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Uvod

Jednou z hlavnich priorit mnoha zemi je prosazovani trvale udrzitelného rozvoje a to
ve vSech lidskych odvétvich. Mezi tato odvétvi lze bezpochyby zatadit i obor Doprava.
ZvysSovani bezpecnosti v dopravé bylo nastinéno v Bilé knize evropské dopravni politiky,
jejimz piijetim se Ceska republika zavézala k plnéni sniZovani nehodovosti na pozemnich

komunikacich.

Autor diplomové prace se zaméiil na problematiku bezpecnosti v dopravé z divodu
dlouhodobé nepiiznivého vyvoje v poctu dopravnich nehod a jejich vaznych
spoledenskych dusledkd. Tato skuteénost je ndzorna pii porovnani situace v Ceské
republice (CR) a vzemich Evropské unie (EU) v letech 2001 a 2010 (viz graf
na Obrazku 1). V roce 2001 odpovidal po¢et imrti pii dopravnich nehodach v CR pfiblizné
praméru EU 27 (v pfepoctu na milion obyvatel). Prestoze doslo za posledni dekadu
k vyraznému snizeni poctu tragickych nehod ve vétSiné zemi Spolecenstvi, statistiky
ukazuji, ze si CR ve srovnani s témito zemémi pohorsila. Stejné hodnoceni pro rok 2010
doklada, ze se CR dostala o vice nez 20% nad pramér v EU 27. Pii srovnani se Svédskem

zemfe v CR nasledkem dopravni nehody pii piepoétu na poéet obyvatel t¥ikrat vice lidi.

=2001 m2010
250,00 -

200,00

150,00

100,00 1

0.00 -

Svédsko
Yelka Britanie
ralta
Nizozemsko
Némecka
Irsko
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Finsko
Spanélsko
Estonsko
Francie

EU (27 zemi)
Lucembursko
Slovensko
Rakausko
Itélle
Slovinsko
Madarsko
Kypr

Ceska republika
Belge
Portugalsko
Litva
Loty&sko
Polsko
Bulharsko
Rumunsko
Recko

Obrazek 1 Pocet umrti pii DN v EU na milion obyvatel
(zdroj: 2010 Road Safety Outcome: 100 000 fewer deaths since 2001, Sth Road Safety PIN Report, ETSC, 2011)

Jednou z mnoha pfi¢in jiz zminovaného negativniho vyvoje poctu vzniku a nasledkt
dopravnich nehod lze spatfovat v nartistu vozidel, zejména osobnich, a dale k zasadni
zméné ve vozovém parku. Dlsledkem zna¢ného nartistu vozidel, na témét neménici se

dalniéni a rychlostni siti v CR je navyseni intenzity dopravy. Disledek zmény skladby
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dopravniho proudu lze obecné spatiit ve vétsi agresiviteé tidict vykonnéjsich vozidel,
ale predevsim ve zméné prubéhu nehodového déje. Tuto skutenost potvrzuje statistika DN
na dalni¢ni siti v obdobi 2005 — 2010, kde byla druh4 nejcastéjsi hlavni pificina DN
s nasledkem usmrceni nebo vazného zranéni nepfimétend rychlost jizdy, a to v 32,76 %
z celkového poctu DN! Tato hodnota reprezentuje vysledek souctu podrobnéjsiho ¢lenéni
hlavnich pfi¢in nehod: nepfizplisobeni rychlosti stavu vozovky, jiny druh nepfimétené
rychlosti, neptizptisobeni rychlosti hustoté provozu a neptizpiisobeni rychlosti vlastnostem
vozidla a prepravovanému nakladu (viz graf na Obrazku 2). Tyto vSechny pfi¢iny Ize
shrnout pod termin bezohlednd jizda, ktera je spojovédna s nerespektovanim dopravnich
ptedpisi, jejimz disledkem je ohroZovani vSech Ucastnikii silni¢niho provozu na tom

nejcennéjSim, na lidském zivote.
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Obrazek 2 Hlavni p¥i¢iny vaznych nehod na dalni¢ni siti CR za obdobi 2005-2010
Zavaznost spolecenskych traumat a tragédii vzniklych pii dopravnich nehodach na silnicni
siti CR vykresluje Tabulka 1, kde je zndzornén vyvoj poétu nehod a jejich nasledkd
za obdobi od vzniku samostatného Ceského statu. V daném obdobi bylo celkoveé usmrceno
24 159 osob, coz predstavuje celé jedno stfedné velké okresni mésto (napt. Havlickliv

Brod).
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Tabulka 1 Vyvoj zakladnich ukazatelii nehod v obdobi samostatného ¢eského statu

pocet tézce lehce | hmt. Skoda
rok - - e

nehod zranéno | zraneno | v mil. K¢
1993 152157 5629 26821 2988,33
1994 | 156242 6232 29590 4262,88
1995 | 175520 6298 30866 4877,22
1996 | 201697 6621 31296 6054,35
1997 | 198431 6632 30155 5981,58
1998 | 210138 6152 29225 6834,01
1999 | 225690 6093 28747 7148.8
2000 | 211516 5525 27063 7095,8
2001 | 185664 5493 28297 82439
2002 190718 5492 29013 8891,2
2003 | 195851 5253 30312 9334,27
2004 | 196484 4878 29543 9687,39
2005 | 199262 4396 27974 9771,3
2006 187965 3990 24231 9116,3
2007 | 182736 3960 25382 8467
2008 160376 3809 24776 7741,464
2009 | 74815 3536 23777 4981,09
2010 75522 2823 21610 4924 987

> 13180784 92812 498678 | 126401,871

(zdroj: www.pcr.cz)

Klesajici trend v po¢tu dopravnich nehod, tak i nehod s vaznymi nasledky, je patrny
z Tabulky 1, a dale je ptehlednéji zndzornén v grafech na Obrazcich 3 a 4. Trend se jevi
jako velmi pozitivni, ale tato skutecnost neni tipln¢ pravdiva. Prestoze v poslednim obdobi
doslo k neoddiskutovatelnému poklesu vsech druhii dopravnich nehod, rychlost tohoto

klesajiciho trendu vysoko zaostava za primérem EU 27.
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Obriazek 3 Celkovy poéet nehod a potet usmrcenych osob v CR v obdobi 1993 — 2010
(zdroj: www.pcr.cz)

Na pfiznivé vyvijejicim se trendu poklesu poctu DN se bezesporu projevilo pfijeti novely
zakona €. 361/2000 Sb., o provozu na pozemnich komunikacich a zmény nékterych zakont

(silni¢ni zakon), jez zavedlo mnoho zmén, mezi néz patii 1 spuSténi tzv. bodového
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systému. Déle dne 1. 7. 2006 vstoupilo v platnost, dle zdkona o provozu na pozemnich
komunikacich, ustanoveni § 47 — zména povinnosti ohlaseni nehody policii s hmotnou
Skodou do 50 000 K¢ (diive do 10 000 K¢) — pokud vsak dojde k usmrceni, zranéni ¢i
poskozeni majetku tieti osoby nebo pokud se ucCastnici nedohodnou na zavinéni, jsou
ucastnici povinni ohlésit nehodu policistovi i pti Skod¢ do 50 000 K¢, od 1. 1. 2009 ¢astka
zvysena na 100 000 K¢&. Z tohoto divodu doslo za posledni 2 roky k velkému poklesu

celkového poctu nehod s hmotnou skodou.
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Obriazek 4 Vyvojovy trend pottu nehod a jejich nasledkii v CR v obdobi 1990 - 2010
(zdroj: www.pcr.cz)

Pti lokalizaci DN se smrtelnymi nésledky dle druhu komunikace, jsou v posledni dekadé
nejCasteji zastoupeny silnice . tiidy (38,22 % — 4147 usmrcenych osob), dale II tfidy
(23,77 %), zbyvajici komunikaéni sit’ CR (18,17 % — 1971 osob), silnice III. tiidy (16,29%
— 1767 osob) a nejméne DN s fatalnimi nasledky se v daném obdobi odehralo na dalnicich
(3,65 % — 386 osob) (viz Tabulka 2). Ztéto statistiky lze vyvodit zavér, ze 1 pres
jednoznaén€ nejvétsi prepravni vykon dalnicni sité, je zde lokalizovdno nejméné
komunikacich. Hlavni vyhoda délnic a jim stavebné velmi podobnych rychlostnich
komunikaci je smérové rozdéleni. Pomoci smérového rozdéleni dochédzi k eliminaci

celniho stietu s protijedoucim vozidlem a odvraceni zna¢nych spolecenskych traumat.
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Tabulka 2 Lokalizace DN dle druhu komunikace

= pocet usmrcenych

rok / druh 2 ; osob

Al nasledky 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010
celkem

Dalnice 386
Silnice I. Tricy [peetiszee =t 4147
Silnice Il. tFidy [o 2579

Silnice lI. o

tFidy 1767

Zbyvajici Solet st
komunikaéni [pe: 1971

sit €R

(zdroj: www.pcr.cz)
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1. Cile diplomové prace

Pfredmétem prvni Casti diplomové prace je vyzkumny pilotni projekt Zkracené analyzy
vzniku a pribé¢hu nehodovych déjii, zpravidla metodou zpétného odvijeni nehodového déje
nebo 1jinymi metodami, za rok 2010 v poctu 170 dopravnich nehod se zaméfenim
na mozné ovlivnéni pribéhu nehody (chyby fidi¢e) pozemni komunikaci nebo zadvadou

na pozemni komunikaci na silnici R46 v useku km 0,0 az 39,0.

Na vétSin€ nehod Ize ukédzat na konkrétni fidi¢ské chyby. V mistech, kde se opakuji stejné
nebo podobné nehodové jevy, je ale nutno zaroven uvazovat o vlivu pozemni komunikace.
Proto je cilem feSitelského tymu takovd mista vyhledavat a analyzovat. Je tfeba mit
na paméti, Zze podminka nehod stejného typu ve vyberovych kritériich pro identifikaci
nehodovych lokalit mlze zpiisobovat urCity problém — vétSinou jen nahodné okolnosti
rozhoduji naptiklad o tom, zda nasledkem nehodové situace bude havarie, néraz

do svodidla ¢i srazka s druhym vozidlem.

Cilem je ziskat souhrnnou klasifikaci technickych okolnosti vzniku nehod v daném useku
a posoudit souvislost s parametry komunikace, s jizdnimi rychlostmi, moznosti oslnéni,
atmosférickymi vlivy a nésledné aplikaci bezpecnostnich opatfeni dosdhnout vyrazného
snizeni nehodovosti a odkryti nebezpecnych Cciniteld, ato jak obecné povahy tak
i specifické pro uréita mista na rychlostni silnici R46. Resitelsky tym tohoto tkolu nema
zaddny divod k malichernostem ani k pfehdnéni, jde mu o to prospét vefejnému zajmu

o0 bezpecnost silni¢niho provozu.

Autor diplomové prace je soucasti feSitelského tymu, ve kterém mé pozici statistického
analytika ziskanych dat, tvirce grafickych vystupti ve formé situa¢nich map a podélného
profilu analyzovaného tseku R46. Ziskana data budou statisticky roztfidéna a nasledné
pfipravena k pfehlednému vystupu v podobé tiSténych ,nehodovych formulafa*
obsahujicich informace o dopravni nehod¢, a to vpoctu 170 kusi (v tisténé Ptiloze
a na piilohovém DVD bude uveden jen vybrany vzorek nehodovych formuléii). Dale
budou soucasti piilohového DVD elektronické soubory ve forméatu xxx.pdf. Tyto
elektronické soubory budou obsahovat schematické zakresleni DN ve formé koliznich
diagramt (doplnéné o vysvétlivky), podélny profil celého analyzovaného useku R46,
situaci analyzovaného tiseku R46 se zakreslenymi DN se zvéti a zvifaty v obdobi 2007 —

2010. Nasledné celkové vyhodnoceni se zjiSténymi okolnostmi a parametry bude
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pfeneseno do interaktivni tabulky (ve formatu xxx.xls a xxx.pdf), kterd bude doplnéna

o list obsahujici nezbytnou legendu s informacemi k této interaktivni tabulce.

Po dokonceni Zkracené analyzy vzniku a prubéhu nehodovych déji se autor v druhé ¢asti
diplomové prace zaméii na popsani vybranych metodickych piistupli pouzivanych
pro snizovani silni¢ni nehodovosti (metoda EuroRAP, Bezpecnostni audit, Bezpecnostni
inspekce, Bezpecnostni inspekce prijezdem inspekéniho vozidla, Sledovani dopravnich
konflikt(i). Nasledné¢ budou tyto metodické postupy vzorové aplikovany na silni¢ni tsek,
na kterém jiz byla provedena zkracend analyza vzniku a pribéhu nehodovych déja (R46),
v prvni ¢asti této prace.

V zavére¢né treti Casti diplomové prace autor vzdjemné porovna uvedené metodické
nastroje pro snizovani nehodovosti a popiSe vyhody a nevyhody pii jejich aplikaci.
Vysledkem vzajemného porovnani metodik bude doporuceni, jak vybrat nejvhodnéjsi

metodiku pro snizeni nehodovosti na libovolném silni¢nim tseku.
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2. Ziskani statistickych dat z Protokolii o0 nehodé v silni¢nim provozu

Resitelsky tym byl na zaGatku zpracovani dohodnutého tkolu vyrazné zdrzen feenim
problému s piedanim policejnich podkladi o nehodach (Protokoly o nehodach v silni¢nim
provozu), jez v originadlech obsahuji osobni data ucastnikii nehod. Predani podkladii
s osobnimi daty bylo piedpokladano jako bezproblémové, nebot’ znalecky ustav K622
(Ustav soudniho znalectvi v dopravé) takové podklady bézné dostava k analyzam
dopravnich nehod (znalci jsou vazani slibem mlcenlivosti), ale z divodu, ze feSitelsky tym
obsahoval i ¢leny, ktefi nebyli vazéni slibem mlcenlivosti, bylo nezbytné provést retusi
téchto citlivych wdaji. Redeni problému ziskani nezbytnych podkladii pro analyzu

dopravnich nehod si v§ak vyzadalo specificky postup, ktery byl velmi ¢asové narocny.

Od 27. 6. 2011 byla pfipravovana metodika zpracovani dat, byly vytvoieny potiebné
formulafe a sestavena struktura projektu. Kompletni podklady k provedeni Zkracené
analyzy DN byly poskytnuty 20. 7. 2011. Touto okolnosti byl nevyhnutelné¢ ovlivnén
1 rozsah analyz provedenych do sjednaného data predani dil¢ich vysledkt (40 dopravnich
nehod do 31. 7. 2011). Nejprve bylo nutno piehledné roztiidit dodané podklady (policejni
protokoly, fotodokumentace, tudaje o vozidlech, o mistech nehod, viditelnosti,
rozhledovych pomérech, vypovédi Gcastnikl a svédkid) a ptizplisobit nami pouzivanému
systému feSeni daného Ukolu. Dalsi problémy vyvstaly s identifikaci mist, kde doslo
k jednotlivym nehodam, nebot’ v fadé ptipadi byly nezanedbatelné diference mezi tdaji
z GPS, elektronickou statistikou DN PCR a spisem vedenym PCR. Na komunikaci R46
bylo totiz difive zavedeno a je pouzivano dvoji stani¢eni (podrobnéji popsano v kapitole 9

Problematika urc¢eni mista dopravni nehody).

Ze setiidénych podkladi o DN, byla za spoluprace autora diplomové prace sestavena
informacni databaze, ktera tvofila zéklad pro vygenerovani nehodovych formuléit
k jednotlivym DN. Formulare jsou zdkladem pro Zkracenou analyzu nehodového déje.
Vysledky provedené analyzy nehod byly pievedeny do interaktivni piehledové tabulky
(MS Excel), ktera umoznuje objednavateli (uzivateli) vyfiltrovat pozadované informace
a odkazuje ho na jednotlivé ptilohy. Déle se autor diplomové prace zamértil na zpracovani
mapového podkladu, kde byla zanesena korigovand mista DN (v¢. popiskt a kolizniho
diagramu), mista dopravnich nehod se zvéii (za obdobi 2007 az 2010) a z provedené¢ho

geodetického zaméfeni pomoci GPS stanic byl vytvofen podélny profil komunikace R46,
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ktery vhodné dopliiuje netplny pasportizacni protokol poskytnuty objednavatelem. Naopak

vysledky méteni provedeného technologii 3D nejsou soucasti této prace.

Dne 31. 7. 2011 bylo ptedano 11 kompletnich analyz dopravnich nehod,
50 rozpracovanych formuldii a mapovy podklad Situace 1:20 000, do které byly
zakresleny kolizni diagramy. DalSi kompletni analyzy se objednavateli piedavaly
elektronickou formou v pfedem dohodnutych terminech (zpravidla 2x mési¢n¢). Dne 6. 10.

2011 bylo piedano v elektronické forme 170 analyzovanych DN.
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3. Statistika nehod na R46 v roce 2010

Rychlostni komunikace R46 je soucésti mezindrodni silnice E462 Brno — Olomouc —
Cesky Té&in — Krakow. Stavba rychlostni silnice byla iniciovana usnesenim vlady
Ceskoslovenské socialistické republiky &. 286 z10. 4. 1963 o koncepci dlouhodobého

rozvoje silni¢ni sité a mistnich komunikaci.

Tabulka 3 Navrhové parametry R 46 na tsecich

usek navrhové parametry
Vyskov — Drysice R 22,5/100
Drysice — Zele¢ S22,0/100
Zele¢, obalovna $22,5/100
Zele¢ — hranice okr.Prostéjov S 21,5/100
okres Olomouc S 20,5/100

Za obdobi roku 2010 Policie $etfila v celé CR celkem 75 522 nehod v silni¢nim provozu,
z toho bylo 695 s usmrcenim (753 osob zahynulo), 2 462 s t¢Zkym zranénim (2 823 osob
bylo téZce zranéno), 16 519 s lehkym zranénim (21 610 osob bylo lehce zranéno) a 55 846
jen s hmotnou Skodou, ktera dosahla hodnoty 4924,95 mil. K¢.
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4. Zkracena analyza dopravnich nehod na R46

Na okolnost vzniku a na priibéh nehodového déje lze z technického hlediska usuzovat
z prostorového uspotadani komunikace, ze zjisténych stop, z dokumentovanych poloh
vozidel a zjejich poskozeni (dokumentovanych policii na mist&). ReSitelsky tym mél
soucasn¢ k dispozici i vypoveédi ucastnikli dopravnich nehod, které obsahovaly spisy
predkladané pfisluSnym ufadim statni spravy k dofeSeni nehody v roviné pravni

odpovédnosti.

Veskeré dostupné relevantni informace byly setfidény do ocislovanych nehodovych
formuléit ptislusnych k jednotlivym nehoddm. Analyze bylo postupné podrobeno vsech

170 nehodovych udélosti z roku 2010.

Cislo DN 136 | [ ID 141206100235 | GPS 49°30'42,455°N, 17°8'50,478"E
Typ. DN 136 | Katastr  Smriice  R4629,44 km
Datum  315.2010 PO 12:40 hod | Smér Olomouc - Vyskov
Potasi: slaby dést | Povrch: mokry | Druh DN: jedouci vozidio
[Kat. kom.: s 21,5/100 |
Vozidlo | Stav fidice Nasledky pro posadku vozidel Airbagy
1. dobry 1] 2148),82 | 2 [chi12),82] 3] [4] [5] A/A
I1. dobry 1] 223112 [ 2] 2142082 [ 3] [4] [5] AN
Vozidlo | Ridic. opr. | Kategorie Tovami znatka Skoda ps ke
I. Al B M1 FORD MONDEO 95
Il 8 M1 SKODA FABIA 70

I’H\\W/E’T[ F‘“‘““@Q@?/f”

{m\Q I L

Popis poskozeni vozidel a ostatnich obiektu:

FORD: chladi¢, maska, miizka chladice, naraznik, spoiler, drzak RZ + RZ, poskozeni matoru, spodni
kryt motoru, pfedni viko motoru, obé pfedni svétla, oba pfedni blatniky, airbag fidice, airbag
spolujezdee

SKODA: oba zadni blatniky, promacklé paté dvefe, deformace patych dvefi, pravé zadni svétlo, viko

Vyliceni udalosti:
Ridicka OA FORD Mondeo, jedouci v levém jizdnim pruhu, narazila zezadu do pfed ni jedouciho OA
SKODA Fabia. Ridicka SKODA Fabia zpomalila z toho divodu, 2e byla sama U&astna na dopravni
nehodé, kdy narazila do pfed ni zastawujiciho vozidia HUMMER. Ridika OA FORD uvedla, Ze za
obci Ol$any vznikla kolona vozidel v obou jizdnich pruzich, ktera se pohybovala rychiosti do 90 km/h
Jela rychlosti 70 — 80 km/h. Pfed ni jedouci SKODA zagala nahle brzdit a vidéla, jak tomuto vozidiu
praska éelni sklo. Intenzivné brzdila, doslo ke stfetu. Ridicka OA SKODA vypovidala ve shodé
s fidickou OA FORD, dale uvedia, Ze jela rychlosti 70 ~ 80 km/h. Pfed ni jedouci HUMMER nahle
zabrzdil. Lehké zranéni fidicky vozidla SKODA — pohmozdéni levého kolene a ramene, zablokavani
krku.

Dopravni situace: povrch Zivieny, suchy, bez zavad, den, zatazeno, 15 st. C, viditelnost dobra,
hustota provozu vysoka.

Obrazek 6 Nehodovy formular analyzy dopravnich nehod

Vyse uvedeny formular je rozdélen do ¢ty oddili: zakladni informace o nehodé€, popis
poskozeni vozidel, vyli¢eni udalosti z protokolu PCR s fotodokumentaci a provedené
analyzy nehody vcetné navrhu opatieni (vyplynulo-li z analyzy).
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4.1 Zakladni informace o nehodé

Cislo DN 136 | | _ID 141206100235 | GPS 49°30'42.455"N, 17°8'50.478"E
Typ. DN 141 | Katastr  Smrzice  R46 29.44 km
Datum 31.5.2010 PO 12:40 hod | Smér Olomouc - Vyskov
Podasi: slaby dést | Povrch: mokry | Druh DN: jedouci vozidio
|Kat. kom.: s 21,5/100
Vozidlo | Stav ridi¢e Nasledky pro posadku vozidel Airbagy
l. dobry 1] 2(48),82 [ 2[ m(12),82] 3] [4] [5] AJA
11 dobry 1] 223102 [ 2] 242082 [ 3] 14] 5] A/N
Vozidlo Ridi¢. opr. | Kategorie Tovarni znacka Skoda [tis kg
. ALB M1 FORD MONDEO 95
I B M1 SKODA FABIA 70

Obrazek 7 Formular — zakladni informace o nehodé
Prvni ¢ast formuldfe obsahuje pofadové cislo nehody (Cislo DN), typologii dopravni
nehody, spisové ¢islo PCR (ID). Déle je uvedeno datum a ¢as nehody. P¥esné uréeni mista
nehody pomoci GPS soufadnic, stani¢eni a ur€eni sméru komunikace. Informace o pocasi
a povrchu vozovky a druhu nehody. U kazdého vozidla je uveden fyzicky stav fidice
(dobry, unaven / usnul, pod vlivem alkoholu, néhla fyzickéd indispozice, fidi¢ pii jizde
zemiel, jiny neptiznivy stav), obsazeni vozidla (1 — fidi¢; 2 — pravé piedni sedadlo; 3, 4, 5
— zadni sedadla bez rozlideni), pohlavi (M — muz, Z — Zena), vék a mira zavaZnosti
poranéni (bez zranéni BZ, lehké zranéni LZ, tézké zranéni TZ, smrt X), vybavenost
vozidla airbagy a jejich piipadné aktivace (N — nevybaveno, A / N — vybaveno, ale airbag
nebyl aktivovan, A / A — vybaveno a airbag byl aktivovan). Uvedeny jsou také skupiny
fidi¢ského opravnéni zucastnénych fidich, kategorie vozidla (osobni automobil — M1,
nakladni automobil — N3, autobus — M3, motocykl — L), tovarni znacka vozidla

a odhadovana $koda dle PCR.

4.2 Informace o poSkozeni vozidel

1 1.
=T

"U:VD//"“ ' L\ 122
) D
'—-{H —Hé
Popis poskozeni vozidel a ostatnich obiekti:

FORD: chladi¢, maska, mfizka chladie, naraznik, spoiler, drzak RZ + RZ, poskozeni motoru, spodni
kryt motoru, pfedni viko motoru, obé pfedni svétla, oba pfedni blatniky, airbag fidice, airbag
spolujezdce

SKODA: oba zadni blatniky, promacklé paté dvefe, deformace patych dvefi, pravé zadni svétio, viko

Obrazek 8 Formular — informace o poskozeni vozidel

Zde jsou graficky znazornéna poskozeni vozidel. Jednotlivé znacky jsou vysvétleny nize:

X zni¢eni dané Casti vozidla, é odieni dilt karoserie,

O prohluben ¢i mensi deformace karoserie.

Dalsi soucasti je popis poSkozeni vozidla z policejniho spisu pro kazdé vozidlo.
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4.3 Vyli¢eni udalosti z protokolu PCR s fotodokumentaci

Vyliceni udalosti:
Riditka OA FORD Mondeo, jedouci v levém jizdnim pruhu, narazila zezadu do pfed ni jedouciho OA
SKODA Fabia. Ridicka SKODA Fabia zpomalila z toho diivodu, Ze byla sama u&astna na dopravni
nehodé, kdy narazila do pfed ni zastavujiciho vozidla HUMMER. Ridicka OA FORD uvedla, ze za
obci Olsany vznikla kolona vozidel v obou jizdnich pruzich, ktera se pohybovala rychlosti do 90 km/h.
Jela rychlosti 70 — 80 km/h. Pfed ni jedouci SKODA zagala nahle brzdit a vidéla, jak tomuto vozidiu
praska &elni sklo. Intenzivné brzdila, dodlo ke stfetu. Ridicka OA SKODA vypovidala ve shodé
s fidickou OA FORD, dale uvedla, ze jela rychlosti 70 = 80 km/h. Pfed ni jedouci HUMMER nahle
zabrzdil. Lehké zranéni fidicky vozidia SKODA — pchmozdéni levého kolene a ramene, zablokovéni
krku.

Dopravni situace: povrch Zivicny, suchy, bez zavad, den, zatazeno, 15 st. C, viditelnost dobra,
hustota provozu vysoka.

Obriazek 9 Formular — vylieni udalosti

Tento oddil obsahuje popis pribéhu udalosti dle policejniho spisu, ptipadné i dopravni
situaci v daném misté a Case. Dale vybrané fotografie PCR zachycujici stav v dobé

ohledani mista dopravni nehody.

4.4 Analyza dopravni nehody

Posledni oddil formuldfe je rozdélen do nékolika dil¢ich ¢éasti. V prvni Casti byla
pro kazdou dopravni nehodu analyzovana moznost oslnéni fidi¢t sluncem. Popisuje vysku
a polohu slunce v ¢ase nehody a konstatuje, zda vzhledem k témto tidajiim, povétrnostnim
podminkam a orientaci komunikace mohlo k oslnéni dojit. Déle je zde uvedeno, zda m¢la

trasa komunikace vliv na dopravni nehodu z hlediska mozného rozhledu.

V dalsi ¢asti je uveden popis mista dopravni nehody a zvlasté pak tuseku, ktery predchazel
kone¢né¢ poloze vozidel a byl tedy mistem vzniku nehody. Jsou zde uvedeny
napf. informace o dopravnim znaceni, sklonech, polomérech oblouki, protismykovych
vlastnostech vozovky ¢i zjisténych nerovnostech vozovky. Nasledna ¢ast obsahuje analyzu
nehodového dé&je a ostatnich dulezitych okolnosti, shrnuje ji a popisuje jeji pribch

a pfi¢inu z pohledu soudniho znalce.

Posledni c¢ast tohoto oddilu obsahuje navrhy opatfeni k prevenci, které je ovSem tieba

chépat jako predbézné, formulované z pozice analytikl silni¢nich nehod.

Pozn.: Pro ziskani vétsich podrobnosti jsou v Priloze ¢. 10 uvedeny vybrané tisténé , nehodové formulare ",
pripadné jsou k dispozici i elektronické verze formularii ve formatu xxx.pdf, které jsou soucasti prilohového
DVD. Nasledné celkové vyhodnoceni se zjistenymi okolnostmi a parametry pak byly preneseny

do interaktivni tabulky (soubor Interaktivni_tabulka nehodovych dat.xls) na list ,, Informace k DN .
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5. Statistické zpracovani vybranych ¢initeli zkracené analyzy nehod

Pocet vozidel v DN (sloupec 8) — pocet ztucastnénych vozidel je v Tabulce 4, z niZ napf.

vyplyva, ze ve 13 ptipadech (ze 170) méla na nehod¢ ucast tii vozidla (celkem 39 vozidel).

Tabulka 4 Pocet vozidel v DN

Nasledky nehody (sloupec 9 — 11) — pocty osob podle zavaznosti poranéni jsou uvedeny

v Tabulce 5, zniz napt. vyplyva, ze v 31 ptipadech ze 170 nehod bylo lehce zranéno

celkem 42 osob

Tabulka 5 Nasledky nehody

a dale, ze ve vozidlech, jejichz pohyb byl pfi¢inou nehod, bylo lehce zranéno 13 fidici,
sedm spolucestujicich na ptednich sedadlech a pét na zadnich sedadlech. Pocty a zavaznost
zranéni osob a jejich pozice ve druhém piipadné dalSim ztcastnéném vozidle jsou uvedeny

v dal$ich ¢astech Tabulky 6.

Tabulka 6 Nasledky DN v zavislosti na pozici ve vozidle

vozidlo €.1 - vinik nehody vozidlo £.2 vozidlo £.3 vozidlo &.4
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Statni piisluSnost vinika (sloupec 12) — ze souboru analyzovanych DN vyplyva,

ze 15 % nehod zcelkového poctu 170 nehod zavinili fidi¢i cizi statni pfislusnosti
(nejéastéji polsti fidi¢i: 11 piipadd), 71 % vinikd dopravnich nehod méa Ceskou statni

ptisluSnost a 14 % vinikl z mista nehody ujelo.

Chyba fidicu vozidel (sloupec 13) — z Obrazku 10 Ize ucinit zavér, ze u 32 ptipadi (,,ne —

bez zavinéni*) nebylo mozné objektivné ptifadit zavinéni nehody fidi¢i nebo komunikaci
(naptiklad dtsledek technické zavady Ci srazka se zvéti). ,,Chybou fidi¢e* bylo zavinéno
93 dopravnich nehod a jako ,,podil zavinéni* bylo kvalifikovano 43 dopravnich nehod,
coz znamena soub¢h pochybeni na stran¢ fidice a komunikace (naptiklad smyk v disledku

akvaplaningu).

bezzavinéni
32 nehody
19%

Obrazek 10 Chyba ridi¢a vozidel

Scénaf vzniku nehody (sloupec 14):

1. nepfiméfena rychlost pfip. nedodrzeni bezpecné vzdalenosti: fidi€ -

- nedobrzdil pted a) vozidlem stojicim (napt. konec kolony) ¢i jedoucim 19x
- nedobrzdil pied b) pojizdnou uzavirkovou tabuli 4x
- nedobrzdil pied c¢) odstavenym vozidlem 4x

2. naraz zezadu do vozidla, které se ptipojilo do prubézného jizdniho pruhu na R 46 (chybi

pripojovaci pruh) 5x

3. vyboceni pfi sjizdéni z R 46 nebo pfi rozfazovani do pruht (v€. ptipadi, kde chybi

odbocovaci pruh) 5x
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4. vyboceni kvuli predjizdéni nebo objizdéni jiného vozidla 20x

5. smyk:
a) nezvladnuty prtijezd (asekem, obloukem) 31x
b) pii zmén¢ jizdniho pruhu 5x
¢) vlivem nékladu nebo jizdnich vlastnosti soupravy 2x
6. nehoda se zvéii nebo zvifetem 20x
7. nevénovani pozornosti fizeni vozidla 17x
8. technickd zdvada, naraz do trosek nebo cizich predméta 19x

9. stav ridice:

a) usnul 12x
b) néhla indispozice Ix
10. jiné — napft. vjeti do protisméru 4x

Pozn.: u dvou pripadii nebyla k dispozici data PCR — DN neméla piimou souvislost s R46.

Viditelnost v dobé nehody (sloupec 15):

101 nehod v denni dobég,
49 za soumraku (z toho 9 obcansky, 17 nauticky, 23 astronomicky),

20 nehod v noci.

Pozn.: Obcansky soumrak - zacina pri zapadu slunce a konci, kdyz je slunce 6,5° pod horizontem. Za jasné
oblohy Ize v dobé obcanskeho soumraku cist ve volném terénu novinovy tisk.

Nauticky soumrak - ndsleduje po obcanském soumraku, kdyz je slunce 6,5° pod horizontem a konci,

kdyz je 12° pod horizontem. V dobé nautického soumraku je za jasné oblohy mozno zretelné rozlisit
proti obloze obrysy domu, stromii, postav atd.

Astronomicky soumrak - nasleduje po nautickéem soumraku, kdyz je slunce 12° pod horizontem

a konci, kdyz je 18° pod horizontem. V dobé astronomického soumraku jiz nelze zretelné rozlisit

objekty ve volném terénu, je mozno videt hvézdy jako v noci.
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Oslnéni fidi¢u sluncem (sloupec 16):

159  piipadi ne,
1  ptipad ano,
8  nelze vyloucit,

2 nezjisténo.

Vliv rozhledovych poméru — zda se mohly nepfiznivé uplatnit (sloupec 17):

149  piipadi —ne,
3 ptipady — pravdépodobné ne,
12 ptipadl — pravdépodobné ano,
4  ptipady — ano,

2 ptipady — nezjisténo.

Dovolena rychlost jizdy piekroCena (ze zkracené analyzy nelze rychlost uréit v uzkvych

tolerancich):

34  ptipadl — ne,
116  piipadi — pravdépodobné ne,
16  ptipadl — pravdépodobné ano,
2 pftipady — ano,

2 ptipady — nezjisténo.

Misto vzniku nehody (sloupec 19):

45  pripadi — pfimy usek,

36  pripadt — zacatek smérového oblouku,
65  ptipadli — ve smérovém oblouku,

22 pripadi — na konci smérového oblouku,

2 pripady — nezjiSténo.
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Vozovka v dob€ nehody (sloupec 20):

111 piipadi sucha,
5  pripadi vlhka (nesouvisle),
32 ptipadl mokra,
ptipadii zasn¢zena,
ptipadi naledi,

pripadii kombinace vyse uvedenych pficin,

[N N e )

piipady nezjisténo.

Pocet neprujezdnych pruht po nehodé — v kolika pruzich byl provoz zastaven (sloupec 22):

71  ptipadl bez omezeni jizdnich pruht,
81  pfipadl s omezenim v jednom jizdnim pruhu (napf. nebezpecné trosky),
16  pfipadl s uzavienim obou jizdnich pruht,

2 pftipady nezjisténo.

Naraz do pevné prekazky —pfichdzi v avahu vicendsobny ndraz jednoho vozidla

(sloupec 23):

71  nedoslo k narazu,
66  stfedova svodidla,
24 pravé svodidlo,
11 dopravni znaceni,
6  strom,
5  betonové objekty (kanaliza¢ni vpusti, patka dopravni znacky),

19  terén.

Smyk v zimnich podminkach (sloupec 24):

147  ne,
21  ano,

2 nezjisténo.
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Smyk v dasledku akvaplaningu (sloupec 25):

150 ne,
18 ano,

2 nezjisténo.

Vliv nerovnosti vozovky (sloupec 26) :

150 ne,
18 ano,

2 nezjisténo.

Odstavené vozidlo jako pfi¢ina nehodové situace (souvisi s nedostateCnou Sifi krajnice

vpravo — sloupec 27):

160 ne,
8 ano,

2 nezjisténo.

Pozn.: Pripadné dalsi statistické podrobnosti je mozno vyfiltrovat z prilozené interaktivni tabulky (soubor

Interaktivni_tabulka nehodovych_dat.xls), ktera je v elektronické podobé, soucasti prilohového DVD.
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6. K jednotlivym scénaiim dopravnich nehod

Realnymi nehodami jsou potvrzeny skuteCnosti znamé odbornikim (napf. systematické
riziko vzniku akvaplaningu na zacétcich levotocivych smérovych oblouki), které je tieba
prevést do prevence osvétou. Sefazeni nehod podle stani¢eni vedlo k vytipovani pticin
nehod specifickych (typicky opakovanych) pro dana mista castych nehod (nehody ¢. 04
a05,¢i24,26a27).

6.1 Scénar ¢. 1 — Neprimérena rychlost
e a) nepriméfena rychlost, prip. nedodrZeni bezpecné vzdalenosti: Fidic¢

nedobrzdil pred vozidlem stojicim (nap¥. konec kolony) ¢i jedoucim
DN: 24;45;63;64;98;111;113;121;124;132;133;134;135;136;137;141;145;149;151;156

Tyto nehody souvisi pfevazné se Spatnym tusudkem fidice, tj. pfekro¢enim rychlosti
priméfené délce rozhledu, ze které lze jesté zastavit za vyuziti maximalni adheze. Rozhled
je omezen prostorovym vedenim trasy, okolnim terénem a dale pohyblivymi piekdzkami,
tj. ostatnim provozem. Ridi¢i dale nedodrzuji bezpeéné vzdalenosti mezi vozidly,
nezohlednuji aktudlni povétrnostni podminky a jimi snizené adhezni moznosti (dalezité
u dojizdéni kolon). Stejné dulezita pro spravné zvladnuti dopravni situace je po primérené

rychlosti 1 dostatecné v€asna reakce fidice.
e b) nepiiméiena rychlost: Fidi¢ nedobrzdil pred pojizdnou uzavirkovou tabuli
DN: 21;47;101;159

Nehodova situace vznika zejména tehdy, je-li pojizdna uzavirkova tabule postavena

za situace, kdy ptichazi v itvahu osInéni fidi¢a sluncem (viz Obrazek 11).

Obrazek 11 Fotodokumentace dopravni nehody v souvislosti s oslnénim sluncem
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Oslnéni sluncem muize zplsobit, Ze nelze vidét (rozlisit) blikajici Sipku, a tak se pojizdna
uzavirkova tabule ve smérovém oblouku miize zpovzdali jevit jako velkorozmérna
dopravni znacka (navést pred kiizovatkou) — viz Obrazek 11 vlevo — nebo jako zad
jedouciho kamionu. Ridi¢ v takové situaci pozdé spatii, Ze tento kontrastni objekt je v jeho

jizdnim pruhu a Ze nejede, ale stoji.
Navrh opatieni

Zavést obecnou instrukci: na usecich orientovanych pfiblizné ve sméru zapad - vychod
neprovadét pracovni uzavirky za ranniho svitani ani vecer ve dnech, kdy je slunecné

pocasi.

K prehlédnuti vozikli nesoucich pojizdné uzavirkové tabule (¢.Z7) dochdzi casto
v mistech, kde jsou zéarovei jiné konstrukce: mosty, portaly Kapsch apod. — nehody ¢. 21
a 159. Vozik se tak miize jevit jako soucast jin¢ konstrukce a ne jako piekazka na vozovce.

Ovsem jde hlavné o snizenou pozornost konkrétniho fidi¢e (jednoho z mnoha pozornych).

V zajmu sniZzeni nésledkti takovych nehod Ize doporucit, aby vlastni hmotnost piekdzky
tvotici uzavirku byla co nejnizsi (naraz do lehké piekdzky, kterou Ize odhodit). Jde vSak
zarovenn o kompromis se z4djmem o stabilitu vic¢i uinku tlaku vétru. Tedy je dobfe,
ze pojizdné uzavirkové tabule (€. Z7) se umistuji na samostatnych vozicich — upevnéni
na zadi nakladniho vozidla by pfedstavovalo zvySeni zdvaznosti zranéni posadky vozidla,
které narazi na prekdzku tvofici uzavirku a zarovenn vyssi Skodu na vozidle nesoucim

pojizdnou uzavirkovou tabuli (¢. Z7).
e ) neprimérena rychlost: ridi¢ nedobrzdil pred odstavenym vozidlem
DN: 9;38;82;155

Spoluptisobicim cCinitelem téchto nehod je okolnost, Ze na komunikaci R46 je nedostatecna
Sitka zpevnéné krajnice vpravo. Vozidla odstavend pro poruchu ¢i po dopravni nehodé
anebo vozidla posadek asistujicich na misté¢ po dopravnich nehodach tak nutné zasahuji
do jizdniho pruhu. Tim se pak vzdy (systematicky) vytvaii nehodova situace, kdyz jsou
tato stojici vozidla objizdéna. Prvé vozidlo, které ptrekazku objizdi, ji odkryva vyhledu
fidi¢i dalSiho vozidla, které pak nemiize zvladnout pted prekazkou zastavit, ani kdyz jede
za prvym vozidlem v bezpecném odstupu! Nejde totiz oto zastavit za vozidlem,
které néhle zastavilo intenzivnim brzdénim, ale za vozidlem stojicim na misté, na néz byl
vyhled odkryt jako oponou. Tato okolnost by méla byt naléhavym motivem k tivahdm
o rozsifeni krajnice na ukor §itek jizdnich pruht.
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6.2 Scénar ¢. 2 — Srazka zezadu dvou vozidel

e naraz zezadu do vozidla, které se pripojilo do pruhu na R46
DN: 3;56;58;71;162

Spoluptisobicim ¢initelem vSech téchto nehod je okolnost, ze na n¢kolika kiizovatkach

na komunikaci R46 chybi pfipojovaci pruh.

Obrazek 12 Pripojeni na R46

Je vlevo na Obrazku 12 pripojovaci pruh, nebo neni? Neni!!!
Navrh opatieni

ZvySena nebezpecnost tohoto nedostatku nespociva jenom v nemoznosti piizpusobeni

rychlosti vozidel pfi pfipojovani z vedlejsi silnice na rychlostni komunikaci:

Vozidlo najizdéjici z pripojovaci vétve kiizovatky piimo do pribézného jizdniho pruhu
(bez faze jizdy paralelnim pfipojovacim pruhem) je nevhodné natoceno tak, ze provoz
na hlavni silnici neni ndlezit¢ viditelny ve zpétném zrcatku, pficemz ptimy pohled
(otoCenim hlavy vzad) je omezen levym C — sloupkem karoserie osobniho automobilu

(Castecné 1B — sloupkem). Zvlasté problematicky je vvhled fidich z kabin nékterych

nakladnich vozidel!

Vyusténi vedlejs$i komunikace na délnici ¢i rychlostni komunikaci bez pfipojovaciho pruhu
neni pravidlem, je spiSe v malém procentu kiizovatek. Nehoddm tohoto typu lze
predchazet dodatecnou vystavbou piipojovacich pruhd, docasné alespont upozornénim

napf. tabuli IP22 s textem ,,POZOR NENI PRIPOJOVACI PRUH*.

Je zde vsak jesté dalsi objektivni okolnost, jez zaslouzi zamysleni a feSeni. Je pieci obecné

znama nebezpecnost Sikmého zausténi vedlejsi silnice do prostoru silnice hlavni. To se
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obvykle pfi nejbliz§i rekonstrukci feSi pifestavbou, aby osy byly navzijem kolmé.
Na kiizovatkach R46 se tato analogie piehlizi, nebot’ zde kolmé pfipojeni nepiichazi

vuvahu — to ovSem neznamenda, ze pravé na rychlostni komunikaci se lze spokoijit

s Sikmym pfipojenim, které se uznava za nebezpecéné ina silnicich nizSich tfid. Proto je

nezbytné zfidit pfipojovaci pruhy.

6.3 Scénar ¢. 3 — Vyboceni z R46 pii prijezdu odbocovaci vétvi
e vyboceni pri sjizdéni z R46 nebo pri roziazovani do pribéznych jizdnich
pruhii (vé. pripadi, kde chybi odbocovaci pruh)
DN: 2;4;5;30;73

V této rubrice jsou zahrnuty nehody, pii nichz doSlo k vyjeti vozidla mimo vozovku
pfi prijezdu odbocovaci vétvi. Tyto nehody nelze bez dalSiho zatadit pod dusledky
»hepfimétené rychlosti®, protoze souviseji s tim, Zze neni z nalezité vzdalenosti viditelna

kiivost (polomér smérového oblouku) v odbocovaci vétvi.

6.4 Scénar €. 4 — Vyboceni z R46 nasledkem jizdniho manévru
e vyboceni kviili prredjiZdéni nebo objizdéni jiného vozidla
DN: 1;28:;46;49;59:67;72:87;90;93;102;110;114;118;123;128;130;140;168

Nehody v této kategorii 1ze charakterizovat vybo¢enim vozidla z jizdniho pruhu, pficemz
dochazi k omezeni a ohrozeni vozidel jedoucim v pruhu, do kterého vybocujici vozidlo
sméiuje. Pri¢iny téchto nehod pak zavisi na okolnostech jednotlivych manévra. Jednou
z téchto okolnosti je absence dostatecné Siroké krajnice k odstaveni vozidel, ktera pak tvofi
ptekazku v jizdnim pruhu, na niz fidi¢i reaguji vyboc¢enim. Dalsi okolnosti jsou rozhledové
pomeéry, kdy si odbocujici fidi€¢, vybocujici napt. v oblouku, neuvédomi nedostatecny
rozhled ve zpétném zrcatku ¢i uplatnéni tzv. mrtvého uhlu. Dal$i nehody souvisi
s agresivni jizdou, kdy si fidi¢ vybo¢enim vynucuje piednost v situaci, kdy omezuje ostatni

ucastniky provozu.
6.5 Scénar ¢. 5 — Smyk
e a) nezvladnuty prujezd (isekem, obloukem) nasledkem smyku vozidla

DN: 7;11;12;13;15;19;20;22;26;27;50,61;76;77;80;85;89;100;117;119;125;126;127;143;
144; 150;152;153;154;157;158

V této rubrice nejsou zahrnuty nehody, pfi nichz doslo ke smyku pfi zbrklém vyrovnavani

sméru jizdy po predchozi nepozornosti fidi¢e — ty jsou pod scénafem €. 7. Zde (ve scénari
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¢. 5a) jde onehody se smykem nasledkem nepfimétené rychlosti, ale také a zejména
se smykem v disledku mimotadné hladké vozovky, jez je za mokra kluzka (isek v km 28
a km 32) a dale nehody v disledku akvaplaningu, jenz vznika systematicky na zacatcich
a na koncich levych smérovych obloukt, nebot’ se tam nachazeji mista s nulovym pfi¢nym

sklonem vozovky, kde se za prudkého desté vytvari hlubsi vrstva vodniho filmu.
Navrh opatieni

Na mista s ¢astym vyskytem akvaplaningu je radno upozornit SDZ A8 ,,Nebezpeci smyku*

s dodatkovou tabulkou E6 ,,Za mokra®, kterd ovSem musi byt umisténa nejmén¢ 100 m
pred zacatkem kritického useku, a ne jako v ptipadech nehod €. 125; 126; 127 aZ v mistg,

kde byvaji kone¢na postaveni havarovanych automobili.
¢ b) smyk pri zméné pribézného jizdniho pruhu
DN: 39;68;79;122;129

V této rubrice jsou zahrnuty nehody, pii nichz nehodovou situaci vytvoril fidic,
ktery piejizdél z pruhu do pruhu a dostal se do smyku. Ve vétSiné téchto nehod byla
vozovka mokra a nerovnd. V jednom piipad€ byla jizda jednoho z fidi¢t popsana jako

agresivni.
e ¢) smyk vlivem nakladu nebo jizdnich vlastnosti soupravy
DN: 42;166

Nehody v této kategorii scénafe souviseji se smykem jizdni soupravy tvofené osobnim
automobilem s nakladnim pfivésem. Rozdilnost obou nehod Ize spatfovat v okolnosti,
ze zatimco k jedné nehod¢ doslo na nerovnostech vozovky, které mohly mit nepfiznivy
vliv na stabilni pohyb soupravy, ke druhé nehod¢ doslo na povrchu vozovky bez vyjetych
koleji a jinych nerovnosti, tedy pii¢inou byla neadekvatni jizda fidice.

6.6 Scénar . 6 — Stirety se zvéri a zviraty

Ywr

e problematika sti‘eti s lesni zvéri pripadné s domacimi zviraty
DN: 34;37:41;43;44:48;51;52;53;57;60;65;69;81;95;103;105;142;147;163

V analyzované sérii je 17 stietil s lesni zvéii a 3 stiety se psy. Jedné se o ndhlou prekazku
(zvite obvykle vbiha do vozovky, nestoji tam bez pohybu). Néasledky mohou byt vazné,
pokud ndraz zastihne zvife zplna (celé télo) ve vyskoku — pak miize dojit az k prarazu

¢elniho skla automobilu.
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Navrh opatieni

K tomu, aby doslo ke stfetu se zvifetem bézicim napfi¢ pfes vozovku, je nutnd urcita
souslednost jeho pohybu s pohybem vozidla — nahodnd v Case a v prostoru — presnd

na zlomek sekundy. Pokud neni tato podminka splnéna, ke stfetu nedojde. Z toho lze

usuzovat, ze polty prebéhnuti zveéfe pres silnici jsou podstatn€ vysSi, nez je pocet

evidovanych stfeti se zvéfi. Tato okolnost stoji za zamysleni pfi Gvahach o oploceni

predmétné rychlostni silnice. Lze pouzit i alternativni metody k odehnani zvéfe (napf.
pachové stopy predatori nebo odrazky sméfujici ¢ast svétla z reflektort projizdéjicich

vozidel do prostoru ptilehlého ke komunikaci).

V grafické ptiloze €. 4 je zakreslen vyvoj mist stfetli se zveéfi (82 nehod) a s domécimi

zvitaty (13 nehod) v obdobi 2007 — 2010. Nehody se zvéfi jsou rozptyleny v celé délce

komunikace R46. pficemz v jednotlivych letech je patrny posun nehodovych mist =

komunikaci je nutné zabezpedit po celé jeji délce.

6.7 Scénar ¢. 7 — Nevénovani pozornosti Fizeni vozidla

¢ Fidi¢ se plné nevénoval Fizeni vozidla
DN: 6;14;23;32:;33;55;84:;88;91;92:97;108;139;160;164;169;170

Nehody patfici do této skupiny nemaji souvislost s prostorovym uspofadanim komunikace
ani s jejim technickym stavem. Jejich pfi¢inou je nedostate¢nd pozornost fidicd, ¢i jejich

Spatné reakce na vzniklou situaci.

6.8 Scénar ¢. 8 — Technicka zavada

e naraz do trosek nebo cizich predméti
DN: 8;16;17;18;54;62;66;74;78;83,;86;94;96;99;107;115;120;138;165

Nehody v této skupin€ rovnéZ nemaji souvislost s prostorovym uspotfddanim komunikace
ani s jejim technickym stavem, nicméné jsou piekvapivé ¢etné. Jde naptiklad o odpadnuti
protektort béhounovych ploch pneumatik ndkladnich vozidel, ale také o upadnuti Casti

vyfukového systému (potrubi s tlumi¢em) ¢i ¢asti ndkladu vozidel.

Na rozdil od nehod, kdy fidi¢ nedobrzdi pied kolonou vozidel, musi fidi¢ v téchto
piipadech rozpoznat mnohem mensi objekt, nez je cely automobil. Situace se navic
zhorSuje za pokrocilého soumraku a tmy, kdy je viditelnost odkdzana pouze na dosah

svétlometd.
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6.9 Scénar ¢. 9 — Stav ridice
e a) usnuti

DN: 10;29;31;35;36;40;75;104;109;131;146;161

Do této skupiny patii ptipady, kdy fidi¢ béhem jizdy upadl do mikrospanku. Problematika

spada spise pod odbornost dopravnich psychologt.
¢ b) nahla indispozice
DN: 148

Do této kategorie patii z analyzovaného obdobi roku 2010 jedind nehoda. Uvedend nehoda
vznikla v disledku nahlé fidicovy mdloby. K takovému typu nehody muze dojit
na kterémkoliv tseku komunika¢ni sit€ a zhodnoceni stavu fidice spadd do oboru

zdravotnictvi.

6.10 Scénar ¢. 10 — Jiné

e napfr. vjeti do protisméru
DN: 25;70;106;116

Tato kategorie byla vytvofena pro nehody, které svym déjem nezapadaly do kategorii
predeslych, ale jejich Cetnost byla tak mald, Ze nebylo nutné vytvaret kategorii vlastni. Tato
kategorie obsahuje nehodu na parkovacim stdni u Cerpaci stanice, kde neznamy fidi¢
narazil do zaparkovaného vozidla a ujel, dale nehodu, kdy fidi¢ v pfipojovaci vétvi predjel
druhé vozidlo, poskodil mu zpétné zrcatko a shodné€ ujel. Zbylé dvé nehody souvisely
s nepochopenim dopravniho znaceni fidi¢em, kdy jeden najel na komunikaci do protisméru
a druhy vjel na stavenist€¢ v jizdnim pruhu. U prvnich dvou nehod lze pficinu pficist
agresivni jizd¢ vozidel, kterd je spiSe otazkou pro dopravni psychology. U zbylych dvou
nehod pfichazi v ivahu i vliv prostorového uspofadani daného mista a nejednoznacnost

dopravniho znaceni.
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7. Rekapitulace nehod s podilem komunikace na pri¢iné vzniku nehody

vzniku DN a nasledné jsou fazeny podle vyskytu v jednotlivych scénatich zptisobu vzniku

DN uvedenych v predeslé kapitole.

7.1 Scénar €. 1 — Neprimérena rychlost
e a) nepfimérenad rychlost pfip. nedodrzeni bezpecné vzdalenosti: fidic nedobrzdil
pred vozidlem stojicim (napf. konec kolony) ¢i jedoucim

wrwe

Nehoda se stala v zim¢ v prostoru Cerpaci stanice, kde vozovka nebyla oSetfena udrzbou,
atidi¢i nemohli tento stav zpozorovat s dostateénym ptedstihem vlivem vyskového

zaobleni komunikace.
¢ b) neprimérena rychlost: Fidi¢ nedobrzdil pred pojizdnou uzavirkovou tabuli
DN s podilem komunikace na priciné: 47

Jedna se o naraz osobniho automobilu do pojizdné uzavirkové tabule (¢. Z7) nachézejici se
v levém pribézném pruhu. Nehoda se stala za snizené viditelnosti a hlavni pficnou byl
Spatny usudek fidice o moznosti piedjeti nakladniho automobilu. Nicméné lze poukazat
na to, Ze ackoliv byla tabule umisténa dle ptedpisd, jeji umisténi za smérovym a vyskovym

obloukem se na nehod¢ mohlo také podilet.

e ¢) neprimérena rychlost: Fidi¢ nedobrzdil pred odstavenym vozidlem

wrwe

Tato nehoda méla pfi¢inu v nemoznosti bezpecného odstaveni porouchané¢ho vozidla mimo
prabézné jizdni pruhy z diivodu nedostate¢né Sitky krajnice k tomuto odstaveni.

7.2  Scénar €. 2 — Srazka zezadu dvou vozidel

wrwe

Tyto dopravni nehody maji pri¢inu v absenci piipojovaciho pruhu, kdy fidi¢i ptipojujicich
se vozidel nemaji dostatek cCasu a prostoru k tomu, aby srovnali rychlost s vozidly
jedoucimi v pribézném jizdnim pruhu. Navic se zde objevuji situace, kdy dand geometrie
pripojovaci vétve a prubézného pruhu neumoziuje fidi¢i ptipojujiciho se vozidla sledovat

provoz v prubézném pruhu ve zpétném zrcatku.
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7.3 Scénar ¢. 3 — Vyboceni z R46 pii prijezdu odbocovaci vétvi

wrwe

Tyto dopravni nehody maji pfevazné ptivod v nepozornosti fidice s tou okolnosti, Ze fidi¢
neni véas informovan, ze sjezd nema odbocovaci pruh, ¢i Ze nelze z odbocovaciho pruhu

vcas spatfit zvySujici se kiivost odboCovaci vétve.
7.4 Scénar €. 4 — Vyboceni z R46 nasledkem jizdniho manévru
DN s podilem komunikace na p¥iciné: 46;67;128;149

Dopravni nehody s timto scénafem souviseji s nedostatecnou §ifi krajnice k bezpe¢nému
odstaveni vozidla, ¢i s nerovnosti v povrchu vozovky. U dopravni nehody €. 46 doslo navic
k vyjeti vozidla do protisméru z divodu absence stfedovych svodidel — z prohlidky ze dne

7. 8.2011 bylo zjisténo, zZe tento nedostatek byl jiz odstranén.
7.5 Scénar ¢. 5 — Smyk

e a) nezvladnuty prujezd (isekem, obloukem) se smykem
DN s podilem komunikace na p¥iciné: 12;20;22;26;27;50;61;76;77;89;100;117;125;126;

127; 150; 152;153;154;157

Vliv komunikace na pfi¢inu nehod u tohoto scénaie 1ze rozdélit do nékolika kategorii.
Nejcetnéj$im piipadem je kluzkost vozovky za mokra a nasledny akvaplaning, dale jsou to
nerovnosti vozovky i v kombinaci s akvaplaningem, a dale pak nehody souvisejici se
snéhovymi jazyky, zimni adrzbou a nevhodnou vyskou svodidel. U nehody ¢. 76 bylo
prohlidkou ze srpna 2011 zjiSténo, ze pravy prubézny jizdni pruh byl jiz ¢aste¢né
rekonstruovan.

e b) smyk pri zméné jizdniho pruhu
DN s podilem komunikace na p¥iciné: 68;79;122;129
Dopravni nehody s timto scénafem souviseji s nerovnostmi v povrchu vozovky,
v nékterych piipadech doslo i1 k akvaplaningu.

e ¢) smyk vlivem nakladu nebo jizdnich vlastnosti soupravy
DN s podilem komunikace na priciné: C. 42

Dopravni nehoda s timto scénafem souvisi s nerovnostmi v povrchu vozovky, které mohly
zpusobit eskalaci nestabilntho pohybu soupravy tvofené osobnim automobilem
s ptipojnym vozidlem.
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7.6 Scénar ¢. 8 — Technicka zavada
DN s podilem komunikace na priciné: 74;138

U dopravnich nehod s timto scénafem byla nahldSena technickd zavada ptipojného
zafizeni. Nicmén¢ vzhledem ke stavebnimu stavu vozovky lze ptedpokladat, ze nerovnosti
mohly zpusobit eskalaci nestabilniho pohybu soupravy osobniho automobilu a piipojného

vozidla.
7.7 Scénar €. 10 — Jiné
DN s podilem komunikace na pric¢iné: 106;116

U téchto dvou dopravnich nehod se scénafem 10 nastala situace, ze fidi¢i vjeli
na komunikaci do protisméru, ¢i nerespektovali znaceni a vjeli na tsek, ktery byl praveé
v rekonstrukci. Hlavni pfi¢inou je tedy chovani fidie, nicméné¢ az po ndsledném

prohlédnuti mista vyjeti 1ze zhodnotit, zda je znaceni dostatecné kvalitni a srozumitelné.
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8. Nehodova mista

Kumulace dopravnich nehod se vaze na mimouroviiové sjezdy, ale hlavnim nehodovym
faktorem na celé R46 (nejenom v okoli sjezdill) je dovolena rychlost nebezpecna ve vztahu
k nadvrhové rychlosti komunikace, dale absence pfipojovacich a odbocovacich pruhil

a Spatny technicky stav povrchu v ¢asti trasy.

Vedeni trasy = hustota provozu = rozhledové poméry = rychlost jizdy vozidla urcuje,
kolik ¢asu bude mit fidi¢ na feSeni nahl¢ dopravni situace (piiklad DN 67;149).
Casoprostorové vypoéty provedené v analyzovanych nehodach sice ukazuji, Ze ¥idi¢i méli
moznost nehodovou situaci v 55 % piipadi vyfesit bezkolizné (pfi¢ina nehody pouze
v chybé fidice) a ve 26 % piipadi vyiesit bezkolizné za podminek rychlého a precizniho
rozhodnuti (bez prodleni nad feSenim vzniklé situace). Praxe ukazuje, Ze rozdil mezi

nehodou a skoronehodou jsou pouze desetiny sekundy (coz jsou jednotlivé metry

nebo desitky metrii drahy).

Z rozboru analyzovanych poznatk 1ze urcit ¢tyfi lokdlni mista, kde by bylo nutné zjednat
napravu soucasného stavu.
?
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Obrizek 13 Cetnost vyskytu nehod v jednotlivych isecich za obdobi 2005 az 2010
8.1 Misto 1 — smér Olomouc = VySkov, stani¢eni km 0,8; DN 2;4;5

Ridi¢i byvaji zifejm& zaskoceni (pfekvapeni) umisténim odbocCovaci vétve sjezdu
na Vyskov, pokouseji se nasledn¢ odbocovat z pribéznych jizdnich pruhli, coz vede
k vyjeti mimo vozovku do silni¢niho ptikopu, kde je umisténo betonové ¢elo samostatného

sjezdu. Pravdépodobné to muize byt psychologicky problém: fidi¢i vidi sjezd — sjedou
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do odbocovaciho pruhu — sleduji cedule na mosté¢ anajednou vidi, ze sjezd vpravo
na VySkov je umistén pfed mostem. Na problematické umisténi sjezdu, a nikoli jen
na ojedinély vznik takovéto nehodové situace, lze usuzovat i z pfitomnosti dalSich
brzdnych stop na vozovce. Nutno podotknout, ze pfi prvém prijezdu danym mistem to

piekvapilo i fidiCe fesitelského tymu tohoto tkolu.

Obrazek 14 Nehodové misto 1 — omezeni rozhledu vegetaci

Sloup betonové konstrukce mostu je chranén ocelovymi svodidly z boku, ale neni chranén

z Cela (tlumiCem narazti) = potenciondlné nebezpecné misto je v obrazku oznaceno

(viz DN 2).

mA /?M

Obrazek 15 Nehodové misto 1 — chybi ochrana betonové konstrukce mostu
8.2 Misto 2 — smér Olomouc = VySkov, stani¢eni km 5,1; DN 24;25;26;27

K dopravnim nehodam na tomto mist¢ dochazi opakované v priabéhu zimniho obdobi.

Problém lze spatfovat v markantnim rozdilu stavu oSetfeni vozovky v pribéznych jizdnich
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pruzich, v odbocovaci vétvi a v prostoru Cerpaci stanice. Zpracovateliim nejsou znamy

vlastnické vztahy vozovky u objektu Cerpaci stanice.

Obrazek 16 Nehodové misto 2 — zakladové betonové patky vystupuji nad terén

Obrazek 17 Nehodové misto 2 — detail na upevnéni DZ

8.3 Misto 3 — smér Olomouc = VySkov, stani¢eni km 28,3; DN 125;126;127

Priitbé¢h nehodového déje a pocatecni parametry byly u analyzovanych nehod totozné.
Na zacatku levého smérového oblouku se za desté¢ dostane vozidlo do smyku a havaruje

vpravo mimo vozovku. Pfi¢inu lze spatfovat v nedostatecném odvodnéni vozovky,

jez vede ke vzniku akvaplaningu.

Obrazek 18 Nehodové misto 3 — detail stavu vozovky
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8.4 Misto 4 — smér Vyskov = Olomouc, stani¢eni km 32; DN 150;152;153;154

Priitbé¢h nehodového déje a pocatecni parametry byly u analyzovanych nehod totozné.
Na zacatku levého smérového oblouku se za desté¢ dostane vozidlo do smyku a havaruje.
Dopravni nehody jsou pravdépodobné spojeny s novym povrchem vozovky. V predlozené
pasportizaci komunikace jsou uvedeny vyborné protismykové vlastnosti vozovky za mokra
(méteni provedeno v roce 2009). Z rozboru Cetnosti dopravnich nehod na tomto tseku z let

2005 az 2010 se zjistuje v roce 2010 ¢tyfnasobny nartist nehodovosti na tomto useku.

Obrazek 19 Nehodové misto 4 — detail stavu vozovky a havarovaného automobilu

8.5 Problém 5 — tvorba snéhovych jazyku / snéhovych bariér

e prostor letisté Vyskov, staniCeni km 9 a prostor Drysice — vysilac, stanieni

km 26,5 Prostéjov sever

Pti studiu fotodokumentace k DN 13;15;19;20;46 se zjiStuje a z protokolu o DN 11;119
plyne, ze na téchto mistech dochdzi nebo muze dochdzet k tvorbé sné¢hovych jazyka,
piipadné k tvorbé snéhovych bariér v zimnim obdobi. Snéhova bariéra zejména

u sttedovych svodidel miize negativne ovlivnit jejich zadrznou funkci.

Obrazek 20 Problém 5 — zimni podminky
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8.6 Problém 6 — betonové kanalizac¢ni Sachty / betonové prvky
o DN: 4;22:26;27;88

Obriazek 21 Problém 6 — detail betonového vyusténi Sachty

Regitelsky tym analyzoval pouze fotodokumentaci k dopravnim nehodam, a proto nemé

poveédomi o ostatnich mistech, kde betonové objekty vystupuji nad terén.
8.7 Problém 7 — jizda vozidla v protisméru DN 116/2010

V objemu analyzovanych dopravnich nehod se vyskytla jedna nehoda, kdy fidi¢ vozidla
chybné najel s vozidlem na komunikaci R46. V. DN 116/2010 chybné vyjela fidicka
osobniho automobilu od Cerpaci stanice u sjezdu Prostéjov-Jih (kde se pfedtim ptala

obsluhy na cestu). Nehoda se stala v noci.

4

8.8 Problém 8 — nedostatecna Sifka krajnice

Odstaveni nepojizdného nebo piipadné havarovaného vozidla, které z krajnice Castecné
zasahovalo do jizdniho pruhu, zplsobilo dopravni situaci konCici nehodou

(DN 9;67;82;128;149;151;155).

Obriazek 22 Problém 8 — vozidla stojici na krajnici vyrazné zasahuji do jizdniho pruhu
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9. Problematika urcéeni mista dopravni nehody

Problémy pfti Zkracené analyze nehod vyvstaly s identifikaci mist, kde doslo k jednotlivym
nehodam, nebot’ v fadé piipadi byly nezanedbatelné diference mezi udaji z GPS,
elektronickou statistikou DN PCR aspisem vedenym PCR. Na komunikaci R46
je pouzivano dvoji staniceni (pivodni anové zavedené po prodlouzeni dalnice DI).
Elektronicky systém PCR pracuje podle nového stanieni, zatimco policisté se na misté
dopravni nehody orientuji podle kilometrovnikti IS 18a, které jsou ptivodni a nesou tdaje

podle starého staniceni. Tato okolnost logicky plisobi nemalé problémy v orientaci.

Skute¢né misto dopravni nehody bylo proto dohledano pomoci fotodokumentace
avideozdznamu z prijezdu komunikaci R46. Sméry a stanieni byly nasledné

v interaktivni tabulce opraveny.

Z této empirické zkuSenosti lze udé€lat pro dal$i méfeni jednoznacny zavér, ze Udaje
obsazené v elektronickém formuldfi nemohou samostatné slouzit k analyze nehodovych
usekli, protoze analytik zposkytnutych udaji nemd moZnost ovéfit, jaké chyby

(neptesnosti) se mohl dopustit.

Chyba v urceni mista DN (sloupec 29) — nesoulad idaje v podkladech se skutecnosti

121 ne (misto nehody bylo lokalizovano spravng),
17  stanieni — problém plyne ze zmény staniCeni na R 46 a chybné obsluhy
pristroje GPS,
30  smér — udaj opaény nebo chybéjici, problém spojen i s metodikou méfeni PCR
= neni vhodné provadét méteni GPS u sttedovych svodidel,

2 neuvedeno (adaje nebyly v elektronickém formulaii PCR uvedeny).
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10. Méreni rychlosti na R46 v km 33, OlSany u Prostéjova

10.1 Zakladni informace

Meéfeni provedeno ve dnech: nedéle 7. 8. 2011 (1:00) az ¢tvrtek 11. 8. 2011 (9:30)
Lokalita - umisténi zatizeni: R46, km 33, OlSany u Prostéjova (viz Obrazek 23)
Smér: Olomouc = Vyskov

Zatizeni: statisticky radar Sierzega SR4

Povolena rychlost v useku: 80 km/h

Obrazek 23 Umisténi radaru
(zdroj: www.mapy.cz)

Z namétenych dat byly analyzovany rychlosti vozidel a odecteny zékladni statistické udaje
pro cely méfeny soubor a pro jednotlivé dil¢i soubory (dny v tydnu). Rozdéleni rychlosti
celého naméfeného souboru ve sledovaném profilu je zndzornéno na Obrazek 24. Hodnota

rychlosti na ose x vyznacuje intervalovou hodnotu ,,do — vcetné®.

Modus rychlosti v intervalu: (90; 95) km/h.

Prumérna rychlost: 101 km/h.

Primérna rychlost s odfiltrovanim 15 % extrémnich hodnot: 101 km/h.

Max. namérena rychlost: 181 km/h (jednostopé vozidlo, 7. 8. 2011, 22:11 hod.).
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Obrazek 24 Rozdéleni rychlosti v monitorovaném profilu

10.2 Prekroceni povolené rychlosti

Povolena rychlost v useku je omezena na 80 km/h. V grafu na Obrazku 25 je Cervené

vyznacen podil vozidel, kterd povolenou rychlost prekrocila.

10000 -

9000

8000

7000

6000

5000

4000

podet vozidel [1]

3000

2000

1000

50 55 60 65 70 75 80 85 90 95 100 105 110 115 120 125 130 135 140 145 150 155 160 165 170 175 180 185
rychlost [km/h]

Obrazek 25 Prekroceni povolené rychlosti

K ptekroceni povolené rychlosti doslo u 95 % vozidel. Je-li uvazovana 10% tolerance,
tedy rychlost 89 km/h, byla tato rychlost pifekro¢ena u 76 % vozidel. Témét polovina
fidica (47 %) piekrocila povolenou rychlost o vice nez 20 km/h. Rychlost 130 km/h
ptekrocilo § % tidict z naméfeného vzorku.
10.3 Variace dopravy a rozdéleni rychlosti v zavislosti na denni dobé a dni

v tydnu

Graf na Obrazku 26 znédzoriiuje rozdéleni rychlosti vozidel ve vSedni den (svétle)
a vikendovy den (tmave¢). Tvar rozdé€leni rychlosti je v obou dnech témét shodny. Modus
rychlosti pro vSedni den se pohybuje v hodnotach (90 — 95) km/h. Pro méfeny vikendovy
den plati, Ze nejvice vozidel se pohybovalo v rychlostech od 85 do 95 km/h.
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Den byl rozdélen do ¢tyit ¢asovych tsekt, pro které bylo vyhodnoceno rozdéleni rychlosti
a modus souboru s oznaenim Vme, primérna rychlost zahrnujici 85 % vozidel v,ss
(z naméteného vzorku bylo odfiltrovano 15 % extrémnich hodnot — 7,5 % na kazdé strané
spektra) a déale byla zaznamenana maximalni nameéfend rychlost vy.x v dané dobé.
Konkrétni hodnoty ve zvolenych ¢asovych intervalech ((0 — 5), (5 — 12), (12 —20) a (20 —
24 hod.) jsou uvedeny v Ptiloze ¢. 1 — Méfeni rychlosti na R46 v km 33, OlSany

u Prostéjova
10.4 Rekapitulace méreni rychlosti

Dovolend rychlost v méfeném useku (osazeno DZ B20a) neni obecné¢ dodrZovéna.
K piekro¢eni dovolené rychlosti dochazi u 95 % vozidel. Rychlost 100 km/h pfitom

prekroci témét polovina fidict (47 % naméteného vzorku).
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11. Vyhodnoceni zkracené analyzy vzniku a priibéhu nehodovych déji

Z provedené analyzy se zjiStuje, ze puvod naprosté vétSiny nehod lze pricist fidi¢lim
vozidel. Ziejmé si neuvédomuji, Ze vysokd rychlost zkracuje Cas potiebny pro feSeni
necekanych dopravnich situaci. Ostatné komunikace je stavéna na navrhovou rychlost
100 km/h, proto ,,dovoleni® rychlosti 130 km/h hodnotime jako problematické. Kromé
rychlosti jednotlivych vozidel je nehodovym Cinitelem také a zejména vzajemnd diference
rychlosti vozidel, jez se uplatituje v mistech na R46, kde jsou kiizovatky bez ptipojovacich
pruhti. V pravém pruhu jedou nakladni automobily rychlosti okolo 85 km/h a v levém
pruhu jedou vozidla rychlosti 130 km/h.

Specifickym problémem a potencialnim nehodovym ¢initelem celého posuzovaného tseku
komunikace R46 je Sitka zpevnénych krajnic nedostatecna pro odstaveni vozidel — at’
pro poruchu ¢i po dopravnich nehodach. Osobni automobily jsou Siroké 1,60 az 1,85 m
(sitka 1,5 m je vyjime¢nd — napf. Trabant), atak Sitka odstavného pruhu 1,5 m neni
postacujici k tomu, aby odstavené vozidlo nezasahovalo do piilehlého jizdniho pruhu.
Pokud do ného zasahuje, vytvaii potencialni nebezpeci, jak dokumentuji piipady nehod
€.67;82;128;149.

Ptirozené jsou provozovany silnice bez krajnic u nas i v zahrani¢i — tam vSak je eventualita
odstaveného vozidla zfejma, urCit¢ na nich dochdzi k ndrazim na zad¢ odstavenych

vozidel, ovSem nebyvaji to délnice a rychlostni komunikace. Tedy pokud se na dalnicich

a rychlostnich komunikacich zfizuji odstavné pruhy, mély by byt pro tento ucel pouzitelné
svou Sitkou.

Zpevnéna krajnice ¢i odstavny pruh je malo vyuzivanou soucasti rychlostni pozemni
komunikace. V pribéhu casu vSak nevyhnutelné¢ dochazi k situacim, kdy je nutno
neodkladné odstavit vozidlo, naptiklad pro ndhlou nevolnost fidi¢e ¢i pro zévaznou
technickou zévadu vylucujici dojezd vozidla vlastnim pohonem k vyjezdu z rychlostni
komunikace, ptipadné kdyz dojde palivo. Vozidla odstavend pro poruchu ¢i po dopravni
nehod¢ anebo vozidla posadek asistujicich na mist¢ po dopravnich nehodéach tak nutné
zasahuji do jizdniho pruhu. Tim se pak vzdy (systematicky) vytvaii nehodova situace, kdyz
jsou tato stojici vozidla objizdéna. Prvé vozidlo, které prekazku objizdi, ji odkryva vyhledu
fidi¢i dalSiho vozidla, které pak ale nelze pied prekazkou zastavit, ani kdyz jede za prvym

vozidlem v bezpetném odstupu. Nejde totiz o to zastavit za vozidlem, které nahle zastavilo

intenzivnim brzdénim, ale zastavit za vozidlem stojicim na misté, na néZz byl vvhled nahle
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odkryt jako oponou. Objizdéni piekazky, spatiené na posledni chvili, je dale spojeno

s rizikem boc¢ni kolize s vozidlem jedoucim v sousednim jizdnim pruhu, s naslednou
havarii. Cetnost takovych ptipadii je tméma4 frekventovanosti komunikace. Za viniky jsou
oznacovani tidi¢i s odkazem na pravidla silni¢niho provozu — nejde vSak jen o to, kdo je
z pravniho hlediska vinikem, ale zejména o to, aby ktakovym nehoddm dochéazelo
co nejméng.

Tento problém se uplatinuje zejména po vSech dopravnich nehodach, pfi nichz je tieba
zajistit havarovana vozidla a poskytnout po dobu nutnou dostateCny prostor pro stani

vozidel policie, zdchranné sluzby ptipadné hasi¢ského zachranného sboru.

Doporuceni pro snizeni nehodovosti:

1. uvéazit, zda by bylo mozno rozsifit odstavny pruh na tkor Sifek obou pftilehlych
jizdnich pruhtt (coz je moderni trend vedouci k pfirozenému snizeni rychlosti

vozidel — v uzkych pruzich se jezdi pomaleji),

2. vurcitych vzajemnych vzdalenostech zfidit (vybudovat) mista pro nouzové stani

(oznacena dopravnimi znackami IP9).

Urcité useky (specifikované v této zpravé) maji zcela hladky povrch asfaltové vozovky,
jenz je za mokra mimotadn¢ kluzky. Dale se zde vyskytuji tseky (rovnéz zde
specifikované), které maji specifické predpoklady pro iniciaci akvaplaningu za hustého
desté, jiné se vyznacuji poskozenym nerovnym povrchem, vyjetymi kolejemi, na urcitych
mistech vystupuji odvodiiovaci Sachty.

Nehody se zvéti jsou rozptyleny (rozlozeny) v celé délce komunikace R46, piicemz
v obdobi 2007 — 2010 je patrny posun nehodovych mist — komunikaci je radno zabezpecit
po celé délce — mozna souvislost se zménami skladby péstovanych plodin na ptilehlych
pozemcich. Jedna se o nédhlou prekazku (zvife obvykle vbiha do vozovky, nestoji tam bez
pohybu). Nasledky mohou byt vadzné, pokud naraz zastihne zvife zplna (celé télo)
ve vyskoku — pak mize dojit az k priirazu Celniho skla automobilu. K tomu, aby doslo
ke stietu se zvifetem bézicim napfi¢ pres vozovku, je nutna urcita souslednost jeho pohybu

s pohybem vozidla — ndhodna v Case a v prostoru — piesna na zlomek sekundy. Pokud neni

tato podminka splnéna, ke stfetu nedojde. Z toho Ize usuzovat, ze pocty piebéhnuti zvéie

pres silnici jsou podstatné vy$si, nez je pocet evidovanych stretd se zveri. Tato okolnost

stoji za zamySleni pfi tvahach o umisténi pachovych ohradnikl, pfipadné o realizaci
oploceni pfedmétné rychlostni silnice. Pocet takovych nehod totiz neni jen Umérny

velikosti populace zvéte v okoli, ale zejména hustoté provozu na silnici.
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12. Metodické pristupy pro snizovani silni¢ni nehodovosti

V nize uvedeném textu této kapitoly, jsou popsany metodiky pouzivanych bezpecnostnich
nastroju pro snizovani silni¢ni nehodovosti. Jedna se o tyto bezpec¢nostni nastroje: program
EuroRAP, Bezpecnostni audit, Bezpecnostni inspekce, Bezpecnostni inspekce prijezdem
inspek¢niho vozidla a Sledovani dopravnich konfliktd. U vybranych metodik (EuroRAP,
Bezpecnostni inspekce prijezdem vozidla a Sledovani dopravnich konflikti) byla
provedena pifiméa aplikace na jiz analyzovanou rychlostni komunikaci R46 pomoci

Zkréacené analyzy vzniku a priabéhu nehodovych dé&jt v prvni ¢asti této prace.

12.1 Program EuroRAP

V reakci na stale alarmujici ukazatele dopravni nehodovosti, pfedevSim v souvislosti
s pocty usmrcenych a tézce zranénych osob, byl v roce 2000 zahajen Evropsky program
hodnoceni silnic EuroRAP (European Road Assessment Programme). Program ptsobi jako
hlavni iniciativa motoristickych sdruzeni pro zvySovani bezpecnosti silni¢ni infrastruktury

a eliminaci bezpec¢nostnich zavad na evropskych silnicich.
Mezi zékladni néstroje snizovani nehodovosti programu EuroRAP patii:

e mapovani rizik,
e sledovani vyvoje,

e hvézdi¢kové hodnoceni.

12.1.1 Mapovani rizik

Mapovani rizik probihd pomoci tzv. rizikovych map, které zobrazuji miru rizika
pro Gcastniky silni¢niho provozu. Rizikové mapy CR zobrazuji vybranou primarni silniéni
sit' Ceské republiky (dalnice, rychlostni komunikace a silnice 1. tiidy) a barevnou $kélou
srozumitelné znazornuji miru rizika, Ze se uzivatel komunikace stane ob¢€ti vazné dopravni

nehody za predpokladu, ze dodrzuje zakladni pravidla silni¢niho provozu.

Program EuroRAP rozliSuje Ctyfi typy rizikovych map. Vystupem zékladnich map (mapa 1
a 2) je zobrazeni miry kolektivniho a individudlniho rizika dopravni nehody s vaznymi

nasledky na uceleném tiseku komunikace.

Mapa 1: Znazornuje kolektivni riziko, tzv. ,,absolutni nehodovost* (pocet nehod
na kilometr), a je cilena na silnicni spravce. Zobrazuje useky s nejvysSim /

Cv v
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Mapa 2: Nejcastéji zpracovdvana a zvefejiovand mapa, zobrazujici riziko
pro kazdého tucastnika silniéniho provozu. Proto pracuje stzv. ,relativni
nehodovosti“ (pocet nehod na ujeté vozokilometry), neboli pométuje pocet nehod
na daném useku s intenzitami dopravy. Ve standardizované barevné Skale tak
mapa ucastniklim silni¢niho provozu ukazuje, jaké je na daném useku riziko,
ze se stanou obéti (Gcastnikem) nehody se smrtelnymi nebo vaznymi nasledky.

Zobrazuje Useky s nejvyssim / nejniz§im poctem nehod. (Ptiloha €. 7)

Mapa 3: Je cilena na silni¢ni spravce a projektanty a udéava relativni nehodovost
na komunikacich podobného typu. Zobrazuje rizikovost usekl vztaZzenou

k primérnym hodnotdm pro komunikace podobného typu.

Mapa 4: Znazornuje potencial ke snizeni vaznych nehod, je zaméfena na investory
a dalsi silni¢ni autority. Zobrazuje odhad poctu ,,odvracenych* nehod v ptipadé¢,
ze standard useku bude odpovidat priméru pro dany typ. Tato mapa je vhodna
jako podklad pro investicni rozhodovani — identifikuje mista s potencialné

nejvyssi navratnosti.

Pro hodnoceni rizikovosti komunikaci je nejrelevantnéjsi Mapa 2, jelikoz uvazuje relativni
nehodovost vztaZzenou na uskutecnény dopravni vykon. Proto je pro zjednoduSeni Mapa 2

nazyvana Rizikovou mapou CR.

12.1.1.1 Metodika zpracovani Rizikové mapy CR (Mapa 2) [10]

Vstupnimi daty potfebnymi pro vypocet a nasledné mapovani dotéené silni¢ni sité, jsou
data o pocCtu nehod se smrtelnymi a vaznymi nasledky a dale intenzita dopravy
na analyzované siti zalozené na hodnotach celostatniho scéitani dopravy a piepoctu

koeficientu RPDI pro ptislusny rok.

Z divodu snizeni nahodilych extrémi nehodovosti v jednotlivych letech se provadi
mapovani vzdy pro tfi po sobé jdouci roky. Metodika je zalozena na porovnani poctu
nehod na silnicnim useku o primémé délce cca 20 km s dopravnim vykonem,
ktery pienasi (ve vozokilometrech — vozkm). Déale maji mit zvolené useky stejné zékladni
parametry (smérové rozdélené ¢i nerozdélené komunikace, rychlostni limity, typy
ktizovatek). Z toho vyplyva, Ze riziko useku o urcité délce s poctem 10 nehod a intenzitou
10 000 voz/24 h bude mit 10krat vyssi riziko, nez riziko useku o stejné délce a poctu
nehod, ktery pfendsi intenzitu 100 000 voz/24 h. Nize je uveden vzorec pro vypocet

relativni nehodovosti;
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10°- N,

R= 35111 (1)

kde:

R — relativni nehodovost [pocet vaznych nehod / mld.vozkm a rok],
N, — celkovy pocet vainych nehod za sledované obdobi,

[ — primérna denni intenzita provozu [voz/24h],

L — délka Gseku [km],

T — sledované obdobi [roky] = 3.

Ve vysledku ziské kazdy Gisek touto tlohou konkrétni hodnotu miry relativni nehodovosti —
poctu nehod na jeden ujety vozkm (resp. na 1 mld. vozkm). Néasledn¢ je zatazen, pomoci
ziskané hodnoty miry nehodovosti, do jednoho z péti intervald, urcujicich jeho vyslednou
rizikovost (risk rate) na mapé¢ EuroRAP. Je patrné, ze vyznamnou roli v uréovani
jednotlivych intervalll zastupuji hranice (krajni hodnoty) téchto intervalii, které jsou

individudlné vypocteny.

Hranice jednotlivych intervalii byly v pocatku programu EuroRAP exaktné stanoveny
pro uzemi Velké Britanie (lokalita, odkud metodika pochédzi) na zakladé¢ empirickych
zkuSenosti z podrobného vyzkumu o lokalizaci nehod na silni¢ni siti. Velka univerzalnost
ve vybeéru analyzovanych siti méla za nasledek znacné rozsifeni do ostatnich zemi.
Univerzalnost byla dosazena nasledkem stanoveni koeficientu (scaling faktor),
ktery ma zohlediiujici charakter pro rozlozeni smrtelnych a vaznych nehod. Tento

koeficient je vypocitan jako pomér

F+S
— (2)

kde:
F — je pocet nehod s umrtim ve sledovaném obdobi,
S — je poCet nehod s tézkym zranénim ve sledovaném obdobi.

Z vyse uveden¢ho vyplyvd, Ze vypocteny koeficient (2) neni konstantni, ale je
piepocitavan pro kazdé samostatné mapovani a zavisi na rozsahu zahrnuté sité. Ziskanym

narodnim koeficientem se nasobi stanovené krajni hodnoty jednotlivych intervali.
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Vysledkem aktualniho mapovani rizika v CR v obdobi 2008 — 2010 byly stanoveny
nasledujici intervaly miry rizika uvedené v Tabulce 7. Pro ndzornou ukazku je k dispozici

jak v Pfiloze ¢. 7, tak i na ptilohovém DVD Rizikova mapa CR v daném obdobi.

Tabulka 7 EuroRAP intervaly miry rizika v obdobi 2008 — 2010

nizkeé riziko 0,00 - 8,29
stiredné nizké riziko 8,30 - 33,99
stredni riziko 34,00 - 58,47

stiredné vysoké riziko 58,48 - 99,29
vysoké riziko 99,30 +

(zdroj: Vysledky programu EuroRAP v Ceské republice [10])

12.1.1.2 Metodika zpracovani Mapy 1 [10]

Metodika zpracovani rizikové mapy 1 se od metodiky zpracovani rizikové mapy 2 logicky
lisi. Potfebnd vstupni data pro vypocet a nasledné mapovani dotené silni¢ni sité jsou opét
data o po¢tu nehod se smrtelnymi a vaznymi nasledky, ale uz nikoliv potifebné jsou
hodnoty intenzit dopravy. Mapovani probiha z totoznych divodi v tfiletém obdobi,
aby bylo dosaZeno snizeni nahodilych extrémii. Déle opét mapovani probiha na stejnych
usecich jako pii pfedchozi metodice, kdy vybrané useky maji opét stejné zékladni
parametry (smérové rozdélené ¢i nerozdélené komunikace, rychlostni limity, typy
kiizovatek). Zasadni rozdil spociva ve vypoctu konkrétni hodnoty miry rizika pro dany

usek, ktery je provadén na zaklad¢ vypoctu absolutni nehodovosti:
A= — 3)

kde:

A — absolutni nehodovost [pocet nehod/ km]
N, — pocet vainych nehod za sledované obdobi,
L — délka Useku [km].

Nasledny postup je totozny jako u metodiky Mapy 2, ackoliv je misto relativni nehodovosti
pouzita absolutni nehodovost. Kazdy usek je ohodnocen mirou absolutni nehodovosti —
poctu nehod na jeden ujety km (resp. na 1 mld. km) a déle je zafazen pomoci ziskané
hodnoty miry nehodovosti do jednoho z péti intervald, urcujicich jeho vyslednou rizikovost
(risk rate) na mapé¢ EuroRAP. Rozdilnost metodik je op€t patrnd pfi urCeni hranic

jednotlivych intervali. Na rozdil od piedchozi metodiky, kdy byl vyuzit scaling faktor,
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je zde rozhodujici procentudlni zastoupeni v souboru dat vypocteném dle vzorce (3).
Analyzované tseky se nejprve sefadi dle vypoctené absolutni nehodovosti a nasledné jsou
podle svého potadi zafazeny do ptislusnych intervalii. Do prvnich tfi intervall je shodné
zatazeno vzdy 25 % usekid. Ve ¢tvrtém intervalu je 20 % a v poslednim (nejrizikovej$im)

patém intervalu je zatazeno zbylych 5 % useki.

12.1.2 Sledovani vyvoje

V soucasné dobé& je zpracovana jiz étvrta aktualizace rizikové mapy CR (Mapa 2). Prvni
mapa byla zpracovana pro obdobi let 2003 — 2005, v navaznosti byla zpracovana
aktualizace pro Iéta 2005 — 2007, 2006 — 2008, 2007 — 2009 a nyni je jiz vytvoiena
rizikovd mapa pro obdobi 2008 — 2010. Pravé postupné a pravidelné aktualizace vysledu;ji
dlouhodoby vyvoj bezpecnostnich charakteristik silnic a vyhodnoti efektivitu

realizovanych bezpecnostnich opatteni.

Spolecnost CityPlan s.r.o. jako partner programu EuroRAP zpracovala vSechny rizikové
mapy CR. Pilotnim projektem bylo vytvofeni rizikové mapy Stiedodeského kraje. Poté
nasledovala tvorba prvni rizikové mapy Ceské republiky pro obdobi 2003 — 2005.
Vysledkem byla mapa silni¢ni sit€ zahrnujici dalnice, rychlostni silnice a silnice L. tiidy.
Zavéry vyplyvajici z mapy nebyly pro CR pfili§ lichotivé, protoze vice nez 60 % primarni
silni¢ni sit€¢ vykazovalo stfedné vysoké a vysoké riziko vzniku dopravni nehody. VéEtSina
téchto vysoce rizikovych usekti se vyskytovala na silnicich L. tfidy, coz dokazuje obecné
nez smérové nerozdeélené. Napiiklad i nechvalné znama dalnice D1 vychdzi vzhledem

k uskute¢nénym dopravnim vykontim jako komunikace se stfedn¢ nizkym rizikem.

Pti srovnani prvni (viz graf na Obrazku 27) a paté (viz graf na Obrazku 28) rizikové mapy
je jasné patrné, Ze se relativni rizikovost komunikaci snizila. V letech 2003 — 2005 bylo
62 % usekl se stfedné vysokym a vysokym rizikem, mapa pro obdobi 2008 — 2010 ukazuje
pokles na 33 % usekl se stfedné vysokym a vysokym rizikem. Dalsi zlepSeni je vidét
v poctu usekill s nizkym a stiedné nizkym rizikem. V obdobi 2008 — 2010 se zvysil pocet
usekd s nizkym a stfedné nizkym rizikem na 35 % oproti 20 % v obdobi 2003 — 2005.
Celkové zlepsSeni situace je dano také zvySujicimi se dopravnimi vykony, piicemz pocet
zavaznych dopravnich nehod je viceméné¢ stejny. Toto ma za nasledek nesplnéni vytéeného

cile EU snizit pocet smrtelnych nehod do roku 2010 o 50 % ve srovnani s rokem 2001.
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oMizké riziko
oStfedné nizke riziko
mStredni riziko
EStredné vysoke riziko

mVysoke rziko

33%

Obriazek 27 Pomérné zastoupeni jednotlivych stupiiii rizikovosti primarni silni¢ni sité¢ CR v obdobi
2003 - 2005
(zdroj: Vysledky programu EuroRAP v Ceské republice [10])
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m\/ysoke riziko

32%

Obriazek 28 Pomérné zastoupeni jednotlivych stupiiii rizikovosti primarni silni¢ni sité¢ CR v obdobi
2008 —2010
(zdroj: Vysledky programu EuroRAP v Ceské republice [10])

Pfi vzajemném porovnani zmény rizikovosti jednotlivych useki mezi mapovanim 2003 —
2005 a 2008 — 2010 (viz Tabulka 8) je patrné, ze pfiblizné¢ u c¢tvrtiny usekli nedoslo
ke zméné tohoto hodnoceni. Tabulka jednozna¢né vypovida piesunem zastoupeni useku
v rizikovéj$ich kategoriich do méné rizikovych o snizujicim se poctu smrtelnych a vaznych
nehod na ceskych silnicich. Je tfeba si ale také uvédomit, ze relativni nehodovost
zohlediiuje ve vypoctu i intenzity dopravy, které neustale nartstaji. Je logické, Ze snizujici
se pocet nehod na stale zatizengjSich silnicich ma tak za nésledek celkové snizovani miry
rizika na siti. O jednu az dvé kategorie se zlepSila téméf polovina tsekil. Naopak témér
u 10 % analyzovanych usekii doslo ke zvySeni rizika o jednu az dvé kategorie.
Pii hodnoceni se vyskytovalo pies 13 % usekl, které nebylo moZno hodnotit (nové
zprovoznéné a pripadné také ty, které byly v disledku zprovoznéni novych tuseku

presunuty do kategorie niz§ich tfid).
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Tabulka 8 Zména rizikovosti iseki mezi mapovanim 2003 — 2005 a 2008 — 2010

Zména hodnoceni (isekli  pocet| %

zlepseni o 4 kategorie 2 0,5
zlepSeni o 3 kategorie 7 1,9
zlepSeni o 2 kategorie 61 16,6
zlepSeni o 1 kategorii 117 31,9
beze zmény 93 25,3
zhorSeni o 1 kategorii 28 7,6
zhorseni o 2 kategorie 8 2.2
zhor3eni o 3 kategorie 0 0,0
zhorseni o 4 kategorie 1 0,3

ostatni (nové / zrudené Gseky) | 50 | 13,6
(zdroj: Vysledky programu EuroRAP v Ceské republice [10])
Vyse uvedené obecné vyhodnoceni zmény rizikovosti jednotlivych tseki mezi mapovanim
2003 — 2005 a 2008 — 2010 je nize ptevedeno do konkrétni roviny. Do nasledujicich
Tabulek 9, 10 a 11 a mapy na Obrazku 29 byly vyselektovany useky delsi nez 12 km, které
dlouhodobé vykazuji nejvyssi rizikovost, a naopak nejniz$i, ale také ty, které se
zamapované obdobi 2003-2010 nejvice zhordily nebo zlepsily. Useky byly sefazeny
na zaklad¢ primérné relativni nehodovosti, kterou vykazovaly v jednotlivych letech —

pro nehody s vaznymi nasledky (usmrceni = fatal (F) a tézké zranéni = serious (S)).

Tabulka 9 Useky vykazujici statisticky nejvys3i riziko

ID - intenzita |F & S nehody /
silnice ypssinics [voz/24 h]| 1 mid.vozkm
1/12-02 | /125 - hranice Pardubickeho kraje | 28,2 | smérové nedélena| 45 3 900 171,17
1/67-01 1/58 - 1159 17,3 | smérové nedélena| 52 6 600 162,58
1/16-11 I/14 - hranice CR 16,0 | smérové nedélena| 26 4 900 157.3
1/16-01 1/6 - 1/7 19,6 | smérové nedélena| 30 3400 156,52
1/71-02 | hranice Zlinského kraje - hranice CR | 17,0 | smérové nedélena| 13 1 800 149,76
1/24-01 I/3 - 1/34 225 | smérové nedélena| 30 3400 148,14
1/47-04 I/55 - R35 14,0 | smérové nedélena| 45 7 800 143,82
1/61-01 I/7-1/6 12,6 | smérové nedélena| 54 11 000 140,19
1/9-03 hranice StredoCeskeho kraje - I/115 | 20,8 | smérove nedélena| 47 5 800 136,88
1/11-09 | /44 - hranice Jihomoravského kraje | 27,2 | smérové nedélena| 29 3400 135,76

(zdroj: Vysledky programu EuroRAP v Ceské republice [10])

Tabulka 10 Useky vykazujici statisticky nejniZsi riziko

D ’ délka . intenzita (F & S nehody /
silnice L km)| WPsinice  1F &SI 5704 hi| 1 mid.vozkm
D3-01 /3 -1/9 17,6 dalnice 0 11 500 0,00
I/19-01 | 1/20 - hranice StiedoCeskéeho kraje | 23,6 | smérové nedélena 1 3 500 UL
D1-09 1142 - 1/50 20,8 dalnice 13 51 000 4,40
D11-02 111330 - 1/32 15,9 dalnice 12 28 000 9,49
D11-01 hranice kraje HI. m. Praha - /330 211 dalnice 20 34 100 9,83
D2-01 D1 - 11/425 257 dalnice 19 25 300 10,21
D5-05 1126 - 111230 18,7 dalnice 11 21 100 10,51
1/20-06 D5 - /117 20,1 | smérové nedélena| 6 10 000 10,72
D1-10 I/50 - hranice Olomouckeho kraje 29.8 dalnice 33 34 400 11,38
1/20-07 | /117 - hranice JihoCeského kraje 25,0 | smérové nedélena| 6 6 300 12,87

(zdroj: Vysledky programu EuroRAP v Ceské republice [10])
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Z principu tohoto statického srovnani nelze samoziejmé automaticky vyvodit zavér,

ze vybrany silni¢ni Gsek, vyhodnoceny jako nekvalitni, musi mit logicky fadu nedostatkli

z pohledu bezpeCnostnich a prostorovych parametrti. Ackoliv je velmi Ilehce

identifikovatelna zcela odliSnd rizikova bilance smeérové nerozdélené komunikace

s vysokou hustotou provozu a moderniho dalniéniho useku. I pies tuto skutecnost lze
odhalit mezi nejlepSimi useky i n€kolik useki silnic L. tidy.
Tabulka 11 Useky vykazujici nejvyssi narist nebo pokles miry rizika mezi mapovanim
B mita mira
e Usek rizikovosti | rizikovosti | pokles
2003 - 2005 2008 - 2010
01 | iBE henice 0,00 15242 |+152,42| | 1113-10 [Mranice Usteckshokraje ) - 5, 5 3522 | -344,01
ihomoravského kraje 119
14302 | it heanien. 71,85 20398 |+132,13| | 1/43-01 |MaNice Ceske republiky - - g5 55 34320 | -279,05
ardubického kraje 111
/5604 11/483 - 1135 79,49 17382 | +94.33| | 112401 /3 - 1/34 307,76 57,47 | -250,29
117-03 1128 - 1127 55,92 121,82 | +65,90 | 1/68-01 1148 - 1111 210,71 3715 | 173,56
14801 |\, iR 28,56 9362 | +65,06| | 1139-01 1/4 - 11141 167,28 000 |-167.28
oravskoslezského kr.
1/24-02 ”34':1;::';?,(?85“9 29,02 9177 |+62,72| | 112009 1/4 - 1129 177,62 18,24 | -159,38
1/27-02 171 - 111182 4410 | 10502 |+6092|| 1/32-:02 hra"'cirgjt;e_dl‘;‘fgs"“° 177,28 47,14 | -130,14
1/56-03 1/48 - 11/483 7767 | 13157 |+5390]| 1/13-03 hra"'cir:jae"?‘l’;,rs'mh° 172,39 46,10 | -126,29
11/426 - hranice 1/10 - hranice

1/54-03 Zifnskahio ks 48,96 10285 | +5389 [ | 13503 |\ g o U e | 15453 2995 | -124,58
/1001 1135 - 1/14 70,43 113,78 | +43:35| | 1901 DB - /16 165,28 4102 | 12426

(zdroj: Vysledky programu EuroRAP v Ceské republice [10])

Skute¢ny stav silnice lze nasledné ovéfit pfimou inspekci, ktera nebezpecné prvky

identifikuje a vyhodnocuje.

B reivice rizikové iseky [l Useky s nejvétSim narfistem rizika

nejméné rizikové Useky [l (seky s nejvétsim poklesem rizika

O 25 50 75 100km

Obrazek 29 Lokalizace tseki
(zdroj: Vysledky programu EuroRAP v Ceské republice [10])

Piimé bezpecnostni inspekce jsou tfetim pilifem metodiky programu EuroRAP a jejich

prubéh je popsan v nasledujici kapitole.
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12.1.3 Hvézdickové hodnoceni

Tento tfeti pilif programu EuroRAP, byl vyvinut jako nastroj pro vyuziti ziskanych dat
pii silni¢nich inspekcich EuroRAP k identifikaci prioritnich projekti bezpecnosti
infrastruktury a podpory rozhodovéani pro efektivni vynakladani investic do zvySovani
bezpecnosti komunikaci. Neboli cilem hvézdickového hodnoceni silnic EuroRAP je
srozumitelné klasifikovat jejich bezpecnostni Groven a naznacit tim, jak dobfe je silnice
schopna ochranit své uzivatele pii vzniku nehody s moznymi fatdlnimi nebo vaznymi

nasledky.

12.1.3.1 Sbér dat

Silni¢ni inspekce EuroRAP nelze zaménovat s klasickymi detailnimi bezpecnostnimi
inspekcemi jednotlivych lokalit tak, jak jsou do praxe zavadény na zéklad¢ Smérnice
2008/96/ES o fizeni bezpecnosti silni¢ni infrastruktury. EuroRAP provadi inspekce
»prijezdem”, a to pii rychlostech 60 — 80 km/h, pii kterych auditofi sleduji vice
nez 30 parametri silnice, u nichz bylo béhem vyvoje ovéfeno, ze maji zasadni vliv
na pravdépodobnost vzniku nehody, stejné¢ jako na zavaznost jejich nasledkl

(viz kapitola 12. 1. 3. 2).

Protoze metodika EuroRAP a ostatni svétové partnerské programy na jednotlivych
kontinentech, sdruzené pod spole¢ny program iRAP, maji pouze mapovat bezpecnostni
deficity a bezpecnostni trovenn celych tahli komunikaci a jejim zvefejnénim docilit
zjednani napravy a zlepSeni ze strany odpovédnych organt, je i metodika pfizplisobena
relativné rychlému a efektivnimu sbéru informaci a hodnoceni bezpeCnostni urovng.

Proto se sbér provadi za jizdy, a to dvéma zakladnimi pfistupy:

e Rozsahly zdznam obrazu komunikace vice kamerami do vice sméri souc¢asné spolu
s polohou GPS a nasledné zakddovani sledovanych jevl na pracovisti (vysoka
naroc¢nost na vybaveni vozidla);

e Zaznam obrazu min. jednou kamerou, zaznam polohy GPS a soucasné zaznam
vSech hodnocenych jevii zaskolenou posaddkou pfimo do programu pocitace

(mobilni zafizeni, vy$$i naro¢nost na obsluhu).

Spoleénym vystupem je protokol o zjiSténych parametrech, resp. bezpecnostnich jevech
komunikace, jejich lokalizace, vyhodnoceni a zhodnoceni bezpecnostni urovné
komunikace. Zhodnoceni bezpecnostni urovné komunikace se provadi opét barevné

nebo hvézdickami v pétistupniové Skale, kde pro kazdy stupenn je definovano hodnoceni
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jako pro funkéni urovné provozu komunikaci. Hodnoceni trovné bezpecnosti komunikace
je zejména vzhledem k systému zaznamu a mnozstvi hodnocenych parametri nutné

hodnotit odd€lené pro jednotlivé jizdni sméry komunikace.

12.1.3.2 Koédovani parametru

Kodovani je zalozeno na hodnoceni bezpecnosti komunikace pomoci nasledujicich

parametri:

1) Jizdni p4s komunikace

a) Pocet jizdnich pruhti v jednom jizdnim sméru:

e Uvadi se pfrevazujici charakter komunikace (min. usek 400 m),
nikoli chvilkové zmény na tsecich.

e Pouze pruhy pro pribéznou dopravu, nikoli ptfipojovaci a ptidatné pruhy.

b) Sitka jizdniho pruhu:

e Méfena od pojizdéné hrany vodicitho prouzku az k znacené hrané
nasledujiciho pruhu nebo stiedové délici Cary.
hodnot na daném tseku, pokud tato hodnota je namétena na souvislé délce
min. 400 m. Pfi enormnich zménach S$itky jizdnich pruht je doporuceno
useky adekvatné rozdélit.

c) Stav vozovky:

e Hodnoceni sledovaného parametru by mélo popisovat schopnost povrchu
vozovky zajistit rovny, hladky a adhezni povrch béhem jizdy dopravniho
prostiedku.

e Pod terminem ,,Spatna kondice vozovky* by mély byt uvedeny vSechny
atributy, které mohou mit vliv na trajektorii a kontrolu vozidla:

» deformace: vyjeté koleje a nerovny povrch vedouci k nebezpecné,
ptipadné nepohodiné jizdg,

= vymoly a vytluky: jakékoliv dostatecn¢ Siroké a hluboké diry,
které zpiisobi znacné otiesy vozidla,

» defekty hrany vozovky: Spatny technicky stav krajnice zasahujici
do prijezdného pruhu,

» vady povrchu vozovky: Stérkové plotny, aquaplaning a vSe, co muze

snizit adhezi vozidel za mokra a za sucha.
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d) Vizuélni vedeni trasy:
e Hodnoceni zahrnuje vSechny parametry, které informuji fidice
o smérovém vedeni trasy a pomahaji mu drzet se ve spravném jizdnim
pruhu pii dennim svétle. V uvahu ptfipada nasledujici kombinace prvki:
= stfedova délici ¢ara, vodici prouzky, ukazatele sméru / reflexni prvky

pro vedeni dopravy a signalizace.

e Informacni znaceni musi upozoriiovat na jakékoli nahlé¢ zmény
(napf. zGzeni pruhu)
e Hodnoceni kvality vizualniho vedeni trasy v zatackach, kifizovatkach
a na piechodech je uvedeno v jinych parametrech.
e) Smeérové zakiiveni trasy:
e Hodnoti se na zdklad¢ bézné bezpecné prijezdné rychlosti za normalnich
atmosférickych podminek. V piipad¢ rychlostniho omezeni se hodnoti

na zaklad¢ této hodnoty.

e Pro silnice umoznujici jen rychlosti < 70 km/h jsou relevantni pouze
kategorie ,,0strd“ a ,velmi ostra“. Zbylé dva parametry jsou piima
nebo lehce zakiivena a stfedn¢ zaktivena.

f) Kvalita zatacek:

e Tento parametr posuzuje jak dobie je pribéh zatdCky srozumitelny.
Hodnoceni popisuje riizné typy vystrah a znaceni pomadhajicich fidici
spravné se rozhodnout pro optimalni trajektorii, rychlost a tim spravné
predvidat zakiiveni vozovky.

g) Vertikalni vedeni trasy:

e Hodnoceni posuzuje, jak vyrazné se méni podélny sklon trasy v terénu.
Jednim zindikdtorG mtize byt i1 snizeni viditelné vzdalenosti kvuli
vrcholovym oblouktim.

2) Vybaveni komunikace

a) Hodnoceni ,,nebezpecnosti* okoli vlevo a vpravo:
e Zaznamenava se vzdalenost knejblizZS§imu objektu, ktery mulze
predstavovat hrozbu vzniku vazného zranéni pro posadku vozidla pfi stietu

s nim. Kazda strana komunikace se hodnoti samostatné.

66



e Za nebezpecné objekty se povazuji kameny, skaly, sloupy a stromy
s primérem > 10 cm, nechranéné mosty, rohy zastavby, agresivni konce
svodidel, zabradli, propustka.

b) Sitka zpevnéné krajnice:

e Mcii se od okraje pojizdéné plochy (resp. vnitiniho okraje vodiciho
prouzku) k okraji zpevnéného povrchu. Hodnoti se pouze vnéjsi okraje,
nikoli strana u stfedového déliciho pasu smérové délenych komunikaci.

e Pokud se u nerozdélenych komunikaci vyrazné 1isi Sitky zpevnéné krajnice
na prave a levé strané, bere se pro hodnoceni strana s niz$i hodnotou.

¢) Nezpevnéna krajnice:

e Zaznamenava se z diivodu potencidlniho prostoru pro pohyb chodcii podél
komunikace v piipadé, Ze je pfitomna a pouze pokud je dostatecné Siroka,
pevna a bez dalSich piekazek, kdy lze ocekavat, ze ji chodci vyuziji.
Hodnoti se pouze vnéjsi okraje, nikoli strana u stfedového déliciho pasu
smérove rozdélenych komunikaci.

d) Akusticka krajnice:

e Parametr se zaznamenava pro indikaci pfitomnosti akustické krajnice
varujici fidice prfed vyjetim vpravo mimo jizdni pds, neboli je
zaznamenavan pouze okrajovy akusticky prouzek, nikoli stiedovy.

e) Boc¢ni ruseni:

e Parametr indikuje miru ovlivnéni pribézné dopravy na silnici okolnimi
aktivitami v tésném okoli komunikace (cca do 2 m).

f) Pfitomnost adekvatniho vybaveni pro zranitelné ucastniky:

e V mistech, kde je posuzovany usek vystaven zvySené postranni aktivité
aruSeni, se zaznamenava Uroven vybaveni komunikace pro zranitelné
ucastniky silni¢niho provozu (zejména chodci, cyklisti).

3) Uzemi okolo komunikace

a) Typ uzemi:
e Posuzuje se na zaklad¢ Cetnosti okolni zastavby podél komunikace.
b) Vyuziti izemi vlevo a vpravo:
e Parametr hodnoti charakter vyuziti uzemi podél hodnocené komunikace,
ktery miize indikovat potencidlni aktivitu chodcti. Vyuziti uzemi generujici
pohyb chodcti na jedné ¢i obou stranach komunikace dava odhad, zda se
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jedné prevazné o podélny pohyb ¢i lze ocekévat také zvysenou intenzitu
pfechazeni.
4) Kiizovatka
a) Typ kiizovatek:

e Tento parametr popisuje zpisob vzajemného kiizeni silni¢nich

1 zelezni¢nich dopravnich komunikaci.
b) Pruh pro levé odboceni:

e Hodnoti se v pfipadé¢ pfitomnosti tii a c¢tyframennych kiizovatek.
Samostatny pruh pro levé odboceni vyrazné snizuje riziko kolize vozidel
pii protismérném kiiZovani.

c) Svételna signalizace:
e Uvadi se pouze pritomnost / neptfitomnost svételné signalizace.
d) Kvalita kiizovatky:

e Parametr zohlediiuje vSechny aspekty, které maji vliv na celkovou kvalitu
posuzované kiizovatky, jako jsou navrhové prvky, VDZ, SDZ, dopliikkové
vystrazné znaceni, pfehlednost atd.

e) Pfitomnost adekvatniho vybaveni pro zranitelné t¢astniky:
e Zaznamena se, zda ma kiiZzovatka odpovidajici prvky po bezpe¢ny pohyb
chodcii (popf. cyklistll) = ptechody, chodniky, dopravni znaceni, atd.
f) Intenzity dopravy na kiizujici komunikaci:
e Uvadi se odhadnuta intenzita dopravy na ktizujici komunikaci
g) Hustota nevyznamnych kiizovatek (intravilan a semi-urban oblasti):

e Velké mnozstvi ptistupovych bodl v oblastech s Cetnou zéastavbou (vjezdy
do obytnych zo6n nebo komercnich lokalit, icelové komunikace atd.) ma
velky vliv na ruseni pribézné dopravy posuzované komunikace a celkova
bezpecnost vyplyva z jejich umisténi a ndvrhovych prvka.

5) Stiedovy délici pas

a) Typ sttedového déliciho pasu:
e Tento parametr vyznamn¢ ovliviiuje riziko celniho stfetu protijedoucich
vozidel a popisuje zplisob zamezeni neCekaného vyjeti vozidel

do protisméru.

68



6) Inzenyrska data

a) Intenzity v okoli hlavniho dopravniho proudu (pohyb motocyklistl, cyklisti
a chodct):

e Uvadi odhadnutou primérnou intenzitu v blizkosti hlavniho dopravniho

prostoru na zaklad¢ zjisténého vyskytu téchto ucastniku v okoli vozovky

v prub¢hu sbéru dat (potizeni videozaznamu).

b) Rychlostni limit:

e Uvadi lokalni nejvyssi dovolenou rychlost.

12.1.3.3 Kalkulace ratingu rizika

Ziskand data béhem silnicnich inspekci se skladdaji z kodovani parametrii
(viz kapitola 12. 1. 3. 2), kontroly a vypoctu ratingu (hvézdi¢ek) rizik na usecich
komunikace dlouhych 100 m. V datovém souboru, ktery byl ptipraven standardizovanou
metodikou, jsou tedy popsany parametry komunikace a okoli ziskané pomoci kdédovacich
parametri béhem bezpecnostni inspekce ,,prijezdem®. Tento datovy soubor je nasledné
odeslan do sidla EuroRAPu, kde je kazdému z uvedenych kodovacich parametri piifazen
index bezpec¢nosti (nebezpecnosti), ktery je pouzit pro kone¢nou kalkulaci hvézdi¢kového
hodnoceni tuseku. Vysledkem je ptfehledné a objektivni hodnoceni urovné bezpecnosti
komunikace, piicemz petihvézdickové komunikace  jsou nejbezpecnési,
a jednohvézdickové nejméne bezpecné.

Pozn.: Pro ziskani lepsi predstavy, jak probiha konecna kalkulace hvezdickového hodnoceni usekii, program

EuroRAP nabizi zjednodusenou elektronickou aplikaci na http://www.ausrap.org/ausrap/saferroads/, kde ma

uzivatel moznost nastavit vybrané parametry komunikace. Nasledné je provedena orientacni kalkulace
zobrazujici, jaky vliv maji nastavené parametry na bezpecnost provozu, tedy i na vysledné hvezdickové
ohodnoceni.

Na zéklad¢ porovnani vysledki rizikovych map a hvézdickového hodnoceni nasleduje
zpracovani investicniho planu za Ucelem zvySeni bezpecnosti jako aktivniho nastroje

pro nejefektivnéjsi postup zvyseni bezpecnosti silni¢ni site.

12.1.4 Aplikace metodiky na rychlostni komunikaci R46

V soucasné dob& program EuroRAP nenabizi komplexni aplikaci svych bezpecnostnich
nastrojii na vybrany usek rychlostni komunikace R46. V kapitole 12. 1. 2 Sledovani vyvoje
bylo uvedeno, Ze jiz prob&hlo zpracovani étvrté aktualizace rizikovych map pro CR. Oproti

tomu, dals$i metodicky nastroj Hvézdickové hodnoceni (viz kapitola 12. 1. 3) je teprve
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na zaGatku své implementace na primarni silni¢ni sit CR. Aktudlné byla provedena pouze
jedina jizda, a to na useku dalnice D1 ve sméru jizdy Praha = Brno, na jejimz zékladé byla
udélena nezbytnd certifikace k provadéni Hvézdickového hodnoceni technickému
partnerovi programu EuroRAP v CR, spole¢nosti CityPlan. Nasledné hodnoceni tseku
primarni sité¢ CR jesté neprobéhlo a tudiZ ani nejsou autorovi diplomové prace k dispozici
z4dné data o hodnoceni na R46. Z tohoto diivodu autor uvede pouze aplikaci prvnich dvou

nastrojii metodiky EuroRAP, tedy mapovani rizik a sledovani vyvoje rizikovosti.

V soudasné dobé je nejaktudlngjsi zpracovani rizikovych map na tizemi CR za obdobi 2008
— 2010. Statistické vyhodnoceni rychlostnich silnic v tomto obdobi je uvedeno
v Tabulce 12. Na zdkladé vypoctené hodnoty absolutni a relativni nehodovosti je danym
useklim pfifazen vysledny risk rate, ktery je kalkulovan podle uvedené metodiky
v kapitolach 12. 1. 1. 1, respektive 12. 1. 1. 2. Celkové bylo evidovdno 13 rychlostnich
silnic obsahujicich 29 tsekt. Z 29 useki nebylo ve vysledku ptistoupeno k hodnoceni Etyt
usekli, a to ztoho divodu, Ze tuseky nespliiovaly metodickd kritéria (min. doba
zprovoznéni a zarovenn min. délka useku). U zbylych 25 tusek byla aritmetickym
prumérem vypoctena prumeérna absolutni a relativni nehodovost 0,39 nehod/km, respektive
vypoctena na usecich R35-01.5 a R43-01. Naopak nejvyssi hodnota 1,17 nehod/km byla
zaznamenana na useku R7-01. U relativni nehodovosti byly tyto extrémy zaznamenany
op¢t na usecich R35-01.5 a R43-01, shodné 0,00 nehod/km, a dale na R55-01 (66,01

nehod/vozkm).

Pti porovnani vypoctenych hodnot analyzovanych usekii na vybrané rychlostni komunikaci
R46 je patrné, ze zaznamenané hodnoty absolutni nehodovosti (R46-01: 0,45 nehod/km;
R46-02: 0,47 nehod/km) byly vys$i nez vypocteny aritmeticky praimér ze vSech
analyzovanych usekii (0,39 nehod/km). Opacna situace byla zjiSténa u relativni
nehodovosti, kde vypoctené hodnoty (R46-01: 12,83 nehod/vozkm; R46-02:
13,51 nehod/vozkm) byly niz8i nez vypocteny aritmeticky primér ze vSech analyzovanych

usekt (16,81 nehod/vozkm).
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Tabulka 12 Hodnoceni nehodovosti rychlostnich komunikaci v CR metodikou EuroRAP

2008 - 2010
maximalni o W prumérn B
ID silnice | silnice hranice useku Cln || EEmEO || o e I ik e et | Ine ey catl] M
rychlost zatizeni
km] [kmvh] - - - [wvozran)[[ ] |(nenody 1[mapa 2
R1-01 R1 D1 - hranice kraje H.m. Praha 9.7 130 smérové délend | mimouroviiové - nehodnoceno
R1-02 R1 LBl Sﬁ?d“.e SKé,n Dxr3le s hiEnice 28,9 130 smérové délena | mimoUroviiové - - - - nehodnoceno
Stredoteského kraje
R10-01 1110 hranice kraje Hi.m. Praha - Il1272 234 130 smérové délena | mimouroviiové 15 37 300 0,64 15,71 &) | 2
R10-02 /10 /272 - /116 13,1 130 smérové délena | mimouroviiové 7 35 300 0,53 13,83 & 2
R10-03 110 1/16 - hranice Libereckého kraje 25,9 130 smérové délena [ mimouroviiové 18 25 700 0,69 24,69 2
R10-04 110 hranice Stfedoceského kraje - 1/35 6,1 130 smérové délena [ mimouroviiové 2 23 100 0,33 12,98 2 2
R35-00.9 1135 MK V Luinach - I/65 5.9 130 smérové délena | mimouroviiové 1 25 500 0,17 6,07 1 1
R35-01 /35 1/65 - 1110 10,3 130 smérové délena [ mimouroviiové 6 24 000 0,58 22,13 3 2
R35-01.5 /35 D11 -1/37 42 130 smérové délena | mimouroviiové 0 15 800 0,00 0,00 1 1
R35-02 /35 1/44 - /35 27,3 130 smérové délena | mimoUroviiové 7 18 800 0,26 12,49 1 2
R35-03 135 111448 - /47 34,9 130 smérové délena | mimouroviiové | 11 32 400 0,32 8,89 2 2
R4-01 /4 Jilovisté - /18 332 130 smérové délena | mimolroviiové | 10 21900 0,30 12,55 2 2
R43-01 /43 1/43 - Brnénsky silniéni okruh 76 130 smérové délena | mimouroviiové 0 36 600 0,00 0,00 1 1
R46-01 1/46 D1 - hranice Olomouckého kraje 89 130 smérové délena | mimouroviiové 4 32 000 0,45 12,83 2 2
R46-02 1146 hranice Jihnomoravského kraje - R35 30,1 130 smérové délena [ mimouroviiové 14 31 400 0,47 13,51 3 2
R48-00 /48 D1-/48 33 130 smérové délena | mimouroviiové 1 16 400 0,30 16,91 2 2
R48-01 1/48 /477 - /68 11,6 130 smérové délena | mimouroviiové 2 17 100 0,17 923 1 2
R48-02 /48 1/48 - 1167 78 130 smérové délena | mimouroviiové 1 11 800 0,13 9,92 1 2
R52-01 /52 1/42 - 1/53 21,8 130 smérové délend | mimouroviiové 6 28 900 0,28 8,71 2 2
R55-01 /55 1/55 - 1149 27 130 smérové délena | mimoUroviiové 3 15 400 1,11 66,01
R56-01 /56 /478 - /48 13,0 130 smérové délena | mimouroviiové 9 26 300 0,69 24,01 2
R6-00 /6 hranice kraje Hi.m. Praha - /61 11,5 130 smérové délena | mimouroviiové 4 23 900 0,35 19,18 2 2
R6-01 /6 161 - 11237 21,2 130 smérové délena | mimouroviiové 5 15 000 024 14,31 1 2
R6-01.9 /6 /606 - 111209 113 130 smérové délena | mimoUroviiové 1 13 500 0,09 17,94 1 2
R6-02 /6 /6 - /21 19,9 130 smérové délena | mimoUroviiové 7 13 500 0,35 23,85 2 2
R63-01 /63 D8 -8 7.0 130 smérové délena | mimouroviiové 1 10 100 0,14 12,87 1 2
R7-01 7 hranice kraje H.m. Praha - 1100724 16,2 130 smérové délena | mimolroviiové | 19 25700 1,17 41,69 F a3
R7-02 7 Panensky tynec - Panensky tynec 35 130 smérové délena | mimouroviiové 1 14 600 0,29 49,40 nehodnoceno
R7-03 7 11/250-1/27 54 130 smérové délend | mimouroviiové 3 7 800 0,56 167,72 ] nehodnoceno

Grafické vyhodnoceni celkové kalkulace stupné rizika v obdobi 2008 — 2010 je uvedeno
na Obrazku 30. Absolutni nehodovost je reprezentovana piijemnym trendem, kdy nejvice
usekt (9) bylo ohodnoceno nejniz$im stupném rizika, a dale je zaznamenana klesajici

v

tendence v Cetnosti Usekil se zvySujicim se stupném rizika. Ptiblizn€ 70 % tsekli ma
kalkulovanou rizikovost useku jako nejniz$i anebo druhou nejnizs§i. Naopak nejvyssi
nebo druhd nejvyssi nehodovost byla kalkulovdna u 16 % usekd. Témto hodnotdm

odpovidéa primérna kalkulace rizika vypoctena na zaklad¢ aritmetického priméru 2,16.

U relativni nehodovosti je situace v Cetnosti zastoupeni odliSna. Zcela jednoznacné zde
dominuje 80 % zastoupeni druhého nejméné rizikového stupné. Stupném s nejnizs§i mirou
rizika byly kalkulovany 3 useky, naopak stupném nejvyssi miry rizika nebyl oznacen
zaddny usek. Hodnota primérné kalkulace vypocétend pomoci aritmetického primeéru

dosahuje hodnoty 2,00.

Pti opétovném porovnani, nyni vSak kalkulovanych stupiili rizika analyzovanych usekt
na vybrané rychlostni komunikaci R46 vyplyva, Ze stupné rizika odpovidajici absolutni
nehodovosti jsou na useku R46-01 (risk rate 2) totozné s vypoctenou hodnotou primérné
kalkulace (risk rate 2). U tseku R46-02 je situace rozdilnd. Na zaklad¢ vypoctu bylo uiseku

vykalkulovéno riziko o jeden stupenn vys$i (risk rate 3). Pfifazené hodnoty stupné
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rizikovosti u relativni nehodovosti (R46-01: risk rate 2; R46-02: risk rate 2) odpovidaji

vypoctenému aritmetickému praméru (risk rate 2).
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Obrazek 30 Cetnost zastoupeni rizika u rychlostnich komunikaci v obdobi 2008 — 2010

V nasledujici Tabulce 13 je uvedeno statistické vyhodnoceni vyvoje absolutni a relativni
nehodovosti na rychlostni komunikaci R46 (v metodice EuroRAP je R46 rozdélena na dva

useky) pro vSechna obdobi.

Tabulka 13 Hodnoceni nehodovosti na R46 dle metodiky EuroRAP

oz = e délka i o = delka
ID silnice | Silnice |hranice useku k] ID silnice | Silnice |hranice useku fkam]
m m
D1 - hranice hranice
R46-01 1/46 Olomouckého | 8,9 R46-02 1146 |Jihomoravskéh| 30,1
kraje o kraje - R35
© [ absolutni nehodovost 0,45 0,47
o
C?l relativni nehodovost 12,83 13,51
© ) mapa 1 2 3
S | risk rate
~ mapa 2 2 2
% absolutni nehodovost 0,45 0,40
C?l relativni nehodovost 12,85 11,91
~ | mapa 1 2 2
S | risk rate
~ mapa 2 2 2
& | absolutni nehodovost 0,67 0,23
=)
C?l relativni nehodovost 19,58 7,27
© . mapa 1 3 1
S | risk rate
o~ mapa 2 2 1
5 | absolutni nehodovost 0,79 0,27
o
C?l relativni nehodovost 23,80 8,14
Ty} . mapa 1 3 1
S | risk rate
™~ mapa 2 2 1
= absolutni nehodovost 1,62 1,06
o
C?l relativni nehodovost 50,28 35,49
2] ) mapa 1 3
8 | risk rate
&~ mapa 2 5 2
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Z Tabulky 13 byly formulovany zévéry o vyvoji absolutni i relativni nehodovosti.
U absolutni nehodovosti na useku R46-01 je patrny pfiznivy vyvoj, kdy v prvnim
analyzovaném obdobi 2003 — 2005 byla vypoctena hodnota 1,62 nehod/km (risk rate 4).
Nasledné¢ dochazelo k postupnému snizovani této hodnoty az na hodnotu 0,45 nehod/km
(risk rate 2). Tato hodnota ve vysledné kalkulaci byla zafazena do druhé nejméné rizikové

kategorie, coz odpovidalo zlepSeni v hodnoceni rizikovosti o dva stupné.

Oproti tomu je pribeh absolutni nehodovosti na useku R46-02 rozdilny. Z pocatecni
vypoctené hodnoty absolutni nehodovosti v obdobi 2003 — 2005 (1,06 nehod/km — risk
rate 3), doSlo vdalSich dvou analyzovanych obdobich k vyraznému snizeni této
nehodovosti (0,27 nehod/km — risk rate 1, respektive 0,23 nehod/km — risk rate 1).
Tento pfiznivy klesajici trend byl v nasledujicim obdobi 2007 — 2009 pierusen
a vysledkem bylo opétovné zvysSeni nehodovosti na hodnoty 0,40 nehod/km — risk rate 2,
respektive 0,47 nehod/km — risk rate 3. Ve vysledném porovnani rizikovosti mezi prvnim
obdobi 2003 — 2005 (risk rate 3) a patym obdobi 2008 — 2010 (risk rate 3), nedoslo k zadné
zméngé rizika.

Vyvoj vypoctenych hodnot relativni nehodovosti ma totozny trend s pribéhem absolutni
nehodovosti. Na useku R46-01 dochazelo k plynulému snizovani nehodovosti z vypoctené
hodnoty v prvnim obdobi 50,28 nehod/vozkm (risk rate 3) na vyslednou hodnotu relativni
nehodovosti v patém obdobi 12,83 nehod/vozkm (risk rate 2). V celkovém porovnani
kalkulaci miry rizika doSlo ke zlepSeni o jeden rizikovy stupeii na aktudlni rizikovy

stupen 2.

Prabéh relativni nehodovosti na useku R46-02 opét kopiruje trend absolutni nehodovosti.
V obdobi 2003 — 2005 je vypoctena nejvyssi hodnota (35,49 nehod/vozkm — risk rate 2)
ze vSech péti analyzovanych obdobi. Nasledné¢ dochazi v nasledujicich dvou obdobi
ke zna¢nému snizeni nehodovosti na hodnotu 8,14 nehod/vozkm (risk rate 1), respektive
7,27 nehod/vozkm (risk rate 2). Ve ¢tvrtém obdobi 2007 — 2009 je ovSem zaznamenano
zvySeni nehodovosti, které relativné nevyznamné pokracuje i v poslednim péatém
analyzovaném obdobi. Pfi vysledném porovnani kalkulaci nehodovosti mezi prvnim
(risk rate 2) a patym (risk rate 2) obdobim, nastdva totozna situace jako u absolutni
nehodovosti na tomto useku, kdy ve vysledku neni zaznamenana zadna zmeéna stupné

rizika.
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Na zékladé provedeného statistického vyhodnoceni parametrim, prvnich dvou
metodickych piliti programu EuroRAP Ize konstatovat, Ze nehodovost dle metodiky

EuroRAP na R46 neni statisticky nadprimérna v porovnani se silnicemi stejné kategorie.

12.2 Bezpecnostni audit

Svétova silnicni asociace PIARC definuje Bezpecnostni audit (dale jen BA) jako
systematickou proceduru, ktera vnasi do procesu dopravniho planovéni a projektovani
znalosti o bezpecném utvafeni pozemnich komunikaci za ucelem prevence dopravnich
nehod. Tym nezavislych auditori hodnoti potencidlni nebezpecnost a rizikovost
dopravniho projektu z pohledu vSech jeho uZivatell, aby bezpecnostni problémy byly

identifikovany diive, nez se stanou skute¢nosti (tzn. nehodami). [6]

12.2.1 Cile bezpecnostniho auditu
BA maé cil, aby komunikace svym stavebnim uspotadanim:

e nedopoustéla vzniku nehodovych situaci,

e piiméla fidi¢e k bezpe¢nému chovani (napt. volba bezpecné rychlosti),

e minimalizovala vyskyt chybné reakce nebo chybného chovani ucastnika provozu,

e minimalizovala néasledky spoleCenskych traumat a tragédii vzniklych
pti dopravnich nehodach,

e snizeni vyskytu rizika nehod na navrhované silnici stejn¢ jako na pfrilehlé
komunikacéni siti,

e dosazeni znacné Uspory nakladii pomoci odstranéni vzniku nebezpecnych prvka,

nehodovych lokalit nebo tsekda.

Z vyse uvedenych cili BA vyplyva snaha o dosazeni co nejvétsi miry bezpecnosti na celé

komunikaéni siti.

12.2.2 Diivody pro provadéni auditu

Hlavni vyznamem BA je skutecnost, ze nasledné odstranéni nehodové lokality je vzdy

wewr

Dodrzenim technickych norem a ptedpisti neni vzdy exaktné zaruCena dostate¢na Uroven
bezpecnosti navrhovanych dopravnich projekt. Technické normy jsou nejen nezbytnym
nastrojem pro projektovani, ale 1 pro auditovani. Auditor se zaméfuje pouze
na bezpecnostni aspekty auditovaného projektu a jeho tkolem neni tedy kontrolovat,

zda byly v rdmci hodnoceného projektu dodrzeny vSechny normy.
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Redlny svét dopravnich nehod se nefidi normami, které jsou zdkladem pro bezpecny ndvrh
projektu, ale soucasnym pouzitim bezpecnostné-inzenyrského a dopravné-psychologického

usudku 1ze vyhodnotit nehodovy potencial posuzované lokality.

Z vyse uvedené¢ho vyplyva, Zze BA neni zaméfen jak na kontrolu dodrzeni piislusnych
norem, tak i hodnoceni vhodnosti technického hlediska. Auditem miize byt vyfeSeno,
popt. miize byt upozornéno na konflikty, které napt. vznikaji diisledkem snahy o co
nejvyssi usetfeni nakladii pii vystavbée. Tato situace se Casto vyskytuje pii snaze dosahnout
co nejvyssi mozné kapacity komunikace. Dusledkem zvySeni kapacity vSak dochazi

ke snizeni bezpecného pohybu cyklistl a chodcti v okoli vozovky.

12.2.3 Druhy bezpecnostniho auditu

Aplikace BA je mozna na vSechny projekty, které souviseji s pozemni dopravou. Uplatiiuje

se nasledujici déleni na zakladni druhy auditt:

e Audit navrhu dopravniho projektu vcetné dopravné-inzenyrského a stavebniho
opatfeni mensiho rozsahu = je chapan jako zakladni druh auditu.

e Audit stavajiciho stavu = piesnéjsi nazev inspekce stavajiciho stavu.

e Audit specifickych projekti = pracovni zony a mista, cyklistické projekty,

uzemni planovani, svételna signalizace atd.

12.2.4 Zxicastnéné subjekty v procesu BA [6]

Vyznam BA je zalozen na principu nezavislosti. Hlavni subjekty vyskytujici se v procesu

provadéni auditu jsou nasledujici:

e Investor — objedndva audit, je rozhodujicim subjektem v ptipad¢ vzniklych spora
mezi auditorem a projektantem.

e Projektant — vybird auditora se souhlasem investora, pfedava potiebné podklady,
aplikuje opravy v projektu na zakladé doporuceni auditora.

e Auditor — provadi audit na zaklad¢ ziskanych materiali o projektu od projektanta,
lokalizuje potencidlné nebezpecné prvky a sepisuje doporuceni ve formé zpravy,

které pieda projektantovi a investorovi.

12.2.5 Vypracovani auditu

Auditor hodnoti projekt na zédklad¢ podkladi dodanych investorem (objednatelem auditu)

z hlediska bezpec¢nosti vSech ucCastniki silni¢niho provozu. Audit se stdva nedilnou
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soucasti projek¢éniho procesu projektu infrastruktury ve fazi navrhu projektu, podrobného

zpracovani projektu, ve fazi predchézejici zahajeni provozu a ve fazi pocatecniho provozu.

Auditor doklada provedenou auditorskou ¢innost zpravou. Ta obsahuje seznam kli¢ovych

prvki infrastruktury z hlediska jejich bezpecnosti a jejich piipadné nedostatky, pro jejichz

odstranéni jsou navrzena odpovidajici doporuceni. Auditovanymi hledisky jsou:

1) Kiritéria ve fazi navrhu projektu:

zemépisnd poloha (napf. nebezpeci sesuvi pudy, zaplav, lavin), sezénni
a klimatické podminky a také seizmicka aktivita,

druhy dopravnich uzlli a vzdalenost mezi nimi,

pocet a druh jizdnich pruht,

druhy dopravy ptipustné na nové silnici,

funk¢nost dané silnice v ramci sit¢,

povétrnostni podminky,

povolena rychlost,

pii¢né prifezy (napf. Sife vozovky, cyklistické stezky, stezky pro chodce),
horizontalni a vertikalni trasovani,

viditelnost,

uspotradani dopravnich uzla,

vefejna doprava a veiejna infrastruktura,

uroviiova kiizeni silnice se zeleznici.

2) Kiritéria ve fazi podrobného navrhu:

projekéni uspotadant,

logicka névaznost dopravnich znacek a znaceni,

osvétleni silnic a kfizovatek, které jsou osvétlovany,

vybaveni krajnic,

okoli krajnic, vCetn¢ vegetace,

pevné piekazky na krajnicich,

zajisténi bezpecnych parkovist,

zranitelni Gi€astnici silniéniho provozu (napft. chodci, cyklisté, motocyklisté),
pfizpisobené systémy silni¢nich zdbran (stfedni délici pasy a zébrany
proti srazkam urcené k predchéazeni rizikiim pro zranitelné ucastniky silni¢niho

provozu).
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3) Kritéria ve fazi predchazejici zahajeni provozu:
e Dbezpecnost ucastnikil silni¢niho provozu a viditelnost za riznych podminek,
jako napf. za tmy, a za béznych povétrnostnich podminek,
e (itelnost dopravnich znacek a znacenti,
e stav vozovky.
4) Kritéria ve fazi pocate¢niho provozu:
e hodnoceni bezpecnosti silni¢niho provozu s ohledem na chovani ucastnikt

Vv praxi.
Audity mohou v jakékoli fazi zahrnovat potiebu ptehodnotit kritéria pfedchozich fazi.

Pozn.: Pro provadeni bezpecnostnich auditii se vyuzivaji metodické postupy, definované PIARC, zahrnujici
kontrolni listy pro zhodnoceni vSech v uvahu prichdzejicich aspektii, které mohou ovlivnit bezpecnost

provozu. Ty se mohou délit na useky silnic, krizovatky, prijezdné useky silnic v obci, lidsky faktor a podobné.

12.2.6 Realizace a vyhodnoceni navrzenych doporuceni

Auditorem vypracované podméty k bezpecnostnimu hledisku auditovanému projektu,
nejsou zavazné ani pro projektanta, ani pro investora. Jejich vyznam je pouze

doporucujiciho charakteru.

Podstatnou fazi je téz vyhodnoceni realizovanych opatieni. Dochazi zde k implementaci
zpétné vazby a ziskdni zkuSenosti, které lze vyuzit pro zkvalitnéni pfiStich projektt

a auditt.
Personalni pozadavky

BA je provadén auditorskym tymem slozenym z 2-4 auditorti dle rozsahu posuzované
dokumentace. Auditoii musi mit potiebnou kvalifikaci. Dulezitou podminkou je jejich
nezavislost. V pfipadé specializovanych projektii si auditofi mohou pozvat ke konzultacim

specialisty (napf. osvétleni, svételné signalizace atd.)

12.2.7 Aplikace metodiky na rychlostni komunikaci R46

Aplikace metodiky BA na jiz zprovoznény libovolny usek neni relevantni. Princip BA je
zaloZzen na odstraiovani potencialnich nehodovych lokalit, jest¢ v pribéhu samotné
stavebni dokumentace, nez dojde k dokonceni a uvedeni stavby do provozu. Vychazi se

z jiz uvedené skutecnosti, ze nasledné odstranéni nehodové lokality je vzdy ekonomicky

4

77



metodika aplikovana na vybrany silni¢ni usek R46 a ani nebude zahrnuta do zavére¢ného

porovnani vybranych metodickych pfistupi uzivanych ke snizovani nehodovosti.

12.3 Bezpecnostni inspekce

Zatimco bezpecnostni audit se s ohledem na obecné zavedenou metodiku zabyva
pfipravovanymi akcemi od zadméru pies vSechny stupné projektové dokumentace az
po kolaudaci dila, tedy zejména projektovou dokumentaci, hodnoceni provozovaného

stavu podléha metodice ,,bezpecnostni inspekce* (dale jen BI) (viz Obrazek 31).

Existujici sit’ PK

Bezpecnostni audit Bezpecnostni inspekce

Obrazek 31 Vztah mezi bezpecnostnim auditem a bezpe¢nostni inspekei
(zdroj: PIARC 2004)

Termin hodnoceni provozovaného stavu lze také interpretovat jako prozkoumani

a posouzeni souc¢asného stavu existujicich objekt, presnéji:

¢ identifikovani podstaty bezpecnostnich deficiti,
e vyhledani pfiCiny téchto deficita,

e stanoveni, jak mohou navrzené upravy pfispét ke zvySeni bezpecnostni urovng.
Zakladem postupu je mistni Setfeni, které musi ovérit:

e charakter silnice a jejiho okoli,
e provozni podminky (kategorie vozidel, objemy dopravy, zdrzeni),
e chovani fidi¢t (rychlost jizdy, respektovani pravidel jizdy),

e chovani a podminky ostatnich uc€astniki silni¢niho provozu.

Vystupem mistniho Setfeni je zprava bezpecnostni inspekce.
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12.3.1 Zprava o provedeni bezpec¢nostni inspekce

Zprava o provedeni inspekce obsahuje uvodni cast, ve které je strucné predstavena
pozemni komunikace podrobend inspekci, nasleduje ¢ast s popisem divodi pro provedeni
inspekce, podkladové informace (funkce komunikace, dopravni situace, okoli komunikace,

navrhové prvky) ziskané béhem piipravnych praci, a ¢innosti provadéné v rdmci inspekce.

V dalsi c¢asti zpravy se uvadi identifikované bezpecnostni nedostatky, zavady a jejich

zhodnoceni.

Soucésti zpravy o provedeni inspekce by mél byt seznam navrht vhodnych opatieni
k sanaci identifikovanych nedostatkli, a to navrhy jak kratkodobych opatifeni
(napf. nizkonakladové opatteni jako dopravni znaceni atd.), sttednédobych (napf. omezeni
rychlosti pomoci fyzickych opatfeni, zbudovani ostrivkti na usnadnéni piechdzeni)

tak 1 dlouhodobych (naro¢né investi¢ni akce) sanacnich opatieni.

Mély by byt vyhodnoceny také ucinky navrzenych opatieni a to, zda navrZzend opatfeni
nemaji néjaké vedlejsi negativni vlivy. Zprava by také méla obsahovat odhad néakladt
na realizaci opatteni a mél by byt uveden pomér nakladii a vynost jednotlivych opatieni.
Na zakladé pomeéru ndkladi a vynosti by mél byt sestaven zebticek opatfeni spolecné

s vhodnou dobou jejich implementace.

Zprava by méla obsahovat pfilohy jako napf. mapy, schémata a dal$i dokumentace,
fotodokumentace soucasného stavu ¢asti nebo cel¢ komunikace podrobené bezpecnostni

inspekci, video-pasport na DVD médiu a ndkresy navrzenych protiopatieni.

Je vSak nutno poznamenat, ze pro odstranéni bezpecnostniho deficitu existuje zpravidla
Siroké Skala opatfeni od nizkonékladovych po zcela zasadni, koncepcni, a proto inspektor
muze pouze naznacCit, co je tfeba odstranit a zlepSit, a rozhodnuti a odpovédnost

za zvolenou metodu napravy zlistava na spravci ¢i vlastnikovi komunikace.

U stavajicich komunikaci mize byt obtizné obhajovat investice do pozemnich komunikaci
a jejich vybaveni za ucelem zvySovani bezpe€nosti na mistech, ktera byla inspektory
identifikovand jako problematickd, ale na nichz se zatim nestaly Zzadné nehody.
Toto tvrzeni plati obzvlast, pokud nejsou dosud dostate¢né financovany ani Gpravy lokalit
s vysokym poc¢tem nehod. Rozhodnuti a termin realizace opatfeni by mély vychazet
z pravdépodobnosti vyskytu nehod, pfedpokladané zavaznosti nehod, nédkladl na opatieni,

jeho efektivity a miry jistoty. Ziejmé nedostatky v bezpecnosti, které by mohly piisobit

79



nehody s vdznym zranénim a které lze vyfeSit za pfijatelnych ndklad, by mély byt

na zéklad¢ zavért BI napraveny.

12.3.2 Aplikace metodiky na rychlostni komunikaci R46

Aplikace metodiky BI na vybrany témét 40 km dlouhy silni¢ni usek je velmi Casoveé
narond a samotné vypracovani neni prioritnim cilem této diplomové prace. Z tohoto
diivodu nebude provedena piima aplikace této metodiky na vybrany silni¢ni tsek R46 a ani
tato systematicka procedura nebude zahrnuta do zavérecného porovnani vybranych

metodickych piistupli uzivanych ke snizovani nehodovosti.
12.4 Bezpecnostni inspekce prijezdem vozidla

Jiny metodicky zplisob provadéni BI silnic, zalozeny na systematické identifikaci
a odstranovani bezpecnostnich nedostatkil stdvajici komunikac¢ni sité, je provadén pomoci
prujezdu analyzované lokality inspekénim vozidlem. Bezpecnostni inspekce, provadéna
prujezdem inspek¢niho vozidla po komunikaci, nemuze nahradit podrobnou inspekci useku
komunikace, je vSak podkladem pro tyto podrobné inspekce a identifikuje hlavni

bezpecnostni zavady z pohledu uzivateld.

Bezpecnostni inspekce prijezdem identifikuje bezpecnostni rizika z pohledu uzivatele
komunikace a slouzi jako podklad k urychlené népravé hrubych zévad spravcem
komunikace, k identifikaci a prioritizaci mist pro podrobnou bezpecnostni inspekei,
k zah4jeni  systematickych programi pro zvySovani bezpecnosti komunikaci
(programy pro odstranovani typickych zavad dle moznosti spravce komunikace).
Bezpecnostni inspekce a konkrétni navrzena sanacni opatfeni nemohou nahradit standardni
proces provéieni vhodnosti navrzenych opatieni (dopravné inzenyrské posouzeni, studie
proveditelnosti, bezpecnostni audit) a je nutné, pokud se jedna o navrh stavebnich opatfeni
nebo zmeény organizace dopravy, vzdy navrzené feSeni provéfit / posoudit (prostorové

provéfeni, kapacitni posudek, atd.).

12.4.1 Sbér dat

Ve svété (v ramci projekti EuroRAP, iRAP) jsou sledovany 2 koncepce inspekcénich

vozidel:

e Systém 1 — Tablet inspekce — v prubéhu jizdy probih4 odbornikem na bezpecnostni
parametry komunikace manudlni zdznam parametrt do PC pomoci definovanych

tlacitek.
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e Systém 2 — Videoinspekce — vozidlem zaznamenén automaticky videozdznam cca
péti videokamerami bez odborného zpracovani v pribéhu jizdy, ktery je nésledné

na pracovisti vyhodnocovan a kddovan atributy.

Systém 2 nevyzaduje kvalifikovaného inspektora ve vozidle, nevyzaduje ptizpiisobovat

wewr

zaznamu obrazu a nasledné vyhodnoceni obrazovych zaznamt v kancelafi.

Systém 1, ktery byl pouzit a ktery firma CityPlan pro své potfeby vyvinula, je nezavisly
na konkrétnim vozidle, je mobilni, skladny a umoznuje rychlou instalaci ve vozidle bez
specidlnicich pozadavkli na samotné vozidlo. Systém umoznuje variabilni vyuziti
pro ulohy dle struktury sbiranych dat, kterd jsou pfedem nadefinovana. Vyzaduje vSak
kvalifikovanou osobu, obsluhujici zafizeni a zaznamenavajici vizualné identifikované

aspekty ovliviiujici bezpe¢né uzivani komunikace.
HW vybaveni vozidla:

e PC - notebook kategorie tablet s operacnim systétmem MS XP, MS Vista
nebo Windows 7,

e Full HD kamera s drzakem pro pfipevnéni ve vozidle,

e GPS (nebo DGPS) s protokolem NMEA piipojenym pies sériové rozhrani
nebo USB port,

e cxterni disk pro zaznam videozaznamu,

e meéni€ napéti do automobilu pro napajeni zatizeni z CL adaptéru.

Obrazek 32 Fotografie HW ¢asti systému
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Softwarové vybaveni umoziluje zdznam jevl, které ovlivituji bezpecnost komunikaci,

jejich prezentaci a vyhodnoceni dle zvolené metodiky (CityPlan, EuroRAP).

SW vybaveni — modul pro sbér dat:

zaznam parametril komunikace,

reporty testovanych komunikaci ukladdny v otevieném formatu, videozaznam
zaznamenavan ve formatu mts nebo avi,

moznost ptevodu pro plnou konverzi do dalSich datovych struktur,

moznost plné rekonfigurace zadavanych parametrd,

moznost definice maker pro jednotlivé typy provadénych tloh.

SW vybaveni — modul vyhodnoceni:

prezentace zadavateli inspekce,

zobrazeni jednotlivych zaznamenanych parametri komunikaci a bezpecnostnich
deficitii v map¢ (bodovych, usekovych), filtrovani zobrazeni parametrd,

moznost prehravani potfizenych videozaznamii (synchronizace s mapou),

moznost editace pofizenych zaznam1,

moznost pofizeni fotografie z videozaznamu, lokalizace mista,

export do GIS.

SW vybaveni — klientsky modul:

zobrazeni jednotlivych zaznamenanych parametri komunikaci a bezpecnostnich
deficitli v mapé¢ (bodovych, usekovych), filtrovani zobrazeni parametrt,
moznost prehravani potizenych videozaznamii (synchronizace s mapou),

moznost pofizeni fotografie z videozaznamu, lokalizace mista.

Vystupem provedené bezpecnostni inspekce je zprava o identifikovanych bezpecnostnich

deficitech posuzované komunikace, jejich typu, polohopisu, obrazova dokumentace zadvad

a moznosti jejich sanace.

12.4.2 Metodika zpracovani BI priijezdem

Metodika je zaloZena na statistickém vyhodnoceni nehodovych dat od Policie CR dle

ruznych kategorii a provedeni samotné BI prijezdem inspekéniho vozidla silni¢niho useku

R46 (km 0,0 ,ktfizovatka s D 1* — km 39,0 ,,Olomouc Slavonin®). Inspekce prob&hne

formou prajezdu a vizualniho zhodnoceni srozumitelnosti a bezpecnosti silnice z pohledu

uzivatele — fidice. Bude proveden zidznam a zadokumentovani hlavnich viditelnych
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bezpecnostnich rizik a nedostatkli, a to ve sméru jizdy, tedy prijezdem obéma sméry.
Nasledné bude provedeno zhodnoceni nehodovosti, bezpecnostnich nedostatkti a takeé

budou specifikovana doporuceni vedouci ke zvySeni bezpecnosti komunikace.

BI bude vzhledem k rozsahu sité provedena sbérem dat s prijezdem bez zastavovani,
nemuze proto nahradit podrobnou bezpecnostni inspekci jednotlivych useki dle metodiky

PIARC pro RSL

Bezpecnostni inspekce bude zpracovdna v souladu se Smérnici Evropského parlamentu

a Rady 2008/96/ES o tizeni bezpecnosti silnicni infrastruktury.

12.4.2.1 Statistické vyhodnoceni nehodovych dat

Pti analyze nehodovosti byla pouzita nehodova data z vybrané rychlostni komunikace R46
za obdobi 2008 — 2010. Vyhodnoceni nehodovych dat bylo provedeno na zakladé riznych
kategorii. Nejprve byla analyzovéna celkovd nehodovost, ddle nehody podle nasledkt
nehod na zdravi posadky. Nasledné byl vybrany soubor nehodovych dat vyhodnocen dle
hlavnich ptic¢in nehod, druhti nehod, druhii srazek, smérovych pomért a pevnych prekazek.
V zavére¢né fazi  statistického zpracovani byl vybrany usek R46 rozdélen
do kilometrovych usekid, ve kterych byly identifikovany nehodové lokality pomoci

absolutni a relativni nehodovosti.

Z tohoto postupu nelze jednoznacné identifikovat smér jizdy a lokalizovat misto (smérovy
a vyskovy oblouk, sjezd ¢i néjezd, neptehledny tsek apod.) na vybrané¢ komunikaci,
lze vSak ,relativné spolehlivé” urcit useky komunikace (lokality), kde casto dochazi
k dopravnim nehoddm a ty nasledn¢ podrobit detailnéjsi analyze.

Pozn.: Vyse uvedeného terminu ,,relativné spolehlive“ bylo pouZito na zakladé ziskané empirické zkuSenosti
pri lokalizaci nehod pomoci metodiky Zkrdacend analyza dopravnich nehod v prvni casti této diplomové
prace. Autor mél moznost se presvedcit o znacné diferenci uvedeného km staniceni nehody v policejni
databazi a skutecného mista nehody. Tuto skutecnost nemd statisticky zpracovatel nehodovych dat moznost
odhalit a tim se dopousti v lokalizaci nehodovych mist urcité chyby (viz kapitola 9).

Pti vybéru nehodovych mist na rozsahlém useku je nutné brat v uvahu dopravni zatizeni
komunikaci, na nichz se nehodové udélosti staly, aby bylo mozné provést objektivni
porovnani jednotlivych komunikaci pomoci relativni nehodovosti. Zavaznost nehodového
mista bude pokazdé jina, pokud se napiiklad stane 10 nehod v kilometrovém useku
na silnici s RPDI 5 000 vozidel za den a 20 000 vozidel za den. Déle je nutné brat v ivahu

zévaznost nehod. Nehodové lokality, kde pravidelné vznikaji nehody s nasledky na zdravi
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osob, musi mit vyssi prioritu pii odstraiovani bezpecnostnich zédvad, nezZ nehodova mista,

kde vznika pouze hmotna Skoda.

12.4.2.2 BI priijezdem vozidla

Bezpe€nostni inspekce prijezdem vozidla rychlostni silnice R46 byla provedena

zpracovatelskym tymem dle nésledujicich pravidel:

e Zhodnoceni srozumitelnosti a bezpecnosti silnice je zdmérné zpracovano z pohledu
uzivatele — fidice.

e Zpracovani prob¢hlo formou prijezdu a vizualniho zhodnoceni, nedo$lo proto
k Zzadnému méieni délky, vysky, Sitky, rozhledu na misté. Z tohoto diivodu neni
hodnocena uroven zadrzeni silnicnich zachytnych systémut (svodidel), ale pouze
vizualni stav jako: chybéjici, poSkozené, nefunkéni, kratké, nezabezpeceny zacatek
apod.

e Veskeré¢ ,,pevné piekdzky* jsou chdpany jako pfedmét spojeny se zemi, jehoz
tuhost, hmotnost ¢i rozmér mtize pii narazu vozidla rychlosti povolenou na dané
komunikaci zplisobit smrtelné nebo zdvazné zranéni posadky vozidla, a nachazi se
do takové vzdalenosti od koruny komunikace, Ze tam miZze vozidlo za ur€itych
okolnosti vyjet rychlosti vy$§i neZz nizkou. Radové se jedna o bezpeénostni
a unikové pasmo do 10 m od koruny komunikace.

e Je bran vyhradné ohled na zajiSténi bezpecnosti ti€astnikli silni¢niho provozu podle
kritéria ,,silnice bezpecnd, srozumitelnd a odpoustéjici, protoze pro obéti
dopravnich nehod neni podstatny pravni aspekt, vlastnictvi a odpoveédnost.

e Za pevnou piekdzku nejsou proto v této analyze povazovany soucasti
a prisluSenstvi, které (s ohledem na rychlost jizdy 50, 90, 130 km/h) jsou
uzpiisobeny tak, aby byly bud’ ochranény svodidlem, nebo jinym zadrznym
zafizenim, jsou nizké hmotnosti, maji lamaci stojky, maji me¢kké deformovatelné
podpérné konstrukce, maji zeSikmena cela, hladky povrch, nebo jsou chranéna
obrubnikem, nebo jsou natolik nizkd, Ze ke stfetu dojde pouze podvozkovou casti
bez nahlé likvidace kinetické energie, tedy bez pietizeni a zranéni posadky vozidla.

e Za pevnou piekdzku jsou naopak povazovany vSechny nechranéné
a neptizptisobené piekazky kterychkoliv vlastnikli, véetné¢ masivnich reklamnich

tabuli na tuhych i1 deformovatelnych podpérnych konstrukcich, kamenné patniky,

84



zidky, sloupy, stromy, ¢ela sjezdi a podobné, které prokazatelné a dle zkuSenosti
mohou zpiisobit vdzna zranéni.

e Objektivné rozhodujici z hlediska bezpecnosti je ,,index prudkosti narazu®,
ktery v sobé zahrnuje hmotnost, tuhost a deformovatelnost ptekdzky, uhel narazu,
bod ndrazu vozidlem a narazovou rychlost. Tento index je obtizné stanovit jak
vypocetné, tak laboratorné na testovacich drahach s vozidly s figurinami posadek.
Zpracovatelsky tym hodnotil zavaznost piekdzek vlastnim odbornym usudkem
a zkuSenosti, kde naraz do kolmého vysokého zemniho svahu ma zcela jiné
charakteristiky nez néaraz do kruhového sloupu trakéniho  vedeni,
¢1 pseudobezpecné podpérné konstrukce velkoplosné reklamy, ktera sice povoli,

ale udefi osaddku plnou hmotou reklamy do stiechy vozidla!

Cilem inspekce je poukdzat na vSechny vizudln€é prijezdem zjistitelné bezpecnostni
deficity bez rozliseni technické, pravni a financni prichodnosti a odpovédnosti. Cilem je
navrhnout zakladni prioritizaci napravy s ohledem na statistiku a lokalizaci nehod, moznost
nizkondkladového opatfeni a zdvaznosti zdvady s ohledem na rychlost a vyznam

komunikace.

Hodnoceni rizikovosti jednotlivych bezpecnostnich nedostatki bylo provedeno subjektivné
(bez vypocetni metody) z hlediska potenciadlniho vzniku dopravnich nehod a mozné
zavaznosti jejich nasledkid. Mira rizika je ur€ovana bez ohledu na pfic¢inu vzniku nehody
(vina fidice, stav vozidla nebo komunikace). Jsou predevsim zohlednény mozné nasledky

vznikl¢é pii dopravni nehodé¢.

Pfi hodnoceni z4vaznosti konkrétnich nedostatkii byly brany v tvahu nasledujici atributy

a jejich vliv na nasledky nehody ¢i likvidaci kinetické energie pfi nehodovém déji:

1. kategorie komunikace a nejvyssi dovolena rychlost komunikace,

konfliktnost dopravni situace (napfi. piipojeni do prubézného jizdniho pruhu),
charakter ptekazky (tuhost, plocha, konstrukce, tvar, vyska),

vzdélenost zavady od komunikace (poloha posadky vici zavade),

ohrozeni ucastnici (posadky automobilii, motocyklisti, chodci),

kvalita a srozumitelnost vyskového a smérového vedeni trasy,

jizdni podminky, intravilan/extravilan, feSeni kiizovatky, dopravni znaceni (typ),

© Ny kWD

tvar zemniho télesa, odvodnovaciho zatizeni, délka a kontinuita zavady.
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Pro kalkulaci zdvaznosti bezpecnostnich nedostatkli a naléhavosti sanace byla stanovena

orienta¢ni 5 stupniova skala miry rizika:

Nizké riziko — napi. pevné prekazky do 0,5 m (nesefezané stojky zruseného dopravniho
znacCeni, betonové patniky, kameny apod.), pevné piekazky se zakladem vysSe nez 2,5 m
nad korunou ptilehlé komunikace nebo se vzdalenosti vétsi nez 28 m (dle CSN 73 6101)

od komunikace (u délnic, rychlostnich komunikaci a silnic L. tfidy).

Stiredné nizké riziko — napf. zédvada na dopravnim znaleni (umisténi, zakryti,

opotiebeni), polotuhé zemni téleso sjezdu se Sikmym celem.

Stredni riziko — napi. poskozené svodidlo, neochranéné betonové celo propustku

(kolmého na komunikaci).

S L CERART [ CRFALGY — napi. chybéjici svodidlo v exponované poloze, kratké svodidlo

pied pevnou piekazkou, reklamni zatizeni na deformovatelné konstrukci.

WA CRYVALGE — napf. neochranéné pilife mostl, pevna piekdzka na zemnim télese
komunikace (stromy, reklamni zafizeni a dopravni znaceni na nedeformovatelnych
konstrukcich), kolma betonova cela propustkli pod sjezdy, absence ptidatnych pruht

kiizovatky.

12.4.2.2.1 Provedeni bezpe¢nostni inspekce priujezdem vozidla

Bezpecnostni inspekce byla provedena inspekénim tymem firmy CityPlan, spol. s r.o.,
pod vedenim hlavniho bezpe€nostniho auditora Ing. Jiftho Landy (osvédceni
»Bezpecnostni audit pozemnich komunikaci“ — pot. ¢. 4/2006, osvédceni ,,Bezpecné

uspotradani pozemnich komunikaci).

Bezpecnostni inspekce zaznamenala stav komunikaci k datu provedeni inspekéni

jizdy. Vvvoj stavu komunikace a pripadnvch opatieni/oprav realizovanych po tomto

datu proto nemuze bvt inspekci zachycen.

Prijezd vybraného silni¢niho tuseku R46 byl proveden inspekénim vozidlem firmy
CityPlan v obou smérech komunikace vybavenym Systémem pro hodnoceni bezpecnosti
komunikaci. Pfi inspekci je proveden zaznam a zadokumentovani hlavnich viditelnych
bezpecnostnich rizik a nedostatki a pofizen videozadznam ve vysokém rozliSeni
k naslednému vyhodnoceni. Inspekéni vozidlo je za timto ucelem vybaveno specidlnim
zafizenim pro sbér dat o parametrech komunikace, které ovliviiuji bezpe¢nost komunikace,

zaznamem GPS polohy a videozaznamem. Na pocatku inspekce je zaznamenan datum
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acas inspekce, jméno inspektora a zdkladni charakteristiky komunikace — ¢islo

komunikace a vychozi rychlostni limit. Dal§i parametry jsou zaznamenavany pii samotné
inspekci pomoci piislusného vybaveni inspekéniho vozidla.

Rychlostni limit je velmi dilezity faktor pro posuzovani zavaznosti a rizika dopravné-
bezpecnostni zdvady. Pro komunikace s nejvyssi povolenou rychlosti 130 km/h jsou pevné

piekazky zcela zasadnim rizikem, pro silnice s rychlosti do 90 km/h je toto riziko zavazné,

ale konkuruji rizika stfetu s jinym ucastnikem provozu. V obci s povolenou rychlosti

o 24

prekazky nemusi mit takové fatalni nasledky, a proto jsou posuzovany shovivavéji.

12.4.2.2.2 Zjisténé bezpecnostni deficity

Zavady bezpecnosti komunikaci 1ze rozd¢lit do nékolika skupin:

1. Zavady komunikace

= stav vozovky (vytluky, viny podélné nebo pti¢né ovliviiujici jizdu),
= chybé&jici krajnice (zpevné€na, nezpevnénd, zadnd, ostrd hrana silnice bez
zemniho télesa),

= provedeni prvkid komunikace (geometrie, prubéh pruhtl),

4

stav vodorovného znaceni (Zadné, opotiebené, chybné),

= organizace a stav kiizovatek (nesrozumitelny, neusmeérnény, bez odbocovacich
pruhd, nepfiméieny intenzité, s nedostatecnym rozhledem),

= zajisténi pohybu chodcii (krajnice, chodnik, stezka, ptechod),

= ochrana hlubin a pevnych ptfekazek (svodidlo, zabradli, bez ochrany).

2. Okoli komunikace

= umisténi zbyte¢nych neochranénych pevnych piekédzek v okoli komunikace,
= vyskyt stromil v bezprostiedni blizkosti jizdniho pasu — krajnice,

= zanedbani udrzby zelené a jejiho vzristu.

Jednotlivé jevy, které ovliviiuji bezpecnost dané komunikace v jednotlivych smérech,

jsou uvedeny vyétem nebo statisticky s typickymi ukazkami. U kazdého jevu je uveden
popis identifikované zavady, polohopis pomoci soufadnic GPS, hodnoceni zdvaznosti

(naléhavosti feSeni, sanace) a moznost sanace.

Hodnoceni zévaznosti je uvadéno v pétistupiiové Skale (viz kapitola 12.4.2.2),

ktera vyjadiuje naléhavost feSeni zdvady. V ramci jednotlivych skupin Ize vSak nalézt

urcité rozmezi, kdy je mozné nékteré shodné zdvady ohodnotit jakymkoliv z téchto stupni.
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Typicky je to vyskyt reklamnich poutacii bezprostfedné u komunikace, kde lze dale
hodnotit ohrozeni dle velikosti poutace (hmotnosti), tuhosti sloupku a jeho tvaru. Obecné
vSak reklamni poutace nejsou soucasti ani vybavenim komunikace a nemaji tudiz v okoli
komunikace zadné opodstatnéni. Pokud jsou udé€leny vyjimky, musi byt toto zafizeni
ochranéno tak, aby byl znemoznén stifet ucastniki provozu s konstrukci poutace

a zamezeno osobnim nasledkam.

MozZnosti sanace identifikovanych jevli jsou bud realizaci napravného opatieni,

odstranénim zavady (ptekazky, predmétu), realizaci praci Udrzby a oprav. Pokud neni
moznost sanace uvedena, jedna se o mista, kde by napravné opatieni predstavovalo velmi
nakladnou rekonstrukci, prebudovani komunikace a vzhledem ke svému ucinku jsou
naklady pfili§ vysoké (nezdivodnitelné). Jedna se napiiklad o mista zuzeni komunikace
v misté propustkli, mostnich objektl apod., kde jsou jiz realizovana ptislusna bezpecnostni
opatieni a jev tedy sice sniZuje bezpecnostni troven komunikace a komfort, ale nevytvari
bezprostiedni vazné riziko smrtelnych nasledkii nehody. V ptipadé¢ vice jak jedné varianty

sanacniho opatteni, bude uvedeno doporucené potadi realizace opatieni.

Dale jsou uvadény jevy ohrozujici bezprosttedné bezpecnost silni¢niho provozu. Napiiklad
u reklamnich poutac umisténych vysoko na zemnim télese svahu je pravdépodobnost
vyjeti vozidla takto vysoko velmi nizkd, nikoli v§ak nulova. Zavaznost tohoto jevu je tedy
malé, naléhavost feSeni také, ale v ramci komplexniho feSeni otazky reklamnich poutact

ma byt také feSena.
12.4.3 Aplikace metodiky na rychlostni komunikaci R46

Aplikace vyse uvedené metodiky byla realizovana v zakazce ,,Bezpecnostni inspekce silnic
a dalnic na uzemi CR, zafazenych do Transevropské silni¢ni sit¢ (TEN-T) kolektivem
firmy CityPlan (jehoZ soucasti byl i autor diplomové prace) na zdkladé¢ objednavky

od RSD.

12.4.3.1 Nehodovost dle statistik Policie CR

V nasledujicich podkapitolach je uvedena aplikace metodiky statistického vyhodnoceni
a lokalizace nehodovych dat pomoci absolutni a relativni nehodovosti na rychlostni

komunikaci R46 v obdobi 2008 —2010.
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12.4.3.1.1 Celkova nehodovost

Absolutni pocet nehod na sledovaném useku komunikace R46 je zndzornén v nasledujicim
grafu na Obrazku 33. V roce 2009 byl zaznamendn vyznamny pokles poctu dopravnich
nehod, a to pfevazné z divodu zmény legislativy a povinnosti ohlasit vzniklé nehody
pii pojistné udalosti nad 100 000 K¢ z ptavodnich 50 000 K¢&. I pfesto dochazi kazdorocné
ke snizovani poctu nehod, a to z davodu zvySovani bezpeCnosti na pozemnich
komunikacich. Udrzeni tohoto trendu vzhledem k nartstajicim intenzitdm dopravy je velmi

pozitivni.
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Obrazek 33 Celkové pocty nehod na R46 v obdobi 2008 — 2010

12.4.3.1.2 Nehody s umrtim a viZnym zranénim

Nejvyznamnéj$im ukazatelem bezpecnosti komunikaci jsou dopravni nehody s vaznymi
osobnimi nasledky, tj. nehody se smrtelnymi a tézkymi zranénimi. I Evropska komise si
zavaznost téchto nehod uvédomuje a v Bilé¢ knize Evropské dopravni politiky z roku 2001
se zavazala sniZit poéty smrtelnych dopravnich nehod o 50 %. Ceské republika se k tomuto
zévazku také ptipojila, ackoliv ho nedokazala splnit. Pfitom umrti pti dopravnich nehodach
je velmi casté a v moderni dob¢ ho lze ptfirovnat k pandemii, kterd na celém svété zabiji
milidny lidi, véetné déti.

Pii pohledu na nasledujici graf na Obrazku 34 se mlze zdat, Ze pocet smrtelnych
dopravnich nehod na R46 v obdobi 2008 — 2010 neni vysoky. Piesto je kazdy zmatreny
lidsky zivot nenahraditelny. V analyzovaném obdobi bylo usmrceno na R46 6 osob!
Z Obrazku 340brazek 34 je patrny pokles poctu smrtelnych nehod mezi lety 2009 a 2010.

Je tfeba podrobné¢ identifikovat diivody smrtelnych nehod, mista, kde se staly, a pokusit se
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zjistit pfi¢iny kazdé nehody. Teprve pochopeni vzniku dopravni nehody muze dalsi

obdobné nehody do budoucna eliminovat.
2 - 2 2
l ' 1
rok
Obrazek 34 Pocet nehod s imrtim na R46 v obdobi 2008 — 2010

pocet nehod
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Druhym vyznamnym indikdtorem bezpecnosti ¢i nebezpecnosti silnicnich komunikaci jsou
pocty nehod s tézkym zranénim. Neustdly vyvoj bezpecnostnich prvkii automobilu
napoméhda snizovat pocty usmrcenych osob, nicméné dochédzi k vadznym (vlivem prvki
pasivni bezpecnosti automobilii ¢asto skrytym) zranénim. Graf na Obrazku 35 znazornuje
vyvoj nehod s t€zkym zranénim v obdobi 2008 — 2010. Za obdobi analyzy bylo tézce
zranéno 15 osob! Nejvice nehod s téZzkymi zranénimi bylo evidovano v roce 2009

(6 nehod), ve zbylych dvou letech 2008 a 2010 byly shodné¢ tézce zranéni pii 4 nehodach.
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w
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r
Obriazek 35 Pocet nehod s téZkym zranénim na R46 v obdobi 2008 — 2010

90



12.4.3.1.3 Nehody se zranénim
Mezi nehody se zranénim jsou zapocitavany dopravni nehody, pii kterych byl jeji ucastnik
lehce zranén. Nehody, pfi kterych doslo k timrti ¢i tézkému zranéni, nejsou do tohoto vyctu

zahrnuty. V analyze nehodovosti nejsou uvazovany nehody pouze s hmotnou skodou.

35
a2 32

30 A

N
[6)]
J

N
o
)

pocet nehod
>

-
o
l

(6}
1

o

2008
S 2009
2010

r
Obrazek 36 Pocet nehod s lehkym zranénim na R46 v obdobi 2008 — 2010

Z Obrazku 36 je patrny negativni vzestupny trend v poctu nehod s lehkym zranénim.
V analyzovaném obdobi bylo lehce zranéno 122 osob! V roce 2008 se stalo nejméné nehod
(26 nehod) a v nasledujicich letech se pocet téchto nehod postupné zvysSuje. V roce 2009 je
zaznamenan meziro¢ni nartist oproti roku 2008 pfiblizné o 20 %. V nasledujicim roce 2010

dochazi opét k nartistu oproti roku 2009, avsak nikterak vyznamnému.

12.4.3.1.4 Vyhodnoceni nehodovosti

Policie CR rozliduje ve svych zaznamech téméf 70 typt hlavnich pii¢in nehod. Graf
na Obrazku 37 znézoriiuje Ctyii nejcastéjsi pfi¢iny nehod na R46 v obdobi 2008 — 2010.
Nejcastéjsi pticinou nehod byla situace, kdy se fidi¢i plné nevénuji fizeni vozidla
(22,42 %). Nepozornost nemusi byt zplsobend pouze telefonovanim za jizdy, které je
zékonem zakdzano, ale fidiCovu pozornost od fizeni odpoutdvaji také situace, kdy za jizdy
ji ¢ pije, kouii, ladi radio apod. Druhou nejéastéjsi pfic¢inou nehod bylo nepiizpiisobeni
rychlosti stavu vozovky (néledi, vytluky, blato, mokry povrch apod.) (13,67 %).
Nepfiméiena rychlost je c¢astym neSvarem fidi¢h na cCeskych silnicich, proto se
nepfizpiisobeni rychlosti jakymkoliv situacim objevuje mezi hlavnimi pfi¢inami nehod
opakované¢. Tieti nejcastéjsi pti¢inou nehod byly nehody nezavinéné fidicem (11,29 %).

Ctvrtou nejéast&jsi piicinou nehod, tedy vice jak desetina evidovanych nehod, bylo
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nedodrzeni bezpecné vzdalenosti za vozidlem, k ¢emuz dochazi

v kolonach a pfi sjezdech z uvedené komunikace.

25%

20%

15%

10%

5%

0%

zejména pii pohybu

~~ 2_2 420[
13,67%
11,29% 11,13%
fidi¢ se plné nevénoval neprizplsobeni nezavinéna fidicem nedodrZeni bezpetné

fizeni vozidla

rychlosti stavu vozovky
(naledi, vytluky, blato,
mokry povrch apod.)

vzdalenosti za
vozidlem

Obrazek 37 Hlavni pri¢iny nehod na R46 v obdobi 2008 — 2010

Krom¢ hlavnich piic¢in nehod jsou vyznamnym ukazatelem dopravni nehodovosti také

druhy nehod (viz graf na Obrazku 38). Témeét ve 40 % pripadi se jednalo o srazku

jedoucich vozidel (242 nehod). Pti téchto nehodéach byly usmrceny 2 osoby a 5 osob bylo

té€zce zranéno.
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Obrazek 38 Druhy nehod na R46 v obdobi 2008 — 2010

24

Druhym nejcastéj$im typem nehody byla srazka s pevnou piekazkou, ke které doslo

ve vice jak Ctvrtin€ ptipada (162 nehod). Pii téchto nehodach byla usmrcena 1 osoba a 4

osoby byly tézce zranény. Oba tyto druhy nehod jsou podrobnéji rozebrany nize (viz grafy

na Obrazcich 39 a 40). Relativné Castym jevem na Ceskych silnicich je také srazka s lesni
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zveil (Ctvrta nejCastéj$i pricina), cemuz se da na analyzovaném useku predchazet
umisténim pachovych ohradnikii, ¢i vystavbou oploceni (realizovat udrzbu a opravy

stavajiciho oploceni). Z grafu na Obrazku 38 je tedy patrné, Ze nejefektivnéjsi

opatieni musi bvt zaméirena na eliminaci srazek s ostatnimi vozidly a srazky

s neochranénvmi pevnvmi prekazkami.

Nasledujici graf na Obrazku 39 zobrazuje zastoupeni jednotlivych druht srazky na R46
v analyzovaném obdobi. Statistiky nehodovosti rozliSuji ctyii druhy srdzky jedoucich
motorovych vozidel, a to celni (kdy vozidlo narazi ¢eln¢ do Cela protijedouciho vozidla),
boc¢ni (vozidlo narazi bo¢né do boku jiného vozidla), srazky z boku (vozidlo narazi ¢elné

do boku jiného vozidla) a srazky zezadu (vozidlo narazi ¢eln¢ do zadi vozu jedouciho pied

nim).
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Obrazek 39 Druhy srazek na R46 v obdobi 2008 — 2010
Pti pohledu na graf na Obrazku 39 je patrné, Ze nejméné Casto dochézelo k ¢elnim srazkam

(8 nehod), ale i u tak malého poétu nehod doslo k 1 viZnému zranéni!

Ke srazkam z boku, které jsou druhym nejméné Castym typem srazky, dochazi piiblizné
z 80 % v ptimém sméru. Pri téchto srazkach zahynula 1 osoba a 1 osoba byla tézce

zranéna!

Nejcastéjsim typem srazek jedoucich motorovych vozidel byly srazky zezadu. Nésledky
téchto nehod vsak nastésti nebyvaji prili§ tragické. Pii tomto druhu nehod byla usmrcena
1 osoba a 1 osoba tézce zranéna. Obvykle k nim dochazi v nizSich rychlostech v kolonach
nebo pii sjezdech z uvedené komunikace v dusledku chvilkové nepozornosti fidice.

Zlepsenim usporadani komunikaci nedochazi k eliminaci téchto srazek. Pomoci muzZe
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zlepSeni dopravniho znaceni, vyraznéji vyznacit bliZici se kriZzovatku ¢i upozornit

na Casté tvorby kolon.

S typem srazek souvisi také smérové pomery na analyzovaném useku, které jsou uvedeny

v nasledujicim grafu na Obrazku 40.
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Obriazek 40 Smérové poméry pii nehodach na R46 v obdobi 2008 — 2010

Ve vice jak 75 % ptipadi doSlo k nehoddm na ptimych tsecich (476 nehod), které jsou
nejprehlednéjsi. To vSak vede nékteré fidice k nedodrzovani rychlosti ¢i k hazardovani,
zejména pii predjizdéni. PFi téchto nehodach byly usmrceny 3 osoby a 9 osob téZce
zranéno! Pi1 nedodrzovani predepsané rychlosti 1 na pfimych usecich dochdzi k vyjeti
vozidla z komunikace a naslednym srazkam s nechranénymi pevnymi prekazkami,
nehled€ na to, Ze ve vysSich rychlostech je vétsi moznost pozdniho zaznamenéani zmény

smérovych pomérti komunikace.

Druhym nej€astéjSim mistem dopravnich nehod byly zatacky (15,26 %). Témét 10-ti %
cetnost vyskytu mista nehody byl ptfimy Gsek po projeti zatackou do vzdalenosti cca 100 m
od optického konce zatacky (53 nehod). Nasledkem téchto nehod byly usmrceny
3 osoby a 2 osoby téZce zranény! Ostatni nehodova mista na komunikacich z hlediska

smérovych pomérti byla oproti uvedenym nehodam zanedbatelna.

Vzhledem k mnozstvi nehod na pfimych tsecich komunikaci je tieba zjistit nejCastéjsi typy

nechranénych pevnych prekazek nachazejicich se v blizkosti komunikace.
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Nejnebezpec¢néjSimi pevnymi prekazkami bvvaji stromy, betonova ¢ela propustki

¢i betonové pilife mosti. Je nutné proto systematicky eliminovat nebezpecéné

prekazky v okoli komunikace — odstranit je. nebo ochranit svodidlem.

Pozn.: Je nutné upozornit, Ze PCR neeviduje ve svych statistikach mezi druhy pevnych prekazek ,,reklamni
zarizeni . Z tohoto diivodu se v predchozim vyctu nevyskytuje, i kdyz nepochybne zpiisobuje vazné nasledky
dopravnich nehod.

Nejcastéjsi pevna prekazka, do které vozidla vrazela, byla svodidla (viz graf
na Obrazku 41). Pri narazech do svodidla byla usmrcena 1 osoba a 2 osoby téZce
zranény! Hlavnim potencidlnim bezpecnostnim deficitem svodidel je nevhodny zacatek
¢i vyskovy nabéh, které maji za nasledek pievraceni vozidla, a také nedostatecna troven
zadrzeni nebo narazy motocyklistli. Na vybranych mistech je tfeba pro motocyklisty ¢init
dodate¢na opatfeni (vnéjsi strana smérovych obloukl s vétSim stfedovym polomérem —
vyplné branici narazu do sloupkl pod svodnici). Druhym nejcastéjSim mistem nérazii byly
odrazniky, patniky, sloupky a dopravni znacky, pfi nichz byla 1 osoba téZce zranéna.
Posledni tézké zranéni nasledkem srazky s pevnou piekazkou bylo v disledku stietu se

stromem (1 osoba).
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Obrazek 41 Druhy pevnych prekaZek u nehod na R46 v obdobi 2008 — 2010
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12.4.3.1.5 Identifikace nehodovych lokalit pomoci absolutni nehodovosti
Jako nehodové lokality byly oznacCeny useky s nejvyssi absolutni nehodovosti vypoctené
na zaklad¢ vzorce (3), tedy useky s vyss§im poctem nehod na jeden kilometr. RozloZeni

poctu nehod do kilometrovych tsekil je uvedeno v nasledujicim grafu na Obrazku 42.
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Obrazek 42 Nehodovost na kilometrovych tsecich R 46 v obdobi 2008 - 2010

Na zéklad¢ grafu na Obrazku 42 byly lokalizovany kritické useky s nehodovosti vétsi nez
22 nehod za 3 roky. U vybranych kritickych usekti byla vypoctena relativni nehodovost
z celkového poctu nehod a z vaznych nehod (usmrceni ptipadné tézké zranéni = KSI) dle

vzorce (1). Jedna se o tyto tseky km:

Km 1. — 2. Za obdobi 2008 — 2010 bylo zjisténo 23 nehod; pocet nehod s imrtim 0; pocet
nehod s tézkym zranénim 0; primérnd intenzita vozidel 32 000 voz/24 hod.; relativni
nehodovost vypoctend z celkového poctu nehod, RPDI, délky tseku a sledovaného obdobi

byla 656,8 nehod/mld. vozkm, relativni nehodovost KSI 0,0 nehod/mld. vozkm.

Km 12. — 13. Za obdobi 2008 — 2010 bylo zjisténo 27 nehod; pocet nehod s umrtim 0;
pocet nehod s téZkym zranénim 1; primérnd intenzita vozidel 31 400 voz/24 hod.; relativni
nehodovost vypoctend z celkového poctu nehod, RPDI, délky tseku a sledovaného obdobi

byla 784,1 nehod/mld. vozkm, relativni nehodovost KSI 29,0 nehod/mld. vozkm.

Km 17. — 18. Za obdobi 2008 — 2010 bylo zjisténo 24 nehod; pocet nehod s umrtim 0;
pocet nehod s t€Zkym zranénim 2; primérnd intenzita vozidel 31 400 voz/24 hod.; relativni
nehodovost vypoctend z celkového poctu nehod, RPDI, délky tseku a sledovaného obdobi

byla 697,0 nehod/mld. vozkm, relativni nehodovost KSI 58,1 nehod/mld. vozkm.

Km 28. — 29. Za obdobi 2008 — 2010 bylo zjisténo 26 nehod; pocet nehod s umrtim 0;

pocet nehod s t€Zkym zranénim 1; primérnd intenzita vozidel 31 400 voz/24 hod.; relativni
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nehodovost vypoctend z celkového poctu nehod, RPDI, délky tseku a sledovaného obdobi

byla 755,1 nehod/mld. vozkm, relativni nehodovost KSI 29,0 nehod/mdl. vozkm.

Km 32. — 33. Za obdobi 2008 — 2010 bylo zjisténo 36 nehod; pocet nehod s umrtim 0;
pocet nehod s tézkym zranénim 1; primérnd intenzita vozidel 31 400 voz/24 hod.; relativni
nehodovost vypoctend z celkového poctu nehod, RPDI, délky tseku a sledovaného obdobi

byla 1045,5 nehod/mld. vozkm, relativni nehodovost KSI 29,0 nehod/mld. vozkm.

Km 36. — 37. Za obdobi 2008 — 2010 bylo zjisténo 26 nehod; pocet nehod s umrtim 0;
pocet nehod s tézkym zranénim 0; primérnd intenzita vozidel 31 400 voz/24 hod.; relativni
nehodovost vypoctend z celkového poctu nehod, RPDI, délky tseku a sledovaného obdobi

byla 755,1 nehod/mld. vozkm, relativni nehodovost KSI 0,000 nehod/mld. vozkm.

Provedend analyza nehodovosti s vdZznymi osobnimi nasledky (t€Zkd nebo smrtelna
zranéni), z jiz uvedeného datového souboru nehod od Policie CR v obdobi 2008 — 2010,
je zndzornéna grafem na Obrazku 43, ktery uvadi pocet zavaznych nehod na 1 km

(takzvané KSI nehody) vypoctenych opét dle vzorce (3).
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Obrazek 43 Vazna nehodovost na kilometrovych tisecich R46 v obdobi 2008 — 2010

Z hlediska priorit, zvvraznéné lokalizované useky predstavuji useky s nejvyssi

naléhavosti ieSeni — jedna se o useky, kde dochazi opakované k nehodam s vaznymi

osobnimi_nasledky (KSI nehody). Useky je nutné podrobit podrobné bezpeénostni

Mrwe

inspekci, identifikaci pFi¢in vznikajicich nehod z jednotlivych protokoli o nehodach
(prubéh nehodovych déji) a navrhnout prisluSna opati‘eni pro omezeni nehodovosti

a nasledkiu nehodovosti.

Z vyse lokalizovanych kritickych usekil s nejvyssi absolutni nehodovosti neni patrny vztah

k intenzitdm dopravy a nasledkiim vzniklych nehod (tj. zdvaznost problému). Proto je dale
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uvedeno vyhodnoceni nehodovosti s ohledem na vzniklé osobni nasledky nehodovosti

a dopravni zatizeni.

12.4.3.1.6 Identifikace nehodovych lokalit pomoci relativni nehodovosti

Pro vybranou analyzovanou rychlostni komunikaci R46 byl v uvedenych kilometrovych
usecich vypocten ukazatel relativni nehodovosti, tj. pocet nehod vztaZzeny na dopravni
vykony uskute¢néné v daném tseku (pocet nehod / mld. vozkm a rok), pomoci vzorce (1)

(viz Tabulka 14)

Tabulka 14 Vyhodnoceni relativni nehodovosti na R46 v obdobi 2008 — 2010

pocet nehod prumérna
staniceni| " hakm | intenzita dopravy relafinimenodovast
fkm] celkem| KSI [voz124 h] [ pocet nehod / miliardu| [ po&et KSI nehod /
nehod | nehod vozkm za 3 roky ] miliardu vozkm za 3 roky ]

0-1 18 32 000 514,0
1-2 23 0 32000 656,8 0.0
2-3 9 32000 257.0

34 10 0 32 000 285.6 0.0
45 16 0 32 000 456.9 0.0
5-6 15 0 32000 4283 0.0
6-7 21 0 32 000 599.7 0.0
7-8 21 0 32 000 599.7 0.0
8-9 13 31900 371.9

9-10 8 0 31400 2323 0.0

10-11 7 0 31400 203.3 0.0

1112 9 0 31400 261.4 0.0

1213 27 31400 7841

13-14 9 0 31400 261.4 0.0

14-15 8 0 31400 232.3 0.0

15-16 5 31400 174.2

16-17 20 31400 580.8

17-18 24 31400 697,0

18-19 13 | 0 | 31400 3775 0,0

19-20 19 | 31400 5518

20-21 22 0 31400 638.9 0.0

2122 12 31400 348.5

22-23 19 31400 551.8

23-24 15 0 31400 435.6

24-25 18 0 31400 5227

25-26 10 0 31400 290.4

26-27 18 0 31400 5227

27-28 17 0 31400 493.7

28-29 26 31400 7551

29-30 20 31400 580.8

30-31 14 0 31400 406.6

31-32 13 0 31400 3775

32-33 36 31400 1045,5

33-34 11 0 31400 3194 0.0

34-35 20 0 31400 530.8 0.0

35-36 20 0 31400 530.8 0.0

36-37 26 0 31400 7551 0.0

37-38 10 H 31400 290.4

38-39 5 0 31400 174,2 0.0

Useky zvvraznéné Cervenou barvou (sloupec relativni nehodovost) jsou v naléhavosti

FeSeni a pri prioritizaci nutnvch opatieni ihned za useky s nejvys$$i absolutni

nehodovosti se zavaznymi nasledky, které byly specifikovany vySe (shodné

zvvraznény Cervenou barvou, avSak ve sloupci pocet nehod na km). Je vSak nutné

podrobnéji identifikovat vzniklou nehodovost ze zaznami v protokolech nehod
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a eliminovat nahodilé¢ nehody vzniklé jasnym pochybenim fidice, kde stav komunikaci
mohl mit vliv pouze v mozném zhorSeni nasledkli nehod. Vzhledem k omezeni nasledki
ptipadnych nehod (,,Odpoustéjici silnice) je nutné postupovat ,,proaktivnim* piistupem
a systematicky odstranovat bezpecnostni deficity komunikaci, identifikované provedenou

bezpecnostni inspekei prijezdem.

12.4.3.2 Zjisténé bezpecnostni deficity prijezdem vozidla

Bezpecnostni inspekce byla provedena ve dne 20. 7. 2010.

e D¢lka usekli podrobend bezpecnostni inspekci prijezdem inspekéniho vozidla
(,,kfizovatka s D 1" — km 39 ,,Olomouc Slavonin") cca 39 km obousmérn¢.

e Komunikace je v celé délce Ctyfpruhova, sméroveé rozdélena.

e Maximalni povolena rychlost 130 km/h.

e Priimérna denni intenzita kolisa mezi 31 400 voz/24 hod a 32 000 voz/24 hod.

e Nehodovost za sledované obdobi kolisad mezi 6 — 36 nehodami na km, s extrémy

v km 32 —33.

Rizika stietu protijedoucich vozidel

Jednd se o komunikaci sméroveé rozdélenou se dvéma jizdnimi pruhy v kazdém sméru.
Sitka jizdnich pruhl, na rozdil od zpevnéné krajnice, je vcel¢ délce komunikace
dostate¢na. Riziko stietu s protijedoucim vozidlem je pouze v mistech poSkozenych

nebo chybéjicich sttedovych svodidel.

Rizika stietu v k¥izovatce

Vsechny kfizovatky jsou mimotroviové, u nékterych vSak chybi pfipojné pruhy. Riziko

sttetu tedy hrozi pii odboCovani nebo ptipojovani z/do prubézného jizdniho pruhu.

Rizika stiretu s pevnymi prekazkami

V okoli komunikace bylo identifikovano velké mnozstvi pevnych ptekazek, které jsou
zdrojem potencidlniho dopravné bezpecnostniho rizika. Jedna se pfedevSim o stromy
v blizkosti komunikace, betonové pilife mostu, betonové Sachty pro c¢iSténi vodoteci
ajedno reklamni zafizeni. U tady pevnych piekazek chybi zadrzné zatizeni anebo je
chybné délky. Strety s pevnymi prekdzkami mivaji nejhorsi nasledky na Zivotech, zdravi
1 majetku, proto je zadouci tyto pevné piekdzky odstrafiovat nebo ochranit svodidly.

Pozn.: Dle TP 167 o délce svodidla pred prekazkou rozhoduje typ a piidorysné rozméry prekazky nebo mista

nebezpeci. Ma se za to, zZe najede-li vozidlo svym podvozkem na svodidlo po vyskovém ndabéhu, miize byt
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po svodidle vedeno jako po kolejnici az do prekazky. U dalnic a rychlostnich komunikaci (s dovolenou
rychlosti vétsi nez 90 km/h) se FesSi moznost ndrazu do prekazky nebo vjeti do nebezpecného mista tim,
ze vozidlo opusti vozovku tésné pred svodidlem, pokud je za svodidlem zpevnend plocha, ktera neni schopna
zbrzdit neovladané vozidlo. Min. délka ocelového svodidla pred prekazkou vzddlenou do 3 m od hrany

vozovky je 100 m (pro rychlost > 90 km/h).

Naprosta vétSina soucasné osazenych ocelovych svodidel je této hodnoté vychazejici

z TP 167 nevyhovujici!

Rizika stietu s chodci a cyklisty

Jelikoz se jedna o komunikaci s omezenym pfistupem, nemélo by dochézet ke stietim

s témito zranitelnymi Gcastniky silni¢niho provozu.

Zavady v rozhledu, vedeni a srozumitelnosti trasy

Rozhledové podminky jsou vyhovujici mimo MUK bez piipojovacich pruhii nachazejici se
v pravoto¢ivém smérovém oblouku (malé poloméry smeérovych oblouka). Na zéklade
provedenych simulaci bylo zjiSténo, ze fidi¢ nakladniho automobilu jedouci v hlavnim
dopravnim proudu, pokud provede manévr piejeti z pravého pribézného jizdniho pruhu
do levého, nema Sanci zahlédnout v bocnim zrcatku pfi tomto manévru vozidlo jedouci
maximalni dovolenou rychlosti 130 km/h s levém jizdnim pruhu (zadni levy roh NA brani
fidi¢i ve vyhledu). Vedeni i srozumitelnost trasy je dobra se zhorSenymi podminkami

v mistech s chybéjicim vodorovnym znacenim a pfti prijezdu méstem Prostéjov.
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Obrazek 44 Druhy zjisténych bezpecnostnich deficiti na rychlostni komunikaci R46
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Celkem bylo zdokumentovano 133 bezpecnostnich deficiti (v Ptiloze €. 8 jsou uvedeny

vybrané

VZOrove

bezpecnostni  deficity). V predchozim

a

nasledujicim  grafu

na Obrazcich 44 a 45 je uvedena cetnost jednotlivych typl a rizikovost zjisténych

bezpecnostnich deficitt.
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Obrazek 45 Mira rizika zjiSténych deficita

Vycet zjisténych bezpecnostnich deficitli je uveden v nasledujici Tabulce 15.

Tabulka 15 ZjiSténé bezpecnostni deficity na R46

Bezpecnostni deficit

pocet

stromy

prerusené stredové svodidlo

poskozené stfedové svodidlo

stromoradi

neexistence pripojovaciho pruhu

kratké svodidlo pred betonovym pilifem mostu

neexistence odboéovaciho pruhu

strom

dopravni znaéeni na nedeformovatelné konstrukci

kratké svodidlo pred betonovymi pilifi mostu

nevhodné pripojeni sjezdu

portélova konstrukce dopravniho znaéeni

reklamni zafizeni na nedeformovatelné konstrukci

betonové pilite mostu

ostatni

betonové Eelo propustku

betonovy teplomér

chybéjici VDZ pripojovaci pruh

kratké svodidlo pred reklamnim zafizenim

kratké svodidlo pred totemem Eerpaci stanice

nedostateéna vzdalenost svodidla od betonového pilite most{

nizké stredové svodidlo

poskozeny vyskovy nabéh svodidla

prerusena stredova svodidla

sloup verejného osvétleni

$patné VDZ pripojovaciho pruhu

totem Cerpaci stanice

zacatek betonové zarubni zdi

celkem

133
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Pokud se pokusime o srovnani urovné bezpecnosti vybranych rychlostnich komunikaci
v CR a analyzované R46 formou primérného (relativizovaného) vyskytu zavad na 1 km
komunikace, obdrzime vysledek znazornény pomoci grafu na nasledujicim Obrazku 46.
Je patrné, Ze zjiSténa mira bezpecnosti na R46 (1,7051 zavad / km) reprezentuje primérnou

hodnotu bezpecnosti ve vybraném souboru rychlostnich komunikaci.
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Obriazek 46 Prumérny pocet identifikovanych deficiti na 1 km komunikace

12.4.3.3 Bezpec¢nostni doporuceni

Navratnost opatfeni ke zvySeni bezpecnosti je dle vSech zpracovanych mezinarodnich
analyz, zejména svétové silni¢ni asociace PIARC, mimoiadné vysoka, pokud se postupuje
a od nejvaznéjsich zavad k nejméné zdvaznym.

S ohledem na limitované finan¢ni zdroje je tieba postupovat opacné — tedy

od nizkonakladovych opatfeni:

e Ochrana piliit a opér,

e prodlouzeni a zlepSeni svodidel (v€etné zapusténi do svahu),

e odstranéni zbyte¢nych ptekazek z unikového bezpecnostniho pasma,
e doplnéni vodorovného znaceni do minimélniho standardu kvality,

e odstranéni zavad svislého znacCeni,

e uvolnéni rozhledovych trojahelnika od piekéazek (protfez zeleng),

e doplnéni smérovych sloupkd,
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e zvyraznéni smérovych obloukti deskami s reflexnim pozadim,

v

e dalsi, postupné nakladnéjsi, upravy nehodovych mist.

Vvbér zavaznvch zavad k urychlené sanaci na R46

Na zakladé provedené bezpecnostni inspekce byly identifikovany bezpecnostni zdvady,
které by mély byt co nejrychleji odstranény (viz Pfiloha €. 8). Tyto zavady jsou uvedeny

plosné nebo odkazem na konkrétni lokalizované misto vyskytu.

! Chybgjici piidatné pruhy u vétSiny mimouroviiovych kiizovatek — realizace

ptidatnych pruht.

! Neochranéné betonové pilife mostii u obce Dobrochov, u obce Oliany u Prost&jova

— ochrana svodidly.
! Chybgjici sttedova svodidla — dopInéni betonovych svodidel.
! Neochranéné portalové konstrukce dopravniho znaGeni — ochrana svodidly.

! Casto vyskytujici se zavadou jsou pevné piekazky v blizkosti komunikace
(dopravni znaceni na nedeformovatelnych konstrukcich, stromy).

v

Tato inspekce by méla slouzit jako podklad pro podrobnéjsi identifikaci zjisténych
nedostatkii a konkrétni navrh jejich sanace (u deficiti, které nelze odstranit béznou
udrzbou a opravami). Podrobna bezpecnostni inspekce by jiz méla brat ohled na naroky

zaboru pozemk, projektovou dokumentaci a ndklady na odstranéni téchto zavad.

12.5 Sledovani dopravnich konflikta
Problémy pti Zkracené analyze nehod vyvstaly s identifikaci mist, kde doslo k jednotlivym
nehodam, nebot v iad¢ pripadi byly nezanedbatelné diference mezi udaji z GPS,

elektronickou statistikou DN PCR a spisem vedenym PCR.

Analyza dopravni nehodovosti dle uvedenych metodik v kapitolach 12.1 (EuroRAP)
a 12. 4 (Bezpecnostni inspekce prijezdem vozidla) predstavuje tzv. makroskopicky systém
(makroanalyzu). Tento systém je vSak doprovazen jistymi nevyhodami. Z divodu
nekompletnich a n¢kdy i ne pln€¢ vérohodnych udaji u piislusnych parametric DN, dochazi
casto ke zna¢nému ovlivnéni vysledkd analyz. Jiz v kapitole 9 byly zjiStény problémy
s identifikaci nehodovych mist, nebot’ v fad¢ ptipadii byly nezanedbatelné diference mezi
tdaji z GPS, elektronickou statistikou DN PCR a spisem vedenym PCR. Problém se

sbérem dat mize vytesit opacny metodicky ptistup, ktery je z divodu aplikovani detailni
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analyzy nazyvan mikroskopicky (mikroanalyza — tento metodicky pfistup byl jiz pouzit

v prvni ¢asti diplomové préce pii provadéni Zkracené analyzy dopravnich nehod).

V této kapitole je realizovan sbér dat pomoci mikroanalyzy, kde jsou data o dopravnich
nehodach od Oddéleni dopravni policie CR nahrazeny piimo pozorovatelnymi
konfliktnimi situacemi. Zna¢néa vyhoda této metody pfimého sledovéani konfliktnich situaci
(tzv. skoronehod) je v jeji komplexnosti. Ve vysledku lze zaznamenat mimo dopravnich

konfliktt také aktualni dopravné inzenyrska data.

12.5.1 ReSerSe metodickych pristupt pri FeSeni dopravnich konflikti

V nasledujicich podkapitolach je ¢tenafi umoznéno seznamit se s vybranymi evropskymi

piistupy pii feseni skoronehod.

12.5.1.1 Anglicka metodika

V Anglické literatufe je definovan termin dopravni konflikt jako pozorovatelna situace,
ve které se dva nebo vice ucastnikl silniéniho provozu k sobé pfiblizi v takovém prostoru
a Case, ze hrozi bezprostfedni kolize, pokud jejich pohyb ziistane nezménén. Do definice
nejsou zahrnuty dopravni piestupky, ve kterych figuruji parkujici vozidla, havarie (nehoda
osamocen¢ho vozidla) a konflikty chodci s vozidly. Pouzitym pojmem ,ucastnici
silnicniho provozu® jsou tedy myslena dvoustopd a jednostopa vozidla (motocykly, malé

motocykly a jizdni kola).

12.5.1.2 Némecka metodika

Pristup k pozorovani a feSeni konfliktnich situaci ve Spolkové republice Némecko
jeuveden v literatute [7] a [8]. Zakladem definice konflikt jsou libovolné situace
nebo sled udalosti, u kterych se vyskytuje urcitd nenulova pravdépodobnost, Ze by mohly
vést k nehod¢. Pro vétsi ndzornost pii pozorovani dopravniho proudu a moznosti

identifikovat faze konfliktl je na Obrazku 47 znazornén vyvoj dopravni nehody.

B - kontakt
K - konflikt
BS - bezpeény kontakt
U - nehoda
U - nedoslo k nehodé

Obrazek 47 Dopravni kontakty a jejich indikatory [7]
104



Pii porovnani anglické a némecké metodiky lze najit jeden podstatny rozdil a to,
ze némecti autofi pripoustéji jako jeden z moznych zptsobi odvraceni nehody nasledkem

zmény zrychleni (brzdéni, vyhybani ¢i zrychleni).

12.5.1.3 Rakouska metodika

Rakousti dopravni odbornici pfistupuji k této problematice v devadesatych letech minulého

stoleti s fadou novych poznatkt [9]. Metodika hodnoti nasledujici dopravni jevy:

e t¢zké konflikty,

¢ nehody se smrtelnymi nasledky,
o tézké a lehké nehody,

¢ skoronehody,

e lehké konflikty,

e chybné chovéni,

e normalni chovani.

Autofi vychazeji v metodice z ptedpokladu, ze kazdd nehoda je nasledkem konfliktu,
¢i chybného chovani fidice dopravniho prostiedku. Dale je upozornéno, Ze ne vSak kazdy
konflikt a chybné poc¢inani fidice vede k nehodé€. Autofi rozliSuji nasledujicich 7 druht

konfliktd, neboli skoronehod:

e nedodrzeni predepsané vzdalenosti,

e dopravni konflikt pfi zméné jizdniho pruhu,

e pravouhlé konflikty na kiizovatkach,

e dopravni konflikt pii predjizdéni,

e dopravni konflikt pii odboceni doleva,

e konflikt mezi vozidlem a chodcem ptipadné cyklistou,

e konflikt mezi dvéma cyklisty pfipadné mezi cyklistou a chodcem.

U této metodiky a metodik pouzivanych v Némecku, Francii 1 v USA neexistuji zadné
zédvazné hodnotici pomocné ukazatele vedouci k exaktnimu urCeni stupné zavaznosti
sledovanych dopravnich udalosti. Aplikace téchto metod do praxe probihd na zaklad¢ dvou

teoretickych pilitt:

1. ZkuSenost — expert je schopen na zakladé¢ svého vnimani rozlisit nebezpecnou

a mén¢ nebezpecnou udalost.
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2. Trénink — na zékladé¢ ziskanych empirickych zkuSenosti v pozorovani konfliktnich
udélosti v doprovodu experta je ¢lovék schopen naudit se hodnotit konfliktni

udalosti.

V rakouské metodice se k dopravni udalosti uvadi datum, povétrnostni podminky,

identifikace pozorovatele a kod pro typ konflikti.

12.5.1.4 Ceska metodika
Pocatky metodiky konfliktnich situaci se v CR datuji k roku 1972, kdy doc. Ing. Jan

Folprecht, CSc. fesil samostatny vyzkumny projekt o vlivu organizace a fizeni dopravy
na nehodovost. Docent Folprecht vychazi ve svém sledovani konfliktnich situaci, jako fada
piedchozich zahrani¢nich autorti, s potfebou minimalné¢ jednoho ucastnika silnicniho
provozu a s provedenym uhybnym manévrem s cilem zamezeni kolize (zména zrychleni,
uhybny manévr pfipadné kombinaci uvedenych variant). Zplisob zaznamenavani konfliktii
byl provadén na zaklad¢ trojmistného klasifikacniho symbolu (viz Tabulka 16) slozeného
z Cislice, pismena a Cislice. Pomoci prvniho parametru trojmistného klasifika¢niho
symbolu (¢islo) jsou popsany ucastnici konfliktu, druhy symbol (pismeno) popisuje priubéh

konfliktu a posledni parametr (¢islo) uvadi miru zavaznosti.

Tabulka 16 Trojmistny klasifika¢ni symbol

Trojmistny klasifikacni symbol

klasifikace podle Géastnik klasifikace podle zptsobu konfliktu klasifikace podle zdvainosti

chodec 1 |moinost stietu s pficné jedoucim A |konfliktni situace bez reakce 1
automobil 2 |moinost stietu s protijedoucim B |konfliktni situace bez nasilné reakce 2
tramvaj 3 |moinost stfetu ve stykovém bodé C |konfliktni situace s ostrou reakcf 3
chodec x automobil 4 |moZnost stietu najetim zezadu D [dopravni nehoda 4
chodec x tramvaj 5 |moinost stfetu se soubéiné jedoucim E
automobil x automobil 6 |moinost stietu nasledkem park. manévru P
automobil x tramvaj 7 |moinost stietu viivem otaceni 0
tramvaj x tramvaj 8 |vjezd (vstup) na tervenou ndvés "STUJ!" ¢
jiné 9 |zavinil chodec ch

zavinilo vozidlo v

agresivita a

pasivita p

vlivemn fronty na kfiZovatce f

pokyn g

(zdroj: Kocourek J.: Bezpe€nost provozu ve vztahu na dopravni a stavebni podminky komunikace [3])

Metodika konfliktnich situaci, také umoziuje vzijemné kvantifikované porovnani
nehodovych mist pomoci veli¢iny udavajici miru bezpecnosti, jiz je ukazatel relativni
konfliktnost (4). Relativni konfliktnost je vtomto piipadé vypoctena vztahem pocet

konfliktnich situaci na 100 vozidel:
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krp =—=-100 (4)

kde:

kg - relativni konfliktosti [pocet konfliktnich situaci / 100 vozidel],
Pys — pocet konfliktnich situaci za hodinu [konflikt/h],

I; - hodinova intenzita v jednotkovych vozidlech [jvoz/h].

Dalsi rozvoj této metody na tizemi CR byl v minulych letech zasluhou doc. Ing. Josefa
Kocourka, Ph.D. Docent Kocourek zavadi vlastni metodiku zalozenou na kombinaci
rakouské metody a metody doc. Folprechta. Tato metoda tfidi dopravni konflikty dle jejich
z&vaznosti na zavazné a mén¢ zavazné. Dale na rozdil od metodiky stanovené ve vyzkumu
doc. Folprechtem, byly zvoleny pro popis dopravnich konfliktd ¢tyii stupné zavaznosti,
misto tii. Popis stupiiti zdvaznosti konfliktli, zptisobu zapisu skoronehod a pouzité zkratky

figurujici v zépisovém listu skoronehody jsou uvedeny v nésledujici Tabulce 17.

Tabulka 17 Pfehledna tabulka stupiii zavaZnosti s popisem a pfikladem zapisu

Trojmistny klasifikacni symbol
stupen zavaznosti konfliktu popis stupné zavaznosti konfliktu
0 poruseni pravidel silni¢niho provozu
1 kontrolovany manévr bez omezeni
(napf. zména rychlosti)
5 vyrazny manévr, s omezenim
(napf. zména sméru)
kriticky manévr, s ohroZzenim
3 v ez v ”
(napf. hlasité brzdéni)
4 fyzicky kontakt, nehoda
Zpusob zapisu skoronehody: o/B-1
zavinil / reagoval - stupen zavaznosti
Pouzité zkratky:
(0] osobni vozidlo B autobus
N lehké nédkladni vozidlo T tramvaj
NT té7ké nakladni vozidlo Ch/C chodec / cyklista

(zdroj: Kocourek J.: Bezpecnost provozu ve vztahu na dopravni a stavebni podminky komunikace [3])

12.5.2 Metodika zpracovani konfliktnich situaci

Zvolena metodika zpracovani skoronehod, ktera bude v nésledujici podkapitole aplikovana
na vybranou lokalitu rychlostni komunikace R46, vyplyva z vyzkumu a prace doc. Ing.

Josefa Kocourka, Ph.D.
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Zakladni podminka vzniku skoronehody je stanovena, v interakci minimdlné dvou
ucastniki silnicniho provozu, mezi kterymi je proveden uhybny manévr z divodu
zamezeni kolize (zména zrychleni, thybny manévr piipadné kombinaci uvedenych
variant). Vzhledem k tomu, Ze metodika bude aplikovana na lokalizaci skoronehod mezi
nadfazenym jizdnim dopravnim proudem (prabézné jizdni pruhy) a podfadnym jizdnim
proudem (pfipojovaci vétvi), autor stanovil nasledujici ¢tyfi druhy konfliktnich situaci,

které jsou pro nazornost doplnény piktogramy:

e zezadu > >

e uhybnv manévr l.

e Uhybnv manévr IL

e uhybny manévr III. /S
<

Prvni ptipad konfliktni situace (tzv. zezadu), mize napt. nastat pti jizd¢ min. dvou vozidel
za sebou, kdy v dasledku libovolné reakce prvniho vozidla dojde k ovlivnéni a nasledné
reakci fidice ve druhém vozidle (mimo zmény jizdniho pruhu). Dalsi kategorie
skoronehodovych situaci jsou tfi druhy thybnych manévri. Prvni thybny manévr (I.)
vznikne pfi jizdé¢ dvou vozidel, jedoucich v soubéznych jizdnich pruzich, néasledkem
zmény jizdniho pruhu fidicem v pravém pruhu (ptejeti do levého pruhu) z divodu najeti
vozidla z pfipojovaci vétve do pravého pribézného pruhu. Uhybny manévr II., je velmi
podobny piedchozi situaci. Opét dojde k najeti (ne celému, ale pouze ¢aste¢nému) vozidla
z piipojovaci vétve do pravého prabézného pruhu. Ridi¢ v pravém jizdnim pruhu hodla
provést thybny manévr piejetim do levého pruhu, kde se ovSem nachazi dalsi vozidlo.
Nasledné tidi¢ ptejizdéjiciho vozidla z pravého pruhu spatii jiz uvedené vozidlo v levém
pruhu a strhava tizeni zpét do svého ptivodniho (pravého) jizdniho pruhu. Ve vysledku je
pomoci Sitkového uspofadani komunikace zabranéno kolizi vSech tii vozidel, kde ve dvou
jizdnich pruzich se nachéazeji obé€ vozidla jedouci v pribéznych pruzich a také znacna st
piipojujiciho se vozidla, v n¢kterych piipadech dokonce 1 celé ptipojujici se vozidlo. Tieti
uhybny manévr (IIl.) se stane pii piejeti fidice jedouciho v pravém jizdnim pruhu
do levého pruhu, z divodu pfipojeni vozidla z ptipojovaci vétve do pravého jizdniho

pruhu.
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Zavaznost téchto konfliktnich situaci je rozdélena do Ctyi stupnii skoronehod a jednoho
stupné zaznamendavajicitho pouze poruseni pravidel silnicniho provozu dle zékona
361/2000 Sb., o provozu na pozemnich komunikacich (napf. nedani blinkrt pfi zméné

jizdniho sméru).

0. chovéni (napt. chybné nebo viibec nepouzité blinkry),

1. stupenn omezeni (Nizké riziko — kontrolovany manévr bez omezeni, piipadné
s malym omezenim — napi. fidi¢ je donucen k plynulé¢ zméné jizdniho pruhy, jinak
by pifi zachovani rychlosti a jizdniho pruhu doslo pfiblizné¢ béhem tfi sekund
ke kolizi.)

2. stupenn omezeni (Vysoké riziko — totoznéd situace jako u 1. stupné, akorat Cas

na reakci je mensi, ptiblizné€ jedna az dvé sekundy),
3. stupeil ohrozeni (minimalni ¢as na reakci, prudky ¢i intenzivni manévr).

4. nehoda

Vyhodnoceni konfliktnich situaci zjisténych v ramci této diplomové prace, bude provedeno
na zakladé pofizen¢ho videozaznamu z mista meéfeni. Uvedena metodika byla
pii pfedchozi aplikaci vyhradné pouzita na lokalni pozorovani daného mista a nikoliv
celého, napt. kilometrového, useku. Na zakladé empirickych zkuSenosti ziskanych
z provedené metodiky Zkracené analyzy nehodovych déi na R46 bylo urceno,
ze nejvhodnéj$i pozorovaci misto pro aplikovani metodiky konfliktnich situaci bude
v okoli mimotroviiovych kiizovatek. Vzhledem k tomu, ze pfedmétem zjiStovani
skoronehodovych situaci je pouze konfliktnost mezi pribéznymi jizdnimi pruhy
a pripojovaci vétvi, budou nejprve z celkového videozdznamu vystithany vSechny
pfipojeni na rychlostni komunikaci, které budou nasledné vyhodnoceny na Ustavu
soudniho znalectvi v dopravé feSitelskym tymem ¢itajicim 5 Clend, z divodu veétsi
objektivity provedeného vyhodnoceni (sestfihané videozdznamy jsou k dispozici
na pfilohovém DVD). Regitelsky tym bude mit nespornou vyhodu v moZznosti
nékolikandsobného  opakovani  pofizenych  videozaznamti  konfliktnich  situaci,
ktera ve vysledku bude ptedstavovat optimalni vyhodnoceni vSech skoronehodovych

situaci.

Druh a zavaznost dopravniho konfliktu bude zaznamenana podobnym zapisem jako
v metodice doc. Ing. Josefa Kocourka, Ph.D., jen zapis bude jest¢ doplnén o potadi
potizeného vystiithu videozaznamu z diivodu lepsi zpétné orientace. RozliSované druhy

vozidel a zplisob zépisu je uveden na nasledujicim Obrazku 48.
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Druh vozidla: Zapis:

X:O/LN - 1 (C. videozaznamu: zavinil / reagoval - stupen zavaznosti konflikt()
O - osobni automobil 0 - chovani - poruseni pravidel, bez nasledkd
ILN - lehky ndkladni automobil (do 3,5 tuny) - kontrolovany manévr - kontrolovany manévr (plynuld zména sméru jizdy)
TN - tézky nakladni automobil (nad 3,5 tuny) - intenzivni manévr - s omezenim (rychla zména sméru)

1
2

IB - autobus 3 - kriticky manévr - stupen ohrozeni (prudka, intenzivni zména sméru jizdy)
4

- fyzicky konflikt - nehoda

Obrazek 48 RozliSované druhy vozidel a zpusob zapisu konfliktnich situaci

Vsechny vzniklé konfliktni situace a intenzita na pfipojovaci vétvi a v prubézném jizdnim
sméru bude zaznamendna v intervalu 15 minut pfehlednou formou do zaznamového

formulare konfliktnich situaci (viz Obrazek 49).

s . - . Fe pofadové
Zaznam konfliktnich situaci il st
komunikace: R46 den (pondéli...): ¢tvrtek 1.
lokalita: MUK km 33 datum (den, mésic, rok): 22.3.2012
smér: Olomouc = Vyskov zatatek méfeni (hh:mm): 9:30
spolecné vyhodnocovali: Ing. Tomas Micunek, Ph.D. konec méfeni (hh:mm): 16:30
Ing. Bc. Katefina KrpeSovd, Ing. Michal Frydryn, Ing. Petr Smilek, Bc. Karel Kocidn
typy realizovanych manévra potet intenzita [voz/0,25 h]
» » > > » konfliktnich | pripojovaci | pribéiny
tas > > « -1 « situaci vétev | jizdni smér

zezadu Ghybny manéur 1. | Ghybny manévr IL.| Ghybny manévr | 0| 12| 3|4 Jo[wn|Tn| B8] 0 [LN| TN

0:15]
0:30
0:45
1:00]
1:15
1:30
1:45
2:00
2:15
2:30)
2:45
3:00
3:15
3:30|
3:45
4:00
4:15
4:30]
4:45
5:00]
5:15]
5:30
5:45
6:00}
6:15
6:30
6:45
7:00]

Druh vozidla: Zapis:
X:O/LN - 1 (€. videozdznamu: zavinil / reagoval - stupefi zavaZnosti konfliktd)

o

O - osobni automaobil
LN - lehky ndkladni automobil (do 3,5 t)
TN - té2ky nakladni automobil (nad 3,5t)

1
2

B - autobus 3 - kriticky manévr - stupeds ohraZeni (prudks, intenzivni zména sméru jizdy)
4

- chovani - poruseni pravidel, bez nasledkd
- kontrolovany manévr - kontrolovany manévr (plynula zména sméru jizdy)
-intenzivni manévr - s omezenim (rychla zména sméru)

- fyzicky konflikt - nehoda

Obrazek 49 Zaznamovy formulai konfliktnich situaci

12.5.3 Aplikace metodiky na rychlostni komunikaci R46

Pii hledani vhodné lokality pro aplikaci metodiky konfliktnich situaci byla stanovena
nasledujici kritéria. V mist¢ hledané lokality se musi nachdzet znacny potencidlné
nehodovy nedostatek komunikace a v blizkosti tohoto mista se musi vyskytovat vhodné
pozorovaci stanovisté na pofizeni videozdznamu. Tyto podminky byly nejlépe splnény

vmistt MUK Olsany u Prostéjova na km 33 ve sméru jizdy Olomouc = Brno
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(viz Obrazek 50). Vybrané misto se nachazi za smérovym pravotoCivym obloukem
(nedostatecné rozhledové poméry), tak i za vysSkovym obloukem (klesani), tedy v mist¢,
kde se da predpokladat nedodrzeni stanovené maximalni dovolené rychlosti 80 km/h.
Tato skutecnost byla potvrzena jiz provedenym radarovym meéfenim, kde témét 50 %
projizdé€jicich tidi¢i jelo rychleji nez 100 km/h (viz kapitola 10)! Hlavni divod vybéru této
lokality byl kvuli absenci pfipojovaciho pruhu v pfipojné vétvi a zjiSténi, jaky vliv ma
tato skutecnost na bezpecnost provozu v dané lokalité. Misto je sice osazeno SDZ IP 17,
avSak pfi piehlédnuti tohoto SDZ se nic netusici fidi€ fiti pod kola jedouciho motorového

vozidla v priabézném jizdnim pruhu.

Obrazek 50 Pohled na analyzovanou lokalitu z pozorovaciho stanovisté

Meéieni bylo provedeno ve ctvrtek 22. 3. 2012 od 9:30 do 16:30. Celkovée bylo vystiizeno
214 videozdznamu, pii kterych se piipojil 1 motocykl, 188 osobnich automobili,
48 lehkych ndkladnich automobilli (do 3,5 tuny), 28 tézkych nakladnich automobili
(nad 3,5 tuny) a 11 autobusti (celkové 289 jednotkovych vozidel). V nadfazeném
dopravnim proudu bylo evidovano celkem 8508 jvoz (6 motocykli, 5872 osobnich
automobilt, 937 lehkych nékladnich automobili, 1334 tézkych nakladnich automobilt.
Ptepocet na jednotkova vozidla byl stanoven na zdkladé provedeného méfeni a ziskanych
inzenyrskych dat o chovani dopravniho proudu. Uvazované parametry pro vypocet

piepocCtovych koeficienti jednotlivych druht vozidel jsou uvedeny v nasledujici
Tabulce 18.

Tabulka 18 Pi‘epoctové koeficienty na jednotkova vozidla

. délka | rychlost [reakce|délka useku obsazenost prepoctovy koeficient
Si-eads [m] [[km/h]{[m/s]| [s] [m] [km/pocet voz a rozestup] [jvoz]
motocykl 2,5 40,4 0,93
osobni automobil | 4,5 37,4 1,00
LN do 3,5 tuny 55 80 22,2 1,0 1000 36,1 1,04
Bus 11 30,1 1,24
TN 15 26,9 1,39
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Nasledkem 275 zaznamenanych piipojeni dvoustopych motorovych vozidel vzniklo
66 konfliktnich situaci a jedno porusSeni pravidel silni¢niho provozu (zapnuty pravy blinkr,
aniz by doSlo kodboceni). Pii analyze zavaznosti skoronehodovych situaci
(viz Tabulka 19), jednoznacné dominovaly skoronehody 1. stupné (t€mét 80 %).
Tyto situace pievazné nastaly pfipojenim vozidla do pravého jizdniho pruhu, kde se
Dalsi, 2. stupeil zavaznosti, byl z celkového souboru konfliktnich situaci klasifikovan
v deviti ptipadech (13,64 %). Tento 2. stupeil se vyskytoval mimo thybného manévru I.
u zbylych tfi manévri (3x zezadu, 1x thybny manévr II. a 5x thybny manévr III.).
Posledni, dle cetnosti lokalizovany stupeni, je 3. stupen predstavujici jiz velmi vysoké
riziko vzniku nehody. Timto stupném byly ohodnoceny pouze konfliktni situace,

po kterych nasledoval thybny manévr I1.(1x) a thybny manévr II1.(4x).

Tabulka 19 Vyhodnoceni konfliktnich situaci

stupen konfliktni . . .
. 1. stupen | 2. stupen | 3. stupen | nehoda
situace
Cetnost 52 9 5 0
procentualni
, 78,79% | 13,64% 7,58% 0,00%
zastoupeni

Dalsi Tabulka 20 uvadi cetnost zavislosti skoronehodové situace podle jednotlivych
motorovych vozidel. Z tabulky vyplyva, ze nejvice konfliktnich situaci zavinili fidi¢i
osobnich a nakladnich automobil, naopak nejméné fidi¢i autobusti. OvSem je potieba si
uvédomit, ze z 275 pripojujicich vozidel bylo 188 osobnich automobilii, tedy piiblizné
kazdy 6,5 tidi¢ osobniho automobilu zplsobil skoronehodovou situaci. Pfi aplikovani této
logiky na fidi¢e nékladniho automobilu, je zjiSténa alarmujici skutecnost! Nasledkem
28 pripojeni nakladnich automobilti bylo zptisobeno 25 skoronehodovych situaci!!! Tedy
piiblizné¢ 9 z 10 fidi¢h nakladniho automobilu zpiisobi pii piipojeni skoronehodovou
situaci a kazdy 14. fidi¢ je ucastnikem nejvyssiho 3. stupné zavaznosti konfliktni situace!!!
U lehkych nékladnich automobilti neni situace uz tak alarmujici. Méné nez kazdy paty

fidi¢ zpusobi konfliktni situaci, pfi které ale nikdy nenastane skoronehoda 3. stupné.

Tabulka 20 Vinik konfliktni situace

vinik konfliktni situace (o) LN TN B
stupen 1. stupen 25 7 19 1
konfliktni | 2. stupen 1 0
situace |3, stuperi 3 0 2 0

> 29 11 25 1
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Na zékladé zjisténého celkového poctu skoronehodovych udélosti a intenzity dopravniho
proudu béhem méfeni, lze pomoci vzorce (4) vypocist tzv. relativni skoronehodovost
ptipojné vétve:

66

kp = % -100 = 22,8 (5)

7
Z divodu prozatimni necertifikace metodiky konfliktnich situaci autor této prace nemél
moznost ziskat sbornikové celorepublikové priimérné hodnoty relativni skoronehodovosti
na silnicich podobného typu a provést vzajemné porovnani s vypoctenou hodnotou.
Na zékladé zjisténé neporovnatelnosti vypoctené hodnoty bude i v zavéru upusténo

od hodnoceni bezpecnosti provozu v analyzované lokalit¢ z pohledu relativni

skoronehodovosti.

Pfi uréovani Cetnosti stupnii konfliktnich situaci dle typtu realizovanych jednotlivych

uhybnych manévrt pro odvraceni dopravni nehody dostaneme nasledujici Tabulku 21.

Tabulka 21 Cetnost stupiiii konfliktnich situaci dle realizovanych ihybnych manévri

typy > p| > P > 5 >
realizovanych b J b b J
manévru zezadu uhybny manévr I. | Ghybny manévr II. | Gdhybny manévr lIl.

stupen konfliktni

. 1. (2. |3 (1. |2 (3. |1 |2 |3.| 1. |2 |3.
situace

Cetnost 1 3 0 2 0 0 0 1 1 49 5 4
procentuadlni

1,52/4,55|0,00(3,03/0,00|0,00|0,00|1,52|1,52|74,24|7,58|6,06

zastoupeni [%]

Z hodnot v tfadku Cetnosti v Tabulce 21 vyplyva, Ze nejcastéji dochézelo v analyzovaném
misté k realizaci uhybného manévru III. (87,88 %), ktery byl klasifikovan 1. stupném
zavaznosti (74,24 %), déale 2. stupném zéavaznosti (7,58 %) a ve vice jak 6% byl zvolen
klasifikacni stupenn 3. Druhy, nejCastéji realizovany manévr, bylo brzdéni zezadu.
Tento manévr byl 1x klasifikovan 1. stupném a 3x klasifikovan 2. stupném. Zbylé dva

uhybné manévry I. a II. byly shodné provedeny 2x, ale lisili se ve stupni zavaznosti.

Ptrehledny kompletni zapis vSech zaznamenanych konfliktnich situaci je pro nézornost

uveden v Pfiloze €. 9, tak i na pfilohovém DVD.

Na zéklad¢ vyse uvedeného statistického vyhodnoceni provedené¢ho méfeni konfliktnich
udalosti lze uvést objektivné vypovidajici zavéry. Po dobu celého méfeni bylo

zaznamenano 66 konfliktnich situaci, ze kterych byl 5x klasifikovan thybny manévr
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nejvyssim jesté ne nehodovym stupném, stupném cislo 3. Tento stupenl jiz reprezentuje
velmi vysoké riziko vzniku dopravni nehody a pouze prudkou, hbitou ¢i intenzivni reakci
lze nehod¢ zabranit! Z hodnoceni Cetnosti zavislosti skoronehodové situace podle
jednotlivych motorovych vozidel vyplyva zavazné zjisténi, Ze bezkolizni pfipojeni
nakladnich automobilli na rychlostni komunikaci je téméf neredlné (9 z 10 vozidel je
vinikem skoronehody)! Tato skutecnost ma jednoznacnou souvislost se smérovym
vedenim v kombinaci s absenci piipojovaciho pruhu k rychlostni komunikaci. Lokalita se
nachazi ve smérovém (pravoto¢ivy oblouk) a za vySkovym (dlouhé klesani) obloukem,
kde je hlavné v letnich mésicich nasledkem vegetace branéno dostate¢nym rozhledovym
pomértim. Dale zde neni nedodrzovana maximalni dovolena rychlost 80 km/h, kdyz témé&f
polovina fidict jede rychleji nez 101 km/h! Vysvétleni autora provedeného meéfeni,
pro¢ zde vroce 2010 nebyla zaznamenana zadna nehoda, je stanoveno na zaklade
sledovani dopravniho proudu pii méfeni, ze ve vySe uvedeném misté ptipojeni na R46 je
dostatecné Sitkové uspotfadani, aby se zde soucasné vesli, pfi neo¢ekavaném najeti vozidla
z ptipojovaci vétve do prubézného jizdniho pruhu, tfi automobily vedle sebe.
Toto jednoznacné prokazani nevyhovujiciho stavu napojeni na rychlostni komunikaci R46,
ktera predstavuje vyznamnou mezi krajskou dopravni tepnu, by mélo slouzit jako podklad

k urychlenému zbudovani ptipojovaciho pruhu!
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13. Zavér

V ramci této prace byly popsany metodické ptistupy pro snizovani nehodovosti, nasledné
nékteré aplikovany na vybranou rychlostni komunikaci R46, které¢ se uplatiiuji
pro identifikovani nedostatkii v bezpecnosti provozu. Né&které metodiky hodnoti
nehodovost z pohledu makroanalyzy (EuroRAP a Bezpecnostni inspekce prijezdem
inspek¢niho vozidla), zatimco zbylé metodiky vychdzeji z mikroanalyzy (Zkracend analyza
dopravnich nehod, Bezpecnostni audit, Bezpecnostni inspekce a Sledovani dopravnich

konflikti).

Mista, poptipadé lokality, identifikované jako rizikové se mohou liSit v zavislosti na tom,
jaké bylo pouzito metodiky k jejich vybéru. Na zaklad¢ planovaného porovnani autor
provedl vzorovou aplikaci metodik: Zkracend analyza dopravnich nehod, EuroRAP,
Bezpecnostni inspekce prijezdem a Sledovani dopravnich konfliktd. U zbylych dvou
metodik, Bezpecnostni audit a Bezpecnostni inspekce, je uveden pouze popis zpiisobu
jejich realizace. Princip BA je zaloZen na odstraniovani potencialnich nehodovych lokalit,
jeste v pribéhu samotné stavebni dokumentace, nez dojde k realizaci a uvedeni stavby
do provozu, a tudiz aplikace této systematické procedury na jiz zrealizovany silni¢ni usek
je bezpfedmétna. Oproti tomu, pouziti metodiky BI na vybrany silni¢ni Gsek rychlostni
komunikace by mozné bylo, ovSem z diivodu znacné ¢asové ndrocnosti autor k aplikaci
této metodiky nepfistoupil. Divod uvedeni pouze metodiky téchto dvou bezpecnostnich
nastroju pro snizovani nehodovosti bez provedeni piimé aplikace jako u ostatnich metodik,
chépe autor jako osvétovy. Oba uvedené systematické nastroje predstavuji velmi dulezity
bezpecnostni aparat pro regulaci nehodovosti, a proto autor této prace citi povinnost

pii feSeni problematiky nehodovosti uvést alespon jejich reSersni zminku.

Na zékladé¢ ziskanych empirickych zkuSenosti z provedené aplikace metodickych néstroji
pro snizovani nehodovosti (Zkracena analyza dopravnich nehod, EuroRAP, Bezpecnostni
inspekce prijezdem vozidla a Sledovani dopravnich konfliktl), autor stanovuje nasledujici
hodnotici parametry, ze kterych by meéla vyplynout vhodnost uvedenych metodik

pii konkrétni aplikaci na vybranou lokalitu:

e vypovidajici hodnota metodiky,
e délka analyzovaného useku,

e ¢asova narocnost metodiky.
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Vypovidajici hodnota metodiky, tento velmi dilezity parametr, 1ze stanovit dle zptisobu
sbéru nehodovych dat slouzicich k uréeni nehodovosti. Z tohoto pohledu maji jednoznacné
vetsi vypovidajici hodnotu metodiky, které pouzivaji k lokalizaci nehod detailni analyzu
nehodovych dat (mikroanalyza). Jedna se o ziskdni objektivnich informaci
z lokalizovanych nehod (misto, datum, pfi¢iny nehody, atd.) napt. z protokolii o nehod¢
v silniénim provozu, ptipadné realizace vlastniho sbéru dat. Tento postup sbéru dat je
vlastni pro Zkracenou analyzu dopravnich nehod (ovéieni nehod) a Sledovani konfliktnich
udalosti (vlastni sbér nehodovych 1 inzenyrskych dat z analyzovaného dopravniho proudu).
Zbylé dva bezpecnostni nastroje EuroRAP a Bezpec¢nostni inspekce prijezdem vozidla,
vyuzivaji pro sbér nehodovych dat makroanalyzu (informace o nehodach jsou ziskavany
od Policie CR), tedy metodiky bez dalii kontroly pravdivosti dat. Problémy se zjisténymi
diferencemi v lokalizaci mist dopravnich nehod byly jiz uvedeny v 9. kapitole této prace.
Z tohoto diivodu by obé metodiky méli prevazné slouzit jako podklad a voditko pro
podrobnéji zaméfené inspekeéni metodiky. Pii ur€¢ovani vypovidajici hodnoty je jesté tieba
objektivné uvést skuteCnost, ze u metodiky EuroRAP jsou analyzovany pouze nehody
s vaznymi nasledky (usmrceni a t&zké zranéni) na péteini siti CR (dalnice, rychlostni
komunikace a silnice . tfidy). Na této siti, rozhoduje o nasledku nehody kazdé4 sekunda
pozdégjsi fidiCovy reakce. Z tohoto je divodu lokalizace pouze véaznych nehod méné

vypovidajici.

Druhy hodnotici parametr, délka analyzovaného useku, nabyva u vybranych metodik
odlisnych hodnot. Uziti metodiky sledovani konfliktnich udalosti je autorem vyhradné
doporuceno na lokalni Gzemi, napf. kiizovatka, smérovy oblouk ¢i jiné konkrétni misto,
ale nikoliv na cely usek. Tato metodika totiz stanovuje podminku ke sledovani dopravniho
proudu ve vytipovani vhodného pozorovaciho stanovisté. Nasledkem uvedené podminky
dochazi pti aplikaci metodiky na delSi tseky ke znacné Casové i1 personalni narocnosti.
Naopak u metodik Zkracend analyza a Bezpecnostni inspekce prijezdem je mozna
aplikace na tsek libovolné délky, tedy pfimo i na vybranou lokalitu (napf. kiizovatka)
¢iuceleny dalnicni usek. Vyhoda libovolné délky tuseku je jednoznacné omezena,
pii pouziti metodiky EuroRAP, kde je doporucend aplikace na usek o primérné délce cca

20 km, z diivodu vzajemného systematického porovnani usekové nehodovosti.

Posledni hodnotici parametr, c¢asovd narocnost metodiky, je zavisly na délce
analyzovaného useku. Pokud se vylou¢i ze srovnani na zakladé objektivniho hlediska

metodika Sledovani konfliktnich situaci (jako jedind neni vhodna k aplikaci na tsekové
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méfeni) vyplyne nasledujici pofadi: Zkracena analyza dopravnich nehod, EuroRAP
a Bezpecnostni inspekce prijezdem vozidla. Uvedené potadi je ovlivnéno tim, Ze pii
realizaci Zkracené analyzy je nutna fyzicka pfitomnost na analyzovaném useku, a to jeste
za odlisného pocasi (mokrd a suchd vozovka = napf. riziko vzniku akvaplaningu),
z divodu zjisténi chovani dopravniho proudu. VEtSi Casovd ndrocnost u metodiky
EuroRAP nez u Bezpe€nostni inspekce prijezdem je dana mj. tim, Ze metodika EuroRAP
ma mezi systematickymi nastroji pro snizovani nehodovosti nejen inspekci prijezdem

vozidla dan¢ho tiseku, ale 1 mapovani usekového rizika a sledovani jeho vyvoje.

Na zéklad¢ vySe uvedenych porovnani a vyhodnoceni dle stanovenych parametrd, autor
této prace doporucuje, aby pro analyzu nehodovosti v lokalnim méfitku (napt. kiizovatka,
¢1 smérovy oblouk) bylo pouzito aplikovani metodiky Zkracené analyzy dopravnich nehod,
piipadné¢ Sledovani dopravnich konflikth, které umoziiuje na zékladé¢ poiizeného
videozédznamu z pozorovaciho stanovisté ziskani dalSich inzenyrskych dat o chovani
dopravniho proudu. Metodiky EuroRAP a Bezpecnostni inspekce priijjezdem vozidla by
mély byt aplikovany pro zjisténi bezpecnostnich deficitii a slouzit jako podklad a voditko
pro nasledné podrobnéji zaméiené metodiky urcujici konkrétni navrhy sanace zjisténych

deficitii.
Ptinos predkladané diplomové prace spatfuje autor v:

1. Realizaci vyzkumného pilotniho projektu Zkracené analyzy vzniku a prabéhu
nehodovych déji zpravidla metodou zpétného odvijeni nehodového déje.

2. Upozornéni na nemoznost ovéfeni presnosti lokalizace stani¢eni u dopravnich
nehod ziskanych z elektronické statistiky DN PCR.

3. ReSerSni cCinnosti a praktické aplikaci metodickych nastroji pro snizovani
nehodovosti, ktera by meéla na Ctenare plsobit jako osvéta z pohledu bezpecnosti
v oboru Doprava.

4. Popularizaci a popisu piistupu feseni nehodovosti programem EuroRAP, slouziciho
pro snizovani nehodovosti evropskych silnic pod zaStitou evropskych

motoristickych sdruzeni.
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