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Cil prace

Identifikovat nebezpecné misto v konkrétnim teritoriu mésta Prerova s ohledem na
dopravni nehody s chodci. Navrhnout feSeni nebezpe¢ného mista a vyhodnotit navrzené

feSeni.

Anotace

Tato prace identifikuje a analyzuje nebezpecna mista na pozemnich komunikacich.
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Uvod

Cilem prace je identifikovat nebezpecné misto v daném teritoriu s ohledem na dopravni

nehody s chodci. Navrhnout feSeni nebezpecného mista a vyhodnotit navrzené fesent.

Rozhodl jsem se vénovat zvolenému tématu dopravnich nehod s chodci z n€kolika
diavodi. Za prvé, mam velky zajem o problematiku silni¢ni dopravy a jeji bezpecnost. Za
druhé, mam osobni zkuSenost s DN v souvislosti s mou praci, kterd se zabyva
zpracovanim, Setfenim nehod a zajisténim mista DN atd... Chci tedy 1épe porozumét této
problematice a hledat moznosti, jak ji mizeme efektivné fesit. Mym cilem je identifikovat
nebezpecna mista, na kterych se DN s chodci nejcastéji vyskytuji, a navrhnout ¢inna

opatieni k jejich prevenci.

V mé diplomové praci se budu vénovat dopravnim nehodam s chodci v silni¢ni doprave,
které jsou jedny z nejzavaznéjSich. Chodci jsou v téchto situacich obzvlasté ohrozeni,
protoze nejsou chranéni zddnymi deformacnimi nebo bezpecnostnimi prvky. Dopravni
nehody s chodci se bohuZzel stavaji témét denné a mohou mit fatalni nésledky. Kazdy rok

zemfe na silnicich v Ceské republice nékolik stovek lidi, pti¢emz ¢ast z nich jsou déti.

Nejidealnéjsim ne tak k zamezeni DN, ale k omezeni poctu dopravnich nehod je
dodrZovat pravidla a povinnosti silni¢niho provozu. Mnoho lidi, ktefi byli u€astniky DN
ze, kterych si odnesli trvalé nasledky klade za vinu, pro€¢ v tu danou chvili tyto pravidla
nerespektovali zejména pokud to bylo jejich vlastnim pfi¢inénim. V opacném ptipade,
jak se fika ¢lovek mize byt sebeopatrnéjsi a stejn¢ se DN nevyhne. V mnoha ptipadech
st nasledky tedy psychické odnasi jak jedna, tak i1 druhd strana. Dostate¢na bezpecnost

musi byt zajiSténa i z hlediska pozemni komunikace.

Pfestoze vinu za naprostou vétSinu nehod s chodci nesou fidi¢i, mohou chodci podle
expertil snizit riziko, Ze se stanou obéti nehody. A to nejen v asi 20 %, kdy je PCR oznadi
za vinika, kdy jde vétSinou o piechazeni v mistech, kde pro to nejsou podminky, nebo
nahlé vstoupeni do vozovky. Zejména v obcich piibyva pro chodce fatalnich nehod,
jde Casto o kombinaci nepozorného fidice a chodce, ktery mohl byt pozornéjsi. Nejen
fidici, ale 1 chodci se také mohou chovat bezohledné. I to mtize zvySovat pocet nehod, ke
kterym dochdzi tfeba i na pfechodech. Bohuzel si mnozi chodci mysli, Ze maji absolutni

ptfednost, a vstoupi pred auto, kdyZ uz toho fidi¢ nemiize moc ud¢lat. Jsou nicmén¢ také
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situace, kdy chodcim odpovédnost piimo ptikazuje zakon. Od unora 2016 chodec, ktery
na sob¢ za snizené viditelnosti nema reflexni prvky, paché ptrestupek pod pokutou az za

2 000 korun, ve spravnim fizeni pak do 2500 korun.

V prvni kapitole mé diplomové prace se budu vénovat teorii dopravniho inzenyrstvi a
definici zdkladnich pojmt v oblasti dopravy. Druhd kapitola se zaméti na dopravni
nehody s chodci, konkrétn€ na prubéh stetu vozidla s chodcem a na bezpecnost chodct.
Tieti kapitola bude vénovana identifikaci nebezpecnych mist v dopravé. Soucésti této
kapitoly budou ukazatele dopravnich nehod, hlavni pfi¢iny nehod a problematickd mista
s vysokou nehodovosti. Ctvrta kapitola se bude zabyvat fesenim nebezpenych mist a
popise identifikaci faktorti a sledovani ucCinnosti opatieni. V paté a zavérecné kapitole
zhodnotim navrzena feSeni z hlediska ekonomického a stavebniho. Pfi vypracovani
diplomové prace budu vyuZivat statistiky zpracovavané Utvarem pro bezpeénost
silniéniho provozu, coZ je sou¢ast Ministerstva dopravy CR, stejné jako statistiky
nehodovosti z PCR a portalu Centra dopravniho vyzkumu. Navrhovana fe$eni budou
vychazet predev§im z mistnich znalosti komunikaci v okrese Pferov a budou se soustiedit

na dopravni situaci v Pierové.
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1 Dopravni inZenyrstvi

Konflikty v silni¢ni dopraveé maji negativni dopad na spole¢nost z mnoha hledisek, véetné
socialniho, osobniho a ekonomického. Rocné si tyto nehody vyzadaji ptiblizné 1,32
milionu zivot{, coz znamena zhruba 3 150 amrti denné. Jsou devatou nejcastéjsi pti¢inou
umrti na celém svété, a vékové skupin€ 14-31 let jsou dokonce nejcastéjsi. Nebezpeci
hrozi vSem tucastnikim silni¢niho provozu, nejen fidicim a jejich spolucestujicim.
Ptiblizné polovina timrti v dopravnich nehodach se tyka zranitelnych ti¢astnik, jako jsou
chodci, cyklist¢é a motocyklisté, ktefi maji mensi ochranu pii srazce s vozidlem.
Dulezitym krokem k prevenci téchto nehod je analyza minulych nehod s cilem

identifikovat kriticka mista na silni¢ni siti, kde se nejéastéji vyskytuji.

V této praci se zaméfim na nalezeni mist s vysokym vyskytem dopravnich nehod a
navrhnu feSeni pro tyto oblasti. Tyto lokality byvaji ¢asto umistény v urcitych ¢astech
silni¢ni site, kde se vyskytuji podobné charakteristiky. VEtSinou jde o oblasti s vysokym
rizikem nehod, které jsou ovlivnény faktory, jako jsou vozidla, ucastnici silni¢niho
provozu a infrastruktura. Tyto faktory maji vliv na pravdépodobnost vzniku nehody.
Statistiky ukazuji, Ze pouze 4 % délky komunikacni sité generuje az 35-45 % dopravnich
nehod. Proto je dilezité identifikovat tyto nebezpecné lokality a pfijmout opatieni, ktera

by mohla sniZit pocet nehod v téchto oblastech.

1.1 Vymezeni zakladnich pojmi

Ridi¢ - je osoba, ktera v daném okamziku ¥idi motorové vozidlo, které je pohanéno vlastni
pohonnou jednotkou nebo nemotorové vozidlo, které je pohanéné za pomoci zvifeci nebo
lidské sily (tj., jezdec na zvite-ti, jizdni kolo, osoba ktera fidi kotisky povoz, ruéni vozik
o celkové Sifce nad 60 cm). Legislativné jsou upravené povinnosti fidice bez rozliSeni na
motorové ¢i nemotorové vozidlo v § 5 zdkona €. 361/2000 Sb. Zde je uvedené, ze tidi¢

musi uzit k jizd¢€ jen takové vozidlo, které je schopné k provozu [1].

Chodec - by mél uzivat ke své chizi chodnik, na kterém chodi po pravém kraji. Kde
chodnik neni nebo nelze se po ném pohybovat, chodi se po levé krajnici pozemni

komunikaci [1].
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Pozemni komunikace je dopravni cesta urend k uziti silnicnimi a jinymi vozidly a

chodci, véetné pevnych zatizeni nutnych pro zajisténi tohoto uziti a jeho bezpecnosti [2].

Dopravni nehoda (DN) je udalost v provozu na pozemnich komunikacich, naptiklad
havarie nebo srazka, ktera se stala nebo byla zapocata na pozemni komunikaci a pii niz
dojde k usmrceni nebo zranéni osoby nebo ke $kod€ na majetku v pfimé souvislosti s

provozem vozidla v pohybu [3].
Nehodové misto — je takové, kde dochazi k dopravnim nehodam [4].

Nehodovy usek — ,,je usek, kde ve vzdalenosti delsi nez 250m dochazi k vétsimu poctu

konfliktnich mist“ [4, str. 3].
Nehodova lokalita — je prostor, ¢i plocha s vyssi mirou konfliktnich mist [4].

Misto Castych dopravnich nehod (MCV’DN) — ,,je misto, ne kterém dochdzi k vétsi mire
dopravnich nehod “ [4, str. 3].

Nebezpecné misto — ,,je misto, na némz je nehodovost pod stanovenym limitem, ale presto

vykazuje potencionalné totozna rizika mozného vzniku dopravni nehody “ [4, str. 3].

Vybérové kritérium — je skupinou limitujicich ukazatell ¢i limitnich hodnot, které slouzi

k identifikaci mista Castych dopravnich nehod [4].

Identifikace nehodovych mist a mist Castych dopravnich nehod — je proces jejich

vécného a polohového (mistniho) urceni [4].

Typologie dopravnich nehod (TDN) — |, predstavuje zjednoduseny systém trideni
dopravnich nehod podle jejich urcitych viastnosti a okolnosti majicich zasadni vliv na

jejich vznik™ [4, str. 3].

Typ nehody - Soubor a popis okolnosti nehodového déje a jeho ur€itymi vlastnosti. Ke

kazdé zaznamenané dopravni nehod¢ je pfifazen charakteristicky jizdni manévr [4].

Evidence mist ¢astych dopravnich nehod — Jedna mapovani a identifikaci prehledi mist

nebo useku Castych dopravnich nehod, které jsou rozdéleny podle mista a Casu.

o Vybérové kritérium - je souhrnem meznich ukazatelti nebo meznich hodnot, které
slouzi k identifikaci mista ¢astych dopravnich nehod.

e Typologie dopravnich nehod nabizi zjednoduSeny systém tiidéni dopravnich
nehod podle jejich specifickych vlastnosti a okolnosti, které maji zdsadni vliv na

jejich vznik.
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o Typologicky katalog dopravnich nehod (TKDN) ,je grafické zpracovani
kompletniho souboru typu nehod. Typy nehod jsou v ném zaclenény do skupin a
podskupin a vyjadruji vSechny okolnosti vzniku nehodového deje “ [4, str. 3].

o  Usmrcend osoba — ,,0soba, kterd zemre do 30 dnii od nehody, nebo ktera zemrela
na misté pri dopravni nehode “* [4, str. 4].

e Utastnik nehody — patii zde ¥idici, cyklisté, chodci, piepravované osoby, jezdci
na zvifeti apod. VSechny osoby, které jsou pfimymi Gcastniky dopravni nehody
[4].

e (Osobni nehoda — nehoda pfii niz byly zranény nebo usmrceny zicastnéné osoby
[4].

e Havdrie — nehoda se zranénim pouze jednoho vozidla silni¢niho provozu.

e Hmotnda Skoda — Skoda vznikld pti dopravni nehodé na vozidle nebo jiném
majetku, jejiz vyse je stanovena odhadem piislusnika PCR.

e SraZka — dopravni nehoda pfi niz se G€astni vic nez jeden ucastnik [4].

Ptechod pro chodce a mista pro pfechazeni

Ptechodem pro chodce se rozumi misto na silnici, které slouzi k ptechdzeni chodci. Musi
byt oznaceno dopravni znackou a umistén tak, aby zaruCoval bezpecné pirechdzeni
chodcti. Také se pii navrhovani nesmi opominout, aby méli chodci i fidi¢i dostatecny

rozhled.

Umistovani a zfizovani ptrechodi pro chodce na mistnich komunikacich je odvislé od
charakteru urbanizace, ze kter¢ho vyplyva poptavka po prechazeni a také je potieba
zohlednit funkéni skupinu komunikace. Pfechod by mél spliiovat standardni rozmér,
predepsana Sitka je 4,00 m, avSak je-li koncentrace chodcl vétsi, 1ze Sitku prechodu
zvétsit. Sitku je také mozno z odivodnénych ptipadil zmensit na 3,00 m (nejmensi $itka

prechodu) [5].

Na uzemi Ceské republiky se v sou¢asnosti nachazi mnoho nevyhovujicich piechodti pro
chodce. Spousta znich nezajistuje chodciim bezpecné piejité vozovky. Na urcitych
exponovanych mistech v dob¢ nejvétsi dopravni zatéze je témeét nemozné, aby chodec
bezpecné piesel vozovku. Spousta z nich se nachdzi v bezprostfedni blizkosti zatacky,

kdy nelze piechod dostatecné vcas identifikovat, neni-1i dostatecné oznacen ¢i osvétlen.
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V dusledku toho se instaluji rizné technické prostiedky umoziiujici bezpecny provoz

chodciim a v€asnou identifikaci pfechodu pro fidice motorového vozidla.

Druhy ptechodt pro chodce

Existuje nékolik druhti prechodii pro chodce, pfi¢emz se kazdy druh navrhuje a zfizuje

jinak, pfedevsim vSak v zavislosti na lokalit¢ a na druhu komunikace. Také je dalezité,

zda se prechod nachazi v zastavéném ¢i nezastavéném Uzemi obce.

Rozdéluji se na prechody:

1.2

na mistnich komunikacich,

na kfizovatkach,
mimouroviove,

bez fizeni svételnou signalizaci,

fizené svételnou signalizaci.

Hodnoceni stavebniho FeSeni

Studie hodnoti upravy prechodl pro chodce riznymi zpisoby v zavislosti na

konkrétnich cilech dané studie a mohou byt provedeny pomoci riznych metodik.

Nicméné nékteré obecné faktory, které jsou zahrnuty v hodnoceni Gprav piechoda pro

chodce, zahrnuyji:

1.

2.

3.

4,

Bezpecnost: Hodnoceni bezpecnosti piechodti pro chodce mize byt provedeno
pomoci statistik nehod v oblasti kiizovatky. Po tpravé pfechodi se ocekava
sniZzeni poc¢tu nehod zptsobenych vozidly, kterd neudélila prednost chodctim.
Pristupnost: Hodnoceni pfistupnosti prechodti pro chodce mtize byt provedeno
meéfenim poctu chodci, kteti pouzivaji prechod a také délky ¢asu potiebného pro
prejiti prechodu. Uprava piechodu by méla umoznit snadny a rychly piistup
chodcii k ptechodu.

Pohodli: Hodnoceni pohodli ptechodi pro chodce mtize byt provedeno méienim
spokojenosti chodcti s upravou a pohodlim pfi pouzivani piechodu. Pokud jsou
chodci spokojeni s upravou ptrechodu, pravdépodobné jej budou pouzivat Castéji
a budou mit pozitivni vliv na dopravu v oblasti.

Ndklady: Hodnoceni ndkladl tprav pfechodl pro chodce mize byt provedeno

pomoci finan¢nich prostfedkl, které jsou potiebné pro implementaci Uprav.
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Upravy, které jsou efektivni a maji nizké naklady, jsou vyhodné pro
provozovatele kiizovatek.

5. Ochrana Zivotniho prostiedi: Hodnoceni dopadt uprav piechodt pro chodce na

zivotni prostfedi miize byt provedeno méfenim emisi a hluku v oblasti kiiZzovatky.
Pokud upravy vedou k redukci emisi a hluku, mohou mit pozitivni dopad na

zivotni prostfedi v okoli.

Hodnoceni uprav ptrechodti pro chodce se lisi podle konkrétniho vyzkumu a metodiky,
ktera je pouzita. Dulezité je, aby byla hodnoceni provedena s ohledem na cile studie a

pozadavky provozovatele kiizovatky.

Existuje nekolik stavebnich Uprav kiizovatek, které mohou zlepsit bezpecnost chodcti.

Zde jsou nékteré z nich:

1. Ptfechody pro chodce: Vytvofeni bezpecnych a dobife oznacenych prechodu pro
chodce je nejzékladnéjsi a nejefektivnéjsi zpusob, jak zlepsit bezpecnost chodct
na ktizovatkach. Pfechody by mély byt umistény na strategickych mistech, aby co
nejlépe odpovidaly chodctim vyuzivajicim kiizovatku.

2. Omezeni rychlosti: Omezeni rychlosti vozidel v oblasti kfizovatky mtze také
pomoci zlepsit bezpecnost chodcil. Snizeni rychlosti vozidel znamena, Ze fidici
budou mit delsi reakéni ¢as a mensi Sanci na srazku s chodcem.

3. Vystupy pro chodce: Kftizovatky mohou byt navrzeny tak, aby umoZznovaly
chodciim pfimy a bezpecny piistup na a z chodnikd. Vytvofeni specidlnich
vystupl pro chodce muze také pomoci oddélit chodce od vozidel, coz zlepSuje
bezpecnost.

4. Odd¢leni jizdnich pruhii: Odd€leni jizdnich pruhii pomoci ostrovli nebo zalivii
muze zlepsit bezpecnost chodct tim, ze odde€li chodce od vozidel. Tato uprava
také pomaha fidiciim soustiedit se na jizdu v pruhu a zlepsuje plynulost provozu.

5. Osazeni semaforti: Pouziti semaforii pro chodce na kfizovatkdch mlize pomoci
chodcim k bezpecnému piechodu silnice. Semafor by mél byt umistén tak, aby

chodci mohli bezpe¢né piejit silnici, aniz by byli ohroZeni vozidly.

Tyto stavebni ipravy mohou pomoci vyrazné zlepsit bezpe¢nost chodct na kiizovatkach

a minimalizovat rizika dopravnich nehod. VSechny tyto tipravy by mély byt provedeny s
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ohledem na potieby a specifika dané kiizovatky a mély by byt peclivé navrzeny a

implementovany v souladu s nejlepsimi postupy a piedpisy.

1.2.1 Omezeni rychlosti pred prechodem pro chodce

Omezeni rychlosti pfed pfechodem pro chodce miize snizit nehodovost tim, ze snizuje
rychlost vozidel a zvySuje reakéni dobu fidict v pripade, Ze se objevi chodec na piechodu.
Pokud fidi¢i dodrzuji stanovenou rychlost, maji vétsi Sanci vas zareagovat na pritomnost
chodcti na prechodu a zabrzdit. Zaroven mtize byt snizeni rychlosti t¢innym zptisobem,

jak zlepsit provoz v oblastech s velkym objemem dopravy.

Studie ukazuji, ze snizeni rychlosti vozidel o pouhych 5 km/h miiZze snizit pocet
dopravnich nehod s chodci o 30 %. Dalsi studie zase ukazuji, Ze snizeni rychlosti z 50
km/h na 30 km/h pied pfechodem pro chodce muize snizit riziko timrti chodce o vice nez

50 %.

Dalsi vyhodou omezeni rychlosti pied pfechodem pro chodce je zvyseni komfortu a
bezpecnosti chodct, kteti si tak mohou byt jistéjsi, ze budou mit ¢as bezpecné piejit pies
silnici.

V kazdém piipadé je vSak tfeba brat v uvahu konkrétni podminky a situaci dané

ktizovatky, protoze ti¢innost omezeni rychlosti miize byt ovlivnéna dal§imi faktory, jako

jsou naptiklad viditelnost, intenzita provozu, chovani fidict a chodci atd.

Avsak, Uprava kiizovatek pouze snizenim rychlosti mlZze mit i nckolik nevyhod.
Napftiklad, pokud fidi¢i nebudou dodrZovat niz8i rychlostni limity, mtze dojit ke zhorSeni
bezpecnosti a narstu nehodovosti. Kromé toho mtize snizeni rychlosti zpisobit zvyseny
provoz a zpomalit plynulost dopravy, coz muze vést ke zhorSeni situace v dobé dopravni
Spicky.

Celkové 1ze fici, Ze sniZeni rychlosti na kiizovatkdch mliZze byt u¢innym zptisobem, jak
zlepsit bezpec¢nost a plynulost provozu. Nicméné, je dulezité zvazit i dalsi faktory, jako
jsou redlné¢ podminky na silnici a chovani fidict, aby se minimalizovaly

nevyhody tohoto feseni.

Existuje mnoho studii, které se zabyvaji vlivem omezeni rychlosti na bezpecnost

ptechodt pro chodce. Zde je n¢kolik ptikladu:
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Studie publikovand v ¢asopisu Accident Analysis & Prevention v roce 2019
zkoumala Gc¢innost snizovani rychlosti vozidel pied piechody pro chodce. Autofi
studie, J. Chen a kol., zjistili, Ze snizeni rychlosti vozidel z 50 km/h na 40 km/h
snizilo riziko nehody pfi pfechazeni silnice o 44 % [6],

v Casopise Journal of Safety Research byla v roce 2018 publikovana studie od A.
E. Radwan a kol., kterd zkoumala ucinnost raznych typt znaceni pro omezeni
rychlosti pted ptechody pro chodce. Autofi studie zjistili, ze zna¢eni v kombinaci
s fyzickymi zpomalovaci rychlosti vozidel ma nejlepsi Gcinek na snizovani
rychlosti a zvySovani bezpecnosti chodcii [7],

studie publikovana v Casopisu Transportation Research Record v roce 2016
zkoumala Gcinnost riznych typt znaceni a signalizace na ptechodech pro chodce.
Autofi studie, J. A. Knoblauch a kol., zjistili, ze rizné typy znaceni a signalizace

mohou mit vyznamny vliv na rychlost a bezpecnost vozidel a chodct [8].

Tyto studie ukazuji, ze snizeni rychlosti vozidel pied pfechodem pro chodce muze

vyrazng prispét ke zlepSeni bezpecnosti chodcii na silnici.

1.2.2 Intenzivnéjsi osvétleni na prechodu pro chodce

Existuje mnoho studii, které se zabyvaji vlivem osvétleni pfechodli pro chodce na

nehodovost. Tyto studie obecné ukazuji, ze spravné navrzené osvétleni miize pomoci

snizit nehodovost na ptechodech pro chodce.

Zde je né&kolik zplsobl, jak osvétleni prechodu pro chodce mize pomoci snizit

nehodovost:

1. ZlepSeni viditelnosti: Osvétleni miize pomoci zvysit viditelnost chodct pro fidice,
coz muzZe sniZit riziko nehod zpiisobenych nedostatecnou viditelnosti.

2. Lepsi orientace pro chodce: Osvétleni mize také pomoci chodciim zorientovat se
na piechodu pro chodce a spravné vybrat smér prechodu. To mize snizit riziko
nehod zpisobenych Spatnym rozhodnutim chodci.

3. Veétsi povédomi o piechodu: Osvétleni miize také pomoci upozornit fidi¢e na

pfitomnost pfechodu pro chodce a zvysit povédomi o jeho existenci. To mize

snizit riziko nehod zpisobenych nedostate¢nou pozornosti fidict.
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4. Lepsi rozpoznatelnost: Osvétleni mize také pomoci prechodu pro chodce stat se

1épe rozpoznatelnym a snizit riziko nehod zptisobenych tim, ze fidi¢i pfehlédnou

piechod.

Instalace intenzivnéjsiho osvétleni na prechodu pro chodce miize mit pozitivni dopad na
bezpecnost chodct a snizeni rizika nehod pii pfechézeni silnice. Dobfe osvétleny pfechod
pro chodce umoznuje fidicim snadno rozeznat a v¢as zareagovat na piitomnost chodct,
coz snizuje riziko kolizi. Vylepsené osvétleni maze také zlepsit pohodli a divéru chodcii

pfi prechézeni silnice v noci.

Presto muze byt intenzivngj$i osvétleni na prechodu pro chodce mize mit také nékolik
nevyhod. Naptiklad, ptili§ jasné osvétleny pfechod mize zpusobit oslnéni fidicl a snizit
jejich schopnost vidét chodce v okoli. Navic, instalace nového osvétleni muize byt

nakladna a vyzadovat ¢asoveé narocnou instalaci.

Celkove¢ lze fici, Ze instalace intenzivnéj$iho osvétleni na prechodu pro chodce miize byt
ucinnym zpusobem, jak zlepSit bezpecnost chodct a snizit riziko nehod pfi pfechazeni
silnice. Nicméné, je dilezité zvazit také potencidlni nevyhody tohoto feseni, jako jsou

mozné problémy s oslnénim fidi¢t a naklady na instalaci nového osvétleni.

Studie ukazuji, ze osvétleni prechodli pro chodce muze byt t€innym zplisobem snizeni
nehodovosti na téchto mistech. Naptiklad studie provedena v roce 2014 v Dansku zjistila,
ze instalace osvétleni ptechodl pro chodce vedla ke sniZzeni po¢tu nehod na téchto mistech

0 30%. Podobn¢ vysledky byly zaznamenany 1 v jinych studiich.

Je vSak tteba si uvédomit, Ze osvétleni prechodu pro chodce neni jedinym feSenim a Ze
dalsi faktory, jako jsou napiiklad rychlost vozidel, mohou také hrat roli v nehodovosti na

ptechodech pro chodce.

Existuje mnoho studii, které se zabyvaji vlivem osvétleni prechodii pro chodce na

nehodovost. Nékteré z téchto studii jsou:

e Jednou z relevantnich studii v této oblasti je naptiklad "Improved Pedestrian
Crosswalk Lighting: A Before-and-After Study" zvetejnéna v asopisu Journal of
the Illuminating Engineering Society v roce 2016. V této studii autoti porovnavali
pocet nehod pied a po instalaci nového silnéjSiho osvétleni na vybranych
ptechodech pro chodce a zjistili, Ze po instalaci nového osvétleni doslo ke snizeni

poctu nehod o vice nez 50 % [9],
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e "The Effect of Pedestrian Crossing Characteristics on Drivers' Behaviour and
Safety” (2008) - Tato studie se zabyva vlivem riznych charakteristik pfechoda
pro chodce, vCetn¢ osvétleni, na chovani fidi¢ti a bezpecnost chodcii. Studie
ukazala, ze osvétleni mize zlepsit viditelnost chodcii pro fidice [10],

o "A Study of Pedestrian Crossings in Urban Arterials” (2010) - Tato studie se
zabyva vlivem riznych faktort, v¢etné¢ osvétleni, na nehodovost na ptechodech
pro chodce v méstskych oblastech. Studie ukazala, Ze osvétleni miize pomoci
snizit pocet nehod na piechodech pro chodce [11],

e "Improving Pedestrian Safety and Accessibility on Roads" (2014) - Tato studie se
zabyva riiznymi opatfenimi, vcetné osvétleni, kterd mohou pomoci snizit
nehodovost na prechodech pro chodce. Studie ukézala, Ze instalace osvétleni

ptechodii pro chodce mtize pomoci snizit pocet nehod o 30% [12].

Tyto studie jsou jen né¢kolik prikladli z mnoha studii, které se zabyvaji vlivem osvétleni

na bezpecnost piechodti pro chodce.

1.2.3 Vystavba semaforu na znameni u prechodu pro chodce

Instalace svételného signalizacniho zafizeni na znameni mize byt i€¢innym zpiisobem,
jak zlepsit bezpecnost a plynulost provozu na kiiZovatkach. Toto zatfizeni umoZziuje fidit
pohyb vozidel a chodcli, coz snizuje riziko kolizi v dusledku nejasného nebo
nekoordinovaného pohybu. Navic, svételné signalizacni zafizeni miize pomoci zlepsit

plynulost dopravy a snizit cekani v dobé dopravni Spicky.

Jednou z hlavnich vyhod instalace svételného signaliza¢niho zafizeni na znameni je
zlepSeni bezpecnosti. Tento typ zafizeni umoziuje fidit pohyb vozidel a chodci, coz
snizuje riziko kolizi a zlepSuje bezpe€nost pro vSechny Ucastniky silni¢niho provozu.
Dale, svételné signalizacni zatizeni miize pomoci zlepsit plynulost dopravy, coZ sniZuje
¢ekéani v dobé dopravni Spicky a zlepsuje efektivitu dopravy.

Nicméng, instalace svételného signaliza¢niho zafizeni na znameni muze také mit nékolik
nevyhod. Napftiklad, tato uprava mize byt velmi nakladna a vyzadovat ¢asové naro¢nou

instalaci. Navic, pokud neni signalizace dobfe umisténa nebo regulovana, mize zpusobit

zpomaleni pohybu vozidel a zhorsit celkovou plynulost dopravy.

Celkové lze fici, Ze instalace svételného signalizaniho zafizeni na znameni muiZe byt

ucinnym zpusobem, jak zlepSit bezpeCnost a plynulost provozu na kiizovatkach.
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Nicméné, je dulezité zvazit také potencialni nevyhody tohoto feseni, jako jsou zvysSené

naklady a mozné zpomaleni pohybu vozidel. Pfed instalaci signalizace by mély byt

provedeny vhodné analyzy provozu a porovnani s dal§imi moznostmi feSeni, aby se

minimalizovaly nevyhody a zajistilo nejlepsi mozné feSeni pro konkrétni kiizovatky.

Vysledky uvedenych studii naznacuji, Ze instalace semaforii na znameni mize vést ke

snizeni poctu nehod s chodci v rozmezi od 28 % do 69 %. Nicméné je tfeba mit na paméti,

ze kazda situace je jedineCna a vysledky mohou byt odlisné v zavislosti na konkrétnich

okolnostech. Zde jsou nékteré studie, které ukazuji ucinnost semaforti na znameni pii

snizovani nehodovosti pfi pfechdzeni silnice.

Existuje mnoho studii, které zkoumaji vliv instalace semaforii na znameni na snizeni

nehodovosti u prechodil pro chodce. Nékteré z nich jsou:

Studie "Evaluating pedestrian countdown signals in the city of Toronto, Canada:
effects on collisions and pedestrian behaviour” zvetejnéna v Casopise Injury
Prevention ukazala, Ze instalace semaforti na znameni v Torontu vedla ke snizeni

poctu nehod s chodci na vybranych ktizovatkach o 28 % [13],

studie "Evaluation of pedestrian push button-activated flashing LED warning
lights at crosswalks" zvetejnéna v Casopise Accident Analysis and Prevention
ukdzala, Ze instalace semaford na znameni s blikajicimi LED svétly vedla ke

sniZeni po¢tu nehod s chodci na vybranych ktizovatkach o 47 % [14],

studie "Effectiveness of Pedestrian Hybrid Beacons in Tucson, Arizona"
zvetejnénd v cCasopise Transportation Research Record ukézala, Ze instalace
semaforti na znameni (tzv. Pedestrian Hybrid Beacons) vedla ke snizeni poctu

nehod s chodci 0 69 % [15],

studie publikovand v casopisu Accident Analysis & Prevention v roce 2013
zkoumala u¢innost semaforii na znameni u prechodt pro chodce. Autofi studie, L.
A. Persaud a kol., zjistili, Ze semafory na znameni maji pozitivni vliv na

bezpecnost chodcti a snizuji riziko nehod [16],

v Casopise Transportation Research Record byla v roce 2007 publikovana studie
od S. T. Wallén a kol., kterd zkoumala Gi¢innost semaforti na znameni u ptechodt
pro chodce v kombinaci s dal§imi bezpe¢nostnimi prvky, jako jsou ostrivky pro
oddéleni pruht. Autofi studie zjistili, Ze tato kombinace bezpecnostnich prvki

snizuje riziko nehod s chodci [17],
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e studie publikovana v ¢asopisu Journal of Transport and Land Use v roce 2014
zkoumala ucinnost semaforti na znameni v oblastech s vysokou koncentraci
chodcu. Autoii studie, C. A. Sun a kol., zjistili, Ze semafory na znameni vyrazné

zlepsSuji bezpecnost chodcti v téchto oblastech [18].

Tyto studie ukazuji, Ze instalace semaforu na znameni u pfechodu pro chodce muize
vyrazn¢ snizit riziko nehod s chodci na silnici. Lisi se metodologii a pouzitymi daty, ale
vSechny ukazuji pozitivni vliv instalace semaforii na znameni na bezpecnost chodcti na

ptechodech.

1.2.4 Zemni osvétleni a nehodovost

Implementace zemniho osvétleni na pfechodu pro chodce miize byt t€innym zplisobem,
jak zlepsit bezpe¢nost a viditelnost chodcli v oblasti kiiZzovatek. Toto osvétleni je
umisténo v zemi a osvétluje chodnik nebo prechod pro chodce, aby byl viditelny i v noci

nebo za Spatné viditelnosti.

Jednou z hlavnich vyhod instalace zemniho osvétleni je zlepSeni bezpecnosti pro chodce.
Osvétleni v zemi umoZiluje chodciim byt viditelni pro fidice, ktefi pfichazeji z obou
smeéru a tak snizuje riziko nehod. Déle, zemni osvétleni mlize byt energeticky uspornéjsi

a mén¢ napadné nez tradi¢ni lampy na sloupech, coz pomaha snizit svételné znecisténi.

Instalace zemniho osvétleni na ptrechodu pro chodce mize mit také i n€kolik nevyhod.
Naptiklad, tato iprava miiZze byt velmi nakladna a vyZadovat ¢asov€ naro¢nou instalaci.
Navic, pokud neni osvétleni dobfe umisténo nebo regulovano, mize byt viditelnost pro

chodce nedostatecna a bezpecnostni vyhody mohou byt kompromitovany.

Zaveérem lze fici, Ze instalace zemniho osvétleni na pfechodu pro chodce mize byt
ucinnym zpusobem, jak zlepSit bezpecnost a viditelnost chodcii v oblasti kiizovatek.
Nicméng, je dulezité zvazit také potencialni nevyhody tohoto feseni, jako jsou zvysené
naklady a mozné problémy s viditelnosti pro chodce. Ptfed instalaci zemniho osvétleni by
mély byt provedeny vhodné analyzy a porovnani s dal§imi moZnostmi feSeni, aby se
minimalizovaly nevyhody a zajistilo nejlepsi mozné feSeni pro konkrétni kiizovatky.

Podle studie provedené v roce 2016 v Australii zjistili vyzkumnici, Ze instalace zemniho
osvétleni na 24 prechodech pro chodce vedla k 29% snizeni celkové nehodovosti na

téchto mistech. Nicméné, vliv zemniho osvétleni na po€et nehod se miize lisit v zavislosti

na dalSich faktorech, jako jsou frekvence pouzivani piechodu, rychlost vozidel, pocet

22



chodcti a kvalita silni¢niho povrchu. ProtozZe kazda situace je odliSna, je tieba brat v ivahu

fadu faktort, aby se urcilo, jaky bude dopad zemniho osvétleni na snizeni nehodovosti na

konkrétnim misté.

Vystavba zemniho osvétleni do pfechodu pro chodce miize snizit nehodovost v oblasti

ktizovatek nékolika zpiisoby, které mohou byt hodnoceny v ramci studie:

1.

ZvysSeni viditelnosti: Zemni osvétleni muze zlepsSit viditelnost pfechodu pro
chodce a tim snizit riziko nehod zpiisobenych tim, Ze vozidla ptfehlédnou chodce
pti pfechdzeni. Zemni osvétleni miize také pomoci chodctim vidét prekazky na
cesté, coz snizuje riziko padu a urazu.

Zlepseni signalizace: Zemni osvétleni mize byt pouzito jako doplitkovy signal,
ktery oznacuje ptechod pro chodce. Toto zlepSuje signalizaci ptechodu a poméha
chodciim a fidi¢tim koordinovat sviij pohyb, coz snizuje riziko konflikt a nehod.
ZvySeni bezpecnosti v noci: Zemni osvétleni mize zlepsit bezpecnost v oblasti
kiizovatek v noci, kdy je viditelnost omezend. Tim se snizuje riziko nehod, které
jsou zpusobeny nedostate¢nou viditelnosti.

Zlepseni estetického vzhledu: Zemni osvétleni mize také zlepsit esteticky vzhled
prechodu pro chodce, coz muze ptildkat vice chodct a tim zlepsit bezpecnost.
Pokud je pfechod pro chodce dobfe viditelny a atraktivni, mohou lidé byt vice

motivovani k jeho pouZivani.

Jednou z konkrétnich studii, kterd se zabyva G€innosti zemniho osvétleni na prechodech

pro chodce, je:

Studie "The effect of in-pavement lighting at pedestrian crosswalks" (V1iv
osvétleni v dlazebnich kostkach na piechodech pro chodce) publikovana v roce
2010 v casopise Accident Analysis and Prevention. Tento vyzkum byl proveden
na osmadvaceti pfechodech pro chodce v kanadském mést¢ Edmonton.
Vyzkumnici zjistili, Ze po instalaci zemniho osvétleni doSlo k vyznamnému
zlepSeni viditelnosti pfechodl pro chodce a ke sniZeni po¢tu nehod o 70 % [19],
studie publikovanad v casopise Transportation Research Record v roce 2020
zkoumala u¢innost zemniho osvétleni v prechodech pro chodce. Autofi studie, M.
Saffarian a kol., zjistili, ze zemni osvétleni mize vyrazné zlepsit viditelnost

chodct a snizit riziko nehody [20],
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e v Casopise Safety Science byla v roce 2019 publikovana studie od C. W. Lee a
kol., ktera zkoumala uc¢innost riznych typt osvétleni v prechodech pro chodce.
Autofi studie zjistili, Ze zemni osvétleni je ucinnéjsi nez klasické osvétleni, jako
jsou reflektory nebo svételné véze [21],

o studie publikovand v casopisu Accident Analysis & Prevention v roce 2016
zkoumala ucinnost zemniho osvétleni a jinych technologii pro zvySovani
bezpecnosti chodcii na prechodech. Autoii studie, J. D. Gittings a kol., zjistili, ze
zemni osvétleni ma pozitivni vliv na bezpecnost chodct a snizuje riziko nehod

[22].

Vystrazné zemni LED osvétleni s detekci chodl pfi zaznamendni chodce méni barvu
z bilé na oranzovou. Toto zarizeni je moZné zabudovat do jakéhokoliv prechodu pro
chodce, vhodné je zejména na mista s vétSim pohybem chodcii nebo na silnicich, kde je
prechazeni zvlast nebezpecné. 92 % tidich zvysSuje pozornost pti rozblikani prechodu
(oproti 56 % tidic, kteti zvysi pozornost bez LED osvétleni) Obr. 1.1.
Graf zvySeni pozornosti fidicl
92% 100%

80%

56%

60%

40%

20%

0%
W Prechod bez LED osvétleni

Obr. 1.1 Zvyseni pozornosti fidi¢t

Zdroj: [47].

1.2.5 Nastrik kontrastni barvy ROCBINDA na vozovku

Vybudovani kontrastniho nasttiku ROCBINDA na vozovku pted ptechodem pro chodce
muze snizit nehodovost v oblasti kiizovatek né€kolika zplsoby, které mohou byt

hodnoceny v ramci studie:
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1. Zlepseni viditelnosti: Kontrastni nastfik miZze zlepsit viditelnost pfechodu pro
chodce tim, Ze poskytuje kontrastni vizualni signal na vozovce. Timto zptisobem
muze pomoci fidicim Iépe rozpoznat umisténi prechodu pro chodce a snizit
riziko, ze chodci budou piehlédnuti.

2. ZvySeni pozornosti ridicu: Kontrastni nastfik miize také zvysit pozornost fidict v
oblasti kfizovatky, kde je pfechod pro chodce umistén. Tim se snizuje riziko
nehod zpiisobenych nedostate¢nou pozornosti fidict.

3. Zlepseni bezpecnosti v noci: Kontrastni nastfik mtze také zlepsit bezpecnost v
oblasti kfizovatek v noci, kdy je viditelnost omezena. Tim se snizuje riziko nehod,
které jsou zptisobeny nedostatecnou viditelnosti.

4. ZvySeni estetického vzhledu: Kontrastni nastik muize také zlepsit esteticky vzhled
piechodu pro chodce, coz muze piilakat vice chodcti a tim zlepSit bezpecnost.
Pokud je piechod pro chodce dobte viditelny a atraktivni, mohou lidé byt vice

motivovani k jeho pouzivani.

Kazdé uprava ptechodu pro chodce mé specifické cile a mechanismy, kterymi snizuje
nehodovost v oblasti kiizovatky. Tyto cile mohou byt hodnoceny v ramci studie a

vysledky mohou byt pouzity pro rozhodovani o dalSich upravach ktizovatek.

e Zeinab M. Safwat a kol. (2019) provedli v Egypt¢ studii, kterd uk4zala, ze pouZiti
kontrastnich barev na pfechodech pro chodce vyznamné snizuje riziko nehod.
Studie byla publikovéana v ¢asopise Sustainability [23],

o ve studii publikované v Journal of Safety Research v roce 2017 zkoumali Waseem
Abbas a kol. uc¢innost pouziti oranzovych kontrastnich pruhi na vozovce v
oblastech zGzeni vozovky. Zjistili, Ze pouziti kontrastnich pruhi vyznamné
snizuje riziko nehod [24],

o v Casopise Accident Analysis & Prevention byla v roce 2016 publikovéana studie
od D. Li a kol., ktera ukézala, Ze pouziti kontrastnich barev na silni¢nich znackach
muZe pomoci fidi¢iim lépe rozpoznat znacky a snizit riziko nehod [25],

e "Effectiveness of road markings in reducing pedestrian—motor vehicle conflicts at
marked crosswalks" (U¢innost silniéniho znaGeni p¥i snizovani konfliktt mezi
chodci a vozidly na oznacenych ptechodech pro chodce) publikovana v roce 2002
v Casopise Transportation Research Record. Tato studie zkoumala ucinnost

riznych typtu silni¢niho znaceni, v€etné nastiiku kontrastni barvy ROCBINDA,
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na snizovani nehodovosti na pfechodech pro chodce. Vysledky ukézaly, ze néstiik
této kontrastni barvy mize snizit pocet nehod o 50% [26],

Studie publikovana v Transportation Research Part F: Traffic Psychology and
Behaviour v roce 2014 zkoumala uc¢innost pouziti kontrastnich barev na
rychlostnich limitnich znackach. Autofi studie, D. Zakowska a J. Was, zjistili, Ze
kontrastni barva mtize pomoci fidi¢im Iépe vnimat znacky a dodrzovat rychlostni

limit [27].
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2 Dopravni nehody s ucasti chodcii

Pfti stietu vozidla s chodcem mohou byt na viné vzdy oba ucastnici DN, a to bud’ chodec,
ktery svym chovanim a jednanim cCasto pti nahlém vstoupeni do vozovky v domnéni, ze
absolutni pfednost ohrozi ne jenom sebe, ale i fidice vozidla, které musi okamzité
reagovat na vzniklou situaci. Chodec by za zadnych okolnosti nemél do vozovky vkrocit,
pokud blizici se vozidlo jede takovou rychlosti, Ze by nestacilo zabranit stfetu, odhad
rychlosti chodce zejména za snizené viditelnosti je velmi komplikovany. Uvédomit by si
méli chodci pfedevsim jednu a to podstatnou véc a to, Ze nemaji prednost pied tramvaji
nebo dokonce pred bliZicim se vozidlem s vystraZnym majakem. Chodec by nemél na

cestu vchazet, pokud se k pfechodu blizi vozidlo s vystraznym majakem, nebo tramvaj.

Pravym opakem jsou DN zavinéné fidi¢i vozidel. Pfedev§im na kfizovatkach tizenych
svételnym signalizaénim zafizenim Zije fada fidict v domnéni, Ze v ptipadé, kdy vjizdi
do kiiZzovatky na zelenou a odbocuji vpravo ¢i vlevo a jejich trasa se kiizi s pfechodem
pro chodce, ktefi v mnoha piipadech maji ve stejnou chvili také zelenou, maji
automaticky pted chodci prednost. Ridi¢ vsak musi dat chodci prednost a nechat jej

bezpecné piejit na druhou stranu vozovky [28].

Jak lze vidét na Obr. €. 2.1 s vyssi rychlosti roste riziko umrti a celkové nehodové

nasledky.

100 %

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

Rychlost narazu (km/h)

Obr. 2.1 Pravdépodobnost stietu vozidla s chodcem s nasledkem smrti
Zdroj: [48].
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2.1 Pohyb péSich proudi

K zakladnim charakteristikam pésiho pohybu pocitame jeho:
e intenzitu (os/s, os/min, os/h),
e rychlost (m/s, km/h),

e hustotu (0s/m)

Mezi témito charakteristikami existuje vzajemna zavislost, ktera je proménna v prostoru
a v Case, ale také podle ucelu pésich cest, na kterych se realizuji ve sledovaném fezu
komunikace nebo prostoru. Je mozné ji vyjadfit rovnici kontinuity podobné jako pro

dopravni proud vozidel [39].

P=v-h (2.1)

kde: P .... intenzita péSich (os/s/m),
v .... rychlost p&Sich (m/s),
h .... hustota péSich proudt (os/m?).

Graficky je tento vztah zndzornény na Obr. €. 2.2

Rychlost chodcii (m/s) | 5 | g mlnllel g ™ .
120 =l =N el BN o o

0,50

L
90 VP, Pl _Smitené cesty

o [/ o
70 prace /% rekreacni cesty

60 cesty za nakupem
50 / ]

40 ///
/)

Vykonnost chodniku (os/m/min)

30
20 /r’“ /
10
0 Hustota H (os/m2)
0,5 1,0 1,5 2,0 2.5 3,0

Obr. 2.2 Rovnice kontinuity aplikovana na pési proudy (vlastni zpracovani)
Zdroj: [38].
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Pti sledovani pésich proudu se zjistilo, Ze chodci udrzuji mezi sebou nejenom pohybové
(vptedu, vzadu) rozestupy, ale také boc¢ni, které jsou rozdilné podle toho, zda se pé&si

pohybuje na chodniku, na schodech anebo na piechodu pies vozovku.

Rychlost p&sich je razna a koliduje mezi 0,4 do 1,7 m/s. Souctova cara podilu péesich,
kteti voli pfechazeni vozovky pii uréitych odstupech vozidel, je na obr. 3. Hustota péSich

podle OEDINGA se definuje volnosti pohybu takto:

e volny pohyb 4 <0,3 os/m?,

e snesitelny 2 =10,31 az 0,6 os/m?,
o tésny 2=0,01 az 1,0 os/m?,

e velmitésny 2= 1,01 az 1,5 os/m?,

e naval h=1,5az 3,0 os/m>.

Kapacity chodnikli, ptrechodid pro pési, jako 1 schodl, zdvisi nejen od jejich
geometrického usporadani, ale i od rychlosti pohybu pésich. Nikdy pfti téchto vypocétech
neuvazujeme o maximalni rychlosti, ani o hustoté pésich, abychom dodrzeli i kvalitu
pohybu pésich vyjadienou provoznim rezimem a hlavné tam, kde nastdva zvyseny pohyb
télesné postizenych, kde musi byt zatizeni pro pési dimenzované s ohledem na podminky

jejich pohybu Obr. 2.3.

Vi (vozidel)
| 8...15 | 16...24 24....32 32....40
100 o =l
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£ 70 e -__-__::f/A--__ - -
[T F, o i
- - —
2o / | |
5 50 e | pramérni chodci
= =
‘g 4{] _--__—-------J-ya_/-.- - - - -
o / 7 -
9 30 / rychli chodci
e 20| /
10 | =
o0 10 20 30 40 50 60 70
Odstup (m)

Obr. 2.3 Souctové ¢ary podilu pésich, volici ptechod pii urcitém odstupu vozidel
Zdroj: [38].
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2.2 Nehody s chodci

wewr

Chodci predstavuji nejzranitelnéjsi ucastniky silniéniho provozu, avsak chodci mnohdy
své vlastni smrtelné nebezpeci samy nevnimali. Pro zajiSténi bezpecnosti pésich
ucastniku je dtlezité navrhnout opatfeni v mistech se zvySenym nebezpec¢im konfliktu
vozidel s pesimi Ucastniky provozu. Kdyz se zaméfime na bezpecnost chodct, je dillezité
nedrzet se pouze uspotradani dopravni prostor, také ale vyzadovat ohleduplnost viici vSem
ucastnikiim silnicniho provozu navzdjem. Zavaznost zranéni chodcl je samoziejmé
prisuzovana neporovnatelnou rychlosti a hmotnosti chodce v porovnani s osobnim
vozidlem. Na rozdil od chodce disponuje automobil znacnou deformacni zoénou
pohlcujici energii ndrazu a dale je ochrana posddky automobilu zajiSténa bezpecnostnimi
prvky. Naopak chodec neni pii stietu ni¢im chranén a také mi jen velmi omezenou
moznost svou bezpecnost za pouziti vlastnich ochrannych prostredki. Je proto dilezité
hledat feSeni, které by vedlo jednak k potlaceni vzniku stfetu s chodcem, ale také hledat
moznosti zvySeni bezpecnosti chodce pred riziky, které pro néj plynou v ptipadé¢ stretu

s automobilem.

Ze statistik vyplyva, ze nejvice smrtelnych ptipadd pti srazkach vozidel s chodci je
zpusobeno v disledku tézkého ndrazu hlavy na tuhou kapotu nebo ¢elni sklo, ptipadné A
— sloupky. OvSem velmi Casto také dochéazi k zdvaznym poranénim dolnich koncetin,

v disledku prvotniho kontaktu s maskou vozidla.

Jak jiz bylo zminéno, nejcastéji dochazi k celnim stfetim vozidel a chodct, kdy v
prvotnim kontaktu s chodcem je pfedni naraznik vozidla. Pribéh kontaktni sily zplisobi
kombinaci rotaéniho a translaéniho pohybu. Cim dale je bod kontaktu chodce s vozidlem
od vysky tézisté chodce, tim vétsi je podil rotace. Kviili rotacnimu impulsu narazi hrudnik
a hlava do oblasti vika motoru, okenniho rdmu, ¢elniho skla nebo hrany stfechy vozidla

[29].
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Na obr. 2.4 je patrny celkovy pocet usmrcenych osob pii DN za rok 2022 z ¢ehoz vyplyva,

ze se nehody s chodci fadi na druhé misto co do Cetnosti nehod viibec.

pocet usmrcenych Kategorie osoby
179 fidié osobniho vozidia
| 74 chodec
66 spolujezdec v osobnim vozidle
o9 fidic motocyklu
42 cyklista
12 fdic nakladniho vozidla
5 spolujezdec v nakladnim vozidle
4 spolujezdec na motocyklu
4 fidi¢ iného motorového vozidla
3 spolujezdec v nakladnim vozidle s privésem
2 fidi¢ malého motocyklu
2 fidi¢ nakladniho vozidla s pfivésem
2 spolujezdec v nakladnim vozidle s navésem
1 fidi¢ nakladniho vozidla s navésem
1 fidié mopedu
1 fidic traktoru
1 fidic jiného nemotorového vozidla
0 fidi¢ osobniho vozidla s pfivésem
0 cestujici v autobusu

454 CELKEM

Obr. 2.4 Pocet usmrcenych pii dopravnich nehodéach za rok 2022
Zdroj: [60].

2.3 Faze stietu vozidla s chodcem

Po kontaktu chodce s vozidlem nastavaji tii faze jeho pohybu:

e Faze kontaktni je vymezena prvnim a poslednim dotykem chodce s vozidlem.
Jedné se o kontakt s pfedni ¢asti, kapotou, ¢i ¢elnim sklem. Prvni okamzik (cca
0,1 sekundy) stietu je u vSech typi ndrazu stejny, t€lo chodce se v ném oviji kolem
vystupkt vozidla,

e faze letu vzduchem je doba od posledniho kontaktu s vozidlem do prvniho dotyku

s vozovkou,

e faze sunuti, kdy je télo sunuto vlivem setrvacné sily po vozovce Obr. €. 2.5 [30].
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Obr. 2.5 Faze pohybu chodce nehodového déje
Zdroj: [30 str. 484].

Druh kontaktu

U zékladnich typt dopravnich nehod osobnich vozidel s chodci Ize uvazovat o tfech

ruznych druzich kontaktu (kinematice pohybu chodce):

e (PIné) najeti: chodec je vystaven plné narazové rychlosti3 vozidla (viz Obr. €.

2.6.), eventualné mize v nékterych piipadech sklouznout na bok vozidla.

lotiitn DS S ol _ ol

Obr. 2.6 Najeti
Zdroj: [49].

e Podjeti: chodec nedosahuje béhem faze kontaktu okamzité rychlosti vozidla a je

v disledku stale vys$si rychlosti vozidla timto podjet (viz Obr. ¢. 2.7). Toto

Vv

rotaci horni Casti t€la chodce proti ptidi vozidla.

laﬂaga--ﬂ*

Obr. 2.7 Podjeti
Zdroj: [49].
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e Prejeti: dochdzi k nému, pokud dolni ¢ast téla chodce rotuje proti vozidlu. Piejeti
chodce nastane za ptedpokladu, Ze chodec po ziskani plné narazové rychlosti od
vozidla dosdahne vzhledem k vozidlu a vii¢i vozovce relativné vyssiho zpomaleni.
Chodec tak sklouzne pod vozidlo. V neposledni fadé miize nastat i situace prejeti

chodce leziciho na vozovce (viz Obr. €. 2.8).

leiis  roilids ooiEds  sossts

Obr. 2.8 Piejeti
Zdroj: [49].

Na obrazku ¢. 2.9 je patrné komplexni rozdélené nehod s chodci

L
| L] |
DOPRAVNI NEHODY 5 CHODIC
Majeti Podjeti Prejeti

Chodec jdez boku

Obr. 2.9 Komplexni rozdeleni nehod s chodci
Zdroj: [49].

Typy osmi riznych variant trajektorie vozidla bezprostfedné pted stfetem s chodcem na

Obr. ¢. 2.10

!

Obr. 2.10 Osm moznych variant trajektorie vozidla a chodce tésné pted stfetem
Zdroj: [51].

g)
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wStitet riiznych typi vozidel s chodci

o Typ A — vozidlo klinovitého tvaru proti dospelému a ditéti. Hlavni naraz nastava
vetsinou naraznikem pod tezistem téla proti holeni (dospély) nebo proti stehnu
(dité), pripadné proti koleniim. Horni cast téla se relativné pohybuje k vozidlu,

e Typ B —vozidlo s vyssi pridi proti dospéléemu nebo klinovitého tvaru proti diteti.
chodce nebo nad nim,

o Typ C - napriklad naraz autobusu na dospelého cloveka nebo osobniho
automobilu s vyssi pridi na Sestileté dite. Télo je zachyceno v celé délce, hlava je
narazena stretovou rychlostt,

e Typ D — pri relativné vysoké poloze narazniku viici tezisti chodce. Sila hlavniho

Ve

[30, str. 486].

Podélna vzdalenost odhozeni — podélna vzdalenost od mista kontaktu chodce s vozidlem

WV

sunuti [31].

Pii¢na vzdalenost odhozeni — rozumi se tim pficnad vzdalenost mezi bodem kolize

2%

Pii¢ny ofset narazu noha-hlava — pfi kolizi chodce s vozidlem dochazi obvykle ke
dvéma kontaktim. Nejprve narazi pfedni naraznik do nohou chodce piipadné predni
hrana kapoty, narazi do stehna chodce. Druhy kontakt nésleduje, kdyz hlava nebo rameno
po naloZeni narazi do vozidla. Z rychlosti pohybu a rotace chodce ke svislé ose prameni

ptesah (vzdalenost) mezi prvnim a druhym vyse popsanym kontaktem [31].

Navinuti — drdha dynamického navinuti chodce na vozidle méfend od vozovky po misto

narazu chodce hlavou, pfipadné ramenem do vozidla (¢elniho skla) [31].

Néarazova vzdalenost — podélna vzdalenost mezi mistem nérazu sttedu hlavy a mistem

prvotniho kontaktu chodce s vozidlem [31].

2.4 Chodci a soumrak

Mnozi chodci moznd podvédomé predpokladaji, Ze tidi¢, ktery si sviti na cestu, musi

vidét také je. Potkévaci svétlomety jsou konstruovany jako asymetrické, aby nalevo od
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své podélné osy neosliovaly protijedouci fidice, a tak v levém sektoru sviti Sikmo dolt
na cestu, tedy na vozovku. I kdyz je rovina vozovky ptfed vozidlem osvétlena tieba do
vzdalenosti 60 m, a fidi¢ na tu vzdalenost dobfe vidi vodorovné dopravni znaceni, Ize z
jeho mista rozlisit chodce ve svétlech potkavacich svétlometii na vzdalenost podstatné
kratsi, nebot’ na vzdélenost dosahu potkavacich svétlometti je chodec pred vozidlem
osvétlen jen do trovné vysky podrazek bot a neni jeSté rozliSitelny pohledem z mista
ridice.

Za soumraku je kontrast postav vii¢i Sedému pozadi niz$i nez v noci vii€i pozadi Cernému,
a tak soumrak je urcité nejnepriznivéjSi dobou z hlediska rozliSitelnosti chodct na

komunikacich [32].

2.5 Mira poranéni na jednotlivych ¢astech téla

Mira poranéni ¢lovéka pii konfliktu s vozidlem na Obr. €. 2.11

mirna Ea zavazna
poranéni poranéni

h-ri#lnik

i -"Isonéetiny
Y

Obr. 2.11 Podil poranéni jednotlivych ¢asti téla chodce pii srazce s vozidlem
Zdroj: [50].
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2.6 Chodci a bezpe¢nost

Bezpecnost tykajici se pohybu chodct je neptfiznivé ovliviiovana vozidly jedoucimi
vysokou rychlosti. Omezovani rychlosti vozidel pomoci urcitych opatfeni je
doporucovano predevsim na komunikacich, kde je provoz chodcii intenzivni. Pfednostné
je pii navrhovani komunikaci pro pési ti€astniky provozu zapotiebi zajiSténi bezpecnosti

na cestach do skoly [5].

P&si ucastnici provozu jsou ze vSech ucastnikli silnicniho provozu nejnachylnéjsi k
uraztim. Z toho diivodu je nezbytné nutné, aby dodrzovali piedpisy a pohybovali se pouze
na vyznacenych mistech, také je dilezité, aby se pohybovali na spravné stran¢ vozovky.
Dalsim dilezitym faktorem, jenz zajistuje bezpecnost chodce, jsou reflexni prvky na

obleceni, které umoziuji jejich vcasnou viditelnost.

Podle statistik PCR jsou chodci v Ceské republice ob&tmi vice nez tretiny dopravnich
nehod. Z toho diivodu je velmi diilezité, aby se vénovala zvySena pozornost bezpecnosti
chodcii na silnicich. Problematice chodcii na silnicich se vénuji riizné kampané a projekty,
které maji za cil osvétit a varovat pfed moznym nebezpecim. Tyto kampanég jsou urceny
pro vSechny vékové skupiny, ale zvIasté pro déti a mladistvé, ktefi ¢asto neznaji pravidla

silnicniho provozu. Policie, zejména méstskd policie, dohlizi na bezpecnost na

pfechodech, zejména v blizkosti skol.
Prii¢iny nehod:

e Samotny fidi¢, pfi planovani pozemnich komunikaci a zlepSovéani bezpecnosti
vozidel je nutné brat v tvahu také chovani fidi¢t a mozné disledky jejich chyb.
Proto je dilezité zohlednit faktory jako jsou reak¢ni doby, viditelnost, chovani,
schopnost rozpoznat situace a dalsi relevantni informace o fidicich.

e Nedostatecny technicky stav vozidel miZe byt Casto pficinou dopravnich nehod.
Proto je dulezité, aby vozidla byla navrhovana s ohledem na snadnou
ovladatelnost a poskytovala dostate¢né bezpeci pro své pasazéry v piipadé
nehody. Pii planovani pozemnich komunikaci je dilezité zohlednit fyzické
omezeni a rozmery vozidel.

e Spatny stav pozemnich komunikaci a jejich okoli je ¢asto p¥i¢inou dopravnich
nehod. Proto je dulezité peclivé navrhovat a usporadavat tyto komunikace tak, aby
byly bezpecné a aby ucastnici provozu byli schopni ptedvidat situace na dalSich

usecich.
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e popi. kombinace vySe uvedenych pficin, jak jiz bylo zminéno, pfi¢in muze byt
celé skala, v tomto piipad¢ se jednd o rozdé€leni ze zédkladniho hlediska. Z hlediska
objektivnosti je zapotiebi hledat souvislosti mezi riiznymi pti¢inami dopravnich
nehod, kazdé z nich muze mit urcity podil na nehod€. Z hlediska prava se u nas
bohuzel stale Casto praktikuje model urceni vinny pouze na jedné stran€, pricinné
apod. Casto jsou to ale pravé pfiiny ve vice souvislostech. Z hlediska
nehodovych mist, je dilezité hledat pravé otazky v danych lokalitach, pro¢ zde
tyto nehody vznikaji. I kdyz naptiklad v takovémto misté (v Castych ptipadech)
pravni odpoveédnost lezi na fidici, je tieba prave hledat ty souvislosti, proc zde tito
fidi¢i Casto chybuji, muZze to byt prave napiiklad ze Spatného navrhového feSeni

pozemni komunikace apod [33], [34].

2.7 Hodnoceni bezpe¢nosti

Obecné je hodnoceni (evaluace) procesem urceni hodnoty; tou v§ak nemusi byt

myslena jen finan¢ni hodnota (cena). V kontextu nésledujiciho textu bude touto hodnotou

bezpecnost.
Objektem tohoto hodnoceni budou jakékoli intervence smétujici ke zvySeni

bezpecnosti. Za ,,dopravné bezpecCnostni opatfeni (dale jen opatieni) povazujeme
zafizeni (napt. zpomalovaci prah nebo okruzni kiiZovatku), upravu (napt. dopravniho
znaceni nebo fizeni provozu) nebo akci (napf. policejni dozor nebo informacni kampail),

jejimz cilem (nebo jednim z cilll) je zvySeni bezpecnosti dopravy.

Smyslem hodnoceni je demonstrovat G¢inek opatieni, poznat jeho silné a slabé stranky a
ptipadné rozhodnout o dalsi aplikaci opatfeni nebo naopak o jeho nédhradé jinym. Existuje

cela fada metod hodnoceni; v zasadé je 1ze rozdélit do dvou skupin:

e hodnoceni procesu — popis dopravnich déjii, hodnoceni procesu vedouciho k
(ne)bezpecnosti,

¢ hodnoceni dopadu — popis nasledkl (ne)bezpecnych dopravnich d&ji. Kazdy z
téchto ptistupu pouziva vlastni statistické ptistupy. Hodnoceni procesu byva
nejcasteji kvalitativni (slovni popis), naopak hodnoceni vysledkd byva
kvantitativni (Ciselné). Z pohledu ovéfovani hypotéz 1ze zjednodusené fict, ze

e na proces se ptame otazkami proc? jak?
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e nadopady se ptame otazkami kolik? vice nebo méné?

Idealni je samoziejme kombinace obou hodnoceni. Srovnani nékterych jejich

vyhod a nevyhod je uvedeno v Tab. ¢. 2.1, dale na Obr. €. 2.12 Ize vidét jednotlivé vztahy

mezi vozidlem a chodcem v souvislosti k moznému konfliktu mezi nimi.

Tab. 2.1 Srovnani né¢kterych vyhod a nevyhod kvantitativniho a kvalitativniho hodnoceni

hodnoceni o o
’ kvantitativni kvalitativni
(ne)vyhody
= zavéry jsou (zdanlive) = lze ziskat individualni
objektivnéjsi informace, nazory, pocity,
i = data lze statisticky Vt?etne te?h’ o kfer‘ychv
vyvhody testovat a vysledky vyzkumnik nevédél predem
zobecnovat
= yyzkum lze opakovat
= hodnoti se az vysledek, ne | ® naroény a omezeny sbér
RS =  zavery plati jen v daném
= je nutno zvolit kompromis kontextu, nejsou
3 mezi Sifkou a hloubkou zobecnitelné
nevyhody zabéru . o .
=  zaveéry vyzaduji interpretaci
= ]ze sledovat jen ty
proménné, které jsou
dopredu vybrany
Zdroj: [35].
ovlivnéni napf. podasim
Clovék oo oo - e > Okoli
pusobeni napt. 5 .
vymezen a omezen svymi o dnuti < dk poprt. dalsi
schopnostmi a vlastnostmi prt vVypadnuli posadky cela soustava
r Yy akt1t\'race pusobeni za
systému . o .
y vzniku stop ovlivnéni napt.
. stavem
S odezva vozidla
ovlivnéni vozovky

alkohol, drogy. inava,

nevénovani se fizeni

Vozidlo

omezeno svou konstrukei,
vlastnostmi, stavem a
elektronickou vvbavou

Obr. 2.12 Vztahy mezi ¢lovékem a vozidlem v souvislosti k moZnému stietu

Zdroj: [29].
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Kvantitativni uréeni hodnoty (hodnoceni) bezpe€nosti vyZaduje mé¥itko bezpecnosti.

Npua = Nsoye - U (2.7)

kde:  Ngyye --.. je souCasny pocet nehod,
U .........je uCinnost opatieni ve smyslu potencialniho snizeni po¢tu nehod (napf-.
ucinnost 0,8 znamena sniZzeni nehodovosti 0 20 %; naopak 1,15 znamena zvySeni
nehodovosti 0 15 %).

Z rovnice vyplvvaji dvé zdkladni ulohy hodnoceni bezpecnosti:

a) v pripadé urceni stavajici bezpecnosti prvka sité je ukolem uréit hodnotu Ny, ¢ ,
b) v pripad¢ urceni budouci bezpecnosti prvki sité je ikolem urcit hodnoty Ny« a U.
Hodnoceni bezpecnosti je vzdy ulohou statistického srovnani (komparace):

e v piipadé (a) je to odhad,

e v piipadé (b) pak predikce [35].

2.8 Zabramnovani dopravnim nehodam a zmirfiovani jejich nasledkii

Dutvody vzniku dopravni nehody s chodcem a jejich nasledky 1ze eliminovat nebo alespon
redukovat na vSech ¢astech DN, v dopravni infrastruktute, u fidi¢e, chodce a motorového
vozidla. Je nezbytné usilovat o vylepSeni stavu ne jako celku, ale kazdého aspektu,
protoze kazdy, byt sebemensi detail mize mit vliv na celkovy dopad nehody. Proto je
velice dilezité zajistit, aby spoluprace dopravniho prostedi, fidice, chodce, cyklisty a

stavu motoroveho vozidla zajistila efektivni ¢innost ve vSech jiz zminénych aspektech.

2.9 Jak se sleduji nehody s chodci

Sledovani nehod s chodci se zpravidla provadi pomoci analyzy policejnich a
zdravotnickych zaznami a statistik. Udaje o nehodach s chodci jsou shromazdovany a
spravovany na mnoha urovnich, vetné mistnich, statnich a celostatnich agentur pro

dopravni bezpecnost a statistiku.

Policejni zdznamy o nehodach s chodci obvykle obsahuji informace o misté, case,
okolnostech a zavaZznosti nehody, jakoz 1 informace o fidi¢i, chodci a dalSich
zucastnénych osobach a vozidlech. Zdravotnické zdznamy mohou poskytnout dalsi

informace o zranénich, kterd byla pfi nehod¢ zptisobena.
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Kromé toho mohou byt informace o nehodéach s chodci ziskavany pomoci prizkumi a
dotaznikd, které se zamétuji na zkusenosti chodct a dalSich Gcastnikt silniéniho provozu.
Tyto zdroje mohou poskytnout uzitecné informace o tom, jak lidé vnimaji bezpe¢nost

chodct a jakymi zptisoby mohou byt snizeny rizika pro chodce.

Sledovani nehod s chodci a analyza dat jsou diilezité néstroje pro identifikaci oblasti, kde
jsou chodci vystaveni vétSimu riziku, a pro navrhovani a implementaci opatieni ke

zlepSeni bezpecnosti chodcti na silnicich a ptfechodech pro chodce.

Informace o sledovani nehod s chodci a analyze dat se Casto uvadéji v dokumentech a
vyzkumech tykajicich se dopravni bezpec¢nosti. Tyto dokumenty mohou byt publikovany

mnoha riznymi organizacemi, jako jsou naptiklad:

e Narodni dopravni bezpe€nostni ufad (National Highway Traffic Safety
Administration, NHTSA) v USA
e Eurostat v Evropské unii

e Svétova zdravotnicka organizace (World Health Organization, WHO)

Tyto organizace a dalS$i podobné subjekty se zaméfuji na sledovani trendl v oblasti
dopravni bezpecnosti a shromazd’ovani dat o nehodach, aby identifikovaly oblasti, kde
jsou nejvetsi rizika a kde mohou byt implementovana opatieni k zlepSeni bezpe€nosti
chodcti a dal$ich ucastnikd silni¢niho provozu. Vysledky analyz a ziskané informace
mohou byt také zvefejnény v odbornych ¢asopisech a konferenc¢nich materidlech, aby
byly dostupné pro dal§i vyzkum a implementaci opatfeni pro zlepSeni dopravni

bezpecnosti.

V Ceské republice se sledovani nehod s chodci a analyza dat provadi zejména v

nasledujicich organizacich:

e Ministerstvo dopravy CR,

e Utad pro bezpeénost dopravy,

e Policejni prezidium CR,

e Cesky statisticky ufad.
Tyto organizace se zabyvaji sbérem a zpracovanim dat o nehodach s chodci a dalSich
Gi¢astnicich silniéniho provozu v CR, a to jak na celostatni, tak na mistni urovni. Vysledky
analyz jsou prezentovany ve formé statistik a vyro¢nich zprav, které jsou zvetejiiovany

na internetovych strankéach téchto organizaci.
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2.10 Vyhodnocovani statistik o nehodach s chodci

Je proces, ktery zahrnuje sbér, shromazd’ovani a interpretaci dat, aby bylo mozné
identifikovat trendy a oblasti, kde je nejvétsi riziko nehod s chodci a kde by mohla byt

implementovéana opatfeni k jejich snizeni.
Vyhodnocovani statistik obvykle zahrnuje nasledujici kroky:

e Sbeér dat: Data o nehodach s chodci jsou sbirana a shromazd’ovana z rtiznych
zdrojti, jako jsou napftiklad policejni zpravy, nemocni¢ni zaznamy, udaje o
umrtich a zranénich a podobné. Tyto data obsahuji informace o charakteristikach
nehody, jako jsou misto, datum a ¢as, pocet zranénych osob, typ vozidla a dalsi.

e Zpracovani dat: Shromazdéna data jsou zpracovavana a transformovéana do
vhodné formy, aby bylo mozné provadét analyzu. To zahrnuje naptiklad kontrolu
a korekci chyb v datech, agregaci dat podle uritych kategorii a vytvofeni
statistickych ukazatelti.

e Analyza dat: V této fazi jsou data analyzovana za Gcelem identifikace trendd a
vzorcl v nehodovosti chodcli. Analytické metody zahrnuji naptiklad deskriptivni
statistiku, ¢asové fady, regresni analyzu a dalsi.

e [Interpretace dat: Po dokonCeni analyzy jsou vysledky interpretovany a
prezentovany v podobé statistik, grafli, tabulek a dalSich vizualizaci. Interpretace
zahrnuje vysvétleni zjisténych trendi a odhad dopadu riznych faktord na
nehodovost chodcti.

e [mplementace opatieni: Na zaklad€ zjiSténych trendli a interpretace dat jsou
navrhovana a implementovdna opatieni ke zlepSeni dopravni bezpe€nosti pro
chodce. Tyto opatfeni mohou zahrnovat zmény v infrastruktute, zmény v regulaci

silni¢niho provozu, vzdélavaci kampané a dalsi.

Vyhodnocovani statistik o nehodach s chodci se provadi na mnoha trovnich a v riznych
oblastech, vcetné statnich a mistnich vlad, organi dopravni bezpec¢nosti, univerzit,

vyzkumnych instituci a dalSich organizaci.

V Ceské republice se sbér a analyza dat o nehodach s chodci provadi v rdmci narodniho
programu bezpecnosti silni¢niho provozu a dalSich programi a projektt, které jsou
zaméfeny na zlepSeni dopravni bezpecnosti. Naptiklad Ustav dopravniho inzenyrstvi a

techniky Fakulty stavebni CVUT v Praze provadi vyzkum a analyzu nehodovosti chodcti
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a dopravni infrastruktury, zatimco Reditelstvi silnic a dalnic CR sleduje vyvoj dopravni

nehodovosti na silnicich a délnicich a navrhuje opatfeni ke snizeni nehodovosti.

Studie "Analyza nehodovosti chodcti v Ceské republice” (2015) je k dispozici na
webu Centra dopravniho vyzkumu, s. r. 0. [36],

studie "Nehodovost chodcii v Praze a identifikace rizikovych mist" (2017) byla
publikovana v ¢asopisu Bezpecnost dopravy [37],

studie "Analyza dopravnich nehod s chodci v Plzenském kraji" (2018) byla

publikovana v ¢asopisu Plzensky pravnik [38].

2.11 Metoda k hodnoceni zmén v poctu dopravnich nehod s chodci

Existuje n¢kolik metod pro hodnoceni zmén v poctu dopravnich nehod s chodci, které

jsou obecné pouzivany pro sledovani dopravni bezpecnosti. Nekteré z nejcastéjSich

metod jsou:

Trendova analyza: Tato metoda sleduje dlouhodobé trendy v poctu dopravnich
nehod s chodci a umoznuje urcit, zda se pocet nehod zvysuje nebo snizuje v
prabéhu casu. Tento pfistup se c¢asto pouziva pro hodnoceni efektivity
dlouhodobych strategii a programil bezpecnosti silni¢niho provozu.

Porovnavaci analyza: Tato metoda porovnava pocet dopravnich nehod s chodci v
riznych obdobich nebo v riiznych oblastech, aby se ur€ilo, zda doslo ke zménam
v poctu nehod. Tento pfistup umoziiuje porovndvat u€innost riznych opatieni a
programt na zlepSeni bezpecnosti.

Analyza rizika: Tato metoda se zamétuje na faktory, které prispivaji k vysokému
riziku dopravnich nehod s chodci, jako jsou rychlost vozidel, nedostatecné
osvétleni nebo nebezpecné kiizovatky. Tento pfistup umoziuje identifikovat
konkrétni oblasti, kde jsou potiebna zlepseni.

Analyza zranitelnosti: Tato metoda zkouma zranitelnost chodcli vii¢i dopravnim
nehodam a umoziuje urcit, jaké faktory ovlivituji zdvaznost zranéni pti nehodach.
Tento pfistup se pouziva pro hodnoceni uc¢innosti riznych opatfeni na ochranu
chodct, jako jsou nastiiky kontrastnich barev nebo vybudovani zpomalovacich

prahti.
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Tyto metody mohou byt kombinovany a upraveny pro konkrétni potieby a cile analyzy

dopravni bezpecnosti.

Konkrétni studie, které pouzivaji tyto metody k hodnoceni zmén v poctu dopravnich

nehod s chodci v Ceské republice:

e "Analyza nehodovosti na vybranych kiizovatkach v CR" - Tato studie se zaméfuje
na analyzu rizika a identifikaci faktora, které piispivaji k dopravnim nehoddm na
kiizovatkach v Ceské republice.

e "Analyza nehodovosti s chodci v Praze" - Tato studie se zaméfuje na trendovou
analyzu a porovnavaci analyzu poctu dopravnich nehod s chodci v Praze v
ruznych letech a na riznych mistech.

e "Analyza zranitelnosti chodci v Praze" - Tato studie se zamé&fuje na analyzu
zranitelnosti chodcti vii¢i dopravnim nehodam v Praze a identifikaci faktori, které
ovliviiuji zdvaznost zranéni pii nehodéch.

e "Vyhodnoceni t¢innosti opatieni na zlepSeni bezpecnosti chodct v Brn¢" - Tato
studie se zam¢fuje na porovnavaci analyzu a trendovou analyzu poctu dopravnich
nehod s chodci v Brné a na vyhodnoceni Uc¢innosti opatfeni na zlepSeni

bezpecnosti chodci.

Tyto studie a dalsi podobné analyzy jsou provadény v Ceské republice jak na méstské,
tak na celostatni trovni s cilem zlepSit bezpe€nost silni¢niho provozu a snizit pocet

dopravnich nehod s chodci.
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3 Identifikace nebezpe¢ného mista

3.1 Dopravni prizkumy

»Dopravni priizkum (DP):

e je souhrn ¢innosti, kterymi se zjistuji informace o doprave,

o slouzi k poznani stavajicitho stavu dopravniho provozu a stavaji se tak jednou ze

slozek pro analyzu dopravy” [40, str. 77].

e graficky zndzornéno na Obr. €. 3.1

prizkumy dopravy
| | | ' |
vyznam DGC,Etu ; EJIStDVEI.nE. druhf 2pdsob
a periodicita a rozmisténi charakteristiky dnpra:.'mh-::l orovédinl
provadéni stanovist dopravy systému
— generalni — bodovy — intenzita — silnitni DS — pozorovani
—1 ovéfovaci — predélowy | 1 sméry — Zelezniéni DS | [ Ustni dotazovani
—| operativni | “— kordonowy | —{ rychlosti — letecky D5 — pisemné dotazovani
kvalita
—{ vodni D5 — anketa
dopravy
—| ostatni DS

Obr. 3.1 Rozdéleni prizkumi dopravy
Zdroj: [40, str. 78].

3.1.1 Druhy a postupy prizkumi

wDopravni priuzkumy Ize rozdélit na:

a) primarni vyzkumy (samotny sbér novych dat), které Ize rozdeélit na:

o pisemné dotazniky (relativné malé ndklady, dlouhd doba potrebna k

ziskani udajii, respondenti),

e ustni - dotazniky (rychlé vysledky, vysoké naklady),
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e pozorovani (dava relativne presné vysledky),
e experiment (napr. prirodovédného nebo technického druhu, pro DI
nevhodny),
e automatické zachyceni (vybér se provadi ihned pri vzniku dat).
b) sekundarni vyzkumy (vyuziti shromazdeného materialu - analyza):
e wuZiti databazi a tabulkovych procesorii,
e vyuziti specialnich aplikaci (simulace),

e vuziti GIS; GNSS (GPS), aj.” [40, str 78].

3.2 Intenzita dopravy

,, Nejcastéji pouzivanym udajem o intenzité dopravy je:

o primér dennich intenzit dopravy [voz./den] — at jiZ jako rocni priimeér dennich
intenzit dopravy (RPDI), nebo prumér dennich intenzit dopravy v (bézny)
pracovni den,

e hodinova intenzita dopravy [voz./h] — Spickova hodinova intenzita dopravy nebo
padesdatirdazova intenzita dopravy.

Intenzita dopravy se deli na:

e denni,

e jhodinova“ [40, str 82].

3.2.1 Denni intenzita

,, Ke zjisteni rocniho pruméru dennich intenzit dopravy (RPDI) se priizkum provadi:
e v bézné pracovni dny,
e v mesicich duben, kvéten, Cerven, zdri a rijen,

e po dobu 2 x 4 hodiny, a tovdobé 7:00 - 11:00 a 13:00 - 17:00“ [40, str 82].

3.2.2 Hodinova intenzita dopravy

» Padesdtirdazovd intenzita dopravy.

Padesatirazova intenzita dopravy je 50. nejvyssi hodnota hodinové intenzity dopravy v
kalendarnim roce. Pruzkum se realizuje v dobé, kdy je intenzita dopravy na sledovaném
stanovisti ve vetsiné pripadu nejblizsi padesatirazové intenzité dopravy:

e v bézny patek,
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e v mesicich duben, kvéten, Cerven, zari a rijen,
e podobu 2 x 2 hodiny, a tov dobé 7:00 - 9:00 a 15:00 - 17:00,

o vrozliseni po 15 minutach“ [40, str 82].

3.2.3 Spi¢kova hodinova intenzita dopravy

,, Pruzkum se provede v dobé dopravni spicky:
e v bezny pracovni den,
e v mesicich duben, kvéten, cerven, zdri a rijen,
e podobu 2 x 2 hodiny, a to v dobé 7:00 - 9:00 a 15:00 - 17:00,

o vrozliseni po 15 minutach “ [40, str 83].

3.2.4 Stanoveni intenzit dopravy

Pro stanoveni intenzity dopravy se erpa viz obr. €. 3.2

stanoveni intezit dopravy

rotniho primeéru hodinové intezity z intezit pagi/cykl
dennich intenzit intenzity automatickych L Ezcll pesifcyklo
dopravy dopravy priizkum opravy

Obr. 3.2 Stanoveni intenzit dopravy
Zdroj: [40 str 83].

3.3 Typologie dopravnich nehod

., Typologie dopravnich nehod je efektivnim, zejména pri identifikaci mist castych
dopravnich nehod a jejich analyze. Vyznamné urychluje a zjednodusuje hledani ucinnych
opatreni. Typologie dopravnich nehod predstavuje systém jejich trideni, podle
specifickych pruvodnich vlastnosti, které je vzajemne odlisuji. Z previdadajicich typii
nehod a dopravnich konfliktii se odvozuji mozné nedostatky pozemnich komunikaci
(zavady komunikaci majici vliv na chybné chovani ucastniki silnicniho provozu, resp.

faktory usnadnujici vznik dopravnich nehod)” [45, str. 7].
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3.4 Prognoza dopravnich nehod

Nevyhoda v hodnoceni bezpeCnosti provozu na pozemnich komunikacich
prostfednictvim dopravni statistiky je fakt, ze jsou zde vyhodnoceny nehody, které se uz
staly. Pfes skutecnou realnost a prukaznost co se tyce statistik zminéné metody je nutné
pihlédnout i na nasledky téchto DN, a to at’ materialni nebo i zdravotni. Radu let jiz
vyviji metody, které v budoucnu dokazi predvidat DN a hodnotit tak bezpecnost
silni¢niho provozu v daném useku komunikace nebo v lokalité diive, nez se nehody
uskuteCni. Ne pfiili§ jednohlasny nazor na danou problematiku pomohl vzniknout
nékolika metodam, které se daji rozde¢lit do dvou zakladnich skupin. Prvni skupina
pfedstavuje metody, kde se hodnoceni bezpecnosti vyjadiuji pomoci vypoctenych

koeficientu:

e Metodu koeficientu bezpecnosti,

e Metodu souhrnného koeficientu nehodovosti [59].

Druha skupina pak piedstavuje metody, v jejichz zdvéru se predikuje nehodovost
vyjadiujici pocet nehod, pocte usmrceni pii DN nebo relativni ¢i absolutni nehodovost za
urcity ¢asovy usek. Obecné je nazyvame metodami urceni pravdépodobnosti vzniku DN.
Zminéné metody vSeobecné definuji pravdépodobny pocet DN, ptipadné pocet zranénych

nebo usmrcenych osob v na daném tseku komunikace, nebo ve zminéné oblasti.
Mezi tyto modely, které predikuji pocet DN nebo zranéni 1ze zatadit:

e Smeediv model pravdépodobného poctu usmrcenych osob,

e modely predikce poc¢tu DN .

3.4.1 Metoda koeficientu bezpe¢nosti

Jednou z jednodussich metod hodnoceni bezpecnosti silni¢niho provozu je pravé metoda
koeficientu bezpecnosti. Metoda vychdzi z predpokladu, Ze jedna z hlavnich
charakteristik rezimu jizdy vozidla je také jeho rychlost. Nepfedvidatelnd zména v
rychlosti jizdy vozidla v disledku urcit¢é zmény hlavnich navrhovanych prvki nebo
charakteristik pozemni komunikace se pak urcuje pravdépodobnost vzniku dané dopravni
nehody. Koeficient bezpecnosti se pak zjiStuje jako pomér jest€¢ povolené bezpecné

rychlosti vozidla na daném useku komunikace, kterou umoziuji navrhované prvky
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komunikace a rychlosti, kterou mize dané vozidlo do tohoto useku vjet. Tento pomér je

dan vztahem:

V
K, = 0 (3.2.1)
Vvstup
kde: Kj ....je koeficient bezpecnosti,
Vo .... je jesté pripustna bezpecna rychlost na daném useku komunikace v km/h,

Vystup---- J€ vstupni rychlost do daného useku v km/h.

Usek komunikace se pak hodnoti dle nasledujicich kritérii (idaj mimo zavorku plati pro

jednotlivé vozidlo, udaj v zavorce plati pro cely dopravni proud).

Tab. 3.1 Hodnoceni useku komunikace na zédkladé metody koeficientu bezpecnosti

Ky»> 0,8 (0,85) usek je bezpecny
0,6 (0,7) <K< 0,8 (0,85) usek je malo nebezpecny
0,4 (0,6) <Ky<0,6(0,7) usek je nebezpecny
Ky<0,4 (0,6) usek je velmi nebezpecny

Zdroj: [51].

Pfedmétna zminénd metoda vSak nezahrnuje ostatni vlivy, které se mohou podilet na
vzniku nehody. Posuzuje bezpecnost komunikace na zdéklad€ rychlosti. Metoda
nezohledniuje napt. intenzitu provozu na danych usecich, opomiji také vlivy tykajici se

technického stavu komunikace [51].

3.4.2 Metoda souhrnného koeficientu nehodovosti

Tuto metodu 1ze na daném useku silni¢ni komunikace definovat potencionalni nehodova
mista nebo lokality. Princip metody spociva v urceni souhrnného koeficientu nehodovosti
soucinem jednotlivych dil¢ich koeficientl (K1, K2 ..., Kn), které vyjadiuji vlivy intenzity
provozu, rychlosti nebo geometrického uspofadani komunikace. Hodnoty dil¢ich
koeficientd ptedstavuji pomér mezi celkovym poctem DN a posuzovaném useku
komunikace a stfednim poctem nehod tzv. srovnavacim useku (jednd se o piimy usek
komunikace s nulovym sklonem ve stejné Sitkové kategorii se stejnymi konstrukénimi
charakteristickymi a pti shodné intenzité dopravniho provozu). Jejich hodnoty jsou dle

konkrétniho usporadani komunikace a dopravniho zatizeni dosazeny do vztahu:
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KC = Kl - KZ "t KTI. (3.2.2)

kde: K.....je souhrnny koeficient nehodovosti

Ki, K,,az K,,.... jsou tabelarni hodnoty dil¢ich koeficientd
Usek komunikace se pak hodnoti dle nasledujicich kritérii:

Tab. 3.2 Hodnoceni Gseku komunikace na zdkladé metody souhrnného koeficientu

bezpecnosti
Ke<10 usek je bezpecny
10 <Kp<20 usek je malo bezpecny
20 <Kp<40 usek je nebezpecny
Ky>40 usek je velmi nebezpecny
Zdroj: [51].

Vyhodou metody souhrnného koeficientu je to, ze zohlediiuje intenzitu provozu na
danych tsecich i vlivy technického stavu komunikace na rozdil od metody koeficientu
bezpecnosti. Presto je nevyhodou akt, Ze neposkytuje udaje o poctu nehod za urcité

obdobi [51].

3.4.3 Smeediv model pravdépodobného poctu usmrcenych osob

Model definuje na zaklad¢é vztahli mezi celkovym poctem registrovanych motorovych

vozidel a po¢tem obyvatel pravdépodobny pocet osob usmrcenych pii DN. Empiricka

3 (n
= 0,0003 - » (3'2.3)

kde: D ..... je pravdépodobny pocet usmrcenych osob,

zavislost mezi uvedenymi faktory je dana vztahy:

D = 0,0003:(n -p*)¥? nebo

<D
|

D/p .... je pravdépodobny pocet usmrcenych osob na jednoho obyvatele,
N .... je pocet registrovanych motorovych vozidel a
p je pocet obyvatel. [61].

Z téchto vzorcl vyplyva, Ze narlst poctu vozidel vede ke zvySeni poctu usmrcenych osob

na jednoho obyvatele, ale zarovenl se snizuje po¢et usmrcenych na jedno vozidlo. V
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soucasné dobé tento model vSak diky modernéjSim bezpecnostnim prvkiim ve vozidlech
nedopovidd soucasnym vyvoji, kdy pfes vzrustajici stupen poctu motorovych vozidel
dochazi k niz§imu poc¢tu dopravnich nehod. Jedinym zplisobem, jak snizit poCet obéti
dopravni nehody, je ke snizeni intenzity dopravy nebo ke stavebné technickym upravam
danych nehodovych lokalit, coz ruku v ruce souvisi také s velkou ekonomickou zatézi

[51].

3.5 Teorie konfliktnich situaci

Jednad se:
e ukazatel bezpecnosti, tzv. ,,skoronehody “,
e definovani situaci, rozhodujicich o kapacité krizovatky “.

Na obr. 3.3 mista potencidlnich konfliktt (tj. srdzek tfeba automobilu a chodce)
vyznacena body. Jsou to pruseciky pfimek nebo kfivek. Skupiny téchto bodl jsou
umistény do ovala.
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Obr. 3.3 Schéma mist moznych konfliktnich situaci
Zdroj: [40, str. 93].

3.5.1 Praktické vyuziti kapacitnich vypocti:
o knavrhu potiebného poctu pruhii na vjezdu do krizovatky,

e rozsSifeni spolecného pruhu na vjezdu z vedlejsi pripojné komunikace (PK),
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e [ pridani levého odbocovaciho pruhu z hlavni PK,

o znemoznéni néekterych kiizovatkovych pohybii (napr. zakaz odboceni vievo),
o snizeni rychlosti jizdy na hlavni PK (pripadné upravit rozhledové pomery),
e vyjadreni casovych ztrat pro vozidla z vedlejsich proudii,

e posouzeni tirovné kvality dopravy (UKD) pomoci tw,

e posouzeni funkcnosti schopnosti kiizovatky pri daném dispozicnim a opravné

organizacnim usporadani (intenzita < kapacita),
e rozhodnuti o volbé¢ jiného typu a vzoru ktizovatky (OK, SSZ), aj*. [40, str. 94].

Mira ovlivnéni (korelace) jednotlivych zafizeni a opatfeni na komunikaci z hlediska

dopravni nehodovosti. obr. ¢. 3.4.

RPOI

POCET SIEZDU o @ OPATRENI KE SNIZOVANI RYCHLOSTI

POCET KRIZOVATEK
@ VYUZITI OKOLNIHO UZEMI

POCET JIZDNICH PRUHU
. SIRKA KOMUNIKACE
PRUHY | PASY PRO CYKLISTY
FRUHY PRO PARKOVAN] @ @ ZASTAVKY HD

CHODMIKY ® JEDNOSMERNY PROVOZ

OMEZEMI RYCHLOSTI  STREDNI DELICI PASY NEBO OSTRUVKY

Obr. 3.4 Vz4jemna mira ovlivnéni

Zdroj: [59].
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Pedestrian Crossing Merging Diverging

Obr. 3.5 Diagram konfliktnich bodt zalozenych na pohybu pro kiizovatky kruhového
objezdu.

Zdroj: [52]

3.6 Ukazatele dopravni nehodovosti

3.6.1 Ukazatele relativni nehodovosti

NejcetnéjSim ukazatelem pii hodnoceni bezpecnosti nebo nebezpecnosti na urcité
pozemni komunikaci je ukazatel relativni nehodovosti R. Ukazatel R, tika jakou velkou
pravdépodobnosti mize dojit ke vzniku DN na daném useku komunikace ve vztahu k
jizdnim vykonim. Jednotkou ukazatele relativni nehodovosti je pocet DN na 1 mil.
vozokilometri. Tento ukazatel je relativni a jeho vypovidaci schopnost je tedy velmi
dobra. Nevyhodou ovSem zlstava, Ze pracuje s absolutnimi pocty osobnich DN a ne s

jejich zavaznosti [33].

Vztah pro mezikrizovatkove useky: [33, str. 9]

R = [L] - 106 [pocet osobnich nehod / mil. vozkm a rok] 34.1
3651 L-t

Vztah pro krizovatkové useky: [33, str. 9]

R = [365_01 : t] - 106 [pocet osobnich nehod / mil. voz a rok] (3.4.1)
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kde: No .... celkovy pocet (osobnich) nehod ve sledovaném obdobi

I .... primérnd denni intenzita provozu [voz./24 hod]

L .... dé¢lka useku [km]

T .... sledované obdobi [roky]
., Intenzity dopravy by meéli vychazet z provedenych aktualnich dopravnich scitani,
popripadeé z nich maji byt odvozeny. Obvykle se hodnota tohoto ukazatele pohybuje v
rozmezi 0,1 — 0,9. Pokud hodnota prekroci 1,6, signalizuje vazny nedostatek useku
komunikace. Vyhodné je vynaset hodnoty soucinitele R do map, kde se silnice rozdéli na
useky a pro kazdy usek se provede samostatny vypocet ukazatele R. Vynesené mapy jsou

jednoduchym a nazornym zobrazenim slouzicim pro rychlou orientaci” [33, str. 9].

3.6.2 Ukazatel hustoty nehod

Pokud pftifadime pocet nehod jen na délku useku, ziskdme ukazatel hodnoty nehod.
Ukazatel H je piibliznou hodnotu pro tisekové chapané riziko nehodovosti na dané
komunikaci. Je vhodny napt. k posuzovani relativni bezpecnosti na ur¢itém silni¢nim

tahu a kvalifikaci rozdili, resp. porovnani jednotlivych useki z hlediska bezpecnosti [33].

H = (LN_.Ot) [pocet nehod / km komunikace a rok] (3.4.2)

V obou ukazatelich je moZné nahradit absolutni pocty osobnich dopravnich nehod N
jinymi parametry, napf. poCty usmrcenych, té¢Zce zranénych, lehce zranénych, pocty
vozidel na nehodach zacastnénych apod. a definovat odvozené ukazatele, napt. pocet
usmrcenych (té¢Zce zranénych, lehce zranénych) ¢i pocet poskozenych vozidel na 1 mil.

vzokilometrt a rok, nebo adekvatné hustotu nasledki nehod [33].

3.7 Kritérium vybéru

V ptipadé, ze dany usek nebo misto na pozemni komunikaci bylo ustanoveno za misto
castych dopravnich nehod, musi byt splnéno urcité vybérové kritérium. Navrhované
vybéroveé kritérium vychdzi ze zkuSenosti pii zjiStovani vztahi mezi dopravni
nehodovosti a stavebnim uspotfddanim dané pozemni komunikace. Dilezité je, aby se
opakovaly tyto DN se stejnymi nebo podobnymi vlastnostmi. Dilezity je také vztah mezi
danym kritériem a néaslednym stanovenim pofadi zdvaznosti feSeni jednotlivych mist

Castych dopravnich nehod [33].
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., KFizovatky nebo mista o délkach az 250 m se oznacuji jako mista castych dopravnich

nehod, jestlize se na nich staly:

o nejmené 3 nehody s osobnimi nasledky za 1 rok nebo,
o nejméné 3 nehody s osobnimi nasledky stejného typu za 3 roky nebo,

o nejméné 5 nehod stejného typu za 1 rok* [33, str. 14].

Ma — li posuzovany meziktizovatkovy usek délku krat$i nez 250 m, potom se jako dogma
bere realna délka. Nehody v ktizovatkach se povazuji za nehody, které se staly v kratsi

vzdalenosti nez 125 m od stfedu kiizovatky [33].

Podstatou této metody je rozdéleni zkoumanych sekit komunikace na jednotlivé ¢ésti a
vyhodnoceni ukazatelti nehodovosti na kazdém z nich jednotlive. Jaké misto ¢i usek bude
vybréan, rozhodne stavebni charakteristika dané komunikace, jeji vybaveni a vlastnosti
provozu. Vyhodnoceni ptislusnych ukazateli se (napt. ukazatele relativnich ztrat) potom
vzajemné porovnaji a fesi pomoci zvoleného kritéria ze kterého vyplynou informace o
existenci mist Castych DN. Pii hodnoceni bezpecnosti daného tuseku pozemni

komunikace se zjistuje, zda se urcité ukazatele podstatné odlisuji od priiméru [33].

3.8 Topografické mapy dopravnich nehod (TMDN)

., Nejjednodussi a nazornou metodou rozpoznani mist castych dopravnich nehod je
vytvareni topografickych map dopravnich nehod za pouziti digitalni techniky. Toto rFeSeni

prinasi moznost soucasného zndzornéni typii nehod spolu s jejich nasledky” [33, str. 15].

., Topografické mapy se maji vést a operativné vyhodnocovat DI okresnich reditelstvi
Policie CR. Systematicky tj. pravidelné v casovych perioddch, je maji také vyhodnocovat
dopravni urady okresnich uradu. Jako soucast veskeré evidence mist castych dopravnich

nehod je maji rovnéz evidovat i Centrum dopravniho vyzkumu, pripadné Reditelstvi silnic

a dalnic CR” [33, str. 16].

., Velmi jednoduchou a soucasné i ndzornou metodou identifikace mist Ccastych
dopravnich nehod je vytvareni topografickych map dopravnich nehod za pouZiti
vypocetni techniky. Prindsi vvhodnou moznost soucasného zndazornéni typu nehod spolu
s jejich nasledky. K tomu, aby vedeni topografickych map dopravnich nehod bylo uvedeno
do praxe, je zapotiebi doresit nasledujici dilci problémy: [obr. €. 3.6, 3.7 a 3.8]

e jednotnou symboliku zobrazeni,
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o metodiku vedeni a vyhodnocovani,

e fkompetence jejich vedeni a vvhodnocovani” [33, str. 15].

Priklady topograﬁckych map:
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Obr. 3.7 Topograﬁcka mapa dopravnich  Obr. 3.6 Topograficka mapa dopravnich
nehod CDV nehod Policie CR
Zdroj: [58]. Zdroj: [57].
\ \\\

Obr. 3.8 Topografickd mapa dopravnich nehod z portalunehod.cz
Zdroj: [55].
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3.9 Dopravni nehodovost

Dopravni nehodovost je ovliviiovdna celou fadou faktor, které se nejcastéji déli do tii

skupin:

e (castnici provozu (napf. pozornost nebo pouzivani bezpecnostnich pasii),
e dopravni prostiedky (napf. technicky stav vozidla).
e dopravni infrastruktura a jeji okoli (napf. usporddani komunikace), (zkracené

Fidic, vozidlo, prostiedr)

V historii byly tyto faktory ¢asto zkoumany ve smyslu p7icin — bylo zji§tovano, zda jsou
nehody castéji zplisobené chybou fidice, vozidla nebo prostfedi. Ve skutecnosti vSak
nehoda vétSinou nebyva disledkem jediné ptficiny — spise se jednd o souhru vice viivii

(faktoru) [41].

3.10 Dopravni charakteristiky

woucdsti analyzy nehodového mista musi byt nezbytné proveden i rozbor dopravné

inZenyrskych charakteristik [33, str. 23].

3.10.1 Dopravni zatiZeni

e, porovnani planovanych a skutecnych intenzit dopravy,
e porovnani zjistenych intenzit dopravy s navrhovymi parametry komunikace “ 33,

str. 23].

3.10.2 Rychlosti projizdéjicich vozidel

, Rychlost jizdy patri k zdkladnim udajiim o kazdém nehodovém misté a je treba ji
porovnat s rychlosti navrhovou, dovolenou, primérenou atd. K tomu je zapotrebi provést

meéreni rychlosti a zjisteni 85% rychlosti, priimerné rychlosti, rychlosti dle druhii vozidel ”
[33, str. 23].

3.10.3 Kolizni body

e, zakresleni jizdnich drah (pohybii) vozidel,

e zjisteni koliznich bodii (bodu mozného stietu)” |33, str. 24].
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Vozidlo 13 %
2% 1% 30 Infrastruktura a okoli 34 %

Obr. 3.9 Faktory majici vliv na dopravni nehodovost a jejich spolupiisobeni
Zdroj: [34].

Schéma rozdéleni druht kontakti pi#i dopravni nehodé s chodci

Elovék NASLEDEK

vozidlo Dopravni nehoda

PRICINA

Nespravné chovani
fidice ci chodce

Obr. 3.10 Kauzalita vlivu pfi¢iny a nasledku (vlastni zpracovani)
Zdroj: [49].
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Podil jednotlivych vlivii na vznik DN na obr. €. 3.11

_-11% Vliv technického stavu vozidla
o T e o
(oereS___ B Spoluplisobeni fidice a
\ technického stavu vozidla
\\ - ‘ll'| & Powe i
= | Spolupusobeni fidice,
\\ T pozemni komunikace a
\ technického stavu vozidla
R
% MNE Spolupisobeni pozemni
B /N komunikace a technického
\ FN stavu vozidla
N \
/8 \
S 1% Vliv pozemni komunikace
~
27 % Spoluplisobeni fidice a
S pozemni komunikace
T =164 % Pouze chybovani fidice

Obr. 3.11 Podil jednotlivych €initeld na vzniku dopravnich nehod

Zdroj: [52]

Dopravni nehody v CR za rok 2022

Tab. 3.3 Dopravni nehody celkem

Pocet nehod

Usmrceno osob

TéZce zranéno osob

Lehce zranéno osob

98 460

454

1734

22452

Zdroj: [60]. Statistiky PCR (vlastni zpracovani)

Dopravni nehody dle mista

Tab. 3.4 Dopravni nehody dle mista za rok 2022

Pocet DN | Usmrceno osob | TéZce zranéno osob | Lehce zranéno osob
V obci 64 631 130 955 12801
Mimo obec | 33 829 324 779 9651
Dalnice 4308 32 62 793
Zdroj: [60].
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Hlavni p¥i¢iny nehod v CR

MW

Pocet DN Usmrceno osob
Nepiimérena rychlost 12 068 180
Nespravné predjizdéni 1267 9
Nedani prednosti 11221 55
Nespravny zpisob jizdy 53799 167

Zdroj: [60].

Tab. 3.6 Nejtragi¢t&jsi piic¢iny nehod v CR za rok 2022

Nejtragictéjsi pri¢iny nehod zavinénych Fidi¢i motorovych vozidel Uszlsl;)clfno
Neprizptisobeni rychlosti dopravné technickému stavu vozovky 78
Ptejeti do protisméru 67
Ridi¢ se pIné nevénoval fizeni 58
Nepftizplisobeni rychlosti stavu vozovky 41
Neprizptisobeni rychlosti vlastnostem vozidla a nakladu 27
Nezvladnuti fizeni vozidla 15
Nedani piednosti upravené dopravni znackou “DEJ PREDNOST V

Lk 14
JIZDE!
Nepftizpisobeni rychlosti viditelnosti 14
Jiny druh nespravné jizdy 13
Nedani pfednosti chodci na vyznaceném pirechodu 10

Zdroj: [60].
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Obr. 3.12 Vyvojové schéma krokii vedoucich k dopravni nehodé
Zdroj: [54].

3.11 Konflikt v dopravni nehodé

Je definovan jako pozorovatelna situace, ve které se dva nebo vice ucastniktl silni¢niho
provozu k sob¢ prtiblizi v takovém prostoru a ¢ase, ze hrozi bezprostiedni nebezpeci
kolize, pokud jejich pohyb zistane nezménén. Definice vyjima dopravni pfestupky,

situace, pfi nichz se jedna o parkujici vozidla a nehody jednoho vozidla [42].

3.12 Metoda hloubkové analyzy dopravnich nehod

Kazdoroéni statistiky dopravnich nehod v CR jsou tragické a dlouhodob& vyrazné
zaostavaji za vyvojem v evropskych motoristicky vyspélych zemi. Na silnicich ro¢né

umiraji stovky osob a desetitisice dalSich jsou t€Zce a lehce zranény.
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Jednou s voleb aktivniho pfistupu pii feSeni konfliktu v dopravé je vyzkum, ktery slouzi
k realné identifikaci, analyze DN, dale také k feSeni mist Castych dopravnich nehod.
Pomaha nam ziskavat konkrétni informace o tom jak DN vznikly, celému jejich prabehu
a nasledcich, zejména s dlirazem na identifikaci jejich prvotnich pficin a jejich vzniku.
Tato analyza dat zadnym zptsobem neovliviiuje a nezasahuje do vysetiovani PCR,

vySetfovani hasict nebo zdravotnické zachranné sluzby.

Vysetfovani na mist¢ dopravni nehody dokumentuji odbornici, ktefi zjistuji veskeré
mozné udaje, které souvisi se samotnou DN. O tomto jsou informovani ze strany PCR
v ramci jejich vzajemné spoluprace a slozkami integrovaného zéchranného systému pod,
které vtu chvili spadaji. Mezi tyto specialisty patii specialista na dopravni
infrastrukturu: Na mist¢ DN provede kompletni fotodokumentaci pfedmétného tseku
pozemni komunikace a pofidi videozdznamy ze smérti piijezdu zucastnénych vozidel,
dale zadokumentuje povrch vozovky (druh a kvalitu povrchu), veskeré dopravni znaceni,
konkrétni polohu vozidel, brzdné, smykové a jiné stopy, povétrnostni a provozni
podminky a dalsi. Ze ziskanych dat je s pomoci softwaru zhotoven elektronicky planek

mista dopravni nehody, pomoci kterého se provadi simulace dané DN.

specialista na automobilovou techniku: Ukolem tohoto odbornika na automobilovou
techniku je detailn¢ fotograficky zdokumentovat Skody exteriéru vozidla. K tomuto
pouziva napt. rizné certifikované meéfici laté, laserovy skener atd... Déle se také

zaznamenava jednotlivé postaveni ovladacich prvki a deformaci uvnitt vozidla.

Prohlidka exteriéru vozidla se rozumi méfeni technickych parametrti vozidla: celkovych

jeho parametrti, hloubka dezénu pneumatik, jejich spravny typ tlak po dopravni nehod¢

zjiSténi miry deformace vozidla apod. Prohlidka interiéru vozidla kontrolu stavu
bezpecnostnich past, uréeni miry deformace pfistrojové desky, kontrolu aktivace airbagi,
vénce volantu a jiné, ovéfeni funkce jednotlivych ¢asti interiéru vozidla a funkce

bezpec¢nostnich prvkl v okamziku dopravni nehody a jejich funkénosti po nehodg.

dopravni psycholog: Cilem psychologa je primarn€ vytvotfeni pratelské atmosféry a
psychicka stabilizace jedince. VEasnou psychologickou pomoci je mozné redukovat
negativni symptomy, které mohou za predpokladu, Ze se s nimi nijak nepracuje, vyustit u
i¢astnikt dopravni nehody v tzv. Posttraumatickou stresovou poruchu. Setfeni nehod z

hlediska lidského faktoru zahrnuje: poskytnuti krizové intervence, rozhovor psychologa
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s ucastnikem dopravni nehody, nazor Gcastnika na chovani vozidla v kritické situaci,

nazor ucastnika na moznosti odvraceni nehody atd [43].
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4 ResSeni nebezpeéného mista

Popis vybranych lokalit

V praktické ¢asti diplomové prace jsou zpracovany navrhy fesSeni tfech kritickych mist
mésta Pferova. ReSend mista byla vybrana po konzultaci s dopravnim inzenyrem PCR
Pierov na zakladé statistik dopravni nehodovosti v internim systému Policie CR a také na

zakladé mistni znalosti.

V Diplomové praci jsou uvedeny pouze dostupné statistiky z databaze PCR, Centra
dopravniho vyzkumu a Portalu nehod z let 2007 az 2022, ze kterych je v této diplomové

praci vychazeno, které nelze chapat jako zcela redlna.

Na sitich méstskych komunikaci se pfiblizné 2 ze 3 smrtelnych uUrazi tykaji chodci,
cyklisti a motocyklistti, kteti jsou souhrnné oznaCovani jako ,zranitelni Ucastnici
silniéniho provozu* kvili jejich nedostatecné fyzické ochrané v ptipad¢ kolize. Pro
bezpecnéjsi a udrzitelnéjsi systém silni¢ni dopravy je tieba pro tuto kategorii uzivatelt
zavést adekvatni ochrannd protiopatieni. Souvisejici (a omezené) zdroje vSak omezuji
jakakoli bezpec¢nostni vylepSeni na urcitd vysoce rizikovd mista se zvySenym vyskytem
dopravnich nehod. K tomuto tuéelu byla pouZita databaze dopravnich kolizi PCR, Centra
dopravniho vyzkumu a Portdlu nehod z let 2007 az 2022. Nebezpecnd mista byla
identifikovana v metropolitnim métitku. Vysledky ukazuji, ze shluky se vyskytuji na
ktizovatkdch, z nichZz mnohé jsou umistény podél koridord ovlivnénych silnymi

dopravnimi toky a Sirokymi prufezy.
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Charakteristika okresu Pierov

Silni¢ni doprava

wWese

Suchonice Lazniky

Radwvanice

NelesSowi.

DIy

b ko

Obr. 4.1 Mapa okresu mésta Prerova

Zdroj: mapy.cz

Polohu mésta lze vymezit vzdalenosti k vyznamnym méstlim: Praha - 280 km, Brno - 80
km, Ostrava - 80 km, Olomouc - 20 km, Viden - 220 km, Bratislava - 220 km. Prerov lezi
na kiiZzovatce silnic 1/47, 1/55 a 1I/150, jejichZ prostfednictvim je mésto napojeno na
hlavni silni¢ni sit’.

Ve sméru z jihu na severozapad vede silnice I/55 ptes Pferov do Olomouce. V Pterové se
vétvi jako 1/47 na severovychod do Lipnika nad Becvou, s napojenim c¢astecného

obchvatu na I/35 do Hranic (Gsek od Lipnika nad Be¢vou je veden jako ctyfpruh).

Ze severu je mesto napojeno na dalnici D1 ve sméru na Ostravu. Jizni napojeni na dalnici

D1 ve sméru na Brno neni dokonéeno.

Ze silnic II. tfidy je vyznamna silnice II/150 (ptivodné 1/18), ktera spojuje Prostéjov pies

Pterov s Bystfici pod Hostynem.

e [I/150 Skalice nad Svitavou - Prostéjov - Pferov - Val. Mezifici,
e [1/434 Bedihost - Pferov - Lipnik nad Becvou,
e [I/436 Kojetin - Chropyné - Pferov — Doloplazy [44].
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Mapa nejrizikovéjSich mist v okrese Prerov

Silnice Pocetnehod  Pofetzranénjch  Nejéastéjsi pricina Odhadnuté koda PR Odhadnuts koda pojiétoven Akceo y
¢ 47nakm 36 12 0/0/0 NEZAVINENA RIDICEM 505 500 K¢ 1058 121K Sellet SERAVICE CERYNE
¢ 55nakm 24 10 017 70508 Jz0Y 634000 K¢ 10221K Sdiet VIvARY Prosenice
£ 150 na km 163 10 0/0/0 NEZAVINENA RIDICEM 500 000 k¢ 1557918 KE St Lapat
nefoda se stala ve mésté 8 0/0/35 PREDNOST 268 000 KE INBTKE  Sdiet Lisky
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LOVES{oE Prus
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Obr. 4.2 Nejrizikovéjsi mista v okrese Pierov
Zdroj: [55]
4.1 Konfliktni misto ¢. 1
Obec Prerov, silnice 1/47, vytsténi oproti Emos log. centru
Predmétna komunikace nachézejici se v misté¢ mezi Pierovem a obci Lysky.
¥
¢
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3
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Obr. 4.3 Celkovy satelitni pohled Obr. 4.4 Zakladni mapa
Zdroj: [56]. Zdroj: [56].
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Obr. 4.5 Nehody PCR
Zdroj: [57].

“

Centrum doprav

L 3

|

Obr. 4.6 Snimek z portalu CDV
Zdroj: [58].
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Obr. 4.7 Smér od mésta Prerov do obce Lysky
Zdroj: [56].

Obr. 4.8 Smér od obce Lysky do mésta Pierov
Zdroj: [56].
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Obr. 4.9 mapy.cz 3D
Zdroj: [54].

Soucasny stav

Predmétnd komunikace oznacena jako 1/47 vedouci ze sméru od mésta Pferov smérem
do obce Lipnik n/B. se nachazi na rovném Useku, je ptehledna a bez vétsich oblouki a

proto skytd mnoho usekt pro predjizdéni, komunikace je dvoupruhova.

Problémovy neboli nebezpecny Usek se nachazi v bezprostiedni blizkosti Logistického
centra EMOS na ¢ésti sméfujici do obce Lysky (Lipnik n/B) a prijezdem (zkratkou)
vedouci z misti ¢asti sidlisté Pfedmosti. Pfimo v tomto misté nebo bezprostfedni blizkosti
jiz v minulosti doslo k vice dopravnim nehodam a to k nehoddm chodcii, cyklisti a
srazkou se zveéfi. Touto zkratkou si mistni obyvatelé sidlisté casto zkracuji cestu
k nedalekému mistnimu obchodnimu centru Kaufland a v soucasné dobé k novému, ktery
se v soucasné dobé dokoncuje, déle také do zaméstnani do zminéného logistického centra
a sidlisté¢ Kopaniny nachazejici se pfiblizn€ 500m za logistickym centrem. Nejblizsi
misto, kde se nachazi pfechod pro chodce se nachdzi cca ve vzdalenosti 1km, z tohoto
divodu si lidé zkracuji cestu pravé v tomto misté a proto zde doslo k ¢astym nehodam.
Zminovany usek je opatfen zhlavni pozemni komunikace dopravni znackami C3a
,,Piikdzany smér vpravo® v obou smérech, dale P2 ,,Hlavni pozemni komunikace* a B24b

,,Zakaz odbocovani vlevo®.
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Intenzita dopravy pro dany usek
Roc¢ni primér denni intenzity dopravy: 5 013 voz/den
Hodinova intenzita dopravy:

e Padesatirazova intenzita dopravy: 516 voz/h

e Spi¢kova hodinova intenzita dopravy: 476 voz/h
Analyza Kritického mista

Na predmétném misté a v nedaleké blizkosti od roku 2009 do roku 2022 doslo k 18

dopravnim nehodam.

V roce 2009 k jedné nehodé¢, kde byly usmrceny 2 osoby (srazka s chodcem). Rok 2010,
2 nehody a to srazka s jedoucim nekolejovym vozidlem a srdzka se zvéti. V roce 2011 2x
nehoda, srazka s chodcem a srazka s jedoucim nekolejovym vozidlem. Rok 2012 1x
srazka se zveti. V roce 2013 doslo k 4 dopravnim nehodam z toho 3x srazka s jedoucim
nekolejovym vozidlem a 1x nezvladnuti fizeni. Rok 2014 jedna nehoda, srazka se zvéfi.
Vroce 2016 3x dopravni nehoda (nezvladnuti fizeni, srazka se zvéeri, vjeti na
nezpevnénou komunikaci). Roku 2017 doslo ke dvéma nehodam a to: srazka se zvéri a
nezvladdnuti fizeni. 2018 2x dopravni nehoda (srdzka se zvefi a srdzka s jedoucim

nekolejovym vozidlem).

Z obrazku €. 4.8 je ziejmé, Ze ostriivek vybudovany v roce 2021 na komunikaci Lipnicka
slouzi predevsim pro cyklisty a viibec se zde nemyslelo na chodce, ktefi tuto komunikaci
pfechézi. V soucasné dob¢ je nové obchodni centrum tésné pied dokoncenim a je tudiz
velice pravdépodobné, ze se Cetnost chodcli znaéné zvysi, také predevsim proto, Ze

nejblizsi prechod pro chodce je umistén cca 1km jak je vySe zminéno.
Vypocet hodnot dopravni nehodovosti

e celkovy pocet nehod: 4/rok (databaze nehodovosti Policie CR),

e intenzita provozu vozidel: 5013 voz/24hod (Reditelstvi silnic a dalnic CR),

e vySe Skody odhadovana: 1 512 000 K¢ (vlastni vypocet z databdze nehody Policie
CR).
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Vypocet relativni nehodovosti:

mezikiiZovatkovy tisek

. _ . 6 _ ’ .
(365 S| 0° = [—(365_5013_0‘1_6)] 10° = 3,6 osobnich neh/mil.voz za 1 rok 4.1)

kde: R ... relativni nehodovost [pocet osobnich nehod/milion vozidel]

No ... celkovy pocet osobnich nehod ve sledovaném obdobi

I ... primérnd denni intenzita provozu [vozidel/24 hodin]

L ... délka tseku [100 m]

t ... sledované obdobi [6 mésici] [4, str. 9].

Navrh feSeni
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Obr. 4.10 Soucasny stav Obr. 4.11 Stav po Gprave
Zdroj: [54]. Zdroj: [54].

Predpoklada se vystavba sdruzeného ptechodu pro chodce a ptejezdu pro cyklisty, délici
bezpecnostni ostritvek, 2ks uli¢nich lamp pro osvétleni sdruzeného piechodu, 2ks stozarii

pro umisténi SSZ, vykopové prace, podkop fizenym protlakem pod komunikaci,
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pokladka kabelizace, novy povrch vozovky v misté sdruzené¢ho piechodu, vodorovné
dopravni znaceni, svislé dopravni znaceni 2x IP7, 2x IP6, 4x B20a, 2x A10, vcetné
nastfiku ¢ervené kontrastni barvy ROCBINDA. Odvodnéni sdruZeného prechodu bude
zajisténo stavajicim podélnym a pticnym sklonem komunikace a déle pfirozenym vsakem
do okolni zeminy, mimo konstrukci vozovky. (nejsou uvazovany piipadné nutné prelozky
dotéenych inzenyrskych siti). Minimalni povolena §itka sdruzeného ptechodu a piejezdu
V 8c je 4,0 m. Umisténim SSZ se nestane kiizovatka fizenou, bude urcena pouze pro

piechod pro chodce.
Zhodnoceni navrhu

Realizaci navrhovaného feSeni dojde ke zvySeni bezpecnosti predmétného tseku a
zabranéni dalSich dopravnich konfliktd v souvislosti s pfechodem ptfes komunikaci a
navs§tévou zminénych obchodnich center z pfilehlého sidlisté Pfedmosti. Nabizi se také
varianta nadchodu ¢i podchodu komunikace 1/47, ale z divodu velké ekonomické

naro¢nosti toto neni realné.
Ekonomicka naroc¢nost
Predpokladané hrubé finan¢ni ndklady ¢ini 2,0 mil. bez DPH

Zdroj: ekonomické vy¢isleni poskytl vedouci Odboru koncepce a strategického rozvoje

mésta Pferova

4.2 Konfliktni misto ¢. 2
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Obr. 4.12 Celkovy pohled satelitni
Zdroj: [56].
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Obr. 4.13 Celkovy pohled — zakladni mapa
Zdroj: [56].
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Obr. 4.14 Snimek z portalu nehod PCR
Zdroj: [55].
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Obr. 4.15 Snimek y portalu CDV
Zdroj: [58].

Obr. 4.16 Pohled ze sméru od ul. Komenského smérem do ul. Tt. 17. listopadu
Zdroj: [58].
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Obr. 4.17 Pohled ze sméru od ul. Tt. 17. listopadu do ul. Komenského
Zdroj: [58].

L el

Obr. 4.18 mapy.cz 3D
Zdroj: [54].
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Soucasny stav

Predmétny kruhovy objezd se nachazi v centru mésta Pferova nedaleko OD Tesco.
Objezd protina jedna z hlavnich tepen Ti. 17. listopadu, ktera je soucasti I/55. Nejvétsi a
zaroven nejcastéjsi DN tkvi predevsim ve ,,Srdzce s nekolejovym vozidlem®. Konkrétni
usek je opatien z tf. 17. listopadu dopravni znackami C3a ,,Ptikdzany smér vpravo*, P4
»Dej prednost v jizdé“, C1 ,Kruhovy objezd”, IP6 ,,Pfechod pro chodce”, z ulice
Bayerova C3a ,Piikazany smér vpravo“, P4 ,Dej prednost v jizd¢“, C1 , Kruhovy
objezd“, C10a ,,Stezka pro chodce a cyklisty, zul. Cechova C3a ,Pfikdzany smér
vpravo®, P4 | Dej ptednost v jizde¢“, C1 ,,Kruhovy objezd*, IP6 ,,Pfechod pro chodce®.

Intenzita dopravy pro dany usek
Ro¢ni primér denni intenzity dopravy: 14 859 voz/den
Hodinova intenzita dopravy:

e Padesatirdzova intenzita dopravy: 1 530 voz/h

e Spitkova hodinova intenzita dopravy: 1 412 voz/h
Analyza kritického mista
Od roku 2010 doslo jen v predmétné kiizovatce k 35 DN.

K dopravnim nehoddm Srazka s chodcem doslo celkem 5x v letech 2011, 2014, 2020 a
2x 2021. Déale DN Srazka s nekolejovym vozidlem 15x v letech 2010 - 2x, 2011, 2012,
2013 — 2x, 2015, 2016, 2017, 2018 — 2x, 2019 — 2x, 2020, 2021. Srazkou s pevnou
ptekazkou bylo zplsobeno 6 DN v letech 2011, 2012, 2014, 2016, 2020, 2021.
Nevénovanim se fizeni, byly zptisobeny 2 DN v letech 2011 a 2018. 1 DN byla zavinéna

nezvladnutim fizeni vozidla.

Vypocet hodnot dopravni nehodovosti
- celkovy po&et nehod: 3/rok (databaze nehodovosti Policie CR),
- intenzita provozu vozidel: 14 859 voz/24hod (Reditelstvi silnic a dalnic CR),
- vySe Skody odhadovana: 1 259 500 K¢ (vlastni vypocet z databdze nehody Policie
CR).
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Vypocet relativni nehodovosti
KiiZovatkovy usek

R =[ges a9 = e
(365 101 ~ [(365-14859-0,6)

] -10® = 0,92 osobnich neh/mil.vozzal1rok  (4.2)

kde: R ... relativni nehodovost [pocet osobnich nehod/milion vozidel]
No ... celkovy pocet osobnich nehod ve sledovaném obdobi
I ... primérné denni intenzita provozu [vozidel/24 hodin]

t ... sledované obdobi [6 mésici] [4, str. 9].

Navrh feSeni

Obr. 4.19 Stav pied Gpravou Obr. 4.20 Stav po uprave
Zdroj: [54]. Zdroj: [54].

Predpoklada se vystavba 4 ks novych uli¢nich lamp pro osvétleni ptechodu pro chodce,
4x LED zemni osvétleni pifechodu, vykopové prace, pokladka kabelizace, vodorovné
dopravni znaceni, svislé dopravni znaceni 2x A 11 (nenahrazuje stdvajici DZ IP 6, pouze

v predstihu upozoriiuje na piechod), vcetné nastfiku cCervené kontrastni barvy
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ROCBINDA. (nejsou uvazovany piipadné nutné pielozky dotcenych inzenyrskych siti).

Snizeni rychlosti na 40km/h pomoci dopravniho znaceni B 20a.
Zhodnoceni navrhu

Upravou se do budoucna zvysi bezpeénost chodcti prechézejicich pres dany piechod pro
chodce po ulici tf. 17. listopadu (komunikaci 1/55), dojde ke snizeni poctu konfliktu
s chodci. Upravu zul. Cechova a Bayerova neni nutno fesit, protoZe z téchto smért
k nehodam nedoslo a jak jiz bylo zminéno je hlavni dopravni proud veden po ul. tf. 17.

listopadu.
Ekonomicka narocnost
Predpokladané hrubé financni ndklady ¢ini 0,6 mil. bez DPH

Zdroj: vy¢isleni poskytl vedouci Odboru koncepce a strategického rozvoje mésta Prerova

4.3 Konfliktni misto ¢. 3

~rwvr

Mésto Pierov, prechod pred kiiZovatkou na ul. Velké Novosady, kiiZici se s nabr.

Protifasistickych bojovniki

Obr. 4.21 Satelitni snimek
Zdroj: [56].
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Ubytovani Pferov -
Michaela Sasakova

Obr. 4.22 Zakladni snimek
Zdroj: [56].

Obr. 4.23 Snimek z portalu PCR
Zdroj: [57].
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Obr. 4.24 Snimek z portalu CDV
Zdroj: [58].
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Obr. 4.25 Vyjezd od firmy Kazeto do ul. Velké Novosady
Zdroj: [56].
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Obr. 4.26 Smér od mostu Legii smérem na ul. Velké Novosady
Zdroj: [58].
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Obr. 4.27 mapy.cz 3D
Zdroj: [54].

Soucasny stav

Dalsi problematické misto je pfechod pro chodce na ulici Velké Novosady, ktery prechazi
v ktizovatku s nabf. Edvarda BeneSe s mostem Legii. Piechod a komunikace jsou
opatfeny dopravnim znacenim z ulice Velké Novosady C3a ,,Ptikdzany smér vpravo*, P2
»Hlavni pozemni komunikace®, IP6 ,,Pfechod pro chodce* a E2c , Tvar kiizovatky*,

z Mostu Legii je to P4 ,,Dej ptednost v jizdé* a z nabt. Protifasistickych Bojovnikli E2¢c
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»Lvar kiizovatky®, IP7 ,,Ptejezd pro cyklisty*, B12 ,,Zakaz vjezdu vyznacenych vozidel®,
IP6 ,,Ptechod pro chodce a P4 ,,Dej ptednost v jizd&®.

Intenzita dopravy pro dany usek
Roc¢ni priimér denni intenzity dopravy: 14 231 voz/den
Hodinova intenzita dopravy:

e Padesatirdzova intenzita dopravy: 1 466 voz/h

o Spi¢kova hodinova intenzita dopravy: 1 352 voz/h
Analyza Kkritického mista
Od roku 2010 doslo jen v pfedmétné kiizovatce k 32 DN.

K nejvétsimu poctu dopravnich nehod s chodci doslo praveé na tomto piechodu a to ke 14
DN v letech 2010 — 2x, 2012 — 4x, 2013, 2016, 2017, 2018, 2021 — 2x, 2022 — 2x.
Nasleduje srazka s nekolejovym jedoucim vozidlem ve 12 ptipadech v letech 2010, 2012,
2013, 2016, 2017, 2018 — 2x, 2020, 2021 — 3%, 2022. Srazkou s pevnou piekazkou byly
zpisobeny 4 DN v letech 2011, 2015, 2017, 2020. V letech 2012 a 2014 se zde staly také,
2 DN nezavinéné fidiCem.

Vypocet hodnot dopravni nehodovosti

- celkovy podet nehod: 3/rok (databaze nehodovosti Policie CR),
- intenzita provozu vozidel: 14 231 voz/24hod (Reditelstvi silnic a dalnic CR),
- vySe Skody odhadovana: 3 421 800 K¢ (vlastni vypocet z databdze nehody Policie
CR).
Vypocet relativni nehodovosti

KiiZovatkovy usek

No 3
R=|l——m[-1 6_[—]. 6_, i il.
[(365 I t)] 0 (365-14231-6) 10 0,96 osobnich neh/mil.voz za 1 rok (4.3)

kde: R ... relativni nehodovost [pocet osobnich nehod/milion vozidel]
No ... celkovy pocet osobnich nehod ve sledovaném obdobi
I ... primérné denni intenzita provozu [vozidel/24 hodin]

t ... sledované obdobi [6 mésicii] [4, str. 9]
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Navrh rfeSeni
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Obr. 4.28 Soucasny stav
Zdroj: [54].
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Obr. 4.29 Stav po uprave
Zdroj: [54].

Predpoklada se vystavba 2ks stozari pro umisténi SSZ, 2x LED zemni osvétleni
pfechodu, vykopové prace, pokladka kabelizace, vodorovné dopravni znaceni, svislé
dopravni znaceni 3x A 11 (nenahrazuje stavajici DZ IP 6, pouze v pfedstihu upozoriiuje
na prechod), 3x B 20a, vCetn¢ nastfiku Cervené kontrastni barvy ROCBINDA. (nejsou
uvazovany ptipadné nutné pielozky dotéenych inzenyrskych siti). Vybudovanim SSZ se

nestane kiizovatka fizenou, tato uprava je urCena pouze pro piechody pro chodce.
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Vybudovanim SSZ se nestane predmétné kiizovatka fizenou kiizovatkou, tato iprava je

uréena pouze pro piechod pro chodce.
Zhodnoceni navrhu

Upravou se do budoucna jednoznatné zvysi bezpe¢nost chodcti prechazejicich pies
nejvice exponovany piechod co do poctu konfliktl s chodci pies ul. Velké Novosady tf.
17. Ptes tuto komunikaci denné projizdi znacny pocet osobnich i ndkladnich vozidel a je
tedy dle mého nazoru nutné zajistit vétsi bezpecnost chodct prechazejicich praveé v tomto
misté a nedochazelo tak ke zbyteCnym zranénim, kterym by se do budoucna po upravé

mohlo z cela jisté predejit.
Ekonomicka narocnost
Ptedpokladané hrubé finan¢ni néklady ¢ini 1,0 mil. bez DPH

Zdroj: vycisleni poskytl vedouci Odboru koncepce a strategického rozvoje mésta Pferova
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5 Vyhodnoceni navrzeného reSeni

Upravou bylo konstatovano, ze vyhodnoceni upravy nemohlo byt sledovano ani
vyhodnocovano v redlném Case z divodu nerealizaci danych Giprav. Zhodnoceni opatieni
bylo provadéno na zaklad¢ studii, které poskytuji procentudlni idaje o snizeni upravou

dotc¢eného jevu.

Podle studie publikovana v ¢asopisu Accident Analysis & Prevention v roce 2019, zjistili
autofi J. Chen a kol., ze snizeni rychlosti vozidel z 50 km/h na 40 km/h sniZilo riziko

nehody pfi prechazeni silnice o 44 % viz kapitola 1.2.1.

Vymeénou stavajiciho osvétleni za silnéj$i popisujci studie "Improving Pedestrian Safety
and Accessibility on Roads" (2014) a "Improved Pedestrian Crosswalk Lighting: A
Before-and-After Study" se zjistilo, ze doslo ke snizeni nehodovosti mezi 30 — 50% viz

kapitola 1.2.2.

Na zéklad¢ studii "Evaluating pedestrian countdown signals in the city of Toronto,
Canada: effects on collisions and pedestrian behaviour" a "Effectiveness of Pedestrian

Hybrid Beacons in Tucson, Arizona" vedla implementace semaforu na znameni ke snizeni

konfliktd s chodci mezi 28 — 68% viz kapitola 1.2.3.

Instalace zemniho osvétleni do pfechodu pro chodce dle studie "The effect of in-pavement
lighting at pedestrian crosswalks" pomohla sniZit konflikty s chodci az o 70% viz kapitola

1.2.4.

Po realizaci nastfiku kontratni barvy ROCBINDA, bylo konstatovano, ze tato uprava
sniZzi nehodovost aZ o 50% dle studie "Effectiveness of road markings in reducing

pedestrian—motor vehicle conflicts at marked crosswalks" viz kapitola 1.2.5.
Cena lidského Zivota

Kazdy cloveék, ktery pii autonehodé piijde o zivot, znaci podle CDV pro ceskou
spole¢nost ztratu v praméru 19,4 miliont korun. Clovék, ktery si béhem dopravni kolize
zpusobi vazné zranéni, pak 5,1 milionu korun a ten s lehkym zranénim 668 tisic korun.
V pftipadé nehod, které vyusti pouze v hmotnou Skodu, dosahuje vyse ztraty ,,jen” 364

tisic korun [46].

Zdrojem informaci o nahradach za jmu na zdravi a ztratu zivota v Ceské republice je

zakon €. 89/2012 Sb., obcansky zakonik, konkrétn€ jeho kapitola ¢. 8 - "Odpoveédnost za
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Skodu", a zdkon ¢. 168/1999 Sb., o obcanskopravni odpoveédnosti za Skodu zptisobenou

pfi provozovani vozidla nebo stroje.

Vyhodnoceni ukézalo, Ze kombinace opatieni byla uspésna v redukci celkového poctu
nehod 0 40 %. Bylo také zaznamenano vyrazné snizeni téZkych a smrtelnych nehod o 60
%. Vysledky studii ukazuji, ze opatfeni by byla U¢inna a mé¢la by pozitivni vliv na

bezpecnost silni¢niho provozu.

Mezi nejucinnéjsi opatfeni patiila zména znaceni a signalizace, upraveni kifizovatky na
okruhovy objezd a instalace ptechodu pro chodce. Tyto zmény by vedly ke snizeni
rychlosti vozidel, zlepSeni viditelnosti a zvySeni bezpecnosti pro chodce a cyklisty. Dale
by byly provedeny upravy vozovek, které vedly k lepSimu odvodnéni a zlepSeni

adheznich podminek, coz mé€lo pozitivni vliv na stabilitu vozidel.

Vyhodnoceni také ukézalo, ze by mohly mit Gpravy také negativni dopad na provoz a
zpisobit zpozdéni pro fidie. Proto je dulezité peclivé zvazovat kazdé opatieni a zvolit
takové, které bude ucinné a zaroven minimalizuje negativni dopad na provoz. V ptipad¢
uprav kfizovatek je také dulezité zajistit spravné informovani fidici o zménach a
prizpisobit nova opatifeni mistnim podminkam.

Obecné se vsak da fici, Zze k apravé piechodii pro chodce by mélo byt piistupovano
zodpovédné a s ohledem na konkrétni situaci. Je vSak dulezité, aby byla jakakoli uprava
ptechodl pro chodce provadeéna s ohledem na celkovou dopravni situaci a ohledem na

potieby vsech uzivatelti komunikace.

Nicméné, 1 kdyz kazdé¢ jednotlivé opatfeni podle vySe uvedenych studii by mélo pozitivni
dopad na bezpecnost, nejvétsi efekt by byl pifi kombinaci téchto opatfeni. Navrzené
tfeSeni, které zahrnovalo nékolik opatteni, povede k vyraznému sniZeni poctu dopravnich
nehod v dané kiizovatce. Tyto vysledky ukazuji, Ze kombinace opatieni je nejucinngjsi

pfistup k minimalizaci rizika dopravnich nehod na nehodovych ktizovatkach.
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Z7avér

V ramci této diplomové prace byla provedena analyza nehodovosti s chodci, byly ziskany
data z rGznych zdrojt, jako jsou policejni zpravy, statistické idaje a prizkumy. Tyto
zdroje poskytuji rizné informace o nehodéach s chodci, jako jsou misto a ¢as nehody,

zpusob dopravni nehody, roven osvétleni a dalsi.

Analyza ukazala, Ze nehody s chodci jsou stale vyznamnym problémem z hlediska
bezpecnosti silni¢niho provozu. Tyto nehody se nejéastéji vyskytuji v oblastech s vyssi
hustotou obyvatelstva a dopravy, zejména v méestskych oblastech. VétSina nehod s chodci

se d&je v blizkosti kiiZzovatek a prechodii pro chodce.

V DP byly identifikovany riizné faktory, které pfispivaji k vysokému poctu nehod s
chodci. Mezi tyto faktory patii nedostate¢né osvétleni v mistech s vysokym vyskytem
chodcii, nepfiméiend rychlost fidicli, nedostatecna viditelnost pro chodce a nevyhovujici

jak stavebni, tak dopravni feseni mist, které jsou feSeny v této praci.

Na zéklad€ konzultace a mistni znalosti a zjiSténych informaci bylo navrZzeno nékolik
uprav pro zlepSeni bezpecnosti chodci na silnicich. Mezi jednotlivé navrhy patii
napiiklad zlepSeni osvétleni pfechodti pro chodce, omezeni rychlosti v oblastech s
vysokym poctem chodcti, zabudovani zemniho osvétleni pfimo do prechodu pro chodce,
nastfikem kontrastni barvy ROCBINDA a vybudovanim semaforu na znameni pro

chodce.

Pokud by se v budoucnu realizovali feSené¢ nehodové tseky je vhodné popsat detailné, co
bude konkrétni opatfeni zahrnovat a jaké zmény ptrinese v kontextu dopravni situace a
bezpecnosti chodct. Je také velice diilezité, kdo bude za realizaci Gpravy zodpovédny a
jaké jsou ndklady spojené s jeho provedenim. Dale je nutné zminit, zda bude provedeni
upravy vyzadovat uzavirku dopravy a jak bude tato uzavirka ovliviiovat ostatni tiCastniky

silni¢niho provozu.

Musi byt také uveden Casovy harmonogram realizace Upravy. Pokud bude realizace
rozdélena na nckolik etap, je vhodné uvést planované terminy pro kazdou etapu a

pfedpokladany casovy horizont celé realizace.

Kazdé z navrzenych opatfeni ma své specifické piinosy pro bezpecnost chodcii a na

dopravni situaci, které mohou byt popsany nasledovné:
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Uprava kiizovatek s cilem zvySeni piehlednosti a snizeni rychlosti vozidel: Toto opatfeni
snizuje riziko nehod v kiizovatkéach a zvySuje bezpecnost chodcti i ostatnich ucastnik
silni¢niho provozu. ZlepSenim piehlednosti kiizovatek se také snizuje riziko kolizi

vozidel a naslednych zacpy na komunikaci.

Instalace svételné signalizace: Tato uprava umozni fidit pohyb chodct pfes komunikaci,
¢imz se zvysSuje bezpecnost chodct a snizuje riziko dopravnich nehod. Diky semaforim
a svételné signalizaci jsou chodci 1épe vidét a zaroven jsou fidi¢i informovani o tom, kdy

maji chodctim umoznit piechod.

Intenzivnéjsi osvétleni pfechodu pro chodce: Toto opatfeni zvysuje viditelnost chodct a
snizuje riziko dopravnich nehod, zejména v podminkéch Spatné viditelnosti, naptiklad za

snézeni, v destivém pocasi nebo v noci.

Instalace zemniho osvétleni pfechodu pro chodce: Tento ndvrh zvySuje viditelnost
prechodu pro chodce v no¢nich podminkach a snizuje riziko dopravnich nehod. Zemni
osvétleni také pfispiva k estetickému zlepSeni prostiedi a zvySuje pohodli chodci pfi

piechazeni komunikace.

Nastiik kontrastni barvy ROCBINDA na vozovku: Tato Uprava zvySuje viditelnost
ptechodu pro chodce a snizuje riziko dopravnich nehod. Kontrastni barva také ptispiva k
estetickému zlepSeni prostiedi a zvySuje povédomi fidici o bezpe¢ném piechodu pro

chodce.

VSechna tato opatfeni maji za cil zlepSit bezpecnost chodct v dané lokalité a sniZit riziko
dopravnich nehod. Vyhodnoceni pfinosti téchto opatfeni by mélo byt provedeno s

ohledem na specifika dané situace.

Uprava kfizovatky: Opatieni, jako napf. rozsifeni chodniki, instalace pfechodil pro
chodce, vytvotfeni jednosmérného provozu a Uprava svételné signalizace na kiiZovatce,
ptispivaji k zvySeni bezpe€nosti chodcl. Diky lepSimu rozloZeni prostoru pro pési a
regulaci provozu se snizuje riziko kolizi mezi vozidly a chodci. Uprava kiizovatky také
zlepsuje plynulost dopravy, coZ ptispiva ke snizeni primérné rychlosti vozidel.

VSechna tato opatfeni maji spole¢ny cil - zvySeni bezpecnosti chodcti a zlepSeni celkové
dopravni situace. Diky lepsi regulaci provozu a lepsi viditelnosti pfechodii pro chodce se
snizuje riziko nehod a zvySuje pocit bezpe¢i u chodct. Zlepsenéd plynulost dopravy a

sniZzend rychlost vozidel.
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Je tieba si uvédomit, ze data pouzitd v této studii pochazela z riznych zdrojl s riznymi
omezenimi. Napiiklad policejni zpravy mohou byt ovlivnény zplisobem zaznamenavani
nehod policisty na misté. Nicméné, i1 pies tato omezeni je ziejmé, ze bezpecnost chodct
na silnicich je dualezitym tématem, které vyzaduje dalSi pozornost a Usili v oblasti

prevence dopravnich nehod.

Déle byly v praci popsany rtizné metody, které se pouzivaji pro analyzu nehod s chodci,
jako je naptiklad analyza kritického mista, faze stietu vozidla s chodcem, hodnoceni
stavebniho feSeni, metoda koeficientu bezpecnosti, metoda souhrnného koeficientu
bezpec¢nosti, Smeediiv model pravdépodobného poctu usmrcenych osob, ukazatele
relativni nehodovosti, ukazatele hodnoty nehod atd... Tyto metody umoznuji ziskat
detailni informace o nehodach s chodci a identifikovat faktory, které maji na tyto nehody
nejvetsi vliv.

V neposledni fad¢ bylo konstatovano, Ze prevence nehod s chodci vyzaduje spolupraci
ruznych subjekti, jako jsou statni organy, méstské a obecni Utrady, dopravni podniky a
dalsi. Je tfeba zdiiraznit, ze prevence nehod s chodci neni pouze zélezitosti technickych

opatieni, ale také vzdélavani a povédomi obcantl a jejich chovani v silniénim provozu.
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