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ABSTRAKT

V diplomové praci ,|dentifikace dopravné — bezpe&nostnich deficitli na silnici 1/38“ je primarnim
cilem realizovat bezpelnostni inspekci pozemnich komunikaci v Useku vySe zminéné
komunikace, vyhodnotit nehodovost a soucasné identifikovat pfipadné nehodové lokality.
V zavéru diplomové prace je provedeno porovnani zjisténé urovné bezpeclnosti silni¢niho

provozu s dalSimi metodicky uznavanymi nastroji z oblasti bezpecnosti silnicniho provozu.
ABSTRACT

In the diploma thesis ,|dentification of Safety Deficits on Road 1/38%, the main object is to carry
out a safety inspection of mentioned road, to carry out an accident assessment and to locate
an accident site. At the end of the thesis, there is a comparison of detected safety level

with other methodically respected tools.
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Seznam pouzitych zkratek

BA

Audit bezpec€nosti pozemnich
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CEBASS Centralni Engen(_:e _I?elzpclagnostnlch
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DN Dopravni nehoda
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Posuzovani vlivli na zivotni Environmental Impact
EIA Y
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Evropsky program hodnoceni European Road Assessment
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GIS Geograficky informacéni systém
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RAP Mezinarodni program hodnoceni International Road Assessment
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. ;e Trans-European Transport
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TP Technické podminky
TZ Tézce zranéno
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vVDZz Vodorovné dopravni znaceni
VO Vefejné osvétleni



1. Uvod

Ceska republika, stejné jako ostatni Evropské zemé&, se zavazala k postupnému snizovani
nehodovosti. Jen za rok 2017 na €eskych silnicich zemfelo disledkem dopravnich nehod 577
osob a 2 286 osob bylo téZce zranéno. Kdyz se k tomu zapocitaji i lehce zranéné osoby
a nehody pouze s hmotnou 8kodou, celkova vy3e celospoleCenské ztraty za tento rok Cinila
72,7 miliard korun, coz je pfiblizné 1,4 % hrubého domaciho produktu. A€ je snaha o zvySovani
bezpecnosti na pozemnich komunikacich patrna, rostouci trend poc¢tu zaznamenanych nehod

v poslednich nékolika letech tomu neodpovida. [21]

Pro zamezeni rastu po¢tu DN, pfedevSim téch s fatalnimi nasledky, vznikly rizné nastroje,
jejichz cilem je hodnoceni a zvySovani bezpecnosti provozu. Jednim z nich je i nastroj
Bezpecnostni inspekce pozemnich komunikaci, jehoz hlavnim cilem je identifikace dopravné
— bezpeé&nostnich deficitd na komunikaci, které mohou vést ke vzniku dopravni nehody,
nebo zhorSovat jeji nasledky. Hlavni ¢ast této diplomové prace spociva v aplikovani tohoto

nastroje na vybranou silnici 1/38.

Diky tomuto nastroji mizeme odhalit zavady a rizikova mista na pozemni komunikaci dfive,
nez se v daném misté stane nehoda. AvSak je tfeba pfipomenout, Ze nezanedbatelna ¢ast
nehodovych udalosti neni zavinéna zavadou komunikace, ale také chybou fidi€e. Chybné
chovani u€astnikd dopravniho provozu se jiz neda odhalit pomoci vySe zminéného nastroje,
proto bude na stejném useku prfedmétné silnice provedena identifikace nehodovych lokalit.
Ta ma za cil odhalit mista na komunikaci, kde dochazi k astym dopravnim nehodam nejen

v disledku vlivu dopravné — bezpecnostnich deficitd, ale i nevhodnym chovanim ucéastnikd

dopravy.

Z vyvoje poctu dopravnich nehod a jejich zavaznosti také vyplyva, Ze je tfeba aplikovat rizné
nastroje pro hodnoceni a zvySovani bezpecnosti provozu. Z tohoto divodu bude v zavéru

prace provedeno porovnani pouzivanych metodicky uznavanych nastroja.

Hlavnim pfinosem této prace ma byt zvySeni bezpecnosti provozu na vybraném useku
pozemni komunikace 1/38 pomoci aplikaci vySe zminénych nastroju. Vystupem budou
identifikované dopravné — bezpecnostni deficity spolecné s navrhem sanacnich opatfeni
k jejich odstranéni. Lokalizovani nehodovych lokalit, zjisténi pficin vzniku nehod v téchto

mistech a navrh napravy a zamezeni vzniku dalSich nehodovych udalosti.

Vysledky diplomové prace budou piedany spravci komunikace, ktery na zakladé zjisténych
skute€nosti bude moci zahajit opravu a sanaci identifikovanych problému, ¢imz bude docileno
zvySeni bezpec€nosti komunikace, ktera by se v budoucnu méla odrazit na snizeni poctu v8ech

nehod a pfedevSim na snizeni poctu nehod s fatalnimi nasledky.
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2. Rozsah sledované komunikace

V této diplomové praci je feSena silnice 1/38, respektive jeji Cast od pocatku svého staniceni,
az po provozni stani¢eni km 114,340. Zacatek pozemni komunikace (dale jen ,PK®) 1/38
se nachazi v Libereckém kraji, konkrétné zacina na urovriové kfizovatce se silnici 1/9 u obce
Jestfebi. Celkova délka silnice 1/38 Cini 254,968 km a prochazi témito kraji: Liberecky
(16,591 km), StfedoCesky (97,749 km), Vysocina (105,085 km), Jihomoravsky (35,543 km).
Komunikace je ukon¢ena u hranice s Rakouskem, kde dale pokracuje pod oznatenim B303,

resp. S2 smérem na Viden.
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Obrazek 1 — Sledovana silnice 1/38. [1]
Sledovana silnice (viz Obrazek 1) zacina od prisecné kfizovatky se silnici 1/9, ktera ve sméru
staniéeni pokracuje smérem na Ceskou Lipu, Novy Bor, resp. na Mé&lnik a Prahu ve sméru
proti staniCeni. Silnice 1/38 pokracuje od obce Jestfebi do Mladé Boleslavy, kde se napojuje
na dalnici D10 (Exit 46). ReSena PK pokraduje od dalnice D10 MUK Bezdé&gin (Exit 39)
smérem na Nymburk, Podébrady, Kolin, Kutnou Horu, Céslav (pfes zminéna mésta je silnice
I/38 vedena obchvatem) a v této DP je sledovana az na hranici StfedoCeského kraje a kraje

Vysoc€ina, ktery se nachazi v provoznim stani€eni silnice 1/38 km 114,340. [1]
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Predmétna silnice je obecné z vétsi Casti vedena v extravilanu. Z celkové délky 114,340 km
se v intravilanu nachazi pouze 19,6 km (17 %). Konkrétné se jedna o tyto obce (fazeny

dle provozniho staniCeni, v zavorce je uvedena délka intravilanoveé casti):

e Obora (0,9 km),

e Kosmonosy (2,9 km),

e Libichov (0,5 km),

o Lusténice (1,4 km),

e Ujezd (0,7 km),

e Bratronice (0,7 km),

e Vlkava (1 km),

e Zavadilka (0,6 km),

e Krchleby (1,2 km),

e VSechlapy (1,2 km),

¢ Nymburk (0,9 km),

o Podébrady — Pfedni Lhota (0,9 km),
e Osecek (0,4 km),

e Priov — Pfedhradi (1,4 km),

e Nova Ves |. — Ohrada (1,1 km),
¢ Nova Ves (0,6 km),

e Cirkvice (1,9 km),

e Drobovice (0,4 km),

e Horky (0,9 km).

Bezpecnostni inspekce byla zpracovana na pozemni komunikaci I/38 ve dvou etapach béhem

nize uvedenych projektd, které byly feSeny pro Reditelstvi silnic a dalnic CR:

o Bezpecnostni inspekce na silnicich I. tfidy &. 2, 9, 11, 12, 17, 32, 38 a 38H na uzemi
StfedoCeského kraje,
e Bezpednostni inspekce na silnici |. tfidy mimo TEN — T: silnice 1/9 a 1/38 v useku Ceska

Lipa — Jestfebi — Hlinovisté.



3. Metodicky postup

V téchto podkapitolach jsou vyjmenovany vSechny pouzité nastroje pro hodnoceni

bezpeclnosti, které byly nasledné aplikovany v této praci.
3.1. Bezpecnostni inspekce PK

Obecné se da fict, Ze dopravni proud je komplexni systém, ktery se primarné sklada ze tfi
Casti — uzivatel, vozidlo, infrastruktura [9]. Pfi vzniku nezadoucich situaci (nehody,
skoronehody) je pfiblizné u 70 % procent pfipadl vinen Clovék, ale zasahuje do toho
i technicky stav vozidla a stav komunikace. Za ucelem snizeni nehodovosti je realizovana
osvéta mezi fidici, ktera je podpofena neustalym vyvojem a zvySovanim aktivni, resp. pasivni
bezpe€nosti vozidel. Posledni vyznamna slozka spodiva ve zvySovani bezpec€nosti
na pozemnich komunikacich. Pokud se hovofi o bezpecné komunikaci, tak se mysli takova
komunikace, kde jsou dodrzovana dvé esencialni pravidla. Témi pravidly

je samovysvétlitelnost a promijivost.

Samovysvétlitelna komunikace je takova komunikace, ktera jiz svym provedenim spliuje
ocCekavani ucastnikd a vyvolava i jejich bezpe&né chovani. Aby toho bylo docileno, musi byt
PK uZivateli dostate¢né, v€asné a jasné srozumitelna, konzistentni a v neposledni fadé

by méla zahrnovat prvky psychologického dopravniho zklidriovani.

Promijiva neboli odpoustéjici komunikace je komunikace, ktera se snazi eliminovat, resp.
odpustit chybu fidi¢e. V pfipadé poruchy, nerespektovani pravidel silni€niho provozu,
nebo jiného ddvodu nestandardniho chovani, se bude PK snazit snizit nasledky nehody,

respektive ji zabranit.

Kombinaci téchto dvou pravidel vznika bezpeéna komunikace. K dosazeni tohoto idealniho
stavu ma spravce komunikace nékolik nastrojl a jednim z nich je bezpecnostni inspekce (dale
jen BI). Bl je definovana zakonem ¢&. 317/2011 Sb., ktery definuje inspekci jako ,Posouzeni
dopadu stavebnich, technickych a provoznich vlastnosti komunikace na bezpec¢nost silniéniho
provozu pfi jejim uzivani a vyhodnoceni rizik, ktera plynou z vlastnosti komunikace
pro uc€astniky silni€niho provozu. Cilem inspekce je nejen identifikovat bezpe€nostni deficity,
ale také doporucit vhodné opatfeni k sanaci zjisténého rizika. Jedna se vSak pouze
o doporuceni a pro spravce neni zavazné. Zakon €. 317/2011 Sb. dale stanovuje pravidla
pro realizaci Bl na siti TEN — T, na komunikacich mimo transevropské dopravni siti neni Bl

povinna, je v8ak vyrazné doporucovana. [2]

Realizovana bezpecnostni inspekce na silnici 1/38 vychazi z ,Metodiky provadéni

bezpec€nostni inspekce pozemnich komunikaci“ [2]. Jako podklad pro zhotoveni Bl byla

10



pouzita videa z prujezdu inspekénim vozidlem. Na silnici /38 byl prljezd realizovan ve sméru
a proti sméru staniceni po celé délce FeSeného useku. Ugastnici dopravniho provozu vnimaji
PK a jeji okoli z kazdého sméru jinak. Dal$i divod snimani obou sméru je to, Ze co v jednom
smeéru nebezpecné neni, v opacném uz byt mize. Inspekéni vozidlo bylo vybavené dvémi
kamerami — prvni kamera snimala pravou stranu, druha byla nastavena na mirné levou ¢ast

a pfimy pohled.

Cast silnice 1/38, ktera se nachazi ve Stfedogeském kraji, byla nasnimana 12. ¥ijna 2017. Prvni

¢ast useku dle stanieni nachazejiciho se v Libereckém kraji byla pofizena 5. fijna 2018.

Zavaznost lokalizovanych deficitl byla rozdélena do tfi kategorii, a to jak z ddvodu moznosti
vzajemného porovnani, tak i z ddvodu stanoveni nutnosti realizace sanace nalezenych

deficitl. Jednotlivé kategorie popisuje Tabulka 1 spolu s jejich charakteristikou.

Tabulka 1 — Zavaznost rizika a jeji charakteristika. [2]

Zavaznost rizika Charakteristika

Rizikovy faktor ma vliv na vznik koliznich situaci, popfipadé zvySuje
subjektivni riziko (snizuje pocit bezpeci) u¢astniku silniéniho provozu.
Vznik nehod s osobnimi nasledky je velmi malo pravdépodobny. Vliv

na zhorSeni nasledku pfipadnych nehod je minimalni.

Nizka

Rizikovy faktor ma vliv na vznik nehod s osobnimi nasledky a na
Stiedni zhorseni nasledku pfipadnych nehod. Inspekéni tym povazuje jeho
odstranéni za dulezité.

Stejné jako pridéleni urovné rizika k deficitim, tak i sana&nim opatfenim je pfifazena naro¢nost
realizace opatfeni. Opét je naro¢nost sanace rozdélena do tfi kategorii a jejich charakteristiku
uvadi Tabulka 2.

Tabulka 2 — Naro¢nost sana¢nich opatfeni a jejich charakteristika.[4]

MBI Charakteristika

sanace
Jednoduché feseni (napf. profezani bujné zelené, ktera zakryva svislé

Jednoduché dopravni znaceni, zvyraznéni nebo obnova dopravniho znaceni,

feSeni Uprava nabéhového dilce svodidel, realizace adekvatniho propojeni
svodidel).
Administrativni ZvySena administrativa — navrh umisténi vhodného svislého nebo

feSeni vodorovného znaceni, popf. drobnych stavebnich uprav.




3.1.1. Formular pro zaznam

Kazdy nalezeny dopravné — bezpecnostni deficit byl zaznamenan pomoci webového formulare
(viz Obrazek 2). Do formulare se vklada fotografie deficitu, jeho umisténi se specifikuje pomoci
stanieni, sméru jizdy inspekéniho vozidla a zemépisnych soufadnic. Lokalita je dale
zpfesnéna vybérem, zda se jedna o extravilanovy nebo intravilanovy usek. V pfipadé

intravilanového Useku se zadava i jméno obce, kde se deficit nachazi.

Lokalizace

Komunikace: Odpovédny spravce:

1. Sprava Liberec

Staniceni: Lokalita:
Smér staniéeni Extravilan
Smeér proti staniceni Intravilan
m Vyberte obec -
GPS: Nejvyssi dovolena rychlost:
Mapy.cz GPS

Bezpeénostni deficit

Kategorie bezpecnostniho deficitu :

Deficit : Mapycz | Google
Pocet/ délka [m]: Vzdalenost od VDZ V 4
(kategorie 12 14):
Bodovy O Liniovy
Bodovy O Liniovy
Bodovy O Liniovy
Bodovy O Liniovy
Bodovy O Liniovy

Poznamka deficit:

Zavaznost :

Nizka
Stfedni

Vysoka

Navrh opatieni

Opatfeni:

Narocnost realizace:

Jednoduché FeSeni
Administrativni fe3eni

SloZité fesen

Poznamka opatfeni:

Obrazek 2 — Ukazka formulafe pro zadavani dopravné — bezpecnostnich deficit(.[3]
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Kategorie a typ deficitu spolu se sanacnim opatienim jsou ve formulafi rozSifené o doplfujici
informace (poznamka, nejvy$Si dovolena rychlost). Taktéz je uveden charakter deficitu,
tedy zda je bodovy nebo liniovy. U bodového deficitu je uvedena Cetnost, u liniového délka
(s pfesnosti na 5 m). V kategorii pevna piekazka a reklamni zafizeni se udava i vzdalenost
objektu od VDZ V 4 ,Vodici ¢ara“ (v pfipadé jeji absence se bere vzdalenost od kraje zpevnéné
¢asti PK). Ve spodni ¢asti formulare je prostor pro doporu¢eni vhodného zplsobu sanovani

nalezeného deficitu spolu s uréenim narocnosti opatfeni.
3.1.2. Webova aplikace CEBASS

Po zadani vSech nalezenich deficitd byla vytvofena databaze importovana do webové aplikace
Centralni Evidence Bezpec¢nostnich Analyz Silnicni Sité (CEBASS). [5] Tato aplikace
predstavuje metodicky nastroj slouzici ke zpracovani dat ziskanych pfi Bl, jejich prezentaci,

ale také hlavné k ucinné eliminaci dopravné — bezpec¢nostnich deficita.

VioZeno: 2018-10-26 16:57:45 ‘
| 3
| ’

1 I/38-P | km 14 - 15 | ID 185 |

[BEZPECNOSTNI DEFICIT ]
Pevna prekazka

[KATEGORIE ]

© 1x - Stromy, vzrostia zelen

S VIOZII SYSTEM CEBASS (SYSTEM)

Poznamka: -

[zAvAZNOST RIZIKA STREDNI |

[LokALIZACE |

NS0 ST 43
GPS:E; 1404334 757"

Stamcem km 14,723
j | Lokalita:  Extravilan
Odpovédny spravce:  Sprava Liberec

Ulozit

| | Nejuyssi dovolena rychlost: 90 km/h

Poznamka opatfeni: -
Naro&nost realizace: Administrativni Feseni

ZaloZeno

Navrh opatfeni: Odstranéni ’

Obrazek 3 — Ukazka zaznamu deficitu v aplikaci CEBASS. [5]

Nejvétsi vyhodou této aplikace je moznost vyjadfovani se k jednotlivym deficitim ze strany
spravce, ktery ma moznost k identifikovanym deficitdm pfidat své vyjadfeni. MlGze uvést,
zda deficit akceptuje nebo neakceptuje, resp. zda je v souCasné dobé v feSeni, anebo
je jiz vyfeSeny. V pfipadé potieby ma spravce pozemni komunikace moznost pfidat k deficitu
i viastni fotografii. Jelikoz aplikace pracuje s ,Zivymi“ daty, je mozné pomoci statistického
vyhodnoceny efektivné kontrolovat postup praci na odstrafiovani identifikovanych dopravné —
bezpecnostnich deficitd. Jednotlivym deficitim je mozné pfifadit viastni Stitek pro lepsi
vyhledavani a filtrovani. Aplikace dokaze také uloZzené zaznamy zobrazit nejen formou
standardniho vypisu (viz Obrazek 3), ale také na mapovém podkladu, kde body v mapé tvofri

zaznamy jednotlivych deficitd (viz Obrazek 4).
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@ 2%~ Tuhé ¢elo trubniho propustku pod geaniceni: km 91 -90
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Nejvyssi dovolend g0 0 ipec
rychiost: v —_—
X s Systematické opatfent I. (instalace deformacnich prvka, B ;
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lizace: * 00' G
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Obrazek 4 — Prezentace deficitd na mapovém podkladu. [3][5]

3.1.3. Kontrolni listy provedené inspekce

V mistech mezikfizovatkovych usekll na posuzovanych komunikacich bylo pfi stanovovani

rizikovosti pfihlizeno zejména k nasledujicim kritériim a podkritériim:

¢ dopravni znaceni a zafizeni (absence svislého nebo vodorovného dopravniho znaceni,
vodici sloupky, neshoda vodorovného a svislého zna¢eni apod.),

e vozovka (,opticky“ kluzka komunikace, prudké klesani, odlamovani krajnic ¢i vozovky,
Spatny technicky stav vozovky),

e pevné prekazky v blizkém okoli PK (nosné pilite pfi pozemni komunikaci,
nezabezpecena silnice u skaly ¢i skalni stény v blizkosti vozovky, velké stromy
a vzrostlé kefe v blizkosti vozovky, nevhodné umisténé méstské poulicni vybaveni,
budovy v blizkosti silnice €i ulice, ochranna zabradli, ploty, nevhodné umisténé
protihlukové stény, tuha Cela propustkl, totemy Cerpacich stanic pohonnych hmot,
sloupy el. vedeni, VO apod., vodohospodaFské objety a jiné pevné objekty),

e omezeni rozhledovych poméri (smeérovy oblouk o malém poloméru, zhorSené
rozhledové pomeéry vlivem vybaveni PK — napf. strom zakryva DZ, zhorSené
rozhledové poméry vlivem okoli PK — napf. Uzké mostni objekty nebo vzrostla zelen
na vnitfni strané smérového oblouku, rusivy efekt reklamniho zafizeni),

e S3Spatné avizované kfizovatky (rozhledy, matouci DZ vedouci ke Spatné orientaci
v kfizovatce),

e Spatné dopravné — stavebni poméry (nevhodna Sitka PK, kratké nabéhy pfidatnych

jizdnich pruht, parkovani na ulici pfili§ blizko kfizovatkam, nevhodna nebo zadna

14



intenzita osvétleni, ostré smérové oblouky obzvlasté u uzkych PK, mala nebo zadna
bezpeCna zéna v okoli, Spatné feSené =zastavky vefejné hromadné dopravy,
diskontinuita komunikace — nahly konec jizdniho pruhu, zména obousmérné
na jednosmérnou komunikaci, nahla zména v pfi¢ném profilu komunikace atd.),

o cyklisticka a péSi doprava (body kfizeni automobilové dopravy s ostatnimi u€astniky
provozu — cyklisty a chodci, chybéjici infrastruktura atd.),

o ostatni (lokality, kde vozovku &asto pfechazi zvéf, nevhodna vegetace — spad listi,

potfeby vozidel integrovaného zachranného systému).

Pokud byly podrobovany Bl kfizovatky, pak je mira rizika stanovena na zakladé nasledujicich
kritérii:
e rozhledové poméry (zakryti svislym dopravnim znacenim, parkujicimi vozidly, zeleni,
reklamou apod.),
e dopravni znaceni (v€etné souladu vodorovného dopravniho znacdeni a svislého
dopravniho znaéeni),
¢ rozlehlost kfizovatky (psychologicka pfednost),
e bezpedné napojeni pfilehlych pozemki,
e nebezpecné stavebni prvky (tangencialni prljezdy okruznimi kfizovatkami, pocet
fadicich pruht na vjezdu nesouhlasi s poétem jizdnich pruhl na vyjezdu apod.),
e bezpecnost pohybu ostatnich u€astniku silni€niho provozu v okoli kfizovatky (pfechody

pro chodce, mista pro prechazeni, prejezdy pro cyklisty atd.).
3.1.4. Kategorie sledovanych deficitt [3][5]

Pro dosazeni lepSi pfehlednosti a srozumitelnosti prezentace zjisténych rizik na komunikaci
bylo vytvofeno €lenéni do skupin, které nejen Zze odpovidaji charakteru zaznamenanych
deficitl, ale taktéz zohledniuji zpGsoby navrzené sanace. Celkem bylo vytvofeno 14 zakladnich

skupin:

o Pevna pfekazka,

e Zadrzné zarizeni,

e Kfizovatka,

e Mezikfizovatkovy usek,

o Sjezd / samostatny sjezd / parkovistég,
e Zelezniéni prejezd,

e Autobusova zastavka,

e Prfechod pro chodce,

e PfFistupové podminky pro chodce,
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e Technicky stav vozovky,

e Téleso PK,

e Prechod z extravilanu do intravilanu,

e Opatfeni pro zvySeni plynulosti provozu,

e Reklamni zarizeni.

Do vySe zminénych kategorii pak spadaji vSechny konkrétni typy deficitll, kterych je celkem
243 druhu. Z duvodl lepsi nazornosti a prehlednosti byly jednotlivé typy deficitd zafazeny
dle jejich charakteru a povahy do tematicky shodnych celk(, které tvofi tzv. ,nadfazenou®
skupinu jednotlivym dopravné — bezpecnostnim deficitm a sou¢asné dale rozdeéluji zakladni

skupiny deficita.
Pevna prekazka

e dopravni znacCeni, vegetace, Cela tuhych zdi nebo PHS, nosné pilife v okoli
komunikace, sloupy el. vedeni, VO apod., ostatni pevné prekazky, propustky, zabradli

a ploty, vodohospodarské objekty.
Zadrzné zarizeni

e chybgjici svodidla, neadekvatni typ / pracovni Sitka svodidel, nevhodny pfechod
mezi svodidly, kratka svodidla pfed — nosnymi pilifi, kratka svodidla pfed — SDZ, kratka
svodidla pfed — pevnymi prekazkami, kratka svodidla pfed — SOS hlaskami, kratka
svodidla pfed — stromy, kratka svodidla na — mostnich objektech, kratka svodidla pfed —
ostatni, kratké vyskové nabéhy svodidel, technicky stav svodidel, chybné (nevhodné)

provedeni svodidel, svodidla neplni funkci — |ze odstranit.
Krizovatka

e chybgjici SDZ / dopravni zafizeni, chybéjici / opotfebované VDZ, chybné provedeni
DZ / zafizeni, chybéjici pfidatné pruhy, kratké / uzké pfidatné pruhy, rozhledové
poméry a postfehnutelnost, stavebni stav / organizace dopravy, prostorové vedeni

trasy.
MezikFizovatkovy usek

e chybné / chybéjici / Spatné SDZ / dopravni zafizeni, chybéjici / opotfebované / Spatné
VDZ, nedostatec¢né délky rozhledu pro zastaveni / predjizdéni, stavebni stav /

organizace dopravy, prostorové vedeni trasy.
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Sjezd /| samostatny sjezd / parkovisté

e chybné/Spatné provedeni SDZ / dopravni zafizeni, chybé&jici nebo opotfebované VDZ,
chybné provedeni / umisténi VDZ, chybné / Spatné vyznacené parkovisté, rozhledove
poméry a postfehnutelnost, kratké / uzké pridatné pruhy, stavebni stav / projektové

feseni, prostorové vedeni trasy.
Zelezniéni prejezd
e chybéjici SDZ / dopravni zafizeni, chybné provedeni VDZ, rozhledové poméry
a postifehnutelnost, stavebni stav.

Autobusova zastavka

e chybgjici SDZ, chybéjici / opotfebované VDZ, nevhodna usporadani a typy zastavek,

Spatné podminky pro chodce.
Prechod pro chodce

e stav a umisténi SDZ / dopravniho zafizeni, chybéjici / opotfebované VDZ, rozhledové
poméry a postfehnutelnost, stavebni stav (napf. dlouhy pfechod), chybéjici prvky

pro OOSPO, chybéjici osvétleni, chybné provedené osvétleni.
Pristupové podminky pro chodce

e chybégjici pfechod pro chodce / misto pro pfechazeni / cyklisticky pfejezd / chodniky,

chybné provedené chodniku / mist pro pfechazeni, nesouvislost péSich tras.

Technicky stav vozovky

e krajnice, zavady vozovky.
Téleso PK

e hluboké / pfikré pfikopy, pfikré svahy zemnich téles.
Prechod z extravilanu do intravilanu

e chybgjici zklidnujici opatfeni, chybné provedené zklidiujici opatfeni.
Opatieni pro zvyseni plynulosti provozu

e zvySeni dovolené rychlosti, umoznéni pfedjizdéni vozidel, zlepSeni plynulosti provozu

na vedlejsi PK.
Reklamni zafizeni
e pevné prekazky a rusivy efekt.
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3.2. Analyza nehodovosti

Nehodovost ve sledované lokalité byla vyhodnocena za obdobi od 1. ledna 2012 az do 31.
prosince 2017. K vyhodnoceni nehodovosti byla vyuzita data z vefejné dostupnych
statistickych Udajii o nehodovosti Policie CR — webovou aplikaci Statické vyhodnoceni
nehodovosti v silni€nim provozu v zadané lokalité na geografickém informacnim systému
mista, pribéhu nebo vzniku nehodového déje) v této databazi nejsou obsazeny, proto slouzi
primarné pro statistické ucely. Na zakladé zkuSenosti z praxe a dalSich doplnujicich podkladu

byly nékteré DN zkontrolovany, poupraveny, pfipadné rozSifeny o dal$i informace.

Pro lepsi praci s databazi dopravnich nehod byla data exportovana do programu QGIS
(Quantum GIS), ve kterém se zaznamenané udalosti dale zpracovavaly a byl vyuzit

i pro identifikaci nehodovych lokalit.
3.3. Identifikace nehodovych lokalit

Pro identifikaci nehodovych lokalit existuje jiz fada metodicky uznavanych nastroju.
NejrozSifenéjSi z nich je Metodika identifikace a feSeni mist ¢astych dopravnich nehod [7],

ktera je pouZita v této diplomové praci pro nalezeni nehodovych lokalit.

Nehodova lokalita dle této metodiky je kfizovatka nebo Usek o délce az 250 m, ktera naplfiuje

alespon jedno z nasledujicich kritérii:

e K1 —nejméné 3 nehody s osobnimi nasledky za 1 rok,
e K2 —nejmeéné 3 nehody s osobnimi nasledky stejného typu za 3 roky,

e K3 - nejmeéné 5 nehod stejného typu za 1 rok.

Pro vybér nehodovych lokalit, respektive jejich sefazeni a identifikaci nejvaznéjsich mist byla
vyuzita Tabulka 3, ktera udava celospoletenskou Skodu dle typu zranéni ucastnikl nehody.

Tabulka plati pro nehody z roku 2014, které pfiblizné reprezentuji stfed sledovaného obdobi.

Tabulka 3 — VySe ztrat dle typu zranéni pro rok 2014. [8]

Nasledky dopravni nehody Celospolec¢enska ztrata
1 usmrcena osoba 20 881 000 K&
1 tézce zranéna osoba 5089 000 K¢
1 lehce zranéna osoba 429 000 K&
pouze hmotna Skoda 262 000 K¢&
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4. Vyhodnoceni bezpecénostni inspekce PK

Tato kapitola obsahuje statisticky pfehled vSech zaznamenanych dopravné — bezpecnostnich
deficitd na silnici 1/38, podrobnéjSi vyhodnoceni komunikace rozdélené na smér staniceni
a smér proti staniCeni a také prehled navrzenych opatfeni k deficitim. Veskeré evidované

deficity jsou v pfilohach €. 1 az 6.
4.1. Statistické vyhodnoceni dopravné — bezpecnostnich deficitt

Realizaci Bl (dle metodiky popsané v kapitole 3.1) na silnici I/38 bylo celkové zaznamenano
2 465 dopravné — bezpecCnostnich deficitu. Vysoka zavaznost je evidovana s nejmenSi
Cetnosti, tedy ve 22,6 % pfipadu. NejvySSi riziko bylo nejCastéji u pevnych prekazek,
autobusovych zastavek a zadrzného zafizeni. Deficity se stfedni rizikem se vyskytovaly
ve 38,4 % pfipadl. Nejcastéji byly zastoupeny deficity s nizkou zavaznosti (39 %). Celkovy
prehled Cetnosti vyskytu jednotlivych skupin (kategorii) deficitt s jejich zavaznosti uvadi
Tabulka 4 a Graf 1.

Tabulka 4 — Prehled Cestnosti vyskytu jednotlivych kategorii deficitll a stupen zavaznosti.

Kategorie deficitt Po.é?to Zavaznost rizlka
deficitd |NISBRAN Stredni | Nizka
Pevna prekazka 925 424 266 235
Autobusova zastavka 243 77 122 44
Reklamni zafizeni 235 8 22 205
Zadrzné zarizeni 230 48 134 48
Krizovatka 182 0 37 145
MezikFizovatkovy usek 176 0 88 88
Sjezd / samost_avtnvy sjezd / 115 0 0 115
parkovisté
Prechod pro chodce 111 0 92 19
Pristupové podminky pro chodce 89 0 82
Technicky stav vozovky 78 0 75
Opatieni pro zvyseni plynulosti 48 0 0 48
provozu
Pf'echo.d z ex.tr’avilénu do 30 0 o8 >
intravilanu
Téleso PK 2 0 0
Zelezniéni prejezd 1 0 0
> 2 465 557 946 962
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Graf 1 — Cetnost vyskytu jednotlivych kategorii deficitc.
Tabulka 5 a Graf 2 znazorfiuje deset nejCastéji vyskytujicich se deficitd. Nejvétsi Cetnost v této

tabulce maji deficity z kategorie Pevna prekazka (669 zaznamu), konkrétné na prvnim misté

e X 66

Lotromy, vzrostla zelen®, na tfetim misté ,Vzrostla zelen®, na ¢tvrtém misté ,Tuhé Celo
propustku®, a ,Strom“ na patém misté. Druhym nejpoc":etnéjél'm deficitem je ,Reklamni
zarizeni®, které vSak vtéto podobé nepfedstavuje svoji povahou pevnou piekazku,
ale bezpecnost provozu ovliviiuje svym rusSivym efektem na ucCastniky provozu. ,Absence
nebo opotfebované VDZ* se vyskytuje ve dvou kategoriich (Autobusova zastavka — 6. misto

a Kfizovatka — 9. misto).

Tabulka 5 — NejCastéji evidované deficity.

Poradi Deficit Kategorie Pocet
1. Stromy, vzrostla zelen Pevna prekazka 260
5 Reklamni zarl'ze‘nvl (’ruswy efekt na Ucastniky Reklamni zafizeni 195

silni¢niho provozu)
3. Vzrostla zelen (prdmér kmene do 0,1 m) Pevna prekazka 151
4 Tuhé ¢elo trubniho pro,pust‘ku pod — sjezdem / Pevna prekézka 130
samostatnym sjezdem
5. Strom Pevna prekazka 128
6. Absence nebo opotiebované VDZ Autobusova zastavka 80
7. Kratky vyskovy nabéh svodidla Zadriné zafizeni 75
8. Absence zpevnéné krajnice Technicky stav vozovky 74
9. Absence nebo opotiebované VDZ KfiZovatka 59
10. Nevhodné usporadoagég‘la\es;c]?vky — chybi fyzické Autobusova zastavka 54

V pofadi na sedmém misté je ,Kratky vySkovy nabéh svodidla“ z kategorie Zadrzné zafizeni.

Ze zakladni skupiny deficitll Technicky stav vozovky se vyskytuje ,Absence zpevnéné krajnice”
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na osmém misté. Posledni, desaty deficit v pofadi, patfi do kategorie Autobusova zastavka

a jedna se o ,Nevhodné uspofadani zastavky — chybi fyzické oddéleni®.
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Graf 2 — NejCastéji evidované deficity.
Na sledované silnici bylo celkové evidovano 2 465 deficitl. Pokud se toto Cislo vztahne
na 1 kilometr délky komunikace, zjistime Cetnost deficitll k délce silnice. Timto porovnanim
byla zjistén celkova hustota 10,78 deficitu / km. Graf 3 ukazuje, Ze na useku silnice 1/38, ktery
se nachazi v Libereckém kraji, je prumérné 14,35 deficitd / km. Oproti tomu

je ve StfedoCeském kraji jen 10,17 deficitd / km.

14.35

14

12

10.17

(2]

B

N

Liberecky kraj Stred ocesky kraj

Graf 3 — Pocet deficitl na usek o délce 1 km dle kraje.
PFi vypoctu Cetnosti deficitli na Usek o délce 1 km byla z principu zaznamenavani deficitt brana
dvojnasobna délka komunikace. PFi vyhodnocovani Bl byl totiz zohledhovan takovy pfistup,

Ze to, co v jednom sméru nemusi byt nebezpecné, mize byt nebezpecné ve sméru opacném.
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4.2. Statistické vyhodnoceni navrzenych opatreni

V ramci Bl bylo u kazdého identifikovaného dopravné — bezpecénostniho deficitu navrzeno
sanacni opatfeni. Konkrétni sana¢ni opatfeni nemohou nahradit standardni proces provéfeni
vhodnosti navrzenych opatfeni a v pfipadé, kdy se jedna o stavebni Upravu nebo zménu
dopravniho rezimu v pfipadé sanace, vzdy posoudit a provéfit navrzené feSeni (dopravni
pruzkum, kapacitni posouzeni, studie proveditelnosti apod.). Proto je tfeba chapat navrzena

sanaéni opatfeni jako doporucené.

V mnoziné sanaénich opatfeni se nachazeji dvé specificka opatfeni ,Systematické opatieni I.“
a ,Systematické opatfeni Il.“. Prvni zminéné opatfeni se pouziva pouze u tuhych ¢el propustka.
Druhé opatfeni pak feSi sanaci v pfipadé autobusovych zastavek, které se nachazi
v extravilanu. Hlavnim ddvodem zavedeni téchto koncepcénich opatfeni bylo upozornit
na nefeSenou problematiku dopravné — bezpecénostni situace v misté sjezdd z PK a v mistech

autobusovych zastavek v extravilanu (viz. kapitola 4.2.1 a 4.2.2).

Tabulka 6 uvadi deset nejCastéji doporucovanych opatfeni s jejich Cetnosti i k jaké kategorii
nalezi. Obecné nejvice stejnych doporucenych opatfeni spada do kategorie Pevna pfekazka.
Z této kategorie se nachazi na prvnim misté ,Odstranéni“, na druhém ,Odstranéni, ochrana
svodidly“ a na &tvrtém misté je ,Systematické opatieni 1.“. Treti nejCetné&jsi opatfeni je opét
,Odstranéni®, ale tentokrat z kategorie deficiti Reklamni zafizeni. Na patém misté se vyskytuje
z kategorie Zadrzné zafizeni opatfeni ,Naprava provedeni zadrzného zafizeni“. ,Vytvoreni

adekvatnich podminek pro pé&Si“ je evidovano na Sestém misté a je z kategorie PFistupové

podminky pro chodce.

Tabulka 6 — NejCetnéji doporu€ované opatieni.

Poradi Opatieni Kategorie Pocet
1 Odstranéni Pevna prekazka 309
2. Odstranéni, ochrana svodidly Pevna prekazka 296
3 Odstranéni Reklamni zatizeni 222
A Systematlcuke opatcrevnlll. (|?§talac? def?rm’acnlch Pevna prekézka 186

prvkl, ochranéni, zesikmeni, zruseni)
5 Naprava provedeni zadrzného zafizeni Zadrzné zafizeni 125
6 Vytvoreni adekvatnich podminek pro pési PFistupové podminky pro chodce | 83
7. Realizace zpevnéné krajnice Technicky stav vozovky 74
. , Sjezd tatny sjezd
8 Naprava provedeni VDZ jezd / samos i nvy siezd / 52
parkovisté
9 Realizace SDZ B 21aa VDZV 9b Mezikfizovatkovy Usek 47
vw .y v . | Opatfeni ySeni plynulosti
10. Realizace SDZ, resp. VDZ umoznujici predjizdéni patren| prSrf)\i/f:um plynulosti 45
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Sedma pozice je obsazena opatfenim ze skupiny deficitll Technicky stav vozovky a jedna
se o0 ,Realizace zpevnéné krajnice“. DalSi misto patfi opatfeni ,Naprava provedeni VDZ*,
které je nejCastéjSim doporucovanym sanacnim opatfeni u sjezdl. Predposledni pficka patfi
opatieni z kategorie Mezikfizovatkovy usek, konkrétné se jedna o ,Realizace SDZ B 21a
a VDZ V 9b“. Mezi deseti neCastéjSimi opatfenimi se na poslednim misté nachazi ,Realizace
SDZ, resp. VDZ umoziujici predjizdéni“, které je ze zakladni skupiny deficitd Opatfeni

pro zvySeni plynulosti provozu.
4.2.1. Systémové opatreni l.

Primarni davod k feSeni této problematiky spociva ve vysoké zavaznosti vzniklych nehodovych
udalosti zplisobenych narazem motorového vozidla do tuhé konstrukce jednotlivych objektd.
O tom, Ze se jedna o aktualni problém i na sledované komunikaci svéd¢i fakt, Ze pfedmétné
opatfeni bylo z celkového souboru napravnych opatfeni navrzeno jako Ctvrté nejCastéjSi
(186krat).

Z rozboru problematiky vyskytu sjezd(i / samostatnych sjezdu feSené v ramci vyzkumné zpravy
[11] v roce 2014, ktera navazuje na jiz dfive zapocaty vyzkum vedouciho autorského kolektivu
doc. Ing. Tomase Micunka, Ph.D. [12], byl u€inén zavér, ze neni mozné vytvofit dostateéné
konstrukéni feSeni jen na strané dopravniho prostfedku. Naraz nelze povazovat
za kompatibilni stfet vzhledem k rozmanitosti konstrukce jednotlivych samostatnych sjezd(.
V oblasti aktivni a pasivni bezpeénosti vozidel bylo vyvinuto znaéné usili a bylo dosazeno
znaéného pokroku. Cela stavajicich sjezdd v8ak neposkytuji v pfipadé narazu adekvatni
ochranu osadkam automobild a da se fict, Ze ani nové ,tuhé” konstrukce sjezdl neposkytuji

z tohoto hlediska vyznamneé zlepSeni.

NiZze navrzené konkrétni zplsoby sanacnich opatfeni maji oporu v provedené analyze
nehodovych mist, v provedeném prizkumu konstrukce samostatnych sjezdd, ve studiu

literatury a pfisluSnych norem.
4.2.1.1. Redukce samostatnych sjezdu

Z pruzkumu samostatnych sjezdu a z jeho vyhodnoceni plyne, Ze mnohé sjezdy dnes jiZ neplini
svUj ucel, neprobiha jejich udrzba (omezeny prutok, viz Graf 8) ani jejich opravy (statické
zavady byly zjistény u 35 % sjezdl — napf. nékolik let po dopravni nehodé jsou €ela sjezdu
nadale ,rozvalena“). Neexistuje pfesna evidence samostatnych sjezdd — nejsou presné
definovana vlastnicka prava. V pfipadé rekonstrukce komunikace by meély byt nefunkZni

a nepovolené sjezdy odstranény.
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Graf 8 — Omezeni prutoku vody sjezdem / samostatnym sjezdem (dle provedeného
prizkumu). [11]
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Graf 9 — Ugel sjezd(i / samostatnych sjezdd (dle provedeného prizkumu). [11]

4.2.1.2. Premisténi samostatnych sjezdu

Utvareni a usporadani PK musi pfispivat k homogennosti, rozpoznatelnosti a srozumitelnosti
trasy. Tato prevence obsazena uz ve fazi navrhu PK bohuzel v Ceské republice selhava,
protoZe v policejnich statistikdch dopravni nehodovosti je uvedena nepfimérena rychlost jako
nejCastéjsi pfiCina tézkych dopravnich nehod na jedné strané, a na druhé strané se setkavame
s vystavbou nebezpeénych pevnych pfekazek i na novych anebo pravé zrekonstruovanych
Usecich silniéni sité. U rozborl nehodovych déji jsou popsany pfi¢iny vzniku nehodové

situace a podminky, za kterych automobily opoustéji v havarijnim pohybu vozovku:

e pFimy usek — vyhybani se protijedoucimu vozidlu, usnuti, technicka zavada,

e smérovy oblouk — smyk, Spatné vedeni a uspofadani komunikace.

Z analyzy realnych dopravnich nehod plyne, Ze nehodova mista jsou rozprostfena do celé
silni¢ni sité, nelze tedy pouhym pFfemisténim samostatného sjezdu snizit potencionalni
nebezpeci z narazu automobilu na jeho tuhé Celo.
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4.2.1.3. Stavebni upravy sjezdu

Optimalizace tvaru c¢ela samostatného sjezdu — jednou z moznosti, jak minimalizovat
pravdépodobnost rozvoje biomechanickych poranéni posadky automobilu v souvislosti
s narazem na Celo samostatného sjezdu, je zména jeho sklonu (Sikmosti) (viz Obrazek 5
a Obrazek 6).

Obrazek 5 — Priklad provedeni Sikmého a kolmého Cela sjezdu.
Toto inovativni feSeni se dnes realizuje, pfestoZze nebyly odborné vefejnosti pfedstaveny
Zadné validni studie o vlivu daného typu provedeni Sikmého Cela na vyvoj stfetového

a postfetového pohybu automobilu.

Obrazek 6 — Priklad provedeni zeSikmeného Cela tuhého propustku CROSSAFE [11].
Predsazeny absorbér narazu (pohlcovaé mechanické energie kolidujiciho motorového
vozidla) — samostatny sjezd klasické konstrukce muze byt (dovoli-li to prostorové naroky)
doplnén o ,tlumie narazu®, které mohou byt osazeny na stavajici kolmé nedeformovatelné
Celo sjezdu. Absorbér narazu musi byt navrzen tak, aby zajistil pratok vody v odvodriovacim
pfikopu, a zarovenh museji byt provedena takova opatfeni, aby vozidla prFejizdégjici

pres samostatny sjezd nemohla najet na nenosnou konstrukci pohlcovace narazu.
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Integrované tlumic€e narazu — samostatné sjezdy mohou pfimo obsahovat i deformacni
bloky, které maji tu vlastnost, ze jsou schopny prenést zatizeni od projizdéjicich vozidel
(ve sméru svislém), ale zaroven jsou konstruovany tak, aby se pfi narazu z boku deformovaly
(viz Obrazek 7).

: \—5"‘6 3h: v@‘;‘g‘{.v.
YAy

Q‘n,?! P \'v,?lgﬂ\',
G

Obrazek 7 — Konstrukce samostatného sjezdu s integrovanou deformacni zénou. [12]

(1 — zakladni tvarovka; 2 — pfedstavec; 3 — deformacni ¢elo; 3a — naraznik; 4 — deformacni
blok; 5 — zaklop; 6 — zasyp; 0 — délici rovina)

Zachytné systémy — silnicni zachytné bezpecnostni systémy (dle definice) jsou zadrzné
systémy navrZené a nainstalované za ucelem zmirnéni nasledku pfi pfipadném vyjeti vozidla
mimo vozovku v mistech, kde je vyjeti nezadouci nebo nebezpelné. Tyto systémy mohou
zabranit sjeti vozidla do silni¢niho pfikopu a tim narazu na celo sjezdu (prevence),
ale nezmiriuji nasledky v pfipadé stfetu. Z pfedmétného vyzkumu plyne, Ze navrhovana
ochrana musi byt provedena z obou stran sjezdu a sou€asné je nutné chranit sjezdy min.
do vzdalenosti 100 m (vozidlo pfi opusténi vozovky pod malym Uhlem, tzn. mikrospanek fidice,

ujelo pfed narazem 166 m silni¢nim pfikopem).

Obrazek 8 — Ochrana samostatného sjezdu svodidly (pouze z jedné strany!). [11]

28



4.2.2. Systémové opatreni ll.

Obdobné zavaznym a koncep&né nefeSenym problémem je problematika bezpecnosti provozu
v misté autobusovych zastavek v extravilanu (v nezastavéném uzemi), ackoli v danych
lokalitach kazdoro&né dochazi ke znaénym celospoleCenskym ztratam. V ramci sledované sité

bylo pfedmétné opatieni navrzeno 34krat k realizaci.

Vyznam tématu extravilanovych zastavek v soucasnosti nartista i s ohledem na silici snahy
o preferenci MHD v intravildnu v souladu s dopravni politikou EU. Nicméné i zastavky
v extravilanu vyznamné ovliviiuji atraktivitu a konkurenceschopnost vefejné hromadné
dopravy, proto jsou pfedmétem zajmu verejnosti i celé fady vyzkumnych projektu. Standardem
se v autobusové dopravé (nejen vyhradné té méstské) postupné stava pouzivani
nizkopodlaznich vozidel, coZz je spolu se spravnym a modernim feSenim zastavek
predpokladem zpfistupfiovani vefejné dopravy télesné postizenym (bezbariérovy nastup)
a ma samoziejmé kladny vliv na komfort vech cestujicich. Pro bezbariérovy nastup je oviem
ddlezité minimalizovat nejen rozdil vysek, ale i boéni mezeru (pfi vétsi mezefe nez 5 cm hrozi
zapadnuti ostruhy invalidniho voziku). Proto se na nastupnich hranach s vyhodou pouzivaji
Sikmé nebo profilové vodici obrubniky, které neposkozuji pneumatiky a usnadni fidi¢i tésny
najezd (viz Obrazek 9 a Obrazek 10). [14]

Obrazek 9 — Tzv. kaselsky obrubnik u obce Staré Splavy na PK 1/38.
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Obrazek 10 — Tzv. kaselsky obrubnik v obci Bratronice na PK 1/38.

4.2.2.1. ReSerse soucasné platné legislativy

Pfedmétné podkapitoly byly zaméfeny na detailni analyzu sou€asné platnych legislativnich
reguli pfi feSeni problematiky autobusovych zastavek v extravildnu. Konkrétné byl proveden
rozbor vyhlagky &. 398/2009 Sb. a norem CSN 73 6425 — 1, CSN 73 6101 s CSN 73 6110
pfipsat zdroj. [10][13][14][15]

4.2.2.1.1. CSN 73 6425 — 1 (Autobusové, trolejbusové a tramvajové zastavky,

prestupni uzly a stanovisté, ¢ast 1: Navrhovani zastavek)
V extravilanu rozliSujeme zejména tyto typy zastavek:

e zastavky mimo jizdni pruh (fyzicky oddélené ,Typ I“ nebo bez fyzického oddéleni —
zaliv , Typ II%),
e zastavky na jizdnim pruhu (, Typ III¥).

V extravilanu muze byt pfi nizké intenzité provozu dosahujici nejvice 30 % kapacity PK (podle
[10]) nebo pfi Cetnosti zastaveni provozovanych spoji > 8 minut ve S$pickové hodiné
(viz Obrazek 11) navrhnuto usporadani ,Typ llI*. U téchto zastavek musi byt zaru€ena délka

rozhledu pro zastaveni nebo pro objeti pro ostatni vozidla.

krajnice

.

e
o,
.....

chodnik (intravilan) nastupisté (extravilan)

Obrazek 11 — Zastavka na jizdnim pruhu s objizdénim v jizdnim pruhu pro protismér.[13]
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V extravilanu plati, Zze zastavky:

na dalnicich se mohou v odlvodnénych pfipadech navrhnout na odpocivkach,
na které neni jiny pfistup motorovych vozidel nez z dalnice. Pfipadné propojeni
se zafizenim na protilehlé strané dalnice musi byt zabezpefeno mimouroviiové,

na rychlostnich silnicich se navrhuji zasadné mimo jizdni pruhy. Zastavkovy
pruh se oddéluje od jizdniho pruhu postrannim délicim pasem a je pfipojen
odboc€ovacim pruhem (Typ I),

na silnicich s neomezenym pfistupem a navrhovou rychlosti = 80 km/h a na stavajicich
komunikacich s dovolenou rychlosti 90 km/h se maiji navrhovat na fyzicky oddéleném
zastavkovém pruhu (Typ 1),

na ostatnich silnicich s neomezenym pfistupem s navrhovou rychlosti < 80 km/h
se maji navrhovat mimo jizdni pruh (Typ | nebo Typ Il). Zastavky na zastavkovém

pruhu se navrhuji za zpevnénou ¢&asti krajnice, popf. i na jeji ukor (viz Tabulka 7).

Tabulka 7 — Sitky zpevnéné &asti krajnice podél zastavkového pruhu na sil. s neomezenym

pfistupem.[13]

Kat-lr_ef;rie Sifka zpevnéne Gasti krajnice podél zastavkového pruhu v m
2,50 2,25 1,50 0,50 0,25 0,00

S245 X
S 20,75 X
S$11,5 X
$9,5 X
S75 X
S$6,5 X
POZNAMKA Provoz chodcl a cyklistd na zpevnéné krajnici upravuje zakon &. 361/2000 Sb.
X — 8ifka zpevnéné c¢asti krajnice pfislusné navrhové kategorie silnice podle CSN 736101,

Zastavky na stavajicich dvoupruhovych silnicich (navrhova kategorie S) se podle
mistnich podminek mohou navrhnout i na jizdnim pruhu (,Typ IlI“ — viz Obrazek 11)
pfi intenzité provozu:
o 5 000 vozidel az 7 000 vozidel za 24 hodin v obou smérech a soucasné
pfi nejvice 7 zastavenich v jednom sméru za 24 hodin na zastavce,
o 3 000 vozidel az 5 000 vozidel za 24 hodin v obou smérech a soucasné
pfi nejvice 20 zastavenich v jednom sméru za 24 hodin na zastavce
a s moznosti rozSifeni PK v oblasti zastavky,
o < 3000 vozidel za 24 hodin v obou smérech a souCasné pfi nejvice 50
zastavenich v jednom sméru za 24 hodin na zastavce,
o <500 vozidel za 24 hodin v obou smérech.

Dale se podle normy CSN 73 6425 — 1 doporuéuje vybudovani pfistfesku a chodnikova uprava

nastupisté. [13]
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4.2.2.1.2. Vyhlaska €. 398/2009 Sb. o obecnych technickych pozadavcich

zabezpecujicich bezbariérové uzivani staveb

Primarni problém pfedmétné vyhladky spociva v &asti 3, kde je konkrétné uvedeno:
.Nastupis$té vefejné dopravy musi umoziovat uzivani osobami s omezenou schopnosti
pohybu nebo orientace. Pristup pfes vozovku musi byt po pfechodu pro chodce®. Diky tomu
tedy nelze realizovat v sou€asnosti k zastavkam v extravilanu, byt treba pomoci ostrivku

a se snizenou rychlosti 70 km/h, mista pro pfechazeni. [14]

Bwewvawv s

V misté autobusovych zastavek byly sledovany &tyfi zakladni druhy deficita:

e chybgjici SDZ / dopravni zafizeni,
e chybégjici / opotfebované VDZ,
¢ nevhodna uspofadani a typy zastavek,

e Spatné podminky pro chodce.

Obecné za nejrizikovéjSi deficity lze oznadit posledni dvé uvedené skupiny. Nasledujici
obrazky pfedstavuji ukazku pravé téchto dvou skupin, kdy je identifikovano vysoké riziko
vzniku konfliktnich situaci z divodu nevhodného provedeni autobusovych zastavek

v extravilanu na feSené silnici /38 ve StfedoCeském a Libereckém kraji.

A N
Obrazek 12 — Autobusova zastavka Obrazek 13 — Autobusova zastavka
v provoznim stani¢eni km 38,858. v provoznim stani¢eni km 51,445.
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Obrazek 14 — Autobusova zastavka Obrazek 15 — Autobusova zastavka
v provoznim stani¢eni km 70,160. v provoznim stani¢eni km 71,613.

T y: 3 1)

Obrazek 16 — Autobusova zastavka Obrazek 17 — Autobusova zastavka
v provoznim stani€eni km 71,611. v provoznim stani€eni km 18,123.

4.2.2.3. Shrnuti a doporuceni

Z provedenych Bl lIze vysledovat nékteré podstatné rysy vyvoje problematiky zastavek

hromadné dopravy v CR, na jejichZ zakladé Ize sledovat tyto zmény:

e rozvoj zastavkovych forem pfiznivéjSich z hlediska preference vefejné hromadné
dopravy, komfortu pro cestujici a bezpe€nosti provozu,

e Ustup od realizace zastavek na jizdnim pruhu a jejich postaveni do pozice vyjime&ného
feSeni v opodstatnéném pripadé,

e komplexni posouzeni poloh v8ech zastavek v extravilanu z pohledu jejich umisténi

k prostorovému vedeni trasy a zjisténym ,tranzitnim“ trasam pésich.

Uvedené navrhy je tfeba chapat spiSe jako doporuceni a nastin moznych FeSeni, nebot
se jedna o komplexni problematiku, jejiz Uplné posouzeni vyzaduje dalSi dopravné —

inzenyrské posouzeni.
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5. Navrh posloupnosti odstranovani deficitt

Pod vedenim svétové silniéni organizace PIARC vzniklo nékolik mezinarodnich studii, jejichz
vysledkem je zjiSténi, Ze nejvysSi financni navratnost pfi sanaci dopravné — bezpecnostnich

po nejméné zavazné.[9]

Soucasné rychlost odstranéni zjiSténych deficitd zavisi primarné na mnozstvi dostupnych
zdrojli, at uz lidskych nebo finanénich, které ma spravce komunikace k dispozici. V obou
pripadech je spravce velmi limitovan a k tomu se navic pfidava administrativni zatéz, ktera

vznika pfi implementaci sanacnich opatfeni.

Na zakladé autorovych zkuSenosti a védomosti bylo ke kazdému evidovanému deficitu
pfifazeno mimo zavaznosti (vysoka, stfedni, nizka) i pfedpokladana naro¢nost sanacnich
opatfeni (slozita, administrativni, jednoduchd). Z odstavcli vySe a pro zvySeni efektivity
a rychlosti odstrafiovani deficitll spravcem bylo pfistoupeno k jejich rozfazeni do tfi skupin:

e Primarni,

e Sekundarni,

e Tercialni.
Takto roztfidéné deficity Ize snadno filtrovat a vypisovat ve webové aplikaci CEBASS, diky
i jednoduSe odstranit. Toto opatfeni ma za nasledek relativné rychlé zvySeni urovné
bezpecnosti dopravniho provozu. PocCet rozdélenych deficitd do jednotlivych kategorii

je pfehledné znazornéno v grafu nize.

2500
2130(86,41%)

(=)
]
=]
=]

1500

1000

Pocet prifazencyh deficitd

500
260(10,55 %)

75(3,04%) -
0 |

primami sekundarni tercialni

Graf 10 — Prehled rozdéleni deficitt do jednotlivych skupin.
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5.1. Priklady bezpecnostnich deficitli — primarni

Do této kategorie spadaji deficity, které byli identifikované s vysokou zavaznosti a je nutné
je co nejdfive odstranit — je vysoka pravdépodobnost vzniku fatalni nehody. Soucasné
se u téchto deficitll pfedpoklada nizka naroénost sanace. Jsou tedy tvoreny deficity, které maji

prevazné nizkonakladové feseni.

Celkové bylo do kategorie primarnich deficitd zafazeno 75 zaznamda. NiZze je popsano 10
nejcastéjSich deficitd, je u nich uveden stuperi rizika, naro¢nost realizace opatfeni a u kazdého
pfikladu je odkaz na deficit (v podobé ID), ktery byl nalezen v dusledku realizace Bl. VSechny

deficity této kategorie jsou k nalezeni v pfiloze 1.

Pfiklad €. 1 — Absence vy$kového nabéhu svodidla - Jedfr;gg:;:he

V misté ukonéeni ocelovych svodidel chybi nabé&hovy dilec svodidla, €&imz se snizuje zadrzny

ucinek svodidla. Sou€asné v pfipadé narazu vozidla do svodidla je dale identifikovano riziko
v podobé vniknuti pasnice do interiéru vozidla. Toto riziko je spatfovano primarné pro vozidla

jedouci v opacném sméru jizdy.

Obrazek 18 — Absence vySkového nabéhu Obrazek 19 — Absence vySkového nabéhu
svodidla — stani¢eni km 49,128 (ID 10564) svodidla — stani¢eni km 92,160 (ID 12493)

Doporuéeni napravnych opatreni

Vhodné fedeni je spatfovano v podobé napravy zadrzného zafizeni, kterd se sklada
Z realizace adekvatniho nab&hového dilce svodidel (0 minimalni délce nabéhu 8 m) a jeho

pevného zavazani do télesa PK.

v . . v . - . Jednoduché
Priklad ¢. 2 — Prerusené bocni svodidlo - Feseni

V nékolika pfipadech je identifikovano preruSené bocni svodidlo. NejCastéji je tento jev

evidovan u dilatanich spar mostl. Tato identifikovana zavada nejen Ze snizuje zadrznou
uroven svodidla, ale také predstavuje riziko v podobé vniknuti neadekvatné ukonceného

svodidla do interiéru vozidla.
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Obrazek 20 — PreruSené boc¢ni svodidlo — Obrazek 21 — PreruSené bocni svodidlo —
stani€eni km 23,592 (ID 9530) stani€eni km 70,693 (ID 10251)

Obrazek 22 — Pferugené boéni svodidlo — Obrazek 23 — Pferugené boéni svodidlo —
stani¢eni km 70,689 (ID 10045) stani¢eni km 70,793 (ID 10248)

Doporuéeni napravnych opatireni
Jednoznac¢né nejvhodnéjsi sanalni opatfeni je v podobé propojeni stavajicich svodidel.
V misté dilataéni spary je vhodné propojit ocelova svodidla pomoci specialniho pfechodového

dilce umoziujici dilatacni pohyb pasnice.

Priklad €. 3 — Pevna prekazka v podobé betonové Jednoduché
sloupku reseni

Betonovy sloupek, ktery nebyl odstranén spolu se sloupem elektrického nebo telefonniho

vedeni, pfedstavuje svym provedeni z pohledu bezpec&nosti silniéniho provozu pevnou

prekazku. Nachazi se v blizkosti PK a zasahuje tak do bezpeCnostni zony.

Obrazek 24 — Betonovy sloupek — stani¢eni km 92,937 (ID 11180)
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Doporuceni napravnych opatieni

V tomto pfipadé se eliminuje pfedmétna pevna prekazka odstranénim betonového sloupku,

ktery jiz neplni svou funkci.

Priklad €. 4 — Kratké svodidlo pifed mostem - Adm;:'és::‘?twm

Na nékterych mostech byl zaznamenan dopravné — bezpe€nostni deficit v podobé kratkého

svodidla pfed mostem. V pfipadé, ze vozidlo sjede z PK pfed zaCatkem zadrzného zafizeni,

hrozi nebezpedi jeho padu, resp. zfizeni z mostniho objektu.

Obrazek 25 rké \}6didlo pfed mostem  Obrazek 26 — Kratké odidlo pfed mostem
— staniCeni km 28,829 (ID 9558) — stani¢eni km 103,053 (ID 11507)

Obrazek 27 — Kratké svodidlo pfed mostem  Obrazek 28 — Kratké sodidlo pfed mostem
— stani¢eni km 30,180 (ID 9564) — stani€eni km 19,667 (ID 9503)

Doporuéeni napravnych opatreni

Zamezeni sjeti a nasledného padu z mostniho objektu je vhodné eliminovat pomoci

prodlouzeni stavajiciho ocelového svodidla, a to minimalné délce splnujici TP 144. [25]

Priklad €. 5 — Absence svodidla, resp. kratké Administrativni
svodidlo pred ¢elem PHS reseni

Velky problém pfedstavuji €ela protihlukovych stén, kterd nejsou ochranéna svodidlem, resp.

jsou ochranéna svodidlem, které neni dostate¢né dlouhé. Pfipadny naraz automobilu do Cela

ma vysokou pravdépodobnost fatalnich nasledkd na osadku vozidla.
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Obrazek 29 — Kratké svodidlo pfed ¢elem  Obrazek 30 — Absenc svodidla pfed ¢elem
PHS — stani¢eni km 29,883 (ID 9634) PHS — stani¢eni km 86,877 (ID 12541)

Doporuceni napravnych opatieni

Ochranu tuhého ¢ela PHS je vhodné realizovat pomoci adekvatniho prodlouzeni stavajiciho

svodidla.

Priklad €. 6 — Neochranéné tuhé celo pricného Administrativni
propustku reseni

Primarni riziko je zde spatfovano v podobé tuhého Cela pficného propustku, které svym

provedenim pfedstavuje pevnou piekazku v bezpecnostni zéné PK. Souc€asné jsou tyto
propustky mnohdy vybaveny trubkovym zabradlim, které zvySuje zavaznost deficitu, nebot

je zde spatfovano riziko v podobé vniknuti jeho &asti do interiéru vozidla pfi narazu.

Obrazek 31 — Tuhé ¢elo pl“’l'éného propustku Obrazek 32 — Tuhé Celo pficného propustku
— stani¢eni km 114,335 (ID 11901) — stani€eni km 66,804 (ID 10012)

Doporuéeni napravnych opatieni

Obecné vétSina pevnych piekazek Ize byt u€inné ochranéna pomoci zadrzného zafizeni.
V pfipadé pricného propustku, kde je nutné i zabradli za u¢elem ochrany chodct pred padem,
je ocelové zadrzné zafizeni nejvhodnéjsi sanaéni opatfeni. V idealnim pfipadé je vzdy lepsi
eliminovat deficit bez uziti svodidel. V tomto pfipadé je to mozné realizovat v momentg,

kdy neni propustek osazen zabradlim a je mozné provést zeSikmeni Cel propustku.
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Priklad &. 7 — Kratké svodidlo ped stromy - Administrativnt

DalSi Casty typ evidovanych deficitl je spatfovan v kratkém svodidle pfed pevnou prekazkou,

v tomto pfipadé se jedna o vzrostlé stromy, které se nachazi v bezpeéné zéné komunikace.
Mira rizika je v mnoha situacich negativné ovlivnéna skutecnosti, kdy se na okraji PK nachazi
silni¢ni pfikop a pfedmétné stromy jsou v blizkosti dna pfikopu. V tomto pfipadé je spatfovano

riziko v podobé navedeni vozidla zachyceného v silniéni pfikopu na stromy.

Obrazek 33 — Kratké svodidlo pfed stromem Obrazek 34 — Kratké svodidlo pfed stromem
— stani¢eni km 52,260 (ID 9921) — stani¢eni km 53,139 (ID 9929)

Doporuéeni napravnych opatieni

Pro tento problém jsou mozné dva zpusoby odstranéni rizikové pevné prekazky. V prvnim
pfipadé se jedna o adekvatni prodlouzeni stavajiciho svodidla. Druhy pfipad spociva v podobé
je spatfovano jako vhodnéjsi, pokud po odstranéni stromu dojde ke ztraté nutnosti umisténi

ocelovych svodidel.

Priklad €. 8 — Nevhodny typ zadrzného svodidla - Adm;:gset;?tlvnl

Na mostnim objektu se nachazi ocelové zabradli, které svym provedenim nesplriuje

pozadavky na ochranu okoli mostu, resp. zadrznou funkci v pfipadé narazu vozidla nebo jeho

sjeti v tésné blizkosti pfed mostem.

Obrazek 35 — Nevhodny typ zadrzného zafizeni — stani€eni km 95,151 (ID 12411)
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Doporuceni napravnych opatieni

Pro napravu je doporuCeno odstranéni stavajiciho zabradli a nahrazenim svodidlem
s adekvatni urovni zadrzeni, v tomto pfipadé se jevi jako nejvhodnéjSi zabradelni svodidlo.
Soucasné je nutné realizovat zadrzné zafizeni nejen na mostnim objektu, ale taktéz ve vhodné
vzdalenosti pfed i za pfedmétnym mostem. Ve vztahu Kk rychlosti v daném misté (90 km/h)

je minimalni délka svodidla pfed mostem 60 metra.

Priklad €. 9 — Kratké svodidlo pfed nosnym Administrativni
pilifem mostniho objektu reseni

Stejné jako u 7. pfikladu, i zde hlavni problém spociva v kratkém svodidle pfed pevnou

prekazkou. Zde se ale nejedna o stromy, nybrz o nosné pilife mostu. Ve vSech nalezenych
deficitech bylo zaznamenano riziko stfetu s pilifem, a to v pfipadé vyjeti mimo vozovku
pfed zaCatkem zadrzného zafizeni. Na nékterych mistech se takto neadekvatné ochranéné
pilife vyskytovali navic spolu s kratkym vySkovym nabé&hem ocelovych svodidel (viz Obrazek
38 a Obrazek 39).

%
Obrazek 36 — Kratké svodidlo pfed nosnym  Obrazek 37 — Kratké svodidlo pfed nosnym
pilifem — stani€eni km 94,949 (ID 11198) pilifem — stani€eni km 94,995 (ID 12415)

Obrazek 38 — Kratké svodidlo pfed nosnym  Obrazek 39 — Kratké svodidlo pfed nosnym
pilifem — stani¢eni km 105,855 (ID 11554) pilifem — stani¢eni km 105,895 (ID 12267)

Doporucéeni napravnych opatieni

Ochrana nosnych pilifd spocCiva v podobé prodlouzeni stavajicich svodidel a v pfipadé
kratkych vySkovych nabéhu i realizace jejich napravy, konkrétné prodlouzenim vySkovych
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nabéhu (minimalni délka vySkového nabéhu svodidla ¢ini 8 m). V pfipadé moznosti je vhodné

realizovat vychyleni svodidla a jeho pevné zavazani do svahu.

Priklad €. 10 — Kratké svodidlo u pficného Administrativni
propustku reseni

Obecné na kazdé silnici je z divodu fadného odtoku splaskové vody ze silni¢nich pFikopu

nutné uzit pfiénych propustki. Bohuzel ne vzdy je jejich konstrukce vhodné feSena a stava
se, ze propust svym provedenim tvofi pevnou prekazku. V téchto pfipadech je pak nezbytné
tuhé celo predmétného propustku ochranit. Jak je vidét zfotografii nize, ne vzdy
jsou ale adekvatné ochranény — v téchto situacich je Spatné provedené svodidlo, resp. neni
dostatecné dlouhé pred pevnou prekazkou a mohou nastat pfipady, kdy svodidlo

svym provedenim nezabrani stfetu vozidla s ¢elem pfiéného propustku.

Obrazek 40 — Kratké svodidlo u pfi¢ného Obrazek 41 — Kratké svodidlo u pficného

propustku — stani¢eni km 47,182 (1D 9848)

Y

propustku — stani€eni km 92,149 (ID 11122)

Obrazek 42 — Kratké svodidlo u pfi¢ného Obrazek 43 — Kratké svodidlo u pficného
propustku — stani¢eni km 111,515 propustku — stani¢eni km 2,950 (ID 386)
(ID 11684)

Doporucéeni napravnych opatieni

Pro realizaci adekvatni ochrany tuhého €ela pficného propustku je nutné prodlouzeni svodidel
z obou stran (pokud je rizikové pro oba sméry) v takovém provedeni, aby bylo zamezeno stfetu

lze spatfovat v podobé stavebni upravy pficného propustku, napfiklad zeSikmenim cel
propustku.
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5.2. Priklady bezpecnostnich deficiti — sekundarni

Do kategorie sekundarnich deficitd spadaji nejcastéji deficity, které byli identifikované
se stfedni zavaznosti a jednoduchym feSenim, alternativné s feSenim administrativnim,

které je ale v pfipadé sanace zavady v pfimé kompetenci spravce.

Celkové bylo do kategorie sekundarnich deficitd zafazeno 260 zaznamu. Nize je popsano
8 nejCastéjSich deficitd. U nich je uveden stupen rizika, naroCnost realizace opatfeni
a u kazdého prikladu je odkaz na deficit v podobé ID, ktery byl nalezen v disledku realizace

Bl. VSechny deficity této kategorie jsou k nalezeni v pfiloze €. 2.

Priklad €. 1 — Kratky vyskovy nabéh svodidla,
neadekvatné provedeni propojeni nabéhu a
pasnice

Stredni Jednoduché
zavaznost reseni

V ramci Bl bylo zaznamenano nékolik pfipadl, kdy nebyl realizovan dostate¢né dlouhy
vysSkovy nabéh svodidla. U deficitd na obrazku nize je délka nabé&hu pouze 1 metr. Souasné
s kratkym nab&hem se Casto vyskytuje neadekvatné provedené propojeni nabéhu a pasnice
svodidla. Konkrétné jde o svareni jednotlivych dild namisto pouziti standardnich Sroubovacich

spojovacich dilu.

\\;‘
P A RS S

e

Obrazek 44 — Kratka yékovy nabéh | Obrazek 45 — Kratka vySkovy nabéh
svodidla — stani¢eni km 30,807 (ID 9565) svodidla — stani¢eni km 30,842 (ID 9570)

Obrazek 46 — Kratka vySkovy nabéh Obrazek 47 — Kratka yékovy nabéh
svodidla — stani¢eni km 30,812 (ID 9625) svodidla — stani¢eni km 30,783 (ID 9626)
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Doporuceni napravnych opatieni

Je doporu€ena naprava zadrzného zafizeni v podobé instalace vySkovych nabéhu svodidla
v adekvatni délce (minimalné 8 m). V pfipadé, kdy neni pro prodlouZeni nabéhu dostateény

prostor pro realizaci, je mozné misto toho opatfit zacatek svodidla terminalem.

Stredni Jednoduché

Priklad €. 2 — Neadekvatné sefiznuty parez P . .
zavaznost reseni

Parez, ktery je vy$Si nez 0,2 metru predstavuje pevnou pfekazku pro ucastniky provozu.
V pfipadé srazky s nim hrozi, ze diky své nizké vysSce vozidlo pafez prejede pFednim
naraznikem a zachyti se az blokem motoru. V tomto pfipadé&, kdy dojde ke stfetu pfi vynechani
deformacni zény pfed motorem, hrozi vaznéjsi poranéni osadky. Zde v8ak ovliviiuje pozitivné
miru zavaznosti fakt, Ze se pfedmétny pafez vyskytuje ve vétSi vzdalenosti od PK

(konkrétné 4 m).

Obrazek 48 — Neadekvatné sefiznuty pafez —
stani€eni km 77,239 (ID 10998)

Doporuéeni napravnych opatreni

Napravné opatfeni spociva v odstranéni pafezu, resp. jeho sefiznuti na urover terénu.

Stredni Jednoduché

Priklad €. 3 — Neadekvatné provedené svodidlo o . .
zavaznost reseni

V pfipadé smérové zmény vedeni svodidla (vychyleni pasnice) je vyzadovano realizovat
adekvatni zaobleni svodidla. V tomto pfipadé zde neni zadné zaobleni, ale svodidlo svira
pravy Uhel. Ocelové svodidlo svym provedenim neni schopné zadrzet vozidlo v pfipadé
kolmého stietu, proto je zde riziko prorazeni svodidla a stfetu s vzrostlymi stromy. Sou¢asné
je zde identifikovano riziko v podobé vniknuti pasnice do interiéru vozidla, a to pfi narazu

do mista zaobleni.
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svodidlo — stani¢eni km 9,207 (ID 304)

Doporuceni napravnych opatieni

Realizace adekvatniho zaobleni svodidla dle TP 203.

Priklad €. 4 — Kratké svodidlo pred vysokym Stredni Jednoduché
naspem zavaznost reseni

V misté vysokého naspu (nad 3 metry) je tieba realizovat zadrzné zafizeni. V tomto pfipadé
tak bylo ucinéno, avSak v nedostateéné délce pfed pfedmétnym nebezpecim. P¥i situaci,
kdy fidi¢ vyjede mimo PK, bude vozidlo zachyceno silni€nim pfikopem, ktery se nachazi
v misté zafezu komunikace a pfechodu do naspu. Pokud se tak stane v blizkosti za¢atku
svodidla, silniéni pfikop navede vozidlo sice do volného prostranstvi, ale v pfipadé vysoké

rychlosti vozidla nebude mozné zastavit v pfikrém terénu a hrozi naraz do vzrostlych strom.

Obrazek 50 — Kratké svdidlo pfed vysokym
naspem — stani¢eni km 86,312 (ID 11061)

Doporuéeni napravnych opatieni

V situaci, kdy je tfeba prodlouzit svodidlo a sou€asné se v daném misté nachazi silni¢ni pfikop
nebo svah (napf. u silnice vedené v zafezu) je vhodné realizovat misto prodlouzeni svodidla
jeho smérové vychyleni, kdy bude zadatek svodidla pevné zavazan do vnéjsi strany pFikopu /

do svahu.
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Priklad €. 5 -VDZ neodpovida délce rozhledu pro Stredni Administrativni
predjizdéni zavaznost reseni

Minimalni délka rozhledu pro predjizdéni pfi nejvyssi dovolené rychlosti 90 km/h je 250 metru
dle CSN 73 6101 [10]. Tato hodnota neni v nalezenych pfipadech dodrzena, nejcastgji
se jedna o mista se smérovym obloukem a hustou vegetaci okolo PK, v misté vySkového
oblouku a v dalSich pfipadech, kdy smérové a vySkové vedeni trasy neumoznuje dostatecny

rozhled.

Obréze51 — Nedostate¢né rozhledové Obrazek 52 — Nedostate¢né rozhledové
poméry — staniCeni km 12,257 (ID 155) poméry — staniCeni km 12,634 (ID 159)

Obrazek 53 — Nedostate¢né rozhledové Obrazek 54 — Nedostateéné rozhledové
pomeéry — staniCeni km 40,264 (1D 9769) pomeéry — staniCeni km 99,566 (ID 12297)

Doporuéeni napravnych opatieni

Prodlouzeni zakazu predjizdéni zménou VDZ z V 2b ,Podélna &ara prferuSovana“ na V la
,Podélna Cara souvisla“, resp. V 3 ,Podélna €ara souvisla doplnéna ¢arou prerusovanou®,
které bude umoznovat pfedjizdéni protijedoucim vozidlim a soucasné pred pfechod mezi VDZ
V 2b aV la (nebo V 3) umistit V 9b ,Pfedbézné Sipky“ a SDZ B 21a ,Zakaz predjizdéni®.

Priklad €. 6 — Tuhy nedeformovatelny pristresek Stredni Administrativni
pro cestujici zavaznost reseni

Tuhy nedeformovatelny pfistfeSek pro cestujici nachazejici se v zalivu autobusové zastavky
pfedstavuje pevnou pfekazku. Pfi narazu vozidla do néj hrozi vysoké riziko zranéni osadky
vozidla. Pozitivni vliv na zavaznost deficitd ma fakt, Ze se pfistfeSky pro cestujici nachazi

za zalivem zastavky, tedy ve vétsi vzdalenosti od PK.
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- ‘
Obrazek 55 — Nedeformovatelny pfistteSek ~ Obrazek 56 — Nedeformovatelny pfistfeSek
pro cestujici — stani¢eni km 14,767 (ID 241) pro cestujici — stani¢eni km 15,600 (ID 230)

B

Obrazek 57 — Nedeformovatelny pfistfeSek  Obrazek 58 — Nedeformovatelny pfistfeSek
pro cestujici — stani¢eni km 38,871 (ID pro cestujici — stani¢eni km 17,147 (1D
10778) 9485)

Doporuéeni napravnych opatreni

Vhodny zpusob odstranéni deficitu I1ze spatfovat v podobé odstranéni pfistfeSku a nahrazeni
pfistfeSkem deformovatelnym, ktery nebude predstavovat riziko (pevnou pfekazku) pfi stietu

s vozidlem.

Priklad €. 7 — Absence svodidla v misté vysokého Stredni Administrativni
naspu zavaznost reseni

Absence svodidla v misté vysokého naspu, kde pfi vySce naspu nad 3 metry musi
byt realizovano zadrzné zafizeni, které zabrani padu z PK. Je identifikovano riziko padu z PK
a mozného prevraceni vozidla. SouCasné se pod naspem nachazi stromofadi z malych
stromu, které momentalné nepfedstavuje zadné riziko, ale v budoucnu ze stromu budou

vzrostlé stromy a budou tvofit tuhou prekazku.
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Obrazek 59 — Absence zadrzného zafizeni
v misté, kde je vysoky nasep — staniCeni km
60,565 (ID 10209)

Doporuéeni napravnych opatieni

Realizace zadrzného zafizeni v adekvatni délce na celém useku, kde je vysoky nasep.

Priklad ¢. 8 — Nahla zména smérového vedeni Stredni Administrativni
komunikace zavaznost feseni

Rizikova zména vedeni trasy, kdy napfiklad pfi sniZzené viditelnosti fidi€ nemusi zaznamenat
smeérovy oblouk a vyjet ze silnice. V nékterych pfipadech nastava i rizikovy priihled na puvodni

vedeni PK v misté, kde vede obchvat.

Obrazek 60 — Nahla zména smérového a Obrazek 61 — Nahla zména smérového
vySkoveho vedeni komunikace — staniceni vedeni komunikace, rizikovy prihled —
km 38,764 (ID 9757) stani€eni km 100,478 (ID 16294)

Doporuéeni napravnych opatreni

Realizace dopravné inZenyrskych opatfeni upozorfiujici na rizikové vedeni trasy, napfiklad

SDZ A 1b ,Zatacka vlevo“ a dopravni zafizeni Z 3 ,Vodici tabule®.
5.3. Priklady bezpecnostnich deficitt — tercialni

Tercialni deficity jsou v8echny zbyvajici deficity, které nebyly zafazeny do pfedchozich

kategorii (primarni a tercialni). Jsou to pfedevsim deficity, které nemaji vysokou zavaznost,

jejichz odstranéni neni plné v kompetenci spravce. V3echny deficity této kategorie jsou
k nalezeni v pfilohach €. 3 az 6.
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6. Vyhodnoceni nehodovosti

Rozbor statistik nehodovosti patfi mezi reaktivni nastroje a je ¢asto vyuzivan k hodnoceni
bezpecnosti dopravy (celé sité i jejich Casti). Zpusob provedeni rozboru nehod je detailngji
popsan v kapitole 3.2. V této kapitole je uvedeno shrnuti nejdulezitéjSich a nejzajimavéjSich
faktu, které Ize ziskat ze statistické analyzy volné dostupného datového souboru nehodovych

udalosti.

Po provedeni podrobné analyzy nehodovosti na sledované ¢asti komunikace 1/38 byly zjistény
celkové podty dopravnich nehod a jim odpovidajici nasledky (viz Tabulka 8). Ve sledovaném
obdobi (2012 — 2017) bylo na feSené silnici I/38 zaznamenano dohromady 1 725 nehodovych
udalosti, pfi kterych zemrelo 40 osob, 116 osob bylo téZce zranéno a 718 osob bylo zranéno
lehce. Na zakladé téchto nehod byla spoctena celospole€enska ztrata vznikla z téchto nehod,
ktera byla vycislena na vice nez 2,029 mid. K& K vypocétu byla pouzita Tabulka 3,

kde jsou uvedeny ekonomické dopady na jednotlivé typy nehod dle zavaznosti.

Tabulka 8 — Cetnost nehod vybrané &asti silnice 1/38 ve sledovaném obdobi 2012 — 2017.

Délka « . Tézce Lehce
. Pocet Usmrcenich . . - .
sledované dobravnich nehod zranénych | zranénych | Celospolecenska
komunikace rF:ehod [do 24 h] osob osob ztrata [mld. K¢]
[km] [do 24 h] [do 24 h]
114,340 1725 40 116 718 2,029

Vztdhneme-li celkovy poCet nehod na délku komunikace, zjistime, Ze na silnici I/38 je na 1 km
délky zaznamenano pfiblizné 15 nehodovych udalosti. V pfipadé porovnani dle hustoty nehod
H (1) vychazi, Ze se v letech 2012 — 2017 stalo na délce 1 km pfiblizné 2,5 nehody. V pfipadé

smrtelnych zranéni vychazi témér 1 usmrcena osoba na kazdé 3 km za sledované obdobi.

H

(1)

N [ nehod ]

o ﬁ kmx*rok

kde: N —je poCet nehod za sledované obdobi,
L — délka useku,

t — sledované obdobi.

6.1. Statistické vyhodnoceni nehodovosti

V obdobi 2012 — 2017 bylo na pfedmétném useku silnici 1/38 evidovano 1725 nehodovych
udalosti. V tomto souboru dopravnich nehod je zaznamenano 36 DN, pfi ktery doslo
k usmrceni 40 osob. Déle se v tomto souboru nachazi 89 nehod, pfi kterych bylo tézce zranéno

116 osob, resp. 498 nehod, pfi kterych doslo k lehkému zranéni 718 osob. Zbylé dopravni
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nehody byly pouze s hmotnou Skodou. Celkové pocty nehod v jednotlivych letech a nasledné

pocty nehod s nasledky na zdravi (usmrceni, t€Zka zranéni, lehka zranéni) jsou uvedeny nize.

Z Graf 11 je patrné, Zze pocet nehod vystihuje negativni vyvojovy trend. Nejméné nehod bylo
zaznamenano v prvnim sledovaném roce, naopak nejvice nehod bylo evidovano v roce 2017
(narast o vice nez 60 %).
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Graf 11 — Celkovy pocet nehod na sledované komunikace za obdobi 2012 — 2017.
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Graf 12 — Celkovy pocet nehod s nasledky na zdravi za obdobi 2012 — 2017.
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V Graf 12 jsou zobrazeny nehody s nasledky na zdravi. PoCet usmrcenych osob
ve sledovaném obdobi se ro¢né pohyboval proménlivé mezi 5 az 9. Obdobny vyvoj Ize vidét
v poCtu tézce zranénych osob, ktery se pohybuje od 18 do 24. Pouze vroce 2015 bylo
zaznamenano méné, presnéji 14 tézce zranénych osob. Negativné vzestupny trend
nehodovosti potvrzuje vyvoj po¢tu nehod s lehkym zranénim, pfi¢emz nejvice nehod bylo

zaznamenano v poslednim sledovaném roce.
6.2. Vybrané nehodové lokality

Dle metody popsané v kapitole 3.3 byl proveden rozbor vSech nehodovych udalosti
na sledované komunikaci za ucelem nalezeni nehodovych lokalit. Na sledované komunikaci
0 délce 114,340 km bylo nalezeno 14 lokalit (viz Obrazek 62), které splfiuji vzdy alespori jedno

kritérium z kapitoly 3.3, coz pfiblizné dava 1 nehodovou lokalitu na kazdych 8 km silnice.
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Obrazek 62 — Poloha nalezenych nehodovych lokalit na silnici 1/38. [1]
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Ze 14 nalezenych lokalit je 11 z nich ve Stfedoeském kraji, 3 lokality se nachazi v Libereckém
kraji. Ve C&tyfech pfipadech se jedna o mezikfizovatkovy uUsek, ostatni lokality spadaiji
pod urovnové krizovatky. Jen jedna lokalita se nachazi v intravilanu, konkrétné v obci
Kosmonosy (lokalita ID 3). Celkova celospole€enska ztrata v téchto nehodovych lokalitach &ini
necelych 355,34 mil. K& Konkrétni idaje o nehodovych lokalitach (poloha, zpisobené Skody

apod.) uvadi nasledujici Tabulka 9 (fazeno dle celospoleenskeé ztraty).

Tabulka 9 — Pfehled identifikovanych nehodovych lokalit

Stanicen Kritérium - boet dﬁ;é::l‘::%h ICevlosF)IS:

O | ] I nenodovostl | | ghod |_nehod [do 24h] | “raea

K1 | K2 | K3 U |TZ|LZ | HS [ [mil. K&]
1 65,5 1/38 x 11/503 2 0 0 11 3] 14(11) 3 73,24
2 36,1 1/38 x 111/010 13 1 1 0 16 1 (71|16 6 64,94
3 33,0 1/38 x MK Havlickova 2 1 1 19 1(2]20]| 5 40,95
4 7,2 1/38 x 11/270 0 1 0 20 1 (211 12 38,92
5 31,3 1/38 x 11/610 2 1 1 25 0| 4 (19| 14 32,18
6 57,0 1/38 x 111/329 26 2 1 0 17 0|3 (26| 4 27,47
7 111,8 1/38 x 111/338 28 1 0 0 10 1|10 )|6 6 25,03
8 26,1 1/38 x 111/272 34 2 1 0 21 0|2 (27| 5 23,07
9 25,6 1/38 x 111/272 34a 1 0 0 6 o| 17 2 8,62
10 35,7 mezikfizovatkovy Usek 1 0 0 o|1]3 0 6,38
11 91,8 1/38 x 111/033 21 1 0 0 15 0Oj0]|7] 9 5,36
12 71,6 mezikfizovatkovy usek 1 0 0 8 o|0 |7 4 4,05
13 13,4 mezikfizovatkovy usek 0 0 1 10 0|01 9 2,79
14 14,3 mezikfizovatkovy usek | 0 0 1 9 0O 0|0} 9 2,36

K bliz§imu posouzeni v této diplomové praci byly vybrany prvni 3 lokality, které maji nejvyssi
celospoleCenskou ztratu (dle Tabulka 3). Kromé podrobné analyzy nehodovosti v téchto
vybranych lokalitdch budou taktéZz popsany dopravné — bezpecénostni deficity, které byly
identifikovany v ramci bezpe¢nostni inspekce. V zavérecné &asti je u kazdé lokality na zakladé
syntézy zjisténych skute€nosti navrzeno vhodné sanacni opatfeni, které povede ke zvySeni
bezpecnosti silniéniho provozu a soucasné pfi preferenci nizkonakladovych feseni,

které pro spravce komunikace nepfredstavuji vysokou ekonomickou a administrativni zatéz.

Sanacni opatfeni jsou navrzena pouze na zakladé analyzy nehodovosti a bezpecnostni
inspekce na této silnici. Pro pfesnéjSi a podrobnéjSi analyzu musi spravce komunikace
realizovat dalSi Setfeni nehodovych mist, napfiklad smérovy dopravni prizkum a sledovani
dopravnich konfliktl pro zjisténi skute€ného chovani u¢astnikll provozu a na zakladé téchto

dat realizovat nejvhodnéjsi zplisob sanace lokality.
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6.2.1. Lokalita 01

Sledovanou lokalitu predstavuje tfiramenna stykova kfizovatka, ktera je tvorena kfizenim
silnice 1/38 v provoznim staniéeni km 65,508 a silnici 11/503 na konci svého stani¢eni
(km 7,081). V tomto misté silnice 1/38 slouzi jako obchvat mésta Nymburk, naopak silnice
[1/503 slouzi jako pritah méstem Nymburk a dale obcemi Kovanice a Chvalovice. Hlavni
komunikace je vedena v ose silnice |. tfidy a je vyznaCena pomoci SDZ P 1 ,Kfizovatka
s vedlejSi pozemni komunikaci“ a dodatkové tabulky E 2b ,Tvar kfizovatky®. Vedlejsi rameno

kfizovatky je oznaceno pomoci SDZ P 3 ,Konec hlavni pozemni komunikace® a nasledné P 4
.Dej pfednost v jizdé!".

Z pohledu prostorového vedeni trasy se kfiZzovatka nachazi v mirném levoto€ivém oblouku
(ve sméru stanieni) a témér bez vyskové zmény. VedlejSi rameno se na hlavni komunikaci
pfipojuje kolmo po ostrém levotolivém oblouku (ve sméru staniCeni) a v mirném stoupani.
Pro odbocCeni na vedlejSi komunikaci jsou na hlavni komunikaci pfidatné pruhy pro pravé
alevé odboceni, dale je zde zafazovaci pruh pro pravé pfipojeni z vedlejSi komunikace.
Cely prostor kfizovatky je usmérnén pomoci VDZ, v misté kfizeni je realizovano VDZ V 13
,Sikmé rovnobé&zné &ary“. Nejvyssi dovolena rychlost na hlavni komunikaci je v obou smérech

90 km/h. Na vedlejSi komunikaci je rychlost postupné snizena na nejvy$si dovolenou rychlost
30 km/h.

11/50
ZAPAD

L

|
3

Obrazek 63 — Sledovana lokalita 01. [20]
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6.2.1.1. Statistické vyhodnoceni dopravnich nehod

V ramci feSené lokality bylo zaznamenano celkem 11 dopravnich nehod, pfi kterych bylo
dohromady zranéno 15 osob, z toho 3 usmrceny. Té€Zké zranéni bylo zaznamenano u 1 osoby,

lehké zranéni utrpélo 11 osob. Ostatni nehody jsou pouze s hmotnou Skodou.

V prvnim sledovaném roce nebyla zaznamenana zadna nehoda, v nasledujicich letech
je poCet nehod proménlivy. Druhy a tfeti rok jsou evidovany tfi nehody, v roce 2015 pouze
jedna nehoda a v poslednich dvou sledovanych letech byly zaznamenany vzdy dvé nehody.
Nejvice nehod se odehralo v dopravni Spi¢ce, konkrétné &tyfi nehody v odpoledni Spicce
a tfi nehody vranni SpiCce. V dopravnim sedle se staly dvé nehody, jedna se stala
ve vecernich hodinach a posledni byla zaznamenana v noci. Nej¢astéjSim typem nehody byla
srazka s jinym vozidlem (z boku — 5x, zezadu — 1x, €elni — 1x, bo&ni — 1x). SraZka s pevnou
prekazkou (svodidlem) se odehrala pouze 2x a jednou je zaznamenana havarie. NejCastéjsi
pFi¢inou (vice nez 1/3 nehod) bylo nerespektovani pfikazu svislé dopravni znacky P 4
,Dej pfednost v jizdé!“. Mezi druhou nejCastéjsi pfiCinu patfi nepfizplsobeni rychlosti,
a to v prvnim pfipadé vlastnostem vozidla a nakladu a v druhém pfipadé technickému stavu
vozovky (zatacka). Pfes 70 % nehod bylo zpusobeno na suchém a neznecisténém povrchu,
povétrnostni podminky nebyli niCim ztizené. Jen tfi nehody se staly na mokrém povrchu,
u kterych byly navic ztizené povétrnostni podminky destém nebo mlhou. Vinik nehody byl
téméf ve vSech pfipadech fidi¢ osobniho vozidla, pouze v jednom pfipadé byla nehoda

zavinéna cyklistou. Alkohol nebyl u zadné z ucastnik( dopravni nehody zjistén.

Po porovnani zjisténé nehodovosti pfedmétné lokality s podobné zatizenymi kfizovatkami
v Ceské republice vypliva, Ze nehodovost neni vyrazna a jedna se statisticky spise o primérné
hodnoty. Naopak pocet usmrcenych a téZce zranénych Gcastnikl dopravniho provozu vlivem
nerespektovani prednosti a také vlivem vysoké rychlosti prijezdu kfizovatkou nabada
k jeji bliz§i analyze vedouci ke snizeni nepfiznivych vlivd a k dosazeni pfijatelné

celospolecCenské urovné bezpecnosti provozu v fesené kfiZzovatce.
6.2.1.2. ldentifikované deficity

V prvni vybrané nehodové lokalité byly nalezeny pouze dva dopravné — bezpec€nosti deficity.
Prvni deficit se tyka pfimo pfedmétné kfizovatky, druhy identifikovany deficit pak upozorfiuje
na neochranéné pevné prekazky, které se nachazi v tésné blizkosti stykové kfiZovatky. Detaily
nalezenych deficitt, napf. fotodokumentace, poloha, kategorie deficitu, zavaznost, navrh

a narocnost realizace sanacnich opatfeni jsou na obrazcich nize.
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1/38 - P | km 65 - 66 | ID 10007 |

|BEZPEENOSTNI DEFICIT |
Krizovatka

|[KATEGORIE ]
o 1x - Absence nebo opotfebované VDZ
Poznamka: Opotiebované VDZ V 2b, V 5, V 13.

|zAvAZNOST RIZIKA NizZKA

[LokALIZACE
. N: 50 °09 21 .810
“E:15°05'11 .404 "

Staniceni: km 65,504
Lokalita:  Extravilan
Odpovédny spravce: Zavod Praha

GPS:

Nejvyssi dovolena rychlost: 90 km/h

Navrh opatieni: Realizace, oprava VDZ
Poznamka opatfeni: -
|Nroc S T R R O LT Zalozeno

Obrazek 64 — Deficit ID 10007 v nehodove lokalité 01. [5]

1/38 - P | km 65 - 66 | ID 10008 |

[BEZPEENOSTNI DEFICIT ]
Pevna prekazka

[kATEGORIE |

“> 215 m - Stromy, vzrostla zelef
Poznamka: -

ZAVAZNOST RIZIKA

[LokAL1zACE
N: 50 °09 '20 .261 "
GPSig: 15°05'11.100 "

Stani¢eni: km 65,553
Lokalita: Extravildn
Odpovédny spravce: Zavod Praha

Nejvy3si dovolena rychlost: 90 km/h

Navrh opatieni: Odstranéni, ochrana svodidly

Poznamka opatieni: V pfipadé ochrany svodidly Ize adekvatné

prodlouzit stavajici svodidla. Zalozeno
Narocnost realizace: Administrativni FeSeni

Obrazek 65 — Deficit ID 10008 v nehodové lokalité 01. [5]
6.2.1.3. Souhrn

Na zakladé vyhodnoceni nehodovosti v této lokalité vyplyva, Ze hlavni problém v této
kfizovatce je prfedevSim nedodrzovani nejvySsi dovolené rychlosti a obecné vysoka rychlost
pfi odboCovacich manévrech. Tomuto chovani napomaha stavebni provedeni kfizovatky,
tedy smérové vedeni komunikace umoznuijici prijezd ve vysoké rychlosti a dobré rozhledové
poméry v misté kfizeni komunikaci. Témto faktorlim se da pfipsat i nej¢asté;jSi pfi€ina vzniku
nehody v této lokalité, a to nedani prednosti vozidlim na hlavni komunikaci, jelikoz fidiCi

nemuseji pocCitat s vySSi rychlosti prijezdu kfizovatkou a nedokazi nasledné spravné

odhadnout, zda maji dostateCnou ¢asovou mezeru pro pfipojeni.

V kfizovatce byly identifikovany pouze dva dopravné — bezpec¢nosti deficity, které jiz svou
podstatou (opotfebované VDZ v kfizovatce, pevné prekazky v pfikopu) nemuzou potvrdit

zavéry vyhodnocené na zakladé nehodovosti. To vSak nesnizuje jejich vyznam, nebot i kdyz
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napfiklad zminéné opotfebované VDZ nesouvisi s identifikovanymi DN, mulze pfispét
ke vzniku nehody. To plati i pro druhy deficit — v pfipadé vzniku nehodové situace miizou

pevné prekazky negativné ovlivnit nasledky na zdravi u¢astnikt dopravni nehody.

Kromé realizace sanac¢nich opatfeni navrzenych v ramci Bl, je nutné v této nehodové lokalité
realizovat opatfeni, ktera povedou ke sniZeni rychlosti, resp. dodrZzovani nejvyssi dovolené
zafizeni Z 11h ,Smérovy sloupek zeleny kulaty — baliseta“ v misté dopravnich stinu na hlavni
komunikaci, realizace VDZ V 12e ,Bila klikata ¢ara“ v jizdnich pruzich ve sméru do kfizovatky.
Pro zjisténi, ktera sanacni opatfeni budou pro tuto kfizovatku nejvhodnéjSi (s nejvysSim
efektem) je nutné provést dalSi dopravné — inzenyrské posouzeni pro detailni analyzu chovani

ucastniku provozu.

55



6.2.2. Lokalita 02

Dalsi sledovanou lokalitu pfedstavuje Ctyframenna prasecna kfizovatka, ktera je tvorena
kfizenim sinice 1/38 v provoznim stani¢eni km 36,084 a silnice 111/010 13 v provoznim staniceni
km 4,094. Silnice | /38 vede od severu od MUK Bezdécin (Exit 39) dalnice D10 a pokraduje
dale na jih ve sméru na Nymburk a Kolin. Silnice 111/010 13 funguje jako napojeni obci
Nepfevazka a StraSnov na silnici |. tfidy. Pfednost na hlavni komunikaci je ve sméru
proti stani¢eni vyzna¢ena pomoci SDZ P 1 ,Kfizovatka s vedlejSi pozemni komunikaci*
a dodatkoveé tabulky E 2b , Tvar kfizovatky“. Vedlejsi komunikace je shodné ozna¢ena na obou
ramenech, a to konkrétné pomoci SDZ P 3 ,Konec hlavni pozemni komunikace® a blize stfedu
kfizovatky pak pomoci P 4 ,Dej pfednost v jizdé!“. Na ramenech hlavni komunikace (silnice

1/38) se nachazi v kazdém sméru zaliv autobusové zastavky (Nepievazka, Hlavni silnice).

Silnice 1/38 je vedena v pfimé a v celé ¢asti lokality je v mirném podélném stoupani. V pfimeé
je vedena i vedlejsi silnice 111/010 13, ktera je ve sméru stani€eni v mirném klesani. V misté
kfizeni neni zadny smér rozSifen o pfidatny pruh pro odboceni, na obou okrajich hlavni
komunikace chybi zpevnéna krajnice a uhel napojeni vedlejSich ramen komunikace 111/010 13
je pfiblizné 80°. NejvysSi dovolena rychlost na hlavni komunikaci neni ni¢im omezena,
Cini tedy dle platné legislativy 90 km/h. Stejné jako na hlavni komunikaci je i rychlost na

vedlejSich ramenech kfiZzovatky.

11/010 13
VYCHOD

[1/010 13

ZAPAD

4

Obrazek 66 — Sledovana lokalita 02. [20]
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6.2.2.1. Statistické vyhodnoceni dopravnich nehod

V ramci druhé feSené lokality bylo zaznamenano celkem 16 dopravnich nehod, pfi kterych bylo
dohromady zranéno 24 osob, ztoho 1 osoba byla usmrcena. Tézké zranéni bylo
zaznamenano dohromady u 7 osob, 16 osob utrpélo lehké zranéni. Zbylé nehody jsou pouze

s hmotnou Skodou.

Pocet nehod ve sledovaném obdobi sleduje negativni vyvojovy trend. V prvnim roce byly
evidovany dvé DN, v poslednim roce byly zaznamenany nehody Ctyfi. Pouze jedna nehoda
byla evidovana v druhém roce. V roce 2016 se stalo pét nehodovych udalosti, nejvice z celého
sledovaného obdobi. Nej¢astéji se nehody odehraly v ranni a odpoledni dopravni $pi¢ce (8
DN), v nocnich hodinach je zaznamenano pét nehod, v dopravnim sedle se staly tfi nehody.
Jen v jediném pfipadé vozidlo srazilo lesni zvéf, u ostatnich nehod se vzdy jednalo o srazku
s jinym vozidlem. U téméf 72 nehod se jednalo o srazku zezadu, shodné tfi zaznamy maji
srazky €elni a boéni a ve dvou pfipadech dodlo na srazku z boku. Nej¢astéjsi pfi¢inou (témé&F
38 % pripadd) vzniku DN bylo dle PCR nedodrzeni bezpeéné vzdalenosti za vozidlem.
Nepfizplsobeni rychlosti provozu jako druha nejCastéjsi pfiCina bylo zaznamenano u 1/3
nehod. Zbyla &tvrtina nehod byla zavinéna fidici, ktefi nerespektovali pfikaz svislé dopravni
znacky P 4 ,Dej prednost v jizdé!“. Vice nez 80 % nehod bylo zplsobeno na suchém
a neznecisténém povrchu, povétrnostni podminky nebyli ni€¢im ztizené. Jen tfi nehody se staly
na mokrém povrchu, z toho u jedné z nich byly povétrnostni podminky ztizeny destém.
Ve 13 pripadech byl vinikem nehody fidi¢ osobniho automobilu, ostatni nehody byly zavinény
fidicem nakladniho automobilu. Zadny z G&astnikd nebyl v dobé& vzniku nehody pod viivem

alkoholu ani jinych omamnych latek.

Po porovnani zjisténé nehodovosti pfedmétné lokality s podobné zatiZzenymi kfiZovatkami
v Ceské republice vypliva, Ze nehodovost je statisticky priimérna a oproti obdobnym lokalitam
vykazuje vySSi pocty nehod s nasledky na zdravi. Z tohoto divodu je nutné, aby spravce
realizoval adekvatni opatfeni, které povede k dosazeni celospoleenské urovné bezpecnosti

provozu v feSené kfizovatce.
6.2.2.2. ldentifikované deficity

V druhé vybrané lokalité bylo identifikovano pét dopravné — bezpecénostnich deficitld. Trem
zaznamenanym deficitim bylo pfifazeno stfedni riziko. Vysoké riziko je u dvou deficitd, deficit
s nizkym rizikem se v této lokalité nevyskytuje. TéméF v8echny evidované deficity spadaji
do kategorie slozitych feSeni, pouze v jednom pfipadé bylo deficitu pfifazena stfedni
naro¢nost sanace. Detaily nalezenych deficitl (fotodokumentace, poloha, kategorie deficitu,

zavaznost, navrh, naro¢nost realizace sanacnich opatfeni) jsou na obrazcich nize.
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I/38-P | km35-36 | ID 9731

[BEZPECNOSTNI DEFICIT |
Pevna prekazka

[kaTEGORIE

o 2x - Tuhé Zelo trubniho propustku pod - autobusovou zastavkou

Poznamka: -

ZAVAZNOST RIZIKA (AE 7Y

[LokAL1ZACE
N: 50922 '14 830

GPSt ¢! 14 05411 368
Staniceni: km 35,980
Lokalita: Extravilan

Odpovédny spravce: Zavod Praha

Nejvyssi dovolena rychlost: 90 km/h

Navrh opatieni: Systematické opatfeni I. (instalace deformacnich
prvkd, ochrénéni, zesikmeni, zruseni)

Poznamka opatieni: -

Narocnost realizace:

ZaloZeno

Obrazek 67 — Deficit ID 9731 v nehodové lokalité 02. [5]

I/38-P | km 36 -37 | ID 9733

[BEZPECNOSTNI DEFICIT ]
KfiZovatka

[kaTEGORIE ]

O 1x - Absence SDZ nebo dopravniho zafizeni
O 1x - Rozlehla kizovatka, neadekvatni usmé&rnéni dopravy

O 1x - Absence nebo opotfebované VDZ

Poznamka: Absence SDZ P 1 ve sméru stani¢eni. Absence VDZ V 4 na
vedlejsim ramenu kfizovatky.

[zAvAZnOST RIZIKA STREDNI

[LokaL1zACE
N: 50 °22 '11 .956 "

Navrh opatfeni: Realizace usmérnéni dopravnich proudd
Poznamka opatfeni: Soucasné realizace SDZ a VDZ.
Narocnost realizace: Administrativni Fedeni

GPSiE: 14054713 274"
Staniceni: km 36,080
Lokali Extravilén

Odpovédny spravce: Zavod Praha

Nejvyssi dovolena rychlost: 90 km/h

ZaloZeno

Obrazek 68 — Deficit ID 9733 v nehodové lokalité 02. [5]

| 1/38 - P | km 36 - 37 | ID 9734 |

[BEZPECNOSTNI DEFICIT ]
Technicky stav vozovky

[kaTEGORIE ]

<> 1800 m - Absence zpevnéné krajnice
Poznamka: -

[zAvAaZnoST RIZIKA STREDNI

[LokaL1zACE

“N: 50 22 '11.189
GPS: g 1405413 262 "

Staniceni: km 36,100
Lokalita: Extravilan
Odpovédny spravce:

Zavod Praha

Nejvyssi dovolena rychlost: 90 km/h

Navrh opatieni: Realizace zpevnéné krajnice
Poznamka opatfeni: -

Narocnost realizace: BT

ZaloZeno

Obrazek 69 — Deficit ID 9734 v nehodové lokalité 02. [5]
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I/38-L | km 37 - 36 | ID 10797 |

e 03

8 |[BEZPECNOSTNI DEFICIT |
Pevna prekazka

[kaTEGORIE ]

© 2x - Tuhé gelo trubniho propustku pod - autobusovou zastavkou
Poznamka: -

X
ZAVAZNOST RIZIKA RGN

[LokaLIZACE ]
N: 50 ©22'09 .372 "

E: 14 °54 '15.035 "

Staniceni: km 36,163

Lokalita: Extravilan

Odpovédny spravce: Zavod Praha

GPS:

Nejvyssi dovolena rychlost: 90 km/h

Navrh opatfFeni: Systematické opatieni I. (instalace deformacnich

prvk@, ochranéni, zesikmeni, zrugeni)

Poznamka opatfeni: - ZaloZeno
Narocnost realizace:

Obrazek 70 — Deficit ID 10797 v nehodove lokalité 02. [5]

| 1/38-L | km 37 - 36 | ID 10799 |

[BEZPECNOSTNI DEFICIT |
Technicky stav vozovky

[kaTEGORIE ]

<> 1100 m - Absence zpevnéné krajnice
Poznamka: -

|ZAVA2NOST RIZIKA STREDNI

[LokaLIzACE ]
N: 50 °22 '12 897 "
E: 14 °54 '12 945"

Staniceni: km 36,047
Lokalita:  Extravilan
Odpovédny spravce: Zavod Praha

GPS:

Nejvyssi dovolena rychlost: 90 km/h

Navrh opatfeni: Realizace zpevnéné krajnice
Poznamka opatieni: -
Narocnost realizace: [ (At=2a111 Zalozeno

Obrazek 71 — Deficit ID 10799 v nehodové lokalité 02. [5]

6.2.2.3. Souhrn

Na zakladé vyhodnoceni nehodovosti v této lokalité vyplyva, Zze hlavni problém v této
kfizovatce je predevS§im nedodrzeni bezpecné vzdalenosti za vozidlem, nepfizplsobeni
rychlosti intenzité provozu a v posledni fadé nedani pfednosti vozidlim na hlavni komunikaci.
PfedevSim posledni zminéna pfiina vzniku DN je podpofena skutecnosti, Zze plocha
u vychodniho ramene kfizovatky (silnice 111/010 13) je rozlehla — neusmérnéna a soucasné
v dusledku této velké plochy v misté napojeni vznika neadekvatni uhel pfipojeni z vedlejsi
na hlavni silnici 1/38 ve sméru proti stani¢eni. Tato skute€nost byla zaznamenana i v ramci Bl
v této kfizovatce (deficit ID 9733). V pfipadé odstranéni vSech identifikovanych deficitd
(primarné usmérnéni proudd na rozlehlém rameni a realizaci adekvatniho Uhlu napojeni),
a napriklad snizeni nejvysSSi dovolené rychlosti pred touto kfizovatkou na hlavni komunikaci
v obou smérech je mozné dosahnout adekvatni celospolecenske urovné bezpecnosti provozu.
Pro zjisténi, ktera sanacni opatfeni budou pro tuto kfizovatku nejvhodné&jsi (s nejvysSSim
efektem) je nutné proveést dalSi dopravné — inzenyrské posouzeni pro detailni analyzu chovani

ucastniku provozu.
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6.2.3. Lokalita 03

Posledni sledovana lokalita se jako jedind nachazi v intravildanovém useku, konkrétné lezi
na okraji obce Kosmonosy, v tésné blizkosti Mladé Boleslavy. Jedna se o svételné fizenou
Styframennou prusecnou kfizovatku silnice 1/38 v provoznim stani¢eni km 32,978 a silnic
MK Havlickova a MK Duhova. Hlavni komunikace je vedena v ose silnice |. tfidy. Ramena
silnice 1/38 maiji na obou stranach jeden pruh na vyjezdu z kfizovatky a dva pruhy na vjezdu
(jeden pruh pro odboceni vlevo a jeden spole¢ny pruh pro smér pfimo a pro odboc&eni vpravo).
Pfednost je vyznacena pomoci SDZ P 2 ,Hlavni pozemni komunikace®. Zbyla dvé vedlejsi
ramena mistnich komunikaci maji obdobnou skladbu, tedy jeden pruh pro vyjezd z kfizovatky
a dva pruhy na vjezdu (jeden pruh pro odboceni vlevo a jeden pro smér pfimo a odboceni
vpravo). Na téchto ramenech je pfednost dana SDZ P 6 ,Stlj, dej pfednost v jizdé!".
Na kazdém rameni kfizovatky se nachazi pfechod pro chodce. Pouze v severnim rameni

(MK Duhova) je pfechod délen dopravnim ostravkem.

Smérové vedeni silnice 1/38 je v misté kfizovatky v pfimé s mirnym klesanim podélného sklonu
ve sméru staniCeni. VedlejSi ramena se také na hlavni komunikaci napojuji z pfimé v pravém
uhlu, MK Havli¢kova stoupa ve sméru do kfizovatky, MK Duhova ve sméru do kfizovatky

naopak klesa. Rychlost je v celé kfizovatce v intravilanu legislativnhé stanovena na 50 km/h.

MK Duhova
SEVER

Obrazek 72 — Sledovana lokalita 03. [20]
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6.2.3.1. Statistické vyhodnoceni dopravnich nehod

V ramci feSené lokality bylo zaznamenano celkem 19 dopravnich nehod, pfi kterych bylo
dohromady zranéno 23 osob, ztoho 1 osoba byla usmrcena. TéZké zranéni bylo
zaznamenano u 2 osob a dohromady 20 osob utrpélo lehké zranéni. Zbylé nehody jsou pouze

s hmotnou Skodou.

Prvni &tyfi roky ve sledovaném obdobi maiji proménlivy trend poctu dopravnich nehod za rok.
Na konci sledovaného obdobi je nejvice zaznamenanych nehod za rok, konkrétné v roce 2016
a 2017 bylo zaznamenano pét DN. V odpoledni Spi¢ce je zaznamenano 37 % nehod, dalSi
1/3 nehod spada do dopravniho sedla. V noci byly evidovany tfi nehody, v ranni Spicce
dvé nehody a ve veCernich hodinach jen jedna nehoda. Ze souboru nehodovych udalosti

vyplyva, Ze se u vSech nehod jednalo o srazku s jinym vozidlem, konkrétné Slo o srazku:

e 7 boku - 10x,
e Celni — 5x,
e zezadu — 2x,

e Dboéni — 2x.

Hlavni pfiinou vzniku nehodovych udalosti bylo u 58 % pfipadl jizda na Cervené svétlo.
PFiciny vzniku ostatnich nehod jsou spiSe ojedinélé a v datovém souboru nehodovych udalosti
se vyskytuji nanejvyS dvakrat. Jen nerespektovani pfikazu svislé dopravni znacky P 6
»otUj, dej pfednost v jizdé!“ bylo zaznamenano ve tfech pfipadech. U 80 % pfipadu byl povrch
v dobé vzniku nehodové udalosti suchy a povétrnostni podminky nebyly ni€im ztizené.
Tfi nehody jsou evidovany na mokrém povrchu a povétrnostnimi podminkami ztizenymi
destém. Posledni nehoda se stala na neoSetfené vozovce, ktera byla pokryta vrstvou ujetého
snéhu za stalého snézZeni. Pouze jedna nehoda byla zplUsobena fidi€em nakladniho
automobilu s pfivésem, ve zbylych pfipadech vinu nesl vzdy Fidi€ osobniho vozidla. Vysledek
testu na alkohol a jiné zakazané navykoveé latky byl u vSech u€astnikl nehodovych udalosti

negativni.

Po porovnani zjisténé nehodovosti pfedmétné lokality s podobné zatizenymi kfiZzovatkami
v Ceské republice vypliva, Ze nehodovost vykazuje statisticky primérné hodnoty. Avdak mira
zavaznosti nehod — témér u kazdé evidované nehody jsou zaznamenany nasledky na zdravi
osob a zaroven i pfi¢ina vzniku nehod - vjezd do kfizovatky na Cerveny signal
a nerespektovani pfikazu dopravni znacky upravujici pfednost, nabada k dalSimu Setfeni

predmétné kfizovatky za u€elem dosazeni spole€ensky pfijatelné urovné bezpe&nosti provozu.
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6.2.3.2. ldentifikované deficity

V posledni sledované lokalité bylo identifikovano také pét dopravné — bezpec€nostnich deficitu.
Nejvys8i mozné riziko nebylo v této lokalité pfidéleno Zadnému deficitu. Deficity se stfednim
rizikem jsou zaznamenany dva, nej¢astéji vSak v této lokalité bylo pfifazovano deficitim nizké
riziko. Naro¢nost opatfeni u evidovanych deficitli spadaji do vSech kategorii. Vysoka naro¢nost
byla stanovena u dvou deficitd, stejné tak i stfedni naroCnost realizace napravy. Nizka
naro¢nost napravy je pouze u jednoho zaznamu. Detaily nalezenych deficitd,
napr. fotodokumentace, poloha, kategorie deficitu, zavaznost, navrh a naro¢nost realizace

sanacnich opatfeni jsou na obrazcich nize.

| 1/38-P | km 32 - 33 | ID 9581 |

[BEZPECNOSTNI DEFICIT ]
Prechod pro chodce

s [kATEGORIE ]

O 1x - Dlouhy nedé&leny pfechod pro chodce

O 1x - Absence pfisvétleni
Poznamka: Délka pfechodu 14 m.

[zAvAZNOST RIZIKA STREDNI

[LokAL1ZACE

N: 50 926 05 .260 "
GPS: . 14 05501 208 "

Staniceni: km 32,956
Lokalita: Intravildn Kosmonosy
Odpovédny spravce: Zavod Praha

Navrh opatfeni: Vytvoreni adekvatnich podminek pro p&si dle CSN Nejvy3si dovolena rychlost: 50 km/h
73 6110/Z1

Poznamka opatfeni: -

Narocnost realizace:

ZaloZeno

Obrazek 73 — Deficit ID 9581 v nehodové lokalité 03. [5]

I/38-P | km 32 - 33 | ID 9582 |

[BEZPECNOSTNI DEFICIT ]
Krizovatka

[kaTEGORIE ]

O 1x - Absence nebo opotiebované VDZ
— 5 Poznamka: Opotiebované VDZ V 2b, V 4, V 5 v prostoru kfiZovatky.

[zAvAZnosT RIZIKA NizZKA

[LokaL1ZACE
N: 50 ©°26 '04 .940 "
GPStE! 1405502 220 "
Staniceni: km 32,977
Lokalita: Intravildn Kosmonosy

Odpovédny spravce: Zavod Praha

Nejvyssi dovolena rychlost: 50 km/h

Navrh opatfeni: Realizace, oprava VDZ
Poznamka opatieni: -

Narocnost realizace: Jednoduché Feseni ZaloZeno

Obrazek 74 — Deficit ID 9582 v nehodové lokalité 03. [5]
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1/38-P | km 32 -33 | ID 9583

|BEZPECNOSTNf DEFICIT

Prechod pro chodce

[kaTEGORIE

O 1x - Dlouhy nedéleny prechod pro chodce
@ 1x - Absence pfisvétleni

O 1x - Absence prvk{ pro OOSPO

Poznamka: Délka prechodu 14 m. Neadekvatni provedeni prvk{ pro
00SPO.

[zAvaZnosT R1zIKA STREDNI |

[LokaLIZACE

. N: 50 °26 '04 .678 "
“E: 14 °55'03 .036 "'
Staniceni: km 32,995

GPS:

Navrh opatfeni: Vytvoreni adekvatnich podminek pro pési
73 6110/Z1

Poznamka opatfeni: -

Narocnost realizace:

dle CSN

Lokali Intravildn Kosmonosy
Odpovédny spravce: Zavod Praha

Nejvyssi dovolena rychlost: 50 km/h

ZaloZeno

Obrazek 75 — Deficit ID 9583 v nehodové lokalité 03. [5]

I/38-L | km34-33|1ID 11847

|BEZPECNOSTN1 DEFICIT

Reklamni zafizeni

[kaTEGORIE

o 1x - Reklamni zafizeni (rusivy efekt na G&astniky silniéniho provozu)
Poznamka: -
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Obrazek 76 — Deficit ID 11847 v nehodové lokalité 03. [5]
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Obrazek 77 — Deficit ID 9619 v nehodové lokalité 03. [5]
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6.2.3.3. Souhrn

Na zakladé vyhodnoceni nehodovosti v této lokalité vyplyva, Zze hlavni problém v této
kfizovatce je predevSim prljezd vozidel na Cerveny svételny signal svitici na SSZ. V ramci
bezpecnostni inspekce bylo identifikovano nékolik faktori, které by mohli poruSovani
dopravnich predpisti napomahat, a to v podobé reklamnich zafizeni v blizkosti pfedmétné
kfizovatky, které v tomto mist& nepfedstavuji pevnou pfekazku, ale pusobi jako negativni
ruSivy efekt na ucastniky silniéniho provozu, ktery mize napomahat k prehlednuti ¢erveného

svételného signalu.

Pro zjisténi, pro¢ k tomuto ukazu v této svételné fizené kfizovatce dochazi, je nutné realizovat
podrobné&jdi dopravné — inZzenyrské posouzeni lokality. Taktéz je zadouci zkontrolovat,
zda je spravné nastaveno svételné signalizaCni zafizeni, konkrétné zda je dostateéna ¢asova

rezerva v mezi¢asech pfi zméné faze.
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7. Nastroje pro hodnoceni bezpeénosti silni€niho provozu

V této kapitole budou popsany jednotlivé nastroje, které se v dnedni dobé& na komunikaci v CR
bézné pouzivaji ke zjisténi bezpe€nosti na pozemnich komunikacich. Jak jiZ bylo zminéno
v kapitole 3.1, vliv na bezpecCnost, resp. na nehodovost, ma zurCité Casti i samotna
komunikace. Ke zvySeni bezpecnosti (odhaleni a eliminaci rizik) silniéni sité existuje cela fada

nastroju, které mohou vyuzivat spravci a vlastnici pozemnich komunikaci.

Obecné pro zvySovani bezpecnosti z pohledu silniéni infrastruktury je dllezita existence
funkéniho systému, ktery se bude zabyvat komunikacemi v celé délce jejich zivotniho cyklu.
Tedy jiZ pfi pfipravé a navrhu silnice, vystavbé i provozu.
Tabulka 10 — Pfehled nastroji pro hodnoceni bezpecnosti silni¢ni sité. [2]
Planovani a Audit Hodnoceni

vystavba bezpecnosti vlivl

Kolaudace, Audit Bezpecnostni

zku$ebni provoz bezpecénosti inspekce

Bézny provoz, Bezpecénostni Sledovani Hloubkova
EuroRAP

udrzba inspekce chovani analyza

Identifikace a analyza Rizeni bezpednosti celé

Reseni rizik EuroRAP
rizikovych lokalit sité

Rozsahlé opravy Audit Hodnoceni

a upravy bezpecnosti vlivl

V tabulce vySe jsou uvedeny nejCastéjsSi nastroje, které se bézné pouzivaji. Sou¢asné je nutné

zminit, Ze se tyto nastroje déli do dvou skupit, a to:

e Proaktivni nastroje — nastroje, jejichz cilem je odhaleni rizik vedoucich ke vzniku
dopravni nehody a navrh vhodnych opatfeni k sanaci deficitl. Snaha o nalezeni
a eliminaci rizikového faktoru jesté pred vznikem nehody — humannéjsi metoda.

o Reaktivni nastroje — nastroje, které analyzuji a hledaji pfiCiny vzniku
jiz zaznamenanych nehodovych udalosti a nasledné navrhuji opatfeni k zamezeni

dalSiho vzniku nehod v dané oblasti.
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Audit bezpecnosti — Cilem tohoto nastroje je nezavisla kontrola projektu silniéni infrastruktury
a ucelem ovéreni navrhovanych bezpecénostnich prvkd, identifikovani potencialnich deficitd,
jejich popis a sou€asné navrh na odstranéni nebo snizeni pfedpokladanych rizik. BA pro fazi:
navrh dokumentace projektu, navrh projektové dokumentace, provedena stavba pro zkuSebni

provoz, dokon&ena stavba pro kolaudacni souhlas. [16] (Proaktivni nastroj)

Hodnoceni vlivii — Nastroj pro hodnoceni dopadl jednotlivych variant navrhu nové silniéni
infrastruktury nebo jinych vyraznych zmén na bezpec€nost a vliv na stavajici silni¢ni sit. Tento
nastroj je realizovan pfed fazi planovani a vystavba a spolu se zavéry EIA pfedstavuji ¢ast

kritérii pro vhodnou volbu varianty navrhu pozemni komunikace. (Proaktivni nastroj)

Bezpecnostni inspekce — Timto nastrojem se rozumi prohlidka stavajici dopravni sité
(vrazném rozsahu) za ucCelem identifikace potencialné rizikovych mist a navrhu
bezpec€nostnich opatfeni k eliminaci téchto mist. Podrobné popsano jiz v kapitole 3.1.

(Proaktivni nastroj)

Sledovani chovani — Sledovani chovani ucastnikl se pouziva ke zjisténi chovani fidicu
v provozu v pfipadé, kdy neni k dispozici dostate¢ny vzorek nehod, pro vyhodnoceni uginnosti
realizovaného bezpeénostniho opatfeni (neni nutno &ekat nékolik let pro vyhodnoceni
dle nehodovosti) a v posledni fadé k identifikovani pFi¢in nestandardniho (nezakonného)

chovani fidi€u a jinych ucastnikd provozu. [4] (Proaktivni nastroj)

Hloubkova analyza — Cilem tohoto nastroje je nalezeni a analyzovani konkrétnich pficin
vzniku dopravnich nehod a na zakladé vysledkd analyzy navrhnuti vhodnych opatfeni
k eliminaci vzniku téchto typl nehod (realizace sanacnich opatfeni na komunikaci, navrh
zvySeni bezpecnosti vozidel, ovlivnéni chovani uc€astniki dopravniho proudu). Hloubkova
analyza se provadi predevdim na nehodové udalosti, pfi kterych doslo k umrti osob

a k t&éZzkému zrani osob. (Reaktivni nastroj)

Identifikace a analyza rizikovych lokalit — Ugel tohoto bezpe&nostniho nastroje spogiva
v identifikaci nehodovych lokalit dle danych kritérii. Nalezené lokality jsou dale podrobeny
detailngjSi analyze za ucCelem nalezeni hlavnich pfiin vzniku nehod v lokalité a také
pro nalezeni vhodného opatfeni, které bude eliminovat vznik téchto typt DN, pfipadné alespon

minimalizovat zavaznost. Podrobnéji popsano v kapitole 3.3. (Reaktivni nastroj)

Rizeni bezpeénosti celé sité — je nastroj podobny identifikaci a analyze rizikovych lokalit.
Rozdil mezi témito nastroji spofiva pouze v ur€eni polohy téchto mist, resp. jejich velikosti.
V pfipadé nastroje popisovaného vyse se hledaji konkrétni lokality, které co se tyCe velikosti,
tak se pohybuji v fadech stovek metrll. Naopak tento pfedmétny nastroj identifikuje rizikové

useky o vétsi velikosti (v Fadech kilometr(l). (Reaktivni nastroj)
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EuroRAP - Organizace zabyvajici se zvySovanim bezpecénosti evropskych silnic,
ktera vyuziva proaktivnich a reaktivnich nastroji za ucelem hodnoceni Urovné bezpecnosti
na komunikacich a jako jiné zminéné nastroje, i zde jsou na zakladé vysledku jednotlivych
nastrojll navrzeny vhodna opatieni ke snizeni Sance vzniku zavazné nehody. Vice o tomto

nastroji je uvedeno v nasledujici kapitole 7.1.

Pro porovnani s aplikovanymi nastroji v této diplomové praci (Bezpecnostni inspekce,
Identifikace a analyza rizikovych lokalit) byl z vySe jmenovanych nastroju pro hodnoceni
bezpec€nosti silnini dopravy vybran EuroRAP, ktery pfedstavuje mezinarodné nejCastéji
pouzivany systematicky nastroj pro hodnoceni urovné bezpeénosti provozu, a ktery taktéz
umoznuje srovnani jednotlivych Usekl nejen vramci silniéni sité jedné zemé, ale také
porovnani urovné bezpecénosti v silnicnim provozu napfi€¢ staty. V nasledujicich kapitolach
je popsan princip EuroRAPu, je uveden stav, v jakym se dle tohoto nastroje vyskytuje Ceska

republika, a i ¢ast FeSené silnice 1/38.
7.1. EuroRAP

Evropsky program hodnoceni silnic (EuroRAP) je mezinarodni neziskova organizace,
ktera byla zaloZena v Belgii v roce 2002. Cleny této organice jsou r(izna motoristicka sdruzeni,
narodni i regionalni spravci PK a dalsi experti, ktefi se spoleéné snazi o zvySovani bezpecénosti
silniéni infrastruktury v Evropé a souasné navrhuji sanacnich opatfeni k tomu vedouci.
EuroRAP je zaStitovan mezinarodnim programem iRAP, kam spadaji vSechny existujici
programy hodnoceni silnic, tzv. RAPy, fungujici po celém svété (Spojené staty americké,

Austrélie, Cina, Novy Zéland, Evropa). [17]
K tomuto ucelu vyuziva EuroRAP tfi zakladni nastroje [17]:

e Mapovani rizik — je zplsob, jak méfit a mapovat mnozstvi nehod na jednotlivych
Castech komunikace. Riziko je rozdéleno do 5 barevnych kategorii, kde nejvySSimu
riziku je pfidélena barva ¢erna, naopak nejnizsi riziko je na mapé vyobrazeno zelenou
barvou,

o Sledovani vyvoje — je nastroj, jakym se sleduje vyvoj poCtu nehod béhem casu
na komunikacich rozdélenych na useky. Méfi se vyvoj €asti komunikace, kde ubyva
poCet nehod, resp. zavaznost nehod, kde riziko zlUstava stejné, kde se pocet
a zavaznost nehod zvysuje,

e Hvézdickové hodnoceni — je méfitko ukazujici, jak dobfe dana komunikace chrani
uzivatele pfed smrti nebo vaznym zranéni pfi vzniku nehody. Vysledkem je pfehledné

a objektivni hodnoceni komunikace, kdy usek komunikace s jednou hvézdiCkou

Vv s
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7.1.1. EuroRAP v CR

V Ceské republice se ze tfi zakladnich nastrojii EuroRAP pouziva primarn& Mapovani rizik
a dale také Sledovani vyvoje. Mapovani rizik jako nastroj pro hodnoceni bezpeénosti
na komunikacich se pouziva v CR (viz Obrazek 78) jiz od roku 2003 a od tohoto roku vzniklo
jiz nékolik Rizikovych map za rizna obdobi, které znazorriuji rizikovost Useku silniéni sité.
Mapa se vytvari za obdobi tfi let, aby byl eliminovan vliv nestandardnich extrémnich situaci
(napf. rekonstrukce krytu vozovky) a souCasné byla mapa co nejaktualngjsi. Rizika
jednotlivych Useklu se pocitaji na zakladé usmrcenych a téZce zranénych osob a dale

na zakladé intenzity dopravy v konkrétnim useku.

EuroRAP - Rizikova mapa CR
o izko (nehmi. vozkm)

Wapa 2 - Individus

Stupod rizikovosti

ky 2povazaén bar

P» EuroRAP

EUROPEAN ROAD ASSESSMENT PROGRAMME RAP AISBL 5 vt

since . idy

2014 - 2016 Primarnf silniéni sit

i 3 N\ v
s \ e \ .
J)\ R o ows)

1138 w2y % £

Obrazek 78 — Rizikova mapa CR 2014 — 2016. [18]

Kromé Rizikovych map byl v Ceské republice také zaznamenavan vyvoj poétu dopravnich

nehod na komunikacich, resp. vyvoj jednotlivych rizikovych Useku za celou dobu plsobeni
EuroRAPu v CR. Za delsi asové obdobi tak Ize porovnat napfiklad zménu rizik na usecich,
coz muze byt vhodné nejen pro odbornou vefejnost, ale i pro spravce. Pro spravce komunikaci
muze byt vhodné sledovat zménu zavaznosti rizika na daném useku napfiklad po rekonstrukci
silnice, stavbé prelozky, nebo jiné upravé, ktera méla vést ke zvySeni bezpecnosti silnicniho
provozu. Timto zpUsobem Ize relativné snadno a rychle ziskat prehled, jaké opatfeni mélo

pozitivni vliv a v neposledni fadé, jak velky mélo konkrétni opatfeni efekt.

Nazornou ukazku predstavuje Graf 13 a Graf 14, ktery udava zastoupeni jednotlivych rizik

za sedm let mérfeni, resp. vyvoj rizikovosti usekl dle typu komunikace.
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Graf 13 — Zastoupeni miry rizika na mapované siti mezi 2003 — 2010. 77[19]
V Graf 13 Ize pozorovat klesajici tendenci vysokého rizika. V prvnim roce méfeni bylo vysoké
riziko identifikovano na témér 25 % vSech hodnocenych useku, naopak v roce 2010 to bylo
uz jen pfiblizné 10 %. Obdobna situace je na opacné strané, tedy u Usekl s nizkym rizikem.
V prvni sledovaném roce bylo nizké riziko vyhodnoceno na necelé desetiné useku, oproti tomu
v poslednim roce uz se zvySil poCet useku s timto rizikem na necelych 18 %. Vyvoj nizkého
a vysokeého rizika se da tedy chapat jako pozitivni. To samé se uz ale neda Fict o vyvoji stredné
nizkého, stfedniho a stfedné vysokého rizika. V téchto tfech pfipadech je jejich procentualni

zastoupeni viceméné konstantni.

Smérove délené komunikace Sméroveé nedélené komunikace
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Graf 14 — Vyvoj rizikovosti Useku dle typu komunikace. [19]
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Graf 14 srovnava rizikovost uUseku dle Sifkového usporadani pozemnich komunikaci.
Z predchoziho grafu plati, ze mira rizikovosti klesa (plati primarné pro vysokou a nizkou
rizikovost), zde se vSak ukazuje obrovsky rozdil v bezpe€nosti silniéniho provozu mezi
smérové délenou a smérové nedélenou komunikaci. U smérové délené komunikace v prvnim
tfiletém sledovaném obdobi je nizké a stfedné nizkeé riziko identifikovano na témér 60 % délky
a v poslednim sledovaném obdobi souget téchto dvou rizik pfesahuje jiz 80 %. Naopak soucet
nizkého a stfedné nizkého rizika na smérové nedélenych komunikacich pro prvni obdobi
nedosahuje ani na 10 % uUseku, resp. na 25 % usekd pro rok 2008 — 2010. Soucasné
je usméroveé délenych komunikaci vidét pozitivnéjsi vyvoj vSech druhl rizik, kdy se nejen

ze snizuje podil vysokého rizika, ale i u ostatnich kategorii je vidét pozitivni vyvojovy trend.

Hvézdickové hodnoceni nebylo v CR zatim oficialné provedeno. Je zaloZeno na principu
bezpec€nostni inspekce PK, ktera je realizovana prijezdem vozidla vybavenym kamerami
a specialni aparaturou. Nasledné je provedeno zakddovani definovanych parametrd PK,
ze kterych je stanoveno vysledné hodnoceni na pétiSkalové stupnici, tzv. rating (pocet
hvézdiéek). Tento hodnotici nastroj byl vSak jiz v Ceské republice testovan na Useku dalnice
D1 mezi Prahou a Brnem. PloSné zavedeni tohoto nastroje se jevi v sou¢asnosti jako méné
pravdépodobné, nebot svou podstatou je velmi podobny jiz vySe uvedené Bl PK,

ktera se jiz v CR na PK systematicky provadi.
7.1.2. Uroven bezpeénosti silnice 1/38 dle EuroRAP

Jak jiz bylo fe€eno vySe, pfi hodnoceni rizikovosti silnicni sité je pfedmétna silnice nejdfive
rozdélena na vice Usekl takovym zplsobem, aby kazdy usek byl v celé své délce co nejvice
homogenni jak z pohledu Sifkového uspofadani, tak i vzhledem k intenzité provozu. V pfipadé
silnice 1/38 je sledovany usek rozdélen do péti Casti. Prvni usek za¢ina na pocatku staniCeni
komunikace a kon¢i na hranici Libereckého, resp. Stfedoeského kraje. Od tohoto mista
pokracuje druhy usek, ktery je ukon¢en napojeni silnice na dalnici D10. Treti usek, ktery za¢ina
v MUK Bezd&gin (Exit 39) a je veden az ke kfizovatce se silnici 11/332, od které pokraduje &tvrty
usek po kfizeni se silnici 1/12 u Kolina. Posledni usek je ukonéen na konci Stfedoeského

kraje, resp. na zaCatku kraje Vysoc€ina. Jednotlivé useky jsou uvedeny v tabulce nize.

Tabulka 11 — Rozdé&leni useka silnice 1/38 dle EuroRAP — Rizikova mapa CR. [18]

tsek staniceni délka staniceni
od [km] do [km] [km] od do
1 0,000 16,591 16,591 1/38 x 1/9 hranice kraje
2 16,591 34,743 18,152 hranice kraje D10
3 34,743 53,775 19,032 D10 1/38 x 11/332
4 53,775 81,680 27,905 1/38 x 11/332 1/38 x 1/12
5 81,680 114,34 32,660 1/38 x 1/12 hranice kraje
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Tabulka 12 uvadi hodnoceni péti ¢asti feSeného Useku silnice 1/38, a to za dvé na sebe
navazujici obdobich. Prvni Cast je pro Rizikovou mapu, ktera reprezentuje nehodovost
za obdobi 2013 — 2015, druha mapa vznikla pro obdobi 2014 — 2016 (novéjSi data nejsou
k dispozici). Princip urCeni rizika byl blize popsan v pfedchozi kapitole. Pro kazdé obdobi
se stanovuje riziko z absolutni a relativni nehodovosti. Pro tvorbu Rizikové mapy se vyuziva
nehodovost relativni, ktera diky vztazeni na dopravni vykon na pfedmétné silnici lépe vypovida

0 jeji Urovni bezpec&nosti.

Z tabulky nize si pfi porovnani hodnot z relativni nehodovosti Ize vdimnout toho, Zze ke zméné
rizika do$lo pouze v jednom pfipadé. V ostatnich pfipadech zUstala mira rizikovosti neménna.
U prvnich dvou UsekUl (od zacatku silnice dle stani¢eni po dalnici D10) zustala Uroven rizika
na hodnoté 4, coZ je dle metodiky EuroRAP stfedné vysoké riziko. Uroveri predposledniho
useku zustala v obou mapach na hodnoté 2, tedy stfedné nizké riziko. Posledni sledovany
usek na této komunikaci odpovida svym rizikem hodnoté 3 — stfedni riziko. Pouze na tfetim,
prostfednim useku o délce pfiblizné 19 km doslo ke zméné. V tomto pfipadé se riziko zvysilo

ze stfedniho na stfedné vysoké.

Obdobné je na tom hodnoceni rizika z absolutni nehodovosti. V této ¢asti vSak uz doslo k vice
zménam. Na stejné urovni rizika zlstal pouze prvni a posledni Usek, kdy v obou pfipadech
mira rizika zUstala na hodnoté 4 — stfedné vysokeé riziko. ZhorSeni nastalo na druhém a tfetim
useku, kdy se u obou usekUll zhorsila mira zavaznosti vzdy o jeden stupen — v pfipadé druhého
Useku stoupla zavaznost na vysoké riziko, v pfipadé tfetiho useku na stfedné vysoké riziko.
Pouze v jednom pfipadé doSlo ke snizeni rizika. Ve &tvrtém Useku kleslo riziko z hodnoty

3 na hodnotu 2, resp. ze stfedniho rizika na stfedné nizkeé riziko.

Jak je z tabulky vidét, mira rizikovosti na useku dlouhém 114,34 km feSeném v této praci
se nezlepSila, pravé naopak. Za posledni tfileté obdobi se v ramci porovnani relativni
nehodovosti riziko zvyS$ilo v jednom useku, resp. ve dvou usecich pfi porovnani absolutni

nehodovosti.

Tabulka 12 — Hodnoceni jednotlivych usekil dle EuroRAP — Rizikova mapa CR. [18]

2013 — 2015 2014 — 2016
Usek Absolutni Relativni Absolutni Relativni
nehodovost nehodovost nehodovost nehodovost
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8. Porovnani aplikovanych systematickych nastroju

V ramci diplomové prace byly pouzity tfi nastroje hodnotici uroven bezpecnosti pozemnich
komunikaci. Jedna se o Bezpecnostni inspekci, identifikaci a analyzu rizikovych lokalit
a protokol EuroRAP. Na zacdatku je potfeba konstatovat, Ze pfedmétné nastroje (i ostatni
nastroje, které v této praci nebyly pouzity, ale byly vyjmenovany v kapitole 7) nejde pIné
porovnavat, nebot kazdy nastroj pro hodnoceni bezpeénosti se zaméfuje na néco jiného /
hodnoti bezpecnost dle jinych parametrd. Napfiklad v nehodové lokalité nemusi byt Zadny
dopravné — bezpeénostni deficit, za to v jiném misté, které nepfedstavuje nehodovou lokalitu,

muze byt velky shluk deficitd. Tomuto tvrzeni odpovidaiji i zjiSténé vysledky.

Vztahneme-li pocet identifikovanych dopravné — bezpeénostnich deficitl vramci Bl
na jednotlivé Useky sledované silnice 1/38 dle ¢lenéni protokolu EuroRAP (Tabulka 12),
pak dle absolutni nehodovosti druhy usek s vysokym rizikem ma nejmensi pramérny pocet
deficitd / km — 8,6 deficitu / km. Oproti tomu napfiklad tfeti Usek se stfedni zavaznosti obsahuje
nizkou, ma jen 10,6 deficitu / km. Totozny vysledek pfinese porovnani deficitd s vysokou

zavaznosti. Porovnani vysledk( aplikovanych nastroji hodnotici bezpeénost je v tabulce nize.

Tabulka 13 — Porovnani zjisténych vysledk( aplikovanych nastroju.

Y . Pocet Pocet .

i Pocet Pocet A e Pocet

. Délka |. e , . e , deficitd s | deficitd s .

Usek identifikovanych | identifikovanych . . nehodovych
[km] S o vysokym | vysokym .
deficitt deficitd / km o L lokalit
rizikem |rizikem / km

1 16,591 482 14,53 80 2,41 3
2 18,152 311 8,57 53 1,46 4
3 19,032 486 12,77 152 3,99 2
4 27,905 593 10,63 114 2,04 3
5 32,660 593 9,08 158 2,42 2

V kapitole 6.2, resp. v jednotlivych podkapitolach (feSenych nehodovych lokalitach) bylo
provedeno srovnani zaznamenanych deficitd v pfedmétnych kfizovatkach se zjiSténou
nejCastgjsi pri¢inou vzniku dopravni nehody. Ve tfech feSenych lokalitach pouze v jednom
V pripadé lokality 03 bylo nalezeno nékolik deficitl, které by teoreticky mohly nepfimo podpofit
pri¢inu vzniku evidovanych DN, ale nelze to s jistotou prokazat. V posledni feSené lokalité
(lokalita 01 s nejvy8Si celospoleCenskou ztratou) nebyla nalezena Zadna spojitost
mezi identifikovanymi dopravné — bezpecnostnimi deficity (opotfebované VDZ, neochranéné
pevné pirekazky — stromy) a zjisténymi hlavnimi pfi¢inami vzniku nehodovych udalosti (nedani

pfednosti vozidlim s pfednosti v jizdé a nepfimérena rychlost prijezdu kfizovatkou).
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Na tomto porovnani je jasné patrné, Ze nastroje pro hodnoceni bezpecnosti na pozemnich
komunikaci nelze porovnavat, ani nelze fict, zda by byl jeden z nich G¢innéjSi. Naopak
je zde ocividné, zZe se pouzité nastroje vhodné doplriuji a teprve vzajemnou kombinaci nastroju
Ize identifikovat vSechny nezadouci vlastnosti komunikace, resp. jen pfi jejich kombinaci bude
dosazeno maximalni mozné urovné bezpecnosti silniéniho provozu. V zajmu bezpeclnosti
je tedy nutné pouzivat tyto nastroje spole¢né, jako funkéni systém. Tim se budou komunikace
sledovat pribézné v celé délce jejich zivotniho cyklu — tedy jiz pfi zaméru, projek&nim navrhu,

realizaci vystavby i samotném provozu.
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9. Zaver

V ramci této prace byla provedena Bezpecnostni inspekce PK 1/38 za ucelem identifikace

dopravné — bezpec€nostnich deficitt a identifikace nehodovych lokalit.

Prvni ¢ast diplomové prace byla vénovana BIl. Na feSeném Useku silnice 1/38 o délce 114,340
km, bylo celkové identifikovano 2 465 dopravné — bezpecnostnich deficitd. Témér 23 %
pfipadu bylo zafazeno do kategorie s vysokym rizikem. Nejvy$Si riziko bylo nejcastgji
u pevnych prekazek, autobusovych zastavek a zadrzného zafizeni. NejvétSi Cetnost
zaznamenanych deficitd ma kategorie Pevna prekazka (669 zaznamu), konkrétné na prvnim
misté ,Stromy, vzrostla zelen, na tfetim misté ,Vzrostla zelen®, na ¢tvrtém misté ,Tuhé Celo
propustku®, a ,Strom“ na patém misté. Druhym nejpocetnéjSim deficitem je ,Reklamni
zarizeni®, které vSak vtéto podobé nepfedstavuje svoji povahou pevnou prekazku,

ale bezpec&nost provozu ovliviiuje svym rusivym efektem na uéastniky provozu.

V oblasti sana¢nich opatfeni bylo nejCastéji navrZzeno opatfeni ,Odstranéni“, resp.
,Odstranéni, ochrana svodidly“ pevnych pfekazek a ,Odstranéni“ reklamnich zafizeni, ktera

tvofi pevnou prekazku nebo predstavuji rusivy element pro u€astniky silniéniho provozu.

V posledni ¢asti prace, ktera se tykala Bl, byly zjisténé dopravné — bezpecénosti deficity
rozfazeny do tfi kategorii (primarni, sekundarni, tercialni), které predstavuji na zakladé
autorovych zkuSenosti idealni ¢asovy postup sanace deficitd vedouci k vyraznému zvySeni

bezpelnosti pfi soucasné relativné rychlé finanéni navratnosti.

Druha ¢&ast diplomové prace se zabyva analyzou nehodovosti, konkrétné statistickym
vyhodnocenim a nasledné lokalizaci nehodovych lokalit. Ve sledovaném obdobi 2012 - 2017
bylo na feSené silnici I/38 zaznamenano dohromady 1 725 nehodovych udalosti, pfi kterych
zemrelo 40 osob, 116 osob bylo téZce zranéno a 718 osob bylo zranéno lehce. Na zakladé
téchto nehod byla spoctena celospoleCenska ztrata vznikla ztéchto nehod, ktera byla
vyCislena na vice nez 2,029 mid. K&. Celkové bylo identifikovano 14 nehodovych lokalit,

ze kterych byly vybrany tfi lokality s nejvy3si celospoleCenskou ztratou k podrobné analyze.

U vybranych nehodovych lokalit byla detailnéji vyhodnocena nehodovost a soucasné zde bylo
provedeno porovnani s identifikovanymi dopravné - bezpecnostnimi deficity, které
se v lokalitdch nachazeji. U prvni nehodové lokality zjisténé deficity nemaji zadnou spojitost
s hlavnimi pfi¢inami vzniku zaznamenanych dopravnich nehod. V pfipadé druhé lokality
jsou naopak zjisténé deficity jednou z pfic¢in vzniku DN. U posledni nehodové lokality nebylo
mozné prokazat ani vyvratit souvislost nehod se zjisténymi deficity. V posledni fadé bylo
pak u téchto lokalit navrzeno sanacéni opatfeni, které povede k opétovnému zajisténi

celospolecensky pfijatelné urovné bezpeénosti silnicniho provozu ke zvyseni.
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Treti, posledni Cast prace se vénuje porovnani aplikovanych nastroji pro hodnoceni
a zvySovani provozu na pozemnich komunikacich. Jsou zde vyjmenovany a popsany
pouzivané a metodicky uznavané nastroje. Na silnici 1/38 byly v této diplomové praci
aplikovany dva nastroje — Bezpecnostni inspekce a Identifikace a analyza rizikovych lokalit.
Pro lepSi nazornost a srozumitelnost fungovani téchto nastroju byly porovnany jesté s dalSim
nastrojem pro hodnoceni bezpec¢nosti, ktery se nazyva EuroRAP. Zavérem tohoto porovnani
je, Ze tyto nastroje, ani jiné nastroje pro hodnoceni dopravy a bezpecnosti, nelze porovnavat,
nebot mnohdy funguji na jiném principu. Naopak je zde ocCividné, ze se pouzité nastroje
vhodné dopliuji a teprve vzajemnou kombinaci nastroju Ize identifikovat vSechny nezadouci
vlastnosti komunikace. V zajmu bezpecénosti je tedy nutné pouZzivat tyto nastroje spolecné,
jako funkéni systém, kterym se budou komunikace sledovat pribézné v celé délce jejich

zivotniho cyklu — tedy jiz pfi pfiprave, navrhu, vystavbé i samotném provozu.

V zavéru je nutné konstatovat, Ze veSkeré vysledky a zavéry této prace, tedy vSechny
zaznamenané dopravné — bezpecnostni deficity a identifikované nehodové lokality,
byly pfedany spravci komunikace. Diky webové aplikaci CEBASS je pak spravci umoznéno

efektivni a systematické odstrafiovani identifikovanych deficitd na PK.
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