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Uvod

Upravy kfizovatek jsou sou¢asti rozvoje silni¢ni sit&, kdy dochazi ke zméné naroki na jejich
parametry. Na radé mist dochazi ke zméné dopravniho rezimu v lokalité v souvislosti s izemnim
rozvojem v okoli. MiZe se jednat o rust obytnych ¢ésti mést a obci, budovani novych pramyslovych
z&vodi ¢i obchodnich center. Upravy maji vzdy dopad na intenzitu dopravy na piilehlé silni¢n{ siti.
Dal$im podnétem proto, pro¢ upravovat krizovatku muze byt jeji vnimani verejnosti jako
nebezpec¢ného mista (subjektivni bezpec¢nost) nebo se muze jednat o nehodovou lokalitu (objektivni
bezpecnost).

Objektivni posouzeni nehodovosti krizovatky, 1ze vypocitat dle nasledujiciho vzorce:

(=] (1)

Pokud je pomér poctu nehod a délky sledovaného obdobi (pocet let) vyssi jak ocekavany pocet nehod
vyplyvajici z predikcniho modelu nehodovosti krizovatky, tak je vhodné pristoupit k prave
krizovatky za ucCelem zvySeni bezpecnosti silniéniho provozu.

Vyvinutd metodika [1] umoznuje porovnani efektivity investice do Uprav troviiovych nerizenych
krizovatek. Mozné je porovnavat varianty spocivajici v jednoduché upravé nerizené krizovatky
(napr.: dopravnich znacek, zrizeni délicich ostruvki, pridani odbocovacich pruhd, ...) s prestavbou
na okruzni kizovatku ¢i na svételné rizenou krizovatku.

Pouzité metody hodnoceni uprav

Metody pouzité pro vypocet efektivity vychazeji z dat dostupnych pro danou lokalitu. Nejprve je
nutné stanovit uroven kvality dopravy krizovatky ve stavajicim stavu. V idealnim pripadé jsou
dostupna data

ze smérového pruzkumu a je mozné provést vypocet kapacity dle platnych technickych podminek [2].
V radé pripadd, kdy bude efektivita stanovovana, vSak nejsou takto podrobné podklady k dispozici.

V takovém pripadé se do vypoctu uvazuje s hodnotami RPDI z aktualniho celostatniho scitani
dopravy, které jsou poté porovnavény s orientaénimi hodnotami uvedenymi v CSN 73 6102 [3].
Kapacitni limity nékterych typl krizovatek mohou v tomto kroku vést k vyrazeni nékterych typu
uprav z dal$ich vypoctu.

Druhym krokem je zjiSténi a analyza nehodovych dat. Cilem je nalezeni prevladajicich typu nehod

v krizovatce stanovenim skupin nehod. Pro ucely popisované metodiky [1] je skupina nehod

74
DOPRAVNIHO

OV i LAl ¢ bezpeénosti sitnicni
WZKUMU © Observator bezpecnosti silnicniho provozu, www.czrso.cz



definovana jako shluk tii a vice dopravnich nehod stejného typu v prubéhu tri let. Trileté obdobi je
zéroven minimalni, které mize byt pouzito pro zkouméni nehodovosti.

Pokud nehodovost neni mozné za toto obdobi ziskat, je mozné vyuzit alternativni pristup. Timto
pristupem je predik¢ni model nehodovosti, ktery byl vytvoren pro stykové a prusecné uroviové
nerizené krizovatky, které maji neusmérnéné vjezdy a nejsou organizovany v okoli krizného bodu
krizovatky, proto zde lze provadét nestandardni manévry (napft.: razeni vozidel bez vyznacenych
pruht, otéCeni, najizdéni do protisméru, apod.). Anebo se jedna o krizovatky s usmérnénymi vjezdy,
ale s naddimenzovanymi rozméry naprosto neodpovidajici kapacité kiizovatky, charakteru a skladbé
dopravy [1]. Viceramenné krizovatky nejsou timto modelem postihnuty.

Model byl tvoren postupem obecné popsanym v Metodice identifikace kritickych mist v extravilanu
[4]. Vysledna podoba modelu je nasledujici:

=@
Kde:
N ocekavany pocet nehod za rok [ks]
Ihl intenzita vozidel na vjezdu do krizovatky na hlavni komunikaci (soucet hodnot na obou

vjezdech) vychazejicich z RPDI [voz/24h]

Ivedl intenzita vozidel na vjezdu do krizovatky na vedlejsi komunikaci, v pripadé prusecné
ktizovatky soucCet hodnot na vjezdech vychazejicich z RPDI [voz/24h]

a uhel krizeni komunikaci, pro thel 70-90° m& hodnotu 1, jinak 0 [-]

I poloha krizovatky, poloha v extravilanu ma hodnotu 1, v intravilanu 0 [-]

Y vyskyt zalomené prednosti v krizovatce, pokud je prednost zalomena nabyva hodnoty 1,
jinak 0 [-]

6 pocet ramen krizovatky; pro stykovou krizovatku nabyva hodnoty 1, pro prasecnou 0 [-]

V pripadé, Ze je pouzit model, musi byt provedeno i sledovani dopravnich konfliktt. Z tohoto
pozorovani jsou odvozeny skupiny konfliktu. Za skupinu konflikti se povazuje shluk 3 a vice
dopravnich konfliktu stejného druhu (o zédvaznosti 1 - 3) v jednom misté za hodinu. Tyto skupiny
dopravnich konfliktd slouzi pro vybér vhodného typu opatieni ke snizeni rizikovosti kiizovatky [1].

Navrh opatreni

Opatreni se navrhuji na zdkladé skupin nehod ¢i dopravnich konfliktl. Ke kazdému typu dopravni
nehody nebo obdobnému typu dopravniho konfliktu dle tridéni hlavnich pri¢in nehod uzivaného
Policii CR existuje skupina opatieni, které snizuji riziko daného typu dopravni nehody. Opatreni
muze byt zaroven ucinné pro vice typi dopravnich nehod, muze ovSem v nékterych pripadech
zpusobit i zvySeni poc¢tu dopravnich nehod jiného typu.

Pro kazdé opatreni byla stanovena ucinnost. Vysledné hodnoty uvedené v tabulce 1 ukazuji t¢innost
opatfeni snizenou o mozné zvySeni nehodovosti zpusobené tpravou lokality (napr. zrizenim prechodu
pro chodce muze dojit ke zvy$eni poctu nehod vozidel brzdicich pred prechodem - naraz zezadu).

VVVVVV

vyzkumnych projekti a byly také provedeny metaanalyzy zahrani¢nich studii. Upravy musi
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reflektovat jednotlivé typy nehod, aby bylo dosazeno optimalniho ¢inku daného opatreni.

Opatreni maji omezenou zivotnost a néktera musi byt v ndvrhovém obdobi aplikovéana opakované. I
tento fakt je v metodice zahrnut. Navrhové obdobi vychdazi z posouzeni kapacity nerizené krizovatky

dle CSN 73 6102 [3].

Tabulka 1 Ocekavané snizeni poc¢tu dopravnich nehod a zZivotnost jednotlivych opatreni [1]

OPATREN{ UCINNOST hi [%] ZIV([’EST%?]T tzi
zrizeni nového svislého DZ 35 - prusecna 5-10
20 - stykova
obnova svislého DZ 1-5 5-10
zr'izeni nového vodorovného DZ 30 - 35 zrizeni 1-5
obnova vodorovného DZ 10 - 15 obnova 1-5
Uprava rozhledovych pomeér 30 5-10
pruh pro levé odboceni [:3)) g (13?;;:;111121?1 10
pruh pro pravé odboceni 10 1-5
prodlouzeni odbocovaciho pruhu 5 1-5
zuzeni jizdnich pruhti %__15? __g f’folif 13_05
sjednoceni Sirek vsech vjezdovych vétvi 20 30
35 - prusecna, na
vedl.
zvySeny délici ostruvek 45 - stykovd, na vedl. 10 - 20
15 - mobilni na hlavni
25 - staly na hlavni
protismykové povrchova tprava 35 5 1 1 05 n_osgtgyt
smérové vychyleni trasy - Sikana 15 30
misto pro prechéazeni 10 10
zkraceni prechodu pro chodce - ochranny ostruvek 25 -40 5-10
zkraceni prechodu pro chodce - vysazené plochy 30 - 50 10
zvyraznéni prechodu 7-10 5
presun prechodu déle od krizovatky 3 20
fyzicka zabrana a smérovani chodci 25-40 10 - 20
prechod pro chodce 25 - 40 10 - 30
prechod na zvySeném prahu 40 5-10
pruh pro cyklisty 25-40 10 - 30
prejezd pro cyklisty 20 - 25 10 - 30
ZJgtvinosmernem puvodne obousmerneé vetve 25 - 40 30
krizovatky
zvySené prahy 30 30
osvétleni ktizovatky/prechodu g% ?gg::llll:;l 5-10
OK - kompletni prestavba na OK é% - extravilan 10 - 30
- intravilan
15 - stykova
SSZ - svételné signalizacni zarizeni 30 - prisecna 10- 30
30-45 - novy sig. plan

Témeér vzdy je pro Upravu krizovatky aplikovano vice opatreni. Proto je nutné uvazovat i s jejich
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kombinaci. V této oblasti je jesté velky prostor pro vyzkum a ani ve svétovém méritku neexistuje
mnoho studii, s jejichz pomoci by bylo mozné popsat vztahy mezi opatfenimi. Z tohoto davodu se
nejcastéji uvazuje s jednotlivymi opatienimi jako s nezavislymi proménnymi, i kdyz to presné
nevystihuje skutec¢nost (Napr.: Realizaci zvySeného déliciho ostruvku dojde k zGzeni jizdnich pruhd.
Tyto ipravy jsou na sobé zavislé.)

V této metodice je vyuzita metoda kombinovaného efektu s vlivem ucinnosti dominantniho opatreni
[5, 6]. Tento postup se ukézal na datech krizovatek zkoumanych v projektu EFEKTIV jako

Vevs

Pokud jsou aplikovana maximalné 4 opatreni je vzorec nasledujici:

EIRNG))
Pokud je opatreni vice, pouzije se tento vzorec:
=] (4)
Kde:
(=] odhad ucinnosti kombinace [-]

x]  @innost opatreni €. 1, 2, ... az k [-]

(%]  @&innost dominantniho opatreni (opatfeni s maximalni i¢innosti z mnoziny navrhovanych
opatreni) [-]

Jednou z posuzovanych variant je doplnéni krizovatky s navrzenymi upravami sveételnym
signalizac¢nim zarizenim. V takovém pripadé je Gcinnost SSZ uvazovana pouze v dobé, kdy je SSZ
aktivni. V dobé, kdy je SSZ mimo provoz, je uCinnost uprav shodnd jako na nerizené krizovatce. Cely
vySe popsany postup je prehledné shrnut ve schématu na obrazku 1.

(]

Obréazek 1 Schéma postupu reseni krizovatky [1]
Vypocet ztrat a efektivity upravy

Pro ohodnoceni ztrat z dopravni nehodovosti jsou vyuzity vysledky vypocitané dle Metodiky vypoctu
ztrat z dopravni nehodovosti na pozemnich komunikacich [7]. Bohuzel nejsou dostupna data o vSech
dopravnich nehodach, ale pouze o nehodéch evidovanych Policii CR. Z tohoto diivodu vznika uréita
nepresnost u nehod pouze s hmotnou skodou. Rozhodujici vliv vSak maji nehody s osobnimi nasledky,
kdy jsou ztraty z nehodovosti radove vyssi.

V pripadé dostupnych dat je vypocet proveden primo, kdy jsou jednotlivym nehodam prirazeny ztraty
podle nasledkl nehody. Ztrata se vzdy pocita k aktualnimu roku. Pokud data o nehodovosti dostupna
nejsou, pouzije se odhad poctu dopravnich nehod dle predikéniho modelu, viz rovnice 2, a vynasobi

se prumérnou ztratou z dopravni nehody. Tato ztrata se vypocita podle vzorce uvedeného v rovnici 5.

(] (5)
Kde:

EZ ekonomické (celospolecenské) ztraty z dopravni nehodovosti v aktualnim roce [K¢]
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SZEZ vySe ztraty z Gmrti pri dopravni nehodé v aktualnim roce [K¢]

SZpocet pocet usmrcenych osob pri dopravnich nehodéach v aktualnim roce [-]
DNSZ pocet dopravnich nehod s usmrcenim v aktualnim roce [-]

TZEZ vySe ztraty z tézkého zranéni pri dopravni nehodé v aktualnim roce [KcC]
TZpocet  pocet tézce zranénych pri dopravnich nehodach v aktualnim roce [-]
DNTZ pocet dopravnich nehod s tézkym zranénim v aktudlnim roce [-]

LZEZ vySe ztraty z lehkého zranéni pti dopravni nehodé v aktudlnim roce [K¢]
LZpocet pocet lehce zranénych pri dopravnich nehodach v aktualnim roce [-]
DNLZ pocet dopravnich nehod s lehkym zranénim v aktualnim roce [-]

HSEZ vySe ztraty z nehody pouze s hmotnou Skodou v aktualnim roce [KcC]
HSpocet pocet dopravnich nehod pouze s hmotnou Skodou v aktualnim roce [-]
DN celkovy pocet dopravnich nehod v aktudlnim roce [-]

Nejaktualnéjsi data jsou dostupna pro rok 2012 [8] a primérna ztrata z dopravni nehody ¢ini
739 305 KE¢.

Vlastni ekonomické hodnoceni opatreni se po vycisleni ztrat z nehodovosti ¢i ocekavanych ztrat
z nehodovosti provede pomoci rozdilu Gspory snizenim nehodovosti a celkovych nakladu na tpravu
krizovatky (vstupni a provozni naklady véetné jejich obnovy).

Vysledkem pro kazdou z hodnocenych variant je rozpéti uréené vstupnimi daty (minimdlni a
maximalni t¢innost, minimdlni a maximalni zivotnost) a nazyva se pravdépodobny interval
ekonomického hodnoceni. Intervaly jednotlivych variant se mohou prekryvat, a proto vzdy nelze
jednoznacné urcit nejefektivnéjsi variantu ipravy pouze na zakladé ekonomického hodnoceni.
V takovém pripadé je rozhodujici vyssi i¢innost opatreni navrzenych ke snizeni nehodovosti.

Na grafu v obréazku 2 je priklad, kdy byla uvazovana uprava nerizené prusecné krizovatky v
intravilanu. Kapacita krizovatky nebyla vyCerpana. Dochézelo zde k nehodam s chodci na prechodu
pro chodce a k nehodam, jejichz hlavni pri¢inou bylo nedani prednosti v jizdé proti prikazu dopravni
znacCky ¢. P6 ,, Stuj, dej prednost v jizdé“. Navrzeny byly délici ostrivky na vedlejsi komunikaci,
ochranné ostruvky na hlavni komunikaci, protismykovy natér pred prechodem pro chodce a obnova
vodorovnych i svislych dopravnich znacek (NK). Stejné tpravy byly zvoleny i pro variantu svételné
rizené krizovatky (SSZ). Treti alternativni ipravou byla prestavba na okruzni krizovatku (OK).

Jak je z grafu na obrazku 2 patrné, prestavba na okruzni krizovatku neni pro tuto lokalitu vhodna,
investice dosdhne své navratnosti témér az za 20 let pri nejvyssi uvazované ucinnosti 55 %.
Nejvhodnéjsi variantou byla dle metodiky [1] vyhodnocena tUprava nerizené krizovatky.

Obrazek 1 Graf ekonomického hodnoceni variant [1]

(x]

Lomy v grafu na obrazku 2 jsou zpusobeny obnovou nékterych opatreni. Nejvyraznéjsi lom je patrny
7
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po deseti letech provozu, kdy dochazi k vyméné vozovkovych vrstev (nejvétsi skok je patrny v krivce
okruzni krizovatky, kde je plocha vozovky nejvétsi).

Popisovany postup je naro¢ny na rucni zpracovani. Proto byla celd metodika [1] prevedena do
webové aplikace s ndazvem HENK, ktera je dostupna na webu oblasti navrhovani pozemnich
komunikaci (http://oblast.cdv.cz/cz/037/) v sekci projekty. Tato aplikace umoznuje uZzivateli
¢aste¢nou automatizaci postupu stanoveni efektivity upravy kfizovatky. Z puvodnich deviti krokd,
které jsou popsany v metodice [1], a které je kompletné nutné zpracovat rucné, aplikace redukuje
manualni zpracovani uzivatelem na tii kroky. Ostatni kroky jsou automatizovany. Aplikaci je vhodné
vyuzivat predevsim z duvodu uspory ¢asu, ale i spravného postupu vypoctu. Jednim z automatickych
kroku je napriklad: orienta¢ni zarazeni krizovatky dle dopravniho zatizeni, vyc¢isleni
celospolecenskych ztrat na zakladé vyhledani dopravnich nehod v databazi Policie CR a aktudlni vyse
celospolecenskych ztrat, odhad ucinnosti kombinace opatreni a samozrejmé vygenerovani
souhrnného protokolu.

Nastroj je zaméreny na vytvoreni podkladu pro stavebnika pri vyjednavani o uprave rozlehlych
krizovatek s ostatnimi dotCenymi organy a urady, at uz se jedna o spravce krizicich se komunikaci,
projektanta, stavebni Gitad nebo Policii CR. Na uvedenych webovych strankéach je také mozné
uvedenou metodiku [1] stahnout v elektronické podobé.

(=]

Obrazek 3 Titulni stranka aplikace HENK
Zaver

Je ztejmé, ze vysledky porovnani efektivity investic do prestavby krizovatek, jsou cennym podkladem
pri rozhodovani o jejich Gpravée. Vzdy je ovSem nutné uvazovat i mistni podminky a ndvaznost na
okolni infrastrukturu. V nékterych lokalitdich muze byt realizace ekonomicky nejefektivnéjsiho reseni
tézko proveditelnd s ohledem na majetkopravni pomeéry, inzenyrskeé sité a okolni zéstavbu. V jinych
pripadech by se mohlo jednat o nekoncepcni reseni, které muze byt feSenim pro danou kiizovatku.
Nevyresi ovsem Sirsi dopravni vztahy a dojde pouze k preneseni dopravnich komplikaci jinam.
Vysledky by tedy mély byt zejména argumentem pro spravce silni¢ni sité, projektanty a Sirsi
odbornou verejnost, ktera umi dasledky jednotlivych uprav hodnotit i v $irSich souvislostech.

Resitelsky tym predpoklada v budoucnu rozsifeni metodiky i o hodnoceni vlivu na Zivotni prostredi,
¢imz by metoda poskytovala opét o néco komplexnéjsi pohled na problematiku a skute¢né objektivni
multikriterialni hodnoceni. CDV planuje i dalsi vyzkum v oblasti hodnoceni efektivity jednotlivych
opatreni uprav krizovatek.
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