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Abstrakt:

Bezpecnost silnicniho provozu na vybranych mistech se tradicné hodnoti prostfednictvim
nehodovosti. Na potfebné mnoZstvi udaju je vSak nutno cCekat nékolik let, coZ je neefektivni
napfiklad u novostaveb. Jednim z alternativnich pfistupl je hodnoceni na zdkladé dopravnich
konfliktd, které umozriuji hodnotit rychleji a zdroven proaktivné (preventivné), tj. drive neZ dojde k
nehoddm. Prispévek predstavuje pfipadovou studii praktického uplatnéni takového hodnoceni pro
potreby Reditelstvi silnic a ddlnic CR.

1. UVOD
Bezpecénost silniéniho provozu na vybranych mistech se tradiéné hodnoti prostfednictvim
nehodovosti — napt. prekro¢enim daného poctu nehod za rok. Tento postup je zaloZzeny na datech
od Policie CR, je zaZity a vieobecné uznavany. Zaroveii ma viak nékteré nevyhody: je napfiklad
znamo, Ze ne vSechny nehody jsou Policii registrovany, a také je nutno na potiebné Udaje cekat
nékolik let.

Existuji vSak i jiné pfistupy k hodnoceni bezpecnosti, jejichZ pouZziti mlze byt vyhodnéjsi. Jednim
z takovych ukazatell jsou dopravni konflikty. Konflikt je definovan jako , pozorovatelna situace, pfi
které se k sobé dva nebo vice ucastnik silni¢niho provozu pfibliZi v prostoru a ¢ase natolik, Ze hrozi
riziko kolize, pokud se jejich pohyb nezméni [4] Vyskyt konfliktd se zjiStuje pozorovanim
na hodnoceném misté (nebo z pofizeného videozdznamu), kdy pozorovatelé registruji konflikty a
nasledné je klasifikuji a hodnoti jejich zavaznost. Protoze ke konfliktlim dochazi mnohem castéji
nez k nehodam, Ize z nich relativné rychle ohodnotit vybranou lokalitu. Vysledkem sledovani muze
byt tzv. konfliktni diagram, ktery Ize analyzovat podobné jako kolizni diagram nehod, a nédsledné
navrhnout prislusnd dopravné bezpecnostni opatieni. Cely tento proces muze probéhnout i dfive,
nez dojde k nehodam (tj. proaktivné neboli preventivné).

Sledovani konfliktd je v ¢eském prostredi stéle relativné neznamé. To bylo motivem vyzkumného
projektu KONFLIKT, ktery fedilo Centrum dopravniho vyzkumu, v.v.i. a Ceské vysoké uéeni technické
v Praze vobdobi 2011 - 2013 [1, 3]. Cilem projektu byla standardizace metodiky sledovani a
hodnoceni konflikt véetné vytvoreni pomUicek pro praxi: navodu v podobé certifikované metodiky
[2], aplikace pro Skoleni pozorovatell a aplikace pro tvorbu konfliktnich diagramu. Vsechny tyto
vystupy jsou pristupné na webu projektu [5].

Aby byla ovéfena pouZitelnost standardizované metodiky, byla v rdmci projektu vyhodnocena
konkrétni lokalita podle zadani Reditelstvi silnic a dalnic CR (dale RSD). Prispévek prezentuje
prubéh a zavéry tohoto sledovani, které mize slouzit jako ukazka praktické aplikace metodiky.

2. SLEDOVANI
Podle zadani RSD se jednalo se o kfizovatku, kde se vyjezd z dalnice napojuje na silnici I. tfidy (viz
Obr. 1).
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Obr. 1 Pldn sledované kfiZovatky
Kfizovatka byla oteviena v ¢ervnu 2013; od té doby nedoslo k nehodé, objevily se vsak stiznosti
na rozhledové poméry pfi levém odboceni (viz Obr. 2).

Obr. 2 Rozhled ridice pri levém odbocleni

K hodnoceni bezpe¢nosti a ndvrhu opatieni nebylo tedy mozné vyuzit tdaje o nehodach. RSD
proto vyjadfilo zdjem o vyhodnoceni bezpecnosti na zakladé sledovani konfliktd. Celd akce
probéhla v listopadu 2013.

Nejprve byla provedena rekognoskace kfizovatky a byla navrZena stanoviSté pozorovatel,
stanovisté videokamery a umisténi statistického radaru. Aby byl ovéren specificky vliv omezenych
rozhledovych pomérli, bylo zaroven naplanovano sledovani na ,srovnavaci“ lokalité. Ta byla
definovana jako lokalita se srovnatelnou geometrii, ale s neomezenymi rozhledovymi poméry.
Podle téchto podminek byla vybrana kfizovatka o 30 km dale na stejné komunikaci.

Sledovani probéhlo o nékolik dni pozdéji soubézné na obou lokalitach. Na kazdé lokalité byli dva
pozorovatelé: jeden sledoval dopravni konflikty, druhy provadél smérovy dopravni prizkum.
Konflikty byly sledovany podle jiz zminéné aktudlni metodiky z projektu KONFLIKT, s rozliSenim typ(
a stupnl zavaznosti. Zaroven byl pofizovan videozdznam a byla mérena rychlost statistickym
radarem. Prizkumy trvaly od 10:00 do 15:00 hodin.

3. VYHODNOCENI

Byla vyhodnocena nascitand intenzita v jednotlivych jizdnich proudech, dale registrované konflikty
(véetné zalohy na videozaznamu). Vysledky sledovani (konflikty stupné zdvaznosti 1 az 3) lze
zobrazit v konfliktnim diagramu (viz Obr. 3). Na srovndavaci lokalité nedoslo k Zddnym konfliktim
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této zavaznosti, diagram tedy neni uveden.
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Obr. 3 Konfliktni diagram sledované lokality

Konfliktni diagram zobrazuje 10 konfliktd, ke kterym béhem sledovani doslo. Barva symbolt
vyjadfuje stupen zavaznosti: zdvainost 1- zelené, zavainost 2 - oranZové. Pismena oznacuji
ucastniky konfliktu (O — osobni vozidlo, NT — tézké nakladni vozidlo).

Jmenovité se jednalo o nasledujici konflikty:

= 5 konflikt( pti pravém odbocdeni z vyjezdové vétve (5x zdvaznost 1)

= 3 konflikty pfilevém odboceni z vyjezdové vétve (2x zdvaznost 1, 1x zdvaznost 2)

= 1 konflikt pfi levém odboceni z hlavni komunikace

= 1 konflikt pfi odboceni do zakazu vjezdu (zavaznost 1)

Nejcetnéjsi vyskyt byl tedy zjistén pfi odbocovani z vyjezdové vétve. V Tab. 1 je proto srovnana
hodinova konfliktnost téchto situaci, rozdélend na pravé a levé odboceni.
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Tab. 1 Srovnadni konfliktnosti pri pravém a levém odboceni

Pravé odboceni:

= 5 konfliktd

= pfi primérné intenzité na vjezdu 35 voz/h

= tj. 0,14 konfliktu na jedno odbocujici
voz/h

Levé odboceni:

= 3 konflikty

= pfi pradmérné intenzité na vjezdu 12 voz/h

= tj. 0,25 konfliktu na jedno odbocujici
voz/h

Z relativizovanych hodnot vyplyva, Ze konfliktnost levého odboceni je 0,25/0,14 = 1,8x vysSsi nez
pfi pravém odboceni.

Dale byly vyhodnoceny rozhledové poméry dle ustanoveni CSN 73 6102. Pfi vypoctu byla
vyuzita skute¢nd rozhledova vzdalenost zjisténd pfi rekognoskaci, dale byly vyuZity Udaje ze
statistického radaru, ktery méfil rychlost vozidel pfijizdéjicich po hlavni komunikaci. Nejvyssi
dovolend rychlost jizdy na hlavni komunikaci byla 90 km/h. Zjisténa rychlost v profilu tésné pred
krizovatkou Vgs byla 72 km/h. | tak ale podle rozboru vyslo, Ze kfizovatka pro levé odboceni
z hlediska rozhledovych pomérd nevyhovuje, a to ani pro rychlost 70 km/h. Rozhledova vzdalenost
pro vozidlo stojici v tésné blizkosti vodiciho prouzku je pouhych 41 m. Napfiklad pro jizdni soupravu
muUzZe tato vzdalenost vyhovét pouze v pripadé, kdy bude rychlost na hlavni komunikaci 20 km/h.
Vypoctené pozadované rozhledové vzdalenosti byly 170 m (pro usporadani A, tj. se znackou P6
,StUj, dej prednost v jizdé“) a 130 m (pro usporadani B, tj. se znackou P4 , Dej prednost v jizdé“).

4. ZAVERY

Ze sledovani a vyhodnoceni bylo zjisténo, Ze prestoZe levé odboceni bylo na kfiZovatce nejméné
frekventovanym manévrem, byl tento manévr nejvice kriticky: konfliktnost levého odbodeni byla
zabradelniho svodidla. To bylo ovéfeno i vypocCtem rozhledovych vzdalenosti, kdy skuteéna
vzdalenost je pfiblizné ctvrtinou vzdalenosti poZzadované. Zavéry byly potvrzeny i sledovanim na
srovnatelné lokalité, kde rozhled omezen neni a k zddnym konfliktidm nedoslo.

Na zakladé téchto zjisténi by bylo moiné aplikovat rliznd opatreni, at uz v podobé uUpravy
dopravniho znadeni nebo stavebniho charakteru. RSD zvolilo tpravu vodorovného dopravniho
znaceni, ktera byla realizovana v bfeznu 2014.

Prezentovana studie muze slouzit jako priklad aplikace vysledkl vyzkumu, tj. ovéreni teorie
v praxi. Uvedeny postup, jenz je podrobné uveden v certifikované metodice [2], |ze uplatnit na
vSech mistech, kde neni dostatek nehodovych dat, jako napfiklad na uvedeném prikladu
novostavby. Dale bude provedeno sledovani po realizaci opatfeni za U¢elem ovéreni jeho ucinnosti.
Obé aplikace jsou vhodnéjsi alternativou, nez ,éekani na nehody”. Uvedena studie byla realizovana
béhem nékolika dnli: zahrnovala pfipravu a rekognoskaci, sledovani a vyhodnoceni. Oproti tomu
hodnoceni na zakladé nehod by znamenalo cekat nékolik let na nashromazdéni dostatecného
poctu pripadd.

Sledovani a hodnoceni konfliktl je pfinosné pro bezpecnost silniéniho provozu — pfi jeho
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pouzivani neni nutno ¢ekat na nehody.

Popisované ¢innosti byly realizovdny za podpory Technologické agentury Ceské republiky, Programu
ALFA, projektu ¢. TA01030096 ,,Metodika sledovadni a vyhodnocovadni dopravnich konflikti v ceském
prostiedi”.
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