Hodnoceni pozemnich komunikaci
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Zemé s dlouhodobé dobrou trovni bezpeénosti, jako Svycarsko, Nizozemi, Velka Britanie a Svédsko,
pokracuji v pozitivnim vyvoji a z pohledu po¢tu usmrcenych ridi¢t a spolujezdct na miliardu ujetych
vozokilometrli patii k nejlep$im v Evropé. Ceska republika je v tomto ukazateli dlouhodobé jedna

z nejhorsich zemi.
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Graf 1 - Po¢et usmrcenych na 1 miliardu vozokm. Prumér za posledni 3 roky, kdy jsou data k dispozici
(ETSC, 2014)

Dopravni nehodu je mozno chépat jako vysledek kombinace nepriznivych faktort, které souvisi

s lidskym cinitelem (schopnosti, chovani), stavem infrastruktury (snizené treni, nahla zména
poloméru, nechranéna pevna prekazka apod.) a typem a technickym stavem vozidla. I kdyz je dle
mnoha vyzkumu hlavnim spolupusobicim faktorem vzniku nehod lidsky Cinitel, dtleZitou roli hraje
také utvareni pozemni komunikace (viz obrazek 1).

DOPRAVNIHO

(Dy CENTRUM :
DY/ e Lal o Observator bezpecénosti silni¢niho provozu, www.czrso.cz



Clovék 93 %

Infrastruktura a /
okoli 34 %

39, Vozidlo 13 %

Obr. 1 - Spoluptsobici faktory vzniku dopravnich nehod (zdroj: Road Safety Manual, PIARC 2004)

Spravci a vlastnici pozemnich komunikaci by tedy méli zajistit adekvatni troven bezpecnosti
planovanych a stavajicich pozemnich komunikaci. K tomu je nezbytné existence funk¢niho systému
managementu silnicni bezpecnosti, zahrnujici v sobé cely cyklus Zivotnosti silni¢ni infrastruktury. Ten
je mozné rozclenit do téchto fazi:

¢ Planovani, projednéavani a vystavba
Kolaudace, zkuSebni provoz

e Bézny provoz, udrzba a opravy
Reseni nehodovych lokalit a tsekt
Rozsahlé rekonstrukce a upravy

Béhem téchto fazi se nabizi rada nastroju, jejichz aplikace snizuje riziko vzniku dopravnich nehod
(popt. zmirnuje jejich nasledky) souvisejicich s utvarenim pozemni komunikace. K témto nastrojim
patri audit bezpecnosti, hodnoceni vlivi na bezpec¢nost, bezpec¢nostni inspekce, identifikace a reSeni
nehodovych lokalit, hloubkova analyza dopravnich nehod a sledovani chovani (konfliktt). Néstroje je
mozné rozdélit do dvou zékladnich skupin:

1. Proaktivni nastroje — jejich cilem je odhalit faktory souvisejici se vznikem dopravnich nehod
pred tim, nez se na pozemni komunikaci nehody objevi a navrhnout nadpravna opatreni k
zabranéni vzniku nehod (tzn. prevence vzniku dopravnich nehod) nebo snizeni jejich nasledku.

2. Reaktivni nastroje — jejich cilem je odhalit faktory souvisejici se vznikem dopravnich nehod
pomoci analyzy dopravnich nehod, které se na pozemni komunikaci jiz staly. Naprava
stavajiciho stavu je nasledné provedena navrhem vhodného opatteni.

Proaktivni nastroje jsou svou podstatou nejen humannéjsi (necekdme, az se nehody stanou), ale ve
vysledku také mnohdy u¢innéjs$i. Mohou totiz odhalit faktory spoluptsobici na vznik nehod dfive, nez
k nim dojde a uSetrit tak znacné vysoké celospolecenské naklady spojené s nehodovosti a
odstranovanim nehodovych lokalit. Kazdy nastroj ma sva specifika a pouziva se v ruznych fazich, jak
znazornuje obrazek 2.
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Obr. 2 - Prehled nastroju pro zvySovani bezpec¢nosti dle fazi zivotniho cyklu pozemnich komunikaci

Legislativni rdmec pro pouZivani nékterych téchto nastrojii v CR je dan smérnici Evropského
parlamentu a Rady 2008/96/ES o rizeni bezpecnosti silni¢ni infrastruktury ze dne 19. listopadu 2008a
jeji transpozici do pravniho fadu Ceské republiky v roce 2011. Mezi nastroje uvedené v legislativé
patfi hodnoceni dopadu na bezpecnost silni¢niho provozu, audity bezpecnosti, klasifikace vybranych
usekd silni¢ni sité a na to navazujicich kontrol na misté, jakoz i bezpecnostni inspekce. Smérnice
vymezuje pravidla jejich provadéni pouze na transevropskeé silnicni siti TEN-T, a to ve vSech fazich —
projektovéani, vystavby i provozu. Ceské zédkony nijak neomezuji a neodebiraji statu, krajim a obcim
moznost provadét nastroje smérnice také u staveb pozemnich komunikaci, které jsou v jejich
vlastnictvi. Vzhledem k tomu, ze praveé na silnicich nizsich kategorii je iroven bezpecnosti
nékolikanasobné nizsi nez u silnic v siti TEN-T, je na nich provadéni nastroji zddouci a Evropskou
komisi doporu¢ené. Provadéni téchto néstrojil na véech typech komunikaci v CR mé podporu také v
Narodni strategii bezpecnosti silni¢niho provozu 2011 — 2020.

Provadét nastroje smérnice je dle Ceské legislativy opravnén auditor bezpec¢nosti. Auditorem
bezpecnosti pozemnich komunikaci se muze stat zadatel, ktery je bezihonny a prokézal odbornou
zpusobilost podle § 18i, zdkona o pozemnich komunikacich. Povoleni provadét audit bezpecnosti
pozemnich komunikaci vydévé Ministerstvo dopravy CR.

Centrum dopravniho vyzkumu, v.v.i, se problematikou aplikace nastroju pro zvySeni
bezpecnosti pozemnich komunikaci zabyva jiz témeér dvacet let. Zapojeni v evropskych
vyzkumnych projektech (napr. SafeStar, Ripcord-Iserest, Pilot4Safety, ¢lenstvi

v mezinarodnich organizacich (napi. PIARC, FEHRL, ETSC) a ucast vybranych odborniku na
zahrani¢nich $kolenich umoznilo prenos nejnovéjsich poznatki do CR a pripravu kvalitnich
metodik pro provadéni jednotlivych nastroji. CDV je vyznamnym $kolicim strediskem
auditoru bezpecnosti a provadi také konkrétni projekty aplikace nastroju bezpecnosti na
silnicich v CR a v zahranic¢i.

HODNOCENI PLANOVANYCH POZEMNICH KOMUNIKACI

Ve vétsiné evropskych zemi jsou pozadavky na bezpecnost soucasti technickych predpist. Nicméné
tyto predpisy Casto neobsahuji (z riznych diavodi) nejnoveéjsi poznatky z oboru bezpecného utvareni
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pozemnich komunikaci a dopravni stavby tak nejsou mnohdy planovany a stavény s dostatecnou
urovni bezpecnosti. Duivodem muze byt také snaha najit kompromis mezi ¢asto protichidnymi z&jmy,
které se v procesu planovani a vystavby mohou vyskytovat. Pokud maji byt planované pozemni
komunikace, Ci jejich upravy (rekonstrukce) co nejvice bezpecné, je tedy nezbytné aplikovat vhodné
proaktivni néastroje.

1. Hodnoceni dopadu na bezpecnost silni¢niho provozu u vyhledavacich studii

Timto nastrojem se hodnoti vhodnost jednotlivych variant navrhu pozemni komunikace z hlediska
jejich bezpecnosti a vlivu na stavajici silni¢ni sit. Cilem hodnoceni je variantni analyza dopada nové
silni¢ni infrastruktury nebo vyznamnych zmeén ve stavajici siti na bezpecnost silni¢niho provozu
ovlivnéné silnicni sité. Provadi se ve fazi planovéni pred schvalenim samotného projektu a mélo by
predstavovat spolec¢né s vysledky EIA jedno z kritérii pri volbé vhodné alternativy ndvrhu pozemni
komunikace.

V pripadé hodnoceni vlivu bezpecnosti vyznamné liniové stavby (silni¢ni usek, tunel, estakada)
existuji Ctyri mozné zpusoby provadéni:

¢ Odborny posudek: kvalitativni posouzeni odbornikem, ktery ohodnoti relevantni bezpecnostni
aspekty projektu. Predstavuje jednoduchy, ale diskutabilni zpisob hodnoceni.

e Vyuziti odborné literatury: vliv na bezpecnost 1ze mnohdy odhadnout dle vysledkl védecky
podlozenych studii. Tento zptisob ma pomérné znacny interval spolehlivosti, nebot vysledky
Casto zavisi na konkrétni situaci.

e Zahrnuti prilehlé sité: pomoci predikénich modelt jsou do hodnoceni zahrnuty také
spolehlivé vysledky.

¢ Analyza nakladu a vynosu: do hodnoceni jsou zapocitany kromé vlivu na bezpecnost také
ostatni vlivy (na zivotni prostredi, mobilitu apod.) a je spo¢ten pomér nakladu a vynost
jednotlivych variant.

V pripadé hodnoceni bezpecnostnich vlivii v ramci uceleného tizemi ¢i silni¢ni sité je doporuc¢ovano
postupovat dle nésledujicich kroku:

¢ Stavajici situace - rok ,nula“”: zjisténi intenzit a nehodovosti jednotlivych kategorii
pozemnich komunikaci, vypocet jejich bezpecnostni Grovné.

¢ Budouci situace bez realizace opatreni: zjiSténi zmény bezpec¢nostni trovné pouze na
zékladé ocekavanych zmén intenzit a dal$ich dalezitych vliva (napf. rychlostniho limitu, funkce
silnice apod.) diky vyvoji dopravy a tizemi.

¢ Budouci situace s realizovanym opatrenim: zjiSténi zmény bezpecnostni irovné na zakladé
o¢ekavanych zmén intenzit a dal$ich dalezitych vlivi diky vlivu realizovaného opatfeni.
Hodnoceni se provadi na dobu trvani vlivu opatreni.

¢ Analyza naklada a vynosu: do hodnoceni jsou zapocCitany kromé vlivu na bezpecnost také
ostatni vlivy (na zZivotni prostredi, mobilitu apod.) a je spo¢ten pomér nakladu a vynosu pro
varianty realizace a nerealizace opatfeni.

e Optimalizace: na zakladé vysledkl analyz nakladl a vynosu je rozhodnuto o optimalnim
reseni.

Kvalitni provadéni hodnoceni vlivii na bezpec¢nost predpokladé znalost vyuziti predikénich modell
nehodovosti, které vychéazeji z matematickych vzorcl popisujicich vztah mezi bezpe¢nostni irovni
pozemnich komunikaci (nehody a jejich nasledky) a proménnymi, které tuto Groven vysvétluji (délka,
$ifka, intenzita atd.). Zékladni vzorec témér vSech predikénich modell uvédi, Zze odhad ocekévaného
poctu nehod je funkci intenzity dopravy a fady rizikovych faktorl. Zavislost mezi intenzitou a poctem
nehod neni linearni. Predik¢ni modely dokaZzou tuto nelinearitu postihnout, stejné jako vliv tzv.
regrese k prumeéru, coz je jev, ktery ¢éstecné vysvétluje nahodné kolisani poc¢tu dopravnich nehod.
vyhledavaci studie. Vyhledavaci studie predstavuje prvotni dokumentaci ke stavhé, jejimz cilem je
vyhledani nejvhodnéjsi varianty umisténi stavby pozemni komunikace a stanoveni jejiho koncepcniho

(DV SOPRAVNIHO Im \ v e o1 ev -
WZKUMU © Observator bezpecnosti silnicniho provozu, www.czrso.cz



reseni. Povinnost zpracovat tuto studii zavadi smérnice Ministerstva dopravy pro dokumentaci staveb
pozemnich komunikaci.

2. Audit bezpecnosti pozemnich komunikaci

PIARC definuje audit jako formdlni systematické hodnoceni bezpecnosti dopravniho projektu
provadéné nezavislym a kvalifikovanym auditorem nebo auditorskym tymem, ktery zpracuje zpravu o
nehodovém potencidlu hodnoceného projektu z pohledu vSech typt jeho budoucich uzivatelu

Prvni bezpecnostni audity probéhly jiz ve tricatych letech 19. stoleti na britské zeleznici. Tym
zkuSenych armddnich inzenyrl vy$etfoval nehody na Zeleznici, které byly v pionyrskych dobach
Zeleznice jevem pomérné ¢astym. Prvni bezpec¢nostni audity pozemnich komunikaci byly vypracovany
v osmdesatych letech 20. stoleti taktéz v Anglii, kdy si dopravni inZenyti zabyvajici se bezpecnosti na
pozemnich komunikacich (zejména sanaci nehodovych lokalit) uvédomili, ze nehodové lokality
predstavuji velmi rozsireny jev i na pomérné novych komunikacich. Bylo tedy zi'ejmé, Ze je nutné do
projektovani zahrnout bezpec¢nostni problematiku. V roce 1990 je provadéni audit zakotveno

v anglickém Design Manual for Roads and Bridges a stavé se povinnym pri projektovani silnic I. tfidy
a dalnic. V tomtéz roce byly vydany smérnice pro provadéni audita na hlavnich komunikacich. Diky
velkému zajmu ze strany mistnich urada se audity zacaly prosazovat také na mistnich komunikacich.
V roce 1992 probéhly pilotni audity na Novém Zélandu, v roce 1994 byla zpracovana australska
metodika. V roce 1996 audit pronika do USA a postupné do nékterych zemi Evropy, Asie a Severni
Ameriky. V kazdé zemi ma provadéni auditu sva specifika, dand zejména rozdilnou legislativou,
podstata auditu je vSak vSude stejna. V mnoha zemich (Velka Britanie, Némecko, Dansko, Holandsko,
Novy Zéland, Australie, USA, Malajsie) se audit jiz stal standardnim a respektovanym nastrojem pro
zvySovani bezpecnosti pozemnich komunikaci. V sou¢asné dobé se mezi tyto zemé muze pocitat i
Ceskéa republika.

Do ceského pravniho radu byla (novelou zdkona ¢. 13/1997 Sb., o pozemnich komunikacich) zavedena
povinnost provadét audit bezpecnosti pozemnich komunikaci pro stavby pozemnich komunikaci
zarazenych do transevropské silni¢ni sité (zdkon vS$ak nijak neomezuje a neodebira krajim a obcim
moznost audity bezpecnosti provadét u staveb pozemnich komunikaci, které jsou v jejich vlastnictvi).
Pro provadeéni auditu existuje metodika, ktera byla vydana v roce 2012 a ktera reflektuje vSechny
zmény provedené v rdmci transpozice smérnice. Metodika provadéni auditu bezpecnosti (CDV, 2012)
uvadi tuto definici auditu: ,Audit bezpecnosti pozemnich komunikaci je systematicka
procedura, ktera vndsi do procesu dopravniho planovani a projektovani nejnovéjsi znalosti o
bezpecném utvareni pozemnich komunikaci za ucelem prevence vzniku dopravnich nehod.
Je to formalni provérka dopravnich projekti, v jejimz ramci nezavisly a kvalifikovany auditor
vypracovava zprdavu o bezpecnostnich rizicich hodnoceného projektu a predklada navrhy na
jejich odstranéni.” Metodika byla v prosinci 2012 schvalena Ministerstvem dopravy CR pod éislem
jednacim 139/2012-520-TPV/1.

Audit by mél byt v idedlnim pripadé integralni soucésti planovaciho procesu dopravnich staveb v
téchto fazich:

Faze 1: Studie

Féaze 2: Detailni navrh

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

Pozadovany pocet fazi auditu z&visi na typu projektu. Faze 1 a 2 by mély byt provadény pri

s s

fazi 2 az 4 je nutné zkontrolovat, zda byly zohlednény zjisténi auditu z predchozich fazi. Pokud neni
mozné provést audit ve vSech fazich, je nezbytné, aby byl proveden v co nejrannéjsi fazi, kdy je
akceptace doporuceni vzeslych z auditu nejvyssi.

Proces provadeéni
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Soucéasti procesu provadéni auditu jsou:

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

e Projektant: zhotovitel zodpovédny za navrh projektu

¢ Auditor: nezéavisla organizace, osoba nebo tym, ktery provadi audit projektu zpracovaného
projektantem

Objednatel obvykle iniciuje provedeni auditu a poveéri prislusného auditora zpracovanim auditu.
VSechny nezbytné materialy a podklady jsou distribuované pres objednatele. Objednatel poskytne
auditorum vSechny nezbytné podklady. Auditor provadi audit na zakladé poskytnutych podkladl a na
zékladé prohlidky lokality. Pisemnd zprava o provedeni auditu uvadi seznam bezpecnostnich deficit,
které byly pri zpracovani auditu identifikovany spolecné s doporucenimi na jejich odstranéni nebo
zmirnéni. Auditor nema za kol zpracovavat doporuceni v detailni podobé, pouze pisemnou formou
jednodusSe doporuceni popiSe. Objednatel nésledné obdrzi zpravu o provedeni auditu. Je vhodné
projednat zjiSténi auditu na spole¢ném jednani vSech zicastnénych stran. O tom, zda je toto jednani
nezbytné, rozhoduje objednatel. Objednatel rozhodne, kterda doporuceni vzesla z auditu, pripadné v
jakém rozsahu, budou akceptovana a povedou ke zméné projektu. Objednatel zpracuje tato sva
rozhodnuti pisemnou formou a priloZi je ke zpravé o provedeni auditu. Ta se nasledné stava soucdsti
projektové dokumentace. VySe uvedena procedura by méla byt obsazena ve smlouvé o provedeni
auditu.

HODNOCENI STAVAJICICH POZEMNICH KOMUNIKACI

Pro hodnoceni stavajicich pozemnich komunikaci se pouzivaji zejména tyto nastroje:

e Bezpecnostni inspekce (proaktivni nastroj)
e Management bezpecénosti silni¢ni sité vCetné reSeni nehodovych lokalit (reaktivni néstroj)

1. Bezpecnostni inspekce

Bezpecnostni inspekce spociva v systematické prohlidce pozemni komunikace provadéné v
dostatec¢nych casovych intervalech. Je provadéna vyskolenymi odborniky za ucelem identifikace
rizikovych prvkl a nedostatkl, které mohou byt spoluptisobicimi faktory vzniku zédvaznych dopravnich
nehod. Vysledkem bezpecnostni inspekce je formélni zprava obsahujici seznam identifikovanych
nedostatkll a doporuceni k jejich odstranéni/zmirnéni. V Ceské republice je bezpeénostni inspekce
definovana ve vyhlasce ¢. 104/1997 Sb., ¢ast druha - péce vlastnika o komunikace a jejich evidence,
kterd zavadi v § 6 Prohlidky komunikaci pojem bezpecnostni inspekce (jako jednu z prohlidek
komunikaci). Principy provadéni uvadi § 7a Bezpecnostni inspekce (na transevropskeé silnicni siti):

¢ Bezpecnostni inspekci provadi auditor spolecné s alespon jednou dalsi fyzickou osobou
e Bezpecnostni inspekce se provadi jednou za 5 let

Pro provadéni inspekce existuje metodika, kterou vydalo CDV v roce 2013. Pri provadéni inspekce je
mozné identifikovat Ctyri zakladni kroky:

e Pripravné prace na pracovisti

¢ Inspekce v terénu

e 7Zpracovani zpravy

¢ Nasledna Cinnost (realizace a vyhodnoceni navrzenych opatreni)

Inspekce by méla byt provadéna z pohledu vSech typu ucastniku silni¢niho provozu, tzn. ridi¢u
osobnich a nékladnich vozidel, pasazéri MHD, zranitelnych GcCastnikli provozu atd. Inspektorsky tym
by mél pamatovat na to, Ze zkoumana lokalita by méla byt co nejvice samovysvétlujici méla by
podporovat spravné rozhodovani ve spravny cas. Je nezbytné se zamérit na stres/pracovni vytizeni
(velmi nizka i velmi vysoka uroven vytizeni vede k nizké kvalité jizdy, napr. pestra krajina muze na
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rozdil od monoténniho okoli stimulovat pozornost ridice, priliS mnoho dopravnich znacek na jednom
misté muze ridi¢e zahltit a zmast), na vnimani, kdy rizné optické jevy mohou vést k nespravnému
odhadu jizdni rychlosti a pribéhu smérového oblouku a na volbu rychlosti, coz je prevazné
automaticky proces zavisejici na ruznych faktorech souvisejicich s geometrii pozemni komunikace a
jejim okolim. Casto je tedy nezbytné provést inspekci kromé jizdy osobnim vozidlem také pésky a na
kole.

Vhodnou soucasti bezpecnostni inspekce v terénu je sledovani dopravnich konfliktd. Konflikt je
definovan jako ,pozorovatelna situace, pri které se k sobé dva nebo vice uc¢astniku silni¢éniho provozu
priblizi v prostoru a Case natolik, Ze hrozi riziko kolize, pokud se jejich pohyb nezméni.” Vyskyt
konfliktd se zjistuje pozorovanim na hodnoceném misté (nebo z porizeného videozéznamu), kdy
pozorovatelé registruji konflikty a nasledneé je klasifikuji a hodnoti jejich zavaznost. Vysledkem
sledovani muze byt tzv. konfliktni diagram, ktery lze analyzovat podobné jako kolizni diagram nehod,
a nasledné navrhnout prislusna dopravné bezpecnostni opatieni. CDV je autorem certifikované
metodiky sledovéani a hodnoceni dopravnich konflikt, ktera slouzi jako navod; déle byla vytvorena
webova aplikace pro $koleni pozorovatell a aplikace pro tvorbu konfliktnich diagramd.

CDV, kromé toho, ze zpracovalo metodiku provadéni inspekce, provadi také inspekce konkrétnich
pozemnich komunikaci. Nedavno byl dokoncen vyvoj inspekéniho vozidla, pouzivaného pro zdznam a
hodnoceni prujezdu po pozemni komunikaci. Mezi nejvyznamnéjsi akce lze zaradit inspekce tseka
délnice D 47. V rdmci nérodniho vyzkumného projektu IDEKO je vyvijena metoda provadéni inspekce
na silnicich niz$ich kategorii vétSich Gizemnich celki. Na mezinarodnim poli bylo CDV zapojeno do
projektu Pilot4Safety, jehoz vysledkem bylo mimo jiné zpracovani doporuceni pro provadéni inspekci
na silnicich nizsich tid v rdmci EU.

2. Management rizikovych mist

V ramci transpozice smérnice byla v CR uzdkonéna (zékon ¢.13/1997 Sb. § 29a) povinnost identifikace
usekl na pozemnich komunikacich TEN-T, jez jsou v provozu déle jak 3 roky a na nichz doslo k
vysokému poctu nehod s usmrcenim v poméru k intenzitdm provozu a useku a které maji potencial
pro zlepSeni bezpecnosti a isporu naklada vzniklych v dusledku nehod. Identifikace se provadi

v triletych intervalech, zjiSténa mista jsou nasledné podstoupena tzv. prohlidce. Tato prohlidka musi
byt provedena skupinou nejméné tii osob, alespon jeden z nich musi byt auditor. Po ukonc¢eni
prohlidky zpracuje auditor zpravu o vysledcich prohlidky obsahujici popis zjiSténych rizik a navrhy
napravnych opatreni véetné posloupnosti jejich provedeni. Zprava je predana vlastniku pozemni
komunikace, ktery zajisti provedeni napravnych opatieni (pokud je to technicky mozné a ekonomicky
unosné). Tato na pohled slozita procedura (a také matouci pojmenovani ,prohlidka“, které mize byt
snadno zaménéno s ,inspekci) je v podstaté ekvivalent identifikace a reSeni nehodovych lokalit.
Centrum dopravniho vyzkumu, v. v. i. vydalo v roce 2001 ,Metodiku identifikace a reSeni mist ¢astych
dopravnich nehod” (v soucasné dobé se aktualizuje).

Cilem managementu rizikovych mist je tedy identifikace a analyza tzv. nehodovych lokalit a Gsekl a
navrh napravnych opatfeni. Nehodova lokalita/tisek je mozno definovat jako lokalitu, kterd vykazuje
vétsi ocekavany pocetl dopravnich nehod nez jind podobna lokalita, a to diky vlivu lokalnich
spoluptisobicich faktort souvisejicich s utvarenim pozemni komunikace. Jiz mnoho let predstavuje
tento postup zdsadni slozku dopravné-bezpecnostni prace. Jak vSak uvadi napr. Cocu a kol. (2011),
vykazuje urcitd omezeni, nebot:

¢ Vychdzi z nehodovych statistik, které nejsou vzdy kompletni a aktualni;

e Odstranéni nehodové lokality muze zpusobit presun mista koncentrovani dopravnich nehod
na jinou ¢4st silni¢ni sité (tzv. migrace dopravnich nehod);

¢ Reseni nehodovych lokalit se tyka mist s vy$$im oéekdvanym poétem nehod. KdyZ jsou
tyto lokality vyreseny a celkovy pocet nehod poklesne, stava se tento nastroj nedcinnym diky
tzv. “rozredéni nehod” v ramci silnicni sité;

¢ Pouze “malé” mnozstvi dopravnich nehod byva koncentrovano na nehodovych lokalitach.

Tento nastroj se v Ceské republice pouZiva také na komunikacich mimo sit TENT. Zjednodusené Ize
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postup reseni shrnout do téchto bodd:

1. Stanoveni kritéria nehodové lokality (urcity pocet nehod urcitého typu za néjakou dobu)

2. Identifikace nehodové lokality (zavisi na kvalité a dostupnosti dat a systému lokalizace
dopravnich nehod)

3. Rozbor nehodovosti na nehodovém misté, identifikace spoluptisobicich faktoru

4. Néavrh napravnych opatreni

5. Hodnoceni realizovanych opatreni

CDV je zapojeno do nékolika vyzkumnych projektu, které se touto problematikou zabyvaji. Jedné se
zejména o projekty vénujici se novym metodam identifikace nehodovych lokalit (napt. projekt IDEKO
- aplikace predikéniho modelovani, projekt GIROSAF - aplikace metody shluk) a projekty resici
zpusoby zobrazovani nehodovych lokalit v ramci interaktivnich map (napr. projekty JDVM, SYKRIK).
Vysledkem spoluprace CDV s krajskymi urady a RSD je nékolik vyznamnych zakazek, napi.
Identifikaci rizikovych mist na silnicich I. trid JMK, nebo Identifikace a navrh reseni nehodovych
lokalit v kraji Vysocina. V rdmci zahrani¢nich aktivit se CDV podilelo napriklad na vytvoreni Manualu
PIARC pro reSeni nehodovych lokalit.

HODNOCENI EFEKTIVITY UPRAVY NERIiZENYCH
KRIZOVATEK

Na kfizovatkach dochazi priblizné ke &tvrtiné viech nehod evidovanych Policii CR. Pi téchto
nehoddch je priblizné kazdy Sesty ¢lovék usmrcen a kazdy Ctvrty Clovék zranén. Znac¢nd ¢ést téchto
krizovatek v mnoha smérech jiz nevyhovuje souc¢asnym trendiim zvySovani bezpecnosti u¢astnikl
silni¢niho provozu. S ohledem na polohu krizovatky, mnozstvi chodct a cyklistli pohybujicich se
krizovatkou, na pocet ramen ktizovatky, rozhledové poméry, plochu krizovatky apod., je nutné tyto
kfizovatky upravit. V posledni dobé se za ,vSelék, povazuji krizovatky okruzni spiSe zndmé jako
kruhové objezdy nebo ,kruhace”. ZkuSenosti ovSem ukazuji, Ze ani tento typ krizovatky neni spasnym
feSenim. Casto se objevuji potiZe s propustnosti kfizovatky a investice v fadu nékolik desitek miliént
korun casto neodpovidaji ocekavani stavebnika.

Postup pro zvySovani efektivity vynakladani investic

Upravy kfiZovatek jsou soucasti rozvoje silniéni sité od doby jejtho vzniku. Na fadé mist dochazi ke
zméné dopravniho rezimu v souvislosti s izemnim rozvojem v okoli, coz zpusobuje zmény naroku na
parametry celé sité. MiZe se jednat o rist obytnych ¢asti mést a obci, budovéani novych primyslovych
z&vodl ¢i obchodnich center. Upravy maji vZdy dopad na intenzitu dopravy na prilehlé silni¢ni siti.
Dal$im podnétem, pro¢ upravovat krizovatku, muze byt jeji bezpecnost. At jde pouze o jeji vnimani
verejnosti jako nebezpetného mista (subjektivni bezpecnost) nebo se miize jednat o nehodovou
lokalitu (objektivni bezpecnost). Urceni nehodové lokality podle modernich pristupt nezéavisi pouze
na poctu nehod, ale do procesu vypoctu pomoci predikéniho modelu vstupuji i parametry popisujici
kfizovatku. Teprve poté az skutecny pocet nehod presdhne hodnotu ocekdvaného poctu nehod, 1ze
lokalitu povazovat za nehodovou.

V Centru dopravniho vyzkumu, v. v. i. byla vytvorena Metodika popisujici postup pro upravu
krizovatek (CDV, 2013, ISBN 978-80-86502-68-7), ktera je zalozena na srovnani nakladt pro upravu
ktizovatky a uspor vzniklych z tpravy ktizovatky.

Pred zahdjenim procesu srovnani je nutné radné poznat stavajici stav krizovatky a provést posouzeni
propustnosti stavajici kiizovatky a to bud presnym vypoctem nebo alesponi orienta¢nim rozrazenim
dle normy. K dal$im nepostradatelnym datim nutnym pro spravné posouzeni patii analyza
nehodovosti nebo dopravnich konfliktu. Z téchto informaci se vychazi pfi navrhu jednotlivych
opatreni pro upravu krizovatky. Pro analyzu dopravné-inzenyrskych parametrt krizovatky je vhodné
postupovat dle certifikované Metodiky provedeni a vyhodnoceni dopravnich prazkumu (CDV,
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2012). Obé vyse uvedené metodiky byly certifikovany Ministerstvem dopravy CR.

Srovnavani navrzenych variant Uprav nerizené krizovatky je vlastné jednoduché Cost-benefit analyza.
Na jedné strané figuruji investi¢ni spolu s provoznimi néklady a na druhé strané tspory vypoctené z
celospole¢enskych ztrat snizenych U¢innosti tpravy. Uéinnost Uprav kiiZovatky zavisi na poctu a
efektivité jednotlivych opatreni, ze kterych je cela tiprava slozena. Pro kazdé jedno opatreni je
stanovena ucinnost, ktera predstavuje ubytek dopravnich nehod, ktery je pfimym dusledkem
realizace tohoto opatfeni. Stanoveni efektivity jednotlivych opatieni neni jednoduchou zalezitosti.
Efektivita opatreni z Casti vyplynula z vyzkumu provadénych v CDV a z Casti byla prevzata z dat
mnoha zahrani¢nich studii.

Metodika popisujici postup pro upravu krizovatek rozliSuje 3 typy Uprav netizené krizovatky:

e (prava na nerizenou krizovatku (NK),
e Uprava na okruzni krizovatku (OK) a
e (prava na svételné rizenou krizovatku (SSZ).

Pricemz pro kazdou z téchto celkovych uprav je mozné nadefinovat desitky ruznych variant kombinaci
jednotlivych opatfeni a jejich parametrd. Pro usnadnéni jsou v metodice k ruznym typtim dopravnich
nehod nadefinovana prislu$na opatreni, ktera s riznou ucinnosti témto nehodam brani. Pri vytvareni
jednotlivych variant je ovsem nutné prihlédnout k jejich realizovatelnosti ze stavebniho a dopravniho
hlediska. Pro vypocet kombinace ucinnosti pravy je pouZzita metoda kombinovaného efektu s vlivem
ucinnosti dominantniho opatteni, tento postup se ukazal na datech ktizovatek zkoumanych v projektu
Vyzkum efektivity vhodnych tprav na rozlehlych krizovatkdach pomoci analyzy dopravne-inzenyrskych
parametri (EFEKTIV) jako nejvice podobny skute¢nému stavu. A to i presto, ze uvazuje s jednotlivymi
opatrenimi jako nezavislymi proménnymi, coz skutecnost presné nevystihuje. Projekt EFEKTIV
(TA01031303) byl reSen v rdmci verejné soutéze ve vyzkumu, vyvoji a inovacich, programu ALFA,
poskytovatele Technologické agentury CR s dal$im téastnikem projektu EDIP s.r.o.

Pro ohodnoceni ztrat z dopravni nehodovosti jsou vyuzity vysledky vypocitané dle Metodiky vypoctu
ztrat z dopravni nehodovosti na pozemnich komunikacich (CDV, 2013, ISBN
978-80-86502-55-7). V pripadé dostupnych dat o dopravni nehodovosti 1ze provést vypocet piimo,
pocty jednotlivych nehod jsou vynasobeny ztratami podle nasledku nehod. Pokud data o nehodovosti
dostupna nejsou, pouzije se odhad pocCtu dopravnich nehod dle predikéniho modelu. Ztraty z dopravni
nehodovosti vyjadruji néklady spojené se zdravotni péci, se zdsahem zachranného systému atd. a jsou
vycCisleny jak pro dopravni nehody s osobnimi nésledky tak pro nehody pouze s hmotnou Skodou. Tyto
penize spadaji do rezortu zdravotnictvi a socialnich zprav (velkou ¢ast tvori ztraty na produkci), proto
také uspory vlivem realizace Upravy krizovatky spadaji do téchto rezorti. Uspory na nehodéach
vyjadruji snizeni ztrat z ocekavanych nehod, které by se na ktiZzovatce udaly bez realizace Uprav, a
jsou vyjadreny prostym soucinem ztrat z dopravni nehodovosti a kombinace t¢innosti Gpravy.

Pro relevantni srovnéni je nutné urcit vhodnou ¢asovou jednotku, za kterou bude tprava krizovatky
hodnocena - tzv. navrhové obdobi. Navrhové obdobi vychdazi z posouzeni kapacity nerizené
kfizovatky, ve kterém neptredpokladame kapacitni problémy (20 nebo 30 let v pripadé navrhu dalSich
jizdnich pruht).

Vysledkem pro kazdou z hodnocenych variant je rozpéti urcené vstupnimi daty (minimalni a
maximalni uc¢innost/zivotnost opatreni) a nazyva se pravdépodobny interval ekonomického hodnoceni.
Intervaly jednotlivych variant se mohou prekryvat, a proto vzdy nelze jednoznacné urcit
nejefektivnéjsi variantu upravy pouze na zédkladé ekonomického hodnoceni. V takovém pripadé je
rozhodujici vys$si kombinace uc¢innosti opatteni ke snizeni nehodovosti.
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Obr. 3 - Graf ekonomického hodnoceni variant

Na grafu v obrazku 1 je priklad, kdy byla uvazovana uprava nerizené prusec¢né krizovatky v
intravildnu. Kapacita krizovatky nebyla vyCerpana. Dochéazelo zde k nehodam s chodci na prechodu
pro chodce a k nehodam, jejichz hlavni pricinou bylo nedani prednosti v jizdé proti prikazu dopravni
znacky €. P6 ,Stlj, dej prednost v jizdé“. Navrzeny byly délici ostrivky na vedlejsi komunikaci,
ochranné ostrivky na hlavni komunikaci, protismykovy natér pred prechodem pro chodce a obnova
vodorovnych i svislych dopravnich znacek (NK). Stejné tpravy byly zvoleny i pro variantu svételné

rizené krizovatky (SSZ). Treti alternativni Upravou byla prestavba na okruzni krizovatku (OK).

Jak je z grafu na obrazku 3 patrné, prestavba na okruzni krizovatku neni pro tuto lokalitu efektivni,
investice dosdhne své navratnosti témér az za 20 let pri nejvyssi uvazované ucinnosti 55%.
Nejvhodnéjsi variantou byla dle Metodiky popisujici postup pro upravu krizovatek vyhodnocena
Uprava nerizené krizovatky (NK). Lomy v grafu na obrazku 3 jsou zplisobeny obnovou nékterych
opatreni. Nejvyraznéjsi lom je patrny po deseti letech provozu, kdy dochazi k vyméné vozovky
(nejvetsi skok je patrny v krivce okruzni krizovatky, kdy je vyménovana nejvétsi plocha vozovky).

Nastroj pro zvysovani efektivity vynakladani investic: HENK

Postup popisovany v predchozich odstavcich je pomérné dost naro¢ny na rucni zpracovani. Proto pro
zjednoduseni prace s navrhem uprav ktizovatek byla vyvinuta webové aplikace HENK - Hodnoceni
Efektivity upravy Netizenych Ktizovatek, ktera slouzi jako elektronickd podpora metodiky.

Postup hodnoceni Gprav kfizovatky uvedeny v metodice je v aplikaci shrnut do nasledujicich kroku:

zadéni zakladnich informaci o stavajicim stavu kiizovatky
navrh opatreni netizené krizovatky (NZ)

navrh opatreni okruzni krizovatky (OK)

navrh svételné rizené krizovatky (SSZ)

shrnuti zadanych dat a jejich kontrola

ekonomické hodnoceni ztrat z dopravni nehodovosti
protokol: hodnoceni jednotlivych variant

Nkl wn =

V kroku 1. aplikace nabizi moZnost predvyplnit kfiZovatku pomoci dat ze Silniéni databanky RSD CR,
pokud je ovSem krizovatka v této databazi evidovéna. Dal$i nespornou vyhodou je ¢erpani dat o
dopravnich nehodéch pfimo z databaze Policie CR. UZivatel nemusi sloZité zjistovat data o dopravnich
nehodach. Déle je v zavislosti na dopravnim zatizeni zadaném v kroku 1. krizovatka zarazena do
skupiny opatreni podle orientacni kapacity dle normy. V krocich 2., 3. a 4. uzivatel vypliuje na
zakladé nejcastéjSich dopravnich nehod zadanych v kroku 1. vymeéry k jednotlivym opattenim.
Aplikace nabizi jiz pouze ta opatreni, ktera maji pozitivni vliv na zadané typy dopravnich
nehod, ale i tak je nutné zadavat opatreni alespon s minimalni znalosti skutecné situace.
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Krok 5. umoznuje uzivateli zkontrolovat zadana data a editaci predchozich kroku. V kroku 6. se
zaddavaji data o dopravnich nehodach. V pripadé neznalosti téchto dat aplikace sama vypocita
prumérnou ztratu z dopravni nehodovosti pro dany typ kifizovatky. Vypocet vychazi z predik¢niho
modelu pro rozlehlé turoviiové kiizovatky v CR. V kroku 7. aplikace nabidne vysledné srovnani
jednotlivych nadefinovanych variant v prehledné tabulce a poskytne uzivateli protokol ekonomického
hodnoceni efektivity Gpravy kiizovatky az ve trech variantéch.

Hodnoceni jednotlivych variant (srovndni je zaokrouhleno na celé tisice nahoru)

Uprava NK 0K SSZ
min 399.000 391.000 442.000
USPORY, g [KC/ROK] U
max 437.000 391.000 472.000
NAKLADY o [KC] N, 963.000 6.690.000 2.035.000
) ? min 26 205 52
NAVRATNOST, srypnick nakuans [MESIC] T
max 29 205 55
; : o min  7.964.000 7.816.000 8.826.000
USPORY ZA NAVRHOVANE OBDOBI [KC] U,
max 8.724.000 7.816.000 9.429.000
. ’ i min 1.938.000 7.727.000 3.730.000
NAKLADY ZA NAVRHOVANE OBDOBI [KC] N,
max 7.286.000 15.169.000 10.870.000
NAVRHOVE OBDOBI [ROK] £ 20 20 20
min 679.000 -7.353.000 -2.044.000
EKONOMICKE HODNOCENI [KC) EH
max 6.786.000 90.000 5.699.000
min 56 55 62
ODHAD UCINNOSTI KOMBINACE [%] n
max 61 55 66

Obr. 4 - Nastroj HENK: Ukéazka vystupu ekonomického hodnoceni

V tabulce na obrazku 4 jsou znazornény hodnoty predpokladaného ekonomického hodnoceni
(vyjadrena v celospolecenskych ztratach) za navrhové obdobi 20 let z iprav NK je v rozmezi 1 - 7
miliont K¢, z prestavby na OK se pohybuje v rozmezi -7 - 0 milionti K¢ a z prestavby na SSZ v rozmezi
-2 - 6 miliona K¢, intervaly efektivity opatfeni se tedy prekryvaji, rozhodne tedy odhad ucinnosti
kombinace. Odhad tGc¢innosti kombinace dvou nejefektivnéjsich variant SSZ je 62 - 66% a NK 56 -
61%. Z tohoto srovnani se jevi vyhodnéjsi uprava se SSZ, nicméné tato varianta vyzaduje vice nez
dvojnasobnou investici na ztizeni a neni vyzadovana kapacitné. Ve vysledku 1ze doporucit
aplikovani navrzenych opatreni pro nerizenou krizovatku, pripadné s ulozenim chranicek
pro moznou instalaci SSZ v budoucnu. Varianta okruzni krizovatky neni pro danou lokalitu
vhodna.

Zaver

Je zrejmé, ze vysledky porovnani efektivity investic do prestavby ktizovatek, jsou cennym podkladem
pti rozhodovani o jejich Gpravé. Vzdy je ovSsem nutné uvazovat i mistni podminky a navaznost na
okolni infrastrukturu. V nékterych lokalitdich muze byt realizace nejefektivnéjsiho reseni tézko
proveditelnd s ohledem na majetkopravni poméry, inzenyrské sité a okolni zastavbu. V jinych
pripadech by se mohlo jednat o nekoncepcni reSeni v navaznosti na krizovatky v prilehlé siti. Vysledky
by tedy mély byt zejména argumentem pro spravce silnicni sité, projektanty a Sirsi odbornou
verejnost, ktera umi disledky jednotlivych uprav hodnotit i v $ir§ich souvislostech. CDV predpoklada
v budoucnu rozsireni metodiky a aplikace o hodnoceni vlivu na Zivotni prostredi, ¢imz by metoda
poskytovala opét o 