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Pri rozhodovini o zavedeni urcitych opatfeni v silni¢ni dopravé je diilezitou otdzkou posuzovdni |
ucinnosti variant navrienych opatfeni a predeviim sniZeni prostfedkis vynaklidanych z vefejnych |
rozpocti. Navrhovand opatieni ke zvyseni bezpecnosti provozu na pozemnich komunikacich, zejména
stavebniho charakteru, byvaji investicné ndrocnd. Pro tuto studii byly vybrdny okruzni kfizovatky.
Postup vypoétu zahrnuje stanoveni ofekdvanych nisledkit dopravnich nehod, predikei globdlniho trendu
bezpecnosti a finanéni vyjadient zirdt z dopravni nehodovosti.

[Klicovi slova: efektivita, nehody, bezpecnost, okruzni kiiZovatky]

While considering road construction implementation, it is important to assess the effectiveness of various
variants in terms of safety and public budget expenditures as well. Proposed safety measures, mainly
infrastructural ones, are usually capital intensive. For the purpose of the study roundabouts were selected.
The calculation includes prediction of expected accident casualties, prediction of global safety trend and

casualty financial losses caleulation.
[Keywords: effectiveness, accidents, safety, roundabouts]
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OkruZni kiiZzovatky se staly jednim z nejoblibenéj$ich opatfe-
ni ke zklidfiovani dopravy a zvySovan{ bezpeénosti na pozem-
nich komunikacich v Ceské republice. Viechna rozhodnuti
o realizaci kazdé nové okruini kfizovatky by méla byt
zaloZena na posouzeni ocekdvanych nakladii a vynost vyply-
vajicich z budouctho provozu, obzvlaété v oblasti plynulosti
a bezpecnosti dopravy. Cilem ¢lanku je pfedstavit metodiku
vypoctu budoucich ztrdt vzniklych v diisledku nehod motoro-
vych vozidel na okruznich kfizovatkach.

Metodika popsand v tomto cldnku se sklddd ze t7 édsti:

1. Stanoveni o¢ekavanych nasledkiti dopravnich nehod

2. Predikce globdlniho trendu bezpecnosti

3. Financni vyjadieni ztrat z dopravni nehodovosti

Prvni &ast uréuje pocdet nehod na okruznich kiizovatkach

v zavislosti na jejich parametrech; tento pocet nehod se na-
sledné pfepocita na pocet zranénych osob dle zavaznosti do-
pravni nehody. Model vychézi z dopravnich nehod, ke kterym
doslo v obdobi 2009-2010, platnost samotného predikéniho
modelu je tedy omezena pouze na toto obdobi. Aby jej bylo
mozno pouzit i v dal$im obdobi (tj. k predikci), je nutno urcit
globdlni trend bezpecnosti, ktery je predstaven v druhé ¢asti.
Tteti ¢ast popisuje financni vyéisleni ztrat z dopravni nehodo-
vosti, na zdkladé kterého jsou vypoéteny jednotkové naklady
dle zavaznosti dopravnich nehod. Timto zptusobem se ziska
predikce ekonomickych $kod z dopravnich nehod na
okruznich kfiZovatkdch.

1. STANOVENi OCEKAVANEHO ROCNIHO POCTU
ZRANENYCH OSOB

Data

Data o dopravnich nehodéch byla prevzata z databdze Policie
Ceslé republiky. 7 diivodu nedavnych zmén v metodice sbéru
dat (od 1. 1. 2009 se posunula hranice hmotné skody, pfi které
musi byt na misto nehody piivolana hlidka Policie CR,

z50 000 K¢ na 100 000 K¢) jsme v analyze zahrnuli pouze nehody |

motorovych vozidel, které se udaly v letech 2009 a 2010 na silni-

cich I, I a ML tfidy. Geometrické a provozni charakteristiky

okruznich kfizovatek jsme sledovali na vzorku 90 okruznich
kiiZzovatek. Vét§inu tidaji jsme ziskali ze zdroji Silni¢ni databan-
ky RSD a vysledkii Celostétniho s¢itdn{ dopravy 2010. Udaje
o kfizovatlkdch na mistnich komunikacich a doplikové informa-
ce o geometrii kiizovatek jsme Cerpali z projekttt BESIDIDO
(Vyzkum zvySovani bezpecnosti silni¢niho provozu na pozem-
nich komunikacich pomoci dopravné-inzenyrskych a doprav-
né-organiza¢nich opratteni) a z webovych mapovych servert.

Predikéni model

Zakladn{ tvar regresniho modelu respektuje specifika vysvét-
lované proménné a béznou praxi pfi nédvrhu predikénich mo-
delét nehodovosti. Nehodovostni data jsou charakterizovana
jako Cetnostni s vyraznym kladnym ze§ikmenim a relativné
vysokym poctem nulovych hodnot. Vyuzili jsme tedy negativ-
niho binomického modelu a empirickych dat k testovani za-
vislosti mezi viemi teoreticky piijatelnymi kombinacemi
geometrickych a provoznich parametri (vysvétlujicimi pro-
meénnymi) a poc¢tem nehod na okruznich kfizovatkich (vy-
svétlovanou proménnou).
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Na vystupu analytické ¢dsti jsme ziskali model, ktery nejlé-
pe reprezentuje empirickd data pouzita v této studii (hodno-
ceno pomoci Akaikeho informac¢niho kritéria). V souladu
s dal$imi empirickymi studiemi [14, 2, 3] a pfiru¢kami bez-
peénosti na okruznich kiizovatkéach [5, 9], ro¢ni primér do-
pravnich intenzit (RPDI) vystupuje v modelu jako jeden
z kli¢ovych faktord, které ovliviuji bezpecnost na okruznich
kiizovatkach. Vy§si RPDI vede pfirozené k vy$$imu poctu do-
pravnich nehod. Mezi geometrickymi a provoznimi atributy
okruznich kiizovatek byly dale identifikovény tfi faktory, kte-
ré vyznamné ovliviiuji pocet nehod - lokalita, $itka pojizdéné-

| ho prstence a pocet jizdnich pruhéi na vstupnich vétvich.
| Okruzni kiizovatky v intravilanu, kde je nejvy3si povolend

wavr

kiizovatky v extravilinu, kde muzZe rychlost vozidel v okoli
okruznich kfizovatek doséhnout az 90 km/h. Z vysledkii dile
vyplyvd, ze okruzni kiiZovatky, u kterych md alesponi jedna
z vétvi dva pruhy na vjezdu, jsou, co se tyce poctu dopravnich
nim jizdnim pruhem na vdech vétvich. A nakonec, §itka
pojizdéného prstence ma dle vysledki studie pozitivni efekt
na bezpecnost okruznich kizovatek.

Prehled vyslednych predikénich modelG nehodovostivroz-
déleni dle typu okruzni kfizovatky je uveden v tab. 1. Extravi-
lanové okruzni kiiZzovatky se dvéma pruhy na vjezdu jsou

| z diivodu nedostateéného zastoupeni ve zdrojovych datech

vynechdny.

Tab.1 Prehled predikénich model( nehodovosti dle lokality a
poétu pruhd na vstupnich vétvich

e S T =

| Lokalita p'::;g‘r{':gj!::gui Predikéni model
Intravildn 1 CRASH,_, =0,02-RPDI® . g PI7:FReT
Extravildn 1 CRASH, ., = 0,07 -RPDI™*® . @171
Intravildn 2 GRASH . =0 TNRREE = SR

Hodnota CRASH; yox odpovidd ocekdvanému roénimu poctu nehod,
RPDI roénimu priiméru dennich intenzit na vstupnich vétvich

[voz/den| a PRST Sifce pojizdéného prstence [m].

' Pocet zranénych p¥i dopravnich nehodach

Pro potieby piesného finan¢niho vyjidfeni ztrit z dopravni

| nehodovosti jsme u kazdé nehody stanovili oc¢ekavany pocet

osob se smrtelnym, tézkym alehkym zranénim, a to dle vzorce

.y
r';b,
N

R:

kde i piedstavuje zdvaznost zranéni a nabyvd hodnot ,;smr-

- telné, ,,tézké" nebo ,,lehké; P; je ocekdvany pocet osob se zra-

nénim i; Z; je celkovy pocet osob se zranénim i zplsobenym
pii nehodé na okruzni kiizovatce v letech 2009 az 2010; N je
celkovy pocet nehod na okruznich kfiZovatkach ve stejném

| obdobi a  je ocekdvany pocet nehod na sledované kizovatce.

V tab. 2 je uveden stru¢ny piehled vypoctenych hodnot a koe-
ficienty korekce zohlednujici napt. nenahldsené nehody (pfe-
vzato z metodiky HEATCO [1]).
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Tab.2 Ocekavany pocet zranénych na jednu nehodu dle
zavaznosti zranéni

‘ Zavazno;t zranemV] r?;:: :‘:}:Zf : ;e::;::z Koeficient korekce
Lehké 0,208181 2,00
Tézké 0,017705 1,25
| Smrtelné¢ 0,001832 1,02

2. PREDIKCE GLOBALNIHO TRENDU BEZPECNOSTI

Metodika

Z pohledu doby t¢inku na bezpeénost Ize uvazovat prognos-
ticky horizont 40 let [6]. Pro i¢ely metodiky bude vyuZita me-
toda jednotného soulinitele rhstu. Ocekdvany pocet
zranénych osob lze popsat nasledovné:

Z(x) = Z(2010) - k(Z) (1)

K vyjadfeni bezpe¢nosti jsme pouzili ukazatele poctu osob
s lehkym zranénim (LZ), tézkym zranénim (TZ) a smrtelnym
zranénim (57). Hodnoty soudinitele k(Z) se uréi z priibéhu
globalntho trendu. K uréeni ocekivaného poctu zranénych
osob ve vyhledovém obdobi se vyuzije soucet dil¢ich soucini-
telt za jednotlivé roky daného obdobi.

K predikei globélniho trendu bezpe¢nosti jsme pouZili me-
todu nazvanou podle autord Oppe-Koornstra [10]. Metoda
piedpovidd podet usmrcenych na zakladé funkci rizika a ex-
pozice. Tyto funkce jsou vzdjemné sviziny nasledovné [8]:

bezpecnost = riziko - expozice (2)

Bezpecnost se vyjadiuje prostiednictvim poctu nehod, rizi-
ko je chdpdno jako pravdépodobnost vyskytu nehody [10].
Expozice (vystaven{ riziku) byva nejcastéji vyjadiovana po-
moci dopravniho vykonu. Dopravni vykon se typicky uddva
v milionech vozokilometr(; riziko se nejcastéji vztahuje na
100 milionfi vozokilometrii. S uvézenim téchto jednotek lze
rovnici (2) prepsat ndsledovné:

RV
Z=— (3) R=— (4)
100 1%
kde R je riziko, V dopravni vykon a Z pocet zranénych.
Hodnoty funkci R a V, které jsou kauzalné svazany s nehodo-
vosti, lze extrapolovat. Z extrapolovanych hodnot Ize pomoci
rovnice (3) ziskat hodnoty Z.

Pouzita data a postup vypoctu
Jako vychozi jsme zvolili obdobi 1990-2010. K vypoctu jsme
pouzili nasledujici data:

* poéty zranénych osob (LZ, TZ) do 24 hodin po nehodé a
usmrcenych osob (SZ) do 30 dnii po nehodé podle statis-
tiky Reditelstvi sluzby dopravni policie Policejniho prezi-
dia CR,

* hodnoty dopravniho vykonu podle (daji Reditelstvi sil-
nic a dalnic CR [12, 15], které obsahuji hodnoty z celo-
statnich s¢itdni dopravy (1990, 1995, 2000, 2005, 2010),
pFip. jejich interpolace pro jednotlivé roky.

Dale bude pouzito oznaceni veli¢in Z, R, Vv souladu s rov-

nicemi (3) a (4). Postup vypoctu byl nasledujici:
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® S vyuzitim zndmych hodnot Z a V za obdobi 1990-2010
jsme podle rovnice (4) ur¢ili riziko (R) v obdobi
1990-2010. Vysledny priibéh lze podle [10] aproximovat
funkci na tvar R=¢“""; kde t je ¢as v letech, o. a 8 jsou
konstanty odhadnuté z dat. Vysledny prabéh byl extra-
polovan do roku 2050.

* Hodnoty dopravniho vykonu by podle [10] mély byt tak-
téZ extrapolovany. Misto extrapolace jsme véak vyuzili
hodnoty podle predikce dopravnich vykont vytvorené ve
vyzkumu EDIP s.r.o. [7, 11].

* S vyuzitim popsanych extrapolaci R a V pro obdobi
2011-2050 jsme podle rovnice (3) vypocetli Z.

Tento postup jsme provedli zvlast pro pocet lehce zrané-
nych (LZ), tézce zranénych (TZ) a usmrcenych (SZ). Z pribé-
hu vyslednych funkei jsme odvodili vysledné soucinitele riistu
k(Z).

Vysledky
Vysledky jsou uvedeny v grafu na obr. 1. Graf je zobrazen
zvl4st pro pocet lehce zranénych (LZ), téZce zranénych (T7)
a usmrcenych (SZ); tyto funkce jsou zobrazeny plnou ¢arou.
Prerusované je zobrazen vyvoj rizika pfislusnych zranéni, tj.
R(LZ), R(TZ), R{S§Z). Svislou ¢arou je obdobi rozdéleno na vy-
chozi data (1990-2010) a predikovana data (2011-2050).
Popsani aplikace vychézi z nehodovych dat Policie CR. Je
zndmou skuteénosti, ze v CR existuje nejistota ohledné regis-
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Obr.1  Predikce poctu zranénych (LZ, TZ, SZ, pIné ¢éra) a pfislusného
rizika (pferusovand c¢éra)

trovaného poctu lehkych a tézkych zranéni. Miize se tedy stat,
ze predikované hodnoty nebudou v budoucnu odpovidat ofi-
cidlnim statistikdm, které vychdzi z registrace zatizené zminé-
nymi nedostatky.

Dalsi z vyuzitych proménnych je dopravni vykon. Tato veli-
¢ina se v prubéhu ¢asu upfesiiuje na zakladé vysledki celo-
statnich s¢itdni dopravy, kterd se uskutecnuji kazdych 5 let.

Aktudlné probihd uptfesnéni dopravniho vykonu podle vy-
sledka s¢itani z roku 2010. Lze proto doporuéit, aby se model
vnasledujicich letech v ndvaznosti na tyto zmény upfesnioval.
Model neni uréen pro strategické rozhodovani na vys$si
drovni jako jsou napf. ndrodni strategie bezpecnosti. Tyto na-
rodni progndzy se provadi vicestupriové: nejprve se urci refe-
renéni prognéza (vyvoj pii zachovani stdvajicich opatieni)
a ta se poté upravuje podle Gdinnosti planovanych bezpec-
nostnich opatfeni. U¢innost téchto opatieni se lii nejen roz-
sahem ale i formou piisobeni; zatimco nékterd snizuji pocet
nehod, jind snizuji zdvaznost nehod. SniZeni zdvaznosti mize
napf. znamenat, ze odvraceni ¢asti smrtelnych zranéni se pro-

jevi nartstem poctu tezkych a lehkych zranéni. Zde uvedeny |

model a jeho vysledky jsou zaméfeny ¢isté na aplikaci popiso-
vanou v pfedkladané metodice; z toho vyplyvaji i vyse zmin¢-
na pfijatd omezeni.

3. FINANCNI VYJADRENI ZTRAT Z DOPRAVNI
NEHODOVOSTI

Pro vypocet efektivity opatfeni je mozné pouzit analyzu na-
kladt a vynosti (cost-benefit analyza, dile CBA). Cilem CBA
je srovnani ndkladii a vynost projektu (opatfeni) a nasledné
zhodnoceni jeho efektivity. Viechny vystupy jsou vyjadfeny
v penéznich jednotkdch. Postup vypoctu CBA sestava z nasle-
dujicich krokd:

e uréeni ndkladl na investici,

e stanoveni soucasnych vynosi,

e odhad budoucich vynost,

* vypocet ukazatelt efektivity.

Z duvodi specifik ocenovani bezpecnosti dopravy je vypo-
Cet efektivity dopravné-bezpeénostnich opatieni odli$ny od
vypoétu kompletni CBA. To je zpiisobeno obtiiné vy¢islitel-
nymi souc¢asnymi a budoucimi vynosy, kterymi jsou pfede-
véim tzv. ,udetfené” lidské Zivoty jako ndsledek sniZeni
zdvaznosti a poétu dopravnich nehod, kterym se predejde
prostrednictvim realizace dopravné bezpe¢nostniho opatieni.
Z téchto diivodi pro vypocet t¢innosti opateni ke zvyseni
bezpecnosti provozu neni pouzita kompletni CBA, ale pouze
jeji ¢ast: odhad budoucich vynost. Finanéni vyse ztrat z do-
pravni nehodovosti pak slouzi jako jeden ze vstupnich para-
metri  do odhadu budoucich nakladi souvisejicich
s dopravnimi nehodami.

Vypocet ztrat z dopravni nehodovosti jsme provedli dle
Metodiky vypoctu ztrat z dopravni nehodovosti na pozem-
nich komunikacich [4]. Dle této metodiky jsou naklady roz-
déleny na ptimé a nepfimé ndklady, dopravni nehody jsou
rozli$eny podle zavaznosti (nehody s usmrcenim, tézkym zra-
nénim a lehkym zranénim). Mezi pfimé ndklady patfi naklady
na zdravotni péci a ndklady na hasi¢skou zdchrannou sluzbu.
Neptimé ndklady zahrnuji administrativni naklady (po-
jistovny, soudy, policie), ztraty na produkd (tvorici nejvetsi
¢ast ztrat), socidlni vydaje.

Jednotlivé naklady jsou identifikovény, kvantifikovany a
nésledné vycisleny ve finanénich jednotkach. Vypoditaji se tak
jednotkové ndklady (K¢/osobu, viz tab. 3), po vyndsobeni po-
¢tem jednotlivych druhi nehod ziskdme celkové ztrity z do-
pravni nehodovosti.
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Tab.3 Pfehled jednotkovych ndklad( v roce 2010

Zranéni | Jednotkové naklady [tis. K¢] |
Smrtelné 10405 |
| Tezke 3419 |
lehes s ZeOR N

DuileZité je zminit, Ze do vypoctu nejsou zahrnuty subjektiv-
ni §kody (naptiklad psychickd Gjma, ztrita obvyklého zptiso-
bu zivota) a hmotné gkody; ty nejsou povazoviny za
celospolecenské ztraty. Cilem této metodiky je do vypoctu za-
hrnout pouze celospolecenské ztraty.

Progndza jednotkovych ndkladii na léta 2011 aZ 2015 byla
provedena propoctem zmény celkové inflace. Vypocet vycha-
zel z infla¢niho cile v celkové inflaci ve vy$i 2 %. Tento inflacni
cil je platny od ledna roku 2010 do ptistoupeni CR k eurozéné
a byl stanoven Ceskou narodni bankou, ktera bude usilovat
o to, aby se skute¢nd hodnota inflace neliila od cile o vice nez
+ 1 %. Tyto hodnoty slouZi jako vychozi hodnoty ke stanoveni
diisledkd nehodovosti na okruznich kiizovatkach uvedenych
do provozu v prislu§nych letech.

Tab.4 Prognoza jednotkovych nékladd v tis. K&

2011 2012 | 2013 2014 2015
Smrtelné zranéni 10614 10826| 11042 11263 11488
Tézkeé zranéni 3487 3557 3628 3701 3775
Lebkezraneni | 5245 77 T250) 0 255 260 265

Priklad vypoctu o¢ekdvané ztraty z dopravni
nehodovosti na okruzni kfizovatce

Postup vypoctu uvaddime na ptikladu okruzni kfizovatky v in-

travilinu s jednim jizdnim pruhem na vsech vjezdech,

pojizdénym prstencem o $ifce 2 m (PRST) a ro¢nim priimeé-

rem dennich intenzit (RPDI) ve vy$i 20 tis. vozidel.

Z tab. 1 vybereme odpovidajici rovnici, v naem pfipadé
rovnici v prvnim fadku, a dosadime hodnoty RPDI a PRST
tak, ze CRASH,_ =0,02:20000"" -¢ """ =068, coz odpo-
vidd o¢ekavanému ro¢nimu poctu nehod k roku 2010. Po vy-
nésoben{ této hodnoty o¢ekdvanym poctem jednotlivych typi
zranéni na jednu nehodu a koeficienty korekee 2z tab. 2 dosta-
neme oc¢ekavany ro¢ni pocet nehod vrozdéleni dle zdvaZnosti,
opét k roku 2010. Tyto hodnoty vychdzeji na

| 0,68-0,208181-2 =0,2831 v pripadé lehkych zranéni, 0,015

u tézkych zranéni a 0,0013 u smrtelnych zranéni. Vyndsobe-
nim téchto tfi hodnot odpovidajicimi hodnotami z tab. 3 zis-
kame finanéni vyjadieni ztrat z nehodovosti v cendch k roku
2010, konkrétné 0,2831-240 000 =67 944 K¢ u lehkych zrané-
ni, 51 258 K¢ u tézkych zranénia 13 527 K¢ u smrtelnych zra-
néni. Celkové oéekavané ztrity z dopravni nehodovosti
v letech 2011 aZ 2040 v cendch z roku 2010 v rozdéleni dle
zavaznosti zranéni ziskdme vynasobenim ztrdt vypoctenych
k roku 2010 réstovymi koeficienty pro dalsf roky (viz obr. 1,
tabeldrné pak viz [13]) a se¢tenim vypoctenych hodnot. Oée-
kdvana hodnota ztrit za toto obdobi bude v nagem ptipadé &i-
nit 2 481 tis. K¢,
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ZAVER
Popsand metodika prezentuje postup predikece ekonomickych
gkod z dopravnich nehod na okruznich kifizovatkach. Tento
postup lze vyuzit pii planovani staveb; cilem je vybér nejefek-
tivnéjsi varianty, a to z hlediska bezpe¢nosti dopravy i financni
stranky zdrover. Implementace vysledki studie v praxi muze
vyznamné piispét k zefektivnéni dopravné-provoznich opat-
feni zaméfenych na zvy$eni bezpecnosti provozu a snizeni ce-
lospoleéenskych ztrdt z dopravni nehodovosti na pozemnich
komunikacich.
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torskv komentar

Cldnek popisuje tii hiavni ,stavebni kameny” metodiky. Metodika je uréena pro okruzni kfizovatky.

Pro stanoveni potencidlu nehodovosti vysli autofi z modelu, ktery nejlépe matematicky vystihoval shodu mezi shromdzdénymi daty o nehodo-
vosti a sledovanymi prvky.

Jako vyznamné byly vyhodnoceny: pocet jizdnich pruht na vjezdu, sitka pojizdéného prstence a to, zda je kfizovatka v extravildnu, ¢iintravildnu.
Dle mého ndzoru je tento pohled pfilis ziednoduseny. Prvki uspofdddni okruzni kiizovatky, které oviivni chovdni fidic( na okruZni kfizovatce, je-
jich vzdjemnou interakcia interakcis prvky kiizovatky, je daleko vic. Takto ,jednoduse” pojatd metodika by vedla k pfecenénivyznamu zde zahr-
nutych prvkd a k dalsim chybdm pii navrhovdni a stavbé okruZnich kiiZzovatek.

Financnivyjddreni ztrdt dle CBA je v pofddku. Predikéni model je uzite¢nym ndstrojem pro vyhodnoceni pfinosu dopravné inZenyrskych opatfeni
obecné. Uvédomuji si tézkou Glohu pFi jeho zpracovdni a zdroveri upozorfiuji, Ze je tfeba pfi vyhodnocovdni postupovat velice uvdzlivé, aby-
chom mylnou aplikaci nékterych poznatku nedospéli ke kontraproduktivnim vysledkdm.

Ing. Petr Novotny
Atelier malych okruznich kiiZzovatek, Pardubice

Nadrozmérna pfeprava v podminkach Ceské republiky

Doc. Ing. ivana Mahdalova, Ph.D. H Ing. Jan Petrii
5 -l @
V5B-TU Ostrava, Fakulta stavebni A VSB-TU Ostrava, Fakulta stavebni
vedouci Katedry dopravniho stavitelstvi ‘ "?. doktorand na Katedfe dopravniho stavitelstvi

Cldnek se zabyvd nadrozmérnou prepravou v podminkdch Ceské republiky a zajisténim podminek pro
tuto pfepravut z pohledu historie i soucasnosti. Poukazuje na velky pocet povolovanych nadmérnych
preprav rocné a na neexistenci chrdnénych tras pro nadmérné piepravy. Déle cldnek zmifiuje existenci
Evropské smérnice, kterd doporucuje clenskym statim EU vybudovat celoevropskou sit koridorii pro
prepravu nadmérnych ndkladi. Tato smérnice viak neni pro clenské zemé zivaznd. V élanku jsou
uvedeny poZadavky tuzemskych pfepravci na prostorové uspofdddini pozemnich komunikaci a moZnosti
feseni soucasné nevyhovujici situace.

[Klicovd slova: pozemni komunikace, k¥izovatky, nadmérnd preprava, prostorové parametry pozemnich
komunikaci]

The article deals with excessive road transport in the Czech Republic surroundings and with providing conditions for the
mentioned sort of transport from both historical and actual points of view. Huge amounts of permitted excessive transport
and absence of specially declared routes for this kind of transport are also mentioned. European guidelines
recommending the European Union member states construction of corridors for excessive road transport are also
mentioned; however, the guidelines are of a recommendation and not binding nature. The paper shows the requirements
of inland carriers regarding the spatial layout of roads and the current inadequate state of road infrastructure solutions.
[Keywords: roads, crossroads, excessive transport, road spatial parametres.]

uvoD tencidl vyroby a ndsledné prepravy do zemi EU i do zemi celé-

V Ceské republice mé tézky pramysl, zelezarenska a strojiren-
skd vyroba a ndslednd pfeprava nadmérnych naklada dlouhou
historii. Tradi¢né se zde v Zelezdrnach a strojirndch na zakazku
vyrabély vyrobky nadstandardnich rozmérti i hmotnosti, je-
jichZ pteprava byla po tzemi republiky i k zahrani¢nim odbé-
ratelim nebo do velkych pristavli zajiStovana specidlnimi
vozidly po vybranych trasich na pozemnich komunikacich.
Tyto trasy byly Ministerstvem dopravy chranény z hlediska
rozmérové a hmotnostni prostupnosti. Jde o dlouhodobou
problematiku pfepravy nadrozmérnych konstrukei a vyrobki
zelezarenského a strojirenského pramyslu, jehoZ vyrobni po-
tencidl je historicky umistén na izemi CR v mimotadném roz-
sahu. Po roce 1992 vsak Ministerstvo dopravy prestalo
vybrané trasy pro piepravy nadrozmérnych nakladi chranit.

Vyrobky velkych rozmér a nadmérné hmotnosti je nutno
ptepravit z mista vyroby na misto montaZe nebo uziti nejen
vCR, aleiv Evropé a nakonec i ve svété. Tyto vyrobky maji vy-
soky potencial pro uplatnéni v novych produktech, vyrobnich
postupech a sluzbach podnikii CR, pfitom je zde vysoky po-

ho svéta. K nadrozmérné prepravé je nutno zapocitat také
rtizné samohybné a stavebni stroje, jako jsou napfiklad mobil-
ni jefby, které obvykle piekracuji povolené maximalni roz-
méry. Ministerstvo dopravy povoluje ro¢né 15 az 20 tisic
nadrozmérnych preprav, z toho okolo 5 tisic pfeprav rocné
ma s ohledem na rozméry ndkladu nadstandardni prostorové
pozadavky mna zajisténi prijezdu. Priklad realizované
nadrozmérné prepravy dokumentuje obr. 1.

Specializované firmy realizujici nadmérné prepravy, vyna-
kladaji stale vice ¢asu a prostfedka na zajisténi technickych
uprav prostorového usporddini pozemnich komunikaci pro
prijezd jednotlivych nadrozmérnych ndkladd. Pricinou je
soucasny trend zklidnovani dopravy prosttednictvim staveb-
nich prvki, které omezuji prijezd vozidel. Jedna se napfiklad
o okruzni ktizovatky, zuzovani vozovek a vytvafeni retardérti
na pozemnich komunikacich v pritazich mést a obci, ale
iotzv. kanalizaci dopravy v pruseénych a stykovych kfizovat-
kdch i na mimourovinovych kiizovatkdch. Komplikace piisobi
také osazovani prvki telematickych aplikaci na pozemnich
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