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Bezpeénost silni¢niho provozu je bezesporu dilezitym téma-
tem. Jedna se v8ak o kvalitativni (subjektivni) pojem; pokud se
md bezpeénost efektivné fidit, je vhodné ji kvantifikovat. Ale
jak lze bezpetnost kvantifikovat neboli méfit? Tato otdzka je
motivem piedlozeného dvoudilného élédnku.

Bezpe¢nost se tradiéné uréuje prostiednictvim ukazatel
nehodovosti. Existuje nékolik takovych ukazatelt, z nichz né-
které budou dale odvozeny a srovnany.

1. ODVOZENI UKAZATELU
Vyjdeme ze zakladni rovnice [7]:

bezpecnost =riziko -expozice (1)

Bezpeénost je vysledkem rizika a expozice, tj. miry ptisobeni
rizika (vystaveni riziku). Bezpecnost se vyjadiuje poctem ne-
hod (N), expozice se vyjadiuje prostfednictvim intenzity.

Aby byly hodnoty srovnatelné, vztahuji se ukazatele vidy
k Casu (f); tak vznikd Cetnost nehod:

Cetnost = al (2)
i

Pii aplikaci ukazatelt v silniéni siti se rozlisuji kitizovatky a
mezikiiZzovatkové iseky. Zde se Cetnost dile vztahuje k inten-
zité (I) a/nebo délce (L). Prvnim odvozenym ukazatelem je re-
lativni nehodovost (R):

N
_Cetnost _ ¢ =L 3)
T-T, il Tslet

Jmenovatel zlomku se nazjva dopravni vykon. Cas se vétsi-
nou uvazuje v letech, pouziva se tedy souhrnna intenzita . Od-
tud pak plyne zndmd definice:

=————10° pro tisek (4a)
365-RPDI-L-t B 4

N g pro kiizovatky (4b)
365-RPDI -t

Relativni nehodovost je nejcastéji pouzivanym ukazatelem
bezpecnosti; vyjadiuje bezpeénost jako pravdépodobnost ne-
hody ve vztahu k dopravnimu vykonu.

Aby bylo mozné efektivné fidit bezpecnost silnicniho provozu, je vhodné bezpecnost kvantifikovat.
Clének se proto zabyvi moznostmi jejiho méfeni: je predstaveno nékolik ukazateli; bezpecnosti, které
jsou srovndny na prikladu uréeni vztahu bezpecnosti mezikiizovatkovych tisekit a jejich Sitky. Ddle je
diskutovina vhodnost nejpouzivanéjsiho ukazatele — relativni nehodovosti. V zdvéru je predstaven a
doporucen koncept funkce bezpecnosti.

[Kli¢ovd slova: bezpeinost provozu, ukazatele bezpecnosti, $itka tiseku, funkce bezpecnosti]

In order to be able to manage road safety effectively, safety needs to be quantified. The paper deals with possibilities
of measuring road safety. It shows a number of road safety indicators and compares them on the example of
relationship between road section width and safety. The most used indicator is accident rate; its applicability is thus
discussed. In conclusion a rough draft of the safety performance function is shown and recommended.

{Keywords: road safety, safety indicators, road section width, safety performance function]

7 rovnice (2) lze odvodit i dalsi ukazatel: hustotu nehod
(H). Jejf definice neobsahuje intenzitu - uddva cetnost nehod
vztazenou na délku tiseku (pro kiizovatky se nepouzivd):

N
H=cetnost:L=£ (5)
& L Lt

Na zakladé rovnic (2) a (5) lze Fict, Ze Cetnost je zvldstnim
pfipadem hustoty nehod, kdy L=1 (tj. na kiiZovatkdch).

Lze viak opravnéné namitnout, Ze cetnost nehod nezohled-
fiuje zdvaznost nehod (pouze hmotné Skody, lehké zranéni,
tézké zranéni, smrtelné zranéni a jejich kombinace). Za timto
tcelem lze ve vypoctu relativni nehodovosti i hustoty nehod
namisto etnosti nehod pouzit hodnotu celospolecenskych
ztrat (E). Ta vznikne souc¢tem viech $kod vzniklych pfi neho-
dé. Finanéni hodnota, odpovidajici kazdé Grovni zavaznosti,
je uvedena v Metodice vypoctu ztrit z dopravni nehodovosti
na pozemnich komunikacich [3].

Analogii relativni nehodovosti a hustoty nehod pak je uka-
zatel relativnich ztrat (R.) a ukazatel hustoty ztrat (H.):

E

= — __ profse (6a)

365-RPDI-L-t P ky
E

., =———— pro kiizovatk (6b)

365-RPDI -t o J
sl (7)

L-t

Praktické vyuziti uvedenych ukazatelii bude ukdzdno nana-
sledujicim piikladu.

2. SROVNANIUKAZATELU

Ptiklad spociva v porovnani bezpecnosti mezikiizovatkovych
uselt komunikaci podle jejich $irky. Nejvétsi rozsah sité ko-
munikaci v CR pfipadd na silnice I, II. a IIL. t¥{dy. Typickeé ka-
tegorijni $ifky komunikaci jsou zde 7,5 m, 9,5 m a 11,5 m.
Z dat silni¢ni databanky RSD byly vybrdny tseky s témito $if-
kami. Aby byly skupiny srovnatelné s ohledem na mozné tole-
rance a roz§ifovani ve smérovych obloucich, byly nasledovné
vybrany 3 skupiny — viz tab. 1.
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Tab. 1 Prehled srovnavanych skupin Sitek komunikaci

skupina skupina skupina
w75 m” »9,5m" »11,5m"”
pocet jizdnich pruht 2 2 2
sifka jizdniho pasu 55-62m 68-73m 68-73m
| Sitka neprasné casti 6,2-67m 82-87m 10,2- 10,7 m

Kazda skupina byla déle rozdélena na tiseky v extravilinu a

intravildnu; celkem tedy vzniklo Sest skupin. Vybér byl dile
upraven podle délky tisekii: protoZe lze pfedpokladat, Ze krat-
ké dseky nemaji vyrazny vliv na zménu zpusobu jizdy, byly
vybrany tseky o délkach nad 100 m. Nasledujici tab. 2 udava

prehled reprezentovaného rozsahu sité.

Tab. 2 Pfehled rozsahu sité reprezentovaného srovnavanymi

skupinami
skupina pocet Gseki délka [km]
7,5m 6240 36343
95m 1381 6326
11,5m 637 2753
celkem 8 258 45242

Ze srovnani s celkovou délkou sité silnic TL-TIL. tfidy podle
prehledu [13] vyplyvd, Ze piedstaveny vzorek reprezentuje

K vybranym tisekim byly pfifazeny Gdaje o dopravnich ne-
hodéch lokalizovanych Policii CR. Jedna se o nehody z obdobi
2007-2010, tj. za 4 roky. V tvahu byly brany ty typy nehod,
které byly zptisobeny chovanim souvisejicim se $itkou komu-
nikace, tj. rychlost a pfedjizdéni; tento vybér byl aplikovan i
v piedchozich studiich [1, 10]. Dale byly k tisekam ptifazeny
hodnoty intenzity. K tomu byly vyuZity hodnoty RPDI z celo-
statniho s¢itani dopravy, které probéhlo v roce 2010.

7 uvedenych tidaji byly vypoclteny zminéné ukazatele (4a),
(5), (6a), (7). Nasledujici grafy ukazuji hodnoty pramért uka-
zatell pro $est zmifiovanych skupin.

Stupnice v grafech jsou zvoleny tak, aby byly veli¢iny srov-
natelné. Jiz pohledem je zfejmé, Ze:

¢ relativni nehodovost se §itkou klesa, hustota nehod nao-

pak roste,

® totéz plati pro odvozené ukazatele relativnich ztrat a hus-

toty ztrat,

* v intravilinu jsou viechny ukazatele vy$§i nez v extravilinu

(s vyjimkou celospolecenskych ztrit, kde to plati naopak).
Popsané rozdily mezi skupinami vyplyvaji z definic (3) a (5):
* u hustoty nehod je délitelem délka tiseku, kterd ve skupi-
nach klesd (sniZuje se mira zastoupeni v silni¢ni siti),
takZe hodnoty rostou,

¢ u relativni nehodovosti je délitelem navic intenzita, ktera

ve skupindch roste (stoupd dopravni vyznam), takze

83 % rozsahu sité. hodnoty klesaji.
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Pokud jsou viak vysledky protichiidné, kterd skupina je
tedy bezpecnéjsi? Tento rozpor byl v Silni¢nim obzoru kon-
statovan jiz drive [10], kdy byly srovndvdny kategorie § 9,5 a
S 11,5. Vychodiskem z protichtdnych vysledki byl kompro-
| misn{ ndvrh $ifkové kategorie S 10,5. Na otdzku, zda bezpec-
nost se $itkou roste nebo klesd, existuje nékolik moznych
odpovédi (viz napt. [1]); ty zde nebudou diskutovany. Smys-
lem tohoto ¢lénku je vak zamy$leni nad samotnymi ukazate-
li. Jak na jejich zdkladé rozhodnout o bezpecnosti nebo
nebezpecnosti mista?

Céstecné miize odpovédét vysvétleni vyznamu ukazateld,
jaké uvadi napt. program EuroRAP. Ten vyuZivd idaje o ne-
hodach se smrtelnym a vaznym zranénim a prezentuje je pro-
strednictvim map dvou druhii [14]:

* tzv. ,mapa 1“ zndzoriuje kolektivni riziko, tj. hustotu

nehod,

* tzv.,,mapa2“ znazornuje individualni riziko, tj. relativni

nehodovost.

Individuélni riziko vyjadfuje pravdépodobnost pro fidice,
7e se pifpadnd nehoda stane zrovna jemu. Naproti tomu ko-
lektivni riziko se tykd viech vozidel. Proto ma kazda z map
jinou skupinu uZivateld:

e ,mapa 1%je cilena na silni¢ni spravce,

e ,mapa 2“ je cilena na uZivatele komunikaci.

Podle [14] je pro hodnoceni rizikovosti komunikaci nejrele-
vantnéjii ,,mapa 2%, proto se pro zjednoduseni nazyva rizikova
mapa CR. Podobné zjednoduseni se pravdépodobné pouziva i
v ostatnich zemich. To je zfejmé z nabidky map, které jsou v pro-
gramu BuroRAP vytvoreny. Lze je shlédnout na webu [4]: zde je
k dispozici celkem 82 map, z toho viak pouze 7 ,map 1°

Z toho je zfejmé, Ze uzivani relativni nehodovosti je zvykem
nejen v CR. Ohledné ,rizikovych map® zdstupkyné EuroRAP
[11] konstatuje, Ze to je zpiisobeno tim, Ze uZivateli map byly
doposud predeviim autokluby, které se zajimaji o bezpecnost
z hlediska uzivateld. S tim, jak se objevuje zdjem spravch ko-
munikaci a ministerstev, vznikaji postupné i mapy zaloZené
na hustoté; ty vypovidaji o riziku celé sité pro vSechny
uZivatele, coZ umo#iluje efektivné rozdélovat ptisludné zdroje.

Hustota nehod se ve srovndni s relativni nehodovosti pouziva
viceméné okrajové. Namdtkou lze jmenovat napf. rizikové mapy
Libereckého kraje [2] nebo hodnoceni nehodovosti a kritickych
nehodovych lokalit u Slovenskej sprévy ciest [15].

V dal$im textu budou uvedeny nevyhody pouzivani relativ-
ni nehodovosti.

3. FUNKCE BEZPECNOSTI

V historii probéhla fada studii (shrnutych napf. v [8]), které
zkoumaly zavislost mezi intenzitou a nehodovosti na kiizovat-
kéch. Bylo zjisténo, Ze vztah ma tvara-I} -I5, kde I, a I jsou
intenzity koliznich proudd a a, b, ¢ jsou konstanty. Jednd se
obecné o nelinedrni funkce (tzv. funkce bezpecnosti) [6]. To
je viak v rozporu s uvedenou relativni nehodovosti na

kiizovatkdch - viz rovnice (4a) — kterad je timérna podilu 5

coz je linedrni funkce. Hodnotu relativni nehodovosti v grafu
by tedy méla udévat velikost smérnice.

Pro mezikfiZovatkové tseky md bezpecnostni funkce tvar
a-1" a vyjadfuje se v jednotkéch nehody/km/rok, jednd se

tedy o hustotu nehod. U kiiZovatek jsou jednotkou neho-
dy/rok, jedna se tedy o etnost.

Za ucelem praktické demonstrace principu byla urcena
funkce bezpecnosti pro skupiny podle sitky z predchoziho
pfikladu. V grafu 3 je na ukdzku zobrazena bezpecnostni
funkce pro intravilin. Hodnoty byly uréeny z priimérného
poctu nehod pro uvedené intervaly RPDI, jednotkou je pocet
nehod za 4 roky.

7,5 mintr.

9,5 mintr.

11,5 mintr.

pocet nehod (2007 - 2010)

horni mez intervalu RPDI

Graf3  Priibéh funkce bezpecnosti pro komunikace v intravildnu

Z grafu je zfejma jiz zminénd nelinearita. Ta je zplisobena
dvéma nésledujicimi skute¢nostmi [5, str. 26-27]:

" pfi nizké intenzité¢ je pocet nehod pfiblizné linedrne

umérny intenzité;

" pfi vysoké intenzité se oviem fidici chovaji jinak, pocet
nehod pak zdvisi na intenzité, rychlosti a hustoté doprav-
niho proudu.

Byl zminén rozpor mezi nelinearitou funkce bezpecnosti a
slinedrni“ povahou relativni nehodovosti: ten bude ilustrovan
dal$im ptikladem funkce bezpec¢nosti pro kategorii 7,5 m vin-
travildnu.

pocet nehod (2007 - 2010)

horni mez intervalu RPDI

Graf4  Ukéazka principu relativni nehodovosti na piikladu srovnani

hodnoceni bezpecnosti Usekl A a B
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¢ase, kdy jsou zachovany viechny podminky, se intenzita zmé- pozemnich komunikacich" a projektu bezpecnostniho vjzkumu

Ministe itra ¢. VG20112015013 ,,Identifikace a fesent
nina 8 000 voz/den (bod B) - viz graf 4. Jak bylo uvedeno, prin- o o e . e iy

Predstavme si Gisek A s intenzitou 5 000 voz/den; po néjakém hodnocent iidinnosti opatieni ke zvyseni bezpeénosti provozu na
kritickych mist a visekdt v siti pozemnich komunikaci, které svym |
|

cipem definice relativni nehodovosti je velikost smérnice, uspotdddanim stimuluji nezdkonné a nepfimétrené chovdni
kterou si Ize predstavit jako miru sklonu spojnice bodu s pocat- ticastnikil silnicniho provozi.
kem. Protoze smérnice B je men$i neZ smérnice A, znamena to,
Ze se snizila relativni nehodovost, isek B je tedy nyni bezpe¢-  Literatura
néjdi nez bY1 PflVOdTlé- Z toho vyplyva otdzka: je mozné, aby se [11 Ambros, J. Relationship between road width and safety. Young
zvysila bezpecnost jen prostfednictvim zvyseni intenzity? Researchers Seminar, 8. - 10.6.2011, DTU, Kodaf
Odpovéd’je, se takto lze situaci vnimat jen z pohledu fidice (http://indico.conferences.dtu.dk/materialDisplay.py?contribld=82& |

sessionld=56&materialld=paper&confld=72). \

(tj. jako individuélnvi riziko), pro kterého se sniii.la pravdépo- (2] Bezpeénd nasilnicich v Libereckém kraji

dobnost nehody, avéak ne z pohledu dopravniho inZenyra: ten (http://www.bezpecnenasilnicich.cz/page/58/odbornici.html).
nemtzZe tvrdit, Ze se zvysila bezpe¢nost komunikace bez jaké- 31 Dankova, A, Kofidrek, Z. Metodika vypoctu ztrét z dopravni
hokoli opatfeni [5, str. 27] nehodovosti na pozemnich komunikacich. Centrum dopravniho

Piiklad o b PR % h {line4 vyzkumu, v.v.i, Brno, 2007 (t.¢. v aktualizaci).
TriKia pOtVerlJC]lZ rlverecene.protozevzta nenilinear- [4] EuroRAP Risk Maps (http://www.eurorap.org/risk_maps).

ni, nelze relativni nehodovost pouzit pro srovnavani bezpe¢-  [5] Hauer, E. Observational Before-After Studies in Road Safety:
nosti. Kanadskd studie [9, str. iii] podévé néSledujici Estimating the Effect of Highway and Traffic Engineering Measures
doporuceni: hodnoceni by se nemélo provadét na zakladé re- Ao Sefovy. Flsenier Cfiird, 1907, 5B DOBD4R055 1S,
T ” aklade - . [6] Hauer,E.On exposure and accident rate. Traffic Engineering and
athTll neno 0V0?t1,v ale na z ade SEOVﬂa.I’.II n . Cl EZpJEC‘ COntrOI, roé. 36 (1995)] &, 3,s.134-138,
nosti. Jak bylo zminéno, funkce bezpecnosti jsou vjednotkidch (7] Hauer, E. Traffic conflicts and exposure. Accident Analysis and
¢etnosti (na kfizovatkach) a hustoty (na dsecich): zde je tedy Prevention, roc. 14 (1982), £. 5, 5. 359-364. _
odpovéd‘ na otazku vhodnosti Volby ukazatelii [8] Hauer, E.,. Ng, J.C.N., Lovel!, J, Estimation of safe'Ey at signalized

. . b # . I S i intersections. Transportation Research Record, ¢. 1185 (1988),

Kompromisni pfistup nabizi manudl Svétové silnicni asoci- s 48-61.

ace PIARC [12, str. 126]: ten doporucuje vypocet podle vice [9] Hauer, E., Persaud, B. Analysis of Roadway Geometry and Ancillary
ukazatelli a jejich vzdjemné srovndani; kazdy ukazatel prezen- Features. Transportation Association of Canada, Ottawa, 1997. ISBN

1-55187-116-5.
[10] Kaforkové,J., Andres, J. Nové poznatky v oblasti utvareni
s bezpecnych pozemnich komunikaci - silni¢ni kategorie 59,5 a 511,5.
4. ZAVER Silni¢ni obzor, ro¢. 69 (2008), €. 11, 5. 290-292.
Motivem ¢ldnku je tivaha na téma zpiisobt kvantifikace bez-  [11] Marden, J,, EuroRAP Programme Director, e-mailova
pecnosti. Je predstaveno nékolik vybranych ukazateld, které se kptespongeice, 11, 10: 2011,

; B g Hldudhy feviak Kizd ey [12] PIARC Technical Committee on Road Safety. Road Safety Manual:
b (o A - i S e e recommendations from the World Road Association (PIARC).

dava jiné vysledky. Tuto heterogenitu lze interpretovat jako Route2market, Paris, 2003. ISBN 2-84060-158-3.
rtizné thly pohledu. Kazdopadné nejpouzivanéj$im ukazate-  [13] Reditelstvi silnic a dalnic CR, Odbor silnicni databanky. Piehledy

lem je relativni nehodovost; piiklad viak ukazuie, ze jeji zinformaéniho systému o silniéni a dalni¢ni siti CR, stav k 1.7.2011
J . - p 5 i ) ,J ) (http://www.rsd.cz/sdb _intranet/sdb/download/prehledy 2011 7

pouZiti pro dopravné inZenyrské tlohy neni zcela vhodné. -

Vychodiskem je hodnoceni pomoci funkce bezpeénosti. Jeji [14] Séazavskd, D. Rizikové mapy CR. Silnice a Zeleznice, ro¢. 4 (2009), &. 1,

tuje jiny thel pohledu.

aPlikace bude vice rozvedena v druhé &dsti ¢lanku. s.92-93 (http://www.silnice-zeleznice.cz/clanek/rizikove-mapy-cr/).
Cléinek byl zpracovdn za podpory projektu vizkumu a vivoje [15] Slovenska sprava ciest. Kritické nehodové lokality
Ministerstva dopravy ¢. CG711-078-160 ,, Vyvoj metodiky http://www.ssc.sk/sk/Bezpecnost-ciest/Kriticke-nehodove-lokality.s

sc).
Orsky komentar

Cldnek se zabyvd méfenim ,bezpecnosti”. Autor uvddi, Ze ,bezpecnost se tradicné uréuje prostednictvim ukazatelll nehodovosti.” Ano, je to tra-
di¢ni, zcela legitimni pFistup, zaloZeny na poctu nehod riznych ndsledki po délce komunikace, respektive na jednotku dopravniho vykonu. Au-
tor cituje jak z Road Safety Manualu, tak z metodiky projektu EuroRAP. Oba zdroje viak uvddéji i druhou, stejné diileZitou metodu hodnoceni—
proaktivn{identifikaci bezpe¢nostnich deficit( komunikace! KaZdy Fidic si miZe pfedstaviti mimofddné nebezpecnou silnici (tfeba v hordch), po
které jede s takovou opatrnosti a strachem, Ze podle kriteria hodnoceni nehodovosti je viasiné ,bezpeénd”,

Road Safety Manual uvddi na strané 128 cca 39 bezpecnostnich zdvad komunikaci. Rozsdhlymi vyzkumy bylo zjisténo, Ze mezi nehodovosti, at
jiz absolutninebo relativnia stavem bezpecnostnich rizik komunikace nemusi byt nalezena korelace, nebot vstupuje lidsky faktor, chovanifidict
a vaimdni komunikace. Proto citovany projekt EuroRAP uZivd paralelné 2 piistupy — hodnoceni nehodovosti (Risk mapy) a hodnoceni bezpec-
nosti silnice (Star Rating). Teprve srovndni obou hledisek miiZe ddt odpovéd na objektivni prioritizaci akei na zvyseni bezpecnosti.

Projekt EuroRAP md v metodice 4 druhy rizikovych map (nikoliv 2): mapu individudiniho rizika, mapu kolektivniho rizika, mapu vyvoje rizika
v éase (Performance Tracking) a mapu potencidiniho zvyseni bezpeénosti. Rovnéz hodnoceni bezpecnosti silnic je provddéno ze 4 hledisek — bez-
pecnostni deficity pro pohyb automobilli, motocyklistt, chodcti a cyklistd, které se [is v kriteriich hodnoceni.

Hodnoceni bezpecnosti komunikaci z hlediska kategorijni Sitky je sice zajimavym ukazatelem, ale zaslouZilo by si rovnéZ podrobnéjsi rozbor vii-

vu jednotlivych prvkii sitkového uspofdddni na nehodovost. Konstatovdni ,relativni nehodovost se sitkou klesd, hustota nehod naopak roste”
viak v sobé obsahuje témér jednoznacnou odpovéd!

Ing. Jifi Landa, CityPlan s.r.o.
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Vyjadieni autora k lektorskému komentafi:

Autor dékuje za posouzeni lektorem a jeho dopliujici informace. Pro vysvétleni Ize struéné uvést ndsledujici skute¢nosti:

Road Safety Manual uvddi dva ptistupy: reaktivni (na zdkladé nehod) a proaktivni (jak uvddi lektor). PfedloZeny cldnek se vénuje prvnimu pristu-
pu; v zdvéru druhého dilu je uvedeno, Ze ,bezpecnost, popisovand v obou édstech ¢ldnku, byla kvantifikovdna prostfednictvim nehod, tj. pfi-
mych ukazatelii bezpeénosti. Alternativnim fesenim jsou nepfimé ukazatele bezpeénosti(...)"

Uvedeni dvou druhd map EuroRAP (namisto ¢tyf, jak uvddi lektor) vychdzelo z miry jejich vyuziti v praxi: dva uvedené druhy jsou pouzivdny nej-
castéji, taktéz autorka citovaného cldnku [14] uvddi, Ze se jednd o zdkladni mapy.

Autor souhlasi s lektorem, ze hodnoceni bezpecnosti z hlediska kategorijni SiFky by si rovnéz zaslouzilo podrobnéjii rozbor. V ¢ldnku viak neslo
ani tak o interpretaci jako spise o demonstraci rozdilnosti ukazateli bezpeénosti (viz citace: ,Na otdzku, zda bezpecnost se sifkou roste nebo kle-

sd, existuje nékolik moznych odpovédi (...) Smyslem tohoto textu je vsak zamysleni nad samotnymi ukazatell.”)

SeminaF OLSANKA 2012 Piechody mosti pozemnich

komunikaci

Ing. Vitézslav Herle
ARCADIS Geotechnika, a.s.
@t EEE  hlavni geotechnik

V potadi Sestndcty semindf na Olsance, ktery probéhl 29. tinora 2012, byl vénovdn piechodovym
oblastem mostil. Jednim z divodil, pro¢ bylo zvoleno toto téma, je ten, Ze v roce 2010 byla dokoncena
revize normy CSN 73 6244 Prechody mostit pozemnich komunikaci. Druhym ditvodem je fakt, Ze
prechodové oblasti mostil jsou Casto klicovim mistem, které uréuje kvalitu komunikace a poruchy v této
oblasti jsou dobfe patrné. Sprdvay ndvrh prechodové oblasti je moziny pouze pii dobré spoluprdci
projektanta mostii (podle éeské legislativy patii prechodovd oblast do konstrukce mostu) a geotechnika.
Proto na semindfi vystoupili jak zkuseni projektanti mostii, aby problematiku pfechodové oblasti
osvétlili z hlediska zpracovdni projektu, tak geotechnici, ktefi se zabyvali riiznymi zpiisoby feseni
prechodové oblasti z hlediska zemnich praci a iipravy podlozi.

Zahrani¢ni ucastnik semindfe, tentokrat ze Spanéiska, byl
Dr. Francisco Cabrera Jerénimo ze spoleénosti ADIF, ktera
pati{ pod Ministerstvo stavebnictvi a je obdobou nasi SZDC.
S diskusnim pfispévkem vystoupil pan Gerhard Schulz
z ARCADIS Nizozemi.

PRUBEH SEMINARE

Po tvodnim slovu Ing. Vaclava Hot'ejsiho, pfedsedy piedsta-
venstva firmy ARCADIS Geotechnika, zahajil seminai prof.
Ing. Frantidek Lehovec, CSc., pfedseda Ceské silni¢ni spole¢-
nosti. Opét kritizoval nedostate¢nou p¥{pravu projektii a neu-
stale se snizujici investice do staveb dopravni infrastruktury.
Nedostatek financi do projektové a stavebni ¢innosti se proje-
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Pfedseda Ceské silni¢ni spoleénosti profesor Lehovec pii zaha-
jeni seminare

Obr.1

vuje také v omezovdni vydaji firem na konference. Proto prof.

Lehovec vyjadiil spokojenost se zdjmem odborné vefejnosti

o seminaf na OlSance, kde navitévnost vice nez 350 ucastnikii

opét dosdhla téméf plné kapacity salu.

Prvni odbornou prednisku mél zpracovatel revize CSN
73 6244 Prechody mostl pozemnich komunikaci a odborny
garant semindfe Ing. Vitézslav Herle ze spole¢nosti ARCADIS
Geotechnika, a.s. Revize normy byla ukonc¢ena v roce 2010 a
zmény oproti pavodnimu vyddni z roku 1999 je mozné
shrnout do nékolika zdkladnich bod:

a) zmény v legislativé (zrufené normy, nové evropské nor-
my, nové technické podminky) a terminologii (upravené
zeminy, mosty s pfesypavkou),

b) moznost poutiti daldich materidli v prechodové oblasti
(lehké keramické kamenivo, polystyren, recyklované de-
moli¢ni materidly) a zrudeni nékterych ptivodnich
(KAPS),

¢) uptesnéni kritérii pro nerovnomérné sedani mostu a nd-
sypu na dalsf komunikace,

d) zpfisnéni podminek pro dokladdni vypocti sedand
(nepozaduje se pouze u nasypt do vysky 3 mv 1. geo-
technické kategorii),

e) stupen konsolidace podloZi byl zménén z ptivodnich
80 % na hodnoty vdzané na pretvofeni Ai,

f) moznost zmenseni seddni podlozi pfechodové oblasti
pomoci hloubkového zlep$ovani zemin (deep soil mi-
xing) a vyztuzeni podlozi pilotami s roznasecim
polétdtem s geosyntetiky,
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