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ABSTRAKT:

Predmeétny prispevek velmi otevienym a komplexnim zpiisobem pojedndva problematiku
dopravnich nehod na krizovatkach rizenych soustavou svételnych signaliu. Komplexnost
tohoto typu dopravnich nehod spociva v nemalém presahu dané problematiky také do oboru
stavebniho a dopravniho inZenyrstvi, automatizacni techniky a prava. Proto také budou
primérenym zpusobem citovany vynatky prislusnych pravmich ustanoveni a technickych
norem. Znalec sice neni opravnén se vyjadrovat k pravnim otazkam, avsak autorovi nic
nebrani svobodné se v ramci prispévku zamyslet i nad mezioborovymi souvislostmi.

Prispévek se zabyvda mimo jiné také standardnimi reZimy Fizeni i poruchovymi stavy
svetelnych signalizacnich zarizeni a prakticky ukazuje mozZnosti vyuziti elektronicky
zaregistrovanych udajii o cinnosti svételnych signalizacnich zarizeni (OCIT protokol,
provozni, servisni a poruchovy denik). Druhy blok této prace se zabyva predevsim typologii,
zkusenostmi, metodikou resent, vySetrovanim a kazuistikou dopravnich nehod na krizovatkach
Fizenych soustavou sveételnych signali.

ABSTRACT:

The present contribution a very open and inclusive manner, deals with the issue of traffic
accidents at intersections controlled by a system of light signals. The complexity of this type
of accidents is in considerable overlap of the issue also in the field of construction and traffic
engineering, automation technology and law. Therefore be adequately cited excerpts of the
relevant legal provisions and technical standards. Although the expert is not authorized to
speak to the legal issues, but nothing prevents the author freely within the post ponder
interdisciplinary contexts.

The paper deals with, among others, the standard control modes and fault conditions of
traffic lights and practically demonstrates the use of electronic data registered on the
activities of traffic lights (OCIT protocol, operating, servicing and fault log).Unit Il of this
paper deals mainly with typologies, experience, methodology, solutions, investigations and
case reports of accidents at intersections controlled by a system of light signals.
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1.0 CSN 36 5601, svételna signalizaéni zaFizeni, technické a funkéni poZadavky

Problematika pozadavka kladenych na Cinnost svételnych signalizacnich zafizeni (ddle jen
SSZ) je upravena nejen normou CSN 36 5601 [1], ale také normami CSN EN 50566 [2] a
CSN EN 12675 [3]. Pro uéely posuzovani dopravnich nehod je z hlediska vlastni ¢innosti
SSZ tieba pojednat zejména vybrané pasaze normy CSN 36 5601.

Statni norma CSN 36 5601 z roku 1996 s nazvem ,,Svételna signalizaCni zafizeni, technické a
funk¢éni pozadavky* ma dve samostatné Casti. V podkapitole 1.1 této prace bude citovan vybér
z prvni &asti této normy s ndzvem CSN 36 5601-1, ,,Svételna signaliza¢ni zafizeni pro fizeni
silniéniho provozu®, kdy body A1.5 a Al1.6 jsou jiz vynatkem z ptilohy pfedmétné normy,
ktera se zabyva ,,zkouSkami typu® - funkéni ¢ast fadi¢ti SSZ. Bude uveden jen stru¢ny extrakt
vyuzitelny v oblasti analyzy dopravnich nehod. V podkapitole 1.2 bude uvedena definice
dalsich zédkladnich pojmi, které jsou Cerpany ze souvisejicich norem. V podkapitole 1.3
tohoto textu bude uvedeno vysvétlujici pojedndni k uplatiovani této normy v praxi.
V podkapitole 1.4 tohoto pfispévku se nachazi grafickd cast, pficemz budou uvedeny
sekvence spindni signalnich skupin v pfechodovych fazich signalnich svétel SSZ, a to jak pro
vozidla, tak pro chodce. V kapitole 2.0 bude strukturovanym zplisobem uveden vyklad
problematiky zakonitosti a typologie feSeni dopravnich nehod na kfizovatkach vybavenych

SSZ z pohledu analytika dopravnich nehod.
1.1 Citace z normy CSN 36 5601-1
Clinek 2 Terminy a definice

2.1 svételné signalizacni zartizeni (dale jen SSZ): soustava vzdjemné zavislych navéstidel

s fidici nebo ovladaci jednotkou, pouzivana k fizeni silni¢niho provozu svételnymi signaly
2.2 radi€: elektrické zatfizeni fidici signalni obrazy jednoho nebo vice navéstidel SSZ
2.3 skupinovy Fadi¢: fadi¢ ovladajici n€kolik jemu podtizenych fadici

2.4 navéstidlo: technicky prvek SSZ, ktery zobrazuje svételné signaly
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2.5 dopravni detektor: zafizeni, kterym se zjiStuji udaje o dopravnim proudu, slouzi pro
ucely fizeni provozu nebo pro vyzkum silni¢niho provozu; pod tento pojem se zahrnuje napf.
indukéni smyckovy detektor, kontaktni prahy, radarova zatfizeni, fotoelektrické pfistroje,

tlacitka pro chodce apod.

2.6 signilni program: program fizeni SSZ urcujici potfadi a signalni doby jednotlivych

svételnych signalt

2.7 signalni doba: doba trvani urcitého svételného signalu

2.8 cyklus: opakujici se ¢asova posloupnost signalnich obrazii urcitého SSZ

2.9 faze: cast cyklu, po kterou maji urcité dopravni proudy soucasné signal ,,Volno*

e

2.10 celocervena faze: doba, po kterou vSechny signaly jednoho SSZ udavaji signal ,,Stq;

2.11 celoZluta faze: doba, po kterou vSechna navéstidla tiibarevné soustavy udavaji signal

,Pozor!“, ostatni navéstidla udavaji signal ,,Stij!“

2.12 dopravou ovladané zartizeni: fizeni prub&hu silni¢niho provozu SSZ se signalnim

programem ovliviiovanym vozidly a G€astniky silni¢niho provozu
Clinek 5.1.2 Funkéni poadavky

5.1.2.1 Svételné signalizacni zafizeni se musi zapinat takto:

a/ zhasnuta signalizace na signal pferusované zluté svétlo pfimo,

b/ zhasnuta signalizace na signdly tiibarevné soustavy pies celoZlutou fazi, ktera piejde

v celocervenou fazi s nastavitelnou dobou trvani, nejméné vsak 5 s.

Signaly tiibarevné soustavy ptechdzeji na signal pieruSované Zluté svétlo pies celoCervenou

fazi s nastavitelnou dobou trvani, nejméné vsak 5 s.

Signal prerusované zluté svétlo prechazi na signdly tiibarevné soustavy pies celozlutou fazi,

kterd ptejde v celoCervenou fazi s nastavitelnou dobou trvani, nejméné vSak 5 sekund, nebo
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signal prerusované zluté svétlo pfechazi piimo na signal ,,Volno* pro hlavni smér a signal

,»St0j“ pro vedlejsi smér a vSechny pési sméry.

5.1.2.3 Kazda signdlni skupina musi mit moznost nezavislého programovani signalnich dob a

skladby fazi a kazdém jednotlivém programu.
5.1.2.4 Minimalni hodnoty signalnich dob jsou:

a/ ,,Volno* pro vozidla 5 s;
b/ ,,Volno* pro chodce 5 s;
¢/ ,,Volno* pro cyklisty 5 s;
d/ ,,Volno* pro tramvajové vozidla 5 s;

e/ ,,Pozor!* pro vozidla (Zluté svétlo) 3 s.

Doba signalu ,,Pozor!* pro vozidla (Cervené a zluté svétlo) ma stdlou hodnotu 2 s. Tolerance

nastaveni vSech signalnich dob je £ 5 %.

5.1.2.9 Pii poruchach SSZ, které by mohly ohrozit bezpecnost silni¢niho provozu, musi
zafizeni automaticky zapojit signal preruSované Zluté svétlo a navéstit mistné, ptipadné

dalkové poruchu.

Za poruchy podle piedchoziho odstavce se povazuje:

a/ vynechani signalu ,,St0j!““ u:

- zékladniho navéstidla pro vozidla kazdé signalni skupiny
- jednoho ur¢eného opakovaciho ndvéstidla pro vozidla kazdé signalni skupiny,

- kazdého navéstidla pro tramvajova vozidla;

b/ vyskyt signélu, ktery by mohl zpisobit kolizni dopravni situaci. Jedné se naptiklad o:

- poruchu vSech zelenych nebo Zlutych svétel jedné signalni skupiny u tfibarevnych
navestidel;
- poruchu vSech zelenych nebo cervenych svétel jedné signdlni skupiny u

dvoubarevnych navéstidel;
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¢/ vyskyt chybného signalniho obrazu (soucasné zapojeni zeleného svétla s jinym svétlem);
d/ samovolné nezddouci zastaveni béhu programu.

Doporucuje se kontrola (jisténi) signalu ,,Stij!* pro chodce na slozitych kiizovatkéach. Neni-li
mozno zabezpecit signdl prerusované zluté svétlo, musi SSZ vSechna navéstidla vypnout. Pro
moznost zjiSténi a odstranéni poruch musi byt vytvoten kontrolni a jistici systém, odvozeny

z udajii o skutecném stavu celého zafizeni, ktery umozni rychlou lokalizaci zavady.

(Pro upresnéni dalSich poZadavkit ohledné ¢innosti SSZ miiZe projektant vyuZit také norem

CSN EN 50556 a CSN EN 12675.)

5.1.2.13 Pii poruSe nebo vypnuti nadfazené¢ho fidiciho zatfizeni musi az do jeho opétovného

provozu piejit fadi¢ (skupinovy fadic) na ur€eny nebo nouzovy program.

5.1.2.14 Radi¢ musi umoznovat zabudovani ¢asového spinace a automatické ¢asové spinani

programul.
ZkouSka typu - funkcni Casti Fadicu svételného signalizacniho zaiizeni
A.1.5 Signalni programy maji tyto charakteristiky:

SP1 - Pevny signdlni program (nouzovy). Tento program je fadicem autonomné zvolen pii
vyskytu poruchy, kterd nebrani v fizeni sv€telnymi signdly, ale pfitom neumoziuje fizeni

zadnym z programt SP2-SP4.

SP2 - Signalni program pln€ dopravou ovlddany. Umoziluje prodluzovani probihajici faze

v zavislosti na intenzit€¢ dopravy v daném sméru. Signal volno pro chodce vyhradné na vyzvu.

SP3 - Signdlni program pln€ dopravou ovladany. Umoziuje vyzvu alespont pro jednu

automobilovou signalni skupinu. Signal volno pro chodce vyhradné na vyzvu.
SP4 - Pevny signalni program v koordinaci.
A.1.6 Rizeni signalnimi programy SP1-SP4 je mozno, pokud to fadi¢ umoZiuje, navolit

manualné, ¢asoveé pomoci kalendate datového modulu fadice s vyuZzitim internich ¢i externich
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hodin, povelem ze skupinového fadice ¢i, v piipadé programu SP1, pfi vyhodnoceni zévady
n¢kterého z detektorti nebo pfi poruse komunikace s nadfizenym fadicem (ztrata koordinace).
Pro snadné odecitani namétenych hodnot jsou zvoleny fiktivni hodnoty mezicasi a

minimalnich prodlouZeni dopravnich fazi.

1.2 Dalsi definice pojmti z oboru SSZ ze souvisejicich norem CSN EN 50556, CSN EN
12675, CSN EN 12368

Signalni skupinou se rozumi sled podminek pro soubor signalnich ploch, které dostavaji
vzdy stejné povely - obecné vyjadieno navéstidlo(la) pro urcity smér jizdy. Jedna se tedy o
svetelny(é) signal(y) urcité konkrétni barvy pro urcity smer jizdy (napt. VA), ktery se miize
opakovat hned na nékolika navestidlech pro tento smer jizdy. Na opakovacich navéstidlech

prirozené musi vzdy svitit stejny signal.

Navéstidlem se rozumi zafizeni, sestavajici z jedné nebo vice optickych jednotek, véetné
komory, se vSemi drzdky, upevnénim, slune¢nimi clonami a kontrastnimi rdmy, jejichz

ulohou je vizualné¢ piedavat informace G€astniklim silni¢niho provozu [4], viz také clanek 2.4.

Mezi¢as je nutna doba, ktera musi uplynout mezi koncem a zacatkem signalii ,,Volno* pro
dva kolizni dopravni pohyby, ve které posledni vozidlo nebo chodec vyklizujiciho dopravniho
pohybu staci bezpecné opustit (vyklidit) kolizni plochu dfive, nez prvni (najizdé€jici) vozidlo
nebo chodec kolizniho dopravniho pohybu tuto plochu dosahne. Jinymi slovy je to casovy
interval od konce signdlu ,,Volno* signalni skupiny, kterd vyklizuje, po zacatek signalu
,»Volno* signdlni skupiny, kterd najizdi. V této dob¢ musi posledni (vyklizujici) vozidlo
projizdgjici v koncici dobé signalu ,,Volno* bezpecné¢ opustit kolizni plochu dfive, nez prvni
(najizd&jici) vozidlo jedouci v dobé signadlu volno v koliznim sméru této kolizni plochy
dosahne. To ovSem plati, pokud neni rychlost vyklizujiciho vozidla niz$i, nez je rychlost

navrhova a rychlost najizdé€jiciho vozidla vyssi nez nadvrhova.

Zavazna porucha; porucha ohrozujici dopravu, ktera zpisobuje, Ze neni mozno zarucit
bezpecny provoz systému dopravni signalizace tak, jak je stanoven v narodnich pozadavcich -
napt. pferuSeni vlakna Zarovek urcenych cCervenych signald, zavleceni ciziho napéti na

proudové okruhy svételnych signali ...
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Podruzna porucha; porucha neohrozujici dopravu, jind nez zavaznd porucha, kterd je
definovédna v narodnich pozadavcich a kterou lze identifikovat a zaznamenat - napf. poruchy
chodeckych tlacitek a detektord, pteruSeni vlakna jedné zarovky z vice zarovek u zlutych a

zelenych signald.

1.3 Pojednani k problematice fizeni kiizovatek soustavou svételnych signala

ZjednoduSené feceno, urcitym ,,mozkem* ohledné bezpecnosti a fizeni silniéniho provozu
pomoci SSZ urcité kiizovatky je Fadi€. V bezprostfedni blizkosti kfiZzovatky byva umisténa
uzamykatelna skiin fadice, ve které probiha ovladdani soustavy signalnich svétel dle urcité
sady fidicich programt, pfi¢emz tento fadi¢ je Casto schopen pfijimat urcité vnéjsi podnéty
(skupinovy radic, detektory pohybu vozidel, tramvaji a trolejbusu, tzv. tlacitka pro vyzvu
chodciu, dalkové oviadani z dopravni ustiedny ¢i bezdratovy prenos dat z vysilace vozidel
., Integrovaného Zachranného Systému“ - dale jen IZS). Na cinnost, odolnost, zajisténi a
spolehlivost fadice kladou pfislusné normy ze snadno pochopitelnych divodii znaéné
mnozstvi pozadavkil, viz vlastni normy [1], [2], [3]. Na tzv. frekventovanych ,prutazich®
v méstskych aglomeracich je obvyklé zajistit obousmérnou koordinaci, tzv.,,zelenou vinu®,
tedy optimalni dopravni propustnost frekventovanych ,pratahti, viz €lanek 2.3 kap. 1.1.
Tohoto nadfizeného zpiisobu fizeni je docileno pomoci skupinového Fadice, ktery pomoci
signalu zajiStuje synchronizaci fadici nékolika kfizovatek, synchronizaci casovych os

signalnich planti vypo¢tem z jednotného ¢asu nebo prostiednictvim dopravni ustiedny.

Vybrand SSZ jsou také schopna pfijimat urcité pokyny zdopravni ustfedny za Ucelem
,»oteviit® urcitou dohodnutou trasu napiiklad pro vozidla hasict (bezkolizni priijezd nekolika
krizovatkami osazenymi SSZ); jedna se o tzv. ,systém rozsireného Fizeni“. Tyto zdsahové
trasy maji svd oznaceni, napt. 3, 8, 9, 16 ....., kdy obsluha dopravni ustfedny ve spolupraci
s operatorem IZS v predstihu vybere ptisluSnou trasu (s vyuZitim oznaceni tras), a napiiklad
jakmile dojde k otevieni vrat pro vyjezd vozidel hasicl, obsluha dopravni Ustfedny trasu tzv.
»spusti“. 'V dopfedu nastaveném cCasovém sledu nastane ,otevieni“ SSZ kiizovatek,
nachazejicich se na pfisluSné trase. Tento systém neobsahuje automatickou zpétnou vazbu,
tedy pokud hasi¢ské vozidlo ptijede naptiklad z divodu hustoty provozu k urcité kiizovatce
pozdéji, potom prosté nastaveny zeleny signdl nestihne. Vznikaji pak tedy problémy z diivodu

nedodrzeni ,,Casové osy™ pldnovaného prijezdu hasi¢ského vozidla po piedem dohodnuté
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trase. V naléhavych pfipadech lze pozadavkem z vozidla IZS pozéadat o zkorigovani casové

oSy trasy.

Druhou moznosti pro zajisténi bezkolizniho prijezdu zasahovych vozidel kiizovatkami je tzv.
,,Systém autonomniho Fizeni“. Zasahova vozidla jsou vybavena vysilacem pro bezdratovy
prenos dat. Jedna se vlastné¢ zakodovany signdl (svetelny, infracerveny nebo radiovy), ktery je
schopen na pozadovanou vzdélenost piijmout piijima¢ umistény na sloupu v prostoru
kiizovatky. Radi¢ SSZ rozpozna i to, z kterého sméru se pfiblizuje ke kiizovatce predmétné
vozidlo. Poté, co zasahové vozidlo podjede pod piijimacem, piejde fadi¢ do ptivodniho
rezimu fizeni kfizovatky. Nevyhodou tohoto systému je napf. to, zZe se obtizné pienasi signal,

pokud neni mezi vozidlem a kiiZzovatkou pfima viditelnost, viz obr. 1-1.

Obr. 1-1.: Systém autonomniho fizeni SSZ pro hladky prijezd zasahovych vozidel
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Z hlediska analyzy dopravnich nehod se vSak nic podstatného neméni, i kdyZ je fadi¢
docasné v rezimu pro zajisténi bezkolizniho prijezdu vozidla IZS kitizovatkou, ktera je fizena
SSZ. Ptijezd zasahového vozidla je v obou popsanych piipadech v podstaté¢ planovanou
udalosti danou s urditym Easovym piedstihem. Radi¢ SSZ tedy dodrzi mezi¢asy a minimalni
doby zelenych signalti nez ,,otevie* pfislusny zeleny signal pro vozidla IZS. Nemuze tedy
dojit k zddné nebezpecné situaci, kdy by byl v ramci ptechodu SSZ do tohoto specidlniho
rezimu napiiklad svit ¢ervenozlutého svétla vynechan ¢i by byla doba svitu zlutého nebo
zeleného svétla pro urcity smér zkracena pod normou dané hodnoty, nemluvé o situaci, kdy
by svitil zeleny signdl pro dva protinajici se sméry. To plati analogicky také u detektorti pro
vyzvu chodct, také nedojde ihned po zmacknuti tlacitka k tomu, Ze by trval zeleny signal pro
vozidla naptiklad jen jednu vtefinu, ¢i by se vozidliim zménil signal zeleny bezprostfedné na

signal ¢erveny, tedy bez svitu svétla zlutého.

Nekteré detektory pro vyzvu danou chodci jsou vybaveny také prijimaéem vyzvy
nevidomych chodcii. Tedy nevidomy chodec neni nucen vyhledat ptislusné tlacitko (vétsinou
umisténé na sloupu semaforu pro chodce), ale mize pomoci tlacitka ,,5° svého osobniho
déalkového ovladace pro nevidomé vyslat pfijimaci signal o tom, Ze se blizi k pfechodu pro
chodce. Tim dojde ke spusténi akustického signélu, ktery pomoci pomalejsiho ¢i rychlejsiho
,klapani“ indikuje nevidomému chodci stav svételné signalizace na takovémto ptechodu pro
chodce. Dobu ¢innosti akustického signalu lze naprogramovat na urcitou pevné danou dobu
pro celou ktizovatku, kdy tato doba mize Cinit 1 - 30 minut. Urcitym zplsobem (napr-
pomocl spinacich hodin) mize byt akusticky signal nékdy ve vecernich ¢i nocnich hodinach
zcela potlacen, nebot’” ono déletrvajici ,klapani mize byt velmi rusivé pro obCany Zijici
v okolni zastavbe, a to zejména v letnich mésicich pii otevieném okné. Uvedeny ,.komfortni*

typ funkce SSZ pro nevidomé chodce samoziejmé také neovlivituje obecné dané funkéni

pozadavky, které definuji platné normy.

Z hlediska tizeni se kfizovatky déli na kfizovatky fizené pevnym signalnim plinem a
ktizovatky Fizené planem dopravné zavislym (tedy jinak dynamicky Fizené kiiZovatky). Dle
striktniho vykladu &lanku A.1.5 normy CSN 36 5601-1 by bylo moZno se domnivat, Ze pouze
signalni plany SP1 a SP4 jsou signdlnimi plany pevnymi a SP1 je soucasn¢ zaloZnim
signdlnim planem s tim, Ze signalni plany oznacované jako SP2 a SP3 jsou urcitymi

signalnimi plany pro kfizovatky dynamicky fizené. V praxi se toto rozdéleni vSak pftilis
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nedodrzuje a je tedy tieba pfti praci s podklady vychdzet pfedev§im z oznaceni jednotlivych

listi projektové dokumentace k fizeni SSZ kiizovatky. Obecné plati, ze jakékoli SSZ
ktizovatky by mélo mit zaloZni signalni plan, ktery je vétSinou pevny. Pokud dojde napiiklad
k podruzné poruse na detekénim systému SSZ dynamicky fizené kiizovatky, potom tadic¢
SSZ standardné piejde na Fizeni pomoci pevného signalniho plinu. Pokud fizeni SSZ
ktizovatky pracuje v dopravné zavislém rezimu fizeni, potom se stava velmi ziidka, aby tato
kfizovatka byla fizena v uréitych udobich dle pevného signalniho planu. Radi¢e SSZ se sadou
pevnych signédlnich pland tedy disponuji napiiklad sadou 6-20 rGznych pevné danych
programt, tedy oznaceni dokumentt SP1,.... SP6, SP7 ..... SP20 ve spisu v praxi znamena,
ze projektant timto dokldda celou sadu pevnych signélnich planti. Moderni tadi¢ SSZ je
schopen ,,pojmout® obrovské mnozstvi pevnych signalnich planti. Programy jsou zpravidla
automaticky, a tedy napevno zapinany pii dosazeni urcitého dne ¢i hodiny, tedy naptiklad dle
toho, zda je pracovni den, svatek, pate¢ni odpoledni dopravni Spicka ¢i nizsi hustota provozu

mezi 20.00 a 22.00 hod., viz ¢lanek 5.1.2.14.

V dobé¢ nizkych dopravnich intenzit, (naptiklad od 22.00 do 05.00 hod) mize kiiZzovatka byt
v nefizeném stavu (tzv. rezim ,,PferuSovany zluty signal), kdy ve vSech nebo jen v urcitych
smérech kmitd na signdlnich skupindch pro vozidla zluty signal. Cilem aplikace sady
pfedevsim pevnych rtiznych signalnich plant je v podstaté optimalni délka zeleného signialu
pro urCit¢ sméry, vlastni vzdjemné vazby jednotlivych signdlnich skupin v ramci
prechodovych udobi timto mohou a nemusi byt dotéeny. Tedy =z hlediska analyzy
dopravnich nehod, pokud SSZ pracuje v pevnych planech, je vzdy nezbytné mit k dispozici

pevny plan, ktery byl v provozu v dob¢ vzniku dopravni nehody.
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Kazda projektova dokumentace ktizeni SSZ kiizovatky signaly tfibarevné soustavy

obsahuje mimo vykres nazvany ,,Schematicky situa¢ni plan“ s vyobrazenim kfiZovatky
s umisténim jednotlivych prvktt SSZ (viz Obr. 1-5), smérd, ndzva ulic, v ptipadé¢ pevného
fizeni také sadu signdlnich plant, kde ve vodorovném sméru se nachazi Casovd osa a
znazornén je jeden cely signalni cyklus SSZ kiizovatky pro jednotlivé sméry (tedy VA, VB,
PB ....), viz Obr. 1-6 a tabulku mezicast na Obr. 1-7.

1% [ DvC

Obr. 1-5.: Vykres schematické situace v kiizovatce vybavené SSZ

Jednotlivé signalni skupiny jsou oznaceny symboly VA, VB, VC, VD ... (vozidla, V -
Vehicle), .... PA, PB, PC, PD ... (chodci, P - Pedestrian ), CA, CB ... (cyklisté) a TA, TB ...
(tramvaje), viz Obr. 1-5. Znazornéna byvaji i opakovaci navéstidla. Opakovaci navéstidla ¢i
navéstidla pro odboceni vlevo k navéstidlim zakladnim VA, VB ..... jsou zpravidla opatiena
symboly ,,s ¢arou, tedy VA', VB', u signalnich skupin chodct je situace v podstaté stejna
s tim, ze navéstidlo napf. PA resp. opakovaci protilehlé PA' byva zpravidla umisténo na
sloupu SSZ s navéstidlem VA ... Navéstidla doplikovych Sipek napft. k signdlnim skupinam

VA, VB ... obsahuji namisto pismenného znaku ,,V* znak ,,S“, (doplnék S - Supplement),
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tedy jsou oznacovana jako: SA, SB ... Vyklizovaci Sipky pro bezkolizni odboceni vlevo jsou
analogicky k jednotlivym smérim opatieny pismenem ,,K*, tedy KA, KB ... Detek¢ni smycky
nebo zoény jsou v situacnich planech k projektu fizeni kiizovatky oznacovany symbolem ,,D%,
tedy DVA, DVB, DVC, DVD ..., podle toho, ke kterému sméru pohybu kiizovatkou tato
detekéni smycka ptislusi. Také tlalitka (detektory) pro vyzvu od chodct jsou v situacnich
planech opatfena na pocatku oznaceni symbolem ,,D“ tedy napt. DPA1, DPBI ... resp.

DPA2, DPB2... Na vykresu situa¢niho planu je znazornéno i umisténi fadice.

Signalgroup | 0 10 20 30 40 SP 1 79 80 | tBB1 | tE1
VA __42-10 ; . | 4210 1| % 10
R T R B e E T 2 ‘ —t—fi % | 17 |
= DRI DU [RUTHS TN RS DSk KR IO B R EETR R I . _34,11 ....... By
= L .................. ] e
= {@53] e
o . SMO “10 e
o EE 1332—“" R
= TR Dbk B B .1;‘2;; .. VTSRSV YERE WSSO PO TEOTFOES s

Obr. 1-6.: Zalozni pevny signalni plan SSZ, priklad

V pravé ¢asti signalniho planu projektové dokumentace jedné z firem projektujici a dodavajici
SSZ se nachazeji 2 ¢i 3 sloupce, které jsou oznaceny symboly tB 1, tE 1 a ptipadné i tD 1, viz
Obr. 1-6. Pro tyto symboly jsou v ptislusném sloupci signalniho planu uvedeny pro jednotlivé
sméry VA, VB ... numerické hodnoty, které definuji svit zeleného signalu vzhledem k ¢asové
ose tohoto signalniho planu. Tedy symbol tB 1 znaci okamzik, kdy se rozsviti zeleny signal
(B-Beginn-pocatek), symbol tE 1 znac¢i okamzik, kdy se je ukoncen svit zelené¢ho signalu (E-
Ende-konec) a konecné symbol tD 1 vyjadiuje celou dobu (interval), po kterou je ptislusny
zeleny signdl v ¢innosti (D-Dauer-trvani). Pro jistotu jsou tyto doby pocatku a konce

zeleného signalu jesté vepsany do grafické asti signdlniho planu, a to pfimo do obdélniki,
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které predstavuji svit zeleného signdlu. U dynamicky fizenych ktizovatek je vzdy pfiloZzena

tabulka mezicasii, viz podrobn¢ dale.

Doba svitu svételnych signalt vzdy trva uréity celistvy pocet vtefin, kdy norma CSN 36
5601-1 v ¢lanku 5.1.2.4 uddva minimalni dobu svitu zelenych signalli pro vSechny ucastniky
silniéniho provozu jednotné 5 s. Tedy i kdyby fadi¢ vzapéti po rozsviceni zeleného signalu
pro ur¢ity smér vyhodnotil na zaklad€ informaci z detektorii, Ze nyni je jiz z hlediska dopravni
propustnosti optimalni ukoncit tento zeleny signal a rozsvitit zeleny signal pro smér jiny,
nemuze takto ucinit, pokud neuplyne tato minimélni doba dand normou; to neplati, pokud
kontrolni obvody SSZ vyhodnoti zdvaznou poruchu (délka signalu ,,Volno* totiz skonci
okamzité pri vvhodnoceni zavazné poruchy). V opacném piipadé by pusobilo psychologicky
velmi nepfiznivé na fidice, pokud by se tomuto rozsvitil zeleny signdl pro jeho smér jizdy
napiiklad na pouhé 2 vtefiny. Tato situace by mohla vést k tomu, ze by ,,roz¢arovany* tidi¢

védome vjizdél do ktizovatky i po ukonceni takto kratkého zeleného signalu.

Radi¢ dynamicky Fizené k¥iZovatky piijima informace od vozit MHD (trolejové ¢i kolejové
na bazi indukce, infracerveného ci radiového signalu), z detekénich smycek, tlacitek pro
chodce a pfedevS§im dle informaci z detektord vozidel o intenzit€¢ dopravy v jednotlivych
jizdnich pruzich optimalizuje dopravné zavislé fizeni. Tedy optimalizuje nejen dobu zelenych
signalii pro jednotlivé sméry, ale dokonce miize ménit poradi dopravnich fazi nebo
»obsah* pravé probihajici dopravni faze. U dynamicky fizenych kfizovatek tedy neni na
rozdil od kfizovatek s pevnym signalnim planem doptfedu dana doba zelenych signald, ale tato
se dynamicky odvozuje dle hustoty provozu. Dle vnéjSich znakl lze rozpoznat kiizovatku,
kterd umoziuje dynamicky zpusob fizeni, dle vyfrézovanych drazek a nésledné piekrytych
obdélnikovych oblasti v Zivicném krytu vozovky, které tvoti tzv. detek¢ni, indukéni smycky,
viz Obr. 1-4. 1 kazdé SSZ dynamicky fizené kiizovatky je vSak schopno se pfepnout a

pracovat v pevném rezimu fizeni, resp. v nouzovém rezimu, viz €lanek 5.1.2.13.

Kiizovatka je uzemi, v némz se nachazi drahy jednotlivych dopravnich proudt obsahujici
rozliéné druhy ucastnikii silniéniho provozu (vozidla, cyklisté, chodci a kolejova vozidla) a
kde nastava prinik pfisluSnych potencidlnich koliznich koridorti pohybu (#zv. , kolizni
plocha*®, viz kap. 1.2). Protoze se v kiizovatce nachdzi mnoho prasecikli sméri pohybu
(vozidla, chodci, cyklisté, kolejova vozidla), je tieba vypocitat tabulky mezi¢ast (mezicas, viz

kap. 1.2). Pro vypocet mezi¢asu projektanti pouzivaji metodiku uvedenou v TP 81 -
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»Navrhovani svételnych signaliza¢nich zafizeni pro fizeni silni¢niho provozu* [5],

schvalenych Ministerstvem dopravy CR ze dne 7.5.1996 pod ¢&j.17 631/96230 a za

vypocitané hodnoty jsou tito odpovedni (obdoba jako napr. u statického vypoctu ¢i svarovani
tlakovych nadob). Ve svislém sméru tabulky jsou uvedeny sméry (signalni skupiny), které
danou kiizovatku vyklizuji a ve vodorovném sméru tabulky jsou uvedeny sméry, které do
dané kiizovatky najizdi. V prisecnych polich tabulky jsou uvedeny pfislusné mezicasy.
Nejsou vyplnény v tabulce veskerd pole pro mezicasy, protoze vSechny signalni skupiny
nejsou viici sobé kolizni, tedy koridory téchto pohybl se neprotinaji; mize se vSak jednat o
signalni skupiny, jejichz drdhy se protinaji, ale vzijemny vztah je upraven piisluSnymi
ustanovenimi zadkona ¢. 361/2000 Sb., o provozu na pozemnich komunikacich ve znéni
pozd¢jSich predpist [6] (tzv. podminéné kolize). Kazdy signalni plan (pevny i dopravné
zavisly) pracuje s tabulkou mezicast, tedy jak pti tvorbé nového signdlniho planu nebo pfi
jeho upravé (editaci), tak pti jeho provozu (kdyz je jim SSZ 7izeno). Doby skutecného
casového odstupu vzajemné koliznich skupin mohou byt z urcitych davodu (napr. potiebna
skladba signalniho planu pro ucelenost fdze) oproti tabulce prodlouZeny, hodnoty nesmi
v§ak byt oproti ni poniZeny (zkraceny). Minimalni dobu svitu zlutého signalu (3 s), dobu
svitu ¢ervenozlutého signalu (2 s) a minimalni dobu svitu signali ,,Volno* pro vozidla a pro

tramvaje (5 s) urcuje ¢lanek 5.1.2.4.

V kap. 1.2. je uvedeno, Ze mezicas je nutnd doba ..... Pro¢ vlastné nelze pfimo a obecné
aplikovat hodnotu uvedenou v tabulce mezicast, kdy jeden zeleny signal konci a jiny zac¢ind?
To je déno tim, Ze urcity jizdu povolujici signal se miiZe rozsvitit aZz poté, co uplynul
nejdelSi mezicas z téch signalnich skupin, jimZ jizdu povolujici signal skondcil. Tedy
ur¢itému sméru, ktery ,,najizdi* sice postacuje parcidlné vzhledem k jinému sméru urcity
mezicas (napf. 4 s), ale koridor ,,najizd¢jiciho* vozidla musi opustit napiiklad i pomaleji se
pohybujici sméry (zejména chodci, napt. 7 s). Tzn. ze je tfeba z tabulky meziCasi brat jako
realnou hodnotu mezi¢asu tu hodnotu mezicasu (naptf. uvedenych 7 s), kterd je v tabulce
meziCasti pro najizdéni do kiizovatky v daném sméru nejvyssi (ale i tak miize byt skutecna
hodnota jeste vyssi). Neni piece podstatné, ze je znalcem feSena kolize vozidel naptiklad ve
smérech VA a VD, projektant musi doptedu zabezpecit plynuly a bezpecny rezim tizeni SSZ
ktizovatky jako celku, tedy také naptiklad i najizdéjiciho sméru VA kontra VD, VB, VB', PC
atd. Pfirozené je tfeba provéfit, které ze vSech moznych smérti redlné¢ kiizovatku v dané

signalni fazi sméru VA vyklizovaly, tedy je tfeba dovodit hodnotu mezicasu jen
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z relevantnich smért. V praxi ob¢as v tomto znalci ¢ini chyby. Proto je tfeba mit na paméti,
ze u pevného fizeni skute¢ny sled signali vyjadiuje graficky vyobrazeny signalni plan; u
dopravné zavislého fizeni je skutec¢ny sled v podstaté nemozné bez protokolu OCIT (viz ddle),
nebo autora dopravniho feSeni ¢i svédeckych vypovédi zjistit. Tabulka mezi¢asi pouze
stanovi, sjakymi minimalnimi resp. ,,nepodkrocitelnymi* hodnotami piislusny software k

fizeni SSZ pracuje.

Kromé toho plati osvédCena zédsada, ze znalec by si mél (pripadné s pomoci asistenta)
zejména v piipade nejasnosti provést vlastni pozorovani a méfeni sekvence spinani signalnich

svétel za podminek, které odpovidaji rezimu fizeni SSZ kiizovatky v dobé vzniku dopravni

nehody.

TCL|TDP|TBL [TBS|TDS|TCP|TCS|VB |VD |VF [VH |THL|THS|VI |VA |VC [VG|VL |PA |PE |PB |PC |PG |[PK |PD |PH
TCL 2| 8 19 13| 8| 16 12 9 21
TDP 6 11 9] 10 11 20 7
TBL| 20| 7 3 10 10| 12 2 20
B3] 3 6] 8 9] 5] 5 0 16
TDS| O 16 5 11| 6 8| 10| 6 12 4
TCP 5 9 10 7 13 7
TCS
VB 0 5 5/ 0f 0 4 10
VD] 0] 0 4 1 3 2] 51 3 10 4
VF) 5] 2 2l 1 7 6] 3] 5 0 14
VH] 0 1 5| 2 10 6] 6] 3 13 0
THL
THS
VI 1 0 - 8

> NAJIZDI
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VA VB |SB | VC |SC |VE |[TA |TC [CC | PC
VA 3 6 | 6
VB | 7 0 3
SB 0
VC 6 0
SC 0 3 4 | 4
VE
TA
TC
CcC 3 6 | 6 4
PC | 13 16 | 16 6 |10

>

Obr. 1-7.: Tabulka mezi¢asd, piiklady NAJIZDI
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Statni normy CSN [1], [2], [3] kladou zna&né pozadavky na vyrobce, dodavatele a projektanta
systému fizeni kiiZovatky. Jsou definovany pomérné extrémni klimatické podminky pro testy
zafizeni, jsou predepsany kolorimetrické vlastnosti svételnych signald, je dano umisténi

jednotlivych zafizeni, geometrie stinidel proti slunci apod.

Z pohledu analytika dopravnich nehod jsou spiSe dilezit¢ funkéni pozadavky na Cinnost
svételné signalizace pii stavovych anomaliich, tedy pifi poruchach, provadéni udrzby, tzv.
ruénim fizeni apod. Jedna se o urcité prechodové stavy, kdy je naptiklad znalecky zkouméno,
zda aktudlné¢ provadéné zasahy pracovnika udrzby do fadice SSZ mohly v dané dobé

zapfticinit kolizi dvou vozidel.

Vyse uvedené informace by mohly na prvni pohled vést k frustrujicimu pocitu, ze ,,kdovijak*
vlastné probihal systém fizeni kiizovatky v dobé dopravni nehody, kdyz SSZ dynamicky
fizené kiizovatky se pii pfipadném zjisténi podruzné poruchy mohlo samo automaticky
prevést do systému fizeni dle zalozniho pevného signalniho planu. Tato piipadna frustrace je

vsak uplné zbytecna, protoze jednim z technickych pozadavki kladenych na Cinnost fadice
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SSZ je nutnost provadst registraci provoznich a poruchovych stavii ve smyslu CSN EN 50556
[2]. Jinymi slovy kazdy fadi¢ ukladé historii rezimu fizeni, zjiSténych zévad, servisnich ¢i
jinych zasahii. RozliSujeme 3 typy registrovanych Gdaji: provozni, servisni a poruchové, viz
ptiklady z praxe na obr. 1-9, 1-10 a 1-11. Lze tedy naptiklad snadno zjistit dle jakého rezimu
fizeni kiizovatka fungovala 6.9. 2013 v 15.13 hod., kdy a jaké zavady byly v urc¢itém obdobi
detekovany, kdy se fadi¢ SSZ pokousel o tzv. ,restart” apod. Dokonce lze zjistit, ktery
konkrétni pracovnik otevtel skiiii fadice a jaké servisni zasahy jim byly provadény, nebot
kazdy pracovnik, ktery otevie skiiil fadi¢e zapticini zapis do historie ,,otevieni dveii* a pokud
se pripoji k fadi¢i svym PC, jeho piihlasovaci jméno, kterym se hldsi do SW PC se taktéz
prenese do historie (7o plati i pro dalkové pripojent k radici SSZ).

Tedy co se tyCe povinnosti ukladat udalosti do paméti fadice, tak tato povinnost z hlediska
norem plati jen pro poruchy, a to jak pro zavazné, tak pro podruzné. Takovou povinnost

vyrobetim fadi¢t uklada zejména CSN EN 12675, ¢l. 5.4. ,,Zaznamenavani poruch®, [3].

Archivaci ostatnich Gdaj (rozdélenych na cast provozni, servisni, poruchovou a kompletni),
véetné stavu na jednotlivych signalnich skupindch pozaduje napt. ,,OCIT“ (Open
Communication Interface for Road Traffic Control Systems), coz je format otevieného
komunikac¢niho protokolu mezi fadi¢i a dopravni Ustfednou, viz obr. 1-8. Neni z pohledu
ukladani dat na bazi protokolu OCIT podstatné, zda SSZ je fizeno dle pevného signalniho
planu ¢i je fizeno dynamicky. Pokud je tento protokol v ur¢ité méstské aglomeraci pouzit, pak
je dostupna i archivace. Pokud ,,OCIT* pouzit neni, mize ur¢ité registracni funkce SSZ
zakaznik pozadovat v zaddvaci dokumentaci. Kazdopadné plati, Ze archivace provoznich i
poruchovych udajii je v soucasné dobé naprostym standardem. Tak jako u motorovych
vozidel probihd velmi ,sviznym®“ tempem vyvoj elektronickych jednotek vozidlovych
systémul (regulace — vizeni, komfort atd.) a zvySuji se pozadavky na rozsah a kvalitu

registracni funkce provoznich a poruchovych udalosti vozidel, tak 1ze analogicky oc¢ekavat, ze

ey ee

pokrok.
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Obr. 1-8.: Archivace stavu signalnich skupin SSZ na bazi protokolu OCIT, ptiklad

Dale jsou na obr. 1-9, 1-10 a 1-11 zndzornény vybrané casti z provozniho, servisniho a

poruchového deniku ptislusného tfadici typu RS 4 (vyrobce CROSS Zlin, a.s, operacni systéem

LINUX). Format i obsah denikt jinych vyrobct fadi¢ii jsou odlisné.

19.3.2013 04:53:07
19.3.2013 04:53:08
19.3.2013 04:53:35
19.3.2013 05:53:00
19.3.2013 06:01:34
19.3.2013 13:13:07
19.3.2013 13:27:01
19.3.2013 13:27:29
19.3.2013 13:27:30
19.3.2013 13:27:57
19.3.2013 13:28:22
19.3.2013 13:28:31
19.3.2013 13:28:42
19.3.2013 14:01:31
19.3.2013 17:01:34
19.3.2013 17:57:00
19.3.2013 19:01:23
19.3.2013 22:01:17

Start fadice

Stmivaci modul - Zména svitu - Ztlumeny svit
Signalni plan 2 90 D+K koord.

Stmivaci modul - Zména svitu - Plny svit
Signalni plan 15 100 D+K koord.

vypnuto porucha

Dvetni kontakt - Otevieno

Start fadice

Stmivaci modul - Zména svitu - Plny svit
Signalni plan 15 100 D+K koord.

Dveini kontakt - Zavieno

Dveini kontakt - Otevieno

Dveini kontakt - Zavieno

Signalni plan 16 120 D+K koord.

Signalni plan 15 100 D+K koord.

Stmivaci modul - Zména svitu - Ztlumeny svit
Signalni plan 2 90 D+K koord.

Signalni plan 3 75 D+K koord.

[1,0,0,0]
[29,0,0,1]
[20,1,1,0]
[29,0,0,0]
[20,14,1,0]
[20,253,8,0]
[26,1,0,0]
[1,0,0,0]
[29,0,0,0]
[20,14,1,0]
[26,0,0,0]
[26,1,0,0]
[26,0,0,0]
[20,15,1,0]
[20,14,1,0]
[29,0,0,1]
[20,1,1,0]
[20,2,1,0]

Obr. 1-9.: Provozni denik - registrace provoznich udalosti (za 24 h), ptiklad z praxe
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Z obr. 1-10 vyplyva, ze v ¢ase 10:14:44 bylo provedeno GSM délkové ptipojeni k fadici.
Nasleduje komunikace, kdy fadi¢ kiizovatky zasila vypis aktudlnich stavii vybranych modult
fadi¢e pro dalkové tizeni (CONTROLLER - bezpecnostni softwarova cast ,,bézici nad OS
LINUX, SPINDRIVER - modul pro zajisténi komunikace mezi jednotlivymi spinacimi
kartami, FEIG - detekce vozidel v jizdnich pruzich, GPS - ¢as v OS LINUX, zpravidla 1 krat
za den synchronizace dle GPS). Dne 6.12. 2011 v 09:31:23 byly poprvé otevieny dvete fadice

(RS232) ... atd.

5.12.2011 10:14:44
5.12.2011 10:16:47
5.12.2011 10:16:47
5.12.2011 10:16:47
5.12.2011 10:16:47
5.12.2011 10:34:58
5.12.2011 10:34:58
5.12.2011 10:34:58
5.12.2011 10:34:58
6.12.2011 00:00:00
6.12.2011 09:31:23
6.12.2011 09:57:19
6.12.2011 10:00:50
6.12.2011 10:03:32
7.12.2011 00:00:00
7.12.2011 03:32:07

Zahdjeni komunikace GSM

Firmware CONTROLLER 21.10.2011
Firmware SPINDRIVER 21.10.2011
Firmware FEIG 21.10.2011

Firmware GPS 21.10.2011

Firmware CONTROLLER 21.10.2011
Firmware SPINDRIVER 21.10.2011
Firmware FEIG 21.10.2011

Firmware GPS 21.10.2011

GPS ptijem: 99 %

Zahdjeni komunikace RS232
Ukonceni komunikace RS232
Zahdjeni komunikace RS232
Firmware CONTROLLER 21.10.2011
GPS piijem: 100 %

Korekce ¢asu 0 -15 s z ¢asu: 7.12.2011 3:32:22

3,1,2,0]
64,255,173,11]
64,1,173,11]
64,4,173,11]
64,5,173,11]
64,255,173,11]
64,1,173,11]
64,4,173,11]
64,5,173,11]
14,1,99,26]
3,1,1,0]
3,2,1,0]
3,1,1,0]
64,255,173,11]
14,1,100,0]
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Obr. 1-10.: Servisni denik - servisni udalosti (kalibrace tidaju a pfenos dat), priklad

15.11.2011 16:40:04 Porucha svétla VB Z1 pojistka

15.11.2011 18:53:37 Sekundarni alarm VA Z1 zvy3eny piikon

15.11.2011 20:07:55 Stmivaci modul - Stav - Odpojeni

15.11.2011 20:46:45 Sekundarni alarm VI Z1 sniZeny piikon

transformatoru - sniZzené napé&ti

4.12.2011 18:42:44 Porucha svétla VI C3 nizky P

[5,6,4,3]
[6759472]

[29,0,1,2]
[6,27,6,1]
[5.27,2,2]

Obr. 1-11.: Poruchovy denik - registrace zavaznych i podruznych poruch, ptiklad z praxe
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Dalsi dilezitou funkci fadice je funkce kontrolni. Tedy fadic SSZ kontroluje na bazi
nezavislého programu a nezavislych kontrolnich obvodi, zda nedoslo k néjaké zavad¢, at’
Jiz by tato méla ptivod napiiklad v ptepéleni vldkna zarovky ¢i v ptipadné chybé projektanta,
ktery by ptipadné¢ omylem nekorektné nastavil naptiklad soucasnych svit koliznich zelenych
signall ¢i vyskyt signalu, ktery se vinou zavady rozsviti v dob¢, kdy nema svitit, viz podrobné

¢lanek 5.1.2.9. Téchto moznych chybovych stavi a jejich kombinaci je znaéné mnozstvi.

Snad nejb&zné&j§i zavadou jsou zdvady na zarovkich. Zarovky v navéstidlech jsou sice
specialni (urcené pro takto narocné provozni podminky), ale i tak pitirozené¢ dochdzi po urcité
dobé k prepaleni vlakna zarovek. Vzhledem k tomu, ze zarovky zelenych a zlutych signala
jsou obvykle zapojeny 2 paralelné na jeden vystup fadice a ze obvykle Cerveny signal sviti
déle nez signaly ostatni a kazdy cerveny signal je jiStén samostatné, nejCastéjsi piicinou
vypadku SSZ do ,,Poruchového rezimu“ je ptepaleni vlakna zarovky cerveného signalu.
Kontrolni systém ftadi¢e SSZ neustdle méti elektrické napéti a proud na vSech vystupech
fadice a okamzité rozpozna odchylku od zadanych hodnot. Rozpozna tedy jak piepaleni
zarovky, tak také ptfipadnou piitomnost nezadouciho napéti, napiiklad pfi poruse izolace na
kabelu. Pokud budou kontrolnim obvodem fadi¢e SSZ zjistény hodnoty napéti a proudu mimo
ptipustné fluktua¢ni pasmo, potom je tento stav vyhodnocen jako zavazna porucha. V
provozu se muZze stat, Ze napf. vlivem zanedbané udrzby miize dojit ve svorkovnici
k docasnému zvyseni ptechodového odporu, coz miize vést ke kratkodobému vypadku SSZ

do ,,Poruchového rezimu*.

Pokud fouka velmi silny vitr, dochazi k mechanickému kmiténi jak vylozniki, na kterych je
umisténo signaliza¢ni zafizeni, tak také k mechanickému kmitdni vlaken Zarovek, coZz
doprovazi zména odporu a s tim pfimo souvisejici kolisani elektrického napéti. Pokud budou
kontrolnim obvodem fadice SSZ zjistény hodnoty elektrického napéti, které se nachdzi mimo
ptipustné fluktuacni pasmo, potom tento stav vyhodnoti detektor jako ,,ZavaZnou poruchu®,
byt se jedna o poruchu ,,do¢asnou®, kterd pomine se silnym vétrem. Proto Ize za podobnych
povétrnostnich podminek pozorovat, ze mnohé z kiizovatek funguji i béhem denniho svétla
jen v pohotovostnim rezimu, tedy sviti pferuSovany Zzluty signal. Také naptiklad piivalovy

dést, ,,arkticky* mraz ¢i tropické vedro mohou v principu zpisobit fadici ur¢ité komplikace.
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Nekteré typy fadiclh maji tu vlastnost, Ze po néjaké dobé testuji, zda zavada stile trva -
pokousi o restart, a to napiiklad 2, 5, 10, 30, 60, 120 a 240 minut po zjisténi zavady. Vlastni
rezim restartu je presné specifikovan v élanku 5.1.2.1. Pokud porucha trva a restart se tedy
nezdaii, fadi¢ SSZ bud’ viibec nepiejde ani do startovaci faze nebo poruchu zjisti az po startu
a pak pfes celozlutou a celocervenou fazi (min 5 s) se op¢t vrati do rezimu ,,PferuSovany zluty
signal®“. Kazdou poruchu, resp. kazdy restart ¢i zménu provozniho stavu zpravidla fadi¢
kiizovatky sdm indikuje dalkové na nadfizenou uroven (dopravni ustiednu nebo dohledové
pracovisté) nebo na mobilni telefon servisnich pracovnikli a musi zdvadu navéstit také mistné
(tedy ve skrini radice). Kolik restartd, v jakém ¢asovém odstupu a zda je ma fadi¢ SSZ vibec

provést, norma nespecifikuje.

Teplotni naroky pro fadi¢ SSZ v soudasné dobé specifikuje norma CSN EN 50556, ktera
nahrazuje pozadavky ¢&lanku A.5.2.4 CSN 36 5601-1, podle n&jz se provadéla zkouska
citlivosti kontroly proudovych a napétovych ¢idel vykonnych spinaci pii teplotaich SSZ
+20 °C, -20 °C a +40 °C.

Clanek 5.1.2.9 spolu s pozadavky evropskych norem specifikuji poruchy, které jsou zavazné
a musi vést k rezimu ,,PferuSovany zluty signal“. Zjednodusené feceno, zavaznou poruchou
napt. je, kdyz dojde k prepéleni vlakna zarovky Cerveného signdlu zakladniho névéstidla ¢i
vldkna Zarovek vSech Zlutych nebo zelenych signald, a to pro kteroukoli signalni skupinu
vozidel ¢i cyklisth. Plati vSak, Ze pokud je signalni skupina vybavena napiiklad jednim
zakladnim navéstidlem a dvéma opakovacimi navéstidly, je pro provoz SSZ kiizovatky
nezbytné funkéni zakladni navéstidlo a jeho urceny opakovac. Nefunkcénost druhého
opakovace tedy nemusi nutné vést k prechodu do ,,Poruchového rezimu®. Zda vSak projektant
v pfipadé vzniku podruzné poruchy piedepiSe piechod SSZ do ,,Poruchového rezimu“ c¢i

nikoli je na jeho rozhodnuti, protoze norma toto umoznuje.

U signalnich skupin pro tramvaje vede k pfechodu do ,,Poruchového rezimu* prepaleni vldkna

kterékoli zarovky ze soustavy Ctyt zarovek (obrazec tvaru pismene ,, T*).

U signalnich skupin pro chodce vyzaduje norma CSN 36 5601-1 piechod fadice SSZ do
Poruchového rezimu v ptipad¢ prepaleni vldkna zarovky vSech Cervenych nebo zelenych
signall jedné signalni skupiny. V ptipadé vzniku poruch u signalnich skupin chodcti jsou vSak

pozadavky jesté vyssi, protoze 1.7. 2005 vstoupil v platnost zdkon 411/2005 Sb., kterym se
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méni zakon 361/2000 Sb., [6]. Dle pivodniho znéni §5 pismene ,,h* zdkona 361/2000 Sb.

z roku 2000 ma tidi¢ povinnost ,,sniZit rychlost jizdy nebo zastavit vozidlo pied piechodem
pro chodce, sniZi-li rychlost jizdy nebo zastavi-li vozidlo pied piechodem pro chodce i iidici
ostatnich vozidel jedoucich stejnym smérem‘. Toto ustanoveni bylo uvedenou novelou
zakona 361/2000 Sb. ptfesunuto beze zmén pod §5 pism. ,,i. Novela zdkona 361/2000 Sb. ze
dne 1.7. 2005 pod §5 pismenem ,,h* obsahuje jako jednu z povinnosti fidi¢e toto zcela nové
ustanoveni: ,,s vyjimkou Fidice tramvaje umoznit chodci, ktery je na piechodu pro chodce
nebo jej ziejmé hodla pouZit, neruSené a bezpecné piejiti vozovky; proto se musi Fidi¢
takového vozidla pribliZovat k prechodu pro chodce takovou rychlosti, aby mohl zastavit
vozidlo pied piechodem pro chodce, a pokud je to nutné, je povinen pred prechodem pro
chodce zastavit vozidlo®“. Predmétna novela zdkona tedy piinesla pomérné silnou kvalitativni
zménu, kterd zjednodusené feceno na prechodech pro chodce s vyjimkou tramvaji ,,dava
chodci prednost“ pred dopravnimi prostiedky jinych Fidi¢a v pripadech, kdy tento chodec
hodla piechod pro chodce pouzit, nebo jiz prechod pouziva. Pokud by od 1.7. 2005 doslo
k ptepaleni zarovky pro Cerveny signdl na signalni skupin€ chodct a fadi¢ by toto vyhodnotil
stejn¢ jako dfive jen jako ,,Podruznou poruchu® (viz kap. 1.2) s tim, ze by tedy nepievedl
¢innost SSZ do pohotovostniho (nefizeného) rezimu, potom by chodec tézko mohl pohledem
na svij ,,zhasnuty“ semafor rozpoznat, zda se kiizovatka nachazi v pohotovostnim rezimu
(kdy ma chodec pred vozidly prednost) ¢i zda je kiizovatka v fizeném stavu a pravé mu sviti
Hheviditelny* signal Cerveny (kdy tedy chodec prednost pred vozidly nemd). Oba stavy
prislus$né naprosto riiznym staviim Fizeni SSZ jsou totiZ z pohledu chodce stejné, ackoli
z hlediska prava chodce vstoupit na piechod pro chodce znamenaji pravy opak. Chodec
ma totiz alespon v dobé svitu ,,neviditelného* ¢erveného signalu upln¢ zhasnuty svij semafor
(n&véestidlo) a veelku ,,logicky* by mohl vstoupit na pfechod pro chodce na svij ,,neviditelny*
cerveny signal v domnéni, ze SSZ kiizovatky je ,,pfece v nefizeném stavu a ma piednost, jak
pravé v tomto okamziku miize svitit signal zeleny, coz je veelku i pravdépodobné. Pokud by
tedy doSlo k pfepéaleni vlakna Zarovky na signalni skupiné pro chodce na navéstidle na
protéjsi strané, chodec by musel pohledem na navéstidlo nad nim ovéfit, zda se jednd o
fizenou kitizovatku ¢i nikoliv. Nebo by za timto ucelem musel chodec po piipadném
zmacknuti tlacitka pro vyzvu chodct cekat pred vstupem na prechod pro chodce napiiklad 2
minuty, aby mohl pozorovat, zda se jeho ptipadné ,neviditelny Cerveny panacek* ndhodou

nezméni na viditelny signal ,,zeleného panacka® a ztoho sekundarné dovodit, Ze SSZ
y
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kiizovatky je v fizeném stavu, coz by byl pfinejmensim nestandardni pozadavek na chodce.
Jen velmi ,,obezietny* chodec by pied dnem 1.7. 2005 aZ podobnym zkouménim po cca 2
minutach dovodil, Ze pro jeho planovany smér chiize neptechazi ,,neviditelny* cerveny signal
na ,,viditelny* signal zeleny, s tim ze SSZ ktizovatky se pak ,,musi* dle ¢lanku 5.1.2.9 pism.
,b%, polozky ,,2 CSN 36 5601-1 zakonité nachazet v nefizeném stavu a ma tedy prednost
pred vozidly. Tézko viak miize bézny chodec tusit, Ze n&jaka norma CSN 36 5601-1 vibec
existuje, co tato vlastné tika a tedy tézko miize pted vstupem na ptechod pro chodce pomoci
naznacené ,intelektudlni akrobacie* dovozovat stav fizeni ¢i nefizeni SSZ kiizovatky.
Nékterym chodclim navzdory masivni osvété v médiich trvalo delSi dobu, nez viibec
pochopili, Ze nemaji na pfechodu pro chodce ptednost pied tramvajemi, proto uz vibec nelze
od béznych chodct ¢ekat zadné ,,zazraky* ohledné jejich znalosti zdkoni, predpisli, norem ¢i
alespont béznych zkusenosti s ¢innosti SSZ. Proto tedy projektant SSZ kriZovatky od 1.7.
2005 povazuje prepaleni kterékoli ze Zarovek dvoubarevnych navéstidel (zedy smery pro
chodce) jiz nikoli za ,,Podruznou poruchu*, ale za ,,Poruchu zavaznou*, coz jiz ptekracuje
ramec pozadavkd danych ¢lankem 5.1.2.9 pism. ,,b, polozky ,,2° normy CSN 36 5601-1.
Po zjisténi ,,Zavazné poruchy* pievadi fadi€ fizeni SSZ kiizovatky do nouzového rezimu, kdy
pfednost chodclim indikovédna svitem ,,Prerusovaného zlutého signdlu“. Tedy pokud bude
chodec pozorovat, Ze na jeho semaforu nesviti Zadny svételny signal, potom od 1.7. 2005
ma jistotu, Ze ma prednost pred vozidly, protoze se SSZ kiizovatky nachazi v rezimu

,Prerusovany zluty signal®.

Ve zcela extrémnim piipadé se mlze pouze stat, Ze dojde k pfepaleni vlakna pro Cerveny
signal chodce zlomek vtefiny pfedtim, nez chodec ucini pohled na pfisluSny semafor a
rozhodne se neprodlené a ,,svizné“ na prechod pro chodce vstoupit. I kdyz tfadic SSZ
bezprostiedné po zjisténi této zdvazné poruchy pocne prevadét SSZ do netizeného stavu pies
3 vtefiny trvajici signal celozluty, miZe se stat, ze zleva pfijizd¢jici fidi€ jiz nestihne zastavit
pted pfechodem pro chodce, protoze zaregistruje ,,(Plny) Zluty signal®“ na posledni chvili.
Ridi¢ ze svého pohledu nepozna, ze SSZ kiizovatky piechazi pies 3 vtefinovy celozluty signal
a nasledny min. 5 vtefinovy celoCerveny signdl do pohotovostniho stavu (tedy
,Prerusovaného zlutého svétla®), ale bude se domnivat, Ze se jedna jen o standardni pfechod
signalnich svétel pro jeho smér jizdy, tedy ,,Zelena — Zluta — Cervena®. Pochopitelné je rozdil

vtom, Ze za popsané¢ poruchové situace jiz zde neni zadnd rozumna rezerva ohledné

141



ExFoS - Expert Forensic Science
XX1V. mezindrodni védecka konference soudniho inZenyrstvi

Brno 2015

mezi¢asu potiebné¢ho pro vyklizeni kfizovatky vozidlem a okamzikem vejiti chodce na
ptfechod pro chodce !! Tedy muze se teoreticky stat, ze chodec ucini ,,v dobré vife* na
pfechodu pro chodce tésné po zhasnuti ,,Cerveného panacka™ 2 rychlé kroky a bude zasazen
signal zeleny na signal zluty (resp. celozluty). Jednd se vSak o pomérné vykonstruovanym
zpiisobem ,,vyladénou* variantu, ktera se sice v praxi mize vyskytnout, ale zfejmé jen velmi
ziidka. Pfi standardnim ptechodu rezimu fizeni SSZ ktizovatky do nefizeného stavu napft. ve
22.00 hod. k popsané nebezpecné situaci nemtize dojit, protoZe zhasnuti semaforu pro chodce
a spusténi prerusovaného zlutého signalu pro vozidla ptedchazi pro celou kiizovatku celozluta
(3 s) a celoCervena faze (min 5 s), viz ¢lanky 2.10, 2.11 a 5.1.2.1. Tedy dojde ke

standardnimu zklidnéni provozu v kifizovatce pted inicializaci nefizeného stavu SSZ.

Obecné plati, Ze fizeni provozu svételnou signalizaci byva zpravidla velmi promyslené,
spolehlivé a zajisténé i1 pro nouzové piipady. Projektanti SSZ byvaji hluboce presvédceni o
kvalit¢ svych programil a pouzitych technickych prvki. Pokud dojde k dopravni nehod¢ na
svételnymi signaly fizeni kiizovatce a jeden zfidich reklamuje zdvadu na signalizaci,
v naprosté vétsiné piipadli se provérenim vSech dostupnych podkladl zjisti, Ze signalizace

fungovala fadné a Ze tedy tvrzeni fidice je t¢elové.

1.4 Graficka ¢ast k definici stavu svételnych signali v prechodové fazi

ProtoZze je pomérné abstraktni slovné vysvétlovat vzajemnost signalnich stavli jednotlivych
signalnich skupin a pohybu dopravnich prostfedkll, chodct a svédki kiizovatkou, osvédcilo
se danou fazi ¢i piipadné cely cyklus graficky znazornit. Protoze norma CSN 36 5601-1
v ¢lanku 5.1.2.4. taxativné udava minimalni dobu svitu Zlutého svétla (3 s) a dobu svitu
cerveno-Zlutého svétla (2 s), lze jiz pri znalosti hodnoty mezi¢asu pro urcité sméry
kauzalné sestavit graficky obraz prechodové fiaze zkoumanych signalnich skupin.
Podstatné je vénovat pozornost délce Zlutého signalu, nebot’ dle citované normy miize mit
délku 3 az 6 s. Dale uvedena graficka schémata plati pouze pro dobu svitu ,,Zlutého signalu“
v typické hodnoté 3 s. Pokud by doba svitu ,,Zlutého signalu® byla u uréitého SSZ delsi,
potom lze déle uvedena grafickd schémata snadno prekreslit dle vySe popsanych zakonitosti.

Je tieba prirozené rozliSovat sekvenci pfechodu signalnich svétel pro sméry, ve kterych se
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pohybuji jen vozidla a pro sméry, kde dochazi k interakci ,,vozidlo — chodec*, popt. vztah

vici jednosvétlovym signalim (Sipka doplnkova nebo vyklizovaci) ¢i tramvaji. Navéstidla pro
chodce, Sipky a tramvaje samoziejm¢é nedisponuji signaly tfibarevné soustavy, ale pouze
dochazi ke zménadm cCerveného a zeleného signilu nebo zelen¢ho signdlu a tmy atd.
V podkapitole 1.4.2 by bylo mozno analogicky vytvofit schéma ptechodové faze signalnich
svétel pro chodec ,,vyklizuje* a vozidlo ,najizdi“, tento typ kolize je vSak v praxi velmi
vzacny. U signdlnich skupin chodcii byvaji hodnoty mezi¢ast ponékud vyssi, nez je tomu
v piipad¢é mezicasi ,,vozidlo — vozidlo®, proto grafickd schémata v podkapitole 1.4.2 obsahuji
i meziCasy az do hodnoty 10 s. Mezicas u chodcti mize dle rozlehlosti a ¢lenéni kiizovatky
byt jest¢ nepatrné vySsi nez 10 s, avSak piislusné schéma lze analogicky snadno dle
ptislusnych pravidel dovodit. Schémata pro mezicasy ,,8-10 s“ v podkapitole 1.4.2 jsou pro

jejich podélnou rozlehlost vyhotoveny v jiném métitku, nez schémata ostatni.

1.4.1 Stav svételnych signalli v pfechodové fazi ,,vozidlo - vozidlo®, definice dle mezicasu

najizdi

Vyk“zuje iluté 3 S
meziéas 2 s _—
—- -— tok ¢asu
cerv - Zluta 2s
najizdi

vyklizuje i':m" 3s

T
mezi¢as 3 s

¢erv - Zluta 2s

najizdi

vyklizuje Zluta 3 s i 7

T
mezicas4 s

tok ¢asu

¢erv - Zluta 2s

143



ExFoS - Expert Forensic Science
XX1V. mezindrodni védecka konference soudniho inZenyrstvi

Brno 2015

najizdi

Zluta3 s

vyklizuje
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najizdi

—
tok ¢asu

cerv - zluta 2s

Zluta 3 s
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Obr. 1-12.: Stav svételnych signall tiibarevné soustavy pro rizné mezicasy
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Obr. 1-13.: Stav svételnych signalti dvoubarevné a tfibarevné soustavy pro rizné mezicasy

1.4.3 Stav svételnych signalil pti zjisténi zavazné poruchy
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Obr. 1-14.: Vyvoj stavu svételnych signalii pii zjisténi zavazné poruchy

Sméry VA, VD atd. ve vytezu fiktivniho signalniho pldnu na Obr. 1-14 jsou uvedeny jen
ucelove proto, aby bylo mozno znézornit chovéni tfibarevné signalni soustavy v okamziku
vzniku zavazné poruchy pro vSechny rtzné stavy svitu svételnych signalti. Principidlni
chovani dvoubarevné signalni soustavy zde reprezentuji signalni skupiny chodcti PA, PB.
Jelikoz neexistuje k tomuto vyiezu signalniho planu nakres schematické situace v kiizovatce,

neni tfeba se zaobirat tim, zda urcité sméry mohou mit pro sviij zeleny signdl spole¢nou
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kolizni plochu, coz plati i pro dalsi grafické schémata uvedena v této kapitole. Znazornény
princip chovani stavu svételnych signall tedy plati i pro dalsi tiibarevné signalni soustavy
vozidel ¢i cyklistii. Stav signalni skupiny KB (vyklizovaci Sipka) odpovida jak chovani
navéstidel vyklizovacich Sipek pro dalsi sméry A, C, D atd., tak pomocnych navéstidel pro
odboceni vpravo SA, SB, SC atd., pokud v okamziku vzniku z&vazné poruchy sviti na
navéstidle pro tento smér zeleny signdl. Pokud jsou ndvéstidla signdlnich skupin ohledné
vyklizovacich Sipek ,,K “ a pomocnych Sipek pro odboceni vpravo ,,S “ v okamziku detekce
zavazné poruchy ve zhasnutém stavu, ziistdvaji tato ve zhasnutém stavu i nadéle, tento stav je
tak samoziejmy, Ze nebylo ani pfistoupeno k pfislusnému grafickému vyobrazeni. Podobné
ani nebylo pfistoupeno ke znazornéni situace, kdy na semaforu tfibarevné signalni skupiny
sviti v okamziku zji$téni zavazné poruchy Cervené signalni svétlo. Pokud v okamziku zjisténi
zavazné poruchy sviti pro jakoukoli signalni skupinu Cerveny signal, potom pokracuje svit
tohoto Cerveného signalu po dobu minimalné 8 vtefin. Nedochdzi v okamziku vzniku zavady
k Zzadnému ,,probliknuti* ¢erveného signalniho svétla. Tedy v tomto pfipadé fidi¢ ani chodec

nemtiZe rozpoznat, Ze se pravé zmeénil standardni cerveny signal na signal celoCerveny.

U nékterych SSZ, kde se pouziva z divodu napt. vyssi rychlosti nez 50 km/h nebo v ptipadé
ostrého klesani délka Zlutého signalu delsi nez 3 s (CSN 36 5601-1 povoluje aZ 6 s), mize byt
tato doba odlisna od délky celozluté faze. CeloCervend faze pro start by méla mit délku
shodnou s nejdel$im vyklizovacim mezi¢asem a Casto tato doba byva shodna i s vypinaci
celoGervenou fazi. Pro vypinaci celodervenou fazi postaduje doba ,,3 s* pro ,,Zluty signal“ (u
skupin tribarevné soustavy, kterym signal ,,Volno* konci) a ,,5 s“pro celoCervenou, coz
odpovida intervalu ,,8 s*“. Pokud dojde pravé k prepaleni vlakna Zarovky signalniho svétla,
které ma svitit v pfechodovém rezimu (Cervené c¢i pripadné Zzluté), nebo rezimu
pohotovostnim (Zluté), potom prave tento signal predmétného navéstidla v poruse ziistane od
okamziku zjisténi této zavady pfirozené ve zhasnutém stavu, tedy jak v rezimu pfechodovém,
tak rezimu ,,PferuSovany zluty signal“. Nedojde tedy k pohasnuti celé skupiny opakovacich
navéstidel prislusné signalni skupiny, ale pouze k pohasnuti jednoho signalniho svétla

konkrétniho névéstidla (semaforu), na kterém doslo k poruse, coz je logicke.
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-4— fizeny rezim rezim totalniho nerizeni (bez rezerv) —m»

Obr. 1-15.: Vyvoj stavu svételnych signall pti vzniku fatalni poruchy nebo pfi ztraté napajeni

Jednoduse teceno, pokud dojde k fatalni zavad€ (napr. na ridici procesorové casti, kdy neni
zaruka bezpecného chovani), nezavisly kontrolni systém neprodlené odpoji napdjeni vSech
svételnych zdrojt, takze SSZ okamzité zhasne, tedy nastane stejny vysledek, jako pfi ztraté
napajeni. Tedy lapidarné tfeceno, ,,kde nic neni, ani smrt nebere*. V tomto piipadé jiz tedy
neexistuje ani prechodovy rezim fizeni SSZ, ani nasledny rezim ,,PferuSovany zluty signal* a
kone¢né ani Casové rezervy pro zklidnéni provozu v kiizovatce pfi kvalitativni zméné
zpiisobu fizeni SSZ. Tedy provoz v kiizovatce neni mozno v piipadé vzniku totalni poruchy
bezpecnym zplisobem pievést do stavu, kdy se tcastnici silnicniho provozu jiz idi dopravnim

znaenim, viz piiklad v kap. 2.2.7 - ,,Provozni porucha SSZ*.
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Obr. 1-16.: Vyvoj stavu svételnych signalll pti startu SSZ z pohotovostniho rezimu, pii dobé

trvani celoCerveného signélu 5 s

Na Obr. 1-16 je znazornén principialni ptiklad vyvoje stavu svételnych signdlt pii startu SSZ
z rezimu ,,Pferusovany zluty signal“. Podle ¢lanku 5.1.2.1 pism. ,,b“, 3. odstavec normy CSN
36 5601-1 se SSZ startuje ptes celozlutou fazi (délka miize cinit obvyklé 3 vteriny nebo miize
byt shodna s nejdelsim signalem ,,Pozor* pouzivanym v signalnich planech) a nasledné
celoCervenou fazi (ta musi byt minimalné 5 vterin, ovSem jeji skutecna délka by meéla
odpovidat nejdelsimu vyklizovacimu mezicasu). Obrazek tedy vyjadiuje stav, kdy po ukonceni
3 vtefinového svitu ,Zlutého signalu“ se rozsviti na nejkratsi piipustnou dobu 5 vtefin
,Cerveny signal“ s tim, Ze pro chodce ziistane svitit minimaln& 8 vtefin ,,Cerveny signal®,
tedy od 11. vtefiny dle schématu na Obr. 1-16. Alternativné by se mohl pro sméry VA, VC
rozsvitit od 8. vtefiny pfimo ,,Zeleny signal* a nikoli az od ¢asu 18 vtefin. Souc¢asné znamena
tato alternativa vynechani zlutého, ¢erveného a Cervenozlutého svétla pro sméry VA, VC
v Case od 8. do 18. vtefiny. Dana modifikace je tak trivialni, Ze tato tedy ani nebyla graficky

znazornéna.

SSZ kiizovatky miiZze nabihat na fizeny provoz nejen z rezimu ,,PieruSovany zluty signal®,
ale také ze stavu (zcela) ,,Zhasnuto* (tedy tma). Clanek 5.1.2.1 pism. ,,b* 1. odstavec normy
CSN 365601-1 definuje piislusné pozadavky pro takovyto piechodovy stav Fizeni.

Zjednodusené lze uvést, ze SSZ kiizovatky nabiha ze stavu ,,Zhasnuto* uplné stejné jako
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z rezimu ,,PferuSovany zluty signal“, kdy ptfed vyzvou pro fizeni je tfeba si pouze odmyslet
signal ,,Pferusované zluté svétlo™ pro sméry tiibarevné soustavy signdlnich svétel napt. VA,
VC, VD, a nahradit tyto stavem ,,Zhasnuto* viz Obr. 1-16. Rozdil jest¢ spociva v tom, ze
pokud dochézi ke startu SSZ ze stavu ,.Zhasnuto” musi nezbytné¢ nasledovat ,,CeloZzluty
signal® a pak 1,,CeloCerveny signal®. Neni v daném piipadé tedy mozno, aby i zde projektant
SSZ vyuzil v pfedchozim odstavci uvedenou alternativu, ktera spo¢iva v moznosti, aby byl po

,,Celozlutém signalu® ihned zatfazen ,,Zeleny signal“ pro hlavni smér.

2.0 Dopravni nehody na kfiZovatkach rizenych svételnou signalizaci z pohledu znalce

V kapitole 1.0 jsou citovany a nasledné vysvétleny normativy, které determinuji funkéni,
provozni, kontrolni a registraéni pozadavky na ¢innost svételnych signaliza¢nich zafizeni
(dale jen SSZ). Z toho je tteba piirozen¢ vychéazet. Z hlediska analytika dopravnich nehod
nyni budou uvedeny =zkuSenosti ohledn¢ analyzy dopravnich nehod na kiizovatkach

vybavenych SSZ.

2.1 Technicka objasnitelnost dopravnich nehod (SSZ)

Primarng je tieba sestavit celkovy obraz nehodového déje, jako by doslo k dopravni nehodé
na bézné kiizovatce, tedy netfizené SSZ. Jde tedy zejména o vcelku standardni vytvotreni
modelu pohybli a vyznamnych poloh dopravnich prostfedkili, chodcii véetné svédkl (cas,
draha, rychlost, zrychleni, zpomaleni, manévry ....). Znalec tedy vychdzi pii vytvofeni
takovéhoto rekonstruovaného obrazu nehodového déje z dostupnych podkladia (konecné
polohy, stopy, deformacni pretvoreni dopravnich prostredkii, geometrie krizovatky, technickée

parametry vozidel a odhad rychlosti pohybu chodcii, zaznamy z kamer atd.).

Protoze na ,legalnost ¢i nelegalnost® pohybl jednotlivych tucastnikti dopravni nehody
v kfizovatce lze usuzovat az po jejich vztazeni k pfislusSnym signalnim fazim SSZ, je
klicovym, aby poté byla pro libovolny okamzZik nalezena synchroniza¢ni vazba mezi
celkovym obrazem nehodového déje a stavem svételnych signali SSZ. Jinymi slovy hleddme
kinematické souvislosti mezi pohybem ucastniki pfedmétné dopravni nehody a €éasovymi

vazbami pfi zapinani jednotlivych signélnich svétel v kiizovatce fizené¢ SSZ.
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Pokud neexistuje napt. zdznam dané dopravni nehody stacionarni kamerou na kfizovatce -
nema znalec nikdy ,,pevny bod ve vesmiru“ co se tyce ,,usazeni* vlastniho (,, i sebelépe*)
feSeného stfetu ¢i vybrané¢ho okamziku pohybu dopravnich prostiedkt do ur¢itého diskrétniho
casového okamziku Cinnosti kiizovatky fizené SSZ. Proto je v téchto piipadech, nutné
fundovanym zpisobem kombinovat z pohledu technické kauzality vypovédi jednotlivych
ucastnikt a svédkl predmétné dopravni nehody s obvyklymi navyky Fidi¢a pii prijezdu

ktizovatkou vybavenou SSZ za dané dopravni situace.

Znalci vSak nepfrislu$i, aby nepodminéné upiednostnil nc¢kterou z vypovédi ¢i skupiny
vypovedi svédkl (napriklad i za ,, stavu*“ vypovedi 1:7 pro urcitého ridice), pokud divody pro
toto ,,upfednostnéni* jedné skupiny kvalitativné odlisSnych vypovédi nebudou mit alespon
¢asteCnou oporu v technickych postupech. Bez vyuziti ziznamu kamerového zaznamu, ¢i
vypovédi, ¢i prijeti uréitych rozumnych technickych predpokladii ohledné béZnych
navyki Fidi¢i nelze technicky objasnit pri¢iny vzniku dopravnich nehod na

krizovatkach Fizenych SSZ.

Casto znalec upfednostni jednu skupinu vypovédi, protoZe tyto vytvaieji konsensuslni obraz
nehodového déje, ktery mé navic raciondlni jadro ohledné bézZnych Fidi¢skych navyki ve
vztahu k ucastnikiim dopravni nehody. Napiiklad by bylo velmi nezvyklé, aby se urcity fidi¢
rozjel z klidové pozice od pficné ¢ary po 28 vtefinovém Cerveném signalu do kiizovatky 11
vtefin pfed tim, nez se pro jeho smér jizdy rozsviti signdl ervenozluty. Takto bez jakéhokoli

vnéjSiho impulzu se tézko duSevné zdravy Fidi¢ do kFiZovatky rozjede.

Neékteré vypovédi maji mimoradnou silu, protoze presvédCivé uvadi urcité kvalitativni
stavy. Napfiklad chodec - svédek ve sméru PD', uvede, ze v dob¢, kdy uslysel ,,ranu* sel po
ptechodu pro chodce po dobu minimalné€ 3 vtefin a jiz mu chybél jediny krok aby vstoupil na
ostrivek mezi jizdnimi pruhy. I kdyz ke kolizi doslo napiiklad ve smérech VC, PC, je poloha
chodce PD' onou dillezitou ¢asovou synchroniza¢ni vazbou pro dostate¢né piesné ,,usazeni‘
okamziku kolize ve smérech VC, PC do urcitého signélniho stavu ¢innosti SSZ.

Podobné presvédcivou kvalitativni vazbou stavi je také napiiklad dopravni situace, kdy pred
VC kolidovalo az s druhym z téchto vozidel, tedy az poté, co ze sméru VD stihlo projet pred
ptidi vozidla VC prvni z kolony vozidel VD. Velmi téZko Ize z hlediska béznych fidi¢skych

navykl rozumné predpokladat, ze by se hned 4 fidi¢i ze sméru VD rozjeli do kiizovatky na
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Cerveny signal, resp. v nékolikavtefinové ,hloubi® Cerveného signalu pro svou signalni
y >

skupinu VD.

Technicky prakticky nefeSitelnym piipadem je situace, kdy dojde ke kolizi vozidla s chodcem
na bézné komunikaci vybavené SSZ, s tim, Ze nebude k dispozici kamerovy zdznam ani zZadné
svédecké vypovédi. Ridi¢ i chodec budou svorné tvrdit, Ze ke kolizi doslo, kdyz pro jejich
sméry VA a PA' urcité svitil zeleny signal, s tim, Ze chodec vstoupil na pfechod pro chodce
napiiklad 4 vtefiny pfed narazem. Pokud tato kiiZzovatka bude vybavena tlacitkem pro chodce,
bude sice mozno pomoci registracni funkce fadice SSZ zjistit, zda bylo toto tlacitko kratce
pfed vznikem dopravni nehody pouzito, ale toto vSak nic kauzalné neprokazuje. Nebude
zfejm¢ mozno s takovou piesnosti stanovit okamzik kolize, aby bylo moZzno ptipadné stlaceni
tlacitka pfifadit pravé tomuto chodci. I kdyby se naptfiklad podafilo z tlacitka sejmout
daktyloskopickou stopu dlan¢ ¢i palce a tato bude pfisluset chodci PA' neznamena to jeste, ze
tento skute¢n¢ vycCkal az do rozsviceni zelen¢ho signalu pro sviij smér PA'. I kdyby se
podarilo zjistit, ze tento chodec urcité tlacitko nezméacknul, opét toto bohuzel nic neprokazuje.
Tento mohl teoreticky pasivné beze spéchu cekat na zeleny signal, a pokud se jednalo o SSZ,
které zapina signal ,,VOLNO* pro chodce vyhradn& na vyzvu (€lanek A.1.5, bod SP2, CSN
36 5601-1), potom nikdy nelze vyloucit, Ze chodec jen vyuzil zeleny signal, ktery
inicializoval jiny nezjiStény chodec, ktery usiloval piejit pfechod pro chodce z druhé strany
PA a pak si to ,,rozmyslel” ¢i piesel diive na ¢erveny signal. Proto v této ,,kostrbaté* varianté
nemame svédka PA, ktery by vidé€l kolizi vozidla VA a chodce PA'. Snad jedinou vyjimkou
muze byt velmi sporadicky se vyskytujici ptipad, kdy SSZ v dobé dopravni nehody
umoznovalo rozsviceni signalu ,,VOLNO* pro smér chize chodcti PA, PA' pouze na vyzvu,
pfi¢emz zaregistrované Udaje spolehlivé vypovidaji o tom, Ze v dostatecné Sirokém tudobi
kolem okamziku vzniku dopravni nehody se pro zkoumany smér chiize chodcii PA, PA' signal

,, VOLNO viibec nerozsvitil.

Na prvni pohled je vidét, Ze takovato kolize, kdy mame k dispozici jen ,,tvrzeni proti tvrzeni®
nema v naprosto drtivé vétSin€ piipadll jednoznacné technické feSeni, protoZe nelze nijak
usuzovat na synchroniza¢ni okamzik pohybii uc¢astnikli dopravni nehody a ¢innosti SSZ. To je
déano tim, Ze neni k dispozici jakakoli dalsi vypoveéd’ a nelze ani spolehlivym zplisobem vyuzit
poznatki ohledné béznych navykt ucastnikll silniéniho provozu. I pokud by byl chodec silné

podnapily, jeste toto nic spolehlivé nedokazuje a technicky jiz viibec ne.
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Konfigurace vypovédi a z nich vzeslych vazeb byvaji rizné, tézko davat n¢jaky presny navod
jak tyto zpracovat, pokud nebude mozno spolehlivym a konsensudlnim zplisobem vymezit
synchroniza¢ni okamzik pohybi ucastniki dopravni nehody + svédki a ¢innosti SSZ. Pokud
je podobnych vypovédi vice, osvédcilo se graficky vyjadfit pfimo ¢i nepfimo definovany
synchroniza¢ni okamzik uvadény svédky znackami do signalniho planu ¢i jeho vytezu (nebo

v pripadeé plné shody svédkii jednou univerzalni svislou linii), viz také kap. 1.4.3.

V kazdém ptfipadé¢ by mél znalec ve znaleckém posudku seriézné vysvétlit, jakym
zpusobem tento synchronizani okamzik stanovil, a pro¢ upfednostnil urcitou skupinu
vypovédi pro vytvoreni celkového obrazu nehodového déje i se zohlednénim ¢innosti SSZ.
Vyse uvedené extrémni ptiklady ohledné stavu vstupnich informaci k definici
synchroniza¢niho okamziku jasné ukazuji, Ze nckteré piipady lze technicky objasnit, jiné
nikoli, avSak znac¢nou ¢ast z nich lze pfece jen objasnit podminéné. Dilezité je, aby si znalec
nejprve ujasnil, zda je pfipad vibec technicky feSitelny, a aby si uvédomil o pfijeti jakych

technickych pfedpokladi se vlastné opira jeho technické feseni.

2.2 Typologie nejcastéjsich ptic¢in vzniku dopravnich nehod (SSZ), profily ptipadi

2.2.1 Vjeti vozidla do kiizovatky po ukonéeni zeleného signalu

Jedna se z hlediska Cetnosti ptipadt urcité o nejcastéjsi typ dopravni nehody na kiizovatce
vybavené SSZ, ktery se v praxi vyskytuje. Tedy ackoli fidi¢ mohl bezpe¢nym zpisobem
zastavit své vozidlo po spatieni ,,Zlutého signalu® pted pii¢nou &arou (zdkon 361/2000 Sb. §
70 odst. d, tzv. ,,Pficnd Cara souvisld®), tento signdl nerespektoval, rozhodl se ktizovatkou
jesté ,,projet”, s tim, ,,ze ono to n&jak snad vyjde®. Sice takovyto ptestupek denné ,,projde*
bez nasledki tisiciim fidich, avsak vjezd vozidla do kiizovatky hloubéji ,,ponofeného do
,»dignalu cerveného jiz Casto vede ke vzniku kolizi ¢i alesponi nebezpecnych dopravnich
situaci. Ani rozumna ¢asova ,,rezerva‘“, kterou projektant SSZ uvazoval pro vyklizeni a najeti
dopravnich prostiedki a chodct do kolizni plochy jiZ potom nemusi postacovat a mize dojit
v kiizovatce k né&jaké kolizi. U drtivé vétSiny dopravnich nehod tohoto typu fidi¢ ptejizdi
pficnou ¢aru jiz na ,,Cerveny signal“, a to nezanedbatelné ,,v hloubi* tohoto ,,Cerveného
signalu®, typicky cca 1-2 vtefiny, coz pfirozen¢ zavisi na mnoha dalSich parametrech
(dynamika a okamzik rozjezdu kolizniho partnera, rychlosti pohybu, tvar krizovatky,

nastaveny mezicas ....).

153



ExFoS - Expert Forensic Science
XX1V. mezindrodni védecka konference soudniho inZenyrstvi

Brno 2015

V praxi se autor této prace setkal hned se Ctyfmi ptipady, kdy vozidlo vyklizujici kiizovatku
svijj ,,Cervenozluty“ & ,,Zeleny signal“. Néktefi motocyklisté, jedouci zejména ve skupinach,
vyuzivaji SSZ jako urcité ,startovaci® zafizeni, soustfedi se pouze na svlj smér jizdy a
perifernim vidénim neregistruji vozidlo, které nelegalné vjizdi do kiizovatky na ,,Cerveny
signal®. Pfitom n¢kdy pro pocatek rozjezdu vyuzivaji se zatazenym rychlostnim stupném a
zmacknutou packou spojky jiz ,,Cervenozluty signal®, na ktery se poéinaji rozjizdét. Bez
svédeckych vypovédi vSak zpravidla nelze analyticky dovodit, zda motocyklista vyckal na
,.Signal zeleny“, ¢i se rozjel jiz v pribéhu ,,CervenoZlutého signalu®. Moderni motocykl je
schopen na draze 15 metrti dosahnout z klidové pozice a pii razantnim rozjezdu rychlost
napiiklad 40-50 km/h. Tedy nemtze byt v pfipadech takto kratkych sportovnich rozjezd
motocyklil zpravidla feci o piekonani dovolené rychlosti ze strany motocyklisty. Takto svizny
rozjezd motocyklu do kiizovatky sice projektant SSZ zjevné neuvazuje, avsak jim uvazované
Casové ,rezervy“ by prosté¢ snad ve vSech piipadech postacovaly, aby ke kolizi nedoslo,
pokud by fidi¢ vyklizujici kiizovatku do této vlibec nenajel a zastavil by tedy bezpecnym

zpusobem pred ,,Pfi¢nou ¢arou souvislou® po zpozorovani ,,Zlutého svételného signalu®.

Na Obr. 2-1 je zachycena situace kratce pred stfetem vozidla VW Golf a motocyklu Kawasaki
[7]. Ridi¢i vozidla VW Golf, ktery odbocoval vlevo se zménil ,,Zeleny signal na ,Zluty
signal®, kdyZ se nachdzelo jeho vozidlo cca 37 metrt pred ,,Pfi¢nou €arou souvislou a ¢as na
dojeti k této &afe &inil piiblizné 3,6 s. Ke zméné ,,Zlutého signalu® na ,,Cerveny signal* doslo,
kdyz se vozidlo VW Golf nachézelo cca 8,5 metrti pred ,,Pficnou carou souvislou™ a ¢as na
dojeti k této ,,Piiené ¢afe souvislé” ¢inil cca 0,6 s. Ridi¢ v popsaném useku zvolna snizoval
rychlost jizdy z cca 40 km/h na cca 35 km/h. Ridi¢ mohl po spatieni ,,Zlutého signalu“ na
vzdalenost cca 37 metri bezpe¢nym zplisobem dobrzdit pted ,,Pfi¢nou ¢arou souvislou®, ale
bohuzel tak neucinil. Motocyklista se rozjizd€l sportovnim zplisobem, se zanechdnim stopy
zadni pneumatiky na vozovce po akceleraci, kdy drahu do mista stfetu cca 16 metrt urazil za
cca 2,5 s, a dosdhl v okamziku stietu rychlosti cca 40 km/h. Zptisob jizdy motocyklisty vSak
lze povazovat za zcela legalni, pfi¢inou vzniku dopravni nehody byl nespravny zptisob jizdy
fidi¢e vozidla VW Golf. Svédci potvrdili, ze motocyklista se pocal rozjizdél az na ,,Zeleny
signal®“. Stav svételnych signald piislusny pohybim jednotlivych dopravnich prostfedki je
vhodné znazornit pomoci tuénych kiivek, v barvach odpovidajicich pfislusnym signaltim, jak

je toto demonstrovano na Obr. 2-1.
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Obr. 2-1.: Kolize VW Golf - Kawasaki po vjeti VW Golf do kiizovatky na ,,Cerveny signal“

Casto je vjeti vozidla do kiizovatky na ,,Cerveny signal“ podminéno nejen sp&chem, ale i
psychologicky. V praxi se lze setkavat s typickym ptipadem, kdy fidi¢ se pohybuje nékde na
konci ,,zelené viny* a chce analogicky projet kiizovatkou, jako jiné vozidlo, které se pohybuje

dlouhodobé¢ naptiklad 50 metrt pied jeho vozidlem [8].

Zpracovatel této staté se setkal dokonce s jiz pomérné extrémnim piipadem, kdy dva mladsi
fidi¢i divoce klickovali ve dvou stejnosmérnych jizdnich pruzich mezi vozidly vyrazné
nedovolenou rychlosti a blizili se timto zpisobem v uzaviené obci ke kiizovatce vybavené
SSZ [7]. Prvni z vozidel stihlo do kfizovatky vjet v okamziku, kdy ,,Zluty signal* se pravé
zménil na ,,Cerveny signal“. Druhé ,,zavodni“ vozidlo Citroén Xsara 2.0 HD piece jen trosku
zaostavalo a jeho fidi¢ se pfi rychlosti jizdy 96 km/h rozhodl, Ze kiizovatkou také projede.
Kdyz se toto vozidlo nachazelo cca 168 metrii pied ,,Pficnou Carou souvislou® kiizovatky
doslo ke zméné ,,Zeleného signalu“na ,,Zluty signal“. Kdyz se vozidlo Citroén nachézelo cca
88 metrtl pred ,,Pii¢nou ¢arou souvislou® kiizovatky doslo ke zméné ,.Zlutého signalu“ na
,Cerveny signal“. Vozidlo Citroén se pohybovalo v obci vice nez 3 vtefiny rychlosti téméf
100 km/h na ,.Cerveny signal“, nez piejelo troven ,Pfi¢né &ary souvislé“. Naslednd

,prirozené doslo k narazu piidé¢ vozidla Citroén do levého boku motocyklu Kawasaki
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Z 1000, ktery vjizdél do kiizovatky dle hned dle n&kolika svédki na ,,Cervenozluty signal®,

stejné jako fidi¢ vozidla Opel Corsa odbocujici ze stejného sméru jizdy vlevo. §70, odst., 2,
pism. ,,b“ o fizeni provozu svételnymi signaly zdkona 361/2000 Sb. uvadi, ze pro fidice
znamena: signdl se soucasné sviticim Cervenym a Zlutym svétlem ,,Pozor!“ povinnost
pripravit se k jizdé, tedy nikoli pravo, aby se pocal fyzicky rozjizdét. Zajimavé a vcelku
logické je, ze pted ptidi vozidla Citroén stihlo jesté projet vozidlo Opel Corsa, a teprve poté
doslo ke stietu vozidla Citroén s motocyklem, kdy narazova rychlost vozidla Citroén cinila
cca 71 km/h, viz Obr. 2.2. Soucasné se rozjelo i vozidlo Peugeot 207, ale jeho fidicka stihla

pfed mistem kolize zastavit. Motocyklista nastésti utrpél ,,jen‘ tézké zranéni.

+55s
" - ' Kawasaki
/ - a ) ‘—" --------------
*a8e WLy 5 P B\, _ Peugeot 207
Citroén Xsara M #--5 B R ——eii e g
Opel Corsa

Obr. 2-2.: Kolize Citroén - Kawasaki po vjeti vozidla Citroén do kiizovatky na ,,Cerveny

signal®

2.2.2 Chodec vchazi na prechod pro chodce na ,,Cerveny signal®

Typickou konfiguraci pro tento typ ptipadi je, Ze siln¢ podnapily chodec ptrechazi v no¢ni
dobé na ,,Cerveny signal“ vice jizdnich pruhti a v obou stejnosmérych (&i protismérnych)
jizdnich pruzich se ptiblizuji vozidla. Ve vzdalenéjSim pruhu z pohledu sméru chtize chodce

se priblizuje vozidlo, které se pohybuje nedovolenou rychlosti. I kdyz chodec je siln¢
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podnapily, ptesto fidi¢ rychleji jedouciho vozidla ,,deformuje” svou nedovolenou rychlosti
jizdy odhady vzdalenosti a Casu pfibliZeni, tak jak tyto vnimal chodec, nez se rozhodl vstoupit
do vozovky. Ony ,nlGzky“ ohledn¢ deformace odhadu vzdalenosti a Casu chodce se
,rozeviraji® pravé tim, Ze chodci nepostacuje piejit jen jeden jizdni pruh, ale tento musi na
néjaky ostritvek ¢i na druhou stranu vozovky urazit vzdalenost napiiklad 8 metr. VéEtSinou
chodec sice ,,zvladne* interakci s vozidlem, které se piiblizuje v bliz§im pruhu, ale je tfeba
uvazit, ze toto vozidlo mize v ptipadé dvou stejnosmérnych jizdnich pruhii vytvaret oblast
vzajemné zakrytého vyhledu mezi chodcem a koliznim vozidlem ve vzdalengj$im jizdnim
pruhu. Existuje pfirozené vice typt riznych koliznich konfiguraci na téma vstupu chodce do

kfizovatky na ,,Cerveny signal®, ale popsany model patii k nejb&zné&jsim typam.

2.2.3 Nadkritické doba vyklizeni kolizni plochy vozidlem ¢i chodcem

Jak jiz bylo uvedeno v kap. 1.3, projektant systému fizeni SSZ kiizovatky zohlediiuje mimo
jiné i dynamiku pohybu vozidel, cyklist, chodct, tak aby pfi rozumnych bezpecnostnich
rezervach méla kiizovatka optimalni dopravni propustnost. Tedy projektant je svym
zpiisobem mezi dvéma ,,mlynskymi kameny* a pochopitelné¢ nemiize zplsob fizeni SSZ
z hlediska bezpecnosti ,,pfedimenzovat™ tak, aby ncktefi ti€astnici silniéniho provozu mohli
kifizovatku zcela bezpecné vyklizet ,hlemyzdim*“ tempem. Zejména v rozlehlych
kFiZovatkach mohou vznikat kolizni situace, pokud v ur¢itém sméru jizdy do kfizovatky
vjede dopravni prostfedek ¢i vejde chodec azZ samém konci ,,Zeleného signalu“, a bude se

pohybovat nezvykle pomalu.

Jak tedy pravné pfimét ucastniky silnicniho provozu k tomu, aby se kifizovatkou vybavenou
SSZ nepohybovali ,hlemyzdim* tempem? U fidi¢h je toto pomérné snadné, protoze §18,
odst., 2 pism. ,,b* zakona 361/2000 Sb., uklada tidi¢i povinnost aby ,,neomezoval plynulost
provozu na pozemnich komunikacich, zejména bezdiivodné pomalou jizdou .....*“. Vzhledem
k rychlosti pohybu chodcii uvadi §54, odst., 3 zakona 361/2000 Sb.: ,,Jakmile vstoupi chodec
na piechod pro chodce nebo na vozovku nesmi se tam bezdiivodné zastavovat nebo
zdriovat”. Za bezdivodné zastavovani ¢i zdrZzovani vSak nelze zjevné povazovat napiiklad
situaci, kdy velmi stary chodec s francouzskymi holemi vstupuje na samém konci zelené¢ho

signalu na prechod pro chodce a poté bude usilovat aby bez zastaveni a co nejrychleji presel
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na druhou stranu. Z pohledu zdravého c¢lovéka bude tento star§i chodec i tak piechazet

,hlemyzdim* tempem a ,,nevyklidi* prechod pro chodce dle predpokladi projektanta SSZ a
napiiklad po 15 vtefinach usilovné chiize jej pocnou zleva i zprava objizdét vozidla, ktera
vjela do kiizovatky na svij ,,Zeleny signal® .... Podobn¢ se mize stat, ze starSi ¢loveék na
skladacim jizdnim kole vjede do rozséhlejsi ktizovatky na konci svého zeleného signalu (a
protoze ,,slape* do kopce — coz se také stalo [7]), opét nestihne kiizovatku véas vyklidit,
navic nelze ani aplikovat pro cyklistu §54, odst., 3 zdkona 361/2000 Sb., jako je tomu

v ptipadé chodct.

Neptimo 1ze tyto jiz vzniklé nesStastné a souCasné nebezpecné dopravni situace feSit dle
obecného ustanoveni §4 pismena ,,a*“ zdkona 361/2000 Sb., tedy ,,chovat se ohleduplné a
ukaznéné, aby svym jedndanim neohroZoval ...... “, a to ve vztahu k tidi¢i, ktery ma ,,Zeleny
signal“. Mnohem Iépe tyto dopravni situace postihuje §5 (1) pism. d), ktery fidi¢i nad ramec
povinnosti ulozenych v §4 uklada povinnost: ,dbdt zvySené opatrnosti zejména viéi détem,
osobam s omezenou schopnosti pohybu a orientace, osobam téice zdravotné postizenym
... . Nastésti jiz existuje mnohem vice osvétlenych pfechodt pro chodce nez tomu bylo v
minulosti, protoze fidi¢ by pak nemohl za snizené¢ viditelnosti ve vSech ptipadech zabranit
kolizi s pomalu vyklizujicim chodcem, tedy v dasledku absence vizudlniho kontaktu
s chodcem by po spatieni starS§iho chodce na posledni chvili jiz nebyl na néjakou ohleduplnost

cas.

Z hlediska prevence vzniku dopravnich nehod pfi nezvykle pomalém vyklizovani kiizovatky
vybavené SSZ star§imi Ci fyzicky postizenymi osobami existuje velmi Sikovné ustanoveni §3
odst. 1 zdkona 361/2000 Sb., které uvadi: ,,Provozu na pozemnich komunikacich se nesmi
ucastnit osoba, ktera by vzhledem k véku nebo ke sniZenym télesnym nebo duSevnim
schopnostem mohla ohrozit bezpecnost tohoto provozu. To neplati, pokud osoba sama nebo
jind osoba ucinila takova opatieni, aby k ohroZeni bezpeCnosti provozu na pozemnich
komunikacich nedoslo.” Pokud tedy star$i clovék, ¢i invalida hodla vstoupit na pfechod pro
chodce, ktery je fizen SSZ, mél by jiz ve vlastnim z4jmu vstupovat na piechod pro chodce
ihned, jakmile se rozsviti signal zeleny. Tim vyuZije pro pomalejsi pfechazeni jak celou
dobu svitu zelené¢ho signalu, tak i ony projektantem uvazované rezervy pro standardni
vyklizeni koliznich ploch béznym (zdravym) chodcem. T¢lesn¢ postizeny clovek prece
doptedu zné své fyzické moznosti a mize aktivné ucinit toto jednoduché opatieni ve smyslu

citovaného §3 odst. 1.
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Pripad z praxe [7]: Do rozlehlé krizovatky se rozjizdél smérem
do kopce s vozidlem znacky Trabant tidi¢ ve véku 74 let. Toto
vozidlo stélo jako treti vozidlo v tradé. Beéhem rozjezdu ridici
tohoto wvozidla zhasnul motor a po pribliZzné 5 vtefinadch se
znovu rozjel, a to extrémné pomalym stylem Jjizdy. Minimalné
jedno z vozidel, které se pohybovalo za jeho vozidlem, vozidlo
Trabant v kriZovatce nelegdlnim zpusobem predjelo. Vozidlo
Trabant pfrejelo ,Pricnou Carou souvislou™ teprve asi 12 vtetrin po
rozsviceni ,Zeleného sign&lu“, s tim, Ze ,Pficnou c¢arou souvislou“
prejizd&lo té&sn& po rozsviceni ,Zlutého signalu“. Po ujeti asi
41 metrt vozidlo Trabant dosdhlo rychlosti necelych 15 km/h !!
Poté narazilo do pravého predniho rohu vozidla Trabant svou
p¥idi rozjizd&jici se vozidlo S Octavia I rychlosti asi 19
km/h, a to po ujeti dridhy pouhych cca 8,5 metrt. Vozidlo S
Octavia I se s urc¢itosti rozjelo do kfizZzovatky s pravého
jizdniho pruhu na svaj ,Zeleny signal", coz bylo potvrzeno
neékolika svédky. Prestoze krizovatka byla rozlehla, nevidél
¥idi& vozidla S Octavia I prijiZdé&t zleva velmi pomalu jedouci
vozidlo znacky Trabant, protoze v levém Jjizdnim  pruhu
dvoupruhové komunikace pro jeden smér Jjizdy stédlo nakladni
vozidlo ,dodavkového™ typu, které vytvarelo svou pridi oblast
zakrytého vyhledu mezi ¥idic&i vozidel S Octavia I - Trabant,
viz typovy ptriklad na Obr. 2-3. Navic ¥idi¢ nakladniho vozidla
po rozsviceni ,Zeleného signdlu“ popojel jesté asi 4 metry,
tedy poloha nédkladniho vozidla neptiznivym zpusobem vytvarela
pohybujici se (dynamickou) oblast zakrytého vyvhledu. Pric¢inou
vzniku dopravni nehody byla nepfimé¥eneé dlouhd doba vyklizeni

k¥iZovatky fidic¢em vozidla Trabant.
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Pokud né&jaky ucastnik silni¢éniho provozu velmi pomalu ,,vyklizuje®, potom v praxi v drtivé
vétsing piipadl dochazi ke vzniku kolize az poté, co se k pomalému vyklizeni kiizovatky jesté
pfidruzi vznik oblasti zakrytého vyhledu, pfipadné snizena viditelnost anebo ,,0zké periferni
vidéni motocyklisty pfi sportovnim stylu rozjezdu. Ohleduplny, dusevné zdravy fidi¢ prosté
z logiky véci nesrazi pomalu vyklizujiciho Gc€astnika silni¢niho provozu, kterého pohodlné

pred sebou vidi v rozlehlé kiizovatce jiz ve své jizdni draze, ¢i v jejim blizkém okoli.

Proto tedy napiiklad na Obr. 2-3 fidi¢ tmavého vozidla S Octavia, ma sice v pocateéni fazi
rozjezdu urcity ,,naskok®, pted fidi¢em svétlemodrého vozidla Renault Kangoo, avSak fidi¢
rychlejsiho vozidla S Octavia II ma mnohem lep$i vyhled a bude mit tedy v rozlehlé
kfizovatce mnohem lepSi moznosti nebezpeéi zleva rozpoznat a zahdjit obranné manévry
(resp. zabrzdit), nez tomu bude u fidi¢e svétlemodrého vozidla Renault. Pfesné k takovémuto

typu dynamického zakryti vyhledu a véasnému dobrzdéni ndkladniho vozidla doslo v ptipadé
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vyse popsané kolize S Octavia I - Trabant. Tento demonstrativni
snimek Renault Kangoo - S Octavia byl potrizen ve stejné

kriZzovatce a ve stejném sméru 7jizdy, ve kterém drive doslo
k popsané interakci vozidel S Octavia I - nezjisté&né nakladni

vozidlo - Trabant.

2.2.4 Zaména ptislusného svételného signlu

Na kiizovatkach fizenych SSZ n€kdy dojde k situaci, kdy fidi¢ ¢i chodec si v ,,dobré vire*
zaméni prislusnost navéstidel (semaforii) vzhledem ke svému sméru jizdy resp. chiize a tidi
se navestidlem jinym, [8]. Jak jiz bylo uvedeno dfive, rozumny fidi¢ se té¢zko rozjede po
déletrvajicim ,,Cerveném signélu“ do kiizovatky, pokud k tomu nema né&jaky impulz. Timto
impulzem ob&as pro n&j bohuzel obdas byva ,,Cervenozluty &i ,,Zeleny signal® navéstidla,
které je piislusné jinému sméru jizdy. Zejména se toto stavd nékterym mimoméstskym
v kiizovatce fizené SSZ. Ridi¢ napiiklad hodla v kiizovatce odbogit vlevo a omylem se Fidi
zelenym signalem pro pfimy smér a ,,odboci* vlevo pfimo do vozu tramvaje, jejiz fidi¢ se
pfed nékolika sekundami rozjel v pfimém sméru na svlij signal ,,Volno®, [7]. V téchto
ptipadech je ,,mimoméstsky* fidi¢ vétsinou ,,skdlopevné presvéden, Ze si pii najizdéni do

ktizovatky pocinal korektné.
2.2.4.1 Zaména piislusného svételného signalu - piiklad €. 1

V této podkapitole bude prezentovan piipad, kdy ¥idi¢ vozidla S Forman hodlal projet
dynamicky fizenou ktizovatkou vybavenou SSZ v pfimém sméru VA a nespravné se tidil
svitem ,,Zelené doplnkové Sipky* pro odboceni vpravo SA, viz Obr. 2-4, [7]. Ve sméru VD
prejizdélo na svij ,,Zluty signal“ , P¥i¢nou &arou souvislou“ vozidlo S Fabia. Cervené vozidlo
S Fabia bylo po kolizi s vozidlem S Forman vychyleno smérem vpravo, kdy kratce poté

narazilo do semaforu pro chodce PB'. V daném pftipadé byl k dispozici kamerovy zdznam,
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tedy znalec mél k dispozici onen ,,pevny bod ve vesmiru®, jak pfesné stanovit synchroniza¢ni
okamzik pro vazbu pohybl vozidel a ¢innosti SSZ. Jednak byla kamerou zachycena cast
postietového pohybu vozidla S Fabia, kde je patrny pohyb vozidel a chodcti v jednotlivych
smérech, a také dany zabér obsahuje i stav svételn¢ho signdlu pro ,,Vyklizovaci Sipku KD*.

Kone¢né zbyva dodat, Ze videozdznam je vybaven ¢asovou osou, viz Obr. 2-5, 2-6, 2-7.

JelikoZ vozidlo S Fabia narazem destruovalo navéstidlo (semafor) pro chodce PB', fadi¢ SSZ
ktizovatky rozpoznal zdvaznou poruchu a vzapéti SSZ standardnim zplisobem piepnul na
,PreruSovany zluty signal“. Naraz vozidla do semaforu je vlastné urcité ,kouzlo
nechténé¢ho®, kdy i1 bez kamerového zaznamu pak muize byt pomoci protokolu OCIT timto
zajimavym zpusobem stanoven synchroniza¢ni okamzik ¢innosti SSZ k pohybim vozidel.
Na dalSich snimcich videozdznamu jiz totiz nedochazi ke svitu vyklizovaci Sipky a taktéz

zpiisob vedeni dopravy je v daném misté pomérné ,,chaoticky*.

Dle tabulky mezicast €inil mezicas pro vyklizeni sméru VD a najeti VA 4 vtefiny. Bylo vSak
nutno pro korelaci signalti smértt VD / VA pouzit mezicas pro PC, PC' vyklizuje a VA najizdi
v hodnoté¢ 8 vtetfin, coz optimalné odpovidalo jak signalnimu planu SP1, tak i méfeni znalce
na misté¢ samém (VD: tE 1 = 64 s, PC: tE 1 = 64 s, VA: tB 1 = 72 s, pocatek svitu
,Doplikové Sipky* pro odboceni vpravo SA: tB 1 =59 s, tE 1 = 75 s). Tato problematika jiz
byla podrobné vysvétlena v kap. 1.3.

Na Obr. 2-8 je graficky znazornén pribéh rozhodujicich udalosti nehodového d&je vozidel S
Forman — S Fabia na pozadi signalnich stavii SSZ kiizovatky. Na Obr. 2-9 se nachazi grafické
vyjadieni pribéhu nehodového déje z pohledu fidi¢e S Forman. Piiblizné takto by mohly byt
prezentovany vysledky analytického feSeni dopravnich nehod na kifizovatkdch vybavenych
SSZ, nebot” slovni popis celého déje ve vztahu ke stavu jednotlivych svételnych signala by

byl velmi abstraktni a neptehledny.
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Schématicka situace
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Prni vozidlo |
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Obr. 2-5.: Kolize S Forman — S Fabia, videosekvence 1, 2

(1) Stav pro ¢as 13:23:56.62 — rozsvécuje se ,,Vyklizovaci Sipka KD, pfesné v tento
okamzik je na dolnim okraji videozadznamu vidét prvni z projizd¢jicich vozidel pro smér jizdy

Husova — Tiida 17. listopadu (tedy smér jizdy jako S Fabia, tedy VD).
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(2) Stav pro ¢as 13:23:57.90 — uvedené prvni z projizdé€jicich vozidel pro smér jizdy Husova

— Ttida 17. listopadu dosahuje urovné ptechodu pro chodce na Ttidé 17. listopadu.

Obr. 2-6.: Kolize S Forman — S Fabia, videosekvence 3, 4

(3) Stav pro ¢as 13:24:06.22 — posledni snimek videozdznamu, kdy jesté pred kolizi vozidel
S Fabia — S Forman sviti ,,Vyklizovaci §ipka KD“. Druhé z projizd&jicich vozidel (a posledni
pred S Fabia) jiz znaéné poodjelo z kiizovatky, nachazi se nékolik desitek metrii pied Grovni

zastavky MHD u stfedni pramyslové Skoly.

(4) Stav pro cas 13:24:06.86 — , Vyklizovaci Sipka KD* tésn¢ pied timto okamzikem

zhasnula, tedy po 10 vtefinach jejiho svitu.

Obr. 2-7.: Kolize S Forman — S Fabia, videosekvence 5, 6
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(5) Stav pro ¢as 13:24:10.70 — v jeho dolni &asti jiz vidét piid’ vozidla S Fabia, které sméfuje
po kolizi s vozidlem S Forman k mistu, kde vzapéti narazilo do dvou sloupti v okoli mista
vyusténi chodniku na prechod pro chodce. ,,Vyklizovaci Sipka KD* zhasnula mezi Casy
13:24:06.86 a 13:24:06.22, tedy predpoklddejme, ze ke zhasnuti vyklizovaci Sipky doslo
v ,pramérném* ¢ase 13:24:06.54. To tedy znamend, ze vozidlo S Fabia se tedy v dané poloze,
tedy jiz za Urovni tramvajovych koleji, nachazi cca 4,16 vtefiny po zhasnuti ,,Vyklizovaci
Sipky KD*.

(6) Stav pro ¢as 13:24:11.34 — vozidlo S Fabia pravé narazi do dvou sloupd. Vozidlo S Fabia
narazilo do sloupu cca 11,34 — 06,54 = cca 4,8 s po zhasnuti ,,Vyklizovaci Sipky KD*.

I Doba rozjezdu S Forman cca4.9 s/
| |

+2795s | +30 s +32 s I I +328s +348s +36s +38 s

najizdi S Forman 1

vyklizuje § Fabia VD : 5
:—j ﬁ

5 e ———
tok casu
cerv - zZluta 2s

]
]
]
! I
| [
> |
! I
- I

K poslednim 10 et
vtelinam svitu zeleného I I
signalu VD pridruzen | |
svit signalu KD | |
I 4.8 s (viz zaznam z kamery)
| ] ]
| (pomocisimulace) -08 5

I‘
d

O X X O

Rozjezd S S Fabia Kolize Kolize Az zde by byl
Forman prejizdi  vozidel S Fabia se nastal korektni
pocatek od plitnou sloupem rozjezd S Forman

piiéne ¢ary caru

Obr. 2-8.: Grafické vyjadreni analyticky dovozeného priitbéhu nehodového déje
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Obr. 2-9.: Grafické vyjadieni priib&hu nehodového déje z pohledu fidice S Forman

Teprve takto ma pii¢ina vzniku dopravni nehody svou logiku. Rozjezd vozidla S Forman
nastal cca 8 vtefin ptfed rozsvicenim zeleného signalu pro smér VA, kdy v tomto sméru hodlal
fidi¢ touto kiizovatkou projet. Pfi¢inou vzniku této dopravni nehody bylo to, ze si fidi¢
vozidla S Forman pomylil pfislusnost signalu VA se signalem SA, ktery se rozsvitil o 15

vtetin dfive nez zeleny signal pro smér VA.

2.2.4.2 Zaména prislusného svételného signalu — piiklad €. 2

V této podkapitole bude prezentovan piipad, kdy chodkyné vstoupila ve sméru PG na piechod
pro chodce a nasledn¢é doslo ke stfetu chodkyné s vozidlem Ford Transit, jehoz fidic mél
projizdét timto mistem ve sméru VG (tzv. ,,sjizdéci” pruh) na ,,Zeleny signadl VG*, [7]. Oba
ucastnici dopravni nehody byli naprosto pevné presvédceni o tom, ze si pocinali kratce pred
vznikem dopravni nehody korektné. Oba se vSak shodli alespoit na tom, Ze ve sméru VB se
kratce pred kolizi rozjela vozidla. Ptislusné sméry, véetné dale pojednaného sméru PA, jsou

------

vozidel.
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semafor PG - semafor VG (pro Ford) - pomocné zelend Sipka SG
zhasnuto pro zelend (pro Ford)
poruchu Servené

navazujici semafor PA -

zelend (falesna
psychologicka ,,zelena
vina “pro chodkyni)

Obr. 2-10.: Usporadani dopravni situace zachycené na snimku s komentafem

Dutlezité navic je, k dopravni nehod¢ doslo dne 21.6. 2002. Znalec mél shodou okolnosti
moznost misto dopravni nehody navstivit kratce po vzniku dopravni nehody, kdy se SSZ
ktizovatky nachézelo v ,,ptivodnim stavu‘. Bylo na prvni pohled patrné, Zze doslo k ptepaleni
vlakna zarovky ,.Cerveného signalniho svétla® pro smér PG, tedy pro smér, ve kterém

vstupovala na pfechod pro chodce chodkyné¢.

Jak jiz bylo podrobné vysvétleno v kap. 1.3 pied dnem 1.7. 2005 se piepaleni jen jedné ze
zarovek dvoubarevnych névéstidel jest¢ povazovalo za ,,Poruchu podruznou“ a nikoli za
,Poruchu zavaznou®, a tak tadi¢ SSZ neptevedl fizeni kiizovatky do rezimu ,,Prerusované
zluté svétlo”. Kdyz se chodkyné rozhodovala vstoupit na piechod pro chodce, nachéazelo se
jeji navéstidlo PG totiz ve zcela zhasnutém stavu, tedy chodkyni pravé svitil pro ni
,heviditelny* ,,Cerveny signal PG*, ktery by se po 44 vtefinach zménil na viditelny ,,Zeleny
signal PG*, viz opé€t Obr. 2-10 a také Obr. 2-11. Chodkyné¢ sice dle svitu ostatnich signalnich
svétel v kiizovatce mohla rozpoznat, ze SSZ kiizovatky se nachazi v fizeném stavu, ale tato se

na prvni pohled ,,logicky* a pfitom zcela nespravné rozhodla fidit stavem semaforu PA pro
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chodce, ktery nepftislusel jejimu sméru chiize. Smér PA sice navazuje za ostrivkem na smér
PG k dal§imu ostrtivku, avSak neexistuje zadny raciondlni diivod, aby pro navazujici sméry

PG a PA musel nezbytné svitit stejny signal.

Pokud jen zbézné¢ nahlédneme do signédlniho planu, potom je vSe hned jasné, viz Obr. 2-11.
Pokud se méla kratce ptred kolizi vozidla Ford s chodkyni rozjet ve sméru VB vozidla, potom
svislou linii okamziku kolize v ¢asovém planu nemiizeme v zadném ptipad¢ vlozit do casu 48
vtetin, tedy do pole ptislusného ,,Zelen¢ho signalu® pro smér PG (redlny signal pro chodkyni,
viz dolni cast schématu), kdy rozdil pocatku ,,Zelenych signald VB a PG* by pak ¢inil
markantnich 44 vtetfin. Pokud svislou kolizni linii v signalnim planu posuneme 4 vtefiny za
pocatek rozjezdu vozidel VB, tedy do Casu 6 vtefin, potom takto urCené misto stietu

optimalné koresponduje s ,,polem* chodkyni nepfislusného zeleného signalu PA.

1T 17 1 17 17 17T 17 17 17 17 17T °T 17 17 7T 7T 17T 17 17 1T 17T 1T T 11
o—s gy stiel 49

Obr. 2-11.: Zpracovany signalni plan, vytez 0-55 s, 2 ¢asti, signalni stavy vybranych smérii

Pfic¢inou vzniku této dopravni nehody bylo to, ze chodkyné se pfi vstupu na piechod pro
chodce PG ridila svételnym signalem PA, ktery nebyl pfislusny jejimu sméru chtize. U

navéstidla prislusného sméru chlize chodkyné PG doSlo k zdvadé¢ na Zarovce Cerveného
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signalniho svétla, kterou fadi¢ SSZ kiizovatky v t€¢ dob¢ ,,povazoval“ pouze za ,,Podruznou

poruchu® a neptevedl fizeni SSZ do rezimu ,,PferuSované Zluté svétlo®, jako by tomu jiz bylo
v soucasnosti. Po€inaje dnem tucinnosti zédkona 411/2005 Sb. by jiz nemélo dochazet
k dopravnim nehoddam tohoto typu, tedy se zdménou pfislusnosti ndvéstidel chodcti

vrwe

opatfenimi ohledné pozadavkil na ¢innost SSZ kiizovatek.

2.2.5 Hruba neznalost pravidel silni¢niho provozu

Opét zejména mimomestskym fidicim ¢i ,,svateCnim® fidichm se obcas ,,piihodi“ v
ktizovatce fizené SSZ sttet s vozidlem, tramvaji, cyklistou ¢i chodcem. Takovyto fidi¢ témef
vzdy vjizdi do kiizovatky fadn¢ na jemu pfislusny zeleny signal z vedlej$i komunikace a ma
zamér odbocit vlevo. Nema rutinni zkuSenost s provozem na ktizovatkéach tfizenych SSZ a jiz
zapomnél na nékterd pravidla, ktera se naucil v autoskole. Zapomnél také na to, Ze pfi
odboceni vlevo, byt na sviij ,,Zeleny signal“, nema ,,absolutni prednost™ v jizd¢, jak se
nespravné domniva. K tomu §70, odst., 2, pism. ,,c* o fizeni provozu svételnymi signaly
zakona 361/2000 Sb. uvadi, ze zeleny signal ,,Volno* znamena pro fidi¢e moznost pokracovat
v jizdé, a dodrZi-li ustanoveni o odbocovani, miiZe odbocit vpravo i vlevo, piicem? musi ddt
piednost chodciim piechazejicim ve volném sméru po piechodu pro chodce a cyklistim
Dprejizdéjicim ve volném sméru po piejezdu pro cyklisty. Sviti-li ,,Signdl pro opusténi
kiiZovatky“ umistény v protilehlém rohu kiiZovatky, neplati pro odbocovani vlevo §21, odst.
5. Z toho lze vyvodit, Ze pokud signal pro opusténi kiizovatky fidi¢i jeSté nesviti, potom
ustanoveni o odbocovani dle §21, odst. 5 bez vyhrad plati, a pfi odboc€eni vlevo na ktizovatce
vybavené SSZ se k taxativné vyjmenovanym povinnostem dat pfednost chodciim a cyklistim
v jejich volném sméru pohybu se pridruzuje fidi¢i dle tohoto §21, odst. 5 povinnost ddt
piednost v jizdé vSem protijedoucim motorovym a nemotorovym vozidliim, jezdciim na
gvifeti, protijdoucim organizovanym utvarium chodcii a priivodcim hnanych zviiat se
zviraty, tramvajim jedoucim v obou smérech a vozidliim jedoucim ve vyhrazeném jizdnim
pruhu, pro néz je tento jizdni pruh vyhrazen.

Z logiky véci takovyto zdkona neznaly fidi¢ v drtivé vétSiné piipadi najizdi do kriZovatky
jako prvni a nema tedy pfed svym vozidlem vozidlo jiného fidice, ktery by mu poskytnul

»Vzor chovani*“ a v podstaté jej nepiimo donutil ,,na potfebnou dobu* zastavit za zadi svého
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vozidla [8]. Neznaly fidi¢ tohoto typu zpravidla netusi, Ze mize soucasné svitit ,,Zeleny
signal”“ pro vozidla, tramvaje, chodce ¢i cyklisty jejichz sméry se v kiizovatce vzajemné
protinaji. Potom je zajimavou otdzkou, jaky vyznam takto neznaly fidi¢ pfisuzuje vlastni
existenci signdlniho svétla s ,,Vyklizovaci zelenou Sipkou®, viz obr. 2-12, umisténé¢ho
v protilehlém rohu kiizovatky, tedy pro jeho smér jizdy, nemluvé o vyznamu ,,Signalu zlutého

svétla ve tvaru chodce®, viz §70, odst., 2, pism. ,,f*, viz obr. 2-13.

Obr. 2-12.: Vyklizovaci zelena Sipka, Obr. 2-13.: Signal Zlutého svétla ve tvaru chodce

Na Obr. 2-14 je znazornéna graficka ¢ast feSeni pohybu vozidel VW Golf a S Octavia kratce
pred vzajemnym stietem, [7]. Mimoméstska fidicka vozidla VW Golf vjela do kfizovatky na
svij ,,Zeleny signal® se zdmérem odbocit vlevo. Jeji vozidlo pted rozjetim se do kiizovatky
stalo s ur€itosti jako prvni z fady vozidel v Grovni ,,Pficné ¢ary souvislé®. V opaéném sméru
jizdy se pohyboval fidi¢ vozidla S Octavia, ktery zamyslel pfedmétnou kiizovatkou projet
v pfimém sméru jizdy. Bezprostiedné pied vozidlem fidi¢e S Octavia se nenachazelo jiné
vozidlo, tedy fidi¢ S Octavia projizdél kiizovatkou viceméné ,letmo*, kdy jeho vozidlo
pravdépodobné vjizdélo do kfizovatky jako druhé vozidlo spomérné velkym podélnym
odstupem za vozidlem prvnim. V obou smérech se do kiizovatky rozjely vzdy ve dvou

jizdnich pruzich kolony vozidel, s tim, Ze standardné vzdy v levém z téchto jizdnich pruht
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najela do kiizovatky vozidla na odboceni vlevo. Kolona vozidel najetd do kiizovatky na
odbodeni vlevo, tedy nachazejici se po levici fidice S Octavia, v kiizovatce pravé zvolna
zastavovala, protoze fidi¢ prvniho zvozidel této kolony vozidel daval ptednost v jizdé
protijedoucim vozidlim. Bohuzel takto analogicky neucinila fidicka vozidla VW Golf a
pokracovala v podstaté ,naslepo v odbocovacim manévru. Uvedend kolona vozidel na
odboceni vlevo vytvarela oblast vzajemného zakrytého vyhledu mezi tfidi¢i vozidel VW Golf
a S Octavia, tedy fidi¢i uvedenych vozidel se spatiili na ,,posledni chvili a ani jednomu

z nich se nepodafilo kolizi vozidel odvratit.
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Obr. 2-14.: Piiklad pohybu vozidel VW Golf — S Octavia pied stietem
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Pokud fidi¢ pfi odboceni vlevo na kifizovatce vybavené SSZ zapomene na pravidlo dat

pfednost v jizdé smértim, které maji signal ,,Volno* a dal$im protijedoucim vozidlim, potom
v praxi nedochazi prili§ ¢asto ke stietiim s chodci, nebot’ fidi¢ se zpravidla staci kolem
ostruvku proti pfechodu pro chodce v nizsi rychlosti, nema vétSinou piili§ omezeny vyhled
(¢asto jen za A-sloupkem) a v pfevazné vétSiné piipadii jesté zvladne kolizi s chodcem
zabranit, ¢i chodec pfipadné stihne uskocit. Kromé toho znacna ¢ast SSZ ktizovatek byva
vybavena "Signadlem zlutého svétla ve tvaru chodce", ktery upozoriiuje ridice, Ze p¥i jizdé
smérem, kterym tato Sipka ukazuje, kiiZuje smér chiize prechdzejicich chodcit, viz §70,
odst. 2, pismene ,,f** zdkona 361/2000 Sb. k ,.,fizeni provozu svételnymi signaly* a Obr. 2-13.

Horsi jsou tyto nebezpecéné dopravni situace v ptipad¢ cyklistd, kde vSe probihd z pohledu
fidiCe rychleji a cyklista vétSinou nedokéaze ve vzniklé dopravni tisni tak pruzné zmeénit smér a

rychlost svého pohybu jako chodec.

Do kategorie kolizi s neznalosti pravidel silnicniho provozu lze spiSe okrajové zatadit i
ptipad, kdy tramvaj odbocuje vpravo, ale neni z pohledu fidice soub&ézné jedouciho vozidla
jasné, zda tramvaj odbocuje vpravo z prostoru pozemni komunikace (kdy ma prednost
tramvaj, §21, odst. 6, 7 zakona 361/2000 Sb.), ¢i z mista leziciho mimo pozemni komunikaci
(kdy ma prednost vozidlo, §23, odst. 1 zakona 361/2000 Sb.). Toto sice plati obecné, ale ve
vztahu k fizeni kiizovatky SSZ se jednd o situaci, kdy se tato nachazi v pohotovostnim
rezimu, tedy sviti ,,Pferusované zluté svétlo, tedy jedna se vlastné v t&€ dob¢ jakoby o zcela
normalni kifizovatku, tedy nic v tomto ohledu nefesi moznost, kterou dava §71, odst. 5 zdkona
361/2000 Sb. k ,,Rizeni provozu svételnymi signaly*.

Mohlo by se zdat, ze je ,,ptfece i z laického pohledu zjevné, zda se tramvaj pohybuje mimo
pozemni komunikaci ¢i nikoli, ale skute¢n€ neni tomu tak ve vSech ptfipadech. Dle zakona ¢.
266/1994 Sb. o drahach [9], ktery dle § 1 odst. 1, pism. (a) plati i pro stavbu tramvajovych
trati, vymezuje v rdmci § 4 odst. 3. tzv. ,,Obvod drahy“. Pojem ,,Obvod drahy* je vymezen
svislymi plochami vedenymi 3 m od osy krajni koleje, krajniho nosného nebo dopravniho
lana, krajniho vodice trakéniho vedeni, nebo hranicemi pozemku, uréeného k umisténi
drahy a jeji udriby, nejméné vSak 1,5 m od vnéjsiho okraje stavby drahy, pokud neni

dopravni cesta drahy vedena po pozemni komunikaci.

Stavebni sekce ,,Drazniho uradu® v Olomouci vyuziva dale uvedenou definici samostatné

tramvajové drahy (télesa): Samostatné tramvajové téleso je usek s otevienym Stérkovym
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loZem, ktery nelze pojizdeét silnicnimi vozidly [10]. Takovyto pregnantni typ definice
samostatného tramvajového télesa viak nema piimou oporu v zakong, vyhlagkach &i CSN.
Tedy pokud jsou dle této definice kolejnice vici jejich bezprostiednimu okoli vyvyseny a
nachdzi se v prostoru kolejového svrsku volné Stérkové loze, potom se jedna o prostor
samostatné tramvajové drahy, kterd neni soucasti pozemni komunikace. Tedy zjednodusené
feceno, pokud lze tramvajovy pas béiné ,pojizdét* koly silni¢nich vozidel, stim, ze
zivicny kryt vozovky, betonové panely ¢i naptiklad zulova dlazba dosahuje Grovné temene
hlavy kolejnic, potom je tramvajovy pas soucasti pozemni komunikace, a pokud nikoli, jedna
se o prostor samostatné tramvajové drahy mimo pozemni komunikaci, viz také § 2, pism. (aa)
zakona 361/2000 Sb. Tramvajovy pas pfitom muize byt zvySeny i nezvySeny, viz Hlava III

,Terminy a znacky* bod 3.1.18 ,(Zvysena) tvarovka“ normy CSN 73 6110 ,,Projektovani

mistnich komunikaci“ [11].
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Obr. 2-15 a: Tramvajova dréha parcialné dle definice obvodu dréhy (3 metry)

Obr. 2-15 b: Tramvajovy pas jako soucast pozemni komunikace, ktery 1ze pojizdét silni¢nimi

vozidly

Nezavisle, byt jen nepiimo, potvrzuje definici samostatného tramvajového télesa uzivanou
,Draznim ufadem® [10] pifipad z praxe dokumentovany na Obr. 2-15 a, b, [7]. Hranice
samostatného télesa tramvajové drahy a tramvajového jizdniho pruhu (viz Obr. 2-15 b) zcela
exaktné¢ odpovida i hranicim pozemkl z pohledu jejich vlastnikl. Pouze oblast s zivicnym
krytem vozovky je ve vlastnictvi statu, a tato je spravovana konkrétné RSD. Tramvajové
téleso v useku, kde se nachazi volné stérkové loze a také prilehlé travnaté plochy jsou ve

vlastnictvi statutdrniho mésta Olomouc.

Velmi zajimava situace nastava, pokud je tramvajovd drdha vedena mezi protismérnymi
jizdnimi pruhy a pfitom je jednak stavebné odd€lena od komunikace naptiklad zvySenymi
obrubniky a zabradlim, a zejména se také v prostoru kolejového svrsku nachazi oteviené
Stérkové loze, viz Obr. 2-15a. Tedy vtomto useku se surCitosti jedna o samostatné
tramvajové téleso, které neni soucasti pozemni komunikace.

Pot¢ vSak nasleduje kiizovatka s pozemni komunikaci, viz Obr. 2-15b. Co vSak nyni?
Z pohledu vyse uvedené definice [10] je tramvajové téleso v kiizovatce jiz soucasti pozemni
komunikace, protoze lze jeho kolejisté pojizdét silnicnimi vozidly. Tedy nékde v nejblizSim
okoli kiizovatky se musi logicky zménit status tramvajového télesa, s tim, ze v kiiZzovatce jiz
bude tramvajové draha tramvajovym pédsem a ten je soucasti pozemni komunikace.

Pokud se za popsané situace napiiklad bude pohybovat fidi¢ s vozidlem paralelné vedle
tramvaje a SSZ kitizovatky bude pfepnuto do pohotovostniho rezimu, kdo ma potom piednost
v jizdg, pokud tramvaj bude odbocovat vpravo? Ridi¢ vozidla bude samoziejmé argumentovat
tim, zZe jeho vozidlo stile oddé€lovalo od tramvaje zabradli, a ,,pfece se nemuze jako ,,blesk
z Cistého nebe* zménit status tramvajového télesa bez jakékoli vystrahy jen nékolik metrii ¢i
desitek pted kiizenim drahy tramvaje a vozidla. Tedy z pohledu fidice se miize jednat o zcela
necekanou interakci, kdy tramvaj do t¢ doby vnimal podobné, jako paralelné jedouci vlak
ptiméstské drahy, [7].

Dopravni nehody, které vznikly za popsanych podminek vSak byly témét vzdy posuzovany

v neprospéch fidica, s tou prostou logikou, ze tramvaj odbocuje vpravo jiz ,,piece v prostoru
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kiizovatky. Nemohlo by samoziejmé ,,pfirozenym* zpisobem viibec dojit ke kolizi tramvaje

se silniénim vozidlem, pokud by oblast kolize nebylo mozno pojizdét timto silni¢nim
vozidlem, a to tedy znamend, Ze vpravo odbocCujici tramvaj se v dobé stfetu pohybovala
v prostoru pozemni komunikace. Jedna se tedy z pohledu fidice o klasicky ,,za¢arovany kruh®.
Ridi¢ ma minimélné ,;svou pravdu® v tom, Ze nemohl bez pfisluiného dopravniho znadeni
oCekavat tak ndhlou zménu statusu samostatné tramvajové drahy na tramvajovy pas, ktery je
Jiz soucasti pozemni komunikace. V pfipadé, ze se tramvajové koleje tésné pred kiizovatkou
rozbocuji, také muze tidi¢ navic uvést, ze nemohl védét, zda tramvaj pojede vpravo ¢i piimo,
ale to je vcelku irelevantni vzhledem k povinnosti dat ptednost v jizd¢ tramvaji, pokud fidi¢
tramvaje dava znameni o zmén¢ sméru jizdy, viz §21, odst. 7 zakona 361/2000 Sb.

Proto se v téchto ptipadech v praxi pfiblizné od roku 2005 bézné postupuje tak, ze fidic¢i je
alespofi avizovana tato zmeéna statusu dopravni znackou P5 ,,Dej piednost v jizd€ tramvaji!®,
kdy tato je Casto v provedeni s fluorescencni reflexni folii, tak aby byla viditelnd i noci,
pfi¢emz SSZ kiizovatky se nepomérné Castéji piepind do rezimu ,,PferuSovany zluty signal®,
nez je tomu ve dne. Tento typ dopravnich nehod by se jiz tedy rozhodné nemél vyskytovat
v té mife, jako tomu bylo pfiblizné do roku 2005.

Pro piipad potfeby lze také doporu¢it studium CSN 73 6405 ,Projektovani tramvajovych
trati [11], CSN 73 6412 ,,Geometrické uspoiadani koleje tramvajovych trati [12] a CSN
28 0318 ,,Prijezdové prufezy tramvajovych trati“ [13], Zakon o drahéch 266/1994 Sb. § 4a,
Zakon €. 13/1997 Sb. § 37 a okrajové€ i § 49 vyhlasky 104/1997 Sb. k tomuto zakonu 13/1997.

2.2.6 Nedobrzdéni za vozidlem zastavujicim pted ,,Pfi¢nou ¢arou souvislou*

Pokud se fidi¢ vozidla po spatieni Zlutého signalu SSZ kfizovatky rozhodne, Ze své vozidlo
dobrzdi pted ,,Pficnou Carou souvislou®, miize dojit k tomu, ze za nim jedouci fidi€ jiz své
vozidlo nedobrzdi a narazi do z&d¢ pfed nim jedouciho vozidla. V podstaté se jednd v drtivé
vétSin€ pripadd o ,.banalni“ typ dopravni nehody, kde otdzka zavinéni vzniku dopravni
nehody se na prvni pohled jevi jako zcela jasna. §19, odst. 1 zadkona 361/2000 Sb.
,.Vzdalenost mezi vozidly* totiz uvadi, ze: ,,Ridi¢ vozidla jedouci za jinym vozidlem musi
ponechat za nim dostateCnou bezpecnostni vzddlenost, aby se mohl vyhnout srdice

v piipadé nahlého sniZeni rychlosti nebo ndahlého zastaveni vozidla, které jede pied nim*.
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Tedy v piipad¢ takovéhoto typu zadniho narazu jiz jen samotny nasledek (kolize) ukazuje, Ze
fidi¢ vzadu jedouciho vozidla porusil §19, odst. 1.

Spise vzacné je v téchto piipadech také zkoumana otazka, zda také jednani fidice veptedu
jedouciho vozidla bylo z hlediska zdkona opravnéné, tedy zda mél davod své vozidlo
zastavit nahle, tedy nikoli bezpe¢nym zpiisobem. §18, odst. 2, pism. ,,a* zdkona 361/2000
Sb. ,,Rychlost jizdy* totiz uvadi, ze: ,,Ridi¢ nesmi sni%it ndahle rychlost jizdy nebo ndihle
zastavit, pokud to nevyZaduje bezpecnost provozu na pozemnich komunikacich®. Je tedy
otdzkou, zda Fidi¢ vepfedu jedouciho vozidla po spatfeni ,,Zlutého signilniho svétla“ mohl
jesté ktizovatkou bezpecnym zplsobem projet ¢i nikoli. §70, odst. 2, pism. ,,d* zakona
361/2000 Sb. ,,Rizeni provozu svételnymi signaly* totiz uvadi, e ,,signal se zlutym svétlem
Pozor!" znamena pro fidiCe: ,,povinnost zastavit vozidlo pied dopravni znackou "Pri¢nd cara
souvisla" ... atd. ......., je-li v§ak toto vozidlo p¥i rozsviceni tohoto signalu jiZ tak blizko, Ze
by ¥idi¢ nemohl vozidlo bezpecné zastavit, smi pokracovat v jizdé“. Uvedeno je vSak ,,smi®,
nikoli, Ze ,,musi® .....

Ridi¢ se samoziejmé fidi svymi odhady, zkuSenostmi a také intuici a nema v hlavé piesny
pudorysny plan daného mista a ,,kalkulacku®, ale bylo by asi velmi nepfimétené, aby v tiseku
s dovolenou rychlosti 50 km/h doslo k zadnimu narazu vozidel naptiklad ve vzdalenosti 100
metrt pfed ,,Pfi€nou Carou souvislou®, stim, ze by fidi¢ prvniho zvozidel po spatfeni
,Zlutého signalu“ jiz vtomto misté zahdjil intenzivni brzdéni namisto pfirozeného a
bezpecného - volného dojeti s dobrzdénim. VySe uvedené samoziejmé plati pouze v piipade,
kdy se fidi¢ k intenzivnimu brzdéni nerozhodne z jiného dopravniho divodu, jakym muze byt
napiiklad intenzivni brzdéni kolony vozidel ¢i pohyb chodce ve vozovce.

Koneé¢né polohy vozidel a stopy na vozovce zpravidla velmi dobie indikuji, ve kterém misté
doslo ke stfetu. Velmi nesnadné je urcit, jakou intenzitou bylo prvni z vozidel brzdéno,
viditelné brzdné stopy u prvniho z vozidel pifi dojizdéni ke kiiZovatce totiz témét nikdy
nevznikaji. Pokud dojde k zadnimu najeti vozidel naptiklad 5-10 metri pied ,,Pfi¢nou ¢arou
souvislou®, potom je jinou otdzkou stanoveni synchroniza¢ni vazby okamziku kolize
vzhledem k okamziku rozsviceni ,.Zlutého signalu“, aby bylo mozno posoudit, zda bylo
mozno danym usekem za dané rychlosti jesté¢ bezpeCnym zplsobem projet. Bez kamerového
systému toto vSak jen na zdkladé svédeckych vypovédi zpravidla nelze objektivizovat
s dostatecnou piesnosti.

Pokud viak fidi¢ dodrzi pii spatieni ,,Zlutého signalu“ piiméfenou rychlost a nebude v kratké

vzdalenosti pfed jeho vozidlem intenzivné brzdit jiné vozidlo, ¢i se neobjevi n¢jakd jina
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pfekazka ¢i anomalie, potom nikdy neni racionalni divod, aby pred ,,PFi¢nou ¢arou
souvislou* musel z primérené rychlosti intenzivné brzdit. Tedy bud’ bude vozidlo ,,Pti¢né
care souvislé“ tak blizko, ze fidi¢ kfizovatkou muiize (smi) legédlnim zplGsobem projet, ¢i
v opaéném piipadé mize fidi¢ bezpecnou intenzitou dobrzdit pied ,,Pfi¢nou ¢arou souvislou®.
To je principidlné dano jiz samotnym statusem piiméefené rychlosti. I pokud by piipadné
v useku pted kiizovatkou dovolena rychlost pfesahovala 50 km/h, potom vzdy existuje zcela
obecné pravidlo, Ze rychlost pfiméiena je vZdy niZsi nezZ rychlost dovolena, ¢i se ji miiZe
v meznim pripadé rovnat. §18, odst. 1 zdkona 361/2000 Sb. a také [14]. ,,Rychlost jizdy*
totiz uvadi, ze: ,,Rychlost jizdy musi Fidi¢ prizpiisobit zejména svym schopnostem .... atd.
«ewee @ jinym okolnostem, které je moZno piedvidat .... . Pokud se tedy fidi¢ se svym
vozidlem pfiblizuje ke kiiZzovatce vybavené SSZ, potom muze samoziejmé piredvidat, Ze
kdykoli miize dojit ke zméné stavu svételnych signali a tedy i této okolnosti by mél dle §18,
odst. 1 prizptsobit rychlost jizdy tak, aby pfipadna intenzita brzdéni jeho vozidla potom byla
bezpecna. Znéni §18, odst. 1 a §18, odst. 2 ve vzajemné vazbé znemoziuji Fidici, aby
mohl legalnim zpiisobem intenzivné (nahle) brzdit vozidlo, pokud by mély byt pri¢inou
tohoto brzdéni okolnosti, které mohl predvidat.

V praxi se v§ak piipady nahlého brzdéni vozidla pied piiénou &arou na ,.Zluty signil® SSZ
ktizovatky vzhledem k fidi¢i vepfedu jedouciho vozidla v naprosté vétSiné piipadit pro
neucelnost nezkoumaji, protoze zde existuje nemald diikazni nouze ohledné zjiSténi
skute¢né intenzity brzdéni tohoto vozidla. Potom pfirozené ani nelze rozhodnout zda tidi¢
brzdil intenzitou, kterou lze jesté oznacit za bezpecnou (nendhla zmeéna rychlosti) ¢i jiz

nebezpeénou (ndhla zmeéna rychlosti), [14].
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Obr. 2-16: Typicky pocatek dopravni krize pti nedobrzdéni na kiiZzovatce vybavené SSZ
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Na Obr. 2-16 je uveden k dané typologii dopravnich nehod piiklad z praxe, [7]. Ridicka
vozidla Fiat se po zpozorovéni ,,Zlutého signalniho svétla“ na vzdalenost cca 23 m rozhodla
své vozidlo dobrzdit pied ,,Pfi¢nou arou souvislou® intenzitou, ktera se optimalné odpovidala
pomezi nahlé a nenahlé zmény rychlosti. Ridi¢ autobusu nedokazat ,kopirovat“ pohyb
vozidla Fiat, nebot’ pfedpokladal, Ze vozidlo Fiat bude pokracovat v jizd¢ a Ze také autobus
dosahne svou pridi ,,Piiéné &ary souvislé* pfiblizné v okamziku zmény ,,Zlutého signalu* na
,Cerveny signal“. Nestalo se tak, fidi¢ autobusu piiblizn& az po 1,5 s zaregistroval brzdova
svétla vozidla Fiat a pocal tedy s ur€itym zpozdénim intenzivné brzdit. Asi 6 m pted ,,Pficnou
carou souvislou® narazila ptid’ autobusu rychlosti cca 31 km/h do zad¢ vozidla Fiat, které se
v tuto dobu pohybovalo rychlosti jiz jen kolem 5 km/h. Narazem se autobus zpomalil na cca
28 km/h, vozidlo Fiat bylo urychleno na cca 31 km/h a odhozeno asi 17 m od mista stietu do
prostoru kiizovatky. Zmeéna rychlosti vozidla Fiat béhem narazu tedy cinila kolem 26 km/h,
pfi¢emz fidi¢ka uplatiovala zranéni kréni patete, které bylo néasledné medicinskymi postupy
objektivizovano. Podminky nehodového déje byly rekonstruovéany také s vyuzitim zédznamu
tachografu autobusu, tedy prezentovany model by se mél velmi tésné blizit skute¢nému
prabéhu predmétného nehodového déje. Vychozi rychlost autobusu tedy byla dana s tim, ze
oba fidi¢i uvedli, Ze vychozi rychlost jejich vozidel byla piiblizné shodnd, nebot’ podélny
odstup 15-20 m mezi vozidly byl po urcitou dobu pied vznikem dopravni krize konstantni.
Proto bylo mozno v tomto konkrétnim (v podstaté vyjimecném) ptipad€ pii souasném vyuziti
rozumnych technickych predpokladii analyticky stanovit intenzitu brzdéni vozidla Fiat. Tato
intenzita se pohybovala v t€ésném pomyslném pomezi ndhlé a nendhlé¢ zmény rychlosti jizdy.
Jako jedind pfic¢ina vzniku dopravni nehody bylo zcela standardné stanoveno nedodrzeni
bezpecného podélného odstupu fidi¢em autobusu.

Pti zadnich najetich dochazi relativné ¢astéji k ptipadiim, kdy fidi¢ zezadu narazeného vozidla
mél utrpét pohmozdéni kréni patete ve srovnani s ptipady, kdy vozidlo tohoto fidice narazi
pfidi. Mohou pfitom vzniknout zranéni lékatfsky jednoznacné objektivizovatelna (distorze,
subluxace, ¢i fraktury), [15] ¢i zranéni nesnadno objektivizovatelna (natazeni patere, svalstva,
nervii a cév), jednd se o tzv. hyperextenzi krku. Pro nésledny Iékaisky typ posouzeni téchto
udavanych zranéni je z hlediska interdisciplinarni spoluprace znalct dulezité, aby technicky
znalec zdokumentoval a posoudil nastaveni opérky hlavy a stanovil smér a intenzitu narazu,

[17].
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2.2.7 Provozni porucha SSZ

Piipady takovych poruch provozni spolehlivosti fizeni kiizovatky SSZ, které by vedly ke
vzniku dopravniho nebezpeci jsou znacné neobvyklé. K podruznym i zavaznym poruchdm
fizeni SSZ sice dochéazi bézné, ale to jesté viibec neznamend, ze v dusledku téchto poruch
dojde k n¢jakému ohrozeni bezpecnosti silni¢niho provozu. Jak jiz bylo podrobné vysvétleno
v kap. 1.3, vznik ,Podruzné poruchy“ SSZ ze samotné definice neptedstavuje vznik
nebezpeci, viz kap. 1.2 a ihned po zjisténi ,,Zavazné poruchy* piechazi SSZ kiizovatky do
rezimu ,,PferuSovany Zzluty signal“, tedy ,,PferuSované Zzluté svétlo“. Problém tedy mize
vzniknout predev§im v pfipadech, kdy charakter poruchy je takovy, Ze tadi¢ SSZ ani
nedokéze zabezpecit prechod SSZ do rezimu ,,PreruSovany zluty signal®, viz ptipad 1 dale.
Také mize velmi vzacné dojit k situaci, kdy jsou za provozu provadény profylaktické
prohlidky, jejiz ucelem je ovéfit, zda spravné funguji kontrolni mechanismy fadiCe, viz

(pravdépodobné) piipad 2.

Pripad 1: V rozlehlé kiizovatce tizené SSZ doslo ke kolizi dvou osobnich vozidel, [7].
Ramena kiizovatky, ve kterych se pohybovala vozidla, svirala uhel piiblizng 80°. Ridi&
vozidla S Felicia se pohyboval s vozidlem mirné nedovolenou rychlosti cca 55 km/h a jiz
v poloze cca 50 - 60 m pted ,,Pficnou Carou souvislou vidél v kifizovatce fizené SSZ pro sviij
smér svitit ,,Cerveny signal®. Tento signal viak nahle zhasnul a fidi¢ se rozhodl pokracovat
v jizd¢ dale kiizovatkou. Uvazoval tak, 7e pokud jiz pro jeho smér jizdy nesviti ,,Cerveny
signal®, tak jeho vozidlo ma ptednost v jizd€ pfi prujezdu kiizovatkou, nebot’ se pohybuje po
hlavni komunikaci.

Z ramene kfizovatky, které se nachazelo po jeho pravé stran¢ vjizdél do kiiZzovatky na
odboceni vlevo zvedlejsi komunikace fidi¢ vozidla Hyundai na svij ,,Zeleny signal*
pomaleji, nebot kfizovatka nebyla projizd&jici tramvaji zcela vyklizena. Ridi¢ vozidla
Hyundai vSak jiz minul Groven vyloznikii semaforu, a tak nemohl vidét, ze asi po 2,8
vtetfinach od jeho rozjezdu prestal ,,Zeleny signal® svitit. V tuto dobu totiz ,,zhasla* vSechna
navéstidla v kiizovatce, coz fidi¢ pfirozen¢ nemohl védet.

Nasledné ,,pfirozené doslo ke stfetu vozidel, s tim ze oba fidi¢i subjektivné vnimali sviij
pohyb v kiizovatce veelku opravnéné jako legalni, a to v intencich, jak bylo popséno vyse, viz

Obr. 2-17.
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Obr. 2-17: Dopravni situace tésné ptred stfetem, selhani funkce SSZ

Pfi¢inou poruchy SSZ byla zdvada na elektrickém zdroji fadice, tedy tento nebyl schopen
vykonéavat z&dny standardni ani pfechodovy zplsob fizeni SSZ kiizovatky. Tedy bez
ptislusnych ¢asovych sekvenci vjela do kiizovatky dvé vozidla ve dvou vzajemné se kiizicich
smérech, pficemz vSak plati, Ze vjezd do kfizovatky urcuje ,,Pficna ¢ara souvisld*“ — v tomto
okamziku, kdy tidi¢ jest¢ vidi na navéstidlo pro svlij smér jizdy, je dulezité, jaky signal sviti.
Ridi¢ vozidla S Felicia sice mohl pozorovat vcelku nezvykly stav, kdy zhasne nejen ,,Cerveny
signal“ a s nim i celé navestidlo, ale je t€Zké po fidi¢i pozadovat, aby jeste té€sné pied vjezdem
do kfizovatky stihal sledovat i navéstidla, kdyz je zaméstnan jinymi okolnostmi. Také po
fidi¢i nemizeme rozumné vyzadovat, aby znal normu CSN 36 5601-1, [1] a aby zlomku
vtefiny stav SSZ sofistikovanym zplisobem vyhodnotil v tom smyslu, Ze vznikla situace je
z hlediska pozadavkl kladenych na funkci SSZ dle normy nemozné, Ze tedy logicky muselo
dojit k zavad¢ na elektrickém zdroji fadice a Ze ma v této nevyjasnéné dopravni situaci pro
jistotu zastavit pted ,,Pficnou ¢arou souvislou®.

Za pti¢inu vzniku této dopravni nehody bylo ustanoveno selhéni funkce SSZ, nebot’ porucha
byla vzhledem k informacim poddvanym fidicim tak nestandardni, Ze ji nebylo moZzno
z hlediska zavedeného nazvoslovi dokonce povazovat ani za ,,Poruchu zdvaznou®, ale za

nestandardni ,,Poruchu fatalni‘.

Piipad 2: Autor tohoto pojednani m¢l moznost osobné zazit v Olomouci cca 12/2012
komickou c¢innost SSZ na kiizovatce ulic Foerstrova — Prazska — Ti. Miru. Svételna

signalizace se vSemi navaznostmi fungovala ,,bezvadné®, avSak frekvence spinani signalnich
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skupin byla hrubym odhadem asi 20-25 krat rychlej$i, nez obvykle. Pusobilo toto jako
,»svételna hudba“ na diskotéce, kdy cely svit zelené¢ho signdlu pro vozidla trval zcela jisté
mén¢ nez 2 vtefiny. Nebylo myslitelné, aby se svételnymi signaly mohli Gi€astnici silni¢niho
provozu fidit a provoz v kiizovatce tedy fidili dopravni policisté. Na prvni pohled se situace
jevila tak, ze ziejmé doslo k urcité zavadé ohledné taktovaciho signalu ¢asové osy radice a
ze fadi¢ zavadu na cinnosti SSZ zngjakého divodu nenalezl, a proto SSZ kiizovatky
pracovalo v ,,normalnim* rezimu fizeni.

Nemuselo se v§ak nutné jednat o poruchu, nybrz o provadéni profylaktické prohlidky, jejiz
ucelem je ovefit, zda spravné funguji kontrolni mechanismy fadice. Pti takové ¢innosti, a
pokud je nezbytné, aby se na navéestidlech objevovaly nedovolené stavy, musi byt navéstidla
zakryta nebo musi provoz fidit pfislusnici policie, jejichz pokyny maji ve smyslu zakona €.
361/2000 Sb., o provozu na pozemnich komunikacich ve znéni pozdéjsich predpist pfednost
pted svételnymi signdly.

Zasadnim problémem je, Ze pomérné vysoké procento fidici ani neznd pokyny osob
opravnénych fidit silni¢ni provoz podle vysSe citovan¢ho zakona a i pfes naprosto nesmyslné
signaly na SSZ maji tendenci se jimi fidit i za cenu, Ze ,,prejedou’ policistu, nebot’ v jejich
o€ich je tam policista ,,jaksi navic* a jesté jim pfitom ,,machaje rukama a pendrekem zavazi

coby piekdzka silni¢niho provozu®.

Podékovani

Na zavér této praci nebylo mozno zapomenout vyslovit hluboky dik panu Jifimu Zukalovi,
zamé&stnanci spolecnosti Patriot, spol. s r.o (Brno), ktera se mj. zabyva dopravnim
inzenyrstvim, projekci a vystavbou svételnych signalizacnich zafizeni. Pan Zukal poskytnul
autorovi nejen cennd doplnéni a upiesnéni v pfispévku uvedenych informaci, a to zejména

kap. 1.3, ale také vénoval sviij volny ¢as doplnéni né¢kolika grafickych vyobrazeni.

Podékovani patii také pani Ing. Zofe Sachlové, ktera byla autorovi napomocna pfi vyhledani

nekterych zakont, vyhlasek a statnich norem ohledné vypracovani kapitoly 2.2.5.

Stejné tak patii srdecné podékovani koleglim, kteti ptijali nabidku na provedeni recenze této

relativné rozséahlé prace (viz dale).
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