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Autorky pfispévku vcelku objektivné popisujijednu z pficin obtizného zavedenizkusebninormy pro hodnoceniasfaltovych smési. C. hyby, které se
v normé vyskytuji, urcité nepfispivaji k vétsimu rozsiteni metody. VyuZiti zkusebniho postupu je jiz ve druhé generaci vyrobkovych norem na as-
faltové smési umoznéno, normy fady EN 13108 obsahuiji kategorie pro hodnoceni, urcit oviem vhodnou kategorii vzhledem kmalému mnoZstvi
namérenych dat nelze, prevzit hodnotu ze zahrani¢nich pfedpisti vzhledem k nizké korelaci také nelze. Problémem je samoziejmé i omezeny
okruh vyrobct laboratorniho zafizeni. Pokud jsou informace sprdvné, tak existuji pouze 2 vyrobci, pricemz vyrobce z Ceské republiky zkonstruo-
val zatim jen jedno zatizeni. Na obrdzku 1 je vyobrazeno zafizeni sestrojené pro potfeby VUT v Brné a také dalsi zafizeni, které je oznaceno jako
plivodni. Popisek je trochu matouci, nebot Ize obé zafizeni pouzit pro méfeni a ndsledné stanoveni soucinitele tfeni po ohlazeni, nejednd se tedy
o0 nové a plivodni zafizeni, byt je Ceské zafizeni zmodernizované.

Prezentace zkusenostiautorek v rdmcijedndni CEN/TC 227/WG 1 miiZe piispét k urychlenirevize normy, a tim k opravé chyb a vyjasnénipojm a.

V dobé, kdy se klade stdle vétsi diiraz na bezpecnost pii provozu na pozemnich komunikacich, je stdlost vyhovujicich protismykovych vlastnosti
nutnosti. ZhotovitelGim miize zkusebni postup pomoci optimalizovat sloZeni smési, hodnotit ohladitelnost smési timto zkusebnim postupem
vzhledem k vyse uvedenému zatim podle mého ndzoru nelze.

Ing. Petr Svoboda, SdruZeni pro vystavbu silnic

Zvysovani samovysvétlitelnosti extravilanovych Gsekii silnic I. tridy

1

Generalni feditelstvi, provozni tsek

nocent o

Jednim z pFistuptl ke zvySeni bezpecnosti silnicniho provozu je tiprava komunikaci na samovysvétlitelné,
tj. takové, které spliuji ocekdvdni ticastnikil provozu a vyvoldvaji svym utvdfenim bezpecné chovini.
Neexistuje viak Zddny ndvod jak méfit a hodnotit samovysvétlitelnost. To bylo motivem projektu SAMO,
teseného Centrem dopravniho vyzkumu, v. v. i. Cldnek shrnuje jeho metodologii, zaloZenou na rychlostni
konzistenci (rozdilech rychlosti mezi pimymi tiseky a navazujicimi smérovymi oblouky) a z ni odvozené
optimalizaci (pomoci dopravniho znaceni nebo zmén smérového vedeni), kterd byla ve spoluprdci
s Reditelstvim silnic a ddlnic CR aplikovdna na extravildnovych tisecich silnic L. tiidy.

[Klicova slova: bezpecnost silniéniho provozu, samovysvétlitelné komunikace, rychlostni konzistence]

Road traffic safety measures include adaptation of self-explaining roads, i.e. roads which are consistent with users’
expectations and elicit safe behaviour by their design. However, there are no guidelines on how to measure and
assess the self-explaining performance. This task became the motive of the SAMO research project conducted by the
Transport Research Centre (CDV). The paper summarizes the developed methodology based on speed consistency
(differences between speeds on tangents and adjacent curves) and optimization deduced (through traffic control
devices or alignment improvements) which was jointly with the Road and Motorway Directorate of the Czech
Republic applied on rural first- class roads sections.

[Keywords: traffic safety, self-explaining roads, speed consistency]

1. UvoD [3] uvadi, Ze samovysvétlitelnost pozemnich komunikaci je

Bezpe&nost silni¢niho provozu na &eskych silnicich neni do-
state¢nd; z vyhodnoceni plnéni Narodni strategie bezpecnosti
silni¢niho provozu 2011-2020 (NSBSP 2020) za rok 2015 [1]
vyplyva, Ze se nedafi plnit pozadované cile. Za této kritické si-
tuace je nutno hledat nové feSeni. Mezi opatfenimi NSBSP
2020 je ,postupna piestavba silni¢ni sité na principech sa-
movysvétlujici a odpoustéjici komunikace® Silnice se za sa-
movysvétlujici povazuji tehdy, kdyz spliuji ocekdvani
ucastniki provozu a vyvoldvaji bezpecné chovani pouze svym
utvafenim [2]; metodika provadéni bezpe¢nostniho auditu

zaloZena na myslence dilezitosti vlivu uspofadani komunika-
ce na volbu rychlosti a dopravniho chovéni. Tyto koncepty
jsou vsak spide teoretické — neexistuje Zadny ndvod jak méfit a
hodnotit samovysvétlitelnost. To bylo motivem dvouletého
projektu ,,Zvyseni samovysvétlitelnosti pozemnich komu-
nikaci pomoci optimalizace smérovych navrhovych prvka“
(akronym SAMO), fedeného Centrem dopravniho vyzkumu,
V. V. i. (CDV) v rdamci Programu BETA Technologické agentu-
ry CR.
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Hlavnim vystupem projektu SAMO je certifikovana meto-
dika [4], ktera poskytuje ndvod a néstroje k praktickému hod-
noceni a ndslednému zvySovani samovysvétlitelnosti
pozemnich komunikaci. K tomu byl vyuzit koncept rychlostni
konzistence (rozdilt rychlosti mezi pfimymi tseky a navazu-
jicimi smérovymi oblouky) a z ni odvozené optimalizace (po-
moci dopravniho znadeni nebo zmén smérového vedeni).
Regitelé z CDV ve spolupraci s GR RSD CR vytvofili metodo-
logii hodnoceni a aplikovali ji na extravildnovych usecich sil-
nic 1. tfidy. Clanek navazuje na ptedchozi pilotni studie [5, 6] a
shrnuje jednotlivé kroky zminéné metodiky, v¢etné ptikladi.

2. IDENTIFIKACE KRITICKYCH SMEROVYCH OBLOUKU
a) K rozdéleni zajmové sité (extravilan 1. tfid) na piimé
useky a smérové oblouky byl vyvinut a aplikovan vlastni
matematicky postup segmentace (podrobnosti viz [4]).
Neékteré identifikované segmenty vSak byly relativné
kratké - byla zvolena minimalni délka 200 m.

b) Byla vyuzita data z flotily plovoucich vozidel (FCD) od

firmy Princip a.s. (zdznam z cca 1 000 vozidel po dobu 8
mésicl s frekvenci 4 Hz) — pro kazdy datovy bod byl
vyuzit ¢as a GPS poloha, ze kterych byla uréena rychlost.
Pro analyzy vztahii mezi rychlosti, geometrii a bezpeé-
nosti je viak potifeba ziskat tzv. neovlivnénou (volnou)
rychlost (rychlost, kterd neni ovlivinéna kongescemi, or-
ganizaci dopravy nebo pocasim). Tradi¢né se neovlivné-
na rychlost urcuje ruénim vybérem osamocené
jedoucich vozidel (s dostate¢nymi mezerami) - tento po-
stup ale nelze aplikovat na plovouci vozidla. S pouzitim
shlukové analyzy (podrobnosti viz [4]) byl pro kazdy
segment urcen 85. percentil rychlosti.
Aby tidaje o rychlosti v jednotlivych segmentech byly re-
prezentativni, byly vybrdny pouze useky s opakovanymi
pritjezdy (min. 100 prajezdi). Dale byla ovéfena repre-
zentativnost rychlosti, uréené z FCD dat, a to srovné-
nim s rychlosti ze statistickych radari: zji§tény rozdil cca
2 km/h byl ptijatelny.

c) Protoze vak FCD data nepokryvala celou analyzovanou
sit, byly nejprve odvozeny statistické modely.

1. Ze souboru usekd se zndmymi rychlostmi byly
odvozeny regresni (predikéni) modely, tj. rovnice
udavajici vztah mezi rychlosti a vybranymi
parametry (zvla$t pro pfimé tseky a smérové
oblouky).

2. Ziskané rovnice byly aplikovdny na zbyvajici tseky
(kde nebyly znamé rychlosti): dosazenim hodnot
parametrt byly ziskany predikce rychlosti.

Jako potencidlni parametry regresntho modelu byly ke
kazdému segmentu pfifazeny hodnoty intenzity dopra-
vy, geometrickych parametra trasy, $itkového usporéda-
ni apod. Byly vylouceny smérové rozdélené useky,
vicepruhové, ptip. s dal$imi nestandardnimi prvky, které
mohou ovliviiovat rychlost (kiizovatka, zastdvka VHD,
zelezni¢ni prejezd, radar apod.). Nejprve byl vytvoien
rychlostni model pro pfimé useky; nasledné pro sméro-
vé oblouky, kdy jedna z proménnych byla predikovana
rychlost v pfimém useku.

d) Aby byla prokézana vypovidaci hodnota modeli, byla
navic ovéfena a prokazana validita vypoétené rychlostni
konzistence vii¢i dlouhodobému priméru nehodovosti
(empirickému bayesovskému odhadu EB, viz [7]). Srov-
nani bylo v kategoriich rychlostni konzistence , pro které
byl urcen primér EB. V kazdé kategorii bylo min. 10 z4-
znamuU. Graf na obr. 1 ukazuje ocekdvanou zdvislost:
s nartistajicim rozdilem rychlosti roste i nehodovost —
zhorsujici se konzistence vede k poklesu bezpeénosti.
Graf potvrzuje, Ze nejbezpecnéjsi uiseky jsou samovy-
svétlujici (dochazi na nich k nejmensim zméndm

rychlosti).
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Obr.1  Srovnéni absolutni rychlostni konzistence s 6letym priimérem

nehodovosti

e) Jak bylo uvedeno, zminéné rychlostni modely byly vytvo-

feny na vybranych tsecich, pokryvaly tudiZ jen ¢ast celko-
vé sité extravilanu I. tfid. Za G¢elem rozifeni analyzy byly
modely aplikovany na zbyvajici casti sité. Aby byl rozsah
pokryté sité co nejvétsi, byly pro vybér pouzity podminky
minimalni délky pfimého seku 200 m a minimélni délky
navazujiciho smérového oblouku 50 m (na rozdil od 200
m, pouzitych pro tvorbu modelu). Z vybéru byly opét vy-
louceny ,,rusivé“ vlivy (z pohledu rychlosti). K vyslednym
992 segmentim byly prifazeny hodnoty jednotlivych (jiz
dfive zminénych) proménnych. Dosazenim hodnot do
rychlostnich modelt byly ziskény predikce rychlosti na
vSech segmentech.
Z rozdild predikovanych hodnot rychlosti v pfimych
usecich a v navazujicich smérovych obloucich byla urce-
na rychlostni konzistence. Byl vytvofen ,Zebficek a
z néj vybrano 117 kritickych oblouki podle kritérii
rychlostni konzistence < -4 km/h, poloméru oblouku
<400 m a rozdilu ktivolakosti > 180 gon/km.

3. NAVRH OPTIMALIZACE KRITICKYCH SMEROVYCH
OBLOUKU

Lze rozli$it dvé zakladni metody optimalizace: nizkondklado-
vé (pomoci dopravniho znaceni nebo dopravnich zafizeni)
nebo stavebné (Gprava smykovych vlastnosti, klopeni, sméro-
vého vedeni). Z ekonomického hlediska se ¢astéji aplikuji niz-
konakladova opatfeni; 1ze je pouzit i jako do¢asnou variantu
do doby provedeni definitivniho feeni stavebniho charakte-
ru. S timto zaméfenim byly analyzovény zahrani¢ni praktiky,
predevsim ohledné smérovych sloupki, vystraznych znacek a

vodicich tabuli. Reserse (viz ptilohy metodiky [4]) byla prove-

_Unor-2017

SILNICNI OBZOR - ro¢. 78 , 43 |




dena ve vice neZ 20 evropskych zemich a zahrnovala studium
relevantnich predpisti i osobni konzultace s vybranymi exper-
ty. Bylo zjisténo, Ze lze rozli$it nékolik skupin pfistupi k této
problematice. Idedlni je tzv. racionalni piistup, zaloZeny na
hodnoceni a kategorizaci rizika podle rychlostni konzisten-
ce, pticemz rychlost neni nutno méfit, ale lze ji uréit pomoci
vypoctu (modelovat).

Na zdkladé uvedené reser$e a analyz byl zvolen vlastni sys-
tém optimalizace. Byl v ném uplatnén postup podle némec-
kych predpist, s hodnotami odvozenymi z vlastnich dat, ve
dvou krocich:

1. hodnoceni oblouku podle rychlostni konzistence,
mezni rychlosti (podle CSN 736102) nebo
poloméru,

2. vhodnost kombinace poloméru oblouku a délky
predchoziho pfimého tuseku R, déle navaznost
polomérii navazujicich oblouki R; a R (je-li délka
mezipfimé < 300 m). Toto hodnoceni v kontextu
okolnich prvki se také oznaluje jako ,relaéni
design®.

Postup aplikace na vybrané silni¢ni siti je nésledujic:

1. Urceni rychlostni konzistence (AV) obloukd postupem
uvedenym v pfedchozim textu.

2. Expertni stanoveni kategorii na zdkladé hodnot rych-
lostni konzistence (AV) nebo mezni rychlosti (V,, -10) a
poloméru (R). Tab. 1 uvddi rozmezi odvozen4 z hodno-
ceni 117 oblouk.

Tab. 1 Rozmezi hodnot rychlostni konzistence, mezni rychlosti
a poloméru oblouku pro kategorie A, B, C

AV [km/h] (Vi -10) [km/h] R[m]

A >-5 > 90 > 300
B -5az-10 80-90 200 - 300

<-10 <80 <200

4. Posouzeni jednotlivych obloukt izolované (podle tab. 1)
i rela¢né (podle obr. 2).

5. Fyzickd prohlidka vybranych mist (specidlni bezpe¢-
nostni inspekce) s cilem komplexniho zhodnoceni situa-
ce a mistnich podminek, které nejsou zohlednény
v ptedchozich bodech (rozhledy, pfi¢ny sklon, vyskové
feeni, stav vegetace, zachytnych zafizeni, povrchu
vozovky apod.). Lze vyuzit i idaje o nehodéch.

6. Celkové hodnoceni na zdkladé bodi 4 a 5 a volba ptislus-
né kategorie optimalizace. Pro kategorie A, B, C se jed-
na o dopravni znaceni a zafizeni. U kategorie D se
doporucuje stavebni iiprava smérového vedent, jejim?
cilem je zména smérovych navrhovych prvki (tj. zvy-
$eni kategorie).

Na obr. 3 jsou 2 ptiklady hodnoceni podle uvedeného postu-
pu. Lze je okomentovat ndsledovné:
" Hodnoti se rychlostni konzistence AV, mezni rychlost
V.n a polomér R (podle tab. 1).
® Dile se hodnoti soulad délky pfimé L a poloméru R a sou-
lad polomérii R; a R; (podle obr. 2).

® Dile se zohledni zavéry specidlni inspekce a analyzy ne-
hodovosti (individudlni nehody za obdobi 6 let). V analy-
zovaném souboru byl priimér 1,4; hodnoty 2 a vice nehod
tedy lze povazovat za abnormalni.

® Priklady ukazuji situace, kdy je hodnoceni sniZeno kviili

nepfiznivym okolnostem: v prvnim piipadé kviili hori-
zontu, ktery omezuje viditelnost (kategorie A byla
snizena na B); ve druhém piipadé kvili zépornému piie-
nému sklonu a nadpriimérné nehodovosti (kategorie C
sniZzena na D).
Za ucelem névrhu optimalizace byly analyzovany zahrani¢ni
postupy (podrobnosti viz ptilohy metodiky [4]).

* Doporucena rychlost: pravidla pro stanoveni v TP chy-

bi, byl pouzit ptiklad z Dénska.

®* Smérové sloupky: TP 58 neuvadi rozestupy na vnitini

3. Vytvoteni grafii pro hodnoceni rela¢niho designu.

strané oblouku; ddle neznd tzv. ptechodové sloupky (vy-
znacujici pfechod mezi pfimou a obloukem). Byl pouzit
pfiblizné polovi¢ni rozestup sloupkd na vnitfni strané

e doot oblouku (podle némeckého vzoru).
A E
B o
C >1000
900-1000
800-900
= 700-800
E 600-700
= 500-600
>400 400-500
300-400 300-400
200-300 200-300
£5558n EEEERE R E R
Obr.2  Grafy pro hodnoceni relaé¢niho designu
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AV, =19 km/Nestowimiil C
Konzistence Vm-10=57km/h ............ C
B=392 Mol taisnaisbin sinbuns A B=138im st e ¢
L=471m L=295m
R=392m| R=138m}
Relacni design R —138m
el R, =325m}

¢ oblouk na horizontu

Specidinfinispéice °_1nehoda za 6 let (pod primérem)

* zaporny pri¢ny sklon
* 4 nehody za 6 let (nad primérem)

Celkové hodnoceni A snizeno na B

Csnizenona D

Obr.3  Dva priklady aplikace postupu hodnoceni

" Vodici tabule: TP 65 nevztahuje rozestupy
k poloméru oblouku. Byly analyzovény re-

. . ; —

CR,  Programu  BETA

(CZ.1.05/2.1.00/03.0064).

a odkazi na doplriujici tabulky

Tab.2 Navrhy optimalizace pro jednotlivé kategorie, v¢. alternativnich doplnéni

s D % _ Kat, Névrh Popis
dlné hodnoty u 18 oblouku’a uayrieny .},10,(?1 Ty ey
noty rozestupti v rozmezi, odpovidajicim > voz:
TP 65 Q’J =  podéind &4ra pFerudovana
: = vodici prouzky
P A
4.ZAVER
Cilem projektu SAMO bylo vytvofeni nastrojt, Smeniedye
které umozni zvySovat samovysvétlitelnost po- st v Ly
, . , - nacenl pouze pro uvedeny Jizdy
zemnich komunikaci. K tomu byl vyuzit koncept Smérové sloupky podie TP 58 (125, 23],
rychlostni konzistence (rozdilti rychlosti mezi ? 3 voz:
vo s . i s . M - ? ) *  podélna tara souvislé ve zvukové
primymi useky a navazujicimi smérovymi ob- ? dpravé
louky) a z ni odvozené optimalizace (pomoci do- . ??Pfavnff";?f"kv vedie podéiné
7 s , Vi &G & cary souvislé
pravniho znaceni nebo zmén smérového | B *  vodicf prouzky ve zvukové tipravé
’ 2 2 ’ . . . SDZ:
vedeni). Vysledny navrh optimalizace je uve- Smér jizdy o ST
den v tab. 2 pro jednotlivé kategorie A, B, C, D: *  vodic tabule po celé déice oblouku
G ; . v M ey < {Tab. 2b)
popis zakladni varianty, éervené alternativni fe- R T ——
Seni, zelené odkazy na dopliiujici tabulky. Tareveshougky podle TP 38 (1K)
Mapy, které metodiku dopliuji, zobrazuji 117 *  dvojité podéind &ara souvisla ve
< L ’ ies . X 7 ° ) 1 ) 2zvukové lpravé (pfip. dopravni stin
identifikovanych kritickych smérovych oblouks, > ! D 4 ot
, : ] nebo barevna vypli)
které byly ohodnoceny uvedenym postupem. In- *  vodicl prouzky ve zvukové tpravé
. ’ 5 £ = dopravni knofliky vieZené mezi
teraktivni mapa (http://samo.cdvinfo.cz/mapa/) | ¢ dvojitou podélnou Eru souvislou
slouzi jako orienta¢ni podklad, ktery je vhodné - Smér jizdy DR N
doplnit fyzickou prohlidkou daného mista s ci- . @V , y + retrorefiexni wstratnd matka
1 7 ! 7 N s doporugenou rychlost {Tab. 2¢)
lem k(fmplexr.nhov ,zhodnocem situace a,mlstnl,ch Znaden pouze pro uvedeny smé jizdy e bt .
podminek (viz ptiklady na obr. 3) a néslednym PO celé délce oblouku (Tab. 2b)
: o) 7 . : Uprava smérovych ndvrhowych prvku, tprava klopenf, . .
stanovenim definitivni optimalizace podle tab. 2. D g o g Dotasné oznatit jako kategorii C.

Vyslednd metodika byla certifikovana Minis-
terstvem dopravy; mapy byly prevzaty RSD CR

Tab. 2a Rozestup smérovych sloupkt na vnéjsf

Tab. 2b Rozestup vodicich

Tab. Zc Doporuéend rychlost podie

za U¢elem pouziti k identifikaci kritickych smé-
rovych oblouka. Zji§téné informace budou také

pouZitelné pfi nastévajicich revizich TP 65 a 169.

Pro dal$i vyuZivani jsou vSechny vysledky do-

stupné na webu http://samo.cdvinfo.cz/

Praktickd optimalizace znadeni ve sméro-

vych obloucich podle uvedené metodiky pove-
de k jednotnému a konzistentnimu vnimdani
rizika - tj. ke zvy$eni samovysvétlitelnosti a
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zobrazeny jen u kategorie A.)

strané podle poloméru oblouku tabull podie polomé poloméru a pHéného skionu
Rozestup v oblouku a 1 -3 Ptieny sklon [%]
R [m] sloupki pred/za obloukem [m] Rim] Rdzesitp [m) B 0-3 | 3-5 5-7
<50 5¢ 10 20 30 50 5 50 40 45 45
50-250 10 20 30 = 100 10 60 45 50 50
250 - 450 20* 30 = - 200 15 80 50 50 60
450 - 850 30 - - - 300 20 100 60 60 60
850 - 1250 40 - = - 400 25 150 70 80 80
> 1250 50 - - - 500 30 200 80 90 90
*) na vnitini strané polovieni rozestup sloupkd
(Pozn.: Smérové sloupky jsou pouzity u viech ka tegorii, pro prehlednost jsou

45 |

bezpeénosti. Postup aplikovany na sil- |
nicich . tfid Ize v budoucnu adaptovat i
na silnicich nizsich kategorii. Dalgi roz-
voj muiZe byt v aplikaci konzistentniho
dopravniho znaéeni nejen ve smérovych
obloucich, ale na celé silni¢ni siti (jak se
aktudlné déje napt. v Némecku nebo Ni-
zozemsku), zavedeni jednotnych hod-
not doporucené a nejvyssi dovolené
rychlosti apod.

Clének vznikl v rdmci projektu , Zvysent
samovysvétlitelnosti pozemnich komuni-
kaci pomoci optimalizace smérovych né-
vrhovych prvkii“ (SAMO) Technologické
agentury
(TB0200MDO062), s vyuzitim vyzkumné
infrastruktury Dopravniho VaV centra
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Kazdy prispévek, ktery zdirazriuje vazbu mezi nevhodnym sledem smérovych oblouk( a nehodovosti je pfinosem, zvldsté je-Ii ikol zakoncen
praktickym ndvodem, jak zvyraznit nizkondkladovym opatienim ,zrddné” smérové oblouky, které vyZaduyji statisticky zjistitelnou zménu rych-
lostijizdy o vice nez 20 km/hod a prokazatelné zvysuji relativni nehodovost na daném tseku. Cldnek nabizitabulku, jak optimdlné rozmistit smé-
rové sloupky v oblouku na vnitiniivnéjsistrané véetné prechodové édsti a ddle jak rozmistit v oblouku smérové tabule. Viastni teorii optimdiniho
sledu polomérii smérovych obloukd zverejnil Lamm jiz v roce 1999, stala se soucdsti némecké smérnice pro projektovdnisilnic a je na strané 330
~Road Safety Manualu” verze 2003. Tam je rovné i tabulka kvality ndvrhu na zdkladé rychlostniho diferencidlu, kde vynucend zména rychlosti
nizsinez 10 km je dobrd, 10-20 km je akceptovatelnd a vyssinez 20 je Spatnd. Totéz ukazuje graf poméru polomérd, vymezujici dobrou oblast, ak-
ceptovatelnou a neakceptovatelnou. Obrdzek 1 ¢ldnku potvrzuje platnost grafu Andersona rovnéz z roku 1999. Samoziejmé je otdzkou, zda do-
jde k redInym dpravdm smérovych obloukd silnic I. tFidy, na kterych byly nejvétsi nedostatky v homogenité rychlosti a v ndrdstu nehodovosti
identifikovdny. Road Safety Manual nabizi $kdlu feseni od:

e zlepleni viditelnosti takového smérového oblouku, zlepseni postiehnutelnosti a zvyraznéni vystraZznym znacenim a vodicimi tabulemi,

e mensiho zlepSeni geometrie oblouku zlepsenim klopeni, sitky vozovky, stavu krajnic, okolivozovky a zlepSeni protismykovych viastnost,

e po dpravu poloméru oblouku (délka, nepravidelnost, pfechodnice).

Aplikacikonzistentniho dopravniho znaceninejen ve smérovych obloucich, ale na celé silnicnisiti, by v zdjmu lepsiho pinéni NSBSP mohla minis-
terstvem certifikovand metodika napomoci, zejména vraci-li se neproinvestované prostredky na dopravni infrastrukturu, a pfitom zvysovdni
bezpecnosti zejména silnic 1. t¥idy je hluboce podinvestovdno.

Ing. Jifi Landa

Jednotna dopravni vektorova mapa - veiejné pfistupny nastroj
monitorovani dopadi Narodni strategie bezpeénosti silni¢niho
provozu

M Ing. Milan Brich

{E/ Centrum dopravniho vyzkumu, v.v.i.
e
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V rdmci projektu , Rozsiteni analytickych funkci publikaéni aplikace Statistické zobrazeni nehod v mape,
provozované na Portdlu GIS MD Jednotnd dopravni vektorovd mapa“ bezpecnostniho vyzkumu Ceské
republiky byly navrzeny aplikace specializovanych map statistického vyhodnoceni nehodovosti podle
zadanych kritéril. Tyto aplikace, které jsou volné pFistupné cestou Portdlu GIS MD JDVM
(www.jdvm.cz), Ize ve vét3i nebo mensi mite vyuzit k monitoringu dopadii vybranych opatieni Ndrodni
strategie bezpecnosti silnicniho provozu, tykajicich se bezpeiné infrastruktury.

[Kli¢ovd slova: GIS, nehody v silniénim provozu, statistickd analyza]

In the framework of the Security Research Programme of the Czech Republic the Transport Research Centre (CDV)
dealt with the “Extension of the publicity of the Statistical Traffic Accident Display at Maps " operated on the GIS
Portal of the MoT called the “Unified Transport Vector Map "(JDVM) “project; in accordance with given criteria special
maps of statistical evaluation of accidents applications were designed. These applications now free accessible
through the GIS MD JDVM (www.jdvm.cz) can be used in monitoring the selected National Road Safety Strategy 2011
— 2020 measures concerning safe road infrastructure.

[Keywords: GIS, road traffic accidents, statistical analysis]

Narodni strategie bezpeénosti silni¢niho provozu nych v silni¢nim provozu na troven priméru evropskych
2011-2020 zemi a soucasné o 40 % snizit pocet téZce zranénych osob.
Zékladnim cilem Nérodni strategie bezpe¢nosti silni¢ntho provozu Vytvofeni bezpe¢ného dopravniho systému na pozemnich

2011-2020 (déle NSBSP) je snizit do roku 2020 pocet osob usmrce-  komunikacich vyZzaduje takové zmény, které by postupné vy-
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