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Uvod

Posledni kvétnovy den roku 2012 se v Brné v budové Centra dopravniho vyzkumu, v.v.i.,
konal odborny seminar zameéreny na aktualni poznatky z oblasti bezpecného usporadani
extravildnovych pozemnich komunikaci nizsSich kategorii. Seminaf se konal vrdmci
evropského projektu Pilot4Safety (http://pilot4safety.fehrl.org./). Cilem seminafe bylo

informovat odbornou verejnost o dané problematice a zdlraznit dlleZitost systematické
dopravné bezpecnostni prace pfi zvySovani bezpecnosti extravildnovych pozemnich
komunikaci.
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Obrazek 1 - Zahdjeni seminafe (fofo iVILyseIV) Obrazek 2 - Pozorni posluchadi (foto M.Kysely)

Vice neZ 50 Glastnikd (zejména ze statni samosprdvy, ale i z vysokych $kol, policie CR ¢i
spravcl komunikaci) pfivital feditel CDV Karel PospiSil. Po jeho kratkém proslovu nasledovaly
prispévky jednotlivych prednasejicich.

Seznam prednasek

= Bezpecnost extravilanovych silnic — Gvod

= SpolupUsobici faktory vzniku nehod

= Pfiklady nehodovych lokalit

= Zranitelni Ucastnici provozu

= Psychosocialni faktory ,diskonehod” Hloubkovd analyza dopravnich nehod — pftiklady
nehod

= Bezpecnost silnic Il. tfidy v Jihomoravském kraji - projekt IDEKO

= Bezpecnostni audit a inspekce silnic nizsich kategorii - projekt Pilot4Safety

= Predikéni modely nehodovosti a jejich vyuziti pfi hodnoceni efektivity investic do
infrastruktury



Bezpecnost extravilanovych komunikaci — uvod
Ing. Petr Pokorny (petr.pokorny@cdv.cz)

V uvodni predndsce byla definovana cilova skupina pozemnich komunikaci - dvoupruhové
silnice se zpevnénym povrchem vedouci nezastavénym Gzemim (tzn. silnice L., Il. a lll. tfidy
kategorie S 6,5 az S 11,5) a byly pfedstaveny zakladni charakteristiky téchto silnic z pohledu
historického vyvoje, délky, intenzit a bezpecnosti provozu.

Extravilanové silnice tvofi nedilnou slozku celé silni¢ni. sité. Maji sva specifika, ktera je
odlisuji od zbytku sité, sami o sobé jsou vSak také rliznorodé. LiSi se dokonce ve
svych zakladnich charakteristikdch — funkci, navrhovych prvcich, uZiti, chovani uzivateld,
kapacitach a intenzitach.

Na pocatku 20. stoleti existovala jiZ vice ¢i méné husta sit nezpevnénych a klikaticich se tras
spojujicich mésta, vesnice a dalsi typy sidel. PGvod nékterych téchto cest spada hluboko do
minulosti. Znac¢na cast silnicni sité stale vychazi z téchto historickych silnic, které byly
zmodernizovany a zpevnény tak, aby byly schopny uspokojit potfeby rozdilnych typ(
uzivatel, od cyklistd a chodcl, pres autobusy, zemédélskou techniku, osobni a nakladni
automobily a dalSich. Po mnoho let rostly pozadavky na mobilitu (i kdyZz celostatni scitani
dopravy z roku 2010 ukazuje na soucasnou stagnaci ¢i dokonce pokles objemu dopravy),
zvysSuje se zavislost na individualni dopravé. Doprava v extravilanu rostla zejména dlsledkem
suburbanizace a rozvoje ekonomické sily venkova. Mensi mnozstvi pracovnich hodin (tzn.
kratsi pracovni doba) spolecné s vysSimi prijmy také prispiva ke zvysujici se motorizaci,
narlsta sociadlni a rekreacni mobilita. Dopravné bezpecnostni prace je vSak mnohdy
zamérena predevsim na silnice vyssich kategorii (dalnice, silnice pro motorova vozidla, silnice
sité TEN-T) a na mistni komunikace, poptipadé prujezdni Useky silnic obcemi. Disledkem
jsou zvySujici se pocty a nasledky dopravnich nehod na silnicich nizsich kategorii
v extravilanu.

Zakladni charakteristiky extravilanovych silnic
Pfehled zakladnich charakteristik je uveden v tabulce 1.

Tabulka 1 — Charakteristiky extravildnovych silnic — rok 2010/2011 (zdroj: RSD)

Délka (km) | Primérna intenzita (voz/24 hod) Dopravni vykon (1000 vozokm/24 hod)
.tfida 5832 8470 52992
Il. tfida 14 634 2312 33 836
Il tfida 34128 598 20409
Celkem 54 594

Na téchto silnicich se nachazi pres 2500 Zelezni¢nich prejezdl, 17 000 mostd, témér 3 500
podjezdl a 27 tuneld.

Bezpecnostni charakteristiky extravilanovych silnic

Na Uzemi EU zahynulo v roce 2009 na téchto silnicich vice nez 21 500 osob, coZ predstavuje
55 % vSech umrti pfi dopravnich nehoddach v rdmci EU (v nékterych zemich cinil tento podil
az 70 %). V obdobi 2001 — 2009 doslo sice k primérnému snizeni poctu usmrcenych v ramci
EU o 5 % (viz Graf 1), presto predstavuje tento typ komunikaci stale nejrizikovéjsi skupinu, a



to zejména diky nepfimérenym rychlostem, variabilité ucastnikd silniéniho provozu,
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Graf 1 — PrGimérna zména v po¢tu usmrcenych v zemich EU v letech 2001 — 2009 (zdroj: ETSC,2010)

V Ceské republice se v letech 2007 — 2010 stalo na silnicich 1-3. tfidy v extravilanu téméf
115000 dopravnich nehod, pfi nichz zahynulo 2147 osob. Podil na celkovém poctu
usmrcenych na vSech pozemnich komunikacich se pohybuje vintervalu 79 — 81 % Nejvice
usmrcenych je dlouhodobé zaznamenavano na silnicich 1. tfidy (viz Graf 2), pokud vsak tyto
Udaje vztahneme k poctu ujetych vozokilometr(, pak jako nejrizikovéjsi vychdzi silnice 3.
tridy (viz Graf 3).

450
400 -
350 -
300 -
250
200 - —
150

100 -
50

0
2007 2008 2009 2010 2011

o l.tfida
o ll. tfida
o liLtfida

Poéty umrcenych

2007 2008 2009 2010 2011

@ | .t¥ida 405 368 325 286 298
O 1. t¥ida 285 260 199 177 157
O |11.t¥ida 194 174 150 132 118

Graf 2 - Pocty usmrcenych dle kategorie pozemni komunikace
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Graf 3 — Poéty usmrcenych dle dle vykonu (1000 vozokm/rok)

Co se tyka smérovych pomérli, pak nejvice usmrcenych bylo vletech 2007-2010
zaznamenano pfi nehodach v pfimych Usecich. Taktéz absolutni pocet nehod je v pfimych
Usecich nejvyssi — vice jak 2x vyssi jak ve smérovych obloucich. Nehody ve smérovych
obloucich jsou vsak zavazinéjsi. Jako nejzavainéjsi vychazi nehody na pfimych Usecich po
projeti smérového oblouku (viz Tabulka 2).

Tabulka 2 - charakteristiky extravilanovych silnic

Smérové poméry Nehody | usmrceni |zdvaZnost
P¥imy usek 56772 875 1,55
Smérovy oblouk 26446 547 2
PFimy Usek po projeti 2,7
zatackou 15816 431
Krizovatka stykova 9160 157 1,7
KfiZzovatka prisecna — 4 2,4
ramena 5523 134
Okruzni ktizovatky 677 2 0,3
Kfizovatka pétiramenna 57 1 1,8

Kategorie Gcastniku silniéniho provozu

Nejvice usmrcenych v extravilanu v roce 2010 spada do kategorie fidi¢ a spolucestujici v
osobnim automobilu (300 osob). Déle nasleduji chodci (61 osob), Fidi¢i motocykl (49 osob)
a cyklisté (40 osob).



Kategorie usmrcenych v obci a mimo obec - rok 2010
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Graf 4 — Poéty usmrcenych dle kategorie u¢astniki provozu v obci a mimo obec v roce 2010 (zdroj: Policie
€R)

Spolupusobici faktory vzniku nehod

Sit extravilanovych silnic ma vsobé obsaZeny vlastnosti, které vyznamné pfispivaji
k vysokému poctu nehod a zvySenému riziku. Tyto faktory vychazeji ze specifik
extravildnovych silnic, které jsou popsany v Uvodu této predndasky.

Kombinace faktora zvysSujicich riziko:

=  Mnoho silnic je zastaralych a nespliiuje sou¢asné poZzadavky na bezpecnost

=  R{zné typy dopravy sdileji stejny prostor, z ¢ehoz plyne rdznorodost funkci

=  Omezené Sitky, Casté pevné prekazky, nedostatecna ochranna zéna

= Na mnoha silnicich je stanovena vysoka povolena rychlost, i kdyZ situace vyzaduje
snizeni rychlostniho limitu; vysoké rychlosti vSeobecné; variace rychlosti dana
rdznorodosti Ucastnik(

= Zjisténi mista nehody je v nékterych pfipadech slozité, coz prodluzuje ¢as dojezdu
zachranné sluzby

= Zameéreni bezpecnostnich priorit na mistni komunikace vede ke snizeni bezpecnosti
extravilanovych silnic

Nastroje ke zvySeni bezpecnosti extravilanovych silnic

Tyto nastroje muZe zaradit do nékolika kategorii. Obecné je miZeme rozdélit na reaktivni
(reagujici na zaznamena dopravni nehody, vychazeji zjejich analyzy) a proaktivni
(identifikace rizikovych mist jesté predtim, nez se na nich nehody stanou). Dale je mizeme
rozdélit dle cilové skupiny na nastroje zamérené na bezpecné utvareni dopravniho prostoru
(dopravni inZenyrstvi), na utvareni bezpecné silnicni sité (dopravni planovani) a na lidského
Cinitele (policejni dohled, kampané, kvalita zachranného systému). Samostatnou skupinu pak
predstavuji nastroje zamérené na vozidlo (pasivni a aktivni bezpecnost). S ohledem na téma
seminare se zde podrobnéji vénujeme pouze nastrojim z oblasti bezpecného utvareni
pozemnich komunikaci.



1. Planovani sité

Bezpecné silnicni prostredi se odviji od srozumitelné silnicni hierarchie v ramci sité
pozemnich komunikaci. Ke srozumitelnosti mlzZe pfispét integrace uzemniho a dopravniho
planovani. Zasadni je, aby v ramci celé sité existoval soulad funkce a uzivani jednotlivych
silnic, nebot multifunkcionalita extravildnovych silnic vede c¢asto k protichGdnym
pozadavklm a zvySuje riziko. DuleZitd je také minimalizace poctu napojeni na hlavnich
silnicich (tzv. access control), nebot kazdé pripojeni zvysuje riziko vzniku dopravni nehody.

Hlavni zasady:
= Navrhové charakteristiky by mély byt konzistentni s funkci silnice a pozadavkiim na
chovani
= Navrhové charakteristiky by mély byt konzistentni v rdmci urcitych silni¢nich tsek
= Aplikace hodnoceni bezpecnosti pfi planovani sité pozemnich komunikaci

2. Dopravni inZenyrstvi

Lidské chovani hraje pfi vzniku nehod samozifejmé hlavni roli. Toto chovani je ale do urcité
miry ovlivnéno utvarenim silnice a jejiho bezprostifedniho okoli (uvadi se, Ze u 30% nehod
hraje prostredi dllezitou roli).

Lidsky faktor 93%

Vozidlo 13%

Obrazek 3 — interakce spoluptsobicich faktor( vzniku dopravnich nehod

Utvareni pozemnich komunikaci poskytuje tedy znacny prostor pro zvySeni bezpecnosti.
Navrh nové silnice Ci jeji rekonstrukce by mél brat v potaz schopnosti a limity ucastnikd
provozu a mél by:

= omezit chybovani — tzn. automaticky vyvoldvat (podporovat) Zadouci chovani (tzv.
samovysveétlujici komunikace)

= redukovat nebezpecné chovani

= snizovat nasledky chybovani (tzv. odpoustéjici komunikace):

- poskytnout prilezitost napravit chybu a zabranit nehodé

- zmirnit co nejvice nasledky pripadné nehody (prvky pasivni bezpecnosti



Bezpecnost musi byt brana v potaz ve vsech fazich ndvrhu, vystavby a udrzby PK. DuleZité je
systematické pouzivani nastroju bezpecné infrastruktury nejen na silnicich sité TEN-T, nybrz
na celé siti PK. Zejména se to tykd bezpecnostniho auditu, inspekce a sanace nehodovych
lokalit. Pro vSechny tyto nastroje existuji osvédéené postupy a metodiky pouzivani, jejich
efektivita je zfejma z mnoha studii a praktickych aplikaci.

Pldnované pozemni komunikace Stdvajici sit’ PK

Studie Projektovd dokumentace Zkugebni provoz/kolaudace BéZny provoz

BezpeCnostni
inspekee

Hednoceni BezpeCnostni audit pozemnich kemunikaci Sanace
dopadu

nehedovych
lokalit

Obrazek 4 — Nastroje bezpecné infrastruktury a jejich pouziti

Zaver
Dopravni nehoda je nejcastéji vysledkem pusobeni nékolika faktor( (spadajicich do oblasti
¢lovék, silnice, vozidlo). Snaha o zvySeni bezpecnosti musi byt zaméfena spojité na viechny
tyto oblasti. Utvareni silnice a jejiho prostfedi nabizi moZnost vyznamné zvysit bezpecnost
provozu diky tomu, Ze ma vliv na sniZeni:

= poctu chyb ridi¢a

= poctu chyb fidi¢l a vozidel vedouci k nehodam (kolizim)

=  zavaznosti nasledku pripadnych kolizi

V 1été 2011 schvélila vidda CR usnesenim ¢. 599 Narodni strategii bezpeénosti silni¢niho
provozu na obdobi 2011-2020, ktera vytycCuje cile, zakladni principy a ndvrhy konkrétnich
opatieni smétujicich k zadsadnimu snizeni nehodovosti na silnicich v Ceské republice. Hlavnim
cilem je sniZit do roku 2020 pocet usmrcenych v silniénim provozu na uroveii priméru

evropskych zemi a soucasné oproti roku 2009 snizit o 40 % pocet tézce zranénych osob.



Spoluptsobici faktory vzniku nehod
Ing. Jifi Ambros (jiri.ambros@cdv.cz)

Cilem této prednasky bylo podrobnéji predstavit vybrané spoluplsobici faktory vzniku
dopravnich nehod z pohledu utvareni pozemnich komunikaci a jejich bezprostfedniho okoli.

Interakce

VOZIDLO
Konstrukce
ajizdni
vlastnosti

A
\ 4

SILNICE

Design,udrZba
fizeni

UCASTNIK
PROVOZU
Chovani

/ a ko;éni \

Ostatni ucastnici
provozu

Environmentalni faktory

Interakce Interakce

Ostatni vozidla Ostatni silnice

Méreni vykonu dopravniho systemu Sledovani dopravniho systému
(dosazitelnost, bezpe&nost, environmentalni vlivy) (videonahravky, detektory, smycky)

Obrazek 5 — Komplexnost dopravniho systému

Bezpecnost (a dalsi vlastnosti) dopravniho systému mohou byt chapdny jako charakteristiky
systému generované nevhodnou (a v mnoha pfipadech i nebezpecnou) interakci mezi jeho
jednotlivymi komponentami (nebo vramci jedné komponenty) v pribéhu zmény stavu
tohoto systému v ¢ase. Dopravni nehody jsou pak disledkem selhdni celého systému spise
nez selhanim jednotlivé komponenty.

Cilem nehodovd teorie je identifikace rizikovych faktor(, jejichz odstranénim lze zvysit
bezpecnost. Téchto teorii existuje celd rada, zadna vSak neni komplexni. Nehody navic
nemaji jedinou pfic¢inu, ale fadu spoluplsobicich faktorl. VétsSina analyz vychazi z pficin
identifikovanych policii pfi vySetfovani dopravnich nehod, kdy je cilem najit vinika dopravni
nehody a identifikovat pfi¢iny nehody predevsim z pohledu prava. Tyto priciny vsak nemusi
byt totozné s pri¢inami identifikovanymi v ramci napf. rozboru nehodové lokality pomoci
koliznich diagram(i, kdy hleddme charakteristické spolecné znaky nehod a moiné
spolupusobici priciny jejich vzniku.



Zkoumanim vlivu faktord souvisejicich s utvarenim silnice na vznik nehod se zabyva cela rada
vyzkumnych projektt a studii. V této prednasce byly popsany tyto faktory:

= rychlost jizdy

= vedeni trasy komunikace

= Sitkové usporadani komunikace
= atada dalSich faktord...

Rychlost

Rychlost je vSudypfitomnym rizikovym faktorem. Nepfimérfend rychlost se podili na
nejvétsSim poctu usmrcenych pfi dopravnich nehodach. Management rychlosti je proto
ustfednim bodem bezpecnosti. Jedna z fady implikaci zahrnuje napf. omezeni délky pfimého
useku, dale volbu vhodnych polomért smérovych obloukt. Rychlost totiz roste s polomérem
oblouku, navic mlze souviset se zkracovanim jizdy obloukem a z néj vyplyvajicimi ¢elnimi
narazy nebo sjetim z vozovky.
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Graf 5 — Vliv zmény priimérné rychlosti na zménu po¢tu nehod dle typu

DdleZité jsou také rozdily rychlosti na navazujicich Gsecich komunikace. Zadouci je aby jizda a
jeji rychlost byla harmonickd, bez nahlych vykyv(. Napf. v Némecku se pouzivaji rozdily
rychlosti jako kritérium k hodnoceni kvality navrhu smérového vedeni komunikace — viz Tab.
3.

Tabulka 3 — Rozdily rychlosti

|4 Vs kvalita ndvrhu
<10 km/h vhodna
10 -20 km/h uspokojiva
> 20 km/h nevyhovujici

Vedeni trasy

JiZz zminéné harmonické vedeni souvisi s kvalitou trasy. Idedlni je tzv. konzistentni navrh.
Miru konzistence lze hodnotit podle kfivolakosti trasy, ktera se urCuje jako soucet uhlovych
zmén vztazeny k délce komunikace. Je zfejmé, Ze zvySena kfivolakost trasy ma negativni vliv
na bezpecnost — viz Graf 6.
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Graf 6 — Zavislost kfivolakosti a ztrat z nehodovosti

Krivolakost lze omezit vhodnymi poloméry nasledujicich smérovych oblouk(. Napfr.
v Némecku je doporuceno navrhovani podle Grafu 7, kde jsou znazornény vhodné a
nevyhovujici poméry poloméra.

S vedenim trasy souvisi také pocet sjezdl, které z komunikace vychazeji. Pri jejich vyssSim
poctu mlze dochazet k nebezpeénym manévrim souvisejicim slevym odbocenim, kvdli
pripojujicim se vozidlem také dochazi k rozdildm rychlosti. Graf 8 ukazuje souvislost mezi
hustotou sjezdU a relativni nehodovosti.
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Graf 7 — Poloméry navazujicich oblouki Graf 8 — Pocet sjezdul a relativni nehodovost

Sitkové usporadani

Sitka pruhu mQZe mit nejednoznaény vliv na bezpeénost. Sir$i komunikace umozfiuje vy3$
rychlost, ale zaroven poskytuje misto pro pfipadné vyhnuti se prekazce nebo odstaven
vozidla; u uzsi komunikace je tomu naopak. Podle Sitky komunikace se proto mizZe vyrazné
lisit jak pocCet nehod, tak i jejich zavaznost. Graf 9 ukazuje vliv Sitky na relativni nehodovost
spolu s vlivem velikosti poloméru smérového oblouku.
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DulleZitd je také existence krajnice, kterd mulzZe byt zpevnéna nebo nezpevnéna. Jeji
bezpecnostni funkce spociva napf. v moznosti odstaveni vozidla nebo jiz zminéného vyhnuti
se nahlé prekaice ve vozovce.

Okoli komunikace by idealné mélo byt zcela bez prekazek, svah zemniho télesa by mél byt
natolik mirny, aby nezplsobil pfevraceni vozidla — to znamend, Ze podél komunikace by se
méla nachazet tzv. bezpecnd zéna. Obr. 6 ukazuje poZadavky na bezpecnou zénu z Nizozemi.
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Obrazek 6 — Bezpecna zona Graf 9 - Vliv sitka na relativni nehodovost

Mezi dalsi dilezité faktory patfi napt. rozhledové pomeéry nebo treni zplsobené drsnosti
povrchu vozovky.

Zaveér

Zavérem lze konstatovat, Ze existuje velka fada rizikovych faktord, které maji potencialni vliv
na bezpecnost. Ne vSechny jsou zndmé a radu z nich neni mozZné ovliviiovat (napf. pocasi).
Omezené mozZnosti regulace jsou napf. i u intenzity dopravy, kterd predstavuje ziejmé
nejvyznamnéjsi faktor, ale jeji omezovani snizuje mobilitu. Nebot velmi vyznamnym
faktorem je rychlost, soustfeduje se velka ¢ast bezpecnostnich aktivit do tzv. zklidhovani
dopravy.

Faktory navic pUsobi spole¢né a vzdjemné provdzané. Jsou-li chapany v celé Sifi, je ziejmé, ze
feSeni nemuze byt jen reakci na jednotlivé faktory, naopak musi byt komplexni. Takové
reSeni nabizi koncept samovysvétlujicich a odpoustéjicich komunikaci. Takové komunikace
jsou konzistentné navrzené, davaji vizudlni podnéty k bezpecné jizdé a ,netrestaji” pripadné
chyby ucastnikd silni¢niho provozu.



Priklady nehodovych lokalit
Ing. Pavel Sklddany (pavel.skladany@cdv.cz)

Zakladnim principem feseni nehodovych lokalit je poznani faktu, Ze dopravni nehodovost se
velmi ¢asto koncentruje na urcitd omezenda mista a Useky silni¢ni sité. Na zakladé vyzkum( je
mozné konstatovat, Zze 30-40 % vSech nehod se odehraje na 3 % délky komunikaci a ze ke
vzniku vyznamného mnoZstvi téchto nehod pfispiva rliznou mérou podoba utvareni pozemni
komunikace v misté nehody. Tato mista, pokud spliuji urcita stanovena kritéria, nazyvame
nehodovymi lokalitami. ZlepSeni charakteristik dopravni nehodovosti na téchto nehodovych
lokalitach je velmi ¢asto mozné dosahnout i jednoduchymi nizkonakladovymi opatfenimi,
jejichz realizace je zaloZzena na podrobném poznani nehodového déje v konkrétni nehodové
lokalité. Tim vSim se zabyva tzv. lokalni vyzkum dopravni nehodovosti, neboli sanace
nehodovych lokalit. Podrobny postup je popsan v,Metodika identifikace a rfeSeni mist
Castych dopravnich nehod” (CDV, 2001).

V této prenasce byly predstaveny vybrané nehodové lokality, které CDV v nedavné dobé
resilo.

= KfiZovatka silnic 1/47 a 11/367 u obce Bezmérov (okres Kroméfiz)
= Silnice 11/406, km 16,2 — 16,6 (okres Jihlava)
= KfiZovatka silnic 11/602 a 11/406 (okres Jihlava)

» Zelezniéni prejezd a kfizovatka silnic 11/366 a 111/37760 u obce Smrzice (okres Prost&jov)

Nasleduje podrobny popis jedné z lokalit.

KF¥iZovatka silnic 11/602 a 11/406 (okres Jihlava)

Jedna se o kfiZzovatku silnic druhych tfid. Jako hlavni je vedena silnice 11/602 (Tabor — Jihlava).
V letech 2005 — 2008 se zde stalo 19 dopravnich nehod.

Charakteristika problému, motiv fesSeni

= VVysoka dopravni nehodovost (kritérium nehodové lokality je zde vice neZz naplnéno)

= Zjevné problematické stavebni usporfadani — slozity triangl s nevyhodnymi uhly
pfipojovani, tangencidlni propojeni nejzatizenéjsich vétvi kfizovatky



Obrazek 7 - Schéma Fesené lokality

Kolizni diagram byl zpracovan z tdaju o dopravnich nehoddch z let 2005 — 2008. Jako rizikové
vychazi napojeni silnice 11/406 na hlavni silnici smér Jihlava — viz obrazek 8 .

| celkem nehod: 19
‘i‘ osobnich nehod. 4
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Obraieks Kollzm diagram lokality (2005 - 2008)



Byly identifikovany tyto faktory usnadnujici vznik nehod:

= Nesmyslné stavebni usporfadani — namisto jedné kompaktni stykové krizovatky jde fakticky
o tfi stykové kfizovatky s nevhodnymi uhly vétvi

= Tangencidlni pfipojeni vétve 11/406 na 11/602 (smér Jihlava) — psychologickd prednost
(obrazek 9)

= Chybéjici fadici pruh na hlavni PK pro levé odboceni

= Vaznd bezpecnostni rizika v dopravnim znaceni (obrazky 10 a 11)

Obrazek 9 — Tangencidlni pfipojeni 11/406 smér Obrazek 10 — Psychologicka chyba v dopravnim
Jihlava znaceni

Oréek 11- Ne\;idltenevié naenl nejasna hranice kfiZovatky

Na zdkladé rozboru nehodovosti byly navrieny opatfeni ke zvySeni bezpecnosti. Ukazka
jednoho z ndvrhl na jednoduchou sanacni Upravu je vidét na obrazku 12.



Obrazek 12 — Mozné sanacni opatieni — jednoducha tprava dopravniho znaeni



Zranitelni ucastnici provozu
Ing. Petr Pokorny (petr.pokorny@cdv.cz)

Zranitelného ucastnika silni¢niho provozu lze definovat na zakladé tfi kritérii:

1. Z pohledu vozidla — zranitelni jsou vSichni, ktefi nejsou chranéni karosérii vozidla
(chodci, cyklisté, motocyklisté)

2. Z pohledu lidského téla — zranitelni jsou starsi lidé (nad 50 let — diky stavbé kosti,
nizsi flexibilité, zhorSenému vnimani) a déti (diky nezkuSenosti, nepredvidatelnosti)

3. Z pohledu rychlosti — zranitelni jsou ti, ktefi se pohybuji mnohem pomaleji nez
motorizovana doprava, tzn. chodci a cyklisté

V zemich EU tvori zranitelni Uc¢astnici silnicniho provozu 32% usmrcenych na extravildnovych
silnicich, z toho konkrétné 10 % chodci, 5 % cyklisté a 17 % motocyklisté. Od roku 2001 se
pocet usmrcenych sniZuje ve vSech kategoriich kromé motocyklistd (ETSC Pin Report, 2010).
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Graf 10 —Usmrceni dle kategorii (priimér za obdobi 2007-2009), zdroj: ETSC, 2010

V CR je tento pomér odlidny, 8 % tvoFi chodci, nasleduji s 6,5 % motocyklisté a s 5 % cyklisté.

Chodci

PFi nehodach mimo obec bylo v roce 2011 v CR usmrceno 58 chodc(l, z toho 46 v no¢ni dobé
(nehody v noci tvofi témér 80 %). Omezena viditelnost hraje tedy pfi vzniku nehod dilezitou
roli, coz odpovida také Udajim ze zahranici. Dle zahranicnich statistik nejvice zastoupenou
skupinu predstavuji chodci pod vlivem alkoholu a starsi chodci. Priblizné 90 % nehod se
odehrava mezi chodcem a jednim vozidlem, kdyZz chodcem je Castéji muz. 4% nehod ma
souvislost s prfedchozi nehodou. Dle dat z Nového Zélandu jsou nehody s chodci rovhomérné
rozdéleny mezi ty, které se staly pri prechazeni a pfi chizi podél silnice. Existuji dokonce
pripady, kdy chodec stoji ¢i lezi ve vozovce.

Mozna opatfeni na zvySeni bezpecnosti je doporucovano aplikovat v mistech castého
prechazeni. Zakladem je zajisténi adekvatni viditelnosti, minimalizace prechodovych



vzdalenosti, management rychlosti a zietelné vymezeni prostoru pro pési a motorovou
dopravu (tykad se to napf. turisticky atraktivnich mist, CSPH, odpocivek). V piipadé chiize
podél silnice je duleZité poskytnout prostor mimo jizdni pruh, v pfipadé malych vesnickych
komunit je vhodné verejné osvétleni.

Silné motocykly

Vlivem utvareni pozemni komunikace na chovani motocyklistli se zabyvd pomérné znacné
mnozstvi vyzkumnych projektd a odborné literatury, avsak vlivu na bezpecnost se vénuje jen
malo z nich. Jmenujme napt. evropsky projekt ,2-BE-SAFE” (www.2besafe.eu), jehozZ zavéry
tvofi zaklad této kapitoly. Vlivy silniéni infrastruktury na bezpecnost motocykli mohou byt
rozdéleny na makroskopické a mikroskopické. Na makroskopické urovni se jednd napt. o typ
uzemi, kategorii pozemni komunikace, vedeni trasy, typ kfiZovatky. Mezi mikroskopické vlivy
patfi napr. vlivy konkrétnich navrhovych prvkl (pficny sklon, polomér smérovych obloukd,
zména krivolakosti), zadvady vozovky, drsnost, viditelnost.

Typ Uzemi

Typ Uzemi je povaZovan za jednu z nejvyznamnéjSich charakteristik majicich vliv na vznik
nehod motocykld. Projekt MAIDS® (ACEM 2003) uvadi, ze vétéina nehod motocyklistd (72 %)
se stdva vintravildanu. K podobnému zadvéru dosli také Pearson a Whittington (2001).
V Australii se podle jejich studie stane v zastavéném uzemi pfiblizné 70 % nehod motocyklU.
Zavaznost nehod je vSak oproti ¢etnosti nehod vyssi v extravilanu. Némecka studie ASSING
(2002) zabyvajici se celkovym vyvojem nehod se zranénim s ucasti alesporn jednoho
motocyklisty uvadi, Ze nejzavaznéjsi nehody se stdavaji v nezastavéném uzemi.

Typ Uzemi ma také vliv na typ prevazujicich nehod (a tim i na jejich zavaznost). V zastavéném
Uzemi se odehrava napf. vétsina kfizovatkovych nehod, které maji mensi zavaznost (ASSING
2002). Oproti tomu procentualni zastoupeni nehod ve smérovych obloucich je mnohem vyssi
v nezastavéném Uzemi.

UtvaFeni pozemni komunikace a bezprostifedniho okoli

Vyznamny vliv na bezpecnost motocyklistd ma samoziejmé geometrie pozemni komunikace,
jeji vybaveni Ci prvky umisténé v jejim bezprostfednim okoli (svodidla, dopravni znacky,
pevné prekdzky apod.) a také vodorovné dopravni znaceni. Miller (1997) uvadi, Ze
nezpevnéna krajnice, kluzké vodorovné znaceni, kovové poklopy a nezpevnény povrch
predstavuji pro motocykly rizikové faktory. Navrhuje, Ze kraje vozovky by mély byt vyznaceny
fluorescentnim materidlem, aby byly za snizené viditelnosti [épe postiehnutelné.

Dle némecké hloubkové studie se pozemni komunikace s vysokym podilem nehod motocykltd
vyznacuji umisténim vrcholovych obloukl v tésné blizkosti smérovych obloukll a kfiZzovatek,
znacnou krivolakosti a velkymi podélnymi sklony (Kuhn 2008). Gerlach (2007) analyzoval
data nehodovych silni¢nich Usek( a porovnal je s Useky bez nehod. Tato srovnavaci analyza
ukazala, Ze useky, na kterych:

a) je uhlovad zména v celém Useku vétsi jak 200gon/km

b) se nachdzi maximdlné 15 smérovych zmén na kilometr

c) nejméné 50 % tvori pfima

! Projekt MAIDS (http://www.maids-study.eu/) pfedstavuje nejkomplexnéjsi evropskou hloubkovou analyzu
nehod silnych motocykl(. BEhem t#i let bylo vyhodnoceno 921 nehod z 5 zemi.




d) a useky, které jsou delsi jak 2 km

predstavuji pro motocykly vétsi rizikovy potencidl. Gerlach zdlraznuje, Zze 18 % z 595
analyzovanych nehod se odehrdlo na mistech, kde pfi¢ny sklon nesplfioval pozadavky jizdni
dynamiky motocykll. Nicméné tento nevhodny sklon mél vétSinou hodnotu hluboko pod 2,5
%. V nékterych mistech byl pak prekro¢en maximalni doporuéeny sklon 8 %. Analyza tykajici
se podélnych sklond uvadi, Ze pocet nehod motocykll se smrtelnymi nasledky je vyssi na
Usecich s klesajicim podélnym sklonem hodnoty 4 az 10 % neZ na Usecich ve stoupani se
sklonem mensim jak 4%. Podélny sklon v klesani md tedy dle Gerlacha znacny vliv na
bezpeénost motocyklistii.

Analyza kombinujici vlivy pficného a podélného sklonu s parametry smérového oblouku (levy
¢i pravy oblouk) ukazuje, Ze nehody se nejcastéji odehravaji v levotocivych smérovych
obloucich v klesdni. Castym problémem téchto mist je nevhodny pfi¢ny sklon.

motocykl

néakladni vozidio

pevna plekézka

M
N
(2,9%) alkohol u fidice
o
o
°

lehké zranéni
té2ké zranéni

Obrazek 13 — Priklad nehodového levotocivého smérového oblouku v klesani (4 nehody motocykld za 2 roky
z celkem 7 nehod) na silnici I/50 v Buchlovskych kopcich

Vzhledem k tomu, Ze 78 % analyzovanych nehod se odehralo na silnicich s kfivolakosti vyssi
jak 200 gon/km, je moiné konstatovat, Ze kFivolakost je taktéZ diileZitym kritériem
bezpecnosti.

Projekt MAIDS (ACEM 2003) identifikoval pro kaidou zkoumanou nehodu spolupUsobici
faktory jejiho vzniku. Nevhodné utvareni pozemni komunikace (napf. nevyhovujici znaceni,
pevné prekazky, smérovy oblouk se zmensujicim se polomérem atd.) bylo v Usecich
predchdzejicich mistu nehod zjisténo v 57 pripadech (6,2 %), ale u témér poloviny téchto
nehod (47 %) nehralo roli spoluplsobiciho faktoru. Nedostatek v udrzbé pozemni
komunikace byl zaznamendn u 146 nehod (15.8 %), ztoho ve 25 pripadech hrdl tento
nedostatek roli klicového ¢i spoluplsobiciho faktoru vzniku nehody. Pocasi nehrdlo Zadnou
roli v92,7 % nehod, u 18 nehod (2 %) bylo identifikovano jako klicovy faktor a ve 42
pripadech (4,6%) jako spolupUsobici faktor. Mezi dalsi rizikové faktory patfi vodorovné
dopravni znaceni a kovové poklopy (kanalové vpusté), které mohou byt zvlasté za mokra
kluz¢i nez povrch vozovky (NPRA 2004). Taktéz mosty, zejména pokud jsou umistény ve



smérovych obloucich ¢i je na nich povrch mensiho tfeni nez na pfrilehlych Usecich vozovky
(napt. beton ¢i difevo nasledujici po asfaltové silnici), pfedstavuji pro motocyklisty zvysené
riziko (NPRA 2004).

Velmi diskutovanou problematiku v souvislosti s nehodami motocyklistd predstavuji zadrzné
systémy. Vramci projektu APROSYS (2006) byla provedena reSerSe literatury na téma
interakce motocykl-infrastruktura, ve které se uvadi, Ze ndraz do pevné prekazky je
v zavislosti na typu prostredi soucédsti 4,2 az 19,7 % nehod. Svodidla jsou zastoupena v 2,4 az
4 % nehod motocykl( s usmrcenim. Tyto nehody se obvykle stavaji ve smérovych obloucich
a priblizné v poloviné pFipadi Fidi¢ nardZi do svodidel ve vzpfimené poloze. Navzdory
tomuto zjiSténi je stdvajici vyzkum zaméren prevdiné na druhou polovinu pfipadud - na naraz
vleze do svodidel. Zvysledk(l hloubkovych analyz vyplyva, Ze ndrazy do svodidel se
odehravaji pod malymi uhly ve vysokych rychlostech s nejcastéjSim poranénim hlavy a
dolnich koncetin (APROSYS 2006). V pripadé kovovych svodidel byva castéji zasazena
svodnice nez sloupek.

MAG (2005) zdlraznuje, Ze v pfipadé narazu motocyklisty do svodidla byvaji hlavni pricinou
zranéni strety s nekrytymi sloupky svodidla. Gibson a Benetatos (2000) a Duncan et al (2000)
uvadi, Ze naraz do sloupku ma za nasledek vice vaznych zranéni. Pfi narazech do sloupkd
svodidel jsou zranéni 5x vaznéjsi nez u priimérné motocyklové nehody. MacDonald (2002)
prohlasuje, Ze stavajici standardy a specifikace zadrinych systém( neberou pfipadny naraz
motocyklisty v potaz a Ze tyto standardy nejsou uplatinovany na silnicich nizsich kategorii.
Gibson a Benetatos (2000) vySetiovali motocyklové nehody se smrtelnymi nasledky, které se
staly v Novém Jiznim Walesu v roce 1998/1999 a v souvislosti se svodidly identifikovali tfi
nehodové scénare:

=  motocyklista je pti nehodé vymrstén do vzduchu jesté pred narazem do svodidel
=  motocyklista spadne z motorky a klouze po silnici do svodidla
= motocyklista narazi do svodidla i s motorkou

Ddle uvadi, Ze vétsina naraz(, které skoncily usmrcenim, se odehrala pfi pomérné malém
Uhlu ndrazu (do méné jak 45 stupnill). Pfi malém uhlu narazu predstavuji betonova svodidla
mensi riziko nez ocelova ¢i lanova. Betonova svodidla doporucuje napf. rakouska instituce
ATSB? (2000), ktera uvadi, Ze tyto svodidla mohou byt navic pfi zapoéteni nakladii na udrzbu
ekonomicky vyhodnym feSenim. Vysledky narazovych testd ukazuji, Ze pfi narazu do
ocelovych svodidel dochazi k vétsi deceleraci nez u betonovych svodidel. A pokud neni
motocyklista katapultovan pres svodidlo pfimo do pevné prekazky, utrpi prezitelna zranéni,
((Berg et al. 2005). lelikoz vSak pfi ndrazu do betonového svodidla nedochazi
k dostateCcnému pohlceni kinetické energie, zvysuje se riziko odhozeni motocyklisty zpét do
dopravniho proudu. K poZadavkiim motocyklistickych organizaci tykajici se odstranéni
lanovych svodidel, kterd jsou vnimana jako zvlasté nebezpeclna, ATSB uvadi, Zze na zakladé
nehodovych statistik neni mozné oznacit lanova svodidla za rizikova a neexistuje tedy didvod
je odstranit, nebot pfindsi bezpecnostni vyhody ostatnim ucastnikim provozu.

Pro zvySeni bezpecnosti motocyklistli existuje nékolik zplUsobl Uprav zadrinych zafizeni.
Jedna se zejména o takové Upravy, které umoznuiji fidi¢i po ndrazu sklouznou podél svodidla

’ATSB (www.atshb.qgov.au) je rakouskou statni organizaci analyzujici dopravni nehody




bez nasledného narazu do pevné prekazky. Nejbéznéjsim reSenim je instalace druhé, spodni
svodnice a tvorba svodidel ,,privétivych” k motocykltim.

Osvétleni a viditelnost

Viditelnost a rozhledové poméry predstavuji pro motocykly stejné jako pro ostatni ucastniky
silnicniho provozu duleZity faktor ovliviiujici bezpecnost. Nedostatecné rozhledové poméry
(zejména ve smérovych a vysSkovych obloucich a po setméni) pfispivaji ke zvySeni zavaznosti
nehod motocyklistl (Savolainen a Mannering, 2007). Ke vzniku nehod motocyklistl zejména
na kfizovatkach pfispiva také mensi ndpadnost (postfehnutelnost) motocyklistd (NPRA
2004). Motocyklisté jsou povazovani za vice zranitelné béhem nocnich hodin na kfizovatkach
i na silni¢nich usecich (Hague et al. 2009). Zranéni pfi nehodach odehravajicich se v brzkych
rannich hodinach byvaji nejvaznéjsi, a to zejména na kfizovatkach organizovanych pouze
pomoci dopravniho znaceni (Pai a Saleh 2007).

Typ kolize

Francouzska studie (Brailly, 1998) uvadi Ze mira usmrceni na pocet nehod je v pfipadé narazu
motocyklisty do pevné prekazky 5x vyssi nez narodni pramér. Nehody s pevnou prekazkou
tvofi 8 % motocyklovych usmrceni a 13 % usmrcenych na extravilanovych silnicich. Celni
narazy s jinym vozidlem ve smérovych obloucich jsou zastoupeny 6 % nehod se zranénim a
13 % nehod s usmrcenim (NPRA 2004). Kolize se stojicimi objekty maji za nasledek tézsi
zranéni (Quddus et al 2002, Lin et al., 2003, Keng 2005, Savolaine a Mannering 2007).

Pai a Saleh (2007,2008) zpracovali rozsahlou studii tykajici se vztahu mezi typem kfiZovatky a
zavaznosti zranéni motocyklistd. Uvadi, Ze hlavni spolupUisobici faktory zavaznosti zranéni na
nekontrolovanym kfiZzovatkach predstavuiji: starsi fidici, vétsi objem motoru motocyklu, jizda
brzy rano, o vikendu a za pékného pocasi, neosvétleni kfizovatky, jizda ve volném dopravnim
proudu, nehody s autobusy a nakladnimi vozidly. V pfipadé svételné fizenych ktizovatek jsou
kritickymi parametry vyssi objem motoru, nehody s autobusy a nakladnimi vozidly, pékné
pocasi, extravilan a typ nehody. Ve vztahu typu kfizovatky, pohlavi a véku uvadi, Ze fidici —
muZi jsou v pripadé nehody vystaveni pravdépodobnosti vaznéjsSiho zranéni na svételné
fizenych kfizovatkach nez na nefizenych. Mladi fidi¢i do 18 let jsou vice nachylni k vaznému
zranéni nez fidici vékové skupiny 20 — 59 u nehod na kfiZovatkach s pfednosti v jizdé danou
dopravnim znafenim nez na kfizovatkach s prednosti zprava. Nehody, kdy se starsi fidic
automobilu otacel a kolidoval s motocyklem, se déji zejména na nefizenych kfiZzovatkach (Pai
a Saleh, 2008).

NPRA (2004) uvadi, Ze nehody v kfizovatkach tvofi cca 30 % nehod s osobnimi nasledky a 17
% nehod s usmrcenim. Tyto typy nehod prevladaji v pfipadé moped(l. V 87 % pripadl téchto
nehod mél mit motocyklista pfednost, zatimco ve 13 % pripadl mél dat prednost.

Nebezpetna rychlost vyznamné ovliviiuje zavainost zranéni (Branas a Knudson 2001,
Savolainen a Mannering 2007). Tento vliv je zesilen u nefizenych kfiZovatek (Pai a Saleh
2008). Vice nez polovina motocyklovych nehod s osobnimi ndsledky se odehrdava na
kfizovatkach a jejich vétvich (ASSING 2002). Tyto nehody jsou charakteristické relativné
nizkou zavaZnosti. Zavaznost nehod je mnohem vyssi u nehod ve smérovych obloucich,
zvlasté v kombinaci s pricnym sklonem.



Stav povrchu vozovky

Hague et al (2009) uvadi, Ze mokry povrch je spoluptsobicim faktorem vzniku nehod na
usecich. ASSING (2002) uvadi, ze v Némecku se vroce 1999 stalo 83 % vSech nehod
s motocyklem na suchém povrchu. Pro srovnani, podil vsech nehod s osobnimi nasledky na
suchém povrchu tvofil vtom samém obdobi jen 66 %. Tento rozdil m{iZze byt vysvétlen tim,
Ze motocyklisté fidi své stroje prevaziné za suchého a privétivého pocasi.

Pti analyze nehod motocykll provedenou v MAIDS (ACEM 2003), byl povrch v 84,7 % vSech
nehod suchy a bez zavad, zatimco mokry povrch byl zaznamendan pouze v 7,9 % pripadech.
Poskozeni povrchu vozovky bylo zaznamenano ve 30 % nehod.

Zivice pouZivana na opravy povrch(i vozovky mivda mnohem mensi drsnost nei mokry asfalt,
coz mlze zplsobovat problémy pfi zataceni, zvlasté pti brzdéni ve stoje ¢i naklanéni se (Elliot
et al. 2003).Velmi znamym problémem zplsobenym nedostatec¢nou tuhosti rdmu motocyklu
je nestabilni jizda (Brorsson a Ifner 1983). Byla zaznamenana vazna zranéni zplsobend
nahlym rozkmitdnim ¢&i klickovanim motocyklu. Haworth et al. (1997) uvadi, Ze povrch
vozovky hral roli v 15 % téchto nehod. Autofi uvadi, Ze dllezitymi faktory téchto nehod byla:

- drsnost

- nerovnosti povrchu, vymoly

- nezpevnény material

- bodové opravy povrchu

- vodorovné dopravni znaceni

Pearson a Whittington (2001) uvadi Ze motocykly jsou velmi citlivé na zmény tfeni mezi
povrchem vozovky a pneumatikami.

Nehodovost motocyklistd v CR

Nehodovost motocyklistli pfedstavuje v CR v porovnani s ostatnimi zemémi EU problém.
Dlavodem je narlst poctu uzivatel(, jejich nedostatecné vzdélani a zkuSenosti, Spatna kvalita
infrastruktury (zejména povrchu vozovek a znaceni smérovych obloukl), dale pak
prekracovani rychlosti a nizkd mira vzajemné ohleduplnost mezi vdemi Ucéastniky silni¢niho
provozu. celkovy pocet usmrcenych pfi dopravnich nehodach md od roku 2001 klesajici
tendenci, zatimco pocet usmrcenych motocyklistd tento trend nekopiruje. Pomér
usmrcenych motocyklistl k celkovému mnoZstvi obéti dopravnich nehod se zvySuje, od 7,3 %
vroce 2001 az k 11 % v roce 2011 (viz Graf 11 a Tabulka 4).

Tabulka 4 — Porovnani poétu usmrcenych motocyklistli, mopedistii s celkovym poétem usmrcenych

rok 20012002 {2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 |2011

Usmrceni | Celkem |1219]1314|1319|1215|1127] 956 |1123] 992 | 832 | 753 | 707
Mopedy | 20 { 27 ] 19| 9 |16 | 8 |12 ] 10| 8| 7 |6

Motocyklyl 69 | 98 | 86 | 80 | 96 | 99 | 123|108 | 80 | 89 | 72
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Graf 11 — Vyvoj nehodovosti

Riziko usmrceni motocyklisty bylo v roce 2009 na Ceskych silnicich vice nez 4 x vyssi jak
evropsky pramér (409 oproti 87) a napf. 15 x vyssi nez v Norsku (viz graf 12 ).
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Graf 12 - Srovnani rizika v jednotlivych zemich dle poctu usmrcenych a ujetych km

Riziko se v jednotlivych zemich vyrazné lisi a to nejen diky rozdilné dopravné — bezpecnosti
politice a implementovanym opatfenim, ale také kvali klimatickym podminkdm, topografii,
vékovému rozdéleni uZivatel(, zaleZzitostem mobility, pouzZivani razné silnych motocykll —
mopedy (do obsahu 50 ccm) ve srovnani se silnymi motocykly atd. Oproti minulosti se méni
také primérny vék usmrcenych. Na motocyklech jezdi nyni vétSi mnozstvi uZivatel(l

stfedniho véku. Vysledek je vidét na grafu 13.
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Graf 13 — Riziko dle véku

Typicka smrtelna nehoda motocyklisty na silnici v extravilanu v Jihomoravském kraji ma tyto
atributy:

Stav povrchu —ve 100 % suchy a neznecistény
Povétrnostni podminky — ve 100 % neztizené
Viditelnost — ve 100 % ve dne, nezhorsSena
Rozhledové poméry —v 90 % dobré

V 80 % jedno vozidlo

Ve 43 % smérovy oblouk

o Yo Yo Yo Yo Xe

Mezi nejzavazinéjsi rizikové faktory majici vliv na vznik nehod motocyklistd ¢i na zhorseni
nasledkd téchto nehod tedy patfi:

= Nedostatky v navrhovych prvcich (celkova konstrukce, disharmonické vedeni trasy,
kfivolakost, vytluky atd.)

= Nedostatky v udrzbé

= Kvalita a stav povrchu vozovky

= ZpUsob provedeni zadrinych systéma

= Kriticky polomér smérovych oblouku

= Nevhodny pfi¢ny sklon

= Kombinace vlivu pficného a podélného sklonu a sméru zatacky

= Kfizovatky

= Vodorovné dopravni znaceni, bodové opravy povrchu

= Omezena viditelnost a rozhledové poméry

ETSC (PIN report, 2010) uvadi tato doporuceni ke zlepseni bezpecnosti motocyklist(:

= Vynucovat dodrzovani rychlostnich limitQ

= Bezpecnostni audity a inspekce by mély zohlednovat specifika motocyklist(

= Minimalizovat nebezpecné pevné prekazky podél silnic a zajistit kvalitni a bezpecny
povrch vozovky



= Utvareni pozemni komunikace, zejména smérovych oblouk( a kfiZzovatek, by mélo byt
optimalizované pro bezpecnost motocyklistll, predevsim v oblasti rozhled(, viditelnosti
a dopravniho znaceni

= Zkvalitnit vzdélavani fidich v oblasti rozpoznani a vyhodnoceni rizika a ovladani vozidla.

Cyklisté
TP 179 ,Navrhovani komunikaci pro cyklisty” uvadi, Zze v nezastavéném uzemi je mozny
spole¢ny provoz cyklistl, chodcl a motorovych vozidel, pokud hodinova intenzita chodcl
a/nebo cyklistd nepfesahne hodnoty meznich intenzit (tab.5). PFi jejich prekroceni se
navrhuje vedeni cyklisti oddélené:

*  Formou jizdniho pruhu/pasu

= Po krajnici — volba vhodné kategorie

Tabulka 5 — Mezni intenzity

Intenzita Mezni hodinové intenzity
dopravniho proudu
na silnici (voz/24 | chodci a cyklisté| Chodci | Cyklisté
hod)

do 2500 75 60 90
2 500-5 000 25 20 30
5000 -10000 15 10 15
nad 10 000 10 5 10

Oddélené vedeni cyklistl je dale doporucovano v pfipadech silné rekreacni dopravy,
vysokych rychlosti motorové dopravy a vyskytu méné zkuSenych a zdatnych cyklistd.
Zahrani¢ni manualy maji tyto kritéria podrobnéjsi. Napr. holandsky CROW uvadi vybérovy
diagram zpUsobu vedeni cyklistll zaloZzeny na funkci, rychlostech a intenzitdach dopravy.
Kombinovana doprava je dle diagramu mozna pouze do rychlosti motorové dopravy 60 km/h
a intenzit 2500 voz/den. Nad 60 km/h je ve vSech pripadech doporucovan samostatny pruh
Ci stezka.

V Ceskych podminkach je pri prekroceni meznich hodnot intenzit chodcU a cyklistd cyklisticka
doprava vedena oddélené od dopravniho proudu vozidel:
= Soubéiné s jizdnim pasem fyzicky oddélenym od jizdniho pdsu postrannim délicim
pasem
= Soubéiné s jizdnim pasem za odvodnovacim zafizenim
= Jako nezdvisle trasovanad stezka pro cyklisty

Jiné manualy (napf. Novy Zéland) uvadi, Ze v pripadé vyznamné cyklistické aktivity
predstavuje zakladni opatfeni poskytnuti dostateCného prostoru na zpevnéné krajnici
konstantni Sitky. DllezZité je, aby povrch krajnice byl hladky a Cisty. Pokud neni mozné
dosahnout normové Sifky, je vhodné poskytnout aspon néjakou. NejrizikovéjSimi mista
predstavuji zuZeni a mista, kdy se cyklisté pfiblizuji k motorizované dopravé. Takovato mista
musi byt ,,08etfena” alespon dopravnim znacenim a vhodnym opatfenim ke snizeni rychlosti.



Obrazek 14 - Pfiklad upozornéni na cyklistickou Obrézek 15 — P¥iklad upozornl na kllstlck
dopravu (CR) dopravu (Novy Zélend)

Pfi vysSSich intenzitdch se doporucuje zfizeni cyklistického pruhu. Napf. Dansku se pruh
preferuje jiz od intenzity 100 cyklistl za den. Oblibenou formou pruhu je tzv. viceucelovy
jizdni pruh. Jizdni pruh pro cyklisty se doporucuje oddélit od vozovky napf. pasem zelené.
Z hlediska bezpecnosti je dllezZity zejména konec a pocatek pruhu, ktery by mél byt
proveden formou plynulého prechodu.

V turisticky atraktivnim regionech, ¢i na trasdch intenzivniho dojizdéni do prace se
doporucuje zfizovani samostatnych cyklostezek. Bezpecnostni problém predstavuji kiizeni s
ostatnimi PK, kdy je nezbytna vyborna viditelnost (rozhledové poméry) a jasné vyznaceni
prednosti v jizdé. Pokud stezka kon¢i na kraji obce, je mozné zkombinovat toto misto s tzv.
zklidAujici ,,branou” do obce.

Znacna cast nehod cyklistd s vaznymi ndsledky se odehrava na kfizovatkach (dle studie
z Nového Zélandu cca 30 %), zejména pri nedani prednosti rychlejsi dopravé pfi levém
odbocovani ¢i pfi vyjizdéni z vedlejsi silnice. TaktéZ na okruznich kfizovatkach (zejména téch
vétsich ¢i vicepruhovych) jsou cyklisté vice ohrozeni. Nejbezpecnéjsi reSeni zde pro cyklisty
predstavuje samostatné vedeni po obvodu okruzni kfizovatky.




Psychosocialni faktory ,, diskonehod”
Mgr.Stanislav Biler (stanislav.biler@cdv.cz)

V této prednasce byly shrnuty zdvéry z dotaznikového prlizkumu z dubna 2011, v rdmci
kterého pres 300 respondentli ve véku od 18 do 30 let odpovidalo na okruhy otazek
tykajicich se jejich pfistupu k rdznym aspektim jizdy pod vlivem alkoholu v pfipadé tzv.
disconehod. Cilem prlzkumu bylo zpracovat navrh na cilenou bezpecnostni kampar.

Vybrané zavéry

Diskonehody Ize definovat jako automobilové dopravni nehody pod vlivem alkoholu, ke
kterym dochazi v casovém rozmezi 20:00 — 6:00, z patku na sobotu respektive ze soboty na
nedéli. Nejohrozenéjsi skupinou jsou mladi lidé do tficeti let. Jak vyplyva ze samotného
nazvu diskonehod, jedna se obvykle o nehody spojené s navratem z vecernich a nocnich
,diskoték.” Pro Gcel naseho prlizkumu jsme pouZzili rozsirenéjsi pojeti zahrnujici vecerni
zabavy spojené s pozivanim alkoholu, dlleZitou podminkou bylo, Ze se na tyto udalosti
Ucastnici dopravuji autem. Nemusi pfitom pfimo fidit, protoZe témito nehodami jsou
samoziejmeé ohroZeni i spolujezdci.

Z pruzkumu vyplynulo, Ze z nasich respondentt se takrka tretina Ucastni takovychto akci
minimalné jednou tydné nebo ¢astéji, dalSich 53% pak navstévuje tyto udalosti minimalné
jednou mésicné. 41% respondentl pritom dojizdi za zabavou alespon v poloviné pripadu
nebo ¢astéji do jiného mésta nebo obce. 58% dotazovanych pak jako dopravni prostiedek
voli ve vétsiné pripadl nebo vZdy auto.

K vyuzZivani auta coby dopravniho prostfedku vedou respondenty minimalné dva divody.
Tim nejduleZitéjsim je pro né neexistence dopravni alternativy, kdy zvlasté v mensich
méstech a obcich nelze v pozdnich nocnich a rannich hodinach vyuzivat hromadnou dopravu.
Druhym faktorem je kombinace ekonomickych faktoru a vlastni pohodlInosti. Vice nez dvé
tretiny respondentl napfiklad nechtéji vyuZivat taxisluzbu a jako hlavni dlvod uvadéji
vysokou cenu. UrCitym pfekvapenim pak je, Ze takrka polovina dotazovanych nezna sluzbu
,Drink&Drive”, ostatni ji pak vyuZivat vétSinou nechtéji a hlavnim dlivodem je opét cena.
Nizka je rovnéz ochota domluvit se s rodici ¢i pfibuznymi, aby je z dané zabavy vyzvedli a
odvezli dom{. Tuto variantu odmitlo 60% muz(, u Zen je to pak 36%.

Otdzka na fizeni pod vlivem alkoholu je pomérné citliva a jeji vysledky je proto tfeba chapat
spiSe orientacné. Z nasich respondentu jich celkem 18% pfiznalo zkusenost s fizenim v
opilosti. Na druhou stranu zde mame 56% respondentu, ktefi jsou za urcitych podminek
ochotni jet s fidicem, ktery je pod vlivem alkoholu. Nej¢astéjSim modelem je muz v pozici
fidi¢e a Zena na strané spolujezdkyné — konkrétné tretina Zen jede vidy jako spolujezdec,
zatimco u muzl je to pouze 13%.

Jednim ze zajimavych zjisténi je osobni zkusenost s autonehodou a jeji vliv na ochotu jet

s opilym fidi¢em. V nasem vzorku mélo osobni zkusenost s autonehodou 37% dotazovanych,
az na vyjimky se jednalo autonehody s nejvyse lehkym zranénim. Ti, kdo neméli Zzadnou
zkuSenost s autonehodou, by pfitom v 50% nikdy nejeli s opilym fidicem. U respondent(

s osobni zkusenosti s autonehodou je tato tolerance mnohem vyssi, pouze zhruba 30% z nich
by nikdy neusedlo k fidi¢i pod vlivem alkoholu. Tuto disproporci lze vysvétlit zminénou



zkuSenosti s prevazné lehkymi nehodami, nicméné pro jednoznacné zavéry by bylo tfeba
uskutecnit detailnéjsi Setreni.

Na zdkladé tohoto prlzkumu Ize konstatovat, Ze vliv alkoholu na fizeni je mezi nasimi
respondenty znacné podceniovan. Respondenti podcenuji mozna rizika a voli radéji rizikovéjsi
jizdu s fidicem pod vlivem alkoholu, nez aby si napfiklad zaplatili taxi nebo se domluvili na
odvozu s pfibuznymi. Pro velkou ¢ast respondentu je podstatnéjsi vlastni pohodli a moznost
usetfit neZ potencidlni riziko nehody. Zména takovychto postojl vyzaduje dlouhodobou praci
a nelze ji tedy dosahnout béhem néjaké kratkodobé medidlni kampané.



Hloubkova analyza dopravnich nehod - ptiklady z extravilanovych komunikaci
Ing. Josef Andres (josef.andres@cdv.cz)

Zakladnim cilem hloubkové analyzy dopravnich nehod (HADN) je zjistovani a zaznamenavani
hlediska fidi¢e, vozidla i pozemni komunikace a jejich systematické setfidéni pro vyuziti
jednak pfimo v praxi, tj. pro ndvrhy a realizace dopravné bezpeénostnich opatreni, ddle pro
zvydeni informovanosti zodpovédnych orgdnd statni spravy, Policie CR, vyrobcl automobilG a
autopfislusenstvi, spravc pozemnich komunikaci, pojistoven atd. HADN je tedy modernim
multikriteridlnim nastrojem pro dokonalé poznani nehodového déje. Ziskana data slouzi
nejen jako zdroj informaci pro mnoho oblasti védy a vyzkumu (silniéni stavitelstvi,
automobilovy pramysl, l1ékafsky traumatologicky vyzkum, psychologie), ale i jako podparny
nastroj pro vyznamna dopravneé politickd rozhodnuti.

Od pocatku roku 2011 CDV zahdjilo praktické provadéni HADN v ramci projektu Ministerstva
vnitra. Odbornici na dopravni infrastrukturu, automobilovou techniku, psychologii v doprave
i zdravovédu Setfi dopravni nehody na misté, analyzuji je a zaznamenavaji do databaze.
Nedilnou soucasti analyz dopravnich nehod je i jejich zpétna rekonstrukce — simulace
nehodového déje. Setieni je zaméfeno na nehody, u nichi doslo ke zranéni U&astnikl
— tzv. ,,0sobonehody” a které se odehraly v okruhu do 30 km od Brna. Databdze zjisténych
informaci nesmi obsahovat 7adnd osobni data o ucastnicich nehod, podle kterych by
Ucastnici mohli byt zpétné identifikovani.

V této prendasce byly predstaveny vybrané dopravni nehody, které tym HADN v nedavné
dobé Setfil a které mély souvislost s vlivem usporfadani pozemni komunikace na fidice:

= Nehoda nakladniho vozidla na exitu 190 dalnice D1 v Brné

= Nehoda osobniho vozidla na silnici R52 u Pohofelic

= Nehoda osobniho a ndkladniho auta na kFiZovatce silnic R52 a 11/416 u Pohoftelic

* Nehoda motocyklisty a osobniho auta na kFizovatce Staré dalnice a ulice Stouracovy
v Brné

= Nehoda osobniho vozidla na silnici 111/3867 u Veverskych Kninic



Bezpecnost silnic Il. tridy v Jihomoravském kraji - projekt IDEKO
Ing. Radim Striegler (radim.striegler@cdv.cz)

Cilem této prednasky bylo predstavit projekt s nazvem IDEKO, neboli ,Identifikace a FeSeni
kritickych mist a Usek( v siti pozemnich komunikaci, které svym usporadanim stimuluji
nezdkonné a nepfimérené chovani ucastnikl silni¢niho provozu”. Tento projekt resi CDV
vramci Programu bezpeénostniho vyzkumu Ceské republiky v letech 2010-2015. Cilem
projektu IDEKO je aplikovat na silnice Il. tfidy v extravilanu Jihomoravského kraje ndstroje
pro identifikaci rizikovych mist, které svym utvarenim stimuluji nezakonné a hlavné
nebezpecné (rizikové) dopravni chovani na pozemnich komunikacich. Rizikové (nehodové)
mista budou identifikovana tfemi zplsoby reprezentujicimi tfi rozdilné pfistupy:

=  pomoci softwaru INFOBESI
=  pomoci predikéniho modelu
=  pomoci bezpecnostni inspekce

Tyto tfi metody budou srovnany zejména z pohledu presnosti a efektivity identifikace
rizikovych mist.

1. INFOBESI je softwarova aplikace (informacni systém bezpecnosti silnicniho provozu
vyvinuty v ramci projektu Védy a vyzkumu pro Ministerstvo dopravy - C.pr.
1F441/046/120) vyuzivajici data o nehodovosti ze zaznama Policie CR (stani¢eni mista
nehody dle GPS, typ nehody a dalsi Udaje ze systému evidence dopravnich nehod
LOTUS NOTES ). Nehodové mista jsou zde identifikovana podle kritéria uvedeného v
Metodice identifikace a reSeni mist ¢astych dopravnich nehod (CDV, 2001).

2. Identifikace dle predikéniho modelu vyuziva nejnovéjsi znalosti v oboru feSeni
nehodovych lokalit, které byly ziskany v aktivité A1101 — ReSerSe. Rizikova mista jsou
hledana dle kritéria o¢ekdvaného poctu nehod jako mista, které maji vyssi ocekavany
pocet nehod neZ podobnd mista a to diky lokdlnim rizikovym faktorim (Elvik 1988,
2007).

Vyse uvedené dvé metody predstavuji reaktivni zplGsob identifikace rizikovych mist, nebot
jsou zaloZzeny na informacich o nehoddch zaznamenanych v minulosti. Na vybranych
rizikovych mistech (sefazenych dle zavaznosti) bude provedena analyza nehod (pomoci
koliznich diagramu) a podrobna bezpecnostni prohlidka s cilem identifikovat spoluplsobici
faktory vzniku nehod.

3. Treti metoda, identifikace rizikovych mist na zdkladé bezpecnostni inspekce,
predstavuje proaktivni zplsob, nebot neni zaloZena na znalosti dat o nehodach.
Bezpecnostni inspekce je ,systematickd kontrola stdvajicich pozemnich komunikaci,
provddénd vyskolenym pracovnikem (i tymem pracovniki) za ucelem identifikace
nedostatkl a rizikovych faktort, které mohou zhorsovat ndsledky dopravnich nehod
nebo prispivat ke vzniku dopravniho nehod” (PIARC, 2007). V ramci projektu IDEKO
bude provedena bezpecnostni inspekce celé sité PK Il. tridy vJMK vyskolenymi
bezpecnostnimi auditory CDV (dle pozadavk( novely vyhlasky ¢. 104/1997 Sb.).
V podstaté se jedna o aplikace smérnice 2008/96/ES na sit silnic Il.tfidy.
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Infobesi Regerie Data o siti PK Vstupy
Predikéni model Bezp. inspekce
srovnani
Nehodové lokality srovndni Rizikova mista
Analyza nehod
Bezp. prohlidka
Navrh opatfeni Navrh opatfeni
Vliv ndvrhowych prvkd na -
nehodovost Rizikova mapa

Obrazek 16 — Metodika projektu

Vysledkem vsech tfi pfistupd je navrh nizkonakladovych sanacnich opatfeni na rizikovych
mistech. Nebudou feSena vSechna rizikovd mista, nebot jejich oCekdvany pocet je znacny.
Proto bude sestaven Zebficek naléhavosti a zavaznosti a podrobné budou rfesSena pouze ty
nejrizikovéjsi mista.

Vystupem projektu budou:

1. mapa kritickych mist na pozemnich komunikacich Il. tfidy na uzemi Jihomoravského kraje
(v letech 2013 - 2015), které svym usporadanim stimuluji nezakonné a/nebo nebezpecné
dopravni chovani spole¢né s navrhem sanace nejrizikovéjsich mist.

2. stanoveni vlivu vybranych ndvrhovych prvkd na nehodovost pomoci tzv. multifaktorové
analyzy s cilem zjistit kritické parametry navrhovych prvkd PK ¢i jejich kombinace, které
prispivaji ke vzniku dopravnich nehod.

3. certifikované metodiky pro:
= jdentifikaci kritickych mist pozemnich komunikaci
= feSeni kritickych mist pozemnich komunikaci
= provadéni multifaktorové analyzy



Bezpecnostni audit a inspekce silnic nizSich kategorii - projekt Pilot4Safety
Ing. Petr Pokorny (petr.pokorny@cdv.cz)

Cilem této prednasky bylo predstavit projekt s ndzvem Pilot4Safety (zkracené P4S). P4S je
mezindrodni projekt feSeny v letech 2010 — 2012 konsorciem vyzkumnych instituci a spravcu
silnic pod vedenim FEHRL®, financovany Evropskou komisi (DG MOVE) s cilem aplikovat
vybrané ¢asti smérnice 2008/96/EC o fizeni bezpecnosti silni¢ni infrastruktury na pozemni
komunikace nizsich tfid v extravildnu. Hlavni myslenkou projektu bylo navrhnout, provést a
vyhodnotit systém celoevropského Skoleni bezpecnostnich auditord a inspektord a ovérit a
vyhodnotit smysluplnost provadéni auditl a inspekci v ramci mezindrodné sloZenych tymu.
Vystupem projektu je ndvrh evropského Skoleni bezpecnostnich auditorl a inspektord,
zpracovani doporuceni pro mezinarodni provadéni auditu a inspekce a publikovani
bezpecnostniho manudlu pro extravildnové komunikace.

Metodika a pribéh projektu
Projekt se skladal celkem z 9 etap, v nasledujicim textu budou predstaveny pouze ty klicové.

1. Skoleni dopravnich expertt
Belgicky institut BRCC byl odpovédny za organizaci Ctyrtydennich skoleni bezpecnostniho
auditu a inspekce, kterych se zucastnilo osm, respektive dvanact zadjemci z péti evropskych
regiond. Po absolvovani skoleni obdrzeli Ucastnici certifikat evropského auditora/inspektora
s platnosti pouze po dobu projektu. Skoleni vedena v angli¢tiné se konala v Bruselu v roce
2011. Hlavni témata skoleni byla:

= Bezpecnost extravilanovych silnic — typy nehod, vliv navrhovych prvkl, vedeni trasy,
dopravni znaceni, kategorie uzivatel(, tunely, kfizovatky atd.

= Procedury provadéni auditu/inspekce

= Praktické priklady — zpracovani samostatnych auditd/inspekci v ramci domaciho ukolu,
prace ve skupindch v prabéhu Skoleni, prezentace vysledk.

2. Provedeni realnych auditt a inspekci
Po skonceni Skoleni byly zjejich Gcastnikl sestaveny mezindrodni auditorské a inspekcni
tymy (sloZzené vidy ze zdastupce domaciho a zahrani¢niho regionu), které mély za ukol
provést audit/inspekci v zUéastnénych regionech. TakZe napf. zastupce CR se Ucastnil
bezpeénostniho auditu v Recku (stavba okruzni kfiZovatky) a zastupce Spanélska pfijel
provadét audit do CR (ndvrh obchvatu obce Chynov).

? FEHRL — Sdruzeni evropskych vyzkumnych instituci v oblasti dopravy. CDV se na projektu podilelo po celou
dobu fedeni, ¢asteéné také ve spolupraci s RSD. CDV bylo zodpovédné za ¢ast tykajici se vyhodnoceni projektu
a zpracovani zavérecnych doporudeni. Dale se na projektu podilely tyto instituce: BRCC (Belgie), ASTRAL (ltalie),
AIT (Rakousko), BASt (Némecko), University ,Roma TRE“ a University of Catania (Italie), INECO (Spanélsko),
COWI (Dansko) a tyto regiony: Italie (Astral), CR (CDV + RSD), Katalansko (Generalitat de Catalunya), Centralni
Makedonie a Dansko (Randers Municipality)



Obrazek 17 - Bezpeénostni audit v Recku = navrh okruini kfizovatky u obce
Ksirochori

Provedeni auditu a inspekce trvalo primérné tfi pracovni dny. Kromé ucastnikl sSkoleni a
zastupcl mistni spravy komunikaci se auditu/inspekce Ucastnil také nezavisly , pozorovatel”,
ktery mél za uUkol vyhodnocovat provadéni auditu/inspekce z pohledu proceduralniho a
hledal vyhody a nevyhody plynouci z mezinarodniho slozeni tymu.

3. Vyhodnoceni projektu a doporuceni
DuleZitou soucasti projektu predstavovalo vyhodnocovani. To bylo provadéno kontinualné,
vétsinou pomoci dotaznikd, na které odpovidali nejen ucastnici Skoleni, ale také vsichni, ktefi
se Ucastnili praktickych auditd a inspekci. Vramci projektu probéhly také mezindrodni
workshopy, na kterych byly ziskany dalsi zajimavé podnéty. Cilem vyhodnoceni bylo ziskat
podklady pro zpracovani doporuceni pro dalsi postup celoevropského systému sSkoleni
bezpecnostnich expertl a provadéni auditl a inspekci.

Vybrana doporuéeni pro celoevropské skoleni bezpeénostnich experti

Optimalni pocet ucastnik( Skoleni je 8 az 10. Dlvodem tohoto pomérné nizkého poctu je
snaha o zajisténi co nejsirsi interakce mezi Ucastniky a Skoliteli. DuleZity faktor ovliviujici
kvalitu Skoleni pfedstavuji vhodné stanovenad vstupni kritéria pro zdjemce o ucast na skoleni.
Znalosti (odborné i jazykové) ucastnik by mély byt co nejvice konzistentni a na stejné
Urovni, aby bylo skoleni efektivni.

Na zakladé zjisténych poznatkd je navrieno Skoleni rozdélit na dvé zakladni ¢asti, na
teoretickou a praktickou. Teoreticka ¢ast je spolecna pro audit i inspekci, zatimco prakticka
¢ast je pro oba ndstroje samostatnd. Praktickd ¢ast by méla byt usporfddana tak, aby se
zajemce o Ucast na Skoleni auditu a inspekce mohl zicastnit obou. Tyto ¢asti jsou rozdéleny
celkem na ¢tyfi moduly. Jak je vidét z obr. 3, doporucenad skladba a délka skoleni ¢ini osm dni
v kancelafi plus prace doma.



MODUL 2

_ Bezpetnost Principy

MODUL 3

Inspekce + zkouska

extravilanovych auditu a

inspekce
silnic inspekce {050

Audit + tkouika

Prace doma. 3 dny skol

Obrazek 18 — Navrzena struktura Skoleni

Modul 1 je zaloZen na pfipravné domaci prdci. Uchazedi, ktefi splni vstupni kritéria, obdrzi
pred zacatkem kurzu studijni materidl (napf. manudl bezpecnosti extravildnovych silnic) a
jsou vyzvani k jeho prostudovani. Dale jsou pozdddni o zpracovani prezentace na téma
bezpecénost provozu ve své zemi a narodni specifika v oblasti bezpeénosti.

Modul 2 trva pét dni. U&astnici nejprve predstavi své prezentace zpracované v modulu 1.
Poté probiha vyuka a je zaddna dalSi domdci prace.

Modul 3 je opét zaloZen na domaéci préci. U&astnici zpracuji bezpeénostni audit/inspekci dle
zadani z modulu 2.

Modul 4 probiha tfi dny. U¢astnici pFedstavi vystupy domaci prace, nad kterymi probiha
diskuze. Posledni den je organizovdna zkouska a Uspésni absolventi obdrzZi certifikat. Tento
certifikat by mél mit casové omezenou platnost. Po vyprseni platnosti by méla byt zajemcim
nabidnuta moZnost Ucasti na tzv. ,,obnovovacim” skoleni.

Praktické provadéni auditli/inspekci
V ramci projektu bylo provedeno pét auditl a stejny pocet inspekci. Z jejich vyhodnoceni
vyplyvaji nasledujici zavéry a doporuceni:

Procedurdlni zdlezZitosti

= Mezinarodni sloZzeni tymu nema negativni vliv na kvalitu zpracovani auditu/inspekce.

= Pfitomnost zahrani¢niho experta byla ve vSech pfipadech povaZovdna za prinosnou. Jako
hlavni vyhody byly identifikovany prenos zkuSenosti a znalosti a neovlivnény pohled na
dopravné-bezpecnostni problémy.

= V nékterych pripadech znamenala pfitomnost expertl ze zahraniéi vyssi respektovani
vysledkUd auditu/inspekce mistnimi Grady.

= Urcitou komplikaci pfedstavuje nedostate¢nd znalost mistniho jazyka a predpisd, ale neni
problém tuto bariéru prekonat.

= Pfitomnost zahrani¢niho experta muizZe navysit naklady na provadéni auditu/inspekce.

= Audit/inspekce silnic nizsich kategorii je ¢asové i finan¢né nenarocny proces v porovnani s
moznymi Usporami.

Praktické zalezitosti
= Auditorsky/inspekéni tym by mél byt sloZzen minimalné ze dvou ¢lend a mél by mit
vedouciho, ktery jedna s klientem a rozhoduje kontroverzni zaleZitosti.




= Zprava o provedeni auditu/inspekce by méla mit jasné definovanou strukturu zaloZzenou na
jednotném formatu. V ramci projektu P4S byla vytvorena Sablona této zpravy.

= Pouzivani kontrolnich listd zavisi na zkuSenostech auditora/inspektora. Jejich smyslem je
ovéfit, zda nebyl opomenut néjaky bezpecnostni aspekt.

= Doporuceni pro odstranéni identifikovanych bezpecnostnich nedostatkli maji mit pouze
vSeobecny charakter, detailni navrh je zélezitosti klienta (objednatele, projektanta).

= O realizaci/akceptaci navrzenych doporuceni rozhoduje klient, ktery o tom napise zpravu,
ve které se vyjadFi ke viem bod(im. Zprava se pfiklada k auditu. Sablona této zpravy byla
taktéz zpracovana v ramci P4S.

= Auditor/inspektor muUZe ve své zpravé priradit jednotlivym doporucenim prioritu jejich
reseni.

= Pfi provadéni auditu/inspekce je nezbytné zohlednit potfeby vsech uUcastnikl silni¢niho
provozu. Mnohdy byva audit/inspekce chybné zaméren predevsim na osobni automobily.

Zpracovani aktualizované verze manualu

Jako vyukovy material byl vyuzivan manuadl pro bezpecné utvareni extravilanovych silnic,
ktery byl vytvofen vramci jiného EU projektu s nazvem RIPCORD. Na zakladé zkusSenosti
ziskanych pfi praci na projektu (zejména na Skoleni) byla pfipravena aktualizovana verze
manualu pro bezpecnost extravildanovych komunikaci. Tento manual se v soucasné dobé
preklada do ceského jazyka, bude upraven dle mistnich pomér( a specifik a koncem roku
2012 bude k dispozici na strankach www.cdv.cz.



Predikéni modely nehodovosti a jejich vyuziti pfi hodnoceni efektivity investic

do infrastruktury
Ing. Petr Senk, Ph.D. (petr.senk@cdv.cz)

Tato zavéreCna prezentace predstavila vysledky projektu ,Vyvoj metodiky hodnoceni
ucinnosti opatreni ke zvyseni bezpecnosti provozu na pozemnich komunikacich” (zkracené
VEOBEZ), ktery Centrum dopravniho vyzkumu, v. v. i feSilo v obdobi 2007 — 2011 pro
Ministerstvo dopravy.

Hlavnim vystupem projektu byla metodika pouZitelnd pro hodnoceni ucinnosti
pfipravovanych opatreni ke zvysSeni bezpecnosti provozu na pozemnich komunikacich.
Soucasné s metodikou byla vyvinuta softwarova aplikace umoziujici implementaci procesu
hodnoceni uc¢innosti opatfeni do praxe.

Pro kvantifikaci vztahu mezi poftem nehod a provozné-geometrickymi charakteristikami
prvkd pozemnich komunikaci, konkrétné okruznich kfizovatek®, byl pouzit predikéni model.

Cilem projektu bylo:
* Hodnoceni bezpecnosti nové budovanych okruznich kfizovatek
* Ziskani zakladnich informaci pro cost-benefit analyzu
* Popis vztahu mezi Ccetnosti dopravnich nehod a provozné-geometrickymi
charakteristikami okruznich kfizovatek

Pouzita data
+ 188 zaznamU nehod z databaze nehod PCR z let 2009 - 2010
*  Typy nehod
— Nehody se zranénim a/nebo hmotnou Skodou nad 100 tis. K¢
— Nehody ve vzdalenosti do 100 m od stfedu okruzni kfizovatky
— Nehody jednoho a vice motorovych vozidel
+  Vzorek 90-ti okruznich kfizovatek (Zdroje: Silni¢ni databanka RSD a projekt BESIDIDO,
webové mapové servery — jednalo se o pseudo-ndhodny vybér z populace vsech
okruznich kfizovatek v CR)
» Soucet RPDI na vstupnich vétvich (Databaze RSD, celostatni s¢itani dopravy 2005,
databaze projektu BESIDIDO)
+ Uprava RDPI na hodnoty v roce 2010 pomoci riistovych koeficientd

Metodologie
* Vytvoreni predikéniho nehodovostniho modelu (Cetnost nehod jako funkce
geometrie a provoznich charakteristik kfiZovatky)
* Identifikace klicovych proménnych a odhad jejich vlivu na nehodovost
* Negativni binomicky regresni model
— Model pro ¢etnostni data
— Vhodny v pfipadé podezieni na nadmérny rozptyl

4 v Ceské republice bylo v poslednich 20-ti letech vybudovano cca. 3000 okruznich k¥izovatek, je to tedy
oblibené provozni a bezpecnostni opatfeni. V porovnani s nefizenymi uUroviiovymi kfizovatkami jsou
bezpecnéjsi, nebot maji méné konfliktnich bodd a vozidla projizdi kfizovatkou nizsi rychlosti



E(CRASH) = AADTP1eY+Ziz2 BiXi

E(CRASH) ... o¢ekavany pocet nehod

By ... parametry modelu
X; ... vysvétlujici proménné
AADT ... RPDI

Struktura modelu

Vybér modelu
* Odhad parametri metodou maximalni vérohodnosti
* Ovéreny vSechny teoreticky mozné kombinace vysvétlujicich proménnych
* Vybér nejvhodnéjsiho modelu pomoci Akaikeho informacéniho kritéria a testu
pomérem vérohodnosti

Vysledkem byla specifikace modelu:

Lokalita Dva p rhy Specifikace modelu

na vjezdu
Intravilan  Ano CRASHY yeqr = 0,0770 - AADT®4077
iExtravilén Ne CRASH{ yeoqr = 0,0421 - AADT®*077
:Intravilén Ne CRASH{ yeq, = 0,0123 - AADT 4077

Dalsi kroky k posouzeni ztrat z nehodovosti:
* Stanoveni primérného poctu lehkych, tézkych a smrtelnych zranéni na 1 nehodu
* Zohlednéni podilu neregistrovanych nehod
* Zohlednéni globdlniho trendu bezpecnosti
* Stanoveni ekonomickych ztrat dle zavaznosti dopravni nehody

Softwarovou aplikaci umozniujici implementaci procesu hodnoceni ucinnosti pfi realizaci
okruzni kfizovatky do praxe lze nalézt na adrese http://veobez.cdvinfo.cz/vypocet.

VEOBEZ

O PROJEKTU  METODIKA V ODKAZY  KONTAKTY

Vypocet ocekavanych ztrat

Aktualni rok (vEetné)

Zivotnost (roki)

Horizont (vEetné)

Parametry okruzni kiizovatky

Lokalita Intravildn [=]

Poéet jizdnich pruhi na vjezdu 1 jizdni pruh E|

RPDI na vstupu do kiiZovatky 15000 (0 az 60000)




