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ABSTRAKT

NaplIni diplomové prace ,Analyza dopravnich nehod na silnicich I. tfidy ve StfedoCeském
kraji“ je vyhodnoceni sou€asného stavu silnic I. tfidy na uzemi StfedoCeského kraje
z pohledu nehodovosti a dopravnich konfliktd. Zautomatizovani Metodiky identifikace
a feSeni mist Castych dopravnich nehod, za vyuziti pocitaovych program( (napf. GIS)
a vytvofeni vhodného navrhu transformace vefejné dostupnych nehodovych dat (JDVM)
do dopravné — inzenyrskych parametrd. Nasledné aplikovani tohoto zautomatizovaného
postupu a jeho ovéfeni v rdmci identifikovani nehodovych lokalit, ze kterych bude vybrano

20 kritickych, jenz budou dale detailné analyzovany.

KliCova slova: silniéni nehodovost, analyza nehodovosti, dopravni prizkum, dopravni

konflikty, sanaéni opatfeni, bezpecnost silni¢niho provozu

ABSTRACT

The aim of the present diploma thesis titled "Traffic Accident Analysis on 1st Class Roads in
the Central Bohemia Region" is an analysis of the current status assessment of 1st Class
Roads of Central Bohemia Region from the perspective of traffic accidents and conflicts.
Automating identification methodology and solutions of the places with frequent traffic
accidents upon the usage of computer applications (e.g. ,GIS*) and creating a suitable
proposal of transformation publicly available accident data (JDVM) into traffic-engineering
parameters. Subsequent defining this automated procedure and its verification within

identifying accident sites of which twenty critical ones will be selected for further analysis.

Keywords: traffic accidents, accidents analysis, traffic survey, traffic conflicts, redevelopment

measures, traffic safety
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Seznam pouzitych zkratek a pojmu

Zkratka Jeji vyznam

CbhV Centrum dopravniho vyzkumu, v.v.i.

CVUT Ceské vysoké ugeni technické.

CEBASS Centralni Evidence Bezpec&nostnich Analyz Silni¢ni Sit&, online aplikace.

CR Ceska republika.

DN Dopravni nehoda.

EU Evropska unie.

HDP Hruby domaci produkt.

JDVM Jednotna dopravni vektorova mapa, vefejna online aplikace.

KDE Metoda identifikace shlukud na linii v rdmci LRS (Kernel Density Estimation).

LRS Systém linearniho referencovani, ktery se téz oznacuje jako staniceni.

MK Mistni komunikace.

PCR Policie Ceské republiky.

PHS Protihlukova sténa.

PK Pozemni komunikace.

ROCBINDA Cerveny néatér povrchu vozovky umoziujici dosazeni vy$siho zpomaleni
vozidla z divodu zvySeni drsnosti.

RPDI Roé¢ni primér dennich intenzit.

RSD CR Reditelstvi silnic a dalnic Ceské republiky.

TRALYS Transport analysis, online aplikace.



Uvod

Prvotni motivaci a jednim z divodul, které mé vedli ke zpracovani daného tématu, je mé
pGsobeni na Ustavu soudniho znalectvi v dopravé K622, CVUT v Praze, Fakulté dopravni,
jenz se zabyva problematikou silniéni nehodovosti v CR, obecné ji fesi a prakticky aplikuje.
Pravé na zakladé ziskané praxe v ramci studia, ale i v navaznosti na obecny zajem jinych

instituci, bylo mozné ziskat hlubsi znalost a povédomi o dané problematice.

V souvislosti s tim bylo zjisténo, Ze pFislusnici PCR obecné stanovuji pfiginy dopravnich
nehod z hlediska legislativniho pohledu na véc, tedy s primarnim cilem urCeni vinika
nehodové udalosti. Naopak dopravné — inzenyrsky pfistup pfi analyze nehodovych udalosti
je zaméfen na urCeni skuteéné, tzv. technické pficiny nehod. Pro potfebu tohoto dopravné —
inZenyrského zpracovani byly vytvofeny riznorodé metodické pfistupy. Av8ak fada téchto
metodik funguje bud na principu tzv. Cerné skfinky (aplikace sloZitéjSich matematickych
postupl a algoritm0), kdy nejsme schopni zpétné verifikovat zjisténé vysledky anebo nam
davaji obecné metodické pokyny, které se jiz dale detailné nezabyvaji pfesnym postupem,

jak zpracovavat vefejné dostupna hruba data o DN. V tom spatfuji zasadni nedostatek.

Vzhledem k vy8e zminénym poznatkim, neustalému rozvoji novych programu, zavadénim
GIS systému do dopravnich prizkumd a moznému pfesné&jSimu lokalizovani mist DN pomoci
GPS, jsem doSla k rozhodnuti zkusit vypracovat (navrhnout) mozny postup pro presné
zpracovani verejné pfistupnych dat o DN, s vyuzitim obecnych metodickych pfistupt
a to tak, aby se poté dal znovu nazorné opakovat. V idealnim pfipadé, aby bylo mozné
zpracovat libovolna novd nehodova data automaticky, bez nutnosti ruéniho zpracovani
(za vyuziti pocCitaCovych programu) a dle stanoveného postupu. Primarnim cilem této prace
je tedy zautomatizovani vybraného metodického pfistupu a vytvofeni vhodného navrhu
transformace vefejné dostupnych nehodovych dat (JDVM) do dopravné — inzenyrskych

parametrq.

Nezbytnou soucasti navrhu transformace je nasledny proces verifikace dat, tedy zpétné
ovéfeni ziskanych vysledku. Za timto u¢elem byla vybrana data — nehodové udalosti, které
se staly na silnicich |. tfidy na Uzemi StfedoCeského kraje. Sekundarnim cilem této prace
jetedy praktické aplikovani zautomatizovaného postupu, jehoz vysledkem bude
identifikovani nehodovych lokalit, ze kterych bude nasledné vybrano 20 kritickych, jez budou
dale detailné analyzovany z pohledu nehodovosti, dopravnich konfliktd, apod. a to za cilem

OVéfit, Ze se opravdu jedna o nehodové lokality, resp. mista ¢astych dopravnich nehod.



1. Silniéni nehodovost v CR

Dopravni nehodovost Uzce souvisi se zvySujici se mobilitou obyvatelstva a je bé&znou
soucasti kazdé spoleCnosti. Dikladné se zabyvat touto problematikou a hledat nejlepsi
mozné zpusoby feSeni by mélo byt cilem kazdé progresivni politiky, jelikoz prioritou kazdé
vyspélé zemeé je snizovani umrtnosti populace. Devatou nej¢astéjsi pfi¢inou umrti na svété
jsou pravé DN. V roce 2013 jejich nasledkem zemrelo ve svété 174 os. na 1 mil. obyvatel
(v CR 62 a v EU 51). Procentualni podil pro rok 2015 v ramci EU uvadi nasledujici obrazek
(viz Obrazek 1). Z globalniho pohledu umira na silnicich kazdy rok ve svété vice nez 1 mil.
lidi, pfi¢emz dalSich 50 mil. utrpi pfi DN zranéni. [REDAKCE MOTOROUTE A TYM
SILNICNi BEZPECNOSTI 2016] Konkrétni procentualni podil pro rok 2013 v ramci celého
svéta uvadi nasledujici Tabulka 1. Tyto ztraty na zivotech a zranéni osob maji posléze vliv
na celosvétovou ekonomiku (napf.ve vysi 3% HDP pro rok 2013). V pfipadé CR
se pro rok 2016 celkové ekonomické ztraty z dopravni nehodovosti na PK vySplhaly
pres 69 mid. K& (1,45% HDP). [CENTRUM DOPRAVNIHO VYZKUMU 2018]

Obrazek 1 — Procentualni podil obéti DN v celkovém poctu zemrelych v EU28 pro rok 2015.

[REDAKCE MOTOROUTE A TYM SILNICNI BEZPECNOSTI 2016]
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Tabulka 1 — Procentualni podil obéti DN na celkovém poctu zemrelych ve svété pro rok 2013.
[REDAKCE MOTOROUTE A TYM SILNICNI BEZPECNOSTI 2016]

Podil obéti na celk. Podil obéti na celk Podil obéti na celk.
f Pof. Pof
Pofadi Zemé et 'ofadi Zemé poZtu Gmrti ofadi Zemé =T

%3. Australie 084 % 164. Ceska republika 059 %

%4 Kanada 083 % 165. Francie 058 %
%S, Chorvatsko 0.78 % 166. Bulharsko 058 %
7. Kypr 076 % 167. Rakousko 057 %

Litva 0.76 % 169. Finsko 051%

Portugalsko 0.76 % 170. Japonsko 047 %
27. Brazilie 385 % 51  Loty3sko 0.7 % 172. Spandisko 0.45 %
70. Cina 263% 52.  Rumunsko 07% 177. Nizozemsko 0L %
89. Jizni Korea 226 % 5. Slovensko 069 % 178. Némecko 039 %
90. Indie 225 % 6. Belge 068 % 179. Dansko 038 %
124. Rusko 145 % 157. Slovinsko 068 % 180. Velka Britanie 032 %
125. USA 131% 8. Malta 067 % 181 Mikronésie 031%
128. Lucembursko 126 % %60. Irsko 064 % 182. Svédsko 03%
137. Polsko 101% 61 Itslie 061% 183. Panama 02%
140. Novy Zéland 09 % 62. Estonsko 06 %
%1 Recko 089 % %63. Madarsko 06 % e =

Kazda DN je individualni, ale vzdy se finanéné projevi v riznych moznych hospodafrskych
oblastech. Stat pfichazi o hospodarsky pfinos zranéné nebo usmrcené osoby a naopak
investuje do zdravotniho a socialniho pojisténi s tim souvisejicim. V ptipadé CR je presna
vySe ztrat za osobu usmrcenou, téZce &i lehce zranénou stanovena kazdoro¢né CDV pomoci
jejich vlastni certifikované metodiky. Tato metodika bere v Uvahu jak naklady pfimé (naklady
na zdravotni pééi Uudastnika DN, praci Policie CR, zdravotnich a bezpeé&nostnich slozek,
soudu, spravnich organd a jinych zaméstnancd statni spravy, apod.), tak i nepfimé (ztraty
na produkci, socialni vydaje, Skody pojistoven &i odSkodnéni obéti DN, apod.). V ramci
metodiky CDV je pro tento vypolet zaveden termin ,celospoleCenska ztrata“. [CENTRUM
DOPRAVNIHO VYZKUMU 2018]

ZvySe zminénych statistik je zfejmé, ze dopravni nehodovost je celospoleCenskym
problémem, ktery je nutno feSit. Dopravni nehoda je nezadoucim jevem, kterému je tfeba
pfedchazet, pfipadné je nutné snazit se alespon minimalizovat pocet DN nebo jejich
nasledk(. [BIL, M. et al. 2014] Z&kladnim principem snizovani poétu DN je zjisténi,
Ze dopravni nehodovost se velmi €asto koncentruje na urcitd omezena mista &i useky PK.
Pro tato mista je zaveden termin ,mista ¢astych dopravnich nehod“. Ze zkuSenosti vyplyva,
Ze k30 — 40% DN dochazi na pouhych 3% délky silni¢ni sité. [ANDRES, J. et al. 2001]
To tedy znamena, ze je smysluplné zabyvat se pravé témito 3% a vyhledavat mista
Castych DN.

Dosahnout snizeni dopravni nehodovosti v takovych mistech (€astych DN) je velmi ¢asto

mozné i jednoduchymi nizkonakladovymi opatfenimi. AvSak aby byla tato nizkonakladova
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opatfeni realizovana Uspésné, je nezbytné nejprve dukladné porozumét jednotlivym
nehodovym dé&jim v dané lokalité. Navic je nutné tato mista €astych dopravnich nehod nejen
dobfe identifikovat, ale rovnéz celé soubory téchto mist i dobfe evidovat. [ANDRES, J. et al.
2001]

Stavajici statistické Gdaje o nehodovosti na GUzemi CR zpracovava Reditelstvi sluzby
dopravni policie Policejniho prezidia CR. Obecné informace o nehodovosti na PK v CR jsou
zpracovavany meésicné a pro Sirokou verejnost dostupné v ramci tzv. roenky nehodovosti.
[POLICIE CR 2019] Ta udava celkovy pocet DN a jejich nasledk(, pfipadné predklada
statistické porovnani s pfedchazejicim rokem. Dale sleduje postupny vyvoj DN v grafech
a sleduje pocet DN napf. dle druhu a skladby dopravniho proudu, mista vzniku €i druhu PK,
pri€iny vzniku, miry zavinéni uc€astnikem provozu, Casového rozloZeni anebo poctu DN
zavinénych pod vlivem alkoholu. Informace o jednotlivych DN jsou shromazdovany
prisludniky Policie CR pomoci ,Formulafe evidence nehod v silniénim provozu“ (podrobnéii
v kapitole 2.2 a 2.3.1). Statistické udaje o nehodovosti dale ¢astecné eviduje a zpracovava
také RSD CR vramci nehodovych lokalit. Obé instituce vsak eviduji DN predevsim
na zakladé jejich pfi€in z pravniho hlediska. Pro potfeby dopravné — bezpecnostni analyzy
je zapotfebi ziskat mnohem komplexnéjsi pfehled o pfi¢inach DN. [ANDRES, J. et al. 2001]
Tim v&im se momentalné zabyva napk. Ustav soudniho znalectvi v dopravé (K622) Fakulty
dopravni CVUT v Praze v ramci projektu CEBASS. [CVUT V PRAZE FAKULTA DOPRAVNI
2016]

PrestoZe obecné statistiky DN v CR ukazuji v poslednich letech pfiznivy vyvoj, nelze brat
tyto vysledky pozitivné. Od roku 2000 doSlo k podstatnému narlstu intenzity dopravy
a skladby dopravniho proudu. Po vstupu CR do EU doSlo k otevieni hranic a dal$imu
citelnému zvys$eni intenzity dopravy. [KOCOUREK, J. 2011] Na udajny vyrazny pokles poctu
evidovanych DN od roku 2001 mé&lo vliv ustanoveni zakona ¢&. 361/2000 Sb. o provozu na PK
a jeho nasledné novelizace (pfedevsSim v roce 2009), tykajici se nahlaSovaci povinnosti.
Postupné se ruSilo nahlasovani DN bez zranéni a bez poSkozeni na majetku tfeti osoby,
pfi nichz nedoslo k vy88i hmotné Skodé nez 20 tis. K& (2001), 50 tis. K& (2006) a 100 tis. K&
(2009). [CESKY STATISTICKY URAD 2014] Trend rdstu intenzity dopravy momentainé stale
pokraCuje a pfedpoklada se zvySeni pfepravnich vykond u osobni dopravy az o 51% mezi
léty 2010 — 2050. [MINISTERSTVO PRUMYSLU A OBCHODU 2015] V dlouhodobém
méfitku ale nedochazi k dostateCnému rozSifovani a modernizaci stavajici dopravni
infrastruktury. Nasledkem toho dochazi ke stale CastéjSi agresivité fidiCu, ktera je spojena
s bezohlednou jizdou (poruSovanim dopravnich pfedpist, nepfiméfenou rychlosti jizdy,
apod.). To vyrazné posSkozuje zejména intravilany mést a obci, tedy mista dopravnich
pratah( silnic 1. — 1l1. tfidy. [KOCOUREK, J. 2011]
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1.1 Metodika identifikace a freSeni mist €éastych dopravnich nehod

Jedna se o metodiku zabyvajici se identifikaci, evidenci a feSenim mist ¢astych dopravnich
nehod, schvalenou Ministerstvem dopravy CR, kterou vydalo Centrum dopravniho
vyzkumu, v.v.i. v roce 2001 jako pfiru¢ku pro organizace statni spravy, vénujici se snizovani
dopravni nehodovosti na silni¢ni siti (dale jen metodika ,CDV*). [ANDRES, J. et al. 2001]

Tato metodika je zaloZzena na principu hledani prvotni pfi€iny vzniku nehodového déje.
Konkrétné vychazi ztoho, Ze je tfeba nejprve detailné poznat nejen nehodovost,
ale i konkrétni nehody nachazejici se ve sledované lokalité. Teprve poté je mozné zacit

dalSich DN.

K tomu, aby bylo mozné spravné posoudit vSechny okolnosti vzniku DN, je zapotfebi
analyzovat a soucasné také protfidit velké mnozstvi informaci. V ramci prvni faze této
metodiky je tedy nutné rozdélit analyzované komunikace na useky, jejichz vybér se fidi
stavebnimi charakteristikami PK, jejich vybavenim a charakterem provozu (v ramci této faze
musi byt provedena maximalni mozna analyza stavajiciho stavu silni¢ni sit€). Nasledné
se vkazdém useku vyhodnoti nehodovost pomoci hodnot pfisluSnych ukazatell
(napf. relativni nehodovost, hustotu nehod, vyc€isleni celospoleCenskych ztrat, atd.), které
se vzajemné porovnavaji a posuzuji pomoci zvoleného kritéria. Toto kritérium vychazi
z praktickych zkuSenosti pfi hledani vztaht mezi dopravni nehodovosti a uspofadanim PK,
dale je dulezZité opakovani DN se stejnymi nebo podobnymi charakteristikami. (Vyznamna
je rovnéz souvislost mezi kritériem a naslednym stanovenim pofadi naléhavosti feSeni
jednotlivych mist €astych DN.) Ztéto analyzy dat poté vyplynou informace o pfipadné
existenci mist Castych DN, resp. dojde k identifikaci nehodovych lokalit (pfi hodnoceni
bezpelnosti PK se zjistuje, zda se urcité ukazatele vyrazné odliSuji od praméru). [ANDRES,
J. et al. 2001] Tyto nehodové lokality je opé&t nutné identifikovat s maximalni mozZnou

presnosti (tzn. vécné a polohové popsat) a nasledné také evidovat.

V soucasné dobé se dle této metodiky za mista astych DN na silniéni siti CR povazuji
lokality odpovidajici nasledujicimu vybérovému kritériu, které neni definitivni a muize
se ménit v zavislosti na individualnosti sledované lokality: ,KfiZovatky nebo tuseky o délkach

az 250 m se posuzuji jako mista ¢astych dopravnich nehod, jestlize se na nich staly:

o nejméné 3 nehody s osobnimi nasledky za 1 rok nebo
o nejméné 3 nehody s osobnimi nasledky stejného typu za 3 roky nebo

o nejméné 5 nehod stejného typu za 1 rok.

Maji-li posuzované mezikiizovatkové useky deélku mensi nez 250 m, potom se jako

smérodatna bere skutecna délka. Za nehody v kfiZovatce se povaZzuji nehody, které
12



se pfihodily blize nez 125 m od stfedu kfizovatky.” [ANDRES, J. et al. 2001, s. 14] Timto

kritériem se dale konkrétnéji zabyva podkapitola 2.3.

Z hlediska zpracovani vstupnich dat, resp. informaci, které o DN mame (ziskanych
z evidence PCR), nabizi dana metodika Gcinny systém tfidéni, dle tzv. Typologie dopravnich
nehod (viz Tabulka 2). Tato typologie je tedy zavedena v navaznosti na identifikaci
a evidenci nehodovych lokalit, jedna se o efektivni nastroj slouzici k identifikaci mist €astych
DN a detailngjsi analyze jednotlivych nehod v urcité lokalité. [ANDRES, J. et al. 2001] Tento
proces tfidéni rozliSuje DN nejen podle mista vzniku, ale i dle jejich typu (stfetu vozidel),
tzn. je zde uplathovan aspekt okolnosti vzniku dopravnich nehod. Tato Typologie
predstavuje systém tfidéni dopravnich nehod dle urcitych specifickych pravodnich viastnosti
(znakl), které je vzajemné odliSuji. Je definovan celistvy Typologicky katalog dopravnich
nehod (viz Obrazek 2), obsahujici celkem 10 nadfazenych hlavnich skupin (Hlavni
skupina 0 — 9), které se dale déli na 44 podskupin (01 - 07, 11 — 15, atd.)
se 109 jednotlivymi typy nehod. Toto rozdéleni znazoriuje nasledujici Tabulka 2.
Tento systém vyrazné urychluje a zjednoduSuje hledani a rozhodovani o ucinnych
opatfenich, jelikoz lze z prFevladajicich typd nehod a dopravnich konfliktd jednoduSeji
odvozovat mozné nedostatky PK. NavrZzend metodika CDV tedy aplikaci ,Typologie
dopravnich nehod“ pomaha urCovat zpusoby FeSeni vybranych mist ¢astych DN a také

stanovovat pofadi jejich uprav (pomoci novych vybérovych kritérii [ KOCOUREK, J. 2010]).

Tabulka 2 — Typologie dopravnich nehod dle metodiky CDV. [ANDRES, J. et al. 2001]

Typova P L
skupina Nehody Hlavni pri¢iny Typologicky katalog DN
0 individualni nepfiméfené vysoka rychlost 01-07
1 mezi vozidly jedoucimi stejnym nepfiméiené vysoka rychlost 11— 15 (viz Obrézek 2)
smérem mimo oblast kfizovatky
2 mezi vozidly jedoucimi opacnym nepfiméfené vysoka rychlost, chybné 21 _27
smérem mimo oblast kfizovatky predjizdéni
3 mezi vozidly vjizdéjicimi do nepfiméfené vysoka rychlost, 31_34
kfizovatek ze stejného ramene nedostatecny boéni odstup, mrtvy uhel
mezi vozidly viisdaiicimi do nedani prednosti v jizdé protijedoucimu
4 y vilzcey vozidlu, psychicky tlak na fidice, $patny odhad | 41 — 44
kfizovatek z protilehlych ramen . R . o p .
rychlosti a vzdalenosti protijedouciho vozidla
. . ex xir o nepfiméfené vysoka rychlost, nedostate¢ny
5 mezi vozidly vjizdéjicimi do rozhled, ovlivnéni psychologickou pfednosti, 51-53

kfizovatek ze sousednich ramen v pfipadé SSZ jizda na Cervené svétlo

jizda ¢i chuze na €ervené svétlo, nedostatecny
6 mezi vozidly a chodci opticky kontakt, nerespektovani pfednosti
chodcu, vynucovani si pfednosti

61 — 64 (v oblasti kfiz.)
65 — 68 (mimo oblast kfiz.)

se stojicimi nebo parkujicimi nepozornost fidi¢l, nevhodné situovani

7 vozidly a vyjezdy z parkovist -T2

8 se zvéfi a draznimi vozidly nerespektovani vystraznych znameni 81-82
avizujicich prijezd draznich vozidel

9 jiné - 91
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11-15: Nehody mezi vozidly jedoucimi stejnym smérem mimo oblast kfizov.

11: Kolize pfi pfedjizdéni 11: Kolize pfi zméné jizd. pruhu 12: Kolize pfi vyjizdéni od okraje
(mimo pfedjizdéni) vozovky

10 00 ;e

m 12 1 DI |

121 122
13: Kolize najetim na jedouci 14: Kolize najetim na stojici 15: Najeti na vozidlo pfi couvani
vozidio nebo brqucfggzidlq ¢ & B >
l -~ \\ ' y ~ |
[ [ \ |
131 132 b R 141 7 v B 143 151

Obrazek 2 — Typologicky katalog DN, individualni typy nehod Typové skupiny 1.
[ANDRES, J. et al. 2001]

Dle metodiky CDV ma vySe uvedena typologie DN zpétny dopad na tzv. formulaf ,Evidence
nehod v silni€énim provozu“ (podrobné&ji v kapitole 2.2 a 2.3.1), resp. musi s nim byt
v naprostém souladu a to prfedevSim s Casti pojednavajici o pfi¢inach DN. [ANDRES,
J. et al. 2001] Na zakladé rozsahu a charakteru vefejné dostupnych dat — Jednotné dopravni
vektorové mapy (dale jen ,JDVM* [MINISTERSTVO DOPRAVY 2006]) vS8ak neni mozné
lokalizovat smérovost pohybU v prostoru kfizovatky. Tato problematika bude dale FeSena

v podkapitole 2.3.1.

1.2 Metodika ,,KDE+*

Jedna se o metodiku identifikace kritickych Usek(l PK v CR pomoci GIS analyz dopravnich
nehod, kterda byla vroce 2014 certifikovana Ministerstvem dopravy CR, Odborem
kosmickych aktivit a ITS. Tato metodika je vysledkem FeSeni jednoho vystupu projektu
Technologické agentury CR, programu ,Alfa— GIROSAF*, jejimz zpracovatelem bylo
Centrum dopravniho vyzkumu, v. v. i. [BIL, M. et al. 2014]

Tato metoda, oznaCovana ,KDE+“, vychazi ze standartni metody ,KDE® ale rozSifuje ji
o pfesné polohové udaje DN a tim objektivné lokalizuje mista DN na mezikfizovatkovych
usecich silnic. Této nové vyvinuté metodé ,plus” byl umoznén vznik predevsim diky zméné
v zaznamenavani nehod PCR, ktera nastala v roce 2006. Od tohoto roku jsou k dispozici
data o poloze DN zaznamenana pomoci GPS, coZ umoznuje lepSi analyzu DN v zavislosti

na jejich poloze. Pfedtim byl pouZivan systém LRS. [BIL, M. et al. 2014]

VSechny klasické numerické metody (napf. metodika CDV) vyhledavaji nehodové lokality
v podstaté na zakladé plovouciho okénka, kdy dochazi k postupnému pfesouvani dané deélky
po komunikaci a porovnavani, kdy je pocet DN vyS8Si nez stanoveny hranicni limit. Nicméné

metoda KDE+ pfistupuje k vyhledavani nehodovych lokalit metodou shlukovani typem jadra.
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Vybér jadra nema na vysledky takovy vliv jako volba velikosti plovouciho okénka. Shluky jsou
rizné vysoka lokalni maxima funkce hustoty, kterd se vzajemné prekryvaji. Principem
nalezeni mist castych DN je hledani vyznamnych shlukl, které lokalizujeme tak,
Ze si matematicky stanovime objektivni hladinu vyznamnosti (pro to existuji rizné postupy,
napf. metoda Monte Carlo) a poté urCujeme silu shlukd (0 — 1). Sila shluku udava, nakolik
je v daném misté porusen pfedpoklad nahodného rovhomérného rozdéleni DN a umoZznuje
nam porovnavat vyznamné shluky mezi sebou. [BiL, M. et al. 2014] Bohuzel, tato metodika
je vhodna pouze pro mezikfizovatkové useky silnic, nachazejicich se v extravilanu (pfipadné
intravilanu), ale pouze za konstantnich RPDI, viz nize. V pfipadé aplikovani na kfizovatkové

useky bude dochazet k podhodnoceni vyskytu shlukd na ostatnich usecich.

V pfipadé pouziti musi byt zaruCeno, Ze je intenzita dopravy v analyzovanych usecich
totozna, ponévadz tato metoda nebere v potaz zmény intenzit dopravy (je povazovana
za konstantni vramci metody Monte Carlo a také za prfedpokladu existence pouze
extravilanovych Usekl). Tato metoda neni z principu schopna ur€it, zda je urlity usek PK
nebezpelny jako celek, pfipadné zda se vibec jedna o nehodovy Usek, tzn. ze v pfipadé
rovnomérného rozmisténi DN algoritmus nebude detekovat ani jeden shluk (pfipadné dané
shluky nebudou vyznamné). Dale nedokaze algoritmus zachytit nahodné fluktuace v poétech
DN, které jsou znamé jako tzv. regrese k priméru. Namisto zaznamenanych poc&td DN
se tedy jako kritérium pro identifikaci nebezpeénych mist bere olekavany (odhadovany)
poet DN (pocitany na zakladé Empirického Bayes. odhadu). [BIL, M. et al. 2014] Metoda
ani neposkytuje mozné vysvétleni koncentrace DN. Diky své Casové a finan¢ni nenaro¢nosti
vSak mlze byt automatizovana a aplikovana jako webova sluzba, dynamicky pracujici s zivé

prenasenymi daty.

DalSi vyhodou této metody je jeji objektivita, kdy jsou veSkera data vyhodnocovana Ccisté
matematicky a nedochazi tak k subjektivnimu posouzeni a vlivu lidského faktoru.
Tato metoda je vhodna tam, kde jsou jen velmi omezené zdroje dat anebo nelze pouzit
jinych sofistikovanych metod (napf. silnice nizSich tfid kde nejsou zjistovany RPDI). Metoda
je pfimo zalozena na pfedpokladu prostorové autokorekce, resp. pfipadna zména staniceni
(napk. v ramci prodlouzeni) PK bude mit jen minimalni vliv na identifikaci shluk(i DN. [BiL, M.
et al. 2014] Vitanou pfednosti této metody je také fakt, ze je volné pfistupna pro Sirokou

verejnost.

algoritmus, ktery je plné automatizovany a funguje na principu ,Cerné skfinky*,
resp. v zavéreCném vyhodnoceni ziskanych dat nejsme jako uZivatelé schopni piné
verifikovat jejich spravnost. Z tohoto divodu bylo jiz v podate¢ni fazi pfistoupeno k metodice
CDhV.
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2. Metodicky pristup

Databaze dopravnich nehod PCR neni zcela Uplna (viz kapitola 1), pfesto je vyznamnym
primarnim zdrojem informaci. Evidence PCR je zcela zasadnim zdrojem dat pro dalsi
dopravné — inZzenyrské zpracovani a identifikaci kritickych nehodovych lokalit.
Z jiz pfedesSlych zkuSenosti pfi zpracovani téchto hrubych dat bylo zjisténo, Zze se policisté
mnohdy dopousti systematickych chyb pfi ur€ovani polohy. (K tomuto zavéru dosli v rdmci
svého vyzkumu také autofi metodiky KDE+. [BiL, M. et al. 2014]) K pochybeni mizZe dojit
napf. vlivem lidského faktoru, v ramci selhani &i technické vady GPS zafizeni anebo také
tim, Ze se vlivem vyS8Si pramérné rychlosti vozidla zvySuje i nejistota v pfesném uréeni mista,
kde k nehodovému déji doslo. | v pfipadech, kdy dojde k narazu vozidla do pevné pfekazky
(napf. stromu), existuji odliSné postupy lokalizace. Ke srazce motorového vozidla s pevnou
pfekazkou mize dojit napf. vlivem pocasi, vlastni chybou fidi€e, ale také vlivem smyku

¢i nevhodnym uzpusobenim PK (napf. Spatné realizovany oblouk).

Z téchto vySe zminénych okolnosti vyplynulo, Ze je z hlediska dopravné — inzenyrské analyzy
nehodovosti velmi dulezité ziskat co mozna nejvice komplexni pfehled o jednotlivych DN,
ale také o situovani lokality (i v ramci situace SirSich vztah(l), stavebni charakteristice PK,
jejim vybaveni a provozu na dané PK, pfip. jakékoli dalsi mozné informace a data.
Teprve poté je mozné s urcitosti verifikovat pfiCiny DN. Na této zasadé je postaven cely
metodicky pfistup CDV (viz kapitola 1.1) a pfedevSim z tohoto divodu doSlo k finalnimu
rozhodnuti vychazet pravé z této metodiky. Toto rozhodnuti podnitilo potfebu transformovat
dopravné — inZzenyrska data, ziskana pravé z evidence PCR, do dopravné — inZenyrskych
parametrd, se kterymi by bylo mozné dale pracovat dle metodiky CDV. DalSi faze této prace

se tedy bude zabyvat také mysSlenkou zautomatizovani této metodiky.

Z hlediska pfiCiny se DN analyzuji pfedevSim z legislativnhiho pohledu, jehoz cilem je urcit
vinika nehodové udalosti. Metodika CDV se vSak zabyva detailn&jSim lokalizovanim
problému, z vice uhld pohledu (jak jiz bylo zminéno vySe) a pfimo zavadi topologii, ktera
na danou problematiku pohlizi z dopravné — inzenyrského hlediska. Stejné tak na danou
problematiku pohlizi také metodika KDE. Velkym pozitivem této metodiky je, ze navic
upousti od subjektivnich pohledl, jelikoZz je zcela automatizovana (funguje jako Cerna
skfinka), nevyuziva problematického tzv. plovouciho okna a je snadno uplatnitelna napfiklad
v situaci, kdy neni zndmé RPDI. Z&sadni nevyhodou této problematiky je ale fakt, Ze neni
uplatnitelna pro kfizovatkové Useky tak, jako metodika CDV. Tyto argumenty podpofili
rozhodnuti o vybéru metodiky CDV. Je vhodné ale zminit také lehké nevyhody této metodiky,
jako je napf. vyuziti absolutnich po¢td DN (ovlivnéni nahodnou fluktuaci) nebo pouziti

jiz zminéného tzv. plovouciho okna.
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Nehodovost byla sledovana na silnicich I. tfidy ve StfedoCeském kraji (viz Obrazek 3), jejichz

kompletni seznam, v€etné staniceni (ve kterém byly jednotlivé komunikace sledovany), uvadi

Identifikace sledované silnicni sité

nasledujici Tabulka 3. Celkova délka sledované sité Cini pfiblizné 620 km.

SILNICNi A DALNICNI SiT
STREDOCESKY KRAJ

Obrazek 3 — Sledovana silni¢ni sit pozemnich komunikaci.
[REDITELSTVI SILNIC A DALNIC CR 2015]

Tabulka 3 — Seznam jednotlivych komunikaci vCetné staniceni.

I/2: km 0,0 — 62,379

1/11: km 0,0 — 14,598

1/19: km 23,608 — 47,427

I/3: km 0,0 — 43,6

1/12: km 0,0 — 34,592

1/27: km 74,539 — 89,603

I/4: km 41,036 — 61,925

1/16: km 0,0 — 105,45

1/32: km 0,0 — 22,842

I/6H: km 0,0 — 2,771

1/16B: km 21,626 — 21,891

1/38: km 16,591 — 114,340

1/6J: km 0,0 — 9,512

I/16H: km 0,0 — 4,445

1/38H: km 0,0 — 5,894

I/7: km 18,538 — 35,562

1/17: km 0,0 — 8,805

1/61: km 0,0 — 12,945

II7K: km 0,0 — 1,198

1/18: km 0,0 — 62,343

1/66: km 0,0 - 7,8

1/9: km 0,0 — 43,689

1/18H: km 0,0 — 2,394
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2.2 Analyza nehodovosti

Nehodovost v misté sledované silni¢ni sité byla hodnocena z vefejné dostupnych
statistickych Gdajti o nehodovosti PCR — JDVM. [MINISTERSTVO DOPRAVY 2006]
Obecné Ize konstatovat, ze PCR eviduje nehodové udalosti, u kterych do$lo ke zranéni
osob, §kodé na majetku tfeti osoby, anebo byla zplsobena hmotna Skoda na majetku vyssi
nez 100 tis. K& Vstupni data byla databazové vynata z ,Formulafd evidence nehod
v silniénim provozu®, ktera neobsahuiji bliz§i popis mista, pribéhu ¢i vzniku nehodového déje
a slouzi zejména pro statistické ucely (viz Pfiloha_¢. 1 a Priloha _¢. 2). Pfesto Ize
konstatovat, ze pro obecnou lokalizaci nehodovych Usekd maji nehodova data dostatec¢né
vypovidajici hodnotu. Na zakladé zku$enosti' a daldich podkladd (napt. fotodokumentace
z mista nehody) byla néktera data o DN kontrolovana, rozSifena &i opravena (napf. GPS
poloha, viz Obrazek 4). Za uCelem ziskani komplexniho pfehledu o lokalnim vyvoji
nehodovosti v misté sledované silni¢ni sité, byly na téchto silnicich I. tfidy analyzovany
veskeré nehodové udalosti PCR za ucelené obdobi poslednich Sesti let, tedy konkrétné

v letech 2011 az 2016.
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Projekt Editovat Zobrazit Vrstva Nastaveni Zasuvnémoduly Vektor Rastr Databdze Processing Napovéda

DEBRLR A0S 2L PO QAL

Vrstvy B =
Vo (2% / pnsc ..
= 2
o |2 gkm_100
)
.n B[/ okres CR_I
£, % [§" ortofoto
(+]
B-[x Eﬂ T-mapy
R [ aso_as
l;' cr50_b2
q % |'. cr50_b3
I;' cr50_ba
l=. crs50_c2
=] I:' cr50_c3
l & " ers0_ca
(<]
% “ PYErY| 10306150747.00.
QQ pt m 10306130478.00. 6.6.2013
PITE) 10306130446.00. 2.5.2013
,n B3 10512140962.00 15.11.2014
v‘, m 10306141049.00. 11.12.2014
v
a : PI7d 10306130416.00. 19.5.2013
I PPy 10306130482.00. 30.5.2013
g 10306140206.00. 2 14.3.2014
Q PP 10306130065.00. 2412013
P2y 10306140530.00. 30.6.2014
i X P72y 10306110615.00. 8.9.2011
i 2 @ 10306110684.00. 3.10.2011
fh P7Y 10306150317.00. 2 2.4.2015
o 1030613024000 16.3.2013
b P7g 10306151005.00. 22 23.9.2016
\SD P34 10306150821.00. 3 3.10.2015
Py 10306120450.00. 29.6.2012
l Py 10306150158.00. 2 21.2.2016
B30) 10312110786.00 7.11.2011
19 prvkd vybréno ve vrstvé DN_SCK_2011-16. ][ souradnice:

Obrazek 4 — Ukazka kontroly polohovych udaji DN v programu QGIS.

' Obecné ziskanych v pridbéhu studia €i praxe, pficemz v ramci této prace bylo primarné Cerpano
z publikace, ktera vznikla diky Ustavu soudniho znalectvi v dopravé K622, CVUT v Praze, na Fakulté
dopravni [SACHL, J. et al. 2010].
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V souboru dat o nehodach jsou v ramci celé sledované lokality zaznamenany nehody vSech
druhd ucastnikl provozu, tedy nehody vzniklé nasledkem srazky motorového vozidla
s motorovym vozidlem, motorového vozidla s pevnou pfekazkou, ale i nehody vzniklé

nasledkem havarie vozidel, resp. cyklistu.

2.3 ldentifikace nehodovych lokalit

Rozbor statistik nehodovosti je jednim ze zakladnich ukazateld bezpeénosti dané PK nebo
komunikacni sité. Surova data o mnozstvi, zavaznosti, pfiCinach a dalSich podminkach
vzniku DN Ize kromé& pfehledovych udaju vyuZzit i pro ur€eni mist na silniéni siti s nejvyssi
nehodovosti, at' jizZ podle poctu nebo zavaznosti danych DN. Pro takovato posouzeni vznikla
a je vyuzivana nejen na Ceském uzemi fada metodik. NejrozSifené&jSi z nich je Metodika
identifikace a feSeni mist ¢astych dopravnich nehod [ANDRES, J. et al. 2001], ktera vznikla

na pracovisti Centra dopravniho vyzkumu, v. v. i.

2.3.1 Pravidla uréovani nehodovych lokalit

Podle této metodiky (viz kapitola 1.1) se kfizovatky nebo useky do 250 metrd posuzuji dle tfi

kritérii jako mista €astych dopravnich nehod, jestlize se na nich staly:
K1 — nejméné 3 nehody s osobnimi nasledky za 1 rok;
K2 — nejméné 3 nehody stejného typu s osobnimi nasledky za 3 roky nebo
K3 — nejméné 5 nehod stejného typu za 1 rok.

S takto definovanymi kritérii je dale pracovano i v pfedkladaném dokumentu. Nicméné
pouzity pfistup se Castecné liSi ve zpusobu ur€eni ,stejného typu nehody” pro kritéria K2
a K3, nebot pro detailni posouzeni, tak jak jej pfedpoklada tato metodika, nebyly k dispozici
dostatecné podrobné podklady a analyza tak vychazi z vefejné dostupnych dokumentu
(napf. [MINISTERSTVO DOPRAVY 2006]), které €erpaji udaje z ,Formulafe evidence nehod
v silniénim provozu® (dale jen ,Formular®, viz Priloha_¢. 1 a Priloha_¢. 2). Cely proces
vyhodnoceni nehodovych dat a urCeni prioritnich nehodovych lokalit se sklada z nékolika

krokU.

Pro ucCely posouzeni, zda nehody v jednotlivych kfizovatkdch a na jednotlivych
mezikfizovatkovych usecich tvofi mista Castych dopravnich nehod dle vySe uvedenych
kritérii a zda se jedna o nehody stejného typu, byla vytvofena pravidla, jez Ize definovat
dvéma nasledujicimi tabulkami. Prvni z nich definuje skupiny nehod a porovnava je

s typologii DN uvedenou v metodice CDV (viz Tabulka 4).
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Tabulka 4 — Porovnani typologie nehod dle metodiky CDV a pouzitych skupin.

Formular evidence nehod v

) Cislo | Cislo : silniénim provozu
cc ol sk sk. Ukony Hlavni pfi¢iny
z28| - - Nehod - -
& 5,0 y 28 - 07 — Druh 06 —
T T de nové dle CDV dle CDV Smérové srazky Druh
£] cbv poméry jedoucich nehody
vozidel
sjeti z vozovky,
couvani,
£ otadeni,
o klouzani, pad z v o .
E] )
S 0 1 individualni | vozidla, najeti na ”ep””‘regf]rl‘gs‘t’yso“a - - 9
2 prekazku, 4
£ zabezpeceni
pracovniho
mista
1 21 stejného _ nepfiméfené vysoka 1923 4 1138
' sméru rychlost T T
E]
2 opaéného nepfimérené vysoka
2> 2 2.2 psméru - rychlost, chybné 1,2,3 1 1,3,8
o predjizdéni
=
®
3
>N
i - 23 z boku, - - 1,2,3 2.3 1,3,8
= boéni
)
=
srazka
- 2.4 S pevnou - - 1,2,3 0 1,3,8
prekazkou
smér odbocovani, nepfiméfené vysoka
3 6 steiného couvani, rychlost, nedostate¢ny
ramJene otaceni, najeti boéni odstup vozidel,
zezadu mrtvy Uhel
o nedani prednosti v jizdé,
i ve sméru z odbo&ovani psychicky tlak na FidiCe,
S 4 protilehlych otateni ’ Spatny odhad rychlosti
_ 3 ramen a vzdalenosti 4,567 - 1,3,8
i~ protijedouciho
> 76 nepfimérené vysoka
sousednich odbocovani, rychlost, nedostate¢ny
5 ramen a na vyjizdéni rozhled, ovlivnéni
okruznich od okraje psychologickou
s A vozovky prednosti, jizda na
kfizovatkach gervenou
asgh‘zids? jizda/ chiize na
(ne'z);anit(i,lln ¢ervenou, nedostate¢ny
6 6 ! Sisi _ opticky kontakt, _ _ 4
l](":ajstnl'ci nerespektovani
silniéniho prednosti chodcu,
vynucovani si pfednosti
> provozu)
g se iﬂ)‘g'ml nepozornost fidica,
] 7 4 arkuiicimi - nevhodné situovani a - - 2
2 P ; vyjezdy z parkovist
S vozidly
:.‘:"-, se zvefi
‘% 8 5 a zelezni¢ni _ nerespektovani _ _ 56 7
(drazni) vystraznych znameni >
dopravou
9 7 jiné - - - - 0
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V prvnim sloupci je oznaceni hlavnich (nadfazenych) skupin, které sdruzuji podobné skupiny
nehod (individualni, mezikfizovatkovy usek, v kfizovatce, specifické skupiny). DalSi sloupce
uvadéji identifikacni Ciselné oznaceni jednotlivych skupin, pfi¢emz pro ucely tohoto projektu
a z davodu vy8e zminénych byly vytvofeny skupiny nehod 2.3 a 2.4. Prvni z nich oznaduje
narazy boc¢ni €i z boku mimo kfizovatku (nehody pfi predjizdéni ¢&i objizdéni, resp. nehody
na sjezdech a samostatnych sjezdech). Druha potom seskupuje srazky s pevnou prekazkou.
Pro dalSi analyzu je tato skupina pouzivana jako doplfikova, nebot je nehodova lokalita
hledana v kombinaci skupin 2.1 az 2.3 a této skupiny. Naopak byla vytvofena jen jedna
skupina nehod v kfizovatce, nebot bez zevrubné znalosti jednotlivych nehod nebylo mozné
urcit trajektorii prijezdu kfizovatkou kolidujicich vozidel. DalSi skupiny se oproti skupinam
definovanym CDV li8i jen Ciselnym oznaCenim. DalSi dva sloupce obsahuji ukony Fidicd,
resp. hlavni pfiiny uvadéné v typologii nehod. Posledni tfi sloupce vymezuji, jakymi

hodnotami uvedenymi ve Formulafi Ize nehodu do dané skupiny zafadit.

Zafazeni nehody do dané skupiny, v pfipadé kritérii K2 a K3 spole¢né se zafazenim
do stejného typu nehody, nasledné rozhodovalo o tom, zda bude lokalita oznacena
jako nehodova a bude dale posuzovana. Podle toho, ktera skupina je v lokalité zastoupena
nejCetnéji, také bylo rozhodnuto o navrhu sanaéniho opatfeni (organizacni, pfip. stavebni
feSeni) dané nehodové lokality. Pokud by napfiklad byla kfizovatka oznacena jako nehodova
a vétSina nehod, na jejichz zakladé byla takto oznaena, by patfila do skupiny 6 (nehody
s chodci a cyklisty (nejzranitelngjsi uc€astnici silni€niho provozu)), byl by kladen ddraz
na takovou Upravu, aby byli ochranéni pravé tito ucastnici provozu. Naopak v pfipadé, Ze
by nehody patfily do skupin 7, bylo by pfistoupeno k takovému navrhu upravy souc¢asného

provedeni, ktery fesi primarné problematiku dopravy v klidu.

Tabulka 5 rozfazuje pficiny dopravnich nehod dle zmifiovaného Formulafe do 15 tfid, podle
nichz jsou v ramci vyhledavani nehodovych lokalit dopravni nehody oznaceny za nehody
stejného typu. Ve Formulafi se jedna o pole ¢. 12, v ramci néhoz existuje 6 zakladnich
skupin (nezavinéna fidi¢em, nespravné pfedjizdéni, nedani pfednosti v jizdé, nespravny
zpusob jizdy, technickd zavada vozidla), které se dale rozpadaji na jednotlivé pfedem
definované pficiny, které jsou oznaceny tfimistnym Ciselnym kédem (napf. 301 — pfedjizdéni
vpravo). Z téchto jednotlivych pfi¢in (sloupec ,hlavni pfi€ina“ v Tabulka 5) jsou potom
utvofeny vySe uvedené nehody stejného typu. Tato transformace se jevi z pohledu
dopravné — inzenyrského nahledu na problematiku analyzy dopravnich nehod
jako metodicky spravna, resp. nezbytna. Naopak lze tedy konstatovat, ze identifikaci
nehodovych lokalit nelze metodicky spravné uréit na zakladé definovanych skupin hlavnich

prigin nehod Policii CR. Primarni ddvod spogiva v charakteru popisu nehodovych udélosti
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PCR, kdy parametrizace nehodové udalosti je zaloZzena na uréeni legislativni odpovédnosti

za vzniklou udalost a nikoliv zjisténi technické (skutecné) pfiCiny dopravni nehody.

Tabulka 5 — Tridy nehod stejného typu a jejich hlavni pficiny.

;Z:v'z(:;‘és Slovni oznaceni Hlavni pfi¢ina
1 Nezavinéna fidicem 100
2 Nepfimérena rychlost 200
3 Predjizdéni vpfedu jedouciho vozidla 305, 306, 310, (307, 308)
4 Predjizdéni vedouci k ohrozeni protijedouciho 303, 304, (307, 308)
5 JAgresivni® jizda 301, 309, 506, 507, 512
6 ,Klasické* nedani pfednosti 401, 402, 403, 404
7 Pfi odbocovani vievo 405, 406, 413
8 |. obecné nedani pfednosti 407, 408, 409
9 Il. obecné nedani prednosti 410, 411
10 Nedani pfednosti chodci 412
11 Nedostate¢ny odstup 302, 502
12 Zavada vozidla 509, 601-615
13 DN nasledkem zasahu PCR 513, 514, 515
14 Zamérny (cileny) nespravny zpusob jizdy 503, 504, 508, 516
15 Nevédomy nespravny zplsob jizdy 501, 505, 510, 511, 516

V nékterych pfipadech se jen jedna o rozdéleni pavodnich skupin hlavnich pficin, v jinych
pfipadech jde o slou€eni skrze rGzné skupiny (napf. 11 — nedostateény odstup, ktera
se sklada z pficin 302 — predjizdéni bez dostateCného bocCniho odstupu a 502 — vyhybani
bez dostate¢né bocni vule). PFi¢iny 307 — pfedjizdéni v mistech, kde je zakazano dopravni
znaCkou a 308 — pfi predjizdéni pfejeta podélna Cara souvisla byly vyuZity dvojnasobné,

nebot svym charakterem spoluvytvareji vice nehod stejného typu.

2.3.2 Vyhledani a uréeni nehodové lokality

Samotné vyhledani a uréeni nehodové lokality je feSeno algoritmem zahrnujicim parametry
jednotlivych kritérii v ramci databazového prostiedi. Udaje o nehodé byly pro tyto ugely
doplnény o hodnotu staniCeni na dané komunikace (s urenim na 100 m). StaniCeni
je standardné uvadéno i ve Formulafi, ale dle zkuSenosti se pravé tento udaj Casto rozchazi
se skutecnosti. Doplnéni stanieni bylo provedeno pomoci GIS nastroju, v nichz na sebe
byly promitnuty DN umisténé na zakladé zemépisnych sourfadnic a stani¢eni komunikaci
z vefejné pfistupného zdroje [REDITELSTVi SILNIC A DALNIC CR 2019]. V ramci
kazdych 100 metru tak byl shluk nehod posuzovan vic&i kazdému z vySe uvedenych kritérii
a bylo zjistovano, zda shluk svym charakterem nehodovou lokalitu vytvari a zaroven byla
pfipadné ur€ena dominantni skupina (viz vySe) dané lokality.
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Vzhledem k délce sledovaného obdobi a tim padem vySSimu poc¢tu nehod, byly dale
zpracovavané nehodové lokality vybirany pouze na zakladé kritérii K1 a K2, tedy na zakladé
nehod s osobnimi nasledky. Vzhledem k nizSi celospoleCenské rizikovosti nebyly lokality

ur¢ené pouze na zakladé kritéria K3 v dalSim procesu reflektovany.

DalSim krokem sméfujicim kvybéru 20 nehodovych lokalit bylo jejich ohodnoceni
ekonomickou metrikou. VyuZity k tomu byly udaje kazdoroCné zvefejiiované Centrem
dopravniho vyzkumu v ramci aktualizace dokumentu Vypocet ztrat z dopravni nehodovosti
na pozemnich komunikacich [VYSKOCILOVA, A. 2013]. Ocenéna jsou tak umrti, t&zka
alehka zranéni i dopravni nehody pouze s nasledky na majetku. Vzhledem k rozdilu
finanéniho ohodnoceni usmrceného Uc€astnika provozu (20,8 mil. KE — ekonomicka ztrata
pro rok 2015) a nehody pouze s hmotnou Skodou (345 tis. K&) je zfejmé, Ze vynechani

kritéria K3 Zaddnym zpusobem vybér lokalit neovlivnilo.

Celkem bylo identifikovano 61 nehodovych lokalit, z nichz bylo na zakladé popsanych kritérii
a zkuSenosti nasledné vybrano 20 k dalSimu detailnimu zpracovani. Nutno podotknout,
ze nékteré vysoko postavené nehodové Iokality byly vylou€eny napf. z ddvodu
jiz realizovaného sanac¢niho opatfeni ¢i dlouhodobé& zpracovavaného feSeni v ramci jiného,
ale metodicky obdobné zaméreného projektu, anebo na zakladé aktualnosti, tedy byl kladen
ztetel, aby byly pfedmétné lokality definovany pfedevsim na zakladé DN z poslednich tfi let
sledovaného obdobi (2014 — 2016). Pfikladem takto vylou€enych lokalit je protismérny
oblouk na komunikaci I/3 u Olbramovic v provoznim stani¢eni mezi km 26,1 — 26,2, ktery ma
z nalezenych lokalit nejvy$Si ekonomické ohodnoceni a byl vylou€en z divodu aktualnosti.
Dale pruseéné kfizovatky silnic 1/38, 11/2764 a 111/27234 u obce Cista a silnic 1/38, 1/38J
a 11/610 v intravilanu mésta Mlada Boleslav. V téchto lokalitach jiz byla aplikovana napravna

opatfeni, kdy konkrétné v druhé lokalité doslo k pfestavbé na okruzni kfiZzovatku.

2.4 Dopravni prazkum intenzit

Pro potfeby nejen dopravné — bezpecnostniho posouzeni, ale téZ pro posouzeni souc¢asného
organiza¢niho uspofadani, bylo nezbytné realizovat v definovanych nejrizikovéjSich
nehodovych lokalitdich dopravni prazkum. Zjisténa skladba a intenzita dopravniho proudu
mimo jiné poslouZi i k uréeni pravdépodobnosti vzniku konfliktnich situaci mezi jednotlivymi
uCastniky silniéniho provozu. Metodika posouzeni konfliktnich situaci je uvedena

v nasledujici podkapitole (viz podkapitola 2.5).

Dopravni prizkum byl proveden podle zasad pro provadéni dopravnich prizkumu
dle Technickych podminek 189 (dale jen ,TP 189%). [TP 189 2012] Prizkum byl uskute€nén
ve dvou fazich. V utery dne 26. zafi 2017 byly méfeny lokality: 01, 02, 03, 05, 08, 09, 10, 16,
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18 a 19. V utery dne 23. kvétna 2018 byly méfeny lokality: 04, 06, 07, 11, 12, 13, 14, 15, 17
a 20. VSechny lokality byly méfeny ve shodny €as (v roce 2017 i 2018) a to v asovém
obdobi mezi 6. — 10. a 14. — 18. hodinou. AvSak vzhledem k individualnimu vyhodnocovani
nasbiranych dat a nepfedpokladanym udalostem (napf. nova stavebni Uprava) je Casové
obdobi, pro které se provadélo scitani ¢i analyza dat, pro kazdou vySe zminénou sledovanou

lokalitu uvedeno vzdy také jednotlivé v ramci pfislusné podkapitoly.

Dopravni prizkum byl realizovan formou zaznamu na digitalni kameru, ktera byla umisténa
ve vySce pfiblizné 4 metry nad niveletou vozovky. Nasledné doSlo k vyhodnoceni
videozaznamu v souladu s TP 189. Pro stanoveni sledovanych parametrd dopravniho

proudu byl pouzit dopravni portal www.tralys.cz.

2.5 Sledovani dopravnich konfliktua

Oproti rozboru statistiky dopravnich nehod je v CR méné tradiéni metodou hodnoceni
bezpec€nosti silniéniho provozu sledovanim dopravnich konfliktd (tzv. skoronehody). Jedna
se o sledovani a vyhodnocovani konfliktnich situaci v realném silniénim provozu. Konfliktni
situace jsou takové situace, které se blizi nehodovym, ale jsou v€as odvraceny,
napf. zménou rychlosti nebo sméru jizdy. Pfednosti této metody sledovani je, Ze pomoci ni
lze odhalit rizikové faktory provozu dfive, nez dojde ksamotnym nehodam.
Zatimco sledovani a vyhodnocovani nehod se pohybuje v fadu let, u konfliktd se pracuje
v fadu dnu nebo tydnl. DalSi vyhodou metody pfimych sledovani konfliktnich situaci je jeji
komplexnost — z dané lokality Ize =ziskat navic aktualni dopravné —inZzenyrska data.
Sledovani konfliktd je tedy nejen efektivnéjsi a méné narocna (zejména Casové a financné),
ale pfedevSim humannéjsi, protoze bezpecnost daného mista Ize feSit dfive,
nez k dopravnim nehodam dojde. Navic pfi sledovani konfliktd mohou byt odhalena rizika,
ktera se pfi analyze dopravnich nehod nemohou zjistit, nebot k takovym nehodam nikdy

nedojde a nejsou tedy ve statistice zaznamenany.

Pro ucely sledovani dopravnich konflikt v ramci provedenych prizkumu se vychazelo
z Metodiky sledovani dopravnich konfliktd. [KOCOUREK, J. 2011] a [AMBROS, J.,
KOCOUREK, J. 2013] Ta obsahuje rozdéleni konfliktd do celkové péti stupnd zavaznosti.
Prvnim stupném je stupeni 0, ktery je vyuZit pro sledovani jakéhokoliv samostatného chovani
ucastnika silnicniho provozu. V ramci sledovanych lokalit byl takovym manévrem napfiklad
nevhodny zplsob prijezdu kfizovatkou, resp. opomenuti fidiCe vozidla informovat ostatni
ucastniky provozu o zméné sméru jizdy. Stupen 1 je pfisouzen kontrolovanym manévrum

bez omezeni nebo s malym omezenim. Pfikladem tohoto stupné je konflikt vozidla
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odbodujiciho z hlavni komunikace a za nim jedoucim vozidlem, které musi pfizpUsobit svoji

rychlost nebo trajektorii prijezdu tak, aby bezpeéné objelo odbocujici vozidla (viz Tabulka 6).

Tabulka 6 — Prehledna tabulka stupnt zavaznosti a priklad zapisu. [KOCOUREK, J. 2011, str. 30]

Stupnice vyhodnocovani s charakteristikou jednotlivych stupit zavaznosti

Stupen zavaznosti konfliktu Interpretace stupné

Sledovani jakéhokoliv samostatného chovani uc€astnika
0 silniéniho provozu (napf. nedani signalu o zméné sméru
jizdy)

Kontrolovany manévr bez omezeni (napf. zména rychlosti);
lehky konflikt

Vyrazny manévr, somezenim (napf. zména sméru);
stfedni konflikt

3 Kriticky manévr, s ohrozenim; tézky konflikt

4 Fyzicka kolize, nehoda

Rozdil mezi stupni 1 a 2 je maly, pfesto je nutné si uvédomit, ze v nékterych specifickych
Podle zakona &. 361/2000 Sb., o provozu na pozemnich komunikacich je ,nesmét omezit*
podle §2 odst. m) definovano jako povinnost Fidice pocinat si tak, aby jinému uc€astniku
provozu na pozemnich komunikacich nepfekazel. Stuperi 3 je urCen takovym situacim,
kdy dochazi k ohroZeni u€astnikd silni€niho provozu a jediné prudky manévr (hlasité brzdéni,
doplnéné napf. troubenim) zabrani vzniku dopravni nehody (,nesmét ohrozit* znamena
podle zakona &. 361/2000 Sb., o provozu na pozemnich komunikacich — §2 odstavec 1)
povinnost fidiCe pocinat si tak, aby jinému u€astniku provozu na pozemnich komunikacich
nevzniklo zadné nebezpeci). Poslednim stupném 4 je zaznam nehody samotné (celkovy
prehled viz Tabulka 6). Rozhodnuti, zda se vibec jedna o dopravni konflikt a definice stupné

zavaznosti konfliktu probiha sémanticky, tzn., Zze vSe je ur€ovano na zakladé dojmu.

Prazkumy byly provedeny na zakladé pofizeného kamerového zaznamu ze dne 26. zafi
2017 a 23. kvétna 2018. Sledovani trvalo vzdy jednu hodinu. Konkrétni hodina byla primarné
stanovena na zakladé zjisténé hodinové intenzity z dopravniho prizkumu. Cilem bylo
provést sledovani v nejzatizenéjSim ¢asovém obdobi, soucasné vSak byly zohlednény i dalSi
vlivy, které mély za nasledek vybér jiné nez dopravné nejzatizené&jSi hodiny. Nazornym
pfipadem muze byt prljezd vozidla pfepravujici nadrozmérny naklad, ktery vyrazné ovlivni
chovani dopravniho proudu, a tudiZ v dany okamzik neni mozno pozorovat obvyklé chovani
uCastnikd silniéniho provozu ve sledovaném uzemi. Konkrétni ¢asové obdobi, kdy bylo
provedeno sledovani dopravnich konfliktd, je uvedeno u kazdé nehodové lokality

v odpovidajici podkapitole.
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3. Analyza nehodovosti

Rozbor statistik nehodovosti je neodmyslitelnou a dilezitou souc€asti hodnoceni bezpelnosti

dopravy, a to jak celého systému, tak i nékteré jeji ¢asti. Analyza nehodovosti maze, je-li

provedena s dirazem na vhodné zvolené parametry, odhalit nékteré systémové chyby

Ci nedostatky, nehodova mista €i useky nebo naopak vhodnost dfive provedenych opatfeni.

Tato kapitola shrnuje a pfedstavuje nejdilezitéjSi a nejzajimavéjSi fakta,

ze statistické analyzy tohoto datového vybéru ziskat.

ktera Ize

Tabulka 7 — Absolutni ¢etnost nehod a jejich nasledku na sledovanych usecich silnic I. tridy na tzemi
Stredoceského kraje (2011 — 2016).

Nasledky dopravnich nehod za obdobi 2011 — 2016

Délka . [do 24 h] Celospole-
Silnice sledované Pocet’ c¢enska
l. tridy komunikace dopravnich ztrata
[km] nehod Pocet Podet tézce Pocet lehce [mld. K¢]
usmrcenych zranénych zranénych
osob osob osob

1/38 97,749 1205 30 98 547 1,360
113 43,600 1230 34 64 583 1,286
1/16 105,45 1043 33 78 232 1,186
119 43,689 921 13 67 225 0,709
7 17,024 303 21 27 111 0,624
1/18 62,343 966 10 50 323 0,602
112 62,379 842 6 43 325 0,484
114 20,889 559 8 38 229 0,459
1112 34,592 372 9 31 162 0,415
1/61 12,945 310 3 22 103 0,219
1/32 22,842 154 6 66 0,189
1117 8,805 86 3 14 27 0,145
1/38H 5,894 160 2 68 0,107
1127 15,064 162 2 69 0,102
1/66 7,800 219 1 70 0,081
1119 23,819 154 0 11 43 0,074
1/6J 9,512 115 1 7 20 0,065
1/11 14,598 62 0 2 40 0,027
1/16H 4,445 13 0 2 4 0,012
1/6H 2,771 23 0 1 5 0,007
1/18H 2,394 18 0 0 8 0,003

1/16B 0,265 - 0 0 0 0

17K 1,198 - 0 0 0 0
Y 620,1 8917 182 581 3260 8,156
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Provedenim podrobné analyzy nehodovosti sledovanych useku silnic |. tfidy byly zjistény
celkové pocty dopravnich nehod a jim odpovidajici nasledky (viz Tabulka 7). V letech
2011 - 2016 bylo na sledované silni€ni siti zaznamenano celkem 8 917 dopravnich
nehod, pfi kterych zemielo 182 osob, 581 osob bylo tézce zranéno a 3 260 osob
bylo zranéno lehce. Takto vznikla celospole€enska ztrata z nasledkdl na zdravi
ucastnikt silni€éniho provozu byla vyéislena témér na 8,156 mld. K¢. Pro vypocet byly
pouzity vykalkulované ekonomické dopady z nehodovosti pro jednotlivé typy nasledku,
a to konkrétné pro rok 2014 (viz Tabulka 8), ktery reprezentuje pfiblizné stfed sledovaného
obdobi. [CENTRUM DOPRAVNIHO VYZKUMU 2015] Celkova délka sledované sité silnic
I. tfidy €inni 620,1 km. Nasledujici tabulka (viz Tabulka 7) uvadi kompletni seznam
sledovanych silnic I. tfidy, sefazenych jednotlivé, sestupné dle zavaznosti celospoleCenskych

ztrat.

Z vySe uvedené tabulky vyplyva, ze na silnicich I/7K a 1/16B nebyly Setfeny zadné nehodové
udalosti PCR. Predmétna skute¢nost nulové nehodovosti je primarné zplsobena malou
délkou sledovanych Usekl a v pfipadé silnice I/7K také evidovanou nizkou intenzitou
dopravniho proudu. Z ddvodu absence nehodovych udalosti nejsou tyto komunikace dale

statisticky vyhodnocovany.

Z datového souboru nehodovych udalosti bylo zjisténo nejvice zaznamu a vyslednych
celkovych celospoleCenskych ztrat na silnicich 1/38, I/3 a 1/16. Ve vSech tfech pfipadech
poCet nehod za Sest let pfesahl hranici 1 000 nehod. Této hranici se vyznamné pfibliZzovala
i silnice 1/9 a silnice 1/18. Naopak nejméné dopravnich nehod a zaroven také

celospole€enskych ztrat bylo evidovano na silnicich 18H, 6H a 16H.

V pfipadé provedeni porovnani jednotlivych komunikaci dle hustoty nehod H (1), neboli
vztahneme-li celkovy pocet nehod na délku sledované silnice, zjistime, Ze vice jak 20 nehod
na 1 km komunikace bylo zaznamenano na silnicich 1/3, /4, 1/9, 1/38H, 1/61 a 1/66. Konkrétné
nejvy$Si hodnoty byly vypocéteny u silnice 1/3 (28,21 DN/km), 1/66 (28,08 DN/km),
I/38H (27,16 DN/km) a 1/4 (26,76 DN/km). Soucasné je nezbytné zminit, Ze pfedmétna
komunikace 1/38H pfedstavuje vyhradné intravilanovy usek, ktery je ve vétSiné své délky
znacné dopravné zatizen. Zaroven se jedna o jeden z nejkratSich sledovanych uUseku

komunikace z celého datového souboru.
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. N [nehod
Lt lkm-rok

(1)

kde:

N — je poCet nehod za sledované obdobi

L — délka useku

t — sledované obdobi

S absolutni &etnosti dopravnich nehod koresponduji i zji5sténé nasledky jednotlivych
nehodovych udalosti. Nejvice usmrcenych a téZce zranénych osob bylo zaznamenano
na silnicich 1/38 a 1/16. PFi stazeni téchto nasledku na jeden kalendaini rok Ize konstatovat,
Ze na téchto analyzovanych komunikacich StfedoCeského kraje bylo usmrceno kazdy rok

témér 31 osob a vice neZ 96 osob bylo téZce zranéno.

Tabulka 8 — Vyse ztrat z dopravni nehodovosti na pozemnich komunikacich pro rok 2014.
[CENTRUM DOPRAVNIHO VYZKUMU 2015]

Kategorie dopravni nehody Celospolecenska ztrata

1 usmrcena osoba 20 881 000 K&
1 téZce zranéna osoba 5089 000 K¢
1 lehce zranéna osoba 429 000 K¢&

3.1 Statistické vyhodnoceni nehodovosti na jednotlivych

komunikacich

V nasledujicich podkapitolach jsou vyhodnoceny vSechny sledované useky silnic 1. tfidy
jednotlivé z hlediska celkového poc¢tu dopravnich nehod v letech 2011 — 2016. Soucasné
je uvedeno také vyhodnoceni dle poCtu nehod s usmrcenim, t€zkym Ci lehkym zranénim.
U jednotlivych grafl jsou sledovany vyvojové trendy a je poukazovano, jak se lokalni

nehodovost vyviji.

28



3.1.1 Vyhodnoceni nehodovosti na silnici 1/38

V obdobi 2011 — 2016 bylo na analyzovaném useku silnice /38 ve Stfedoleském kraiji
evidovano celkem 1 205 dopravnich nehod. Nasledkem téchto nehod bylo celkem
30 osob usmrceno, 98 osob tézce zranéno a 547 osob lehce zranéno. Celkové podty
nehod v jednotlivych letech a nasledné pocty nehod s jejich nasledky znazoriuji nasledujici
dva obrazky (viz Obrazek 5 a Obrazek 6).

muzZeme sledovat negativni vzestupny trend, ktery dosahl nejvyssi hodnoty v poslednim

analyzovaném roce 2016. Z hlediska negativné vzestupného trendu nepatrné poklesl pocet
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Obrazek 5 — Celkové pocty nehod na sledované komunikaci /38 v letech 2011 — 2016.

Negativni vzestupny trend nehodovosti mizeme sledovat také v pfipadé nehod s osobnimi
nasledky na zdravi osob, a to pfedevS§im v pfipadé nehod s lehkym zranénim. Nejméné
nehod slehkym zranénim bylo evidovano v prvnim analyzovaném roce 2011 a naopak
nejvice v poslednim analyzovaném roce 2016. V souctu nejvice nehod s usmrcenim

a tézkym zranénim bylo evidovano opét v poslednim analyzovaném roce 2016.
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Obrazek 6 — Celkové pocty nehod s nasledky na sledované komunikaci I/38 v letech 2011 — 2016.



3.1.2 Vyhodnoceni nehodovosti na silnici I/3

V obdobi 2011 — 2016 bylo na analyzovaném useku silnice 1/3 ve StfedoCeském kraji
evidovano celkem 1 230 dopravnich nehod. Nasledkem téchto nehod bylo usmrceno
celkem 34 osob, 64 osob bylo tézce zranéno a 583 osob lehce zranéno. Celkové podty
nehod v jednotlivych letech a nasledné pocty nehod s jejich nasledky znazorfiuji nasledujici
dva obrazky (viz Obrazek 7 a Obrazek 8).

v dalSich letech
mulzeme sledovat negativni vzestupny trend, ktery dosahl prozatim neryssi hodnoty v roce
2016.
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Obrazek 7 — Celkové pocty nehod na sledované komunikaci I/3 v letech 2011 — 2016.

Negativné vzestupny trend nehodovosti je souCasné& potvrzen také trendem ristu poctu

dopravnich nehod s usmrcenim. NejvysSi evidovan

poCet nehod s usmrcenim byl
v poslednim analyzovaném roce 2016. Opacna situace je u po€tu nehod s t&€Zkym zranénim,
kdy nejvice téchto udalosti bylo zjisténo ve druhém sledovaném roce (2012). Pocet nehod
s lehkym zranénim mél od roku 2012 taktéZ negativné vzestupny trend, avSak v poslednim

sledovaném roce 2016 mirné klesl.
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Obrazek 8 — Celkové pocty nehod s nasledky na sledované komunikaci I/3 v letech 2011 — 2016.
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3.1.3 Vyhodnoceni nehodovosti na silnici /16

V obdobi 2011 — 2016 bylo na analyzovaném useku silnice 1/16 ve Stfedoleském kraiji
evidovano celkem 1 043 dopravnich nehod. Nasledkem téchto nehod bylo usmrceno
celkem 33 osob, 78 osob bylo tézce zranéno a 232 osob lehce zranéno. Celkové podty
nehod v jednotlivych letech a nasledné pocty nehod s jejich nasledky znazorfiuji nasledujici
dva obrazky (viz Obrazek 9 a Obrazek 10).

sledovat negativni kolisavy trend, ktery dosahl nejvyssi hodnoty v poslednim analyzovaném
roce 2016.

pocet nehod

2011 2012 2013 2014 2015 2016
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Obrazek 9 — Celkové pocty nehod na sledované komunikaci I/16 v letech 2011 — 2016.

Nejvys8i pocCet vaznych nehod, které ziskame souctem nehod s usmrcenim a tézkym
zranénim osob, byl evidovan v roce 2012. Obecné negativni skuteCnosti je, Zze se vazné

dopravni nehody drzi v celém sledovaném obdobi na zhruba stejné urovni. PoCet nehod

dosahl v roce 2013, kdy souCasné bylo obecné evidovano nejméné nehodovych udalosti.
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Obrazek 10 — Celkové pocty nehod s nasledky na sledované komunikaci I/16 v letech 2011 — 2016.

31



3.1.4 Vyhodnoceni nehodovosti na silnici 1/9

V obdobi 2011 — 2016 bylo na analyzovaném uUseku silnice 1/9 ve StfedoCeském kraji
evidovano celkem 921 dopravnich nehod. Nasledkem téchto nehod bylo usmrceno
celkem 13 osob, 67 osob bylo tézce zranéno a 225 osob lehce zranéno. Celkové podty
nehod v jednotlivych letech a nasledné pocty nehod s jejich nasledky znazoriuji nasledujici
dva obrazky (viz Obrazek 11 a Obrazek 12).

muzeme sledovat kolisavy trend, ktery dosahl nejvy38i hodnoty v roce 2012. V poslednim

dvouletém obdobi celkovy pocCet nehod mirné klesa, nicméné stale neklesl pod hranici
roku 2011.
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Obrazek 11 — Celkové pocty nehod na sledované komunikaci I/9 v letech 2011 — 2016.

Kolisavy trend nehodovosti mizeme sledovat také v pfipadé pocCtu dopravnich nehod
s lehkym zranénim, jehoz nejvySsi poCet byl zaznamenan v roce 2012. NejvysSi pocet nehod
s usmrcenim byl zaznamenan v roce 2014 a v poslednim analyzovaném roce 2016, coz lze
oznacit za zneklidiujici skute¢nost. Oproti tomu Cetnost nehod s tézkym zranénim nabyva
nejvyssich hodnot v dvouletém obdobi roku 2012 a 2013.
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Obrazek 12 — Celkové pocty nehod s nasledky na sledované komunikaci I/9 v letech 2011 — 2016.
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3.1.5 Vyhodnoceni nehodovosti na silnici 1/7

V obdobi 2011 — 2016 bylo na analyzovaném useku silnice I/7 ve StfedoCeském kraiji
evidovano celkem 303 dopravnich nehod. Nasledkem téchto nehod bylo usmrceno
celkem 21 osob, 27 osob bylo tézce zranéno a 111 osob lehce zranéno. Celkové podty
nehod v jednotlivych letech a nasledné pocty nehod s jejich nasledky znazorfiuji nasledujici
dva obrazky (viz Obrazek 13 a Obrazek 14).

letdm 2011 — 2012 byl zaznamenan mirny pokles. Od roku 2013 v8ak v nasledujicich letech
muzZeme sledovat negativné vzestupny trend, ktery dosahl nejvy$Si hodnoty v poslednim
analyzovaném roce 2016.
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Obrazek 13 — Celkové pocty nehod na sledované komunikaci I/7 v letech 2011 — 2016.

Nejvys8i pocCet vaznych nehod, které ziskame souétem nehod s usmrcenim a tézkym
zranénim osob, byl evidovan vroce 2015. Naopak nejniz8i pocet vaznych nehod
byl evidovan vroce 2014 a2016. Velmi negativnim zjiSténim je vysoka zavaznost
zaznamenanych nehodovych udalosti. Vypoltem bylo stanoveno, Ze nasledkem kazdé
15. nehody je jedna osoba usmrcena. Z pfedmétné statistiky vyplyva, Ze na sledovaném
useku silnice 1/7 nedochéazi az tak ¢asto k dopravnim nehodam, ale kdyz jiz nehoda vznikne,

tak vyplyvajici disledky jsou velmi zavazné. Pocet nehod s lehkym zranénim je proménny
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Obrazek 14 — Celkové pocty nehod s nasledky na sledované komunikaci I/7 v letech 2011 — 2016.
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3.1.6 Vyhodnoceni nehodovosti na silnici 1/18

V obdobi 2011 — 2016 bylo na analyzovaném useku silnice 1/18 ve Stfedoleském kraiji
evidovano celkem 966 dopravnich nehod. Nasledkem téchto nehod bylo usmrceno
celkem 10 osob, 50 osob bylo tézce zranéno a 323 osob lehce zranéno. Celkové podty
nehod v jednotlivych letech a nasledné pocty nehod s jejich nasledky znazorfiuji nasledujici
dva obrazky (viz Obrazek 15 a Obrazek 16).

muazeme sledovat negativni vzestupny trend, ktery dosahl nejvy$si hodnoty v roce 2015. Za

zminku stoji i vyznamny vice nez 40 % meziro¢ni narast nehodovosti mezi roky 2011 a 2012.
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Obrazek 15 — Celkové pocty nehod na sledované komunikaci /18 v letech 2011 — 2016.

Nejvys8i pocet vaznych nehod, které ziskame souctem nehod s usmrcenim a tézkym
zranénim osob, byl evidovan v prvnim analyzovaném roce 2011. Pfedmétna skuteCnost

nekoresponduje s absolutnim poétem nehody, kdy pravé v roce 2011 je zjiStén vyznamné

hodnoty bylo dosaZeno v roce 2014.
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Obrazek 16 — Celkové pocty nehod s nasledky na sledované komunikaci I/18 v letech 2011 — 2016.
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3.1.7 Vyhodnoceni nehodovosti na silnici 1/2

V obdobi 2011 — 2016 bylo na analyzovaném uUseku silnice 1/2 ve StfedoCeském kraiji
evidovano celkem 842 dopravnich nehod. Nasledkem téchto nehod bylo usmrceno
celkem 6 osob, 43 osob bylo tézce zranéno a 325 osob lehce zranéno. Celkové podty
nehod v jednotlivych letech a nasledné pocty nehod s jejich nasledky znazoriuji nasledujici
dva obrazky (viz Obrazek 17 a Obrazek 18).

mulzeme sledovat negativni vzestupny trend. Naopak nejvy$Si byl celkovy poc€et nehod
v roce 2012 a 2016.
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Obrazek 17 — Celkové pocty nehod na sledované komunikaci I/2 v letech 2011 — 2016.

Negativné vzestupny trend nehodovosti je souCasné potvrzen také trendem ristu poctu
dopravnich nehod s lehkym zranénim, pficemz nejvySSi poCet nehod s lehkym zrané&nim byl
evidovan v poslednim analyzovaném roce 2016. NejvySSi pocCet nehod s usmrcenim byl
evidovan v roce 2012. Nejvyssi pocet nehod s téZkym zranénim byl zaznamenan v prvnim

analyzovaném roce 2011.
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Obrazek 18 — Celkové pocty nehod s nasledky na sledované komunikaci I/2 v letech 2011 — 2016.
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3.1.8 Vyhodnoceni nehodovosti na silnici 1/4

V obdobi 2011 — 2016 bylo na analyzovaném useku silnice 1/4 ve StfedoCeském kraji
evidovano celkem 559 dopravnich nehod. Nasledkem téchto nehod bylo usmrceno
celkem 8 osob, 38 osob bylo tézce zranéno a 229 osob lehce zranéno. Celkové podty
nehod v jednotlivych letech a nasledné pocty nehod s jejich nasledky znazorfiuji nasledujici
dva obrazky (viz Obrazek 19 a Obrazek 20).

muzeme sledovat kolisavy trend, ktery dosahl nejvy388i hodnoty v roce 2014. V poslednim
tfiletém obdobi celkovy pocet nehod mirné klesa, nicméné stale neklesl pod hranici roku
2011.
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Obrazek 19 — Celkové pocty nehod na sledované komunikaci I/4 v letech 2011 — 2016.

Kolisavy trend nehodovosti mizeme sledovat také v pfipadé pocCtu dopravnich nehod
s lehkym zranénim, avSak dulezZitym a silné negativnim ukazatelem je staly pocet vaznych
nehod, ktery ziskame sou¢tem nehod s usmrcenim a téZkym zranénim osob. NejvySssi pocet
nehod s usmrcenim byl zaznamenan v roce 2012, avSak z pohledu zbylého sledovaného
obdobi Ize tento rok oznacit za vyjimecné negativni. Oproti tomu &etnost nehod s tézkym

zranénim nabyva nejvysSich hodnot v poslednim dvouletém obdobi.
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Obrazek 20 — Celkové pocty nehod s nasledky na sledované komunikaci I/4 v letech 2011 — 2016.
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3.1.9 Vyhodnoceni nehodovosti na silnici 1/12

V obdobi 2011 — 2016 bylo na analyzovaném useku silnice 1/12 ve Stfedoleském kraiji
evidovano celkem 372 dopravnich nehod. Nasledkem téchto nehod bylo celkem 9
osob usmrceno, 31 osob tézce zranéno a 162 osob lehce zranéno. Celkové pocty nehod
v jednotlivych letech a nasledné pocty nehod s jejich nasledky znazoriuji nasledujici dva
obrazky (viz Obrazek 21 a Obrazek 22).

Naopak nejvyssi pocet nehod byl evidovan v roce 2015. AZ na posledni sledovany rok lze
sledovat mirné negativné vzestupny trend, ktery dosahl nejvysSi hodnoty pravé

v pfedposlednim analyzovaném roce 2015.
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Obrazek 21 — Celkové pocty nehod na sledované komunikaci I/12 v letech 2011 — 2016.

Negativné vzestupny trend nehodovosti je souCasné potvrzen také trendem rustu poctu
dopravnich nehod s lehkymi nasledky (pfipadné souc¢tu nehod s usmrcenim, tézkym
a lehkym zranénim). Nejvy$si pocet nehod s usmrcenim byl evidovan v roce 2014. NejvySSi
pocCet nehodovych udalosti s téZkym zranénim bylo evidovano v roce 2013, 2015 a 2016.

roce 2016.
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Obrazek 22 — Celkové pocty nehod s nasledky na sledované komunikaci I/12 v letech 2011 — 2016.
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3.1.10 Vyhodnoceni nehodovosti na silnici 1/61

V obdobi 2011 — 2016 bylo na analyzovaném useku silnice 1/61 ve Stfedoleském kraiji
evidovano celkem 310 dopravnich nehod. Nasledkem téchto nehod byly usmrceny
celkem 3 osoby, 22 osob bylo tézce zranéno a 103 osob lehce zranéno. Celkové podty
nehod v jednotlivych letech a nasledné pocty nehod s jejich nasledky znazorfiuji nasledujici
dva obrazky (viz Obrazek 23 a Obrazek 24).

jiz neklesl. V nasledujicich letech mizeme sledovat proménny vyvojovy trend, ktery
v8ak dosahl nejvyssi hodnoty v poslednim analyzovaném roce 2016.
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Obrazek 23 — Celkové pocty nehod na sledované komunikaci I/61 v letech 2011 — 2016.

Nejvys8i celkovy pocet vaznych nehod, které ziskame souctem nehod s usmrcenim
a tézkym zranénim osob, byl evidovan v roce 2013 a 2014. Pozitivni skuteCnosti ale je,
Ze mimo obdobi 2013 — 2014 nebyla evidovana Zzadna nehoda s usmrcenim. Pocet nehod
s lehkym zranénim je kolisavy v celém analyzovaném obdobi, pfiemz nejvySSi hodnoty

bylo dosazeno v roce 2016, stejné tak jako celkového poc¢tu nehod.
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Obrazek 24 — Celkové pocty nehod s nasledky na sledované komunikaci I/61 v letech 2011 — 2016.

38



3.1.11 Vyhodnoceni nehodovosti na silnici 1/32

V obdobi 2011 — 2016 bylo na analyzovaném useku silnice 1/32 ve StfedoCeském kraiji
evidovano celkem 154 dopravnich nehod. Nasledkem téchto nehod byly celkem
6 osob usmrceno, 7 osob bylo tézce zranéno a 63 osob lehce zranéno. Celkové podty
nehod v jednotlivych letech a nasledné pocty nehod s jejich nasledky znazorfiuji nasledujici
dva obrazky (viz Obrazek 25 a Obrazek 26).

obdobi mizeme sledovat kolisavy trend, ktery dosahl nejvySSich hodnot v roce 2015.

V poslednim analyzovaném roce poc¢et nehod mirné klesl oproti roku pfedchozimu.

™
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Obrazek 25 — Celkové pocty nehod na sledované komunikaci I/32 v letech 2011 — 2016.

Velmi pozitivni skuteCnosti je, Z2e vroce 2013 ani 2014 nebyly evidovany nehody
s usmrcenim ani t&zkym zranénim osob. Vzdy pouze dvé nehody s tézkym zranénim byly
evidovany vroce 2011 a 2015. Nejvice nehod slehkym zranénim bylo zaznamenano
v pfedposlednim analyzovaném roce 2015. V tomto roce jsou obecné zjistény nejvaznéjsi

nasledky na zdravi osob ze silni¢ni nehodovosti.
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Obrazek 26 — Celkové pocty nehod s nasledky na sledované komunikaci /32 v letech 2011 — 2016.



3.1.12 Vyhodnoceni nehodovosti na silnici /17

V obdobi 2011 — 2016 bylo na analyzovaném useku silnice 1/17 ve Stfedoleském kraiji

evidovano celkem 86 dopravnich nehod. Nasledkem téchto nehod byly usmrceny

celkem 3 osoby, 14 osob bylo tézce zranéno a 27 osob lehce zranéno. Celkové podty

nehod v jednotlivych letech a nasledné pocty nehod s jejich nasledky znazorfiuji nasledujici

dva obrazky (viz Obrazek 27 a Obrazek 28).

obdobi muzZeme sledovat kolisavy trend, ktery dosahl nejvysSich hodnot v prvnim (2011)

a v poslednim sledovaném roce (2016).
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Obrazek 27 — Celkové pocty nehod na sledované komunikaci I/17 v letech 2011 — 2016.

Kolisavy trend nehodovosti je patrny také v pfipadé poctu dopravnich nehod s osobnimi

nasledky na zdravi osob. NejvysSi poCet nehod s usmrcenim byl evidovan vroce 2013,

s téZkym zranénim v roce 2015 a s lehkym zranénim opét v roce 2013 a 2011.
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Obrazek 28 — Celkové pocty nehod s nasledky na sledované komunikaci I/17 v letech 2011 — 2016.
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3.1.13 Vyhodnoceni nehodovosti na silnici 1/38H

V obdobi 2011 — 2016 bylo na analyzovaném useku silnice I/38H ve StfedoCeském kraiji
evidovano celkem 160 dopravnich nehod. Nasledkem téchto nehod byly usmrceny
celkem 2 osoby, 7 osob bylo téZzce zranéno a 68 osob lehce zranéno. Celkové podty
nehod v jednotlivych letech a nasledné pocty nehod s jejich nasledky znazorfiuji nasledujici
dva obrazky (viz Obrazek 29 a Obrazek 30).

Celkovy pocet nehod byl nejvyssi v prvnim analyzovaném roce 2011, v nasledujicich letech
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Obrazek 29 — Celkové pocty nehod na sledované komunikaci I/38H v letech 2011 — 2016.

Velmi pozitivni skutecnosti je, ze v roce 2011, 2012, 2014 a 2015 nebyly evidovany nehody
s usmrcenim. NejvySSi pocCet vaznych nehod, které ziskdme souftem nehod s usmrcenim
a tézkym zranénim osob, bylo zjis$téno v roce 2013 a 2016. Celkovy pocCet nehod s lehkym

zranénim je proménny v celém sledovaném obdobi.
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Obrazek 30 — Celkové pocty nehod s nasledky na sledované komunikaci I/38H v letech 2011 — 2016.
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3.1.14 Vyhodnoceni nehodovosti na silnici 1/27

V obdobi 2011 — 2016 bylo na analyzovaném useku silnice /27 ve Stfedoleském kraiji
evidovano celkem 162 dopravnich nehod. Nasledkem téchto nehod byly usmrceny
celkem 2 osoby, 6 osob bylo téZzce zranéno a 69 osob lehce zranéno. Celkové podty
nehod v jednotlivych letech a nasledné pocty nehod s jejich nasledky znazoriuji nasledujici
dva obrazky (viz Obrazek 31 a Obrazek 32).

v pfedposlednim analyzovaném roce 2015. VSeobecné mulzeme sledovat proménny,

ale spiSe negativné vzestupny vyvojovy trend.

2011 2012 2013 2014 2015 2016
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Obrazek 31 — Celkové pocty nehod na sledované komunikaci /27 v letech 2011 — 2016.

Pozitivni skute€nosti je, ze v roce 2013, 2014 a 2016 nedoslo k zadnym vaznym nehodam,
které ziskame soultem nehod s usmrcenim a téZkym zranénim osob. NejvySsSi pocet
vaznych nehod byl evidovan v prvnim analyzovaném roce 2011, stejné tak jako nejvétsi

pocCet nehod s lehkym zranénim.
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Obrazek 32 — Celkové pocty nehod s nasledky na sledované komunikaci /27 v letech 2011 — 2016.
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3.1.15 Vyhodnoceni nehodovosti na silnici 1/66

V obdobi 2011 — 2016 bylo na analyzovaném useku silnice 1/66 ve StfedoCeském kraiji
evidovano celkem 219 dopravnich nehod. Nasledkem téchto nehod byla usmrcena
1 osoba, celkem 6 osob bylo tézce zranéno a 70 osob lehce zranéno. Celkové pocty
nehod v jednotlivych letech a nasledné pocty nehod s jejich nasledky znazoriuji nasledujici
dva obrazky (viz Obrazek 33 a Obrazek 34).

muazeme kromé poklesu vroce 2015 sledovat negativni vzestupny trend, ktery dosahl

nejvyssi hodnoty v poslednim analyzovaném roce 2016.
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Obrazek 33 — Celkové pocty nehod na sledované komunikaci I/66 v letech 2011 — 2016.

Pozitivni skuteCnosti je, ze vroce 2013 a 2015 nedosSlo k zadnym vaznym nehodam,
které ziskame souftem nehod s usmrcenim a téZkym zranénim osob. NejvySSi pocet
vaznych nehod byl evidovan v poslednim analyzovaném roce 2016, stejné tak nejvyssi pocet
nehod s lehkym zranénim, coz potvrzuje negativni vzestupny trend celkového poctu nehod.

Pozitivnim zjiSténim je pomérné nizka zavaznost zaznamenanych nehodovych udalosti.
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Obrazek 34 — Celkové pocty nehod s nasledky na sledované komunikaci I/66 v letech 2011 — 2016.

43



3.1.16 Vyhodnoceni nehodovosti na silnici 1/19

V obdobi 2011 — 2016 bylo na analyzovaném useku silnice 1/19 ve Stfedoleském kraiji
evidovano celkem 154 dopravnich nehod. Nasledkem téchto nehod bylo celkem
11 osob tézce zranéno a 43 osob lehce zranéno. Nebyly evidovany zadné dopravni
nehody s usmrcenim. Celkové pocty nehod v jednotlivych letech a nasledné pocty nehod

s jejich nasledky znazorfiuji nasledujici dva obrazky (viz Obrazek 35 a Obrazek 36).

muzeme kromé& poklesu vroce 2015 sledovat negativni vzestupny trend, ktery dosahl

nejvyssi hodnoty v poslednim analyzovaném roce 2016.
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Obrazek 35 — Celkové pocty nehod na sledované komunikaci I/19 v letech 2011 — 2016.

Velice pozitivni skute€nosti je, ze v celém sledovaném obdobi nebyly evidovany Zadné
nehody s usmrcenim a v roce 2014 dokonce ani nehody s té€zkym zrané&nim. Nejvice nehod
s téZkym zranénim bylo evidovano v prvnim analyzovaném roce 2011. Nejvice nehod

s lehkym zranénim pak v poslednim analyzovaném roce 2016.
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Obrazek 36 — Celkové pocty nehod s nasledky na sledované komunikaci I/19 v letech 2011 — 2016.
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3.1.17 Vyhodnoceni nehodovosti na silnici 1/6J

V obdobi 2011 — 2016 bylo na analyzovaném useku silnice 1/6J ve StfedoCeském kraiji
evidovano celkem 115 dopravnich nehod. Nasledkem téchto nehod byla usmrcena
1 osoba, celkem 7 osob bylo tézce zranéno a 20 osob lehce zranéno. Celkové pocty
nehod v jednotlivych letech a nasledné pocty nehod s jejich nasledky znazoriuji nasledujici
dva obrazky (viz Obrazek 37 a Obrazek 38).

Celkovy pocet nehod byI nejvyéél’ % prvnl'm analyzovaném roce 2011, v nasledujicich letech

nicméné v nasledujicim roce 2016 celkovy poCet nehod opét vzrostl, a to na dvomasobnou

hodnotu oproti pfedchozimu roku 2015.
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Obrazek 37 — Celkové pocty nehod na sledované komunikaci I/6J v letech 2011 — 2016.

Velmi pozitivni skute€nosti je, Ze vroce 2015, kdy bylo evidovano nejméné dopravnich
nehod v celém sledovaném obdobi (celkem 9 DN), se v8echny tyto dopravni nehody obeSly
bez osobnich nasledkl, tedy pouze s hmotnou Skodou. Nejvy$Si pocet vaznych nehod,
které ziskame souctem nehod s usmrcenim a tézkym zranénim osob, byl evidovan v roce
2011 a 2013. Velmi pozitivni zjisténi je, ze nebyly evidovany zadné nehody s usmrcenim
ani tézkym zranénim v letech 2012, 2014 ani 2015. Celkovy pocet dopravnich nehod

s lehkym zranénim je proménny v celém analyzovaném obdobi.
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Obrazek 38 — Celkové pocty nehod s nasledky na sledované komunikaci I/6J v letech 2011 — 2016.
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3.1.18 Vyhodnoceni nehodovosti na silnici 1/11

V obdobi 2011 — 2016 bylo na analyzovaném useku silnice I/11 ve Stfedoleském kraiji
evidovano celkem 62 dopravnich nehod. Nasledkem téchto nehod byly celkem
2 osoby tézce zranény a 40 osob bylo zranéno lehce. Nebyly evidovany zadné
dopravni nehody s usmrcenim. Celkové pocty nehod v jednotlivych letech a nasledné

poclty nehod s jejich nasledky znazorfuji nasledujici dva obrazky (viz Obrazek 39 a Obrazek
40).

Celkovy pocet nehod byl nejvyssi v pfedposlednim analyzovaném roce 2015. Od roku 2012

v roce 2014, nicméné v nasledujicim jiz zminéném roce 2015 celkovy pocCet nehod dosahl

nejvyssi hodnoty, témérf trojnasobku pfedchoziho roku 2014.
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Obrazek 39 — Celkové pocty nehod na sledované komunikaci I/11 v letech 2011 — 2016.

Velmi pozitivni skuteCnosti je, Ze v celém sledovaném obdobi nebyly evidovany Zadné
nehody s usmrcenim a v roce 2011 a v obdobi mezi lety 2013 — 2015 ani nehody s tézkym
zranénim. Vzdy pouze jedna nehoda s téZzkym zranénim byla evidovana v roce 2012 a 2016.

Nejvice nehod s lehkym zranénim bylo evidovano v druhém analyzovaném roce 2012.
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Obrazek 40 — Celkové pocty nehod s nasledky na sledované komunikaci I/11 v letech 2011 — 2016.
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3.1.19 Vyhodnoceni nehodovosti na silnici I/16H

V obdobi 2011 — 2016 bylo na analyzovaném useku silnice I/16H ve StfedoCeském kraiji
evidovano celkem 13 dopravnich nehod. Nasledkem téchto nehod byly celkem
2 osoby tézce zranény a 4 osoby lehce zranény. Nebyly evidovany zadné dopravni
nehody s usmrcenim. Obecné Ize konstatovat, ze Cetnost nehod, resp. i hustota
nehodovych udalosti je nizka. Celkové pocty nehod v jednotlivych letech a nasledné pocty

nehod s jejich nasledky znazornuji nasledujici dva obrazky (viz Obrazek 41 a Obrazek 42).

pocet nehod v roce 2015. Vzhledem k malému poctu statistickych udaji nelze jednoznacné

urcit vzestupny Ci sestupny vyvojovy trend.
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Obrazek 41 — Celkové pocty nehod na sledované komunikaci I/16H v letech 2011 — 2016.

Velice pozitivni skutecnosti je, ze v roce 2011, 2012, 2013 a 2016 nedoslo k zadné nehodé
s osobnimi nasledky, tedy byly evidované pouze nehody s hmotnou Skodou. Navic nebyla
v celém sledovaném obdobi evidovana zadna nehoda s usmrcenim. Pouze v roce 2014
a 2015 bylo evidovano po jedné nehodé s tézkym zranénim. Nehody s lehkym zranénim byly

evidovany ve shodném analyzovaném obdobi.
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Obrazek 42 — Celkové pocty nehod s nasledky na sledované komunikaci I/16H v letech 2011 — 2016.
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3.1.20 Vyhodnoceni nehodovosti na silnici I/6H

V obdobi 2011 — 2016 bylo na analyzovaném Useku silnice 1/6H ve StfedoCeském kraiji
evidovano celkem 23 dopravnich nehod. Nasledkem téchto nehod byla 1 osoba tézce
zranéna a celkem 5 osob lehce zranéno. Nebyly evidovany zadné dopravni nehody
s usmrcenim. Obecné Ize konstatovat, Ze Cetnost nehod, resp. i hustota nehodovych
udalosti je nizka. Celkové pocty nehod v jednotlivych letech a nasledné pocty nehod s jejich

nasledky znézorfiuji nasledujici dva obrazky (viz Obrazek 43 a Obrézek 44).

analyzovanému roku 2011 dochazi k poklesu, av8ak v nasledujicich letech jiz mizeme

sledovat mirny negativni vzestupny trend.

B 4 a
4
-3
3 ¢
2
2 7
17
2011 2012 2013 2014 2015 2016
rok

poéet nehod

Obrazek 43 — Celkové pocty nehod na sledované komunikaci I/6H v letech 2011 — 2016.

Vroce 2011, 2012 a 2015 se dopravni nehody obeSly bez osobnich nasledku, tedy byly
evidované pouze nehody s hmotnou Skodou, coZ je pozitivni zjisténi. V celém sledovaném
obdobi byla zaznamenana pouze jedna nehoda stézkym zranénim, a to vroce 2013.
Nehody s lehkym zranénim jsou zjistény pouze v letech 2014 a 2016. Konkrétné v roce 2016
bylo zaznamenano nejvice nehod z této kategorie.
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Obrazek 44 — Celkové pocty nehod s nasledky na sledované komunikaci I/6H v letech 2011 — 2016.
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3.1.21 Vyhodnoceni nehodovosti na silnici I/18H

V obdobi 2011 — 2016 bylo na analyzovaném useku silnice I/18H ve StfedoCeském kraiji
evidovano celkem 18 dopravnich nehod. Nasledkem téchto nehod bylo celkem 8 osob
lehce zranéno. Nebyly evidovany zadné dopravni nehody s usmrcenim ani tézkym
zranénim. Obecné Ize konstatovat, Ze €etnost nehod, resp. i hustota nehodovych udalosti
je nizka. Celkové pocty nehod v jednotlivych letech a nasledné pocty nehod s jejich nasledky
znazornuji nasledujici dva obrazky (viz Obrazek 45 a Obrazek 46).

v poslednim analyzovaném roce 2016. V obdobi 2011 — 2013 byl celkovy pocet nehod

konstantni.
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Obrazek 45 — Celkové pocty nehod na sledované komunikaci I/18H v letech 2011 — 2016.

Pozitivni skuteCnosti je, Zze vroce 2011 a 2015 nedoSlo k zadné nehodé s osobnimi
nasledky, tedy byly evidované pouze nehody s hmotnou Skodou. DalSim pozitivem je,
Ze v celém sledovaném obdobi nedoslo k Zadnym vaznym nehodam, které ziskame souctem
nehod s usmrcenim a tézkym zranénim osob. Nejvice nehod slehkym zranénim bylo

evidovano v roce 2012.
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Obrazek 46 — Celkové pocty nehod s nasledky na sledované komunikaci I/18H v letech 2011 — 2016.
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3.2 Vybrané nehodové lokality

Na zakladé metodického postupu definovaného v kapitole 2.3 bylo vybrano
celkem 20 nehodovych lokalit k dalSimu FeSeni (viz Obrazek 47). Tyto identifikované lokality
byly nasledné podrobeny detailni analyze se zaméfenim na mozné ovlivnéni prubéhu
nehodového dé&je ze strany pozemni komunikace, pfipadné zavadou na pozemni

komunikaci.

AN &
QX N 10

Obrazek 47 — Situace SirSich vztah( — identifikace vybranych nehodovych lokalit v mapovém
podkladu. [REDITELSTVI SILNIC A DALNIC CR 2019]

Celkem 18 z 20ti lokalit vybranych k detailnéjSimu FeSeni se nachazi v extravildnovych
usecich silnic |. tfidy StfedoCeského kraje. Dvé lokality se nachazi v intravildnu. Lokalita 12
ve mésté Mlada Boleslav a lokalita 07 ve mésté Kosmonosy (v t&sné blizkosti mésta Mlada
Boleslav). V 16 pfipadech se jednd o kfizovatkové useky, dale o 2 mezikfizovatkové useky,
1 pfechod extravilan x intravildn a misto pro pfechazeni. Celd Vi lokalit se nachazi
na silnici 1/38 (tfi lokality lezi na silnici 1/16 a vzdy po dvou lokalitach na silnicich 1/4, 1/9
al/2).

Nasledujici Tabulka 9 uvadi identifikacni Cislo lokality, zjisténé nasledky a jim odpovidajici

celospoleCenskou ztratu. Jednotlivé nehodové lokality jsou fazeny sestupné dle zavaznosti
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celospolecenskych ztrat a to z divodu, Ze se jevi jako zadouci zabyvat se a feSit jednotlivé

lokality postupné, nejprve od téch nejrizikovéjSich z pohledu osobnich nasledkd vsech

ucastnikd silniéniho provozu.

Tabulka 9 — Vybrané nehodové useky na silnicich I. tfidy uréené k detailnéjSimu Setfeni.

Nasledky dopravnich nehod za obdobi 2011 — 2016
[do 24 h]
Celospole-
ID Silnice Specifikace ¢enska
lokality | 1. tridy lokality Podet Podet Podet Poédet DN [nz‘l;:'.a'lt(aé]
usmrcenych tézce lehce s hmotnou
osob zranénych | zranénych Skodou
osob osob

01 1/38 kfizovatka 3 1 14 3 73,74
02 1116 kfizovatka 2 3 5 1 59,44
03 1116 kfizovatka 2 2 8 4 56,42
04 1138 kfizovatka 1 5 12 6 51,47
05 1/3 kfizovatka 1 4 15 7 49,51
06 |uo mezikiizovatiovy 1 3 6 24 38,72
07 1112 kfizovatka A, B 1 1 17 10 33,26
08 1112 kfizovatka 0 6 6 0 33,11
09 1/38 kfizovatka 1 1 16 7 32,83
10 1/38 kfizovatka 0 3 24 4 25,56
11 |ua umseezk”‘ﬁzo"atko"y 1 0 6 7 25,29
12 1118 kfizovatka 0 2 30 8 25,14
13 1116 kfizovatka 0 4 5 7 24,34
14 1/38 kfizovatka 0 3 13 3 20,84
15 1/2 kfizovatka 0 2 13 5 15,76
16 1/4 kfizovatka 0 1 15 13 14,93
17 1/9 kfizovatka 0 0 29 9 12,44
18 17 vjezd do obce 0 1 3 10 9,00
19 1/166 kfizovatka 0 0 11 12 7,86
20 |3 g}';éﬁ b 0 0 5 3 2,93

Analyza lokalni urovné bezpec€nosti je primarné zaloZzena na rozboru nehodovosti

a sledovani dopravnich konfliktd. Velmi dulezZitou fazi tohoto postupu je samotna analyza

lokalizovanych dopravnich nehod. Cilem postupu je posoudit z dopravné — inZzenyrského

pohledu stanovené hlavni prFiginy nehod prislusniky PCR a tim identifkovat pro¢

k jednotlivym dopravnim nehodam v dané lokalité dochazi. Oproti rozboru dopravnich nehod

je v CR méné tradiéni metodou hodnoceni bezpe&nosti silniéniho provozu sledovanim

dopravnich konfliktd. Konflikini situace jsou takové situace, které se blizi nehodovym,

ale jsou v€as odvraceny, napf. zménou rychlosti nebo sméru jizdy. Na zakladé provedeni




syntézy téchto dvou postupu je mozné rozpoznat skute€nou (tzv. technickou) hlavni pfi€inu
vzniklych nehod (napf. Spatné rozhledové poméry, nesrozumitelnost komunikace,

neprehlednost DZ, atd.).

Nezbytnou soucasti pro provedeni navrhu sanacnich opatfeni je zjiSténi nejen
dopravné — inzenyrskych, ale i stavebnich parametri sledovanych lokalit. Ve vysledku
je nutné se zaméfit na charakter lokality (intravilan x extravilan), dopravni vyznam (smérové
intenzity dopravniho proudu), zplsob fizeni dopravniho proudu, stav, resp. vyskyt SDZ

a VDZ a dalsi specifické parametry.

Posledni stézejni faze metodického postupu se zaméfuje na navrh sanacniho opatfeni,
které svym obsahem eliminuje hlavni nehodovy faktor vedouci ke vzniku téchto nezadoucich
situaci. Primarnim cilem pfi navrhu téchto sanaCnich opatfeni je opétovné zajisténi
celospoleCensky pfijatelné uUrovné bezpecCnosti silnicniho provozu, a to soucasné
pfi preferenci tzv. jednoduchych feSeni, které predstavuji co nejnizS§i ekonomickou
i administrativni zatéz pro spravce infrastruktury. Pro stanoveni nejvhodnéjSiho navrhu
sanacnich opatfeni (slozité, administrativni ¢&i jednoduché FeSeni) bylo metodicky
postupovano dle publikace ,Posuzovani zavaznosti dopravnich konfliktd a rizik pfi provadéni

bezpecnostnich inspekci PK* [KOCOUREK, J. 2010].

V nasledujicich podkapitolach jsou kompletné vyhodnoceny 3 vzorové lokality z celkovych
dvaceti vybranych. Kompletni vyhodnoceni zbylych 17 sledovanych lokalit je soucasti
elektronické pfilohy této diplomové prace (viz Priloha_¢. 03 az Priloha_¢. 19). Jedna se
o lokality, které jsou (z SirSiho pohledu) svym charakterem z &asti podobné jedné ze tfi nize
vybranych. Tyto tfi vzorové lokality byly vybrany primarmné zdlvodu, Ze se jedna
o charakterové odliSné uUseky, které nazorné demonstruji rizné dopravné — bezpelnostni
situace, jez byly zaznamenany vramci sledovaného datového souboru. KFizovatka
(LOKALITA 02) je zhlediska celospoleCenskych ztrat druhou nejrizikovéjsi lokalitou,
i pfestoZze zde doSlo ,pouze” k Sesti DN. Mezikfizovatkovy usek (LOKALITA 06) je z hlediska
celospoleCenskych ztrat vybran pfiblizné z 2/4 rizikovych lokalit, zaroven je zde
ale identifikovano az 33 DN. Naopak misto pro pfechazeni (LOKALITA 20) je vyhodnoceno
jako nejméné rizikové, avsak jde o velmi zajimavou a atypickou lokalitu. V pfipadé Lokality
02 a 20 je vramci sanacnich opatfeni pfistoupeno ke slozitému feSeni, které je financéné
a Casoveé naro¢né (napf. stavebni Upravy). Naopak administrativni feSeni, které je investi¢né
i Casové stfedné& naro€né, bylo navrzeno v pfipadé Lokality 06. Jednoduché feSeni nebylo
v ramci sledovanych lokalit navrzeno z logického ddvodu, vyplyvajiciho z principu této prace,
jejimz cilem bylo vybrat 20 nejrizikovéjSich nehodovych lokalit. AvSak vyskytuje se obCasné

v ramci slozitého ¢&i administrativniho feSeni (napf. profezani bujné zelené — Lokalita 06).
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3.2.2 LOKALITA 02

Sledovanou lokalitu 02 prfedstavuje &tyframenna pruselna kfizovatka, ktera je tvofena
kifizenim silnice 1/16 v provoznim stani¢eni km 18,42 a silnice 111/23638 v provoznim

stani¢eni km 5,53.

Hlavni komunikace je vedena v trase silnice 1/16 (ze zapadu na vychod) a je oznalena
v obou jizdnich smérech pomoci SDZ P 1 ,Kfizovatka s vedlejS§i pozemni komunikaci.
VedlejSi komunikace je vedena v trase silnice 111/23638 (z jihu na sever) a je oznacena
v obou jizdnich smérech pomoci SDZ P 6 ,St0j, dej pfednost v jizdé!“. Ve vychodnim rameni
kfizovatky je realizovano rozSifené zpevnéni krajnice vozovky za ucCelem umisténi

autobusovych zastavek v obou jizdnich smérech.

Z pohledu prostorového vedeni se silnice 1/16 v misté kfizovatky nachazi v mirném
pravotoCivém smérovém oblouku (ve sméru staniCeni) a v téméf v pfimkovém sklonu
(bez lomu nivelety). Naopak vedlejSi ramena kfizovatky jsou v pfimém vedeni,
ale ve znatném podélném sklonu. Severni rameno je v nasypu a ve znatném stoupani
a jizni rameno v mirném zafezu a v klesani. Hlavni a vedlejSi komunikace vzajemné sviraji

témér kolmy uhel.

V tésné blizkosti pfed kfizenim ramen se pod zapadnim ramenem kfiZovatky nachazi pficny
silniéni propustek, ktery je ochranén nevhodnym zplsobem svodidly a zabradlim. Vlivem
okolniho terénu pfedstavuje tento silni¢ni propustek neochranénou hlubinu. Svodidla maji
kratké nabéhové dilce a soucasné jsou i mechanicky poskozena. Zaroven umisténé zabradli
v misté propustku se nachazi v rozhledovych polich a svym stavebnim provedenim
vyznamné brani ve vyhledu pfi napojeni osobniho vozidla ze severniho ramene kfiZovatky
(viz Obrazek 54).

Deficit shodného charakteru, omezeni rozhledovych pomérd, je zaznamenan iv misté
napojeni vozidla v jiznim rameni kfizovatky. Konkrétné zvlasté v letnich mésicich z ddvodu
vysadby ,vysoko® rostoucich plodin (kukufice, obili) na poli mezi zapadnim a jiznim ramenem
kfizovatky a nevhodné kombinace vySkového vedeni jizniho ramene (zafez) kfizovatky.
Lze tedy konstatovat, Zze obecnym problémem této sledované lokality jsou pfedevSim

omezené rozhledové poméry na vedlejSich ramenech kfizovatky.

Na hlavni PK je zakazano pfedjizdéni vozidel pomoci VDZ V 1a ,Podélna ¢ara souvisla®.
NejvyS8i dovolena rychlost neni lokalné omezana, tudiz je legislativné stanovena
na hodnotu 90 km/h.
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Obrazek 48 — Sledovana lokalita 02. [SEZNAM.CZ 1996]

Obrazek 49 — Pohled na sledovanou lokalitu Obrazek 50 — Pohled na sledovanou lokalitu

ze severniho ramene kfizovatky (silnice 111/23638). Z jizniho ramene krizovatky (111/23638).

Obrazek 51 — Pohled na sledovanou lokalitu Obrazek 52 — Pohled na sledovanou lokalitu

z vychodniho ramene kfiZzovatky (silnice 1/16). ze zapadniho ramene kriZzovatky (silnice 1/16).
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Obrazek 53 — Bliz8i pohled na neadekvatné Obrazek 54 —-Omezené rozhledové poméry

ochranénou hlubinu vzniklou okolnim terénem a (zabradli nevhodného stavebniho provedeni)
vedenim pfi¢ného silnicniho propustku pod v misté napojeni severniho ramene kfiZzovatky
zapadnim ramenem kiiZzovatky (silnice 1/16). (silnice 111/23638 ).

3.2.2.1 Vyhodnoceni dopravniho priizkumu

Jako vstupni hodnoty intenzit byly pouzity naméfené Udaje z dopravniho prizkumu,
ktery probéhl v utery 26. zafi 2017 v ¢asovém obdobi mezi 6. — 10. a 14. — 18. hodinou.
Umisténi zaznamového zafizeni v misté kfizovatky, resp. pohled na kfizovatku z kamery

je uveden na nasledujicich obrazcich (viz Obrazek 55 a Obrazek 56).

o 6;oloha

kamery

Obrazek 55 — Poloha zaznamového zarizeni. Obrazek 56 — Pohled na krizovatku z kamery.

Z naméfenych hodnot byly nasledné zpracovany zatézové diagramy reprezentujici RPDI

(viz Obrazek 57) a smérové pohyby ve Spi¢kové hodiné (viz Obrazek 58).

Z téchto nize uvedenych zatézovych diagram( je obecné patrné, ze témér vétsina
dopravnich pohybl je realizovana na hlavni PK silnice 1/16. Zbylé kfizovatkové pohyby
jsou spiSe ojedinélé. Mezi méné frekventovanymi smérovymi pohyby v prostoru kfizovatky
jsou nejvyznamnegjSimi manévry pravé odboc&eni z vychodniho ramene a levé odbodeni

ze severniho ramene kfizovatky.
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Obrazek 57 — Zatézovy diagram RPDI v misté Obrazek 58 — Zatézovy diagram intenzit
sledované nehodové lokality 02 ve $pi¢kové hodiné v misté sledované
(prepoctena motorova vozidla). nehodové lokality 02

(prepoctena motorova vozidla).

3.2.2.2 Statistické vyhodnoceni dopravnich nehod

Z metodickych davodl byly pfi analyze bezpelnosti feSené lokality uvazovany pouze DN,
které se staly do vzdalenosti 125 metrd od stfedu sledované prusecné kfizovatky. Polohu

evidovanych DN znazorriuje nasledujici obrazek (viz Obrazek 59).

Obrazek 59 — Polohy DN v ramci sledované lokality 02.
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Z vySe uvedeného schématu je patrna poloha vSech 6 evidovanych dopravnich nehod.
V rdmci pfedmétnych nehodovych udalosti bylo zaznamenano celkem pét nehod s nasledky
na zdravi, kdy byly celkem 2 osoby usmrceny, 3 osoby téZce zranény a 5 osob bylo zranéno
lehce. Nasledkem prvni nehody byla jedna osoba usmrcena, dvé téZce zranény a dvé lehce
zranény. V dusledku dalSich dvou nehod byla vzdy jedna lehce zranéna osoba. Usmrceni
jedné osoby a lehké zranéni taktéz jedné osoby je evidovano u nehody ID 4. V poslednim
pfipadé doslo ktéZkému poranéni jedné osoby. Zbylda nehoda byla pouze s hmotnou

Skodou. Konkrétni parametry jednotlivych DN uvadi nasledujici Tabulka 10.

Tabulka 10 — Nehodovost v misté sledované lokality 02 v obdobi 1. 1. 2011 - 31. 12. 2016.

. Druh P Nasledky na | Stav povrchu | Povétrnostni .
ID| Datum Cas - Hlavni pficina y P , Druh vozidla
srazky zdravi vozovky podminky
. . proti ptikazu DZ STO) 1xU, 2xTZ, , . , )
1 | 14.05.2011 | 12:35 bocni DEJ PREDNOST %Lz suchy neztizené osobni automobil
. . proti ptikazu DZ STU) , o , )
2 | 22.02.2012 | 15:40 celni DEJ PREDNOST 1xLZ suchy neztizené osobni automobil
] . proti ptikazu DZ STU) , I , .
3 119.12.2013 | 9:45 celni DEJ PREDNOST 1xLZ mokry neztizené osobni automobil
] . proti ptikazu DZ STU) , o , )
4 |28.02.2014 | 8:45 bocni DEJ PREDNOST 1xU, 1xLZ suchy neztizené osobni automobil
5 {07.08.2015 | 6:30 s 'eff' nezavinéna fidiéem pouzve hmotna suchy neztizené nakladni automobil
zveFi Skoda
. proti piikazu DZ STUI , . ] .
6 | 05.07.2016 | 11:25 | zboku DEJ PREDNOST 1xTZ suchy neztizené osobni automobil

Ve sledovaném obdobi doslo v kazdém roce k jedné nehodé&. Dopravni nehoda v roce 2015
nema jako jedina u udastnikd nehody nasledky na zdravi. Ctyfi nehody se odehraly v dobé
dopravni Spicky a dvé v dopravnim sedle. V jednom pfipadé Slo o srazku s lesni zvéfi.
Z evidovanych pfipadud se dvé vozidla stfetla ¢eln&, u dvou vozidel je druh srazky bocni
a v jednom pfipadé Slo a srazku z boku. Hlavni pfi€ina vSech zmifnovanych srazek s jinym
jedoucim nekolejovym vozidlem byla pfislusniky PCR stavena jako nerespektovani prikazu
SDZ P 6 ,St0j, dej prednost v jizdé!“. Ve vSech pfipadech byl povrch vozovky suchy
a neznec€istény a povétrnostni podminky nebyly ni€im ztizené. Pouze jedna nehoda se udala
na mokrém povrchu s neztizenymi povétrnostnimi podminkami. Nehody s nasledky na zdravi
zapficinili fidi¢i osobnich automobill. Zbyla nehoda (srazka s lesni zvéfi) nebyla zavinéna

fidi¢ motorového vozidla.

Prvni nehoda svéaznymi nésledky na zdravi (ID 1) byla zavinéna Fidi€em osobniho
automobilu, ktery nerespektoval pfikaz SDZ P 6 ,Stdj, dej pfednost v jizdé!“. Bo¢ni srazka
s jinym automobilem méla za nasledek 1 usmrceni, 2 téZce zranéné osoby a 2 lehce
zranéné osoby. Nehoda se stala na suchém, neznecisténém povrchu. Povétrnostni

podminky nebyly ztizené a viditelnost taktéz nebyla zhorSena.

Druha nehoda s vaznymi nasledky na zdravi (ID 4) byla zplsobena opét fidi€em osobniho

automobilu. Ridi¢ nerespektoval pfikaz SDZ P 6 ,Stdj, dej pfednost v jizdé!“ a pokracoval
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v jizdé, nasledkem ¢ehoZ se stala spolu s jinym vozidlem boc¢ni srazka. Nasledkem nehody
byla 1 osoba usmrcena a 1 lehce zranéna. Povrch vozovky byl suchy, neznecistény

a viditelnost nebyla zhorSena povétrnostnimi podminkami.

TFeti nehodu (ID 6) jejimz nasledkem byla 1 osoba téZce zranéna, zpusobil fidi€ osobniho
automobilu, ktery se pfi nerespektovani pfikazu SDZ P 6 ,Stlj, dej pfednost v jizdé!" stfetl
z boku s jinym vozidlem. V dobé nehody byl povrch komunikace suchy, neznecistény

a viditelnost nebyla ni¢im ovlivnéna.

Pfi porovnani zjiSténé Cetnosti nehod ve sledované kfizovatce s obdobné dopravné
zatizenymi lokalitami v CR Ize konstatovat, Ze nehodovost neni nikterak vyznamna
a Ze se jedna spiSe o statisticky podprimérné hodnoty. AvSak zjisténa vysoka zavaznost
nehod (téméf vZdy se jedna o nehodu s vaznym zranénim) nabada k dalSi analyze vedouci

k dosaZeni spoleCensky pfijatelné urovni bezpecnosti silnicniho provozu.

3.2.2.3 Vyhodnoceni dopravnich konflikta

V ramci ranni sledované hodiny (7. — 8. hodina) bylo celkem zaznamenano 22 dopravnich
konfliktd. Vice nez 80 % (18 konflikt(l) vSech dopravnich konfliktd byly stupné zavaznosti 0,
tedy ruzné zplsoby nestandardniho chovani osamocenych vozidel. Ve dvou ftfetinach
pfipadd se jednalo o absenci smérového ukazatele pfi prijezdu kfizovatkou,

resp. nerespektovani SDZ P 6 ,Studj, dej pfrednost v jizdé!“.

Ve zbylych pfipadech $lo o nespravny zpusob prujezdu kfizovatkou. Tyto konflikty
byly vyhradné zpusobeny fidi¢i vozidel jedoucich na hlavni PK. Konkrétné se jednalo o jizdu
v protisméru po hlavni PK pFi prijezdu kfizovatkou ve sméru proti stanigeni. Ridigi si timto
manévrem zkracovali prljezd kratkym smérovym obloukem o malém poloméru, ktery
se nachazi v tésné blizkosti feSené kfizovatky. Potencial rizikovosti evidovanych situaci
je spiSe formalni, kdy Fidi¢i volena trajektorie o vét§im poloméru umozhuje prajezd
kfizovatkou vySsi rychlosti, a to pfi zachovani osobniho komfortu (mensi odstredivé pretizeni
na osadku vozidla). Posledni konflikt se stejnou urovni zavaznosti zpusobil fidi€, ktery

se otacel v misté napojeni vedlejSi komunikace na hlavni.

Druhy a vyznamnéjsi shluk se jiz nachazi v samotném stfedu kfizovatky. Konkrétné
zde dochazi ke kolizim mezi vozidly fidicl, ktefi se pfipojuji vlevo ze severniho ramena
na hlavni komunikaci (vychodni rameno kfizovatky) s vozidly fidicu:

o jedoucimi po hlavni komunikaci ve sméru stani¢eni silnice 1/16 nebo

o jedoucimi po hlavni komunikaci proti sméru stani€eni silnice 1/16.

V prvnim pfipadé (kolize mezi vozidly pfipojujicimi se vlevo na hlavni komunikaci s vozidly

jedoucimi ve sméru stani€eni hlavni komunikace) byly celkem zaznamenany 3 dopravni
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konflikty. Ridi¢ na hlavni komunikaci musel pfed vozidlem pfipojujicim se z vedlejsi
kontrolované dobrzdovat, nebot mu nebyla dana pFfednost v jizdé Fidicem z vedlejsi
komunikace (viz Obrazek 60). Tomuto typu konfliktu napomaha snizend prehlednost
kfizovatky, konkrétné neadekvatni rozhledové poméry pfinapojovani zjizni vedlejsi
komunikace, které jsou negativné ovlivnény ocelovymi svodidly a zabradlim umisténym
podél pficného propustku. Ve dvou pfipadech se jednalo o konflikt se zavaznosti 1. stupné

a zavaznost zbyvajiciho konfliktu byla stanovena na 2. stuperni.

V druhém pfipadé (kolize mezi vozidlem pfipojujicim se vlevo na hlavni komunikaci
s vozidlem jedoucim proti sméru stani€eni hlavni komunikace) byl zaznamenan jeden
dopravni konflikt s 3. stupném zavaznosti. Jako v pfedchozim pfipadé, fidi¢ z vedlejSi nedal
pfednost vozidlu na hlavni komunikaci a fidi¢ vozidla na hlavni byl pro odvraceni kolize
nucen intenzivné zpomalit, nacez po tomto manévru zlstali v prostoru kfizovatky tfeci stopy

od pneumatik (viz Obrazek 61).

Obrazek 60 — Ukazka nedani prednosti v jizdé Obrazek 61 — Ukazka nedani prednosti v jizdé
vozidliim na hlavni PK jedoucim ve sméru vozidliim na hlavni PK jedoucim proti sméru

stanic¢eni silnice I/16. stani¢eni silnice I/16.

Dopravni konflikty stupné 4 (dopravni nehoda) nebyly v prib&hu sledovani zaznamenany.

Cetnost dopravnich konfliktG ve vztahu k celkové intenzité dopravniho proudu neni
ve sledované kfizovatce vyznamna. AvSak vramci prizkumu dopravnich konfliktd
byly zaznamenany dva rizikové manévry, které vznikly primarné v didsledku omezenych
rozhledovych pomérl zpusobenych nevhodnym vySkovym napojenim severniho ramene

do kfizovatky a umisténim zadrzného zafizeni v rozhledovych polich kfizovatky.

3.2.2.4 Navrh sanacénich opatreni

Na z&kladé syntézy zjiSténych informaci v pfedchozich podkapitolach, primarné
z vyhodnoceni pficin lokalni nehodovosti a konfliktnich situaci, je vhodné navrhnout sanacni

opatfeni v podobé zajiSténi adekvatnich rozhledovych pomérl v misté napojeni obou
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vedlejSich ramen kfizovatky. Z pohledu aplikovaného postupu uvedeného v habilitaéni praci

[KOCOUREK, J. 2010] se jedna o finan¢né a ¢asové naro¢né feseni.

V pfedmétné nehodové lokalité vznika vétSina nehod nasledkem nedani prfednosti v jizdé.
Nedani pfednosti v jizdé neni ovSem pficina, ale jiz disledek chybného chovani, pfipadné
znameni o dopravni nesrozumitelnosti dané lokality (nevhodné stavebni a dopravni
parametry). Je tedy nezbytné realizovat takova opatfeni, aby fidi¢i byli dostate¢né
informovani o mistnim dopravnim uspofadani, tedy zda maji anebo jim ma byt dana pfednost
v jizdé. Zasadni vliv na dobrou postfehnutelnost a prfehlednost lokality ma kvalitni dopravni
znaceni a rozhledové poméry, které jsou zde vyznamné omezené (vedlej§i ramena
kfizovatky jsou situovany v zarezu, resp. nasypu asoucasné se v prostoru kfiZzovatky
nachazi zadrzné zafizeni).

Za optimalni opatfeni Ize oznacit upravu nivelety jednotlivych ramen kfizovatky. Ekonomicky
se v rozhledovych trojuhelnicich v misté napojeni vedlejSich komunikaci na komunikaci
hlavni. Konkrétné je vhodné eliminovat zadrzné zafizeni v misté pficného silnicniho
propustku a omezit vysadbu péstovanych plodin v blizkosti feSené lokality (na poli

nachazejicim se mezi zdpadnim a jiznim ramenem kfizovatky).

Eliminace zadrzného zafizeni lze dosahnout pomoci prodlouzeni silni€niho propustku
pod hlavni komunikaci silnice 1/16, v kombinaci s rozSifenim nezpevnéné Kkrajnice.
Vysledkem terénnich uprav se sou€asné dosahne i odstranéni neochranéné hlubiny. Dale
za nejefektivnéjSi zpusob omezeni rizika vyplyvajiciho z vysadby péstovanych plodin
v blizkosti kfizovatky, Ize oznaCit vykup Casti pole, a to v minimalné v takovém rozsahu,
aby vykoupena plocha odpovidala definovanym rozhledovym trojuhelnikim stanovenym
v odborné technické literatufe. [CESKY NORMALIZACNI INSTITUT 2004]
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3.2.6 LOKALITA 06

Sledovanou lokalitu 06 pfedstavuje mezikfizovatkovy Usek silnice 1/9 v provoznim stani¢eni
km 34,72 — 35,05. Usek se nachazi mezi obci Zelizy a Tupadly. Lokalita lezi v CHKO
Kokofinsko. Zacatek tohoto sledovaného useku se nachazi v blizkosti ucelového sjezdu
(ze silnice 1/9), ktery pfipojuje pfilehlé soukromé pozemky. V tomto misté se v obou jizdnich
smérech nachazi autobusova zastavka, pficemz ve sméru proti staniCeni je zde za timto

uCelem realizovano rozsSifeni nezpevnéné krajnice vozovky.

Z pohledu prostorového vedeni je silnice 1/9 vySkové vedena v mirném stoupani ve sméru
stani€eni (z jihu na sever), nejprve levotoCivym obloukem a poté pravotolivym obloukem,
jez jsou oba malého poloméru. Smérovym vedenim trasy a pfilehlym okolim (vzrostla zelen
a skalni masiv) jsou v misté PK v obou smérech negativné ovlivhény rozhledové poméry,

resp. neadekvatni postfehnutelnosti daného sjezdu.

Cely Usek je za uCelem zakazu predjizdéni vozidel opatfen VDZ V 1a ,Podélna Cara
souvisla®. Dale se vieSené lokalité pfi kraji vozovky nachazi VDZ V 4 ,Vodici Cara“.
Technicky stav vodorovného znaceni je dobry. V okoli komunikace se nachazeji po obou
stranach dopravni zafizeni Z 11a/b ,Smérovy sloupek® a v misté smérovych oblouku
Z 3 ,Vodici tabule®, taktéz v obou smérech jizdy. Na konci sledovaného useku se napojuji
svodidla v obou jizdnich smérech. Svodidlo napravo ve sméru staniCeni je realizovano
nevhodné. Pfiblizné 100 m pfed zaCatkem sledované lokality se ve sméru proti staniCeni
(ve sméru od severu k jihu) nachazi SDZ A 2b ,Dvojita zatacka, prvni vlevo® s informativni

dopravni znac¢kou SDZ IP 5 ,Doporucena rychlost® udavajici hodnotu 30 km/h.

Z pohledu bezpec&nosti je nutné upozornit na dopravné — bezpecnostni deficit v podobé
absence nezpevnéné krajnice, resp. neadekvatniho provedeni svodidel, vyskytu betonovych
prekazek v tésné blizkosti komunikace (viz Obrazek 63) a existence stromoradi podél obou
stran sledovaného useku. Oba nize jmenované deficity tvofi pevné pfekazky, které v pfipadé

narazu vozidel mohou negativné zhorSovat pfipadné nasledky dopravnich nehod.

NejvysSi dovolena rychlost neni lokalné omezana, tudiz je legislativné stanovena
na hodnotu 90 km/h.
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Obrédzek 63 — Pohled na levotocivy oblouk Obrazek 64 — Pohled z opacného sméru jizdy na
(ve sméru stani¢eni) malého poloméru silnice 1/9. levotocivy oblouk (ve sméru proti staniceni)

Pevna betonova prekazka (na fotografii vpravo). malého poloméru silnice 1/9.

Obrédzek 65 — Pohled na pravotocivy oblouk Obrazek 66 — Pohled z opacného sméru jizdy
(ve sméru stani¢eni) malého poloméru silnice 1/9. na pravotocivy oblouk (ve sméru proti stani¢eni)

malého poloméru silnice 1/9.
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3.2.6.1 Vyhodnoceni dopravniho priizkumu

Jako vstupni hodnoty intenzit byly pouzity naméfené Udaje z dopravniho prizkumu,
ktery probéhl v utery 23. kvétna 2018 v ¢asovém obdobi mezi 6. — 10. a 14. — 18. hodinou.
Umisténi zaznamového zafizeni v misté sledované lokality, resp. pohled z kamery je uveden

na nasledujicich obrazcich (viz Obrazek 67 a Obrazek 68).

&

-

Poloh4 «

e S s

Obrazek 67 — Poloha zaznamového zarizeni. Obrazek 68 — Pohled na lokalitu z kamery.

Z naméfenych hodnot byly nasledné zpracovany zatézové diagramy reprezentujici RPDI

(viz Obrazek 69) a smérové pohyby ve Spi¢kové hodiné (viz Obrazek 70).
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Méfitko: Imm = 100 pvoz/den 17:21 ; 153;57 Méfitko: lmm = 16 pvoz/hod 1:5 g 1:7
Obradzek 69 — Zatézovy diagram RPDI v misté Obrazek 70 — Zatézovy diagram intenzit
sledované nehodové lokality 06 ve Spickové hodiné v misté sledované
(prepoctena motorova vozidla). nehodové lokality 06

(prepoctena motorova vozidla).

Z vySe uvedenych zatéZovych diagraml je obecné patrné, Ze intenzita dopravniho proudu
na silnici 1/9 pfi porovnani s prumérnym dopravnim zatiZzenim silnic I. tfidy na uzemi
Stfedoleskeho kraje, pfedstavuje podprimeérnou hodnotu. Zaroven je dulezité poznamenat,
Ze pfi analyze skladby dopravniho proudu byl zjistén vyS8si podil jednostopych motorovych

vozidel, nez byva obvykle zaznamenano na silnicich I. tfidy.
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3.2.6.2 Statistické vyhodnoceni dopravnich nehod

Z metodickych divodd byly pfi analyze bezpecénosti feSené lokality uvazovany pouze
dopravni nehody, které se staly pfiblizné v mezikfizovatkovém useku silnice 1/9 v provoznim
stani€eni km 34,72 — 35,05. Pfedmétny uUsek byl zvolen z duvodu vyskytu smérovych
obloukd malého poloméru, které negativné ovliviiuji rozhledové poméry na vedeni trasy
a zaroven predstavuji primarni pfiCinu vzniku nehodovych udalosti. Polohu evidovanych

dopravnich nehod znazorfuje nasledujici obrazek (viz Obrazek 71).

1,2,4,7,10,17,20,22,
24,25,26,30 =

11,18,27
2,14,16
$§ 9,29,33

£319

) 6,21,23,28,31

Obrazek 71 — Polohy DN v rdmci sledované lokality 15.

Z vySe uvedeného schématu je patrna poloha vSech 33 evidovanych dopravnich nehod.
V ramci pfedmétnych nehodovych udalosti bylo zaznamenano celkem 9 nehod s nasledky
na zdravi, z toho jedna nehoda s usmrcenim. Celkem byly téZzce zranény 3 osoby a 6 osob

bylo zranéno lehce.

Zbylé nehody (24) byly pouze s hmotnou Skodou. Konkrétni parametry jednotlivych DN uvadi
nasledujici Tabulka 11. Nejvice dopravnich nehod bylo evidovano vroce 2012
(celkem 11 DN), kdy bylo také zaznamenano nejvice nehod s nasledky na zdravi. Nejméné
DN bylo zjist€no v roce 2015 (pouze 1), navic bez osobnich nasledkd na zdravi. Deset
nehod se odehralo v dobé odpoledni dopravni $pi¢ky a 4 nehody v dobé ranni Spicky. U vice
nez 2 nehod se jednalo o havarii, s niz§im po¢tem vyskytu se zde objevily srazky jedoucich
vozidel Celni, dale z boku a bo¢ni. Také zde byl zaznamenan stfet se stromem ¢i naspem

(vzrostlou zeleni).
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Tabulka 11 — Nehodovost v misté sledované lokality 06 v obdobi 1. 1. 2011 — 31. 12. 2016.

. Stav . .
ID| Datum | Gas | P™P | Hiavnipricina | Nasledkyna | o0 opy |POVEtmostnil b Ly sidia
srazky zdravi podminky
vozovky
122032011 | 1545 | ceini | 1P gg\r/‘fjgz‘:)‘\’l‘l’(; 1XTZ suchy neztizens motocykl
2 | 03.06.2011 | 19:50 | havarie | NePT: rychlosti viast. | pouze hmotna | ¢, ., neztizens motocykl
vozidla a nakladu Skoda
3 | 30.07.2011 | 12:45 | havarie nepr. rychlosti pouze hmotng | =\ o dest osobni automobil
stavu vozovky Skoda
4 | 31.07.2011 | 15:20 | strom |1iZdaponespr.strang, | pouze hmotna | . | pocatek desté, | 0o iomopil
vjeti do protisméru Skoda slaby dést
5 | 09.12.2011 | 15:00 | havarie nepr. rychlosti pouze hmotna |\ o dést osobni automobil
stavu vozovky Skoda
6 | 06.01.2012 | 08:30 | havarie nepr. rychlosti pouze hmotna |\ o neztizené | osobni automobil
stavu vozovky Skoda
7 | 11.03.2012 | 18:25 | bogni | NPT rychlostidopr. | pouze hmotna | o o neztizené | osobni automobil
tech. stavu vozovky Skoda
8 | 09.04.2012 | 12:30 | havarie | [T gg\r/‘fjgz‘:)‘\’/ﬁ’(; 1xLZ suchy neztizens motocykl
9 | 15.04.2012 | 18:55 | havarie _nezviadnuti 1xLZ mokry dest osobni automobil
fizeni vozidla
10 | 26.05.2012 | 12:40 | celni | OO gg\r/‘fjgz‘:)‘\’l‘l’(; 1XTZ suchy neztizens motocykl
11| 01.06.2012 | 16:05 | havarie _nezviadnuti pouze hmotng | 0 neztizené motocykl
fizeni vozidla Skoda
12 | 10.07.2012 | 18:55 | &elni | MePr-rychlosti dopr. 1xU suchy neztizens motocykl
tech. stavu vozovky
13 | 21.07.2012 | 16:25 | havarie nepr. rychlosti pouze hmotna |\ o dést osobni automobil
stavu vozovky Skoda
14 | 31.08.2012 | 22:25 | havarie | NGPF- fychlostidopr. | pouze hmotna |\ dest osobni automobil
tech. stavu vozovky Skoda
fidi¢ se plné
15| 27.09.2012 | 10:15 | havarie nevénoval fizeni 1xLZ mokry neztizené osobni automobil
vozidla
16 | 20.10.2012 | 11:10 | havarie | NePF- rychlosti dopr. 1xLZ mokry neztizens motocykl
tech. stavu vozovky
17 | 04.05.2013 | 12:40 | z boku nepr. rychlosti pouze hmotna |\ o neztizens motocykl
stavu vozovky Skoda
18 | 21.07.2013 | 16:25 | havarie | NePF- rychlosti dopr. 1XTZ suchy neztizens motocykl
tech. stavu vozovky
19 | 30.07.2013 | 06:15 | havarie nepr. rychlosti pouze hmotng | . | pocatek deste, | -\ i o tomobil
stavu vozovky Skoda slaby dést
20 | 08.02.2014 | 17:40 | havarie _ dinydruh | pouze hmotnad | g o neztizené | osobni automobil
nepfiméfené rychlosti Skoda
fidi& se piné ouze hmotna nakladni automobil
21| 10.02.2014 | 17:20 | havérie nevénoval fizeni pouz mokry neztizené o
. Skoda s pfivésem
vozidla
22 | 23.03.2014 | 19:15 | havarie nepr. rychlosti pouze hmotng | . | pocatek deste, |\ i o tomobil
stavu vozovky Skoda slaby dést
23 | 06.04.2014 | 08:45 Sz'j’;?' nezavinéna Fidicem pouzgi:(;‘;m”a suchy neztizené osobni automobil
24| 11.08.2014 | 11:45 | havarie | NEPF rychlosti dopr. | pouze hmotna |\, o | pocatek desté, | o\ o iomopil
tech. stavu vozovky Skoda slaby dést
25 | 24.08.2014 | 09:25 | &elni nepr. rychlosti 2xLZ mokry | POCatek deSte, | 1 ni automobil
stavu vozovky slaby dést
26 | 05.09.2014 | 20:00 | havarie _ dinydruh | pouze hmotna |, neztizens motocykl
nepfimérfené rychlosti Skoda
27| 14.10.2014 | 11:05 | nasep | [T gg\r/‘fjgz‘:)‘\’l‘l’(; pouze N3 | mokry neztizene | NAKIadni automobl
28 | 13.12.2015 | 14:50 | strom nepr. rychlosti pouze hmotng | . | pocatek deste, | - i o tomobil
stavu vozovky Skoda slaby dést
29 | 14.05.2016 | 12:05 | strom c‘)’r:'rggi‘:]’i'ﬁeegj'goﬁg?é'; pouzgi:(;‘;m”a suchy neztizens ”ez“sﬁgf’ fidic
30 | 12.06.2016 | 10:50 | havarie | NePF- rychlosti dopr. | pouze hmotna | .. | pocatek deSté, | o\ o\ iomapil
tech. stavu vozovky Skoda slaby dést
31| 17.09.2016 | 10:50 | nésep nepr. rychlosti pouze hmotna |\ o neztizené | osobni automobil
stavu vozovky Skoda
32 | 01.10.2016 | 11:15 | svodidlo | NEPF- rychlosti dopr. | pouze hmotna | ¢, ., neztizens motocykl
tech. stavu vozovky Skoda
33 | 14.10.2016 | 18:10 Sz'j’;?' nezavinéna Fidicem pouzgi:(;‘;m”a suchy neztizené osobni automobil
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Hlavni pfigéina nehod byla v 75 % piipadi prislusniky PCR stanovena z kategorie
nepfiméfena rychlost jizdy. Ve 2 pfipadech se fFidiC plné nevénoval fizeni vozidla,
ve 2 pfipadech fidi¢ nezvladl fizeni vozidla a v dalSich 2 pfipadech nebyla DN zavinéna
fidicem. Pfi¢inou 1 DN byla jizda po nespravné strané, vjeti do protisméru a v ramci 1 DN
doslo k ohrozeni predjizdéného Fidi¢e. Nejvice DN se stalo na mokrém povrchu (celkem 20),
pfic¢emz z toho ve 12 pfipadech se zhorSenymi povétrnostnimi podminkami (slaby dést,
dest). Sucha vozovka za neztizenych povétrnostnich podminek byla u zbylych 13 DN.
Nehody byly téméf z 60 % pfipadu zavinény fidi¢i osobnich automobilt, ale 33 % nehod
zavinil fidi€ motocyklu. Pouze dvé nehody zavinili fidi€i nakladnich automobild (vzdy

jen s hmotou Skodou). V jediném pfipadé nebyl vinik zjisté€n, nebot z mista nehody ujel.

NejvyznamnéjSi shluk konfliktd stejného typu s vaznymi nasledky na zdravi se vyskytuje
v useku pravotoCivého smérového oblouku, druhého ve sméru stanieni silnice 1/9 (smérem
zjihu na sever, viz Obrazek 71). Nehody ID 1, ID 10 a ID 12 byly ve vSech pfipadech
zavinény fidiCem motocyklu, ktery nepfizplsobil rychlost dopravné — technickému stavu
vozovky (smérovy oblouk), nasledkem ¢ehoz doSlo k €elni srdZce. V prvnich dvou pfipadech
doSlo k tézkému zranéni fidicl, ve tfetim pfipadé doSlo k usmrceni. Nehody se staly
na suchém a neznecisténém povrchu. Povétrnostni podminky nebyly ztizené a viditelnost
taktéz nebyla zhorSena. Dal8i nehoda (ID 18) s vaznymi nasledky na zdravi byla opét
totozna. Vinikem byl Ffidi€ motocyklu, pficemz ktézkému zranéni doSlo z ddvodu
nepfizplsobeni rychlosti dopravné — technickému stavu vozovky, tentokrat byla ale nehoda

klasifikovana jako havarie.

Pfi porovnani zjisténé cCetnosti nehod ve sledované kfizovatce s obdobné zatizenymi
lokalitami v CR Ize konstatovat, Ze nehodovost dosahuje statisticky nadprimérnych hodnot.
Zaroven evidované nehody s uCasti motocyklistl a prokazany negativni vliv zhor8enych
klimatickych podminek na vznik nehodovych udalosti, poukazuje na nutnost dalSich analyz
vedouci k dosazeni spoleCensky pfijatelné urovné bezpecnosti silnicniho provozu v misté

sledované lokality.

3.2.6.3 Vyhodnoceni dopravnich konflikta

V ramci sledované hodiny (16. — 17. hodina) bylo zaznamenano celkem 6 dopravnich
konfliktl. Schematické znazornéni dopravnich konfliktd doplnéné o stupen zavaznosti uvadi

nasledujici obrazek (viz Obrazek 72).

V8ech 6 zaznamenanych udalosti bylo dopravnimi konflikty stupné zavaznosti 0, tedy rizné

zpusoby nestandardniho chovani osamocenych vozidel. Ve 4 pfipadech se jednalo o rychly

prijezd pravotodivého oblouku ve sméru proti staniéeni. Ridigi za G&elem zachovani stalého

komfortu (omezeni zvySeni pfetizeni na posadku) pfi vy$Si rychlosti prijezdu obloukem
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zvolili takovou trajektorii prUjezdu, ze pfi vyjeti z daného smérového oblouku &astecné
pfejedou do protismérného pruhu. Ve vSech pfipadech, kdy fidi¢ prejel vozidlem Castecné
do pruhu pro opacny smér, v protisméru nejelo Zadné vozidlo, a proto nedoslo k ohroZzeni

jinych u€astniku provozu.

Obrazek 72 — Schéma dopravnich konflikt( ve sled. lokalité 06 v obdobi mezi 16. — 17. hodinou.

Zbylé dva dopravni konflikty zpasobili Fidi¢i jednostopych vozidel. V obou pfipadech fFidiCi
po projeti oblouku (ve sméru proti staniCeni) zacali predjizdét pomaleji jedouci vozidlo
v misté, kde je predjizdéni zakazano pomoci VDZ. Z pohledu dobrych rozhledovych pomért
pfi vyjezdu ztohoto smérového oblouku Ize pfedmétné manévry oznacit stupném

zavaznosti 0.

Dopravni konflikty stupné& 1 (kontrolovany manévr bez omezeni), 2 (vyrazny manévr),

3 (kriticky manévr) a 4 (dopravni nehoda) nebyly v pribéhu sledovani zaznamenany.

V ramci prizkumu dopravnich konfliktd nebyly zaznamenany Z2adné konfliktni interakce mezi
jednotlivymi ucastniky silnicniho provozu, tudiZ nebyla potvrzena zjisténa vysoka Cetnost DN
z pfedchozi podkapitoly. Pouze bylo zjisténo poruSovani pravidel silnicniho provozu.
Pfedmétna skuteCnost byla s vysokou pravdépodobnosti ovlivnéna délkou prizkumu
(pouze 1 hodina) a také specifickym charakterem evidovanych DN (nepfizplsobeni rychlosti

a vyskyt DN v dobé& zhorSenych klimatickych podminek).
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3.2.6.4 Navrh sanacnich opatreni

Na z&kladé syntézy zjiSténych informaci v pfedchozich podkapitolach, primarné
z vyhodnoceni pfi€in lokalni nehodovosti, je vhodné navrhnout sanacni opatfeni v podobé
zvySeni protismykovych vlastnosti krytu vozovky a eliminace vzrostlé zelené nachazejici
se podél obou stranach sledovaného uUseku silnice. Z pohledu aplikovaného postupu
uvedeného v habilitaéni praci [KOCOUREK, J. 2010] se jedna o administrativni feSeni,
které je investicné a Casové stfedné& narocné.

Z provedené analyzy vyplynulo, Ze hlavni ddvod vzniku nehodovych udalosti spociva
v nepfiméFfené rychlosti jizdy motorovych Gdastniki silniéniho provozu. Ridi¢i nedokazi
odhadnout bezpenou rychlost pro prujezd protismérnymi oblouky. Pozitivem je, ze pokud
se tak stane, dojde k opusSténi vozovky vétSinou v nizké rychlosti, tudiz vzniklé nasledky
spocivaji pfevazné v lehkém zranéni osadky vozidla, resp. pouze v hmotné Skodé. Ve vztahu
k aktualnimu provedeni a technickému stavu stavajiciho dopravniho znaCeni a vybaveni
komunikace, které na vyraznou zménu kfivolakosti trasy upozorfiuje adekvatnim zpisobem,
Ize spatfovat technickou (skutecnou) pfi€inu vzniku dopravni nehody v podobé lidského

faktoru.

Za stfedné investicné a administrativné naro¢né opatfeni Ize oznacit realizaci zdrsnéni
povrchu vozovky, a to v celém sledovaném Useku (pfed a mezi vySe uvedenymi smérovymi
oblouky), a zaroven i eliminaci pfilehlé vzrostlé zelené nachazejici se podél obou stran
komunikace. ZvySeni adheznich vlastnosti vozovky je vhodné realizovat umisténim
Cerveného povrchu (tzv. ROCBINDA) na kryt vozovky. Souasné tento povrch svym
barevhym provedenim opticky upozorni fidice motorovych vozidel na smérové oblouky
malého poloméru. Odstranénim zelené po levé strané silnice /9 (z pohledu stani€eni)
bude vytvofena tzv. bezpeCna zona, ktera v pfipadé vyjeti vozidla z vozovky, zabrani
nezadoucimu narazu do téchto pevnych pfekazek a tim tak k vyraznému zhorSeni nasledku
dopravni nehody. Ve vztahu ke skute¢né rychlosti projizdéjicich vozidel timto mistem,
ktera je vyrazné nizSi nez nejvySSi dovolena rychlost 90 km/h, je vhodné eliminovat pas
podeél silnice o Sifi 5 m. Na opacné strané vozovky je vhodné navrhnout obdobné opatfeni,
avSak ve vztahu Kk pfilehlému zemnimu svahu pouze o Sifi 2 m. Alternativni opatfeni
v podobé instalace zadrzného =zafizeni se zde ve vztahu Kkintenzité jednostopych
motorovych vozidel nejevi jako vhodné feSeni. Pfipadny ndraz motocyklistd do svodidel,

ve vétSiné pfipadl generuje vazné nasledky na jejich zdravi.
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3.2.20 LOKALITA 20

Posledni sledovana lokalita 20 se nachazi v misté obchvatu mésta BeneSov na silnici 1/3,
mimo jiné vtésné blizkosti dalSi sledované lokality 05. Rizikové misto je primarné
generovano kfizenim pési, resp. cyklistické a motorové dopravy. Zplsob kfizeni péSich
a motorovych ucastnikd provozu je FeSen pomoci mista pro pfechazeni. Hlavni komunikace
I/3 se zde nachazi v mezikfizovatkovém Useku a pfedmétné kfiZzeni odliSnych typu dopravy

je uskute€novano v provoznim stanieni silnice 1/3 km 16,11.

Problematicky usek je oznaten SDZ A 22 ,Jiné nebezpeci“ s doplhujici informaci v podobé
E 13 ,Text nebo symbol“, kde je umistén piktogram chodce a cyklisty. Takovéto zvyraznéni
je provedeno v obou jizdnich smérech, a to ve vzdalenosti pfiblizné 100 m od mista kfizeni.
Zaroven je pfedmétné SDZ umisténo na zvyraznéné zlutozelené retroreflexni fluorescencéni
podkladové tabuli (viz Obrazek 77). Dale je z divodu zvySeni bezpe€nosti v misté kfizeni
v obou jizdnich smérech snizena nejvysSi dovolena rychlost, a to ze 70 km/h na 50 km/h.
Za mistem pro pfechazeni je ve sméru staniCeni silnice 1/3 jiz upozorfiovano na vyskyt
Ctyframenné prusecné kfizovatky pomoci SDZ P 1 ,Kfizovatka s vedlej§i pozemni

komunikaci®.

Z pohledu prostorového vedeni se silnice 1/3 nachazi v pfimé, v mirném stoupani ve sméru
jejiho stani¢eni (od severu k jihu). V obou jizdnich smérech je pouze jeden pribézny jizdni
pruh. Zvychodu je kmistu pro pfechazeni umozZnén pfistup pouze nejzraniteln&jSim
uCastnikim silniéniho provozu (pé&Sim a cyklistdm), kdy je zde cilené lokélné preruSena
protihlukova sténa (dale jen ,PHS®). SouCasné pési trasa timto smérem vede do mésta
BeneSov. Zapadni rameno komunikace pro pési a cyklisty vede smérem do Konopistského
zameckého parku. Obé& ramena komunikace pro péSi jsou v mirném klesani smérem
od hlavni pozemni komunikace. Zaroven pési, resp. cyklisté jsou do pfedmétného mista
kfizeni navigovani pomoci v okoli rozmisténych znacek zajmového sdruzeni Klub ¢eskych

turistd.

VYCHOD
> Beneéov;
Konopisté "¢ i - i

=

Obrazek 73 — Sledované lokalita 20. [SEZNAM.CZ 1996]
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Obrazek 74 — Pohled na sledovanou lokalitu ve Obrazek 75 — Pohled na sledovanou lokalitu ve

sméru staniceni silnice 1/3. sméru proti staniceni silnice I/3.

Obrédzek 76 — Pohled na sledovanou lokalitu ve Obrazek 77 — Pohled na sledovanou lokalitu ve
sméru staniCeni silnice I/3. Ukazka rizikového sméru proti stanic¢eni silnice I/3. Vystrazné SDZ
pfejizdéni komunikace cyklistkou. upozorfiujici na mozny vyskyt nejzranitelnéjsich

Ucastnikt provozu.

Obrazek 78 — Ukazka prejizdéni silnice 1/3 Obrazek 79 — Ukazka vyckavajicich pésich.

cyklisty.
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3.2.20.1 Vyhodnoceni dopravniho priizkumu

Jako vstupni hodnoty intenzit byly pouzity naméfené udaje z dopravniho prizkumu,
ktery probéhl v utery 26. zafi 2017 v ¢asovém obdobi mezi 6. — 10. a 14. — 18. hodinou.
Umisténi zaznamového zafizeni v misté sledované lokality, resp. pohled na misto
pro pfechazeni z kamery je uveden na nasledujicich obrazcich (viz Obrazek 80 a Obrazek
81).

_Poloha

kamery

Obrazek 80 — Poloha zaznamového zarizeni. Obrazek 81 — Pohled na lokalitu z kamery.

Z naméfenych hodnot byly nasledné zpracovany zatézové diagramy reprezentujici RPDI

(viz Obrazek 82) a smérové pohyby ve $pickové hodiné (viz Obrazek 83).

g g
12747 @ 10832 N 1275 Z 1085 N

| / | ‘

! |

! |

! |

Konopisté | Benesov Konopisté | Benesov
- ZAPAD - VYCHOD - ZAPAD | - VYCHOD

| \

I |

| |

I |

! |

! |

5 F3 o 2 z 2
Méfitko: Imm = 1200 pvoz/deﬂ.z;ﬂ 2 10;32 Méfitko: Imm = 100 pvoz/hod 1;15 e 1(:85
Obrazek 82 — Zatézovy diagram RPDI v misté Obrazek 83 — Zatézovy diagram intenzit
profilu, kde dochazi ke krizeni ve S$pickové hodiné v misté profilu, kde dochazi
S nejzranitelnéjsimi ucastniky silni¢niho ke kfiZzeni s nejzranitelnéjsimi ucastniky
provozu (prepoctena motorova vozidla). silnic¢niho provozu

(prepoctena motorova vozidla).
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Z niZze uvedenych zatézovych diagramul je obecné patrné, Ze intenzita dopravniho proudu
pfedstavuje vyznamny bariérovy efekt, a to v pfipadé potieby prekFizeni silnice 1/3 ostatnimi

druhy dopravy.

DalSi metodicka faze byla zaméfena na analyzu vytizeni sledovaného mista pro pfechazeni.
V této metodické fazi bylo primarnim cilem zjistit aktualni poptavku ze strany pésich
a cyklistd po pfechazeni silnice /3. V pribéhu osmihodinového dopravniho prizkumu
bylo v misté pro pfechazeni celkové zaznamenano 180 nejzranitelngjSich ucastniku
silni€niho provozu (viz Obrazek 84). Tabulka 12 doplhuje informaci o jednotlivych hodinovych

intenzitach péSich a cyklistu.

¥ Tabulka 12 — Jednotlivé hodinové intenzity

13

(. pésich a cyklistt v misté pro prfechazeni
\ / (6. — 10. a 14. — 18. hodina).

Misto pro prechazeni pres 1/3

8 106‘ 106 & = =
{ UTERY VSTUP zdpad VSTUP vychod
Konopigté: __ Benesov- 26.9.2017 VYSTUP vychod  VYSTUP zdpad
PAD I VYCHOD
| 06:00 - 07:00 1 0
< - 07:00 - 08:00 1 17
‘ 08:00 - 09:00 16 3
| 09:00 - 10:00 1 12
14:00 - 15:00 4 45
1 15:00 - 16:00 13 0
) 16:00 - 17:00 8 23
= 17:00 - 18:00 30 6
Méfitko: 1mm = 10 pvoz/hod Suma 74 106

Obrazek 84 — Zatézovy diagram intenzit péSich
a cyklist v misté pro pfechazeni
(6. — 10. a 14. — 18. hodina).

Ze zjisténych intenzit v misté sledované lokality vyplyva, Ze vozovku pfechazi v priméru
kazdych 160 sekund jeden chodec, resp. pfejizdi cyklista. Pfedmétna uvaha neni zcela
adekvatni, jelikoz pohyb chodcli byva obvykle ve skupiné. Negativni ovlivnéni plynulosti
provozu motorovych vozidel na sledované silnici 1/3 je tedy méné frekventované nez vyplyva
z pramérovaného vypoctu. V ramci prizkumu bylo také zjisténo, Ze k pfechazeni vozovky
nejzraniteln&jSimi ucastniky silniéniho provozu dochazi nejcastéji v obdobi mezi 14. — 15.
a dale mezi 16. — 18. hodinou. Naopak nejméné jich bylo zaznamenano v obdobi mezi
6. — 7. hodinou. Z analyzy smérovosti pohybl vychazi, ze mirna vétSina (téméfr 2/3)
nejzranitelngjSich ucastnikl se ve sledovaném misté pro pfechazeni pohybuje z vychodu
na zapad (smér BeneSov — Konopistsky zamecky park). Z toho vyplyva, ze zpét do zdroje
sve trasy se pési a cyklisté vraceji bud po jiné trase anebo pozdéji, resp. az po 18. hodiné,

mimo sledované obdobi (dopravni priazkum).
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3.2.20.2 Statistické vyhodnoceni dopravnich nehod

Z metodickych divodd byly pfi analyze bezpecénosti feSené lokality uvazovany pouze
dopravni nehody, které se staly do vzdalenosti 75 metrd od mista pro pfechazeni. Polohu

evidovanych dopravnich nehod znazorfiuje nasledujici obrazek (viz Obrazek 85).

Obrazek 85 — Polohy DN v rdmci sledované lokality 20.

Z vySe uvedeného schématu je patrna poloha v8ech sedmi evidovanych dopravnich nehod.
V ramci pfedmétnych nehodovych udalosti byly zaznamenany celkem ¢tyfi nehody
s lehkymi nasledky na zdravi. Nehoda s usmrcenim ani s téZkym zranénim nebyla v prostoru
sledované lokality zaznamenana. Zbylé nehody byly pouze s hmotnou Skodou. Konkrétni

parametry jednotlivych DN uvadi nasledujici Tabulka 13.

Tabulka 13 — Nehodovost v misté sledované lokality 20 v obdobi 1. 1. 2011 - 31. 12. 2016.

= Druh . v Nasledky na | Stav povrchu | Povétrnostni .
ID | Datum Cas - Hlavni pficina y P , Druh vozidla
srazky zdravi vozovky podminky
1 |02.10.2011 | 18:45 | z boku pfi vjizdéni na silnici 2xLZ suchy neztizené jizdni kolo
2 | 26.12.2013 | 10:00 | zezadu ne(]ﬂodrzer.ubezpt.ecne 1xLZ mokry neztizené osobni automobil
vzdalenosti za vozidlem
3 |06.02.2014 | 12:15 | zezadu | Nedodrzenibezpetné 1XLZ suchy neztizené osobni automobil

vzdalenosti za vozidlem

nedodrzeni bezpeéné pouze hmotna pocatek desté, | nakladni automobil

4 | 27.05.2014 | 15:00 | zezad mokry , .
Ze730U 1 | 2 dalenosti za vozidlem Skoda v slaby dést s privésem
dodreni b =
5 | 20.06.2015 | 8:50 | zezadu nelo rzer.1| ezpt.ecne 1xLz mokry neztizené osobni automobil
vzdalenosti za vozidlem
6 | 05.08.2015 | 15:30 | zezadu ne(]ﬂodrzer.ubezpt.ecne pouzvehmotna suchy neztizené osobni automobil
vzdalenosti za vozidlem Skoda
dodrzeni b éné hmotnd
7 | 05.03.2016 | 16:40 | zezadu nelo rzer.1| ezpt.ecne pouzve motna suchy neztizené osobni automobil
vzdalenosti za vozidlem Skoda

Ve sledovaném obdobi bylo evidovano nejvice nehod v roce 2014 a 2015, a to konkrétné
v poCtu 2 nehodovych udalosti. Ve zbylych letech byla evidovana vzdy 1 nehoda za rok,
tedy az na rok 2012, kdy nebyla zaznamenana zadna nehoda. Kromé jedné nehody
se vSechny nehodové udalosti staly v dobé ranni €i dopoledni SpiCky, tedy v dobé nejvyssi

dopravni zatéze. Srazka zezadu byla nejCastéj§im druhem stfetu jedoucich vozidel
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a za pfi¢inu téchto nehod bylo vzdy oznaCeno nedodrZzeni bezpecné vzdalenosti
za vozidlem. Ve zbylém pfipadé doslo k nehodé pfi vjizdéni na silnici z mista leziciho mimo
hlavni pozemni komunikaci. Misto stfetu se nachazelo v pfedmétném misté pro pfechazeni,
kdy doslo ke srazce z boku mezi cyklistou a motorovym vozidlem. Hlavni pfiina nehod byla
stanovena prislusniky PCR téméF vzdy zdGvodu nedodrzeni bezpe&né vzdalenost
za vpfedu jedoucim vozidlem (celkem 6 pfipadd). Stav povrchu vozovky byl téméf v 60 %
suchy, zbylé nehody byly evidovany na mokrém povrchu. Povétrnostni podminky byly
neztizené, jen v jednom pfipadé se nehoda stala na po€atku desté, resp. za slabého desté.
Jedna nehoda byla zavinéna cyklistou, u zbylych nehod byl za vinika nehody vZzdy oznacen
fidi¢ motorového vozidla. Konkrétné v péti pfipadech se jednalo o fidice osobniho automobilu

a zbyla nehodova udalost byla zpusobena fidi€éem nakladniho automobilu s pfivésem.

Prvni nehoda s nasledkem na zdravi osob (ID 1) byla zavinéna cyklistou, ktery se pfi vjizdéni
na komunikaci stfetl z boku s projizdéjicim automobilem na hlavni komunikaci. Vlivem stfetu
doSlo k lehkému zranéni 2 osob. Povétrnostni podminky v ¢ase nehody byly nezhorSené,

viditelnost byla sniZzena vlivem soumraku a povrch vozovky byl suchy, neznec€istény.

Druh&d nehoda (ID 2) s nasledky na zdravi byla zplsobena Fidi€¢em osobniho automobilu,
ktery se z ddvodu nedodrZzeni bezpelné vzdalenosti stfetl zezadu s vozidlem jedoucim
pfed nim. Dusledkem nehody byla nejen hmotna Skoda, ale také i 1 lehké zranéni.
Nehodova udalost se odehrdla na mokrém povrchu s neztizenymi povétrnostnimi

podminkami a s neztizenou viditelnosti.

TFeti nehoda (ID 3) byla zavinéna Fidi¢em osobniho automobilu. Ridi¢ jako v pfedeslém
pfipadé nedodrzel bezpeénou vzdalenost za vozidlem, se kterym se stfetl zezadu.
Nasledkem stfetu vozidel byla 1 osoba lehce zranéna. Nehoda se stala na suchém povrchu

bez ztiZzené viditelnosti a povétrnostnich podminek.

Posledni nehodova udalost s nasledkem na zdravi osob (ID 5) byla zavinéna Fidic¢em
osobniho vozidla, ktery vlivem nedodrzeni bezpecné vzdalenosti za vozidlem narazil zezadu
do vpfedu jedouciho vozidla. Nasledkem nehody byla 1 osoba lehce zranéna. V dobé
nehody byl povrch komunikace mokry, avSak povétrnosti podminky a ani viditelnost nebyly

negativné ovlivnény.

Pfi porovnani zjisténé Cetnosti nehod ve sledované lokalité s obdobné& dopravné zatizenymi
lokalitami v CR Ize konstatovat, e nehodovost neni nikterak vyznamna a Ze se jedna spise
o statisticky podprimérné hodnoty. AvSak zjisténa zavaznost nehod — témér vzdy se jedna
o nehodu se zranénim — nabada k dalSi analyze vedouci k dosazeni lokalni celospoleensky

pfijatelné urovni bezpeénosti silnicniho provozu.
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3.2.20.3 Vyhodnoceni dopravnich konflikta

V ramci odpoledni sledované hodiny (17. — 18. hodina) byly celkem zaznamenany celkem
2 dopravni konflikty. Komunikaci ve sledované hodiné pfesSla ,spravnym“ zpusobem,
resp. plynulou chuzi bez vynuceného zrychleni (popobéhnuti) méné jak polovina chodcu.
Ve vétSiné pfipadl byli chodci nuceni danou komunikaci pfebihat, jinak by nestihli pfejit

komunikaci bez omezeni projiZzdéjicich vozidel.

Dale zde nastavaly situace, kdy davali fidi¢i vozidel ohleduplné pfednost chodcim. NejCastégji
zastavovali Fidi¢i ve sméru stani€eni (smér od Prahy), kde se vyskytoval dopravni proud

vozidel bez vétSich ¢asovych mezer.

Ve sledované dobé doSlo ke dvéma konflikthm mezi chodci a vozidly. V obou pfipadech
chodci dostali pfednost od vozidla vjednom jizdnim sméru a =zacali pfechazet.
AvSak nasledné se museli neprodlené zastavit v pfedmétném jizdnim pruhu, nebot fidi¢
jedouci v opacném jizdnim sméru témto péSim pfednost nedal. V dusledku této situace byli
pési pfinuceni vyCkat v prostoru komunikace, kde v jednom sméru vozidla stala a v druhém

projizdéla. Oba dopravni konflikty byly ohodnoceny 3. stupném zavaznosti.
Dopravni konflikty stupné 4 (dopravni nehoda) nebyly v prib&hu sledovani zaznamenany.

Z Cetnosti a zavaznosti dopravnich konfliktd vyplyva, Ze pokud dojde Kk interakci
mezi motorovym a nemotorovym ucastnikem provozu, dosahuje stanovena mira rizikovosti
téchto situaci vysoké zavaznosti. Zaroven bylo v ramci pozorovani dopravniho proudu
zjisténo, Ze pési i cyklisté vstupuji do prostoru vozovky velmi obezfetné a pfi pfechazeni
se opakované ujistuji, zda je jim umoznéno bezpecéné piekfizeni hlavni komunikace 1/3.
Prfesto Ize konstatovat, Ze vysoka zavaznost téchto situaci jednoznacné naznacuje
(z pohledu nejzranitelng&jSich ucastnikd silniéniho provozu) neutéSujici lokalni uroven
bezpecnosti. Primarni pfi€inu této situace lze spatfovat ve vysoké intenzité motorovych
vozidel, které zde pro pési, resp. cyklisty pfedstavuji vyznamny bariérovy efekt na jejich

oblibené trase.

3.2.20.4 Navrh sanacnich opatreni

Na zakladé syntézy zjisténych informaci v pfedchozich podkapitolach, primarné ze zjisténi
dopravni zatéZe motorovych vozidel a konfliktnich situaci, je vhodné navrhnout sanacni
opatfeni v podobé fyzického znemoznéni pfechazeni vozovky nejzraniteln&jSimi ucastniky
silnicniho provozu v pfedmétném misté. AvSak =z ddvodu poptavky ze strany péSich
po pé€Sim propojeni Konopistského zameckého parku a mésta BeneSov, by bylo vhodné
pfedmétné prekfizeni péSi trasy a silnice 1/3 pFfesunout pfiblizné o 100 m jiznéji, a to

do severniho ramena pfilehlé &tyframenné kfizovatky silnic 1/3 x 111/11457 x MK Ke Stadionu.
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Prekfizeni silnice 1/3 je vhodné FeSit opét mistem pro pfechazeni. Z dlivodu pozadovaného
zvySeni bezpelnosti umistit v ose vozovky stfedni délici ochranny ostrivek a soucéasné
za UCelem zvySeni postfehnutelnosti péSich doplnit i pfisviceni predmétného mista
pro pfechazeni. Je vhodné ponechat vystrazné dopravni znaceni SDZ upozorfiujici na pohyb
péSich v prostoru vozovky. Ve vztahu knavrhovanému provedeni i situovani mista
pro pfechazeni je poté mozné zvysit nejvyssi dovolenou rychlost oproti souCasnému stavu
na 70 km/h.

Pfistup k nové navrzenému mistu pro prechazeni (pfi pfesunu z mésta BeneSov) by byl nové
umoznén pouze ulici Ke Stadionu. Stavajici pfistupova cesta by byla fyzicky znemoznéna
propojenim aktualné prerusené PHS. V opacném sméru (od Konopistského zameckého
parku) je vhodné umistit cca 20 m dlouhé zpevnéné napojeni na stavajici turistickou trasu
.Lesni stezka Ferdinanda d’Este“, ktera je cilem péSich aktivit. V neposledni fadé
je nezbytné upravit také stavajici znéni turistického znaceni Klubu Eeskych turistl, s cilem

navedeni péSich na nové situované misto pro pfechazeni.

Z pohledu aplikovaného postupu uvedeného v habilitaéni praci [KOCOUREK, J. 2010]

se jedna o finan¢né a ¢asové naro¢né feseni.
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Zaver

V ramci této prace byla sledovana nehodovost sité silnic I. tfidy na Uzemi StfedoCeskeho
kraje, o celkové délce pfiblizné 620 km, v letech 2011 — 2016. Celkem bylo zaznamenano
8 917 DN, pfi kterych zemfelo 182 osob, 581 osob bylo téZce zranéno a 3 260 osob bylo
zranéno lehce. Takto vznikla celospoleCenska ztrata z nasledkd na zdravi ucastnikd
silnicniho provozu byla vyCislena témér na 8,156 mld. KE. Pfi bliz§i analyze datového
souboru nehodovych udalosti bylo zjisté€no, Ze se nejvice zaznaml a vyslednych celkovych
celospoleCenskych ztrat vyskytovalo na silnicich 1/38 (1,360 mid. K¢), 1/3 (1,286 mld. K&)
al/16 (1,186 mid. K&). Naopak nejméné DN a zaroven také celospoleCenskych ztrat bylo
evidovano na silnicich 1/6H (0,007 mid. K¢&) a 18H (0,003 mlid. K&). Na silnicich 1/7K a 1/16B
nebyly PCR evidovany zadné DN.

Hlavnim cilem této prace bylo zautomatizovani metodického pfistupu a vytvofeni vhodného
navrhu transformace vefejné dostupnych dopravné — nehodovych dat (JDVM) do dopravné —
inzenyrskych parametrd. Tohoto cile bylo UspéSné dosazeno. Dokladem a primarnim
vystupem toho je kapitola 2.3, ktera je navrhem metodického zpracovani. Konkrétné
se podafilo zpracovat tabulku (viz Tabulka 4), ktera definuje a roz€lefiuje zakladni skupiny
nehod a porovnava je s typologii metodiky CDV, a dale Tabulka 5, ktera tfidi DN stejného
typu a jejich hlavni pfi€iny. Zvolena metodika CDV byla vybrana na zékladé jeji vhodnosti
pro kfizovatkové uUseky a také faktu, Ze nefunguje na principu tzv. Cerné skfinky (vice

viz kapitola 1 a uvod kapitoly 2). Metodika je také akceptovana Ministerstvem dopravy.

V druhé fazi této prace doslo k ovéfeni navrhu transformace dat. Zvoleny metodicky postup
se ukazal jako spravny a funkéni, jelikoz vedl k dosazeni daného cile. Potvrdilo se,
Ze zjisténé lokality opravdu predstavuji nehodova mista. Celkem bylo identifikovano
61 nehodovych lokalit, ze kterych se nasledné vybralo 20 kritickych k dalSimu zpracovani
a analyze, za cilem verifikovani vyslednych dat. V 16 pfipadech se jednalo o kfizovatkové
useky, dale o 2 mezikfizovatkoveé useky, 1 pfechod extravilan x intravilan a 1 misto
pro pfechazeni. Cela %4 lokalit se nachazela na silnici I/38 (tfi lokality na silnici 1/16 a vzdy
po dvou lokalitach na silnicich 1/4, 1/9 a 1/12). Z pohledu celospole¢enskych ztrat z nasledku
na zdravi Uc€astnikd silni€niho provozu se tedy identifikované nehodové lokality shodovaly
se zjisténymi vysledky sledované nehodovosti jednotlivych silnic I. tfidy StfedoCeského kraje.
Celkem 19 ztéchto 20 vybranych kritickych lokalit je lokalizovano v ramci 1. Ctvrtiny

nejrizikovéjSich silnic sledované sité (viz Tabulka 7 a Tabulka 9).
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Vyhodou navrZzeného metodického postupu je moznost pouZiti ve vzdélavacim procesu,
napf. vramci vyudovanych predmétd katedry K622, CVUT v Praze, Fakulty dopravni,

jelikoz je mozna zpétna verifikace dat.
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. strana A.
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cnim provozu
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PFiloha ¢. 1 — Formular evidence nehod v silni
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