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odborný seminář

Bezpečnost extravilánových silnic

Program

9:00 – 9:30 Registrace účastníků

9:30 – 10:00 Bezpečnost extravilánových silnic – úvod (Ing. Petr Pokorný)

10:00 – 10:30 Spolupůsobící faktory vzniku nehod (Ing. Jiří Ambros)

10:30 – 11:30 Příklady nehodových lokalit  (Ing. Pavel Skládaný)

11:30 – 12:30 Oběd

12:30 – 13:00 Zranitelní účastnící provozu (Ing. Petr Pokorný)

13:00 – 13:20 Psychosociální faktory „diskonehod“ (Mgr. Stanislav Biler)

13:20 – 14:00 Hloubková analýza dopravních nehod – příklady nehod  (Ing. Josef Andres)

14:00 – 14:30  Bezpečnost silnic II. třídy v Jihomoravském kraji - projekt IDEKO (Ing. Radim 
Striegler, Ing. Petr Šenk, Ph.D.)

14:30 – 14:50  Bezpečnostní audit a inspekce silnic nižších kategorií - projekt Pilot4Safety 
(Ing. Petr Pokorný)

14:50 – 15:00 Predikční modely nehodovosti a jejich využití při hodnocení efektivity 
investic do infrastruktury (Ing. Petr Šenk, Ph.D.)

Místo konání
Centrum dopravního výzkumu, v.v.i.
Líšeňská 33a
Brno 636 00

Termín
31.5.2012

Zodpovědná osoba
Ing. Petr Pokorný (petr.pokorny@cdv.cz)



 



Pilot4Safety is supported by funding from the DG 
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Dvoupruhové silnice se zpevněným povrchem vedoucí nezastavěným územím
(tzn. silnice I., II. a III. třídy kategorií S 6,5 až S 11,5) – tzv. secondary/rural roads

ČSN 73 6101

Definice

I. třída – stát, zejména dálková a mezistátní

II. třída – kraj, zejména mezi městy

III. třída – kraj, spojení obcí, napojení na       
ostatní PK

Bezpečnost extravilánových silnic je odlišná od dálnic či 
místních komunikací a vyžaduje zvláštní, samostatný  přístup. 

Extravilánové silnice tvoří nedílnou složku celé silniční sítě. Mají svá
specifika, která je odlišují od zbytku sítě, sami o sobě jsou však 
různorodé. Liší se dokonce v základních charakteristikách – funkci, 
návrhových prvcích, užití, chování uživatelů, kapacitách a intenzitách. 

Silnice (v tom moderním smyslu) bývaly budovány z důvodu umožnění
co nejrychlejšího cestování (obchod, vojenské účely) z jednoho místa 
do druhého a to i navzdory přirozeným (řeky, údolí) či jiným 
překážkám (soukromé pozemky). Na počátku století existovala již více 
či méně hustá síť nezpevněných a klikatících se tras spojujících města, 
vesnice a další typy sídel. Původ některých cest spadá hluboko do 
minulosti… doporučit Cílka?

Značná část silniční sítě stále vychází z těchto historických silnic, které
byly zmodernizovány a zpevněny tak, aby byly schopny uspokojit 
potřeby rozdílných typů uživatel, od cyklistů a chodců, přes autobusy, 
zemědělskou techniku, osobní a nákladní automobily a dalších. 

Historie

Požadavky na mobilitu neustále rostou. Zárověn se zvyšuje závislost na individuální
dopravě. Doprava v extravilánu roste zejména důsledkem suburbanizace a rozvoje 
ekonomické síly venkova.Menší množství pracovních hodin (kratší pracovní doba) 
společně s vyššími příjmy také podporuje zvyšující se motorizaci. Narůstá sociální a 
rekreační mobilita. 

Dále je možné zmínit využívání extravilánových silnic z důvodu vyhnutí se kongescí
na síti dálnic. 

Vyšší intenzity (i když v roce 2010 pokles výkonů o téměř 20% oproti 
roku 2009!)

Vysoký počet nehod

X

… nedostatečný rozpočet na systematickou dopravně bezpečnostní
práci

Vývoj
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Délka

I.třída: 5832 km

II. třída:  14 634 km

III. třída: 34 128 km

Celkem: 54 594 km

Zdroj: ŘSD

Objekty

Žel. přejezdy: 2563

Tunely: 27

Podjezdy:       3348

Mosty:            17 283

Průměrná intenzita (voz/24 hod)

I.třída: 8470 

II. třída: 2312

III. třída: 598

Základní údaje – 2010/2011

Dopravní výkon (1000 vozokm/24 hod)

I.třída: 52 992

II. třída: 33 836

III. třída: 20 409

Na území EU zahynulo v roce 2009 na těchto komunikacích více než 21 500 osob, což znamená 55 % 
všech úmrtí při dopravních nehodách v rámci EU (v některých zemích činil tento podíl až 70 %). 
V období 2001 – 2009 došlo sice k průměrnému snížení počtu usmrcených v rámci EU o 5 % (viz obr. 1), 
přesto je však tento typ komunikací stále nejrizikovější, a to zejména díky nepřiměřeným rychlostem, 
variabilitě účastníků silničního provozu, rozmanitosti využití (funkce) silnic, nižší úrovni bezpečnosti, 
dohledu a vymáhání práva (zdroj: ETSC,2010). 

Bezpečnost

OECD – každoročně je na extravilánových silnicích v zemích OECD usmrceno více 
než 75 000 osob (60 % všech úmrtí) – data z roku 1999

Kombinace faktorů zvyšujících riziko:

Mnoho silnic je zastaralých a nesplňuje současné požadavky na bezpečnost
 Různé typy dopravy sdílejí stejný prostor, různorodost funkcí
 Omezené šířky, časté pevné překážky, nedostatečná ochranná zóna
 Na mnoha silnicích je stanovena vysoká povolená rychlost, i když situace 
vyžaduje snížení rychlostního limitu, vysoké rychlosti všeobecně, variace 
rychlostí
 Zjištění místa nehody je někdy složité a prodlužuje čas dojezdu záchranné
služby
 Zaměření bezpečnostních priorit na místní komunikace vede ke snížení
bezpečnosti extravilánových silnic

Spolupůsobící faktory

síť extravilánových silnic má v sobě obsaženy vlastnosti, které významně
přispívají k vysokému počtu nehod a riziku 
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Počty usmrcených dle kategorie PK
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I.třída

II. třída

III.třída

I.třída 405 368 325 286 298

II. třída 285 260 199 177 157

III.třída 194 174 150 132 118

2007 2008 2009 2010 2011

*Podíl na celkovém počtu usmrcených na 
všech PK v intervalu 79 – 81 %

Celkový počet nehod 

I. třída …12 000 (40 nehod na 1 
usmrcení)

II. třída …11 000 (65 nehod na 1 
usmrcení)

III. třída …9000 (75 nehod na 1 
usmrcení)

Bezpečnost

V letech 2007 – 2010 se na 
silnicích 1‐3. třídy 
v extravilánu v ČR stalo 
téměř 115 000 dopravních 
nehod, při nichž zahynulo 
2147 osob.

Počet usmrcených dle výkonu (1000vozokm/rok)
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*Dálnice: cca 7x nižší koeficient

Bezpečnost

0,97TECHNICKÁ ZÁVADA VOZIDLA

0,242NEZAVINĚNÁ ŘIDIČEM

3160NESPRÁVNÉ PŘEDJÍŽDĚNÍ

1400NESPRÁVNÝ ZPŮSOB JÍZDY

3508NEDÁNÍ PŘEDNOSTI V JÍZDĚ

31030NEPŘIMĚŘENÁ RYCHLOST JÍZDY

závažnostusmrceníPříčina nehody

Dle statistik je nejvíce usmrcených při dopravních nehodách díky nepřiměřené
rychlosti, nedání přednosti, nesprávném způsobu jízdy a předjíždění

Bezpečnost

Seminář BEZPEČNOST EXTRAVILÁNOVÝCH SILNIC/ 31. 5. 2012

4



Bezpečnost

1,8157Křižovatka pětiramenná

0,32677Okružní křižovatky

2,4
1345523Křižovatka průsečná ‐ 4 ramena

1,71579160Křižovatka styková

2,7
43115816Přímý úsek po projetí zatáčkou

254726446Směrový oblouk

1,5587556772Přímý úsek

závažnos
t

usmrcenínehodysměr. pom.

Co se týká směrových poměrů, pak nejvíce usmrcených bylo při nehodách 
v přímých úsecích, nehody ve směrových obloucích jsou však závažnější. Jako 
nejzávažnější vychází nehody na přímých úsecích po projetí směrového oblouku. 

Bezpečnost

Typická smrtelná nehoda – Jihomoravský kraj

1 auto (2 auta ‐ čelní srážka), bez alkoholu, vysoká rychlost, 1 mrtvý, 
čistý povrch, neztížené podmínky povětrností, ve dne, sucho, přímý úsek, 
nepřizpůsobení rychlosti stavu vozovky 
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Možnosti ‐ nástroje

Plánování – dopravní inženýrství

Lidské chování – hlavní faktor. Chování je ale do určité míry ovlivněno utvářením 
silnice a okolí (u 30% nehod hraje prostředí důležitou roli) = prostor pro tvorbu a 
návrh bezpečné silniční infrastruktury

Návrh s ohledem na bezpečnost by měl brát v potaz schopnosti a limity 
účastníků provozu a měl by:

 omezit chybování:

‐ automaticky vyvolávat (podporovat) žádoucí chování (samovysvětlující
komunikace)

 redukovat nebezpečné chování

 snižovat následky chybování (odpouštějící komunikace):

‐ poskytnout příležitost napravit chybu a zabránit nehodě

‐ zmírnit co nejvíce následky případné nehody

Možnosti ‐ nástroje

Plánování – dopravní inženýrství

 Bezpečnost musí být brána v potaz ve všech fázích návrhu, výstavby a údržby PK

 Důležité je i utváření bezprostředního okolí

 Důležitost profesionálního know‐how v oboru silniční bezpečnosti

Plánování sítě

Bezpečné silniční prostředí se odvíjí od silniční hierarchie v rámci sítě PK. 
Plánování sítě, kategorizace, soulad funkce a užívání. Integrace územního 
a dopravního plánování. Multifunkcionalita vede k protichůdným 
požadavkům a zvyšuje riziko. Minimalizace napojení na hlavních cestách –
access control ‐ každé připojení zvyšuje riziko.

 Návrhové charakteristiky by měly být konzistentní s funkcí silnice a 
požadavkům na chování

 Návrhové charakteristiky by měly být konzistentní v rámci určitých 
silničních úseků

Možnosti ‐ nástroje

 Systematická identifikace a řešení nehodových lokalit – IDEKO

 Aplikace bezpečnostního auditu a inspekcí – Pilot4Safety

 Aplikace nízkonákladových dopr‐ing. opatření (náklady/výnosy, kdy/kde 
implementovat)

 Vymáhání práva

 ITS

 Trauma management

Nehoda je nejčastěji výsledkem působení několika faktorů (spadajících do oblastí
člověk, silnice, vozidlo). Snaha o zvýšení bezpečnosti musí být zaměřena spojitě na 
všechny tyto oblasti. Utváření silnice nabízí možnost významně zvýšit bezpečnost 
provozu díky tomu, že má vliv na snížení:

 počtu chyb řidičů

 počtu chyb řidičů a vozidel vedoucí k nehodám (kolizím)

 závažnosti následků případných kolizí
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Díky za pozornost
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Pilot4Safety is supported by funding from the DG 
MOVE of the European Commission under grant 

agreement: MOVE/SUB/2010/D3/300-
1/SI2.560087/PILOT4SAFETY

Spolupůsobící faktory vzniku nehod

Ing. Jiří Ambros

Obsah

 Příčiny × faktory
 Vliv faktorů
 Rozdělení faktorů
 Faktory související s prostředím
 Závěry

Úvod

 „nehodová teorie“ hledá příčiny nehod
 cílem je nalézt příčinu a odstranit ji
 existuje řada těchto teorií, žádná však 

není komplexní
 nehodám lze však předejít i bez znalosti 

příčiny (proaktivně)
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Příčiny × faktory

 nehody nemají jedinou příčinu ale řadu 
faktorů

 policejní × inženýrské vnímání
(ztotožňování příčiny a viny)

 policejní data je proto potřeba 
doplňovat (inspekce, hloubková
analýza…)

Vliv faktorů  70. léta, studie UK/US: 
lidský faktor u cca 60 % 
nehod, jako spolu‐
působící až u 95 %

 potvrzeno i dalšími 
studiemi

 nevysvětluje však 
důvod … nelze použít 
jako argument volby 
opatření!

Rozdělení faktorů

Počet a závažnost nehod ovlivňují faktory
související s účastníky provozu
související s vozidly
související s prostředím

Dále zaměřeno na komunikaci a prostředí…
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Faktory související s prostředím

 rychlost jízdy
 vedení trasy komunikace
 šířkové uspořádání komunikace
 a řada dalších faktorů…
 řešení musí být koordinováno, navíc 

migrace nehod…

Rychlost

 všudypřítomný faktor
 „volná rychlost“, v návrzích V85

 omezení délky přímého úseku
 rychlost roste s poloměrem oblouku
 zkracování jízdy obloukem, sjetí, čelní

nárazy…

Vedení trasy

 sklon > 6 %, hlavně klesání
 návaznost prvků → „relační design“

(rozdíly poloměrů, rychlosti…)
 křivolakost trasy
 hustota sjezdů: rozdíly rychlosti, levé

odbočení…
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Šířkové uspořádání

 šířka pruhu: rozšíření v obloucích; větší
šířka snižuje počet nehod ale zvyšuje 
závažnost; optimum 3,5 m

 krajnice: zpevněná, možnost odstavení
 okolí komunikace: bezpečná zóna bez 

překážek, sklon svahu

Další faktory

 rozhledové poměry: 
zastavení/předjíždění, směrové i výškové
oblouky, navíc optické zkreslení

 tření: především v obloucích, dále 
kombinace s převýšením a stavem 
povrchu; lze hodnotit podle rozdílu 
návrhového a skutečného tření

Závěry (1/2)

 faktorů je celá řada, ne všechny jsou 
známé, některé navíc nelze ovlivnit 
(např. počasí)

 nejvýznamnějším faktorem je intenzita 
dopravy (× „safety in numbers“), její
omezování však snižuje mobilitu

 významným faktorem je rychlost →
zklidňování dopravy
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Závěry (2/2)

 komplexní chápání vede ke konceptu 
samovysvětlující a odpouštějící
komunikace

 dále konkrétní příklady nehodových 
lokalit a jejich řešení…

Děkuji za pozornost

Zdroje
 Bezpečnost silničního provozu:

aktuální poznatky, I. díl (CDV 2011)
 The Handbook of Road Safety

Measures (Emerald 2009)
 Road Safety Manual (PIARC 2003)
 Safety prevention manual for regional 

and local roads (Pilot4Safety 2011)
 Factors influencing the number and

severity of accidents (AAU 2012)
 Skutečné faktory vzniku dopravních 

nehod (ČVUT 2011)
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Pilot4Safety is supported by funding from the DG 
MOVE of the European Commission under grant 

agreement: MOVE/SUB/2010/D3/300-
1/SI2.560087/PILOT4SAFETY

Příklady řešených nehodových lokalit

Pavel Skládaný

Křižovatka silnic I/47 a II/367 u obce 
Bezměrov (okres Kroměříž)

Křižovatka silnic I/47 a II/367 u obce 
Bezměrov (okres Kroměříž)

Poloha lokality – širší vztahy
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Celkový pohled na lokalitu

Charakteristika problému, motiv řešení

• Vysoká dopravní nehodovost (kritérium nehodové lokality 
je zde více než naplněno)

• Prudký nárůst nehodovosti po přestavbě (tzv. 
modernizaci) křižovatky je negativně vnímán i veřejností, 
správcem komunikace a politickou reprezentací Zlínského 
kraje

• Silně medializován je i fakt změny přednosti v jízdě
(bývalá I/47 ztratila přednost ve prospěch nového 
přivaděče na dálnici D 1)

Přehled nehodovosti ve sledovaném období
(listopad 2008 – únor 2011)

Celkem nehod: 29

• z toho osobních nehod: 24

Počet usmrcených: 0 (po uzávěrce 3)

Počet těžce zraněných: 9

Počet lehce zraněných: 46

Celkový odhad hmotných škod: 10 790 000 Kč

Celkové ztráty ze zranění: 47 335 000 Kč
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Kolizní diagram                                          
(listopad 2008 – únor 2011)

Faktory usnadňující vznik nehod

• Rozlehlost křižovatky, extrémně velká kolizní plocha

• Ilegální předjíždění v řadicích pruzích pro levé odbočení
na hlavní pozemní komunikaci,

• Psychologická přednost (dvojnásob riziková po změně
přednosti ve prospěch přivaděče na dálnici)

• Omezení rozhledových poměrů (překážky v rozhledových 
polích),

• Logické i formální chyby v dopravním značení

Rozlehlost křižovatky, extrémní kolizní plocha

Seminář BEZPEČNOST EXTRAVILÁNOVÝCH SILNIC/ 31. 5. 2012
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Zneužívání levých řadicích pruhů k předjíždění

Zmatečné manévry

Psychologická přednost
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Psychologická přednost

Omezení rozhledu terénním valem

Omezení rozhledu návěstí před křižovatkou
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Omezení rozhledu vozidly navzájem

Logické i formální chyby v dopravním značení

Faktory zhoršující následky nehod

• Vysoké jízdní rychlosti v důsledku komfortního 
uspořádání křižovatky (omezení rychlosti je nefunkční)

• Dominantní pravoúhlé kolize vozidel

• Svodidla jako zdroj sekundárního nárazu, navíc pod 
úhlem, na který nejsou konstruována (křižovatka je 
doslova „obehnána“ svodidly)
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Pouhé formální rychlostní omezení…

Dominantní pravoúhlé kolize

Svodidla jako zdroj sekundárního nárazu
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Svodidla jako zdroj sekundárního nárazu

Doporučení sanačních opatření

• Zkrácení řadicích pruhů pro levé odbočení, vložení
dělicích ostrůvků

• Trvalý dozor nad dodržováním rychlostního omezení na 
hlavní pozemní komunikaci

• Odstranění rozhledových překážek a svodidel v rozích

• Zvýraznění poměrů přednosti v jízdě, umístění značek 
„STOP“ i nad vozovkou (atmosféra „brány“)

• Systematické stavební řešení: Rekonstrukce křižovatky 
na malou okružní

Provedená dílčí úprava – podzim 2011

Před úpravou Po úpravě
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Silnice II/406, km 16,2 – 16,6 
(okres Jihlava)

Celkový pohled na lokalitu (směr Telč-Jihlava)

Charakteristika lokality, motiv řešení

• Vysoká dopravní nehodovost (kritérium nehodové lokality 
je zde více než naplněno)

• Lesní úsek v km 16,2 – 16,6 mezi křižovatkou 
Sedlejov/Třeštice a obcí Hodice

• Vrcholový oblouk kombinovaný se směrovým obloukem, 
okraj lesa, změna parametrů trasy

Seminář BEZPEČNOST EXTRAVILÁNOVÝCH SILNIC/ 31. 5. 2012

23



Identifikace lokality dle mapy INFOBESI

Přehled nehodovosti ve sledovaném období
(srpen 2006 – říjen 2008)

Celkem nehod: 15

• z toho osobních nehod: 8

Počet usmrcených: 0

Počet těžce zraněných: 1

Počet lehce zraněných: 8

Celkový odhad hmotných škod: 950 000 Kč

Kolizní diagram                                                   
(srpen 2006 – říjen 2008)
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Faktory usnadňující vznik nehod

• Nejasné směrové vedení (velká část nehod za tmy)

• Náhlá změna trasovacích parametrů

• Mokrý povrch vozovky (často i v případě, že předchozí
úsek je suchý - neočekávaný pokles adheze)

• Velmi úzká krajnice, chybějící bezpečnostní prostor ke 
kompenzaci chyby ve vedení vozidla, stromy

Nejasné směrové vedení, náhlá změna parametrů

Chybějící bezpečnostní prostor, žádná zpevněná
krajnice, stromy blízko vozovky
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Mokrý povrch v situaci, kdy přilehlé úseky jsou suché

Navrhovaná jednoduchá sanační úprava

Navrhovaná jednoduchá sanační úprava
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Křižovatka silnic II/602 a II/406 
(okres Jihlava)

Charakteristika problému, motiv řešení

• Vysoká dopravní nehodovost (kritérium nehodové
lokality je zde více než naplněno)

• Zjevně problematické stavební uspořádání – složitý 
triangl s nevýhodnými úhly připojování, tangenciální
propojení nejzatíženějších větví křižovatky

Celkový pohled na lokalitu
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Kolizní diagram                                                   
(2005 – 2008)

Faktory usnadňující vznik nehod

• Nesmyslné stavební uspořádání – namísto jedné
kompaktní stykové křižovatky jde fakticky o tři stykové
křižovatky s nevhodnými úhly větví

• Tangenciální připojení větve II/406 na II/602 (směr Jihlava) 
– psychologická přednost

• Chybějící řadicí pruh na hlavní PK pro levé odbočení

• Vážná bezpečnostní rizika v dopravním značení

Tangenciální připojení II/406 směr Jihlava
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Psychologická chyba v dopravním značení

Neviditelné svislé značení, nejasná hranice křižovatky

Jeden z námětů na jednoduchou sanační úpravu
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Úsek silnice II/360 Velké Meziříčí, 
most přes řeku Oslavu 

Celkový pohled na lokalitu

Charakteristika problému, motiv řešení

• Vysoká dopravní nehodovost (kritérium nehodové
lokality je zde více než naplněno)

• Připojení obslužných komunikací těsně před mostem 
a za ním

• Problematické rozhledové poměry
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30



Kolizní diagram                                                   
(únor 2007 – červenec 2008)

Faktory usnadňující vznik nehod

• Betonové zábradlí mostu vytváří kritickou rozhledovou 
překážku, doslova „vyrábějící“ nehody nedáním přednosti 
při najíždění na II/360 od Domu zdraví

• Náhle se měnící šířkové uspořádání komunikace (zúžení)

• Betonové zábradlí vytváří pevnou překážku

• Bezpečnostní riziko: neřešený pohyb chodců a cyklistů

Betonové zábradlí – kritická rozhledová překážka
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Změna šířkového uspořádání - zúžení

Zábradlí mostu jako pevná překážka

Neřešený pohyb chodců

Druhý chodník bez přechodu Riziko skrytí chodce za zábradlím
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Nejdůležitější námět na sanační úpravu

Současný stav Animace opatření

Železniční přejezd a křižovatka silnic 
II/366 a III/37760 u obce Smržice

(okres Prostějov)

Charakteristika problému, motiv řešení

• Vysoká dopravní nehodovost (kritérium nehodové
lokality je zde více než naplněno)

• Problematické stavební uspořádání (malá vzdálenost 
železniční tratě a souběžné silnice II/366) 

• Obavy z nedostatečného zabezpečení železničního 
přejezdu 
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Celkový pohled na lokalitu – tzv. krátký přejezd

Pohled řidiče přijíždějícího z vedlejší komunikace 
(silnice III/37760)

Celkem nehod: 22

• z toho osobních nehod: 9

• z toho nehod s vlakem: 3 

Počet usmrcených: 0

Počet těžce zraněných: 1

Počet lehce zraněných: 13

Celkový odhad hmotných škod: 1 902 000 Kč

Celkové ztráty ze zranění: 7 480 000 Kč

Přehled nehodovosti ve sledovaném období
(červen 2002 – listopad 2005)
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Kolizní diagram                     
(červen 2002 – listopad 2005)

Skupiny dopravních nehod

Skupina 1: Nehody tzv. nedáním přednosti v jízdě mezi 
vozidly od Smržic a vozidly od Kostelce

Skupina 2: Nehody tzv. nedáním přednosti v jízdě mezi 
vozidly od Mostkovic a vozidly od Kostelce 

Skupina 3: Kolize s vlakem

Skupina 4: Nehody ostatní (zejména nárazy zezadu na 
odbočující vozidlo) 

• Efekt tzv. pohledového stínu PP sloupku karosérie,

• Vyšší psychická zátěž řidiče – nutnost sledovat provoz 
na železnici i hlavní pozemní komunikaci současně,

• Odvedení pozornosti vlakem z opačného směru než
kolidující automobil,

• Snaha řidiče co nejdříve vyklidit čekací prostor mezi tratí
a souběžnou II/366, kde je pod psychickým tlakem.

Faktory usnadňující vznik nehod

(skupina 1)
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Možné skrytí vozidla na hlavní za PP sloupkem

Pocit ohrožení řidiče případným vlakem

Faktory usnadňující vznik nehod

(skupina 2)

• Nejasná hranice křižovatky, velký kolizní prostor,

• Překážka rozhledu (zapomenutá dopravní značka),

• Vyšší psychická zátěž řidiče – nutnost sledovat provoz 
na železnici i hlavní pozemní komunikaci současně,
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Nejasná hranice křižovatky, velká kolizní plocha

„Zapomenutá“ značka zhoršující rozhled

Dopravní situace složitější o provoz na dráze
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Faktory usnadňující vznik nehod

(skupina 3)

• Rozhled řidiče a strojvedoucího není vzhledem k traťové
rychlosti 60 km/h pro odvrácení kritické situace dostatečný,

• Absence přejezdového zabezpečovacího zařízení,

• Nedostatečný čekací prostor mezi dráhou a II/366 (vozidlo 
při dávání přednosti na hlavní PK zasahuje do profilu dráhy).

Nedostatečný rozhled vzhledem k traťové rychlosti

Vozidlo při dávání přednosti zasahuje do profilu dráhy
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Riskování řidičů

Faktory usnadňující vznik nehod

(skupina 4)

• Na II/366 chybějí pruhy pro levé odbočení,

• Možné horší adhezní vlastnosti povrchu vozovky,

Chybějící odbočovací pruhy, možná horší adheze
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Děkuji Vám za pozornost.
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Pilot4Safety is supported by funding from the DG 
MOVE of the European Commission under grant 

agreement: MOVE/SUB/2010/D3/300-
1/SI2.560087/PILOT4SAFETY

Zranitelní účastníci provozu

Petr Pokorný

Definice

Zranitelný účastník silničního provozu

1. Z pohledu vozidla – všichni, kteří nejsou chránění karosérií vozidla (chodci, 
cyklisté, motocyklisté)

2. Z pohledu lidského těla – lidé nad 50 let jsou zranitelnější (stavba kostí, 
flexibilita, snížené vnímání – fyzická zranitelnost), děti – nezkušenost

3. Z pohledu rychlostí (chodci, cyklisté)

32% usmrcených na extravilánových silnicích tvoří zranitelní účastníci: 10 % chodci, 
5 % cyklisté a 17 % motocyklisté. Od roku 2001 se počet usmrcených snižuje ve 
všech kategoriích kroměmotocyklistů (ETSC Pin Report, 2010).

Statistika ‐ EU
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Statistika ‐ ČR

ČR

 8 % chodci

 6,5 % motocyklisté

 5 % cyklisté

CHODCI

Chodci ‐ ČR

Při nehodách mimo obec bylo v roce 
2011 usmrceno 58 chodců, z toho 46 v 
noční době (téměř 80 %)
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Chodci – Jihomoravský kraj, smrtelné nehody

Chodci – Jihomoravský kraj, smrtelné nehody

Chodci

Dle zahraničních statistik ‐ nejvíce zastoupenou skupinu představují chodci pod 
vlivem alkoholu a starší chodci. Přibližně 90 % nehod je s jedním vozidlem. Více 
mužů než žen. 

Omezená viditelnost hraje hlavní roli. Cca 60% ve tmě a 12% při setmění. 4% 
nehod má souvislost s předchozí nehodou. 

Dle dat z NZ, jsou nehody s chodci rovnoměrně rozděleny mezi ty, které se staly 
při přecházení a při chůzi podél silnice. Existují dokonce případy, kdy chodec stojí
či leží ve vozovce. 
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Chodci ‐ opatření

V místech častého přecházení – adekvátní viditelnost, minimalizace 
přechodových vzdáleností, management rychlosti a zřetelné vymezení prostoru 
pro pěší a motorovou dopravu (turisticky atraktivní místa, ČSPH, odpočívky). 

V případě chůze podél silnice je důležité poskytnout prostor mimo jízdní pruh, v 
případěmalých vesnických komunit je vhodné veřejné osvětlení. 

Chodci ‐ opatření

Aktivní
bezpečnost

MOTOCYKLISTÉ
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Motocyklisté – stav v ČR
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Nehodovost motocyklistů představuje v ČR v porovnání s ostatními zeměmi EU 
problém. Důvodem je nárůst počtu uživatelů, jejich nedostatečné vzdělání a 
zkušenosti, špatná kvalita infrastruktury (zejména povrchu vozovek a značení
směrových oblouků), dále pak překračování rychlostí a nízká míra vzájemné
ohleduplnost mezi všemi účastníky silničního provozu. Z tabulky a grafu je patrné, že 
celkový počet usmrcených při dopravních nehodách má od roku 2001 klesající
tendenci, zatímco počet usmrcených motocyklistů tento trend nekopíruje. Poměr 
usmrcených motocyklistů k celkovému množství obětí dopravních nehod se zvyšuje, 
od 7,3 % v roce  2001 až k 11 % v roce 2011. 
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Motocyklisté – stav v ČR

Riziko usmrcení motocyklisty bylo v roce 2009 na českých silnicích více než 4 x 
vyšší jak evropský průměr (409 oproti 87) a např. 15 x vyšší než v Norsku (viz 
graf ). 

Motocyklisté – stav v ČR
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Motocyklisté – Jihomoravský kraj, smrtelné nehody

Motocyklisté – Jihomoravský kraj, smrtelné nehody

Stav povrchu – ve 100 %  suchý a neznečištěný

Povětrnostní podmínky – ve 100 % neztížené

Viditelnost – ve 100 % ve dne, nezhoršená

Rozhledové poměry – v 90 % dobré

V 80 % jedno vozidlo

Motocyklisté – Jihomoravský kraj, smrtelné nehody
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Riziko se v jednotlivých zemích výrazně liší a to nejen díky rozdílné dopravně –
bezpečností politice a implementovaným opatřením, ale také kvůli klimatickým 
podmínkám, topografii, věkovému rozdělení uživatelů, záležitostem mobility, 
používání různě silných motocyklů – mopedy (do obsahu 50 ccm) ve srovnání se 
silnými motocykly atd. Oproti minulosti se mění také průměrný věk usmrcených. Na 
motocyklech jezdí nyní větší množství uživatelů středního věku. Výsledek je vidět na 
grafu 

Motocyklisté

Vlivem utváření pozemní komunikace na chování motocyklistů se zabývá poměrně
značné množství výzkumných projektů a odborné literatury, avšak vlivu na 
bezpečnost se věnuje jen málo z nich. Jmenujme např. evropský projekt „2‐BE‐
SAFE“ (www.2besafe.eu), jehož závěry (konkrétně aktivita 1.2.) tvoří základ této 
prezentace. 

Typ území
Typ území je považován za jednu z nejvýznamnějších charakteristik majících vliv na 
vznik nehod motocyklů. Většina nehod motocyklistů se odehrává v intravilánu.
Závažnost nehod je však oproti četnosti nehod vyšší v extravilánu. Typ území má
také vliv na typ převažujících nehod (a tím i na jejich závažnost).

Projekt MAIDS (http://www.maids‐study.eu/) představuje 
nejkomplexnější evropskou hloubkovou analýzu nehod 
silných  motocyklů. Během tří let bylo vyhodnoceno 921 
nehod z 5 zemí. 

Motocyklisté

Motocyklisté

Utváření pozemní komunikace a bezprostředního okolí
Významný vliv na bezpečnost motocyklistůmá samozřejmě geometrie 
pozemní komunikace, její vybavení či prvky umístěné v jejím bezprostředním 
okolí (svodidla, dopravní značky, pevné překážky apod.) a také vodorovné
dopravní značení. 

Dle německé hloubkové studie se pozemní komunikace s vysokým podílem nehod 
motocyklů vyznačují umístěním vrcholových oblouků v těsné blízkosti směrových 
oblouků a křižovatek, značnou křivolakostí a velkými podélnými sklony (Kuhn
2008). 

Analýza kombinující vlivy příčného a podélného sklonu s parametry směrového 
oblouku (levý či pravý oblouk) ukazuje, že nehody se nejčastěji odehrávají
v levotočivých směrových obloucích v klesání. Častým problémem těchto míst 
je nevhodný příčný sklon. 
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Příklad nehodového levotočivého směrového oblouku v klesání (4 
nehody motocyklů za 2 roky z celkem 7 nehod) na silnici I/50 
v Buchlovských kopcích 

Motocyklisté

Zádržné systémy

Velmi diskutovanou problematiku v souvislosti s nehodami motocyklistů
představují zádržné systémy. V rámci projektu APROSYS (2006) byla provedena 
rešerše literatury na téma interakce motocykl‐infrastruktura, ve které se uvádí, že 
náraz do pevné překážky je v závislosti na typu prostředí součástí 4,2 až 19,7 % 
nehod. Svodidla jsou zastoupena v 2,4 až 4 % nehod motocyklů s usmrcením. Tyto 
nehody se obvykle stávají ve směrových obloucích a přibližně v polovině případů
řidič naráží do svodidel ve vzpřímené poloze. 

MAG (2005) zdůrazňuje, že 
v případě nárazu 
motocyklisty do svodidla 
bývají hlavní příčinou zranění
střety s nekrytými sloupky 
svodidla. 

Motocyklisté

Gibson a Benetatos (2000) vyšetřovali motocyklové nehody se smrtelnými 
následky, které se staly v Novém Jižním Walesu v roce 1998/1999 a v souvislosti se 
svodidly identifikovali tři nehodové scénáře:
motocyklista je při nehodě vymrštěn do vzduchu ještě před nárazem do svodidel
motocyklista spadne z motorky a klouže po silnici do svodidla
motocyklista narazí do svodidla i s motorkou 

Dále uvádí, že většina nárazů, které skončily usmrcením, se odehrála při poměrně
malém úhlu nárazu (do méně jak 45 stupňů). 

Motocyklisté
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Pro zvýšení bezpečnosti motocyklistů existuje několik způsobů úprav zádržných 
zařízení. Jedná se zejména o takové úpravy, které umožňují řidiči po nárazu 
sklouznou podél svodidla bez následného nárazu do pevné překážky. Nejběžnějším 
řešením je instalace druhé, spodní svodnice a tvorba svodidel „přívětivých“
k motocyklům.

Motocyklisté

Osvětlení a viditelnost
Viditelnost a rozhledové poměry představují pro motocykly stejně jako pro ostatní
účastníky silničního provozu důležitý faktor ovlivňující bezpečnost. Nedostatečné
rozhledové poměry (zejména ve směrových a výškových obloucích a po setmění) 
přispívají ke zvýšení závažnosti nehod motocyklistů (Savolainen a Mannering, 2007). 
Ke vzniku nehod motocyklistů zejména na křižovatkách přispívá také menší
nápadnost (postřehnutelnost) motocyklistů (NPRA 2004). 

Motocyklisté

Stav povrchu vozovky

Při analýze nehod motocyklů provedenou v MAIDS (ACEM 2003), byl povrch 
v 84,7 % všech nehod suchý a bez závad, zatímco mokrý povrch byl zaznamenán 
pouze v 7,9 % případech. Poškození povrchu vozovky bylo zaznamenáno ve 30 % 
nehod. 

Živice používaná na opravy povrchů vozovky mívá mnohem menší drsnost  než
mokrý asfalt, což může způsobovat problémy při zatáčení, zvláště při brzdění ve 
stoje či naklánění se (Elliot et al. 2003).

Motocyklisté
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Mezi nejzávažnější rizikové faktory mající vliv na vznik nehod motocyklistů či na 
zhoršení následků těchto nehod tedy patří:

 Nedostatky v návrhových prvcích (celková konstrukce, disharmonické vedení
trasy, křivolakost, výtluky atd.)
 Nedostatky v údržbě
 Kvalita a stav povrchu vozovky
 Způsob provedení zádržných systémů
 Kritický poloměr směrových oblouků
 Nevhodný příčný sklon
 Kombinace vlivu příčného a podélného sklonu a směru zatáčky
 Křižovatky
 Vodorovné dopravní značení, bodové opravy povrchu
 Omezená viditelnost a rozhledové poměry

Motocyklisté ‐ shrnutí

ETSC (PIN report, 2010) uvádí tato doporučení ke zlepšení bezpečnosti 
motocyklistů:

 Vynucovat dodržování rychlostních limitů
 Bezpečnostní audity a inspekce by měly zohledňovat specifika motocyklistů
Minimalizovat nebezpečné pevné překážky podél silnic a zajistit kvalitní a 
bezpečný povrch vozovky
 Utváření pozemní komunikace, zejména směrových oblouků a křižovatek, by 
mělo být optimalizované pro bezpečnost motocyklistů, především v oblasti 
rozhledů, viditelnosti a dopravního značení
 Zkvalitnit vzdělávání řidičů v oblasti rozpoznání a vyhodnocení rizika a ovládání
vozidla. 

Motocyklisté ‐ doporučení

Motocyklisté – příklad z ČR ‐ Projekt OCHMOT
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CYKLISTÉ

Cyklisté – Jihomoravský kraj, smrtelné nehody

Cyklisté ‐ úseky

TP 179 „Navrhování komunikací pro cyklisty“ uvádí, že v nezastavěném území je 
možný společný provoz cyklistů, chodců a motorových vozidel, pokud hodinová
intenzita chodců a/nebo cyklistů nepřesáhne hodnoty mezních intenzit (tab.5). Při 
jejich překročení se navrhuje vedení cyklistů odděleně:

 Formou jízdního pruhu/pásu

 Po krajnici – volba vhodné kategorie

10510nad 10 000

1510155 000 – 10 000

3020252 500‐5 000

906075do 2 500

CyklistéChodciChodci a cyklisté

Mezní hodinové intenzityIntenzita 
dopravního proudu 
na silnici (voz/24 

hod)

Zvážit oddělení v případě:

‐ Silné rekreační dopravy

‐ vysoké rychlosti aut

‐méně zkušení a zdatní
cyklisté
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Cyklisté ‐ úseky

Silniční úseky – funkce (auto i cyklo), rychlost, intenzita, podíl TNV…holandský 
manuál CROW uvádí tento výběrový diagram pro určení vhodného způsobu 
vedení cyklistů

Kombinovaná doprava 
je dle diagramu možná
pouze do rychlosti 
motorové dopravy 60 
km/h a intenzit 2500 
voz/den. 

Nad 60 km/h vždy 
samostatný pruh či 
stezka…

Při překročení mezních hodnot intenzit chodců a cyklistů je cyklistická doprava 
vedena odděleně od dopravního proudu vozidel:

 Souběžně s jízdním pásem fyzicky odděleným od jízdního pásu postranním 
dělicím pásem

 Souběžně s jízdním pásem za odvodňovacím zařízením

 Jako nezávisle trasovaná stezka pro cyklisty

Cyklisté ‐ úseky

Jiné manuály (např. NZ) uvádí, že v případě významné cyklistické aktivity je 
základním opatřením poskytnutí dostatečného prostoru na zpevněné krajnici 
konstantní šířky. Důležité je, aby povrch byl hladký a čistý. Pokud není možné
dosáhnout normové šířky, je vhodné poskytnout aspoň nějakou…

Nejrizikovějšími místy jsou zúžení a místa, kdy se cyklisté přibližují k motorizované
dopravě. Takováto místa musí být „ošetřena“ alespoň dopravním značením a 
vhodným opatřením ke snížení rychlosti   

Cyklisté – úseky – kombinovaná doprava
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Cyklisté – úseky – jízdní pruhy pro cyklisty

Při vyšších intenzitách se doporučuje zřízení cyklistického pruhu. Např. Dánsku se 
pruh preferuje již od intenzity 100 cyklistů za den. Častou formou pruhu je tzv. 
víceúčelový jízdní pruh. 

Jízdní pruh pro cyklisty se doporučuje oddělit od vozovky např. pásem zeleně

Důležitý je zejména 
konec a počátek pruhu 
– plynulý přechod

Cyklisté – úseky – samostatné cyklostezky

Zejména v turisticky atraktivním regionech, či na trasách intenzivního dojíždění do 
práce. Zkrácení trasy mezi dvěma městy, popř. paralelně s hlavní silnicí (málo 
křižovatek)

Bezpečnostní problém – křížení s ostatními PK. Nezbytná je výborná viditelnost 
(rozhledové poměry) a jasné vyznačení přednosti v jízdě.  

Pokud stezka končí na kraji obce, je 
možné zkombinovat toto místo s 
tzv. zklidňující „bránou“ do obce

Cyklisté – úseky – samostatné cyklostezky
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Cyklisté – křižovatky

Cyklisté – křižovatky

Značná část nehod s vážnými následky se odehrává na křižovatkách (dle NZ 
30 %), zejména při nedání přednosti rychlejší dopravě. Zejména při levém 
odbočování či při vyjíždění z vedlejší silnice. 

Taktéž na okružních křižovatkách (zejména těch větších či vícepruhových) 
jsou cyklisté více ohroženi.  Nejbezpečnější řešení zde pro cyklisty 
představuje samostatné vedení po obvodu okružní křižovatky. 

Díky za pozornost
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Pilot4Safety is supported by funding from the DG 
MOVE of the European Commission under grant 

agreement: MOVE/SUB/2010/D3/300-
1/SI2.560087/PILOT4SAFETY

Psychosociální faktory „diskonehod“

Stanislav Biler

• Data z dubna 2011

• 302 respondentů

• 18 – 30 let

• 82% má řidičský průkaz

• 88% z nich řídí auto alespoň 1x týdně

nebo častěji

Pilot4Safety 3
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Pilot4Safety 4
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Děkuji za pozornost.
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Pilot4Safety is supported by funding from the DG 
MOVE of the European Commission under grant 

agreement: MOVE/SUB/2010/D3/300-
1/SI2.560087/PILOT4SAFETY

HLOUBKOVÁ ANALÝZA DOPRAVNÍCH NEHOD
- PŘÍKLADY NEHOD 

Z EXTRAVILÁNOVÝCH KOMUNIKACÍ

Josef Andres

HloubkovHloubkováá analýza dopravnanalýza dopravníích nehod (HADN) jech nehod (HADN) je

provprováádděěna v rna v ráámci stejnojmennmci stejnojmennéého projektu MV a je ho projektu MV a je 

zalozaložžena na nezena na nezáávislvisléém výzkumu jejich pm výzkumu jejich přřííččin, in, 

prprůůbběěhu a nhu a náásledksledkůů, , 

jakojakožž i vei vešškerých dalkerých dalšíších souvislostch souvislostíí..

ÚÚččelem HADN je zjielem HADN je zjiššttěěnníí dostatedostateččnněě prprůůkazných kazných 

podnpodněěttůů ke zlepke zlepššeneníí dopravndopravníí infrastruktury, infrastruktury, 

automobilovautomobilovéé techniky techniky 

a ke kvalitna ke kvalitněějjšíší ppřříípravpravěě řřidiidičůčů..

PPřříínos HADN pro silninos HADN pro silniččnníí bezpebezpeččnostnost

-- leplepšíší pochopenpochopeníí a prezentace a prezentace šširiršíších souvislostch souvislostíí nehodovosti v nehodovosti v ČČR R 

-- snisnižžovováánníí zdravotnzdravotníích nch náásledksledkůů dopravndopravníích nehodch nehod

-- novnovéé cesty pro dalcesty pro dalšíší snisnižžovováánníí popoččtu ztu záávavažžných nehod ných nehod 

-- ppůůsobensobeníí na zvyna zvyššovováánníí bezpebezpeččnostnnostníích standardch standardůů vozvozůů

i dopravni dopravníího prostoruho prostoru

-- podklady pro preventivnpodklady pro preventivníí ppůůsobensobeníí BESIP, PolicieBESIP, Policie
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SpolupracujSpolupracujííccíí subjektysubjekty

-- Policie Policie ČČRR

-- HasiHasiččský zský zááchranný sborchranný sbor

-- ZdravotnickZdravotnickáá zzááchrannchrannáá sluslužžbaba

-- NemocniceNemocnice

DopravnDopravněě
technicktechnickéé HumanitnHumanitníí

Odbornosti Odbornosti HADNuHADNu

DopravnDopravníí
infrastrukturainfrastruktura VozidloVozidlo DopravnDopravníí

psychologiepsychologie ZdravZdravíí

ŠŠetetřřeneníí je zamje zaměřěřeno na nehody, eno na nehody, 

u nichu nichžž dodoššlo ke zranlo ke zraněěnníí úúččastnastnííkkůů

–– tzv. tzv. „„osobonehodyosobonehody““..

DatabDatabááze zjize zjiššttěěných informacných informacíí nesmnesmíí obsahovat obsahovat 

žžáádndnáá osobnosobníí data data 

o o úúččastnastnííccíích nehod, ch nehod, 

podle kterých by podle kterých by úúččastnastnííci mohli být ci mohli být 

zpzpěětntněě identifikovidentifikovááni.ni.
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ÚÚzemnzemníí zajizajiššttěěnníí

Rádius do 30 km

PPřřííkladklady y řřeeššených nehod ených nehod 
na extravilna extraviláánových komunikacnových komunikacííchch
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Z doposud Z doposud řřeeššených nehod vyplynuly nených nehod vyplynuly náásledujsledujííccíí
dopravndopravněě bezpebezpeččnostnnostníí opatopatřřeneníí

týkajtýkajííccíí se dopravnse dopravníí infrastrukturyinfrastruktury

Děkuji za pozornost
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Pilot4Safety is supported by funding from the DG 
MOVE of the European Commission under grant 

agreement: MOVE/SUB/2010/D3/300-
1/SI2.560087/PILOT4SAFETY

Bezpečnost silnic II. třídy 
v Jihomoravském kraji ‐ projekt 

IDEKO

Petr Pokorný & Radim Striegler

NÁZEV VÝZKUMNÉHO PROJEKTU: 
Identifikace a řešení kritických míst a úseků v síti pozemních komunikací, které svým 
uspořádáním stimulují nezákonné a nepřiměřené chování účastníků silničního 
provozu = IDEKO

PROGRAM: 
Program bezpečnostního výzkumu České republiky v letech 2010‐2015 

DÍLČÍ CÍL PROGRAMU:
Zkvalitnění identifikace, prevence a ochrany proti hrozbám ohrožujícím bezpečnost 
kritických infrastruktur, včetně zmírnění jejích důsledků.

TÉMATICKÁ OBLAST: f) doprava – silniční DOBA ŘEŠENÍ: 1.1.2011 ‐ 31.12.2015

IDEKO

Cílem projektu IDEKO je aplikovat na silnice II. třídy v extravilánu Jihomoravského 
kraje nástroje pro identifikaci rizikových míst, které svým utvářením stimulují
nezákonné a hlavně nebezpečné (rizikové) dopravní chování na pozemních 
komunikacích. 

32290384657916791505374991927Lehce zranění

351261976822832760153202Vážně zranění

133932206470196474Usmrcení

619337132219686284624062545594782Celkem nehod

201020052000201020052000201020052000Rok

245948325367Dopravní výkon v roce 
2005  (1000  vozkm/24 
hod)

24231481420Délka  v roce  2010 
(km)

Silnice III.třídySilnice II. třídySilnice I. třídy

IDEKO
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Rizikové (nehodové) místa budou identifikována třemi způsoby  reprezentujícími 
tři rozdílné přístupy: 

 pomocí softwaru INFOBESI
 pomocí predikčního modelu
 pomocí bezpečnostní inspekce

Tyto tři metody budou srovnány zejména z pohledu přesnosti a efektivity 
identifikace rizikových míst 

IDEKO

INFOBESI je softwarová aplikace (informační systém bezpečnosti silničního 
provozu vyvinutý v rámci projektu Vědy a výzkumu pro Ministerstvo dopravy ‐
č.pr. 1F44L/046/120) využívající data o nehodovosti ze záznamů Policie ČR 
(staničení místa nehody dle GPS, typ nehody a další údaje ze systému evidence 
dopravních nehod LOTUS NOTES ). Nehodové místa jsou zde identifikována podle 
kritéria uvedeného v Metodice identifikace a řešení míst častých dopravních 
nehod (CDV, 2001). 

IDEKO

Identifikace dle predikčního modelu využívá nejnovější znalosti v oboru řešení
nehodových lokalit, které byly získány v aktivitě A1101 – Rešerše. Riziková místa 
jsou hledána dle kritéria očekávaného počtu nehod jako místa, které mají vyšší
očekávaný počet nehod než podobná místa a to díky lokálním rizikovým 
faktorům (Elvik 1988, 2007). 

Výše uvedené dvěmetody představují reaktivní způsob identifikace rizikových 
míst, neboť jsou založeny na informacích o nehodách zaznamenaných v minulosti. 
Na vybraných rizikových místech (seřazených dle závažnosti) bude provedena 
analýza nehod (pomocí kolizních diagramů) a podrobná bezpečnostní prohlídka 
s cílem identifikovat spolupůsobící faktory vzniku nehod. 

IDEKO
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Třetí metoda,  identifikace rizikových míst na základě bezpečnostní inspekce, 
představuje proaktivní způsob, neboť není založena na znalosti dat o nehodách. 
Bezpečnostní inspekce je „systematická kontrola stávajících pozemních komunikací, 
prováděná vyškoleným pracovníkem (či týmem pracovníků) za účelem identifikace 
nedostatků a rizikových faktorů, které mohou zhoršovat následky dopravních nehod 
nebo přispívat ke vzniku dopravního nehod“ (PIARC, 2007). V rámci projektu IDEKO 
bude provedena bezpečnostní inspekce celé sítě PK II. třídy v JMK vyškolenými 
bezpečnostními auditory CDV (dle požadavků novely vyhlášky č. 104/1997 Sb.). 
V podstatě se jedná o aplikace směrnice 2008/96/ES na síť silnic II.třídy. 

IDEKO

IDEKO

Výsledkem všech tří přístupů je návrh nízkonákladových sanačních opatření na 
rizikových místech. Nebudou řešena všechna riziková místa, neboť jejich 
očekávaný počet je značný. Proto bude sestaven žebříček naléhavosti a 
závažnosti a podrobně budou řešena pouze ty nejrizikovější místa. 

IDEKO
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Výstupem projektu bude:

Mapa kritických míst na pozemních komunikacích II. třídy na území
Jihomoravského kraje (v letech 2013 ‐ 2015), které svým uspořádáním stimulují
nezákonné a/nebo nebezpečné dopravní chování společně s návrhem sanace 
nejrizikovějších míst. 

Stanovení vlivu vybraných návrhových prvků na nehodovost pomocí tzv. 
multifaktorové analýzy s cílem zjistit kritické parametry návrhových prvků PK či 
jejich kombinace, které přispívají ke vzniku dopravních nehod.

Certifikované metodiky pro:
 identifikaci kritických míst pozemních komunikací
 řešení kritických míst pozemních komunikací
 provádění multifaktorové analýzy

IDEKO

572010

522009

482008

722007

Početrok

Počet usmrcených

Nehodovost – Jihomoravský kraj

Smrtelné nehody

Nehodovost – Jihomoravský kraj
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Nehodovost – Jihomoravský kraj, smrtelné nehody

Alkohol – 6,9%

Stav povrchu – suchý (70 %), mokrý (25 %)

Povětrnostní podmínky – neztížené (82 %)

Viditelnost – ve dne nezhoršená (56,6 %), v noci (30 %)

Rozhledové poměry – dobré (95 %)

Směrové poměry – přímý úsek (41 %), přímá po zatáčce (22 %) a zatáčka (23 %)

Počet vozidel – 1 (48%)

2 (42 %)

Nehodovost – Jihomoravský kraj, smrtelné nehody

Nehodovost – Jihomoravský kraj, smrtelné nehody
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Nehodovost – Jihomoravský kraj, smrtelné nehody

Nehody s jedním vozidlem

Povětrnostní podmínky –
nezhoršené (83 %)

Pevná překážka – strom (36,3 %)

Povrch suchý (71,4 %)

Nepřiměřená rychlost (75,8 %)

Díky za pozornost
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Pilot4Safety is supported by funding from the DG 
MOVE of the European Commission under grant 

agreement: MOVE/SUB/2010/D3/300-
1/SI2.560087/PILOT4SAFETY

Bezpečnostní audit a inspekce silnic 
nižších kategorií – projekt 

PILOT4SAFETY

Petr Pokorný

Pilot4Safety (zkráceně P4S) je mezinárodní projekt řešený v letech 2010 – 2012 
konsorciem výzkumných institucí a správců silnic pod vedením FEHRL, 
financovaný Evropskou komisí (DG MOVE) s cílem aplikovat vybrané části 
směrnice 2008/96/EC o řízení bezpečnosti silniční infrastruktury na pozemní
komunikace nižších tříd v extravilánu. 

Hlavní myšlenkou projektu bylo navrhnout, provést a vyhodnotit systém 
celoevropského školení bezpečnostních auditorů a inspektorů a ověřit a 
vyhodnotit smysluplnost provádění auditů a inspekcí v rámci mezinárodně
složených týmů. Výstupem projektu je návrh evropského školení
bezpečnostních auditorů a inspektorů, zpracování doporučení pro mezinárodní
provádění auditu a inspekce a publikování bezpečnostního manuálu pro 
extravilánové komunikace.  

Proč byly jako cílená skupina zvoleny komunikace nižších tříd v extravilánu? 
Důvodem je vysoká nehodovost na těchto komunikacích a také to, že se na ně
nevztahuje platnost výše uvedené směrnice. Přitom potenciál pro snížení počtu 
dopravních nehod a následků je právě na nich obzvlášť vysoký. Na území EU 
zahynulo v roce 2009 na těchto komunikacích více než 21 500 osob, což znamená
55 % všech úmrtí při dopravních nehodách v rámci EU (v některých zemích činil 
tento podíl až 70 %). V období 2001 – 2009 došlo sice k průměrnému snížení
počtu usmrcených v rámci EU o 5 % (viz obr. 1), přesto je však tento typ 
komunikací stále nejrizikovější, a to zejména díky nepřiměřeným rychlostem, 
variabilitě účastníků silničního provozu, rozmanitosti využití (funkce) silnic, nižší
úrovni bezpečnosti, dohledu a vymáhání práva. 
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Projekt se skládal celkem z 9 etap, v této prezentaci budou představeny pouze 
ty klíčové. 

Školení dopravních expertů
Belgický institut BRCC byl odpovědný za organizaci čtyřtýdenních školení

bezpečnostního auditu a inspekce, kterých se zúčastnilo osm, respektive 
dvanáct zájemců z pěti evropských regionů. Po absolvování školení
obdrželi účastníci certifikát evropského auditora/inspektora s platností
pouze po dobu projektu. Školení vedená v angličtině se konala v Bruselu 
v roce 2011. Hlavní témata školení byla:

 Bezpečnost extravilánových silnic – typy nehod, vliv návrhových prvků, 
vedení trasy, dopravní značení, kategorie uživatelů, tunely, křižovatky atd.

 Procedury provádění auditu/inspekce
 Praktické příklady – zpracování samostatných auditů/inspekcí v rámci 

domácího úkolu, práce ve skupinách v průběhu školení, prezentace 
výsledků.

Provedení reálných auditů a inspekcí
Po skončení školení byly z jejich účastníků sestaveny mezinárodní auditorské a 

inspekční týmy (složené vždy ze zástupce domácího a zahraničního regionu), 
které měly za úkol provést audit/inspekci v zúčastněných regionech. Takže 
např. zástupce ČR se účastnil bezpečnostního auditu v Řecku (stavba okružní
křižovatky) a zástupce Španělska přijel provádět audit do ČR (návrh obchvatu 
obce Chýnov). 

Provedení auditu a inspekce trvalo 
průměrně tři pracovní dny. Kromě
účastníků školení a zástupcůmístní správy 
komunikací se auditu/inspekce účastnil 
také nezávislý „pozorovatel“, který měl za 
úkol vyhodnocovat provádění
auditu/inspekce z pohledu procedurálního 
a hledal výhody a nevýhody plynoucí
z mezinárodního složení týmu. 
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Vyhodnocení projektu a doporučení
Důležitou součástí projektu představovalo vyhodnocování. To bylo 
prováděno kontinuálně, většinou pomocí dotazníků, na které odpovídali 
nejen účastníci školení, ale také všichni, kteří se účastnili praktických auditů
a inspekcí. V rámci projektu proběhly také mezinárodní workshopy, na 
kterých byly získány další zajímavé podněty. Cílem vyhodnocení bylo získat 
podklady pro zpracování doporučení pro další postup celoevropského 
systému školení bezpečnostních expertů a provádění auditů a inspekcí. 

Vybraná doporučení pro celoevropské školení bezpečnostních expertů
Optimální počet účastníků školení je 8 až 10. Důvodem tohoto poměrně
nízkého počtu je snaha o zajištění co nejširší interakce mezi účastníky a školiteli. 
Důležitý faktor ovlivňující kvalitu školení představují vhodně stanovená vstupní
kritéria pro zájemce o účast na školení. Znalosti (odborné i jazykové) účastníků
by měly být co nejvíce konzistentní a na stejné úrovni, aby bylo školení
efektivní. 
Na základě zjištěných poznatků je navrženo školení rozdělit na dvě základní
části, na teoretickou a praktickou. Teoretická část je společná pro audit i 
inspekci, zatímco praktická část je pro oba nástroje samostatná. Praktická část 
by měla být uspořádána tak, aby se zájemce o účast na školení auditu a 
inspekce mohl zúčastnit obou. Tyto části jsou rozděleny celkem na čtyři 
moduly. Jak je vidět z obr. 3, doporučená skladba a délka školení činí osm dní
v kanceláří plus práce doma. 
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Praktické provádění auditů/inspekcí

V rámci projektu bylo provedeno pět auditů a stejný počet inspekcí. Z jejich vyhodnocení
vyplývají následující závěry a doporučení:
Procedurální záležitosti
Mezinárodní složení týmu nemá negativní vliv na kvalitu zpracování auditu/inspekce. 
 Přítomnost zahraničního experta byla ve všech případech považována za přínosnou. Jako 
hlavní výhody byly identifikovány přenos zkušeností a znalostí a neovlivněný pohled na 
dopravně‐bezpečnostní problémy.
 V některých případech znamenala přítomnost expertů ze zahraničí vyšší respektování
výsledků auditu/inspekce místními úřady.
 Určitou komplikaci představuje nedostatečná znalost místního jazyka a předpisů, ale není
problém tuto bariéru překonat. 
 Přítomnost zahraničního experta může navýšit náklady na provádění auditu/inspekce.
 Audit/inspekce silnic nižších kategorií je časově i finančně nenáročný proces v porovnání s 
možnými úsporami. 

Jako výukový materiál byl využíván manuál pro bezpečné utváření extravilánových
silnic, který byl vytvořen v rámci jiného EU projektu s názvem RIPCORD 
Na základě zkušeností získaných při práci na projektu (zejména na školení) byla 
připravena aktualizovaná verze manuálu pro bezpečnost extravilánových
komunikací. Tento manuál se překládá do českého jazyka a bude upraven dle 
místních poměrů a specifik. 

Pro zájemce o více informací ‐ http://pilot4safety.fehrl.org

Praktické poznatky

 Auditorský/inspekční tým by měl být složen minimálně ze dvou členů a měl by mít 
vedoucího, který jedná s klientem a rozhoduje kontroverzní záležitosti.
 Zpráva o provedení auditu/inspekce by měla mít jasně definovanou strukturu založenou na 
jednotném formátu. V rámci projektu P4S byla vytvořena šablona této zprávy. 
 Používání kontrolních listů závisí na zkušenostech auditora/inspektora. Jejich smyslem je 
ověřit, zda nebyl opomenut nějaký bezpečnostní aspekt. 
 Doporučení pro odstranění identifikovaných bezpečnostních nedostatkůmají mít pouze 
všeobecný charakter, detailní návrh je záležitostí klienta (objednatele, projektanta).
 O realizaci/akceptaci navržených doporučení rozhoduje klient, který o tom napíše zprávu, 
ve které se vyjádří ke všem bodům. Zpráva se přikládá k auditu. Šablona této zprávy byla 
taktéž zpracována v rámci P4S.
 Auditor/inspektor může ve své zprávě přiřadit jednotlivým doporučením prioritu jejich 
řešení.
 Při provádění auditu/inspekce je nezbytné zohlednit potřeby všech účastníků silničního 
provozu. Mnohdy bývá audit/inspekce chybně zaměřen především na osobní automobily
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Díky za pozornost
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Pilot4Safety is supported by funding from the DG 
MOVE of the European Commission under grant 

agreement: MOVE/SUB/2010/D3/300-
1/SI2.560087/PILOT4SAFETY

PredikPredikččnníí modely nehodovosti a jejich modely nehodovosti a jejich 
vyuvyužžititíí ppřři hodnoceni hodnoceníí efektivity efektivity 

investicinvestic dodo infrastrukturyinfrastruktury

Petr Šenk

PredikPredikččnníí model nehodovostimodel nehodovosti

Kvantifikace vztahu mezi počtem nehod a provozně-
geometrickými charakteristikami prvků pozemních 
komunikací.

Využití:

•Zdroj dat pro cost-benefit analýzu nově budovaných 
prvků pozemních komunikací

•Nástroj managementu bezpečnosti

OkruOkružžnníí kkřřiižžovatkyovatky

• V České republice bylo v posledních 20-ti letech 
vybudováno cca. 3000 okružních křižovatek

• Oblíbené provozní a bezpečnostní opatření

• Bezpečnější v porovnání s neřízenými úrovňovými 
křižovatkami

• Méně konfliktních bodů a nižší rychlost projíždějících 
vozidel
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CCííl studiel studie

• Hodnocení bezpečnosti nově budovaných okružních 
křižovatek

• Získání základních informací pro cost-benefit analýzu

• Popis vztahu mezi četností dopravních nehod a 
provozně-geometrickými charakteristikami 
okružních křižovatek

Data Data –– dopravndopravníí nehodynehody

• Databáze nehod PČR z let 2009 - 2010

• Typy nehod
– Nehody se zraněním a/nebo hmotnou škodou nad 100 tis. 

Kč

– Nehody ve vzdálenosti do 100 m od středu okružní
křižovatky

– Nehody jednoho a více motorových vozidel

• Celkem 188 záznamů

Data Data –– infrastrukturainfrastruktura

• Pseudo-náhodný výběr z populace všech okružních 
křižovatek v ČR

• Vzorek 90-ti okružních křižovatek

• Zdroje:
– Silniční databanka ŘSD a projekt BESIDIDO

– Webové mapové servery
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Data Data –– dopravndopravníí provozprovoz

• Součet RPDI na vstupních větvích

• Databáze ŘSD (48 případů)
– Celostátní sčítání dopravy 2005

• Databáze BESIDIDO (42 případů)
– Manuální 4-hodinové sčítání

• Úprava na hodnoty v roce 2010 pomocí růstových 
koeficientů

Data Data –– ppřřehledehled

Zkratka Popis

Typ proměnné

[Jednotky] Zdroj *

Popisné statistiky

(střední hodnota /

střední odchylka / min /

max nebo četnost)

AADT RPDI na vstupu Spojitá [voz./rok] RSD/B 17993 / 9873 / 3181 / 

52952

URBAN Intravilán Binární [1=ANO] RSD 1: 80; 0: 10 

LANES_R 2 jízdní pruhy v křižovatce Binární [1=ANO] GE 1: 6; 0: 84

LANES_A 2 jízdní pruhy na vstupní větvi Binární [1=ANO] GE 1: 5; 0: 85

OUTER_D Vnější průměr OK Spojitá [m] GE 42 / 24 / 18 / 146

BYPASS Existence bypassu Binární [1=ANO] GE 1: 15; 0: 75

ANGLE Max. úhel mezi větvemi Spojitá [stupně] GE 118 / 25 / 65 / 180 

APRON Šířka pojížděného prstence Spojitá [m] GE 2.1 / 1.2 / 0 / 6

ISLAND Průměr středového ostrůvku Spojitá [m] GE 24 / 23 / 7 / 120

ARMS Počet větví OK Spojitá GE 4 / 0.6 / 3 / 6

CRASH Četnost nehod Spojitá [neh./2 roky] PCR 2.1 / 3.6 / 0 / 22

* RSD – Silniční databanka ŘSD; B – projekt BESIDIDO; GE – Google Earth; PCR – Police ČR

MetodologieMetodologie

• Predikční nehodovostní model

• Četnost nehod jako funkce geometrie a provozních 
charakteristik křižovatky

• Identifikace klíčových proměnných a odhad jejich vlivu 
na nehodovost

• Negativní binomický regresní model
– Model pro četnostní data

– Vhodný v případě podezření na nadměrný rozptyl
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Struktura modeluStruktura modelu

VýbVýběěr modelur modelu

• Odhad parametrů metodou maximální věrohodnosti

• Ověřeny všechny teoreticky možné kombinace 
vysvětlujících proměnných

• Výběr nejvhodnějšího modelu pomocí Akaikeho
informačního kritéria a testu poměrem věrohodnosti

Výsledky Výsledky –– parametry modeluparametry modelu

Vysvětlující proměnné Odhad Std. odch. z hodn. Pr (>|z|)

(Intercept) -2.4755 2.1188 -1.168 0.2427

AADT 0.4077 0.2202 1.851 0.0641

URBAN -1.2282 0.3153 -3.896 < 0.001

LANES_A 1.8330 0.4079 4.494 < 0.001

AIC 322.85

Odhad disp. par. 1.820

Std. odch. of disp. par. 0.640

2 x Log-Likelihood -312.848
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Výsledky Výsledky –– specifikace modeluspecifikace modelu

DalDalšíší kroky kroky ……

… k posouzení ztrát z nehodovosti:

•Stanovení průměrného počtu lehkých, těžkých a 
smrtelných zranění na 1 nehodu

•Zohlednění podílu neregistrovaných nehod

•Zohlednění globálního trendu bezpečnosti

•Stanovení ekonomických ztrát dle závažnosti dopravní
nehody

PPřřííklad výpoklad výpoččtu tu -- zadzadáánníí

http://veobez.cdvinfo.cz/vypocet/
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PPřřííklad výpoklad výpoččtu tu -- výstupvýstup

http://veobez.cdvinfo.cz/vypocet/

Děkuji za pozornost.

Více informací k projektu:

petr.senk@cdv.cz

http://veobez.cdvinfo.cz
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