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1 Uvod

Evropsky parlament a Rada vydali 19.11.2008 smérnici 2008/96/EC o Fizeni bezpetnosti silni¢ni
infrastruktury. Tato smérnice uvadi spolecné s bezpecnostnimi nastroji a procedurami také pozadavky
na Skoleni a certifikaci bezpecnostnich auditorl. Veskeré pozadavky smérnice jsou povinné
pro pozemni komunikace transevropské silni¢ni sité TEN-T. Tato sit zahrnuje pouze znacnou ¢ast
evropskych dalnic a rychlostnich silnic, zatimco nejrizikovéjsim kategoriim pozemnich komunikaci
(dvoupruhové, smérové nedélené pozemni komunikace v extravilanu, neboli silnice nizsich kategorii)
se tato smérnice nevénuje.

V ramci projektu Pilot4Safety, spolufinancovaného Evropskou komisi (DG MOVE), byly nékteré
postupy a nastroje uvedené ve vyse zminéné smeérnici aplikovany v nékolika evropskych regionech
pravé na vybrané Useky extravildnovych pozemnich komunikaci nizsich kategorii, s cilem sdilet
osvédcené postupy a identifikovat spole¢nou vyukovou osnovu, kvalifikaci a postupy pro skoleni
odbornikl v oboru bezpecného utvareni pozemnich komunikaci nizsich kategorii v extravilanu.
Pilot4Safety predstavuje pilotni projekt, ktery se z nastrojli uvedenych ve smérnici zaméfuje pouze na
bezpecnostni audit a bezpecnostni inspekci. Divodem tohoto vybéru je to, Ze tyto dvé procedury
vyznamné ovliviiuji bezpecnostni faktory tykajici se utvareni silni¢ni infrastruktury a zaroven se
pomérné snadno provadi. Projekt navazuje na evropsky projekt RIPCORD-ISEREST, zejména na jeden z
jeho vystupd, publikaci s nazvem “Bezpeénostni prirucka pro extravilanové silnice”’. Vyuzity viak byly
také dalsi informacni zdroje.

Tento manudl by mél slouZit jako pomUcka pfi Skoleni bezpecnostnich auditord a inspektor(, s cilem
poskytnout obecny evropsky rdmec pro provadéni auditu a inspekce na pozemnich komunikacich
nizsich kategorii v extravilanu. Mél by usnadnit moZnost provadéni auditl a inspekci zahrani¢nim
expertdm v CR a naopak. Pfedpoklada se, 7e zdjemce o studium tohoto manudlu je schopen rozumét
anglickému jazyku, proto jsou nékteré prilohy ponechany v angli¢tiné. TaktéZ zkratky charakteristik
nehodovosti jsou odvozeny z jejich anglickych nazv(. Pfi pouZivani manualu je nezbytné respektovani
narodnich specifik. V pfipadé Ceské republiky existuji pro provadéni auditl a inspekci doporucené
postupy uvedené v pfislusnych metodikach, které by mély byt dodrZovany. Pro Ceského uZivatele
predstavuje tento manudl zejména vhodny zdroj informaci a znalosti o bezpecném utvareni
pozemnich komunikaci, které mohou byt vyuZity pfi provadéni auditu ¢i inspekce. Je zalozen na
predpokladu, Ze problematika bezpecného usporadani pozemnich komunikaci vykazuje zakonitosti a
charakteristiky, které jsou v mnoha aspektech pro rizné zemé a regiony EU podobné. Manual se
sklada z tohoto Uvodu, ze vSeobecné casti tykajici se problematiky bezpecného utvareni pozemnich
komunikaci, ze dvou kapitol pojednavajicich o bezpec¢nostnim auditu a inspekci a z nékolika pfiloh.

V ramci pfekladu do ¢éeského jazyka byl obsah manualu upraven, vétsinou se jednalo o doplnéni
informaci tykajicich se Ceské republiky. Toto doplnéni bylo zpracovano Centrem dopravniho
vyzkumu, v.wv.i. Origindl textu je moZno stdhnout zwebovych stranek projektu Pilot4Safety
www.pilot4safety.fehrl.org.

Dva mésice po zahdjeni projektu Pilot4Safety vydala Evropska komise prohlaseni COM 389 (2010)
s ndzvem “Towards a European road Safety area: policy orientation on road safety 2011-20207,
ve kteréem se v ramci cile 3 jasné uvadi, Ze “komise bude podporovat aplikaci relevantnich principt
fizeni bezpecnosti silnicni infrastruktury na extravildnovych silnicich niZsich kategorii v clenskych
zemich, a to zejména pomoci vymeény zkusenosti a osvédcenych postupui.” Projekt Pilot4Safety a tento
manudl tedy presné zapadaji do tohoto vyjadrent.

Y originale Safety Handbook for Secondary Roads, 2005. Ke stazeni na
http://ec.europa.eu/transport/roadsafety_library
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2 Definice nastrojii smérnice 2008/96/EC

Pfijetim smérnice 2008/96/EC o fizeni bezpecnosti silni¢ni infrastruktury Evropska unie jasné stanovila,
Ze provadéni bezpecnostniho auditu a inspekce je od roku 2011 povinné na siti komunikaci TEN-T.
Oba tyto nastroje tvofi soucast uceleného systému managementu bezpecnosti, ktery obsahuje
nasledujici procedury:

= Hodnoceni vlivu na bezpecnost (¢lanek 3 smérnice)

= Audity bezpecnosti pozemnich komunikaci (clanek 4 smérnice)

= Klasifikace vybranych Usek( silni¢ni sité a nasledné kontroly na misté (¢lanek 5 smérnice)
= Bezpecnostni inspekce stavajicich pozemnich komunikaci (¢lanek 6 smérnice)

Tento manudl je zaméren predevsim na audit a inspekci. Hodnoceni vlivu na bezpecnost
(neboli strategicka komparativni analyza vlivi nové pozemni komunikace ¢i vyznamné modifikace
stavajici silni¢ni sité na bezpecnost silni¢ni sité) zde neni uvaZovano. Klasifikace vybranych usek(
silni¢ni sité (neboli feseni nehodovych lokalit a Usekl) je zminéna pouze okrajové. Postaveni nastrojl
v ramci procesu planovani, provozu a udrzby pozemnich komunikaci je zndzornéno na obrazku 1.

planované pozemni komunikace stavajici pozemni komunikace

<
studie investicni zamér/projektova dokumentace \ [zkuéebni provoz/kolaudace bézny provoz

hodnoceni audit bezpecnosti bezpecnostni provadéni prohlidek

dopadu pozemnich komunikaci inspekce vybranych useku

Obrazek 1: Nastroje managementu bezpecného utvareni pozemnich komunikaci

2.1 Definice bezpecnostniho auditu

Bezpecnostni audit (dale audit) je systematickd a nezavisla provérka bezpecnostnich rizik navrhu
dopravni stavby. Cilem auditu je zajiSténi co nejvyssi Urovné bezpecnosti nové planovanych
¢i rekonstruovanych dopravnich staveb a minimalizovani rizika vzniku dopravnich nehod. Audit vnasi
nejnovéjsi znalosti bezpecného utvareni pozemnich komunikaci do celého procesu pfipravy a
navrhovani dopravnich staveb, nebot se provadi ve viech zasadnich fazich projektovani a schvalovani
stavby. Vysledkem auditu je formalni zprdva, kterd obsahuje identifikovana rizika spolecné s
doporucenimi k jejich zmirnéni/odstranéni. Systematické provadéni auditu by mélo zajistit zohlednéni
bezpecnostnich aspektl vSech kategorii Gcastnikd silni¢niho provozu (motoristl, cyklistd, chodcd
a dalsich) pfi ndvrhu novych staveb, rekonstrukcich ¢i modernizacich stdvajicich dopravnich staveb.

V ¢lanku 2 smérnice 2008/96/EC je audit definovan jako “nezdvisld, podrobnd, systematickd a
technickd kontrola bezpecnostnich charakteristik ndvrhovych prvki projekti dopravni
infrastruktury, pokryvajici vSechny fdze projektovdni aZ po uvedeni do provozu’.
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2.2 Definice auditu v ramci projektu Pilot4Safety

V rdmci projektu P4S byla pouZita nasledujici definice:

Audit predstavuje systematickou a nezdvislou kontrolu dopravniho projektu s cilem identifikovat
potencidlni bezpecnostni rizika v nejranéjsi fazi projektovdni a vystavby, za ucelem jejich
eliminace/sniZeni pro véechny kategorie téastniki silniéniho provozu.

Audit vykazuje zejména v poslednich fazich (zkusebni provoz, kolaudace) podobné charakteristiky s
bezpecnostni inspekci, proto dochazi casto kjejich zaméné. Oba nastroje jsou vSak zaloZeny na
odlisSnych principech a je nezbytné jejich rozliSovani. Podrobné se problematice auditu vénuje
kapitola 7.

2.3 Definice bezpecnostni inspekce

Dle definice uvedené v ¢lanku 2 smérnice 2008/96/EC je bezpecnostni inspekce systematickd
a pravidelnd kontrola vlastnosti a nedostatkii stdvajici pozemni komunikace, které vyZaduji
z pohledu bezpecnosti provozu ndpravu.

V ¢lanku 6 ,,Bezpecnostni inspekce” smérnice dale uvadi:

1. Clenské staty zajisti provadéni bezpecnostnich inspekci stavajicich pozemnich komunikaci s cilem
identifikovat prvky souvisejici s bezpe¢nym usporadanim pozemnich komunikaci a zabranit
vzniku dopravnich nehod;

2. Bezpecnostni inspekce by se méla skladat z pravidelné inspekce silnicni sité a zjisténi moznych
dopadd silni¢nich praci na bezpecnost provozu;

3. Clenské staty zajisti provadéni pravidelnych inspekci kompetentni entitou. Interval provadéni
inspekci by mél takovy, aby byla zajisténa dostate¢na Uroven bezpecnosti posuzované silni¢ni
infrastruktury.

Vyse uvedend definice je pfiliS obecnd. Text ve smérnici je vysledkem sloZitého projedndvaciho
procesu, béhem kterého byl hledan soulad mezi rlznymi nazory a rozdilnymi zplsoby provadéni
bezpecnostni inspekce (dale jen inspekce). Vysledek takového procesu predstavuje samoziejmé
kompromisni feSeni. Pro vytvoreni komplexni definice inspekce je tedy nezbytné Cerpat také z jinych
bibliografickych zdroji. ALLAN (2006) chape inspekci jako systematickou kontrolu stavajici silni¢ni sité
Ci silnicnich dsekl s cilem identifikovat nebezpecné podminky, nedostatky a rizika, kterd mohou
spoluplsobit pfi vzniku dopravnich nehod s vaznymi nasledky. Na evropské urovni byly idealni
postupy a doporuceni pro provadéni inspekci identifikovany a formulovany vramci projektu
RIPCORD-ISEREST (http://ripcord.bast.de). Na zakladé zjisténi stavu v jednotlivych zemich a nazord
odborniki byla inspekce definovana CARDOSOU a kol. (2005) jako:
= Preventivni nastroj;
= Pravidelnd a systematickd kontrola stavajicich pozemnich komunikaci, pokryvajici celou sit
pozemnich komunikaci;
= Provadéna tymem specialné vyskolenych odbornik(;
= VVysledkem inspekce je formalni zprava obsahujici seznam identifikovanych bezpecnostnich
rizik;
= Soucasti inspekce je také reakce pfislusného silniéniho spravce (Uradu) na zjisténi inspekce
(ve formé formalni zpravy)

Na zékladé vyzkumu bezpecnostnich vlivl a stavajici praxe v zemich EU navrhl Elvik (2006) nasledujici
zasady inspekce:
= Prvky zkoumané v ramci inspekce by mély byt znamy jako spoluplsobici rizikové faktory
vzniku nehod nebo zranéni;
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= Inspekce by mély byt standardizované a provadény tak, aby byly pokryty vSechny rizikové
prvky a aby byly vyhodnoceny objektivné;

= Vysledkem inspekce by méla byt standardizovana zprava obsahujici zjiSténé nedostatky
a ndvrhy na jejich feseni;

= |nspektofi by méli byt pro provadéniinspekce formalné kvalifikovani;

= Po urcitém obdobi by méla byt inspekce opakovana.

2.4 Definice inspekce v ramci projektu Pilot4Safety

Z kapitoly 2.3 je zfejmé, Ze stavajici praxe provadéni inspekce neni standardizovana a existuji rizné
nazory na to, jakym zpUsobem inspekci provadét. V soucasné dobé neexistuje 7zadna jednotna
definice, i kdyz existuje vSeobecné povédomi o tom, jak by bezpecnostni inspekce méla byt
provadéna. V ramci projektu Pilot4Safety bylo tedy nutné vytvofit ucelenou definici inspekce, ktera
uvadi, Ze:

Bezpecnostni inspekce je preventivni ndstroj zvysovdni bezpecnosti silnicniho provozu, ktery je
implementovdn sprdvci/viastniky pozemnich komunikacich v ramci systému managementu
bezpecnosti. Inspekce spocivd v systematické prohlidce pozemni komunikace provddéné v
dostatecnych casovych intervalech na celé siti pozemnich komunikaci za ticelem zajisténi adekvdtni
trovné bezpecnosti. Je provddéna vyskolenymi odborniky za ucelem identifikace nebezpecnych
podminek a nedostatkil, které mohou predstavovat spolupiisobici faktory vzniku zdvaZnych
dopravnich nehod. Vysledkem bezpecnostni inspekce je formdini zprdava obsahujici identifikované
nedostatky a doporuéeni k jejich odstranéni/zmirnéni.

Tato definice je vysledkem analyz relevantni literatury a odrazi chapani pojmu inspekce autory
této publikace. Vznasi nékteré dllezité otazky tykajici se stavajiciho stavu provadéni inspekce v
zemich EU. Jedna se zejména o tato témata:

= Cetnost inspekci

= vyuzivani nehodovych dat pfi provadéni inspekce

= nezavislost inspekéniho tymu

= forma a obsah zavérecné zpravy, zvlasté zplsob doporuéeni sanacnich opatieni

Témto tématlm se podrobnéji vénuje kapitola 8.

2.5 Reseni nehodovych lokalit a fizeni bezpe&nosti silniéni sité

Bezpecnost stavajicich pozemnich komunikaci mlze byt zlepSena také dalSimi nastroji, zejména
feSenim nehodovych lokalit (tzv. black spot management — BSM) a fizenim bezpecnosti silni¢ni sité
(tzv. Network safety management — NSM). Cilem obou nastroja je identifikace a analyza nehodovych
lokalit a Usek( a navrh sanacnich opatfeni. Nehodova lokalita/usek je definovana jako jakakoli
lokalita/tsek, kterd vykazuje vét$i ocekavany polet’ dopravnich nehod ne? jind podobna
lokalita/usek, a to diky vlivu lokalnich spoluptsobicich faktor( souvisejicich s utvafenim pozemni
komunikace. BSM se zaméruje na nehodové lokality, zatimco NSM se zabyva useky délky 2,0 — 10 km.
Jiz mnoho let pfedstavuji tyto nastroje zasadni slozku dopravné-bezpecnostni prace. Jak uvadi napft.
COCU a kol. (2011), maji tyto nastroje urcitd omezeni:

= Vychdazeji z nehodovych statistik, které nejsou vidy kompletni a aktudlni;

2 Ocekdavany pocet nehod je primérny pocet dopravnich nehod za urcité casové obdobi, ktery je moiny
ocekdvat, ze se bude dlouhodobé objevovat pfi konstantni expozici a pfi konstantni relativni nehodovosti na
jednotku expozice. Jelikoz expozice neni dlouhodobé konstantni, méni se také ocekavany pocet dopravnich
nehod a jeho pravdivd hodnota neni nikdy zndma. Tento pocet nemUzZe byt stanoven pfimo, ale musi byt
odhadnut
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= Qdstranéni nehodové lokality mizZe zplsobit pfesun mista koncentrovani dopravnich nehod
na jinou ¢ast silni¢ni sité (tzv. migrace dopravnich nehod);

= Redeni nehodovych lokalit se tykd mist s vy$§im olekdvanym poctem nehod. Kdy? jsou
tyto lokality vyfeseny a celkovy pocet nehod poklesne, stdva se tento ndstroj neucinnym diky
tzv. “rozfedéni nehod” v ramci silni¢ni sité;

= Pouze “malé” mnoistvi dopravnich nehod byvad koncentrovdno na nehodovych lokalitach.
Napf. ve Valonsku (Belgie) se na regionalnich silnicich jedna pouze o 15 % nehod se zranénim.

Tato omezeni ukazuji, Ze sanacni nastroje typu BSM a NSM by nemély predstavovat jediné nastroje
managementu zvySovani bezpecnosti pozemnich komunikaci. Na silniéni sit je nezbytné aplikovat
také tzv. proaktivni opatfeni. Mezi tyto proaktivni opatieni patfi pravé audit a inspekce, které maji za

cil zabranit vytvoreni nehodové lokality, zatimco sanacni nastroje se snazi resit jiz existujici nehodové
lokality a jsou to tedy tzv. reaktivni nastroje.
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3 Transpozice smérnice 96/2008/EC v Ceské republice

,

V roce 2011 byla dokoncena transpozice smérnice 2008/96/EC o fizeni bezpecnosti silni¢ni
infrastruktury do pravniho fadu Ceské republiky. Novelou zakona €. 13/1997 Sb. a novelou provadéci
vyhlasky ¢. 104/1997 Sb. byla zavedena povinnost provadét nastroje smérnice pouze pro stavby
pozemnich komunikaci zafazenych do transevropské silnicni sité. Pfi transpozici byly tyto nastroje

prevedeny do ceské legislativy terminologii uvedenou v tabulce 1.

Tabulka 1: Pfehled zaclenéni smérnice do ¢eského pravniho radu

Smérnice Nazev dle Nazev dle ¢eského Zakotveni v ¢eském pravnim V jaké fazi je provadéno
smérnice pravniho Ffadu fadu
Clanek 3 Hodnoceni Hodnoceni dopad na Smérnice Ministerstva dopravy Zpracovani ve fazi
dopadi na bezpecnost silnicniho pro dokumentaci staveb vyhledavaci studie
bezpecénost provozu u vyhledavacich pozemnich komunikaci
silni¢niho studii
provozu u
projektl
infrastruktury
Clanek 4 Audity Audit bezpecnosti Zakon €. 13/1997 Sb., o
bezpecnosti pozemnich komunikaci pozemnich komunikacich, § 18g 1. ndvrh dokumentace
silni¢niho (novelizovan zdkonem ¢. zaméru
provozu u 152/2011 Sb.) 2. navrh projektové
projektl dokumentace
infrastruktury Minimalni obsah auditu 3. provedena stavba
bezpecnosti pozemnich pro zkusebni provoz
komunikaci je stanoven ve 4. dokoncena stavba
vyhlasce ¢. 104/1997 Sh. pro kolaudacni souhlas
(novelizovana vyhlaskou ¢.
317/2011 Sb.)
Clanek 5, Klasifikace Vedeni vybranych usekd Zakon ¢. 13/1997 Sb., o V ndvaznosti na vysledky
bod 1az3 vybranych komunikaci v Centrélni pozemnich komunikacich, § 18m, | klasifikace Usek
mistni useku silnicni evidenci pozemnich § 293, pism. d, e s nejvyssi potencialni
kontroly sité a nasledné komunikaci a provadéni usporou financnich
kontroly na prohlidek pozemnich prostfedkd jednou za 3
misté komunikaci na né roky
navazujici
Clanek 6 Bezpecnostni Bezpecnostni inspekce Vyhlaska ¢. 104/1997 Sb. Na stdvajici silnicni siti
inspekce (novelizovana vyhlaskou ¢. jednou za 5 let
317/2011 Sb.) zavadi pojem
bezpecnostni inspekce a
stanovuje v priloze 11 jeji
minimalni rozsah.

Zékon nijak neomezuje a neodebird krajim a obcim moZnost provddét ndstroje smérnice
také u staveb pozemnich komunikaci, které jsou v jejich viastnictvi. Vzhledem k tomu, Ze prdvé
na silnicich nizZsich kategorii je troven bezpeénosti nékolikandsobné niZsi nez u silnic v siti TEN-T,
je na nich provddéni ndstroji Zddouci a Evropskou komisi doporuéené. Provddéni téchto ndstroja

na vsech typech komunikaci ma podporu také v Ndrodni strategii bezpecnosti silniéniho provozu
na obdobi 2011-2020.

Povinné provadéni nastroji smérnice pouze na siti TEN-T predstavuje jeji slabinu, nebot pozemni
komunikace v rdmci transevropské sité jsou v naprosté vétsiné Ctyr a vicepruhové smérové délené,
které vykazuji nejvy$si miru bezpecnosti ze vSech silni¢nich kategorii a potencidl na zvyseni
bezpecnosti je u nich tudiz minimalni. Na rozdil od pozemnich komunikacich nizsich kategorii v
extravildnu a intravilanu, které vykazuji vysokou nehodovost a nabizi nejvétsi potencial pro snizeni
poctu dopravnich nehod a jejich nasledk(. Je v celospolecenském zajmu aplikovat nastroje a postupy
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— o

uvedené ve smérnici na vSechny typy pozemnich komunikaci, nebot je prokazana jejich znaéna
efektivita pti snizovani rizika vzniku dopravnich nehod.

3.1 Hodnoceni dopadd na bezpeénost silniéniho provozu u vyhledavacich
studii

PFi transpozici této Casti smérnice se jako nejvhodnéjsi jevilo zaclenéni do faze vyhledavaci studie.
Vyhledavaci studie predstavuje prvotni dokumentaci ke stavbé, jejimz cilem je vyhledani nejvhodnéjsi
varianty umisténi stavby pozemni komunikace a stanoveni jejiho koncepcniho feSeni. Povinnost
zpracovat tuto studii zavadi smérnice Ministerstva dopravy pro dokumentaci staveb pozemnich
komunikaci.

Timto ndstrojem se hodnoti vhodnost jednotlivych variant navrhu pozemni komunikace z hlediska
jejich bezpecénosti a vlivu na stavajici silni¢ni sit. Cilem hodnoceni je variantni analyza dopad( nové
silni¢ni infrastruktury nebo vyznamnych zmén ve stavajici siti na bezpecnost silnicniho provozu
ovlivnéné silnicni sité. Provadi se ve fazi planovani pred schvalenim samotného projektu a mélo by
predstavovat spolecné s vysledky EIA jedno z kritérii pfi volbé vhodné alternativy ndvrhu pozemni
komunikace.

V pfipadé hodnoceni vlivu bezpecnosti vyznamné liniové stavby (silnicni Usek, tunel, estakada)
existuji ¢tyfi mozné zpUlsoby provadeéni:

= Odborny posudek: kvalitativni posouzeni odbornikem, ktery ohodnoti relevantni bezpec¢nostni
aspekty projektu. Pfedstavuje jednoduchy, ale diskutabilni zpisob hodnoceni.

= Vyuiiti odborné literatury: vliv na bezpecnost Ize mnohdy odhadnout dle vysledk( védecky
podloZenych studii. Tento zplsob ma pomérné znacny interval spolehlivosti, nebot vysledky
Casto zavisi na konkrétni situaci.

= Zahrnuti prilehlé sité: pomoci predikénich modelll jsou do hodnoceni zahrnuty také
spolehlivé vysledky.

= Analyza nakladli a vynosi: do hodnoceni jsou zapoditany kromé vlivu na bezpecnost také
ostatni vlivy (na Zivotni prostfedi, mobilitu apod.) a je spoéten pomér ndakladi a vynosl
jednotlivych variant.

V pfipadé hodnoceni bezpecnostnich vlivi v rdmci uceleného Uzemi ¢i silnicni sité je doporucovano
postupovat dle nasledujicich kroku:

= Stavajici situace — rok ,,nula“: zjisténi intenzit a nehodovosti jednotlivych kategorii pozemnich
komunikaci, vypocet jejich bezpecnostni Urovné.

= Budouci situace bez realizace opatfeni: zjisténi zmény bezpecnostni Urovné pouze na zakladé
ocCekavanych zmén intenzit a dalSich dalezitych vlivli (napf. rychlostniho limitu, funkce silnice
apod.) diky vyvoji dopravy a Uzemi.

= Budouci situace s realizovanym opatienim: zjisténi zmény bezpecnostni Urovné na zdkladé
oCekavanych zmén intenzit a dalSich dllezitych vlivd diky vlivu realizovaného opatfeni.
Hodnoceni se provadi na dobu trvani vlivu opatfeni.

= Analyza ndkladd a vynosi: do hodnoceni jsou zapoditany kromé vlivu na bezpecnost také
ostatni vlivy (na Zivotni prostifedi, mobilitu apod.) a je spoc¢ten pomér nakladli a vynosl pro
varianty realizace a nerealizace opatieni.

= Optimalizace: na zadkladé vysledk( analyz nakladl a vynosu je rozhodnuto o optimalnim reseni.

Kvalitni provadéni hodnoceni vlivli na bezpecnost predpoklada znalost vyuZiti predikénich modeld
nehodovosti, které vychazeji z matematickych vzorcli popisujicich vztah mezi bezpecnostni Urovni
pozemnich komunikaci (nehody a jejich nasledky) a proménnymi, které tuto Uroven vysvétluji (délka,
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Sifka, intenzita atd.). Zakladni vzorec témér vsech predikénich model(l uvadi, Ze odhad ocekavaného
poctu nehod je funkci intenzity dopravy a fady rizikovych faktor(. Zavislost mezi intenzitou a poctem
nehod neni linedrni. Predikéni modely dokdZou tuto nelinearitu postihnout, stejné jako vliv tzv.
regrese k prliiméru, co? je jev, ktery ¢aste¢né vysvétluje ndhodné kolisani po¢tu dopravnich nehod.

3.2 Audit bezpecnosti pozemnich komunikaci

Zakon ¢. 13/1997 Sb. Bezpecnost pozemnich komunikaci TEN-T (novelizovan zakonem ¢. 152/2011
Sb.) uvadi v § 18g Posouzeni stavby a jeji dokumentace, ze osoba, ktera zadd o vydani stavebniho
povoleni nebo o vydani kolauda¢niho souhlasu pro stavbu pozemni komunikace v ramci TEN-T, je
povinna zajistit posouzeni, tzv. audit bezpecénosti pozemnich komunikaci. Auditu podléha:

a. Navrh dokumentace zdméru

b. Navrh projektové dokumentace

c. Provedena stavba pro zkusebni provoz

d. Dokonéena stavba pro kolaudacni souhlas

Vysledkem auditu bezpecnosti je zprava, ktera obsahuje souhrnny popis predpokladanych dopadi
vlastnosti komunikace na bezpecénost silnicniho provozu pfi jejim uZivani a navrhy na odstranéni
nebo snizeni predpokladanych rizik. Osoba, Zadajici o vydani stavebniho povoleni nebo o vydani
kolaudacniho souhlasu doplni zpravu o provedeni auditu vyhodnocenim, zda a jakym zplsobem
vyhovéla navrhim obsazenym ve zpravé, a u navrhi, kterym nevyhovéla, uvede davody jejich
nepfijeti. Vyhlaska ¢. 104/1997 Sb., novelizovand vyhlaskou ¢. 317/2011 Sb. uvadi v priloze 12
minimalni rozsah auditu. Audit miZe provadét pouze osoba s platnym povolenim, tzv. auditor
bezpeénosti pozemnich komunikaci. Odbornou zpUsobilost, rozsah a obsah Skoleni, povinnosti
auditora stanovuji zdkon €. 13/1997 Sb. a provadéci vyhlaska 104/1997 Sb.

Pro zpracovani auditu existuje v CR metodika [Metodika provadéni auditu bezpeénosti pozemnich
komunikaci, CDV 2006, aktualizace 2012], kterd uvadi tuto definici auditu: ,Audit bezpeé€nosti
pozemnich komunikaci je systematicka procedura, kterd vndsi do procesu dopravniho planovani
a projektovdni nejnovéjsi znalosti o bezpeéném utvdreni pozemnich komunikaci za ucelem
prevence vzniku dopravnich nehod. Je to formdini provérka dopravnich projekti, v jejimZ ramci
nezdvisly a kvalifikovany auditor vypracovdvd zprdvu o bezpeénostnich rizicich hodnoceného

projektu a predklada ndvrhy na jejich odstranéni™
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Procedura provadéni auditu v CR je schematicky zndzornéna na obrazku 2.

xl

Obrazek 2: Procedura provadéni auditu bezpecnosti pozemnich komunikaci

3.3 Bezpecnostni inspekce

Vyhlaska €. 104/1997 Sb., ¢ast druhd - pécde vlastnika o komunikace a jejich evidence, zavadi
v § 6 Prohlidky komunikaci pojem bezpecnostni inspekce (jako jednu z prohlidek komunikaci).
Principy provadéni uvadi § 7a Bezpecnostni inspekce (na transevropské silnicni siti):

= Bezpecnostni inspekci provadi auditor spolecné s alespon jednou dalsi fyzickou osobou
= Bezpecnostni inspekce se provadi jednou za 5 let
= Minimalni rozsah bezpecnostni inspekce je stanoven v pfiloze €. 11

Pro provadéni inspekce existuje metodika, kterou vydalo Centrum dopravniho vyzkumu, v.v.i. v roce
2009.

3.4 Prohlidky vybranych usekl pozemnich komunikaci

Do § 29a zakona ¢&. 13/1997 Sb. se zdkonem €. 152/2011 Sb. dopliiuje pismeny d) a e) Ze:
...v Centralni evidenci pozemnich komunikaci se eviduji (Ministerstvem dopravy CR ¢&i jim povéfenou
osobou):

d) informace o uUsecich pozemnich komunikaci zafazenych do TEN-T, jeZ jsou v provozu déle nez 3
roky, s vysokym poctem dopravnich nehod, pfi nichZ doslo k usmrceni osoby, v poméru k intenzité
provozu na pozemnich komunikacich
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e) informace o Usecich pozemnich komunikaci zafazenych do TEN-T, u nichZ by odstranéni nebo
snizeni rizik plynoucich z vlastnosti pozemnich komunikaci vedlo k vyraznému snizeni nakladd
vynakladanych v dlsledku dopravnich nehod, ptisouc¢asném zohlednéni nakladd na odstranéni
nebo sniZeni téchto rizik.

Zakon ¢. 13/1997 Sb. Bezpecnost pozemnich komunikaci TEN-T pak v § 18m Prohlidka pozemni
komunikace uvadi, ze vlastnik pozemni komunikace, jejiZ Usek je zafazen do Centralni evidence, zajisti
provedeni prohlidky svych usekd. Prohlidka musi byt provedena skupinou nejméné 3 osob, alespon
jeden z nich musi byt auditor. Po ukonceni prohlidky zpracuje auditor zpravu o vysledcich prohlidky
obsahujici popis zjisténych rizik a navrhy ndpravnych opatfeni v€etné posloupnosti jejich provedeni.
Zprava je preddana vlastniku komunikace, ktery zajisti provedeni napravnych opatteni (pokud je to
technicky moZné a ekonomicky Unosné). Udaje se aktualizuji nejméné jedenkrat za 3 roky. Tato na
prvni pohled sloZitad procedura (a také matouci pojem , prohlidka“, ktery mlze byt snadno zaménén
s ,inspekci”) je v podstaté ekvivalent feSeni nehodovych lokalit.
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4 Definice extravilanovych silnic nizsich kategorii

Organizace pro ekonomickou spolupraci a rozvoj (OECD) uvadi, Ze intenzivnéjSimu reseni bezpecnosti
provozu na extravildnovych silnicich nizsich kategorii brani mimojiné neexistence mezindrodné
akceptované definice téchto pozemnich komunikaci (OECD, 1999). OECD definuje tyto silnice
jako zpevnéné pozemni komunikace nedalni¢niho typu, které se nachazeji mimo zastavéné Gzemi
(HAMILTON, KENNEDY, 2005). V odborné literatufe existuje samoziejmé nékolik odlisSnych definic.
Zejména chapani pojmu “extravildnové” predstavuje kli¢ pro pochopeni rizik spojenych s timto typem
silnic. V Uzemnim planovani je “extravildn” chdpan jako protiklad k “prfedméstskému lzemi —
suburban” a “méstskému Gzemi — urban”, coZ jsou oblasti s vétsim poctem obyvatel, které mohou
byt definovany kombinaci rliznych kritérii. Z vySe uvedenych dlvod( bylo nutné v rdmci projektu
Pilot4Safety definovat cilovou skupinu pozemnich komunikaci. Jsou to takové pozemni komunikace,
které:

= Jsou dvoupruhové, smérové nedélené
= Maji zpevnény povrch
= Nachdzi se mimo zastavéné tizemi
V nékolika zemich EU je kategorizace pozemnich komunikaci zaloZena zejména na funkénich

charakteristikach, tak jak je vidét na obrazku 3, kde rGzné barvy a tloustky c¢ar znaci funkéni tfidy
(napf. dopravné — obsluzné, sbérné a residencni).

Obrazek 3: Funk¢ni tfidy pozemnich komunikaci

JelikoZz dopravné bezpecnostni opatfeni souvisi zejména s fyzickym uspordddnim silnicni
infrastruktury, neni v tomto manualu uvazovano rozdéleni dle funkénich charakteristik. Diky tomu Ize
mezi cilovou skupinu pozemnich komunikaci zafadit také silnice, které spliuji vyse uvedenou definici,
ale funkéné patfi do sité TEN-T (napf. silnice E67 — Via Baltica).

Obrazek 4: E67 Via Baltica, dle definice extravildnova pozemni komunikace nizsi kategorie
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4.1 Kategorizace pozemnich komunikaci v Ceské republice

Vlastnikem dalnic a silnic I. tfidy (vCéetné rychlostnich silnic) je stat a tyto komunikace spravuje
Reditelstvi silnic a délnic CR. Vlastnikem silnic Il. a lII. t¥idy je kraj, na jeho? Gzemi se silnice nachazeji.
Vlastnikem mistnich komunikaci je obec, na jejimz Gzemi se mistni komunikace nachazeji. Vlastnikem
Gcelovych komunikaci je pravnicka nebo fyzicka osoba. Zakon o pozemnich komunikacich ¢. 13/1997
uvadi v §2 Pozemni komunikace a jejich rozdéleni toto déleni:

= Dalnice

= Silnice

= Mistni komunikace
= U&elova komunikace

O zarazeni pozemni komunikace do pfislusnych kategorii a o zménach kategorie rozhoduje pfislusny
silniéni spravni Urad. V dalsim textu budou uvedeny jen dalnice a silnice, nebot tento manual
se zabyva pouze extravilanovymi komunikacemi.

4.1.1 Kategorie dle €SN 73 6101 a zakona &. 13/1997 Sb.

Dle charakteru provozu se pozemni komunikace déli na silnice s neomezenym pfistupem (S)
a na silniéni komunikace s omezenym pristupem (R - rychlostni) a (D - délnice). Dalnice je pozemni
komunikace urcena pro rychlou dalkovou a mezistatni dopravu motorovymi vozidly. Je budovéana bez
urovnovych krizeni, s oddélenymi misty napojeni pro vjezd a vyjezd a ma smérové oddélené jizdni
pasy. Je pfistupna pouze silnicnim motorovym vozidliim, jejichZ nejvyssi povolena rychlost neni nizsi
nez 80 km/h. Silnice je vefejné pristupna pozemni komunikace uréend k uziti silniénimi a jinymi
vozidly a chodci. Silnice tvofi silniéni sit. Silnice se podle svého uréeni a dopravniho vyznamu rozdéluji
do téchto tfid:

= Silnice I. tfidy — urc¢ena zejména pro dalkovou a mezistatni dopravu

= Silnice Il. tfidy — uréena pro dopravu mezi okresy

= Silnice lll.tFidy — urcena k vzajemnému spojeni obci nebo jejich napojeni na ostatni pozemni
komunikace

Silnice L.tfidy vystavéna jako rychlostni silnice je uréena pro rychlou dopravu a je pfistupna pouze
silniénim motorovym vozidlim, jejichZ nejvys$si povolena rychlost neni nizsi nez 80 km/h. Roztfidéni
silnicnich  komunikaci vymezuje volbu prostorového usporadani, tj. odpovidajici kategorii.
Ze stanoveného rozsahu kategorii (tabulka 2) se pak navrhne kategorie dané silni¢ni komunikace
podle €SN 73 6101.

Tabulka 2: Ra&mcova kategorizace silni¢nich komunikaci

Roztiidéni silnicnich komunikaci|(Odpovidajici kategorie silni¢nich komunikaci
s Yy i , D 27,5/120,100,80
Dalnice véetné mezindrodnich D 26,5/120,100.80
Silnice | tid R 27,5/120,100,80 R 26,5/120,100,80 R 24,5/120,100,80
3 ’ y R 22,5/120,100,80 R 11,5/100,80,70
mezinarodn $24,5/100, 80 S 22,5/100, 80, 70
$11,5/80, 70, 60 vyjimeéné $ 10,5a 59,5
Silnice Il. tfidy $22,5/100, 80, 70 S 11,5/80, 70, 60
a vyjimecné S 10,5/80, 70, 60 $ 9,5/80, 70, 60
mezinarodni vyjimecné $ 7,5/70, 60 50
i o $11,5/80,70, 60 vyjimec¢né S 10,5/80, 70, 60
Silnice Iil. tridy $9,5/80, 70, 60 § 7,5/70, 60, 50
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Kategorie silni¢ni komunikace je charakterizovana zlomkem obsahujicim:

= v Citateli pfislusny pisemny znak (S, R, D) a kategorijni Sifku silni¢ni komunikace v m
= ve jmenovateli ndvrhovou rychlost v km/h

Zakladni kategorie:
= Dvoupruhova silnice
= Ctyfpruhova smérové rozdélena silniéni komunikace

Pro silnice I. a Il. tfidy jsou kategorie stanoveny vyhledovymi zaméry vystavby silnic. Pro silnice lIl.
tridy se urci kategorie podle vyhledové intenzity dopravnich proudi a charakteristiky Gzemi.

Tabulka 3: Kategorie dvoupruhovych silnic

Pismenny

nak b(m)||[Navrhova rychlost km/h

S 70; 60; 50

10’5 80; 70; 60
[11.5]
R |15 100; 80; 70 \

Cilovou skupinou pozemnich komunikaci pro potfeby tohoto manudlu predstavuji smérové
nedélené, dvoupruhové silnice se zpevnénym povrchem v extravildnu. V €R se jednd o silnice
I. aZ lll. tfidy kategorie S 7,5 aZ S 11,5.

4.2 Charakteristiky extravilanovych pozemnich komunikaci v CR

Dvoupruhové extravilanové pozemni komunikace tvofi nedilnou slozku celé silni¢ni sité. Maji sva
specifika, kterd je odliSuji od zbytku sité, sami o sobé jsou vsak také rGznorodé. Lisi se dokonce
ve svych zakladnich charakteristikdch — funkci, ndvrhovych prvcich, uziti, chovani uZivateld,
kapacitach a intenzitach. Celkovou délku, primérnou intenzitu a dopravni vykon uvadi tabulka 4.
Na téchto silnicich se nachazi pres 2500 Zelezni¢nich pfejezdd, 17 000 mostl, témér 3 500 podjezdl
a 27 tuneld.

Tabulka 4: Charakteristiky extravildnovych pozemnich komunikaci — rok 2010/2011 (zdroj: RSD)

Délka (km) | Primérn4 intenzita (voz/24 hod) | Dopravni vykon (1000 vozokm/24 hod)
|.tfida 5832 8470 52992
II. tfida 14634 2312 33836
I1l. trida 34128 598 20409

Na pocatku 20. stoleti existovala jiz vice ¢&i méné husta sit nezpevnénych a klikaticich se tras
spojujicich mésta, vesnice a dalsi typy sidel. Plvod nékterych téchto cest spada hluboko do minulosti.
Znacna cast silnicni sité stdle vychazi z téchto historickych silnic, které byly zmodernizovany
a zpevnény tak, aby byly schopny uspokojit potfeby rozdilnych typ( uzivatel, od cyklistd a chodc,
pres autobusy, zemédélskou techniku, osobni a nakladni automobily a dalSich. Po mnoho let rostou
pozadavky na mobilitu (i kdyz celostatni sc¢itani dopravy z roku 2010 ukazuje na stavajici stagnaci
¢i dokonce pokles objemu dopravy), zvysuje se zavislost na individualni dopravé. Doprava
v extravilanu rostla zejména disledkem suburbanizace a rozvoje ekonomické sily venkova. Mensi
mnozstvi pracovnich hodin (tzn. kratsi pracovni doba) spolecné svyssimi pfijmy také prispiva
ke zvysujici se motorizaci, narlista socialni a rekrea¢ni mobilita. Dopravné bezpecnostni prace je vsak
mnohdy zamérena predevsim na pozemni komunikace vyssich kategorii (ddlnice, silnice pro
motorova vozidla, silnice sité TEN-T) a na mistni komunikace, popfipadé pruijezdni Useky silnic
obcemi. Dlsledkem jsou zdvazné pocty a nasledky dopravnich nehod na pozemnich komunikacich
nizsich kategorii v extravilanu.
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4.2.1 Bezpecnostni charakteristiky extravilanovych silnic

Na Uzemi EU zahynulo v roce 2009 na extravildnovych pozemnich komunikacich nedalni¢niho typu
vice nez 21500 osob, coZ predstavuje 55 % vSech umrti pfi dopravnich nehodach vramci EU
(v nékterych zemich cinil tento podil az 70 %). V obdobi 2001 — 2009 doslo sice k prmérnému snizeni
poctu usmrcenych v ramci EU o 5 % (viz obrazek 5), presto predstavuje tento typ komunikaci stale
nejrizikovéjsi skupinu, a to zejména diky nepfimérenym rychlostem, variabilité ucastnikd silni¢niho
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Obrazek 5: Prllmérna zména v po¢tu usmrcenych v zemich EU v letech 2001 — 2009 (zdroj: ETSC,2010)

V Ceské republice zahynulo vletech 2007 — 2011 na silnicich I.- Ill. tfidy pFiblizni 2800 osob.
Podil usmrcenych v extravildanu z celkového poctu usmrcenych na vSech pozemnich komunikacich
se pohybuje okolo 60 % Nejvice usmrcenych je dlouhodobé zaznamendvdno na silnicich 1. tfidy (viz
obrazek 6), pokud vSak tyto uddaje vztdhneme kpoctu ujetych vozokilometrl, vychazi
jako nejrizikovéjsi silnice 3. ttidy (viz obrazek 7).

450
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0 |
2007 2008 2009 2010 2011
2007 2008 2009 2010 2011
B |.tFida 405 368 325 286 298
O 1l tfida 285 260 199 177 157
O |l1.tFida 194 174 150 132 118

Obrazek 6: Pocty usmrcenych dle kategorie pozemni komunikace
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Obrazek 7: Poéty usmrcenych dle vykonu (1000 vozokm/rok)

Dle smérovych pomér(i bylo nejvice usmrcenych v letech 2007-2010 zaznamenano pfi dopravnich
nehodach v pfimych Usecich. Taktéz absolutni pocet nehod je v pfimych Usecich vice jak dvojnasobné

Vv

nejzavaznéjsi vychazi nehody na primych uUsecich po projeti smérového oblouku (tabulka 5).
Zavaznost je v tabulce 5 vyjadiena jako pocet usmrcenych na 100 dopravnich nehod.

Tabulka 5: Charakteristiky prvkd extravilanovych silnic

Smérové poméry Nehody | usmrceni |zdvaZnost
PFimy usek 56772 875 1,6
Smérovy oblouk 26446 547 2,0
Primy usek po projeti 2,7
zatdckou 15816 431
K¥izovatka stykova 9160 157 1,7
KFiZzovatka prisecna 2,4
¢tyframenna 5523 134
Okruzni kfizovatky 677 2 0,3
KFfizovatka pétiramenna 57 1 1,8

Kategorie G€astnika silniéniho provozu

Nejvice usmrcenych v extravilanu v roce 2010 spadalo do kategorie fidi¢ a spolucestujici v osobnim
automobilu (300 osob). Dale nasleduji chodci (61 osob), fidi¢i motocykl( (49 osob) a cyklisté
(40 osob). Podrobné se této problematice vénuje kapitola 6.

Kategorie usmrcenych v obci a mimo obec - rok 2010

Cyklists Ridiéi motocykli  Spolujezdci ostatni  Ridici ostatni

Obrazek 8: Pocty usmrcenych dle kategorie ucastnikl provozu v obci a mimo obec v roce 2010
(zdroj: Policie CR)
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4.2.2 Spolupusobici faktory vzniku nehod

Sit extravildanovych pozemnich komunikaci ma v sobé obsaZeny vlastnosti, které vyznamné pfispivaji
k vysokému poctu nehod a zvySenému riziku. Tyto faktory vychazeji ze specifik extravilanovych silnic.
Kombinace faktort zvysujicich riziko jsou nasledujici:

=  Mnoho silnic je zastaralych a nespliuje soucasné pozadavky na bezpecnost

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

=  Omezené sirky, ¢asté pevné prekazky, nedostate¢nd ochranna zéna

= Na mnoha silnicich je stanovena vysokd povolena rychlost, i kdyzZ situace vyZaduje snizeni
rychlostniho limitu; vysoké rychlosti vSeobecné; variace rychlosti dana rlznorodosti
Ucastnik

= Zjisténi mista nehody je v nékterych ptipadech sloZité, coz prodluzuje ¢as dojezdu zachranné
sluzby

= Zaméfeni bezpecnostnich priorit na mistni komunikace vede ke snizeni bezpecnosti
extravilanovych silnic
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5 Z&asady dopravné bezpecnostniho inZenyrstvi

Dne 17. srpna 1896 se Bridget Driscoll, 44 letd matka dvou déti, stala prvni obéti dopravni nehody
s automobilem. Byla srazena vozem, ktery se dle svédkd pohyboval zavratnou rychlosti (cca 7 km/h).
Ridi¢em byl jisty Arthur Edsell, ktery mél pouhé tfi tydny zkusenosti s fizenim a béhem jizdy se bavil
se svou mladou spolujezdkyni. Soudce toto umrti oznacil jako ,ndhodné” a prohlasil, Ze néco takové
se jiz nikdy nesmi znovu pfihodit®.

V popisu prvni nehody se objevuji zaleZitosti, které ,,zamoruji“ problematiku bezpecnosti silni¢niho
provozu doposud: nezkuSenost fidice, nadmérna rychlost, odvadéni pozornosti, zranitelnost
Ucastnika silni¢niho provozu, oznaceni udalosti za ndhodnou a zejména touha vSech po tom, aby se
takové nehody nikdy nestavaly. Za téch vice jak 110 let, které od této nehody uplynuly, se
problematika bezpecnosti silni¢niho provozu posunula o znaény kus vpred. Jeji zkoumani je mozné
povaZovat za samostatnou védeckou disciplinu, ve které se prolinaji znalosti z mnoha obord (napf.
psychologie, sociologie, mechanika, vlastnosti hmot, konstrukce staveb, dopravni inZenyrstvi, fyzika,
toxikologie, traumatologie, statistika). Pfi identifikaci spoluplsobicich faktorli vzniku dopravnich
nehod, pti ndvrhu opatfeni na zmirnéni nasledk( dopravnich nehod, pti analyze nehodovych lokalit a
dalSich dopravné-bezpecnostnich aktivitach je nezbytnym predpokladem existence kvalitnich dat a
jejich presné zpracovani a vyhodnoceni.

5.1 Ukazatele bezpecnosti silnicniho provozu

Rozsah a kvalita nehodovych dat a uroven jejich zaznamendvani se diky rozdilnym legislativnim
podminkam a zpUsoblm provadéni v jednotlivych zemich EU lisi. Taktéz kategorizace nehod
(nehodovych typl) neni v rdmci EU konzistentni. Z téchto dlvodl byva vétSina mezinarodnich
srovnani nehodovosti zaloZena pouze na nehodach s Uumrtim (napf. IRTAD — www.irtad.net).
Nejkvalitnéjsi nehodova data se vétsinou tykaji dalnic a statnich silnic.

Pro analyzu silnicnich Usekd na zakladé nehodovosti je nutno pouZit dostupnd data tak, aby
vyhodnoceni bylo statisticky vérohodné. Data musi vychazet z dostatecného vzorku nehod. DileZitou
roli hraje také délka analyzovaného obdobi. Uvadi se, Ze obdobi 3-5 let je dostatecné dlouhé na to,
aby byl v analyzach postihnut vliv vSeobecnych trendl ve vyvoji nehodovosti a pfipadné zmény
infrastruktury maijici vliv na Uroven bezpecnosti provozu. Analyzy nelze zaloZit pouze na nehodach
s usmrcenim, nebot zvlasté na kratkych Usecich s nizkou intenzitou provozu je jejich pocet vétsinou
nizky a analyza by tak postrddala vyznam. Do analyzy by proto mély byt zahrnuty také nehody
svainym a lehkym zranénim. Z divodu ¢astec¢né nahodilé povahy dopravnich nehod by kvalitni
analyza neméla byt zaloZena pouze na zaznamenanych poctech dopravnich nehod, ale také na
ocekavanych poctech dopravnich nehod. To predpoklada vyuziti predikénich modeld a specialnich
statistickych metod.

V tomto manuadlu se dopravni nehody rozdéluji do tfi kategorii:

= Nehody s vaznymi osobnimi nasledky (nehody s usmrcenim a tézkym zranénim) — zkratka Sl
= Nehody s lehkymi osobnimi nasledky (nehody s lehkym zranénim) - zkratka Ml
= Nehody pouze s hmotnou skodou - zkratka SD

5.1.1 Naklady nehod

Pfi analyze nehod rlznych typl a pro jejich moiné porovnani je nutné kazdé nehodé pfiradit
zavaznost. Pro pfifazeni finan¢niho vyjadfeni hodnoty nehody se pouzivaji tzv. ndklady nehody (AC —

* Prvni nehoda, pfi které byl usmrcen fidic¢, se stala také v Anglii a to v roce 1899.
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accident costs), coz umozZniuje vzajemné srovnani nehod riznych kategorii. Odhady nakladd nehod
jsou pocitany v jednotlivych evropskych zemich dle rGznych metodik. Naklady nehod jsou casto
vyuzivany pro vypocet poméru nakladl a vynost dopravné bezpecnostnich opatfeni.

Stfedni hodnota naklad( nehody (Mean Costs per Accident - MCA) se vyjadfuje jako funkce zavaznosti
dopravni nehody a typu pozemni komunikace. Vysledkem je napf. pocet usmrcenych, tézce a lehce
zranénych na 100 dopravnich nehod na urcité kategorii pozemni komunikace.

V Ceské republice jsou ekonomické ztraty z nehodovosti pocitany kazdoro¢né poéinaje rokem 2001.
Pro vypocet je pouzita forma propoctového ocenéni ekonomickych dasledk( dopravni nehodovosti
se snahou o docileni pokud mozno maximalni objektivity oceniovani jednotlivych komponent( skod.
Dosazitelné statistické udaje jsou doplnény odbornymi odhady pfislusnych odborniki v oblasti
zdravotnictvi, soudniho Iékafstvi, dopravni policie, soud(, pojistovnictvi a socidlni péce. Kvantifikace
nakladl a ztrat je provedena technikou pfimého zjistovani naklad( na zdravotni péci, administrativu
(policie, soudy, pojistovny), vyssi socidlni vydaje a hmotnych $kod. Pro ocenéni ztrat na produkci
je pouzito tzv. hrubého vynosu, tj. vySe hrubého domaciho produktu na obyvatele. Vyse jednotkovych
nakladl je uvedena v tabulce 6, prlimérna zavaZznost jedné nehody v tabulce 7.

Tabulka 6: Jednotkové naklady dle zavaznosti zranéni v tis. K¢ v CR

2002 |2003 (2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
j:g:::e 8100 |9014 |9251 9427 |9662 |9933 |10558 |10653 |17645
Tézké zranéni 2797 2864 3106 3165 3244 3335 3545 3577 3865
Lehké zranéni 301 335 349 356 365 375 398 402 668
Hmotné Skody |88 93 96 98 100 102 108 109 271
Tabulka 7: Priimérna zavaznost nehod v CR v roce 2010
Celkovy pocet nehod Usmrceni TézZké zranéni | Lehké zranéni
na 100 nehod | na 100 nehod | na 100 nehod
18970 (extravilan) 2,5 6,6 45,4
2528 (dalnice) 1,0 1,9 21,5

Stfedni hodnota jedné dopravni nehody méla v CR v roce 2010 pro pozemni komunikace v extravildnu
hodnotu 995 000,- K¢ pro dalnice 390000,- K& Nizsi hodnota u dalnic je zplsobena vyssi
bezpecnostni Urovni této kategorie pozemni komunikace, kdy zejména oddéleni jizdnich smérd
zamezuje nehodam typu srazka s protijedoucim vozidlem.

5.1.2 Odvozeni ukazatelli bezpecnosti

Bezpecnost je vysledkem rizika a expozice. Vychazi ze zakladni rovnice:
Bezpecnost = riziko x expozice

Bezpeclnost se vyjadiuje poctem osobnich nehod. Expozice predstavuje miru vystaveni se riziku. Mezi
nejcastéjsi jednotky expozice patfi pocet obyvatel, pocet vozidel, podet vozkm a pocet Ffidic¢h. Kazda
jednotka poskytuje rozdilné miry rizika a pouZivda se pro rGzné ucely. V nékterych pfipadech
se mUZeme setkat pfi popisu bezpecnosti pouze s pouZitim absolutniho Cisla udavajiciho pocet
zranénych ¢i usmrcenych, bez toho, aniz by bylo vztazeno k néjaké jednotce expozice. Diky mnoZstvi
moznych zpUsobu interpretace vysledki je nutné obezietnost pfi jejich pouZivani.

Aby byly hodnoty srovnatelné, vztahuji se ukazatele bezpecnosti k ¢asu (t); tak vznika ¢etnost nehod.
Pti aplikaci ukazateld bezpecnosti na silni¢ni sit je nutné rozliSovat kfizovatky a mezikfiZzovatkové
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Useky. Zde se hodnoty dale vztahuji k intenzité (1) a/nebo délce (L). Prvnim odvozenym ukazatelem
je relativni nehodovost (AR):

AR = éetnost / (ADT x L) (1)

Ukazatele relativni nehodovosti popisuji priimérny pocet nehod na silni¢nim Useku vztazeny k poctu
ujetych kilometra (tzv. vozokilometry). Ukazatele relativnich ztrat (accident cost rates - ACR) popisuji
pramérné naklady jako disledek dopravnich nehod, které se staly na silnicnim Useku, vztazené k 1000
vozokilometrim.

Relativni nehodovost tseku [A/(10° voz - km)]
_10%-A  10°-AD )
365-ADT-L-t 365-ADT
Kde:
ADT PrUmérna denni intenzita dopravy za obdobi t [voz/24 h]
Ukazatel relativnich ztrat (ACR) [€/(1000 voz - km)]
AR e DT 1”385 AT )
Kde:

ACD  Hustota ztrat z dopravnich nehod

Relativni nehodovost je nejcastéji pouzivanym ukazatelem bezpecnosti. Vyjadfuje bezpecnost
jako pravdépodobnost nehody ve vztahu k dopravnimu vykonu. PouZiti relativni nehodovosti ma sva
omezeni, vyplyvajici z nelinearity vztahu mezi expozici a poftem osobnich nehod. Tato omezeni
jsou podrobnéji popsdna v dalSich kapitolach.

Hustota nehod

Hustota nehod (accident density - AD), respektive ukazatel hustoty ztrat (accident cost density -
ACD), udava primérny rocni pocet nehod, respektive celkové socio-ekonomické naklady spjaté
s nehodovosti na 1 km silni¢ni sité. Hustota mlZe byt spoctena jako pomér rocniho poctu nehod
(nebo naklad nehodovosti) a délky silni¢niho useku, na kterém k nehodam doslo.

Hustota nehod AD

AD=2 (@)
L-t
Ukazatel hustoty ztrat ACD [1000 €/km - a)]
ACD= AC = AC, (5)
1000-L-t 1000-L
Kde:
Pocet nehod za obdobi t [A]
L Délka useku [km]
t Doba analyzy [roky]
AC  Naklady nehod [€]
AC, PrUimérné ro¢ni naklady nehod [€/rok]

Hustota je tedy métitkem Cetnosti nehod za urcité obdobi na specifickém silniénim useku.
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5.1.2.1 Kritéria identifikace rizikovych Gseki dle relativni nehodovosti

Kriticka relativni nehodovost (CAR)

Toto kritérium porovnava relativni nehodovost analyzované lokality s prlmérnou relativni
nehodovosti spoctenou pro mnozinu lokalit se shodnymi dopravné-inzenyrskymi charakteristikami
(tzv. referencni skupinou). Je zaloZzeno na predpokladu, Ze lokality se shodnymi charakteristikami
by mély mit podobnou relativni nehodovost. Kriticka relativni nehodovost definuje minimalni relativni
nehodovost, pfi které je lokalita povaZovana za rizikovou.

RELATWNI
HEHODOWOST
LOKALITY Relativii nehodovost lokality je wyEEi jak kriticka relativii
nehodovost. Rozdil mezi relativni nehod ovosti lokality 2 >
promeérnou relativni nehodovosti lokalit v referencni skuping 'E KRITICKA LOKALITA |
nemife it zplsoben pouze nahodnymi adchylkami

Kriticka relativni
nehodaovost

Relativni nehodovost lakality je vy33i jak primérna relativni
> nehodovost na podobnich lokalitach, ale niZzsl jak kriticka

relativni nehodovost. Rozdil mezi relativni nehodovosti lokality a ADI MEKRITICKA LOKALITA |
primérnou relativni nehadovosti lokalitv referencéni skuping
mize byt zpdsoben nahaodnymi odehylkami

Primérna relativni
nehodovost  —»
{referenini skupina)

Relativni nehadovost lakality je nizsi jak priméma relativni
— nehodovost na podobrych lokalitach

—DI MEKRITICKA LOKALITA |

Obrazek 9: Srovnani primérné a kritické relativni nehodovosti (zdroj: PIARC Road Safety Manual, 2003)

Pro stanoveni charakteristik a bezpecnostni Urovné urcitého typu lokality je daleZité definovani
typickych referenénich skupin. Tyto skupiny jsou stanoveny dle hlavnich prvk(, které maji vliv
na bezpecnost. Referencni skupinu muiZe tvofit napf. prisecna krizovatka v extravildnu se znackou
“Stop, dej prednost v jizdé” na vedlejsich komunikacich nebo stykové kfiZzovatky na silnicich stejné
kategorie. DlleZité je porovnavat lokality s podobnou intenzitou dopravy.

Postup vypoctu CAR je nasleduijici:

1. Vypocitat relativni nehodovost (AR) na kazdé lokalité
2. Vypocitat primérnou relativni nehodovost pro kazdou referencni skupinu

~ > fix10°
365.25xPx Y L, x0,

p

(6)

Kde:

Rrp = prdmérna relativni nehodovost (neh./mil. vozkm)
F; =cetnost nehod na lokalité j

P = obdobi analyzy (roky)

L; =délka useku j (km)

Q,, = vazeny roc¢ni primér dennich intenzit (AADT)

ix Lj
sz% (7)

Q; = AADT na lokalité j

3. Stanovit minimalni relativni nehodovost, ktera urcuje provedeni detailni bezpecnostni
analyzy
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Relativni index zadvaZnosti (RSI)
Toto kritérium je zaloZeno na nésledujicich predpokladech:

1) Zavainost zranéni pfi dopravni nehodé je ovlivnéna mnoha faktory, jako napf. rychlosti,
mistem a Uhlem ndarazu, typem a stavem vozidla, vékem a zdravotnim stavem pasazérd,
pasivni bezpecnosti atd. Nasledkem toho mohou dvé nehody stejného typu na stejné lokalité
mit znacné rozdilné stupné zavaznosti.

2) Prlmérna zavaZnost nehod, spoctena na velkém souboru stejnych typ nehod, které se staly
na lokalitach se stejnymi charakteristikami, je stabilnéjsim indikatorem nezZ Uroven poranéni
pfi jedné nehodé.

Relativni index zavainosti (RSI) pfifazuje kazdému typu nehody vahu, kterda nema souvislost
s jeho aktualni zavaZnosti zranéni, nybrZ souvisi s pramérnou zavaznosti nékolika nehod,
které se udaly za shodnym podminek. Priimérnou zavaznost je nejvhodnéjsi vyjadrit v penézitych
jednotkach jako zavaznost vynasobenou pfislusnym faktorem nakladd nehod.

Postup vypoctu RSI pro kazdou referencni skupinu je nasledujici:

= Spocitat primérné naklady vsech typli nehod v referencni skupiné
= Vypocitat RSl a primérnou RSI ( RST ) na kazdé lokalité

RSI, =Y f,xC, (8)
Kde:
RSI; = relativni index zavaznosti na lokalité j
f; = Cetnost typu nehody i na lokalité j
C; =primérna cena nehody i
RSI; =RSI,/f, (9)
Kde:

f; = celkova Cetnost nehod na lokalité j

= Spocitat pramérnou RSI skupiny ( RSI ,p ):

RSI,, = 22Cx1y) (10)

Y

= Stanovit minimalni hodnotu RST, ktera urcuje provedeni detailni bezpecnostni analyzy

5.1.3 Funkce bezpecnosti

Je moZné konstatovat, Ze intenzita provozu je nejdlleZitéjSim faktorem, ktery ovliviiuje pocet
dopravnich nehod. Jeji vliv vSak neni jednoznacny. V nékterych pripadech pocet nehod a relativni
nehodovost se zvysujici se intenzitou klesda, v nékterych naopak roste. Tato nelinearita je v rozporu s
definici relativni nehodovosti, ktera je Umérna podilu A/AADT, coz pfedstavuje linedrni funkci. PouZiti
relativni nehodovosti mlze tedy vést k nespravnym zavérdm o relativni bezpecnosti posuzovanych
lokalit.

Bezpecnostni odhady by nemély byt provadény na zakladé relativni nehodovosti, ale na zakladé
srovnani funkci bezpecnosti. Tyto funkce popisuji vztah mezi bezpecnosti a nehodami. Bylo zjisténo,

%e na kFizovatkach ma4 tato funkce obecny tvar a-I¥ - I£, kde 1 a Iz jsou intenzity koliznich proudt
a a, b, c jsou konstanty. Jedna se obecné o nelinedrni funkci. Pro mezikfizovatkové useky ma
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bezpecnostni funkce tvar & - " 4 vyjadfuje se v jednotkach nehody/km/rok, jedna se tedy o hustotu
nehod. U kfiZovatek jsou jednotkou nehody/rok, jedna se o ¢etnost.

Vztah mezi poctem nehod a intenzitouneni linedrni, proto nelze relativni nehodovost pouZit
pro srovndvdni bezpecnosti. V odborné literatuie se uvddi, Ze hodnoceni bezpecnosti by se nemélo
provddét na zdkladé relativni nehodovosti, ale na zdkladé srovndni funkci bezpecnosti.

5.1.4 Modelovani nehodovosti

Navzdory logickym predpokladim se hodnota cetnosti nehod v case méni a to i v pripadé,
kdy se neméni zadné kauzalni faktory. Nahodné zmény cetnosti jsou jeji pfirozenou vlastnosti:
jev se nazyva regrese (navrat) k praméru. Vliv regrese k priméru lze demonstrovat na pfrikladu
kfiZzovatky ulic Drobného a Pionyrské v Brné, kterd dlouhodobé patii mezi nejvice nehodové. Z udaju
Policie CR byly zjistény poéty nehod se zranénim v obdobi 1995 — 2010 (viz obrazek 10). V tomto
obdobi nedoslo na kfiZzovatce k Zadnym stavebnim Upravam. Presto je vidét, Ze prlibéh je proménlivy:
po kazdém vyraznéjsim vykyvu, at uz kladnym nebo zapornym smérem, nasleduje regrese k priméru;
tento pramér vsak nelze jednoznacné odhadnout. Typickou dobou (,dlouhodobym® prlimérem),
pouzivanou k hodnoceni bezpecnosti, jsou 3 roky. V grafu je proto carkované naznacen pribéh
klouzavého priiméru po tfech letech, ktery kolisa mezi hodnotami 1 az 5.

O = M W AR O )~
1

ot oP

g
]
]

o
]
G

>

Obrazek 10: Vyvoj poctu nehod se zranénim na kfizovatce ulic Drobného a Pionyrské v Brné

Ptiklad ukazuje vliv ndhodného charakteru regrese k priméru na zaznamenané cetnosti nehod.
Tento vliv neni ojedinély ani zanedbatelny. Napf. neddvna belgickd studie DE PAUW a kol. (2011)
prokazala u vybranych nehodovych kfizovatek, kde nedoslo k Zddnym zméndam, pokles ¢etnosti nehod
az o 25 %, ktery lze pricist regresi k priméru. Tento vliv mj. zkresluje ucinky bezpeénostnich opatfeni:
nahodny pokles, zplsobeny regresi k priiméru, je chybné pfi¢itdn Ucinku opatfeni a ucinnost
je tak preceniovana. Regrese k priiméru dale komplikuje vybér nehodovych lokalit: podminkou vybéru
nehodové lokality je naplnéni vybérového kritéria definovaného poctem nehod za rok. Typicky se voli
vybérové kritérium tfi osobnich nehod za rok. Na prikladu vySe uvedené kfiZovatky je zifejmé,
Ze kritérium bude v nékterych obdobich naplnéno a v nékterych obdobich naopak nenaplinéno.
KFizovatka se ptitom za celé sledované obdobi nezménila.

Z uvedenych skutecnosti je zfejmé, Ze ucinnost opatfeni (chapana jako pokles nebo narlst ¢etnosti
nehod) nelze hodnotit prostfednictvim srovnani ¢etnosti nehod pfed Upravou a po Upravé. Existuje
zde nékolik tzv. matoucich (rusivych) proménnych, které vysledny pomér zkresluji. Regrese k priiméru
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je povaZzovana za jednu z nejdllezitéjsich matoucich proménnych. Jeji vliv Ize sniZit uvaZzenim delsiho
¢asového obdobi.

Dalsi feSeni predstavuje poufziti srovnavaci skupiny. Komplexni feseni, které eliminuje vliv regrese
k prdméru i ostatnich matoucich proménnych, nabizi tzv. empirickd Bayesova metoda. Vstupem
této metody je tzv. ofekdvana cetnost nehod, reprezentujici dlouhodoby priimér. Bylo dokazano,
Ze empiricka Bayesova metoda tento odhad zpresriuje a to nejvice ze vsech dostupnych metod.

Z téchto skutecnosti vyplyva definice bezpecnosti podle HAUERA (1997): ,bezpecnost prvku (mista,
useku, Fidice, vozidla) je ddna oéekdvanym poctem nehod tohoto prvku za urcitou jednotku éasu”.

Hodnoceni bezpeénosti se tak dostava do sféry modelovani bezpeénosti. Toto téma je v CR relativné
v pocétcich. Jmenujme dva projekty, které se touto tematikou zabyvaly ¢i zabyvaiji:

= VEOBEZ (Vyvoj metodiky hodnoceni uUcinnosti opatfeni ke zvySeni bezpecnosti provozu na
pozemnich komunikacich) - vyvoj modelu bezpecnosti na okruznich kfizovatkach

= IDEKO (IDEKO Identifikace a reseni kritickych mist a Usekd v siti pozemnich komunikaci, které
svym usporadanim stimuluji nezakonné nebo nepfimérené chovani Ucastnikd silniéniho
provozu) - vyvoj modelu bezpecnosti na silnicich Il. tfidy v extravilanu v Jihomoravském kraji

5.2 Geometrické parametry ovliviiujici bezpectnost

Znalost vlivi prvk(l pozemni komunikace na bezpecnost je nezbytnou podminkou podrobné
a smysluplné analyzy bezpecnosti stavajicich a navrhovanych pozemnich komunikaci. Tyto vlivy byly
ajsou predmétem mnoha vyzkumi, jejichz vysledky jsou v nékterych pfipadech rozporuplné.
Nasledujici kapitoly uvadi prehled vybranych geometrickych prvkd a jejich vlivu na rychlost (a zplsob
jizdy*) a nehodovost. Cilem je predstavit souhrn vysledk(i vyznamnych studii a pokud je to mozné,
pokusit se o néjaké obecné shrnuti’.

5.2.1 Parametry jizdy

V soucasné dobé neexistuji detailni modely popisujici chovani fidicl. Pfedpoklada se, Ze zpUsob jizdy
je zaloZen na snaze udrZet vozidlo v podélném a pricném sméru. Mezi bézné parametry pouzivané
pro popis a analyzu jizdniho chovani patfi rychlost, zrychleni a pfi¢na pozice vozidla.

Rychlost

Rychlost je charakteristika pohybu, ktera nam sdéluje, jakym zplsobem se méni poloha télesa
(hmotného bodu) v ¢ase. Rychlost predstavuje daleZitou hodnotu pfi ndvrhu pozemni komunikace,
nebot ovliviiuje charakteristiky mnoha navrhovych prvk(. Rozezndvdme dva zakladni druhy rychlosti
jizdy na pozemni komunikaci: rychlost ovlivnénou utvarenim pozemni komunikace a bezprostfedniho
okoli a rychlost ovlivnénou ostatni dopravou. Pfi analyze vlivi geometrie navrhovych prvka se
zabyvame pouze prvni z nich. Pro tyto Ucely hovofime o okamzité rychlosti (rychlost v definovaném
misté v daném case). Na obrazku 11 vidime, Ze zména rychlosti ma znacny vliv na zménu poctu
nehod. Rychlost ma také vyrazny vliv na nasledky pripadnych dopravnich nehod.

Zrychleni

Zrychleni je definovano jako mira zmény rychlosti v Case. Podélné a odstredivé zrychleni Ize pouzit
jako kritérium poskytujici informaci o tom, jak rychle méni fidi¢ rychlost, nebo jakd hodnota rychlosti
je prijatelna pti prdjezdu smérového oblouku.

4 Komplexni faktory ovliviiujici chovani fidicd nejsou v tomto manualu zmifiovany. Tomuto tématu se zevrubné vénuje napr.
Gert Weller ve své knize “The psychology of Driving on Rural Roads” — VS Verlag 2010.

> Vlivy konkrétnich dopravné-inZzenyrskych opatreni nejsou predmétem tohoto manualu. Doporucujeme ke studiu napfr.
knihu The Handbook of Road Safety Measures (Elvik a kol., 2009).
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PFicna pozice
PFicnd pozice uvadi pozici vozidla v ramci jizdniho pruhu & vozovky. Uvadi se jako vzddlenost

mezi podélnou osou vozidla a krajnici nebo osou vozovky. PouZiva se pfi analyze zplsobu prijezdu
smérovym obloukem.
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Obrazek 11: Vztah mezi zménou rychlosti a zménou v poctu nehod
(zdroj: NILSSON, 2004)

5.2.2 Vlivy na rychlost

5.2.2.1 Piimé tseky

Na pfimych Usecich zavisi rychlost jizdy predevsim na nejvyssi dovolené rychlosti, utvareni prostredi
a aktualnich dopravnich podminkach. Rychlost na pfimych Usecich je vSseobecné vysoka, zvlasté pokud
se vozidla vzajemné neovliviuji. Obvykle plati, Ze ¢im delSi primy Usek, tim vyssi jsou rychlosti
a nasledné také riziko vzniku dopravni nehody. Ve vSech technickych predpisech je maximalni délka
pfimého Useku omezena pravé z diivodu zabranéni vysokym rychlostem.

5.2.2.2 Polomér smérového oblouku

Vliv poloméru smérového oblouku na chovani fidich (zvlasté na rychlost) je tématem mnoha
vyzkumnych praci. Obrazek 12 zndazorfiuje nékteré zavislosti odvozené v poslednich desetiletich.
Zejména v rozsahu malych poloméru se jednotlivé hodnoty extrémné lisi. Jednim z dlvodu je prudky
rozvoj automobild, kdy zejména podvozky modernich vozidel umoznuji projizdét obloukem rychleji,
ale stale bezpecné.
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Obrazek 12: Graf zavislosti mezi polomérem smérovych obloukd a rychlosti
(srovnani vysledk( od nékolika autord)

Vseobecné jsou vysledky mérfeni rychlosti v obloucich charakterizovany rozdily az 20 km/h,
coz ukazuje na rlznorodost spoluplsobicich faktord, které je dllezité zohlednit, jako napf. zménu
sklonu a délku oblouku. Vyzkumy ukazaly znac¢ny vliv na rychlost u poloméri mensich nez 250 m.
Od hodnoty 350 m se tento vliv zmensuje.

Z pohledu bezpecnosti predstavuje jeden z hlavnich problém( prechod z ptfimého useku
do smérového oblouku malého poloméru. Je prokdzano, ze ¢im mensi polomér, tim mensi rychlosti
a vétsi rozdil v rychlostech v navazujicich smérovych obloucich rdznych polomérd. Spatna navaznost
mezi nasledujicimi prvky vede k vyss$i Cetnosti dopravnich nehod: fidi¢i musi zpomalit vozidlo
na kratké vzdalenosti na rychlost pfijatelnou v oblouku. V takové situaci brzdi fidi¢i obvykle pfilis
pozdé a vjizdéji do smérového oblouku rychle, coZz mliZe vest k nehodam typu vyjeti vozidla mimo
vozovku, nebo kompenzuji pfilis vysokou rychlost “fezanim” zatacek, coz muze pfispét ke srazkam
s protijedoucimi vozidly.

5.2.2.3 Podélny skion

Vliv podélného sklonu na rychlost je vyznamny az od urcité hodnoty sklonu. Dlvodem je zejména
rozvoj automobilovych motorl v poslednich letech. V dnesni dobé maji na rychlost vozidel vyznamny
vliv aZ sklony nad 6 %. V dfivéjSich dobach byl uvadén vliv podélného sklonu jiz od hodnoty 2 %.
Prudké klesani jsou kriticka z dGivodu rychlého narlstu rychlosti, zatimco prudka stoupani jsou kriticka
z dlivodu potencialné velkych rozdild rychlosti jednotlivych vozidel.

5.2.2.4 Zména kiivolakosti (CCR)

Nékteré vyzkumné projekty prokazaly korelaci mezi k¥ivolakosti® a rychlosti. K¥ivolakost nad 100-
150 gon/km ma urcity vliv, zatimco pfi nizSich hodnotach krivolakosti je rychlost ovlivnéna spise

negeometrickymi parametry, jako napf. nejvyssi dovolenou rychlosti a prostfedim. Pri analyze
kfivolakosti je nutné uvazovat také vlivy dalSich parametra (napf. Sirky vozovky). Pfrechod mezi useky

® K¥ivolakost je definovana jako absolutni Uhlova zména ve smérovém vedeni vyjadiena na jednotku délky
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se znacnymi rozdily v kfivolakosti (napf. z pfimého uUseku do Useku s mnoha smérovymi oblouky)
mUzZe byt taktéz kriticky diky rozdilu v rychlostech.

7%+ 11074 3b"

kiivolakost = =73°/km

km

Obrazek 13: Princip vypoctu kfivolakosti

Dosavadni zkuSenosti byly shrnuty v praci LAMMA a kol. (1999). Pomoci jejich postupu lze hodnotit
kvalitu pozemni komunikace. Uvadi tfi kritéria hodnoceni bezpecnosti dle konzistence:

a. Konzistence navrhu planovanych pozemnich komunikaci (srovnani souladu smérodatné
a navrhové rychlosti)

b. Konzistence stavajicich pozemnich komunikaci (srovnani smérodatné rychlosti
na navazujicich usecich

C. Konzistence jizdni dynamiky (hodnoceni pficného treni)
Vsechna tfi kritéria spolu souvisi a kazda komunikace by méla vyhovét na vSechny z nich.

Chovani fridicd je ovlivnéno také navazujicimi prvky, zejména rozdily v jejich parametrech,
které zplsobuji nehomogenitu rychlostniho profilu. Neékolik vyzkumnych praci prokazalo,
Ze velké rozdily v rychlostech mohou byt nebezpecné. LIPPOLD (1997) srovnal nehody a rychlostni
chovani na silnicich s harmonickou a disharmonickou trasou. Plynulé trasy vykazovaly vyrazné méné
dopravnich nehod.

5.2.2.5 Sitka

Sitka vozovky (nebo jizdniho pruhu) je hlavnim parametrem p¥iéného usporadani pozemni
komunikace. Ohledné jejiho vlivu na rychlost existuje Fada odlidnych nazorG. KOPPEL a BOCK (1979)
zkoumali vliv Sifky jizdniho pruhu v souvislosti s kfivolakosti a stanovili nizsi hladinu rychlosti
pro shodné kfivolakosti a snizujici se Sitku jizdniho pruhu. LIPPOLD (1997) tuto korelaci potvrdil
pro jednoduché smérové oblouky.

5.2.2.6 Prostorové prvky

Prostorové vedeni trasy je zaloZzeno na kombinaci navrhovych prvkd smérového a vyskového vedeni
trasy. WEISE a kol. (2002) zkoumal prostorové prvky a jejich vliv na chovani fidi¢d. Vysledky analyz
ukazaly, Ze v primych Usecich s vrcholovym obloukem se zménou sklonu je mensi rychlost
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nez v Usecich s Udolnicovym obloukem. Stejné vysledky byly zjistény také v Usecich se smérovymi
oblouky. Mimoto rozdily v rychlostech naristaly se zvétSujicim se polomérem smérového oblouku.
Shodna uroven rychlosti byla stanovena pro smérové oblouky malého poloméru, coz znovu dokazuje
dominantni vliv poloméru smérového oblouku na rychlost.

5.2.3 Geometrické parametry a dopravni nehody

Rada vyzkumnych projektdl se zabyva ddleZitosti geometrickych parametr jako spoluplsobicich
faktord ovliviujicich bezpecnost silnicniho provozu. Odbornd literatura uvadi zejména
tyto parametry:

= Smérové vedeni trasy
o Polomér
o Mira zmény kfivolakosti
o VyvaZenost prvki
o Pomér polomérl
= VVySkové vedeni trasy
o Sklon
o Polomér vyskovych obloukl
= Pfi¢né usporadani
o Sitka jizdniho pruhu
o Sitka krajnice
= Rozhledové poméry

Nékteré tyto parametry spolu souviseji a nelze je resit samostatné.

5.2.3.1 Polomér smérovych oblouki

Vétsina vyzkumu ukazuje, Ze se zvétsujicim se polomérem je Cetnost nehod nizsi. Poloméry mensi
jak 500 m (McBEAN 1982), resp. 600 m (JONSTON 1982) jsou spojovany s vyssi relativni nehodovosti.
OECD (1976) uvadi jako kriticky polomé&r mensi jak 430 m. KREBS a KLOCKNER (1977) zjistili, Ze zna&né
mnoZstvi nehod ve smérovych obloucich malych polomér je zplsobeno vysokou rychlosti.

HEDMAN (1990) uvadi narlst relativni nehodovosti ve smérovych obloucich o poloméru méné
jak 1000 m a vice jak 3 300 metr(i. Model vytvoreny ZEGEEREM a kol. (1991) poskytuje dva obecné
zavéry: ¢im je pozemni komunikace uzsi a ¢im jsou poloméry smérovych obloukd mensi, tim je pocet
dopravnich nehod vyssi. Tento model pfifazuje vétsi dllezZitost délce smérového oblouku nez
poloméru ci kfivolakosti, kromé pfipadli malych smérovych obloukl, kde je jejich délka méné
dalezita.

HAMMERSCHMIDT (2006) vyjadfil ACR pro jednoduché smérové oblouky (obrazek 14). Jednoduché
oblouky o polomérech 50 — 150 m vykazovaly vysoké hodnoty ACR. Mensi oblouky jsou méné kritickeé,
nebot jsou spojeny s niz$imi rychlostmi.
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Obrazek 14: Ukazatel relativnich ztrat a polomér jednoduchého smérového oblouku (HAMMERSCHMIDT, 2006)

Vsechny analyzy vyzdvihuji vyznamny vliv poloméru smérového oblouku na bezpeénost silniéniho
provozu. Nejtypictéjsim typem dopravni nehody ve smérovém oblouku predstavuje vyjeti
mimo téleso komunikace. Oblouky malych poloméri (50 — 150 m) jsou charakterizovdny vyssi
Cetnostni nehod a vétsi zavaZnosti ndsledki nehod. Odhady hraniéni hodnoty poloméru smérového

oblouku na bezpeénost se pohybuji v rozmezi 400 — 600 m.

5.2.3.2 KFrivolakost

Kfivolakost (CCR) charakterizuje kombinaci naslednych prvk( pozemni komunikace. Rlzné vyzkumné
projekty ukdazaly korelaci kfivolakosti s relevantnimi bezpecnostnimi parametry. PFUNDT (1969)
a BABKOV (1975) zkoumali vztah mezi po¢tem smérovych obloukl a poétem nehod. Zjistili, Ze silnice
s mnoha smérovymi oblouky jsou charakterizovany mensim poctem nehod neZ silnice s mensSim
poctem smérovych oblouk(i. KREBS a KLOCKNER (1977) uvadi, 7e s narlstem kfivolakosti roste
relativni nehodovost. HIERSCHE a kol. (1984) zkoumal silnice s modernim a historickym vedenim.
Uvadi narast relativni nehodovosti na historickych silnicich s vyssi kfivolakosti oproti modernim
silnicim. Tyto vysledky byly potvrzeny DURTHem a kol. (1988) ktery uvadi, Ze silnice se shodnou
kfivolakosti a plynulym vedenim jsou charakterizovany mensim rizikem vzniku nehod neZ silnice
s ,hesouvislym” vedenim trasy. LEUTZBACH a ZOELLMER (1988) odvodili mirny narlst relativni
nehodovosti pfi kfivolakost do hodnoty 100 gon/km. Od této hodnoty se relativni nehodovost naopak
sniZovala. Predpokladaji, Ze zde dochazi k prekryvu dvou rdznych vlivli: na jednu stranu roste pocet
nehod pfi narlstu dopravni intenzity a na druhou stranu se prlimérna zavaznost nehod sniZuje,

vvvvv
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Obrazek 15: Ukazatel relativnich ztrat a kfivolakost (HAMMERSCHMIDT, 2006)

HAMMERSCHMIDT (2006) zkoumal zdavislost mezi ktivolakosti a parametry dopravnich nehod
na 500 km extravildanovych silnic nizSich kategorii. Vysledky zndzorfiuje obrdzek 15. Kfivolakost
gon/km zpUsobuje méné jak 25 % nakladd nehod a kfivolakost nad 250 gon/km je charakterizovana
poklesem relativni nehodovosti diky vlivu nizsich rychlosti.

K¥ivolakost predstavuje vhodnou velicinu pro popis silni¢nich tseki s velkym mnoZstvim smérovych
oblouki. Na takovychto tisecich neni chovdni fidi¢i ovlivnéno jednotlivymi elementy, ale kombinaci
po sobé ndsledujicich prvki. Korelace mezi krivolakosti a bezpeénosti byla ukdzdna v mnoha
vyzkumnych projektech. Do urcité hodnoty krivolakosti relativni nehodovost nariistd, ndsledné
dochdzi k jejimu poklesu. To je ddno zejména mensimi rychlostmi v tsecich se znaénou krivolakostf.
Taktéz zavazZnost nehod klesd s ndristem krivolakosti.

5.2.3.3 Piechod mezi smérovym obloukem a p¥imym tsekem/Vyvaiené vedeni trasy

Analyzy krivolakosti ukazaly, Ze navazujici prvky maji vliv na chovani fidi¢li a tudiZz na bezpecnost
silni¢niho provozu. Je zndmo, Ze nespojité vedeni trasy ma za nasledek vétsi riziko vzniku dopravni
nehody neZ plynulé vedeni. Moderni technické predpisy proto vyzaduji tzv. vyvazené vedeni trasy,
kdy se pomér poloméru navazujicich prvki pohybuje v ramci definovaného rozmezi. Vyvazené
navazujici prvky snizuji nutnost ndhlych zmén rychlosti a snizuji tak riziko vzniku dopravni nehody.

LAMM a kol. (1999) zkoumali kombinaci prvkd ,pfimy Usek — smérovy oblouk”. Zjistili negativni vliv
smérovych obloukl o poloméru mensim jak 150 m a vétsim jak 300 m. Vyzkumnd prace LIPPOLDa
(1997) poukazala na to, ze prechod z pfimého Useku do smérového oblouku o poloméru mensim
jak 100-200 m je charakterizovan vysokou cetnosti nehod.

Analyzy naslednych smérovych obloukl vedly k aktualizaci tzv. “polomérového tulipanu” (obrazek 16).
Cetnost nehod je vysoka zejména v Usecich, kde trasa prechazi z velkého do malého poloméru.
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Obrazek 16: Polomér navazujicich oblouk, LIPPOLD (1997)

VyvdZenost navazujicich prvki (napfi. pFimd-oblouk, oblouk-oblouk) md vyznamny viiv
na bezpecnost silnicniho provozu. Pfechod mezi pfimou a smérovym obloukem je kriticky, pokud
je polomér oblouku mensi jak cca 200 m. Vyzkumy vedly k definovani doporucenych, moznych
a neprijatelnych kombinaci poloméri v zdvislosti na relativni nehodovosti. Pomér polomérii mensi
Jjak 0,8 md za ndsledek vyznamny ndrist relativni nehodovosti, nad hodnotu 0,8 je tento viiv mensi.

5.2.3.4 Klopeni

Pfechodova oblast mezi pfimou a smérovym obloukem je nezbytna k tomu, aby bylo mozné plynule
provést klopeni oblouku. V uréitych mistech této zény se pfiény sklon vnéjsiho jizdniho pruhu
vyrovnava, coz muze zhorSovat odvodnéni vozovky a za mokra zvySovat riziko smyku. Konec
této rovné zény musi byt umistén pred zaCatkem smérového oblouku. Odvodnéni této oblasti
je nezbytné vénovat zvysenou pozornost.

5.2.3.5 Podélny skion

V pribéhu nékolika desetileti byla zpracovana fada védeckych studii o vlivu podélného sklonu
na bezpecnost. LEUTZBACH a ZOELLMER (1988) uvadi mirny nar(st relativni nehodovosti s narlistem
sklonu. Tento narust je vyssi pro sklony < 3 % neZ pro sklony v intervalu 3-6 %. DURTH a kol. (1988)
identifikovali vyssi narlst nehod v Usecich se sklony nad 7 %. HOBAN (1988) potvrzuje fakt, Ze sklony
nad 6 % jsou asociovany s vyssi relativni nehodovosti. ZEGEER a kol. (1992) ukazali, Ze klesani jsou
charakterizovana vyssim rizikem nehod. LAMM a kol. (1999a) klasifikovali sklony do tfi skupin: 0 —4 %
jako bezpecné, < 6 % s malym vlivem a > 6 % s vyznamnym vlivem.

Vysledky vyzkumi uvedené v odborné literatufe zménily néhled na vliv podélnych sklonii
na bezpecnost provozu. Diky vyvoji a pokroku automobilového primyslu se jejich vliv na bezpeénost
snizil. V soucasnosti je dokdzdno zvysené riziko nehody ve strmych klesanich.

5.2.3.6 Vyskové oblouky

Vyskové oblouky se rozdéluji na vrcholové a udolnicové. Kazdy z obou prvkl vykazuje rozdilné
bezpecnostni problémy, které |ze rozdélit na problémy s rozhledovymi pomeéry a s vizudlni deformaci
smérovych obloukd. Polomér vrcholovych obloukll ma vliv zejména na délku rozhledu. Z toho divodu
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je obvykle za ucelem zajisténi dostatecného rozhledu pro zastaveni stanovena minimalni hodnota
poloméru. Ve vétsiné zemi je délka rozhledu pro zastaveni definovana jako minimalni délka rozhledu,
na kterou fidi¢ dokaze spatfit prekazku a bezpecné pred ni zastavit.

Vrcholové oblouky v kombinaci s neocekdvanymi smérovymi oblouky predstavuji taktéZz zvysené
riziko. Nicméné problematika bezpecnosti vrcholovych obloukll se tyka predevsim rozhledovych
vzdalenosti. Udolnicové oblouky timto problémem netrpi za denniho svétla, ale v noci maze
byt rozhled omezen svétlomety protijedoucich vozidel. DllezitéjSi jev predstavuje v pripadé
udolnicovych obloukl optické zkresleni (deformace) smérovych obloukd. Na rozdil od vrcholovych
obloukl zplsobuji udolnicové oblouky optické vylepseni smérovych obloukd, které se mohou jevit
komfortnéjsi nez ve skutecnosti jsou. To mlze vyustit ve volbu vyssich rychlosti a zvySovat riziko
vzniku dopravni nehody.

5.2.3.7 Sitka jizdniho pruhu

VétsSina studii se shoduje, Ze se SirSimi jizdnimi pruhy souvisi nizsi hodnoty relativni nehodovosti.
Zda se, Ze optimalni Sifka jizdniho pruhu se pohybuje okolo hodnoty 3,50 m. Studie také poukazaly
nato, Zze do hodnoceni je nutné zahrnout vliv dalSich parametri pficného fezu a minimalné
jesté hodnoty intenzit dopravy. Podle HAUERA (2000) je vliv sitky na bezpecnost nejednoznacny
diky dvéma protichlidnym tendencim:

= Vétsi sitka vSak zaroven umoznuje bezpecné predjizdéni nebo vyhnuti se prekaice,
pfip. odstaveni vozidla ve vyjimecnych situacich.
Vsechny studie uvadi pokles rizika vzniku nehod pfi Sirsich priénych profilech. Tento pozitivni vliv
plsobi pouze do urcité sife jizdniho pruhu, nad kterou se bezpeénostni pFinosy sniZuji a dokonce
muZe dochdzet ke zvyseni rizika.

5.2.3.8 Sitka krajnice

Na vliv Sifrky Ci existence krajnice na bezpecCnost existuji rlzné nazory. V odborné literature
je diskutovano nékolik pozitivnich i negativnich vlivll. JakoZzto zdna bez pevnych prekazek umoznuje
krajnice Fidici v pripadé ztraty kontroly nad vozidlem znovu ziskat stabilitu. Krajnice taktéz poskytuje
prostor pro nouzové zastaveni, coZ muZe zaroven zplisobovat nebezpecné situace pri opétovném
zarazovani vozidla do jizdniho pruhu. Krajnice mohou byt vyuzivany také pro jizdu ¢i pro usnadnéni
predjizdéni rychlejsim vozidldm.

Studie ZEGEERA a kol. (1981) prokazala, Ze nar(stajici Sifka krajnice je spojena s poklesem poctu
dopravnich nehod. Navrhuji, Ze pro silnice bez krajnice je idealni realizace krajnice Sitky okolo 1,5 m.
TURNER a kol. (1981) ve svém vyzkumu ukazali, Ze relativni nehodovost je mnohem wvyssi
na dvoupruhovych silnicich s nezpevnénou krajnici nez na silnicich se zpevnénou krajnici a vyssi
nez na Ctyfpruhovych silnicich bez krajnice. ZEGEER a kol. (1987) vyvinuli viceproménny model
uvazujici jako proménné vliv intenzit dopravy, Sifky jizdniho pruhu, Sitky a typu krajnice, utvareni okoli
silnice a terénu. Vysledky modelu ukazuji, Ze narUst Sirky zpevnéné krajnice o jednu stopu (cca 30 cm)
snizuje pocet nehod o0 6 %, u nezpevnéné krajnice dochazi ke snizeni o 4 %. Podobné zavéry uvadi
HEDMAN (1990), ktery zjistil snizeni poc¢tu nehod pfi rozsifeni krajnice aZz na 2 metry. Nad 2 metry
se bezpecnostni pfinosy zmensily. HADI a kol. (1995) uvadi, Ze pro dvoupruhové silnice
byla pfi rozsifeni krajnice o jednu stopu zaznamendna redukce v poctu nehod o0 1 — 3 % a poctu
zranéni o0 2 — 4 %. OGDEN (1996) uvadi sniZzeni nehodovosti aZz do Sitky krajnice 3 m. MIAOU (1996)
uvadi snizeni nehod jednotlivych vozidel o 8,8 % pfi rozsifeni krajnice o 1 stopu.
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Utvdreni krajnice v souvislosti s jejim povrchem a Sitkou mad pozitivni viiv na bezpecnost silnicniho
provozu. Tento vliv byl dokdzdn v Fadé vyzkumnych praci. Stejné jako v pfipadé Sifky jizdniho pruhu
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se tento pozitivni efekt sniZuje od urcité Sirky krajnice.

5.2.3.9 Rozhledova vzdilenost

Rozhledové vzdalenosti jsou vysledkem interakce vedeni trasy s terénem. Rozhledovou vzdalenost
ovliviiuji také redlné rychlosti. V jakémkoliv misté pozemni komunikace musi byt rozhledova
vzdalenost dostatec¢na na zajisténi bezpecného zastaveni. GLENNON (1987) zdliraznuje, Ze zlepseni
rozhledovych pomérl ve smérovych obloucich je znacné efektivni, zvlasté pokud je provedeno
pomoci nizkondkladovych opatreni, jako napf. vykacenim prebytecné vegetace. HEDMAN (1990)
zjistil, Ze relativni nehodovost se snizuje s narlstajici rozhledovou vzdalenosti. Pokud je ale hodnota
rozhledu vrozmezi mezi vzdalenosti pro zastaveni a predjizdéni, mohou fidi¢i zacit predjizdét,
i kdyZ je rozhled pro predjizdéni jesté nedostatecny. V praci LAMMA a kol. (1999a) byly uvedeny velké
hodnoty relativni nehodovosti pro rozhledové vzdalenosti krats$i jak 100 m. Nad 150 m nebyl
zaznamenan dalsi pozitivni vliv. ELVIK a VAA (2004) uvadi, Ze zlepSeni rozhledové vzdalenosti nevede
nezbytné k poklesu rizika vzniku nehod. Zjistili dokonce, Ze zlepseni kratkych rozhled( (okolo 200 m)
mUzZe toto riziko vyznamné zvysit.

Mnohé vyzkumné prdce prokdzaly viiv rozhledovych vzddlenosti na bezpeénost provozu.
Krdtké rozhledové vzddlenosti jsou céasto spojovdny s vysokou cetnosti dopravnich nehod.
Na druhou stranu, del$i rozhledové vzddlenosti mohou mit na vznik dopravnich nehod také vliv
(nebot mohou podporovat predjizdéni i pFi nedostateéné rozhledové vzddlenosti pro predjizdéni).
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5.3 Dalsi faktory ovliviiujici bezpec¢nost

ZatiZzeni dopravou, klimatické vlivy, konstrukce vozovky a kvalita podloZi maji vliv na stav vozovky,
véetné jejiho povrchu. Vyjeté koleje, trhliny a nerovnosti povrchu snizuji pohodli jizdy a mohou
predstavovat bezpecnostni riziko, nebot komplikuji udrZeni vozidla v pozadovaném sméru jizdy.
Kromé toho mohou velké nerovnosti vozovky poskozovat vozidla a pfrispivat ke ztraté kontroly
nad fizenim. Dvé duleZité charakteristiky ovliviujici bezpecnost provozu predstavuji protismykové
vlastnosti a rovnost povrchu.

5.3.1 Protismykové vlastnosti

Jeden ze spoluplsobicich faktorl vzniku dopravnich nehod, ktery je fesSen a hodnocen jiZ fadu let,
predstavuje odolnost proti smyku povrchu vozovky za rlaznych povétrnostnich podminek a stafi
vozovky (tfeni). Treni vznikd na rozhrani mezi pneumatikou a vozovkou a pfi brzdéni brani tomu,
aby se vozidlo dostalo do smyku. Tento parametr je rozhodujici pro dopravni bezpecnost,
nebot zajistuje pfilnavost, ktera je schopna udrzet vozidlo pod kontrolou a zastavit v nouzovych
situacich. Odolnost proti smyku je zasadni pro zkraceni vzdalenosti nutné na zastaveni v nouzovych
situacich. Odolnost proti smyku se skladd ze dvou hlavnich sloZek: adheze a hystereze (CAIRNEY,
1997). Adheze je vysledkem sdileni molekuldrnich vazeb vytvorenych pti pfitlaceni pneumatiky
na Castice povrchu vozovky. Hystereze je vysledkem ztraty energie pfi deformaci gumy pneumatiky
pfi prejezdu pres tvrdé nerovnosti povrchu vozovky. Tyto dvé slozky odolnosti proti smyku souvisi
se dvémi klicovymi vlastnostmi povrchl vozovek, kterymi jsou mikro a makrotextura. Pfesné definice
pro CR uvadi CSN 73 6175.

Mikrotextura se tyka nepravidelnosti na povrchu zrn kameniva (textura v malém méfitku),
které ovliviiuji adhezi. Tyto nepravidelnosti zplsobuji, Ze zrna kameniva jsou na dotek hladké ¢i drsné.

Makrotextura se tykd vétsich nepravidelnosti povrchu vozovky (textura ve vétsim meéfitku),
které ovliviiuji hysterezi. Tyto vétsi nerovnosti souvisi s mezerami mezi zrny kameniva. Hodnota
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této slozky zavisi na vice faktorech. Makrotextura je také nezbytna pfi vytvareni Unikovych kandlkd
pro odtok vody na kontaktu mezi pneumatikou a povrchem, ¢imz snizuje aquaplanning. ROE a kol.
(1998) ve své studii uvadi, Ze zvySeni makrotextury sniZuje pocet nehod jak za sucha, tak za mokra.
Taktéz uvadi, Ze zvySena makrotextura snizuje pocet nehod pfi nizsSich rychlostech.

Existuji jesté dvé dalsi vlastnosti textury povrchu vozovky, které jsou z hlediska zajisténi odolnosti
proti smyku sice méné dllezité, ale stale tvofi klicovou slozku v celkové kvalité povrchu.
Jsou to megatextura a nerovnost.

Mikrotextura Makrotextura Megatextura Podélné nerovnosti

Ll Ll
L

A 4
h 4

™

Vinova délka 0,5 mm 5mm 50 mm 05m 5m 50m

Obrézek 17: Nazvoslovi z hlediska délky viny (zdroj: €SN 73 6175)

Megatextura popisuje nepravidelnosti, které mohou vyplyvat z vyjezdénych koleji, vytlukd, zaplat,
spar a trhlin. SpiSe neZ na odolnost proti smyku ma vliv na hladinu hluku a valivy odpor.

Nerovnost se tykd nepravidelnosti vétsSich jak megatextura, které kromé vlivu na valivy odpor
ovliviiuji kvalitu jizdy a provozni naklady. Predstavuje vhodnou charakteristiku stavu vozovky
a obvykle se vyjadfuje mezindrodnim indexem nerovnosti (IRl). Tyto vlastnosti textury povrchu
vozovky v kone¢ném dUsledku urcuji podobu vétsiny interakci mezi silnici a pneumatikou, véetné treni
za mokra, hluku, rozstfikovani vody, valivého odporu a opotiebovani pneumatik.

Zatizeni, kterd se v Evropé pouZivaji pro méreni protismykovych vlastnosti vozovek, jsou definovana
technickymi smérnicemi CEN — fada 15901. V soucasné dobé je jich pres deset a pfipravuji se dalsi.
Napft. ve Svédsku se drsnost mokrého povrchu méfi pomoci zafizeni s fixnim skluzem (Skiddometer
BV-11 nebo Saab Friction Tester, SFT). Zadouci hodnoty koeficientu tifeni se pohybuji okolo 0,5.
Ve Finsku jsou akceptovatelné drovné drsnosti stanoveny jako funkce rychlosti (tabulka 8).

Tabulka 8: Typické hodnoty koeficientu tfeni ve Finsku

Rychlost (km/h) | Prijatelny koeficient tFeni
<80 0,4
<100 0,5
<120 20,6

Ve Velké Britanii byla zpracovana strategie na stanoveni akceptovatelnych Urovni tfeni pro rGzné
kategorie silnic a dopravnich situaci. Urovné tieni predstavuji hodnoty, pod které je nezbytné
vySetfeni drsnosti ¢i zvySeni drsnosti. Tabulka 9 shrnuje hodnoty namérené zafizenim na méreni
soucinitele bocniho tfeni (SCRIM) .
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Tabulka 9: Hodnoty koeficientu tfeni ve Velké Britanii

Zpusob méFfeni Kategorie lokality Hodnota koeficientu tfeni

SCRIM pfi 50 km/h | A - Dalnice 0,35
B — Smérové délené, viceucelové 0,35
C - Dvoupruhové 0,40
D — Smérové délené — méné vyznamné kfizovatky 0,40
E — Dvoupruhové — méné vyznamné kfizovatky 0,45
F — Vyznamné kfizovatky 0,45
G1 - sklony 5-10 % delsi jak 50 m 0,45
G2 - sklony > 10% delsi jak 50 m 0,50
H1 — smérové oblouky s polomérem < 250 m 0,45
s nejvyssi dovolenou rychlosti > 65 km/h
J — ptijezdy k okruzni kfizovatce 0,55
K — pfijezdy k SSZ, pfechodu pro chodce, 0,55
Zelezni¢nimu prejezdu apod.

SCRIM pfi 50 km/h | H2 - smérové oblouky s polomérem < 100 m 0,60
s nejvyssi dovolenou rychlosti > 65 km/h
L — okruzni kfizovatky 0,55

CSN 73 6177 uvadi pro hodnoceni protismykovych vlastnosti tabulky s klasifikagnimi stupni 1 — 5
pro protismykové vlastnosti, makrotexturu a mikrotexturu (tabulka 10 a 11).

Tabulka 10: Hodnoceni protismykovych vlastnosti (Fp)

MéfFici Klasifikaéni stupen
rychlost [km.h
3 1 2 3 4 5
40 F,20,68 0,67 az 0,59 0,58 az 0,50 0,49 a7 0,41 F,<0,40
60 F,20,60 0,59 a7 0,52 0,51a70,44 0,43 270,36 F,<0,35
80 F,20,53 0,52 a7 0,46 0,45 az 0,39 0,38a70,32 F,<0,31
100 F,20,47 0,46 az 0,41 0,40 a7 0,35 0,34 270,29 F,<0,28
120 F,20,42 0,41 az0,37 0,36az0,32 0,31az0,27 F,<0,26
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Tabulka 11: Pozadovana klasifikace hodnoceni protismykovych vlastnosti a textury povrchu vozovky

Klasifikaéni stupef 1 2 3 4 | 5

Pfejimka povrchu vozovky pro uvedeni Useku do provozu

1. PoZzadavek na zvysené
protismykové vlastnosti podile
A14

2. D, R, RMK, Silnice, MK

mTD" MmPD"

3. PK s dovolenou rychlosti

vy&&i nez 50 km-h™"'

4. PK s dovolenou rychlosti
50 km-h™' a nizsi

Posouzeni povichu vozovky na konei zaruéni doby”

Plan souboru opatfeni pro zvyseni protismykowych viastnosti povrchu vozowvky

Provedeni opatfeni pro zvyseni protismykoevych viasmosti povrchu vozovky™
Méfeni textury Ize pro p-osouzeni protisnwkovjfch viastnosti pouZit jako zavazné jen u PK s dovolenou rychlosti 50 km-h™
anizéi za podminky, Ze prob&hne scufasné jak méfeni PTV, tak i méfeni MTD nebo MFD acba paramefry jsou

hodnoceny minimainé klasifikatnim stupném 3. V ostatnich pfipadech je méfeni textury pouze orientatni a pro zavazné
posouzeni se musi pouZit dynamické méfici zafizeni pro zZjistovani soutinitele teni.

7 Délka zaruéni doby podie TKP kapitola 1, pfiloha 7, tab.1 nebo podle smiuvnich podminek.

% Do doby provedeni opatfeni se na tseku osadi dopravni znatky A 8 ,Nebezpeti smyku® s dodatkovou tabulkou E 6a
<Za mokra", pfipadné& se sniZi nejvy35i dovolena rychlost jizdy dopravni znafkou B 20a.

D — dalnice
R — rychlostni silnice
RMK — rychlostni mistni komunikace

MK — mistni komunikace

PK — pozemni komunikace

Studie finské statni silni¢ni spravy zkoumala rozsah, v jakém berou fidi¢i v potaz smykovost vozovky
(WALLMAN A ASTROM 2001, HEINIJOKI 1994). Ridi¢i byli pozadani, aby vyhodnotili smykovost
vozovky v rdmci stupnice rozdélené do Ctyr kategorii dle koeficient( treni (f):

= Dobré protismykové vlastnosti (f > 0.45),

= Celkem dobré protismykové vlastnosti (0.35 < f < 0.45),
= Celkem kluzky povrch (0.25 < f<0.35) a

= Kluzky povrch (f < 0.25).

Vysledky ukazaly, Ze Fidi¢i nebyli schopni dobie vyhodnotit aktudlni stav vozovky. Méné jak 30 %
hodnoceni se shodovalo s namérenymi hodnotami a vice jak 27 % se odliSovalo o 2 aZz 3 kategorie.
Dle této studie se vztah mezi odhadem Fidicl a skutecnym stavem vozovky zlepsoval,
pokud se hodnoty tfeni snizovaly. Drsnost vozovky neméla tedy vyrazny vliv na volbu rychlosti.

V roce 1984 poukazala mezindrodni védecka komise na optimalizaci povrchovych vlastnosti vozovek
pfi OECD, Ze postupny narlst poctu nehod v USA neni spojen se snizenim tfeni (OECD, 1984).
Podrobnéjsi analyza odhalila linedrni vztah mezi nehodami a drsnosti (OECD, 1984). Toto zjisténi
je v rozporu s jinymi vysledky ziskanymi v Evropé. Némecka analyza rychlostnich extravilanovych silnic
navrhuje nelinearni vztah s vétsim sklonem pro nizké hodnoty tfeni (obrazek 18).
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Obrazek 18: Nelinearni zavislost mezi nehodami na mokrém povrchu a tfenim

WALLMAN a ASTROM (2001) potvrzuji stejnou regresni analyzu jakou v Némecku proved! SCHULZE
(1976). Ukdzaly vseobecny trend zvySovani poctu nehod na mokrém povrchu pfi snizujici se Urovni
tfeni. WALLMAN a ASTROM uvadi dalsi studii s podobnymi vysledky, norskou Veg-grepsprosjektet.
V rdmci této studie bylo provedeno komparativni méreni tfeni spolecné s kontrolou stavu vozovky,
s vyslednym vyhodnocenim relativni nehodovosti pro rizné intervaly tfeni (obrazek 19 a tabulka 12).

\
0;4 \
0,2 hd .

Obrazek 19: Zavislost relativni nehodovosti na treni

Tabulka 12: Relativni nehodovost pro rlzné stavy vozovky

Stav vozovky Relativni nehodovost (zranéni na milién
vozokm)
Such3, zima 0,12
Mokra, zima 0,16
Rozbredly snih 0,18
Sypky snih 0,30
Led 0,53
Jinovatka 0,53
Ujezdény snih 0,31
Vyjeté koleje 0,12
Tenka vrstva ledu ve vyjetych kolejich 0,30
Such3, léto 0,14
Mokra, léto 0,18
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5.3.2 Rovnost povrchu vozovky

Rovnost je méfitkem stejnomérnosti povrchu vozovky. VSechny typy povrchu vozovek (tuhé, netuhé,
nezpevnéné atd.) ztraci svou kvalitu rlznym tempem v zavislosti na kombinaci nékolika faktoru:
zatizeni napravami vozidel, intenzita provozu, klimatické podminky, kvalita material(i, technologie
vystavby atd. Ztrata kvality ma vliv na nerovnost povrchu vozovky diky tvorbé trhlin, deformaci
a jinych poruch povrchu. Pro odhad kvality rovnosti povrchu v podélném sméru existuje nékolik
indikatord. NejrozsifenéjSim je v soucasné dobé mezindrodni index nerovnosti IRI, ktery vyjadfuje
vertikdlni pohyb zdvésu vozidla jedouciho po silnici za normovanych zkusebnich podminek
(uvadi se v metrech vertikdlniho posunu na ujety kilometr). Jednou z hlavnich vyhod IRl oproti starSim
metodam je jeho spolehlivost. Normové zkuSebni podminky usnadiuji opakovatelnost
a porovnatelnost vysledkd. Typické hodnoty IRl se pohybuji v rozmezi 0 az 20 m/km. V CR uvadi
pozadavky na rovnost CSN 73 6175.

Mnoho spravcll komunikaci pouziva jako kritérium nezbytnosti opravy vozovky hloubku koleji. Vyjeté
koleje znesnadnuji pficné zmény jizdy, snizuji komfort a komplikuji jizdni manévry. Navic v nich mlze
dochazet k hromadéni vody, coz zvysuje riziko aquaplaningu. To je zvlasté nebezpecné pro jednostopa
vozidla. Jako kriticka se ¢asto uvadi hloubka koleji v rozmezi 20 — 25 mm. Hloubka se méfi manualné
nebo pomoci laseru. Stav vozovky miZe byt také vyjadien pomoci stavajici miry provozni zpUsobilosti
(Present Serviceability Rating - PSR). Hodnoty PSR se pohybuji v rozmezi 1 az 5 (velmi Spatny az velmi
dobry), jak ukazuje tabulka 13. PSR v sobé zahrnuje popis kvality jizdy, fyzickych poruch, jako napf.
trhlin a potreby oprav.

Tabulka 13: Hodnoty PSR

PSR Popis

5 — Velmi dobry Tykd se pouze novych, nebo takika novych povrchi, které jsou
dostatecné hladké a bez poruch

4 - Dobry Je zajisténa prvotfidni kvalita jizdy, povrch nevykazuje témér zadné
znamky poruch. U netuhych vozovek je mozné zaznamenat ndznaky
vzniku vyjetych koleji a trhlinek, u tuhych vozovek se objevuje mirné
zhorseni kvalitu povrchu.

3 - Primérny Kvalita jizdy je o poznani horsi nez u novych vozovek, coz muizZe
zpUsobovat problémy zejména pfi vyssich rychlostech. Objevuji se
povrchové poruchy jako napf. vyjeté koleje, trhliny, vytluky.

2 - Spatny Kvalita povrchu ma vliv na rychlost volného dopravniho proudu.
Poruchy se nachdazeji vice jak na 50 % povrchu.

1 — Velmi Spatny Vozovka je v extrémné Spatném stavu, jizda je mozna jen za snizené
rychlosti a neni pohodIna. Poruchy zabiraji vice jak 75 % povrchu.

Pokud se rovnost celého Useku prudce zhorsila, maji Gcastnici provozu tendenci sniZovat svou rychlost
tak, aby byl zachovan komfort jizdy na akceptovatelné Urovni, ¢imz jsou negativni vlivy na bezpecnost
minimalizovany.

5.3.3 Technologie udriby a oprav povrchl vozovek

Technologie udrzby jsou v CR definovany v nasledujicich predpisech:

= Pro vozovky s asfaltovym krytem v TP 87
= Pro vozovky s cementobetonovym krytem v TP 92
= Katalogové listy Ize stdhnout na adrese www.pjpk.cz/te po.htm
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Treni (pfilnavost) povrchu je mozné zlepsit nasledujicimi zpUsoby:

Uprava povrchu — jakakoliv aplikace nanesend na povrch vozovky za Géelem obnovy nebo ochrany
povrchovych vlastnosti vozovky.

Natér — povrchova Uprava, pfi které je na povrch vozovky nastfikan asfalt (obvykle ve formé emulze)
a okamzité poté je posypan kamenivem a uvalcovan. Natéry se pouZzivaji na ,zapeceténi” povrchu
a zlepSeni prilnavosti vozovky zejména v pripadé, kdyZz trhliny nejsou zplisobené nadmérnym
zatizenim. Diky tomu, Ze zabranuji pronikani vlhkosti, které mulze zpUsobit zdvainé poskozeni
povrchu, se béZné pouzivaji jako obrusna vrstva na silnicich s nizkymi intenzitami provozu a pro
prodlouZeni Zivotnosti povrchu vozovky.

Brouseni diamantovymi noZi — proces vyuzivajici sadu noz(l s diamantovym ostfim na sefiznuti
svrchni vrstvy vozovky. PouZiva se pfi odstrafiovani hrbolt, pro obnoveni jizdnich vlastnosti povrchu
vozovky a zlepseni treni.

Drazkovani — proces vyrezani drazek do vozovky, které vytvareji odtokové kanalky pro vodu
zpod pneumatik, zlepsuji odolnost proti smyku a snizuji moznost vzniku akvaplaningu.

Cisténi stlatenym vzduchem — postup, pfi kterém se pouziva stlateny vzduch na odstranéni pevnych
¢astic z povrchu vozovky za Gcelem ocisténi a obrouseni povrchu.

Piskovy kal — naneseni asfaltového pojiva (vétSinou emulze) s drobnym kamenivem. PouZiva
se pro zlepSeni protismykovych vlastnosti kluzké vozovky a na ochranu proti vnikani vody a vzduchu.

Kalovy zakryt — smés pomalu Stépené asfaltové emulze, drobného kameniva s vhodnym sloZenim
z hlediska zrnitosti, kameninové moucky a vody. PouZiva se na vyplnéni trhlin a uzavreni povrchu
starych vozovek, obnovu rovnomérné textury povrchu a na ochranu proti vnikani vody a zlepseni
protismykovych vlastnosti vozovky.

Zména krytu vozovky — tato Uprava spociva v poloZzeni nové vrstvy povrchu s velmi dobrym tfenim
pfimo na plvodni povrch — napf. drenazniho asfaltového koberce, ktery zabezpecuje velmi dobré
tfeni dokonce i za desté.

Rekonstrukce vozovky — kompletni odstranéni a vyména stavajici vrstvy vozovky, v ramci které m(ize
byt pouzit novy ¢&i recyklovany materidl, za uacelem zvySeni treni. Zurcitého pohledu
Ize na rekonstrukci pohlizet jako na novou vystavbu, ktera se provadi na misté plvodni komunikace.
Ridi se pravidly uvedenymi vTP 170 a v pfipadé vozovek sCB krytem existuje samostatny
predpis TP 91.

5.3.4 Utvareni bezprostiedniho okoli pozemni komunikace

Definice bezprostfedniho okoli pozemni komunikace

Dle projektu RISER je okoli pozemni komunikace definovano jako oblast nachazejici se za okrajem
zpevnéné vozovky. V odborné literatufe panuji rozdilné nazory na to, které prvky je mozné zaradit
do bezprostfedniho okoli pozemni komunikace. V tomto manudlu je za okoli povaZovan také stredni
délici pas, nebot predstavuje oblast mimo jizdni pasy. VSechny prvky umisténé na stfednim délicim
pasu jsou tedy taktéZ povazovany za prvky bezprostifedniho okoli. Obrazek 20 znazorfiuje pficny profil
pozemni komunikace (Usek v zafezu a v nasypu) véetné nékterych prvk( bezprostfedniho okoli.
Na tomto konkrétnim ptipadé je bezprostfedni okoli definovano jako oblast tésné za jizdnimi pruhy.
Krajnice jsou tedy soucasti bezprostfedniho okoli, jehoZ hranice je definovdana vodorovnym dopravnim

znacenim - vodicim prouzkem.
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Obrazek 20: Pricny profil s bezprostifednim okolim a bezpecnou zénou
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Utvareni bezprostfedniho okoli pozemni komunikace ovliviiuje vznik nehod a jejich zavainost.
Interaktivni model bezpeéného néavrhu silnic (The Interactive Highway Safety Desigh Model - IHSDM)

pouziva kvalitu okoli jako jedno z kritérii. Na zakladé vyzkumO ZEGEERA a kol. byl vyvinut
tzv. nehodovy modifika¢ni faktor AMF,’.

AMF, = exp (-0,6869 + 0,0668 - RHR) / exp (-0,4865) (11)
kde:

RHR = ukazatel rizikovosti okoli pozemni komunikace pro silni¢ni Useky, uvazuji se obé strany silnice

Tabulka 14 ukazuje mozné hodnoty AMF, a poskytuje popis odpovidajicich hodnot spolecné s priklady
typickych silnic pro jednotliva hodnoceni.

Tabulka 14: Definice ukazateld rizikovosti silni¢nich Usekd pouZité v algoritmu predikéniho modelu

RHR | AMF; | Popis Priklad typické silnice

= Siroké ochranné zény bez pevnych
prekdzek v rozsahu 9 m a vice od okraje

1 0.87 vozovky

= Sklon svahu mensi jak 1:4

= Odpoustéjici

7 AMF se pou?ivé ve formé koeficientu nasobiciho potet nehod. AMF < 1 znamend pokles nehod, AMF = 1 je
zachovani stavu, AMF > 1 znamenad nar(st.
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0.94

= Siroké ochranné zény bez pevnych
prekazek v rozsahu 6 — 7,5 m od okraje
vozovky

= Sklon svahu okolo 1:4

= Odpoustéjici

= Ochranna zdéna Sirokd cca 3 m od kraje
vozovky

= Sklon svahu mezi 1:3 a 1:4

= Nerovny povrch okoli

= Césteéné odpoustéjici

1.07

= Ochranna zéna Siroka v rozmezi 1,5 - 3
m od kraje vozovky

= Sklon svahu mezi 1:3 a 1:4

= MUZe se vyskytovat svodidlo (1.5 aZ 2 m
od okraje vozovky)

= \lyskyt pevnych prekazek (sloupy,
stromy) ve vzdalenosti 3 m od okraje
vozovky

= Nepatrné odpoustéjici, zvySené riziko
vzniku kolize pfi vyjeti mimo vozovku

1.14

= Ochranna zdéna Sirokd v rozmezi 1,5 - 3
m od kraje vozovky

= Sklon svahu okolo 1:3

= MUZe se vyskytovat svodidlo (0 az 1.5 m
od okraje vozovky)

= Vyskyt pevnych pfekazek nebo svahl do
2 —3 m od vozovky

= V podstaté neodpoustéjici
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= Ochranna zéna mensi nebo rovna 1,5 m

= Sklon svahu cca 1:2

= 74dnd svodidla

= \yskyt pevnych prekazek 0 az 2 m od
okraje vozovky

= Neodpoustéjici

6 1.22

= Ochranna zéna mensi nebo rovna 1,5 m

= Sklon svahu 1:2 a méné

= Skalni zarez, Utes

7 1.31 = 74dna svodidla

= Neodpoustéjici, s velkou
pravdépodobnosti tézkého zranéni v
pfipadé vyjeti mimo vozovku

Analyzy dopravnich nehod susmrcenim v zemich EU ukazuji, Ze ve 45 % se jednd o nehody
jednotlivého vozidla. Tyto nehody jsou primarné klasifikovany jako nehody, kdy vozidlo vyjede
mimo téleso komunikace (tzv. run-off-road accidents). Bezprostfedni okoli pozemni komunikace se
oznacuje jako nepromijivé, pokud se agresivni pevné prekazky nachdazeji v nedostate¢né vzdalenosti
od silnice a zvysuji zavaznost nasledkl pfipadnych dopravnich nehod. Touto problematikou se
zevrubné zabyval napf. projekt IRDES (www.irdes-eranet.eu). Vystupem prvni etapy projektu byla
souhrnna zprdava, ktera ve své hlavni ¢asti shrnuje reserSe relevantni literatury a uvadi tfi kategorie
moznych sanacnich opatfeni spocivajici v odstranéni, premisténi, Upravé ¢i zakryti potencialné
nebezpecnych pevnych prekazek. Pokud neni moziné nebezpecné pevné prekazky odstranit nebo
premistit, je nutné je néjakym zplsobem upravit. Snadno deformovatelné podpéry predstavuji
typickou ukazku takovych Uprav. Dulezity faktor predstavuji také sklony a tvary svah(li a odvodriovacich
prikopld. V mnoha pfipadech neni premisténi nebo Uprava nebezpeénych objektd mozind a
ekonomicky Unosna. Bezpecnost lze v takovych pripadech zvysit instalaci vhodnych zadrinych
systémua Ci prvkd pasivni bezpecnosti, které minimalizuji nasledky pripadnych narazi do pevné
prekazky.

Mezi opatfeni ke zvySeni bezpecnosti bezprostifedniho okoli pozemni komunikace patfi:

Zmirnéni sklonu svahii

Nasypy je zbezpecnostnich dlvodli doporuceno budovat co nejméné strmé. Jejich sklon
by nikdy nemél presahovat hodnotu 3:1, nebot na prikrych svazich jiz neni mozné ovladat vozidlo
a v pfipadé vyjeti mimo vozovku dochazi k prevraceni vozidla. Nasypy se sklony v rozmezi 3:1 — 4:1
jsou sjizdné, pokud jsou uniformni. U paty ndsypu by se nemély vyskytovat zadné zasadni
nepravidelnosti. Nasypy se sklony mensimi jak 4:1 jsou pfijatelné, nebot fidici jsou schopni v pfipadé
vyjeti mimo vozovku opét ziskat kontrolu nad vozidlem. Svahy by mély byt budované tak, aby byly
odolné a stabilni v ptipadé, Ze po nich musi jet vozidlo.
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Zvétseni odstupu od pevnych piekaZek

Ridi¢, ktery vyjel z vozidlem mimo vozovku, ma snahu vrétit se zpét. Pokud je bezprostfedni okoli
silnice vhodné utvareno, je tento vratny manévr v mnoha pfipadech mozny. Pfitomnost pevnych
prekdzek (stromy, strmy svah apod.) v bezprostfednim okoli tento navrat vétSinou znemoZnuje,
nebot dojde k narazu. Proto by mély byt pevné prekazky umistény od vozovky v co nejvétsi
vzdalenosti. Vazné riziko predstavuji taktéZ oteviené odvodnovaci prikopy. DuleZité je také umisténi
a provedeni cel propustkd. Vysledky studii ukazuji, Ze ¢im je vzdalenost mezi okrajem vozovky
a pevnou prekazkou vétsi, tim je nehod méné a ty zbyvajici vykazuji mensi zavaznost. Tabulka 15 uvadi
hodnoty pro ochranné zény pouzivané v Nizozemi.

Tabulka 15: Doporucené hodnoty Sifek ochrannych zén bez pevnych prekazek

et st Ochranna zéna

SiFka jizdniho pruhu 1= ook [ 80Km/h | 60 Km/h
Normalni 8.00 m 6.00 m 450 m
Minimalni 6.00 m 450 m 3.00m

Ztizeni SirSich ochrannych zén je mozno doporucit zejména v ptipadech:

= nutného dodrieni nezbytné rozhledové vzdalenosti na zastaveni
= podél usekd s vyssi dovolenou rychlosti

Instalace zadrZnych systém

Zadriné systémy by mély byt zfizovany za Ucelem sniZovani nasledkl dopravnich nehod.
Jejich zakladnim Ucelem je zabranit nekontrolovatelnému vyjeti vozidla mimo vozovku a nasledné
narazu do pevné prekazky a ptipadné zficeni se z prudkého svahu. Pravdépodobné ndasledky dopravni
Naraz do zadriného systému by nemél zplsobit prevraceni vozidla, popf. takové zpomaleni,
které by mohlo zpusobit vazné zdravotni nasledku posadce vozidla®. Vozidlo by se mélo po narazu
do zadriného systému navratit zpét na vozovku takovou trajektorii, aby nebyla ohrozena ostatni
vozidla. Tzn. Ze draha navratu musi byt vedena v nejmensim mozném Uhlu od podélné osy vozovky.
Deformace zadrzného systému a vozidla by méla absorbovat co nejvétsi procento pficného zrychleni
vozidla.

Rozlisuji se dva zakladni typy zadrznych systém:

= QOcelové (dvakrat a tfikrat ohnuté) nebo drevéné
= Betonové (New Jersey)

Upravy okraji vozovky
Viditelnost silnice mliZe byt zlepSena opatfenimi, ktera zvyraznuji vedeni silnice. Tato opatfeni mohou
snizovat pocet a nasledky dopravnich nehod typu vyjeti jednotlivého vozidla mimo vozovku.

Patfi mezi né napt. strukturdlni a profilované vodorovné dopravni znaceni nebo zvysSeni poctu
smérovych sloupkll ve smérovych obloucich.

5.3.4.1 Promijejici a samovysvétlujici pozemni komunikace

Promijejici a samovysvétlujici utvareni pozemni komunikace predstavuji dva koncepty, které maiji za cil
sniZzovat pocet a nasledky dopravnich nehod v rdmci celé sité pozemnich komunikaci.

8 Lidsky mozek je trvale poskozen pti deceleraci 80 g (g =9.81 m/secz), kterd trva déle jak 3 milisekundy. Srdce a
plice nesnesou po stejné dobé zatizeni o hodnoté 60 g
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Samovysvétlitelnost pozemnich komunikaci

Samovysvétlitelnost pozemnich komunikaci je zaloZzena na myslence duleZitosti vlivu usporadani
komunikace na volbu rychlosti a dopravniho chovani (zpUsobu jizdy). Principy samovysvétlujiciho
usporadani Ize shrnout v téchto bodech:

=  Pozemni komunikace by se méla skladat z jednoznacnych navrhovych prvk(, homogennich
v ramci jedné kategorie a odlisnych od jinych kategorii

= Pozemni komunikace by méla podporovat jednoznacné chovani specifickych kategorii
uZivatel(

= Jednoznacné chovani by mélo vychazet z jednoznacénych navrhovych prvka

= Utvareni kfizovatek, pricného fezu, smérovych obloukd, pfimych udsekd by mélo
byt pro kazdou navrhovou kategorii jednoznacné

= Prechod z jedné kategorie do druhé by nemél byt nahly

=  7Zména kategorie by méla byt zfetelné vyznacena

= Urcujici prvky by mély byt viditelné ve dne i v noci

= Utvareni pozemni komunikace by mélo redukovat rozdily v rychlostech

Problematika samovysvétlujicich pozemnich komunikaci byla shrnuta napf. v projektech SPACE
(www.eranetroad.org) a RIPCORD-ISEREST (http://ripcord.bast.de).

Promijivost pozemnich komunikaci

Promijejici pozemni komunikace maji za cil minimalizovat nésledky pfipadnych dopravnich nehod,
zejména typu vyjeti vozidla mimo vozovku. Jejich prioritou je snizovat nasledky nehod vzniklych
chybovanim fidicl, selhanim vozidla nebo nevyhovujicim stavem vozovky. Snahou je vratit vozidlo
zpét do jizdniho pruhu tak, aby bylo zabranéno tragickym nasledkiim. Pokud vozidlo presto narazi do
pevné prekazky, je prioritou sniZeni zavaZnosti nasledk( narazu. Jinymi slovy, bezprostredni okoli
pozemni komunikace by mélo odpustit fidi¢i jeho chybu spocivajici ve vyjeti mimo vozovku.

KROMERIZ Nl

NEMEICE N.H. 11

Obrazek 22: Co nejméné pevnych
prekazek v bezprostfednim okoli pozemni komunikace
je zakladem jeji promijivosti

Obrazek 21: Nesprdvna geometrie okruzni kfizovatky
nepodporuje Zadouci chovani uZivatell
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Obrazek 23: Snaha zvysit bezpecnost motocyklistd Obrazek 24: Zvyraznéni zmény funkce pozemni
pfi pfipadné dopravni nehodé je dobrym prikladem komunikace pomoci oboustranné vychyleného
promijivosti pozemni komunikace ostrivku na vjezdu do obce

5.3.5 Vodorovné dopravni znaceni

Bezpecna a pohodInd jizda zavisi z pohledu fidi¢e mimojiné na referenénich bodech nachazejicich
se v blizkosti vozidla a dale ve sméru jizdu. Zvlasté za zhorSené viditelnosti, kdy je obtizné
identifikovat vedeni silnice dle jejiho okoli, hraji tyto referencni body zasadni roli.
Taktéz na komplikovanych kfizovatkach musi byt Ucastnici provozu schopni pomoci téchto bodi
spravné zvolit svou polohu. Zasadni roli hraje zejména dopravni znaceni urcené pro:

= Smeérovani dopravy pomoci indikace vedeni trasy a vymezeni vozovky ve vztahu k okoli;

= Upozornéni Ucastnikl provozu na specifické nebo rizikové situace souvisejici s vedenim trasy;

= QOrganizaci dopravy, napf. pomoci vymezeni vyhrazenych jizdnich pruhd pro urcité skupiny
Ucastnikl provozu nebo znazornénim moznosti predjizdéni nebo zmény jizdniho pruhu;

= Doplfiovani a zddraznéni svislého dopravniho znaceni.

Bezpecnost provozu je mozné zvysit napt. témito typy dopravniho znaceni:

7 v

= Podélné ¢ary provedené z retroreflexnich material(i
= Vodici prouzky s akustickym efektem
= Kombinaci nékolika typl dopravniho znaceni

5.3.6 Osvétleni

Nejvice informaci ziskava fidi¢ na zakladé vizualnich vjema. Viditelnost je tedy pro bezpecnost velmi
dalezitad. O¢i ucastnikll provozu zachycuji za Sera a tmy v mnohem mensim rozsahu kontrasty, detaily
a pohyb nez ve dne. Priblizné 35 % nahlasenych dopravnich nehod se stava za soumraku nebo tmy.
Procentualni podil nehod za tmy je vyssi u nehod s chodci a u nehod, kdy vozidlo vyjede mimo silnici.
Smyslem osvétleni silnice je tedy snizit miru nehodovosti za tmy. Osvétleni usnadnuje rozpoznatelnost

silnice, ostatnich ucastnikd provozu a pfilehlého okoli.

V nékterych zemich je osvétleni z divody uspor energie funkéni pouze béhem urcitych obdobi.
Zpravidla se to provadi vypnutim kazdé druhé lampy verejného osvétleni, coz ma za néasledek snizeni
hodnoty Urovné osvétleni o polovinu. Uvadi se, Ze snizeni Urovné osvétleni o polovinu ma za nasledek
zvy$eni no¢ni nehodovosti o 15 — 25 %.

Hlediska spojena s osvétlenim musi byt brana v potaz také pfi stavbach novych pozemnich
komunikaci. Tyka se to zejména zabezpeceni vhodnych parametri pro:

= svitivost povrchu vozovky;

= rovnomeérnost osvétleni pozemni komunikace;
=  omezeni oslnéni;

= optické vedeni trasy osvétlovacim systémem.
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Svitivost (hustota intenzity svitivosti v daném sméru) povrchu vozovky je mirou svétlosti
(kontrastnosti), kterou je povrch vniman pozorovatelem. Cim lepsi reflexni parametry povrchu,
tim vétSi mnoZstvi svétla je odrazeno a povrch se jevi jasnéjsi. Urcitd Uroven svitivosti zajisti dobrou
viditelnost silnice. Uvadi se, ze pfi osvétleni ulice do hodnoty 0.5 cd/m? (intenzita osvétleni 2.5 Ix)
je schopnost vnimani 10 %, zatimco pro hodnotu 2 cd/m? (10 Ix), je schopnost vnimani 85 %.

Rovnomeérnost osvétleni silnice je dana pomérem minimalni svitivosti k priimérné svitivosti povrchu
vozovky. Cim mensi hodnota rovnomérnosti, tim horsi je schopnost vnimat objekty na pozadi povrchu
vozovky. Napfiklad snizeni rovhomérnosti z 0.4 na 0.2 zplQsobuje redukci schopnosti vnimat predméty
2 85 % na 55 %.

Oslnéni nastava, pokud se v zorném poli objevi na tmavém pozadi nadmérné intenzivni zdroj svétla
a dochazi ke ztraté optické ucinnosti. Stupen ztraty optické Ucinnosti zavisi jednak na konstrukci
osvétlovaciho télesa, jednak na celkovém zpUsobu realizace osvétleni. Tento efekt oslabuje kvalitu
vnimani. Napf. sniZzeni ukazatele optické Ucinnosti zplsobené oslnénim o 20 % zpUsobuje snizeni
schopnosti vnimat objekty z 85 % na 70 %.

5.3.7 Intenzita a skladba dopravniho proudu

Intenzita dopravy je obvykle definovdna jako pocet motorovych vozidel na pozemni komunikaci
za jednotku ¢asu. Chodci, cyklisté a jini Ucastnici provozu® se nékdy neuvadi, nebot jejich potty
nemusi byt vérohodné.

Vztah mezi expozici (intenzitou) a nehodami mizZe byt vyjadien nasledujici matematickou funkci:
Potet nehod = k*Q°
Q je hodnota intenzity dopravy umocnéna koeficientem b;

K je konstanta

Koeficient b vyjadfuje procentudlni zménu v poctu dopravnich nehod pfi zméné intenzity dopravy
o jedno procento, neboli elasticitu nehod v zavislosti na zméné intenzit dopravy. Vysledky norské
disertaéni prace (FRIDSTR@M 1999) ukazuji, Ze celkovy pocet nehod se zranénim vzroste o témér 1 %,
pokud intenzita dopravy vzroste o 1 %. U nehod vice vozidel ¢i typ(i Ucastnikd provozu je tento narlst
vys$si, u nehod jednotlivych vozidel mensi. Intenzita dopravy je uvaZovana bez ohledu na skladbu
dopravniho proudu. V odborné literature existuji predikéni modely, které berou v potaz také skladbu
dopravniho proudu, napf. podil nadkladnich vozidel. Zavislost mezi intenzitou a relativni nehodovosti
neni linearni, jak bylo ukazano v kapitole 5.1.2.

5.3.8 Krizovatky a sjezdy

Sjezdy, kfizeni a kfizovatky predstavuji nej¢astéjsi zdroje rizika na siti pozemnich komunikaci. Doprava,
kterd se napojuje na hlavni komunikaci z vedlejsi, predstavuje konfliktni dopravni proud. KfiZzovatky
tvofi zasadni €ast silniéni sité, nebot umoznuji rozdéleni dopravnich proud(. Zaroven tvofi kritické
body této sité votazkach kapacity, urovné kvality a bezpec€nosti. Vybér typu kfiZovatky zavisi
na nékolika faktorech. Mezi nejdUleZitéjsi patfi:

= Bezpecnost provozu

= Kategorie a funkce pozemni komunikace

= Pocet vétvi

Intenzity dopravy a skladba dopravniho proudu
= Navrhova a skutecna rychlost

Y extravilanovych oblastech se mlze jednat napf. o jezdce na konich ¢i vozech. Na nékterych mistech dochazi
k prechazeni domacich zvifat — skotu nebo ovci pfi jejich vedeni na pastvu a zpét.
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= Terén

= Prostor

Vyuziti ptilehlého Uzemi

= Navrhova konzistence v rdmci sité
= Environmentalni zalezitosti

= Cena

Relativni daleZitost téchto faktor(i se méni dle konkrétni situace. Utvareni kfizovatky musi usnadriovat
vnimani kfizovatky fidicem a provadéni jizdnich manévr(. V extravildnu na silnicich nizsich kategorii
zavisi vybér vhodného typu kfizovatky na duleZitosti pozemnich komunikaci. Prlsecné Ci stykové
kfizovatky na dulezitéjsich pozemnich komunikacich s pfednosti stanovenou dopravnim znacenim
vykazuji pomérné Spatnou Uroven bezpecnosti. To je dano tim, Ze fidi¢i na hlavni silnici jezdi
s védomim své prednosti v jizdé Casto pfilis rychle. V misté krizovatek dochazi k interakci s fidici, ktefi
prednost nemaji a pro které predstavuje napojeni/kfizeni na hlavni silnici choulostivy Gkol. Doba
nezbytna na zpracovani informaci, rozhodovani a provedeni jizdniho manévru je zde omezena. Zvlasté
v pfipadé vysokych intenzit mizZe predstavovat bezpecnostni riziko a je mozné uvaZovat napf. o
prestavbé na okruzni kfizovatku. Na méné duleZitych pozemnich komunikacich je mozné realizovat

kfiZzovatky s pfednosti zprava, s prednosti stanovenou dopravnim zna¢enim nebo okruzni kfizovatky.

5.3.8.1 Sjezdy a vjezdy

Pojem “napojeni” zde odkazuje na misto, kde se na hlavni komunikaci pfipojuje doprava z ostatnich
komunikaci (mistnich, verejnych, soukromych nebo komercnich). Regulaci napojeni je mozné zvysit
bezpecnost pozemni komunikace. Regulaci rozumime kontrolu umisténi a sniZzovani po¢tu nebo ruseni
udalosti, na které musi ridi¢ reagovat. Tato regulace pfedstavuje jeden z nejdllezZitéjsich faktor( pri
snizovani nehodovosti. PoCet napojeni je mozné snizit napf. vystavbou ¢i vyuZitim paralelni
komunikace, napojujici pfilehlé pozemky. Tato paralelni komunikace je pak dale napojena na hlavni
komunikaci. Tento zpUsob rfeseni ma vyznamny vliv na Uroven bezpecnosti zejména u silnic s vyssimi
intenzitami provozu. Adekvatni rozmisténi napojeni a umisténi kfizovatek ma vyznamny vliv nejen
na bezpecnost, ale také na kapacitu pozemni komunikace.

Existuji studie, které uvadi, Ze Cetnost nehod vyznamné roste s narldstem hustoty napojeni.
Casto viak neni moiné nebo praktické napojeni rudit. Mnohdy je ale moiné snizit pocet konfliktnich
bodu, coz mliZze zmirnit negativni vlivy napojeni. To je moZné napf.:

= Snizenim poctu vétvi

= Zamezenim levého odboceni

= VyuZitim paralelnich komunikaci

= Zfizenim pFipojovacich/odpojovacich jizdnich pruhd
Leva odboceni jsou stejné nebezpecna jako bocni napojeni a jejich pocet by mél byt redukovan.
To samoziejmé neznamena kompletné zrusit vSechna leva odboceni, nybrz sniZit jejich pocet

a ty ponechané provést bezpecnéji. Dalsi moZnost predstavuje vybudovani mimourovriového levého
odboceni.

Bylo zpracovano nékolik studii, které se snafzili zjistit souvislost mezi napojenimi, jejich hustotou
a vznikem dopravnich nehod. Studie zpracovana Committee on access management (Transportation
Research Circular 456) uvadi nasledujici funkci:

Nehody/MVkm = 1,199 + 0,0047-X + 0,0024°X* (12)
Kde:

X = pocet napojeni na km

Vztah mezi rlznymi hodnotami hustoty napojeni a relativni nehodovosti zobrazuje obrazek 25.
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Obrazek 25: Dopravni nehody na miliéon vozokm pro riizné hustoty napojeni

Studie provedena MUSKAUGEM uvadi odhad relativni nehodovosti pro Sest tfid intenzit dopravy.
Studie se zabyvala pouze nehodami se zranénimi. HAUER upravil zjisténé Udaje do nasledujici funkce:

Nehody/MVkm = 0.2 + (0.05-0.005'Ln [ADT])'DD (13)
Kde:
ADT = Priimérna denni intenzita dopravy
DD = Hustota napojeni

Nasledujici obrazek ukazuje vyse zminénych Sest tfid ADT.
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Obrazek 26: Nehody na milién vozokm pro rlizné hustoty napojeni
5.3.8.2 Uroviiové kfizovatky — priiseéné a stykové

Prisecné (a stykové) kfizovatky predstavuji nejCastéjsi typ kfizovatky na silnicich nizsich tfid
v extravildnu. Mezi jejich hlavni bezpe&nostni nedostatky v CR patii :

= Psychologickd pfednost (stabilita uspofadani prednosti v ramci jedné komunikace)

= Spatnd postfehnutelnost kiizovatky

= Rozlehlé kolizni plochy kfiZovatek

= Nedostate¢né SDZ a VDZ

= Rozhledové prekdazky v rozhledovych polich

= Soulad skutecné a psychologické hranice kfizovatky ve sméru vedlejsi komunikace

= Nevhodné uhly kfizeni

= Nedostatecné rozhledové poméry pro fidice davajiciho prednost ve vztahu kredlnym
rychlostem na hlavni silnici

Obrdazek 27: Kfizovatka silnic 1/47 a 11/367 Obrazek 28: Kolizni diagram za obdobi 3 let
po modernizaci po modernizaci (29 nehod, 9 téZce a 46 lehce
zranénych)
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Z bezpecénostniho hlediska by mnohdy bylo vhodnéjsi nahrazovat prlsecné kfizovatky odsazenymi
stykovymi kfizovatkami. Vzdalenost odsazeni pro méné dulezité pozemni komunikace se uvadi 5 m az
40 m, na duleZitéjsich komunikacich pak delsi. Existuji dva zpUsoby odsazeni:

1. Prvni stykova krizovatka ma vedlejsi silnici vlevo. Vozidla kFizujici hlavni silnici musi nejprve
dat prednost z obou smérli a ¢ekat na vhodnou mezeru. Az se ocitnou na hlavni komunikaci,
odboduji vpravo bez interakce s protijedoucimi vozidly.

Obrazek 29: Odsazend stykova krizovatka

2. Prvni stykova kfiZzovatka ma vedlejsi silnici doprava. Vozidla ktizujici hlavni silnici davaji
pfi napojeni prfednost pouze vozidlim zjednoho sméru. Pfi odboceni na vedlejsi silnici
musi davat prednost protijedoucim vozidlim, coZ obycejné vyZaduje zfizeni jizdniho pruhu

pro levé odboceni.

Obrazek 30: Odsazena stykova
kfizovatka

Smérové vedeni
IdedIni umisténi kfiZzovatky se nachazi v pfimém useku. Umisténi ve smérovych obloucich predstavuje
problém kvdli:

= Snizeni viditelnosti

= Odolnost proti smyku pti brzdéni je snizena, nebot ¢ast se vyuziva na prijezd obloukem

= Klopeni a rozsifeni v oblouku situaci dale komplikuje

Vyskové vedeni
Videdlnim pripadé by prijezdy ke kfizovatce nemély mit sklon vys$si jak 3% a nikdy vice jak 6 %,
a to kvdli:

= ZlepSeni viditelnosti

= ZvySeni komfortu téch, kdo zastavuji na vedlejsi silnici

= Dobrému odhadu potfebnych zmén rychlosti

KFizovatky by nemély byt umistény ve vrcholovych obloucich.
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Uhel napojeni

DuleZitou roli pro bezpecnost hraje také uhel kfizeni, ktery by mél byt vrozmezi 75° - 105°.
Tyka se to zejména kfiZovatek, na kterych:

= Je intenzita na kazdé vétvi vyssi jak 200 voz/h

= |ntenzita dopravy z vedlejsi komunikace je vyssi jak 200 voz/h

Dochazi ke kfizeni dvou dulezitych silnic

= Nejméné na jedné kfiZujici pozemni komunikaci je vice jizdnich pruhl v jednom sméru
= Nejméné jedna kfizujici pozemni komunikace ma navrhovou rychlost vys$si jak 80 km/h

K dosaZeni pozadovaného uhlu kfiZzeni mize byt nezbytné prestavét vedeni alespon jedné z ktizujicich
pozemnich komunikaci (obycejné vedlejsi). V misté napojeni na hlavni silnici by mél byt do upravené
vedlejsi silnici vloZzen pfimy usek (L) o délce alespon 20 m z divodu zlepseni rozhledovych poméra.
Plavodni vedeni prestavéné silnice musi byt dikladné odstranéno.

Obrazek 31: MoZnosti zmény uhlu kfizeni

V nékterych pripadech je vhodné zabranit vybranym jizdnim manévriim, obycejné levému odboceni,
coz zjednodusuje kfiZzovatku a zvySuje jeji bezpecnost. Specifickou skupinu predstavuji kfizovatky
na obchvatech. Pficna doprava zde byva intenzivni, kfizovatky se ¢asto nachazi ve smérovém oblouku,
zaCatek a konec obchvatu vykazuje urcity stupen nejednoznacnosti. Uvadi se, ze je vhodné,
aby zasadni kfiZzovatky na obchvatu byly okruzni. Pokud se na konci obchvatu nachazi stykova
kfizovatka, méla by byt tvaru T a ne Y. Méné dulezité k¥izovatky se doporucuje nezfizovat vibec
adopravu navést na sousedici kfiZovatku. V ptipadé nezbytnosti prevedeni pficné dopravy
je vhodnéjsi mimouroviiové prevedeni dopravy bez moZnosti napojeni na obchvat. V extravildnu hraje
déleZitou roli také rychlost. Ridi¢i jedouci po dlouhém Useku bez kizovatek vysokou rychlosti mnohdy
potiebuji pred kfizovatkou zpomalit. Z toho dlivodu je nezbytné, aby o kfiZovatce vcas a v dostatecné
vzdalenosti védéli. Mnohdy je vyhodné kfizovatky zvyraznit pomoci smérovych ostrivka,
které nejenze zlepsi postfehnutelnost kfizovatky, ale také vhodné usmérni kfizovatkové pohyby
a zmensi mozné kolizni plochy.

5.3.8.3 Okruini kfizovatky

Diky svému jednoduchému uspordadani a uniformité fungovani jsou okruzni kfizovatky snadno
pochopitelnym a bezpecnym typem kfiZzovatek. Navic poskytuji pohodlnou mozZnost otocit se zpét
a nalézt spravny vyjezd. Dle OURSTONA a kol. (1995) predstavuje nejdulezitéjsi provozni prvek
moderni okruzni kfizovatky dani pfednosti v jizdé vozidlim na okruznim pasu, nebot umozniuje stalou
cirkulaci vozidel na tomto pdsu. PouZitim okruzZnich kfiZzovatek je mozné zvysit kapacitu a bezpecnost
ve srovnani s jinymi typy Urovriovych kfizovatek. Cekaci doby se za normalnich okolnosti v pfipadé
pfiznivého rozloZeni dopravniho zatizeni zkracuji, pficemz lze o¢ekdvat i zmenseni hlucnosti a emise
Skodlivin. Kromé toho okruzni kfiZzovatky vyhovuji aspektim zklidiovani dopravy, redukce jizdni
rychlosti a estetiky zpracovani pozemni komunikace a jejiho okoli. Pouziti okruznich kfizovatek se
nabizi zejména u kfizovatek dvou pfriblizné stejné dopravné vyznamnych komunikaci a/nebo jako
sanacni opatfeni v pfipadé nehodovych, resp. nebezpecnych mist. BéZnym formam provedeni
odpovida okruzni kfiZovatka tfiramenna, ¢tyframenna a pétiramennd. U okruznich kfizovatek s vice
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nez péti rameny vychazi prliimér kfizovatky z geometrickych dlivod pfilis velky, na okruznim pasu Ize
ocekavat vyssi jizdni rychlosti a kfiZovatka se stava neprehlednou.

Pro zfizeni okruzni kfizovatky se jako rozhodujici mohou uplatnit nasledujici kritéria:

SniZeni jizdni rychlosti

Vyssi bezpecnost silniéniho provozu ve srovnani s jinymi formami usporadani Urovnovych
kfizovatek

Sanace nehodovych mist

Vyssi kapacita ve srovnani s jinymi formami usporadani urovnovych kfizovatek (pripadné
i ve srovnani s kfizovatkami svételné fizenymi)

Pruznéjsi feseni kfiZzovatek s vice nez ¢tyfmi rameny

MozZnost otaceni a flexibilnéjsi volby sméru jizdy

Proti zfizeni okruzni kfizovatky vseobecné mluvi nasledujici kritéria:

Nepfiznivé prostorové poméry

Nepfiznivé topografické charakteristiky

Koordinace sousednich svételné fizenych kfizovatek
Nepftiznivy pomér intenzit vstupujicich dopravnich proudu

Okruzni kfiZovatky se v extravildnu pouZzivaji zejména v nasledujicich situacich:

cvvs

Ktizeni dvou extravilanovych silnic nizsich kategorii;
Na mistech, ktera je nutné zdlraznit — napt. na hranicich obci nebo pfi zméné kategorie
pozemni komunikace.

Jednopruhova okruzni kfizovatka predstavuje nejbezpecnéjsi formu uUrovriové kfizovatky z divodu
nizkych rychlosti a malého poctu konfliktnich bodu.

Dalsi charakteristiky okruznich krizovatek, ovliviiujici bezpecnost:

Okruzni pas musi byt v zajmu bezproblémového provozu kfiZzovatky uprednostnén vici vsem
vjezdim.

Okruzni kfizovatky musi byt zfetelné viditelné, prehledné a tim i pochopitelné.

Zvlastni ohled je tfeba brat na srozumitelné a jednoznacné orientacni znaceni, které okruzni
kfizovatku navésti s dostate¢nym predstihem.

Zvlastni pozornost je u okruznich kfizovatek nutné vénovat chodctim a cyklistim.

Tvar okruzniho pasu se nema pfilis vzdalovat kruhu.

Prodlouzeni os jednotlivych kfiZovatkovych ramen ma pokud moZino prochazet stfedem
kruhu. Je zapotrebi se bezpodminecné vyvarovat komunikaci ptipojenych tangencidlné.
Ptipojeni jednotlivych kfiZzovatkovych ramen na okruzni pds ma byt provedeno pokud mozno
rovnomerné.

Vjezdy a vyjezdy kfiZovatkovych ramen maiji byt rozdéleny délicimi ostrlvky.

Zakladni formé okruzni kfizovatky odpovidaji jednopruhové vjezdy a vyjezdy a jednopruhovy
okruzni pas.

Stfedni ostrov ma byt uspofadan tak, aby znemoznioval prejizdéni a zdlrazrioval okruzni
kfiZovatku jako takovou.

Na okruznim pdsu nesmi byt wvytvafen Zadny jizdni pruh pro cyklisty.
Jestlize jsou na komunikacich vedoucich k okruzni kfizovatce jizdni pruhy pro cyklisty zfizeny,
musi byt tyto v dostatecné vzdalenosti pred kriZzovatkou ukonceny, resp. provoz cyklistd
preveden na vozovku.

Jsou-li v navazujicich Usecich komunikaci zfizeny stezky pro pési nebo chodniky, potom
se tyto zachovaji i na okruzini kfizovatce. Mezi vozovkou a chodnikem se podle moznosti
zfizuje zeleny pas.
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Charakteristiky zakladnich navrhovych prvk( okruznich kfizovatek uvadi prehledné napf. rakouska
smérnice RVS 3.44, z které Cerpaji nasledujici odstavce.

Vjezdy a vyjezdy

Sitka vozovky na vjezdu a vyjezdu ma v oblasti déliciho ostrdvku ¢init alespori 4,0 m, $itka jizdniho
pruhu alespon 3,50 m. Provedeni vjezdu a vyjezdu se ma konstruovat pomoci rozhodujici vlecné
krivky. PFicny sklon vjezdu a vyjezdu ma byt proveden tak, aby bylo zajisténo odvodnéni povrchu
vozovky; nema ovsem prekrocit hodnotu 4 %. Podélny sklon vjezdu a vyjezdu nema prekracovat 4 %.
Rozdil mezi pficnym sklonem okruzniho pasu a podélnym sklonem vjezdu a vyjezdu je omezen
nejvyssi hodnotou 4,5 %. Je bezpodminecné nutné zajistit potfebné rozhledové vzdalenosti.

Délici ostriivky

Délici ostravky mezi viezdy a vyjezdy maji byt za Gcelem vedeni dopravy jakoZ i z divodd bezpecénosti
silnicniho provozu navrhovany vidy a smi se od nich upustit jen v opodstatnénych vyjimecnych
pripadech. Délici ostrlivky maji mit v sousedstvi okruzniho pasu sitku alespornt 2,00 m; v Zadném
pfipadé nesmi byt jejich $itka mensi nez 1,50 m. Sitka déliciho ostriivku na jeho zaobleném konci
ma ¢init 1,50 m (R = 0,75 m), v Zddném pfripadé vSak nesmi byt mensi nez 1,0 m (R = 0,50 m).
Je tfeba zohledniovat dopravni znacky. Pfi vedeni pési (cyklistické) dopravy pfes vjezdy a vyjezdy
je zfizeni déliciho ostrivku obzvlasté naléhavé. Vzdalenost prechodu pro chodce (cyklisty) od okraje
okruzniho pasu ma cinit nejméné 1,5 m, ne vsak vice nez 5,0 m. Neni-li zfizeni déliciho ostrivku
mozné, ma byt prechod pro chodce (cyklisty) situovan ve vzdalenosti 1,50 m od okraje okruZniho
pasu. Sitka déliciho ostriivku v oblasti pfechodu &inf pfi provozu chodcli 2,00 m, nejméné viak 1,50 m,
pfi provozu cyklistd 2,50 m, nejméné vsak 2,00 m. Délici ostrlvek ma byt na prechodu snizen
na Uroven vozovky.

Okruzni pds

Z obréazku 32 je mozné pro rGzné hodnoty vnéjsiho priméru okruzni kfizovatky zjistit Sitku pojizdéné
nejvétsim pripustnym vozidlem. Spodni ohraniceni predstavuje absolutni minimum potrebné Sirky
vozovky, horni ohraniceni nejvétsi Sitku vozovky. NejvétSi uvazovana Sitka vychazi zrozsifeni
okruzniho pasu o 1 m dovniti, ¢imZ se usnadni prljezdnost rozmérnych vozidel. Volba konkrétni
hodnoty Sifky se provede pti zohlednéni ¢etnosti rozmérnych vozidel a pozadované jizdni rychlosti.
Pfesahuje-li sitka okruzniho pasu 4,00 m, potom ma byt jeho SirSi vnitfni Cast provedena jinym
druhem povrchu (napf. dlazbou), ktery odrazuje od pouZivani osobni automobily.

Okruzni pds se v pfipadé umisténi krizovatky na roviné provadi s vnéjSim sklonem nejméné 1,5 %.
Je-li vdulsledku topografickych pomérl nutno zikladnu kfiZzovatky sklonit o vice nei 2,5 %,
potom se pfi¢ny sklon okruzniho pasu adekvatné prizplsobi tomuto sklonu (napf. sklon dil¢ich ploch
okruzniho pdsu se provede jako vnitini). Pricny sklon okruzniho pasu nema prekrocit 4 %.
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Obrazek 32: Sitka okruzniho pasu v zavislosti na vnéj$im priiméru kfizovatky
Stredni ostrov
Stfedni ostrov ma byt proveden tak, aby byla zajisténa prehlednost a zretelnost kfizovatky.
Od okruzniho pasu ma byt v kazdém pripadé oddélen obrubniky. U malych okruZnich kfizovatek
ma byt zajistén pohled pres stfedni ostrov, tj. rozhledové prekazky nemaji byt vyssi nez 70 cm.
V oblastech naproti vjezdim je potfebné se vzajmu bezpecnosti pfi ndvrhu vyhybat pevnym
prekazkam.
Vliv okruZnich kfiZzovatek na bezpecnost

Bylo zpracovano mnoho studii, zjistujicich vliv pfestavby riznych typl kfizovatek na okruzni kfizovatky
(tzv. “pfed a po” studie) na bezpecCnost. Byla zjiSténa pomérné znacna redukce nehodovosti,
s vyjimkou cyklist(, kdy bylo snizeni mensi. Napft. dle studie provedené v roce 1994 v Nizozemi bylo
diky rozsahlé prestavbé konvencnich kfizovatek na okruini dosazeno 95% snizeni poctu zranéni pfi
dopravnich nehodach. Tabulka 16 ilustruje vysledky nékolika mezinarodnich studii tykajicich se vlivu
na nehodovost.

Tabulka 16: Primérné sniZeni poctu nehod ve vybranych zemich

Priimérné snizeni (%)
Stat
VSechny nehody | Nehody se zranénim
Australie 41-61% 45-87 %
Francie 57-78%
Némecko 36 %
Nizozemi 47 % 95 %
Velka Britanie 25-39%
USA 37% 51%
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DulezZitou charakteristikou okruznich kriZovatek predstavuje z pohledu bezpecnosti pocet ramen,
jak zfetelné ukazuje britska studie. Tabulka 17 (KENNEDY a kol., 2005) demonstruje, Zze s narlstem

ramen stoupa Cetnost dopravnich nehod.

Tabulka 17: Cetnost nehod na britskych kfizovatkach dle po¢tu ramen v letech 1999 - 2003

Zavainost

Pocet ramen | Pocet k¥izovatek | Cetnost nehod | (% usmrcenych a
tézkych zranéni)

3 326 0,79 9,3
4 649 1,79 7,1
5 157 3,66 7,1
6 30 5,95 5,2
All 1162 1,87 7,2

SADURNI a PARRA (1999) zpracovali srovndvaci studii pro zjiténi vlivu implementace okruZnich
kfizovatek na dopravni nehodovost. Klasifikovali tfi typy pfipadl, kdy byly kfiZzovatky prestavény
na okruzni:
= KfiZzovatka bez svételné signalizace. Kazdé rameno kfiZzovatky predstavuje také rameno
budouci okruzni kfizovatky. Tento typ nazvali “kfiZovatka-okruzni kfizovatka” a zkoumali
12 pripadd.
= KfiZzovatka se svételnou signalizaci. Kazdé rameno kfiZovatky predstavuje také rameno
budouci okruzni kriZovatky. Tento typ nazvali “kfizovatka se svételnou signalizaci-okruzni
kfizovatka” a zkoumali 4 pripady.
= Nové budovand okruzni kfizovatka “na zelené louce”. Tento typ nazvali “nic-okruzni
kfizovatka” a zkoumali 6 pripadQ.

Zmény v poctu nehod z let 1996-1999 ukazuje tabulka 18.

Tabulka 18: Srovnavaci tabulka vysledkd s ohledem na zavaZnost nehod

Typ1 Typ 2 Typ3
vex _ KFiZzovatka se svételnou
KfiZovatka — okruZni . . _ . P
Parametr kfizovatka signalizaci — okruZni Nic — okruZni kfiZovatka
kfiZovatka

12 ptipadi 4 pt¥ipady 6 pripadd

Pocet nehod -61.20% -66.70% +10.50%
Pocet smrtelnych nehod -48.62% -72.90% -73.92%
Pocet nehod se zranénim -72.04% -73.59% -61.47%

Pocet zucastnénych
oce f/i‘;?;erl‘e”yc -70.00% -65.54% -18.13%
Znaménko “-“: snizeni Znaménko “+”: zvyseni
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Néktefi vyzkumnici se pokusili zjistit zavislost vzniku nehod na parametrech kfizovatek. BRUDE
a LARSSON vyvinuli model, ktery v sobé zahrnuje pocet ramen (tfi nebo Ctyfi), maximalni dovolenou
rychlost (70 km/h nebo 50 km/h) a pocet jizdnich pruh( na vjezdu (jeden nebo dva). Pocet nehod
se zranénim [pocet nehod/10° voz. vjizd&jicich do k¥izovatky] je dan funkci:

A=0,8178 - CR>*¥"

Jak bylo moziné predpokladat, tfiramenné okruzni kfizovatky s jednim jizdnim pruhem na vjezdu
a nejvyssi dovolenou rychlosti 50 km/h vykazuji nejnizsi relativni nehodovost, zatimco ¢tyframenné
sdvéma pruhy na vjezdu a nejvyssi dovolenou rychlosti 70 km/h wvykazuji nejvyssi relativni
nehodovost.

VCR byla vrdmci vyzkumného projektu VEOBEZ (CDV, 2011) na strankach
http://veobez.cdvinfo.cz/vypocet/ zvefejnéna aplikace na vypocet oéekavanych ztrat z nehodovosti
pfi vystavbé/prestavbé okruzni kfizovatky. Jako proménné parametry (které vychazeji z predikéniho
modelu sestaveného vramci projektu) si uZivatel miZe zvolit polohu okruzni kfiZovatky
(extravilan/intravilan), pocet jizdnich pruh( na vjezdu a RPDI na vstupu do kFizovatky.

5.3.8.4 Porovnani typu kiiZovatek

Cetnost nehod a jejich zavaZnost se lisi dle typu kfiZovatek. Tyto odli$nosti jsou spojeny zejména
s rozdily v rychlostech a poctu a typu koliznich bod(i. Na obrazcich 33-35 jsou zobrazeny pocty a typy
koliznich bodl pro tfiramennou okruzni kfizovatku / tfiramennou stykovou kfizovatku (6 koliznich
bodu vs. 8), pro ¢tyframennou okruzni kfizovatku / étyframennou priseénou kfizovatku (8 koliznich
bod( vs. 32) a pro odsazenou kfiZzovatku (18 koliznich bod).

® Odpojovaci
@ Pfipojovaci
O Kifizujici

Obrazek 33: 9 konfliktnich bod( u tfiramenné stykové kriZzovatky a 6 u tfiramenné okruzni kfiZovatky

e Odp
@ Pfipojovaci
O Krizujici
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® Odpojovaci
@ Pripojovaci
O Krizujici

Obrazek 35: 18 koliznich bod( na odsazené kfizovatce

Kolize je mozné zaradit do tfi zakladnich kategorii:

= Kolize pfi Fazéni se. Mezi tyto kolize patfi napf. naraz zezadu do vozidla na vjezdu do okruzni
kfizovatky. Tyto konflikty patfi mezi ty nejméné zavainé, nebot se odehréavaji pfinizkych
rychlostech a vozidla do sebe nardzi vétsinou svymi nejodolnéjSimi ¢astmi.

= Odbocujici a pfipojné kolize. Tyto kolize se odehravaji pfi slucovani ¢i rozvétvovani jizdnich
smérll. NejbéinéjsSim typem kolize pfi pripojovani je bocni ndraz ¢i naraz zezadu. Kolize
pFi pfipojovani mohou mit zavaznéjsi nasledky nez pfi odbocovani, nebot je pfi nich vétsi
pravdépodobnost boéniho narazu.

= KFriZné kolize. Tyto kolize se odehravaji pri kfiZzeni dopravnich smérQ a predstavuji nejvazné;jsi
typy nehod. Typickym typem kolize jsou celni ndrazy a narazy pravouhlé.

Studie provedena v roce 1994 Schnillem a kol. porovnavala bezpecnost prlisecnych a odsazenych
kfiZzovatek na silnicich mimo zastavéné uzemi. Vybrané vysledky ukazuje tabulka 19.

Tabulka 19: Nehodové charakteristiky riznych kfiZzovatkovych typa

o v . . Praseéna, se
Prasecni, se svételnou .
. .. svételnou
o signalizaci, bez . . . 5757
Prusecn . . signalizaci, s Castecné .
. samostatnych levych . . . . . v . | Odsazena
a v . e levym odbocenim| mimodroviiova
odboceni a s vypinanim SSZ . . .
a bez vypinani na
na noc
noc
Pramérna
relativni 0,93 1,31 0,86 0,94 0,84
nehodovost
[neh./10°voz.]
Hustota ztrat
80,40 36,80 38,60 37,20
[DEM/10%voz.] ’ ! ! !
Nehody stfedni 41.000 -
zavaznosti 86.000 41.000 - 44.000 41.000 - 44.000 | 41.000 - 44.000 44 000
[DEM/neh.] )
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SCHNULL a kol. zkoumali znaény po&et hodnoticich kritérii, jako napf. charakteristické hodnoty
nehodovosti, provozu, environmentalni kompatibility, cenové vyhodnosti a uvadi, Ze odsazené
krizovatky maji oproti prisecnym pouze vyhody. Uvadi vsak také, Ze by bylo jesté zapotrebi srovnani
mezi zakladnimi formami ¢dste¢né mimouroviovych kfizovatek, okruznich kfiZovatek a svételné
fizenych prisecnych kfizovatek. Jind studie zpracovana ECKSTEINEM a kol. (2002) taktéZ porovnavala
razné typy kfizovatek. Mimojiné uvadi nasledujici zavéry:

Relativni ztraty z nehodovosti zavisi na typu kriZzovatky a organizaci provozu

Relativni ztraty z nehodovosti nejsou zavislé na intenzitach provozu

KFizovatky maji vliv na bezpecnost prilehlych silni¢nich usekt

Malé okruzni kfizovatky maji nejmensi relativni ztraty z nehodovosti a nejvyssi urove
bezpecnosti

Po malych okruznich kfizovatkach jsou nejbezpecnéjsi mimouroviiové kfizovatky ve tvaru
poloviéniho ¢tyrlistku

Stykové krizovatky jsou bezpecnéjsi nez prisecné. Na nahrazeni jedné prisecné jsou zapotiebi
dvé stykové, nelze vsak fici, Ze suma téchto dvou stykovych ktiZovatek je bezpecnéjsi jak jedna
priseéna kfizovatka (coZ je v rozporu s Schnillem a kol.)

Svételna signalizace zvySuje bezpecnost pouze pokud ma vice jak dvé faze

=13

evvs

uroven bezpecnosti.
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Tabulka 20 ukazuje vhodné typy ktiZzovatek silnic nizsich kategorii v extravilanu se silnicemi jinych
kategorii.

Tabulka 20: Vhodné typy kfizovatek silnic nizsich kategorii v extravilanu se silnicemi jinych kategorii.

vwr

Nizsi kategorie

2x2 jizdni pruhy 2x1 jizdni pruh

Okruzni kfizovatka, nebo Okruzni kfizovatka, nebo

Vy3si kategorie: Zrlackvy STOVP neb<.) Dej prednost Zr.l’ackvy STOVP nebg Dej prednovst,
v jizdé na vSech vjezdech, v jizdé na vsech vjezdech, mozné
se svételnou signalizaci se svételnou signalizaci
a pripadnymi opatfenimi a pfipadnymi opatfenimi
na snizeni rychlosti na snizeni rychlosti

Nizsi kategorie:
Okruzni kfizovatka, nebo Okruzni kfizovatka, nebo

Znacky STOP nebo Dej prednost v Znacky STOP nebo Dej prednost

2x2 jizdni pruhy jizdé na vSech vjezdech, v jizdé na vsech vjezdech, mozné
se svételnou signalizaci se svételnou signalizaci
a pfipadnymi opatfenimi na snizeni | a pfipadnymi opatienimi
rychlosti na snizeni rychlosti
Okruzni kfizovatka, nebo Okruzni kfizovatka, nebo
Znacky STOP nebo Dej prednost Znacky STOP nebo Dej prednost
2x1 jizdni pruh v jizdé na vSech vjezdech, v jizdé na vSech vjezdech, mozné
se svételnou signalizaci se svételnou signalizaci
a pripadnymi opatfenimi a pfipadnymi opatifenimi
na snizeni rychlosti na snizeni rychlosti

Okruzni krizovatka, nebo

o Znacky STOP nebo Dej pfednost
Mistni silnice V maximalni mite se tomuto v jizdé na vSech vjezdech, mozné
vyhnout se svételnou signalizaci
a pfipadnymi opatienimi
na snizeni rychlosti

Mimourovnové, nebo
Cyklistické pruhy Mimourovriové
Okruzni kfizovatka/SSZ

Vyhrazené pruhy o Mimodurovriové, nebo
Mimourovnové

pro MHD Chranéné Uroviiové kfizeni

Bezpecné usporadani krizovatky s organizaci dopravy pomoci svislého dopravniho znaceni
(STOP/Dej ptednost v jizdé) by mélo vychazet z nasledujicich pravidel:

= Jizdni pruh pro levé odboceni na hlavni silnici

= Smérovy délici ostrlivek na vedlejsi silnici

= Maximalné jeden jizdni pruh pro kazdy dopravni smér
= Maximalné dva jizdni pruhy na vedlejsi silnici
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Intenzita dopravy objasfiuje vice jak polovinu zmén v mirdch nehodovosti na kfiZovatkdch
s organizaci dopravy pomoci svislého dopravniho znaceni (STOP/Dej prednost v jizdé). Vétsi vliv
na bezpecnost maji intenzity dopravy na vedlejsi silnici. Pokud jsou kfiZovatky vybaveny svételnou
signalizaci, méla by tato signalizace byt z bezpeénostnich divodi fungovat 24 hodin denné.

Vyzkumy ukazuji, Ze diky své organizaci provozu predstavuji priseéné kriZovatky vyrazné rizikovéjsi
typ kriZovatky neZ odsazené a jiné formy kfiZovatek. Z tohoto divodu by mély byt priseéné
kfiZovatky realizovdny pouze na silnicich s malymi intenzitami provozu a nizkymi rychlostmi.
V pripadé vyssich rychlosti a intenzit se doporucuje jejich vybaveni svételnou signalizaci,
anebo jejich prestavba na jiny typ kfiZovatky. Odsazené kriZovatky maji v porovndni s priseénymi

taktéz vyssi vykonnost (soucet viech vozidel vjizdéjicich do kfiZovatky), pokud uvaZujeme priimérné
podily odbocujicich vozidel.

Mimouroviiové kfizovatky

Z pohledu bezpecnosti predstavuji velmi vyhodné feseni, které je vsak velmi nadkladné. Z toho divodu
se musi vystavba velmi peclivé zvazit a méla by byt realizovana za téchto podminek:

= Pokud je poZadovan volny pohyb prijezdni dopravy

= Pokud je nutné eliminovat kongesce

=  Pokud je nutné odstranit nehodové misto

= Pokud jsou socioekonomické ztraty zplisobené stavajici situaci vyrazné velké

= Pokud je diky topografické situaci stavba Urovriové kfizovatky drazsi nez stavba
mimouroviové kfizovatky

5.3.8.5 Osvétleni kfiZovatek

V roce 1976 provedli Rockwell a kol. vyzkum chovani fidi¢d pfi pfijezdu ke krizovatkdm vybavenych
specialnimi reflexnimi smérovymi sloupky, znackami nebo osvétlenim. DlleZitym zjisténim bylo,
Ze existence osvétleni vyznamné zlepsilo chovani fidicd a usnadnilo véasnou detekci kFiZzovatky,
zatimco svislé znacdeni, smérové sloupky a nové vodorovné znaceni ovlivnilo chovani jen madlo
vyznamné. V roce 1996 Bauer a Harwood zjistili, Ze na ¢tyframennych extravilanovych kfiZovatkach
s organizaci dopravy pomoci znacky STOP na vsech vjezdech, které byly osvétleny, bylo zaznamenano
0 21 % méné nehod s usmrcenim a zranénim nez na neosvétlenych kfizovatkach.
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6 Zranitelni ucastnici provozu

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, zhorSsenému 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 tvofi zranitelni Ucastnici silnicniho provozu 32 % usmrcenych na extravildnovych
silnicich, z toho predstavuji 10 % chodci, 5 % cyklisté a 17 % motocyklisté. Od roku 2001 se pocet
usmrcenych sniZzuje ve viech kategoriich kromé motocyklist (ETSC Pin Report, 2010).
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Obrazek 36: Usmrceni dle kategorii (pridmér za obdobi 2007-2009), (zdroj: ETSC, 2010)
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6.1 Cyklisté a chodci

Dopravni nehody s chodci a cyklisty jsou v extravilanu méné casté jak v intravildnu. Pokud vsak
k dopravni nehodé dojde, jsou jeji nasledky obvykle velmi vazné a to diky ¢asto vysokym rychlostem
motorizované dopravy a nizké toleranci lidského téla snaset narazy nad rychlost vyssi jak 40 km/h.
Osobni riziko je tedy pro kazdého cyklistu a chodce v extravildnu znacné, proto je nezbytné se jejich
bezpecnosti zabyvat. Je nutné brat v potaz, Ze mira vystaveni se riziku je u jednotlivych kategorii
Ucastniky rozdilnd a zavisi na vice vnéjsich faktorech, jako je napf. denni doba nebo pocasi.

6.1.1 Cyklisté

V obdobi 2009 — 2011 bylo v CR dle nehodovych dat Policie CR usmrceno v extravilanu 79 cyklist(i.
Prevazujici skupinu nehod tvofila srazka s vozidlem ve dne, za dobré viditelnosti a povétrnostnich
podminek, na suchém a pfimém useku. Oproti nehodam chodcll jsou zde vice zastoupeny nehody
v kfizovatkach. Mezi nejzavaznéjsi rizikové faktory utvareni pozemnich komunikaci majici vliv na vznik
dopravnich nehod cyklist( patfi:

= Nedostatecny prostor pro bezpecny pohyb po pozemni komunikaci
= Neexistence paralelni trasy v pfipadé znacnych intenzit dopravy, rychlosti motorové dopravy a
vysokého podilu TNV na pozemni komunikaci
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= Nebezpecéné utvareni extravilanovych kfizovatek, zejména prisecnych

Cesky predpis TP 179 ,Navrhovani komunikaci pro cyklisty” uvadi, e v nezastavéném Gzemi je mozny
spole¢ny provoz cyklistd, chodc a motorovych vozidel, pokud hodinova intenzita chodcli a/nebo
cyklistll nepresahne hodnoty meznich intenzit (tabulka 21). Pfi jejich prekroceni se navrhuje vedeni
cyklist oddélené:

= Formou jizdniho pruhu/pésu

= Po krajnici — volba vhodné kategorie

Tabulka 21: Mezni intenzity

Intenzita Mezni hodinové intenzity
dopravniho proudu
na silnici (v0z/24 |chodci a cyklisté| Chodci | Cyklisté
hod)

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

Oddélené vedeni cyklistl je dale doporucovano v pripadech silné rekreacni dopravy, vysokych
rychlosti motorové dopravy a vyskytu méné zkusenych a zdatnych cyklistQ. Zahrani¢ni manudly maji
tyto kritéria podrobnéjsi. Napf. holandsky CROW uvadi vybérovy diagram zplsobu vedeni cyklistl
zaloZzeny na funkci, rychlostech a intenzitach provozu. 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
pfipadech doporucovan samostatny pruh ¢i stezka pro cyklisty.

V Ceskych podminkach je pfi prekroceni meznich hodnot intenzit chodcl a cyklistl cyklisticka
doprava vedena oddélené od dopravniho proudu vozidel:

= SoubéZné s jizdnim pasem fyzicky oddélenym od jizdniho pasu postrannim délicim pasem

= SoubéZné s jizdnim pasem za odvodniovacim zafizenim

= Jako nezavisle trasovana stezka pro cyklisty

Jiné manuadly (napf. z Nového Zélandu) uvadi, Ze v pfipadé vyznamné cyklistické aktivity predstavuje
zakladni opatfeni poskytnuti dostatecného prostoru na zpevnéné krajnici konstantni Sirky. DuleZité
je, aby povrch krajnice byl hladky a cisty. Pokud neni moziné dosahnout normové sitky, je vhodné
poskytnout aspon néjakou. NejrizikovéjSimi mista predstavuji zdzeni a mista, kdy se cyklisté pfiblizuji
k motorizované dopravé. Takovato mista musi byt ,oSetfena” alesponi dopravnim znacenim
a vhodnym opatfenim ke sniZzeni rychlosti.
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Obrazek 37: Priklad upozornéni na cyklistickou Obrazek 38: Priklad upozornéni na cyklistickou dopravu
dopravu (CR) (Novy Zéland)

PFi vyssich intenzitach se doporucuje ztizeni cyklistického pruhu. Napf. Dansku se pruh preferuje jiz
od intenzity 100 cyklistd za den. Oblibenou formou pruhu predstavuje tzv. vicetcelovy jizdni pruh.
V turisticky atraktivnim regionech a na trasach intenzivniho dojizdéni do prace se doporucuje
zfizovani samostatnych cyklostezek. Bezpecnostni problém predstavuji kfizeni s ostatnimi PK,
kdy je nezbytna dostatecna viditelnost (rozhledové poméry) a jasné vyznaceni prednosti v jizdé.
Pokud stezka konci na kraji obce, je toto misto mozné kombinovat s tzv. zklidAujici ,,branou” do obce.

6.1.2 Chodci

V obdobi 2009 — 2011 bylo v CR dle nehodovych dat Policie CR usmrceno v extravilanu 114 chodcti.
V 86 % se jednalo o nehodu jednoho vozidla a chodce. Prevazuji skupinu nehod predstavuje srazeni
chodce jednim vozidlem, na pfimém Useku, v noci (76 %), za dobrych povétrnostnich podminek.
Odborna literatura uvadi dale dulleZitost role vlivu alkoholu u chodcl. Mezi nejzavaznéjsi rizikové
faktory majici vliv na vznik nehod s chodci patfi:

= Nedostate¢nad viditelnost
= Nedostatecny prostor pro bezpecny pohyb po pozemni komunikaci

MoZnd opatfeni na zvysSeni bezpecnosti je doporucovdno aplikovat v mistech ¢astého vyskytu a
prechazeni chodcll. Zakladem je zajisténi adekvatni viditelnosti, minimalizace prechodovych
vzdalenosti, management rychlosti a zfetelné vymezeni prostoru pro pési a motorovou dopravu (tyka
se to napt. turisticky atraktivnich mist, CSPH, odpocivek). V pfipadé chiize podél silnice je dilezité
poskytnout prostor mimo jizdni pruh, v pfipadé malych vesnickych komunit je vhodné verejné
osvétleni.

6.2 Bezpecnost motocykla (PTW)

Vlivem utvareni pozemni komunikace na chovani motocyklistl se zabyva pomérné znaéné mnozstvi
vyzkumnych projektld a odborné literatury, avsak vlivu na bezpecnost se vénuje jen malo z nich.
Jmenujme napt. evropsky projekt ,2-BE-SAFE” (www.2besafe.eu), jehoZ zavéry tvofi zaklad této
kapitoly. Vlivy silniéni infrastruktury na bezpecnost motocykll mohou byt rozdéleny na
makroskopické a mikroskopické. Na makroskopické Urovni se jednd napf. o typ Uzemi, kategorii
pozemni komunikace, vedeni trasy, typ kfizovatky. Mezi mikroskopické vlivy patfi napf. vlivy
konkrétnich navrhovych prvk( (pticny sklon, polomér smérovych obloukli, zména kfivolakosti),
zavady vozovky, drsnost, viditelnost.
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6.2.1 Typ Uzemi

Typ Uzemi je povaZzovan za jednu z nejvyznamnéjsich charakteristik ovliviiujicich vznik nehod
motocykld. Projekt MAIDS™ (ACEM, 2003) uvadi, ze vétdina nehod motocyklistt (72 %) se stava
v intravilanu. K podobnému zavéru dosli také Pearson a Whittington (2001). V Australii se podle jejich
studie stane v zastavéném Uzemi priblizné 70 % nehod motocykl(l. Zavaznost nehod je vSak oproti
Cetnosti nehod vyssi v extravilanu. Némecka studie ASSING (2002) zabyvajici se celkovym vyvojem
nehod se zranénim s Ucasti alespon jednoho motocyklisty uvadi, Ze nejzavaznéjsi nehody se stavaji
v nezastavéném uzemi. Typ Uzemi ma také vliv na typ pfevazujicich nehod (a tim 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, které jsou

vétsSinou zavaznéjsi, je mnohem vyssi v nezastavéném Uzemi.

6.2.2 Utvareni pozemni komunikace a bezprostiedniho okoli

Vyznamny vliv na bezpecnost motocyklist ma samoziejmé geometrie pozemni komunikace,
jeji vybaveni a prvky umisténé v jejim bezprostfednim okoli (svodidla, dopravni znacky, pevné
prekazky 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. Dle némecké hloubkové studie se pozemni komunikace s vysokym podilem nehod motocykl{
vyznacuji umisténim vrcholovych obloukl v tésné blizkosti smérovych obloukt a kfiZzovatek, znacnou
kfivolakosti a velkymi podéinymi sklony (KUHN, 2008). GERLACH (2007) analyzoval data nehodovych
silnicnich usek( a porovnal je s Useky bez nehod. Tato srovnavaci analyza ukazala, Ze useky, na
kterych:

= je Uhlova zména v celém Useku vétsi jak 200gon/km

= se nachazi maximalné 15 smérovych zmén na kilometr

= nejméné 50 % tvori pfima

=  a Useky, které jsou delsi jak 2 km
predstavuji pro motocykly vétsi riziko. GERLACH zdUrazriuje, Ze 18 % z 595 analyzovanych nehod se
odehrdlo na mistech, kde pricny sklon nesplrioval pozadavky jizdni dynamiky motocyklG. Nicméné
tento nevhodny sklon mél vétSinou hodnotu hluboko pod 2,5 %. V nékterych mistech byl pak
prekrocen maximalni doporuceny sklon 8 %. Analyza tykajici se podélnych sklon 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 ma tedy dle
Gerlacha znacny vliv na bezpecnost motocyklistl. Analyza kombinujici vlivy pficného a podélného
sklonu s parametry smérového oblouku (levy ¢i pravy oblouk) ukazuje, Ze nehody se nejcasté;i
odehravaji v levotodivych smérovych obloucich v klesani. Castym problémem téchto mist je
nevhodny pricny sklon. Vzhledem k tomu, Ze 78 % analyzovanych nehod se odehrélo na silnicich
s ktivolakosti vyssi jak 200 gon/km, je mozné konstatovat, Ze ktivolakost je taktéz dalezitym kritériem
bezpecnosti.

10 Projekt MAIDS (http://www.maids-study.eu/) pfedstavuje nejkomplexnéjsi evropskou hloubkovou analyzu
nehod silnych motocykl(. Béhem tfi let bylo vyhodnoceno 921 nehod z 5 zemi.
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motocykl
néakladni vozidio
alkohol u fidice

pevna plekézka

lehké zranéni
té2ké zranéni

Obrazek 39: Priklad nehodového levotocivého smérového oblouku v klesani (4 nehody motocyklid za 2 roky
z celkem 7 nehod) na silnici 1/50 v Buchlovskych kopcich

Projekt MAIDS (ACEM, 2003) identifikoval pro kazdou zkoumanou nehodu spoluplsobici faktory
jejiho vzniku. Nevhodné utvareni pozemni komunikace (napf. nevyhovujici znaceni, pevné prekazky,
smérovy oblouk se zmensujicim se polomérem atd.) bylo v Usecich predchazejicich mistu nehod
zjiSténo v 57 pripadech (6,2 %), ale u téméf poloviny téchto nehod (47 %) nehrédlo roli
spolupusobiciho faktoru. Nedostatek v Udrzbé pozemni komunikace byl zaznamenan u 146 nehod
(15.8 %), ztoho ve 25 pripadech hral tento nedostatek roli klicového ¢i spoluplsobiciho faktoru
vzniku nehody. Pocasi nehralo Zadnou roli v 92,7 % nehod, u 18 nehod (2 %) bylo identifikovano
jako klicovy faktor a ve 42 pripadech (4,6%) jako spolupUsobici faktor.

Mezi dalsi rizikové faktory patii vodorovné dopravni znaceni a kovové poklopy (kanalové vpusté),
které mohou byt zvlasté za mokra kluzéi nez povrch vozovky (NPRA, 2004). TaktéZ mosty, zejména
pokud jsou umistény ve smérovych obloucich nebo je na nich povrch mensiho tfeni nez na pfilehlych
Usecich vozovky (napf. beton ¢i dfevo nasledujici po asfaltové silnici), pfedstavuji pro motocyklisty
zvy$ené riziko (NPRA, 2004).

Velmi diskutovanou problematiku v souvislosti s nehodami motocyklistl predstavuji zadriné
systémy. V ramci projektu APROSYS (2006) byla provedena resSerSe literatury na téma interakce
motocykl-infrastruktura, ve které se uvadi, Ze naraz do pevné prekazky je v zavislosti na typu
prostfedi soucasti 4,2 az 19,7 % nehod. Svodidla jsou zastoupena ve 2,4 a7z 4 % nehod motocykll
s usmrcenim. Tyto nehody se obvykle stavaji ve smérovych obloucich a pfiblizné v poloviné ptipadu
fidi¢ nardzi do svodidel ve vzpfimené poloze. Navzdory tomuto zjisténi je stavajici vyzkum zaméren
prevazné na druhou polovinu pfipad( - na naraz vleZe do svodidel. Z vysledk( hloubkovych analyz
vyplyva, Ze narazy do svodidel se odehravaji pod malymi Uhly ve vysokych rychlostech s nejcastéjsim
poranénim hlavy a dolnich koncetin (APROSYS, 2006). V pfipadé kovovych svodidel byva castéji
zasazena svodnice neZ sloupek.

MAG (2005) zdlraznuje, Ze v pripadé narazu motocyklisty do svodidla byvaji hlavni pfi¢inou zranéni
stfety s nekrytymi sloupky svodidla. GIBSON a BENETATOS (2000) a DUNCAN a kol. (2000) uvadi,
Ze naraz do sloupku ma za nasledek vice vainych zranéni. Pfi narazech do sloupkll svodidel
jsou zranéni 5x vainéjsi nez u primérné motocyklové nehody. MacDONALD (2002) prohlasuje,
Ze stavajici standardy a specifikace zadrznych systému neberou pripadny naraz motocyklisty v potaz.
GIBSON a BENETATOS (2000) vysetfovali motocyklové nehody se smrtelnymi nasledky, které se staly
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v Novém Jiznim Walesu vroce 1998/1999 a v souvislosti se svodidly identifikovali tfi nehodové
scénare:

= motocyklista je pfi 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

Dale uvadi, Ze vétsSina narazQ, které skoncily usmrcenim, se odehrala pfi pomérné malém uhlu narazu
(do méné jak 45 stupnd). Pfi malém dhlu narazu predstavuji betonova svodidla mensi riziko
ne# ocelova ¢ lanova. Betonova svodidla doporuduje napf. rakouskd instituce ATSB'' (2000),
ktera uvadi, Ze tyto svodidla mohou byt navic pfi zapocteni naklad(i na udrzbu ekonomicky vyhodnym
fesenim. Vysledky narazovych testl ukazuji, Ze pfi ndrazu do ocelovych svodidel dochazi k vétsi
deceleraci neZ u betonovych svodidel. Pokud neni motocyklista katapultovan pres betonové svodidlo
pfimo do pevné prekazky, utrpi castéji prezitelna zranéni(BERG a kol.. 2005). JelikozZ vSak pfi narazu
do betonového svodidla nedochazi k dostatecnému pohlceni kinetické energie, zvysuje se riziko
odhozeni motocyklisty zpét do dopravniho proudu.

K poZzadavkiim motocyklistickych  organizaci tykajici se odstranéni lanovych svodidel,
kterd jsou vnimana jako zvlasté nebezpecnd, ATSB uvadi, Ze na zakladé nehodovych statistik neni
mozné oznalit lanova svodidla za rizikovd a neexistuje tedy dlivod je odstranit, nebot pfinasi
bezpecnostni vyhody ostatnim Géastniklim provozu.

Pro zvyseni bezpecnosti motocyklistl existuje nékolik zplsob( Uprav zadrinych zafizeni. Jedna se
zejména o takové Upravy, které umoznuji fidi¢i po narazu sklouznou podél svodidla bez nasledného
narazu do pevné prekazky. Nejbéznéjsim resenim je instalace druhé, spodni svodnice a tvorba
svodidel ,privétivych” k motocykltm.

6.2.3 Osvétleni a viditelnost

Viditelnost a rozhledové poméry predstavuji pro motocykly stejné jako pro ostatni ucastniky
silniéniho  provozu dulezity faktor ovliviujici bezpecnost. Nedostateéné rozhledové poméry
(zejména ve smérovych a vyskovych obloucich a po setméni) pfispivaji ke zvyseni zavaznosti nehod
motocyklistd (SAVOLAINEN a MANNERING, 2007). Ke vzniku nehod motocyklistd zejména
na krizovatkach prispivda také mensi ndpadnost (postfehnutelnost) motocyklisti (NPRA, 2004).
Motocyklisté jsou povaZovani za vice zranitelné béhem nocnich hodin na kfiZzovatkach i na silni¢nich
usecich (HAGUE a kol., 2009). Zranéni pfi nehodach odehravajicich se v brzkych rannich hodinach
byvaji nejvaznéjsi, a to zejména na kfizovatkdch organizovanych pouze pomoci dopravniho znaceni
(PAl a SALEH, 2007).

6.2.4 Typ kolize

Francouzska studie (BRAILLY, 1998) uvadi, Ze mira usmrceni na pocet nehod je v pfipadé narazu
motocyklisty do pevné prekazky 5 x vyssi neZ narodni priimér. Nehody s pevnou prekazkou tvori 8 %
motocyklovych usmrceni a 13 % usmrcenych na extravilanovych silnicich. Celni nérazy 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 a kol. 2002,
LIN a kol., 2003, KENG 2005, SAVOLAINE a MANNERING, 2007)

PAl a SALEH (2007, 2008) zpracovali rozsahlou studii tykajici se vztahu mezi typem kfiZovatky
a zdvaznosti zranéni motocyklistd. Uvadi, Ze hlavni spoluplsobici faktory zavaZznosti zranéni
na nekontrolovanych ktiZovatkach predstavuji: starsi fidici, vétsi objem motoru motocyklu, jizda brzy
rano, o vikendu a za pékného pocasi, neosvétleni kfizovatky, jizda ve volném dopravnim proudu,
nehody sautobusy a ndakladnimi vozidly. V pfipadé svételné fizenych kfizovatek jsou kritickymi

YATSB (www.atsh.gov.au) je australskou statni organizaci analyzujici dopravni nehody
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parametry vys$si objem motoru, nehody s autobusy a nakladnimi vozidly, pékné pocasi, extravilan
a typ nehody. Ke vztahu typu kfiZzovatky, pohlavi a véku uvadi, Ze tidi¢i — muZi jsou v pfipadé nehody
vystaveni pravdépodobnosti vaznéjsiho zranéni na svételné fizenych kfizovatkdch nez na nefizenych.
Mladi fidi¢i do 18 let jsou vice nachylni k vaznému zranéni nez fidi¢i vékové skupiny 20 — 59 u nehod
na kfizovatkach s prednosti v jizdé danou dopravnim znadenim neZ na kfiZovatkach s prednosti
zprava. Nehody, kdy se starsi fidi¢ automobilu otacel a kolidoval s motocyklem, se déji zejména
na netizenych krizovatkach (PAl a SALEH, 2008).

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

Nebezpecna rychlost vyznamné ovliviiuje zavaznost zranéni (BRANAS a KNUDSON 2001, SAVOLAINEN
a MANNERING, 2007). Tento vliv je zesilen u nefizenych kfizovatek (PAl a SALEH 2008).
Vice neZ polovina motocyklovych nehod s osobnimi nasledky se odehrdva 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 pticnym sklonem.

6.2.5 Stav povrchu vozovky

HAGUE a kol. (2009) uvadi, Ze mokry povrch je spoluplisobicim faktorem vzniku nehod na usecich.
ASSING (2002) vsak uvadi, Ze v Némecku se v roce 1999 stalo 83 % vSech nehod s motocyklem na
suchém povrchu. Pro srovnani, podil vSech nehod s osobnimi nasledky na suchém povrchu tvoril
v tom samém obdobi jen 66 %. Tento rozdil mize byt vysvétlen tim, Ze motocyklisté fidi své stroje
prevazné za suchého a pfivétivého pocasi. Pfi analyze nehod motocykll provedenou v MAIDS (ACEM,
2003), byl povrch v 84,7 % vsech nehod suchy, zatimco mokry povrch byl zaznamenan pouze v7,9 %
pfipadech. Poskozeni povrchu vozovky bylo zaznamenano ve 30 % nehod. Zivice pouZivand na opravy
povrchll vozovky mivd mnohem mensi drsnost neZ mokry asfalt, coz mize zpUsobovat problémy pfi
zataceni, zvlasté pfi brzdéni ve stoje ¢i naklanéni se (ELLIOT a kol., 2003).Velmi zndmym problémem
zpUsobenym nedostatecnou tuhosti ramu motocyklu je nestabilni jizda (BRORSSON a IFNER, 1983).
Byla zaznamendna vaina zranéni zpUsobend nahlym rozkmitanim ¢iklickovanim motocyklu.
HAWORTH a kol. (1997) uvadi, Ze povrch vozovky hral roli v 15 % téchto nehod. Autofi uvadi, ze
dalezitymi 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 treni
mezi povrchem vozovky a pneumatikami.
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6.2.6 Priklady

% AaMM

TR BEL BATVRL

Nedostatecna udrzba vozovky
spoluplsobi u 6,6 % nehod motocykla.

Existence pevnych prekazek omezujicich
rozhledové poméry je ¢astym faktorem
vzniku nehod.

Svodidla pfedstavuji pro fidice motocykl
znacné nebezpedi. Tyka se to zejména
dolnich koncetin, patere a hlavy. Rizikové
faktory musi byt vyhodnoceny pomoci
lokalnich nehodovych statistik.
Motocyklista pfi nehodé ¢i padu casto
opusti motocykl a klouze po povrchu
silnice s pocatecni rychlosti rovnou
rychlosti jizdy motocyklu. BEhem tohoto
pohybu mlze motocyklista narazit

do pevné prekazky (sloup, obrubnik

¢i svodidlo)
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Pouzivana svodidla jsou Casto tvofena
ocelovou svodidelnici a sloupky.
Nejcastéjsi pricinou umrti motocyklisty
pfi kontaktu se svodidlem predstavuje
naraz do jednoho ¢i vice podpérnych
sloupkd. Naprosta vétsina silni¢cniho
vybaveni je navrhovana a konstruovana
zejména se zietelem na charakteristiky
vicestopych motorovych vozidel a
bezpecnostni aspekty motocyklist(
nejsou brany v potaz.

JelikoZ silnice a jejich bezprostfedni okoli
by mély byt bezpecéné pro vSechny typy
Ucastnikd provozu, je v pripadé instalace
svodidla nutné brat v potaz také
bezpecnostni specifika motocykld.
Ocelova svodidla je mozné doplnit
druhou svodidelnici nebo je mozné
pouzit vhodnéjsi betonova svodidla.

6.2.7 Shrnuti

Mezi nejzavaznéjsi rizikové faktory maijici vliv na vznik nehod motocyklistd ¢i na zhorseni nasledki
téchto nehod patfi:

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

=  Nedostatky v udrzbé

= Kvalita a stav povrchu vozovky

= ZpUsob provedeni zadrinych systému

= Kriticky polomér smérovych oblouki

= Nevhodny pfi¢ny sklon

=  Kombinace vlivu pficného a podélného sklonu a sméru zatacky

= KfiZovatky

=  Vodorovné dopravni znaceni, bodové opravy povrchu

=  Omezend viditelnost a rozhledové poméry

6.2.8 Ceska republika

Nehodovost motocyklistl predstavuje v CR v porovnani s ostatnimi zemémi EU znaény problém.
Dlvodem je narlst poctu uZivatell, jejich nedostateéné vzdélani a zkuSenosti, Spatnd kvalita
infrastruktury (zejména povrchu vozovek a znaceni smérovych obloukl), déle pak prekracovani
rychlosti a nizka mira vzajemné ohleduplnost mezi véemi Ucastniky silniéniho provozu. Tabulka 22
a obrazek 42 jasné ukazuji, ze celkovy pocet usmrcenych pfi dopravnich nehodach ma od roku 2001
klesajici tendenci, zatimco pocet usmrcenych motocyklistd tento trend nekopiruje.
Pomér usmrcenych motocyklistd k celkovému mnozstvi obéti dopravnich nehod se zvysuje, od 7,3 %
vroce 2001 a7k 11 % v roce 2011.

83



“e

Pilot4Safety

To—
Tabulka 22: Vyvoj poctu usmrcenych v letech 2001 - 2011
rok 2001 | 2002 | 2003 | 2004 |2005 (2006 |2007 |2008 |2009 | 2010 | 2011
= | Celkem 1219 |1314 |1319 |1215 |1127 |956 1123 [992 832 753 707
é Mopedy |20 27 19 9 16 8 11 10 8 7 6
3 Motocykly | 69 98 86 80 96 99 123 108 80 89 72

Nejrizikovéjsi skupinu pFedstavuji Fidi¢i silnych motocykld, nebot mopedy nejsou v CR
pfilis rozsitenym dopravnim prostifedkem.
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Obrézek 40: Vyvoj po¢tu usmrcenych - CR (1990 = 100 %)

Z nehodovych dat pro obdobi 2009 — 2011 bylo identifikovano celkem 145 usmrcenych motocyklist(
v extravilanu. Z tohoto poctu zahynulo 90 osob pfi dopravnich nehodach motocyklu a dalsiho vozidla.
Naprosta vétsina téchto nehod se stala ve dne, za dobré viditelnosti (95 %). Rozdéleni dle smérovych
pomérd je rovnomeérné pro primé useky, smérové oblouky a kfizovatky.

38 % osob (55) zemrelo pfi havarii jednoho vozidla. Z téchto havarii se 95 % stalo na suchém povrchu
a za neztizenych povétrnostnich podminek, 80 % se stalo ve dne a 65 % ve smérovém oblouku. Pouze
5 % usmrcenych bylo zaznamenano pfi havariich v kfizovatkach.

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 obrazek 41).
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Obrazek 41: Pocet umrti motocyklistd na milidn ujetych kilometr( v roce 2009 (Pin report, ETSC, 2010)
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7 Bezpecnostni audit

7.1 Obecné

Ve vétsiné evropskych zemi jsou poZadavky na bezpecnost soucdsti technickych predpisd,
at uz se jedna o planovani, projektovani, vystavbu, provoz ¢i Udrzbu pozemnich komunikaci. Nicméné
nejnovéjsi poznatky z oboru bezpecného utvareni pozemnich komunikaci nejsou vidy soucasti
technickych predpisli a dopravni stavby tak nejsou mnohdy planovany a stavény s dostatecnou urovni
bezpecnosti. Dlvodem muZe byt také snaha najit kompromis mezi ¢asto protichddnymi zajmy, které
se v procesu pldnovani, vystavby a provozu vyskytuji. Vhodny ndstroj pro reSeni vySe uvedenych
zalezitosti predstavuje bezpeénostni audit .

7.1.1 Historie

Prvni bezpecnostni audity probéhly v 30. letech 19. stoleti na britské Zeleznici. Tym zkuSenych
armadnich inzenyr( vysetroval nehody na Zeleznici, které byly v pionyrskych dobach Zeleznice jevem
pomérné castym. Prvni bezpecnostni audity pozemnich komunikaci byly vypracovany v 80. letech
20. stoleti v Anglii, kdy si dopravni inZenyfi zabyvajici se bezpecnosti na pozemnich komunikacich
(zejména sanaci nehodovych lokalit) uvédomili, Ze nehodové lokality jsou velmi rozsifenym jevem
i na pomérné novych komunikacich. Bylo zfejmé, Ze je nutné do projektovani zahrnout bezpecnostni
problematiku. Anglickd metodika pro vySetfovani nehod a prevenci (The Institution of Highways
and Transportation Guidelines on Accident Investigation and Prevention) z roku 1980 poprvé zminuje
bezpecnostni audit jako vhodnou formu prevence. V roce 1990 je provadéni auditli zakotveno
v anglickém Design Manual for Roads and Bridges a stava se povinnym pfi projektovani silnic L.tfidy a
dalnic. VtomtéZ roce byly vydany smérnice pro provadéni auditli na hlavnich komunikacich. Diky
velkému zajmu ze strany mistnich Gfadd se audity zacaly prosazovat také na mistnich komunikacich.
V roce 1992 probéhly pilotni audity na Novém Zélandu, vroce 1994 byly zpracovany australské
smérnice. V roce 1996 audit pronikd do USA a postupné do nékterych zemi Evropy, Asie a Severni
Ameriky.

V kazdé zemi ma provadéni auditu sva specifika, dana zejména rozdilnou legislativou, podstata auditu
je vsak vsude stejnd. V mnoha zemich (Velka Britdnie, Némecko, Dansko, Holandsko, Novy Zéland,
Australie, USA, Malajsie) se audit jiz ddvno stal standardnim a respektovanym ndstrojem pro
zvySovani bezpecnosti pozemnich komunikaci. Doporuceni uvedend v této kapitole jsou vysledkem
resersi stavajicich metodik provadéni auditu a zkuSenosti ziskanych pti zpracovani pilotnich
bezpecnostnich auditl v rdmci projektu Pilot4Safety.

7.1.2 Oblast pouziti

Pozemni komunikace jsou kategorizovany dle:

= Umisténi (extravilan nebo intravilan),
= MozZnosti napojeni ptilehlych ploch (s napojenim nebo bez napojeni) a
= Zakladni funkce (sbérna, mistni, obsluznad)

a planovany, projektovany, stavény a provozovany v souladu s relevantnimi technickymi predpisy
daného statu. Audit doplnuje tyto predpisy a smérnice. MlzZe byt aplikovan na vSechny typy silnicnich
projektd. Nékteré kritéria projektu (napf. naklady, silniéni kategorie, spravce pozemni komunikace)
mohou provadéni audit limitovat.

7.1.3 Cile a definice auditu

Existuje nékolik definic auditu. PIARC (2001) definuje audit jako formalni systematické hodnoceni
bezpecnosti dopravniho projektu provadéné nezavislym a kvalifikovanym auditorem
nebo auditorskym tymem, ktery zpracuje zpravu o nehodovém potencidlu hodnoceného projektu

88



Tl -

z pohledu vsech typl jeho budoucich uZivatelG. Smérnice 2008/96/EC pouziva nasledujici definici:
Audit je nezdvisla, detailni, systematicka a technicka kontrola navrhovych charakteristik dopravniho
projektu provadéna ve vsech jeho fazich, od planovani az po uvedeni do provozu.

Audit je tedy formalni procedura, kterd je soucasti projektovani a realizace dopravnich projektl
Aby potencidlni bezpecnostni problémy byly identifikovany dfive, nez se stanou skutecnosti
(tzn. nehodami). Je to proces prevence dopravnich nehod.

7.1.4 Naklady a vynosy bezpecnostniho auditu

Dle SWOV (2007) predstavuji vynosy auditu zejména naklady usetifené zabranénim vzniku dopravnich
nehod diky realizaci doporuceni vzniklych z bezpeénostniho auditu. Kromé toho existuji také dalsi
vynosy: snizeni objemu praci pfi opravach Skod zplUsobenych dopravnimi nehodami, snizeni
celkovych nakladl projektu, zvySeni povédomi o problematice dopravni bezpeénosti a vyssi kvalita
procesu navrhovani dopravnich staveb, bezpecnéjsi prvky pro zranitelné ucastniky silniéniho provozu,
prispéni k dosazeni cill bezpecnostnich strategii, zkvalitnéni technickych predpisi a smérnic.

Naklady spojené s provadénim auditu se mohou velmi liSit v zavislosti na rozsahu projektu a faze
projektovani, ve které je audit provadén. Je nutné rozliSovat mezi pfimymi a nepfimymi naklady.
Mezi pfimé néaklady se radi doba provadéni auditu a doba, za kterou projektant zapracuje doporuceni
vzesla z auditu. Cim dfive v procesu projektovani je audit provadén, tim mensi jsou relativni naklady.
Zkudenosti z auditt provedenych v ramci projektu P4S ukazaly, ze “typicky”*? audit jedné faze
projektu extravildnové pozemni komunikace nizsi kategorie je zpracovavan tymem dvou auditort
zadobu mensi jak jeden tyden, takZe primé ndklady jsou mnohonasobné nizsi s porovnanim
s celkovymi naklady projektu.

Mezi nepfimé naklady patfi dodatecné naklady souvisejici s realizaci doporuceni vzeslych z auditu.
Zkusenosti ze zahrani¢i uvadi odhady pohybujici se v rozmezi 1-2 % celkovych nakladd na projekt.
V pripadé mensich projektd mohou byt tyto naklady relativné vyssi nez u nakladnéjsich projekta.

MaCAULAY a McINERNEY (2002) uvadi, Ze audit je ekonomicky vyhodny. Dle ELVIKA (2004) zavisi
vlivy auditu na tom, jakym zplsobem a v jakém rozsahu jsou zapracovana doporuceni vzesla z auditu.
Uginnost auditu pFedstavuje tzv. odvozenou UG&innost, nebot zaleZi na uUc&innosti realizovanych
doporuceni. Je prokazatelné, Ze provddéni auditu je z pohledu zvySeni bezpecnosti dopravnich staveb
pfinosné. JelikoZz jsou vSak zmény v projektech provedené na zdkladé auditu casto velmi malé,
neni mozné ocekavat pfilis velké pfinosy (SWOV, 2007).

V4

7.2 Faze provadéni

Audit by mél byt v idedlnim pripadé integralni soucasti planovaciho procesu dopravnich staveb ve
fazich:

= Faze 1: Studie

=  Faze 2: Detailni navrh

= Faze 3: Kolaudace (pred uvedenim do provozu)
=  Faze 4: Zkusebni provoz

Vzhledem k narodnim specifikdm se proces provadéni auditu mlze v kaidé zemi mirné I[isit.
PoZadovany pocet fazi auditu zavisi na typu projektu. Fdze 1 a 2 by mély byt provadény pfi
fazi 2 az 4 je nutné zkontrolovat, zda byly zohlednény zjisténi auditu z pfedchozich fazi. Audit by mél
byt provadén ve vsech vysSe uvedenych fazich. Pokud to neni moziné, je nezbytné, aby byl audit
proveden v co nejrannéjsi fazi, kdy je akceptace doporuceni vzeslych z auditu nejvyssi.

12 jednoduché kfizovatka, obchvat, rekonstrukce Useku v délce 15 — 20 km
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7.3 Proces provadéni

Klient (objednatel), projektant a auditor jsou soucasti procesu provadéni auditu.

= Objednatel: obvykle spravce pozemni komunikace, ktery si nechava zpracovat projekt

= Projektant: zhotovitel zodpovédny za navrh projektu

= Auditor: nezavisld organizace, osoba nebo tym, ktery provadi audit projektu zpracovaného
projektantem

Objednatel obvykle iniciuje provedeni auditu a povéfi prislusného auditora zpracovanim auditu.
Vsechny nezbytné materidly a podklady jsou distribuované pres objednatele. Objednatel poskytne
auditorlim vSechny nezbytné podklady. Auditor provadi audit na zakladé poskytnutych podkladd a na
zakladé prohlidky lokality.

Pisemna zprava o provedeni auditu uvadi seznam bezpecnostnich deficitl, které byly pfi zpracovani
auditu identifikovany spole¢né s doporucenimi na jejich odstranéni nebo zmirnéni. Auditor nema
za Ukol zpracovavat doporuceni v detailni podobé, pouze pisemnou formou jednoduse doporuceni
popiSe. Objednatel nasledné obdrzi zprdvu o provedeni auditu. Je vhodné projednat zjisténi auditu
na spolecném jednani vSech zucastnénych stran. O tom, zda je toto jedndni nezbytné, rozhoduje
objednatel.

Objednatel rozhodne, ktera doporuceni vzes$la z auditu, ptipadné v jakém rozsahu, budou
akceptovana a povedou ke zméné projektu. Objednatel zpracuje tato sva rozhodnuti pisemnou
formou a pfiloZi je ke zprdvé o provedeni auditu. Ta se nasledné stdva soucasti projektové
dokumentace. Vyse uvedena procedura by méla byt obsazena ve smlouvé o provedeni auditu.

7.4 Potiebné podklady

7.4.1 Projektova dokumentace

Objednatel zajisti predani prislusné projektové dokumentace auditorskému tymu. Auditor m(ze
specifikovat objednateli poZadavky tykajici se rozsahu projektové dokumentace nezbytné pro kvalitni
provedeni auditu. ZaleZzi samoziejmé na fazi, ve které je audit provadén a na rozsahu a typu
dopravniho projektu. Seznam zakladnich podklad( dle jednotlivych fazi provadéni auditu uvadi
tabulka 23.
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Tabulka 23: Podklady dle faze provadéni auditu

Faze 4

= PrGvodni zprava = Vysledky pfedchoziho | = Vysledky pfedchoziho | = Vysledky

. . auditu spolecné s reakci | auditu spolecné s reakci | predchoziho auditu
= Dopravni analyzy a

prognéza vyvoje
dopravy = PrGvodni zprava = Pravodni zprava

objednatele objednatele spolecné s reakci
objednatele
= Pfehledova mapa = Pfehledova mapa = Plany dopravniho * Privodni zprava

. <t - znaceni
= Pfehledna situace s = Pficné fezy

vyznacenim typu = Plany silniéniho

= Smérové vedeni trasy

kFizovatek vybaveni
= Vyskové vedeni trasy
= Pficné fezy = Plany svételné
. . , , " Pla'ny stavebnich signalizace
Smérové vedeni trasy objektd

* VySkové vedeni trasy | Podrobné plany

doplitkovych krajinnych
tprav

= Plany dopravniho
znaceni

= Plany silni¢niho
vybaveni

= Plany svételné
signalizace

Auditu podléhaji pouze podklady, které auditofi obdrzi. Souéasti auditu neni dodate¢né zjistovani
informaci, které nebyly auditordm predloZeny (napf. vypocty kapacit kfiZovatek, cekacich dob,
ocekdvanych intenzit dopravy atd.). Pti provadéni auditu ve fazi 2 az 4 je nezbytné mit k dispozici
zpravu o provedeni auditu z pfedchozi faze. Pokud je predmétem auditu rekonstrukce pozemni
komunikace, je vhodné vyZadovat po investorovi rozbor nehodovosti alespori za posledni 3 roky,
coz vyrazné zefektivni identifikaci problematickych mist.

7.4.2 Prohlidka auditované lokality

U novych projekt( ,,na zelené louce” neni provedeni prohlidky ve vsech pfipadech nutné, ale pokud
to je technicky mozné, je doporuceno. V nékterych pripadech je dokonce nezbytné (napf. pfi ndvrhu
obchvatu je dllezité provéfit napojeni na stavajici sit a prohlédnout také puavodni prijezdni
komunikaci). Prohlidky by se méli zucastnit alespon dva clenové auditorského tymu. Prohlidka by
méla byt provedena také v no¢nich hodindch. Cilem prohlidky je zjiSténi skutecnosti, které z projektu
nemohou byt dostatecné zjistény (napf. blizkost zakladni Skoly pobliz auditované lokality, zvySena
intenzita cyklistické dopravy, redlné rozhledové poméry atd.). Prohlidka by méla byt provedena
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jednak jizdou automobilem, ale ve vhodnych pripadech také pésky, popfipadé jizdou na kole.
Soucasti prohlidky by mélo byt pofizeni fotodokumentace, popfipadé videonahrdvky ve fazi 4.

7.4.3 Konzultace

Zadny auditor neni schopny obsahnout problematiku bezpeénosti silniéniho provozu v celé jeji §ifi.
Pokud se v auditu vyskytuje specificka problematika (napr. svételna signalizace, potfeby nevidomych,
osvétleni, Zelezni¢ni prejezd, tunel), je vhodné do tymu prizvat odbornika na danou problematiku.
Doporucuje se taktéZ konzultace s mistnim znalcem, napf. se zastupcem mistni dopravni policie.
V nékterych pfipadech je vhodné konzultovat bezpecnostni rizika s dopravnim psychologem.

7.4.4 Informace o podobnych projektech

Dulezity zdroj informaci predstavuji projekty dopravnich staveb, které jiz byly realizovany a vykazuji
podobné zakladni dopravné-inZenyrské charakteristiky jako auditovany projekt. Na zakladé
bezpecnostnich charakteristik téchto podobnych projektl je mozné Iépe odhadnout bezpecnostni
rizika auditovaného projektu a jejich zavainost. Vhodny zdroj informaci o bezpecnostnich
charakteristikach navrhovych prvk( pozemnich komunikaci, riznych typl kfizovatek a opatreni (délici
ostravky, bodové zuzeni apod.) predstavuji odborné studie zkoumajici Gcinnost a vliv téchto prvki na
vznik nehod, popfipadé na volbu rychlosti a dalSich jizdnich vlastnosti.

7.4.5 Kontrolni listy

Vhodnou pomlicku pti zpracovani auditu predstavuji kontrolni listy. Jejich pouziti by mélo zarucit, Ze
nebudou opomenuty Zadné bezpecnostni aspekty. Kontrolni listy obsahuji sady otazek, které jsou
rozdéleny dle fazi auditu a typu pozemni komunikace. Predstavuji pouze podplrny nastroj, jehoz
pouzivani pomahda clenlm auditorského tymu identifikovat potencidlni bezpecnostni rizika
auditovaného projektu. Kontrolni listy neni tfeba vyhotovovat v pisemné podobé, vyplfiiovat, ci
prikladat jako prilohu k zavérecné zpravé. Pfiprovadéni auditu mohou byt také vyuZity rGzné
vizualizace a simulace prijezdu vozidla navrhovanou pozemni komunikaci, tak jak to umoznuji
moderni pocitaCové programy. Nicméné komplexni kontrola projektu zkusenym auditorem
predstavuje zaklad auditu. PouZiti kontrolnich list( a rGznych programi predstavuje pouze vhodnou
pomucku.

Kontrolni listy je nutno sestavit na zakladé nasledujicich podklad:

= Zavéry z analyz nehodovych lokalit

= Zavéry vyzkumnych praci z oboru

= Zkusenosti z pilotnich auditl

= Pravidelné se opakujici chyby v projektech

Ptiklad kontrolnich listl je uveden v pfiloze 1 tohoto manualu.

v __s

7.5 Procedura provadéni

Procedura provadéni auditu zavisi na typu projektu (nova stavba, rekonstrukce, rozsiteni stavajici
pozemni komunikace), umisténi projektu a také na fazi, v které se nachazi. Auditorim by mél byt
poskytnut dostatecny Cas pro peclivé provedeni auditu. Auditofi by méli obdrzet vSechny nezbytné
podklady na zacatku auditu. Nedostatecné podklady komplikuji proces provadéni auditu. BEhem faze
1 a7 2 se auditor musi vzit do pozice rdznych ucastniki silniéniho provozu (motorista, chodec, cyklista)
pouze s pouZitim vykresové dokumentace, aby mohl vyhodnotit bezpecnostni deficity z pohledu
vsech budoucich uZivatell. Ve fazi 3 a 4 jiz auditor mGZe posoudit projekt pfimo v terénu — mize
stavbu projet autem, na kole, projit pésky nebo ji posoudit za rliznych svételnych (den a noc) nebo
casovych (po skonceni skoly) podminek.
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7.5.1 Zprava o provedeni bezpecnostniho auditu

V ramci kazdé faze zpracuje auditor psanou zpravu o provedeni bezpecnostniho auditu. V této zpravé
uvede identifikované bezpecnostni deficity a doporuceni k jejich odstranéni/zmirnéni. Je vhodné
doplnit zpravu fotografiemi, zvlasté ve fazi 3 a 4. Je vhodné, aby zprava o provedeni auditu splfiovala
urcité formalni pozadavky a byla standardné rozc¢lenéna. Priklad Sablony takové zpravy je uveden
v priloze 2.

7.5.2 Reakce objednatele

Objednatel auditu nasledné rozhodne, ktera doporuceni budou akceptovana a zapracovana
do projektu. O tomto rozhodnuti zpracuje pisemnou zpravu, ktera je pfiloZzena ke zpravé o provedeni
auditu. Toto vyhodnocenim také mélo mit jednotnou formalni podobu.

7.6 Auditofri

7.6.1 Pozadavky na auditory

PoZadavky na vzdélani a kvalifikaci auditorl se v jednotlivych zemich lisi. Obecné lze Fici, Ze auditofi
musi byt zkuSeni v oboru navrhovani a bezpecného utvareni dopravnich staveb. Zakladni kvalifikace
by méla spocivat v dokonéeném vysokoskolském vzdélani. Byva pozadovano nékolik let zkusenosti
v oboru dopravni bezpecnosti. Auditor by mél absolvovat relevantni Skoleni a obdrZet certifikat
bezpecnostniho auditora. Kromé zdkladniho vstupniho Skoleni by mél auditor po urcité dobé
absolvovat dopliujici Skoleni, kde bude seznamen s aktudlnimi poznatky z oboru.

7.6.2 Pozice auditora

Nezavislost auditora je nezbytnd pro nestranné a objektivni vyhodnoceni auditovaného projektu.
Nezavislost v tomto kontextu znamend, Ze auditor nenese za projekt odpovédnost a neni nijak
zapojen do jeho projektovani.

V souvislosti s pozici auditora rozeznavame tfi situace:

= Auditor je zaméstnancem sprdvce pozemni komunikace (tzv. interni auditor), ale neni zapojen
do procesu projektovani.

= Spravce pozemni komunikace oslovi externiho auditora.

= Audit je provadén spolecné externim a internim auditorem.

Pfi zpracovani projektu je moZné pfizvat auditora k odborné konzultaci. Tento auditor
by vsak nasledné nemél byt zapojen do provadéni auditu tohoto projektu.

7.6.3 Auditorsky tym

Audit mGzZe byt provadén jednim auditorem nebo auditorskym tymem. Provadéni auditu v tymu
v sobé nese vyhodu vice ndhledld na resené problémy. Do tymu je také moziné pfizvat odbornika
na specifickou problematiku. V rdmci tymu by mél byt alespon jeden ¢len tymu certifikovany auditor.
Méné slozité projekty mize auditovat jednotlivec.

7.7 Zodpovédnost

Objednatel (vétSinou spravce pozemni komunikace) je zodpovédny za rozhodnuti pfijata
ve vSech fazich projektu. Jako soucast celkového hodnoceni projektu musi brat v potaz také
bezpecnost. Audit je soucdsti tohoto procesu. Objednatel ma tedy zodpovédnost za moznou Ujmu
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¢i Skodu zpUsobenou treti strané. Zodpovédnost v oblasti bezpecnosti nese osoba nebo organ
zodpovédny za bezpecnost pozemni komunikace. Audit tedy neméni okrajové podminky tykajici
se zodpovédnosti objednatele nebo projektanta.

Zodpovédnost auditora zavisi na tom, zda se jedna o auditora externiho (soukromnik) nebo interniho
(zaméstnanec spravce komunikace). V pripadé interniho auditora pfipada otazka jeho zodpovédnosti
v pripadé, Ze auditovani ma jako svou oficidlni napln prace. Takovy postup je oviem u auditu tézko
predstavitelny. Zodpovédnost auditora by pak hrala roli pouze v pfipadé pracovni nekazné, umyslu,
hrubé nedbalosti. Pokud je auditor externi, pak je pravni vztah mezi nim a objednatelem upraven
smlouvou. Tato smlouva muZe obsahovat také podminky zodpovédnosti.

7.8 StavvCR

Do ¢eského pravniho fadu byla (novelou zdkona ¢. 13/1997 Sbh., o pozemnich komunikacich) zavedena
povinnost provadét audit bezpecnosti pozemnich komunikaci pro stavby pozemnich komunikaci
zarazenych do transevropské silni¢ni sité (zakon vsak nijak neomezuje a neodebira krajim a obcim
moznost audity bezpecnosti provadét u staveb pozemnich komunikaci, které jsou v jejich vlastnictvi).
Pro provadéni auditu existuje metodika, ktera byla vydana vroce 2012 a ktera reflektuje vSechny
zmény provedené v ramci transpozice smérnice. Vice viz kapitola 3 tohoto manualu, popfipadé
stranky http://www.cdv.cz/bezpecnostni-audit/.

94



7.9 Zdroje

. DIRECTIVE 2008/96/EC OF THE EUROPEAN PARLIAMENT AND OF THE COUNCIL of 19 November 2008
on road infrastructure safety management

= Guidelines for Road Safety Audits (ESAS) — Empfehlungen fiir das Sicherheitsaudit von StraRen (ESAS),
FGSV Verlag, Kéln, Germany 2003.

. Road Safety Audits, PIARC Technical Committee on Road Safety, 2001

. Practical road safety auditing, 2" edition, Belcher, Proctor and Cook, TMS Consultancy 2008

. Guidelines for Road Safety Audits - Bezpecnostni audit pozemnich komunikaci (Metodika provadeéni),
CDV, Brno, The Czech republic 2006

= RIPCORD — ISEREST project

. PIARC ROAD SAFETY MANUAL

. Gadd, M. (1997). Contract reports methods for determining the benefits of safety audit : a scoping study.
Transfund New Zealand, Wellington

. Surrey County Council (1994). Road Safety Audit: An investigation into casualty savings. Discussion report.
Surrey County Council Highways Management Division, Casualy Reducion Group, UK.

] Elvik, Vaa (2004): The Handbook of Road Safety Measures.

] SWOV Fact sheet (2007) The Road Safety Audit and Road Safety Inspection

95



8 Bezpecnostniinspekce

Problematika definovdni inspekce je podrobné rozebrana v kapitole 2. Pfipomenme si definici
inspekce, tak jak byla stanovena pro potieby projektu Pilot4Safety.

Bezpecnostni inspekce je preventivni nastroj pro zvySovani bezpecnosti silnicniho provozu,
ktery je implementovan sprdvci/vlastniky pozemnich komunikacich v ramci managementu
bezpecnosti. Inspekce spociva v systematické prohlidce pozemni komunikace provadéné v
dostatecnych casovych intervalech na celé siti pozemnich komunikaci za ucelem zajisténi adekvatni
urovné bezpecnosti. Je provadéna vyskolenymi odborniky za ucelem identifikace nebezpecnych
podminek a nedostatkl, které mohou byt spoluplsobicimi faktory vzniku zavaznych dopravnich
nehod. Vysledkem bezpecnostni inspekce je formalni zprava obsahujici identifikované nedostatky
a doporuceni k jejich odstranéni/zmirnéni.

8.1 Proc potiebujeme bezpecnostni inspekci?

Dopravni nehoda je casto vysledkem kombinace nepfiznivych faktorl, které souvisi s fidicem
(schopnosti, chovani), stavem infrastruktury (snizené tfeni, nahld zména poloméru, nechranéna
pevna prekazka apod.) a typem a technickym stavem vozidla. | kdyZ je dle mnoha vyzkuma hlavnim
spolupusobicim faktorem vzniku nehod lidsky Cinitel, hraje v mnoha pfipadech dlleZitou roli také
utvareni pozemni komunikace (viz obrazek 42).

Clovék 93 %

Infrastruktura a /
okoli 34 %

2% Vozidlo 13 %
Obrazek 42: Spolupusobici faktory vzniku dopravnich nehod (zdroj: Road Safety Manual, PIARC 2004)

Spravci silnic musi tedy zajistit adekvatni Uroven bezpecnosti stdvajicich pozemnich komunikaci.
Ktomu je nezbytna existence funkéniho systému managementu silni¢ni bezpecénosti, zahrnujici
v sobé cely cyklus Zivotnosti silniéni infrastruktury. Jak je vidét v kapitole 2, inspekce hraji v tomto
systému dileZitou roli. Redeni nehodovych lokalit (BSM) a management bezpeénosti silni¢ni sité
(NSM) predstavuji také dalezité diagnostické nastroje, které vsak stejné jako jiné nastroje vykazuji
urcitd omezeni ¢i nedostatky:
= Jsou zaloZeny na datech z databazi nehodovosti (nedostatky v Urovni zaznamenavani a
lokalizace nehod);
= Eliminace nehodovych lokalit nefesi vidy bezpecnostni problém (mozny presun rizika);
= Tyto nastroje se tykaji pouze mist s vysokou koncentraci nehod (na zbytku silni¢ni sité
dochazi k rozprostfeni nehod po celé siti);
= Pouze relativné maly pocet nehod je koncentrovan na nehodovych lokalitach.

Reaktivni opatfeni a procedury typu BSM a NSM predstavuji tudiz pouze jeden clankl ve snaze
dosdhnout vyznamné sniZzeni nehodovosti a zmirnéni jejich nasledkd. V rdmci celé silni¢ni sité
je nezbytné aplikovat také preventivni opatreni, mezi které patti pravé inspekce.
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8.2 Vynosy a naklady bezpecnostni inspekce

Smyslem inspekce je proaktivné ovliviiovat bezpecnost pomoci identifikace bezpecnostnich rizik
souvisejicich s nedostatky stavajici silni¢ni infrastruktury.

ELVIK (2006) ve své knize Handbook of Road Safety Measures uvadi, Ze existuje pouze velmi malo
studii zabyvajicich se vlivem opatfeni realizovanych na zadkladé provedeni inspekce. Existuje vsak
velké mnozstvi studii pojednavajicich o vlivu bezpecnostnich opatfeni, ktera by mohla byt v ramci
inspekce navrZena. ELVIK proto predpoklada, Ze vlivy opatfeni realizovanych jako vysledek inspekce
budou shodné s vlivy opatreni, které jsou zmiriovany ve vyse uvedenych studiich. Tabulka 24 shrnuje
vlivy, které je mozné ocekavat realizaci vybranych opatfeni na zakladé provedeni inspekce.

Tabulka 24: Souhrn vlivu opatfeni na nehody se zranénim (Elvik, 2006)

OpatFeni Cilova skupina nehod Ocekavana redukce
nehodovosti (%)

Odstranéni prekazek v rozhledu VSechny nehody 0-5%

Zmirnéni sklont svaha Vyjeti mimo vozovku 5-25%

Realizace bezpecnostnich zén Vyjeti mimo vozovku 10-40%

Instalace svodidel Vyjeti mimo vozovku 40-50%

Uprava ukonéeni svodidel Narazy vozidel do svodidel 0-10%

Poddajné sloupky osvétleni Narazy do sloupkl 25-75%

Vyznaceni nebezpednych oblouk Vyjeti mimo vozovku v oblouku 0-35%

Naprava chybného znaceni Vsechny nehody 5-10%

Dalsi zajimavé informaci o problematice analyz nakladl a vynosU je mozné ziskat napf. z téchto
zdroja:

=  Projekt ROSEBUD - http://ec.europa.eu/transport/road_safety/pdf/projects/rosebud.pdf

= PIARC Technical Committee 3.1 Road safety (2009). PIARC catalogue of design safety
problems and potential countermeasures. Report 2009R07 — www.piarc.org

= SEROES - Best practice safety information expert system - www.seroes.eu

=  SWOV (2010). Effectiviteit en kosten van verkeersveiligheidsmaatregelen. Report R-2010-9 -
http://www.swov.nl/rapport/R-2010-09.pdf

= Gerlach a kol.. (2008): Moglichkeiten zur schnelleren Umsetzung und Priorisierung
strallenbaulicher MaBnahmen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit [Possibilities of faster
realization and prioritization of structural measures to improve road safety at black spots],
Free download: http://tinyurl.com/35ej63p

Ackoliv neni vidy mozné snadno a presné kvantifikovat ekonomické vynosy inspekce, je zfejmé,
Ze provadéni inspekci je vysoce efektivni, nebot realizaci vySe uvedenych typickych opatfeni
je prokazatelné mozné snizit pocet usmrcenych. CARDOSO a kol. (2005) uvadi zavéry australské
studie, ktera se zabyvala vyhodnocenim procedury shodné s inspekci. Vysledky této studie ukazuji,
Ze vétSina realizovanych opatieni (78 %) méla pomér nakladd a vynosU vétsi jak 1.0, ve 35
% pripadech byl tento pomér dokonce vétsi jak 10.

8.3 Kdy by méla byt bezpecnostni inspekce provadéna?

Jednou z dlleZitych charakteristik inspekce je to, Ze by méla byt provadéna na celé siti pozemnich
komunikaci. K zajiSténi vétsi efektivity je nezbytné, aby byla provadéna pravidelné, v urcitych
intervalech.

8.3.1 Bezpecnostni inspekce a nehodova data

Inspekce je povaZzovana za preventivni nastroj, nebot k jejimu provadéni neni nutné znat data
o0 nehodovosti posuzovaného Useku. Dokonce ani rozhodnuti o provedeni inspekce by nemélo
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vychdzet z Udaji o nehodovosti nebo o riziku vzniku dopravnich nehod. Pro provadéni inspekce je
nezbytnd pouze obecnd znalost o bezpecném usporadani pozemnich komunikaci a efektivité
potenciadlnich sanacnich opatfeni. Dopravné bezpecénostni odbornici organizace PIARC (2007)
podporuji myslenku, Ze provddéni inspekce nevyZaduje data o nehodovosti a méa tedy znacnou
vyhodu v pripadech, kdy data o nehodach nejsou spolehlivé. Tento pohled je zaloZzen na myslence,
Ze inspekce predstavuje Cisté preventivni pfistup umoznujici systematickou kontrolu bezpecnostni
urovné celé silni¢ni sité, bez ohledu na pocet nehod.

Nicméné, v nékterych evropskych zemich se informace o nehodovosti vyuZivaji pro stanoveni Usekd,
na kterych inspekci provadét prioritné, popf. jako dopliujici informace pti hledani vhodnych
sanacnich opatreni. Dle CARDOSA a kol. (2005) tato odchylka od pfevazujiciho postupu nema vyrazny
vliv na aplikaci konceptu inspekce za predpokladu, Ze udaje o nehodovosti jsou snadno dostupné
a spolehlivé. Je vsak tfeba zachovavat obezfetnost, aby se inspekce nestala pouhou soucasti reseni
nehodovych lokalit a Usek(. Tyto nastroje by se totiz mély spiSe navzdjem doplnovat.

Na zakladé resersi literatury a zkuSenosti s provadénim inspekce, partnefti projektu Pilot4Safety:

= Trvaji na tom, Ze pfi provadéni inspekce neni nutné znat data o nehodovosti;

= Uznavaji, Ze sprdvci komunikaci mohou v rdmci procesu provadéni inspekce spolehlivé data
o nehodovosti pouZit;

= Chtéji zachovat princip systematického provadéni inspekce, ktery se nezaméruje pouze
na nehodové lokality ¢i mista, které by Gdajné mély byt nehodové;

= Upozoriuji, Zze cilem inspekce je identifikovat jakékoliv riziko, které by mohlo hrat roli
pfi vzniku budoucich dopravnich nehod, takie ndpravné opatrfeni je nutné realizovat
pred tim, nez se nehody stanou.

8.3.2 Diivody k zahajeni bezpecnostni inspekce

Neexistuje zadny jednotny dlvod vedouci k vydani rozhodnuti o zahajeni provedeni inspekce.
Toto rozhodnuti zavisi zejména na dopravné bezpecnostni politice jednotlivych zemi a typickych
procedurach jednotlivych spravcl silni¢ni sité.

Hlavni ddvod pro zahajeni inspekce by mél vychazet z pozadavku na pravidelné provadéni inspekce.
V urcitych pfipadech je mozné provddét dodatecnou inspekci, napft.:

= V pripadé specifickych ¢asti silnicni sité ¢i zvlastnich aspekt, napf. inspekce tuneld,
Zeleznic¢nich prejezd(, stromoradi, motocykll, inspekce v noci apod.;

=V pripadé planované rekonstrukce muzZe inspekce identifikovat specifické zaleZitosti tykajici
se bezpecného usporadani;

= V pripadé dulezitych zmén na pfrilehlé silni¢ni siti ¢i vyuzZiti Gzemi, napt. pfi vystavbé nové
dalnice, nového obchodniho strediska apod.

8.3.3 Cetnost provadéni

K tomuto tématu neexistuje zadny standardni pfistup. Smérnice EU 2008/96/EC neuvadi zadné
nafizeni ani doporuceni ohledné cEetnosti provadéni inspekce, uvadi pouze “periodicitu inspekci
silni¢ni sité” a specifikuje, Ze “inspekce by méla byt dostatecné c¢asta, aby byla zajisténa dostate¢nd
uroven bezpecnosti”. Jak se k tomuto tématu stavi vybrané evropské zemé? Vyzkum provedeny
CARDOSEM a kol. (2005) v ramci projektu RiPCORD-IiSEREST ukazal, Ze ¢etnost provadéni inspekce se
pohybuje v rozmezi dvou let (v Némecku na hlavnich silnicich) az péti let (v Portugalsku a Holandsku
na statnich silnicich). Ve Francii rozhodla v roce 2008 meziresortni komise pro bezpeénost provozu
(ICRS), Ze inspekce bude provadéna pravidelné kazdé tfi roky na celé siti statnich silnic (SETRA, 2008).
Cetnost provadéni zavisi zejména na celkové délce silniéni sité a na postupech jednotlivych spravc
pozemnich komunikaci. Napfiklad ve Francii pfijali mistni spravci silnic “jednodussi” metodologii
provadéni inspekce, nebot ji musi provadét v tfiletych intervalech:
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= Prohlidka se zamérfuje na bezpecénost z pohledu Ucastnikd silni¢niho provozu;
= Inspektoti zaznamenavaji pouze zalezZitosti, kterymi se spravce silnice mize zabyvat;
= |nspektor se neodkazuje na technické normy a predpisy a nenavrhuje sanacni opatreni.

Némecky predpis pro provadéni inspekce (“Merkblatt fiir die Durchfihrung von Verkehrsschauen”)
rozliSuje tfi druhy inspekce s rozdilnou Cetnostni provadéni (FGSV, 2007):

= Pravidelné, periodické inspekce provadéné na celé silni¢ni siti, kazdé dva roky na hlavnich
silnicich a kazdé ctyfi roky na méné vyznamnych silnicich;

= Specialni inspekce, mezi které patfi nocni inspekce, inspekce orientacniho dopravniho
znaceni, tunell apod., které se provadéji kazdé ctyfti roky;

= Ad-hoc inspekce provadéné v pripadé potreby se tykaji zejména dopravniho znaceni.

VysSe popsana praxe vznasi dalSi otazku, které se vénuje nasledujici kapitola: jakd je role inspekce
v souvislosti s pravidelnou Udrzbou pozemni komunikace?

Podle Technického vyboru pro bezpecnost PIARC TC Road Safety (PIARC, 2007) se v nékterych
pripadech provadi inspekce v pfilis dlouhych intervalech, a to z divodu nedostatecného rozpoctu pro
provadéni inspekci a pro realizaci napravnych opatfeni. Nedostatecny rozpocet lze kompenzovat
vybérem uUsekl k inspekci a sestavenim priorit pfi realizaci ndpravnych opatfeni vzeslych z inspekce.

JelikoZ v odborné literatufe neni doporucena konkrétni hodnota intervalu provddéni inspekce,
shodli se partnefi Pilot4Safety na intervalu provddéni v délce péti let.

8.3.4 Bezpecnostni inspekce a udrzba

| kdyZz smérnice 2008/96/EC uvadi, ze “Inspekce je pravidelné periodické ovéfeni bezpectnostnich
charakteristik a zavad, které vyZaduji z divodu bezpecnosti Udrzbové prace”; musi byt ziejmé,
jeinspekce s rutinni Gdribou nesouvisi. Udriba je pravidelny proces, v ramci kterého
jsou kontrolovany a napravovany napfr. prerostla zelen, povrch vozovky, poskozené dopravni znaceni
apod. Tato udrzba muzZe byt provadéna pracovniky, ktefi nemusi mit znalosti dopravniho inZzenyrstvi
a bezpecného utvareni pozemnich komunikaci (PIARC, 2007). Jak jiz bylo vysvétleno vyse, inspekce je
formalni a systematicky proces zaméreny na bezpecnostni aspekty pozemni komunikace. Zaméruje
se na spolupUlsobici rizikové faktory vzniku dopravnich nehod, coZ prekracuje poslani pracovniki
udrzby. V ramci inspekce mohou byt samoziejmé identifikovany nedostatky souvisejici s nekvalitni
udrzbou (napf. nekvalitni dopravni znaceni, Spatné rozhledové poméry).

8.4 Partnefi v procesu bezpecnostni inspekce: jejich role a odpovédnost

Klient - objednatel (obycejné spravce pozemni komunikace nebo spole¢nost provozujici pozemni
komunikaci)a bezpeénostni inspektor (nebo tym) jsou partnery v procesu provadéni inspekce.

Objednatel je tedy instituce, kterd nese odpovédnost za silni¢ni sit. Je povinnosti objednatele zajistit
splnéni pozadavk( na provedeni inspekce a na realizaci napravnych opatieni.

Inspektor je dopravné bezpecnostni expert, tym nebo organizace, provadéjici inspekci. V idedlnim
pfipadé by to mél byt tym sloZzeny z odbornik( na riznou problematiku. Tym by mél mit vedouciho,
ktery Fidi tym a cely proces provadéni inspekce. Inspektor je zodpovédny za spravné provedeni
inspekce tak, aby byla zamérena pouze na bezpecnostni zaleZitosti. Inspektor sepiSe pisemnou
zpravu, kterd obsahuje identifikované zalezZitosti, nedostatky a pouZité odkazy. Je nezbytné, aby
inspektor mél zkusenosti s navrhovanim a bezpe¢nym usporadanim pozemnich komunikaci a fresenim
nehodovosti. Inspektor by mél absolvovat adekvatni skoleni a ziskat certifikdt bezpecnostniho
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inspektora. Nezbytné je také dopliovani vzdélani v ramci dalsich kurzl. V ptipadé provadéni inspekce
v tymu by alespon jeden ¢len tymu mél byt certifikovany inspektor. Mnohdy je pfinosné pfizvat do
tymu zastupce mistni policie. V nékterych zemich je inspekce opravnén provddét auditor
bezpecnosti.

8.5 Odpovédnost

Otéazky zodpovédnosti jsou nékdy v rozporu s provadénim inspekce. Dle projektu RiPCORD-iSEREST
(CARDOSO a kol., 2005) se legislativa tykajici se zodpovédnosti v jednotlivych zemich lisi. Uvadi tfi
mozné typy zodpovédnosti vyplyvaji z rozdilnych typ( zanedbani:

= Jaké jsou nasledky toho, kdyZ nebyla projevena snaha bezpecnostni nedostatky identifikovat
(tzn. neprovedeni inspekce)? Spravci silnic, ktefi provadéji inspekci rutinné, ukazuji aktivni pristup
ke zlepSovani bezpecnosti a nejsou kritizovani za necinnost. To by mélo podporovat zdjem
o provadéni inspekce. Jak ve své publikaci Road Safety Manual uvadi PIARC, spravci silnic
jsou povinni pecovat o bezpecCnost vefejnosti a je tedy od nich moZné ocekavat pouzivani
nejmodernéjsich postupl a metod k identifikaci dopravné bezpecnostnich nedostatkld a rizik
a navrhovani napravnych opatreni.

= Jaké jsou nasledky toho, pokud bezpecénostni riziko neni pfi inspekci identifikovano? Tato otdzka
zdlraznuje dileZitost existence systému vzdélavani inspektor(l a pravidelného technického féra
pro sdileni zkusenosti mezi inspektory;

= Jaké jsou nasledky toho, Ze identifikované riziko neni feseno? Na vSech identifikovanych
rizikovych mistech my mélo byt realizovdno néjaké sanacni opatfeni. Bezpecnost vsak neni
jedinym kritériem, které je nutné pfi managementu silni¢ni sité sledovat. Je nutné zvaZovat
také financovani, vyuZiti Uzemi, socidlni a environmentdlni aspekty apod. V nékterych zemich
je spravce silnic povéren rozhodovanim dle vlastniho uvazeni a predem stanoveném souboru
pravidel. V takovych pfipadech je obvykle veden registr pfijatych rozhodnuti a jejich vysvétleni.

Diskuze o otazkach odpovédnosti ukazuji na potfebu dlikladného posouzeni pravnich dlsledkd
inspekce pred implementaci inspekce v jednotlivych zemich a na potfebu definovani vhodného
pravniho ramce.

v __ s

8.6 Proces provadéni
8.6.1 Vseobecny piehled/uvod

Provedeni inspekce muze byt iniciované z rlznych divod(l, napf. jako ¢ast celkového inspekéniho
programu, ktery je soucasti fizeni bezpecnosti silnicni sité. Na pocatku stoji stanoveni rozsahu
inspekce definovanim jejiho pocatecniho a koncového bodu. MlzZe to byt bud celd pozemni
komunikace nebo vybrany Usek dostatecné délky. Mezi objednatelem inspekce a inspektorem musi
byt podepsana smlouva. Ta by méla obsahovat popis Usekl podstoupenych inspekci, popis predmétu
inspekce (identifikovat bezpecnostni nedostatky, navrhnout sanacéni opatfeni), termin odevzdani
zpravy o provedeni inspekce, platebni podminky a ostatni terminy (Statens vegvesen, 2006).
Nasledujici kapitoly vysvétluji zakladni prvky a kroky, které je nezbytné zohlednit pfi planovani a
provadéni inspekce.
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8.6.2 Metodika pro provadéni bezpecnostni inspekce

Pfed samotnym zacatkem popisu procesu inspekce je uZitecné pfipomenout nékolik dalezitych
pravidel, jejichz dodrZeni predstavuje nezbytnou podminku pro uUspésné provadéni inspekce.
Tato pravidla se tykaji nasledujicich zalezZitosti:

=  Podminky ;

= Pohled vSech typ uUcastnik( silnicniho provozu;

= Nezavisly a multidisciplindrni pfistup;

= Zakladni bezpecénostni prvky.

8.6.2.1 Podminky inspekce
Aby bylo provadéni inspekce smysluplné a efektivni, je nezbytné jeji provadéni za typickych
dopravnich podminek. Je nezbytné si uvédomit denni a sezénni proménlivost charakteristik pozemni

komunikace a provozu. Je tedy doporucené provadét inspekci za rlznych podminek a v rlznych
dobach.

Cas inspekce
Jednoznacné je doporucovano provadét inspekci v dennich i nocnich hodinach. V nocnich hodinach
je nutné posoudit zejména viditelnost dopravniho znaceni a zaleZitosti vefejného osvétleni.

Specifické okolnosti

Inspektor si musi byt védom toho, Ze intenzita dopravy a typy Géastnikd provozu se béhem dne méni.
V nékterych pripadech je nutné zohlednit specifické okolnosti. Napf. v blizkosti Skoly by se inspekce
méla provadét také v dobé zadatku/konce vyucovaci doby, v blizkosti obchodniho centra
pak v nejvytizenéjSich obchodnich ¢asech.

Obrazek 43: Inspekce musi zohlednit specifické podminky (zdroj: BRRC)

Rlzné povétrnostni podminky
Inspekce by méla byt provadéna za rlznych povétrnostnich podminek, nebot napf. viditelnost
se mUze liSit za slunecného a destivého pocasi. Taktéz vlastnosti povrchu se za rlznych
povétrnostnich podminek lisi.

Sezénni zmény

Inspektor by mél vzit v potaz, Ze nékteré prvky se béhem roku méni. Zelen a stromy rostou a mohou
zakryt dopravni znaceni, omezit rozhledové pomeéry, spadané listi mize zhorsit kvalitu povrchu,
slunce se béhem roku pohybuje po rlznych drahach, nékteré zemédélské prace se konaji v urcité
mésice apod.
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Inspekce by méla byt provadéna z pohledu viech typl ucastnikd silniéniho provozu, tzn. fidica
osobnich a nakladnich vozidel, pasazériG MHD, zranitelnych uGcastnikl provozu atd. DdaleZité
je také provéfit interakce mezi jednotlivymi Gcastniky a druhy dopravy. Inspektorsky tym
by mél pamatovat na to, Ze zkoumand lokalita by méla byt co nejvice samovysvétlujici,
musi podporovat spravné rozhodovani ve spravny cas. Dle PIARC (2007) je nutné pfi inspekci brat
v potaz fadu lidskych faktor(l souvisejicich s chybnym chovanim, ke kterému pfispiva utvareni
pozemni komunikace. Je nezbytné se zamérit na stres/pracovni vytizeni (velmi nizka i velmi vysoka
uroven vytizeni vede k nizké kvalité jizdy, napf. pestra krajina mizZe na rozdil od monotdnniho okoli
stimulovat pozornost fidie, pfilis mnoho dopravnich znacek na jednom misté muze fidice zahltit
a zmast), na vnimani, kdy rGzné optické jevy mohou vést k nespravnému odhadu jizdni rychlosti a
pribéhu smérového oblouku a na volbu rychlosti, coZ je prevazné automaticky proces zavisejici
na rliznych faktorech souvisejicich s geometrii pozemni komunikace a jejim okolim. Casto je tedy
nezbytné provést inspekci kromé jizdy osobnim vozidlem také pésky a na kole.

8.6.2.2 Piiistup z pohledu viech typl ucastniki provozu

Horizontal curve Horizontal curve radius seems
larger than in reality

Horizontal curve + Crestvertical curve = Horizontal curve radius seems
smaller than in reality

Obrazek 44: Optické jevy — kombinace horizontdlniho a vertikalniho oblouku (zdroj PIARC,2003)

8.6.2.3 Nezavisly a multidisciplinarni pFistup

Otazka nezavislosti inspektora predstavuje velmi dlleZitou zaleZitost, pro kterou ale neexistuje Zadna
norma. Smérnice 2008/96/EC resi otazku nezavislosti bezpec¢nostnich auditord (¢lanek 9-4 uvadi
“auditor by se nemél podilet na pripravé projektu, ktery audituje”). Ale pro ptipad inspekce ¢lanek 6

"y

pouze uvadi, Ze “Clenské stdty zajisti periodické provddéni inspekce kompetentnim subjektem.”

Francie se s otazkou nezavislosti vyporadala v metodice provadéni bezpecnostnich inspekci (SETRA,
2008), kde se uvadi, ze “inspektori jsou v ramci hierarchie nezavisli na mistnim sprdvci komunikaci
a neucastni se udrzby a provozu kontrolované silnice. Zékladem je, Ze inspektor by nemél osobné zndt
silnicni sit, kterd bude predmétem inspekce”.

V ramci projektu RiPCORD-iSEREST navrhl CARDOSO a kol. (2005), Ze alesponi jeden ¢len inspekéniho
tymu by mél byt nezavisly od spravce pozemni komunikace, aby byl zajistén neovlivnény pohled
na bezpecnost fesené silnice. V evropskych zemich existuji tedy rGzné pfistupy a v soucasné dobé
je obtizné doporucit jednu vhodnou moznost.

Partnefi projektu Pilot4Safety podporuji myslenku zachovdni objektivity inspekce, coZ by mélo byt
zaruceno nezdvislosti inspekéniho tymu na mistnim sprdvci pozemni komunikace.
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Efektivita provadéni inspekce zavisi samoziejmé na kvalifikaci ¢len( inspekéniho tymu. V souvislosti
s multidisciplinaritou a zpUsobilosti navrhuje PIARC prostfednictvim ALLANA (2006), Ze by inspekce
méla byt provadéna vyskolenou osobou (nebo tymem) se znalosti dopravniho inZenyrstvi
a projektovani, popfipadé dalsimi odborniky. CARDOSO a kol. (2005) navrhuje tyto znalostni
pozadavky: titul v oboru navrhovani a udrzby pozemnich komunikaci, znalost dopravniho inZzenyrstvi,
znalost lidskych faktord a dopravni bezpecnosti, znalost relevantnich technickych predpisa.
Zalezitosti tykajici se multidisciplinarity a zpUsobilosti souvisi také se slozenim inspekéniho tymu.
Vice ¢lenli tymu zarucCuje vice pohledli na feSenou lokalitu a zvySuje moZnost identifikace
vice bezpecnostnich nedostatkd.

8.6.2.4 Zakladni bezpec¢nostni prvky
ELVIK (2008) uvadi seznam dulezZitych prvkd, které by mély byt provéreny pfi vSech inspekcich:
= Kvalita svislého dopravniho znaceni, jeho nezbytnost, umisténi, viditelnost v noci.
= Kvalita vodorovného dopravniho znaceni, zvlasté jeho viditelnost i v noci, konzistence
se svislym znacenim.
= Kvalita povrchu vozovky, zejména z hlediska tfeni a rovnosti.
= Rozhledové poméry a pfitomnost docasnych a stalych prekazek, které zhorsSuji rozhledové
poméry.
= Snadné pochopeni pozemni komunikace a jejiho okoli.
= Pfitomnost pevnych prekazek v blizkosti pozemni komunikace (stromy, propustky,
sloupy atd.).
= Provozni aspekty, zvlasté zda ucastnici provozu prizplsobuji svou rychlost adekvatné
k mistnim podminkam; fizeni dopravniho proudu z pohledu bezpecnosti.

VysSe uvedené prvky jsou soucasti kontrolnich listd, které jsou uvedeny v pfiloze 1.

8.6.3 Postup provadéni
PFi provadéni inspekce je mozné identifikovat Ctyfi zakladni kroky:
* Krok 1 - PRIPRAVNE PRACE V KANCELARI
= Krok 2 — INSPEKCE V TERENU
* Krok 3 -ZPRACOVANI| ZPRAVY
»  Krok 4 — NASLEDNA CINNOST

Tyto kroky budou podrobné popsany v nasledujicich kapitolach. Krok 4 je mozné rozdélit
do dvou oddélenych procesu:

= Implementace napravnych opatreni

= VVyhodnoceni ucéinnosti opatreni.

8.6.3.1 P¥ipravné prace v kancelaFi

V tomto kroku probihaji pfipravu na inspekci v terénu a sbiraji se dilezita data o silnicnim useku,
ktery bude podstoupen inspekci. Inspektor se snazi ziskat takova data, aby mohl zodpovédét otazky
tykajici se (ALLAN, 2006):

funkce pozemni komunikaci:

= Popis funkce a kategorie pozemni komunikace

=  PfevaZujici typy dopravy?

o Dalkova ¢i na kratké vzdalenosti?
Smiseny provoz?
Tézka nakladni vozidla?
Trasa prepravy nebezpecnych ¢i nadrozmérnych naklad(?
o Pomalu jedouci vozidla (zemédélské oblasti)?

= Vyskyt zranitelnych ucastnik( provozu?

O O O
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= Kategorie a popis bezprostiedniho okoli
o Extravilan, intravilan, mix?
o Blizkost Skoly?
o Prljezdni Usek obci?

provozu:

= Intenzity provozu;

= Skladba dopravniho proudu;

= Vyhledové intenzity dopravy.

utvareni pozemni komunikace:
= Popis utvareni pozemni komunikace a jak odpovida jeji funkci, dopravnimu zatizeni,
typu kriZzovatek, nejvyssi dovolené rychlosti apod. ;
= Analyza nejvyssich dovolenych rychlosti — smysluplnost jejich pouziti z pohledu charakteru
prostiedi, vyskytu zranitelnych tGcastnik(, smérovému a vyskovému vedeni trasy apod.

Je nezbytné mit k dispozici relevantni technické predpisy a metodiky. V nékterych pfipadech
je mozné vyuzit také data o nehodovosti. Pro provadéni inspekce v terénu jsou nezbytné také rGizné
mapové podklady, popfipadé vykresy a ndkresy reSeného Useku (viz obrazek 45).
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Obrazek 45: Podrobna situace s vyobrazenim pozice fotografii zachycujicich identifikované bezpecnostni
nedostatky (zdroj: BRRC)

Jednou z nejdulezitéjsich c¢asti inspekce je presna lokalizace identifikovanych bezpecnostnich
nedostatkd a napravnych opatieni. Metoda lokalizace musi byt stanovena v pocatecni fazi inspekce.
Je mozné pouzit nasledujici metody:
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= Souradnice GPS;

= Staniceni;

= Tachometr v inspekénim vozidle;

= Vzdalenost nebo soufadnice odmérené z mapy
¢i vykresu;

= Snadno identifikovatelné znacky na videozaznamu.

Obrazek 46: Tachometr pouZivany pro lokalizaci bezpecnostnich
nedostatkl (zdroj: BRRC)

Nezbytné je samoziejmé pofizeni digitdlniho zaznamu (video nebo fotografie).

Souhrn nezbytného vybaveni pro provedeni bezpecnostni inspekce je tedy nasledujici:
= Mapy, vykresy;
=  MEéfici pasmo/kolecko;
= Digitalni fotoaparat;
= Néjaky pfistroj na zaznam — prenosny pocitac, diktafon;
= Papir a tuzka;
= Kontrolni listy (viz pfiloha 1);
= Reflexni vesta;
= 7luté blikajici svétlo a svitilny pro no&ni inspekci;

V zavislosti na rozsahu a typu inspekce mohou byt déle uzitecné:
= Vodovaha pro kontrolu pricného sklonu a klopeni;
= Stopky pro méreni nékterych charakteristik dopravniho proudu;

= Rucni radar na méfeni rychlosti.

8.6.3.2 Inspekce v terénu

Bezpecnostni vybaveni

Pfed provadénim inspekce v terénu by si méli inspektofi ujasnit s objednatelem a policii,
jaké bezpecnostni vybaveni je pro provadéni inspekce nezbytné. Rozsah vybaveni zavisi zejména
na kategorii pozemni komunikace, provozu a dobé inspekce. Vozidlo pro provadéni inspekce by mélo
byt vybaveno varovnym znacenim. Inspektofi by méli nosit vystrazné vesty a byt ostraziti pfi pohybu
v blizkosti pozemni komunikace.

Obrazek 47: Inspekcni vozidlo s vystraznymi prvky (vlevo) — inspektofi v reflexnich vestach (vpravo)
(zdroj: BRRC)
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Zvlastni bezpecnostni opatfeni mohou byt nezbytnd na silnicich rychlostniho a dalni¢niho typu.
V nékterych pfipadech mizZe byt nutné docasné uzavrit jeden jizdni pruh. Podél inspektovaného
Useku mulze byt rozmisténo svislé docasné znaceni upozornujici na provadéni inspekce.
Pokud je nezbytné vyhodnotit provoz bez jakéhokoliv ovlivnéni, je nutné dopravu pozorovat
“nendpadné” z bezpecného mista.

Jak inspekci provadét?

Inspekce by méla byt provadéna za obvyklych dopravnich a provoznich podminek. Jak jiz bylo
uvedeno, je pro vyhodnoceni dopravni situace nutné provést denni i nocni inspekci. Taktéz m(ze byt
nezbytné provést inspekci v urcitou specifickou denni dobu (konec skolni vyuky, Spickova hodina
atd.).

Pro popis stavajici situace je nutné mit k dispozici relevantni data o pozemni komunikaci a jejim
bezprostfednim okoli. Inspekce by méla byt provedena jizdou autem a v pfipadé nutnosti na jizdnim
kole a pésky a v obou smérech jizdy. Usek je doporuéeno projet nékolikrat a pofidit fotografie
rizikovych mist. Inspektor se musi vZit do pozice raznych kategorii Uc¢astnikl( provozu, tak aby mohl
posoudit bezpecnost z jejich pozice. Pokud je soucasti Useku kfizovatka, je nezbytné zkontrolovat
také navazujici Useky krizovatkovych vétvi. Inspektofi by méli pozorovat provoz a zaznamenat
konflikty, které by mohly vést ke vzniku dopravnich nehod. Pokud je zfejmy problém s prekracovanim
rychlosti, mlZe byt v rdmci inspekce zmérena rychlost vozidel.

Nedostatky, které je nutno zaznamenat

Jadrem provedeni inspekce je identifikace bezpecnostnich nedostatk(l, které mohou vést ke vzniku
dopravnich nehod nebo zvySovat nasledky dopravnich nehod. JelikoZ inspektofi projizdi Usek z bodu
A do B, budou nedostatky pravdépodobné identifikované chronologicky. Idedlni je tyto nedostatky
zaznamendavat do predem pripraveného formulare.

8.6.3.3 Zpracovani zpravy

Po provedeni inspekce v terénu muizZe byt pfistoupeno ke zpracovani pisemné zpravy. Tato zprava
se sklada z nékolika ¢asti. V prvni ¢asti jsou uvedeny obecné informace o feSeném Useku a o ¢lenech
inspekéniho tymu (obrazek 48). Dale je popsdn obsah a zaméreni inspekce, soupis podkladovych
materiall ziskanych a pfipravenych v kroku 1.
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General data about RSI Visit
Visit carried out by: Gérard Dessiaume — SETRA — Certification no.- 001
Daniel Lemoine — CERTU — Certification no.: 007
Description of site 2x2; two-way: beltway: agglomerations
KM 0+150 to KM 82+867
Date and time 27 July 2007
From 9:15 to 15:30, then from 21:10 to 23:50
Weather conditions Drizzle for the first hour in the morning
Preparatory work SETRA wehicle. maps with KMs provided by the district
1
1
Request DIR. West on June 4, 2007
Documents and equipment used (images/drawing/text)
Quantity Description Type of information
2 Michelin road maps Geographical reference points
1 Dictaphone
1 Camera
1 Note pad
|

Obrazek 48: Zprava o provedeni inspekce— informace o feseném Useku a ¢lenech inspekcéniho tymu
(pfiklad z Francie - SETRA, 2008)

Druhd ¢ast obsahuje popis bezpecnostnich nedostatk( identifikovanych béhem provadéni inspekce
a jejich zhodnoceni. Obsahuje vyplnény inspekéni formuldr a pofizené fotografie (Obrazek 49).
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Povrch
vozovky

Spatnd kvalita povrchu; podélné a ptitné
poruchy v useku km 12 a km 16; ve sméru Nxxx.

Cyklisticky pruh vykazuje stejné poruchy jako
vozovka, vyskovy rozdil mezi silnici a
cyklistickym pruhem je >2cm v Useku km 11,5
- km 10,5; ve sméru Nyyy.

Obrazek 49: Zpréava o provedeni inspekce — ukdzka identifikace a popisu bezpecnostnich nedostatkd

Dle PIARC (2007) je vhodné radit identifikované nedostatky dle jejich zavainosti, relevantnosti
a druhu. Nedostatky je nutné srozumitelné popsat. JelikoZ je zprava podkladem pro rozhodovani
o pfijeti sanacnich opatreni, je dllezité ji strukturovat dle hlavnich rizikovych faktor( (Tabulka 25).

Tabulka 25: Zprava o provedeni inspekce — navrh struktury dle rizikovych faktort v pfipadé extravilanovych

vy,

1. Funkce komunikace a bezprostiedni okoli
2. Pri¢né usporadani

3. Smérové a vySkové vedeni trasy

4. Kfizovatky

5. Veiejné a soukromé sluzby

7 rw

6. Zranitelni ucastnici silnicniho provozu
7. Dopravni znaceni a osvétleni

8. Pevné prekaZky a prv asivni bezpeénosti

Zprava o provedeni inspekce by méla umoznit objednateli (spravci pozemni komunikace) stanovit
priority pro realizaci napravnych opatfeni. Ze zprdvy by mélo byt zfejmé, jaka je pravdépodobna
zavaznost nehod, které by mohli vzniknout vlivem identifikovanych nedostatkd. Okolnosti
spoluplsobici ke vzniku nehod jsou vsak komplexniho charakteru a odhadnout Uroven rizika
plynouciho z jednotlivych identifikovanych nedostatkl predstavuje narocny ukol. V nékterych zemich
je soucasti zpravy tzv. “matice rizika” (obrazek 50), kterd umoznuje propojit identifikovana rizika
se seznamem priorit.
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Severity

Consequence —p
Probability L Minor Seriously Very seriously / killed
Low . X

Medium
High

Safety related mainte-
. Safety Issues
Road nance issues ty
Element oo Severity; oer Severity; q
Description Pr;i';-tﬂ’;;y Description Prz‘;:’;gty Action
Node 1
Possible inconsistent horizontal curve Check consistency
(XXV, XXVII) 1/10 class & signing
Link 1 Ditch obstructed Safety barrier too short (XXVT) 2 /10 Lengthen
Dangerous obstacles near carriageway
(XXVIID) 2/0 New water inlet
Node 2 Insufficient channelling of allowed
ode traffic movements (VI) 2/IV -
RS Holes in pavement
Link 2 surface (8)
Node 3
RS Dangerous obstacles near carriageway
Link 3 (XXIV) 2/ 1 Soften water inlet
Node 4
Link 4
Node 4 Insufficient channelling of allowed
ode 2a traffic movements (VI) 2/IV -

Obrazek 50: nahore: matice rizika z norské zpravy o provedeni Bl; dole: pfiklad z Portugalska, Klasifikace:
mozné zranéni: 3 = lehké; 2 = tézké; 1 = velmi tézké; pravdépodobnost vzniku hmotné skody: IV = vyjimecn3;
Il = pfilezitostna; Il = ¢asta; | velmi Casta (Cardoso a kol.2005).

Vyse uvedené zpUsoby se zdaji byt vhodnym nastrojem pro ukazku urovné rizika a mohou napomaoci
objednateli ke klasifikaci sanacnich opatfeni. COCU a kol. (2011) navrhl jednodussi systém,
ktery je zaloZen na podrobném popisu rizika dle zkusenostech inspektora a diskuze se spravcem
pozemni komunikaci béhem prezentace vysledkl inspekce.

Inspekce muze identifikovat vSsechny mozZné rizika bez toho, aby byla rozliSena jejich zavaznost nebo
kvantifikovana pravdépodobnost vzniku dopravnich nehod. Avsak néjaky zplsob vyhodnoceni
relativni dulezitosti potencidlnich bezpecnostnich problému je dalezity, nebot umozriuje stanovovat
priority pfi rozhodovani o realizaci jednotlivych opatfeni. To je samoziejmé ponékud slozZité,
nebot vyhodnoceni rizika v sobé zahrnuje odhad ptipadné zavaznosti a pravdépodobné cCetnosti
nehody. Vhodny nastroj takového hodnoceni pfedstavuje vySe uvedena matice rizika.

V kazdém pfipadé se doporucuje, aby bezpecnostni inspektor zpracoval “neformalni hodnoceni
rizika” pro kazdy identifikovany bezpecnostni nedostatek. Kvalitné vyskoleny a zkuseny bezpecénostni
inspektor by takové hodnoceni mél byt schopen zpracovat.

8.6.3.4 Kompletace inspekce — doporuceni a zavérecné jednani

Dle francouzské metodiky provadéni inspekce (SETRA, 2008) neni inspektor zodpovédny
za zpracovani doporuceni, pouze identifikuje zaleZitosti, které by spravce pozemni komunikace
mél fesit. Dle PIARC (2007) vsak inspekce nekonci predanim seznamu identifikovanych nedostatkd,
nybrz uvadi také ndvrhy sanacnich opatfeni, od kratkodobych aZ po dlouhodobé. PIARC doporucuje,
aby zprava o provedeni inspekce obsahovala doporuceni k odstranéni identifikovanych nedostatkd.
Stejny postup je uvadén také v projektu RiPCORD (CARDOSO a kol., 2005).
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Pevné piekaZky a prvky pasivni bezpecnosti

Problém 6.1 : Nechrdanéné pevné piekazky

Pozorovani :
= Nedostate¢na délka a vyska svodidel

= Preruseni svodidel z ddvodu vjezdu na
prilehlé pole, ¢imZ jeden ze stromd neni
opatfen svodidlem.

Riziko : Nedostatecna ochrana vozidel v pfipadé
vyjeti mimo vozovku

Doporuceni :
Vymeénit a prodlouZit svodidlo

Obrazek 51: Cést zpravy o provedeni inspekce (zdroj: BRRC)

Doporuceni by mélo spi$e naznacit povahu mozného teseni, ne? jej detailné specifikovat. Ukolem
inspektora neni navrhovat a projektovat sanacni opatfeni. Inspekce spociva v odborné kontrole prace
jinych odbornik(i, coZz vyZzaduje dostatek diplomacie a respektu. Jak je ukdzano na obrazku 52,
inspektor mizZe seskupit doporuceni do samostatné kapitoly a rozélenit je dle casové nutnosti

realizace.

Navrhy a doporuceni

1. Kratkodobé ndvrhy:
Nasledujici opatteni by méla byt provedena okamzité:
e Uprava nejvyssi dovolené rychlosti (60 km/h v obou smérech),
e Pravidelnd udrzba (Uprava vegetace podél pozemni komunikace, oprava povrchu)

e Uprava svodidel

2. Stfednédobé navrhy

Jsou navrZena nasledujici opatfeni:
e Vyména dopravni znaceni dle standardu EU,
e Uzavieni ilegalnich vjezdl na pozemni komunikaci
e Oprava povrchu

3. Dlouhodobé navrhy
e Vystavba nové délnice, ktera stahne dopravu ze stavajici komunikace

Obrazek 52: Ukazka mozného zpracovani doporuceni dle jejich akutnosti
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Ostatni zaleZitosti, napt. fotografie, priklady, ndkresy a kontrolni listy mohou byt ptilohou zpravy.
Hotovd zprava je preddna objednateli, idedlné béhem zavérecného jednani, na kterém
jsou prezentovany a diskutovany vysledky inspekce. Vzor zpravy o provedeni inspekce je v pfiloze 3.

8.6.3.5 Naslednd €innost

Ackoliv se mlZe zdat, Ze implementace a vyhodnoceni ucinnosti napravnych opatfeni nepatfi
jiz do procesu provadéni inspekce, jsou tyto kroky velmi ddlezité. PIARC (2007) uvadi, Ze vlivy
opatfeni na bezpeénost by mély byt zjistovany. TaktéZ je nutné zkontrolovat, zda navrhované
opatfeni nema néjaké negativni G¢inky. Vhodné je zpracovat cenovy odhad implementace rlznych
variant opatreni. Vysledkem by mélo byt sefazeni opatfeni do Zebficku dle jejich poméru nakladd
a ucinnosti a ¢asové narocnosti jejich realizace.

Konecné rozhodnuti o tom, jakd opatfeni realizovat, leZi zcela v rukou objednatele.
Zprdva o provedeni inspekce uvddi pouze doporuceni vhodnych opatfeni a objednatel je
zodpovédny za rozhodnuti o jejich realizaci.
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PRILOHA 1: Kontrolni listy pro audit a inspekci dle PIARC Technical
Committee Road Safety

RSA RSI
audit phase
112 (3 |4
1 Function and surrounding
Do the function of the road and the desired use of the road correspond? X
Have the effects of the project on the surrounding road network been X
considered?
Are there any parallel ways to be used by carts and farm equipment? X | X [X
Are there build up areas with mixed traffic? X | X [X
Are there traffic islands and lane shifts at the entrance of villages and towns? X | X [X
Are transitions installed between different functions? X | X [X
Do we realize the change of functions early enough? 100 km/h » 300 m ahead, x |x Ix
80 km/h »200 m ahead, 60 km/h » 150 m ahead
Is access to abutting properties appropriate for road safety? X | X |X
Is the design of the road according to its function and hierarchy in the network? X | X |X
Where tractors or carts will access the road is the lay out safe? X | X |X

2 Design and operating elements

Have the audit results from the previous audit phase been taken into x |x |x
consideration?

Have specific traffic composition characteristics been taken into consideration? |X |[X |X |[X |X

Have previous findings/documents on the accident situation been taken into

consideration during the planning phase? XX
Have the design speeds been selected correctly for the intersections? X

Is access from abutting properties avoided or of an appropriate design for road X
safety?

Is restricted use by certain user groups foreseen or appropriate? X

Is the design speed suitable for the road category? X

2 Design and operatingelements
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RSA RSI

audit phase
112 (3 |4

Is access from abutting properties avoided or of appropriate design for road X

safety?

Are speed limits required and applied in the best way? X |[X | X [X

Have the audit results from the previous audit phase been taken into

consideration? XXX
Are parking areas designed in such a way to allow vehicles to enter and exit
) X [X | X [X [X
parking areas safely?
Are the road verges strong and stable enough? Are they able to carry vehicles
X [ X | X [X [X
and trucks?
Can road maintenance service vehicles be parked safely? X [ X | X [X |X
Have sufficient measures been taken on cutting slopes to prevent falling
. . X [X | X [X [X
material (e.g. falling rocks)?
Have suitable measures been taken to ensure that speed limits are obeyed? X |[X [X [X [X

Have the needs of public transport and its users been taken into consideration? | X |[X |X |[X |X

Is a separating strip required between cycle path and parking strip? X |[X [X [X [X

Is narrowing of the carriageway required and, if so, designed in such a way to
ensure traffic safety?

Is stopping sight obstructed, for example by safety barriers, plants? X |[X [X [X [X
Is there sufficient cross fall and longitudinal fall? X |[X [X [X [X
Is there sufficient drainage for the road and surroundings? X [ X | X [X |X
Are fixed obstacles avoidable, set up at sufficient distances or safeguarded? X | X

Are lanes and carriageway in curves wide enough? X | X

Has the construction standard and, if applicable, the transition area been x | X

adapted to the adjacent road sections?

Is the transition from a built-up to a rural road or from an illuminated to an x | X
unilluminated road of a safe design?

Do compensatory measures provide a sufficient degree of safety when x | X

deviating from guidelines?

Are planted trees a sufficient distance away from skidding cars? X | X
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RSA RSI
audit phase
112 (3 |4

Have measures been taken to ensure safe access for rescue x | X

vehicles/maintenance vehicles/fire service?

Are unavoidable bottlenecks of a safe design? X | X

Are the cross section dimensions (width, height, and spacing) suitable for the X

function of the road?

Are parking areas required and, if so, are they large enough to prevent parking X

on the road?

Has the safest average cross section been selected from the ones that come X

into question?

Are waiting areas, in particular on the refuges, large enough for waiting X

pedestrians and cyclists?

Have pedestrian and cyclist requirements been considered ( shared foot path X

and cycle path, separate cycle facilities)

Is there a sufficient division (separation planned) between the traffic lane for X

motor vehicle traffic and the path for cyclists and pedestrians?

Is there transition of a safer design when cycle paths end on a road? X

Are no-stopping zones planned/ required? X

Are passive safety devices planned at the required locations and are they X

suitably designed?

Are refuges large and wide enough for crossing pedestrians and cyclists to X

stand and wait?

Are speed bumps, lane shifts by use of islands or carriageway narrowing X

required?

Are the cross section dimensions suitable for the function of the road? X

Are the islands clearly visible and of a suitable design? X

Have cyclists' requirements been considered (e.g. separate cycle facilities)? X

Have pedestrian requirements been considered? X

Have the dimensions for speed-damping measures been observed? X

Is a sufficient separation planned between motor vehicle lanes and cycle and X

footpath?

Is the transition of a safe design when cycle paths end on a road? X

Have specific traffic composition characteristics been taken into consideration? X |X |[X |X
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RSA RSI
audit phase
112 (3 |4
Does the road surface provide the required grip over the long term where small x Ix Ix [x
radii occur (e.g. also on ramps)?
Are the shoulders and the carriageway at the same level? X | X [X
Are there any bottlenecks? If so, are they properly signed? X | X |X
Are there any doubts regarding the surface grip because of excess bleeding or x |x Ix
polished components?
Are there deep ditches? X | X |X
Do curves with small radii have an enlarged width of the pavement? X | X |X
Do the elements of the cross section realize the situation for the road users? X | X [X
Does the embankment require passive safety installations? X | X |X
Is slow and non-motorized traffic separated from fast and heavy traffic? Or
Have pedestrian and cyclist requirements been considered (e.g. separate cycle X | X [X
facilities)?
Is the cross fall in straight sections constant? X | X |X
Is the cross section appropriate to the function? X | X |X
Is the surface even and free from grooves? X | X |X
Is the surface free from short or long waves? X | X |X
Is the width of the safety zones sufficient (distance to trees, buildings)? 100 x |x Ix
km/h »9m, 80 km/h » 6m, 60 km/h » 3m
Is there a median? Does it have a safe design, e. g. safety barrier or sufficient x 1x |x
width to prevent turn accidents?
Is there an open drainage system within the safety zone? X | X [X
What is the medium width of the road shoulders? X | X |X
4 Alignment
Have the audit results from the previous audit phase been taken into x |x |x
consideration?
Is right of way clearly defined at points where cyclists come into contact with
. . . X | X | X [ X [X
each other or with motorized traffic?
Have suitable measures been taken to ensure that speed limits are obeyed? X |[X [X [X [X
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RSA RSI

audit phase
112 (3 |4

Is the transition from a built-up to a rural road or from an illuminated to an % Ix Ix Ix |x

unilluminated road appropriately designed (village/town outskirts)?

Is sight obstructed, for example by safety barriers, fences, road equipment, % Ix Ix Ix |x

parking areas, traffic signs, landscaping/greenery, bridge abutments, buildings?

Are entrances and exits to service and rest areas planned at safe locations? X | X

Are further crossing aids required? X | X

Are lane reductions correctly designed? X | X

Are lane shifts by use of islands or carriageway narrowing required (e.g. when X | x

entering towns or villages)?

Are lanes and carriageway in curves wide enough? X | X

Are there enough possibilities to overtake safely (overtaking sight distances / X | x

overtaking lanes)?

Do compensatory measures provide a sufficient degree of safety when x | X

deviating from guidelines?

Has the construction standard and, if applicable, the transition area been x | X

adapted to the adjacent road sections?

Have pedestrian crossings been appointed in such a way that collective use is x |x

guaranteed and the road will not be crossed at other points?

Have specific traffic composition characteristics been taken into consideration? | X |X

Have the critical changes been located correctly for roads of the operational

type 2+1 and climbing lanes? XX
Is stopping sight distance guaranteed along the entire section? X | X
Is the end of the construction area away from critical points, e.g. summits, X | x
downgrades, curves, areas with restricted sight distance or distractions?

Is there sufficient cross / diagonal fall? X | X
Have continuity principles been taken into consideration? X

4 Alignment

Have steps been taken to prevent minimum design values for horizontal and X
vertical alighment elements occurring together?

Have suitable allowances been made for drainage requirements when planning
horizontal and vertical alignment?

Have the design elements been selected to effectively prevent "hidden-dips"? | X

Is access from abutting properties required and is it appropriate for traffic
safety?

117



RSA RSI
audit phase
112 (3 |4
Are horizontal and vertical alignments coordinated? X
Are there approaches and accesses that can be combined? X
Is it possible to guide the pedestrians and cyclists on the existing route X
network?
Has the transition zone to the adjacent road sections been set up correctly? X
Is stopping sight obstructed, for example by safety barriers, plants? X
Is there sufficient drainage for the new road? X
Does the ambient lighting present any special requirements? X |X |[X |X
Are changes (surprises) indicated by transitions like signing, points of fixation? X | X |X
Are the insides of curves free from side obstructions? X | X |X
Are the outside of the curves framed parallel and consistent? X | X [X
Are there accumulations of changes and critical situations? X | X |X
Are there hidden dips in the vertical alignment? X | X [X
Are there lane shifts by use of islands or carriageway narrowing when entering x 1x |x
towns and villages?
Are there optical illusions? X | X [X
Are there sufficient overtaking possibilities X | X [X
Has the passing lane a sufficient length in order to insure that the vehicles can x |x Ix
overtake and return safely?
4 Alignment
Has the passing lane a sufficient length to overtake and return safely? X | X |X
Has the uphill sector a passing lane for overtaking slow traffic? X | X |X
Is access to abutting properties appropriate for road safety? X | X |X
Is sufficient stopping sight distance guaranteed along the entire section? 100
km/h » 185 m for trucks, 80 km/h » 130 m for trucks, 60 km/h » 85 m for X | X |X
trucks
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Have the audit results from the previous audit phase been taken into

RSA RSI
audit phase
112 (3 |4
Is the alighment consistent and easily recognized by the road users? Or full of x 1x |x
»surprises” for the drivers?
Is the existing speed limit adequate for the horizontal and vertical elements of x 1x |x
the alighment?
Is the super elevation in curves sufficient? X | X |X
Is the visibility of the road course assisted by edge delineation? X | X |X
Is visibility in curves ensured? X | X |X
Where tractors or carts will access the road, is the lay out safe? X | X |X

cyclists?

consideration? XXX
Are all approaches equipped with pedestrian and cycle crossings? X |[X [X [X [X
Are further crossing aids required? X |[X [X [X [X
Are special measures required for particular groups or facilities (including
hospitals), e.g. for young people, older people, sick people, physically|X [X [X |X |X
handicapped, hearing-impaired or blind people?
Are the auxiliary lanes or tapers for turning movements necessary and, if so, is

- X [ X | X [X [X
storage length sufficient?
Are the islands clearly visible and of a suitable design? X [ X | X [X |X
Are the pedestrian crossings located where most required by pedestrian traffic? | X [X |X |X [X
Are there plans to set stop lines for motorists’ further back for the benefit of x Ix Ix Ix Ix

each other or with motorized traffic?

Can road maintenance service vehicles be parked safely? X [ X | X [X |X
Does the junction have sufficient drainage? X [ X | X [X |X
Has right of way been specified and clarified at cycle crossings, in particular for
X [ X | X [X [X

cycle paths that are set back?
Have suitable measures been taken to ensure that speed limits are obeyed? Are

. . . X [ X |[X [X [X
traffic signals/ temporary speed monitoring required?
Is right of way clearly defined at points where cyclists come into contact with x Ix Ix Ix Ix
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Is stopping sight distance guaranteed on the approach to the junction? X [ X | X [X |X

Is the transition safely designed if footpaths and cycle paths end on a junction

. X [X | X [X [X

or road or are directed across the road?

Is there sufficient cross fall/ longitudinal fall? X | X | X [X [X

Is the central island of the roundabout free of fixed obstacles? X [ X | X [X |X

Is pedestrian/cyclist routing at junctions adapted to the actual conditions and x Ix Ix Ix Ix

clearly marked and signposted?

Are additional areas for cross-turning movements required and is storage X | x

length sufficient?

Are areas for waiting pedestrians and cyclists sufficient? X | X

Are auxiliary lanes for deceleration, acceleration, and weaving required and, if X | x

so, are they appropriately and safely designed?

Are public transport stops planned at junctions? X | X

Are stops easily accessible to pedestrians? X | X

Are the dimensions of the junction sufficient for all necessary vehicle x |x

movements (minimum turning radius of design vehicles)?

Are there approaches and accesses that are superfluous or that are located at x |x

critical points that can be combined?

Can turning motorists see past oncoming vehicles? X [ X

Has it been ensured that, for small roundabouts, the circulatory carriageway x |x

can be driven on in single lane only?

Has the construction standard and, if applicable, the transition area been X | x

adapted to the adjacent road sections?

Have all approaches for small roundabouts been aligned radial to the centre of x | X

the circle?

Have pedestrian crossings been appointed in such a way that collective use is X | x

guaranteed and the road will not be crossed at other points?

Have specific traffic composition characteristics been taken into consideration? | X |X

Have the requirements of pedestrians and cyclists been considered? X | X

Can junctions be recognized in time? Is the junction clearly visible and X | x

recognizable in advance from all approaches?

Is safe serviceability guaranteed? X | X
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Is the type and design of the selected junction suitable for the function of the

road and the intersecting roads (crossroads, T-junction, roundabout, traffic|X |X

signals etc.)?

Is through visibility effectively stopped by the roundabout? X | X

Are lanes and carriageway in curves wide enough? X

Are sight lines obstructed/sometimes restricted, for example by safety barriers,

fences, road equipment, parking areas, traffic signs, landscaping/greenery, | X

bridge abutments, buildings, traffic jams?

Are the junctions and junction elements designed in such a way that they can X

be clearly recognized in time?

Are the movements guided clearly and easy to understand? X

Do compensatory measures provide a sufficient degree of safety when X

deviating from guidelines?

Have junction speed and design speed been coordinated? X

Have previous findings/documents on accident situations been taken into X

consideration during the planning phase?

Is the roundabout fully visible and recognizable from all approaches and are the X

required markings and signs clear and unambiguous?

Is the sequence of the junction elements easily understood? X

Have some turning movements been excluded from signal control or from the X

roundabout? If so, is traffic operation safe?

Is the junction necessary and has the number, spacing and form of the X

junctions been selected appropriately?

Is good visibility ensured at the junctions and, is the required sight triangles X

clear for all road users?

Are refuges large and wide enough for crossing pedestrians and cyclists to X x 1x |x

stand and wait?

Are cross turning movement included in signal control? X

Are lanes and carriageway in junctions wide enough? X

Are no-stopping zones planned/ required? X

Are suitable measures planned to restrict speeds at the appropriate locations? X

Are the green times long enough for cyclists and pedestrians? X
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Can perspectives that appear to be continuous (passage effect) be prevented/ X
interrupted by highlighting the nearest signals?
Have any turning movements been excluded from signal control or from the X
roundabout? If so, is traffic operation safe?
Is access from abutting properties affected and, if necessary, included in signal X
control?
Is good sight ensured at the junctions? And are the required sight triangles X
clear?
Is reconcilability guaranteed? X
Is traffic signals / stationary speed monitoring required? X
Are pedestrian crossings clearly marked? Is each section equipped with signals x Ix Ix Ix
(including railway structures)?
Are sight lines partially obstructed, e.g. by vehicles in lay-bys, by parked
. . . X | X | X |[X
vehicles or by queuing traffic?
Are the crossings for pedestrians and cyclists provided with low kerbs? X |[X | X [X
Are the movements guided clearly and easily to understand? Are traffic flows
. . X [ X |X [X
guided by markings?
Are the type and spacing of different crossing installations coordinated (e.g. x Ix Ix [x
railway crossings, traffic signals, zebra crossings)?
Does the ambient lighting present any special requirements? X |[X | X [X
Does the obligation to yield right of way need to be reinforced (e.g. using x Ix Ix [x
repetition)?
Is it clear to the motorist whether he is crossing a one-way or two-way cycle
X [ X |X [X
path?
Is sight obstructed, for example by safety barriers, fences, road equipment,
- . . . o X [ X |X [X
parking areas, traffic signs, landscaping/greenery, bridge abutments, buildings?
Is the junction fully visible and recognizable in time from all approaches and are
. . . . X [ X |X [X
the required markings and signs clear and unambiguous?
Is a reduction in speed required in the direction of the junction? And are there
- . . X | X | X |[X
transitions for speed reductions on the minor road?
Should turns be prohibited (block diversion)? X |[X | X [X
Are there no-stopping zones? X | X |X
Are all approaches to roundabouts perpendicular and radial to the centre? X | X |X
Are public transport stops easily accessible to pedestrians? X | X |X
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Is there a danger of underestimating speed and overestimating distance of
crossing vehicles?

Have the audit results from the previous audit phase been taken into

RSA RSI
audit phase
112 (3 |4
Are the intersections perpendicular? X | X [X
Are the islands above the level of the carriageway? X | X [X
Are the islands made only by markings? X | X |X
Are type and design of the junctions suitable for the function and traffic volume x |x Ix
of the intersecting roads? (Separate answers for each intersection!)
Can pedestrians cross the road in one go? Is the green time sufficient? (see x |x Ix
signalization)
Is good visibility ensured at the junctions for different driver eye heights of:
Cars, trucks, motorcycles, bicycles, etc., and are the required sight triangles X | X |X
clear?
Is the central island of the roundabout shaped as a hill? X | X [X
Is the main direction clearly recognizable? And if so, Is the right of way clearly x 1x |x
recognizable?
Is the maximum delay reasonable for cyclists? Can cyclists be partially or totally x |x Ix
removed from signal control?
Is the stopping line correlated with the traffic signal so that the signal can be x |x Ix
seen?
Is the through-visibility effectively stopped by the roundabout and the hill? X | X |X

6 Traffic signals

control?

. . X | X |X
consideration?
Have specific traffic composition characteristics been taken into consideration? |X | X (X |X |X
Are all approaches equipped with pedestrian and cycle crossings? X [ X | X [X |X
Are protected phases provided for turning movements or are the fast driven x | X
approaches signalled separately?
Are the auxiliary lanes or tapers for turning movements necessary and, if so, is x | X
storage length sufficient?
Is reconcilability guaranteed? X X | X [X
Is access from abutting properties affected and, if necessary, included in signal X x |x Ix
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Are areas for waiting pedestrians and cyclists sufficient? X
Are the pedestrian crossings located where most required by the pedestrian X
traffic?
Are the traffic signals clearly recognizable? X
Are there plans to set to stop lines for motorists’ further back for the benefit of X
cyclists?
Have cyclist and pedestrian requirements been considered (e.g. route through X
junction)?
Is the type and design of the selected junction suitable for the function of the X
road and the intersecting roads?
Have some turning movements been excluded from signal control? If so, is X
traffic operation safe?
Are exclusive green phases provided for pedestrians and cyclists where X
necessary?
Are exclusive green phases required for pedestrians and cyclists? X
Are secondary signals provided as necessary? X
Are high intensity signals and/or contrast louvres required if the signals are X

affected at dawn/dusk by direct sunlight?

6 Traffic signals

Are there any additional signs correlated with the traffic signals to show the

direction to which that traffic signal is referring to? X

Can pedestrians cross the road in one go? Is the green time sufficient? X

Does the existing road lighting lead to conflicts in recognizing the yellow X

indication (sodium discharge lamps)?

Are the signals are affected at dawn/dusk by direct sunlight? X

Have cyclists' requirements been considered (e.g. route through the junction)? X

Have right-turning movements been excluded from signal control? If so, are X

markings clear for right-turning motorists?

Should specific turns be prohibited (block diversion)? X

Are secondary signals required in the vicinity? X |[X | X [X
Are perspectives that appear to be continuous (passage effect) interrupted by x Ix Ix Ix

highlighting the nearest signals?
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Are longer and/or additional green times planned for road users with restricted x Ix Ix [x
mobility?
Are signals covered/ obstructed (e.g. by traffic signs, lighting masts, plants,
. X [ X |X [X
traffic jams)?
Are traffic signals easily recognizable? X |X |[X |X
Can perspectives that appear to be continuous (passage effect) be
. e . X | X | X |[X
prevented/interrupted by highlighting the nearest signals?
Have right-turning movements been excluded from signal control? If so, is x Ix Ix Ix
traffic management safe?
Have the locations for the signals been selected correctly (additional signals,
. X | X | X |[X
overhead signals, etc.)?
If there is no exclusive pedestrian phase, is a leading pedestrian interval
. X | X | X |[X
provided?
Is the maximum delay reasonable for cyclists? Can cyclists be partially or totally x Ix Ix Ix
removed from signal control?
Are the traffic signals properly situated so that they can be distinguished by
. . X [ X |X [X
each particular traffic flow?
Are pedestrian crossings clearly marked? Is each section equipped with signals x 1x |x
(including railway structures)?
Are advanced warnings planned for traffic signals that cannot be seen in time? X | X [X
6 Traffic signals
Are advanced warnings provided for traffic signals that cannot be seen in time? X | X [X
Are phase offsets required for pedestrians and cyclists within the cycle? X | X [X
Are separate signals provided for cyclists? (Are the signal aspects correctly
located for the cyclists? Estimate clearance times for cyclists? Avoid protected X | X [X
turn phases/ risk of cyclists crossing on red.)
Are special measures required for particular groups or facilities (including
hospitals), e.g. for young people, older people, sick people, physically X | X |X
handicapped, hearing-impaired or blind people?
Are stop lines for motorists’ further back for the benefit of cyclists? X | X [X
Are the traffic signals co-ordinated with other traffic signals within the road x |x Ix
segment or the network?
Are the type and spacing of different crossing installations coordinated (e.g. x |x Ix
railway crossings, traffic signals, zebra crossings)?
For the protection of pedestrians, is it possible to set up an all-way red phase
. . X | X [X
for vehicle traffic?
Have any turning movements been excluded from signal control? If so, is traffic x |x Ix
management safe?
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Is the stopping line correlated with the traffic signal so that the signal can be x 1x |x
seen?
Is the visibility of the traffic signal ensured on a sunny day? X | X [X

7 Service and rest areas

Have the audit results from the previous audit phase been taken into

. . X | X |X
consideration?
Is the layout of the service or rest area appropriate for the different traffic % Ix Ix Ix |x
movements? And if so, Is layout suitable in access areas to and from property?
Are the dimensions of the parking areas sufficient for parking for passenger

. X [ X | X [X [X
vehicles, trucks and buses?
Have measures been taken to ensure safe access for rescue

. . . ) . X [ X |[X [X [X
vehicles/maintenance vehicles/fire service?
Are pedestrian facilities of a safe design? X | X
Are entrances and exits for rest and service areas planned at points with good X
overall visibility?
Are rest areas easily accessible and do they provide sufficient manoeuvring X

space?

7 Service and rest areas

Are stopping facilities planned at points with interesting views? X

Are there service and rest areas on both sides of the road in cases of two lane X

roads to avoid turning manoeuvres?

Are there sufficient parking areas to prevent parking on the entrances and exits X

and/or carriageways?

Is there a sufficient distance to the adjacent junctions? X

Are no-stopping zones to be planned? X

Are parking areas easily accessible and do they provide sufficient manoeuvring x Ix Ix Ix
space?

Are service and rest areas and parking facilities on both sides of the road? In x |x Ix
case not, are there turning lanes?

Are the road markings clear and recognizable? X | X |X
Are there any pedestrian facilities? And if so, are they of a safe design? X | X |X
Are these areas physically separated from the carriageway (guardrail, kerb, x 1x |x
green area etc.)?

Do users feel safe and secure? X | X |X
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Have the audit results from the previous audit phase been taken into

RSA RSI
audit phase
112 (3 |4
Is access from abutting properties appropriate for road safety or are the x 1x |x
accesses and exits of a safe design and easy to see?
Are no-stopping zones provided as necessary? X [ X |X
Is the layout in such a way, that vehicles are running at the appropriate speed? X | X |X

8 Railway crossings

crossing?

Are prohibition of overtaking and speed limits planned?

consideration? XXX
Are traffic control devices required and optimally set up with regard to future

. X [ X | X [X [X
traffic developments?
Does the ambient lighting present any special requirements? X [ X | X [X |X
Is good visibility guaranteed? X [ X | X [X |X
Are particular safeguards required as a result of seasonal use of the railway X | x

8 Railway crossings

Are the clearance areas behind the railway crossing long enough?

Are the road widths before and after the railway crossing as well as the width
of the railway crossing sufficient for all necessary vehicle movements (vehicles
meeting each other, minimum turning radius of design vehicles)?

Is lighting required and, if so, appropriately designed?

Are the railway crossings clearly recognizable?

Is a railway crossing at-grade avoidable?

Vehicle movements (vehicles meeting each other, minimum turning radius of
design vehicles)?

Are planned safety barriers for pedestrians or other barriers appropriately
designed (beginning and end of the barriers, barrier posts, distance between
stanchions, stability, depth of stanchions, combination with guard rails)?

Is reconcilability guaranteed?

Are passive safety devices at the required locations?

Are prohibition of overtaking and speed limits in place as necessary?
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Have the audit results from the previous audit phase been taken into
consideration?

Are signs located in such a way as to avoid restricting sight from approaches or

RSA RSI
audit phase
112 (3 |4
Are safeguards in place if required as a result of seasonal use of the railway x 1x |x
crossing?
Are the traffic signs correlated with the type of railway crossing? X | X [X
If the railway crossing is situated in a curve are the traffic signs doubled on the
. X | X [X
other side of the road?
Is lighting required and appropriately installed? X | X |X
Is the type of the railway crossing according with the traffic volume? X | X [X
Is the visibility of the traffic signal ensured on a sunny day? X | X |X

9 Traffic signing

X (X

9 Traffic signing

. . X [ X |X [X
intersecting roads?
Are the installations shared by pedestrians and cyclists, including underpasses
. . X [ X |X [X
and bridges, properly signposted?
Can the signs be clearly recognized and read (size of signs)? And do the signs
i . X [ X |X [X
conform to the conventions of Vienna and Geneva?
Could greenery lead to safety problems if the vegetation grows (e.g. as a result
. X [ X |X [X
of covered road signs)?
Do all signs and markings correspond without any contradictions? X |[X | X [X
Have old signs/markings (phantom markings) and protruding foundations been
completely removed? Are there more than 2 different traffic signs at one X |[X | X [X
place?
Is it clear to the motorist whether he is crossing a one-way or two-way cycle
X | X | X |[X
path?
Is pedestrian/cyclist routing at junctions adapted to the actual conditions and x Ix Ix Ix
clearly signposted?
Is right of way clearly defined at points where cyclists come into contact with
. . . X | X | X |[X
each other or with motorized traffic?
Is signing for service and rest areas clear? X |X |[X |X
Are advanced warnings planned for traffic signals that cannot be seen in time? X
Are no-stopping zones to be planned (service and rest areas)? X
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Does the obligation to yield right of way need to be reinforced (e.g. using X
repetition)?
Have appropriate speed limits been planned (start, end, height, location)? X
Is prohibition of overtaking for trucks, buses etc. required and, if so, is it set up X
at suitable locations?
Is sight obstructed by traffic and direction signing? X
Is the junction fully visible and recognizable from all approaches and are the X
required markings and signs clear and unambiguous?
Have variable direction signing or traffic control systems been taken into X
consideration?
Is signing logical and consistent? X
Are advanced warnings in place for features that cannot be seen in time? X | X |X

9 Traffic signing

Are signs retro reflecting or are they illuminated at night? In daylight and

darkness, are signs satisfactory regarding visibility? XXX
Are the additional information panels uniform? X | X |X
Are the sign masts and foundations sufficiently protected against collisions? X | X [X
Are the signs at a uniform position, compared to the pavement? X | X [X
Are the signs provided with protective edges? X | X [X
Are there misunderstanding or misguiding traffic signs or additional x 1x |x
information panels?

Are there speed limitations of 70/60 km/h ahead of intersections and build up x 1x |x
areas?

Do delineators have a break away structure? X | X [X
Do the signs have a dimension according to the type of road? X | X |X

Do the traffic signs including their supports have a sufficient passive safety by:
low mass or/and? Break away structure or/and? Are they beyond the safety X | X |X
zone? Passive safety installations?

Have appropriate speed limits been signed appropriately (start, end, height,
location)?

Is prohibition of overtaking for trucks, buses, etc. appropriately designed and
located? Are there warning signs ahead of the junction prohibiting overtaking?
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Where needed have signs been located above the carriageway?

10 Markings
Have the audit results from the previous audit phase been taken into

RSA RSI
audit phase
112 (3 |4
Is readability ensured at the required distance? Are there background x 1x |x
problems?
Have variable direction signing or traffic control systems been installed and are x 1x |x
they fully functional?
Is a reduction in speed when approaching the junction assigned to the correct x |x Ix
place and properly designed?
Is sight obstructed traffic or by the signs? X | X |X
Is signing logical and consistent? Does it show the right of way clearly? X | X |X
Is the roundabout fully visible and recognizable from all approaches and are the x |x Ix
markings and signs clear and unambiguous?
Is the vertical signing properly emplaced and complete? X | X |X

9 Traffic signing

. . X | X |X
consideration?
Are the road markings clear, recognizable and appropriate? X [ X | X [X |X
Is pedestrian/cyclist routing at junctions adapted to the actual conditions and X
clearly marked?
Is the transition safely designed if cycle paths end on a road or are directed x | X
across the road?
Do all signs and markings correspond without any contradictions? X
Have old markings been removed? X
Have turning movements been excluded from signal control? If so, are markings X
clear for turning motorists?
Is the junction fully visible and recognizable from all approaches and are the X
required markings and signs clear and unambiguous?
Are there plans to set stop lines for motorists’ further back for the benefit of x Ix Ix Ix
cyclists?
Is it clear to the motorist whether he is crossing a one-way or two-way cycle x Ix Ix Ix
path?
Is pedestrian/cyclist routing at junctions adapted to the actual conditions and x Ix Ix [x
clearly marked and signposted?
Is reconcilability guaranteed? X [ X |X [X
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audit phase
112 (3 |4
Is right of way clearly defined at points where cyclists come into contact with
. . . X [ X |X [X

each other or with motorized traffic?
Is the transition from a built-up to a rural road or from an illuminated to an

. . . . X [ X |X [X
unilluminated road appropriately designed?
Have old markings/signs been completely removed (phantom markings)? X | X |X
Have any turning movements been excluded from signal control? If so, are x |x Ix
markings clear for turning motorists?
Are the markings according to the pedestrian/cyclist traffic flow? X | X |X
Are the markings appropriate for the function and category of the road? X | X |X
10 Markings
Are the markings in a parallel line to the edge of the road surface? X | X [X
Are the markings likely to be effective under all expected conditions (day, night, x |x Ix
wet, dry, fog, rising and setting sun)?
Are the markings visible on the entire sector? X | X |X
Is the obligation to yield right of way enforced by markings according to the x |x Ix
one enforced by signing?
Is the roundabout fully visible and recognizable from all approaches and are the x |x Ix

required markings clear and unambiguous?

11 Lighting

Have the audit results from the previous audit phase been taken into
consideration?

Is the road sufficiently illuminated? X |[X [X [X [X

Is the transition from a built-up to a rural road or from an illuminated to an
unilluminated road appropriately designed (village/town outskirts)?

Is the lighting of special situations (transition zones, changes in cross section)
required and, if so, suitably designed?

Are fixed obstacles avoidable, set up at sufficient distances or safeguarded

X | X
(masts)?
Is stationary lighting required at junctions/ service and rest areas and, if X | x
required, of an appropriate design?
Does stationary lighting need to be changed so that crossing pedestrians are X
clearly visible?
Is stationary lighting of the sections, junctions, service and rest areas foreseen, X
in relation to the ambient lighting?
Does the ambient lighting present any special requirements? X |[X | X [X
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Does lighting need to be changed so that crossing pedestrians are clearly

RSA RSI
audit phase
112 (3 |4
Does the existing road lighting lead to conflicts in recognizing the yellow
S . . X [ X |X [X
indication (sodium discharge lamps)?
Is contrast lighting required at the junction? X |[X | X [X
Are the lighting masts situated outside of the safety zone or properly x |x Ix
protected?
Can the stationary lighting cause problems in recognizing the traffic signs or the x |x Ix
alignment of the road?
Do remaining unlit areas present potential problems? X | X |X

11 Lighting

Have the audit results from the previous audit phase been taken into

visible? XXX
Have fixed obstacles been sufficiently safeguarded? X | X [X
In the areas where is no stationary lighting, are there any potential dangers? X | X |X
Is stationary lighting at junctions/service and rest areas properly situated? X | X |X
Is the stationary lighting appropriate? X | X |X

12 Other road equipment

material (e.g. falling rocks)?

consideration? XXX
Are antidazzle screens provided as required? X [ X | X [X |X
Are the emergency telephones in appropriate and safe positions with regard to
. X | X | X [ X [X
traffic?
Are game fences required? X | X
Is suitable road equipment (fog warning signs, automatic sprinklers for de-icing
agents, snow fences etc.) required and/or planned based on particular weather | X | X
requirements?
Is there a risk of pedestrian underpasses and bridges being bypassed? Are x | X
suitable measures (e.g. fences) planned?
Is sight obstructed, for example by game/screens/snow fences? X
Are special measures required for particular groups or facilities e.g. for young
people, older people, sick people, physically handicapped, hearing-impaired or X
blind people?
Have sufficient measures been taken on cutting slopes to prevent falling x Ix Ix [x
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Is sight obstructed, for example by safety barriers, fences, road equipment,
L . . X [ X |X [X
advertising billboards and traffic signs?
Has suitable road equipment (fog warning signs, automatic sprinklers for de-
. . i . X | X |X
icing agents, snow fences etc.) been installed and is it fully functional?
Is the beginning and end of game fencing correctly determined? X | X |X
13 Planting
Have the audit results from the previous audit phase been taken into x Ix |x
consideration?
13 Planting
Does the greenery and type of planting preclude irritations to the road users
. X [ X | X [X [X
(e.g. alignment)?
Is visual contact motorist-pedestrian-cyclist restricted by greenery? X [ X | X [X |X
Is good visibility ensured at the junctions? Or Is sight obstructed by the x |x
planting?
Will growth of greenery lead to future safety problems, (e.g. as a result of
obstructed sight, expected trunk diameter greater than 8 cm, hidden road |X |X
signs, light and shadow effects, leaves falling on the road)?
Are existing and planted trees a sufficient distance away from the road or out X
of reach of skidding cars?
Are roundabouts fully visible and recognizable from all approaches? X
Is sight obstructed by the planting? Is good visibility ensured at the junction? X |[X | X [X
Is the transition from a built-up to a rural road or from an illuminated to an
. . . . . . X [ X |X [X
unilluminated road appropriately designed (village/town outskirts)?
Are all existing and planted trees without the safety zone? 100 km/h »9m 80 x Ix Ix [x
km/h » 6m 60 km/h » 3m (away from skidding cars?)
Are planted trees a sufficient distance away from the road? X | X [X
Are there bushes within the safety zone? X | X [X
Are tree trunks free of scars from accidents? X | X [X
Does it obstruct the visibility on the road course? X | X |X
Does road side vegetation guide the drivers in curves continuously? X | X |X
Does the greenery impede the drainage of the road? X | X |X
Does the greenery or will the growth of greenery lead to future safety x |x Ix
problems?
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Does vegetation protect the road from natural disasters like landslides etc.? X | X [X
Is the junction fully visible and recognizable from all approaches and are the x 1x |x
required markings and signs clear and unambiguous?
Is the vegetation along the road old and could lead to safety problems? X | X |X
13 Planting
Is the vegetation monotonous? Or does it help to avoid a monotonous
X | X |X
character of the road?
Is there any vegetation along the road? X | X [X
14 Civil engineering structures
Have the audit results from the previous audit phase been taken into x |x |x
consideration?
Can road maintenance service vehicles be parked safely? X [ X | X [X |X
Does the structure have sufficient drainage? X [ X | X [X |X
Have measures been taken to ensure safe access for rescue
. . . ) . X [ X | X [X [X
vehicles/maintenance vehicles/fire service?
Is reconcilability guaranteed? X [ X | X [X |X
Have pedestrian and cyclist requirements been considered (e.g. layout of x |x
pedestrian and cycle paths)?
Have specific traffic composition characteristics been taken into consideration? | X |X
Are passive safety devices planned at the required locations and are they X | x
suitably designed?
Is sight obstructed e.g. by bridge abutments? X | X
Is there a risk of pedestrian underpasses and bridges being bypassed? Are X | x
suitable measures (e.g. fences) planned?
Are parapets and overpasses at a safe distance from the road? X X | X |X
Have masts, abutments, supporting walls, bridge railings etc. been set up at
.. . X X | X [X
sufficient distances or safeguarded?
Are parapets and overpasses, masts, abutments, supporting walls, bridge
railings etc. been set up at sufficient distances or safeguarded or at a safe X
distance from the road?
Is lighting required and, if so, appropriately designed? X
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RSA RSI

audit phase

112 (3 |4
Are passive safety installations set up at the required locations? X | X [X
Are the constructions of culverts obstacle like? X | X |X
Are the light poles to be considered as an obstacle (steel, concrete x |x Ix

construction)?

14 Civil engineering structures

Are there unprotected advertisement boards in the obstacle-free zone? X | X [X
Are there unprotected supports for other cables than lighting in the obstacle- x |x Ix
free zone?

Are traffic signs (other than road directional signs) to be considered as x |x Ix
dangerous obstacles?

Have cyclists' requirements been considered (e.g. separate cycle facilities)? X | X |X
Is lighting appropriately designed? X | X |X
Is the drainage system a linear obstacle? X | X |X
Is there a risk of pedestrian underpasses and bridges being bypassed? Are x |x Ix
suitable measures in place?

Is there loose material with more than 0,4 kg each element in the ,obstacle- x 1x |x
free” zone?

What is the distance of the road directional signing to the pavement? X | X [X

15 Passive safety installations

Have the audit results from the previous audit phase been taken into x Ix Ix
consideration?

Are fixed obstacles avoidable, set up at sufficient distances or safeguarded
(masts, abutments, supporting walls, bridge railings, trees etc.)?

Are passive safety installations set up at the required facilities/locations? X

Are areas for waiting pedestrians and cyclists sufficient? X

Are passive safety devices planned at the required locations and appropriately
designed (beginning and end of the barriers, barrier posts, distance between X
stanchions, stability, depth of stanchions, combination with guard rails)?

Is reconcilability guaranteed? X
Is sight obstructed, for example by safety barriers, fences, road equipment,
parking areas, traffic signs, landscaping/greenery, bridge abutments, buildings?
Is there a risk of pedestrian underpasses and bridges being bypassed? Are X

suitable measures planned?
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obstacles themselves?

15 Passive safety installations

RSA RSI
audit phase
112 (3 |4
Are all necessary medium barriers in place and properly signed or delineated? X | X [X
Are all road safety barriers in place and safely located so that they are not x 1x |x

suitable measures in place?

Have the audit results from the previous audit phase been taken into

Are barriers placed so that they don’t restrict visibility? X | X [X
Are dangerous windows of guardrails avoided? X | X [X
Have passive safety installations been set up at the required locations? X | X |X
Is the guardrail correctly installed, regarding: - End treatments: - Anchorages, -

. . X | X |X
Post spacing, - Post depth, - Rail overlap?
Is the length of any guardrail adequate? X | X |X
Is there a risk of pedestrian underpasses and bridges being bypassed? Are x |x Ix

16 Public transport stops

parking areas, traffic signs, landscaping/greenery, bridge abutments, buildings?

. . X [X
consideration?
Are public transport stops easily recognizable? X
Are public transport stops planned at (behind!) junctions? Are stops easily X
accessible to passengers?
Are public transport stops clear of critical areas? X
Have the requirements of pedestrians and cyclists been considered? X
Is lighting required and, if so, appropriately designed? X
Are areas for waiting pedestrians and cyclists sufficient? X
Are further crossing aids required to reach the public transport stops? X X | X [X
Are special measures required for particular groups, e.g. for young people,
older people, sick people, physically handicapped, hearing-impaired or blind | X X | X [X
people?
Have the needs of public transport and its users been taken into consideration? | X X | X |X
Is cyclist routing safely designed in the area near public transport stops? X X | X |X
Is sight obstructed, for example by safety barriers, fences, road equipment, X x |x Ix
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audit phase
112 (3 |4
Are areas for waiting pedestrians and large enough? X | X [X

16 Public transport stops

Are public transport stops designed in such a way that they are easily accessible

X | X |X
to passengers?
Are stops easily and safe accessible to pedestrians? X | X [X
Are the bus stops signposted and detectable by the drivers? Is reconcilability x 1x |x
guaranteed?
Are the bus stops situated outside of the carriageway where appropriate? X | X |X
Are the queuing areas for waiting passengers sufficient? X | X |X

17 Pedestrians and Cyclists needs

Have the audit results from the previous audit phase been taken into

consideration? XX XX
Are all approaches equipped with pedestrian and cycle crossings? X [ X | X [X |X
Are areas for waiting pedestrians and cyclists sufficient? / Are refuges large and

. . , . . X [X | X [X [X
wide enough for crossing pedestrians and cyclists to stand and wait?
Are crossings over special railway structures of a safe design? X |[X [X [X [X
Are further crossing aids required? X |[X [X [X [X

Are special measures required for particular groups or facilities (including
hospitals), e.g. for young people, older people, sick people, physically|X [X [X |X |X
handicapped, hearing-impaired or blind people?

Are the pedestrian crossings located where most required by pedestrian traffic? | X [X |X |X [X

Have cyclists' requirements been considered (e.g. route across central refuges,
bottlenecks)?

Have pedestrian crossings been appointed in such a way that collective use is
guaranteed and the road will not be crossed at other points?

Is there a risk of pedestrian underpasses and bridges being bypassed? Are
suitable measures in place?

Is two-way visual contact ensured between pedestrians and motorists? X |[X [X [X [X
Are crossings plausible and safe? X | X
Are the islands clearly visible and of a suitable design? X | X
Is lighting required and, if so, appropriately designed? X | X
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audit phase
112 (3 |4

17 Pedestrians and Cyclists needs
Will growth of plants lead to safety problems in the future? X | X
Have the needs of horse riders been taken into consideration? X
Is sight obstructed/ partially obstructed, for example by safety fences, safety
barriers, road equipment, parking areas, traffic signs, plants, buildings, by|X
vehicles in lay-bys, or by queuing traffic?
Is the entire junction regulated by traffic signals? X
Is the transition safely designed if footpaths and cycle paths end on a road or X
are directed across the road?
Are sight lines partially obstructed, e.g. by vehicles in lay-bys, by parked X
vehicles or by queuing traffic?
Are the crossings for pedestrians and cyclists provided with low kerbs? X
Does lighting need to be changed so that crossing pedestrians are clearly X
visible?
Does the ambient lighting present any special requirements? X
Is it clear to the motorist whether he is crossing a one-way or two-way cycle X
path?
Is reconcilability guaranteed? X
Is the transition safely designed if cycle paths end on a road or are directed X
across the road?
Are refuges large and wide enough for crossing pedestrians and cyclists to

. X | X | X |[X
stand and wait?
Have specific traffic composition characteristics been taken into consideration? X |[X |[X |X
Are parked vehicles obstructing the visibility of the road users regarding x |x Ix
cyclists?
Are points where cyclists cross intersecting roads provided with low x |x Ix
kerbstones?
Is lighting provided where necessary? X | X [X
Are sight lines partially obstructed or obstructed, e.g. by safety fences, by
safety barriers, by road equipment, traffic signs, by plants, by buildings, by X | X [X
vehicles in lay-bys, by parked vehicles or by queuing traffic?
Are the islands clearly visible and properly placed? X | X |X

17 Pedestrians and Cyclists needs
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18 Motorcyclists’ requirements

RSA RSI
audit phase
112 (3 |4
Are the pedestrian crossings signposted and detectable by the drivers? X | X [X
Are the pedestrian ways physically separated by kerb stones, barriers or x 1x |x
greenery?
Are there small obstacles (obstacles not dangerous for motorised traffic) or
rough pavement on roads where bicycles share the pavement with other traffic X | X |X
or at specific pedestrian/cyclist facilities)?
Are there traffic islands at the entrances of these areas? X | X |X
Do traffic signs within the clearance for cyclists have protected edges? X | X [X
Has priority been given to cyclists over other traffic where necessary? X | X [X
Is the visibility for motorised traffic adequate to see cyclists along the road? X | X [X
Is there a speed limit? And if so, is it respected by the drivers? X | X [X

corresponding preventative measures been taken?

Are parking areas easily accessible or Is it possible to enter and leave parking
areas safely?

Are all poles, pots, and devices necessary? (If so, is shielding an option)? X | X [X
Are motorbikes a remarkable percentage of the traffic? X | X [X
Have barrier kerbs been avoided in high speed areas? X | X [X
Have devices or objects that might destabilize a motorcycle been avoided on x 1x |x
the road surface?
In areas more likely to have motorcyclists run off the road is the roadside

. . X | X |X
forgiving or safety shielded?
Is the road side clear of obstructions where motorcyclists may lean into curves? X | X |X
Will warning or delineation be adequate for motorbikes? X | X |X
19 Parking, loading, deliveries
Have the audit results from the previous audit phase been taken into x Ix Ix [x
consideration?
Are loading areas provided next to the road? X [ X | X [X |X
Are sufficient parking areas provided to minimize illegal parking on footpaths,
cycle facilities, and on the carriageway with the corresponding hazards or have [ X |X |X [X |X

19 Parking, loading, deliveries
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Are parking areas easily accessible? X
Have specific traffic composition characteristics been taken into consideration? X
Is it possible to enter and leave parking areas safely? X |X |[X |X
Is sight obstructed by parking areas? X |[X |[X [X
Are sight lines partially obstructed by illegally parked vehicles, e.g. in lay-bys, on x |x Ix
footpaths?
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PRILOHA 2: Pfiklad zpravy o provedeni auditu

This appendix contains the example of the template for RSA report. Such a template was used within
the PILOT4SSAFETY project and, on the basis of experience from practical examinations of RSA (sees
Deliverable D5) it is recommended to be used when conducting RSA on secondary roads. This
example shows basic parts of the report describing a RSA conducted in the Czech Republic.

The structure of the report is:
1. Title page

2. Introduction — One page showing the RSA stage, name of the project, members of audit
team, dates and other information about RSA

3. Specific project details — One page or more (according to the extent of the project) with
description and main traffic engineering characteristics of the project.

4, Items resulting from the audit — This is the core part of the report. It describes the road
safety deficiencies identified within RSA; the potential risks of each deficiency and recommended
solutions. It should be accurate and brief, with only general recommendations. The aim is not to
redesign the project, but to provide suggestions for the designer, how to improve road safety. The
deficiencies are divided into the following groups:

= General problems

= (Cross section

= Alignment

= |ntersections/Junctions

= Service and rest areas

= Passive safety installations
= Traffic Signage

= Road markings

= Traffic signals

= Lighting
= QOther road equipment
= Planting

= Civil engineering structures
= Railway crossings

= Public transport stops

= Vulnerable road users issues

= Parking
5. Audit team statement — This page contains the final statement and signatures of members of
RSA team.
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Region of South Bohemia, Czech republic
By-pass road 1/19 around town Chynov
ROAD SAFETY AUDIT STAGE 2 - detailed design

Report date: 7. September 2011
(Lead) auditor name: Jonatan Calafi (Generalitat de Catalunya)

Example of title page
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INTRODUCTION

This report describes a Stage 2 (detailed design) Road Safety Audit carried out on project By-
pass road 1/19 around town Chynov on behalf of Czech national highway and motorway
authority.

Audit team members
Martin Lipl, Traffic Engineer, CDV
Jonatan Calafi, Civil Engineer, Generalitat de Catalunya

Dates

Audit Brief reception: August 2011

Inception meeting: 5t September 2011

Auditing Date (or Period): 5-7" September 2011

Data and documentation:
- Design brief

- Location plans

- Scheme drawings

- Traffic data

Site visit(s):
The site was visited by the Audit Team on 06/09/2011 in the morning. The weather was
sunny. The traffic conditions were usual for the working day.

Comments:
The site visit was done by two auditors, one observer and three members of Road
Directorate.

Appendix:
None

Example of Introduction page
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Specific project details:

Description: The project of by-pass road 1/19 of town Chynov aims at improving the living
conditions in the town. The current through-pass is very busy with all negative effects on
local life. The horizontal alignment of current road is insufficient according to technical
standards. The by-pass will be beneficial also for transit transport — new road will be faster
and more comfortable. The road I/19 connects western Bohemia (region around city Pilsner)
with eastern part of Bohemia. It is also connected to the most important national motorway
D1. The construction of the proposed by-pass will start in July 2012 and should be finished in
2014. By-pass goes mainly in not-built-up area in agricultural landscape.

Main characteristics of the by-pass
Road 1/19 si 1.class road with two traffic lanes without any median barrier. The speed limit is
90 km/h. The by-pass has total length of 3,512 km.

Maximal radius of horizontal curve: 1050 m

Minimal radius of horizontal curve: 1000 m

Maximal longitudinal grade: 3,0%

Minimal longitudinal grade: 0,5%

Maximal and minimal radius of crest curve: 37 000m
Maximal (minimal) radius of crest curve: 54 000m (3000m)
Maximal cross section grade: 3,0%

There are 3 one-level intersection along the by-pass
1) with road 11/409 direction Plana nad LuZnici (Give-a-way sign)
2) with road 11/409 direction Cernovice (Stop-sign)
3) with road I11/01915 direction Lazany (Give-a-way sign)

There are two pedestrian (cycle) underpasses under the proposed by-pass, 3 meters wide
and 2,5 metres high.

Type of project: new by-pass scheme, detailed design

Length: The by-pass has total length of 3,512 km. It starts at western part of the town and
goes southern from the town in the fields

Cross section: the total width of the road is 11,5 m with design speed 80 km/h. It is two-lane
road with traffic lane 3,50 m wide + 0,25 m dividing marking lane + 1,50 m hard shoulder +
0,50 m soft shoulder

Traffic Volume: According to the national survey conducted in 2010, the traffic volume on
road /19 near town Chynov is 8 115 vehicles in both directions in 24 hours, with 24 % share
of heavy vehicles.

Road Category: Secondary road in rural area, road category $11,5/80

Design Speed: 80 km/h

Example of Specific project details page
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ITEMS RESULTING FROM THE AUDIT
General problems / problems at multiple locations

Problem 1.1: Too many connections to Chynov village.

Observations :

There is few distance between those connections. The maximum legal speed it’s 90 km/h
but all connections are at grade.

Risk
Collateral collisions, speeding, poor visibility of un-coming cars.

Recommendations
Re-evaluate the need of so many intersections to connect to the village.

Study the possibility of roundabouts or at different grade intersections (on the main flow
movements).

Problem 1.2: Connections between existing road and by pass.

Observations :

There is poor consistence between the existing road and the new by pass. Existing road is
about 7 or 8 meters width and new road is 11.5 meters width (carriageway plus shoulders).
The existing road has no shoulders.

The existing road has vertical and horizontal parameters insufficient for a 90 km/h speed,
spatially on the train underpass (recommended speed 30 or 40 km/h).

Inconsistent speed from the new by pass and existing road on direction from west to east.

Risk

Confusing drivers behaviour

Speeding up before the railway underpass.
Run off.

Recommendations
Use transitions zones and inform drivers that the existing road changes the comfort and
alignment parameters. Change the road width to ensure equal speeds.

Example of Items resulting from the audit page
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Pilgt4Safety

AUDIT TEAM STATEMENT

We certify that we have examined the drawing and other information listed in Appendix.
This examination has been carried out with the sole purpose of identifying and features of
the design that could be removed or modified to improve the safety of the scheme. The
problems that we have identified have been noted in the report, together with suggestions
for improvement which we recommend should be studied for implementation.

signed: Martin Lipl _::_LJ_ B 7 ;.
' e P /4

Date 7/9/2011

Example of Audit team statement page
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PRILOHA 3: Pfiklad zpravy o provedeni inspekce

This appendix contains the example of the template for RSI report. Such template was used within
the PILOT4SAFETY project and, according to good experience from practical examinations of RSI (see
Deliverable D6), can be recommended to be used when conducting RSI on secondary roads. This
example shows basic parts of the reports describing RSI conducted in Catalonia, Spain and in
Denmark. The structure of the report is:

1. Title page

2. Introduction — One page showing the name of the project, members of inspection team,
dates and other information about RSI (date of site visit, data and documentation)

3. Specific project details — One page or more (according to the extent of the project) with
description and main traffic engineering characteristics of the inspected road. (If available: Basic
accident figures)

4, Item resulting from the inspection — This is the core part of the report. It describes the road
safety deficiencies identified within RSI; the potential risks of each deficiency and recommended
solutions if necessary. There should be a picture with a detailed description of each identified
deficiencies enclosed. The recommendations should be accurate and brief, with only general
statements. The aim is to provide suggestions to the road authority, how to improve road safety. The
deficiencies are divided into the following groups:

= General problems

= (Cross section

= Alignment

= |ntersections/Junctions

= Service and rest areas

= Passive safety installations
= Traffic Signage

= Road markings

= Traffic signals

= Lighting
= QOther road equipment
= Planting

= Civil engineering structures
= Railway crossings

= Public transport stops

= Vulnerable road users issues
= Parking

5. Inspection team statement — This page contains the final statement and signatures of
members of RSI team.

6. Problems location map — It is recommended to create an overview map, showing the
location of each deficiency. The location of deficiency should be marked with the GPS coordinates.
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Pilot4Safet

Ispection: from km 30,100 at km 33,100
S.R. dei Monti Lepini

Safaty - Barrier

Example of problems location map from Italy

ROAD C155 (KM 0-KM 15,535)
FROM SABADELL TO LLICA DE VALL
BARCELONA, CATALONIA SPAIN.

Report date: 29.09.2011
{Lead) inspector name: Henrik Kaldahl and Lluis Lacruz

Example of title page
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ROAD C155{KM 0-KM 15,535)
FROM SABADELL TO LLICA DE VALL
BARCELONA, CATALONIA SPAIN.

INTRODUCTION

This report describes the Road Safety Inspection carried out on road C155 going from
Sabadell to Llica de vall in Barcelona, Catalonia Spain.

Inspection team members

Henrik Kaldahl

Civil Engenieer

The Municipality of Randers, Denmark

Lluis Lacruz
Civil Engeniser
Responsible “Generalitat’s Roads of Tarragona, Spain”

Dates

Inspection Brief reception: 15.09.2011
Initial meeting: 28.09.2011

Inspection Date (or Period): 28.09. 2011

Data and documentation:
Materials given out on meetings on the 28.09.2011 and on 29.09.2011

Site visit{s):
The site was visited by the Inspection Team on 28.09.2011. The weather was sunny. The
road was inspected in daytime and in nighttime

Appendix:

Responsibles of the road service gave out materials on the first meeting on the 28.09.2011
and accident statistics was given out on meeting on the 29.80.2011.

During the year 2004 there was constructed a roundabout in km 12+230 and
complementary works between km 11+873 to km 13+293 at the village of Llica de Vall.
During the year 2002 there was constructed two roundabouts between km 12+570 and km
134810

Example of Introduction page
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PilQt4Safet

SPECIFIC PROJECT DETAILS

Description : The road is going from Sabadell to Parrets Del Valles in Barcelona, Catalonia
Spain. The general width of the platfor is 8,20 meters.

Length : The length of the Road C155 is 15,535 kilometers

Traffic volume :

At km 24700 the traffic volume in 2010 was 8607 with 2,27 % heavy vehicles.
At km 9+600 the traffic volume in 2010 was 2478 with 7,9 % heawy vehicles.
Road category : The category of the road is secondary road.

Design speed : The design speed on the road is 20 km/hour with various local speed
recommendations going from 30 km/h to 70 km/h.

Example of Specific project details page

3. Alignment

Problem 3.1: No sight distance when crossing the road (km 1+820)

Observations

Risk
High

Recommendations
We recommend to cut the vegetation aond dig the cut fo improve the sight distance

Example of Items resulting from the inspection page (Spain)
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5. Markings

Problem 8.1: Partly visible markings on the road — low night time visibility

Observations
in same places the marking on the rood was missing/poor/interrupted becouse of domaged
shoulders.

Risk
Drivers can run-off the rood becouse of poor visibility ond confusing road marking.

Recommendations
Reinstall the rood marking.

Example of Items resulting from the inspection page (Denmark)
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PRILOHA 4: Zprava objednatele — reakce na zji$téni auditu/inspekce

Cover Page

LOCATION
SCHEME NAME
ROAD SAFETY AUDIT STAGE Xxxx

RSA report reference: ...
RSA report date: ...
(Lead) auditor name: ...

Audit Response reference: ...
Audit Response date: ...
Authorf(s): ...
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Introduction Page

LOCATION
SCHEME NAME
ROAD SAFETY AUDIT STAGE Xxxx

INTRODUCTION

This Audit Response refers to the Road Safety Audit carried out on project Yyyy, on behalf of
2222.

It constitutes a formal answer to questions and recommendations addresses by the RSA
team in its report dated from dd/mm/aaaa (reference rrrr).

Author(s) of the Audit Response
Name

title, name of organisation.

name
title, name of organisation.

Dates
RSA report meeting: ...
RSA report: ...

Data and documentation:

Comments:

Appendix:
Drawings and other information examined.
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Reporting Page
Specific project details:

Description :
Type of project:
Length:

Cross section:

(traffic Volume):

Road Category:

Design Speed:

ITEMS RESULTING FROM THE AUDIT & ANSWERS FORMULATED: Content

1. GENERAL PROBLEMS / PROBLEMS AT MULTIPLE LOCATIONS156

2. CROSS SECTION

3. ALIGNMENT

4. JUNCTIONS

5. SERVICE AND REST AREAS

6. PASSIVE SAFETY INSTALLATIONS

7. TRAFFIC SIGNING

8. MARKINGS

9. TRAFFIC SIGNALS

10. LIGHTING
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11.

12,

13.

14.

15.

16.

17.

OTHER ROAD EQUIPMENT

PLANTING

CIVIL ENGINEERING STRUCTURES

RAILWAY CROSSINGS

PUBLIC TRANSPORT STOPS

PEDESTRIAN AND CYCLE CROSSINGS

PARKING
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Reporting Pages (continued)

ITEMS RESULTING FROM THE AUDIT

General problems / problems at multiple locations

Problem 1.1: Formulation of the problem To be copied from the RSA report

Observations
Observation relating to this problem (+ illustrations)

Risk
Nature of the risks incurred for the road safety

Recommendations
Corrective measure(s) recommended by the audit team
(Highly Recommended, Potential High Impact, Suggestions to Consider,)

Observations / Answers formulated by the Road owner and/or the Design Team

Corrective measure or complementary action decided

The Audit Response should continue following this template and the content structure taken from the
RSA report
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