinymi utvary Policie CR, statnimi organy a organizacemi,
zainteresovanymi na bezpec€nosti a plynulosti silni¢niho provozu,
e na zakladn€ poznatkil z vykonavané ¢innosti navrhovani vhodnych opatfeni smétu-

jicich ke snizeni dopravni nehodovosti.

2.5.1 Policie CR jako dotéeny organ

Stézejni problematikou pro dopravné inzenyrsky usek Policie CR je vydavani stanovisek
pro fizeni, vedend v souladu se spravnim fadem. [22] Jedna se zejména o posuzovani vlivu
jednotlivych staveb na bezpeé¢nost silniéniho provozu. Role Policie CR se prolina s kom-
pletni problematikou dopravniho prostoru, kde piisobi zpravidla jako dotéeny orgén statni

spravy na useku bezpecnosti a plynulosti provozu na pozemnich komunikacich. Tato role
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a postaveni dot¢eného orgénu vzdy vychazi z konkrétnich pravnich piedpist. Napiiklad za-
kon o pozemnich komunikacich [1] stanovi, ze dotCenym organem ptislusnym k uplatnéni
stanoviska k zajisténi bezpecnosti a plynulosti provozu na pozemni komunikaci v izemnim,
stavebnim a ve spole¢ném tizemnim a stavebnim fizeni je Policie CR, jde-li o stavbu silnice,
mistni komunikace nebo vefejné piistupné ucelové komunikace (pro déalnici pak Minister-
stvo vnitra). Policie CR je tak nezbytnou soudasti vefejné spravy, kde vystupuje jako jeden
ze subjekt spravniho fizeni. Mezi subjekty spravniho fizeni dale patii spravni organy,

které vedou tizeni, GiCastnici fizeni, Zadatel a dal$i ziCastnéné osoby.

Z uvedenych informaci o spravnim Fizeni je dileZity zejména fakt, Ze samotna Policie CR
spravni tfizeni nevede a v dané véci nevydava meritorni rozhodnuti. Toto vzdy pfislusi da-
nému spravnimu organu. Policie CR tedy v roli dotéeného organu poskytuje spravnimu or-
ganu, u kterého spravni fizeni probiha, potfebnou soucinnost. Spravni organ pro velkou od-
bornou narocnost, ktera je nutna pro posouzeni projedndvanych zadosti, vyuziva stanoviska
dotcenych organti jako dulezitého podkladu pro vydani meritorniho rozhodnuti v probihaji-
cim spravnim Fizeni. Policie CR ma pii vydavani stanovisek uréitou vyhodu v tom, Ze danou
vec posuzuje vyhradné z pohledu bezpecnosti vSech tcastniki silni¢niho provozu. Na rozdil
od spravniho organu se nemusi tedy zabyvat dal§imi otdzkami spravniho fizeni, jako je napf.
navaznost na stavajici zastavbu, obCanskou vybavenost, architekturu, rozvoj, udrzitelnost

apod.

2.5.2 Vydavani stanovisek Policie CR — obecné informace

Policie CR, jako dotéeny organ statni spravy na useku bezpeénosti a plynulosti provozu
na PK, tedy vydavé stanoviska pro potieby probihajicich spravnich fizeni. Spravni fizeni se
konaji v celé fadé véci, a podle toho je nutné také stanoviska Policie CR rozliSovat. Obecné
Ize konstatovat, Ze stanoviska vydavana Policii CR jsou dvojiho druhu, zavazna a tzv. prosta.
Rozhodujici roli zde ma opét jednotliva pravni Giprava projedndvaného pozadavku, ktera dale
specifikuje, jaké stanovisko si spravni organ od Policie CR vyzada. Neni vzdy jednoznaéné,
jaky druh stanoviska ma vlastné Policie CR vydat, protoZe riizné zakony a piedpisy pracuji
s rozdilnymi pojmy. N&kdy se odkazuji na ,,souhlas dotceného organu®, jindy na ,,vyjadieni*
nebo ,.pisemné vyjadieni Policie Ceské republiky*, vyskytuje se viak také pojem ,,po pro-
jednani s Policii CR*. Zptisob vyjadieni je tedy nutné zpravidla dovodit z kontextu daného
zakona, ve vztahu k otazce, zda stanovisko dotéeného orgdnu mé spliiovat veSkeré znaky

stanoviska zdvazného, ¢i prostého.
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Charakteristika vydavanych stanovisek je nasledujici:

a)

b)

zavazné stanovisko — jak jiz ze samotného ndzvu vyplyva, je zavazné stanovisko

pro spravni organ velmi dalezité, protoze je povinen se jeho obsahem a podminkami
fidit. K tomu, aby dotéeny organ zavazné stanovisko mohl viibec vydat, musi byt
zmocnén prislusnym zakonem. Z obsahu zavazného stanoviska by pak mélo zcela
jednoznacéné vyplyvat, zda dotéeny orgéan vyslovil souhlas, nesouhlas, nebo zda sta-
novil n¢jaké podminky svého souhlasu. S ohledem na svou dilezitost by se tedy za-
vazné¢ stanovisko z hlediska formalnich nélezitosti a jeho obsahu (zejména z pohledu
jasnosti, urcitosti a prezkoumatelnosti) mélo blizit spravnim rozhodnutim. Jak jiz
bylo zminéno, zdvazné stanovisko neni samostatnym rozhodnutim, ale pouze jednim
z podklada spravniho fizeni. Jeho obsah je pro vyrokovou ¢ast spravniho organu za-
vazny a spravni organ neni opravnén jej sam ménit ¢i interpretovat proti jeho piivod-
nimu smyslu. Pokud je pro posouzeni projednavané véci zadvazné stanovisko ne-
zbytné, je povinen si spravni organ takové stanovisko od dotceného organu vyzadat.
Ten je zase povinen této zaddosti ve stanovené 1hité vyhovét a pozadované zdvazné
stanovisko vydat, jelikoZ spravni orgdn nemuze bez tohoto zdvazného stanoviska po-
kracovat v fizeni. Pokud spravni organ obdrzi zavazné stanovisko, na zakladé kterého
nemuze projednavané zadosti vyhovét, neprovadi se jiz dalsi fizeni ani dokazovani
a spravni organ zadost zamitne s odkazem na zédvazné stanovisko piislusného dotce-
ného orgéanu.

stanovisko prosté — stanovisko prosté neni pro spravni organ nikterak zavazné,

a proto neni ani zadnym zpusobem stanovena jeho forma a nalezitosti. Takové sta-
novisko je pro spravni organ jeden z fady podkladi, které pted vydanim konecného
rozhodnuti hodnoti. Hodnoceni provadi dle svého uvézeni a mél by ptihlizet ke vSem
skute¢nostem, které v prubehu spravniho fizeni zjistil, nebo které vysly najevo. Tyto
své tvahy by mél také zminit ve svém rozhodnuti. Stejné tak by mél uvést, jakou
véahu pro n¢j jednotlive ziskané informace mély, a tuto vahu by mél opét odiivodnit.
V rédmci svého rozhodnuti by se mél se vSemi namitkami vyporadat a v piipadé,
7e na obdrzené stanovisko nebude ve svém rozhodnuti brat ohled, mél by toto fadné
odtvodnit. Nélezité odlivodnéni spravniho rozhodnuti ma dolozit zejména spravnost
a zakonnost jeho rozhodnuti. Je také dilezité pro pfipady naslednych odvolani se
proti tomuto rozhodnuti (v pfipad€ podéani opravného prostredku). Toto neplati v pfi-

padech, kdy spravni organ vyhovi v plném rozsahu vSem ucastniktim fizeni.
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2.5.3 Stanoviska Policie CR vydavana podle jednotlivych zikoni

Policie CR m4 svoji nezastupitelnou roli v procesu bezpe&ného vytvareni PK. Jeji postaveni
arole je zaméfena piimo na maximalni bezpecnost posuzovanych zalezitosti ve vztahu k uzi-
vatelim PK. Své stanoviska vydava vzdy v souladu s konkrétnimi pravnimi ptedpisy
a pro predem dany ucel. Z tohoto pohledu jsou stéZejni zejména stanoviska vydavana podle

nasledujicich pravnich ptedpist:

a) zakon o pozemnich komunikacich [1] — podle tohoto zdkona vydava Policie CR nej-

vetsi mnozstvi svych stanovisek ve vazbé na bezpecnost PK a ma zde nejveétsi moz-
nost, jak zasahnout do procesu tvorby bezpecné dopravni infrastruktury. Je to dano
tim, Ze velka ¢ast jejich stanovisek vydévanych podle tohoto zdkona je pro spravni
organy, vedouci fizeni podle spravniho fadu, zavazna. Zékon také stanovi, kdo je
piislusny k vykonu statni spravy na dotenych PK a tento stanoveny spravce
se obecné nazyva ,.silniéni spravni urad”. Clenéni téchto silni¢nich spravnich ufada
je nasledujici:

e Ministerstvo dopravy — vykonava pusobnost silni¢niho spravniho ufadu a speci-
alniho stavebniho Gradu podle zdkona o pozemnich komunikacich [1] ve vécech
dalnic a rychlostnich silnic,

e krajské titady — zpravidla se jedné o odbory dopravy jednotlivych krajskych uradi.
Ty vykonavaji plisobnost silnicniho spravniho ufadu a specialniho stavebniho
uiadu ve vecech silnic L. tfidy s vyjimkou véci, ve kterych rozhoduje Ministerstvo
dopravy,

e obecni ufady obci s rozsifenou piisobnosti — vykonavaji ptisobnost specidlniho
stavebniho ufadu ve vécech silnic II. a III. tfidy, mistnich komunikaci a vetejné
ptistupnych tcelovych komunikaci. Vykonavaji také piisobnost silnicniho sprév-
niho Gfadu ve vécech silnic s vyjimkou véci, o kterych rozhoduje Ministerstvo
dopravy nebo organ kraje v pfenesené piisobnosti,

e obce — vykonavaji plisobnost silnicniho spravniho fadu ve vécech mistnich ko-

munikaci.

Policie CR vydava sva stanoviska podle zdkona o pozemnich komunikacich [1] v uvedenych

piipadech:

e Upravy omezeni vefejného pristupu na ucelovou komunikaci — z diivodu ochrany

dilezitych zajmii vlastnika Ucelové komunikace lze na takové PK omezit,
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nebo zcela zakazat vefejny piistup. Toto opatieni je zpravidla realizovano vhod-
nym dopravnim zna¢enim a Policie CR zde posuzuje zejména podminky, za kte-
rych k omezeni vefejného pfistupu dojde. Zohlediuje také, zda v souvislosti
s touto tpravou nedojde k ohrozeni bezpecnosti a plynulosti silni¢niho provozu.

e piipojovani PK — jedna se zejména o ptfipojovani PK v rdmci novych nebo stava-
jicich kfizovatek. K PK je mozné ptipojovat také jednotlivé sousedni nemovitosti,
a to zpravidla zfizovanim sjezdi nebo najezdu.

e odstranéni silni¢ni vegetace — vegetace nesmi ohrozovat bezpecné uzivani PK,
jeji odstranéni je viak mozné pouze na navrh Policie CR, nebo po projednani s ni.

e stavebni fizeni pro stavbu silnice, mistni komunikace a vefejné pristupné ucelové
komunikace — jedna se o stavby nové, nebo také o prestavby, Ci rekonstrukce.

e zvlastni uzivani PK — jedna se o uziti PK jinym nez obvyklym zpiisobem, pfi kte-
rém miize byt ohrozena plynulost a bezpecnost provozu na PK. Jedna se ptede-
v8§im o piepravy nadrozmérnych nakladid, pokladku inzenyrskych siti, stavebni
&innost na PK, organizované pofadani riiznych soutdZi, zavodu apod. Policie CR
zde stanovuje podminky, za kterych lze zvlastni uzivani PK povolit (napt. poia-
dani zavodl na PK — plna uzavirka silnice, pfeprava nadrozmérnych nakladt —
uziti doprovodnych vozidel apod.).

e umistovani pevnych piekazek na PK a v dopravnim prostoru — zpravidla se jedna
o sloupy, mostni konstrukce, zdbradli a podobné¢ piekazky, které s ohledem
na jejich ucel a charakter neni mozné umistit v bezpe¢né vzdalenosti od PK,
nebo o zafizeni, ktera slouzi k regulaci vjezdu.

e reklamni zafizeni — jejich umisténi a provozovani v silnicnim ochranném pasmu
podléha povoleni, které miize vydat pouze ptislusny silni¢ni spravni ufad. Policie
CR pak v ramci probihajiciho ¥izeni posuzuje dvé zakladni podminky: zakonnost
a vliv na bezpecnost provozu na PK. Reklamni zafizeni v silni¢nim ochranném
pasmu smi slouzit pouze k oznaceni provozovny, kterd se nachazi v silnicnim
ochranném pasmu a ve vzdalenosti do 200 m od reklamniho zatfizeni. Samotné
reklamni zafizeni zaroven nesmi odpoutavat pozornost fidi¢t, proto se napt. po-
suzuje jeho velikost, materidlové vlastnosti, ze kterych je zhotoveno, nasvétlent,
pocet ¢innych ploch apod. Nutné je také posouzeni lokality, kde ma byt umisténo,
a zda zde nedochdzi ve zvysené mife k dopravnim nehoddm v dusledku nepozor-

nosti apod.
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b) zdkon o provozu na pozemnich komunikacich [2] — podle tohoto zdkona jsou stano-

viska Policie CR vydavana v piipadech, kdy by mohlo dojit rozhodnutim spravniho

organu k ovlivnéni bezpeé¢nosti a plynulosti provozu na PK. Policie CR vydava své

stanovisko v téchto piipadech:

e stanoveni mistni a pfechodné upravy provozu na PK,

e uriti zafizeni pro provozni informace,

e vyjimky z mistni a pfechodné upravy provozu na PK,

e mistni a pfechodnd Uprava provozu na ucelovych komunikacich, které nejsou
vefejné pristupné.

Jelikoz zakon [2] uvadi, Ze vySe uvedené piipady se projednaji po predchozim pi-

semném vyjadieni Policie CR, je zfejmé, Ze stanoviska v danych vécech nejsou

pro spravni organ nikterak zdvaznd. Spravni orgén na né nemusi brat zfetel, pokud

ovSem rozhodne v jejich rozporu, mé¢l by fddné odvodnit, pro¢ se takto rozhodl.

Policie CR musi své stanovisko vydat do 30 dnil od obdrZeni zadosti, pokud tak ne-

ucini ma se za to, ze s projednavanou véci souhlasi.

c¢) daldi pravni normy — Policie CR vydava stanoviska jesté podle dalsich zakond,
kdy za zminku stoji zejména stavebni zakon [8], kde je u dopravnich staveb Policie
CR dotéenym organem. Zde je pied vydanim kolaudaéniho souhlasu (doklad o po-
voleném tucelu uzivani stavby) nebo pro potieby predcasné¢ho uzivani stavby staveb-
nik povinen si od dot¢enych organi vyzadat zavazna stanoviska. V praxi vSak nasta-
vaji také situace, kdy dotCeny orgdn nemusi byt seznamen se skute¢nym stavem pro-
vedené stavby, a proto své stanovisko sd¢€li az pti zaveérecné kontrolni prohlidce svo-
lané ptislusSnym stavebnim ufadem. Samotné stanovisko tak v pisemné podobé ani
nevydéava, ackoliv je ze zdkona vyzadovano. Zde pak postacuje nasledné pisemné
vyjadieni kompetentniho zastupce Policie CR do zapisu o provedeni zavéreéné kon-

trolni prohlidky.

Uvedeny vycet vydavanych stanovisek neni taxativni, ale pfedstavuje stéZejni ¢ast ¢innosti
dopravné inzenyrského useku Policie CR v této oblasti, s hlavnim cilem pozitivné piisobit
na vytvafeni bezpecné dopravni infrastruktury. Vydani stanoviska mnohdy pfedchazi také
individualni konzultace a nasledné tpravy projektovych dokumentaci a zadosti, s cilem do-

sahnout pfijatelného a hlavné akceptovatelného feSeni pro vSechny zii€astnéné strany.
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Pro lepsi prehlednost je v nésledujici Tabulce 4 provedeno zakladni rozdéleni nejcastéji vy-

davanych stanovisek Police CR podle jednotlivych zakond.

Tabulka 4 — Souhrnny piehled stanovisek vydavanych Policii CR

Pi‘ehled nejéastéji vydavanych stanovisek Policii CR pro oblast bezpe&nosti

provozu na pozemnich komunikacich

stanovisko prosté

zavazné stanovisko

vetejné pristupné

vydavino dle dle vydavano dle dle
y zakona kterého kratky popis y zakona kterého kratky popis
§ §
§7 orr;eazzlétfor\l/sotﬁpu § 10/4 | pripojovani k pozemnim
komunikaci a)ab) komunikacim
odstranéni silni¢ni ZVl astnl uzivan p,K
11007 Sb § 15 vegetace § 25 Jjinym, nez (k))bvyklym
13 " zpusobem
0 pozemnich
komunikacich | § 16/2 uzemni a § 2972 umisténi pevné prekazky
b) stavebni fizeni 13/1997 Sb., na PK
0 pozemnich
§ 242 omezeni obecného | komunikacich ziizeni a provozovani
d) uzivani uzavirkami a § 31 reklamniho zatizeni v sil-
objizd’kami ni¢nim ochranném pasmu
stanoveni mistni a
prechodné upravy i .
§77/2 ktizeni pozemni
b) 5;3}“;;2:;;1;2 337 komunikace s drahou
provozni informace
361/2000 Sb., vyjimky z mistnia | 111/1994 Sb., rovozovani ndhradni
0 provozu §77/7 ptrechodné upravy o silni¢ni § 18c P b ¢ d
na ch PK d « autobusove dopravy
pozemnic provozu na opravé
komunikacich
mistni a pfechodna § 122 pro vydani kolauc,iacmho
DrAvA DrOVOZU N souhlasu dopravni stavby
Hprava provozu nd 11837006 Sb.,
§77a ucelovych komuni- . , ,
Kacich. které neisou stavebni zakon pro vydani povoleni
’ ) § 123 k ptedcasnému uzivani

dopravni stavby
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II. PRAKTICKA CAST
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3 DOPRAVNI NEHODOVOST A MOZNE ZPUSOBY VYTVARENI
BEZPECNE DOPRAVNI INFRASTRUKTURY

Téma dopravni nehodovosti a moznych zplisobl vytvareni bezpecné dopravni infrastruktury
spolu izce souvisi. Zejména v mistech ¢astého vyskytu dopravnich nehod je nutné piijimat
takova opatfeni, ktera tento negativni vyvoj budou eliminovat. Proto je pfed samotnou apli-
kaci jednotlivych opatfeni nutné védeét, jaky problém se v daném misté vyskytuje. Dle jeho
charakteru je poté zapotiebi optimalné zvolit zptisob jeho Uplného odstranéni nebo alespon

eliminace na obecné akceptovatelnou uroven.

Uvodem je nezbytné zminit, jak je koncipovan pojem dopravni nehoda (dale také jako DN),
jehoz definice vychazi ze zdkona o provozu na pozemnich komunikacich. [2] V § 47 se
uvadi, Zze dopravni nehoda je udalost v provozu na pozemnich komunikacich, naptiklad ha-
varie nebo srazka, ktera se stala, nebo byla zapocata na pozemni komunikaci, a pti niz doslo
k usmrceni nebo zranéni osoby ¢i ke Skod¢€ na majetku v pfimé souvislosti s provozem vo-
zidla v pohybu. Z této definice je dilezity zejména fakt, Ze se musi jednat o udalost v piimé
souvislosti s provozem vozidla v pohybu. Proto napft. pii stietu chodce s vlakem na zelez-
ni¢nim piejezdu, se nejedna o DN ve smyslu vySe uvedeného zakona, jelikoz zde neni spl-
néna zdkonna podminka. Kazda DN je jedinecna udalost, ktera se odehrala z néjaké ptic¢iny
a za specifickych okolnosti. Téchto diivodi mize byt celd skala a vzdy jsou predmétem
nasledného Setieni, aby se veskeré mozné pii¢iny a okolnosti odhalily. V Ceské republice je
stanovena zakonna povinnost pro oznameni uréité nehody Policii CR, ktera nasledné provadi
rych doslo ke zranéni osob, skod¢ na majetku tietich osob nebo k poskozeni zivotniho pro-
sttedi. O viech takovych DN nasledné Policie CR vede pomérné podrobnou statistiku.
Ackoliv tato evidence poskytuje velké mnozstvi sledovanych ukazateld a jeji historie saha
az k roku 1961, je nutné si uvédomit jeden zdvazny fakt. Statistika Policie CR pracuje v pii-
pad€ zavinéni jednotlivych nehod pouze s pochybenim na strané fidi€e a vySetfuje tak
zejména mechanismus jejiho vzniku. Cilem vysetfovani DN policii CR je odhaleni jejiho
vinika a urceni pravni kvalifikaci jeho konani, ve kterém vzdy spatfuje poruseni urcité po-
vinnosti stanovené zdkonem o provozu na pozemnich komunikacich (napf. nepfizpiisobeni
rychlosti, nedani pfednosti apod). Obecné se da Fict, Zze Policie CR postihuje pouze uréity
pravni aspekt vSech DN, ale jiz se dale nezabyva okolnostmi, které se na vzniku a prib&hu

DN podilely. Vyjimku predstavuji DN, pii kterych dojde k usmrceni nékterého z ti€astnik.
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Jak jiz bylo v této praci zminéno, v takové ptipadé provadi Policie CR bezpe&nostni inspekci
daného mista. Pfi ni hodnoti dal$i aspekty, které se na vzniku DN mohly podilet. Ke statis-
tickym datiim je proto nutné pristupovat jako k cennému zdroji dat, ale pro hlubsi analyzu
vzniku DN a jeji kompletni pochopeni je nezbytné dalsi Setfeni (napf. hloubkova analyza
nehod). Pro zdkladni vyhodnoceni a identifikaci urcitych bezpecnostnich rizik na PK je po-

licejni statistika velmi dobrym, mnohdy i jedinym, ukazatelem.

Zcela nepochybnad je skutecnost, Ze lidsky faktor hraje u kazdé DN stézejni roli. DN, na kte-
rych se lidsky faktor jakymkoliv zptisobem nepodilel, je naprost¢ minimum. Jednd se
zejména o technické zavady, které nebyl schopen fidi¢ Zadnym zpisobem ovlivnit (praskla

pneumatika, zdvada na fizeni apod.). O této skuteCnosti vypovida také nasledujici obrazek.

infrastruktur a lidsky faktor (93 %)
prostredi (34 %)

vozidlo (13 %o)

Obrazek 7 — Podil jednotlivych faktort na vzniku DN [23]

Z vyse uvedeného obrazku je patrné, Ze na vznik kazdé DN putisobi 3 zasadni faktory:

o lidsky faktor,
e infrastruktura a prostiedi,

e vozidlo.

Vsechny tyto faktory mohou puisobit samostatné, ale také ve vzajemné kombinaci, proto je
nutné pii komplexnim vyhodnoceni DN jejich veskeré posouzeni. Z uvedeného clenéni je
velmi dilezité, Ze samotnd infrastruktura a prostiedi se na vzniku DN podili pouhymi 3 %,
ale v kombinaci s lidskym faktorem jiz 29 %. Role kvalitni infrastruktury se tak stava v ob-
lasti pfedchdzeni DN velmi vyraznou, coz byva mnohdy nepravem opomijeno. Tato skutec-
nost také potvrzuje vyse uvedeny fakt, jak je dalezity princip odpousténi chyb a samovy-

svétlitelnosti PK. Chybovat je lidské a dalo by se fici, Ze 1 bézné.
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Urc¢ity podil na vzniku jednotlivych DN ma také vozidlo. V oblasti automobilismu se vSak
v poslednich letech setkdvame s velmi rychlym vyvojem modernich bezpecnostnich prvka
a systémi. Zejména prvky aktivni bezpecnosti se snazi predchazet vzniku DN tak, ze zasa-
huji do tizeni vozidla, brzdového systému apod. se snahou odvratit krizovou situaci hrozici

vznikem DN.

Z pohledu teorie bezpecnosti a z bezpecnostniho hlediska lze bezpec¢nost silni¢niho provozu
na PK definovat jako stav, kdy jsou na nejniz$i moznou miru snizena rizika vzniku DN
s vaznymi nasledky. Soucasné je zajisténa ochrana castniki silni¢niho provozu a je vytvo-
fen bezpecny dopravni prostor. [24] V kontextu této definice a dal$iho poznani bezpec¢nosti
1ze na dopravni nehodovost a také na celkovy provoz na pozemnich komunikacich nahlizet
jako na nazorny ptiklad rezimového modelu zajisténi bezpecnosti. Ten je zalozen na speci-
fikaci a dodrzovani urcitych pravidel, kdy pfi jejich nerespektovani dochazi k ohrozeni re-

ferencniho objektu. Tim je zpravidla ¢loveék a aktivem referencniho objektu jeho zdravi.

ReZimovy model

referencni objekt
(majetek)
hrozby incident
skodici Gi¢inek

| pravidla I'::> :
I

I

represe

ujma
(negativni dopad)

reZimovy
model

Obrézek 8 — Rezimovy model zajisténi bezpecnosti [24]

Po samotném vzniku dopravni nehody (naruSeni bezpecnosti) dochazi dale k aktivizaci sys-
tému IZS, coZ v podstaté znamena, Ze je aktivovan reaktivni model zaji$téni bezpecnosti.
V ramci tohoto modelu jsou zranénym osobdm (referencnimu objektu) zajisStovany pro-
sttedky ke zmenSeni a pfekonani jmy, coZ v praxi pfedstavuje poskytnuti prvni pomoci pro-
sttednictvim ZZS a pfivolani hlidky Policie CR k objasnéni vzniku DN a uréeni jejiho vi-

nika.
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3.1 Dopravni nehodovost

Bezpecnost na PK Ize sledovat a vyhodnocovat riznymi zpiisoby, jednim ze zpusobu je vy-
hodnocovani tzv. ukazateli bezpecnosti. Tyto ukazatele mtizeme rozdélit na piimé (statistika
DN) a nepiimé (Cetnost pouzivani bezpecnostnich pasa, ptileb, telefonovani za jizdy apod.).
Tato kapitola je zamétena na piimé ukazatele, mezi které patii statistické udaje ziskané z DN

Setfenych Policii CR a mezi tyto udaje patii zejména:

e celkovy pocet DN,
e pocet usmrcenych osob,
e pocet DN s tézkym zranénim,
e pocet DN se zranénim,
e pocet DN pod vlivem alkoholu,
e pficiny DN.
Mezi nejcastéji sledované ukazatele patii predevsim dva, a to celkovy pocet DN a celkovy

pocet usmrcenych osob pii téchto DN.
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Graf 1 — Vyvoj poétu DN a jejich nasledki v CR od roku 1961 [25]

Z uvedeného Grafu 1 jsou patrné zejména znatelné vykyvy v celkovém poctu DN v jednot-
livych letech. Tato situace je zplisobena hned n¢kolika aspekty, mezi ty nejzakladnéjsi patii

zmény v legislativé. Ty stanovovaly, kdy vznikd zakonnéa povinnost DN oznamovat Policii
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CR. Nejedna se tedy o radikalni zménu v chovani #idi&, ale o zménu staticky vykazovanych
hodnot. Z tohoto diivodu ma mozna vétsi vypovidajici hodnotu statistika usmrcenych osob,
ktera sleduje stale jeden konkrétni ukazatel, tj. pocet usmrcenych osob. Zde je diilezité zmi-
nit, ze statistika policie pracuje s pocty usmrcenych osob do 24 hod od vzniku dopravni ne-
hody. Osoby, které v disledku DN zemiou po této dobé, jiz nejsou ve statistice zahrnuty.
Zde muze byt urcity problém v piipadech, kdy tyto udaje budeme chtit porovnat se zahrani-
&im, kde mize byt tento ukazatel vykazovan odlisné od CR. Policie CR vak u DN eviduje
intern¢ veskeré usmrcené osoby, a to ve tiech kategoriich podle ¢asu umrti: do 24 hod,
do 30 dnii a nad 30 dnli. Nicméné, jak jiz bylo uvedeno, prezentovana a vefejné dostupna

jsou pouze data s usmrcenymi osobami do 24 hodin od vzniku DN.
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Graf 2 — Vyvoj poétu usmrcenych osob pii DN v CR [25]

Celkova dopravni nehodovost a ptimé ukazatele bezpecnosti PK poskytuji dilezité infor-
mace, které mohou byt napomocné pii identifikaci rizikovych a nebezpe¢nych mist na sil-
ni¢ni siti. Ackoliv je vZdy snaha o vytvoreni maximalné bezpe¢né PK, ne vzdy se toto podati
a zvySeny vyskyt DN muze byt praveé indikatorem urcitych nedostatkd. JelikoZ nékteré pro-
blémy se nemusi vyskytnout ihned, je dileZité také dlouhodobé sledovani téchto parametra.
Napftiklad v roce 2020 byla statisticka data o dopravni nehodovosti do zna¢né miry ovlivnéna
celosvétovou pandemickou situaci zptsobenou koronavirem SARS-CoV-2, coz lze prave

dlouhodobym rozborem castecné eliminovat.
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3.1.1 Ekonomické ztraty z dopravni nehodovosti

Dopravni nehodovost zasahuje témét do vSech sfér bézného Zivota, nepiimo se dotyka
i ostatnich ucastnikli silni¢niho provozu a také béznych obcand. Vznik kazdé DN piinasi
urcité komplikace, jako jsou naptiklad uzavirky dotéenych mist, a s tim spojené dopravni
problémy a zpozdéni pii planovanych cestach. V dasledku dopravni nehodovosti nevznika
pouze hmotna $koda, ale dochazi také k dalsim ekonomickym ztratdm, napt. v disledku za-

sahu slozek IZS, na nékladech na 1é¢eni zranénych ucastnikti DN apod.
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Graf 3 — Vyvoj ekonomickych ztrat z dopravni nehodovosti v CR [26]

Vypoéet ekonomickych ztrat je pomérné obsahly a v CR se této problematice vénuje piede-
v§im vefejnd vyzkumna instituce v pisobnosti Ministerstva dopravy, kterou je Centrum do-
pravniho vyzkumu, v. v. 1. (dale také jako CDV). Ta pro tyto Ucely vypracovala certifikova-
nou metodiku. V rdmci ni jsou ndklady na celkové ztraty z dopravni nehodovosti rozdéleny
na piimé (zdravotni péce, IZS, hmotné skody, soudy) a neptimé (ztraty na produkci, socidlni
vydaje, ndhrada Skody a nemajetkové ujmy). Podle vysledkl zpracovanych dle této meto-
diky dochazi kazdy rok k narstu ekonomickych ztrat, které v roce 2019 doséhly ¢astky
81,4 mld. K¢. [26] To potvrzuje skutecnost, Ze se jednd o pomérné zasadni celospolecensky

problém, kterému je nutné vénovat naleZitou pozornost.
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3.1.2 Rozbor dopravnich nehod za obdobi let 2016-2020

Provedeny rozbor zakladnich ukazatell je zpracovan za obdobi let 2016-2020. Pétileté ob-
dobi jiz mize poskytnout pomérné jasny nahled na danou problematiky, tak aby se elimino-
valy mozné faktory, které kratkodobé mohou dopravni nehodovost ovlivnit. Pfi rozboru se
vychazelo ze statistiky Policie CR, kde jsou uvedeny ty DN, které podléhaly ze zdkona ozna-
movaci povinnosti, a jejich ucastnici je oznadmili. Ve skuteCnosti je po¢et DN na ceskych
silnicich vyssi, jelikoz soucasna zakonna upravu umoznuje za splnéni urcitych podminek
feseni DN i bez Gcasti Policie CR. Pfesné poéty DN tak nelze stanovit. Podstatny je ale fakt,
ze DN, které se neeviduji, jsou zpravidla ty, pii kterych se nikdo nezranil ¢i pii kterych
nevznikla vétsi hmotna skoda. V souladu s cilem a moznostmi této prace neni zpracovan
komplexni rozbor dopravni nehodovosti, ale provedeny rozbor je zaméien pouze na stézejni
ukazatele dopravni nehodovosti, kterymi jsou pocet DN a pocet usmrcenych osob, a s témito

ukazateli dale pracuje.

Poéty dopravnich nehod dle druhu pozemni komunikace

Posuzovat bezpecnost jednotlivych druhti PK 1ze podle n€kolika kritérii. Pro tuto praci byly
vybrany nasledujici zdkladni kritéria: pocet usmrcenych osob; procentualni podil z celko-
vého poctu usmrcenych osob; procentudlni podil usmrcenych osob z celkového poctu DN

na dot¢ené PK; pocet DN na jednu usmrcenou osobu.

Tabulka 5 — Pocty dopravnich nehod dle druhu komunikace [25]

poéty DN pramémy | podil z pramérny Egighi ceg: podil pocet DN
dle druhu pocet DN | celkového | pocet usmrce- &t usmrlz:e- smrtel- | na jednu
komunikace v letech | poctu DN | nych osob e nych DN | usmrcenou
. i 0 g 0
rok 2016-2020 | 2016-2020 (%) v jednom roce pii DN (%) (%) osobu
dalnice 4315 4,8 33 6,7 0,76 130
silnice II. tFidy 15 441 17,3 124 25,2 0,80 125
silnice III. tfidy | 12 993 14,6 85 17,4 0,66 152
mistni
komunikace
ucelova kom. —
polni, lesni cesty

ucelova kom. —
ostatni
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Z provedené analyzy DN dle druhu jednotlivych PK je zifejmé, Ze zde hraji minimalni roli

ucelové komunikace. Toto je zplsobeno zejména jeji povahou a zplsobem vyuzivani,

proto jim v této ¢asti prace nebude vénovana piilisna pozornost a zaméteni bude na nejcastéji

vyuzivané PK. Pro lepsi orientaci zavaznosti jednotlivych parametrt jsou v Tabulce 5 ba-

revné vyznaceny tak, Ze Cervend barva predstavuje nejproblematictéjsi kategorii a zelena

naopak nejméné zavaznou.

Hodnoceni dopravni nehodovosti dle jednotlivych kategorii PK je nasledujici:

a)

b)

d)

dalnice — dalnice jsou urceny pro dalkovou piepravu, ¢emuz odpovida také jejich
uspotadani, smérové oddéleni, mimouroviiova kiiZeni a zejména povolenad rychlost,
ktera je do 130 km/hod pro bézna motorova vozidla. Této povolené rychlosti by mél
byt také prizptisoben dopravni prostor tak, aby se eliminovaly mozné chyby fidica.
Z provedené analyzy vyplynula skutec¢nost, ze se dalnice podili na celkovém poctu
DN necelymi 5 % a na celkovém poctu usmrcenych osob necelymi 7 %. Lze to po-
vazovat za velmi dobré hodnoceni, a tak dalnice mohou byt brany za nejvice bez-
pecné komunikace.

silnice I. tfidy — zcela jednozna¢né se jednd o nejvice vyuzivané PK, ale také o nej-
vice nebezpecnou kategorii z pohledu nejvétsiho poctu usmrcenych osob a jednoho
z nejveétSich po¢tlt DN. U kazdé 75. DN, ktera se stane na silnici I. tfidy, je usmrcen
clovek a vétSina sledovanych ukazatel zde dosahuje nejhorsi urovné.

silnice II. tfidy — v po¢tu nehod jsou silnice II. tfidy srovnatelné s komunikacemi
I. tiidy, avsak nasledky DN jsou zde o poznani piiznivéjsi. Cetnost smrtelnych DN
je srovnatelna s dalnicemi, rapidné vyssi je zde vSak procentudlni podil usmrcenych
osob z celkového poctu DN.

silnice III. tfidy — s klesajicim vyznamem jednotlivych kategorii komunikaci klesa
také pocet zavaznych nasledk, které na nich v disledku DN vzniknou. Z tohoto po-
hledu lze silnice I1I. tfidy oznacit jako jakysi pramér v bezpecnosti jednotlivych PK
v CR.

mistni komunikace — co do poctu se zde odehrava nejvétsi mnozstvi DN, které dosa-
huje téméf 42 %. Nasledky jsou zde ale ve znatelné niz§im poméru a pocet usmrce-
nych osob se pohybuje kolem 11 % z celkového poctu. Je to zplisobeno zejména
skutecnosti, Ze vétSina mistnich komunikaci se nachéazi v obcich, kde je povolena

niz§i maximalni rychlost, coZ znamena niz$i nasledky.
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Vv

v

nejrizikovéjsi silnice 1. tfidy. Z toho diivodu by méla byt silnicim I. tfidy vénovana primarni
pozornost a nejvice by se zde mély uplatiiovat nastroje na vytvareni bezpeéného dopravniho

prostoru.

Vrwe

Dopravni nehody dle jejich pFicin

Policie CR ve svych statistikach eviduje celkem 66 piigin, které v ramci Setfenych DN vzdy

vvvvvv

Tabulka 6 — Piehled pticin dopravnich nehod [25]

Nejcastéjsi a celkovy celkovy ocet DN na
q OSIASAIE AT podil z podil ze podil poc
nejtragictejsi priciny | celkem - celkem Sech Invch jednu
DN poctu usmrceno vsee smrtelnyc usmrcenou
DN v letech 2016-2020 TESEN TEmEEAEn | PN () s
DN (%) o0sob (%)
ggéci:dslz pln€ nevénoval fizeni 11,9 0,36 277

nespravné otaceni nebo

couvani

jiny druh nespravné jizdy 40836 | 8.0 475
nedodrzeni bezpecné

vzdalenosti za vozidlem 37040 7.3 1543
nepfizpusobeni rychlosti stavu

vozovky 30287 | 6,0 195 7,5 0,64 155
nezvladnuti fizeni vozidla 27375 54 133 5,1 0,49 206
nepfizpusobeni rychlosti 21460 4.2

dopravné tech. stavu PK

vyhybani bez dostate¢ného
bocniho odstupu 21083 4.1

prednost - " DEJ PREDNOST
V JiZDE! "

19855| 3.9 112 4,3 0,56 177

piejeti do protisméru 13 503

nedani ptednosti pfi

odbocovani vlevo 9671
prednost - " STIfIJ , DEJ
PREDNOST V JIZDE! "

nepftizpusobeni rychlosti vlast-
nostem vozidla a nakladu 6952 1.4 141 5.4

0,70 142

6 958 1,4 57 2,2 0,82 122

nedani ptednosti chodci na
vyznaceném piechodu

&9 34

jiny druh nepfimétené

rychlosti 76 2,9

kolize s protijedoucim
vozidlem pii predjizdéni

71 2,7
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Pro analyzu v ramci této prace bylo vybrano 10 nejcetnéjSich a 10 nejtragictéjSich pficin,
které byly zaznamenany pii DN v letech 2016-2020. V celkovém poctu to znamenalo 16 jed-
notlivych pficin, které jsou opét pro lepsi piehlednost barevné zvyraznény (Cervena — nej-

horsi hodnota, zelend — nejlepsi hodnota).

Nejcastéjsi pri¢inou vSech DN je skutecnost, Ze se fidi¢i nedostatecné vénuji fizeni vozidla.
Z tohoto diivodu bylo zavinéno zcela jednoznacné nejvice DN, a to témét 17 %. Druhou
nejcastéjsi pricinou DN je pak nespravné otaceni nebo couvani, v jejichz disledku bylo za-
vinéno 8,5 %. Tteti nejcetnéjsi pricinou je nespravny zpusob jizdy s 8 % podilem.

Pti¢iny DN dle Cetnosti v§ak nekoresponduji s pfi¢inami dle tragickych nasledkl. Za nejtr-

vvvvvv

vvvvvv

vvvvvv

vvvvvv

tijedoucim vozidlem pfi predjizdéni. V disledku této priciny je kazda 18. DN smrtelna,
coz predstavuje pravdépodobnost usmrceni 5,6 %. Opakem je pak vyhybani bez dostatec-
ného bocniho odstupu, kde je pouze jedna z 3 012 se smrtelnymi nasledky. Procentni podil
usmrcenych osob je u této ptic¢iny 0,03 %.

Z provedeného rozboru jednotlivych pii¢in DN Ize vy¢ist jeste¢ jednu velmi dilezitou sku-
teCnost. Ve vybranych nejCastéjsich a nejtragictéjSich pii¢inach DN se hned ¢tyiikrat vysky-
tuje pri€ina, kterd obecné souvisi s nepfimétenou rychlosti. Jedné se o neptizptsobeni rych-
losti stavu vozovky, neptizplisobeni rychlosti dopravné technickému stavu vozovky, nepfi-
zpusobeni rychlosti vlastnostem vozidla ¢i nékladu a jiny druh nepfimétené rychlosti. Pokud
bychom vSechny tyto pfi¢iny souvisejici s nepfizpisobenim rychlosti secetli, je v jejich du-
sledku zavinéno vice jak 12 % vSech DN a usmrceno témét 33 % vSech osob pii DN. Nepfi-

métend rychlost se tak stava nejtragictéjsi a druhou nejcetnéjsi pricinou vSech DN.

Dopravni nehody dle zavinéni

Zavinéni je posuzovano v kontextu s provadénym Setfenim DN Policii CR, ktera své vySet-
fovani vede za ti€elem zjisténi vinika. Pro tyto ucely je zavinéni rozdéleno do sedmi katego-

rii: zavinéni fidi¢em motorového vozidla, fidiCem nemotorového vozidla, chodcem, zavadou



UTB ve Zliné, Fakulta aplikované informatiky 52

komunikace, technickou zavadou vozidla, lesni zvéti + domacim zvifetem a jinym tc¢astni-
kem. Jedna se o statisticky udaj stanoveny na pocatku Setfeni a z pohledu této prace je pfi-
nosné, ze policejni statistika eviduje také DN zavinéné zdvadou na komunikaci. Jedna se
o zavinéni, které vylucuje chybu fidi¢e, a mizeme si pod nim ptedstavit zejména neoznacené
vytluky a jiné prekazky na PK. Ridi¢ tak nemohl ani pfi splnéni vSech svych zakonnych
povinnosti predpokladat, ze se v daném misté takova zavada bude vyskytovat, a tudiz na ni
nemohl adekvétné reagovat. Zpravidla u takovych DN dochazi pouze k hmotné Skode¢.
Svédei o tom také skuteCnost, ze v letech 2016-2020 se v disledku takové zavady na komu-
nikaci stalo celkem 1 263 DN (0,25 % z celkové poctu DN), ale nebyla zde usmrcena zadna
osoba. Nejcast&j§i a také nejtragictéjsi jsou DN zavinéné fidicem motorového vozidla.
Celkem se jedna o 416 174 DN (vice jak 82 % vSech DN) a usmrceno bylo 2 395 osob
(92 % z celkového poctu). Zajimavé je také druhé nejcetnéjsi zavinéni DN, které zplisobila

lesni zvet (13 % z celkového poctu DN). [25]

Dopravni nehodyv dle druhu srazky

Druh nehody dle druhu srazky nam strucné charakterizuje, co presné se pii DN udalo,
a umoziiuje tak ziskat zakladni nahled na nehodovy dgj. Policie CR ve své statistice rozliSuje
celkem 9 zakladnich druhi DN, jak je zobrazeno v Tabulce 7. Nejcetnéjsi (vice jak 1/3 DN),
a také s nejvétsim podilem usmrcenych osob (cca 47 %), jsou DN, pii kterych dojde ke stietu
dvou jedoucich vozidel. Co do poctu je druhym nejcastéjSim druhem DN srazka se zaparko-
vanym vozidlem, kdy v disledku téchto DN je ale usmrceno pouze 1,8 % osob z celkového
poctu. Srazka s pevnou piekazkou figuruje jako treti nejcastéjsi druh DN, avSak na celkovém
poctu obéti DN se podili témét 1/4 (24,4 %). U tohoto druhu DN je vyznamnym faktorem
stiet automobilu se stromem. S celkovym poctem 12 795 DN a s usmrcenim 380 osob pted-
stavuje vice jak 60 % vSech usmrcenych osob evidovanych u DN s narazem do pevné pie-

kazky, ackoliv z celkového poctu téchto DN se jedna o pouhych 12 %.

Co do cetnosti smrtelnych DN je jednozna¢né nejrizikovési srazka s vlakem, kde je kazda
osma DN smrtelnd. Déle nasleduje srazka s chodcem, kde je usmrcena osoba pii kazdé
34. DN. Tyto tragické nasledky jsou disledkem nehodového déje a stietu neporovnatelné
rozdilnych Gc¢astnikli DN. U srazky vozidla s vlakem se jedna zpravidla o stfet pfedni ¢asti
vlaku s bo¢ni ¢asti vozidla, na ktery vozidlo neni pfili§ konstruovano a ani zde nedisponuje

zadnou deformacni zénou, stejné jako vlak, ktery neni na potenciondlni stiety s vozidly nijak
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konstruovan. U stfetu vozidla s chodcem je pak ziejmé, ze t€lesna konstituce ¢loveéka ne-
muze zaddnym zptsobem zabranit vzniku zadvaznych zranéni. Ur€itou roli mize sehrat pouze

vhodna konstrukce vozidla.

Tabulka 7 — Piehled dopravnich nehod dle druhu srazky [25]

o podil z podil z y
pocty DN, o celkovy celkového gl celkového | P eI
dle druhu srazky . . usmrceno . jednu usmr-
letech 2016-2020 pocet DN poctu DN osob poctu usmrce- cenou osobu
vie (%) nych osob (%)
srazka s jedoucim
vozidlem L
srazka se zaparkova- 109 681 22,1 47 1,8 2334
nym vozidlem
srizka s pevnou 105 560 213 629 24,4 168
piekazkou
havarie 26 972 5,4 145 5,6 186
srazka s chodcem 15 997

srazka s tramvaji

srazka s domacim
zvifetem

srazka s vlakem

3.2 Zpisoby vytvareni bezpec¢né infrastruktury

Soucasné procesy budovani dopravni infrastruktury zahrnuji kontrolni mechanismy,
které by mély zabezpecit pozadovanou Groven bezpecnosti. V praxi se vSak setkavame s pti-
pady, kdy dopravni infrastruktury nespliiuji dané bezpecnostni pozadavky. Mize se jednat
o pozustatky historického vyvoje z dob, kdy se na bezpecnost nekladly takové pozadavky.
Mize se to tykat i novych staveb, které byly podrobeny veskerym kontrolnim mechanis-
muim, nicméné i piesto vykazuji nedostate¢né parametry bezpec¢nosti a jsou pro fidi¢e zna¢né
rizikové. Obecné 1ze prvky pro vytvéareni bezpecné dopravni infrastruktury rozdé€lit na prvky
psychologické a fyzické, tyto dvé kategorie je mozné také vzdjemné kombinovat. Pro obé
skupiny je dulezitd podminka, ze vesSkerd realizovand opatfeni musi byt predevSim pie-
hlednd, srozumitelna a fadné slouzit navrzenému tcelu. Dale musi byt pln€ v souladu s plat-

nou legislativou a méla by se uzivat pouze v nezbytné nutné mifte.
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3.2.1 Psychologické prvky

Ugelem téchto prvki je psychologické piisobeni na fidice, s cilem zvysit jejich pozornost
a také snizit jejich rychlost jizdy, resp. docilit toho, aby neprekracovali maximalni povole-
nou rychlost. Tyto prvky mohou byt vyuzity jak samostatné, tak také jako urcitd nadhrada
prvki fyzickych, kde by jejich instalace mohla byt nebezpecnd. Mezi zakladni psycholo-
gické prvky patii zejména zvyrazitovani dopravniho znaceni, které je mozno realizovat n¢-
kolika moznymi zptsoby. Mezi zakladni zpisoby patii umisténi svislého dopravniho zna-
¢eni na zlutozeleny retroreflexni podklad, opakované vyobrazeni svislé dopravni znacky
na vozovku, nebo zvyraznéni oranzovym blikajicim svétlem. Ackoliv se jedna o zékladni
a financné méné nakladné zplsoby zvyseni bezpecnosti, je nutné k jejich aplikaci piistupo-
vat pouze v nezbytné nutnych ptipadech. Jejich Casté vyuziti vede k obecnému sniZovani

jejich ucinnosti.

Obrazek 9 — Priklady praktického uZiti psychologickych prvka

3.2.2 Fyzické prvky

Priméarnim ucelem fyzickych prvki je predevSim sniZeni rychlosti jizdy, sniZeni intenzity
vozidel a také zlepSeni podminek pro nemotorizované ucastniky silni¢niho provozu,
opatieni psychologicka. Je vSak nutné dbat na jejich véasnou rozpoznatelnost tak, aby m¢l
fidi¢ dostatek Casu na potiebnou reakci a aby jejich instalace nezvySovala riziko vzniku do-

pravnich nehod, coz by bylo zcela proti smyslu jejich instalace. Nejcastéji se fyzickych
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prvkil vyuziva pro zajisténi bezpecného piechazeni PK. To lze realizovat nékolika zplisoby,
mezi které patii zejména instalace sttedového ochranného ostriivku, vysazeni nastupnich
ploch prechodu apod. Casté vyuziti nachazi tyto prvky také pii vjezdu do obci, kde vytvaii
jakousi vjezdovou branu nebo tzv. Sikanu. Ta by méla fidi¢e upozornit na skutecnost,
ze vjizdi do obce a ze by tomu mél pfizpisobit rychlost své jizdy. Mezi fyzické prvky lze

zatadit také zpomalovaci prahy, realizované riiznymi variantami a zptsoby (stavebni prvek,

montované prahy), ale také zvysené kiizovatkové plochy, okruzni kfizovatky apod.

Obrazek 10 — Priklady praktického uZiti fyzickych prvki

3.2.3 Realizovana opatieni ke zvySeni bezpecnosti dopravni infrastruktury

Na nasledujicich praktickych ptikladech jsou uvedeny moznosti dodate¢nych uprav nevy-
hovujiciho dopravniho prostoru tak, aby jiz neptedstavovaly zvySené bezpecnostni riziko

pro Zadnou skupinu ucastniki silni¢niho provozu.

Kiizovatka Bezmérov

Jedné se o prusecnou ktizovatku silnic 1/47, 1I/367 a 111/36724, u které doslo v souvislosti
s vystavbou délnice D1 v tiseku VySkov-Kroméfiz v roce 2008 ke zméné prednosti v jizde
kviili vybudovéani nového dalni¢niho ptivadéce. Touto situaci zde doslo k zavaznému zasahu
do zauZivaného dopravniho uspotadani, jelikoz silnice 1/47 byla mnoho let hlavni dopravni
spojnici mezi Zlinskym a Jihomoravskym krajem. Tomu také odpovidala zvySend intenzita
dopravy na této komunikaci. Po zprovoznéni dalni¢niho tseku se vétSina automobilové do-

pravy presunula pravé na dalnici D1, ale urcita ¢ast fidi¢h nadale vyuZzivala silnici 1/47.
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Dana ktizovatka prosla pii prestavbé kompletni rekonstrukci podle pozadavka piislusnych
predpisti a CSN. Byly zde vybudovany nové odbotovaci pruhy, zajistény pozadované roz-
hledy, osazeno nové dopravni znaceni a splnéna vétSina pozadavkl na vytvoreni bezpecné
dopravni stavby. Zustalo vSak zachovano smérové vedeni silnice 1/47, jak je patrné z Ob-

razku 11, kde je nahled na cely prostor dotéené kiizovatky.

Obrézek 11 — Pohled na prisecnou kiizovatku silnice 1/47 u Bezmérova pied jeji prestav-

bou na okruzni kiizovatku [27]

Takové teSeni vzeSlo ze snahy o to, aby obdobné situace na PK byly feSeny vzdy stejné.
Bylo zde uplatnéno obecné pravidlo pro navrhovani PK, které dalni¢ni ptivadéce oznacuje
jako hlavni PK, jelikoZ se zde predpoklada vyssi intenzita dopravy nez na kiizujicich komu-
nikacich. Toto feSeni také vyplyva ze skutecnosti, Ze fidi¢i po opusténi dalnice trva urcity
¢as, nez se adaptuje na jinou tiidu PK a pfizplisobi ji své chovani a vnimani. Tato skute¢nost
vSak méla zasadni vliv na fidice, kteti nadale vyuZivali silnici 1/47 a v rdmci nové Upravy
ktizovatky zde méli davat prednost v jizd€ vozidlim jedoucim po silnicich nizsi t¥idy. Tato
situace z jejich pohledu zcela vybocovala z dosavadniho vniméni jizdy po silnici /47,
ktera vzdy byla vedena po hlavni pozemni komunikaci. Navic na celém useku silnice 1/47
povinnost dat pfednost v jizd¢ ostatnim vozidliim. Na vSech ostatnich kiizovatkach po celé
trase byl tidi¢ vzdy na hlavni pozemni komunikaci a pfednost v jizdé mu davala ostatni

vozidla. Tato skutecnost, v kombinaci s umisténim kifiZzovatky v extravilanu a nezastavéném
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uzemi mimo obec, s povolenou rychlosti jizdy do 90 km/h, m¢la za nasledek n¢kolik tragic-
kych udalosti, po kterych zacala byt oznacovana jako ,.kiizovatka smrti®. Pocty dopravnich

udalosti jsou patrny z nésledujici Tabulky 8.

Tabulka 8 — Pocty DN a jejich nasledkt v letech 2006—2020 [28]

sil. /47 - krizovatka Bezmérov, po¢ty DN a jejich nasledku

O |- | R [ @ = e N oD

rok S|SS|8|3|3|3|3|3|3(2|=|3|3|8

(@] (o BN o\ | (g\| (g\| (g\| (g\| (g\| (g\| (g\| (g\| (g\| (g\| (g\| (g\|

pocet DN celkem 03 (2|7 |12{1011 |2 (3001 |0]|1]O0
usmrceno 0sob 0j0j{of{ojo|3j0(0({0(0OjO0O]0O]0O]O0]O
téZce zranéno 0jo0j1r{4|3j170(1({4(0(0]1]0]0]O0
lehce zranéno osob 02]10{12(24(19|4 |3 [8|0]|0]|0]0]0]O

Na zaklad¢ tragickych udalosti byly zahajeny upravy nevyhovujiciho stavu, které byly zpo-
catku spiSe drobného charakteru. Jednalo se o zvyraznéni svislého a vodorovného doprav-
niho znaceni apod. Ackoliv tyto tpravy mély sviij podil na klesajicim vyvoji dopravni ne-
hodovosti, po tragické nehod¢ 8. cervence 2011 (pii které zemiely 3 osoby) bylo kompetent-

nimi organy rozhodnuto, ze dojde ke kompletni rekonstrukci kiizovatky.
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Obrézek 12 — Projektova dokumentace ndvrhu nové okruzni kfizovatky [27]
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V ramci rekonstrukce bylo navrzeno nové dopravni feSeni v podobé kruhového objezdu
o praméru 35 m situovaného do stavajiciho prostoru prisecné kiizovatky. Soucasti projektu
na rekonstrukei uvedené kfizovatky bylo také vybudovani vefejného osvétleni a nasvétleni
nového kruhové objezdu. Toto opatfeni nakonec nebylo realizovano a okruzni ktizovatka
byla vybudovana, a do soucasné doby je provozovana bez veiejného osvétleni. Tato pie-
stavba byla realizovana v roce 2014 s celkovymi naklady ve vysi 4,5 mil. K¢. [29] Jak je
patrné z Tabulky 8 méla tato prestavba zdsadni vliv na bezpec¢nost silni¢niho provozu v dané
lokalité. Nyni se jiz jedna o misto, které zadnym zpisobem nevybocuje svymi nasledky
a po¢tem DN z obvyklého priméru. Po prestavbé v roce 2014 az do konce roku 2020 zde

doslo k pouze dvéma DN, pii kterych jedna osoba utrpéla té¢zké zranéni.

Zhodnocenim dané kiizovatky a zejména vyvojem, ktery se zde odehrél, se lze utvrdit
ve skuteCnosti, Ze k navrhovani PK je nutno piistupovat komplexné a nelze se spoléhat
na soulad se zdkonnymi a normovymi pozadavky. Je tieba také situace vyhodnocovat z po-
hledu jejich uzivateld, tedy zejména fidi¢i motorovych vozidel. Tito fidi¢i predevsim
na znamych usecich PK nevénuji ptiliSnou pozornost aktualnim zménam a novému doprav-
nimu znaceni, proto je nutné je na to vhodnym zptsobem upozornit. V tomto konkrétnim
piipad¢ je smutnym paradoxem, ze ekonomické ztraty vzniklé pii vSech DN na uvedené
ktizovatce Ize dle metodiky a informaci z CDV odhadnout na vice jak 170 mil. K¢&. [30, 31]

Celkov¢ néklady na rekonstrukci si vyZadaly uvedenych 4,5 mil. K¢, coZ ptedstavuje pfi-

blizn€ 2,6 % ze zminénych ekonomickych ztrat.

Obrézek 13 — Aktudlni stav kiizovatky u obce Bezmérov, tinor 2021
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Silnice 1/69 Syrikov

V praxi se setkdvame se situacemi, kdy neni mozna stavebni zména a uprava vedeni problé-
movych usekd PK. V téchto lokalitach je nutné piijmout jind vhodna opatieni, ktera pfinesou
zlepSeni stavajici bezpecnostni situace. Jednou z takovych lokalit je usek silnice I. tfidy
¢. 69 mezi obcemi Jasenna a Liptal. Ten predstavuje hlavni spojnici okresti Zlin a Vsetin
s denni intenzitou dopravy témér 7. tis. vozidel. [32] Ptiblizné v km 10,25 ve sméru od Vse-
tina na Zlin se nachazi ostra levotociva zatacka v lesnim tseku. Ta zptsobuje fidicim nemalé
komplikace a od roku 2011 do roku 2020 se zde stalo celkem 15 DN. [28] Pii téchto neho-
dach byly usmrceny celkem dvé osoby, dvé osoby byly zranény téZzce a 14 osob utrpélo lehké
zranéni. U vSech DN predstavuji ekonomické ztraty zhruba ¢astku ve vysi 57 mil. K¢.
Vétsina DN se zde stala v noci (66 %) a pfevazné mnozstvi ptipadi (73 %) souviselo
s neptizpisobenim rychlosti. Zajimava je také skutecnost, Ze pouze 3 DN se staly na suchém
povrchu komunikace, ostatni na mokré (9) ¢i zasnézené (3) vozovce. Jiz z téchto zakladnich
parametra 1ze vysledovat, ze u PK ziejmé chybi dostate¢nd samovysvétlitelnost a ze hlavni

v

pric¢inou vétSiny DN je ostry smérovy oblouk, kdyz se vlivem klimatickych podminek zhor-

Suje adheze PK.

Obrazek 14 — Soucasny stav silnice 1/69 pod vrcholem Syrakov, biezen 2021

Sprévce dotéené komunikace sice pfijal v daném misté v priabehu let urcitd opatfeni k na-
pravé nevyhovujiciho stavu, ale tato jsou doposud nedostatecnd. Jednalo se zejména o zlep-

Seni adheze v problematickém useku. To bylo realizovano aplikaci barevného (Cerveného)
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zulového kameniva frakce 1-3 mm pomoci epoxidového pojiva pfimo na zivicny povrch
komunikace. Tim se docililo primarné vyrazného zlepSeni protismykovych vlastnosti vo-

zovky a také doslo k optickému zvyraznéni nebezpe¢ného useku.

Ackoliv provedend opatieni prispéla ke zvyseni bezpecnosti a lepsi samovysvétlitelnosti da-
ného tseku, doslo zde dne 25. fijna 2020 [28] k tragické dopravni nehodé¢, pti které byly
usmrceny dveé osoby. Jako zcela zasadni problém se zde projevila absence zachytného sys-
tému — ocelovych svodidel. Ta jsou v daném misté sice instalovana, ale z divodu vjezdu
do lesa se nachazi az za timto vjezdem, coz sehralo zasadni roli pfi této DN. Absence svodi-
del od pocatku smérového oblouku zpiisobila vyjeti vozidla mimo vozovku, ¢elni naraz
do vzrostlého stromu a nasledny rozsahly pozar tohoto vozidla. Pomineme-li zcela pticiny
této konkrétni nehody, jedna se o vzorovy ptiklad absence zédkladniho pozadavku na v§echny
PK, kterym je princip odpousténi chyb. Mala chyba fidice tak méla tragické nésledky,

jelikoz okoli komunikace lemuje lesni usek a velké mnozstvi stromd, tedy pevnych pieka-

zek, coz v extravilanu piedstavuje velké riziko vzniku zavaznych zranéni.

Obrazek 15 — Pohled na misto tragické dopravni nehody ze dne 25. fijna 2020 a jesté pa-

trné stopy na vzrostlém stromu po ndrazu osobniho vozidla

Ackoliv je z posouzeni dané lokality zfejmé, ze se zde jiz projevily snahy ucinit dany usek

bezpecnéjsi, bez komplexniho ptistupu toho nelze dosdhnout. Svou roli zde nehraji ani tak
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finan¢ni prostfedky, jelikoz pozadované doplnéni ocelovych svodidel az na zacatek sméro-
vého oblouku by bylo otazkou ziejmé nékolika desitek tisic K¢. Problematicky je zde vjezd
do lesa, ktery by byl instalaci svodidel zneptistupnén. Vzhledem ke zminéné intenzité vozi-
del na PK, téméf 7 tis. vozidel za den, se zde nabizi otazka, zda by nebylo vhodnéjsi upied-
nostnit vefejny zdjem na vytvoreni bezpe¢né¢ho dopravniho prostoru. Na prvni pohled nevy-
uzivany sjezd by se zcela zrusil, instalovala by se zde uvedena ocelova svodidla a dané misto
slu§ném silni¢nim spravnim ufadu i spravci dotéené komunikace, aby pozadavek Policie CR
posoudilo. Vzhledem ke v§em okolnostem se vSak toto feSeni jevi jako jediné moZné. Zcela
urcité by jeho aplikace zabranila obdobné tragickym nehodam jako té, ktera nastala na pod-

zim roku 2020.
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4 VYHODNOCENI REALNEHO VLIVU VYBRANEHO DOPRAVNE
INZENYRSKEHO OPATRENI

Jak vyplynulo z ptedeslého rozboru dopravni nehodovosti, nejcastéjsi pricinou tragickych
dopravnich nehod je zejména rychlost, a to ve vSech svych podobach (piekroceni, neptizpi-
V kontextu téchto skutecnosti jsou pak zcela legitimni snahy jednotlivych obci o to,
aby ochranily své obCany od nebezpeci, které¢ vznika nerespektovanim pravidel silni¢niho
provozu, zejména nedodrzovanim predepsané rychlosti jizdy. Obecné je tato situace nejcas-
téji feSena v mistech vétsi koncentrace osob, jako jsou Skolska zafizeni, Gfady, vefejna pro-
stranstvi apod., ale také na jednotlivych vjezdech do dotcenych obci. Ne vzdy lze uplatiovat
vhodné fyzické prvky, které by vedly ke zklidnéni dopravy. Obce proto piistupuji k pomerné
dostupnym zpiisobiim zvySeni bezpecnosti, mezi které patii umisténi radarového métice
rychlosti jizdy. Radarové automatizované metice rychlosti jizdy 1ze rozd€lit na dvé zakladni
kategorie. Prvni kategorii jsou radarové meéti¢e provozované obecni policii, kde se jedna o
metrologicky ovéfené pfistroje méfici a dokumentujici aktualni rychlost jizdy a ptipadné
piekroceni rychlosti je nasledné feseno jako prestupek. Tyto radarové métice maji spiSe re-

presivni charakter a na pfekroceni rychlosti zddnym zptisobem neupozoriuji, projizdéjici

Vv

f1di¢ nemusi takovy méfic ani registrovat.

Obrazek 16 — Automatizovany radarovy méfi€ rychlosti, obec Roznov pod Radhostém
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Druhou kategorii jsou radarové méfice informativni, jejichz prioritnim ucelem je psycholo-
gické plsobeni na fidic¢e s cilem dodrzovani predepsané rychlosti. Informativni radar ma
zobrazovaci ¢ast, na které se fidi¢i ukazuje jeho aktualni rychlost vozidla, kterym se k rada-
rovému mefici priblizuje. Pti pfekroceni stanovené rychlosti na tuto skute¢nost riznymi zpu-
soby fidi¢e upozornuje (napt. blikajici napis ,,zpomal®, ,,sniz rychlost®, barevna zména zob-
razované rychlosti ze zelené na ¢ervenou apod.). Vzhledem k tomu, Ze primarnim cilem pre-
ventivnich opatfeni je pfedchdzeni nebezpeCnym situacim, a také vzhledem k mensi finan¢ni
nakladnosti, jsou informativni radarové métice v soucasné dobé pomérne ¢asto vyuzivany
i v mensSich obcich. Pravé z diivodu jejich Cetnosti byly v ramci této diplomové prace vy-
brany k bliz§imu vyhodnoceni Gi€innosti tak, aby byl objektivné zhodnocen a posouzen jejich

ptinos ke zvyseni bezpecnosti silni€niho provozu.

/4

4.1 Pripravna ¢ast praktického vyhodnoceni

Ptfed samotnou realizaci praktické ¢asti bylo nutné stanovit zédkladni posuzovana kritéria,
zajistit vhodné a zejména dostupné technické prostiedky pro realizaci a také urcit lokality,
kde by bylo mozné praktickou cast této diplomové prace realizovat. Jelikoz informativni
radarovy méti¢ spada do kategorie dopravnich zatizeni, bylo nutné také zajistit legalnost
jeho uziti i samotné instalace. To mj. znamenalo ziskat souhlasné stanovisko Policie CR,
spravce dotCené komunikace a nasledn¢ zazadat o vydani stanoveni mistni Gpravy provozu

na PK pfislusny silni¢ni spravni ufad (viz. Ptiloha I a II).

4.1.1 Stanoveni procesu vyhodnoceni a sbéru dat

Proces hodnoceni byl stanoven na zakladé realn¢ dostupnych moznosti, jak je mozné sledo-
vat chovani a zejména rychlost jizdy fidi¢l projizdéjicich danym usekem. StéZejni sledované
parametry byly stanoveny s ohledem na technické moznosti jednotlivych vyuzitych métici.
Ne kazdy typ pouzitého pfistroje umoziioval sledovani totoznych parametrii, coz bylo pro
vzajemné vyhodnoceni jednotlivych méfeni nezbytné. Plivodnim zdmérem bylo porovnani
veskerych prijezdi a rychlosti jizdy jednotlivych vozidel, ale jelikoz nékteré pfistroje ne-
disponovaly takovymi statistickymi vystupy, byly stanoveny hodinové intervaly méfeni.
V téch byla sledovana primérna rychlost vSech vozidel, celkovy pocet vSech métenych vo-
zidel a nejvys$si naméfend rychlost v daném hodinovém intervalu méfeni. Z uvedenych pa-
rametrd je nejvyznamnéjsi primérna rychlost. Ta, se se z dostupnych udaji jevi jako nejob-

jektivnéjsi ukazatel dodrzovani predepsané rychlosti a nepfimo také urcuje miru bezpecnosti
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silni¢niho provozu v dané lokalité. Jelikoz vSak vysledky méfeni byly zaznamenavany v ho-
dinovych intervalech a pocet vozidel za tuto dobu byl vzdy odlisny, bylo pro potieby celko-
vého vyhodnoceni nutné vychéazet nikoliv z aritmetického, ale z vazeného priméru rychlosti.
Dle intenzity provozu (pocet vozidel za hodinu) tak mél kazdy interval svou vlastni vypovi-
dajici hodnotu o dodrzovani stanovené rychlosti, kterou bylo nutné pro maximalné objek-

tivni posouzeni zohlednit.

Pro potteby vyhodnocovani u€innosti informativnich mética rychlosti byly stanoveny cel-
kem Ctyfti faze sbéru dat, v rdmci kterych probihalo méfeni rychlosti projizdé€jicich vozidel.

Jednotlivé faze sbéru dat byly nasledujici:

a) méfeni ¢. 1 (faze A) — na zvoleném misté byl instalovan dopravni scitac, ktery ne-
pretrZité zaznamenaval rychlost projizdéjicich vozidel. Byl umistén v blizkosti ko-
munikace a projizdéjici fidi€i nebyli Zddnym zpisobem informovéni o tom, Ze se
v daném misté provadi méteni rychlosti. Vzhledem k malym rozmériim a konstrukci
sc¢itaCe byl eliminovan mozny vliv na projizd¢jici fidie a bylo docileno objektivniho
posouzeni realného stavu v daném misté. Cilem tohoto méteni bylo ziskat data o ak-
tudlnim stavu dané lokality jesté pied tim, nez zde bude umistén informativni rada-
rovy mefic. Méteni bylo planovéno na cca 10-12 dnti, dle vydrze dobijeci baterie
dopravniho s¢itace, jelikoz k pozadovanému tcelu nebylo mozné zajistit jiny zptisob
jeho napajeni.

b) méfeni ¢. 2 (faze B) — po ukonceni méieni ¢. 1 a demontdzi dopravniho scitace byl
na totozné, resp. na nejblizsi vhodné misto instalovan informativni radarovy méfic.
Ten byl také zprovoznén, ale nebyla aktivovana jeho zobrazovaci ¢ast. Nastala tedy
situace, Ze fidi¢i mohli spatfit nove instalované zatizeni, které¢ ale zadnym zplisobem
nezobrazovalo aktualni rychlost jejich jizdy a ani neupozornovalo na jeji ptipadné
piekroceni. V tomto reZimu bylo zafizeni ponechano 10-14 dna (dle technickych
a persondlnich moznosti) a po celou dobu nepfetrzité zaznamenavalo rychlost pro-
jizdéjicich vozidel.

c) méfeni €. 3 (faze C) — po ukonceni méteni €. 2 byla zprovoznéna zobrazovaci cast
informativniho radaru a tato projizdéjicim fidi¢im zobrazovala jejich aktudlni rych-
lost jizdy. V ptipadé prekroceni povolené rychlosti je na tuto skutecnost opticky upo-
zornoval blikajicim napisem ,,ZPOMAL®. V tomto rezimu bylo zafizeni ponechano
opéet 10-14 dna (dle technickych a persondlnich moznosti) a po celou tuto dobu ne-

pretrzité zaznamenavalo rychlost projizdéjicich vozidel.
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d) méfeni ¢. 4 (faze D) — po ukonceni méfeni €. 3 byla opét deaktivovana zobrazovaci
¢ast informativniho radaru a probihala obdoba méteni €. 2. V tomto rezimu bylo za-
fizeni ponechéno 10-14 dnt (dle technickych a personalnich moznosti) a po celou

dobu nepfetrzité zaznamenavalo rychlost projizdé€jicich vozidel.

Dale bylo uvazovano jesté¢ o méteni €. 5, které by bylo totozné s mefenim €. 1, tzn. varianta
se skrytym informativnim radarem za vyuziti s¢itace. Toto méfeni by vSak zahrnovalo de-
montaz jiz instalovaného informativniho radarového métice a po provedeni méteni doprav-
nim scitatem opctovnou montdz radarového méfice zpét. Na tuto variantu nebylo majiteli
téchto zatizeni pfistoupeno vzhledem k vyssi finan¢ni a logistické naro€nosti. Nicméné pro
objektivni vyhodnoceni U€innosti daného zafizeni zcela postacuji uidaje ziskané z vyse po-
psanych ctyt fazi méteni. Ty nejvice zohlediuji redlny stav a praktickou zkuSenost, Ze in-

formativni radarovy méfi¢ byva po své instalaci na totozném misté ponechavan velmi dlou-

hou dobu, zpravidla po celou dobu své zivotnosti a funk¢nosti.

4.1.2 Pouzita technicka zarizeni

Pro ucely praktické realizace této diplomové prace byla vyuzita celkem tii technicka zafi-
zeni, umoznujici méfeni aktudlni rychlosti jizdy vozidel. Jednalo se o dopravni séitac,
ktery byl vyuzivan v obou sledovanych lokalitach pro fazi méteni A, a dale o dva typy in-

formativniho radarové métice, vyuzité pro dalsi faze méteni.

1. scita¢ dopravy — bylo pouzito zatizeni, ktery se ¢asto vyuziva pii dopravnich pruzku-
mech razného druhu, jelikoZz automaticky a pfesné shromazd'uje pozadované tdaje.
Typové oznaceni piistroje je Viacount II, vyr. ¢. 8897, vyrobce Via Traffic Con-
trolling gbmh, Leverkusen, Némecko. Jednd se o kompaktni mobilni zafizeni
pro s¢itdni a vyhodnocovani provozu. Automaticky méfi rychlost, pocet vozidel,
urcuje tiidu vozidla, smér a vzdalenosti mezi vozidly, a to s vyuzitim Dopplerova
jevu. Samotny scitac se sklada z dobijeci baterie, radarového detektoru a ulozisté dat.
Diky malym a kompaktnim rozmérim i nizké vaze se snadno instaluje napf. na
sloupy vetejného osvétleni ale také na sloupky dopravniho znaceni apod., coz je pro
mobilni vyuziti velmi vyhodné.

Technické udaje [33]:
rozmer: 370 x 260 x 230 mm
hmotnost: cca3 kg

rozsah méfenti: 1-255 km/h
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Obrazek 17 — Dopravni scita¢ Viacount Il pouzity v ramci diplomové préace

2. informativni radar RMR 2 — jedna se o informativni radarovy méfic c¢eské firmy Em-

vvvvv

a sklada se ze dvou zakladnich ¢asti. Prvni, hlavni ¢ast, obsahuje vlastni velkoplosny
panel s displejem, radarovy modul a desku fidici elektroniky. Druha cast obsahuje
zélohovany zdroj s akumuléatorem, transformatorem a fidici elektronikou pro dobi-
loznim akumulatorem o kapacité 33Ah. Vyrobce nabizi také variantu se solarnim
panelem pro instalaci na mista bez elektrické energie. Cena radaru dle informace

od vyrobce je 76 tis. K¢ véetné DPH, cena montaze 3,5 tis. K¢ véetné DPH + do-

prava.
Technické udaje [34]:

napéjeni: 12 V/IDC

piesnost: 1 km/h

dosah: 250 m

rozsah méfeni: 30-199 km/h

vyska ¢&islic: 425 mm

vyska textu ZPOMAL.: 165 mm

rozmeéry: 830 x 630 x 45 mm

hmotnost: neuvedena
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3.

Obrazek 18 — Informativni radarovy méti¢ RMR 2

informativni radar GEM CDU 2605 DS C30 — jedna se o informativni radarovy me¢-

1€ vyrabény Ceskou firmou Gemos CZ, spol. s 1. 0., Celakovice, ktery vyuziva k me-

feni Dopplerova jevu, tak jako predchozi méfice. Tento mefic se sklada z jedné Casti,

ve které je integrovano veskeré potiebné ptislusenstvi v€etné baterie, dobijeni je opét

realizovano z veiejného osvétleni. Mozné je 1 napajeni solarnim panelem. Zaiizeni

je vyrabéno v né¢kolika variantach, lze si urcit napt. velikost zobrazovanych dislic,

text zobrazovaného napisu, odolnéjsi polykarbonatovou Celni stranu apod. Zvolené

zafizeni mé¢lo nize uvedené parametry, bylo pofizeno v roce 2015 za cenu 54 tis. K¢

véetné DPH. Soucasna prodejni cena obdobného typu je dle vyrobce 52 tis. K¢ véetné

DPH bez nakladii na instalaci a zprovoznéni.

Technické udaje [35]:
napdjeni:

piesnost:

dosah:

rozsah méfeni:

vyska ¢&islic:

vyska textu ZPOMALTE:

rozmery:

hmotnost:

12 V/DC

neuvedena

neuveden

2-240 km/h (rozsah zobrazeni 10-199 km/h)
300 mm

120 mm

1000 x 740 x 140 mm

cca 22 kg vCetn¢ baterie
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Obrazek 19 — Informativni radarovy méti€ GEM CDU 2605 DS C30

4.1.3 Vybér posuzovanych lokalit

V rémci realizace ptiprav bylo vytipovano nékolik lokalit, ve kterych by bylo vhodné pro-
vést praktickou ¢ast této diplomové prace. Vzhledem k tomu, ze kazdy dopravni prostor je
individualni a ma sva mistni specifika, kterymi je ovlivnén, bylo proto zadouci provést prak-
tickou ¢ast prace nejméné na dvou stanovistich tak, aby se daly vzdjemné porovnat zjisténé
vysledky. Pro lepsi validitu zjisténych zavért by bylo jisté idealni provadét méteni na vice
stanovistich, ale vzhledem k omezenym technickym moznostem a podminkam pro realizaci

bylo rozhodnuto a pfistoupeno k praktickému méfeni na dvou stanovistich.

Po jednanich s vlastniky informativnich radarovych méfica, ochotnych se podilet na po-
ttebné soucinnosti, byly zvoleny lokality v obcich Napajedla a Otrokovice. Jedna se o mista,
kde mistni samospravy zaznamenaly zpravidla prosttednictvim stiznosti od ob&ant poznatky
na nedodrzovani ptfedepsané rychlosti, a proto bylo zaddouci zde takova zafizeni umistit.
Do budoucna neni vyloucena ani stavebni Gprava danych tisekd, kterd povede jesté k vétSimu
zklidnéni dopravy. Instalace informativniho radaru vSak bylo rychlym a pomérné¢ méné na-

kladnym feSenim dané situace nez zminéné stavebni Gpravy.

4.2 Lokalita Napajedla, ul. Jiraskova, silnice III. tfidy ¢. 4976

Stanovisté pro instalaci informativniho radarového metice bylo zvoleno na vjezdu do obce

Napajedla ve sméru od obce Pohotelice. Jedna se o tsek silnice III. tfidy ¢. 4976 urceny



UTB ve Zliné, Fakulta aplikované informatiky 69

pro obousmérny provoz vozidel s celkovou sitkou komunikace cca 6,0 m. Primérna denni
intenzita je 1 173 vozidel, v pracovni dnech 1 299 a o vikendech 859 vozidel. [32] Ve sméru
od obce Pohorelice k centru obce Napajedla se zde jednd o pomérné prehledny usek silnice
v mirném klesani s mirnou a tadhlou levotoc¢ivou zataCkou. Zacatek obce Napajedla je zde
oznacen prislusnou dopravni znackou a cca 50 m za ni se nachazi kiizovatka s ul. Vyhledy.
Mezi zacatkem obce a zminénou kiizovatkou chybi vefejné osvétleni a chodnik pro pési,
coz spiSe evokuje pocit toho, Ze se fidi¢ nachézi jesté v extravilanu a nikoliv intravilanu
obce. Neni zde zddnym zplsobem motivovan k tomu, aby snizil rychlost své jizdy. Za zmi-
nénou kiiZzovatkou ve sméru déale do centra Napajedel se jiz po levé strané silnice 111/4976
nachazi chodnik pro pési a také vetejné osvétleni. A pravé v tomto misté, za kiiZovatkou
s ul. Vyhledy, cca 130 m od zacatku obce byl u domu ¢p. 1090 instalovan informativni métic
rychlosti. Instalace byla realizovana na sloup vefejného osvétleni, ktery se nachazi po levé
stran¢ silnice. Prestoze z pohledu lepsi a v€asnégjsi viditelnosti je vhodné€jsi umisténi méfice
na pravou stanu PK, tj. ve sméru jizdy fidice, v tomto misté nebyla takova aplikace bohuzel
mozna. Po pravé strané se nenachazel vhodny sloup ¢i objekt, na ktery by bylo mozné infor-
mativni méfic umistit, a stavebni Cinnosti pro zajisténi lep$i instalace nebyly realné,
jelikoz jeho umisténi zde neni planovéano dlouhodobé. Vzhledem k tomu, Ze se jedna o do-

pravni prostor s pomérné nizkou dopravni intenzitou a s dobrou piehlednosti, umisténi me-

fi¢e na levou stanu PK se nejevilo nikterak nevhodné.
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Obrézek 20 — Mapové zobrazeni sledované lokality v obci Napajedla, ul. Jirdskova [36]
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7

4.2.1 Realizace jednotlivych fazi méfeni

Prvni méfeni za vyuziti dopravniho séitace (faze A) bylo zahajeno v utery 19. ledna 2021
a dle predbéznych odhadii mélo probihat zhruba tyden, tedy do 26. ledna 2021. Po tomto
datu byl s¢ita¢ demontovan a byla z n¢j stazena naméiend data. Z téchto dat vsak bylo zjis-
téno, ze s¢ita¢ zaznamenal posledni rychlosti 23. ledna 2021 a poté jiz nefungoval. Toto bylo
zpusobeno vybitim akumulatoru, jelikoz v dobé méfeni panovalo zimni pocasi a teploty
se pohybovaly kolem 0 °C, coz negativné ovlivnilo vydrz baterie. Ackoliv se nedodrzela
planovana doba méfeni, nebylo mozné méieni dopravnim ¢itacem opakovat ¢i jesté prodlou-
zit vzhledem k logistické navaznosti dalSich planovanych fazi. Celkova doba méteni tak byla
88 hodin (cca 3,5 dne) a méfenym usekem projelo celkem 2 606 vozidel. Lze konstatovat,
ze méteni splnilo sviij tcel a poskytlo pfehled o soucasné situaci v dané lokalité. Vysledkem

tohoto méfeni bylo zjisténi, ze prumeérnad rychlost jizdy vozidel dosahla 52,04 km/h,

¢imz byla stanovena ur€ita vychozi hodnota pro dalsi faze posuzovani u¢innosti informativ-

niho méfice rychlosti v dané lokalit¢.

Obrazek 21 — Pohled na lokalitu Napajedla, ul. Jirdskové a instalovany dopravni s¢ita¢

Jak je patrné z nasledujiciho Grafu 4, od zacatku méteni dochazelo k pravidelnému naristu

métené prumérné rychlosti, avsak pouze v posledni den méteni se denni primérna rychlost



UTB ve Zliné, Fakulta aplikované informatiky 71

dostala ptes hranici celkové priimérné rychlosti za celé métené obdobi. V ramci realizace
faze A byla v jednom sledovaném intervalu zaznamendna maximalni rychlost jizdy

100 km/h, jednou 88 km/h a jednou 83 km/h.
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Graf 4 — Zobrazeni primérnych rychlosti v jednotlivych dnech méfeni ve fazi A

Druha faze méteni za vyuziti informativniho radarové méfice s vypnutym ukazatelem rych-

losti (faze B) byla zahdjena jeho instalaci a zprovoznénim 1. tnora 2021.

Obrazek 22 — Pohled na lokalitu Napajedla, ul. Jirdskova a instalovany informativni rada-

rovy méfic s vypnutym ukazatelem aktudlni rychlosti
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Dle piedpokladaného harmonogramu méla tato faze probihat cca 14 dnii. Pfed koncem pla-
nované doby méteni vSak doslo k persondlnim problémim se zajisténim zmény rezimu mé-
feni, tato faze méfeni nakonec probihala az do 1. biezna 2021, coz ve svém disledky bylo
pozitivni. Delsi doba méfeni poskytla data s vyssi vypovidajici hodnotou a ¢aste¢n¢ také
nahradila krat$i dobu méfeni s vyuzitim dopravniho ¢itace. V prabehu celé doby projelo mé-
fenym usekem celkem 27 654 vozidel a jejich primérné rychlost jizdy byla 48,95 km/h.
V celkem deseti dnech poklesla denni primérna rychlost pod celkovy primeér, s minimem
35,55 km/h v pond¢li 8. tinora 2021, coz bylo zfejmé zptisobeno klimatickymi podminkami.
V tento den snéZilo a sjizdnost komunikace byla horsi nez v jiné dny. Obecné jsou fidici
za takovych podminek obezietnéjsi. Primérna denni rychlost se nad celkovy prumér zvysila
v celkem 17 dnech, s maximem 54,9 km/h ve ¢tvrtek 25. inora 2021. Ve vztahu k maximalni
naméfené rychlosti byla jednou zaznamenéna rychlost jizdy 95 km/h, dvakrat 93 km/h
a dvakrat 91 km/h.
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Graf 5 — Zobrazeni primé&rnych rychlosti v jednotlivych dnech méfeni ve fazi B
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Tteti faze méteni (faze C) s jiz zapnutym ukazatelem aktudlni rychlosti jizdy navazovala
bezprostfedné¢ na druhou fazi. Byla zahajena 1. bfezna 2021 a probihala az do 15. bfezna
2021. Po tuto dobu aktivni ¢innosti informativniho radaru byl zaznamenan prijezd celkem

14 827 vozidel a primérna rychlost jizdy v této fazi dosahla 48,72 km/h. Z celkem 13 celo-

dennich méfeni byla v Sesti piipadech denni primérna rychlost pod celkovym primérem
s minimem v patek 12. bfezna 2021v hodnoté 45,47 km/h. V sedmi dnech se pohybovala
nad celkovym primérem, a to s maximem v sobotu 6. bfezna 2021 ve vysi 51,93 km/h.
Zapnutim ukazatele aktudlni rychlosti jizdy vsak doslo k rapidnimu nérGstu maximalnich
rychlosti, a to jak s ohledem na jejich pocet, tak také na jejich hodnotu. Ackoliv faze C pro-
bihala oproti pedchozi fazi zhruba polovi¢ni dobu, bylo zde zaznamenano celkem 28 hodi-
novych intervali, kde byla maximalni rychlost vice jak 100 km/h a celkem 23 hodinovych
intervali s maximalni rychlosti 125 km/h. Jelikoz opakovany vyskyt maximalni rychlosti
125 km/h plisobil neobvykle, byla tato skutecnost telefonicky konzultovana s vyrobcem in-
formativniho radaru, ktery uvedl, Ze hodnota 125 km/h je softwarové nastavena jako nejvyssi

zobrazovana. Zaroven je vSak tato hodnota ukladéana také jako maximalni, i kdyz skutecna

rychlost jizdy mohla byt mnohem vyssi, coz vSak nebylo mozné zjistit.

Obrazek 23 — Pohled na lokalitu Napajedla, ul. Jirdskova a instalovany informativni rada-

rovy méfic se zapnutym ukazatelem aktudlni rychlosti
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Primérné denni rychlosti v jednotlivych dnech méreni - faze C
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Graf 6 — Zobrazeni primérnych rychlosti v jednotlivych dnech méteni ve fazi C

Ctvrta faze méfeni (faze D) s vypnutym ukazatelem aktudlni rychlosti jizdy byla zahdjena
15. birezna 2021. Opét plynule navazala na predchozi fazi a byla realizovéna az do 31. biezna
2021. Za tuto dobu byla zmétena rychlost u vice jak 20 tis. (20 111) vozidel a pramérna
rychlost jizdy c¢itala 49,89 km/h.
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Graf 7 — Zobrazeni primérnych rychlosti v jednotlivych dnech méfeni ve fazi D
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4.2.2 Vyhodnoceni

Prakticka cast diplomové prace realizovand v obci Napajedla, na ul. Jirdskova, probihala dle
pfedem stanovené¢ho harmonogramu, a to v terminu od 19. ledna 2021 do 31. bfezna 2021.
Vzhledem k okolnostem, které nebylo v mych silach ovlivnit, se pouze mirn€ ménily méfici
intervaly. Vzhledem k technickému stavu, zejména jiz slabsi kapacité¢ baterie u pouzitého
dopravniho scitace, se ne zcela idedln€ povedlo provést prvni fazi méteni, kdy méteni pro-
bihalo pouze necelé 4 dny. Nasledujici faze méteni jiz pokracovaly dle planu a bez zavaz-
néjsich komplikaci.

Ze statistického hlediska probihalo celkové méfeni vice jak 60 dntl, coz predstavuje dobu
méteni 1 473 hodin. Za tuto dobu byla v daném tiseku zmétena rychlost jizdy vice jak 65 tis.

vozidlim, coZ je patrné z nasledujici Tabulky 5.

Tabulka 5 — Shrnuti jednotlivych fazi méfeni v lokalité Napajedla

lokalita Napajedla, ul. Jiraskova

faze p ey pocet dnl | pocet hodin pocet prdmérna rychlost
vy termin mereni vy . vy .
méreni méreni méreni vozidel (km/h)
A 19.-23.1.2021 3,5 88 2 606 52,04
B 1.2.-1.3.2021 27,5 665 27 654 48,95
C 1.-15.3.2021 13,5 331 14 827 48,72
D 15.-31.3. 2021 16 389 20111 49,89
CELKEM 19.1.-31.3. 2021 60,5 1473 65 198 49,31

V prvni fazi méteni (faze A) za vyuziti pouze dopravniho s¢itace bylo dosazeno primérné
rychlosti 52,04 km/h, coz byla vychozi hodnota pro nasledné hodnoceni za vyuziti instalo-
vaného informacniho méfice. V druhé fazi méteni (faze B) probihalo méfeni za vyuziti in-
formacniho métice s vypnutym ukazatelem rychlosti jizdy a zde bylo dosazeno primérné
rychlosti jizdy 48,95 km/h, coZ znamenalo sniZeni primérné rychlosti o 3,09 km/h (5,9 %).
Je tedy zfejmé, Ze pouha instalace informativniho métice ptispéla ke sniZzeni priimérné rych-
losti. V dalsi fazi méfeni (faze C) byl zapnut ukazatel aktualni rychlosti jizdy tak, Ze fidici
byli informovani o své rychlosti. V ptipadé¢ piekroceni rychlosti 50 km/h byl tento stav sig-
nalizovan blikajicim napisem ,,ZPOMAL®. Tato signalizace ptekroceni povolené rychlosti
ma spise psychologicky plsobit na fidice s cilem snizeni rychlosti. V této fazi méfeni byla
dosazena prumérna rychlost jizdy 48,72 km/h, coz je viibec nejnizsi hodnota ze vSech méteni

v dané lokalité. Oproti pfedchazejici fazi méteni (faze B) se jednalo o jiZ pomérné nepatrny
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pokles rychlosti 0 0,23 km/h. V dalsi fazi méteni (faze D) byl opét vypnut ukazatel aktudlni

rychlosti jizdy a informativni radar se jevil jako nefunk¢ni. V této fazi se primérna rychlost
zvysila na 49,89 km/h.

Z uvedenych namérenych hodnot je patrné, ze instalaci informativniho méfice rychlosti bylo
v dané lokalité docileno urcitého zklidnéni dopravy a snizeni primeérné rychlosti jizdy.
To se nejvice projevilo v situaci, kdy informativni radarovy méti¢ plné fungoval a zobrazo-

val aktudlni rychlost jizdy.

Primérné rychlosti v jednotlivych dnech a fazich méreni -
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Graf 8 — Celkové denni a primérné vysledky méfeni ve vSech fazich

Z hlediska namétenych hodnot nejsou rozdily v jednotlivych fazich méteni prili§ velké,
ale vzhledem k mnozstvi métenych vozidel i sniZzeni primérné rychlosti jizdy v fadech jed-

notek km/h mtZe piispét ke zvySeni bezpecnosti vSech tcastnikl silnicniho provozu.
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Provedenymi métenimi vSak byl odhalen pomérné zavazny rizikovy faktor, kterym je maxi-
malni rychlost jizdy. Ve vétSiné fazi méteni se hodnota maximalni rychlosti pohybovala jen
sporadicky v hodnotach nad 100 km/h. Vyjimkou vsak tvofi faze méteni C se zapnutym
ukazatelem rychlosti, kdy se maximalni rychlost v celkem 28 pfipadech dostala nad tuto
hranici. Z toho ve 23 ptipadech se pohybovala az nad hranici 125 km/h, coZ je maximalni
zobrazovany (a také ukladany) udaj. Tato skutecnost jednoznaéné svéd¢i o tom, ze nékteri
f1di¢i zde zcela zamérné prekracovali rychlost své jizdy, ziejmé se zdmeérem dosahnout v da-
ném useku co nejvetsi rychlost jizdy. Otazkou vSak zistava, kolik se takovych rizikovych
jizd opravdu uskutecnilo, jelikoz z diivodu technickych moznosti statistického modulu na in-
formativnim méfici je zaznamenan pouze maximalni udaj za cely sledovany hodinovy inter-
val. KaZzdopadné 1 pouhé zjisténi, Ze zde k né¢emu takovému dochazelo, je velmi dalezité.
Takové negativni skute¢nosti mohou zcela zastinit pozitivni vliv informativniho ukazatele
rychlosti. Nekazen jednotlivcl pak miize zmatit snahy o celkové feSeni a zvySeni bezpec-

nosti, coZ je riziko, které by urcité nemelo byt piehlizeno.

4.3 Lokalita Otrokovice, ul. K. Capka, mistni komunikace III. tfidy

Jako druhé stanovisté pro instalaci informativniho radarového métice byl zvolen prostor
v blizkosti kiizovatky mistnich komunikaci ul. K. Capka a ul. Tylova v Otrokovicich.
Samotna méfeni probihala na ul. K. Capka na vyjezdu z centra mésta smérem k obcim Tlu-
macov a Kvasice. Ackoliv se jednéd o mistni komunikaci, byva tato PK ¢asto vyuzivana jako
jedna variant odjezdu z mésta. Zejména ji vyuzivaji zaméstnanci spole¢nosti Continental
Barum s. r. 0., cemuz mnohdy odpovida zvySena intenzity dopravy. V daném mist¢ se jedna
o rovny a prehledny usek komunikace pro obousmérny provoz vozidel. Ve sméru od centra
meésta se po pravé strané¢ komunikace nachézi zastavéné uzemi s rodinnymi domy a bytovou
vystavbou, po levé strané se rozprostird koryto feky Moravy. V prostoru pted kiizovatkou
s ul. Tylova je celkova Sifka komunikace 7,3 m. Po pravé strané jsou vodorovnym doprav-
nim znacenim vyznacena podélnd parkovaci stani o Sifce 2,0 m, za kterymi se dale nachézi
dlazdény chodnik. Prijezdna ¢ast komunikace je v daném misté 5,3 m. Za kiizovatkou
sul. Tylova se jiz nenachazi chodnik ani parkovaci stani, ale prostor pro chodce je zde
oznacen pouze vodorovnym dopravnim znacenim, které vyznacuje prostor pro chodce
o Sifce 1,7 m, a prijezdnou ¢ast komunikace o $ifce 5,6 m. Po levé strané komunikace se
po celé délce popisovaného tseku nachazi zpevnénd dlazdéna krajnice Sifky 0,5 m a na ni

navazuje odvodiovaci zlab s betonovou protipovodiovou zidkou o vysce cca 0,7 m. Za ni
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vede spolecnd stezka pro chodce a cyklisty. Prostor komunikace je v no¢ni dobé nasvétlen

vefejnym osvétlenim, na jejichz sloup byl instalovan informativni radarovy méfic.
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Obréazek 24 — Mapové zobrazeni sledované lokality v obci Otrokovice, ul. K. Capka [36]

4.3.1 Realizace jednotlivych fazi méreni

Vzhledem ke zkuSenostem z prvni lokality bylo rozhodnuto, ze faze A (vyuziti dopravniho

s¢itace) bude realizovana po delsi dobu (dva cykly vydrze baterie s¢itace).

Obrazek 25 — Instalace a p¥iprava dopravniho s¢itate v Otrokovicich, na ul. K. Capka
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Ucelem prodlouzeni doby méteni bylo vétsi zohlednéni aktudlniho stavu v métené lokalité
za bézné situace, jelikoz tato vstupni informace je velmi dilezita pro nasledné posuzovani

vlivu dalSich realizovanych opatfeni a méfeni.

Prvni faze méteni (faze A) byla zahdjena instalaci dopravniho Citace 24. tinora 2021 (stieda)
a probihala do 2. biezna 2021 (utery). Nasledujici den se nabijela baterie Citace a dalsi den
4. bfezna 2021 (¢tvrtek) bylo v méfeni pokracovano az do 9. biezna 2021 (ttery). K instalaci
dopravniho ¢itace byl vyuZit sloupek stdvajiciho dopravniho znaceni, ktery umoziioval jeho
idealni umisténi vzhledem k nésledné instalaci informativniho méfice rychlosti. Stanovisté
jeho planovaného umisténi se nachézelo v totoZném misté pouze na opacné strané¢ komuni-

kace, coz by mélo zajistit vétsi objektivitu méteni.

Meéfieni ve fazi A probihalo celkem 13 dnii a za tuto dobu byla zaznamenana rychlost jizdy

u 7 082 vozidel s vyslednou primérnou rychlosti 48,83 km/h. V péti dnech se denni pri-

meérna rychlost pohybovala pod celkovym primérem, a to s minimem 43,51 km/h v ned¢li
7. btezna 2021. V osmi dnech byla nad celkovym primérem, z toho maximum byl zazna-

menan 1. birezna 20201 (pondéli) o hodnoté 51,39 km/h.
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Graf 9 — Zobrazeni primérnych rychlosti v jednotlivych dnech méfeni ve fazi A
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Obréazek 26 — Instalovany dopravni séita¢ v Otrokovicich, na ul. K. Capka

Dalsi faze méieni (faze B) byla zahajena ve ¢tvrtek 11. bfezna 2021 instalaci a zprovoznénim
informativniho radarového méti¢e. Tento méfi¢ byl umistén na sloup vetejného osvétleni
po pravé strané¢ komunikace ul. K. Capka vedouci k obci Bélov, pred kiizovatku s mistni

komunikaci ul. Tylova.

Obrazek 27 — Instalace informativniho méfie v Otrokovicich, na ul. K. Capka
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Jelikoz technické moznosti uzitého informativniho méfice neumoznily vypnuti ukazatele
aktualni rychlosti jizdy, bylo nutné pro tuto fazi prekryti ukazatele, jak je patrné z nésledu-
jiciho Obrazku 28.

Obréazek 28 — Instalovany informativni méfi¢ v Otrokovicich, na ul. K. Capka s piekrytym

ukazatelem aktudlni rychlosti jizdy

Féze méteni B probihala aZ do 25. bfezna 2021, celkem tedy 14 dnii, a za tuto dobu byla

zmétena rychlost u témét 13. tis. vozidel s vyslednou priimérnou rychlosti 42.41 km/h.

V péti dnech méteni se primérna rychlost pohybovala pod celkovym primérem, kdy bylo
minimum zaznamenano posledni den méteni 25. biezna 2021 v hodnot€ 38,69 km/h. To bylo
zfejmeé zpiisobeno tim, Ze v dany den probihalo méfeni pouze do 11 hodin, a vysledky tohoto
dne nezahrnuji obdobi s nejvétsi intenzitou dopravy. Ve zbyvajicich deseti dnech méteni
se primérna rychlost pohybovala nad celkovym primérem, kdy nejvyssi hodnota 44,35
km/h byla zaznamenana hned druhy den méfeni, v patek 12. brezna 2021. Vzhledem k roz-
dilnym technickym moZnostem informativniho radaru nebylo mozné vyhodnocovat maxi-
malni rychlost jizdy v jednotlivych hodinovych intervalech jako v lokalit¢ Napajedla,
ale pouze pocty vozidel, které za den ptekrocily urcitou rychlost. Jako vychozi sledovana
hodnota zde byla zvolena rychlost 80 km/h, kdy v priibéhu celého méteni tuto hodnotu pie-
krocila pouze Ctyfi vozidla a jejich rychlost byla v rozmezi 80—90 km/h. Vyssi hodnoty ne-

byly v pribehu méfeni v této fazi zaznamenany.
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Primérné rychlosti v jednotlivych dnech méreni - faze B

— 45 44,35

s 4364 m 43,03 43,17 4296 44;12
m 42,72 42,75 %3 , ,

E 4 ! e e TR T = I 42,45 4313 42,41

= 1069 /4132

3 4 40,62 , u

L

= 38,69

w 39 ;

£

)

£ 37 |:|

-

Q.

35 WU - e = e

3 9 g Q9 T 3 33 g % T 3 3
= += o > [J] - += o > [J] -
[ O Re} e} = [ — O Re} e} = s [
g2 = g 2 > % g = 3 2 R A
™ ™
= g

15.3. pondéli
22.3. pondéli |

jednotlivé dny méreni

--------- celkova prdmérna rychlost

Graf 10 — Zobrazeni praimérnych rychlosti v jednotlivych dnech méfeni ve fazi B

Ve treti fazi méfeni C (pIn€ fungujici informativni radarovy méfi¢ zobrazoval aktuélni rych-
lost jizdy) upozoriioval méefic na piekroCeni rychlosti népisem ,,ZPOMALTE®. Plynule se

navazalo na predchazejici méteni se zahdjenim 25. biezna 2021 (Ctvrtek). Tato faze opét

probihala po dobu 14 dni, a to az do stiedy 7. dubna 2021.

Obrazek 29 — PIné funkéni informativni radarovy méfi¢ v Otrokovicich, na ul. K. Capka
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Ve sledovaném obdobi projelo danym usekem ptiblizn€ 12,5 tis. vozidel a jejich primérna

rychlost jizdy byla 39,63 km/h. V celkem sedmi dnech se pohybovala pod primérem s nej-

nizsi hodnotou 37,23 km/h v ned¢li 4. dubna 2021. Nadprimérna rychlost se vyskytovala
také v sedmi dnech, maximalni hodnota 41,91 km/h byly zaznamenéana v pondé€li 29. biezna
2021. Zajimavosti je, ze toto maximum nedosahlo ani hodnoty celkové primérné rychlosti
v predchazejici fazi B. Zobrazovani ukazatele rychlosti zpusobilo, ze celkova primérna
rychlost se oproti pfedchazejici fazi snizila o 2,78 km/h (6,6 %). K jesté vyraznéjSimu po-
klesu dojdeme pfti srovnani s fazi A (dopravni Citac) a to 0 9,2 km/h (18,8 %).

Ve vztahu k maximalni rychlosti jizdy byla situace témét obdobna jako u predchazejici faze
meéfeni. Opét byla zaznamenana Ctyti vozidla, kterd pifekrocila rychlost 80 km/h, ale bylo

zaznamenano také jedno, které piekrocilo rychlost 90 km/h, a to v intervalu 90-100 km/h.

Priumérné denni rychlosti v jednotlivych dnech méreni - faze C
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Graf 11 — Zobrazeni primérnych rychlosti v jednotlivych dnech méteni ve fazi C

Posledni, ¢tvrta faze méteni (faze D) byla zahajena ve stfedu 7. dubna 2021 a plynule nava-
zala na pfedchozi méteni. Opét zde doslo k prekryti ukazatele aktualni rychlosti, a fidici tak
nebyli informovani o své aktudlni rychlosti, ani nebyli upozoriiovani na piekroceni povolené
rychlosti. Tato zavére¢na faze byla realizovana po dobu 15 dnti. Sledovanym usekem za celé

obdobi projelo vice jak 15,5 tis. vozidel s primérnou rychlosti jizdy 41,32 km/h. V sedmi

dnech byla denni primérnd rychlost pod celkovym primérem, kdy minima o hodnoté
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37,29 km/h bylo dosazeno v sobotu 10. dubna 2021. Lze také konstatovat, ze pies vikendové
dny se primérna rychlost jizdy pohybovala pod celkovym primérem a byla vzdy nizsi nez
v pracovni dny. V osmi dnech se zvysila nad celkovy primér s maximem 45,2 km/h hned
prvni den méfeni, ve sttedu 7. dubna 2021. Druhd nejvyssi rychlost 44,05 km/h pak byla
dosazena

ve Ctvrtek 15. dubna 2021.Ve vztahu k maximalni rychlosti jizdy zde nebyl zaznamenan
vyraznégjsi rozdil oproti pfedchozim fazim méteni, za celou dobu pouze pét vozidel piekro-

¢ilo rychlost 80 km/h, z toho jedno jelo rychlosti v rozmezi 90-100 km/h.

Primérné denni rychlosti v jednotlivych dnech méreni - faze D
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Graf 12 — Zobrazeni primérnych rychlosti v jednotlivych dnech méteni ve fazi D

4.3.2 Vyhodnoceni

Druha &ast praktického méfeni realizovana v obci Otrokovice, na ul. K. Capka probihala bez
vétsich komplikaci, ve stanoveném rozsahu a dle pfedem stanoveného planu, v terminu
od 24. tnora 2021 do 21. dubna 2021. Po zkuSenostech z pfedchozi lokality v obci Napajedla
bylo prodlouZeno méfeni s vyuzitim dopravniho scitace, které zahrnovalo dva cykly vydrze
kapacity baterie tohoto zatizeni. Délka méteni tak byla srovnatelna s délkou méteni pomoci
nasledn¢ instalovaného informacniho ukazatele. Kazd4 faze méteni poté zahrnovala témet
shodny pocet dnil, tak aby byl zajistén maximalné objektivni sbér dat a posuzovany obdobné

Casové intervaly.
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Mgfeni rychlosti bylo realizovano po dobu 57 dnil, coz predstavuje 1 231 hodin. V tomto
casovém useku byly ziskany informace o rychlosti jizdy od témért 50 tis. vozidel, jak je pa-

trné z nasledujici Tabulky 6.

Tabulka 6 — Shrnuti jednotlivych fazi méteni v lokalité¢ Otrokovice

lokalita Otrokovice, ul. K. Capka

faze ey pocet dnl | pocet hodin pocet pramérna rychlost
] termin mereni vy —_ .
méreni méreni méreni vozidel (km/h)
24.2.-2.3.2021
A 4-9.3. 2021 13 246 7 082 48,83
B 11.-25.3.2021 15 335 12977 42,41
C 25.3.-7.4.2021 14 311 12 484 39,63
D 7.-21.4.2021 15 339 15588 41,32
CELKEM 24.2.-21.4.2021 57 1231 48 131 42,28

V prvni fazi A (vyuziti dopravniho s¢itace) byla zjistovana rychlost jizdy projizdéjicich vo-
zidel s cilem vyhodnotit aktualni dopravni situaci a dodrzovani stanovené maximalni rych-
losti jizdy. V této fazi byla zjiSténa primérna rychlost 48,83 km/h s tim, ze denni primérné

rychlosti se pohybovaly v rozmezi 43,51 — 51,39 km/h, tj. s rozdilem 7,48 km/h.

Ve fazi méteni B (vyuziti informativniho radarového méfice s prekrytym ukazatelem aktu-
alni rychlosti) byla vyhodnocena priimérna rychlost 42,41 km/h, denni minima a maxima se
rozprostirala mezi hodnotami 38,69 a 44,35 km/h (rozdil 5,66 km/h). Pii porovnani s fazi A
je ziejmé, ze dosSlo k velkému zklidnéni dopravy. Primérna rychlost jizdy poklesla

0 6,42 km/h, coz ptestavuje 13,2 %.

Ve treti fazi C (vyuziti informativniho radarového méfice s funkénim ukazatelem aktudlni
rychlosti) bylo dosaZeno primérné rychlosti jizdy 39,63 km/h, minimalni a maximalni pra-
mérnd denni rychlost se pohybovala v rozmezi 37,23 — 41,91 km/h (rozdil 4,68 km/h). V po-
rovnani s fazi B (zakryty ukazatel) se celkova primérnd rychlost snizila o 2,78 km/h
(6,6 %). Oproti fazi A (s dopravnim s¢itatem) pak doslo k celkovému poklesu o 9,2 km/h,

coz predstavuje sniZeni o 18,8 %.

V posledni fazi méteni D (opétovné zakryty ukazatel rychlosti) bylo dosazeno primérné
rychlosti 41,32 km/h, minimum a maximum pramérné denni rychlosti se pohyboval v roz-
mezi 37,29 — 45,20 km/h (rozdil 7,91 km/h). Z téchto udaji je patrné, Ze oproti predchazejici
fazi C (zobrazeny ukazatel) doslo k navySeni primérné rychlosti jizdy o 1,69 km/h (4,3 %).
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Naopak pfi porovnani s fazi B (zakryty ukazatel) byla primérné rychlost ve fazi D nizsi
0 1,09 km/h (2,6 %). S velkou pravdépodobnosti se zde projevil vliv ptedchoziho ptisobeni

informativniho radarového métice se zapnutym ukazatelem rychlosti jizdy.
Celkové shrnuti jednotlivych fazi méteni a zaznamenanych dennich primérnych i celkovych

rychlosti je patrné z nasledujiciho Grafu 13.

Primérné denni rychlosti v jednotlivych dnech méfeni -
faze A, B, C,D
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Graf 13 — Celkové denni a primérné vysledky méfeni ve vSech fazich

Primérna rychlost jizdy za celou dobu méfeni byla v dané lokalité 42,28 km/h. V prvnich

dvou fazich méteni se pohybovala nad touto hodnotou, v nasledujicich dvou fazich se snizila
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pod ni. Z tohoto vyvoje je patrné, Ze instalaci informativniho radarového méfice doslo
ke snizeni primérné rychlosti jizdy a soubézné s tim také ke zvySeni bezpecnosti silni¢niho
provozu. Na rozdil od predchozi lokality Napajedla se zde neprojevily zadné negativni vlivy
ve formé nartstu Cetnosti a hodnot v maximalnich zaznamenanych rychlostech jizdy. Lze
tedy konstatovat, ze instalaci informativniho radarového méfice bylo docileno pomérné vy-
razného zklidnéni dopravy a sniZzeni primérné rychlosti jizdy bez jakychkoliv negativnich
vlivll. Nejnizsi primérné rychlosti bylo dosazeno ve fazi C (zobrazujici se ukazatel rych-
losti), kdy ani v jeden den nebyla primérove prekroCena hodnota celkové primérné rychlosti
(42,28 km/h). DalSim pozitivnim zjisténim je skutecnost, Ze po zakryti ukazatele rychlosti
Jizdy (faze D) se priimérna rychlost zvysila tak mirné, Ze svou hodnotou nedostéhla ani uka-

zatelu ve fazich A a B.

4.4 Celkové zhodnoceni realného vlivu informativniho radarového mé-

Fice rychlosti na bezpecnost silni¢niho provozu

Posouzeni ucinnosti informativniho radarového métice rychlosti probéhlo dle predem napla-
nované¢ho harmonogramu a v souladu se zdsadami pro vypracovani této diplomové prace.
Praktické méteni a sbér dat se realizovalo nepfetrzité¢ od 19. ledna 2021 az do 21. dubna
2021. Celkova doba méteni byla 113 kalendainich dnii a zahrnovala celkem 2 704 hodin.
Rychlost jizdy byla béhem tohoto obdobi méfena celkem u 113 329 vozidel, coz poskytlo

adekvatni mnozstvi dat pro pozadované vyhodnoceni.

Ze ziskanych dat bylo zjisténo, ze na obou stanovistich se instalaci informativniho radaro-
vého méfice podafilo snizit primérnou rychlost jizdy projizdéjicich vozidel. Toto sniZeni
bylo nejpatrnéjsi v dob¢, kdy informativni radarovy méfi¢ byl v ¢innosti, ukazoval aktualni
rychlost jizdy a v ptipadé€ jejiho pfekroceni na tuto skutecnost upozoriioval. DalSim zjiSténim
byla skutecnost, ze pouhou instalaci métice doslo k okamzitému poklesu priimérné rychlosti
jizdy, aniz by byl zprovoznén informativni ukazatel. V Napajedlech doslo po jeho instalaci
ke snizeni primérné rychlosti jizdy o 3,09 km/h (5,9 %) a v Otrokovicich dokonce
0 6,42 km/h (13,2 %), kdy se v obou piipadech jednalo o nejvétsi rozdily mezi jednotlivymi
fazemi méfeni. U obou lokalit nasledné pokraCoval trend snizovani primeérné rychlosti
po zprovoznéni zobrazovaci Casti informativniho radaru. V Napajedlech byl tento pokles
pomérné nepatrny, o pouhych 0,23 km/h (1,0 %), ale v Otrokovicich byl zaznamenan pokles
primérné rychlosti jesté o 2,78 km/h (6,6 %). Celkové tak oproti prvotnimu méfeni doslo

v Napajedlech ke snizeni primérné rychlosti o 3,32 km/h (6,4 %) a v Otrokovicich
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09,2 km/h (18,8 %). Rozdilnych vysledkli v obou lokalitdch bylo dosazeno v zavéreéné fazi
méteni (opét bez zobrazovani aktudlni rychlosti jizdy). Pfestoze na obou mistech doslo k na-
rustu prumérné rychlosti, v Napajedlech ptesahla hodnotu ve fazi B a také celkovou prameér-
nou rychlost jizdy, kdezto v Otrokovicich byla nizsi a pod hodnotou celkové primérné rych-

losti jizdy.

V priibéhu realizace méteni byl zjistén také negativni prvek v podobné imysiného ptekra-
¢ovani maximalni povolené rychlosti v méfeném tseku v Napajedlech. Po zprovoznéni uka-
zatele rychlosti zde doslo k vyraznému naristu maximalnich rychlosti, a to v ¢etnosti i hod-
noté. JelikoZ informativni radar byl softwarové nastaven na maximalni rychlost 125 km/h,
nebylo moZné zjistit presné hodnoty vysSich rychlosti. Informativni méfi¢ v Otrokovicich
zobrazoval maximalni hodnotu rychlosti 99 km/h a oproti Napajedliim zde pfi méfeni nena-
stal zminény problém s nariistem maximalnich rychlosti. Z tohoto diivodu by bylo vhodné
také v Napajedlech nastavit maximalni zobrazovanou rychlost na 99 km/h, aby vyssi zobra-
zena hodnota nemotivovala k jejimu dal§imu ptekracovani. Lze totiz predpokladat, ze mnozi
fidi¢i byli k vysoké rychlosti motivovani pravé snahou o zobrazeni co nejvyssi hodnoty

vvvvv

vvvvv

litach byly umistény do mist, kde to bylo technicky mozné 1 kdyz ne zcela idealni pro fidice
z pohledu vnimani dopravniho prostoru. V lokalit¢ Napajedla se ukazatel nachazel az
za chodnikem a na levé strané komunikace. V Otrokovicich byl sice umistén vpravo,
ale jeho vzdalenost od okraje komunikace jiz byla vétsi a v nékterych ptipadech také parku-
jici vozidla na téze stran¢ komunikace zhorSovala jeho v€asnou viditelnost. Ale i pies tyto
skute¢nosti 1ze konstatovat, ze diky instalacim métici bylo pomérné jednoduchym zpiso-
bem dosazeno v obou lokalitdch snizeni primérné rychlosti a z toho plynouciho zvyseni bez-

pecnosti silni¢niho provozu vSech ucastniki silnicniho provozu.
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ZAVER

Bezpecnost silniéniho provozu a dopravni infrastruktura spolu velmi uzce souvisi, jelikoz
pouze kvalitni dopravni infrastruktura mtize ptfinaset pozadovanou miru bezpeci pro vSechny
jeji uzivatele. Lepsi infrastruktura neznamend pouze vétsi bezpeci, ale také vétsi uzitnou

hodnotu a zejména vyrazné zmirnéni celospolecenskych ztrat z dopravni nehodovosti,

jakozto jednoho z nejvyraznéjSich negativnich jevii v této oblasti.

Z této prace jednoznaéné vyplynulo, Ze kvalitni dopravni infrastruktura a zejména jeji utva-
feni ma vyrazny vliv na bezpec€nost silni€niho provozu. Tato skute€nost je tak pravem zo-
hlednéna v soucasné platné legislativé CR, podle které jsou povinné uplatiiovany jednotlivé
nastroje na vytvafeni bezpetného dopravniho prostoru. Ackoliv se jednd o nastroje,
které mohou prokazatelné vést ke zvySeni bezpecnosti na pozemnich komunikacich, tyto
nastroje jsou, bohuzel, povinné uplatiovany pouze na vybranou nejvyznamnéjsi silnicni sit’
TEN-T. Zde by bylo jist¢ na misté¢ a jednoznaéné zadouci rozSifeni t€chto nastroju také
na dal$i pozemni komunikace, zejména pak na silnice I. tfidy, které 1ze na zdklad€ provede-
ného rozboru dopravni nehodovosti zatadit mezi nejrizikovéjsi. Negativnim zjisténim byla
také skuteCnost, ze hlavnim impulsem k napraveé nevyhovujiciho dopravniho prostoru byvaji
mnohdy az tragické dopravni nehody. Smutnym paradoxem je skute¢nost, Ze finan¢ni na-
roc¢nost uprav nevyhovujiciho dopravniho prostoru piedstavuje nepatrnou ¢astku v kontextu
celkovych ztrat z dopravnich nehod. V procesu utvaieni kvalitniho a zejména bezpecného
dopravniho prostoru hraje velmi dtlleZitou roli také Policie CR, ktera se jako jediny organ
prioritn¢ zabyva otazkou bezpecnosti a z tohoto pohledu stavby dopravni infrastruktury také
posuzuje. Policie CR ma tedy v procesu tvorby bezpeéné dopravni infrastruktury své neza-

stupitelné misto.

Provedenou analyzou dopravni nehodovosti byla potvrzena skutecnost, ze rychlost jizdy
velmi Uzce souvisi se vznikem dopravnich nehod, a zejména témi se zdvaznymi nasledky.
Toto zjisténi tak reflektovalo vhodnost vybéru praktické Casti této prace, kterd se zabyva
posouzenim U¢innosti informativniho radarového méfice rychlosti na bezpecnost silni¢niho
provozu. Na zaklad¢ zjisténych vysledkl se informativni radarovy méfic jevi jako pomérné
efektivni opatieni na zvySeni bezpecnosti, nicméné jeho instalaci by nemély koncit snahy
0 zvy$ovani bezpeénosti silniéniho provozu. Uinnost méfice byla hodnocena v pomérné

kratkém Casovém useku. Z tohoto divodu nelze jednoznaéné konstatovat, zda méfi¢ mize
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plnohodnotné, a hlavné dlouhodobé, nahradit vhodné stavebni uspotadani dopravniho pro-
storu, které by melo fidice vést a motivovat k dodrzovani stanovenych pravidel silni¢niho
provozu. Oc¢ekavam, ze na PK, kde vétsina tidica jezdi dlouhodob¢ a opakované, bude do-
chézet ke snizovani efektu ucinnosti a pozvolnému naristu praimérné rychlosti smérem k pti-
vodnimu stavu, jaky byl pied instalaci métice. Z tohoto diivodu by bylo vhodné, aby se vlivu
téchto zafizeni vénovalo také z dlouhodobého hlediska. Pravidelné by se vyhodnocoval vy-
voj dopravné bezpecnostni situace v dané lokalité a tomu by se prizptisobovala dal$i vhodna

opatieni ur¢ena ke zklidnéni dopravy 1 zvyseni bezpecnosti silni¢niho provozu.
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SEZNAM POUZITYCH SYMBOLU A ZKRATEK

CSN Ceské technické normy

TP Technické podminky

PK Pozemni komunikace

TKP Technické kvalitativni podminky staveb
VHD Vefejna hromadna doprava

EU Evropska unie

CR Ceska republika

TEN-T Transevropska dopravni sit’

SFDI Statni fond dopravni infrastruktury
DN Dopravni nehoda

1ZS Integrovany zachranny systém
778 Zdravotni zachranna sluzba

CbVv Centrum dopravniho vyzkumu

DPH Daii z ptidané hodnoty
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PRILOHA P1I: STANOVENI MISTNi UPRAVY — NAPAJEDLA

Méstsky urad
mg | OTROKOVICE

odhor dopravné-spravni
oddéleni silniéniho hospodarstvi

(

VASE ZNACKA:

€ISLO JEDNAG: DOP/49803/2020/TON
SPISOVA ZNACKA: DOP/1972/2021/TON
OPRAVNENA Ing. Josef Tomanovié

UREDNi OSOBA:

TELEFON: 577 680 282

E-MAIL: tomanovic@muotrokovice.cz
DATUM: 01.02.2021

Mistni Uprava provozu ha pozemnich komunikacich

Méstsky ufad Otrokovice, odbor dopravné-spravni, oddéleni silniéniho hospodarstvi (dale jen DOP M&U
Otrokovice) jako pFislusny spravni organ dle ust. § 10 a § 11 zakona &. 500/2004 Sb., spravni Fad, ve znéni
pozdé&jsich predpish (dale jen zak. & 500/2004 Sb.) a dle ust. § 124 odst. 1 a 6 zakona &. 361/2000 Sb., o
provozu nha pozemnich komunikacich a o zménach nékterych zakonl (zékon o silniénim provozu), ve znéni
pozdé&j$ich piedpish (dale jen zak. &. 361/2000 Sb.), a po projednani s dotéenym organem Policie CR,

stanovi

vsouladu s ust. § 77 odst. 1 pism. ¢) zak. €. 361/2000 Sbh. mistni upravu provozu na pozemnich
komunikacich — na silnici &. 111/4976 (ul. Jiraskova) na vjezdu do mésta Napajedla od obce Pohofelice,
v rozsahu dopravniho zafizeni - informacniho panelu zobrazujiciho okamZitou rychlost projizdéjicich vozidel,

typové oznaéeni RMR-2 s napisem ,ZPOMAL" (dale jen mé&fi¢ rychlosti), ktery se umisti na sloup VO u RD
&p. 1115, z divodu zklidnéni dopravy.

Mistni Upravu provozu na pozemnich komunikacich je nutno provést za nize uvedenych podminek:

1. Dopravni zafizeni bude instalovano v souladu s technickymi podminkami & 65 Zasady pro dopravni
znaceni na pozemnich komunikacich, aj.

2. MEéfi€ rychlosti dle ust. § 78 odst. 6 zak. & 361/2000 Sb., nesmi tvofit splyvajici pozadi trvalému
dopravnimu znaéeni osazenému Vv dotéeném useku komunikace, ani rozptylovat pozornost pfed
blizkym pFechodem.

Oduvodnéni

DOP M&U Ofrokovice jako pFislugny spravni organ stanovi mistni Gpravu provozu na pozemnich
komunikacich, a to na silnici €. 11/4976 (ul. Jiraskova) na vjezdu do mésta Napajedla od obce Pohofelice,

z diivodu umist&ni dopravniho zafizeni - méfiée rychlosti u RD &p. 1115, z divodu zklidnéni dopravy.

DOP M&U Otrokovice souhlasi s nhavrhem Policie €R, Dopravni policie Zlin, J. A. Bati 5637, 760 01 Zlin ze
dne 19.11.2020 pod &j. KRPZ-2602-20/CJ-2020-1500DP na pfemisténi informaéniho radaru, v ramci
opatfeni ke zvySeni bezpeénosti silniéniho provozu na teritoriu mésta Napajedla, resp. s pfemisténim
informacniho radaru ze silnice ¢. 11/49724 (ul. Dr. Benese) do vhodnéjsi lokality, jelikoZz s realizaci stavby
dalnice &. D 55 se silnice &. 111/49724 stala slepou pozemni komunikaci a stavajici umisténi informaéniho
radaru je zde neuéelné, proto DOP M&U Otrokovice stanovi vyse uvedené dopravni zafizeni na viezdu do
mésta Napajedla od obce Pohorelice.

Diivodem pfemisténi méfiée rychlosti je apel na Fidiée k dodrZovani nejvy$si dovolené rychlosti v obci, a tim
shiZeni rychlosti projiZdéjicich vozidel.




DOP M&U Otrokovice ma za to, Ze zjisti-li se z naméfenych hodnot prekradovani nejvyssi dovolené rychlosti

v obci, mi2e se pfedmétné stanoveni vyu2it k trvalému umisténi méfiée rychlosti.

Vzhledem k tomu, Ze spravnim organem byly shromaZdény dostateéné podklady pro vydani stanoveni,
piistoupil spravni organ k vydani stanoveni ve znéni, jak je uvedeno vyse, nebof ma za to, Ze timto je
stanoveni mistni Upravy provozu na pozemnich komunikacich pIné odiivodnéno.

Pouceni

Proti tomuto stanoveni nejsou pfipustné opravné prostiedky ve smyslu obecnych pfedpis(i o spravnim Ffizeni.

OTISK RAZITKA

Ing. Josef Tomanovié
referent

Obdrzi:

Mésto Napajedla, Masarykovo nam. 89, 763 61 Napajedla

Policie R, Dopravni inspektorat Zlin, nam. T. G. M. 3218, 760 01 Zlin

Palicie €R, Obvodni oddéleni Napajedla, Masarykovo nam. 87, 763 61 Napajedla
Reditelstvi silnic Zlinského kraje, pfispévkova organizace, K Majaku 5001, 760 01 Zlin
DOP MéU Otrokovice — spis




Priloha:

RADAROVY MERIC RYCHLOSTI

RMR-2

1z

ZPDNAL




PRILOHA P II: STANOVENI MISTNi UPRAVY — OTROKOVICE

Méstsky urad

mg = OTROKOVICE

odhor dopravné-spravni
oddéleni silniéniho hospodarstvi

(

VASE ZNACKA:

€ISLO JEDNAG: DOP/10793/2021/TON
SPISOVA ZNACKA: DOP/2019/2021/TON
OPRAVNENA Ing. Josef Tomanovi¢

UREDNi OSOBA:

TELEFON: 577 680 282

E-MAIL: tomanovic@muotrokovice.cz
DATUM: 11.03.2021

Mistni Uprava provozu ha pozemnich komunikacich

Méstsky ufad Otrokovice, odbor dopravné-spravni, oddéleni silniéniho hospodarstvi (dale jen DOP M&U
Otrokovice) jako pFislusny spravni organ dle ust. § 10 a § 11 zakona &. 500/2004 Sb., spravni Fad, ve znéni
pozdé&jsich predpish (dale jen zak. & 500/2004 Sb.) a dle ust. § 124 odst. 1 a 6 zakona &. 361/2000 Sb., o
provozu nha pozemnich komunikacich a o zménach nékterych zakonl (zékon o silniénim provozu), ve znéni
pozdé&j$ich piedpish (dale jen zak. &. 361/2000 Sb.), a po projednani s dotéenym organem Policie CR,

stanovi

vsouladu s ust. § 77 odst. 1 pism. c) zak. &. 361/2000 Sb. mistni tpravu provozu na pozemnich
komunikacich — na mistni komunikaci — ul. K. Capka v obci Otrokovice, vrozsahu dopravniho zafizeni -
informacniho panelu zobrazujiciho okamzitou rychlost projizdéjicich vozidel, typové oznaceni GEM CDU

2605 (dale jen m&fi¢ rychlosti), ktery se umisti na sloup VO u bytového domu &p. 1199, z dlivodu zklidnéni
dopravy.

Mistni Upravu provozu na pozemnich komunikacich je nutno provést za nize uvedenych podminek:

1. Dopravni zafizeni bude instalovano v souladu s technickymi podminkami & 65 Zasady pro dopravni
znaceni na pozemnich komunikacich, aj.

2. MEéfi€ rychlosti dle ust. § 78 odst. 6 zak. &. 361/2000 Sb., nesmi tvofit splyvajici pozadi trvalému
dopravnimu znaéeni osazenému Vv dotéeném useku komunikace, ani rozptylovat pozornost pfed
blizkym pFechodem.

Oduvodnéni

DOP M&U Ofrokovice jako piislugny spravni organ stanovi mistni Upravu provozu na pozemnich
komunikacich, a to na mistni komunikaci — ul. K. Capka v obci Otrokovice, z diivodu umisténi dopravniho

zafizeni - méfige rychlosti u bytového domu &p. 1199, z divodu zklidnéni dopravy.

DOP M&U Otrokovice na podkladé vyjadieni PER DI Zlin ze dne 14.01.2014 pod &j. KRPZ-4528-1/CJ-2014-
150506 stanovi vySe uvedené dopravni zafizeni za uéelem zajisténi bezpecénosti a plynulosti provozu.

Divodem pfemisténi méfiée rychlosti je apel na fidi€e k dodrZovani nejvy$si dovolené rychlosti v obci, a tim
sniZeni rychlosti projiZdéjicich vozidel.

DOP M&U Otrokovice ma za to, Ze zjisti-li se z naméfenych hodnot prekradovani nejvyssi dovolené rychlosti
v obci, miZe se pfedmétné stanoveni vyu2it k trvalému umist&ni méfiée rychlosti.




Vzhledem k tomu, Ze spravnim organem byly shromazdény dostateéné podklady pro vydani stanoveni,
pfistoupil spravni organ k vydani stanoveni ve znéni, jak je uvedeno vySe, nebot ma za to, Ze timto je
stanoveni mistni Upravy provozu na pozemnich komunikacich pIn& odiivodnéno.

Pouéeni

Proti tomuto stanoveni nejsou pfipustné opravné prostiedky ve smyslu obecnych pfedpis(i o spravnim fizeni.

OTISK RAZITKA

Ing. Josef Tomanovié
referent

Obdrzi:

Meésto Otrokovice, nam. 3. kvétna 1340, 765 02 Otrokovice

Technické sluzby Otrokovice s.r.o., K. Capka 1256, 765 02 Otrokovice

Policie CR, Dopravni inspektorat Zlin, nam. T. G. M. 3218, 760 01 Zlin

Méstska policie Otrokovice, nam. 3. kvétna 1341, 765 02 Otrokovice

Policie R, Obvodni oddéleni Otrokovice, nam. 3. kvétna 1342, 765 02 Otrokovice
DOP M&U Otrokovice — spis
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