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Abstrakt

Cilem této diplomové prace je nalezeni zavislosti mezi stavebnimi a dopravnimi
charakteristikami pfechodl pro chodce a mezi nehodovosti v jejich lokalitach za vyuziti metody
regresni analyzy. Za tim ucelem byly v mistech zvolenych pfechodl pro chodce provedeny
dopravni prizkumy, mistni Setfeni a vyhodnoceni nehodovosti z vefejné dostupnych dat.
Hlavni vystup prace, tedy model zavislosti mezi veliCinami, mize byt vyuzit pro pfedpovéd
celospolecenskych ztrat pfi navrzich budoucich prechodu.

Abstract

The aim of this thesis is to find the relationship between the construction and traffic
characteristics of pedestrian crossings and the accident rate in their locations using the method
of regression analysis. For this purpose, traffic surveys, local surveys and accident rate
evaluation from publicly available data were carried out at the selected locations. The main
output of the work, i.e. the dependency model between the variables, can be used to predict
society-wide losses in future zebra crossing designs.
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1 Seznam pouzitych zkratek

ABS
BESIP
CDV, Vv.v.i.

HZS CR

ISO
1ZS

TP
TSK HMP, a.s.

TZ
U
VDZ
ZC

Protiblokovaci systém brzd

Bezpecnost silniéniho provozu

Centrum dopravniho vyzkumu, vefejna vyzkumna instituce
Ceska republika

Ceska technicka norma

Do centra

Evropska unie

Hmotna Skoda

Hasi¢sky zachranny sbor Ceské republiky
Identifikacni Cislo

International Organization for Standardization
Integrovany zachranny systém

Jizdni pruh

Lehké zranéni

Méstska hromadna doprava

Microsoft

Narodni strategie bezpecnosti silnicniho provozu
Policie Ceské republiky

Pozemni komunikace

Root mean squared error (smérodatna odchylka chyb)
Roc€ni pramér dennich intenzit dopravy

Stredni délici pas

Svislé dopravni znaceni

Svételné signaliza¢ni zafizeni

Technické podminky

Technicka sprava komunikaci hlavniho mésta Prahy, akciova
spole¢nost

Tézké zranéni
Usmrceni
Vodorovné dopravni znaceni

Z centra

Ostatni zkratky a znacCky jsou vzdy vysvétleny pfimo v okamziku jejich uZiti
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2 Uvod

Hlavnim cilem prace je nalezeni zavislosti mezi stavebnimi a dopravnimi charakteristikami
pfechodl pro chodce a mezi nehodovosti v jejich lokalitach. Zpracovany model bude mozné
pouzivat pro predpovéd nehodovosti v mistech v budoucnu navrhovanych pfechodl pro
chodce, diky éemuz pUljde vyvarovat se navrh(, u kterych by dle zpracovaného modelu mohlo
dojit k dopravnim nehodam s vyraznymi celospole&enskymi ztratami.

V kone¢ném dulsledku lze tedy smysl prace spatfovat prfedevS§im ve snaze o snizeni
nehodovosti v mistech pfechodu pro chodce a v dosazeni vétsi ochrany chodcd, ktefi patfi ke
zranitelnym ucastnikim provozu. Ochrana zranitelnych u€astnikd provozu je jednim z pilifa
snah o snizovani nehodovosti na pozemnich komunikacich, jejimz hlavnim cilem je dosazeni
Vize nula, tedy nulového poctu usmrcenych a tézce zranénych osob v souvislosti s provozem
na pozemnich komunikacich.

Cela prace sestava ze tfi zakladnich ¢asti, dale délenych do jednotlivych kapitol. Prvni &ast
prace predstavuje teoreticky uvod, kde jsou nejdfive specifikovany snahy o snizovani
nehodovosti na pozemnich komunikacich v evropském i tuzemském kontextu a jsou zde
stru¢né pfedstaveny hlavni strategické dokumenty vztahujici se k této problematice.

Nasledné je definovano rozdéleni pfechodu dle ¢eské legislativy a spravné chovani ucastniku
provozu v takto uréenych mistech, na které navazuje pojednani o stavebnim usporadani
pfechodl. Tato problematika je opét vztazena k Ceskému prostiedi, kdy je popsano stavebni
provedeni pfechodll v souladu s Ceskou legislativou, technickymi normami a ostatnimi
predpisy. Nejsou opomenuty ani Upravy zajistujici pfistupnost pro osoby s omezenou
schopnosti pohybu a orientace.

Druha &ast prace je zamérena predevSim na sbér potfebnych dat. Nejdfive je pfedstaven
proces vybéru konkrétnich pfechodd, které byly zahrnuty do vyhodnoceni, spolu s definovanim
nezbytnych okrajovych podminek. Pro kazdy z pfechodu byl vytvofen prehledny katalogovy
list, zobrazujici vS8echny jeho zakladni charakteristiky. Vyznam jednotlivych charakteristik
uvadénych v katalogovych listech je téZ popsan nize v textu prace.

Jednou z kliCovych Casti celé prace jsou dopravni prizkumy, které maji za cil zjisténi intenzit
pési, cyklistické a automobilové dopravy v mistech feSenych pfechodl. Z toho ddvodu je jim
také vénovana v textu prace nalezitd pozornost a je do detailu popsan cely postup od
stanoveni vhodného dne pro konani prizkumu, pres provadéni dopravniho prizkumu az po
vyhodnoceni naméfenych dat a jejich pfepocet na denni intenzity. Cela kapitola je pro lepSi
pfehled v naméfenych datech doprovazena mnozstvim nazornych schémat a graf.

Po zjisténi dopravnich charakteristik pfechodu pfichazi na fadu i jejich stavebni uspofadani,
které bylo sledovano v ramci mistnich Setfeni. V této kapitole je opét popsan cely proces
ziskani dat o stavebnim uspofadani prfechodu vcetné pouzitého nacini. | tato kapitola je
doprovazena Cetnymi grafy.



Poslednimi potfebnymi udaji jsou informace o nehodovosti, tedy o zavislé proménné, které je
vénovana posledni z kapitol zaméfenych na sbér dat. Zde jsou nejprve uvedeny obecné
informace o pouzité metodice vypoctu nakladl na jednotlivé dopravni nehody a o jejim vyvoiji
v Case, které jsou nasledovany aplikaci tohoto postupu a vypoétem nakladi na dopravni
nehody v lokalitach vSech feSenych pfechodl. Pro vzajemné porovnani jsou opét zpracovany
prehledoveé grafy.

Posledni Cast prace prfedstavuje samotné hledani zavislosti mezi charakteristikami vybranych
pfechodl a nehodovosti v jejich lokalitach. Jako prvni je zde provéfeno rozdéleni namérenych
dat a jejich vhodnost k provedeni regresni analyzy. Na zakladé vysledku téchto testl jsou data
nalezité upravena a nékteré vysvétlujici proménné jsou vypustény. Dale je navrzeno nékolik
riiznych modell s vyuzitim regresni analyzy. Na zavér jsou modely vzajemné porovnany a je
vybran model nejvhodnéjsi.

Na uplném zavéru prace jsou jesté navrzeny Upravy dvou rizikovych lokalit, zvolenych na
zakladé zjisténé nehodovosti. V obou pfipadech je kladen dliraz nejen na zvySeni bezpecnosti
chodcl pfi pfechazeni vozovky, ale i na v€asné upozornéni fidicl na pfitomnost pfechodu pro
chodce a na nalezité snizeni rychlosti jejich jizdy. Upravy byly navrZzeny co nejjednodussim
zpusobem predevsim za pomoci dopravniho znaceni a zafizeni, aby je bylo mozné realizovat
v kratkém Casovém obdobi, nez budou moci byt provedeny rozsahlejSi stavebni upravy
v téchto problematickych lokalitach.



3 Nehodovost v Ceské republice

3.1 Celostatni statistiky nehodovosti a srovnani v ramci EU

Pro zdlraznéni vyznamu feSené problematiky bude v této kapitole pfedstavena nehodovost
na pozemnich komunikacich v Ceské republice a bude porovnana se situaci v ostatnich
¢lenskych zemich Evropské unie. V nasledujicich dvou kapitolach pak bude kratce shrnut
obsah dvou zakladnich strategii vztahujicich se k nehodovosti na pozemnich komunikacich
v CR — Narodni strategie bezpeé&nosti silniéniho provozu a Vize nula.

Pro vedkeré vyhodnoceni zde byly vyuzity vefejné dostupné udaje na internetovych strankach
nehody.cdv.cz. Tyto internetové stranky shromazduji data Police CR a informuji o vSech
nehodach, které se v konkrétnim roce odehraly na uzemi republiky. Data je mozné filtrovat dle
aktualni potfeby [1].

Vzhledem k terminu odevzdani prace je zfejmé, ze posledni dostupna data za cely rok
pochazeji v okamziku jejiho zpracovani z roku 2023. Dle zminénych stranek v roce 2023 na
Ceskych pozemnich komunikacich:

e Se udalo 94 954 dopravnich nehod, pfi nichz
e Bylo usmrceno 455 osob

e Bylo téZce zranéno 1750 osob

e Bylo lehce zranéno 23 939 osob

o Celkové ekonomickeé ztraty dosahly 143 720 000 000 K¢&

Hodnota celkovych ekonomickych ztrat za rok 2023 je prozatim pouze predpokladana [1],
problematika tohoto vypoctu je blize popsana v kapitole 9.3.

Tato prace se soustfedi pfedevSim na nehodovost v mistech pfechodu pro chodce, a proto
zde dale budou uvedeny statistiky nehod s chodci, ktefi se fadi mezi zranitelné u&astniky
silni¢niho provozu [2]. V roce 2023 doslo celkem ke 2906 nehodam, které byly do statistik
zafazeny jako srazka s chodcem. P¥i téchto nehodach:

e Bylo usmrceno 66 osob
e Bylo téZce zranéno 315 osob
e Bylo lehce zranéno 2464 osob

Neni ovSem mozné tvrdit, Zze vSechny zminéné nehody se staly v souvislosti s pfechody pro
chodce, jedna se pouze o nehody druhu srazka s chodcem. Deset z téchto nehod se napfiklad
udalo na dalnici [1], kde je zfejmé, Zze se zadné pFfechody pro chodce nevyskytuji. Naopak
mnozstvi nehod, které s pfechodem pro chodce souviseji — napfiklad srdZzka dvou vozidel
zezadu pfi davani prednosti pfechazejicimu chodci, zde zahrnuto neni. Zaroven neplati, ze
vSichni zranéni a usmrceni jsou chodci, hodnoty zahrnuji i dalSi u€astniky provozu s osobnimi
nasledky.

Pro porovnani byl zpracovan graf s podily osobnich nasledku, ktery se nachazi jako obrazek 1
na nasledujici strance. Je jasné vidét, Zze podil usmrcenych a tézce zranénych osob je u srazek
s chodci vyrazné vy$Si nez u vSech nehod dohromady. To dale zdlraznuje nutnost ochrany
chodu jako zranitelnych u€astnikd provozu.
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Z celkovych 2906 srazek s chodci se jich bez zranéni obeslo jen 219, tedy pouze 7,5 %.
Pravdépodobnost osobnich nasledkl nehody je pfi srazce s chodcem vysSi nez 90 %. Naopak
za vSechny nehody dohromady dosahuje podil nehod s osobnimi nasledky pouze 21,9 %,
takze pravdépodobnost, Ze dojde ke zranéni nebo usmrceni osoby pfi srazce s chodcem, je
vyrazné vy$si nez v pfipadé souboru véech nehod v Ceské republice [1].

Porovnani podilt osobnich nasledkd nehod v CR

100% 1.74 % 2.32%
0 1
0,
90% 6.69 % 11.07 %
© 80%
S 70%
é 60%
w» 50%
T 400 91.57% 86.61 %
T 30%
o 20%
10%
0% o . < o p P
Osobni nasledky v8ech nehod v CR Osobni nasledky srazek s chodci v CR
(2023) (2023)
mU 455 66
TZ 1750 315
mlZ 23939 2464

Obrazek 1 — Porovnani podild osobnich nasledkd nehod mezi v§emi nehodami dohromady a mezi srazkami
s chodci (zdroj: vlastni tvorba, zdroj dat: [1])

V celé Evropské unii (EU 27) zemfelo v roce 2022, ze kdy pochazeji posledni dostupna data,
pfi dopravnich nehodach 20 680 osob, po prepoctu se jedna o 46 mrtvych na jeden milion
obyvatel [3]. Nejvice lidi bylo usmrceno v roce 2022 pfi dopravnich nehodach ve Francii,
a to 3260, naopak nejméné (26 osob) na Malté.

Porovnani absolutnich poc¢ti zemrelych ovSem vyrazné zavisi na poc¢tu obyvatel daného statu
— Malta je nejméné lidnatym statem EU [4], ¢emuz odpovida, Zze zde na pozemnich
komunikacich umira nejméné lidi. Naopak nejvice zemfelych bylo zaznamenano ve Francii,
Italii a Némecku [3], ve tfech statech s nejvysSi populaci v EU [4].

Proto je tfeba prepocitat pocty usmrcenych osob na relativni — vztahnout je k po&tu obyvatel
daného statu. Teprve tak lIze mezi sebou jednotlivé staty vzajemné porovnavat. Pro toto
porovnani byl zpracovan graf na obrazku 2, kde je jasné vidét, Ze nejhorsi situace v oblasti
bezpecénosti silnicniho provozu panuje v Evropské unii v zemich jihovychodni Evropy.
V Rumunsku je po€et usmrcenych pfi dopravnich nehodach na jeden milion obyvatel (86)
témaF 4krat vy3si nez ve Svédsku (22), které dosahuje v ramci EU nejlepsich vysledkd [3].
Kody stath v grafu odpovidaji mezinarodnim zvyklostem dle normy ISO 3166-1 [5].

V Ceské republice dosahuje poget usmrcenych pii dopravnich nehodéach hodnoty 49 osob na
jeden milion obyvatel. Jedna se o hodnotu mirné vyssi, nez je pramér EU (46 usmrcenych na
milion obyvatel). V porovnani se sousednimi staty byvalého vychodniho bloku dosahuje CR
srovnatelnych vysledkU. V Polsku je situace mirné horsi, naopak na Slovensku mirné lepsi [3].
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Pocet usmrcenych pfi dopravnich nehodach na milion obyvatel
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Obrazek 2 — Porovnani po¢tu usmrcenych pfi dopravnich nehodach v EU 27 na jeden milion obyvatel
v roce 2022 (zdroj dat: [3])

Ceska republika sice v mezinarodnim porovnani nedosahuje nejlepsich moznych vysledki
a snizeni nehodovosti na Uroven severoevropskych a zapadoevropskych statli jako jsou
Svédsko a Némecko bude nepochybné jesté néjakou dobu trvat, ale pfesto Ize spatfovat
pozitivni trend vyvoje v €ase. Pfedmluva Narodni strategie bezpecnosti silniéniho provozu
z roku 2004 zacina vétou:

L,Kazdy rok umiré na ¢eskych silnicich pfes tisic lidi, dalsi tisicovky obéti si z dopravni
nehody odnasi trvalé doZivotni nasledky.” [6]

Tuto bilanci se podafilo za dvacet let od vydani dokumentu vyrazné vylepsit, dnes zemre tisic
lidi na pozemnich komunikacich pfiblizné po dvou letech. Pro vizualizaci byl za pouziti dat ze
stranek CDV, v.v.i. zpracovan graf na obrazku 3, kde je pokles nehodovosti v ¢ase na uzemi
CR jasné patrny. Pro zdiraznéni tohoto vyvoje byla do grafu je$té dopinéna linearni spojnice
trendu.
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Obrazek 3 — Vyvoj po&tu usmrcenych p¥i dopravnich nehodach v CR v &ase (zdroj dat: [3])
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3.2 Narodni strategie bezpecnosti silniéniho provozu

Narodni strategie bezpecnosti silni€niho provozu (dale NSBSP) jsou strategickymi dokumenty
vydavanymi Ministerstvem dopravy CR. Prvni z nich byla vydana v roce 2004 pfi pFileZitosti
vstupu Ceské republiky do Evropské unie [3]. Postupem &asu byly vydany tfi vétsi aktualizace,
Z nichz nejnovéjsi se nazyva Strategie BESIP 2021-2030 [2].

Zakladem pro v8echny zmifiované Ceské strategie je bild kniha, vydana v roce 2001
Evropskou komisi, s nazvem Evropska dopravni politika pro rok 2010: ¢as rozhodnout [3].
Tento dokument ve své tfeti Casti mimo jiné definuje ambicidzni cile snizeni poCtu osob
usmrcenych v dusledku dopravnich nehod na evropskych pozemnich komunikacich [7].

V Case vzniku bilé knihy (pfed vyznamnym rozSifenim poctu &lenskych statd v roce 2004)
umira na pozemnich komunikacich v EU pfes 40 000 osob ro¢né. To odpovida poctu mrtvych
pfi zavazné nehodé stfedné velkého dopravniho letadla kazdy den. Zatimco nehody v letectvi
jsou obecnou verfejnosti povazovany za zcela nepfijatelné, bezpec€nost v silniéni dopravé se
prilis neresi [7].

Proto bila kniha definuje Ukoly s cilem omezit po¢ty mrtvych na evropskych silnicich. Mezi
hlavni cile patfi [7]:

e Snizit polty mrtvych béhem deseti let na polovinu

e Harmonizovat dopravni pfedpisy a tresty za jejich poruseni napfi¢ lenskymi zemémi
e Zavadét noveé technologie jako jsou airbagy a ABS

e Povinna vybava vozidel bezpecnostnimi pasy

o Instalovat inteligentni dopravni systémy na komunikace

¢ Informovat vefejnost, provadét kurzy bezpecéné jizdy

e Omezit konzumaci alkoholu a uzivani drog u fidi€u

o ZlepSit podminky pro pési a cyklisty

e Adalsi

Tyto cile prfejimaji i Ceské strategie a dale je rozvijeji definovanim konkrétnich opatfeni
a nastrojq, jak snizit nehodovost na pozemnich komunikacich. U kazdého nastroje je takeé
uveden subjekt zodpovédny za jeho provadéni a termin realizace. Napfiklad sekce ZvySeni
ochrany zranitelnych u€astniku silni€niho provozu v NSBSP z roku 2004 uvadi [6]:

e Podpora dopravni vychovy na Skolach

e Realizace programu Bezpecna cesta do Skoly

e Zapojeni vefejnosti de identifikace rizikovych mist

e Veénovani pozornosti pfechodiim pro chodce — pfechazeni na Cerveny signal, davani
pfednosti chodcum

e Adalsi

Aktualizace NSBSP z roku 2008 pro obdobi 2008 az 2010 (2012) tuto sekci rozSifuje o dalsi
nastroje, napfiklad o podporu k vyS8Simu zapojeni povéfenych osob, které pomahaji
s pfechazenim déti na pfechodech u Skol [8]. Konkrétni opatfeni a nastroje jsou postupné
s vyvojem technologii a dle dosazenych zmén inovovany, ale kliCové myslenky zustavaji
stejné i v aktualné platné Strategii BESIP 2021-2030 [2]. V8echna opatfeni jsou pfehledné
shrnuta v aktualnim Ak&nim planu na obdobi 2023-2024 [9].
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jeji naplfiovani, které se ne vzdy dafi podle pfedpokladu. Naplfiovani ukolt stanovenych ve
strategii se vyhodnocuje v kazdém roce [10]. Vzhledem k tomu, Ze obdobi platnosti posledni
strategie koncilo v roce 2020 [11], bude zde v kratkosti uvedeno porovnani z tohoto roku.

Celkové Ize fict, Ze ani v Ceském, ani v evropském méfitku se cile snizovani poctu usmrcenych
osob dlouhodobé nedafilo plnit. Jak je vidét na obrazku 4, pocet usmrcenych sice v ¢ase
setrvale klesa, ovéem neklesa dostateCné rychle, aby byl schopen sledovat pozadavky
strategie. Poget mrtvych za obdobi 2010 az 2020 byl jak pro Ceskou republiku, tak pro EU
pfiblizné o 25 % vyssi, nez bylo pfedpokladano [12].

Naopak poclty tézce zranénych pii dopravnich nehodach se dafi snizovat v souladu
s definovanymi cili, v letech 2010 az 2020 bylo na ¢eskych pozemnich komunikacich téZzce
zranéno o 3 % osob méné, nez strategie pfedpokladala [12].

Relativni vyvoj usmrcenych osob v disledku nehod na silnicich v CR a EU 27

2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

eny

ocet usmre

nif

2 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2011-2020 | -42,6%

Coskdrepublica 802 773 742 654 688 737 611 577 658 617 SI7  65M

« 27 29682 28844 26481 24296 24184 24416 23838 23455 23366 22659 18800 240339 46,4%
Coskdrepublika  0,0% -3,6% -75% -185% -142% -81% -238% -281% -18,0% -23,1% -35,5% &
£U 27 0,0% -2.8% -10,8% -181% -18,5% -17,7% -19,7% -210% -21,3% -23,7% -36,7% -50.0%
12.9% 2 3608 ] 38.4% '
CeskGrepublko 802 748 698 651 608 567 529 49 461 430 401 5186
w7 29682 2769¢ 25840 24109 22495 20988 19583 18271 17048 15906 14841 191935

— 1) 27 Piedpoklad

e Ceck arepublika

Obrazek 4 — PInéni strategickych cili sniZzovani nehodovosti na pozemnich komunikacich v CR a v EU
(zdroj: [12])

Situace ohledné naplfiovani cili strategie se zménila s novou Strategii BESIP 2021-2030. Za
prvni dva roky jeji platnosti (novéjsi data nejsou v okamziku zpracovani k dispozici) se podafilo
dodrzet jak cil po¢tu usmrcenych, tak cil po¢tu tézce zranénych osob. V porovnani se
stanovenymi cili bylo v téchto dvou letech dohromady na Ceskych komunikacich usmrceno
0 14 osob méné (- 3 %) a téZce zranéno bylo 0 273 osob méné (- 14 %) [13].

Na prvni pohled se tedy jedna o Uspéch v oblasti bezpecénosti silni¢niho provozu. V porovnani
na obrazku 5 je ovSem vidét, Ze se dlouhodobé nedodrzovani ciltd ohledné poctu zemrelych
na pozemnich komunikacich ,vyfeSilo“ snizenim ambici, namisto vétSich investic do ochrany
v8ech ucastnikl silniéniho provozu.
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Vyvoj usmrcenych osob na pozemnich komunikacich v €eské republice
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Obrazek 5 — Porovnani riznych strategii bezpe¢nosti silnicniho provozu a Uspésnosti jejich pInéni (zdroj: [3])

Snahu o snizovani nasledkl dopravnich nehod Ize na jednu stranu povazovat za Uspésnou,
klesajici trend poCtu usmrcenych na obrazku 5 nelze zpochybnit. Je jasné vidét, jak vyrazny
pokles poc¢tu usmrcenych pfi dopravnich nehodach na ¢eskych pozemnich komunikacich se
udal, a to i pfi vyrazném rlstu dopravniho zatizeni (napfiklad viz [14]). Snizovani nasledkd na
druhou stranu ale dlouhodobé neprobiha pozadovanym tempem a dosazeni cilového stavu,
tedy dosazeni Vize nula, je stale spiSe vzdalenym snem nez blizkou realitou.

3.3 Vize nula

Dosazeni Vize nula, tedy nulového pocétu usmrcenych a téZce zranénych osob v souvislosti
s provozem na pozemnich komunikacich, je dlouhodobym cilem vSech strategii zabyvajicich
se bezpecnosti silnicniho provozu. Nize uvedené principy se jako prvni zacaly uplatfiovat

na milion obyvatel v EU — viz obrazek 2 vySe.

Hlavni myslenky byly ze Svédska pfevzaty nejdfive do bilé knihy Evropska dopravni politika
pro rok 2010: &as rozhodnout [7] a nasledné& i do Seskych NSBSP [6]. Svédska Vize nula voli
pro popis problematiky dopravni nehodovosti spiSe eticky pohled neZ technicky. Jejimi
zakladnimi mySlenkami, jak je vidét také na obrazku 6, dle [15] a [16] jsou:

e V pracovnim prostfedi, na Zeleznici nebo v letectvi jsou nehody s vaznymi nasledky
obecné nepfijatelné. Pro¢ by tomu v silniéni dopravé mélo byt jinak?

e Problémem neni, ze doSlo k dopravni nehodé. Problémem je, Ze pfi ni byli zranéni
nebo usmrceni lidé.

e Doprava na pozemnich komunikacich je systém, ve kterém spolu interaguji lidé,
vozidla a infrastruktura. Provedeni infrastruktury a vozidel musi odpovidat
schopnostem a omezenim lidi, ktefi je pouzivaji.
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e Bezpecnost v silni¢ni dopravé je spoleénym zajmem vSech zuc¢astnénych — ucastniki
silniéniho provozu, zakonodarcu, projektantu, policie i dopravci.

Z téchto zakladnich myslenek vyplyvaji pravidla jako je napfiklad navrh smérové rozdélenych
komunikaci, prestavba kfizovatek na okruzni, zfizovani prvkda dopravniho zklidnéni, dohled
nad dodrzovanim nejvy$Si dovolené rychlosti, konstrukce vozidel s ohledem na ochranu
pasazéru i ostatnich uc¢astniku silniéniho provozu, pouzivani asisten¢nich systému fidi¢e nebo
pouzivani pfileb pro cyklisty [16].

1

Road traffic
accidents should
not lead to serious
health loss.

2

A safe system
assumes shared
responsibility.

3

Consideration
must be paid to
human capabilities
and limitations.

Obrazek 6 — Zakladni mySlenky Vize nula (zdroj: [17])

Pouze spolupraci vSech zmifiovanych instituci a souc€innosti definovanych pravidel maze dojit
k navrhu takového dopravniho systému, ktery bude respektovat myslenky Vize nula a bude
chranit své uzivatele pfed celozivotnimi nasledky zpusobenymi dopravnimi nehodami [16].
Nezbytnou zménu v pfistupu k FeSeni dopravniho systému popisuje obrazek 7.

Dlkazem funkénosti navrhovanych opatfeni je nejen postaveni Svédska na &ele evropskych

Vv

provozu, kterého zde bylo dosaZeno. Mezi roky 1997 a 2010 se podafilo snizit pocet
usmrcenych o vice nez polovinu pfi sou¢asném narGstu dopravni zatéze [17].

TRADITIONAL APPROACH VISION ZERO

Traffic deaths are INEVITABLE Traffic deaths are PREVENTABLE
PERFECT human behaviour Integrate HUMAN FAILING in approach

Prevent COLLISIONS Prevent FATAL AND SEVERE CRASHES

INDIVIDUAL responsibility SYSTEMS approach

Saving lives is EXPENSIVE Saving lives is NOT EXPENSIVE

Obrazek 7 — Zména pfistupu pfi navrhu dopravniho systému dle principu Vize nula (zdroj: [18])

Z vySe vedeného je ziejmé, Ze mimo jiné musi byt kladen dlraz na ochranu zranitelnych
ucastniku silniéniho provozu, k E¢emuz by mohla pfispét i tato prace.
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4 Zakonné a normativni predpisy ve vztahu k prechodim pro
chodce

4.1 Vyznam popisu problematiky

V nasledujicich kapitolach této prace bude definovano, jak ma dle Ceskych legislativnich
a normativnich pfedpist vypadat vhodné provedeny pfechod pro chodce. Budou rozliseny
jednotlivé rezimy pfechodu podle instalovaného dopravniho znaceni a bude popsano spravné
chovani ucéastnik(l provozu v téchto mistech.

Dale budou specifikovany stavebni charakteristiky pfechodl v souladu s platnymi normami
vcetné jejich umistovani na komunikaci a doporu¢enych stavebnich opatfeni v zavislosti na
intenzitach pési i automobilové dopravy. Nedilnou soucasti tvorby vefejného prostoru je i jeho
pFizpusobeni pro osoby s omezenou schopnosti pohybu a orientace, a proto zde bude tato
problematika ve vztahu k pfechodlm pro chodce téz zminéna.

Hlavnim cilem nasledujicich kapitol je popsani vhodného provedeni jednotlivych skupin
prechodl a spravného chovani uc¢astnikl provozu, aby v dalSich ¢astech prace, které se jiz
budou zabyvat vyhodnocenim skuteéné zastizeného stavu v terénu, mohlo byt provadéno
porovnavani normového a skute¢ného stavu.

4.2 Déleni prechodt pro chodce a dopravni znaceni

Rozdéleni pfechodu pro chodce z hlediska prav a povinnosti U¢astnik( silni¢niho provozu se
v Ceské republice primarné fidi zfizenym vodorovnym dopravnim znadenim (dale VDZ).
Vyznamy a provedeni dopravnich znacek jsou definovany ve vyhlasce &. 294/2015 Sb., kterou
se provadéji pravidla provozu na pozemnich komunikacich. Vodorovné dopravni znacky jsou
konkrétné specifikovany v pfiloze 8 této vyhlasky, pfechody pro chodce se fadi dle této
vyhlasky mezi pficné cary [19].

Volbu konkrétniho rezimu pfechodu pro chodce, umistovani VDZ, jeho pfesné rozméry
a provedeni dale upravuje nékolik technickych podminek, vydavanych Ministerstvem
dopravy CR, Ize mimo jiné jmenovat:

e TP65 Zasady pro dopravni znaceni na pozemnich komunikacich [20]
e TP 133 Zasady pro vodorovné dopravni znaceni na PK [21]
o TP 179 Navrhovani komunikaci pro cyklisty [22]

Na zakladé uvedenych prepist se rozliSuje 5 kategorii pfechodl pro chodce. Zde je nutné
zminit, Ze vSech 5 popisovanych rezimu bude dale v praci nazyvano jako prechod pro
chodce (nebo pouze jako prechod), aby se pfedesSlo zbyteCnému vypisovani vSech
konkrétnich nazvl. RozliSuje se [19]:

e V 7a Pfechod pro chodce

e V7b Misto pro pfechazeni

e V8a Prejezd pro cyklisty

e V8b Prejezd pro cyklisty pfimknuty k pfechodu pro chodce
e V 8c Sdruzeny pfechod pro chodce a pfejezd pro cyklisty
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VDZ V 7a Prechod pro chodce predstavuje bézny a nejCastéji uzivany rezim pro pfechazeni

vozovky chodcem. Zakon ¢&. 361/2000 Sb., o provozu na pozemnich komunikacich jej
v paragrafu 2, pismeno dd definuje jako:

.Prechod pro chodce je misto na pozemni komunikaci uréené pro pfechazeni chodcd,
vyznacené pfislusnou dopravni znackou.” [23]

Chodec ma v misté pfechodu pro chodce prednost pfed projizdéjicimi vozidly. Jejich fidici
(s vyjimkou fidi¢u tramvaiji a fidi¢u vozidel s pravem prednostni jizdy) nesméji ohrozit nebo
omezit chodce, ktery v misté pfechodu prechazi vozovku, nebo se ji prejit chysta, a v pfipadé
potfeby museji i zastavit vozidlo. Naopak chodec se musi pfed vstupem do vozovky
rozhlédnout a pfesvédcit se, ze svym jednanim neohrozi sebe ani ostatni U¢astniky silni¢niho
provozu a ze nedonuti fidi¢e k nahlé zméné sméru nebo rychlosti jizdy [23].

Ridi¢ v misté pfechodu pro chodce dale nesmi vykonavat nékteré manévry, jako je otadeni se,
couvani, zastavovani a stani nebo predjizdéni. Cyklisté vozovku v misté pfechodu pro chodce
vyznaceného znackou V 7a pfejizdét nesméji [23].

Vodorovna dopravni znacka V 7a se dle TP 65 a TP 133 sklada z bilych ¢ar a mezer o Sifkach
0,50 m, v pfipadé pfechodu pfes komunikaci pro cyklisty Ize rozméry zmensit. Znacka se
umistuje tak, aby prvni bila ¢ara lezela 0,25 az 0,75 m od okraje vozovky. Znacka se primarné
umistuje kolmo na osou vozovky, ale lze ji provést i Sikmo [20] a [21]. Provedeni viz
obrazek 8 nize.

Vyznam VDZ V 7b Misto pro pfechazeni zakon ¢. 361/2000 Sb. nijak blize nevymezuje,
pouze uréuje, Ze jej chodec musi uzit pro prejiti vozovky, nachazi-li se ve vzdalenosti do 50 m
od néj [23]. Pfesnéjsi popis Ize nalézt az ve vyhladce €. 294/2015 Sb., kde je definovano, Ze
fidi€ nesmi chodce pfechazejiciho v misté pro pfechazeni ohrozit. Omezit jej mize, a tak zde
neplati pfednost chodce pred projizdé&jicim vozidlem [19].

Chodec nesmi vstoupit do vozovky, pokud by donutil fidi¢e k nahlé zméné sméru nebo
rychlosti jizdy, a nesmi pfi pfechazeni ohrozit sebe ani ostatni uc€astniky provozu [19].
Rozméry a provedeni znacky nejsou specifikovany v TP 65 ani v TP 133 [20] a [21] (znacka
byla zavedena az s vyhlaskou €. 294/2015 Sb. — viz [24] a [25]), v TP 179 se pouze zmifiuje,
Ze je uziti znaCky nevhodné v misté predpokladané jizdy cyklisti pres vozovku, nebot
umoznuje pouze prejiti chodcu [22].

Celkové tedy z instalace VDZ V 7b nevyplyvaji pro u€astniky silni¢niho provozu Zadné zvlastni
povinnosti a jeji provedeni neni v citovanych dokumentech prfesné definovano. Dle obrazku ve
vyhlasce €. 294/2015 Sb. a dle pozorovani skuteénych realizaci se pouziva dvou car
o rozmérech 0,50/0,50/0,25 m ve vzajemné vzdalenosti odpovidajici navrhové Sifce mista pro

prechazeni. Provedeni je opét znazornéno na obrazku 8.

Spole¢nym znakem znacek skupiny V 8x je na rozdil od znacek V 7x moznost pfejezdu pfes
vozovku pro cyklisty. Prvnim z rezim0 je VDZ V 8a Prejezd pro cyklisty. Pfejezd pro cyklisty
je v zakoné ¢. 361/2000 Sb. definovan podobné jako prechod pro chodce — v paragrafu 2,
pismené Il se piSe, ze:

»Prejezd pro cyklisty je misto na pozemni komunikaci uréené pro pfejizdéni cyklistd pres
pozemni komunikaci vyznaéené pfislusnou dopravni znackou.“[23]
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Ridi¢ nesmi ohrozit cyklistu piejizdgjiciho vozovku po prejezdu pro cyklisty, omezit jej ovéem
smi, a tak cyklista pfi pfejizdéni vozovky nema pfednost pfed projizdéjicimi vozidly — to plati
obecné napfi¢ vSemi rezimy dopravni znacky V 8x. Podobné jako v pfipadé pfechodu pro
chodce je v misté pfejezdu pro cyklisty zakazano predjizdéni, otaCeni se a couvani, zastaveni
a stani. Uziti prejezdu pro cyklisty chodci neni dovoleno [23].

Rozméry a provedeni vodorovné znacky jsou ziejmé z obrazku 8, dle TP 65 a TP 133 znacka
sestava ze dvou fad bilych &tvercli o rozmérech 0,50 x 0,50 m, které jsou vystfidany stejné
velkymi mezerami. Vzajemna vzdalenost fad odpovida Sifce prejezdu pro cyklisty [20] a [21].
Prejezd pro cyklisty mize byt umistén zcela samostatné, nebo se muze nachazet v blizkosti
pfechodu pro chodce, optimalni vzajemna vzdalenost je pak dle TP 179 alespori 0,50 m, Ize
pripustit jeji snizeni az na 0,25 m [22].

Princip VDZ V 8b Piejezd pro cyklisty pfimknuty k pfechodu pro chodce je stejny jako
uVDZ V 7a a V 8a. ZnaCka sestava — viz obrazek 8 — z ¢asti pro pési a z Casti pro cyklisty.
V &asti pro pési plati pravidla jako na béZném pfechodé pro chodce V 7a, €ast pro cyklisty se
fidi pravidly dle pfejezdu pro cyklisty V 8a. Vyznaceni se provadi stejné jako u znacek V 7a
a 'V 8a, fada Ctvercu prostoru pro cyklisty pfiléhajici k prostoru pro chodce se vynecha [22].

Poslednim z rezim( je VDZ V 8c Sdruzeny prechod pro chodce a pirejezd pro cyklisty.
Tento rezim se pouziva v misté kfizeni stezky pro chodce a cyklisty s jinou pozemni
komunikaci. Pro pohyb uc€astniki provozu plati v misté sdruzeného prechodu a prejezdu
stejna ustanoveni jako v mistech samostatnych pfechodl pro chodce a prejezdl pro cyklisty.
Chodec ma prednost pfed vozidly jedoucimi po vozovce (s vyjimkou tramvaji a vozidel
s pravem prednostni jizdy), cyklista tuto pfednost nema [23].

TP 65 ani TP 133 vodorovnou znacku V 8c neznaji (a neznala ji ani plvodni verze vyhlasky
z roku 2015 [25]), dle TP 179 se VDZ provadi jako standardni pfechod V 7a, ke kterému jsou
na obou stranach doplnény do mezer mezi ¢arami bilé ¢tverce o délce hrany 0,50 m pouzivané
pro vyznaceni piejezdl pro cyklisty [22] — viz obrazek 8.

Kromé vyznaceni plochy uréené pro pfekonani vozovky pro nemotorovou dopravu lze
v zavislosti na mistnich podminkach konkrétni lokality pouzit i dalSi vodorovné znaceni. Jedna
se predevsim o VDZ s funkci optickych prvkd dopravniho zklidnéni. Radi se sem napfiklad
VDZ V 12e Bila ¢ara klikata nebo VDZ V 18 Opticka psychologicka brzda [19] a [21].
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Obrazek 8 — ReZimy prechodt pouzivané v CR (zdroj: vlastni tvorba s vyuzitim [19], [20], [21], [22] a [26])
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Pomoci svislého dopravniho znadeni Ize v CR pouze rozlisit, zda je v lokalité umoznéno
prfekonani vozovky pouze pro pési, pouze pro cyklisty, nebo pro pési i pro cyklisty. Jemnéjsi
déleni jako v pfipadé vodorovnych dopravnich znacek mozné neni.

Zakladni pouzivanou svislou dopravni znackou je SDZ IP 6 Prechod pro chodce, ktera je
definovana ve druhé ¢asti prilohy 5 vyhlasky & 294/2015 Sb. [19]. Pfechody se svislou
znackou oznaduji za situaci, kdy by fidi¢ pfitomnost pfechodu nemusel oCekavat — oznaduji
se vSechny pfechody v extravilanu a pfechody mimo kfizovatky v intravilanu. Naopak
v mistech svételné fizenych kfizovatek se SDZ IP 6 neosazuje [20].

Ve zdlvodnénych pfipadech se SDZ IP 6 opatfuje retroreflexnim zZlutozelenym fluorescenénim
podkladem, nebo je mozné ji doplnit pferuSovanym zlutym vystraznym svétlem. Pomoci
samotné SDZ IP 6 se oznacuji pfechody vyznacené VDZ V 7a [20], mista pro pfechazeni V 7b
se svislymi znaCkami dle provedeni v terénu neoznacuiji.

Osazeni znacky IP 7 Prejezd pro cyklisty se fidi obdobnymi pravidly jako u SDZ IP 6 [20].
Samostatné prejezdy pro cyklisty V 8a se oznacuji samostatnou SDZ IP 7, jinak se uziva
kombinace IP 6 a IP 7. Pro pfechod a pfejezd v rezimu V 8b se znacky nad sebou umistuji dle
skute€ného poradi ¢asti pro chodce a pro cyklisty (tedy v kazdém smeéru jizdy opacné),
v pfipadé rezimu V 8c je vzdy znacka IP 6 nad znackou IP 7 [22].

Nad ramec téchto dvou zakladnich znacek Ize doplfiovat dle mistnich podminek dalsi. Jedna
se napfiklad o vystrazné SDZ A 11 Pfechod pro chodce, o SDZ A 12b Déti nebo A 19 Cyklisté.
Dale mlze byt napfiklad instalovano omezeni nejvyssi dovolené rychlosti pomoci SDZ B 20a
NejvysSi dovolena rychlost nebo pomoci SDZ IP 5 Doporucena rychlost [19] a [20].

4.3 Pozadavky na chovani uc€astniki provozu v mistech prechodul pro

chodce
Jiz v pfedchozi kapitole 4.2 byla uvedena néktera pravidla, ktera dle zakona o provozu na
pozemnich komunikacich museji U€astnici provozu v mistech prfechodu pro chodce dodrzovat.
Kratké shrnuti [23]:

e Ridi¢ nesmi omezit ani ohrozit chodce, ktery v misté pfechodu pfechazi vozovku, nebo
se ji pfechazet chysta — neplati pro tramvaje a vozidla s pravem pfednostni jizdy

e Pokud to situace vyZaduje, musi fidi¢ zastavit vozidlo

e Cyklistu v misté prejezdu pro cyklisty nesmi Fidi¢ ohrozit — cyklista nema na pfejezdu
prednost

e Ridi¢ v misté pfechodu pro chodce nesmi zastavit, stat ani piedjizdét

e Ridi¢ se v mist& pfechodu pro chodce nesmi otadet

o Chodec se pred vstupem do vozovky musi pfesvédcCit, zda neohrozi sebe nebo ostatni
ucastniky provozu

e Chodec nesmi vstupovat pfimo pfed pfijizdgjici vozidlo, nesmi nutit fidiCe k nahlé
zmeéneé rychlosti nebo sméru jizdy
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Kromé téchto pravidel plati dle zakona €. 361/2000 Sb. jesté néktera dalSi — Fidi€ musi zastavit
pred pfechodem pro chodce (nebo snizit rychlost jizdy), pokud tak ucini i fidi€i ostatnich vozidel
jedoucich stejnym smérem [23]. Toto pravidlo Ize povaZovat za mimoradné dulezité na
pfechodech pfes vicepruhové komunikace bez SSZ. Vyhled fidi¢e jedouciho v levém pruhu
na chodce pfichazejiciho zprava mohou blokovat soubézné jedouci vozidla v pravém jizdnim
pruhu (a naopak), a proto je nezbytné, aby zastavili oba soubézné jedouci Fidi¢i. Stejnym
zpusobem Ize zdGvodnit i zakaz predjizdéni v misté pfechodu pro chodce.

V misté pfechodu pro chodce neni dovoleno zastaveni a stani vozidla. Toto omezeni plati také
ve vzdalenosti do péti metrl na obé strany od daného prfechodu [23]. | zde mize byt motivace
pro zavedeni tohoto pravidla spatfovana v zajisténi dostateCnych rozhledovych pomér(
v dané lokalité. Jednim ze zakladnich pravidel pro pfechazeni vozovky je udrzovani o¢niho
kontaktu mezi chodcem a fidiCem [27], ktery nemUlze byt realizovan, brani-li ve vyhledu
zaparkovana vozidla.

Chodci nesméji pfechazet vozovku v mistech, kde je do vzdalenosti 50 m dostupna jina
moznost jejiho pfekonani — mimo pfechody pro chodce napfiklad téz podchody nebo
nadchody. Pokud chodec pfechazi vozovku po pfechodé, musi po ném jit po pravé strané
anesmi se ve vozovce bezdivodné zastavovat nebo zdrzovat. Chodec nesmi prelézat
zabradli a dalSi vybaveni pozemni komunikace [23].

Chodci, cyklisté i ostatni u€astnici provozu museji respektovat signaly SSZ. Chodec nesmi
vstupovat do vozovky, pokud na SSZ sviti Cerveny signal (S 9a Signal pro chodce se
znamenim ,Staj!“ [19]) [23].

4.4 Pozadavky na stavebni provedeni

Stavebni provedeni pfechodl pro chodce je v Ceskych podminkach FeSeno predevSim
vnorm& CSN 73 6110 Projektovani mistnich komunikaci [28] véetn& jeji zmény Z1 [26].
Zminky o feSeni pfechodi pro chodce Ize nalézt i v dalSich normach, jako jsou CSN 73 6101
Projektovani silnic a dalnic [29] nebo CSN 73 6102 Projektovani kfizovatek na pozemnich
komunikacich [30], které ovéem obsahuji odkazy smé&fujici pravé na CSN 73 6110.

Pfedmétna technicka norma a jeji zména Z1 feSi mimo jiné celkové podminky navrhovani
komunikaci pro pési, pozadované rozméry pfechodu pro chodce, jejich umistovani v kontextu
vazeb pési dopravy i v kontextu ostatnich druht dopravy nebo podminky pro realizaci opatfeni
usnadnujicich pfechazeni v zavislosti na intenzitach pési a automobilové dopravy.

Obecnymi podminkami navrhu komunikaci pro pé&Si dopravu jsou predevSim zajisténi
plynulého a bezpe¢ného pohybu pésSich pfi umoznéni individualni volby rychlosti. Dulezitym
aspektem je logické vedeni péSich tras nejkratSi moznou cestou pfi zajisténi snadné orientace
a prehlednosti lokality. Cilem je co nejvice omezit ruSeni jinymi u€astniky provozu a zajistit
vysokou uroven subjektivniho pocitu bezpeci. Komunikace pro p&Si maji byt pfijemnymi misty
s vysokou kvalitou provedeni prostoru, maji se vhodné doplfiovat zeleni a maji poskytovat
pfiméFenou ochranu pfed nepfiznivymi povétrnostnimi podminkami [28].

Tato pravidla plati i pro umistovani pfechodu pro chodce na komunikaci. Pfechod pro chodce
se ma navrhovat v misté poptavky po pfekonani komunikace v pfiéném sméru, dle mistnich
podminek se muze navrhnout v misté kfizovatky i mimo ni. Pfechody pro chodce se obvykle
navrhuji za podminky dosazeni poptavky po pfechazeni 50 chodcl za hodinu ve Spi¢kové
hodiné, ale Ize je zfidit i pfi mensi poptavce [26].
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Pfechody pro chodce se nezfizuji pfi rychlostech nad 50 km/h, v pfipadé potfeby se nejvyssi
dovolena rychlost na komunikaci snizi na tuto hodnotu. V mistech zvySeného pohybu chodcu,
zejména déti, je mozné rychlost dale snizit napfiklad na 30 km/h. Na rychlostnich mistnich
komunikacich se navrhuji pouze mimouroviiova kfizeni mezi pési a motorovou dopravou
pomoci lavek nebo podchod(. Uhel kfizeni se navrhuje jako pravy, je-li to mozné [26].

Pfechody pro chodce a mista pro pfechazeni nelze zfidit v mistech, kde nejsou spinény
pozadované rozhledové vzdalenosti — rozliSitelnost pfechodu a délka rozhledu pro zastaveni.
Stejné tak je stanoven pocet jizdnich pruhd, které smi chodec v jednom kuse pfekonavat. Bez
zfizeni SSZ se pfipousti pfechazeni nejvySe dvou protismérnych jizdnich pruht, v pfipadé
kfizovatky se pfipousti jeden odboCovaci pruh navic [26].

Rozmeéry prechodl jsou také omezeny. Délka nové navrhovanych pfechodu nema byt vétsi
nez 6,50 m, v pfipadé rekonstrukce anebo provozu linkové autobusové dopravy Ize pfipustit
délku pfechodu 7,00 m. Tato délka se muze prodlouzit o Sifku pfipadnych pruhl pro cyklisty.
Délka pfechodl se mlze dale zvétSovat v pfipadé provozu tramvajové dopravy anebo kdyz
dany prechod zasahuje do narozi kfizovatky [26]; vzhledem k zadani prace ovSem nejsou
takové vyjimky relevantni. Tyto hodnoty jsou specifikovany i ve vyhlasce €. 398/2009 Sb. [31].

Zakladni Sifka pfechodu pro chodce je 4,00 m, v pfipadé nizké poptavky po pfechazeni jej Ize
zuzit na 3,00 m. Pokud je naopak poptavka po pfechazeni vysoka, pfechod se rozsifi.
Uvedené rozméry se pouziji i pro mista pro pfechazeni [26]. Rozméry dalSich rezimu (VDZ
V 8x) technickd norma neuvadi, a tak byly derpany z jinych zdrojd. Sitky jsou zaneseny na
obrazku 8 vyse.

Pro dosazeni stanovenych rozméra prechodu a pro dalSi zvysSeni bezpec&nosti pfechazejicich
chodcu se navrhuji opatfeni dle obrazku 9. Snizuji se pocty a Sitky jizdnich pruhu, doplfuji se
vysazené chodnikové plochy a délici ostravky &i pasy (Sitka optimalné 3,00 m, Ize snizit az na
1,50 m). Pfechody mohou byt umistény na zvySenych kfizovatkovych plochach nebo na
dlouhych zpomalovacich prazich. Dale se mohou doplnit vhodnym svislym a vodorovnym
dopravnim zna€enim nad ramec zakladniho [26].

Vyznam poli na obrazku 9 (zdroj: tabulka k obrazku 33 z CSN 73 6110 Z1 [26]):

e A Opatfeni nejsou nutna, v zavislosti na mistnich podminkach se doporucuje
pouzit néktera opatfeni usnadfujici pfechazeni
e B Misto pro pfechazeni nebo pfechod pro chodce podle potieby se stavebnimi

opatfenimi (vysazené chodnikové plochy, stfedni déleni, zuzeni jizdnich
pruht, zvy$ené plochy — kombinace prvkl je mozna)

e C Pfechod pro chodce se stfednim délenim

e D Pfechod pro chodce fizeny svételnou signalizaci
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Obrazek 9 — Uplatnéni opatfeni pro pfechazeni chodct v mezikfizovatkovych Usecich dvoupruhovych mistnich
komunikaci s nejvy$si dovolenou rychlosti 50 km/h (zdroj: obrazek 33 CSN 73 6110 Z1 [26])

Pokud se jedna o pfechod pfFes vicepruhovou komunikaci, nebo pokud lezi kombinace intenzit
pési a automobilové dopravy v oblasti D obrazku 9, je nutné pfistoupit na dotCeném pfechodé
k navrhu SSZ. Takovy pfechod by mél byt umistén ve vzdalenosti minimalné 100 m od jiného
SSZ a mél by s nim byt v koordinaci [26].

DalSi podrobnosti k navrhu svételné fizenych prechodd poskytuji TP 81 Navrhovani
svételnych signalizaénich zafizeni pro fizeni provozu na pozemnich komunikacich. Podle
téchto technickych podminek je tfeba snizovat ¢ekaci ¢as chodcl na prechodech fizenych
SSZ na minimum. Pokud je pfechod rozdélen ostrlivkem, je vhodné umoznit pfekonani obou
jeho &asti zaroven, ¢ekani na stfednim délicim ostrlvku nebyva chodci dobfe akceptovano.
Obé tato opatfeni maji za cil omezit mnozstvi chodcl prechazejicich na Cerveny signal [32].

Samostatné signalizované prfechody funguji obvykle v rezimu poptavky ze strany chodcu
a maji byt zapojeny do koordinace s ostatnimi SSZ na daném useku komunikace. Neni vhodné
stfidavé uzivani pfechodu se SSZ a bez néj, a to zejména na vicepruhovych komunikacich
s liniovou koordinaci [32].

4.5 Bezbariérové reseni

Bezbariérové uzivani vefejného prostoru fesi v podminkach CR vyhlagka &. 398/2009 Sb.,
0 obecnych technickych pozadavcich zabezpedujicich bezbariérové uzivani staveb [31]. Tato
vyhlaska sice byla k 31. 12. 2023 v souvislosti s novym Stavebnim zakonem ¢&. 283/2021 Sb.
zruSena [33], ale do okamziku zpracovani této &asti prace nebyla nahrazena novym
predpisem. Z toho duvodu bylo pouzito pavodni znéni vyhlasky. Nékteré jeji ¢asti, relevantni
k obsahu normy, jsou téZ zahrnuty do znéni CSN 73 6110 [28] a jeji zmé&ny Z1 [26].

Pozadovana opatfeni lze rozliSit do dvou zakladnich kategorii — opatfeni pro osoby
s pohybovym omezenim a opatfeni pro osoby se zrakovym postizenim. Opatfeni pro osoby
s pohybovym omezenim predstavuje pfedevSim snizeni obrubniku v misté pfechodu na
vy8ku naslapu nejvyse 20 mm. Ani jinde na komunikaci pro chodce nesméji byt vyskové rozdily
vy8Si nez tato hodnota. Upravuje se také sklon navazujicich zpevnénych ploch pro pési, ktery
nesmi pfestoupit 12,50 % v podélném sméru a 2,00 % v pficném sméru [31].
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Druhou skupinu pFedstavuji opatfeni pro osoby se zrakovym postizenim. Ve vztahu
k pfechodim pro chodce je vyznamny predevSim varovny pas, signalni pas a vodici pas
prechodu. Varovny pas oznaCuje nebezpelné nebo pro nevidomého nepfistupné misto.
Zakladnim mistem jeho pouziti je oznaceni vSech obrub mezi vozovkou a chodnikem, kde je
vySka naslapu sniZzena pod 80 mm, ale uziva se napfiklad také na zastavkach s pojizdénym
zastavkovym mysem (tzv. videfiska zastavka), na hranici obytné a pési zény nebo v misté
vstupu na Zelezniéni prejezd a prechod. Sitka varovného pasu musi byt 400 mm [31]. Pro lepsi
prehled v jednotlivych prvcich byla zpracovana schémata na obrazku 10.

Signalni pas uréuje néjaké orientacné dullezité misto, typickym pouzitim je uréeni sméru
k pfechodu pro chodce a sméru pfechazeni na ném. Z toho divodu musi jeho smér nezbytné
navazovat na vodici pas pfechodu (viz nasledujici odstavec). Signalni pas také musi
navazovat na pfirozenou nebo umélou vodici linii. Signalni pas se provadi o Sifce 800 az
1000 mm, v misté styku tras dvou signalnich pasul se oba signalni pasy prerusi [31].

Jako posledni bude zminén vodici pas pfechodu, ktery slouzi k orientaci nevidomych
a slabozrakych pfi pfechazeni vozovky. Ma Sifku 550 mm a sklada se ze &tyf nebo ze Sesti
paskl. Vodici pas pfechodu musi vzdy navazovat na signalni pas. Vodici pas pfechodu se
obvykle provadi pouze formou VDZ a zfizuje se jen pfi spInéni alespori jedné z podminek [31]:

o Délka pfechodu je vétsi nez 8,00 m
o Trasa pfechazeni je vedena Sikmo
e Prechod navazuje na oblouk o poloméru mensim nez R12,00 m

Jak varovny pas, tak signalni pas museji byt provedeny z materialu s nezaménitelnym
povrchem a strukturou, aby byly odliSitelné od okolnich povrchd a museji byt vnimatelné bilou
holi a naslapem. Takovy material se nesmi pouzivat k zadnym jinym ucelim. Povrch do
vzdalenosti 250 mm od obou prvkl musi byt rovinny a vizualné kontrastni, pokud se nejedna
o lokalitu v pamatkové z6né& nebo rezervaci [31].

Na zakladé vyhlasky &. 398/2009 Sb. [31] a normy CSN 73 6110 ve znéni zmény Z1 [26] byla
zpracovana schémata standardnich bezbariérovych uprav v misté pfechodu pro chodce
a mista pro prechazeni. Schémata popisuji zakladni uspofadani pro oba rezimy pfechazeni
vozovky, nezachycuji rizna mistni specifika konkrétnich lokalit jako jsou napfiklad provoz
tramvaiji, spole€ny provoz chodcu a cyklistd, instalace SSZ, zfizeni postranniho déliciho pasu
nebo nedostateéné Sitkové poméry chodniku.
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Obrazek 10 — Standardni bezbariérové feSeni pfechodu pro chodce a mista pro pfechazeni (zdroj: vlastni tvorba
s vyuzitim [31], [28] a [26])
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5 Vybeér prechodu

5.1 Obecné informace

Po definovani vlastnosti pfechodl dle ¢eskych legislativnich a normativnich predpisu jiz Ize
pFistoupit k jejich vybéru. Vybér pfechodl musel nezbytné prfedchazet provadéni dopravnich
prizkumu, mistnich Setfeni i vyhodnoceni nehodovosti, a tak byl prvnim krokem zpracovani
diplomové prace. Vzhledem k ¢asové narocnosti dopravnich prizkumu (viz kapitola 7.1)
nebylo nezbytné vybrat vSech 50 feSenych pfechodl pro chodce jednorazové, ale mohlo
k vybéru dochazet postupné v nékolika fazich v obdobi mezi podzimem 2023 a jarem 2024.

Dulezitym aspektem byl pfedevsim dostateény pocet predem vybranych pfechodd, aby nebyla
limitovana moznost provadéni dopravnich priizkumu, pokud by napfiklad ve zvolené lokalité
doslo k nenadalé uzavirce.

Pfechody byly vybirany podle nize uvedenych kritérii a byl kladen ddraz na to, aby byl vybér
pfechodl provadén v souladu se zadanim této prace a se zasadami pro jeji zpracovani.

5.2 Casoprostorova dostupnost

Parametr Casoprostorové dostupnosti zvoleného pfechodu hral roli pfedevsim ve vztahu
k dopravnim prizkumdm a mistnim Setfenim. VSechny dopravni prlizkumy i mistni Setfeni
provadél autor osobné, a tak byla nezbytnym parametrem pfi vybéru pfechodu jeho dobra
dostupnost, aby bylo mozné co nejlépe spojit realizaci dopravniho prizkumu s autorovymi
studijnimi a pracovnimi povinnostmi.

Z téchto davodu byly voleny pfechody predevsim ve vychodni ¢asti Prahy, idealné s dobrym
dopravnim spojenim bud pomoci automobilu, nebo pomoci méstské hromadné dopravy.
VSech 50 feSenych pfechodu lezi na Uzemi hlavniho mésta.

Pfehled vSech zvolenych pfechodu je umistén na konci této kapitoly ve formé tabulky
(tabulka 1).

5.3 Poloha na komunikaci — kfizovatky, tramvajovy provoz

Poloha zvoleného pfechodu vramci komunikace pFedstavovala dllezity parametr pro
vyhodnoceni dopravni nehodovosti. Cilem této prace je zkoumat pouze vliv uspofadani
samotného pfechodu na nehodovost, tim padem je nezbytné co nejvice omezit pusobeni
dalSich parametrd komunikace. Jedna se pfedevsim o vlivy pfipadného tramvajového provozu
a o vlivy kfizovatek.

Co se vlivu kfizovatek tyka, byly (v souladu se zadanim prace) vybirany pfedevsim pfechody
v mezikfizovatkovych usecich, aby se co nejvice omezilo mnozstvi nehod v misté pfechodu
bez souvislosti s pfechodem samym.

To Ize demonstrovat na jednoduchém pfikladu sraZzky zezadu dvou jedoucich nekolejovych
vozidel v prostoru svételné fizené kfizovatky s pfechody pro chodce. Prvni vozidlo zastavi
pfed signalem Stuj, druhé vozidlo nestihne dobrzdit a zezadu narazi do prvniho vozidla.
Neexistuje zpusob, jak z vefejné dostupnych dat na strankach nehody.cdv.cz [1] (odkud byly
Cerpany udaje o nehodovosti) rozlisit, zda byl signal Stdj rozsvicen na zakladé pozadavku
chodce z poptavkového tlacitka, nebo na vyzvu vozidla v kfizujicim sméru.

Tim padem nelze ani rozlisit, zda se nehoda stala v souvislosti s pfechodem pro chodce (signal
Stdj na vyzvu chodce), &i nikoliv (signal Stdj na vyzvu vozidla v kfizujicim sméru, pevny
signalni plan atd.).
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Pokud jiz byl zvolen néjaky pFechod v tésné blizkosti kfizovatky (pfipadné v blizkosti
vyznamnéjSiho samostatného sjezdu), byl kladen velky ddraz na to, aby byla poptavka po
odboceni v daném misté co nejmensi, idealné aby se jednalo o jednosmérnou komunikaci —
napfiklad pouze pravé odboceni z hlavni komunikace. V pfipadé prechodl se svételnou
signalizaci se bez vyjimky jednalo o samostatné signalizované pfechody. Pokud se v lokalité
pfechodu néjaké komunikace na hlavni pozemni komunikaci napojovaly, vzdy byla tato
napojeni bez svételného fizeni.

Vliv tramvajové dopravy mél byt dle zadani co nejvice eliminovan. Prioritné byly vybirany
prechody v mistech bez tramvajové dopravy, ale se zvySujicim se mnozstvim vybranych
pfechodl se postupné ukazalo, Ze vyhnout se tramvajové dopravé zcela neni pfi zohlednéni
ostatnich kritérii vybéru prakticky mozné.

Proto byl pfipustén vybér pfechodl i na komunikacich s tramvajovou dopravou za splnéni
téchto podminek:

e Tramvaje museji jezdit po samostatném télese uprostfed smérové rozdélené
komunikace

e Provoz tramvaji spole¢né s vozidly je nepfipustny

e V blizkosti pfechodu se nesmi nachazet Zzadna kfizovatka ovlivnéna tramvajovym
provozem ani pfejezd tramvajového pasu

e Na prechodu musi byt mezi vozovkou a tramvajovym télesem Cekaci prostor pro
chodce

e Pripadné nehody chodcu s tramvajemi se nezapocitavaji do celkové nehodovosti na
daném pfechodé pro chodce

Zohlednéni obou podminek polohy pfechodu v ramci komunikace pfineslo znaéné omezeni
moznosti realizace dopravnich prlizkumu v centralnich ¢astech Prahy. Centrum mésta se
vyznacuje vysokou hustotou uli¢ni sité (a tedy nizkym poctem pfechodl v mezikfizovatkovych
usecich) spolu s ¢astym provozem automobill po tramvajovém télese. Proto se vétSina
zkoumanych lokalit nachazi spiSe v okrajovéjSich ¢astech mésta s komunikacemi jiz od
pocatku budovanymi se zfetelem na provoz automobilU.

5.4 Vhodné stavebni usporadani
Pro ucely této prace byly prechody rozdéleny do &tyfech zakladnich kategorii dle poctu
pfekonavanych jizdnich pruhl a dle zfizeni, respektive nezfizeni SSZ. Uvedené kategorie
jsou:
e 4pruhovd komunikace se SSZ (v€etné jednoho jizdniho pasu se dvéma
stejnosmérnymi jizdnimi pruhy)
e 4pruhova komunikace bez SSZ (opét v€etné jednoho jizdniho pasu se dvéma
stejnosmérnymi jizdnimi pruhy)
e 2pruhova komunikace se SSZ
e 2pruhova komunikace bez SSZ

Byl kladen duraz na to, aby zastoupeni pfechodu v téchto kategoriich bylo pfiblizné
rovhomérné — viz obrazek 11. Pokud néjaky pfechod svym uspofadanim do téchto kategorii
vyraznéji nezapadal, nebyl do vybéru zafazen. To se tyka také tzv. bezpe¢nych pfechodu prvni
az treti generace (viz [34]). Vzhledem k malému vzorku dat (a také vzhledem k pomérné
malému poctu takto vybavenych prechod(l) by bylo obtizné pozitivni vliv takovéhoto vybaveni
pfechodu spolehlivé prokazat, anebo naopak vyvratit.
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Podil pfechodu dle stavebniho
usporadani

= 4pruh se SSZ

= 4pruh bez SSzZ

= 2pruh se SSZ
2pruh bez SSZ

Obrazek 11 — Zastoupeni prechodl dle zakladnich kategorii stavebniho usporadani (zdroj: vlastni tvorba)

Se stavebnim usporadanim prechodl pres 4pruhové komunikace souvisi i rozliSeni, zda se
jedna o jeden pfechod se Sirokym stfednim délicim pasem (pfipadné s tramvajovou trati), nebo
zda se jiZz jedna o dva na sobé nezavislé pfechody pfes dvé jednosmérné komunikace.

Pro toto rozliSeni bylo stanoveno jednoduché pravidlo:

Pokud existuje mezi jizdnimi sméry misto, kam chodec muze smysluplné odehnout,
aniz by musel prejit i druhou ¢éast prechodu, jedna se o dva nezavislé prechody.

Typickym pfikladem tohoto uspofadani je pfechod vedouci na nastupisStni ostrivky na
tramvajovém télese uprostied 4pruhové komunikace.

Pokud takové misto neexistuje, musi chodec prejit celou komunikaci, aby dosahl cile
své cesty. Pak se jedna o jeden prechod.

Pro pfiblizeni jednoduchy ilustracni pfiklad na obrazcich 12 a 13. Na levém obrazku jsou
zobrazeny pfechody ID 28 a ID 29 na tramvajové zastavce Kyselova (ulice Stfelniéna). Chodec
muze vzdy prejit pouze jeden jizdni pas, nastoupit na tramvaj a pokraCovat ji ve své cesté.
Druhou polovinu pfechodu prejit nemusi, jedna se o dva nezavislé pfechody. Naopak na
pravém obrazku je pohled na pfechod ID 27 v autobusové zastavce Sidlisté Hloubétin
(Podébradska ulice). Chodec musi pfejit obé poloviny vozovky, nemuze prestoupit na tramvaj
ani nikam odehnout. Jedna se o jeden pfechod.

Obrézek 12 _VDV?‘V”?ZéViSE prechody v ulici Obrazek 13 — Jeden piechod pfes tramvajovy pas
Strelnicna (zdroj: [35]) v ulici Podébradska (zdroj: [35])
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5.5 Proménlivost v €ase

Pro vyhodnoceni nehodovosti je nezbytné, aby zlstavalo usporadani prechodu po celé
obdobi hodnoceni stejné nebo alespori velmi podobné. Pokud by dosSlo v pribéhu
hodnoticiho obdobi k vyraznéjS§im zménam v uspofadani pfechodu, nebylo by mozné udaje
o nehodovosti v dobé pfed zménou pouzivat pro vypocCet zavislosti na soucCasnych
parametrech prechodu.

Jako vyznamné byly hodnoceny pfedevsim takové zmény v uspofadani pfechodu, které by
mély za nasledek jeho pfesun mezi vySe zavedenymi zakladnimi kategoriemi stavebniho
uspofadani. VycCet takovych zmén:

e Zmeéna poctu prekonavanych jizdnich pruhl — typicky prestavba ze 4pruhového
uspofadani na 2pruhové

¢ Instalace svételné signalizace (pfipadné jeji odstranéni)

e Zfizeni déliciho ostrivku

e Zfizeni zpomalovaciho prahu (zvySené plochy) v misté pfechodu nebo v jeho okoli

e \Vyznamna zména intenzit na komunikaci — vystavba nové kapacitni komunikace
v okoli, velmi vyznamna stavebni aktivita

e Zavedeni tramvajové dopravy

e Vyznamna zména pésSich vazeb — napf. novy rezidenéni komplex, linka metra atd.

Na zakladé tohoto rozliseni zmén na pfechodech pro chodce bylo stanoveno obdobi pro
vyhodnoceni nehodovosti mezi 1. 1. 2017 a 31. 12. 2023. Podrobnosti k uréeni tohoto obdobi
jsou v kapitole 9.1.

5.6 Dostupnost udaju o intenzité

Dostupnost Udajl o intenzité vozidel v profilu zvoleného pfechodu nebyla parametrem
rozhodujicim, ale spiSe dopliikovym. Pokud byl identifikovan pfechod vhodny z hlediska
ostatnich parametrll, ovSsem bez znamych udaju o intenzité, byl do vybéru zafazen. Potom byl
pfi dopravnim prizkumu kladen obzvlast velky diraz na vybér vhodného data a &asu
prizkumu, aby byly jeho vysledky co nejpfesnéjsi.

Zdrojem udaju o intenzité byly na uzemi Prahy dostupné vysledky dopravnich prizkumu

v v

a vybéru hodnot intenzity vozidel jsou uvedeny v kapitole 7.3.4.

5.7 Udaje o nehodovosti

Udaje o nehodovosti jsou dostupné na véech komunikacich na uzemi CR pomoci stranek
nehody.cdv.cz [1]. Je nezbytné zminit, Ze do doby konani dopravniho prlizkumu autor nikdy
udaje o nehodovosti v dané lokalité neznal. Hlavnim dlvodem bylo, aby pfi vybéru pfechod
nedochazelo k umysiné, ale ani k neimysliné preferenci prechodt dle poc¢tu a nasledkt nehod
Vv jejich blizkosti.

Znalost udaju o nehodovosti pfed konanim prazkumu by také mohla mit za nasledek tendenci
vyhodnocovat mistni situaci na zakladé této znalosti. Obé& zminéné skute¢nosti byly shledany
krajné nezadoucimi pro nestranny vybér reprezentativniho vzorku pfechodu, a proto byla
nehodovost v dané lokalité vzdy vyhodnocena az po jeji osobni navstéve.
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5.8 Prehled zvolenych pirechodu

Jak jiz bylo zminéno, bylo na zékladé pravé uvedenych kritérii vybrano celkem 50 riznych
pfechodU pro chodce. Ty byly pro jednoduchy poc¢atecni prehled uspofadany do tabulky 1, kde
se kromé uréeného nazvu prechodu nachazi i nazev ulice, pfidélené identifikacni Cislo
(ID pfechodu) a zakladni charakteristika stavebniho uspofadani.

Podrobnéjsi popis vSech pfechodu se vSemi méfenymi parametry je uveden ve zpracovanych

katalogovych listech (pfiloha 1).

Tabulka 1 — Zakladni pfehled vSech zvolenych prechod

ID Ulice Nazev Usporadani

1 Freyova Freyova (U Vyso€anského pivovaru) 4pruh se SSZ

2 Cimicka Cimicka, zastavka Pise¢na 4pruh se SSZ

3 Cimicka Cimicka, zastavka Cimicky haj 4pruh bez SSZ

4 | Pod Plynojemem Pod Plynojemem 2pruh bez SSz

5 Sokolovska Sokolovska, zastévk? Poliklinika Vysocany, 2pruh bez SSZ

smér DC

6 Ceskobrodska Ceskobrodska, viezd do B&chovic 2pruh bez SSZ

7 Ceskobrodska Ceskobrodska u Dolnopogernické 2pruh bez SSzZ

8 Lovosicka Lovosicka, zastavka Poliklinika Prosek 2pruh bez SSZ

9 | Miladych Béchovic Mladych Béchovic u P+R 2pruh bez SSz

10 | Mladych Béchovic Miadych BveChOYIC’ zavst. Nadrazi 2pruh bez SSzZ
Béchovice stfed

11 Strakonicka Strakonicka u vyée[wadského Zelezni¢niho Apruh bez SSZ

mostu, smér z centra (ZC)
12 Strakonicka Strakonicka u vyé%hradského Zelezni¢niho 4pruh bez SSZ
mostu, smér do centra (DC)

13 Ciklova Ciklova pod Nuselskym mostem 2pruh bez SSZ

14 Vnislavova Vnislavova (podjezd Albertov) 2pruh se SSZ

15 Vypadova Vypadova (Na Benatkach) 2pruh bez SSzZ

16 Broumarska Broumarska u mostu pfes Rokytku 2pruh bez SSzZ

17 Broumarska Broumarska u kamenictvi 2pruh bez SSzZ

18 Ceskobrodska Ceskobrodska, zastavka Nadrazi Béchovice 2pruh se SSZ

19 Ceskobrodska Ceskobrodska, zastavka Béchovice 2pruh se SSZ

20 | Jana Zelivského Jana Zelivského,vzastévka Mezi hibitovy, 4pruh bez SSZ

smér Ohrada

21 | Vaclavské namesti Vaclavské namésti u hotelu Jalta smér Apruh bez SSZ
Muzeum (nahoru)

22 | Vaclavské namesti | ' ociavske namesti u hotelu Jalta smer -y pe; g5z
Jindfisska (dolu)

23 Prosecka Prosecka, zastavka Novy Prosek 4pruh bez SSZ

24 Sekaninova Sekaninova pod Nuselskym mostem 4pruh se SSZ

o5 KFiZov4 Kfizova, zastavka Spvrév’a socialniho 2pruh se SSZ

zabezpeceni

26 Podébradska Podébradska (smycka Lehovec) 4pruh se SSZ

27 Podébradska Podébradska, zastavka Sidlisté Hloubétin 4pruh bez SSZ

28 Strelniéna Strelni¢na, zastavka Kyselova, smér Ladvi 4pruh bez SSZ
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29 Strelni¢na Stielni€na, zastavka Kyselova, smér Kobylisy | 4pruh bez SSZ

30 Strelnicna Strelnicna, zastavka Ladvi, smér Kobylisy 4pruh bez SSZ

31| Milady Horakové Milady Horakove, zastavlfa Hrgt_jcanska, ulice Apruh se SSZ

K Brusce, smér Dejvice
32 | Milady Horakové Milady Horakove, zastavk? Hradc’:anska, ulice Apruh se SSZ
K Brusce, smér Letna
33| Milady Horakové Milady Horakove,v zas.tavkavHra(?c.anska, ulice Apruh se SSZ
Pod Bastami, smér Dejvice
34 | Milady Horakové Milady Horakove,vzastgvka vHradca'nska, ulice Apruh se SSZ
Pod Bastami, smér Letna

35 | Milady Horakové Milady Horakové, z?stavka Prasny most, Apruh se SSZ
smér ZC

36 K Zizkovu K Zizkovu u Sazky 4pruh se SSZ

37 | Jana Zelivského Jana Ze“VSkeh?’ zvas.tavk? Mezi hibitovy, 2pruh bez SSzZ

smér Zelivského

38 VrSovicka VrSovicka (Amurska) 2pruh se SSZ

39 Vysoc€anska Vysoc€anska, zastavka Sidlisté Prosek 4pruh se SSZ

40 Cimicka Cimicka, zastavka Sluzska 4pruh se SSZ

41 Plzenska Plzenska, zastavka Bertramka 2pruh se SSZ

42 Plzernska Plzernska, zastavka U Zvonu 2pruh se SSZ

43 Svatovitska Svatovitska, zastavlia Y|tezne nameésti, smér 2pruh se SSZ

Prasny most

44 Sokolovska Sokolovska, zasta\v/ka Horni Palmovka, 2pruh se SSZ
smér DC

45 Sokolovska Sokolovska, zastavk? Poliklinika Vysocany, 2pruh bez SSZ
smér ZC

46 Zenklova Zenklova, zavstavka riouhllcka, 2pruh se SSZ

smér Kobylisy
47 Zenklova Zenklova, zrjlstavka Okrouhlicka, 2pruh se SSZ
smér Palmovka

48 Prosecka Prosecka u OBI 4pruh bez SSzZ

49 Evropska Evropska, zastavka Bofislavka, smér DC 4pruh se SSZ

50 Evropska Evropska, zastavka Dejvicka, smér ZC 4pruh se SSZ
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6 Katalog prechodu

6.1 Obecné informace

Pro kazdy z vybranych prechodl pro chodce byl vypracovan katalogovy list, ktery souhrnné
zachycuje vSechny potfebné informace o konkrétnim piechodu. Zpracovany katalog
(pFiloha 1) slouzi pfedevsim pro jednoduchou orientaci ve vybranych pfechodech a pro snadné
ziskani pozadovanych udaju. Katalogové listy zaroven nahrazuji protokoly z dopravnich
prizkumd.

V této kapitole budou ukazany vdechny tfi stranky prazdného katalogoveho listu. Kazda burika
listu bude oznacena jednoduchym kédem odkazujicim k vysvétlivce dané bunky, kde bude
specifikovan pfesny vyznam uvedené hodnoty a pfipadné i zpUsob jejiho ziskani. Vysledky
dopravnich prizkumG a mistnich Setfeni budou popsany dale ve vétSim detailu
v kapitolach 7 a 8, a proto jsou v aktualni kapitole uvedeny pouze zakladni informace.

Pokud je v nékteré bunce katalogu hodnocena spravnost provedeni néjakého parametru
konkrétniho pfechodu, je porovnavana s predpisovymi hodnotami, které jsou uvedeny vyse
v kapitolach 4.2 az 4.5.

Z dlavodu uspory prostoru nejsou v katalogovych listech uvadény zdroje obrazk( a informaci,
a tak budou uvedeny jednak zde, jednak na uvodni strance katalogu. VSechny zdroje jsou pro
vSechny katalogové listy identické.

Prvni stranka katalogového listu je umisténa az na nasledujici strance, aby se zachovalo
rozlozeni stejné jako v katalogu.

Aby nedochazelo k zaméné oznaceni bunék a nadpisl prace, jsou oznaceni bunék provedena
VELKYM MODRYM PiSMEM.
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6.2 Prvni stranka — specifikace prechodu

1.1

NAZEV PRECHODU
1.3 . 15
ZAKLADNI CHARAKTERISTIKA SOURADNICE (WGS84)

POLOHA PRECHODU (PREHLEDNA) POLOHA PRECHODU (DETAIL)

FOTODOKUMENTACE 1 FOTODOKUMENTACE 2
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1.1 — NAZEV PRECHODU

Prvni burika obsahuje nazev daného prechodu pro chodce. Nazev obvykle sestava ze jména
ulice, kde se prechod nachazi, a z blizSiho upfesnéni lokality (napf. blizka kfizovatka, nazev
autobusové nebo tramvajové zastavky, vyznamna budova v okoli, smér komunikace atd.).
VSechny zkoumané pfechody pro chodce se nachazeji v Praze (viz vySe), a proto se vzdy
jedna o nazev prazskeé ulice.

Takto uréeny nazev pfechodu je pouzivan vSude v celé praci, je-li konkrétni pfechod potfeba
pojmenovat. Nazev pfechodu je také uveden v zahlavi na vSech tfech strankach konkrétniho
katalogového listu.

1.2-1D

Kazdému pfechodu je pfifazeno identifikaéni €islo uvedené v bufice 1.2 a také v zahlavi
katalogového listu a u €isla jeho stranky. Identifikaéni €isla jsou pouzivana jako kratSi forma
pojmenovani pfechodu napfiklad v grafech.

Identifikacni Cisla byla pfechodim pfifazovana dle poradi jejich vybéru pfi vyhledavani
vhodnych lokalit pro provadéni prazkumd. Zadny jiny vyznam (napf. poradi dopravniho
prizkumu, intenzita vozidel, nehodovost atd.) toto oznaceni nenese.

1.3 — ZAKLADNI CHARAKTERISTIKA

VSechny pfechody byly pro zakladni rozliSeni podle poctu jizdnich pruhl a instalace SSZ
rozdéleny do &tyfech zakladnich kategorii, a to:

e 4pruhova komunikace se SSZ (v€etné jednoho jizdniho pasu se dvéma
stejnosmérnymi jizdnimi pruhy)

e 4pruhova komunikace bez SSZ (opét vCetné jednoho jizdniho pasu se dvéma
stejnosmérnymi jizdnimi pruhy)

e 2pruhova komunikace se SSZ

e 2pruhova komunikace bez SSZ

Prechody byly vybirany takovym zplisobem, aby zastoupeni téchto &tyf kategorii bylo pfiblizné
rovnomérné — blize viz kapitola 5.4.

1.4-VDZz

Rozliseni pfechodu pomoci vyznadeného vodorovného dopravniho znaceni. V katalogu
uvedeno podle kédu dané vodorovné dopravni znacky dle aktualniho znéni pfilohy €. 8
vyhlasky ¢&. 294/2015 Sb., kterou se provadéji pravidla provozu na pozemnich
komunikacich [19]. Vyhlaska (a tedy i katalog) rozliSuje celkem 5 riznych rezimu:

e V 7a Pfechod pro chodce

e V 7b Misto pro pfechazeni (v katalogu se neobjevuje)

e V8a Prejezd pro cyklisty

e V8b Prejezd pro cyklisty pfimknuty k pfechodu pro chodce
e V8c Sdruzeny pfechod pro chodce a pfejezd pro cyklisty

Konkrétni provedeni viz obrazek 8 v kapitole 4.2.
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1.5 — SOURADNICE WGS 84

Souradnice pfechodu slouzi pro pifesnou identifikaci konkrétni lokality. K uréeni soufadnic bylo
vyuzito mapové sluzby od spole¢nosti Seznam.cz, a.s. [35]. Jak je vidét na obrazku 14,
pfiblizné do stfedu pfechodu byl umistén bod a nasledné byly zkopirovany jeho soufadnice do
katalogu.

o Quiesai | A ma | 3 [,
Vlastni body x
w 2 & &

Ulozit Sdilet Exportovat Nové body

@

Novy bod|

50.1081525N, 14.5019142E O Kopirovat

WGS84 (stupné)

Masv.ca §p Cestina v

Napovéda - Legenda - Mobil - Reklama - Podminky a licence
Pro vyvojare - Facebook - X - Instagram

Obrazek 14 — Priklad uréeni soufadnic pfechodu pro pfechod ID 1 (zdroj: [35])

1.6 — POLOHA PRECHODU (PREHLEDNA)

Pfehledna poloha pfechodu ukazuje polohu daného pfechodu na mapé Prahy. Lokalita je vzdy
vyznacena modrou kruznici. Zdrojem mapového podkladu jsou ve v8ech pfipadech stranky
OpenStreetMap [37].

1.7 — POLOHA PRECHODU (DETAIL)

Také zdrojem mapového podkladu pro detailni polohu pfechodu jsou vzdy stranky
OpensStreetMap [37], pfesna poloha je opét vyznadena modrou kruznici. Zobrazeni polohy
pfechodu ve vétsim detailu je dllezité zejména s ohledem na mistni vazby. Na detailni mapé
je mozné spatfit napfiklad polohy autobusovych nebo tramvajovych zastavek, polohu stanice
metra, blizké Skoly, parku, Iékafského zafizeni, kulturniho domu a dalSich vyznamnych zdrojl
a cilu pési dopravy v feSené oblasti.
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1.8 - FOTODOKUMENTACE 1

Fotografie daného prechodu zachycujici dulezité charakteristiky usporadani lokality, pfipadné
provoz vozidel a pé&Sich. VSechny fotografie byly pofizeny pfimo autorem v ramci mistniho
Setfeni v dané lokalité — fotografie pofizeny 17. 2. 2024 a 6. 4. 2024. Vyfotografovany stav
prechodu vzdy odpovida jeho stavu v okamziku konani dopravniho prizkumu.

Pokud bylo mozné s ohledem na mistni podminky, slunecni svit a bezpecnost pfi pohybu po
komunikaci pofidit dostate€né vhodnou fotografii, je v bufice 1.8 zobrazen pohled na prechod
dle pohledu pfechazejiciho chodce.

1.9 - FOTODOKUMENTACE 2

Pohled na lokalitu pfechodu z jiného uhlu nez v pfipadé buriky 1.8. Ve vétSiné pfipadu je
v burice 1.9 zobrazen pohled na pfechod dle pohledu pfijizdé&jiciho Fidi¢e, pokud bylo mozné
takovy snimek pofidit. Jinak viz burika 1.8.
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6.3 Druha stranka — stavebni usporadani a dopravni prizkum

STAVEBNiI USPORADANI LOKALITY

2.1 DELKA [m] 2.2 SIRKA [m] 2.3 SSZ [0/1]

SIRKA DELKA
2.4 DELICIHO 2.5 DELICIHO 2.6 NEJVYSSI
OSTRUVKU [m] OSTRUVKU [m] POCET JP []
NEJVYSSi PRVKY PRO
2.7 DOVOLENA 2.8 NASLAP 2.9 NEVIDOME
RYCHLOST [km/h] OBRUBY [cm] [-1/0/0,5/1]
SIRKA PRVKY DOPR.
2.10 CEKACIHO 2.11 PODELNY 2.12 ZKLIDNENI
PROSTORU [m] SKLON [%] [0/0,5/1]

2.13
POZNAMKY
DOPRAVNI PRUZKUM
DATUM ZACATEK KONEC
2.14 [dd.mm.rrrr] 2.15 [hh:mm] 2.16 [hh:mm]
POPIS
2.17 STANOVISTE 2.18 POCASI 2.19 VITR
2.20 TEPLOTA [°C] 2.21 SMER 1 2.22 SMER 2
HODNOTY INTENZITY
PESI CYKLISTE VOZIDLA 1 VOZIDLA 2
2.23 [ch./2h] 2.24 [cykl./2h] 2.25 [voz./2h] 2.26 [voz./2h]
PESI CYKLISTE VOZIDLA 1 VOZIDLA 2
2.21 [ch./den] 2.28 [cykl./den] 2.29 [voz./den] 2.30 [voz./den]
2.31 VOZIDLA 1 DLE TSK [voz./den] 2.32 VOZIDLA 2 DLE TSK [voz./den]
2.33

POZNAMKY
INTENZITY PESICH V DOBE PRUZKUMU INTENZITY CYKLISTU V DOBE PRUZKUMU
INTENZITY VOZIDEL 1 V DOBE PRUZKUMU INTENZITY VOZIDEL 2 V DOBE PRUZKUMU
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2.1 — DELKA

Prvnim ze stavebnich parametr( feSenych prfechodu pro chodce je délka prechodu. Délka
pfechodu byla méfena pomoci zapuUjceného dalkomérného koleCka v ose prechodu
v okamziku mistniho Setfeni. V pfipadé zfizeni déliciho ostrivku uvedena jako soucet délek
jednotlivych usekl prechodu (Sifek vozovek). Hodnota uvedena v metrech a zaokrouhlena na
desitky centimetra.

Pro jednodussi prehled ve vSech stavebnich parametrech prechodl byla zpracovana dvé
schémata — jedna se o obrazky 33 a 34. Tato schémata jsou umisténa az v kapitole 8.2.6,
ktera se vénuje mistnim Setfenim.

2.2 - SIRKA
Sitka pfechodd byla méfena stejnym zplsobem jako jejich délka. V pfipadé pfechodl se
stfednim délicim ostrivkem je Sitka obou ¢&asti pfechodu uvazovana shodna. Pokud je

soucasti pfechodu i pfejezd pro cyklisty, neni Cast uréena pro cyklisty do Sifky pfechodu
zapoditavana s vyjimkou VDZ V 8c. Hodnota uvedena v metrech a zaokrouhlena na 0,5 m.

2.3-SSZ

Instalace svételného signalizaéniho zafizeni na feSeném pfechodé pro chodce. Pouzivany
hodnoty:

o 0 pokud pfedmétny pfechod neni vybaven SSZ
o 1 pokud pfedmétny prechod je vybaven SSZ

2.4 — SIRKA DELICIHO OSTRUVKU

Méfeno stejnym zpusobem jako délka pfechodu. Pokud neni stfedni délici ostrivek (nebo
stfedni délici pas) zfizen, je tato hodnota nulova. Pokud se jedna o pfechod pfes tramvajové
téleso, zapocitava se Sitka tramvajového télesa do Sitky déliciho pasu (ostrivku). Vyjimku
tvofi situace, kdy se jedna o dva nezavislé pfechody, pak jsou stfedni délici pas a tramvajové
téleso oznaceny jako Cekaci prostor — viz burika 2.10, ne jako délici pas (ostravek). Hodnota
v metrech. Pro lepSi predstavu opét viz obrazky 33 a 34 v kapitole 8.2.6.

2.5 — DELKA DELICIHO OSTRUVKU

Délka zvySené Casti déliciho ostrivku (bez pfipadného dopravniho stinu). S ohledem na
osobni bezpe€nost v dobé mistniho Setfeni byla délka déliciho ostrivku odmérena z vefejné
dostupnych dat na Geoportalu Praha (soubory UMPS.dxf) [38]. Ostrivky provedené
z mobilnich dilct nejsou v téchto souborech zaznamenany, proto byly méfeny v leteckych
mapach od spole¢nosti Seznam.cz, a.s. [35].

V pfipadé pfechodu pres stfedni délici pas je délka ostravku vyplnéna konstantou 1000. Pokud
je stfednim délicim pasem pfechod rozdélen na dva nezavislé prechody, je stfedni délici pas
povazovan za Cekaci prostor.
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2.6 — NEJVYSSi POCET JP

Hodnota v burnice udava nejvyssi pocet stejnosmérnych jizdnich pruhu, které musi chodec pfi
pfechazeni vozovky prekonat vjednom kuse. U dvoupruhové komunikace je obvykla
hodnota 1, u &tyfpruhové pak 2. Pfipadné jizdni pruhy pro cyklisty (ochranné, vyhrazené) se
nezapocitavaji.

2.7 —NEJVYSSi DOVOLENA RYCHLOST

Nejvyssi dovolena rychlost v misté pfechodu pro chodce v km/h dle dopravniho znaCeni nebo
dle obecné platné upravy. V pfipadé nestejnych nejvysSich dovolenych rychlosti v opacnych
jizdnich smérech je uvedena vysSi z hodnot. NiZSi hodnota je pfipadné zminéna v burice 2.13.

2.8 — NASLAP

Vyska naslapu obruby v misté pfechodu v centimetrech; méfeno pomoci vysuvného metru.
Pokud byla zastizena proménliva vySka naslapu, je v burice uvedena hodnota primérna nebo
obvykla a tato skute€nost je pfipadné zminéna v burice 2.13.

2.9 — PRVKY PRO NEVIDOME

Dulezitou roli hraje i bezpecnost pfechazeni pro osoby se zrakovym postizenim. Hodnoceno
na kvalitativni ordinalni stupnici:

. -1 nebezpecné provedeni prvkl pro nevidomé — napf. signalni pas
sméfujici Spatnym smérem, nevhodné smeérovani vodici linie, chybéjici
prerudeni signalniho pasu v pfipadé provozu tramvaji, nedostateCna
délka varovného pasu atd.

. 0 zadné prvky pro nevidomé — pokud je v misté prechodu snizena
obruba, ale neni oznaena varovnym pasem, je toto provedeni
povazovano za nebezpecné

. 0,5 chybné provedeni prvkl bez vyrazné negativniho vlivu na bezpecnost
— napf. nedostate¢na délka nebo nevhodna Sitka signalniho pasu
° 1 vhodné provedeni prvkl pro nevidomé

2.10 — SIRKA CEKACIHO PROSTORU

Hodnoty Sifky ¢ekaciho prostoru pfechodu na navazujicich chodnicich (stezkach). Méfeno
pomoci dalkomérného kole¢ka od hrany budovy (chodniku) po hranu obruby pfilehlou
k vozovce a zaokrouhleno na desitky centimetr(. V pfipadé €ekaciho prostoru na stfednim
délicim ostravku (pasu) méfeno mezi vnéjSimi hranami obrub ostravku (pasu) vcetné Sirky
pfipadného tramvajového télesa. Vyjimku tvofi tzv. Z-pfechody, kde je Sifka Cekaciho prostoru
mérena pouze k zabradli.

Pokud pfechod navazuje na chodnik nebo stezku v pficném sméru komunikace, je burika 2.10
vyplnéna konstantou 1000 — hranici ¢ekaciho prostoru nelze urcit. Hodnota je v katalogu
uvedena v metrech.
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2.11 — PODELNY SKLON

Podélny sklon vozovky v misté pfechodu vyjadfeny v procentech. V pfipadé obousmérného
provozu uvedena kladna hodnota sklonu (stoupani), v pfipadé jednosmérného provozu
skute€¢na hodnota.

PFi¢ny sklon vypocitan dle rozdilt vySek obrub v misté daného prechodu z vefejné dostupnych
dat na Geoportalu Praha (soubory UMPS.dxf) [38]. Vysledna hodnota byla zaokrouhlena na
desetiny procenta.

2.12 — PRVKY DOPRAVNIHO ZKLIDNENI

Navrh prvkd dopravniho zklidnéni v misté prechodu pro chodce muze mit pozitivni vliv na
bezpecénost prechazejicich chodcu. Bylo rozliSovano na stupnici:

. 0 Zadné prvky dopravniho zklidnéni

° 0,5 pouze optické prvky dopravniho zklidnéni — napf. VDZ V 12e Bila
klikata ¢ara, nebo VDZ V 18 Opticka psychologicka brzda

° 1 stavebni a pfipadné i optické prvky dopravniho zklidnéni — napf.
pfechod na zvy3eném prahu, zpomalovaci prahy nebo polstafe pFed
pfechodem

Vycet pouzitych prvkd dopravniho zklidnéni je uveden v burice 2.13.
2.13 - POZNAMKY

DalSi poznamky a postiehy ke stavebnimu anebo dopravnimu usporadani pfechodu a lokality.
Napfiklad uvadéno dopravni znaceni a zafizeni nad ramec zakladniho, prvky dopravniho
zklidnéni, Sitkové usporadani vozovky véetné cyklistickych a parkovacich pruhd, vyhrazené
jizdni pruhy atd.

2.14 - DATUM

o volenych datech dopravnich prlizkumU se nachazeji v kapitole 7.1.2.

2.15 - ZACATEK

Zacatek dopravniho prizkumu ve formatu hh:mm, zaokrouhleno na 15 minut.
2.16 — KONEC

Konec dopravniho prizkumu ve formatu hh:mm, zaokrouhleno na 15 minut.
2.17 — POPIS STANOVISTE

Zakladni popis stanovisté scitace v dobé dopravniho prizkumu. Popis umoznuje pfi navstévé
lokality pfesné identifikovat konkrétni polohu stanovist&¢ a zhodnotit podminky rozhledu
sCitaCe. Podrobnéjsi informace o stanovisti jsou v pfipadé potfeby uvedeny v burice 2.33.
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2.18 — POCASI

Pocasi v dobé prizkumu. Zaznamenavana predevSim oblacnost a srazky, pfipadné téz
svételné podminky — blize viz kapitola 7.1.2.

2.19 - VITR

Rychlost vétru v dobé méfeni na ordinalni stupnici klidno — slaby — mirny. Uréovano pouze dle
pusobiciho viemu, v pfipadé silngjSiho vétru nebyly prizkumu provadény.

2.20 - TEPLOTA

Teplota ve stupnich Celsia v dobé provadéni prizkumu. Teplota uréovana dle mobilni
aplikace, dle teploméru na palubni desce automobilu, dle televizni pfedpovédi po&asi anebo
pfipadné odhadem. Prizkumy nebyly provadény v pfipadé vyrazné nepfiznivych teplotnich
podminek.

2.21 - SMER 1

Vozidla byla s€itana v rozdéleni dle sméru jizdy. Bufika 2.21 popisuje smér jizdy vozidel, ktery
bude v dal§im vyhodnoceni dopravniho prizkumu na daném pfechodé pro chodce nazyvan
jako smér 1 (vozidla 1). Pokud bylo s¢itano vice pfechodu na navazujicich komunikacich (napf.
ulice Cimicka a Stfelniéna), bylo oznageni smérii udrzovano stejné. Stejné tak bylo u radialné
sméfujicich komunikaci pfevazné udrzovano oznaceni sméru do centra (DC) jako smér 1
a sméru z centra (ZC) jako smér 2.

Smér je urCen jednoduchym a nezaménitelnym mistopisnym nazvem v daném sméru jizdy
vozidel — napf. navazuijici kfizovatka, ulice, zastavka nebo méstska ctvrt.

2.22 - SMER 2
Viz bunka 2.21, opacny smér jizdy.
2.23 - PESI

Pocet vSech chodcu, ktefi pfekrocili vozovku v misté zkoumaného pfechodu v dobé mérfeni.
Jednotka pocet chodcli za 2 hodiny.

2.24 — CYKLISTE

Pocet vSech cyklistu, ktefi prejeli vozovku v pficném sméru v misté zkoumaného prechodu
v dobé& méfeni (v souladu se zakonem o provozu na pozemnich komunikacich, nebo v rozporu
s nim [23]). Jednotka pocet cyklistl za 2 hodiny. Rozdéleni na chodce a cyklisty je podrobnéji
uvedeno v kapitole 7.1.3.

2.25-VOZIDLA 1

Pocet v8ech vozidel s vyjimkou cyklistd, ktera projela profilem daného pfechodu pro chodce
v dobé méfeni ve sméru 1 — viz bunka 2.21. Podrobnosti ke zpUsobu s¢itani vozidel jsou
popsany v kapitole 7.1.3.3. Hodnota v jednotkach pocet vozidel za 2 hodiny.

2.26 —VOZIDLA 2

Viz 2.25, vozidla ve sméru 2, burika 2.22.
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2.27 — PESI

Prepocet intenzity pésich za dobu prizkumu na celodenni intenzitu dle TP 189 [39].Jednotka

.....

2.28 — CYKLISTE

Prepocet intenzity cyklistl, ktefi pfejeli vozovku v pficném sméru v misté feSeného prechodu
za dobu prlizkumu, na celodenni intenzitu dle TP 189 [39]. Jednotka pocet cyklistll za den,

.....

2.29-VOZIDLA 1

Prepocet intenzity motorovych vozidel za dobu prizkumu ve sméru 1 na celodenni intenzitu
(RPDI v pracovni dny) dle postupu uvedeného v TP 189 [39]. Pouzity byly koeficienty denni,
tydenni a roéni variace dopravy dle Ro¢enky dopravy 2022 TSK HMP, a.s. [40]. Jednotka

2.30-VOZIDLA 2
Viz 2.29, vozidla ve sméru 2.
2.31 —=VOZIDLA 1 DLE TSK

Denni intenzity motorovych vozidel v pracovni den ve sméru 1 v profilu daného pfechodu pro
chodce dle vefejné dostupnych intenzit Technické spravy komunikaci hlavniho mésta
Prahy, a.s. [36]. Soucet za vSechna vozidla celkem v¢etné autobust MHD (neni-li uvedeno
jinak). Tramvaje nezapocitany vzhledem k tomu, ze zadny z feSenych pfechodl neprevadél
chodce pfimo pfes tramvajovou trat.

V pfipadé, Zze TSK HMP, a.s. na daném useku komunikace scitani neprovadi, nemohla byt
hodnota k dispozici. Pak byla burika 2.31 proSkrtnuta. Pokud nebyla hodnota k dispozici, byl
vlastni dopravni prazkum provadén s velkym ddrazem na dodrzeni doporuceni vyplyvajicich
z TP 189 [39], aby byly vysledky priuzkumu co nejduvéryhodnéjsi. Vice v kapitole 7.3.4.2.
Jednotka pocet vozidel za den.

2.32 - VOZIDLA 2 DLE TSK
Viz bunka 2.31, vozidla ve sméru 2.
2.33 - POZNAMKY

Poznamky a postrehy k provadéni dopravniho prizkumu. Zaznamenavana predevsim ochota
fidi€u davat chodcum prednost pfi pfechazeni vozovky, mira obav, s jakou chodci do vozovky
vstupovali, mira respektovanosti instalovaného SSZ ze strany chodcl i fidi¢u, skladba
dopravniho proudu nebo plynulost provozu.

Dale byla pozorovana rychlost vozidel. Méfeni rychlosti provedeno nebylo, ale v pfipadé zcela
zjevneého prekracovani nejvyssi dovolené rychlosti bylo na tuto skutecnost upozornéno pravée
v burice 2.33. Jako dalSi zde mohou byt uvedeny napf. doplfiujici informace o po&asi nebo
o stanovisti séitace.
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2.34 — INTENZITY PESICH V DOBE PRUZKUMU

V grafu v bunce 2.34 jsou zobrazeny pocty chodcu prechazejicich vozovku v dobé prizkumu
v rozdéleni po 15minutovych intervalech, ve kterych probihalo méfeni. Casové intervaly jsou
oznaceny pouze Cisly, pfesny Casovy rozsah lze v pfipadé potieby snadno dopocitat ze
znamého zacCatku (resp. konce) méfeni — buriky 2.15 a 2.16. Kazdy sloupecek v grafu je
dopInén pfesnou ¢&iselnou hodnotou.

2.35 - INTENZITY CYKLISTU V DOBE PRUZKUMU

Pribéh intenzity cyklist( prejizdéjicich vozovku v pficném sméru v misté feSeného prechodu
byl zobrazen obdobnym zplsobem jako v pfipadé chodcu — burika 2.34.

2.36 — INTENZITY VOZIDEL 1 V DOBE PRUZKUMU

Graficka uprava byla dodrzena i pro zobrazeni motorovych vozidel. Na grafu v bufice 2.36 jsou
v 15minutovém rozdéleni vykreslena vSechna motorova vozidla, ktera projela profilem
prechodu za dobu méfeni ve sméru 1. Pro porovnani intenzit mezi sméry byl kladen diraz na
to, aby svislé osy v grafech pro oba sméry jizdy (buriky 2.36 a 2.37) mély stejné méfitko. Takto
je na prvni pohled patrné pfipadné nerovnomérné zatizeni sméri napfiklad vlivem ranni
a odpoledni Spicky.

2.37 — INTENZITY VOZIDEL 2 V DOBE PRUZKUMU

Viz bunka 2.36, vozidla ve sméru 2.
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6.4 Treti stranka — vyhodnoceni dopravni nehodovosti

VYHODNOCENiI DOPRAVNiI NEHODOVOSTI

NEJTEZSI NASLEDEK POCET TAKOVYCH FINANCNI
ROK NEHODY NEHOD [ks] OHODNOCENI [K&]
3.1 3.2 3.3 34
CELKEM [K¢] 3.5
NEJTEZSI
DRUH NEHODY PRICINA UPRESNENI| PRICINY | NASLEDEK | POCET
3.6 3.7 3.8 3.9 3.10

3.11

POZNAMKY

3.12

VYREZ Z APLIKACE NEHODY.CDV.CZ SE VSEMI ZMINOVANYMI NEHODAMI
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3.1-ROK

V prvni ¢asti tfeti stranky katalogového listu (buniky 3.1 az 3.4) jsou nehody rozdéleny dle roku
a typl nasledkl pro vypocet celkového penézniho ohodnoceni. VSechny udaje byly erpany
ze stranek nehody.cdv.cz [1]. Poc¢et fadku v jednotlivych burikach zavisi na poctu skute¢né
zastizenych nehod — vypocet viz burika 3.3.

Naklady na jednotlivé typy dopravnich nehod se méni s kazdym rokem dle vypocta CDV, v.v.i
(vice v kapitole 9.3), a proto je nezbytné rozdélit nehody podle let, kdy se udaly. V burikach
3.1 je uveden rok, ve kterém k doslo k nehodam s danym nasledkem. Vyhodnoceni probihalo
v obdobi 1. 1. 2017 az 31. 12. 2023 (blize viz kapitola 9.1).

Jsou evidovany i pfechody, kde za celé sledované obdobi nedoslo k jediné dopravni nehodég,
pak jsou vSechny pfisludné buriky proskrtnuté.

3.2 — NEJTEZSi NASLEDEK NEHODY

Penézni ztraty z nehody zaviseji kromé roku také na jejich nasledcich. Napfiklad nehoda
s téZkym zranénim ma vyrazné vyssi celospoleéenské naklady nez nehoda pouze s hmotnou
Skodou. V burikach 3.2 jsou uvedeny nasledky nehod v daném roce. Jsou rozliSovany 4 druhy
nasledku dle statistik na strankach nehody.cdv.cz [1]:

e HS nehoda pouze s hmotnou $kodou

o LZ nehoda s lehkym zranénim

o TZ nehoda s tézkym zranénim

e U nehoda s usmrcenim (v katalogu se neobjevuje)

3.3 - POCET TAKOVYCH NEHOD

v v v

Pocet nehod v daném roce s danymi nejtézsSimi nasledky. Pokud by v kazdém roce doslo
v oblasti daného prfechodu k nehodam se vSemi typy nasledkl, mohla by prvni &ast treti
stranky katalogového listu (buriky 3.1 az 3.4) sestavat az z 28 radku:

2017 az 2023 je 7 let krat 4 mozné nasledky = 28 moznosti
Takova situace nikde v katalogu nenastava, pocet fadk obvykle nedosahuje ani péti.
3.4 — FINANCNi OHODNOCENI

V bunikach 3.4 je ke kazdym nehodam daného typu nasledku v daném roce uvedeno finanéni

v v

v kapitole 9.3 v€etné prehledové tabulky (tabulka 12) se v8emi hodnotami naklada. Ty byly
Cerpany z verejné dostupnych Udaji Centra dopravniho vyzkumu, v.v.i; blize opét ve zminéné
kapitole.

3.5 - CELKEM

Celkové penézni ztraty ze vSech nehod po celé vymezené obdobi v konkrétni lokalité. Jedna
se o soucCet vdech bunék 3.4, vyjadieno v korunach &eskych. Tato hodnota bude pouzita jako
vysvétlovana proménna v regresni analyze v zavéru prace.

45



3.6 — DRUH NEHODY

Druha ¢ast tfeti stranky katalogového listu sestava z bunék 3.6 az 3.10. Zatimco v prvni Casti
byly nehody rozdéleny dle rokld a typu nasledkd pro finanéni ohodnoceni, zde jsou nehody
déleny dle druhl a pficin. Cilem je pfedevSim specifikovat druhy nehod, ke kterym v dané
lokalité obvykle dochazi. Déleni do kategorii je zachovano dle stranek nehody.cdv.cz [1].

Druh nehody a jeji pfiCina byly zaroven kliCovymi pro rozhodnuti o zafazeni nehod do
nakladd) byly vyfazeny nehody s pfechodem prokazatelné nesouvisejici — napf. srazky s lesni
zvéfi, s pevnymi pfekazkami nebo nehody v pfilehlych kfizovatkach. Typickymi druhy nehod
jsou pfedevsim srazky jedoucich nekolejovych vozidel a srazky s chodci.

Stejné jako v prvni ¢asti tfeti stranky katalogu je i zde pocet fadkl v jednotlivych burikach
proménlivy dle skute€ného stavu v konkrétni lokalité.

3.7 - PRICINA

PFicina nehody dle stranek nehody.cdv.cz [1]. Také pficina nehody byla pouZzita pro rozhodnuti
0 jejim zafazeni do vyhodnoceni — obdobné jako v burice 3.6. Obvyklou pfi¢inou srazky
nekolejovych vozidel v blizkosti pfechodu bylo nedodrZeni bezpeéné vzdalenosti za vozidlem.
V pfipadé srazek s chodci se jedna bud o pfi¢inu chodci na vyznaceném pfechodu (zavinéno
fidi€em), nebo nezavinéno fidi€em (chyba chodce, napf. vstup do vozovky na signal Stdj).

3.8 — UPRESNENI PRICINY

Doplnujici informace — pfi srazce nekolejovych vozidel typ srazky — obvykle zezadu. Pokud
doslo ke srazce s chodcem, je zde upfesnéno jeho chovani. Pro ostatni nehody zde mohou
byt zminény dalSi okolnosti dle potfeby.

3.9 — NEJTEZSi NASLEDEK

Nasledek nehod daného druhu, pfi¢iny a upfesnéni pfiCiny. SpiSe doplfujici informace
0 zavaznosti jednotlivych typl nehod. Zdrojem informaci byly opét internetové stranky
nehody.cdv.cz [1].

3.10 - POCET
3.11 — POZNAMKY

Pfipadné dalSi informace k vyhodnoceni nehodovosti v dané lokalité, je-li jich tfeba. V této
burice mohou byt napfiklad zminény nehody, které byly z vyhodnoceni jinak vyfazeny v€etné
zduvodnéni, mohou zde byt uvedeny dal$i doplfiujici udaje k zafazenym nehodam. Dale se
zde nachazi i pfipadny komentar k burice 3.12.

46



3.12 - VYREZ Z APLIKACE NEHODY.CDV.CZ SE VSEMI ZMINOVANYMI NEHODAMI

Posledni burika katalogu obsahuje satelitni pohled na lokalitu pfechodu, vyexportovany ze
stranek nehody.cdv.cz [1], s barevnymi teCkami znazornujicimi jednotlivé nehody. Vyznam
barev:

o Zelena nehoda pouze s hmotnou Skodou

e Oranzova nehoda s lehkym zranénim

o Cervena nehoda s t&éZkym zranéni

o Cerna nehoda s usmrcenim (v katalogu se nevyskytuje)

Vzdy jsou zobrazeny vyhradné nehody zafazené do vyhodnoceni. V nékterych situacich se
mohou nékteré tecky prekryvat, takze neni mozné je rozlisit. Na to je pfipadné upozornéno
v burice 3.11.

Satelitni snimek také v nékterych pfipadech poskytuje velmi dobry pfehled o situaci v misté
prechodu, a tak muze dale pfispét k pochopeni mistnich vazeb a stavebniho usporadani
lokality. Zejména v okrajovych Castech Prahy jsou nékdy satelitni snimky natolik staré, ze
v uzemi doslo mezi jejich pofizenim a soucCasnosti k velmi podstatnym zménam, a tak
nezachycuji aktualni stav. Napfiklad v lokalité Nadrazi Béchovice stfed neexistuje na snimcich
Zeleznic¢ni ani autobusova zastavka a také tam nejsou zfizeny popisované pfechody. V dalSich
situacich mohou byt vozovka i predmétny prechod zakryty vegetaci. Na takové skute€nosti je
upozorniovano v burce 3.11.
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7 Dopravni priuzkumy
7.1 Provadéni dopravnich prizkumu

7.1.1 Organizace dopravnich prizkum

Hlavnim ddvodem pro realizace dopravnich prazkum( byla potfeba zjisténi intenzit
nemotorové a motorové dopravy v mistech feSenych prechodl pro chodce, nebot pravé
intenzita dopravy byla identifikovana jako jeden z faktorl s pfedpokladanym vyznamnym
vlivem na nehodovost v misté daného pfechodu.

Primarnim cilem bylo predevSim ziskani intenzit nemotorové dopravy, tedy podctl péSich
(a pfipadné cyklistt) prekonavajicich vozovku v misté feSeného prechodu. Intenzity motorové
dopravy byly sledovany také, a to zejména v lokalitach bez jejich znalosti z vefejné dostupnych
udaju — intenzity dle TSK HMP, a.s. [36].

Dopravni prizkum bylo nezbytné provést na kazdém z 50 feSenych prechodl; provadéni
dopravnich prizkumu se tak pojilo s vysokou Casovou narocnosti. VSechny dopravni
prizkumy byly provadény pfimo autorem metodou ruéniho séitani do pfedem pfipravenych
papirovych formularl. Priklad takového formulare je zobrazen na obrazku 16 nize.

Prioritou pfi provadéni dopravnich prizkumd bylo dodrzovani podminek vyplyvajicich
z TP 189 [39]. Pozadavku TP 189 na provadéni prizkumu na kazdém pfechodé v obdobi 7:00
az 11:00 a 13:00 az 17:00 [39] ovéem vyhovét mozné nebylo z Easovych divod(. Misto toho
byly pokazdé zvoleny pouze dvouhodinové sondy. VZdy byla dodrZzena podminka realizace
prizkumu v dobé dopravni $pi¢ky. Pro kazdy z pfechodu byl zvolen bud

e Ranni prizkum 7:00 az 9:00,
nebo
e Odpoledni prlzkum 15:00 az 17:00.

V pfipadé potfeby dané napfiklad dopravni dostupnosti anebo zaCatkem a koncem vyucovani
byly tyto €asy posunuty, a to nejvySe o 45 minut v jediném pfipadé. Doba realizace kazdého
prizkumu byla, pokud to bylo tfeba, zaokrouhlena na 15 minut — napfiklad prizkum probihajici
v Case 15:02 az 17:02 byl vyhodnocen jako priuzkum probihajici mezi 15:00 a 17:00. Pfehled
dopravnich prizkum dle ¢asového intervalu konani je zobrazen na obrazku 15.
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Cas konani prizkumu
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Obrazek 15 — Rozdéleni priizkum dle ¢asu konani (zdroj: vlastni tvorba)

Data byla sbirana, jak Ize vidét na obrazcich 15 a 16, v rozlieni po 15 minutach zapisem do
zobrazeného formulafe. TP 189 doporucuji sbér dat o pésSi dopravé v rozliSeni po jedné
hodiné [39], ale v kombinaci se sledovanim motorové dopravy a s mensi délkou dopravnich
prizkumu nebyl takovy €asovy interval vyhodnocen jako vhodny.

Pokud by bylo zvoleno sledovani motorové i péSi dopravy v hodinovém rozliseni, bylo by
patrné vzhledem k ¢asto vysokym intenzitdm motorové dopravy nezbytné pouzivat pro kazdou
hodinu vice listl papiru. Sledovani péSi dopravy v hodinovém rozliseni a motorové dopravy
v 15minutovém by pak pfineslo nutnost pouzivani dvou formulari najednou.

Oba tyto pfistupy lze povazovat pfi méfeni v terénu za velmi nepraktické, a to zejména
s ohledem na absenci vhodné podpory pro papir (lavicky ve mésté obvykle nejsou vybaveny
stolem), a také s ohledem na povétrnostni podminky — vliv vétru. Neméné& vyznamnym

nedostatkem scitani v hodinovém rozliSeni je obtiznéjsi vizualizace dat nezohlednujici aktualni
trendy ve vyvoji intenzity. Z téchto divodu tedy bylo zvoleno 15minutové rozliSeni.
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Obrazek 16 — Priklad formularfe z prizkumu na pfechodé ID 39 (zdroj: vlastni tvorba)
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Pokud to mistni podminky umozrovaly, bylo scitano vice pfechodl najednou. Zejména se
jednalo o situace, kdy byl pfechod pres tramvajovou trat' s nastupistnimi ostrlivky rozdélen na
dva nezavislé prfechody (viz kapitola 5.4), nebo za situace, kdy se pfechody nachazely ve
vzajemné blizkosti — napfiklad pfechody ID 9 a ID 10 na ulici Mladych Béchovic.

Pokud takova situace nastala, byly intenzity péSich a cyklistli na pfechodé (v pficném sméru
komunikace) pocitany pro kazdy pfechod zvlast, zatimco intenzity automobilové dopravy
(a cyklistl v podélném sméru komunikace) byly s&itany pro oba prechody spole¢né. Na
takovou situaci bylo vzdy také upozornéno v pfislusné burice (burnka 2.33) katalogového listu
(pfiloha 1).

Stanovisté scitace bylo voleno s ohledem na mistni podminky kazdé z lokalit za splnéni
nékolika predpokladu:

¢ Dobry vyhled na pfechod i na automobilovy provoz

e Plynulost a bezpe€nost provozu — scita€ nesmél piekazet plynulému provozu pésich
ani vozidel, sam nesmél byt ohrozen

e Dostate€né pohodli — idealné moznost sezeni a bezpecného odlozeni véci

o Svételné podminky — misto na slunci, nebo ve stinu dle venkovni teploty, pfedejiti
oslnéni, v pfipadé potfeby dostatecné osvétleni pouli€nimi lampami

Konkrétni stanovisté scitaCe je popsano v pfislusné burice kazdého katalogového listu.

Cas byl vprib&hu prizkumd méfen pomoci aplikace v mobilnim telefonu — vzdy po
15 minutach byl obnoven €asovy interval stopek az do celkového ¢asu 120 minut.

7.1.2 Vybér data a lokality

Presny vybér data a lokality konkrétniho prizkumu se fidil jednak prfedpovédi pocasi, jednak
obecné platnymi doporucenimi TP 189. Doporuceni TP 189 hovofici o jarnich mésicich jako
0 mésicich nejvhodnéjSich pro realizaci prizkumu pési dopravy [39] nemohlo byt zcela
dodrzeno vzhledem k terminu zadani a odevzdani této prace. Prizkumy byly provadény v fijnu
a na zacatku listopadu 2023 a dale v Unoru, bfeznu a dubnu 2024. Rozdéleni prizkum dle
mésice provadéni je zobrazeno na obrazku 17.

Mésic konani prizkumu
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Obrazek 17 — Rozdéleni priizkumu dle mésice konani (zdroj: vlastni tvorba)
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Presto v8ak byla dodrzovana podminka o pfiznivém pocasi, ktera je hodnocena jako zejména
ddlezita pravé u prizkumd nemotorové dopravy [39]. Na vhodné povétrnostni podminky byl
kladen duraz jak ve vztahu k intenzitam pési dopravy, kdy by nepfiznivé pocasi mohlo
potencialni chodce motivovat k uziti jiného zplsobu dopravy, tak i s ohledem na pohodli autora
pfi dvouhodinovém scitani. Konani prizkumd v jinak chladnych mésicich napomohlo
i vyjimecné teplé pocasi na pfelomu roku [41] a [42]. Povétrnostni podminky v ¢ase kazdého
prizkumu jsou opét popsany v katalogu.

Za nevhodné povétrnostni podminky byly povazovany:

e Silny vitr
¢ Minimalni ranni teploty pod 0 °C
e Srazky — jak pfimo v dobé prizkumu, tak v pfedchazejicich hodinach

Pokud v dobé prizkumu zacalo prset, byl prizkum pferuSen a znovu realizovan v nahradnim
terminu. Prizkum byl pferusen, jakmile destové kapky zacaly rozmacet formulafe a pismo
pouzivaného fixu. K takové situaci doslo za celou dobu dvakrat. Pfipadné slabé mrholeni
a velmi kratké prehariky o malé intenzité zohlednhovany nebyly.

Zejména v mésicich listopadu a unoru hrala vyraznou roli i délka svétlého dne, ktera ¢asto
omezovala moznost konani prlizkumu pfi zatazené obloze. Na zaéatcich rannich prizkum(
a na koncich odpolednich nebylo za podminek velké oblac¢nosti jiZ mozné spolehlivé na vétsi
vzdalenosti rozpoznavat barvy a registracni znacky vozidel, coz zna¢né sniZzovalo kvalitu
vysledkud prizkumd hlavné pfi provozu v kongescich.

V pfipadé ne zcela vhodnych povétrnostnich podminek byly pro prizkum pfednostné voleny
takové lokality, kde bylo mozné oCekavat omezeny vliv pocasi na intenzitu chodcu, kde pési
doprava plni spiSe dopravni funkci. Jednalo se napfiklad o pfechody sméfujici k zastavkam
MHD, pfechody slouzici pro pfestupy v ramci terminald vefejné dopravy nebo o prfechody
v blizkosti vzdélavacich zafizeni.

Naopak v pfipadé velmi pfiznivych podminek byly prazkumy provadény v takovych lokalitach,
kde bylo mozné oCekavat vysSi rekreacni vyuziti péSi (a cyklistické) dopravy — napfiklad v okoli
parku a oblibenych vyletnich cilU.

Rozhodujicim parametrem volby konkrétniho pfechodu byly dale dopravni uzavirky. Vzhledem
k velikosti mésta je zfejmé, Ze k pracim na opravach a rekonstrukcich komunikaci dochazi na
jeho uzemi nepfretrzité a jejich vliv na dopravni situaci muze sahat i do mist zna¢né vzdalenych
od samotné lokality uzavirky. Prizkumy nebyly provadény v lokalitach, kde by dochazelo
k pfimému ovlivnéni provozu motorovych vozidel i nemotorové dopravy né&jakym dopravnim
omezenim.

To zahrnovalo uzavirky daného useku a Usek( navazujicich pro automobilovou dopravu,
vyluky tramvajového provozu v lokalité, vyznamné zmény vedeni autobusovych linek,
a pfedevsim omezeni pro pési v misté pfechodu. Dopravni omezeni v Hartigové ulici na jafe
2024 (viz [43]) bylo napfiklad divodem, pro€ nebyl provadén pridzkumu na pfechodé v blizkosti
kfizovatky Hartigova — Prazacka (pUvodni pfechod ID 5). Tento pfechod musel byt z divodu
rozsahlé uzavirky Hartigovy ulice nahrazen jinym. Stejné tak byly nahrazeny i nékteré dalSi
prechody, kde byly prlizkumy puvodné planovany.
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V co nejvy$Si mozné mife byly dopravni prizkumy realizovany v béznych pracovnich dnech.
Naprosta vétSina prizkumu byla provedena v utery, ve stfedu nebo ve ¢tvrtek. Naopak v patek
nebyly prizkumy provadény nikdy — obrazek 18. Také byly zcela vylou¢eny prazkumy
o vikendech, ve dnech pracovniho klidu a v ¢ase Skolnich prazdninach.

Den konani prizkumu
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Obrazek 18 — Rozdéleni prlizkum dle dne v tydnu (zdroj: vliastni tvorba)

V nasledujici tabulce 2 jsou zachycena data vSech dopravnich prizkum( (modfe) spolu
s b&znymi pracovnimi dny (oranzové) dle TP 189 [39]. Sedé jsou podbarveny buriky dni pro
dopravni prlizkum nevhodnych; pokud se jedna o jiny davod nez vikend, je tento divod dale
specifikovan stru¢nym popiskem. Vliv dnd pracovniho klidu a Skolnich prazdnin v okolnich
statech zohledfiovan vzhledem k charakteru prdzkumi nebyl.

Dny svatku byly ur€eny dle zakona €. 245/2000 Sb., o statnich svatcich, o ostatnich svatcich,
o vyznamnych dnech a o dnech pracovniho klidu [44] a oznaCeny pismenem S.

Terminy $kolnich prazdnin pak byly oznageny pismenem P nebo pfimo nazvem. Udaje o nich
byly Cerpany z vyhlasky €. 16/2005, o organizaci Skolniho roku [45] a ze stanoveni Ministerstva
kolstvi, mladeze a télovychovy CR [46].

Jako udalost s vyraznym vlivem na dopravu zejména v hlavnim mésté byly vyhodnoceny
i opakované zemédélské protesty v roce 2024 [47] a [48]. Ve dnech protestl v Praze nebyly
prizkumy provadény, takové dny byly ozna¢eny pismenem Z.

Celkovy pocet modie podbarvenych bunék — pocet dni, kdy byly provadény dopravni
prizkumy — nedosahuje hodnoty 50 ze dvou dlivodul. Jednak byly prizkumy na nékterych
pfechodech provadény spoleCné — viz pfedchozi kapitola, jednak byly v nékterych dnech
provadény prizkumy jak v ranni dobé, tak v odpoledni, a to na rlznych prechodech. Diky
témto dvéma faktordm byly celkem prizkumy provadény jen ve 31 dnech, coZ odpovida
prameérné hodnoté pfiblizné 1,6 secteného pfechodu na den, kdy byl prizkum provadén.
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Tabulka 2 — Prehled dn(, kdy byly provadény dopravni prizkumy

RIJEN 2023
Po | Ut | st | Ct | PA| So | Ne | Po | Ut | st | Ct | PA | So | Ne
1 6 7 8
9 10 | 12 | 122 | 13 | 14 | 15 20 | 21 | 22
23 25 | 26 | 27 | 28 | 29
| P| P | S
LISTOPAD 2023
Po | Ut | St | Ct | PA | So | Ne | Po | Ut | st | Ct | PA | So | Ne
1 2 3 4 5
6 7 8 9 10 | 12 | 12 | 13 | 14 | 15 | 16 | 17 | 18 | 19
! S
20 | 21 | 22 | 23 | 24 | 25 | 26 | 27 | 28 | 29 | 30
UNOR 2024
Po | Ut | St | Ct | PA| So | Ne | Po | Ut | St | Ct | PA | So | Ne
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 | 11
P Jarni prazdniny P 1 az P5
12 | 13 | 14 | 15 | 16 | 17 | 18 | 19 | 20 | 221 | 22 | 23 | 24 | 25
Jarni prazdniny P6 az P10 Z
26 | 27 | 28 | 29
BREZEN 2024
Po | Ut | St | Ct | PA| So | Ne | Po | Ut | St | Ct | PA | So | Ne
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
z
11 [ 12 |13 [ 14 | 15 |16 | 17 | 18 21 | 22 | 238 | 24
25 | 26 | 27 | 28 | 29 | 30 | 31
P S
DUBEN 2024
Po | Ut | st | Ct | Pa| So | Ne | Po | Ut| st| Ct]| Pa| So | Ne
1 2 3 4 5 6 7
s [ [
8 9 [10 | 12 | 12 | 28 | 14 | 15 | 16 | 17 | 18 | 19 | 20 | 21
22 | 23 | 24 | 25 | 26 | 27 | 28 | 29 | 30
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7.1.3 Sledované parametry
7.1.3.1 Pési doprava

vystupem dopravnich prizkumud. Jako hlavni parametr byl sledovan pocet chodcu
prechazejicich vozovku v misté pfechodu. V pfipadé zfizeni SSZ byla také sledovana jeho
respektovanost ze strany chodcu a pfipadné téz Fidi€¢h. Tento udaj je vzdy uveden v pfisluSném
katalogovem listé v pfiloze 1.

Zejména na prechodech se stfednim délicim ostrivkem (pasem) €asto dochazelo k situaci,
kdy chodec prechazel ¢ast vozovky na zeleny signal a ¢ast jesté (uz) na Cerveny signal. Jako
typické Ize oznacit chovani, kdy chodec stiskne poptavkové tlacitko, vidi, ze v pfilehlém
jizdnim pasu se nepohybuje zadné vozidlo, pfejde tuto ¢ast vozovky a pocka na délicim
ostrivku na zeleny signal, nebot’ druhou ¢ast vozovky na Cerveny signal jiz pfekonat nemuze.

Jako rozhodujici pro rozliSeni, zda chodec SSZ respektoval, &i nikoli, byl stanoven okamzik
jeho prvniho vstupu do vozovky. V popsaném pfipadé je tedy chodec zapocitan jako chodec
SSZ nerespektujici.

Respektovanost SSZ ze strany chodcll byla vzdy vyjadiena v procentech po jednoduchém
vypoCtu dle vztahu (1). Cyklisté prejizdéjici vozovku po pfechodé nejsou do vypoctu
respektovanosti zahrnuti.

__pocet chodcii prechazejicich na zeleny signal [ch./2 h]

pocet vSech prechazejicich chodcti [ch./2 h] +100% M
Neméné dllezitym parametrem bylo i sledovani chovani chodcu v feSené lokalité. V chovani
chodct bylo mezi zkoumanymi pfechody mozné pozorovat vyznamné rozdily. Zatimco
v nékterych lokalitach vstupovali chodci do vozovky bez obav z pfijizdéjicich vozidel, jinde byl
vidét jasny strach, zda fidi¢ pfed pfechodem zastavi a necha chodce bezpe&né prejit vozovku.
Také tento udaj je zachycen v katalogovych listech.

Aby byla dodrzena konzistence napfi¢ prlizkumy, bylo jesté pfed jejich zapo€etim nutné pevné
stanovit, kdo bude pro ucely této prace povazovan za chodce. K tomu byla vyuZita definice
chodce dle zakona €. 361/2000 Sb. o provozu na pozemnich komunikacich. Tento zakon
v paragrafu 2, pismeno j fika, ze:

~chodec je i osoba, ktera tlaéi nebo tahne sariky, détsky koCarek, vozik pro invalidy nebo rucni
vozik o celkové Sifce neprevysujici 600 mm, pohybuje se na lyZich, kole¢kovych bruslich nebo
obdobném sportovnim vybaveni anebo pomoci ru¢niho nebo motorového voziku pro invalidy,
vede jizdni kolo, motocykl o objemu valct do 50 cm?®, psa a podobné.“ [23]

Jako chodci jsou tedy pocitany vSechny osoby pohybuijici se na invalidnich vozicich, vedouci
jizdni kolo, pfipadné jedouci na bruslich. Chodec s ditétem v ko€arku je pocitan za dva,
protoze v pfipadé dopravni nehody by mohlo dojit i ke zranéni ditéte v koCarku. Pokud jde
osoba s ditétem za ruku a s prazdnym koCarkem, stale se pro ucely této prace jedna o dva
chodce. Psi a pfipadna dal$i zvifata jako chodci pocitani nejsou.

Jako chodci dale nejsou pocitany osoby jedouci na bicyklu, pfipadné na mopedu nebo na
motorce — i takova situace byla zaznamenana. Zakon €. 361/200 Sb. v paragrafu 57 jasné
stanovuje, Ze jizdnim kolem se rozumi i kolobé&Zka [23]. Také tato definice byla dodrzena,
a proto jsou vSichni vCetné déti jedouci na kolobéZce, na odstrkovadle, na jednokolce
(,onewheel) a na podobném nacini povazovani za cyklisty. Je nezbytné poznamenat, Ze
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pravé déti na odstrkovadle nebo na kolobézce v doprovodu rodicu tvori ¢asto znacnou ¢ast
cyklistl zaznamenanych na daném prechodé.

7.1.3.2 Cyklisticka doprava

Pohyb cyklistd byl sledovan jak v podélném sméru komunikace (spole¢né s vozidly), tak
v pficném sméru (spole¢né s chodci), a to jak v pfipadé opravnéného provozu cyklistd —
pfechod vyznaceny VDZ V 8a, V 8b nebo V 8c, tak v pfipadé nedovoleného uziti pfechodu ze
strany cyklistd — VDZ V 7a a V 7b [23].

V podélném sméru komunikace byli cyklisté odliSovani od ostatnich vozidel, ale do dalSiho
vyhodnoceni nebyli nijak zapojeni. Jednak se vétSinou jednalo nejvySe o jednotky cyklistl za
dobu prizkumu (v kontrastu ke stovkam az tisicdm motorovych vozidel), jednak se ve
vyhodnoceni nehodovosti na Zzadném z pfechodl nehody mezi chodci a cyklisty neobjevily.
Tito cyklisté nebudou jiz dale nikde uvadéni. Pokud bude dale v textu hovofeno o cyklistech,
vzdy budou uvazovani pouze cyklisté v pficném sméru komunikace.

Pro cyklisty v pficném sméru komunikace plati rozdéleni mezi chodce a cyklisty uvedené
v pfedchozi kapitole 7.1.3.1. Tito cyklist¢ budou do dalS$iho vyhodnoceni na rozdil od
predchozich zafazeni. Vzhledem k tomu, ze se Casto jednalo o malé déti v doprovodu rodicu,
Ize zde spatfovat urcitou souvislost s p&Sim provozem na pfechodech. Kromé jejich intenzity
bylo stejné jako u chodcl sledovano i chovani cyklistl. Pfipadné poznatky k nému jsou opét
uvedeny v katalogovem listé pfislusného prechodu.

7.1.3.3 Automobilova doprava

ZvySeny dUraz na sledovani automobilové dopravy byl kladen v lokalitach, kde nebyly
k dispozici hodnoty intenzity z jinych dopravnich prizkumu (celkem 3 pfechody). Jinak byla
sledovana téz, a to hlavné pro porovnani s intenzitou z jinych prazkum(, aby se vyloucilo
vyznamné ovlivnéni dopravy v ¢ase a misté konani dopravniho prazkumu. Pokud nebyla
automobilova doprava v prubéhu priazkumu sledovana (napf. z divodu pfili§ vysokych intenzit,
nebo nedostatecnych svételnych podminek), nebylo to divodem pro opakovani prazkumu.

Motorova vozidla byla sledovana bez rozliSeni kategorie vozidla, kazdy prujezd vozidla byl
zaznamenan jako jedno vozidlo. Jako vozidla byly téz pocitany autobusy (a pfipadné
trolejbusy) MHD, naopak tramvaje zapocCitavany nebyly — viz kapitola 5.3. Pfipadné anomalie
ve skladé dopravniho proudu jsou zaznamenany v katalogovém listé konkrétniho prechodu.
Sledovani vozidel dle kategorii by jednak na vicepruhovych komunikacich s vysokou intenzitou
pro jednoho scitale pFedstavovalo naro¢ny ukol, jednak by ani nebylo ucelné, nebot
pfepoctoveé koeficienty z Ro¢enky dopravy 2022, pouzité pro vyhodnoceni naméfenych dat,
vozidla dle kategorie nerozliSuji [40].

Stejné jako v pfipadé chodcl a cyklistu bylo také sledovano chovani fidi¢l v dané lokalité. Ve
vztahu k pfechodu pro chodce se jedna predevS§im o ochotu fidi€l zastavovat pred
pfechodem, pokud vidi, Ze chodec ma v umyslu po prechodé pfejit. Na vicepruhovych
komunikacich bylo také sledovano, zda zastavi fidi€i v obou jizdnich pruzich, nebo zda jeden
fidi€ zastavi a druhy bude v rozporu se zakonem €. 361/2000 Sb. pokracovat v jizdé [23].

Dale byla sledovana mira respektovanosti SSZ ze strany fidic¢l, pokud bylo SSZ na daném
pfechodé zfizeno. Dulezitym parametrem bylo také dodrzovani nejvyssi dovolené rychlosti
v lokalité. Tento parametr byl pouze pozorovan, a tak jeho vyhodnoceni mize podléhat
subjektivnim vjemum autora. Pfekracovani nejvyssi povolené rychlosti bylo ovSem v nékterych
lokalitach zcela zfejmé. VSechny tyto udaje jsou opét v katalogovych listech v pfiloze 1.
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7.2 Vysledky dopravnich prizkumu

7.2.1 Intenzita pési dopravy

V nasledujicich kapitolach budou zobrazeny postupné intenzity pési, cyklistické
a automobilové dopravy tak, jak byly sesbirany v pribéhu dopravnich prizkumda. Jedna se
tedy o pfimo méfena data bez jakychkoliv dalSich uUprav. Je nezbytné poznamenat, Ze tyto
intenzity nelze mezi sebou pfimo porovnavat, nebot zachycuji stav dopravy v riznych
Casovych a prostorovych podminkach. Grafy slouzi pouze pro vizualizaci pfimo naméfenych
dat.

Celkem bylo souhrnem za vS§echny dopravni prlizkumy zaznamenano 16 091 chodc, ktefi
presli vozovku v mistech feSenych pfechodud pro chodce. Jak je ziejmé z grafu na obrazku 19
na dal$i strance, jsou intenzity mezi riznymi pfechody znaéné odliSné. Hlavni divod Ize
spatfovat v poloze jednotlivych prechod(ll, kdy poptavka po pfechazeni a mnozstvi chodcu
vibec se vyrazné odliSuje v zavislosti na atraktivité dané lokality. Pohyb chodcd v ramci
prestupniho terminalu MHD bude vzdy vySSi nez v méstské Casti spiSe venkovského
charakteru, jakou jsou napfiklad Béchovice. Vysledky dopravnich prazkumu tomuto ocekavani
odpovidaiji.

Vubec nejvice chodcll bylo za 2 hodiny prizkumu zaznamenano na prechodé ID 31 v misté
zastavky HradCanska, a to témér 2000. Jen nepatrné méné chodcl preslo vozovku v misté
pfechodu ID 43 na Vitézném nameésti. Pfes hodnotu 1000 se pocet pfechazejicich dostal jen
v jediném dalSim pfipadé, opét se jedna o pfechod v ramci zastavky Hrad&anska.

Na prfechodé ID 31 byla zarovern zaznamenana vibec nejvyssi intenzita pésich za 15 minut
(tedy za interval scitani), a to 299 chodcu za 15 minut. Jedna se také o druhou nejvyssi
absolutné zaznamenanou intenzitu, pouze v jediném pfipadé projelo za 15 minut vice
automobilli, nez zde preslo za stejnou dobu chodcu.

Naopak ve dvou pfipadech (pfechody ID 16 a ID 17 na Broumarskeé ulici) nepfesel za celou
dobu prizkumu vabec nikdo. Jednociferny pocet chodcu byl zaznamenan jesté na
Ceskobrodské ulici v B&chovicich (ID 6) a na ulici Mladych Béchovic (ID 10). Hodnoty
100 chodcu pfechazejicich za 2 hodiny nebylo dosazeno na 14 z 50 feSenych pfechodu.

Primérny pocet pfechazejicich byl ur€en vypocétem dle vztahu (2) [49]:

N
1 1
E(X) =N-lei =%-16091=322 ch./2h (2)

1=

Vzhledem k tomu, Ze mnozstvi naméfenych hodnot se nachazelo pod spo¢tenym primeérem,
byl pomoci funkce v MS Excel spocitan i median, tedy stfedni hodnota datového souboru
(vztah (3)), ktery maze |épe reprezentovat rozlozZeni dat v souboru [49].

MED(X) = 180 ch./2h 3)
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Intenzity pésich namérené v ramci dopravnich prizkuma
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Obrazek 19 — Intenzity péSich namérené v ramci dopravnich priizkumi (zdroj: vlastni tvorba)

7.2.2 Intenzita cyklistické dopravy

Prvotni vizualizace naméfenych dat bude provedena stejné jako v pfipadé pési dopravy.
V grafu na obrazku 20 jsou zaznamenani pouze cyklisté, ktefi pfejeli vozovku v pfiéném sméru
v misté pfechodu pro chodce. Neni rozliSovano, zda takto vozovku pfekonali v souladu se
zakonem €. 361/2000 Sb., nebo v rozporu s nim [23]. | zde plati, Ze se jedna o pfimo naméfena
data z dopravnich prlizkumu a Ze tyto hodnoty mezi sebou nelze porovnavat bez prepoctu dle
dennich variaci dopravy.

Zatimco intenzity péSi dopravy jsou alespon v nékterych pfipadech porovnatelné s intenzitami
automobilového provozu, nebo je dokonce pFevySuji, intenzity cyklistické dopravy jsou vzdy
vyrazneé nizSi. V 17 pfipadech nebyl zaznamenan na feSeném prechodé vibec zadny cyklista,
pouze pres 8 prechodl prejelo 10 a vice cyklistl.

Absolutné nejvyssi pocet cyklistd byl zaznamenan na pfechodé ID 14 Vnislavova (podjezd
Albertov), kde vozovku za dobu prizkumu prejelo 88 cyklistll. V lokalité je vedena cyklotrasa
A23 [35]. Na tomto pfechodé byl zaznamenan i nejvyssi 15minutovy pocet cyklistl, kdy jich
zde projelo celkem 18.

Celkovy zaznamenany pocet cyklistd dosahuje hodnoty 312, vice jak 50krat méné nez
u chodctl. Primérny pocet cyklistd na jednom prechodé byl spocitan dle rovnice (4):

E) =+ le 312 = 6 cykl/2 h )

Hodnota aritmetického priméru byla stejné jako v pfipadé péSich ovlivnéna odlehlymi
méfenimi, medidn dosahuje hodnoty pouze 2 cykl./2 h.

MED(X) = 2 cykl./2h (5)
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Intenzity cyklistd naméfené v ramci dopravnich prizkumu
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Obrazek 20 — Intenzity cyklistl naméfené v ramci dopravnich prizkumu (zdroj: vlastni tvorba)

7.2.3 Intenzita automobilové dopravy

Intenzity automobilové dopravy zde budou uvedeny v rozliSeni dle smérd, tedy stejnym
zplUsobem, jako byly scitany. RozliSeni smérd (smér 1 a smér 2) je vzdy k dispozici
v konkrétnim katalogovém listé pfechodu (pfiloha 1). Jinak plati pro zobrazované hodnoty
(obrazek 21 na dalSi strance) totéz, co bylo uvedeno v pfedchozich dvou kapitolach.

Intenzity automobilové dopravy jsou v nékterych pfipadech nekompletni —jedna se o pfechody
ID 11, ID 18 a ID 33. Duvody jsou vzdy objasnény v konkrétnim katalogovém listé. Mnoho
pfechodl se nachazi na jednosmeérnych komunikacich, intenzita pro druhy smér je pak nulova.
V takovém pfipadé byl obvykle smér provozu vozidel oznacen jako smér 1, nebranila-li tomu
napfiklad konvence oznacovani sméru v ramci Useku komunikace. Z tohoto divodu se vice
nenulovych intenzit nachazi pravé ve sméru 1. Jakékoliv ovlivnéni nasledného vyhodnoceni
Ize vyloucit, nebot’ pro tento ucel budou udaje o intenzité vozidel spojeny pro oba sméry
dohromady — viz kapitola 10.2.1.

Za celou dobu bylo zaznamenano 87 105 prljezdl vozidel, z toho 47 406 ve sméru 1 a 39 699
ve sméru 2. NejvysSi pocCet vozidel byl sou¢tem za oba sméry zaznamenan na pfechodé ID 7
Ceskobrodska u Dolnopogernické. Za 2 hodiny zde projelo 3469 vozidel, rozloZzeni mezi sméry
je zde pfiblizné stejné.

Nejvice vozidel vjednom sméru bylo za dobu prizkumu seéteno na pfechodé ID 27
Podébradska, zastavka Sidlisté Hloubétin, a to 2219 vozidel ve sméru do centra. Prlzkum zde
byl provadén vrannich hodinach, a tak vysokd intenzita ve sméru do centra odpovida
smérovani dojizdky do mésta v rannich hodinach. Na tomto pfechodé byla také zaznamenana
absolutné nejvyssSi 15minutova intenzita ze vSech sledovanych druhl dopravy. Za 15 minut
zde projelo 337 vozidel.
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v v

u pfechodu ID 22, kde se ovSem jedna o jednosmérnou komunikaci. Nejnizsi intenzita na
obousmérné komunikaci byla nascitana u pfechodu ID 25 na Kfizové ulici, kde za 2 hodiny

zachycena na tomto pfechodé, ve sméru do centra zde za poslednich 15 minut projelo
pouhych 37 vozidel.

Vzhledem k tomu, Zze néktera data o intenzité automobilové dopravy chybé&ji a mnozstvi
pfechodl se nachazi na jednosmérnych komunikacich, nebyl zde priimér ani median spoditan,
protoze jejich schopnost popisovat namérena data by byla znaéné& omezena.

Intenzity vozidel namérené v ramci dopravnich prizkumu
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Obrazek 21 — Intenzity vozidel namérené v ramci dopravnich prizkum (zdroj: vlastni tvorba)
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7.3 Vyhodnoceni intenzit

7.3.1 Duavody pro vyhodnoceni intenzit dopravy

Intenzity dopravy zjis§téné pfi viastnich dopravnich prizkumech neni mozné mezi sebou pfimo
porovnavat, protoze prizkumy provadéné v rizném ¢ase na ruznych mistech zachycuiji rizné,
vzajemné si neodpovidajici stavy dopravy.

Misto toho je nezbytné provést vyhodnoceni a pifepoCet naméfenych dat, aby se tato
neporovnatelnost odstranila. Pro tento ucel byly vyuzity postupy uvedené v Technickych
podminkach 189 Stanoveni intenzit dopravy na pozemnich komunikacich, které vydava
Ministerstvo dopravy CR [39].

V nasledujicich kapitolach jsou uvedeny postupy a vysledky prepoctl intenzit pési, cyklistické
a automobilové dopravy z intenzit namérfenych v ramci vlastnich dopravnich prizkumu na
intenzity denni.

v v s

7.3.2 Intenzita pési dopravy

Intenzita pési dopravy byla vyhodnocena dle postupu uvedeného v TP 189 [39]. Intenzity
ziskané z vlastnich dopravnich prizkumu — pocet chodcu za dvé hodiny — byly pfevedeny na
celodenni intenzity péSi dopravy, které budou pouZity pro vypocet zavislosti pomoci regresni
analyzy na konci této prace v kapitole 10. Pifepocet na tydenni ani ro¢ni priméry dennich
intenzity proveden nebyl, nebot se dle zmifovanych technickych podminek obvykle
neprovadi [39].

Vypocet se provadi dle vztahu (6) z kapitoly 6 TP 189 [39].

ly=1pn knga (6)
Kde:
Iy je denni intenzita pé&si dopravy ve dne prizkumu [chodcu/den]
Ly je intenzita pési dopravy za dobu prizkumu [chodc(/2 hodiny]
km.a je prepoctovy koeficient intenzity dopravy béhem doby prizkumu na denni

intenzitu dopravy dne prizkumu (zohlednéni dennich variaci intenzit dopravy)
[-]
Prepoctovy koeficient se vypocita pomoci souctu podilt hodinovych intenzit dopravy za dobu
prazkumu na denni intenzité [39].

100 % %)
d= v d
Y 73
Kde:
pd jsou jednotlivé podily hodinovych intenzit dopravy na denni intenzité pési

dopravy [%]

Pfislusné podily jsou uvedeny v pfiloze 4 TP 189 [39] a také v tabulce 3, kam byly z TP 189
prepsany.

61



Tabulka 3 — Podily hodinovych intenzit na denni intenzité pési dopravy dle TP 189 [39]

. o — N
Gasovyusek[hh-hh] | T |V | T [ Y |2 1S I0X (12| 7| T |1
o — (92 < o (o] N~ [ee] o)) 8 :!

Podil [%] 02 /0101|011 |03(11|23|47|57|63]6,2] 6,6

. T T - T - = S T S B N B N N
Casovy usek [hh—hh] [ [ | | | [ | | | | | |
N ™ < Lo © M~ [e¢} o] o — N ™

— — — — — — — — (qV] N AN N

Podil [%] 72 182199 (10397 |83|62|40| 13|05 |04 |03

Z tabulky 3 byly vybrany pfislusné podily dle ¢asu realizace konkrétniho prizkumu. Pokud
nebyl prizkum provadén v celych hodinach, bylo mezi koeficienty interpolovano, jak TP 189
umoziuji [39]. Napfiklad pro prizkum provadény v €ase 15:15 az 17:15 byl vypocet
nasledujici — rovnice (8):

Y= 0,75 p%_16 + P 17+ 0,25 p&_15=0,75-10,3+9,7 + 0,25-8,3 = 19,5 [%] (8)

Nasledné byl dosazenim do rovnice (7) dopoditan vysledny koeficient. Koeficient byl vzdy
zaokrouhlen na dvé desetinna mista.

0,

na =Toues = 513 [-] ©
Timto koeficientem pak byla vzdy vynasobena hodnota intenzity péSich za dobu prizkumu,
aby byla vypoditana denni intenzita pési dopravy ve dne prizkumu. V nasledujici tabulce 4
jsou uvedeny podily naméfenych intenzit na denni intenzité a vypocltené koeficienty pro
jednotlivé ¢asové useky, kdy prazkumy probihaly. Hodnoty dennich intenzit péSi dopravy jsou
jednak uvedeny v kazdém katalogovém listé (pfiloha 1), jednak ve formé pfehledového grafu
na obrazku 22 nize. Vysledné pocty péSich byly vzdy zaokrouhleny na cela Cisla. Pfesnost
odhadu se dle TP 189 pro pé&Si (a ani cyklistickou) dopravu obvykle nestanovuje [39].

Zpracovani protokoll pro vypocet odhadu dennich intenzit péSi dopravy nebylo shledano
ucelnym. VSechny potifebné udaje jsou uvedeny zde a v pfisludnych katalogovych listech.

Tabulka 4 — Prehled pouzitych prepoctovych koeficientli péSi dopravy a zpusobu jejich stanoveni

[hrfrisrz"_y ;;:f:]‘m] Podil na denni intenzit& [%] | Prepo&tovy koeficient [ — |

6:45 — 8:45 9,6 10,47

7:00 — 9:00 10,4 9,62

7:15-9:15 10,8 9,26
14:15 - 16:15 20,2 4,96
14:30 — 16:30 20,1 4,98
14:45 — 16:45 20,1 4,99
15:00 — 17:00 20,0 5,00
15:15-17:15 19,5 5,13
15:30 — 17:30 19,0 5.26
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Intenzity péél’ch po pFepoétu jsou zobrazeny na obrézku 22,a takje moinéje porovnat s pﬁ'mo
namérena intenzita pesich, tedy nula pfechazejicich za dobu pruzkumu, zustala nezménéna.
Stejné tak se nezménilo ani pofadi prvnich tfi pfechodu dle nejvyssi intenzity péSich. Denni
intenzita na nejzatizenéjSim prechodé ID 31 presahuje 18 000 péSich.

Méné nez jeden tisic osob prejde za den na 21 z 50 FeSenych pifechodu. Po prepoctu je pocet
prechazejicich na vSech prechodech dohromady stanoven na 122 181 denné. Primérna
hodnota je dle rovnice (10) [49] pfiblizné 2444 chodcl za den na jednom prechodé. To je
priblizné 7,6krat vice nez v pfipadé dvouhodinovych sond.

N

x; = — - 122 181 = 2444 ch./den (10)

i=1

50

2I+—*

E(X) =

Median hodnot dosahuje dle vypoctu pomoci pfislusné funkce v MS Excel 1153 chodcl za
den, coz je v porovnani s medianem dat za dobu prizkumu (180 ch./2 h) 6,4krat vice.

MED(X) = 1153 ch./den (11)

Denni intenzity péSi dopravy
20000
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18000
16000
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11144
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ID pfechodu

Obrazek 22 — Denni intenzity pésich na feSenych prechodech (zdroj: vlastni tvorba)
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7.3.3 Intenzita cyklistické dopravy

Postup vyhodnoceni intenzit cyklistické dopravy dle TP 189 se ve svém principu nelisi od
postupu vyhodnoceni intenzit péSi dopravy [39], a proto bude popsan ve zkracené formé
s odkazy na predchozi kapitolu. PfepoCtu intenzit cyklistické dopravy ziskanych vlastnim
dopravnim prizkumem je v TP 189 vénovana kapitola 5. Stejné jako v pfipadé pésSi dopravy
se prepocet na tydenni a ro¢ni praméry dennich intenzit cyklistické dopravy neprovadi [39].

Rovnice pouzivané pro vypocCet jsou totozné s témi v pfedchozi kapitole — prepoétovy
koeficient se urci dle rovnice (7) a nasledné se dosadi do vztahu (6), ¢imz je vypocet hotov.

Na rozdil od prepoctu intenzit pésSi dopravy se u cyklistické dopravy rozliSuji skupiny
prepoctovych koeficientl dle charakteru dopravy podle tabulky 8 TP 189 [39].

U vSech zde FfeSenych pfechodl byly pro vyhodnoceni zvoleny koeficienty pro dopravni
charakter cyklistického provozu. VSsechny pfechody se nachazeji v intravilanu mésta, a tak Ize
predpokladat, Ze cyklisticka doprava slouZzi spiSe pro dopravu do 3kol a do zaméstnani nez
pro rekreaéni ucely. Ve mésté je také pocitano s vy3Sim podilem vyuzivani sluzeb sdileni
jizdnich kol.

Stejné jako v pfedchozi kapitole zde byla zpracovana tabulka (tabulka 5) s podily hodinovych
intenzit dopravy za dobu prizkumu na denni intenzité dopravy dne prizkumu. Podily pro
dopravni charakter cyklistického provozu byly ziskany z tabulky v pfiloze 4 TP 189 [39].
Hodnoty prepoctovych koeficientll byly stanoveny totoznym zplsobem véetné zohlednéni
pruzkum, které neprobihaly v celych hodinach — rovnice (8) a (9).

Tabulka 5 — Podily hodinovych intenzit na denni intenzité cyklistické dopravy dle TP 189 [39]

x o — I3
Gasovyusekfhh-hh] | T | T [ T [ Y |2 1S I0 12/ 3| 7| T | T
© — N ™ <t | v | © |~ © & S -

oaillizel 01 /01/02 |05 |25 |48|60|53)|43 |39 4143

. G R e T I T < = T B~ T B N I X BN
Casovy usek [hh—hh] [ | [ | | | | | | | , |
N ™ < To) © N~ 0 o) o - N ®

A — — — — — - — I ~ N PN

Podil [%] 47 1607992 |93 |84|70[4a9]30 20| 12]03

Stejné jako vySe byla dale zpracovana tabulka 6 (na dalSi strance), ve které jsou usporadany
podily intenzit za dobu prlzkumu na celkové denni intenzit¢ a hodnoty prepoctovych
koeficientd pro konkrétni Casové useky provadéni dopravnich prizkumu. Pfepoctené denni
intenzity cyklistické dopravy jsou opét uvedeny v konkrétnich katalogovych listech v pfiloze 1
a také souhrnné na obrazku 23 nize. PocCty cyklistd byly opét zaokrouhleny na cela Cisla.
Protokoly vypoCtu nebyly zpracovany ani zde. Pfesnost odhadu se dle TP 189 obvykle
nestanovuje [39].
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Tabulka 6 — Prehled pouzitych pfepoctovych koeficientl cyklistické dopravy a zplsobu jejich stanoveni

[hﬁasrﬁ"f ;‘;:er:m] Podil na denni intenzit& [%] | Prepo&tovy koeficient [ — |

6:45 — 8:45 10,0 9,98

7:00 — 9:00 9,6 10,42

7:15-9:15 9.3 10,81
14:15— 1615 175 573
14:30 — 16:30 17,8 5,62
14:45 — 16:45 18,2 551
15:00 — 17:00 18,5 541
15:15 — 17:15 18,3 5,46
15:30 — 17:30 18,1 5,52

Stejnym zplsobem jako v pfipadé vyhodnoceni péSi dopravy byla provedena i vizualizace
pfepoctenych intenzit cyklistické dopravy. Ani zde nedoslo ke zméné v poradi pfechodl dle
intenzity cyklistické dopravy — nejvice cyklistd pfejede za den na prfechodé ID 14, a to
celkem 476. | po prepoctu jsou intenzity cyklistické dopravy v naprosté vétsiné feSenych lokalit
fadové mensi nez u pési a automobilove dopravy.

Na vSech feSenych pfechodech prejede souctem vozovku za den 2322 cyklistl, primérna
hodnota je dle vztahu (12) [49] 46 cyklist( za den. To je 7,7krat vice nez za dobu prazkumu —
podil je tedy pfiblizZné stejny jako u pésich.

N
1 1
E(X) = N in =0 2322 = 46 cykl./den (12)
l:

Nadprimérny pocet cyklistl ov§em prejede vozovku pouze na 13 z 50 prechodd, a proto opét
bude spocitany median l|épe zachycovat stfedni hodnotu v datech [49]. Zde doSlo
k devitinasobnému narustu hodnoty v porovnani s dobu prizkumu.

MED(X) = 18 cykl./den (13)

Denni intenzity cyklistické dopravy
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Obrazek 23 — Denni intenzity cyklistické dopravy na feSenych pfechodech (zdroj: vlastni tvorba)
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7.3.4 Intenzita automobilové dopravy

7.3.4.1 Intenzita automobilové dopravy dle vliastnich prizkumu

Vyhodnoceni intenzit automobilové dopravy bylo provedeno mirné odliSnym zplsobem, nez
je doporuceno v TP 189 — byly pouzity jiné koeficienty pro pfepocty intenzity za dobu prizkumu
na denni intenzitu a na tydenni a ro¢ni priméry dennich intenzit.

Prepoctové koeficienty byly spocitany z variaci dopravy dle Ro¢enky dopravy 2022, kterou
vydava Technicka sprava komunikaci hlavniho mésta Prahy, a.s. [40]. Novéjsi vydani nebylo
v okamZiku zahdjeni zpracovani prace k dispozici. V kapitole 2 jsou zde uvedeny denni,
tydenni a roéni variace dopravy platné pro celou sit mistnich komunikaci v Praze. Uziti jinych
variaci dopravy, nez uvadéji TP 189 (platné pro celou republiku), technické podminky vyslovné
umoziuji, jsou-li takové variace dopravy k dispozici [39]. Denni variace péSi a cyklistické
dopravy pro Prahu v Ro¢ence dopravy 2022 k dispozici nejsou.

TP 189 rozliSuji variace dopravy dle druhu vozidel, charakteru provozu na komunikaci a dle
obdobi roku [39]. Ro¢enka dopravy takové rozliSeni neposkytuje, variace dopravy jsou platné
pro celou sit komunikaci v Praze bez rozliSeni ro€niho obdobi. RozliSeni skladby dopravniho
proudu se provadi pouze pro vozidla celkem a pro pomala vozidla (nakladni vozidla a autobusy
mimo MHD) [40]. Ani tohoto rozliSeni ovsem nebylo vyuzito, nebot skladba dopravniho proudu
nebyla vramci vlastnich dopravnich prizkumd zaznamenavana. Pouze byly slovné
poznamenany pfipadné pozorované abnormality.

Pfi pfepoctu intenzit byl respektovan postup dle TP 189 [39]. Jako prvni se provede piepocet
intenzity za dobu prizkumu na denni intenzitu. Tato ¢ast vypoctu je ve svém principu identicka
s pfepo¢tem provedenym pro pési, a proto zde nebude znovu do detailu uvadéna — viz
kapitola 7.3.2.

Stejné jako ve zminované kapitole byla zpracovana tabulka (tabulka 7), kde jsou zachyceny
denni variace dopravy (tentokrat ovsem dle Rocenky dopravy 2022) ve formé podild dennich
intenzit dopravy na denni intenzité automobilové dopravy.

Tabulka 7 — Podily hodinovych intenzit na denni intenzité automobilové dopravy dle RoCenky dopravy 2022 [40]

. o — N
Gasovyusekfhh-hh] | T | T [ T [ T |2 1S IX 12/ 2| T | T | T
o — N ™ < © ~ ee] 5 S -

Podil [%] o7 |05,05)|06 |10|30(|58|68]| 65|60 | 58] 57

< N N L - T = - A S A S B N B N N
Casovy usek [hh—hh] [ | [ | | | | | | | | |
N ™ < Lo O N~ [ee} (o)) o — N ™

— — — — — — — - AN [V} [qV} N

Podil [%] 59 |61 65|68 [68|65(58[43| 31| 23|18 | 1.2

Z této tabulky byly nasledné vybrany potfebné podily na denni intenzité dle ¢asu konani
konkrétniho prazkumu. V tabulce bylo opét interpolovano, nebyl-li dany prizkum konan
v celych hodinach. Pro pfiklad vypocet prepoctového koeficientu pro prizkum konany mezi
6:45 a 8:45 — rovnice 14.

Spd = 0,25 pd, +ptg+0,75-p§ o =025-58+68+0,756,5=13,1[%] (14)
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Nasledné byl dle rovnice (15) dopocitan vysledny koeficient. Koeficient byl vzdy zaokrouhlen
na dvé desetinna mista.

kma = =7,62[-] (15)

Vsechny pouzité koeficienty jsou usporadany v tabulce 8. Jejich vypocet byl obdobny jako
v ilustraénim pfikladé. Takto spocitanymi koeficienty byla vynasobena intenzita zméfena
v dobé pruzkumu a byla stanovena denni intenzita dopravy ve dne prazkumu.

Tabulka 8 — Pfehled pouzitych prepoctovych koeficientli automobilové dopravy a zplsobu jejich stanoveni

[hrfrisrﬁ\y ;‘;:er:m] Podil na denni intenzité [%] | Pfepogtovy koeficient [ -]

6:45 — 8:45 13,1 7,62

7:00 - 9:00 133 7,52

7:15-9.15 13,1 7,63
14:15 - 16:15 13,4 7,48
14:30 — 16:30 135 7,43
14:45— 1645 135 7,39
15:00 — 17:00 13,6 7,35
15:15 - 17:15 135 7,39
15:30 — 17:30 135 7,43

Na rozdil od pfedchozich pfepoctu pési a cyklistické dopravy v tomto misté vypocet nekonéi,
naopak pokracuje prepoctem na tydenni primér dennich intenzit. Od tohoto okamziku zde
budou uvadény i rovnice dle postupu popsaného v TP 189 [39].

Vypocet se provadi dle vztahu (16) z kapitoly 4.1.4 TP 189 [39].

Iy =1q - kqy (16)
Kde:
I; je tydenni primér dennich intenzit [vozidel/den]
Iy je denni intenzita dopravy [vozidel/den]
k. je prepoctovy koeficient denni intenzity dopravy dne prlzkumu na tydenni

pramér dennich intenzit dopravy (zohlednéni tydennich variaci intenzit dopravy)
[-]
Vypocet pfepoctového koeficientu byl proveden dle ¢lanku 4.1.6 TP 189 [39], aby vysledkem
byla hodnota RPDI pouze v pracovnich dnech. Dlvodem je, Ze intenzity dopravy dle
dopravnich prdzkum TSK HMP, a.s. jsou uvedeny pro pracovni dny [36]. Diky této upravé
vypocCtu bude zajiSténa vzajemna porovnatelnost mezi vlastnimi prizkumy a intenzitami
dopravy dle TSK HMP, a.s.

67



Vypocet se provadi podle vztahu (17) [39].

pt
kd,tPD = PtD (17)
p;
Kde:
php je primér prepoétovych koeficientli pt ve dnech pondéli az patek
pt je podil denni intenzity dopravy dne prizkumu i k tydennimu prdméru dennich

intenzit dopravy [%]

Nejdfive je tfeba stanovit hodnotu koeficientu pkj,. Ta se spocita podle rovnice (18) [39].

t t t t t
. Ppondeli T Putery T Pstieda T Pétvrtek T Ppatek
bpp = 5 (18)

Do této rovnice se dosadi (rovnice (19)) jednotlivé podily dennich intenzit na tydennim priméru
dennich intenzit, které byly opét ziskany z Ro€enky dopravy 2022 [40] — viz tabulka 9 nize.
; 97 +97 4+ 102 + 102 + 101

Tato hodnota se dale dosadi do rovnice (20), ktera bude nasledné pouzita pro vypocty

pFepoctovych koeficientu.

PD _ 99,80 %
pf

dt (20)

Jak jiz bylo zminéno vySe, byly opét vyuZity variace dopravy dle Ro¢enky dopravy 2022 [40],
které byly pfepsany do nasledujici tabulky 9 spolu s vypocitanou hodnotou pfepoctového
koeficientu dle rovnice (20). V tabulce 9 jsou uvedeny hodnoty koeficientll pouze pro pondéli

az Ctvrtek, nebot’ v ostatnich dnech prizkumy provadény nebyly, a tak nebyly pouzity ani
koeficienty pro tyto dny. Hodnoty koeficientl byly zaokrouhleny na dvé desetinna mista.

Tabulka 9 — Podily dennich intenzit na tydennim prdméru dennich intenzit a stanoveni prepoctovych koeficientl
automobilové dopravy dle Rocenky dopravy 2022 [40]

Den v tydnu Pocjé';;:gg eirr:tr:elrr;iﬂg/geru Prepoctovy koeficient [ —]
Pondéli 97 1,03
Utery 97 1,03
Stfeda 102 0,98
Ctvrtek 102 0,98
Patek 101 -

Poslednim krokem vypoctu roéniho priméru dennich intenzit v pracovni dny je prepocet
tydenniho prdméru dennich intenzit na ro¢ni, tedy zohlednéni ro€nich variaci dopravy. Vypocet
je opét proveden dle postupu uvedeného v TP 189 [39].
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Vypocet se provede dle kapitoly 4.1.5 TP 189 [39] a jeho princip je stejny jako pro tydenni
variace dopravy — viz rovnice (21).

RPDI = I - k¢ pppy (21)
Kde:
RPDI je ro¢ni primér dennich intenzit dopravy (odhad) [vozidel/den]
I; je tydenni primér dennich intenzit dopravy v tydnu prizkumu [vozidel/den]
k¢ rpp1 je prepoctovy koeficient tydenniho priameéru denni intenzity dopravy v tydnu

prizkumu na roéni prGmér dennich intenzit (zohlednéni ro¢nich variaci intenzit
dopravy) [ -]

Prepoctovy koeficient se vypocita dle rovnice (22) jako pfevracena hodnota podilu tydenni
intenzity dopravy dne prazkumu na ro€nim prdméru dennich intenzit dopravy [39].

_100%

= (22)
“
Kde:
o je podil denni intenzity dopravy mésice prizkumu i na ro€nim praméru dennich
intenzit dopravy [%]

Znovu byly pouzity variace dopravy dle Rodenky dopravy 2022 [40]. Pfislusné podily
a koeficienty spocitané dle vztahu (22) jsou uvedeny v tabulce 10. Opét pouze pro mésice,
kdy byly prizkumy provadény — viz kapitola 7.1.2.

Tabulka 10 — Podily mési¢nich intenzit na roénim priméru dennich intenzit a stanoveni prepoctovych koeficient
automobilové dopravy dle Rocenky dopravy 2022 [40]

Mésic Pog(!nnne;crrc]) ?:t';?];:l;(r,z ]eru Prepoctovy koeficient [ —]
Unor 96 1,04
Brfezen 101 0,99
Duben 108 0,93
Rijen 103 0,97
Listopad 102 0,98

Timto jsou stanoveny roc¢ni priméry dennich intenzit automobilové dopravy v pracovnich
dnech v mistech feSenych pfechodu pro chodce. Jesté je mozné spocitat pfesnost odhadu
RPDI dle kapitoly 4.1.7 TP 189 [39]. Tento vypocet byl proveden pouze pro tfi pfechody (ID 13,
ID 14 a ID 25), kde nejsou k dispozici intenzity dopravy od Technické spravy komunikaci
hlavniho mésta Prahy, a.s. Na ostatnich pfechodech bude pfesnost odhadu ovéfena
vzajemnym porovnanim vysledkd dopravnich prizkumd v kapitole 7.3.4.3.
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Odchylka se spocita dle rovnice (23) [39].

-0,60

5=95- (IL 100) (23)
RPDI
Kde:
1) je odchylka ro€niho primeéru dennich intenzit dopravy [%]
L je intenzita za dobu prizkumu [vozidel/2 hodiny]
RPDI je odhad ro¢niho priméru dennich intenzit dopravy [vozidel/den]

Pro prechod ID 13 Ciklova pod Nuselskym mostem pro oba sméry jizdy dohromady:

710 + 461 ~0,60

= — . — 0,
6=95 (5215+3386 100) 19.8%

Pro pfechod ID 14 Vnislavova (podjezd Albertov) pro oba sméry jizdy dohromady:

840 + 735 0,60

= — . — 0,
§=95 (6170+5398 100) 19.8%

Pro pfechod ID 25 KFizova, zastavka Sprava socialniho zabezpec€eni pro oba sméry jizdy
dohromady:

-0,60

5§ =095 (374+494 100) = 19,9 %
B 2766 + 3653 7R

Intenzity automobilové dopravy naméfené v dobé priizkumu i pfepocitané na roéni priiméry
dennich intenzit (se zaokrouhlenim na celé Cislo) jsou opét uvedeny v pfislusnych burikach
katalogovych listh (pfiloha 1). Protokoly z dopravnich prizkumu ani v pfipadé automobilové
dopravy zpracovany nebyly, jiz v katalogovych listech a zde v textu jsou uvedeny vSechny
potfebné informace.

Pro celkovou vizualizaci naméfenych hodnot byl zpracovan graf, ktery je obsahem obrazku 24
na nasledujici strance. Stejné jako pro intenzity za dobu prizkumu byly i denni intenzity
vykresleny v rozliSeni dle smérQ, aby byla zajiSt€éna vzajemna porovnatelnost mezi témito
dvéma grafy.

Nejvyssi jednosmérna denni intenzita na komunikaci byla stejné jako v pfipadé dvouhodinové
intenzity naméfena na pfechodé ID 27. Dle pfepoctu zde za den ve sméru 1 (do centra) projede
16 218 vozidel. Prizkum byl ovSem provadén pouze v dobé ranni Spicky, a tak v pfipadé
radialné smérfujici komunikace, jakou ulice Podébradska je, nedokaze pouzity prepoclet
zohlednit, ze v odpolednich hodinach je naopak vyrazné vyS$Si intenzita smérem z centra.
Jinymi slovy v tomto pfipadé intenzita v ranni Spi¢ce nepopisuje stav na komunikaci v prabéhu
celého dne, a proto je nutné posuzovat oba sméry spole¢né. Vice k této problematice
v kapitole 7.3.4.3.

Nejvy$si denni intenzita v souétu za oba sméry byla zaznamenéna na Ceskobrodské ulici
v misté pfechodu ID 7, kde za den projede 24 847 vozidel. Také zde se jedna o stejny pfechod
jako v pfipadé dvouhodinové intenzity. Vlivem pouziti riznych pfepoctovych koeficientl dle
Casu konani pruzkumu ovSem mohlo dojit k situaci, kdy by denni intenzita jakéhokoliv druhu
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v v v v

dopravy v misté daného pfechodu byla nejvySsi (nejniz8i) po dvouhodinovém sgéitani, ale uz

v v v v

by nebyla nejvyssi (nejnizsi) v celodennim srovnani.

v v

nejniz8i intenzita zaznamenana i po prepoc¢tu na pfechodé ID 22 na Vaclavském namésti
(3938 voz./den) a z obousmérnych komunikaci na pfechodé ID 25 v KFfizové ulici
(6419 voz./den).

Celkem bylo v ramci dopravnich prizkum( zaznamenano 87 105 prUjezdd vozidel. Po
provedenych prepoctech tato hodnota vzrostla na 642 057 vozidel, coz &ini 7,4nasobny nardst.

Z duvodu uvedenych v kapitole 7.2.3 nejsou ani zde spocitany hodnoty primérné intenzity
a medianu.

Pfepoctené intenzity vozidel

Pocet vozidel [voz./den]

0 2000 4000 6000 8000 10000 12000 14000 16000 18000
% £33 t 10971
3 8331 9129
451 2 3321 7478 8104
10632
? o T R— 14284
8 10015
9 4545 667777004455
0 5 6677
12 =g > 13682
13 5215
B 3386 785 6170
15 = ———— 7974
b o Hs
g 0 8396
19 13142
20 =g L= 13000
21 7 7816
5 22 3938 7614
g 23 10042
224 =g er 8015
25
o 3653
D 26 =g 15838
S 27 Y 16218
A 28 T 8593
=29 10936
2
5152
32 10536
33 | Og
34 7 10586
35 11683
gg 0 9404 11741 13bss
38 6684 7257
39 oSkl E 12868
40 9820
3% 8 124973
14
43 =g 10372 P2y
44 T 12776
45 T 5708
46 11341
47 =g — 13323
48 7711
49 8 13566
50 6674
m Denni intenzita vozidel ve sméru 1 [voz./den] Denni intenzita vozidel ve sméru 2 [voz./den]

Obrazek 24 — Denni intenzity automobilové dopravy na feSenych prechodech (zdroj: vlastni tvorba)

Jako posledni krok vyhodnoceni intenzit automobilové dopravy by mohl byt proveden jejich
prepocet zohledhujici vyvoj v €ase. Tento vypocet se provadi dle TP 225 Progndza intenzit
automobilové dopravy [50]. Od tohoto pfepoctu bylo upusténo vzhledem k tomu, ze mezi
prvnim a poslednim prizkumem uplynulo méné nez 7 mésicu.
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7.3.4.2 Intenzita automobilové dopravy dle TSK hlavniho mésta Prahy, a.s.

Technicka sprava komunikaci hlavniho mésta Prahy, a.s. sleduje dlouhodobé intenzitu
dopravy na asi 950 usecich komunikaéni sité na Uzemi mésta [51]. Intenzity na tzv. sledované
komunikacni siti, ktera zahrnuje vétSinu vyznamnéjSich uUsekd komunikaci, jsou volné
dostupné ke stazeni na internetovych strankach TSK HMP, a.s. [51] ve formé& dokumentu
MS Excel [36].

V okamziku za¢atku zpracovavani této prace byly nejnovéjsi dostupné udaje za rok 2022. Tyto
udaje o intenzité byly vyuZity jednak pro porovnani s vysledky vlastnich dopravnich prazkum,
jednak jako vstupni udaj pro zavére€né vyhodnoceni nehodovosti na parametrech feSenych
pfechodl metodou regresni analyzy (viz dale). Na sledované komunikacni siti se nachazi
47 z 50 feSenych prechodd.

Na obrazku 25 je zobrazen vyfez ze zminovaného dokumentu, kde lze vidét, jaké vSechny
informace je mozné ziskat. Kazdy usek sledované komunikaéni sité je definovan Eisly krajnich
uzld (viz mapa [52]), nazvem ulice a nazvy navazujicich ulic, které zaroven definuji smér
useku. Dale je uvedena délka useku [36].

VSechny intenzity jsou zaznamenany jako denni intenzity v pracovni dny v rozlieni dle sméru
— jedna se o intenzity osobnich automobilt, pomalych vozidel (nakladni automobily a autobusy
mimo MHD) a o intenzitu v8ech vozidel bez MHD. Intenzity vozidel MHD jsou pfevzaté
Z linkovych jizdnich fadud a jsou také kdispozici — jedna se o poclty autobusovych
a tramvajovych spoju. Souctem intenzity vSech vozidel bez MHD a intenzity autobusti MHD je
uréena intenzita vozidel celkem [36].

Pravé tato hodnota je v této praci pouzivana pro porovnani s vlastnimi dopravnimi prizkumy.
Vyjimku predstavuji situace, kdy se autobusové spoje pohybuji po tramvajovém télese, pak je
pouzita hodnota intenzity vSech vozidel bez MHD a je na tuto skute¢nost upozornéno
v pFislusné burce katalogového listu (pfiloha 1). Jsou-li intenzity dopravy dle TSK HMP, a.s.
k dispozici, jsou v katalogovych listech téz uvedeny, a to v rozliSeni dle sméra.

6 Cisla uzli Délka Osobni Pomald Vozidel Bus Vozidel Tram.

7 u1 u2 ULICE Zacatek Konec (m) autom. vozidla bezMHD MHD celkem spoju

8 1001 1002 KLAROV VALDSTEJNSKA NAB.E.BENESE 50 14900 400 15300 54 15354 1375
9 1001 1004 VALDSTEJNSKA KLAROV MALOSTRAN.N 560 5100 100 5200 54 5254 0
10 1001 1066 CHOTKOVA VALDSTEJNSKA U BRUS.KAS. 160 14200 300 14500 0 14500 1375
11 1002 1003 KLAROV NAB.E.BENESE LETENSKA 130 10300 200 10500 54 10554 1590
12 1002 1067 NAB.E.BENESE KLAROV U BRUS.KAS. 170 14200 400 14600 0 14600 219
13 1003 1004 LETENSKA KLAROV MALOSTRAN.N 470 5100 100 5200 57 5257 1146
14 1003 1012 MANESUV MOST POD BRUSKOU KRIZOVNICKA 440 6500 200 6700 111 6811 444
15 1004 1005 MALOSTRAN.N. LETENSKA KARMELITSKA 150 11500 200 11700 111 11811 1146
16 1005 1006 KARMELITSKA MALOSTRAN.N HELLICHOVA 400 10200 200 10400 0 10400 1146
17 1006 1007 UJEZD KARMELITSKA VITEZNA 350 10600 200 10800 0 10800 1146
18 1007 1008 VITEZNA UJEZD ZBOROVSKA 170 6600 200 6800 0 6800 943
19 1007 5009 UJEZD VITEZNA STEFANIKOVA 280 10900 200 11100 0 11100 1117
20 1008 1009 VITEZNA ZBOROVSKA JANACK.NAB 80 9500 100 9600 0 9600 943
21 1008 5002 ZBOROVSKA VITEZNA V BOTANICE 650 5400 100 5500 0 5500 0
22 1008 1014 MOST LEGII VITEZNA NAR.DIVADLO 360 2000 200 9200 0 9200 943
23 1008 5001 JANACK.NAB. VITEZNA JIRASK.MOST 670 6100 100 6200 0 6200 0
24 1010 1011 N.CURIEOVYCH CECHUV MOST PARIZSKA 70 8000 200 8200 260 8460 438
25 1010 1029 NA FRANTISKU CECHUV MOST KLASTERSKA 550 20800 400 21200 260 21460 0

Obrazek 25 — Vyrfez z dokumentu Intenzity automobilové dopravy na sledované siti, rok 2022 (zdroj: [36])
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7.3.4.3 Porovnani vysledkl dopravnich prazkum

Hlavnim cilem vzajemného porovnani dopravnich prizkumu je ovéfeni vysledku vlastnich
dopravnich prazkumu, aby bylo mozné stanovit, zda v konkrétnim misté a ¢ase prizkumu
nedoSlo k takovému ovlivnéni dopravy, které by se mohlo negativné promitnout do kvality
nasbiranych dat. Vysledky vlastnich dopravnich prizkum( budou porovnany s intenzitami
dopravy dle Technické spravy komunikaci hlavniho mésta Prahy, a.s., které jsou volné
dostupné na internetovych strankach této organizace [36].

V nékterych pfipadech je tfeba data o intenzité ziskana z vlastnich prlzkumu rdzné upravit
nebo spajit, jindy zase néktera data zcela chybéji. V nasledujicim seznamu budou vSechny
tyto situace podrobné popsany. Celé porovnani je pfehlednou formou zpracovano v tabulce 11
nize, kde je u jednotlivych pfechodl ve sloupci Poznamka k vyhodnoceni vzdy potfebna
informace uvedena.

Informace o datech a jejich upravach:

e U pfechodu ID 13, ID 14 a ID 25 chybéji udaje o intenzité dle TSK HMP, a.s. Je ziejmé,
Ze porovnani z toho divodu nelze provést. Nahradou byly spocitany pfesnosti odhadu
RPDI dle TP 189 — viz kapitola 7.3.4.1.

e U pfechodl ID 11, ID 18 a ID 33 chybéji udaje o intenzité z vlastniho dopravniho
prizkumu. Intenzita automobilového provozu nebyla z rdznych divodd sledovana,
podrobnéjsi udaje jsou k dispozici v pfislusnych katalogovych listech (pfiloha 1). Ani
zde nemuze byt porovnani provedeno s vyjimkou pfechodu ID 33 — viz nasledujici

odrazka.

e Pro pfechod ID 33 byla intenzita pfevzata z pfechodu ID 31. Oba pfechody se
nachazeji v tésné blizkosti na ulici Milady Horakové a nelezi mezi nimi kfizovatka.

e Mnoho zvolenych pfechodl se nachazi na radialnich komunikacich, kde doprava
zvySenou mérou podléha vlivu ranni dojizdky do centra a odpoledni vyjizdky z centra.
Casto jsou navic pfechody na t&chto komunikacich pro G&ely této prace rozdéleny na
dvojici nezavislych pfechodu pfes jednosmérné komunikace — viz kapitola 5.4.
Dvouhodinovy dopravni prizkum neni schopen postihnout jak ranni, tak odpoledni
SpiCku, a proto v téchto pfipadech po pfepoétu na denni intenzitu dochazi k velkym
rozdilim mezi intenzitou namérenou a intenzitou dle TSK HMP, a.s.

Aby se témto rozdilim predeslo, byly dotéené prechody pouze pro ucely tohoto
porovnani spojeny, intenzita za obé jednosmérné komunikace byla secCtena
a porovnana s celodenni obousmérnou intenzitou dle TSK HMP, a.s. Pokud by nebyla
tato uprava provedena, bylo by mozné velké rozdily mezi obé&ma pruzkumy
interpretovat jako ovlivnéni dopravy, ackoliv k nému nedoslo.

e Pokud se konkrétni pfechod nachazel na skutecné jednosmérné komunikaci (napf.
Plzeriska nebo Podébradska v prostoru smycky Lehovec), nebo pokud byl prizkum
provadén pouze v jednom sméru komunikace (napf. oba prizkumy na Evropskeé ulici),
neni mozné proveést upravu dle pfedchozi odrazky. V téchto situacich je v tabulce 11
uvedeno, zda naméfena intenzita odpovida intenzité ve sméru Spicky (rano do centra,
odpoledne z centra), nebo zda je tomu naopak.
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Po vS8ech zmifiovanych upravach bude dale porovnavano 37 dvojic intenzit.

Po této upravé dat je jiz mozné pfistoupit k samotnému porovnani intenzit. Jako prvni byl
spocitan absolutni rozdil v poétu vozidel za den mezi vlastnim priizkumem a intenzitami dle
TSK HMP, a.s. — rovnice (24):

Apps = llrsg — yLl (24)
Kde:
A s je absolutni rozdil v poCtu vozidel za den mezi obéma prizkumy [voz./den]
Irsk je ro¢ni priimér dennich intenzit v pracovni dny dle udaji Technické spravy
komunikaci hlavniho mésta Prahy, a.s. [36] [voz./den]
IyL je ro¢ni primér dennich intenzit v pracovni dny zjistény vlastnim dopravnim

prizkumem [voz./den]

Spocitané hodnoty za v8echny pfechody po zmifiovanych upravach dat jsou uvedeny
v tabulce 11 nize.

Bez vztazeni ke skuteCnym intenzitdm na dané komunikaci ale nema tento udaj velkou
vypovidaci hodnotu. Proto je nutné jesté spocitat relativni rozdil mezi obéma prizkumy, kde
bude vypocet absolutniho rozdilu pouzit jako vstup. VypocCet byl proveden dle vztahu (25), jako
referen¢ni hodnota (100 %) byla vZdy pouZita intenzita dle TSK HMP, a.s.

ApgL = 4485 . 100 % (25)
I'sk
Kde:
AggL je relativni rozdil v poCtu vozidel za den mezi obéma prazkumy [%]
Aups je absolutni rozdil v poltu vozidel za den mezi obéma prizkumy [voz./den]
Irsk je ro¢ni primér dennich intenzit v pracovni dny dle udaju Technické spravy

komunikaci hlavniho mésta Prahy, a.s. [36] [voz./den]

Takeé tyto hodnoty jsou shrnuty ve zmifiované tabulce 11. Dale byl zpracovan i vyse€ovy graf
(obrazek 26), kde je vidét rozdéleni prizkumu dle vzajemného relativniho rozdilu.
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Relativni rozdil intenzit stanovenych vlastnimi
dopravnimi prizkumy a intenzit dle TSK HMP, a.s.

11%

24%

65%

Rozdil do 10,0 % Rozdil 10,0 az 20,0 % Rozdil nad 20,0 %

Obrazek 26 — Relativni rozdil intenzit stanovenych vlastnimi dopravnimi prazkumy a intenzit dle Technické spravy
komunikaci hlavniho mésta Prahy, a.s. (zdroj: vlastni tvorba)

V grafu bylo uzito jiné barevnosti, nez odpovida standardu zbytku prace, aby korespondoval
s podbarvenim bunék v poslednim sloupci tabulky 11. Vyznam barev:

e Zelena rozdil mezi obéma prizkumy do 10,0 %
e Zluta rozdil mezi obéma prazkumy 10,0 az 20,0 %
e Cervena rozdil mezi obéma prazkumy nad 20,0 %

Po detailngjsi analyze porovnani dle tabulky 11 Ize povazovat vysledky vlastnich prlizkumu za
uspokojivé. U vice jak poloviny prizkumu se podafrilo i pres kratky ¢as sledovani dodrzet velmi
nizky relativni rozdil do 10,0 %. Vibec nejblize byly vysledky vlastniho dopravniho prazkumu
tém dle TSK HMP, a.s. na pfechodech ID 16 a ID 17 (spole€ny prizkum), kde se podafilo
dosahnout relativni chyby pouze 0,2 %. To je absolutni rozdil 47 vozidel za den pfi intenzité
témér 20 000 voz./den.

Na dalSi témér Ctvrtiné pfechodl bylo dosazeno relativni chyby do 20,0 %. Zde stoji za zminku
pfedevSim pfechod ID 4 v ulici Pod Plynojemem, kde bylo dosazeno nejvétsiho relativniho
rozdilu ze vSech obousmérnych komunikaci, na kterych jsou dostupna data pro porovnani. To
je stale lepsi vysledek nez spocitana odchylka odhadu RPDI dle postupu v TP 189 [39]
v kapitole 7.3.4.1.

VSechny pfechody, pro které nebyla k dispozici intenzita od TSK HMP, a.s., spadaji pravé do
kategorie dvoupruhovych obousmérnych komunikaci, a tak se Ize domnivat, Ze v pfipadé
moznosti porovnani intenzit by vysledek nebyl horsi nez ten pfechodu ID 4. Intenzity zjisténé
na prechodech ID 13, ID 14 a ID 25 Ize tedy povazovat za davéryhodné. Tomu nahrava i nizsi
intenzita na komunikacich v mistech téchto tfi pfechodu, diky které Ize s jistotou zaznamenat
kazdé projizdéjici vozidlo.

Pouze na 4 pfechodech ze 37 posuzovanych bylo dosazeno hor$iho (vétsiho) rozdilu nez
20,0 %. Ve vSech pfipadech se jedna o radialné sméfujici komunikace, kde nebyla v ramci
dopravniho prizkumu sc€itana vozidla v obou smérech. Velké relativni rozdily tak Ize pficitat
predevsim vlivu ranni dojizdky do mésta a odpoledni vyjizdky z mésta.
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Tabulka 11 — Porovnani rozdild mezi hodnotami intenzity zjiSténymi vlastnim dopravnim prizkumem a mezi
hodnotami intenzity dle TSK hlavniho mésta Prahy, a.s.

Intenzita vozidel za

oba sméry [voz./den] el
Dle TSK . .
D vIasDtIr?iho HMP, g.s. FEEILE L el el Absolutni | Relativni
STE (zdroj: [voz./den] [%0]
[36])
1 17 906 18 032 - 126 0,7
2 18 398 18 061 - 337 1,9
3 16 435 18 061 - 1626 9,0
4 10 799 13 300 - 2501 18,8
5 16 339 16 521 Spole¢né s ID 45 182 1,1
6 24 514 24 623 - 109 0,4
7 24 847 24 623 - 224 0,9
8 14 560 14 077 - 483 3,4
9 13722 12 849 - 873 6,8
10| 13722 12 849 - 873 6,8
11 - 12 000 Vlastni intenzity nejsou k dispozici - -
12| 13682 | 15000 Viiv opacneho smeru Spicky na 1318 8,8
jednosmérné komunikaci
13 8601 - Intenzity od TSK nejsou k dispozici - -
14 | 11568 - Intenzity od TSK nejsou k dispozici — -
15| 14690 16 893 - 2203 13,0
16 | 19932 19 979 - 47 0,2
17 | 19932 19 979 - a7 0,2
18 - 26 857 Vlastni intenzity nejsou k dispozici - -
19| 20966 23 408 - 2442 10,4
20 | 26299 23 000 Spole¢né s ID 37 3299 14,3
21| 11754 14 400 Spole¢né s ID 22 2646 18,4
22 - - Viz ID 21 - -
23| 17 656 16 664 - 992 6,0
24 8015 7600 - 415 55
25 6419 - Intenzity od TSK nejsou k dispozici — -
26| 15838 | 10800 | VIV souhlasnéhosméruspickyna | gy 46,6
jednosmérné komunikaci
27 | 23000 22 354 - 646 2,9
28 | 19530 16 808 Spole¢né s ID 29 2722 16,2
29 - - Viz ID 28 - -
30 9209 8460 - 749 8,9
31| 15689 17 309 Spole¢né s ID 32 1620 9,4
32 — — Viz ID 31 - —
33| 15739 17 309 Spoleénéf ID 34}. Intenzita smér ZC 1570 9.1
vyuzita z pfechodu ID 31
34 — - Viz ID 33 - -
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Vliv opacného sméru Spicky na

35| 11683 12 400 . . . 717 5,8
jednosmérné komunikaci
36| 21145 20 408 - 737 3,6
37 - - Viz ID 20 - -
38| 14016 13 300 - 716 5,4
39| 19132 19 565 - 433 2,2
40 | 18959 18 061 - 898 50
41| 14973 | 16926 | Vv souhlasného sméru Spicky na 1953 11,5
jednosmérné komunikaci
42| 14520 | 16926 | VNvsouhlasnéhosméruspickyna | 5.5, 14,2
jednosmérné komunikaci
Vliv souhlasného sméru 3pi¢ky na
jednosmérné komunikaci. Intenzita
43| 10372 14 500 TSK pravdépodobné méfena az za 4128 28,5
pfipojenim komunikace po obvodu
namesti
a4 | 12776 | 10200 | Vivsouhlasneho sméru Spicky na 2576 253
jednosmérné komunikaci
45 - - VizID5 - -
46 | 24664 26618 Spolec¢né s ID 47 1954 7,3
47 - - Viz ID 46 - -
48 | 14958 16 664 - 1706 10,2
49| 13566 | 15200 Vliviopacného sméru Spicky na 1634 10,7
jednosmérné komunikaci
50 6674 13 000 Vliv opaéného sméru Spicky na 6326 48.7

jednosmérné komunikaci
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8 Mistni Setreni

8.1 Ucel a provadéni mistnich Setfeni

Zatimco hlavnim cilem dopravnich prizkum( bylo stanoveni dopravnich charakteristik
jednotlivych pfechodu pro chodce, mistni Setfeni se zaméfila na jejich stavebni usporadani.
Na rozdil od dopravnich priazkuma byla pro mistni Setfeni zvolena jina organizace — vSech
50 vybranych pfechodu pro chodce bylo znovu navstiveno osobné, tentokrat ovSem pouze ve
dvou terminech v Unoru a dubnu 2024, a to konkrétné:

e Prvni mistni Setfeni 17. unora 2024 31 prechodu
e Druhé mistni Setfeni 6. dubna 2024 20 prechodu

Stavebni charakteristiky pfechodll nezaviseji na stavu dopravy, a tak mohla byt mistni Setfeni
provadéna v libovolném terminu, v obou pfipadech se jedna o soboty. Podminkou pro konani
mistniho Setfeni byly pfedevSim dostupnost vybaveni a vhodné povétrnostni podminky.
Dulezitou podminkou také bylo, aby uspofadani pfechodu v dobé mistniho Setfeni odpovidalo
jeho usporadani v dobé dopravniho prizkumu. To bylo pro v8echny lokality dodrzeno.

Kromé bézného nacini jako je psaci potfeba a pevna podloZzka na psani bylo pro méfeni
v ramci mistnich Setfeni vyuzito vysuvného metru a zapuj¢eného dalkomérného kolecka. Za
jeho zapuijceni dékuji spole¢nosti Metrostav, a.s. Nacini pouzité pro méfeni je zobrazeno na
obrazku 27.

Obrazek 27 — Pouzité méfici nacini (zdroj: vlastni tvorba)
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Proces provadéni mistnich Setfeni zapoc€al vybérem vhodnych pfechodl a uréenim poradi
jejich navétévy. Pro prvni mistni Setfeni byly pfednostné vybirany pfechody, kde jiz probéhl
dopravni prizkum. Jednak bylo tfeba v€asnym konanim mistniho Setfeni predejit riziku zmén
nebo dopravnich omezeni v lokalité, jednak bylo Zadouci pfedejit zbyte€nému mistnimu
Setfeni na pfechodech, které byly posléze vyfazeny z vybéru. K takové situaci doslo pouze
jednou, na plGvodnim pfechodé ID 8 na ulici Mladych Béchovic u Pozarniho rybnika bylo
provedeno mistni Setfeni a nasledné byl pfechod z davodu pretrvavajici stavebni aktivity
nahrazen novym. Kvuli tomu dosahuje celkovy po€et navstivenych lokalit hodnoty 51.

Po vybéru vhodnych pfechodll bylo stanoveno jejich poradi takovym zpusobem, aby bylo
mozne (a predevsdim vhodné) je v tomto pofadi navstivit. Ve stanoveném poradi byly pfechody
sefazeny do pfipraveného formulare, jehoz pfiklad je zachycen na obrazku 28.
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Obrazek 28 — Priklad formulafe z druhého mistniho Setfeni (zdroj: vlastni tvorba)

V den konani mistniho Setfeni bylo pfipraveno veskeré potfebné vybaveni a byly vytistény
papirové formulafe. Lokality byly navstévovany v uréeném pofadi osobnim automobilem.
V kazdé lokalité bylo provedeno méfeni potfebnych charakteristik pfechodu a hodnoty byly
zaznamenany do pfislu§né bunky formulafe. V8echny veli€iny byly méfeny s vyuZitim
dalkomérného koleCka, pouze naslap obruby byl méfen vysuvnym metrem. Na zavér byl
vyfotografovan pohled na pfechod a bylo provéfeno, zda mistni situace pfesné odpovida dobé
prizkumu a nejnovéjSim dostupnym snimkim mapové sluzby Panorama od spole¢nosti
Seznam.cz, a.s. [35]. V pfipadé potfeby byly poznamenany jakékoliv doplfiujici informace.

V prabéhu provadéni mistnich Setfeni byl kladen duraz na zachovani osobni bezpec€nosti a na
neomezovani bezpecnosti a plynulosti automobilové i nemotorové dopravy.

Jiz v domacim prostfedi byly naméfené hodnoty prepsany do katalogovych listt (pfiloha 1)
a také byly pfipraveny pro zavére¢né vyhodnoceni. Pfehled vSech méfenych parametru je

uveden v nasledujici kapitole.
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8.2 Mérené parametry prechodu

8.2.1 Délka prechodu

V nasledujicich kapitolach budou uvedeny vysledky méfeni jednotlivych parametr(i feSenych
pfechodl. Pro snadnéjsi orientaci v popisovanych rozmérech byla zhotovena dvé pfehledna
schémata, ktera umozni rychle pochopit konkrétni vyznam kazdého zkoumaného rozméru.
Tato schémata jsou umisténa na konci kapitoly 8.2.6 — jedna se o obrazky 33 a 34.

Dal$i informace ke zpusobu méfeni a kvyznamu jednotlivych veli¢éin se nachazeji
v kapitole 6.3, ktera popisuje vyznam bunék katalogovych listd. Pravé v katalogovych listech,
v pfiloze 1, jsou vSechny naméfené veli€iny pro konkrétni pfechod zaznamenany.

Délka pfechodu byla méfena stejné jako vétSina ostatnich veli€in pomoci dalkomérného
koleCka a byla vzdy zaokrouhlena na desetiny metru. Délka pfechodu je totozna se Sitkou
vozovky v misté feSeného pfechodu a je méfena v ose prfechodu. Tuto vzdalenost musi
chodec prekonat, aby pfeSel z jedné strany vozovky na druhou. Pro pfechody rozdélené
délicim ostrivkem nebo stfednim délicim pasem je délka pfechodu udavana jako soucet délek
jednotlivych Useku pfechodu, tedy bez zapogitani Sifky déliciho ostriivku nebo pasu.

Na obrazku 29 je vidét, ze nejvyssi délka byla naméfena u prechodu ID 27 na Podébradske
ulici, a to celkem 16,80 m. Vozovka je zde ovSem rozdélena stfednim délicim pasem
s tramvajovou trati, a tak musi chodec v kuse pfekonat useky pfechodu o délkach 8,00
a 8,80 m. NejdelSi souvisly usek prechodu ze vSech feSenych lokalit byl zaznamenan na
prechodé ID 36 K Zizkovu u Sazky, kde musi chodec v jednom kuse pfejit 4 jizdni pruhy pres
pfechod délky 16,00 m.

NejdelSi pfechod z vybéru pres dvoupruhovou komunikaci se nachazi na Vypadové ulici
v Radotiné (ID 15), kde chodec pfekonava vozovku celkové délky 12,50 m. Tento pfechod je
vybaven stfednim délicim ostrlivkem, ktery jej rozdéluje na dva useky o délkach 5,50 a 7,00 m.
NejdelSi usek vozovky bez stfedniho déliciho ostravku pfechazeji chodci na prechodé ID 8
v Lovosické ulici, a to 11,00 m. Je zfejmé, Ze nejkratsi zaznamenané pfechody se nachazeji
na jednosmérnych jednopruhovych komunikacich, vibec nejkratSim je s délkou 3,40 m
pfechod ID 46 na tramvajové zastavce Okrouhlicka v Zenklové ulici.

Délka prechodu

18.0 16.8 16.7
16.0
16.0 | 14.915.0 145
: 14.0
13.3 13.5
14.0
= 129 125 |1
= 12.0 11.0 14
o 10.1 98 9.8 10.0
o} : ©8.9
< 100 8.8 -2 2 g1
S . 8.5 8.1 85 g5
o 7579 755 f7.5) 82 75 o 8 72
s 8.0 7.0 7.07.0 6.8 7.0
© 6.1 64 6.0
4 6.0 52 43 45
© 4.4
()] 3.8 4.0 3.5 2.7
4.0 3.
0.0
ANMNMTSTNDONMNODOANMITNONOD O OO TANMITULONODOTANMITNONOO O
T A A A A A A AN ANANANNNNMMOOOOOOOOOS TSI O
p

Obrazek 29 — Rozdéleni pfechodu dle jejich délky (zdroj: vlastni tvorba)
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8.2.2 Sirka prechodu

Sitka prechodu byla také méfena pomoci dalkomérného kole¢ka. Naméfena hodnota
odpovida Sifce zfizeného vodorovného znacéeni. Pokud pfechod zahrnoval i samostatnou ¢ast
pro cyklisty (VDZ V 8a nebo V 8b dle [19]), nebyla tato ¢ast do Sifky pfechodu pocitana.
Namérené Sifky byly v pfipadé potfeby zaokrouhleny na 0,5 metru. Také parametr Sirky
prechodu je vyznacen na obrazcich 33 a 34.

Na rozdil od délky pfechodu nelze v pfipadé jeho Sifky oCekavat vyrazny vliv na nehodovost.
Nejvétsi Sifka byla naméfena na prfechodech ID 21 a ID 22 na Vaclavském namésti, shodné
8,0 m. Naprosta vétdina z feSenych pfechodl méla standardni Sifku 4,0 m [26]. Prehled
pfechodu dle jejich Sifky se nachazi na obrazku 30.
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Obrazek 30 — Rozdéleni prechodu dle jejich $ifky (zdroj: vlastni tvorba)

8.2.3 Sirka déliciho ostriivku

Parametr Sifky déliciho ostravku (resp. Sifky stfedniho déliciho pasu) byl méfen stejnym
zpusobem jako pfedchozi dva parametry a také byl zaokrouhlen na desetiny metru. Pfesny
vyznam hodnoty je i zde vyznacen na zpracovanych schématech (obrazky 33 a 34). Pokud se
ve stfednim délicim pasu nachazelo tramvajové téleso, bylo pocitano za souc¢ast SDP.

Naopak u prechodu, které byly rozdéleny ve stfednim délicim pasu na dva nezavislé, byl
stfedni délici pas posuzovan jako Cekaci prostor — opét viz schémata. VétSina z vybranych
pfechodu stfedni délici pas ani ostrivek nema, hodnota je pak nulova. Z pfechodu se zfizenym
délicim ostravkem nebo SDP je nejuzsi délici ostrivek na pfechodé ID 15 na Vypadové ulici
(Amurska). Véetné tramvajové trati dosahuje $itky 10,90 m. Sitky ostatnich délicich ostriivkl
a SDP jsou zfejmé z grafu na obrazku 31 na nasledujici strance.
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Sitka déliciho ostravku a stfedniho déliciho pasu
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Obrazek 31 — Rozdéleni prechodu dle Sitky délicich ostrlvku a stfednich délicich pasl (zdroj: vliastni tvorba)

8.2.4 Délka déliciho ostriivku
Délka déliciho ostriivku nebyla vzhledem k zachovani osobni bezpe€nosti v ramci mistnich
Setfeni méfena, ackoliv s tim bylo plvodné pocitano. Zplsob méfeni viz kapitola 8.3.

8.2.5 Naslap obruby

Naslap obruby, tedy vzdalenost mezi Urovni vozovky a horni hranou obruby, byl méfen pomoci
vysuvného metru a byl vzdy zaokrouhlen na celé centimetry. V pfipadé proménlivé vysky
naslapu v ramci jednoho pfechodu byla vybrana prevladajici nebo pramérna vyska. Méfeni
bylo obvykle provadéno v ose daného pfechodu.

Stejné jako v pFipadé Sitky pfechodu nelze ani u vy3ky naslapu obruby ofekavat vyraznéjsi
vliv na nehodovost v misté daného prfechodu. | pfes to ovSem nalezité snizeni obruby
pfedstavuje vyznamny parametr uzivatelské privétivosti pfechodu zejména pro osoby
s omezenou schopnosti pohybu a orientace. Naprosta vétSina vybranych pfechodd ma v tomto
ohledu vhodné usporadani odpovidajici pozadavkim vyhlasky ¢. 398/2009 Sb. [31], obruba
s naslapem vice jak 2 centimetry byla zaznamenana pouze na péti lokalitach — viz obrazek 32.

Vyska naslapu obruby pfechodu
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Obrazek 32 — Rozdéleni prfechodl dle vySky naslapu obruby (zdroj: vlastni tvorba)
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8.2.6 Sirka éekaciho prostoru

Poslednim parametrem, jehoz hodnota byla méfena v ramci mistnich Setfeni, je Sitka ¢ekaciho
prostoru na chodniku. Pro méfeni bylo opét vyuzito dalkomérné kolecko a hodnota byla stejné
jako ve vétsiné predchozich pfipad(i zaokrouhlena na desetiny metru. Sitka éekaciho prostoru
je udavana jako soucet hodnot z obou navazujicich chodnikd. Pfesny vyznam je zfejmy z jiz
nékolikrat zmifovanych schémat (obrazky 33 a 34), ktera jsou umisténa na konci této kapitoly.

Pokud na jedné nebo na obou stranach navazoval na pfechod pfimo chodnik (nebo stezka)
v pficném sméru komunikace, nebylo mozné hranici ¢ekaciho prostoru ur€it. V takovém
pfipadé byla vyplnéna konstantou 1000. Druha situace hodna zminéni se tyka pfechodu pres
stfedni délici pas, které byly pro Ucely této prace rozdéleny na dva nezavislé prechody. Sitka
stfedniho déliciho pasu byla potom povazovana za Sifku ¢ekaciho prostoru na jedné strané
prechodu. Tato Siftka zahrnuje i pfipadné tramvajové téleso.

Prehledovy graf pro parametr Sitky Cekaciho prostoru zpracovan nebyl, vzhledem k velkému
rozsahu hodnot by byl graf bud zcela necitelny, nebo by zabiral nepfiméfené mnozstvi
prostoru, které nelze obhajit mérou jeho pfinosu.
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Obrazek 33 — Schéma vyznamu jednotlivych parametrt stavebnich charakteristik pfechodl — prechod pres
dvoupruhovou komunikaci se stfednim délicim ostrivkem (zdroj: vlastni tvorba)
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Obrazek 34 — Schéma vyznamu jednotlivych parametrt stavebnich charakteristik pfechodl — 2 nezavislé
pfechody pres Etyfpruhovou komunikaci s provozem tramvaji (zdroj: vlastni tvorba)
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8.3 Dalsi parametry

Mimo parametry méfené v ramci mistnich Setfeni byly zkoumany jesté dalSi parametry
prechodl, které souviseji s jejich stavebnim usporfadanim. Tyto vlastnosti bylo mozné
se dvéma vyjimkami posoudit za pomoci mapové sluzby Panorama od spole€nosti
Seznam.cz, a.s. [35] a rovnou je zanést do pfislusnych katalogovych listd. V ramci mistnich
Setfeni bylo provéfeno, zda zjiSténé charakteristiky pfesné odpovidaji skuteCnému stavu
v dané lokalité. Jedna se o parametry:

e Zfizeni svételného signalizacniho zafizeni
e NejvysSi pocet jizdnich pruht

¢ NejvysSi dovolena rychlost

e Vybaveni pfechodu prvky pro nevidomé

e Prvky dopravniho zklidnéni

Podrobnosti ke stanoveni hodnot téchto parametrud jsou uvedeny v kapitole 6.3. Pro vizualizaci
zjisténych hodnot za vSechny pfechody dohromady byly zpracovany dva grafy. Prvnim z nich
je graf na obrazku 35, kde je zachycena hodnota nejvy$3i dovolené rychlosti v mistech
jednotlivych pfechodl. Graf nelze povazovat za pfili§ zajimavy, s vyjimkou dvou pfechodu je
vSude nejvyssi dovolena rychlost 50 km/h. Z toho ddvodu nebyly v grafu vykresleny jinak
obvyklé popisky dat.
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Obrazek 35 — Rozdéleni pfechodu dle nejvyssi dovolené rychlosti (zdroj: vliastni tvorba)

Druhy zpracovany graf (obrazek 36 na nasledujici strance) obsahuje spole¢né prehled
ostatnich &tyf vySe v kapitole zmifovanych parametri pfechodl — tedy instalaci SSZ, pocet
jizdnich pruhu, vybaveni pfechodu pro nevidomé a zfizeni zklidfiovacich opatfeni. Pro tyto
parametry byl pfehled jejich hodnot zpracovan ve zjednoduSené formé, kdy graf nezachycuje
parametry kazdého konkrétniho prechodu, ale jen souhrnny prehled. VSechny parametry
nabyvaji bud jen nizkych celoCiselnych hodnot (diskrétni proménna nejvyssi pocet jizdnich
pruh(), nebo se jedna o kvalitativni proménné s nizkym poctem moznych realizaci.
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Rozdéleni hodnot vybranych parametr(i pfechod
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Obrazek 36 — Rozdéleni hodnot vybranych parametrli pfechodu (zdroj: vlastni tvorba)

Méreni délky déliciho ostrivku (pasu) bylo pavodné predpokladano v ramci mistnich Setfeni
— viz formular na obrazku 28. Pfi navstévé lokalit se ovSem ukazalo, Ze takovato ¢innost vede
k pfiliSnému narudeni plynulosti provozu a k neakceptovatelnému sniZzeni osobni bezpeénosti.
Proto byl zvolen jiny zpusob ziskani udaji — v pfipadé stavebné provedenych ostravku byly
hodnoty zméfeny z vefejné dostupnych dat na Geoportalu Praha (soubory UMPS.dxf) [38].

Ostravky provedené jinym zplsobem (napfiklad z mobilnich betonovych blokl na prechodé
ID 15 Vypadova (Na Benatkach)) zde nejsou zaznamenany. V takovém pfipadé byla potfebna
délka odmérena pomoci nastroje Méfeni vzdalenosti a plochy v mapove sluzbé od spole¢nosti
Seznam.cz, a.s. [35]. Hodnoty parametru délky déliciho ostrivku jsou zobrazeny na
obrazku 37, kde je vidét, ze na vétSiné pfechodl zadny stfedni délici ostrivek zfizen neni.
Pokud se jedna o pfechod pres stfedni délici pas, je hodnota vyplnéna konstantou 1000.
Pfechody se stfednim délicim ostravkem byly do vybéru zafazeny jen dva.
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Obrazek 37 — Rozdéleni pfechodu dle délky déliciho ostravku (zdroj: vliastni tvorba)
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Podélny sklon vozovky nelze pomoci nacini pouzivaného v ramci mistnich Setfeni zméfit.
Proto byl spocitan na zakladé jiz zmifiovanych vefejné dostupnych dat na Geoportalu Praha
(soubory UMPS.dxf) [38]. Byly uréeny dva body na hrané komunikace se znamou nadmofskou
vySkou a byla zméfena vzdalenost mezi nimi. Na zakladé téchto udaju byl podle rovnice (26)
spocitan podélny sklon komunikace v procentech. Vysledna hodnota byla zaokrouhlena na
jedno desetinné misto.

5= % -100 % (26)
Kde:
s je vysledny sklon vozovky [%]
Uy je nadmofska vyska v prvnim zvoleném bodé [m n. m.]

Vg je nadmofska vyska ve druhém zvoleném bodé [m n. m.]
|AB| je vzdalenost mezi obéma zvolenymi body [m]

Spocitanad hodnota je pro kazdy pfechod uvedena v katalogu, souhrnny pfehled nabizi
obrazek 38. Jak jiz bylo zminéno v kapitole 6.3, pro pfechody pfes obousmérnou vozovku je
uvedena kladna hodnota sklonu, pro pfechody pies jednosmérné komunikace pak skute€na
hodnota dle sméru jizdy vozidel. Nejvyssi podélny sklon vozovky (13,0 %) byl zaznamenan na
pfechodé ID 4 v ulici Pod Plynojemem.
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Obrazek 38 — Rozdéleni prechodl dle podélného sklonu vozovky (zdroj: viastni tvorba)
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9 Vyhodnoceni dopravni nehodovosti

9.1 Stanoveni reSeného obdobi

Resené obdobi muselo byt alespofi pfiblizné stanoveno jiz v samém poé&atku vybéru vhodnych
pfechodl pro realizaci dopravnich prizkumU (kapitola 5.5), nebot obé problematiky jsou
vzajemné Uzce provazany. Ve zmifilované kapitole, tykajici se procesu vybéru prechodd, jiz
byly nastinény zpusoby stanoveni feSeného obdobi. Zde budou rozvedeny do vétsiho detailu
a nalezité vysvétleny.

Re$ené obdobi muselo byt stanoveno takovym zplsobem, aby splfiovalo dvé zakladni
podminky:

o Dostate¢na délka pro ziskani co nejvétsiho vzorku dopravnich nehod
o Ne pfili§ omezujici parametr s ohledem na vybér pfechodu

Je ziejmé, Ze tyto podminky jsou protichlidné, a tak muselo byt nalezeno kompromisni feSeni,
aby feSené obdobi nebylo ani pfili§ dlouhé, ani pfili§ kratké.

Z hlediska vyhodnoceni dopravni nehodovosti Ize povazovat za Zadouci stanoveni co
nejdelSiho obdobi pro provadéni vyhodnoceni, aby se v mistech feSenych pfechod(l odehral
co nejvysSi poCet nehod a aby bylo mozné nasledné hledat zavislost mezi stavebnimi
a dopravnimi parametry pfechodll a mezi nehodovosti.

Nezbytnou podminkou ovSem je, aby v feSeném obdobi nedoslo v lokalité k podstatnym
zménam. Nehodovost po celé FfeSené obdobi je porovnavana s aktualnimi stavebnimi
a dopravnimi parametry vybranych pfechodul (viz dale), a proto musi byt uspofadani lokality
zachovano po celou dobu feSeného obdobi. Neni mozné hledat zavislost mezi nehodami,
které se udaly v pfedchozim usporadani lokality, a mezi sou¢asnymi mistnimi podminkami.

V pfedchozim odstavci byla definovana druha podminka pro stanoveni feSeného obdobi —
nesmi byt natolik dlouhé, aby vyrazné omezovalo moznost zafazeni pfechodu do vybéru, které
navic podléha mnozstvi dalSich parametrl — viz kapitola 5. Druhym aspektem potom je, Ze
pFilis dlouhé FfeSené obdobi by zasadné omezilo zafazeni pfechodl upravenych v souladu
s aktualnimi trendy a normovymi pfedpisy — napf. pfechody vybavené stfednimi délicimi
ostrivky nebo pfechody umisténé na dlouhych zpomalovacich prazich.

Na zakladé zde uvedeného bylo vymezeno, jaké zmény v lokalité jsou povazovany za natolik
zavazné, aby znemoznily zafazeni pfechodu do vybéru. PfedevSim se jedna, jak jiz bylo
uvedeno v kapitole 5.5, o zmény, které by vyvolaly pfesun pfechodu mezi zakladnimi
kategoriemi stavebniho uspofadani. Vy&et takovych zmén:

e Zmeéna poctu pfekonavanych jizdnich pruh( — typicky prestavba ze 4pruhového
uspofadani na 2pruhoveé

¢ Instalace svételné signalizace (pfipadné jeji odstranéni)

e Zfizeni déliciho ostrivku

e Zfizeni zpomalovaciho prahu (zvySené plochy) v misté pfechodu nebo v jeho okoli

e Vyznamna zména intenzit na komunikaci — vystavba nové kapacitni komunikace
v okoli, velmi vyznamna stavebni aktivita

e Zavedeni tramvajoveé dopravy

¢ Vyznamna zména péSich vazeb — napf. novy rezidencni komplex, linka metra atd.
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Naopak jako malo vyznamné byly hodnoceny tyto zmény:

¢ Mala zména délky pfechodu pfi stavebnich Upravach obrub

o Uprava piechodu pro bezbariérové uzivani — snizené naslapy obrub, zfizeni signalnich
a varovnych pasul pro osoby se zrakovym postizenim

e Zmeéna svislého dopravniho znaceni — napf. Zlutozelené fluorescencni retroreflexni
zvyraznéni SDZ IP 6

e Zmeéna vodorovného dopravniho znaceni — napf. opakovani SDZ na vozovce

o Optické zklidhovaci prvky — napfiklad VDZ V 12e Bila klikata ¢ara nebo VDZ V 18
Opticka psychologicka brzda

¢ Vyznaceni ochrannych nebo vyhrazenych jizdnich pruhl pro cyklisty

e Vyznaceni vyhrazenych jizdnich pruh pro MHD (ve stavajicim Sitkovém usporadani
vOozovky)

e Zmeéna zpusobu vyznaceni pfechodu — typicky legalizace pohybu cyklistl po pfechodé
nahradou VDZ V 7a za vyznaceni pomoci VDZ V 8c

e Doplnéni (odstranéni) baliset a podobného dopravniho zafizeni

e Adalsi

Zvazeni vSech téchto podminek vedlo ke stanoveni feSeného obdobi na 1. ledna 2017 az
31. prosince 2023. Lze namitnout, Ze doprava v tomto obdobi byla vyrazné ovlivnhéna
opatfenimi v souvislosti s pandemii nemoci Covid-19. Vliv téchto opatfeni na dopravu byl
ovSem pro v8echny fedené lokality stejny, a tak nebyl nijak zohlednén.

Pro vizualizaci byl vytvofen graf na obrazku 39, ktery zachycuje, jak konkrétni pfechody
vyhovuji stanovenému feSenému obdobi. Pro kazdy z pfechodu byl pomoci sluzby Panorama
od spole¢nosti Seznam.cz, a.s. [35] stanoven rok, kdy dany pfechod prokazatelné odpovidal
stavajicimu stavebnimu usporadani.

Dale byl v nékterych pfipadech stanoven i rok, kdy bylo stavebni usporadani pfechodu
prokazatelné odlisné od stavajiciho. Nejstarsi dostupné snimky ulic pochazeji vétSinou z roku
2013. Pokud i na téchto nejstarSich snimcich odpovida uspofadani stavajicimu, neni rok
odliSného stavebniho usporadani u daného prechodu vyplnén — vétSina pfipada.

Dale bylo do grafu vyznaceno i stanovené feSené obdobi. Je jasné vidét, Ze nejpozdéji v roce
2017 vSechny prechody prokazatelné odpovidaly stavajicimu stavu, a tak mohou byt zafazeny
do vyhodnoceni.
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Obrazek 39 — Porovnani usporadani prechodl a stanoveného feSeného obdobi (zdroj: vlastni tvorba
s vyuzitim [35])

9.2 Vybér nehod zahrnutych do vyhodnoceni

DalSi kroky vyhodnoceni nehodovosti probihaly az po provedeni dopravniho prizkumu v dané
lokalité, protoze znalost Udaju o nehodovosti by mohla zplsobit ovlivnéni vnimani mistni
situace v dobé dopravniho prazkumu. Pro vyhodnoceni byla vzdy pouzita vefejné dostupna
data na internetovych strankach nehody.cdv.cz [1].

Rozhodnuti, zda bude konkrétni nehoda zafazena do dalSiho vyhodnoceni, se fidilo tfemi
kritérii:
e Casové

e Prostorové
e Druh a pfi¢ina nehody

Casové kritérium bylo stanoveno velmi jednoduse — do vyhodnoceni byly zahrnuty pouze
nehody, které se odehraly ve stanoveném feSeném obdobi.

Prostorové kritérium nebylo jasné definovano, oblast pro vyhodnoceni byla vzdy ur€ovana
dle mistnich podminek kazdé lokality. Oblast byla stanovena tak, aby zahrnovala vozovku na
obé strany od pfechodu i jeji nejblizsi okoli. V pfipadé pfechodu pres jednosmérné jizdni pasy
byla feSena oblast umistovana excentricky, aby se zohlednil vliv pfechodu pfevazné na provoz
pFed nim.

Do fe8ené oblasti naopak nebyla zahrnovana pfipadna pfilehla tramvajova trat anebo
kfizovatka. ReSena oblast byla vZdy nejdfive stanovena vétsi, aby bylo mozné zohlednit
i pfipadné nepfesné lokalizované nehody, a nasledné byla zmenSena tak, aby odpovidala vyse
uvedenym parametrim. Zvolena feSena oblast je vzdy patrna ze satelitniho snimku daného
pfechodu v pfislusném katalogovém listé (pfiloha 1).
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Poslednim kritériem pro zarazeni nehod byly jejich druhy a pFi€iny. Cilem bylo co nejvice
omezit zafazovani nehod bez pfimé souvislosti s danym pfechodem. Mira mozné souvislosti
byla vzdy zvazovana pro kazdou nehodu v kontextu konkrétni lokality. Pokud néjaké nehody
nebyly do dalSiho vyhodnoceni zafazeny, byly vzdy alespofi zminény v pfislusné burnce
katalogového listu.

Do vyhodnoceni nebyly nikdy zafazovany nékteré typy nehod, kde nelze vnimat Zadnou
souvislost s danym pfechodem:

¢ Nehody s tramvajemi (a pfipadnymi jinymi kolejovymi vozidly)

e Srazky se zaparkovanymi a odstavenymi vozidly

o Srazky s lesni zvéri

e Nehody v pfilehlych kfizovatkach — jizda proti pfikazu dopravni znagky (STUJ,) DEJ
PREDNOST V JiZDE!

Naopak témér vzdy byly zafazovany typické nehody v mistech pfechod( pro chodce:

e Srazky s chodci
e Srazky s jedoucimi nekolejovymi vozidly zezadu

U ostatnich nehod bylo zafazeni zvazeno dle okolnosti konkrétni nehody a dle mistnich
podminek. Srazky s pevnou prekazkou vétSinou zafazeny nebyly, pokud se nejednalo
0 pevnou prekazku v pfimé souvislosti s pfechodem — napf. sloupek SSZ nebo pfilehlé
dopravné-bezpecnostni zabradli. Stejné tak nebyly obvykle zafazovany riizné atypické nehody
bez jasnych specifikaci, co pfesné se udalo.

Naopak vétSinou byly zafazovany nehody pfi pfejizdéni z jednoho jizdniho pruhu do druhého
na vicepruhovych komunikacich, kde souvislost s pfechodem spatfovat Ize. Pokud prvni
vozidlo zastavi pfed pfechodem (se SSZ i bez né&j) a pomalu se nasledné rozjizdi, muze se jej
fidi€ ve druhém vozidle pokusit objet druhym jizdnim pruhem a srazit se se tfetim aktualné
projizdéjicim vozidlem. Obdobné bylo pfistupovano k nehodam s pfi¢inou vyhybani bez
dostatecného bo¢niho odstupu (vule).

9.3 Metoda vyhodnoceni nehodovosti

Podstatou metody vyhodnoceni nehodovosti je pfevod nasledkd vSech dopravnich nehod
v dané lokalité na penézni ekvivalent, aby byla zajiSténa vzajemna porovnatelnost mezi
jednotlivymi pfechody. Prvnim krokem je vybér nehod v konkrétni lokalité dle parametr(
uvedenych v pfedchozi kapitole. U kazdé takto vybrané nehody je nezbytné znat tfi parametry:

e Rok, kdy se dana nehoda udala

o Nejtézsi nasledek dané nehody
e V pfipadé nehod s osobnimi nasledky pocet osob s danym nasledkem

VSechny tyto udaje jsou pro vSechny nehody zvybéru dostupné na strankach
nehody.cdv.cz [1] a jsou uvedeny v pfisluSnych burkach katalogovych listd konkrétnich
pFechodl — viz kapitola 6.4 a pfiloha 1.

Pro kazdou takto vybranou nehodu se nasledné vycisli jeji celospoleCenské ztraty za pomoci
pfepoctového koeficientu. Tyto pfepoctové koeficienty jsou zpétné pro kazdy rok zvefejfiovany
Centrem dopravniho vyzkumu v.v.i., které je stanovuje. Vypocet pfepoctovych koeficientl se
provadi dle postupu uvedeného v Aktualizované metodice vypocltu ztrat z dopravni
nehodovosti na pozemnich komunikacich, kterou samo CDV, v.v.i. vydava [53]. Vypocet
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koeficientl v ramci této prace provadén nebyl, vzdy byly vyuzity jiz spocitané a zverejnéné
hodnoty koeficientd, které byly nasledné usporadany do tabulky 12 nize.

Ze zminované tabulky 12 je patrné, ze v roce 2020 doslo k upravé postupu stanoveni téchto
prepoctovych koeficientl. Plvodni vypocet dle [53] rozliSoval naklady na dopravni nehody na
pfimé a nepfimé — viz obrazek 40. Mezi pfimé naklady se fadi takové naklady, které pfimo
souviseji s danou nehodou, Ize je pfesné vymezit a realizuji se v kratkodobém, uzavieném
¢asovém horizontu. Naopak nepfimé naklady se realizuji v dlouhodobém horizontu po cely
zivot dot&enych osob a nesouviseji pfimo s nehodovym déjem [53].

Jak je vidét na obrazku 40, mezi pfimé naklady se Fadi naklady na zdravotni péci, naklady na
zasah I1ZS, naklady na hmotné skody zplsobené v ramci nehody a naklady na soudy a spravni
organy. Vypocet dle citované metodiky sestava z mnoha riznych dil€ich vypoctu. Napfiklad
naklady na zasah 1ZS se déli na naklady na HZS CR (vypro$tovaci a likvidaéni prace) a na
naklady PCR (naklady na vy$etieni a zpracovani nehody, néklady na vozidlo a administrativni
naklady) [53].

Nepfimé naklady na nehody sestavaji ze tfi ¢asti. Prvni z nich jsou ztraty na produkci.
Zohlednuji produkci, kterou by zranéna osoba mohla vytvofit v ase zotavovani se z nasledk
nehody, resp. zohlednuji produkci, kterou by zemfeld osoba mohla vytvofit do pfirozeného

dopadem do pfijmové stranky statniho rozpoctu [53].

Druhou ¢ast predstavuji socialni vydaje, kam se fadi davky nemocenského pojisténi, invalidni
dlichod a vdovsky, vdovecky a sirot¢i dichod v pfipadé umrti pfi nehodé. Posledni polozkou
je nahrada Skody stanovena soudy [53].

ROZDELENI NAKLADU PRO VYPOCET CELOSPOLECENSKYCH ZTRAT

NAKLADY CELKEM
e

v v

PRIME NAKLADY NEPRIME NAKLADY

Nahrada $kody

anemapthove

upmy stanovens
soudy

@

Obrazek 40 — Rozdéleni nakladl pro vypocet spolecenskych ztrat dle Aktualizované metodiky vypoctu
ztrat z dopravni nehodovosti na pozemnich komunikacich (zdroj: [54])

Podle pravé popsaného postupu, pouzivaného do roku 2019 v€etné, byly souctem v3ech
nakladl stanoveny pro kazdy typ dopravni nehody primérné celkové ekonomické ztraty, které
jsou uvedeny v prvnich tfech fadcich tabulky 12 nize.
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Od roku 2020 se pfistup k vypoétu pozménil, ztraty se nové déli na ztraty z osobnich
nasledk( a ztraty z dopravnich nehod. Novy pfistup umozruje zohlednit rizné zavazné
osobni nésledky jednotlivych osob pfi konkrétni nehodé zatimco pFedchozi postup pracoval
celkové. Inovovany zpusob vypoCtu navic pfinasi standardizaci se stejné zamérenymi
zahrani¢nimi metodikami [55].

Rozdéleni ztrat je zfejmé z obrazku 41. Ztraty z osobnich nasledku popisuji $kody souvisejici
se zran&nim nebo Umrtim osob — proto se nevyskytuji u nehod pouze s hmotnou $kodou. Radi
se sem néklady na zdravotnl’ péci, ztrata produktivity, Iidské ztraty, néklady na sociélnl' davky
nasledku a zahrnuji hmotné Skody, administrativni naklady a ztraty z kongesci zplsobenych
nehodou [55]. V roce 2021 doSlo k aktualizaci hodnoty lidského zdravi a zivota, proto se
skokoveé zvysily hodnoty polozek v sekci ztrat z osobnich nasledku [56] — viz tabulka 12.

Narast hodnot pokraCoval i v roce 2022, kde se ovSsem jako hlavni davod jiz uvadi zvySujici se
mira inflace [57]. Ve zpravé za rok 2022 zarover nebyly uvedeny pfimo hodnoty pfepoctovych
koeficientu, ale jen polty nehod danych typu, polty zranénych a zemielych osob a celkové
ztraty z osobnich nasledkd a z dopravnich nehod. Na zakladé téchto udaju byly koeficienty
dopocitany prostym vydéleni pfisludnych hodnot.

Udaje za rok 2023 nebyly v dobé& zpracovani této prace jesté k dispozici, a tak byly pouzity
stejné koeficienty jako pro rok 2022. Vzhledem k vyvoji ristu cen [58] Ize pfedpokladat, ze
dojde k dalSimu rastu hodnot koeficienta.

SOCIOEKONOMICKE ZTRATY Z DOPRAVNICH NEHOD

ZTRATY Z OSOBNICH NASLEDKU

ITRATA
PRODUKTIVITY

ZTRATY NA PRODUKCI

ZTRATA KVALITY

FRIKC NI NAKLADY 2IVOTA
ZTRACENE ROKY

F

Obrazek 41 — Upravena struktura socioekonomickych ztrat z dopravnich nehod (zdroj: [57])

ZTRATY Z DOPRAVNICH NEHOD

ZDRAVOTNI
NAKLADY

ZDRAVOTNI PECE BOLESTNE, SMUTEK

Tabulka 12 — Prehled koeficientl pro vypocet ztrat z dopravnich nehod v letech 2017 az 2022

Ztraty z osobnich nasledku Celkové ekonomickeé ztraty [KE]
Rok [Ke] Ztraty z dopravnich nehod [K¢] Zdroj
U TZ LZ U TZ LZ HS
2017 19784000 | 5097500 | 716700 | 386400 [59]
2018 22534000 | 5983000 | 739700 389 800 [54]
2019 25041000 | 5567000 | 809000 | 405000 [60]
2020 | 35021000 | 5800000 | 362600 | 1466900 | 928600 603300 | 415800 [55]
2021 | 58235000 | 12211000 | 575600 | 1603100 | 1194800 | 713500 | 474800 [56]
2022 | 66 760000 | 13846 000 | 655000 | 1572400 | 1421900 | 821400 | 521300 [57]
2023 | 66 760000 | 13846 000 | 655000 | 1572400 | 1421900 | 821400 | 521300 [57]
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9.4 Statistiky nehodovosti v mistech freSenych prechodu

Podobné jako u vysledkl dopravnich prizkum( a mistnich Setfeni zde bude zpracovan
prehled nehodovosti na vSech prechodech spole¢né. Samotny vypocet zavislosti nehodovosti
na charakteristikach prfechodu za vyuziti metody regresni analyzy bude proveden az
v nasledujici kapitole 10.

Na v8ech 50 pfechodech dohromady doslo v feSeném obdobi ke 120 dopravnim nehodam,
které byly zahrnuty do vyhodnoceni — viz kapitola 9.2. To predstavuje priamérny pocet
17,1 nehod v jednom roce. Primérny pocet nehod na jeden pfechod je 2,4 nehody v feSeném
obdobi. Vydeélenim této hodnoty délkou FeSeného obdobi se spocita primérny pocet nehod na
jeden pfechod za rok, ktery byl uréen na 0,34.

Jako prvni je zde uveden graf (obrazek 42) popisujici rozlozeni dopravnich nehod v Case. Je
vidét, Ze nejvice nehod se udalo v letech 2017 a 2018, nasledné doslo k poklesu. Je mozné,
ze nizSi pocty nehod v letech 2020 az 2022 mohou byt ¢asteéné zplUsobeny omezenimi
pohybu v souvislosti s pandemii nemoci Covid-19.

Pocet nehod v lokalitach vybrynych pfechod( dle roku

o 23
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Obrazek 42 — Pocet nehod v lokalitach vybranych pfechodu dle roku (zdroj: vlastni tvorba)

Graf na obrazku 43 umozni identifikovat pfechody, kde doSlo v feSeném obdobi k nejvysSimu
absolutnimu poctu dopravnich nehod. To ovSem nemusi znamenat, ze se jedna o nehody
zavazne, ani to nemusi znamenat, Ze celospolecenské ztraty z nehod v misté téchto prechod
budou nejvyssi. Nejvice dopravnich nehod se odehralo v misté pfechodu ID 12 na Strakonické
ulici smérem do centra. V pribé&hu sedmi let zde doSlo k deseti nehodam, pfi nichz ale nebyla
zranéna jedina osoba.

Mnohem zavaznéjsi jsou nasledky nehod na pfechodé ID 27 na Podébradské ulici, kde se
udalo osm nehod (druhy nejvysSi pocCet), ale byla pfi nich téZce zranéna jedna osoba a dalsi
dveé utrpély lehka zranéni. Naopak v lokalitach 7 pfechodu z 50 vybranych nebyla za celou
délku feSeného obdobi zaznamenana ani jedna nehoda.
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Rozdéleni pfechodl dle po¢tu zaznamenanych nehod v ramci
feSeného obdobi
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Obrazek 43 — Rozdéleni prechodu dle poctu zaznamenanych nehod v ramci feSeného obdobi
(zdroj: vlastni tvorba)

vybéru nevyskytuji Zzadné nehody, pfi kterych doslo k usmrceni ¢lovéka. Nehod s tézkym
zranénim se ve vybéru vyskytuje 6, ve v8ech pfipadech doSlo ke srazkam vozidla a chodce.
VétsSina téchto nehod se odehrala na pfechodech vybavenych SSZ (5 ze 6), ve tfech pfipadech
vstoupil chodec do vozovky na signal STUJ.

23 nehod ze 120 vybranych si vyzadalo nejvySe lehka zranéni nékterého z ucastnikd. Pri
feSenych nehodach bylo celkem lehce zranéno 26 osob, protoZe pfi jedné nehodé s tézkym
zranénim dosSlo jesté k jednomu lehkému zranéni a pfi dvou nehodach s lehkym zranénim byly
zranény dvé osoby zaroven — detaily viz katalogové listy v pfiloze 1. Zbyvajicich 91 nehod,
tedy ffi Ctvrtiny celkového poctu, se obeslo bez zranéni zu¢astnénych osob.

Podil nehod dle nejzavaznéjsiho nasledku
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23;19.2%

91; 75.8%
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Po ukazani poc¢tu nehod na jednotlivych pfechodech a po rozdéleni nehod dle jejich nasledk
bude na nasledujicim grafu (obrazek 45) vizualizovana hodnota celospoleCenskych ztrat
v rozdéleni dle konkrétniho pfechodu. Tento Udaj bude pouZit jako zavisla proménna pro
vyhodnoceni zavislosti mezi nehodovosti a uspofadanim prechodu.
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Celkové celospolecenské ztraty ze vSech nehod v mistech vSech feSenych pfechodl pro
chodce v uréeném obdobi dosahuji hodnoty 137 216 300 K&. Primérna celospolecenska
ztrata na jeden prechod je 2 744 326 K&. Rozlozeni ztrat ale neni rovnomérné, v grafu jasné
vystupuje 6 lokalit, kde doSlo k nehodam s tézkym zranénim. Vibec nejvyssi celospoleCenska
ztrata byla zaznamenana na pfechodé ID 2 Cimicka, zastavka Piseéna, kde se udala nehoda
s tézkym zranénim v roce 2022 a dalSi 3 nehody se zde udaly v pfedchazejicich letech.
Celospolecenska ztrata zde presahuje ¢astku 16 miliona korun.

Vzhledem k Citelnosti nejsou v grafu umistény popisky dat. VSechny hodnoty jsou uvedeny
v katalogovych listech (pfiloha 1).

Rozdéleni prechodl dle celkové celospolecenské ztraty
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Obrazek 45 — Rozdéleni pfechodu dle celkové celospoleCenskeé ztraty (zdroj: vlastni tvorba)

Na obrazku 46 je mozné provést porovnani nasledkd nehod dle jejich druhu. Jeho ucelem je
pfedevSim demonstrovat, Ze nehody s chodci pfedstavuji (alespon v intravilanu) nehody
s vyrazné zavaznéjSimi nasledky, nez maji ostatni nehody ve vybéru. Zatimco u ostatnich
druht nehod doSlo ke zranéni jen v 6 % pfipadu, u nehod s chodci se pouze 8 % nehod obeslo
bez zranéni.

Rozdéleni nehod dle druhu a nejzavaznéjsiho nasledku
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Obrazek 46 — Rozdéleni nehod dle druhu a nejzavaznéjSiho nasledku (zdroj: vliastni tvorba)
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Jednim z o€ekavanych vystupl prace bylo, Ze bude potvrzena domnénka o zvySené rizikovosti
pfechodl pFes 4pruhové komunikace bez fizeni SSZ. Na zakladé predchozich odstavcl se
muze zdat, Zze tato domnénka potvrzena nebyla. Z toho divodu bylo zpracovano porovnani na
obrazku 47, kde se nachazeji souhrnné udaje o nehodovosti v mistech feSenych pfechodu pro
chodce, které byly rozdéleny dle ¢tyfech zakladnich kategorii, definovanych v kapitole 5.4.

Modré sloupecky predstavuji celkovou celospoleCenskou ztratu z dopravnich nehod
vyjadifenou v korunach pfi rozliSeni na 4 zakladni kategorie pfechodll. Zastoupeni prfechodu
v jednotlivych kategoriich je pfiblizné rovnomérné (opét viz kapitola 5.4), a proto Ize mezi
sebou tyto hodnoty porovnavat. Je jasné vidét, ze svételné fizené pfechody pfes 4pruhové
komunikace maiji vyrazné vyssi souhrnné celospoleenské nasledky nez ostatni tfi kategorie.

Takovy rozdil by mohl byt zpusoben odliSnymi intenzitami vozidel v pfedmétnych lokalitach,
a proto byly udaje o nehodovosti jesté relativizovany, tedy byly vztazeny k intenzitam
dopravy [61]. Nejprve byla celkova celospoleCenska ztrata za danou kategorii pfechodu
vydélena celkovou denni intenzitou vozidel v pracovni dny dle TSK HMP, a.s. [36] za vSechny
pfechody v dané kategorii. Také z tohoto porovnani, znazornéného ¢ervenou spojnici se zda,
Ze jako nejrizikovéjsi se jevi pfechody pres 4pruhové komunikace s fizenim pomoci SSZ.

V pfipadé prechodl pro chodce je mozné celospoleCenskou ztratu relativizovat také pomoci
intenzit chodcu — takové porovnani popisuje Seda spojnice. Pro zachovani vhodného méfitka
na ose byly intenzity pési dopravy ve vSech skupinach 5krat zvySeny, takze neni mozné mezi
sebou vzajemné porovnavat hodnoty obou relativizovanych ztrat. Trendy v datech ovSem
vzajemné porovnatelné jsou a pfi zohlednéni intenzit chodcl se zfizeni SSZ jevi u¢innym
opatfenim pro zvySeni bezpecnosti provozu.

Vysledky tohoto porovnani mohou byt interpretovany tak, Zze v mistech pfechodl pres
4pruhové komunikace bez SSZ prejde celkové mensi mnozstvi osob, a proto je zde celkova
hodnota celospoleCenské ztraty nizsi. Riziko zranéni (nehody s vysokou celospoleenskou
ztratou) jednoho konkrétniho chodce pfechazejiciho vozovku je zde ovSem nejvyssi ze vSech
definovanych kategorii pfechodu.

Porovnani celospoleCenské ztraty dle zakladni charakteristiky pfechodu
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Relativizovana celospolecenska ztrata dle intenzit péSi dopravy [K¢*den/ch.]

Obrazek 47 — Porovnani celospolecenskeé ztraty dle zakladni charakteristiky pfechodu (zdroj: vlastni tvorba
s vyuzitim dat z [1])
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10 Zavislost parametru prechodi na nehodovosti

10.1 Posuzované parametry

V predchazejicich kapitolach této prace byla postupné naméfena a sesbirana vSechna
potfebna data pro vyhodnoceni zavislosti stavebnich a dopravnich charakteristik pfechodu na
nehodovosti. V ramci dopravnich prizkum (kapitola 7) byly zjiStény hodnoty intenzity pési,
cyklistické a automobilové dopravy v mistech feSenych prfechodd pro chodce. Kapitola 8 se
zabyvala méfenim stavebnich charakteristik jednotlivych pfechodi a v kapitole 9 byla
vyhodnocena nehodovost v téchto lokalitach. Diky tomu jsou vSechny potfebné udaje znamé
a mlze byt pfistoupeno k hledani samotné zavislosti.

Zakladnim principem metody regresni analyzy je hledani vztahu mezi zavislou
(vysvétlovanou) proménnou Y a nezavislou (vysvétlujici) proménnou X [62]. Vysvétlujici
proménna muze ve vypoCtu figurovat jen jedna, nebo jich midze byt pouzito vice [63].
Nejbéznéjsi je hledani linearni zavislosti mezi veli€inami, ale dle potfeby lze vyuzit i jinych
zavislosti [62]. Obecné se regresni model vyjadfuje pomoci rovnice (27) [63]:

E(Y|X =x) = f(x1, ., Xn; Bo, Brs -wes B) (27)
Kde:
X1,y ey Xy, jsou jednotlivé vysvétlujici proménné
Bo, B1, -, Bn  jSOU pFisludné regresni koeficienty

Pro pfipad této prace bude na zakladé jejiho zadani jako zavisla proménna pouzita
nehodovost v lokalitach feSenych prechodu. Plati tedy, Ze:

Y je nehodovost vyjadfena v hodnoté celospoleCenské ztraty v KE v mistech feSenych
prechodu pro chodce.

Timto vyrokem se zvoleny zpusob zpracovani prace mirné odchylii od zasad pro jeji
vypracovani, které fikaji, ze by méla byt pro regresni analyzu pouzita relativni nehodovost.
Takovy postup ovdem nebyl shledan zcela vhodnym, nebot relativizace nehodovosti znamena
jeji vztazeni k intenzitam automobilové dopravy (a k néjakému Easovému Useku) [61]. Intenzita
automobilové dopravy ma ovSem dle zasad pro vypracovani zaroven byt pouzita jako
vysvétlujici promé&nna v regresni analyze. PouZiti relativni nehodovosti jako vysvétlované
proménné by tedy znamenalo dvoji vztazeni nehodovosti k intenzité, coz zamérné provedeno
nebylo.

Nezavislych proménnych bude ve vypoltu muset byt vyuZito vice, jak je zfejmé jiz ze zadani
této prace. Jako nezavislé (vysvétlujici) proménné byly zvoleny vSechny naméfené
charakteristiky pfechodu. Jiz prostym odbornym odhadem Ize pfedpokladat, Ze napfiklad Sitka
pfechodu nebude mit rozhodujici vliv na nehodovost v jeho lokalité. Nicméné i takové
parametry byly do vypoctu zavislosti zafazeny. Celkem se jedna o 15 parametrd pfechodd,
které byly oznaCeny jako v1 az v15:

o vl délka pfechodu [m]
o V2 Sifka pfechodu [m]
e V3 zfizeni SSZ [0/1]
e V4 Sitka stfedniho déliciho ostrivku [m]
o V5 délka stfedniho déliciho ostrivku [m]

98



o V6 nejvyssi pocet jizdnich pruh, které musi chodec pfekonat v jednom kuse [ — ]

o V7 nejvyssi dovolena rychlost [km/h]

e V8 vySka naslapu obruby [cm]

e V9 vybaveni pfechodu prvky pro nevidomé [-1/0/0,5/1]
e Vv10 Sirtka ¢ekaciho prostoru [m]

e v11 podélny sklon vozovky [%0]

e V12  Zzfizeni prvkd dopravniho zklidnéni [0/0,5/1]

e Vv13 denniintenzita péSi dopravy [ch./den]

e Vv14 denniintenzita cyklistické dopravy [cykl./den]
e v15 denniintenzita automobilové dopravy [voz./den]

Regresni koeficienty budou hledany tak, aby vysledny model co nejlépe odpovidal naméfenym
datdm pfi splnéni podminek dle kapitoly 10.4.

Zde zavedené oznacovani proménnych bude, bude-li to mozné, pouzivano vSude v textu i ve
vyhodnoceni zavislosti. Zplsoby méfeni téchto proménnych a jejich konkrétni hodnoty pro
kazdy z feSenych pfechodU pro chodce jsou k dispozici v kapitole 6 a v pfisluSnych burikach
katalogovych listli v pfiloze 1.

Pfed samotnym vypoc&tem je nutné jesté naméfena data mirné upravit a provéfit nékteré jejich
vlastnosti, jako je ovéfeni jejich normality nebo provéfeni vzajemnych vztahl mezi
veli¢inami [63]. To bude ukazano v nasledujici kapitole 10.2.

10.2 Priprava dat

10.2.1 Upravy hodnot

Jako prvni krok pfipravy dat pro vyhodnoceni budou mirné upraveny hodnoty nékterych
zavislych proménnych. Prvni Uprava se tyka proménnych v5 délka stfedniho déliciho
ostrivku a v10 Sifka ¢ekaciho prostoru. Obé veli€iny jsou vzdy uvadény v metrech, to
zUstane nezménéno i nadale.

Pokud se jednalo o pfechod pfes stiedni délici pas dle definice v kapitole 6.3, byla hodnota
délky stfedniho déliciho ostrivku vyplnéna konstantou 1000. Ve stejné kapitole bylo
definovano i vyplnéni Sifky ¢ekaciho prostoru konstantou 1000, pokud nebyla zastiZzena jeho
hranice. Hodnota konstanty 1000 byla zvolena s ohledem na snadnou identifikaci vyplnéni
veli¢iny konstantou mezi ostatnimi daty.

Pro vyhodnoceni dat byla v obou pfipadech tato hodnota snizena na 50. Konstanta 1000
tvofila v kontextu ostatnich dat vyrazné odlehlou hodnotu, ktera by pfi nasledném normovani
(viz kapitola 10.2.2) zpusobovala, Ze vyznam skute¢né naméfenych hodnot obou veli€in by byl
nepfimérené potlacen v porovnani s konstantou. Proto byla pro obé veli€iny hodnota konstanty
shizena na 50.

Stredni délici pas délky 50 m jiz zajisti uroven ochrany pfechazejicich chodcu, ktera odpovida
urovni ochrany jesté delSiho SDP. Stejné tak Cekaci prostor o Sifce 50 m jiz bude s jistotou
dostate¢nym pro &ekani jakéhokoliv mnozstvi chodcl, ktefi by mohli ¢ekat na prekonani
vozovky v misté pfechodu pro chodce. Proto ani zde neni uziti konstanty o vy8Si hodnoté
nezbytné.
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Druhou upravu, ktera byla v Uvodni fazi pfipravy dat provedena, predstavuje spojeni intenzit
automobilové dopravy za oba sméry dohromady — Uprava se tedy tyka proménné v15 denni
intenzita automobilové dopravy. Pokud byly k dispozici intenzity dopravy dle dopravnich
prazkumud Technické spravy komunikaci hlavniho mésta Prahy, a.s. [36], byly vyuzZity tyto
intenzity. Jinak byly pouzity intenzity dle vlastnich dopravnich prizkumu — viz kapitola 7.3.4
a jeji podkapitoly.

Provadét vyhodnoceni zavislosti mezi nehodovosti a intenzitou automobilové dopravy
v rozliSeni dle smérl jizdy nedava v pfipadé postupu zvoleného v této praci logicky smysl ze
dvou hlavnich dtvodu:

¢ Nehodovost neni rozliSena dle sméru jizdy vozidel

o RozliSeni sméru provozu na komunikaci na smér 1 a smér 2 (viz kapitola 6.3) se
nefidilo Zadnym pevnym pravidlem, ale bylo stanovovano dle mistni situace konkrétni
lokality pfedevSim pro usnadnéni provadéni dopravnich prazkuma

Proto byla intenzita automobilové dopravy spojena za oba sméry jizdy dohromady. Toto
spojeni nemuze mit na vyhodnoceni zavislosti Zadny negativni vliv ani v pfipadé
jednosmérnych komunikaci, nebot |ze pfedpokladat, Ze zde nastane umérné nizsi pocet
dopravnich nehod nez na obousmérné komunikaci s obdobnou intenzitou dopravy v jednom
smeru jizdy.

Takto upravena data jsou v pfiloze 2 uvedena jako surova data. Stejny nazev bude pouzivan
i dale v této praci.

10.2.2 Normovani
DalSi upravou surovych dat bude jejich normovani. Hlavnim cilem této upravy je odstranéni
zavislosti naméfenych dat na pouzité veliCiné [64]. Jak je vidét v pfehledu pouzitych
proménnych v pfedchozi kapitole 10.1, byly rizné proménné méfeny v riznych veli€inach,
odpovidajicich jejich charakteru. Z toho divodu ovSem nelze mezi sebou veli€iny vzajemné
pfimo porovnavat [64].

Proces normovani tuto neporovnatelnost odstrani [64]. VSechny veli€iny, které byly zahrnuty
do vyhodnoceni, byly po pfedchozi upravé dle kapitoly 10.2.1 normovany. K tomu byla (pro
kazdou veliinu zvlast) vyuzita rovnice (28) [62]:

NORM(x;) = Xx) —EX) (28)
VD)
Kde:
NORM (x;) je konkrétni normovana hodnota veli€iny X
X(x) je konkrétni skute&né naméfena hodnota veli¢iny X
E(X) je stfedni hodnota veli€iny X
D(X) je rozptyl veli€iny X
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Pfed samotnym vypoctem normovani je tedy tfeba nejdfive spocitat stfedni hodnotu a rozptyl
dané veli€iny. Stfedni hodnota se spocita obvyklym vztahem (29) [49]:

N
B =1 Z % (29)
Kde:
E(X) je stfedni hodnota veli€iny X
N je celkovy pocet namérenych dat
X; je konkrétni naméfena hodnota veliiny X

Take rozptyl se uréi béZné pouzivanym vypoctem dle rovnice (30) [65]. Po dosazeni do vztahu
pro normovani veli€¢iny je nutné jej je$té odmocnit — rozptyl se pfepocitd na smérodatnou
odchylku [62].

1 S 2
D(X) =N-2(xi —E(X)) (30)
i=1
Kde:
D(X) je rozptyl veli€iny X
N je celkovy pocet namérenych dat
X; je konkrétni naméfena hodnota veli€iny X
E(X) je stfedni hodnota veli€iny X

Takto upravena data jsou stejné jako v pfipadé surovych dat zobrazena v kompletni podobé
v pfiloze 2, tentokrat pod ozna¢enim normovana data. Po vypoctu plati, Ze vSechny veli€iny
maji nulovou stfedni hodnotu a jednotkovy rozptyl (a tedy i jednotkovou smérodatnou
odchylku).

10.2.3 Ovéreni normality dat

V dalSim postupu pfipravy dat pro regresni analyzu budou zkoumany vlastnosti jiZ upravenych
dat — v celém vypoctu tedy budou pouzivana normovana data. Nejdfive bude provérena
normalita naméfenych dat. Toto provéfeni je dulezité pro dalSi postup vyhodnocovani dat.

Pro ovéreni normality dat byl proveden Anderson-Darlingav test [66]. Tento test byl stejné
jako dalSi vyhodnocovani dat proveden pomoci programu MathWorks Matlab (dale Matlab).
Pro provedeni Anderson-Darlingova testu se v Matlabu pouziva vestavéna funkce adtest.
Vstupem do testu jsou naméfena data, vystupem je vysledek testu dle jeho nulové
hypotézy [67]. Nulova hypotéza Anderson-Darligova testu zni:

Ho: Vybér ma teoretické rozdéleni [66].

Funkce Matlabu ma ovéfeni normalniho rozdéleni jako své vychozi nastaveni [67], a tak neni
potfeba ménit zadné dalSi parametry. V nasledujicich kapitolach budou vzdy uvadény
pfislusné useky pouzitého kédu Matlabu véetné v8ech vystupl programu a autentickych
autorovych komentart (zelenym pismem). Pro snadnou rozliSitelnost budou uUseky textu
s kédem vzdy uvedeny odliSnym fontem pisma a budou podbarveny svétleSedou barvou.
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Jako prvni byla na obvyklé hladiné vyznamnosti « = 0,05 [62] otestovana normalita zavislé
proménné, tedy nehodovosti vyjadfené pomoci celospoleenskych ztrat.

[ay,P] = adtest(y) % p menSi nez 0.05 -> nemda normdlni rozdéleni -> je nutné
ddle pouzivat Spearmanlv test

Warning: P is less than the smallest tabulated value, returning ©.0005.
ay = logical
1

P = 5.0000e-04

Vysledkem testu je, Ze nulova hypotéza byla na hladiné vyznamnosti « = 0,05 zamitnuta —
tzv. p-hodnota je niz8i nez hladina vyznamnosti alfa. Stejny vysledek popisuje i logicka
hodnota 1 — nulova hypotéza byla zamitnuta [67].

Na zakladé tohoto vysledku nelze predpokladat normalitu dat, a tim padem ani nelze
pouzivat nadale statistické testy, které normalitu dat pfedpokladaji.

Diky tomu neni nezbytné provadét ovéfeni normality dat u ostatnich proménnych, normalita
ani zde nebude predpokladana.

10.2.4 Ovéreni vztahu zavislé proménné a vysvétlujicich proménnych

Dal3im krokem vypoctu je vyhodnoceni vztahu zavislé proménné a vysvétlujicich proménnych.
Mezi zavislou proménnou a jednotlivymi vysvétlujicimi proménnymi musi existovat néjaky
vztah, aby vysvétlujici proménna ovliviiovala zavislou proménnou. Pokud by mezi nimi Zadny
vztah nebyl, nedavalo by smysl pfislusnou vysvétlujici proménnou pouzivat pro regresni
analyzu [62].

Pro testovani vhodnosti dat k regresni analyze se pouziva Pearsonuv test, nebo Spearmanuv
test. Nulovou hypotézou obou testl je, Ze obé veliiny jsou nezavislé [66].

Ho: Veli€iny jsou nezavislé [66].

Aby bylo mozné pouzit data k regresi, je tedy v obou pfipadech tfeba nulovou hypotézu na
ur¢ené hladiné vyznamnosti (zde a = 0,05) zamitnout. Zakladni odliSnosti mezi obéma testy
je, ze nutnou podminku pro pouziti Pearsonova testu pfedstavuje normalita dat. V pfedchozi
kapitole byla ovSem normalita zavislé veli€iny (nehodovosti) za pomoci Anderson-Darlingova
testu zamitnuta, a tak Pearson(v test nelze pouzit [66].

Je tedy zfejmé, Ze musi byt pouzit Spearmantiv test, ktery podminku normality dat
neobsahuje [66]. K vyhodnoceni byl opét pouzit program Matlab, kde se vyuziva funkce
corr [66]. Vstupnimi veliCinami jsou data, jejichz vzajemnou zavislost je cilem zkoumat,
vystupem funkce pak jsou p-hodnota testu (pv) a Spearmanuv korelaéni koeficient (R) [68].

V zakladnim nastaveni pocita funkce corr Pearsonuyv test [68], a proto je nutné tento parametr
pfed zahajenim vypoCtu zménit — viz nasledujici ¢ast kodu. Je mozné ménit a nastavovat
i dalSi parametry, napfiklad lze vynechat nekompletni fadky dat [68], ale vSechna dalsi
nastaveni jiz byla ponechana v zakladnim stavu.
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[R,pv]=corr(y,vl, 'Type', 'Spearman') % nezamitam -> nelze nelinearni regresi
R = 0.1767
pv = 0.2195

[R,pv]=corr(y,v2, 'Type', 'Spearman') % nezamitam -> nelze nelineadrni regresi
R = 0.0616
pv = 0.6710

Pro v8echny ostatni vysvétlujici veliiny v3 az v15 je kod obdobny, a tak neni ucelné jej zde
uvadét v textu cely. Vysledky ostatnich testt jsou misto toho shrnuty v tabulce 13.

Tabulka 13 — Shrnuti vysledki testovani vzajemného vztahu zavislé proménné a jednotlivych vysvétlujicich
proménnych

Veli¢ina Nazev veliginy R PV Zamitam? Lze
pouzit?
vl Délka prechodu 0,1767 0,2195 NE NE
v2 Sitka prechodu 0,0616 0,6710 NE NE
v3 Zfizeni SSZ 0,1791 0,2134 NE NE
v4 Sitka ostriivku 0,0813 0,5744 NE NE
v5 Délka ostrivku 0,0638 0,6598 NE NE
v6 Nejvyssi poCet JP 0,2226 0,1203 NE NE
V7 Nejvyssi dovolena rychlost 0,0616 0,6708 NE NE
v8 Naslap obrubniku -0,3161 0,0253 ANO ANO
v9 Prvky pro nevidomé 0,0619 0,6694 NE NE
v10 Sitka ¢ekaciho prostoru 0,1082 0,4543 NE NE
vll Sklon vozovky -0,1106 0,4445 NE NE
vl12 Prvky dopravniho zklidnéni 0,1062 0,4628 NE NE
v1l3 Denni intenzita pésich 0,1317 0,3621 NE NE
v14 Denni intenzita cyklist( 0,2670 0,0609 NE NE
v1l5 Denni intenzita vozidel 0,2615 0,0666 NE NE

Jak je z tabulky 13 zfejmé, vysledky testovani normovanych dat zdaleka nejsou uspokojivé.
Namérené veli€iny se s vyjimkou v8 nehodi pro pouziti k nelinearni regresni analyze, protoze
nulova hypotéza Spearmanova testu nebyla s vyjimkou jediného pfipadu zamitnuta [66].
Vhodnost k linearni regresni analyze se testuje pomoci Pearsonova testu [66], ktery ovdem
vzhledem k nenormalité dat nelze pouzit.

Takovy vysledek prace ovSem nelze povazovat za dostateCny, a tak muselo byt nalezeno
fedeni, jak regresni analyzu provést. Nejlepsi moznosti by bylo nasbirani dalSich dat, coz
ovSem s ohledem na termin odevzdani prace nelze provest. Lze fict, Ze se autor od okamziku
zadani prace vénoval provadéni dopravnich prazkum( pfi témér kazdé pfilezitosti, kdy to
podminky dle TP 189 [39] umoznily.
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10.2.5 Metoda bootstrap

Jako mozné feseni této situace bylo zvoleno pouziti nejjednodussi formy metody bootstrap.
Za tento napad dékuji doc. Ing. EvZenii Uglickich, CSc. Metoda bootstrap se fadi mezi SirSi
skupinu metod znamou jako resampling a spociva v nahodném vybéru hodnot z plvodniho
datového souboru (zde udaje o nehodovosti a o stavebnich a dopravnich charakteristikach
50 zvolenych pfechodu), jejich pfepoltu pomoci zadané funkce a v nasledném vytvoreni
noveho setu dat [69].

Pfi vybéru dat se pouziva tzv. vybér s nahrazenim. To znamena, ze se v kazdém
bootstrapovém vzorku muze nachazet jeden zaznam z puvodnich dat vicekrat. Vzhledem
k tomu, Ze se velikost jednoho bootstrapového vzorku rovna poctu plvodnich dat, je zfejmé,
ze se za této podminky ve vzorku naopak nemuseji nachazet vSechna puvodni data [69].
Pravdépodobnost vybéru konkrétniho zaznamu ze souboru je po celou dobu stale stejna pro
vSechny zaznamy.

Oproti tomu vybér bez nahrazeni dvoji vybrani stejného zaznamu neumozriuje
a pravdépodobnost vybéru zatim nevybranych zaznamu se zvySuje s klesajicim pocétem
zbyvajicich zaznamu [70]. Je mozné vytvofit libovolny pocet bootstrapovych vzork( [69].
Schéma popisujici tuto metodu je na obrazku 48.
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Obrazek 48 — Schéma metody bootstrap (zdroj: [71])

Také pro metodu bootstrap existuje v Matlabu vestavéna funkce, ktera byla pouzita. Jedna se
o funkci bootstrp, ktera ma nejméné 3 vstupni parametry a jeden nebo dva vystupni.
Konkrétni syntaxe vypada takto [72]:

[bootstat, bootsam] = bootstrp (nboot, bootfun, d)

Kde:

nboot je pocet bootstrapovych vzorka, ktery se ma vygenerovat
bootfun je bootstrapova funkce, ktera se aplikuje na kazdy vzorek dat
d jsou plvodni vstupni data ve formé vektoru nebo matice
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Jak je vidét v pouzitém kodu, nejprve byla vSechna data pro usnadnéni prace s nimi spojena
do jedné matice Vr. Nasledné byla zvolena hodnota veliCiny nboot, ktera udava, kolik novych
setl dat bude metodou bootstrap vygenerovano [72]. Pro ucely této prace byl zvolen pocet 25
setl dat, tedy poloviny jejich naméfeného poctu. To znamena, Ze pro dalSi vyhodnoceni
bude celkem k dispozici 25 krat 50 = 1250 vzork(. Tento poCet Fadku byl také definovan
v matici Vb, kam se ulozi data po probéhnuti bootstrapu.

Funkce rng zajisti reprodukovatelnost vysledkl algoritmu nastavenim generatord nahodnych
Cisel Matlabu na vychozi hodnotu pfi kazdém béhu algoritmu [73]. Jinak fe€eno, ackoliv se
generuji pokazdé nahodna Cisla, vygeneruji se vzdy ta sama.

Prvni (vnéjsi) for-cyklus probéhne tolikrat, kolik je pozadovanych setl dat vytvofenych
metodou bootstrap, druhy (vnofeny) for-cyklus zajistuje vepsani dat na pfislusny fadek
predem definované matice Vb.

Jak je vidét v uvedeném useku kédu, vstupni hodnota bootfun zlstala nevyplnéna. Diky tomu
nejsou plvodni data prepocitavana zadnou funkci, ale jsou pouze nahodné vybirana dle
indexu z proménné idx [74], ktera odpovida vystupu bootsam dle vySe uvedené syntaxe [72].
Z toho duvodu také neni pouzivana vystupni proménna bootstat (vyplnéni ~), nebot se jedna
pouze o prazdnou matici, nepfinasejici jakykoliv uzitek.

Vr = [y, v1, v2, v3, v4, v5, v6, v7, v8, v9, vi0, vil, vi2, vi3, vi4,
vl5]; % matice vSech dat

nboot = 25; % pocet provadéni bootstrapu
Vb = zeros(50*nboot,16); % pocatecni definice matice - nové 1250 dat
rng ("default") % pro zajisténi reprodukovatelnosti

for i = 1:nboot
[~,idx]=bootstrp(1,[],Vr); % matice koeficientd

for j = 1:50
Vb((50*(i-1)+j),:) = Vr(idx(j),:); % prepis radku matice Vr
(plvodni data) dle koeficientu metody bootstrap do prislusného
radku matice Vb
end
end

Velmi jednoduSe shrnuto, data byla za pomoci metody bootstrap pouze ,namnozena®, jinak
upravena nebyla.

10.2.6 Opétovné ovéreni vztahu zavislé proménné a vysvétlujicich proménnych
Po zvétSeni poctu dat pomoci metody bootstrap bylo znovu provedeno ovéfeni vztahu mezi
zavislou proménnou a nezavislymi proménnymi. Vzhledem k tomu, Ze postup je totozny
s postupem v kapitole 10.2.4, bude zde uveden pouze ve zkracené formé&. K vyhodnoceni
bude i nyni pouzit Spearmantiv test, jehoz nulova hypotéza samoziejmé zustava stale stejna:

Ho: VeliCiny jsou nezavislé. [66]

Stejné jako vySe je potfeba nulovou hypotézu na definované hladiné vyznamnosti alfa
zamitnout, aby mohla konkrétni vysvétlujici proménna byt pouzita pro regresni analyzu [66].
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Po aplikaci metody bootstrap zavisi konkrétni podoba dat na nahodné vygenerovanych
koeficientech, a proto bylo vyhodnoceni provedeno v deseti bézich programu. Jako prvni byla
ovSsem docCasné deaktivovana funkce rgn (viz kapitola 10.2.5), protoze jinak by vSechny
vysledky byly totozné. Pouzity kéd Matlabu je stejny jako v kapitole 10.2.4, a proto zde neni
znovu uveden.

Vysledky vSech testl byly uspofadany spolec¢né do tabulky 14. Pokud je jeji pfislusna burka
podbarvena zelené a vyplnéna nulou, byla nulova hypotéza Spearmanova testu na hladiné
vyznamnosti @ = 0,05 [62] zamitnuta, a dana veli¢ina mlze byt pouzita pro regresni analyzu.
Oranzové podbarveni a vyplnéni jedni¢kou znaci opak.

Tabulka 14 — Prehled vysledkd Spearmanova testu pfi deseti bézich algoritmu po pouziti metody bootstrap

Pokus
a 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 Suma
Veli¢ina
vl 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
v2 0 1 0 1 1 0 0 1 1 0 5
v3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
v4 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 2
v5 1 1 1 0 0 1 1 0 1 0 6
v6 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
v7 0 0 1 0 1 1 0 0 1 1 5
v8 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
v9 1 0 1 0 1 1 1 0 1 1 7
v10 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 1
vll 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
v12 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
v13 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
v14 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
v15 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

vaw s

pokusu v kapitole 10.2.4. Lze tedy konstatovat, Ze pouziti metody bootstrap na nasbirana data
umoznilo pokracovat ve vyhodnocovani dalSimi kroky.

Jesté predtim ale budou odebrany ty proménné, kde nebyla nulova hypotéza Spearmanova
testu zamitnuta ve dvou a vice pfipadech. Konkrétné se jedna o vysvétlujici proménné:

o V2 §ifka pfechodu

o V4 Sitka stfedniho déliciho ostrivku

o V5 délka stfedniho déliciho ostravku

o V7 nejvyssi dovolena rychlost

o 9 vybaveni pfechodu prvky pro nevidomé

Dosazené vysledky odpovidaji pfedpokladim. Jen prostym odbornym odhadem by bylo
mozné urcit, Ze ani jedna z téchto vysvétlujicich proménnych pravdépodobné nebude mit na
nehodovost vyrazny vliv.
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10.2.7 Ovéreni vzajemnych vztahl vysvétlujicich proménnych

Jako posledni ¢ast vyhodnoceni dat byla provéfena vzajemna zavislost jednotlivych
vysvétlujicich proménnych. Jednim z prfedpokladu pro linearni regresi je vzajemna nezavislost
jednotlivych vysvétlujicich proménnych [63], a proto bude otestovana i zde, ackoliv pouzita
data jsou na zakladé vysledku Adnderson-Darlingova testu vhodna pouze pro nelinearni
regresi. Vyhodnoceni bude provedeno bez péti vysvétlujicich proménnych, které byly
odebrany v pfedchozim kroku. Oznaceni proménnych zlstalo zachovano dle definovaného.

Pro vyhodnoceni bude opét pouzit Spearmantv test. Jeho zadouci vystup je ovSem opacny
nez v pfedchozich pfipadech — nyni je tfeba nezamitnout nulovou hypotézu, Ze veli€iny jsou
nezavislé. To znamena, Ze p-hodnota musi byt vy3Si nez definovana hladina vyznamnosti alfa.

P-hodnoty zpracovanych Spearmanovych testd mezi vSemi vysvétlujicimi proménnymi byly
uspofadany do tabulky 15 — tabulka je soumérna, a tak je v ni pro lepSi pfehlednost uvedena
pouze jedna polovina hodnot.

Tabulka 15 — Prehled p-hodnot Spearmanova testu pfi testovani vzajemné zavislosti vysvétlujicich proménnych

vl v3 v6 v8 v10 vil v12 v13 v14 v15

vl 0.0010 | 0.0000 | 0.6611 | 0.0000 | 0.4166 | 0.0000 | 0.0099 | 0.0000 | 0.0000

v3 0.0001 | 0.0000 | 0.0000 | 0.0225 | 0.1305 | 0.0000 | 0.0000 | 0.9958

v6 0.7101 | 0.0000 | 0.0000 | 0.0000 | 0.0000 | 0.0000 | 0.0000

v8 0.0000 | 0.0000 | 0.0000 | 0.0006 | 0.0000 | 0.0000
v10 0.0000 | 0.0000 | 0.0000 | 0.0000 | 0.1328
v1l 0.0000 | 0.0607 | 0.0000 | 0.0000
v12 0.0000 | 0.0000 | 0.0000
v13 0.0000 | 0.0000
v14 0.0001
v15

Je vidét, Ze vysledky nejsou pro naslednou tvorbu modelu pfili§ pfiznivé, do modelu neni pfi
pozadavku na vzajemnou nekorelovanost mozné zavést vice jak dvé vysvétlujici proménné
zaroven. Proto byla dale zpracovana tabulka 16, ktera obsahuje druhé vystupy Spearmanova
testu, Spearmanovy korela¢ni koeficienty. Jako interval umoziujici zafazeni proménné do
modelu byla na zakladé praktického vyznamu zavislosti [75] a dle [76] stanovena hodnota
koeficientu mezi -0,3 a 0,3.

Tabulka 16 — Hodnoty Spearmanovych korelaénich koeficientd pfi prvnim béhu programu

vl v3 v6 v8 v10 v1l v12 v13 vi4 v15

vl -0.0929 | 0.4888 | -0.0124 | 0.3098 0.0230 0.1445 0.0730 0.2966 0.3094

v3 0.1090 | -0.1635 | 0.1529 0.0645 0.0428 0.5257 0.2923 0.0001

V6 -0.0105 | 0.3368 | -0.1227 | 0.2229 0.2415 | 0.4254 | -0.1648

v8 -0.2484 | 0.1369 | -0.1560 | 0.0969 | -0.2093 | -0.3135
v10 -0.2602 | 0.5635 0.3949 0.3240 | -0.0425
viil -0.1777 | -0.0531 | -0.1596 | 0.2384
vl2 0.3334 0.1302 | -0.1307
v13 0.4717 | -0.3049
vl4 -0.1089
v15

107



Nez bude ucinéno rozhodnuti o zafazeni konkrétnich proménnych do tvorby modelu, bude
stejné jako v kapitole 10.2.6 provedeno provéfeni pomoci Spearmanova korelaéniho
koeficientu pfi deseti bézich algoritmu za sou¢asné deaktivace funkce rgn.

Misto pfesnych hodnot Spearmanovych korela¢nich koeficientl jsou v tabulce 17 uvedeny
pocCty béhu algoritmu, ve kterych jejich hodnota vystoupila z definovaného intervalu. Jako
hranice vhodnosti zafazeni proménné do tvorby modelu byla stejné jako v kapitole 10.2.6
stanoveno nejvySe jedno vystoupeni zintervalu. V tabulce je vidét, ze vytvofeni takové
kombinace vysvétlujicich proménnych, ve které budou jejich vzajemné zavislosti
zanedbatelné, neni dobfe mozné pfi souCasném zvazeni jejich pfedpokladaného vyznamu
odbornym odhadem.

Tabulka 17 — Pocet vystoupeni hodnoty Spearmanova korelaéniho koeficientu z definovaného intervalu
pfi 10 bézich programu

vl v3 v6 v8 v10 vll v12 v13 vl4 v1l5

vl 0 10 0 1 0 0 0 0 9
v3 0 0 0 0 0 10 5 0
v6 0 6 0 0 0 10 0
v8 0 0 0 0 0 9
v10 0 10 9 10 0
v1l 0 0 0 0
v12 4 0 0
v13 10 7
v14 0
v1l5

Na zakladé vysledku vzajemného porovnani vysveétlujicich proménnych byly vytvoreny tfi jejich
skupiny. Tento pfehled se nachazi v nasledujici kapitole.

10.3 Pouzité vysvétlujici proménné

Po ovéfeni vzajemnych vztahd naméfenych dat v kapitolach 10.2.3 az 10.2.7 byly stanoveny
tfi skupiny nezavislych (vysvétlujicich) proménnych, které budou pouzity pro tvorbu modeld.
Je zfejmé, Ze jedina zavisla proménna musi byt pouzita vzdy napfi¢ vS8emi navrhovanymi
modely. Vysvétlujici proménné, u kterych nebyl prokazan vztah s vysvétlovanou proménnou
dle postupu v kapitole 10.2.6, nebyly do vybéru zafazeny nikdy.

Jako prvni byla stanovena skupina vysvétlujicich promé&nnych, u kterych je vSude spinéna
podminka vzajemné nezavislosti podle vysledkld v tabulce 17. Nezavislé proménné byly
vybirany tak, aby byly do vybéru zafazeny pfedevSim ty proménné, u kterych Ize na zakladé
odborného odhadu pfedpokladat nejvyssi vliv na nehodovost. Druhym faktorem vybéru bylo
zarazeni co nejvy8siho poctu vysvétlujicich proménnych.

Podle téchto pravidel byly jako prvni odstranény proménné s vysokym poctem korelaci
s ostatnimi promé&nnym a zaroven s nizkym pfedpokladanym vlivem na nehodovost a proces
odstrafiovani pokracoval, dokud nezbyly pouze proménné bez vzajemné korelace. Celkem
byly do vybéru vysvétlujicich proménnych zafazeny 4 proménné.
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Skupina 1 — proménné zcela bez vzajemné zavislosti

o vl délka pfechodu

e V8 vySka naslapu obruby

e vl11l podélny sklon vozovky

e v13 denniintenzita péSi dopravy

Pfi vybéru druhé skupiny vysvétlujicich proménnych byl zvolen odliSny pfistup. Proménné byly
vybirany na zakladé odborného odhadu jejich pfedpokladaného vlivu na vysvétlovanou
proménnou. Pro tvorbu modeld budou pouzity funkce fitnlm a fitlm u kterych je mozné
v zavislosti na volbé funkce zohlednit i vzajemné vztahy jednotlivych vysvétlujicich
proménnych — viz dale. Diky tomu neni nezbytné trvat na vzajemné nezavislosti vysvétlujicich
proménnych. Do skupiny 2 byly stejné jako do skupiny 1 zafazeny Ctyfi vysvétlujici proménné.

Skupina 2 — vybér proménnych dle odborného odhadu

o Vvl délka prechodu

e Vv3 zfizeni SSZ

e Vv13 denniintenzita péSi dopravy

e v15 denniintenzita automobilové dopravy

Jako posledni byla definovana skupina 3, kam byly zafazeny v§echny vysvétlujici proménné,
u kterych nebyl neprokazan vztah s vysvétlovanou proménnou. Celkem se tedy jedna
0 10 vysvétlujicich proménnych.

Skupina 3 — vSechny vysvétlujici proménné ovliviujici vysvétlovanou proménnou

o Vvl délka prechodu

e V3 zfizeni SSZ

e V6 nejvysSi pocet jizdnich pruhd, které musi chodec prekonat v jednom kuse
o V8 vySka naslapu obruby

e v10 Sifka ¢ekaciho prostoru

e v11 podélny sklon vozovky

e V12 Zzfizeni prvkd dopravniho zklidnéni

e v13 denniintenzita péSi dopravy

e Vv14 denniintenzita cyklistické dopravy

e v15 denni intenzita automobilové dopravy

Takto stanovené skupiny vysvétlujicich proménnych budou nyni pouzity pro tvorbu modeld,
jejichz prehled je uveden v kapitole 10.5.
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10.4 Uéel zpracovani modelu a parametry pro vzajemné porovnani

Pfed zahajenim samotného hledani vhodného modelu je tfeba nejdfive pfesné definovat cile
a moznosti pouziti zpracovaného modelu, aby jim mohl byt uzpdsoben postup jeho vytvareni.
Byly identifikovany dvé hlavni oblasti mozného pouziti modelu:

e Nalezeni vztahu mezi vysvétlujicimi (nezavislymi) promé&nnymi a vysvétlovanou
(zavislou) proménnou
e Pouziti modelu pro predpovéd nehodovosti v mistech pfechodu pro chodce

Na zakladé téchto dvou parametrli bude pfistoupeno k tvorbé& modell a k jejich vzajemnému
porovnavani pro vybér nejvhodnéjsi z alternativ.

Vzajemné porovnani modelu bude provadéno na zakladé dosazené hodnoty koeficientu
determinace, dle hodnoty smérodatné odchylky chyb (RMSE) a dle pfedpokladanych zavislosti
mezi veli¢inami. Cilem je navrh takového modelu, ktery bude schopen popsat vztahy mezi
jednotlivymi proménnymi, bude mozné jej pouzit pro prfedpovéd celospoletenské ztraty
z nehodovosti v mistech dalSich pfechodll pro chodce mimo zde pouzity vybér, ktery bude
splhovat pozadavky na statistickou vyznamnost regresnich koeficientt [77] a u kterého bude
mozné prokazat vhodnost pouzité regrese [66].

Aby bylo mozZné provadét s modelem predpovédi, je nutné dosahnout dostate¢né hodnoty
koeficientu determinace (téz R-squared), zatimco pro pouhé sledovani vztahl mezi
veli¢inami tato hodnota pfili§ vyznamna neni. Koeficient determinace nabyva hodnot od 0 do 1
a fika, jak velké mnozstvi variability v datech model popisuje. Jaka hodnota je povazovana za
dostate€nou neni mozné obecné stanovit a nemusi platit, Ze vy38i koeficient determinace
znamena lepsi model. Velmi zalezi, jakou maji zkoumana data podstatu a plati, ze u modelt
zahrnujicich lidské chovani bude koeficient determinace spiSe nizSi nez napf. u modeld
fyzikalnich procesu [78] a [79].

Vzhledem k tomu, Ze zkoumana problematika dopravni nehodovosti zavisi do znané miry na
lidském Ciniteli, neni mozné oCekavat navrh modelu, ktery dokonale popisuje témér veSkerou
variabilitu v datech.

Druhou dulezitou hodnotu predstavuje smérodatna odchylka chyb neboli RMSE, ktera
urCuje prameérny rozdil mezi modelem predikovanou hodnotou a mezi hodnotou skute¢né
nameéfenou. Smérodatna odchylka chyb mize nabyvat hodnot od 0 (dokonala shoda) az do
kladného nekoneéna. Cim je smérodatna odchylka chyb mensi, tim Iépe model popisuje
nameéfena data. Na rozdil od koeficientd determinace nelze mezi sebou RMSE univerzalné
porovnavat mezi riznymi modely, nebot jeji hodnota zavisi na veliiné zavislé proménné [80].
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10.5 Hledani vhodného modelu

10.5.1 Funkce fitnlm

Jako prvni bude struéné popsana funkce fitnlm neboli fit nonlinear regression model, ktera
byla pouZzita pro hledani vhodného modelu. Opét se jedna o vestavénou funkci programu
Matlab. Jeji zakladni syntaxe vypada takto [81]:

mdl = fitnlm (X, Y, modelfun, betaod)

Kde:
X jsou vysvétlujici data ve formé vektoru, matice nebo tabulky
Y je zavisla proménna

modelfun je funkce, se kterou bude model pocitat
betao je pocCate¢ni nastaveni hodnot regresnich koeficientu

Nad ramec téchto zakladnich parametr( Ize nastavit v pfipadé potfeby i dalSi. Napfiklad Ize
vynechat z tvorby modelu nékteré proménné, proménné nebo koeficienty Ize pojmenovat nebo
je mozné nastavit vahy jednotlivych pozorovani [81]. VSechna tato nastaveni byla pfi
vypoctech ponechana ve vychozim stavu.

Funkce fitnlm poskytuje celou fadu parametri na vystupu. V nasledujicim prehledu bude
specifikovan jejich vyznam, skutecny vystup z funkce bude k dispozici dale v textu, kde bude
jiz provadéna tvorba modeld. Tento vystup Ize rozdélit na dvé zakladni ¢asti.

V prvni €asti vystupu je nejdfive zobrazen tvar funkce modelu a nasledné jsou zde v tabulce
uvedeny informace o spocitanych koeficientech v pofadi korespondujicim s pofadim
proménnych v modelu. Pro tvorbu modelu je dulezity pfedevSim prvni a Ctvrty sloupecek
tabulky. V prvnim sloupeCku s nazvem Estimate je odhadovana hodnota pfislusného
koeficientu, Ctvrty sloupecek (pVval) udava p-hodnotu t-testu [77]. Nulova hypotéza tohoto testu
zni:

Ho: PFisludny koeficient by mél byt nulovy. [77]

Nulovou hypotézu je tedy nutné na zvolené hladiné vyznamnosti alfa zamitnout, aby bylo
vhodné dany koeficient ponechat v modelu [77].

Ve druhé ¢asti vystupu z funkce se nachazeji dalsi parametry. Dulezita je pfedevSim hodnota
smérodatné odchylky chyb (Root Mean Squared Error, RMSE) a hodnota koeficientu
determinace (R-squared), které budou pouzivany pro vzajemné porovnani jednotlivych
modell — viz kapitola 10.4. Poslednim vyznamnym parametrem pak je p-hodnota f-testu [77].
Jeho nulova hypotéza je:

Ho: Provedena regrese je nevhodna. [77]

Nulovou hypotézu je tedy tfeba na zvolené hladiné vyznamnosti « = 0,05 zamitnout, aby
zvoleny postup nebyl nevhodny.
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10.5.2 Volba funkce modelfun

Volba vhodné regresni funkce predstavuje nejnaroénéjSi ukol celého vyhodnoceni dat.
Mnozstvi moznych funkci je nekone¢né a neni pfedem znamo, jak by méla vhodna funkce
vypadat. Proto byl zvolen postup dle stranek datacamp.com [82] a nejdfive byla data
vizualizovana v MS Excel.

Na obrazku 49 je zobrazen vztah mezi vysvétlovanou proménnou y a mezi vysvétlujici
proménnou v1 délka pfechodu. Je na prvni pohled jasné vidét, Ze rozloZeni dat neodpovida
zadné jednoduché nelinearni funkci, jako jsou napfiklad mocninna nebo exponencialni funkce.
Do grafu byla také dopInéna teCkovanou €arou spojnice trendu véetné jeji rovnice. Podle
nejvys$si hodnoty spolehlivosti R? byla vybrana nejlepsi z dostupnych spojnic — v tomto pfipadé
polynom Sestého stupné. Je ovSem zcela ziejmé, Ze tato spojnice data viibec nepopisuje.

Obdobné grafy byly zhotoveny i pro ostatni vysvétlujici proménné s velmi podobnymi vysledky.
Z toho duvodu nedava smysl zde tyto grafy uvadét, nebot neposkytuji zadné uzite¢né
informace. Pro vykresleni grafi byla vzdy pouzita surova data, pouze celospoleCenska ztrata
byla pfevedena na tisice K& (hodnota vydélena 1000), aby se zmenSilo méfitko svislé osy.
Duvodem pro pouziti surovych dat jsou defini¢ni obory nékterych funkci — napfiklad definiéni
obor logaritmu je (0;) [83]. V normovanych datech se vyskytuji zaporné hodnoty (viz
priloha 2), takze by funkci logaritmus jiz pfedem nebylo mozné pouzit.

Vztah mezi vysvétlovanou proménnou y a vysveétlujici
proménnou v1 délka pfechodu
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Obrazek 49 — Vztah mezi vysvétlovanou proménnou y a vysveétlujici proménnou v1 délka pfechodu
(zdroj: vlastni tvorba)

Po takto neuspésném vysledku bylo dalSi hledani vztahu mezi celospoleCenskou ztratou
a vysveétlujicimi proménnymi provedeno v Matlabu. Pomoci funkce fitnlm byly provéfovany
dil¢i vztahy mezi zavislou proménnou a vysvétlujicimi proménnymi, které by mohly nasledné
byt pouzity pro globalni zavislost.
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Jako vstupni parametry funkce fitnlm byly pouzity:

X prislusna vysvétlujici proménna

Y vysvétlovana proménna (celospoleenska ztrata v tisicich K&)
modelfun viz dale

betao vychozi hodnoty vSech koeficientll nastaveny na jednicky

Jako funkce do parametru modelfun byly kromé& vSeobecné znamych funkci pouZzity i nékteré
dal$i, které se pro hledani nelinearnich regresnich modell dle [82] doporucuji. Do vlastnich
definovanych funkci bylo vkladano co nejvétsi mnozstvi koeficientl, nebot' v pfipadé jejich
zbytnosti se takovy vysledek projevi ve vystupu funkce fitnlm [77]. VSechny jsou uvedeny
V seznamu:

e Logaritmicka funkce

e Exponencialni funkce

e Nepfima uméra

¢ Mocninna funkce

e Logisticka S-kfivka [82]

¢ Weilbullova funkce [82]

e Gompertzova funkce [82]

e Biexponencialni funkce [82]

Postup vypoctd bude demonstrovan na Useku kédu, za jehoz pomoci byla provéfovana
mocninna zavislost mezi vysvétlovanou proménnou a mezi vysvétlujici proménnou v1 délka
pfechodu. Na prvnim fadku kodu je vidét pouzitd mocninna funkce, nasleduje vychozi
nastaveni koeficientll a samotny vypocCet zavislosti.

% mocninna
modelfun = @(b,v)(b(1) + (b(2)*(b(3).7(v1))));
betad=[1 1 1];
sl moc=fitnlm(vl,y,modelfun,betad) % tenhle je uplné k nicemu

Nonlinear regression model:
y ~ (bl + (b2*(b3~(xx))))

Estimated Coefficients:

Estimate SE tStat pValue
bl 1927.7 1150.1 1.676 0.10037
b2 16.433 104.38 0.15743 0.87558
b3 1.4125 0.55314 2.5537 0.013963

Number of observations: 50, Error degrees of freedom: 47
Root Mean Squared Error: 4.22e+03

R-Squared: 0.0874, Adjusted R-Squared 0.0486
F-statistic vs. constant model: 2.25, p-value = 0.117
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Z vysledku (viz kapitola 10.5.1) je vidét, Ze tento model je pro popis zavislosti zcela nevhodny.
Koeficient determinace dosahuje pouze hodnoty 0,04; u dvou ze tfi spocitanych koeficientl
nebyla zamitnuta na hladiné vyznamnosti alfa nulova hypotéza t-testu, takze je nelze
povazovat za statisticky vyznamné. Stejné tak nebyla zamitnuta ani nulova hypotéza f-testu,
takze nebyla zamitnuta nevhodnost regrese [77].

Pro vypocet vztahu mezi ostatnimi vysvétlujicimi promé&nnymi a mezi zavislou proménnou byl
pouzivan stale stejny kéd a vyhodnoceni vysledku se fidilo stejnymi pravidly jako zde. Pro
kaZdou nezavislou proménnou byly vyzkoudeny vSechny vySe uvedené funkce. Ani tak se
ovSsem zadny vhodny popis zavislosti najit nepodafrilo, podobné vysledky jako ve zde
uvedené €asti kddu byly zaznamenany i u vSech ostatnich proménnych a u vSech vybranych
funkci pro hledani zavislosti. Hodnotu koeficientu determinace se nikdy nedostala nad 0,50
a doplnovany do funkci rizné dalSi parametry (napf. dalSi koeficient, absolutni ¢len, posun
zakladni funkce ve sméru osy x a dalsi), jak se doporucuje [82].

10.5.3 Druhé pouziti metody bootstrap a opétovna volba funkce modelfun

Jako mozné feSeni se nabizi opétovné pouziti metody bootstrap, nebot se jiz dfive osvédcilo.
Popis této metody véetné schématu (obrazek 48), syntaxe pfikazu v Matlabu a ¢asti pouzitého
koédu je uveden jiZz v kapitole 10.2.5, a proto zde budou zminény jen odlinosti v porovnani
s pfedchozim postupem.

Hlavnim rozdilem je, Ze zatimco v pfipadé prvniho pouziti metody bootstrap byl nejdfive
zvétSen pocet dat a az nasledné byla data pouzita pro jednorazovy vypocet, zde se bude
jednat o vypocet iterativni. Kazdy bootstrapovy vzorek bude pouzit pro prepocitani hodnot
regresnich koeficientl, které se nasledné stanou vstupem do dal$iho béhu programu [84].
Lepsi pfedstavu o aplikaci metody je mozné si udélat z nasledujiciho useku kédu, ktery je opét
doplnén o poznamky k jednotlivym Fadkam.

Pro pfiklad byl opét vybran vypocet vztahu mezi vysvétlujici proménnou v1 délka pfechodu
a mezi vysvétlovanou proménnou za pomoci mocninné funkce. Diky tomu je mozné snadno
porovnat postup a vysledek vypoctu bez pouziti metody bootstrap a za jejiho pouziti.

Jako prvni byly definovany vstupni veli€iny. Jako vy3$e byla vytvofena matice Vr, kde se
nachazeji vSechna data pohromadé, ale pro pouziti ve funkci fitnlm zde byly navic
definovany dva sloupcové vektory, do kterych se budou posléze vepisovat data. Pocet
provadéni metody bootstrap byl ponechan na hodnoté 25 a opét zde byla pouzita funkce rng
(viz vySe). Vektor beta®d obsahuje vychozi hodnoty regresnich koeficient(.

% mocninnad

Vr=[y,v1];

nboot=25; % pocCet provadéni bootstrap
xx=zeros(50,1); % pocatecni definice vektoru xx
yy=zeros(50,1); % pocatecni definice vektoru yy

rng ("default") % pro zajisténi reprodukovatelnosti
betao=[1 1 1];

Pouziti metody bootstrap je stejné jako v minulém pfipadé. Jediny rozdil |ze spatfit ve
vnofeném for-cyklu, kde se data nevpisuji do jedné matice, ale do dvou sloupcovych vektoru
xx ayy, které byly definovany v pfedchozim useku kodu.
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Funkce fitnlm probiha v kazdém béhu vnéjSiho for-cyklu (tedy celkem 25krat). Pokazdé se
spocitaji regresni koeficienty, které se z vystupni tabulky ukladaji do proménné betao [84]. Ta
se v kazdém béhu vnéjsiho for-cyklu prepiSe a zaroven poslouzi jako vstup do nasledného
béhu cyklu. Po poslednim béhu cyklu se vypiSe vysledny model stejnym zpusobem jako vyse.

for i=1:nboot
[~,idx]=bootstrp(1,[],Vr); % bootstrap
for j=1:50
xx(J,:)=Vr(idx(j),2); % prepis radku matice Vr (plvodni data) dle
koeficientu metody bootstrap do prislusného radku xx
yy(j,:)=Vr(idx(j),1); % prepis radku matice Vr (plvodni data) dle
koeficientu metody bootstrap do prislusného radku yy
end

modelfun = @(b,xx)(b(1) + (b(2)*(b(3).~(xx))));
[s1_moc]=fitnlm(xx,yy,modelfun,betad);

betad® = s1 moc.Coefficients.Estimate'; % ulozeni aktudalnich regresnich
koeficientd

end

sl moc
Nonlinear regression model:
y ~ (bl + (b2*(b3"(xx))))

Estimated Coefficients:

Estimate SE tStat pValue
bl 1.3983e+07 2.5766e-14 5.4271e+20 0
b2 -1.398e+07 2.5769%e-14 -5.425e+20 0
b3 1 3.4636e-06 2.8872e+05 7.9667e-228

Number of observations: 50, Error degrees of freedom: 49
Root Mean Squared Error: 3.03e+03

R-Squared: 0.0478, Adjusted R-Squared 0.0478
F-statistic vs. zero model: 25.8, p-value = 5.79e-06

Z vysledkl je zfejmé, Ze v tomto pfipadé aplikace metody bootstrap reSeni nepomohla.
Vysledky t-testl i f-testu jsou jiz pFiznivé, ale hodnota koeficientu determinace zlstala témér
stejna, a tak znaci, Zze dany model pro popis dat pouzit nelze. Pfi b&éhu programu se navic
nékolikrat vypisovalo upozornéni:

Toto upozornéni ukazuje na nekvalitu provedeného vypoétu a znamenda, Ze model neni
davéryhodny.
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Vypocet byl proveden i pro vSechny ostatni funkce, které byly definovany v pfedchozi kapitole.
Vysledky vS8ech vypoctd jsou podobné nekvalitni, Zadna ze zvolenych funkci vztah mezi
vysvétlujici proménnou v1 a vysvétlovanou proménnou nepopisuje. Pfi takovém vysledku neni
pokracovani hledanim vztahu mezi zavislou proménnou a ostatnimi vysvétlujicimi proménnymi
ucelné, nebot proménna v1 figuruje ve vSech v kapitole 10.3 definovanych skupinach
vysvétlujicich proménnych.

Takovyto vysledek muze ukazovat na nevhodnou volbu provéfovanych funkci, také je ovSem
mozné (a i pravdépodobné), ze existuji vzajemné vztahy mezi vysvétlujicimi proménnymi,
které timto zvolenym zpUsobem ani popsat nelze. Pro analyzu dat by mohly byt pouzity nékteré
dalSi metody, jako jsou napfiklad rozhodovaci stromy [85] nebo metoda analyzy hlavnich
komponent (principal component analysis) [86], coz ovSem piesahuje zadani této prace.

10.5.4 Linearni modely

Ackoliv hledani nelinearniho modelu nebylo uspésné, je mozné provést jesté posledni krok
z postupu doporuceného dle stranek datacamp.com. Timto krokem je za vSech okolnosti
vyzkouSet vytvorfeni linearniho modelu [82]. Jiz v kapitole 10.5.3 byly pfi hledani vhodné
funkce modelfun jako jedna z moznosti zkouSeny i polynomy devatého stupné (vySe jakozto
linearni funkce neuvadéno). Napfiklad pro jiz dfive pouzivany pfiklad zavislosti mezi
vysvétlujici proménnou v1 a vysvétlovanou proménnou y bylo pro polynom devatého stupné
dosazeno hodnoty koeficientu determinace R = 0,37, coz je vysledek o fad lepsi nez
v uvadéném prikladé s mocninnou funkci.

Aplikace linearniho modelu ovSem neznamend, Zze vztahem mezi vysvétlujici proménnou
a vysvétlovanou proménnou musi byt funkce pfimky. Linearita modelu je chapana jako linearni
vztah mezi vysvétlovanou proménnou a regresnimi koeficienty, a proto i napfiklad model
popsany rovnici (31) je povazovan za linearni [82].

y =PBo+B1- x5 + Bz - In(xy) 31

Matlab ma pro hledani linearniho modelu vestavénou funkci fit1lm neboli fit linear regression
model [77], jejiz syntaxe je obdobna jako u funkce fitnlm [81]. Zde uvedena syntaxe
obsahuje kromé zakladnich vstupl jesté specifikaci pouzitého modelu a typd proménnych:

mdl = fitlm (X, Y,"modelspec"”, "CategoricalVars", logical([]))

Kde:

X jsou vysvétlujici data ve formé vektoru, matice nebo tabulky
Y je zavisla proménna

modelspec je specifikace typu modelu (viz dale)

CategoricalVars je definice kategorickych proménnych v modelu (viz dale)

Funkce fitlm nabizi celkem Sest moznych specifikaci modelu. V této praci byla zvolena
posledni z moznosti, specifikace polyijk. Tato specifikace pouziva polynomialni model
obsahujici €leny vSech stupfiti az do stupné 1 pro prvni proménnou, az do stupné j pro druhou
proménnou atd. v€etné vzajemnych soucind. Jedna se o nejobecné&jsi ze vSech moznych
nastaveni modelu a umoziuje popsat vzdjemné vztahy mezi nezavislymi proménnymi.
VSechny ostatni specifikace jsou zuzenim tohoto nastaveni [77].
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Pomoci parametru Categoricalvars byly v modelu definovany kategorické proménné.
Vychozim nastavenim je, zadna proménna neni kategoricka, a proto bylo tfeba oznadit ty
vysvétlujici proménné, které kategorické jsou. To bylo u¢inéno pomoci pfikazu logical, kde
se do zavorky u kategorickych proménnych uvedou logické jednicky, jinak se index dané
proménné vyplini logickou nulou [77].

Je mozné meénit i dalSi nastaveni podobné jako u funkce fitnlm. Napfiklad se jedna
o vylou€eni nékterych pozorovani nebo o pfifazeni vah k nim [77]. Tato i vSechna dalSi
nastaveni byla ponechana ve vychozim stavu.

Vystupy funkce odpovidaji vystupim funkce fitnlm, a proto zde nebudou popisovany.
VSechny potfebné udaje jsou uvedeny v kapitole 10.5.1.

P¥i takto definovanych vstupech je funkce pfipravena k pouziti. Jako vstupni hodnoty byla vzdy
pouzita normovana data (viz pfiloha 2) po prvnim provedeni funkce bootstrap. Regresni
analyza byla provadéna po skupinach vysvétlujicich proménnych, které byly definovany
v kapitole 10.3. Nejdfive bude provedena pro proménné ve skupiné 1, ktera je tvofena
vysvétlujicimi proménnymi bez vzajemnych zavislosti — viz kapitola 10.2.7.

Jako obvykle zde bude popsan prislusny usek pouzitého kédu. Nejdfive byly proménné
zafazené do skupiny 1 uloZeny do matice Vr, ktera se stala vstupem do metody bootstrap,
kde doslo k jejimu pfeuloZeni do matice Vb — tato &ast kédu je stejna jako v kapitole 10.2.5.
Takto upravena data byla pouzita jako vstup do funkce fitlm.

Vr=[y, v1, v8, v1l, v13]; % matice vSech dat po redukci

nboot=25; % pocet provadéni bootstrap
Vb=zeros(50*nboot,5); % pocatecni definice matice - nové 1250 dat
rng ("default") % pro zajisténi reprodukovatelnosti

for i=1:nboot
[~,idx]=bootstrp(1,[],Vr); % matice koeficientd
for j=1:50
Vb((50*(i-1)+3j),:)=Vr(idx(j),:); % prepis rddku matice Vr (plvodni
data) dle koeficientu metody bootstrap do prislusného radku matice Vb
end
end

sl poly=fitlm(Vb(:,2:5),Vb(:,1),"poly2222") % tenhle je nic moc

Linear regression model:
y ~ 1 + x172 + x1*x2 + X272 + x1*x3 + x2*x3 + X372 + x1*x4 + Xx2*x4 + x3*x4 + x4"2

Estimated Coefficients:

Estimate SE tStat pValue
(Intercept) -0.1703 0.068154 -2.4987 0.012592
x1 0.1594 0.035027 4.5509 5.8695e-06
X2 -0.44075 0.19143 -2.3024 0.021476
x3 0.34094 0.060017 5.6808 1.6707e-08
x4 0.28714 0.095279 3.0137 0.0026332
X172 0.17853 0.026634 6.703 3.0978e-11
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x1:x2 0.11974 0.085613 1.3987 0.16216

X212 0.041609 0.048425 0.85925 0.39037
x1:x3 0.14778 0.038742 3.8143 0.00014331
X2:x3 -0.23498 0.045058 -5.215 2.1529e-07
X372 0.064012 0.014475 4.4221 1.0633e-05
x1:x4 0.30373 0.04827 6.2924 4.3331e-10
X2:X4 -0.98566 0.25849 -3.8132 0.00014396
x3:x4 0.53204 0.13193 4.0327 5.8507e-05
X4/2 -0.1635 0.021247 -7.6955 2.8714e-14

Number of observations: 1250, Error degrees of freedom: 1235
Root Mean Squared Error: 0.848

R-squared: 0.278, Adjusted R-Squared: 0.27

F-statistic vs. constant model: 34, p-value = 1.29e-77

NejvysSi stupné proménnych ve vypoctu byly zvoleny tak, aby byl vypocet vzdy stabilni.
Z vysledkl je vidét, ze s vyjimkou dvou koeficientl bylo u vSech dosazeno statistické
vyznamnosti. Také vysledek f-testu vysvétleného a nevysvétleného podilu je uspokojivy, nebot
nulova hypotéza testu, ktera fika, ze zvolena regrese je nevhodna [66], byla zamitnuta.

Je tfeba znovu upozornit, Ze hodnota RMSE nemuze byt porovnavana s vysledky pfedchozich
dvou zde v textu uvedenych analyz [80], protoze zatimco dfive byla pouzivana surova data,
nyni jsou pouzivana normovana. Porovnat mezi sebou ovSem lze hodnoty koeficientu
determinace, kdy zde byla dosaZzena mirné vy3Si, ackoliv stale nepfili§ dostatecna
hodnota [79].

Jako dal$i bude provedena stejna analyza za pouziti vysvétlujicich proménnych ze skupiny 2.
Prvni Cast kédu je totozna s pfedchozim, a tak Ize bude uvedeno jen pouziti funkce fitlm
a budou zde ukazany vysledky vypoctu.

s2_poly=fitlm(Vb(:,2:5),Vb(:,1),"poly3333", "CategoricalVars",logical([@ 1 @
0])) % tenhle je zatim vyrazné nejlepSi
Linear regression model:

y ~ 1 + x172 + x1*x2 + x1*x3 + Xx2*x3 + X372 + x1*x4 + Xx2*x4 + x3*x4 + x4"2 + x1"3 +
(x172):x2 + (x172):x3 + x1:x2:x3 + x1:(x372) + Xx2:(x3"2) + x3"3 + (x1"2):x4 + x1:x2:x4 +
X1:x3:X4 + x2:X3:%x4 + (X372):x4 + X1:(x472) + x2:(x472) + x3:(x4"2) + x4"3

Estimated Coefficients:

Estimate SE tStat pValue
(Intercept) -1.4873 0.18245 -8.152 8.8046e-16
x1 0.35034 0.1686 2.078 0.037921
x2_1 1.4577 0.18454 7.8992 6.2255e-15
x3 -5.509 0.69248 -7.9555 4.0452e-15
x4 -2.0374 0.30869 -6.6001 6.1136e-11
X172 1.2751 0.071629 17.802 3.3465e-63
x1:x2_1 1.2936 0.1639 7.8923 6.5614e-15
x1:x3 -1.0742 0.29541 -3.6365 0.00028794
x2_1:x3 6.8165 0.68902 9.893 2.9925e-22
X372 -5.1876 0.7721 -6.7188 2.8047e-11
x1:x4 -1.6271 0.14882 -10.934 1.3063e-26
X2_1:x4 1.3048 0.29233 4.4634 8.8121e-06
X3 :x4 -3.6903 0.58934 -6.2618 5.2639%e-10
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Xx4"2 -0.16771 0.088014
x173 -0.71622 0.032839
x172:x2_1 -1.0955 0.087991
x172:x3 3.7519 0.13244
x1:x2_1:x3 5.0504 0.41298
x1:x372 -2.0535 0.12675
X2_1:x3"2 5.3016 0.7937
X373 -0.77159 0.050508
x172:x4 2.1355 0.077373
x1:x2_1:x4 2.7733 0.16243
x1:x3:x4 -5.6533 0.21869
Xx2_1:x3:x4 1.5493 0.60517
x372:x4 -0.84587 0.082764
x1:x4"2 -1.3909 0.072301
X2_1:x4"2 -0.046524 0.070799
X3 :x472 1.0986 0.13827
x4"3 0.27481 0.023364

Number of observations: 1250, Error degrees of freedom:

Root Mean Squared Error: 0.492
R-squared: 0.76,

Tentokrat Ize vysledky regresni analyzy povazovat za pfiznivé. Pouze u dvou z koeficientd
nebyla prokazana jejich statistickda vyznamnost a nulova hypotéza f-testu vysvétleného
a nevysvétleného podilu byla jasné zamitnuta, takze zvolena regrese neni nevhodna [66].

V porovnani s pfedchozim modelem se navic podafilo vyrazné snizit hodnotu RMSE (tyto dva
modely mezi sebou jiz porovnavat Ize [80]) a naopak hodnota koeficientu determinace se
zvysila na 0,76. Takovou hodnotu Ize povazovat na zakladé informaci uvedenych v kapitole

10.4 za zcela vyhovujici.

Jako posledni bude proveden vypocet s vysvétlujicimi proménnymi zafazenymi do skupiny 3.

Adjusted R-Squared: 0.754
F-statistic vs. constant model: 133, p-value

-1.9055
-21.81
-12.45

28.33
12.229

-16.201
6.6796

-15.276

27.6
17.074
-25.85
2.5601
-10.22

-19.237

-0.65712
7.9456
11.762

=0

0.056956
2.5871e-89
1.3903e-33

4.3345e-136

1.598e-32
1.2833e-53
3.6323e-11
2.4219%e-48

1.1156e-130

8.9583e-59

7.3904e-118

0.010583
1.3909e-23
3.0915e-72

0.51123
4.3652e-15
2.481e-30
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Kod je opét totozny, a tak zde budou uvedeny jen vysledky.

sl poly=fitlm(Vvb(:,2:11),Vb(:,1),"poly1111111111")

Linear regression model:

y ~1+ x1 + X2 + X3 + x4 + x5 + x6 + X7 + x8 + x9 + x10

Estimated Coefficients:

Estimate SE tStat pValue
(Intercept) 0.00048845 0.025812 0.018924 0.98491
x1 0.090621 0.041292 2.1946 0.028376
X2 0.22005 0.030539 7.2053 1.0032e-12
x3 0.12597 0.036775 3.4255 0.00063366
x4 -0.082129 0.029458 -2.788 0.0053841
x5 0.03034 0.036956 0.821 0.41181
X6 0.063359 0.028218 2.2453 0.024923
X7 -0.039109 0.033558 -1.1654 0.24408
x8 -0.0005048 0.03678 -0.013725 0.98905
X9 -0.04587 0.034343 -1.3356 0.18192
x10 0.19193 0.034849 5.5076 4.4203e-08
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Number of observations: 1250, Error degrees of freedom: 1239
Root Mean Squared Error: 0.908

R-squared: ©0.171, Adjusted R-Squared: 0.164

F-statistic vs. constant model: 25.5, p-value = 2.23e-44

Pfi pozadavku na zachovani stability vypoctu zde nemohlo byt uzito vice nez prvniho stupné
u v8ech proménnych. 5 z 11 koeficientd neni statisticky vyznamnych a v porovnani
s pfedchozim modelem se zhorsila jak hodnota RMSE, tak koeficientu determinace.

10.6 Zvoleny model

Neni obtizné stanovit, jaky ze zpracovanych modeld bude zvolen nejvhodnéjSim. V pfipadé
nelinearnich modelt se nepodafilo najit vhodnou reprezentaci namérenych dat, a proto bylo
pfistoupeno i ke hledani linearniho modelu. Zde se jasné nejvhodné&jSim ukazal linearni model
zalozeny na vysvétlujicich proménnych, které byly vybrany odbornym odhadem.

U tohoto modelu bylo dosaZeno nejvy3si hodnoty koeficientu determinace, ktery popisuje, jak
modelu. Vysledek f-testu vysvétleného a nevysvétleného podilu a vysledky t-testl statistické
vyznamnosti parametrl jsou také uspokojivé [77]. Zaroven model zahrnuje proménné,
u kterych byl odbornym odhadem pfredpokladan nejvy$si vliv na nehodovost v lokalitach
feSenych prechodt pro chodce.

V této kapitole bude model upraven odebranim statisticky nevyznamnych koeficientll a bude
provedena simulace pro lepS$i vizualizaci shody modelu s naméfenymi daty. Model vzeSly
Z regresni analyzy odpovida rovnici (32) na nasledujici strance. Rovnice zde pro pfehlednost
byla uvedena v maticovém tvaru a byly do ni také rovnou dosazeny hodnoty regresnich
koeficientl. Vektory regresnich koeficientl je nutné kvali spravnému vzajemnému vynasobeni
s regresnimi vektory transponovat.
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‘31 V1 —1,4873 ! V1
B, U3 0,3503 U3
Bs V13 1,4577 V13
8, V15 —5,5090 Y15
Be V1 —2,0374 %1
i V1 V3 1,2751 V103
6 Uy - V13 1,2936 V1 - V13
B7 VU3 V3 —1,0742 VU3 Vi3
o vis 6,8165 vls
Bo V1 V1s —5,1876 V1 Vis
B1o V3 * V15 ~1,6271 U3+ V15
B11 Vi3 '21715 1,3048 V13 '27715
B12 Vis —3,6903 Vis
P13 v; —0,1677 v
_ | s vi-v _ | =0.7162 vi-v
Y= 1B || pzopn | T [ -v09ss || 2] (32)
8 1 V13 37519 1 V13
16 V1 V3 Vg3 ' V1 V3" Vg3
B17 2 5,0504 2
vy - Vi3 VU1 V13
Bis . —2,0535 .
B1o U3 '31713 5,3016 U3 '31713
Bao V{3 —-0,7716 V{3
321 vlz . 1715 2,1355 1712 . 1715
Bz V1 V3 V15 2,7733 V1 V3" V15
By3 V1 V13 " Vs —5,6533 V1 V13" Vis
V3 V13 * V15 1,5493 V3 * V13 * V1s
Fas vis  vgs —0,8459 vis g5
B2s . 2 —1,3909 ve 2
P26 1S —0,0465 1S
Ba7 Vs V15 1,0986 Vs Vis
Bzs V13" Vs 0,2748 V13 Vs
B2o vfs v135

Z této rovnice budou pfed provedenim simulace odebrany ty cleny, u kterych nebyla
prokazana statisticka vyznamnost (viz vysledky regresni analyzy v pfedeSlé kapitole).
Konkrétné se jedna o Cleny:

—0,1677 - vis

—0,0465 - v5 - vZ

jejich odebrani z modelu odpovida predpokladim.

S takto upravenym modelem jiz bude provedena simulace, kterou popisuje nasledujici usek
kodu. Ten nejdfive obsahuje vypsani koeficientl z regresni analyzy [84] a odebrani téch
koeficientd, které nejsou statisticky vyznamné. Nasledné byla pro snadnéjsi orientaci ve
vypoltu pfepsana oznaceni vysvétlujicich proménnych, aby odpovidala oznacenim dle
regresni analyzy. Jako vstupni data jsou pouzivana normovana data bez aplikace metody
bootstrap.
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V ramci simulace byl pfepsan regresni vektor a nasledné byl vynasoben vektorem regresnich
koeficientud, ze kterého byly vyjmuty koeficienty bez statistického vyznamu. Tato ¢ast kédu [87]
byla pfevzata ze cviCeni z pfedmétu 11STS [88] a byla nalezité upravena, aby vyhovovala
aplikaci v této praci. Rozptyl Sumu byl nastaven na nulu, aby byla vykreslen pfimo model,
ackoliv v realnych situacich je Sum témér vzdy pfitomen [89]. Polet dat byl zvolen 50, protoZe
nasimulovany vystup modelu bude porovnan se skute¢né zjisténymi udaji o nehodovosti
v misté feSenych prechodu pro chodce, kterych je také 50.

beta = s2_poly.Coefficients.Estimate'; % vektor regresnich koeficientd
betaupr=[beta(1,1:13) beta(1,15:27) beta(1,29:30)]; % odebrani statisticky
nevyznamnych regresnich koeficientl

x1=Vr(:,2);
x2=Vr(:,3);
x3=Vr(:,4);
x4=Vr(:,5);

% generovani y dle modelu

nd=50; % pocCet dat
r=0; % rozptyl
for t=1:nd % cyklus od 1 pro 0.rad

ps=[1 x1(t) x2(t) x3(t) x4(t) (x1(t).”2) (x1(t).*x2(t)) (x1(t).*x3(t))
(x2(t) . *x3(t)) (x3(t).”2) (x1(t).*x4(t)) (x2(t).*x4(t)) (x3(t).*x4(t))
(X1(t)."~3) ((x1(t).”2).*x2(t)) ((x1(t).”2).*x3(t)) ((x2(t).*x2(t)).*x3(t))
(XT(t) . *(x3(t)."2)) (x2(t).*(x3(t)."2)) (x3(t).”3) ((x1(t).”2).*x4(t))
((x2(t).*x2(t)) . *x4(t)) ((xL(t).*x3(t)).*x4(t)) ((x2(t).*x3(t)).*x4(t))
((x3(t)."2).*x4(t)) (XL(t).*(x4(t).”2)) (x3(t).*(x4(t).”2)) (x4(t).”3)];
% regresni vektor

y_model(t)=betaupr*ps'+sqrt(r)*randn(1,1); % generovani vystupu
end

Nyni je jiz mozné spole¢né vykreslit spole¢né vystup modelu s pfimo zjisténymi udaji
0 nehodovosti. Takovy graf by mohl snadno byt vytvofen v Matlabu, ale pro zajisténi stejného
grafického standardu napfi€ celou praci byla nasimulovana data vyexportovana do MS Excel,
kde byl také graf na obrazku 50 vytvoien.

Na obrazku je modrou barvou znazornéna nehodovost vyjadifena jako celospoleCenska ztrata
v K& po normovani (viz kapitoly 9 a 10.2.2). Cervena barva popisuje vystupy zpracovaného
modelu. Model dokaze v nékterych pfipadech pifedpovidat hodnotu celospoleCenské ztraty
velmi dobfe, jindy se vzajemné vystupy liSi vice.

Takovy vysledek ovSem nelze povazovat ani za prekvapivy, ani za chybny, nebot nehodovost
se fadi k jevim ovlivnénym lidskym chovanim, kde je mozné oCekavat méné presné vysledky
porovnani simulace a skute¢né meéfenych (nebo vtomto pfipadé zjisténych) dat nez
u fyzikalnich dé&ju bez pfitomnosti lidského faktoru [79].
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Zpracovany model zaroven potvrzuje domnénku o slozitosti vzajemnych vztahl nejen mezi
vysvétlujicimi proménnymi a vysvétlovanou proménnou, ale i slozitost vzajemnych vztah
mezi vysvétlujicimi proménnymi. Jasné je to vidét na poctu statisticky vyznamnych koeficient,
kdy byl potvrzen statisticky vyznam i u naprosté vétSiny regresnich koeficientd téch ¢lend
modelu, které popisuji vzajemné vztahy mezi jednotlivymi vysvétlujicimi proménnymi.

Na zakladé zpracovaného modelu nelze jednoznacné identifikovat jednu vysvétlujici
proménnou, ktera by méla rozhodujici vliv na nehodovost a vyraznym zplsobem by svym
vyznamem prevysovala ostatni vysvétlujici proménné. Na druhou stranu byla naméfena data
nejlépe popsana modelem, ktery v sobé zahrnuje ty vysvétlujici proménné, u kterych byl
nejvétsi vliv na nehodovost predpokladan odbornym odhadem.

Porovnani skute¢nych a simulovanych dat o nehodovosti

ID pfechodu
NI ON~NODDOANM I N O VDO HNM D O 0
NN ANNNNOOOOOHOOOMMOOSTITTT

O NMTOHON0OOO (&2}
T A A A A A A A < <

o
ANMTODON~N0O n

4.0
3.0
2.0
1.0

0.0

Normovana nehovost [-]

-1.0

-2.0

= Skutecné zjisténé udaje o nehodovosti po normovani

= Jdaje 0 nehodovosti simulované zpracovanym modelem

Obrazek 50 — Porovnani skute¢né zjisténych hodnot nehodovosti a nasimulovanych hodnot dle zpracovaného
modelu (zdroj: vlastni tvorba)
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11 Navrh uprav nejrizikovéjsich lokalit

11.1 Obecné

Na uplny zavér prace byly jeSté navrzeny upravy ve dvou zvolenych lokalitach, které byly
vyhodnoceny jako nejrizikovéjSi. Cilem obou navrhd je co nejvétsi zlepSeni dopravné-
investiénich nakladl. Z tohoto divodu se oba navrhy omezuji pfedevsim na instalaci nového
svislého a vodorovného znaceni, které ma za ukol zajistit lepSi postfehnutelnost pfechodu ze
strany fidi€u a motivovat je psychologickym plsobenim ke snizeni rychlosti jizdy.

Navrzené Upravy neznamenaiji uvedeni obou pfechodl do normovych parametr(, nebot to by
vyzadovalo napfiklad snizeni délek pfechodl nebo v pfipadé pfechodu ID 12 navrh svételné
signalizace [26]. Takové FfeSeni by sice bezesporu bylo pfinosné, nicméné by vyzadovalo
stavebni upravy, které by musely zahrnovat napfiklad také zménu systému odvodnéni
komunikace nebo pfelozky dotéenych vedeni inZzenyrskych siti (resp. v pfipadé navrhu SSZ
také zfizovani novych vedeni). VSechny takové upravy se pak poji s rlstem investi¢nich
nakladu na sanaci dotéené lokality.

Proto byl zvolen minimalisticky pfistup s navrhem jednoduchych opatfeni, ktera mohou byt
realizovana v kratkém casovém horizontu a mohou pomoci zlepSit bezpecnostni situaci ve
zvolenych lokalitach vyrazné rychleji, nez by vyzadovalo projednani zamér rozsahlejSich
uprav. Diky nizkym nakladim na realizaci také navrzena opatifeni nebudou prekazkou pro
mozné budouci stavebni feSeni obou lokalit, smérfujici k jejich uvedeni do normového stavu.
Za dal8i vyhodu navrZzenych feSeni Ize povaZzovat moznost postupného provadéni jednotlivych
Uprav, pfipadné jejich pouze CasteCnou realizaci.

11.2 Prechod ID 2

Prvni ze zvolenych lokalit je pfechod ID 2 Cimicka, zastavka Pise¢na. Jak jeho nazev
napovida, tento pfechod se nachazi na Cimické ulici mezi protismérnymi autobusovymi
zastavkami Pise¢na. Lokalita lezi pfimo na rozhrani katastralnich uzemi Kobylisy (730475)
a Troja (730190) [90]. Ulice Cimicka je v tomto Useku 4pruhova smérové rozdé&lena mistni
komunikace zafazena mezi mistni komunikace Il. tfidy [91]. Z dopravné-urbanistického
pohledu se jedna o mistni komunikaci funkéni skupiny B — sbérna [28].

Ulice Cimicka sestava v tomto misté ze dvou jizdnich pruhl v kazdém sméru, ze stfedniho
déliciho pasu Sifky pfiblizné 2,90 m a je lemovana oboustrannymi chodniky. Autobusové
zastavky PiseCna jsou v obou smérech umistény v zalivech a jejich povrch je proveden
z razeného cementobetonu, zatimco povrch vozovky i chodnikll je asfaltovy. Ve stfednim
délicim pasu je umistén plot z pletiva zabranujici pfebihani vozovky mimo uréena mista.

Mezi takto vymezena mista patfi i feSeny pfechod pro chodce. Tento pfechod pro chodce je
vybaven svételnou signalizaci s poptavkovymi tlaCitky pro chodce. Zfizeni navéstidel i ve
stfednim délicim pasu umoznuje pfekonani vozovky po polovinach. Jedna se o samostatné
signalizovany pfechod pro chodce, zadna kfizovatka se v blizkosti nenachazi. Vyznam zfizeni
pfedmétného pfechodu Ize spatfovat pfedevsim v zajisténi pfistupu na autobusové zastavky
a takeé v propojeni ¢asti mésta, rozdélenych sbérnou komunikaci.

BlizSi pfedstavu o usporadani lokality a také o vysledcich dopravnich prazkuma
a o vyhodnoceni nehodovosti si Ize udélat po prostudovani pfislusného katalogového listu
v pfiloze 1.
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Pravé zjisténé udaje o nehodovosti byly divodem pro navrh Uprav v této lokalité. Jedna se
o prechod, kde byly zastizeny viubec nejvySsi celospoleCenské ztraty z dopravnich nehod
v definovaném feSeném obdobi. Celkova celospoleenska ztrata se zde v feSeném obdobi
blizi k 17 milionim korun. Nejvétsi podil na této ¢astce ma nehoda s tézkym zranénim, kterou
ovSem zavinil chodec svym stupem do vozovky na Cerveny signal. Dale zde doSlo ke tfem
srazkam jedoucich nekolejovych vozidel zezadu, vzdy s pfi¢inou nedodrzeni bezpeéné
vzdalenosti za vozidlem. Pfi téchto nehodach byla lehce zranéna jedna osoba [1].

VSechny tyto dopravni nehody se udaly ve sméru na Kobyliské namésti [1]; v tomto sméru
komunikace klesa ve sklonu pfiblizné 2,7 % [38]. V opaéném sméru za celou dobu k Zzadnym
dopravnim nehodam nedoslo [1]. V ramci dopravniho priazkumu navic bylo pozorovano, ze
fidiCi patrné v lokalité prekracuji nejvyssi dovolenou rychlost.

Zpracované situacni feSeni uprav v lokalité je obsahem pfilohy 3. Kromé& mirné vétsi délky
pfechodu, nez stanovuji norma CSN 73 6110 Z1 [26] a vyhlaska 398/2009 Sb. [31], nebyly
Vv mist& pfechodu zaznamenany zadné vyznamné nedostatky. Cekaci prostory na chodnicich
i stfedni délici pas maji dostatecné Sifkové usporadani, prvky pro nevidomé jsou provedeny
vhodnym zplsobem a obruby v misté pfechodu jsou nalezité snizeny pro komfortni
pfechazeni vozovky.

Z téchto divodu se navrzené Upravy zaméruji pfedevsim na lepsi postfehnutelnost prechodu
pro fidiCe jedouci ve sméru Kobyliské namésti a na sniZeni rychlosti jejich jizdy pomoci
optickych prvkd dopravniho zklidnéni. Jak je vidét v pfiloze 3, byla vtomto sméru jizdy
navrzena dvé opatfeni. Prvnim z nich je instalace SDZ A 10 Svételné signaly a A 11 Pfechod
pro chodce na obou stranach vozovky, tedy jejich doplnéni i po levé strané. Toto opatfeni
zajisti, Ze upozornéni na pfitomnost svételné fizeného pfechodu pro chodce obdrzi i fidi¢
v levém jizdnim pruhu, jehoZz vyhled na znacky u pravého okraje vozovky by mohl byt
znemoznén soubézné jedoucim vozidlem.

Druhym opatfenim je navrh VDZ V 18 Opticka psychologicka brzda. Ukolem tohoto VDZ je
pfedevSim pfimét fidice psychologickym plsobenim snizit rychlost jizdy pfed pfedmétnym
pfechodem pro chodce. Opticka psychologicka brzda byla navrzena dle doporuéeni v TP 133.
Technické podminky doporuduji pfizplsobeni rozmérl VDZ mistnim podminkam konkrétni
lokality [21], coz bylo provedeno. Rozméry pficnych €ar byly ponechany, ale jejich vzajemné
rozestupy byly oproti provedeni dle obrazku 52 v TP 133 [21] zvétSeny o 0,50 m a jedna Sirsi
Cara byla pfidana. Cilem téchto uprav bylo, aby VDZ pokryvalo pfiblizné polovinu useku mezi
kfizovatkou s ulici Pise¢na a danym pfechodem. S ohledem na blizkou zastavbu bylo VDZ
navrzeno bez akustického efektu.

Ve druhém smeéru jizdy (smér Bohnice) bylo navrzeno pouze posunuti stopéary (VDZ V 5)
o pfiblizné 3,50 m proti sméru jizdy vozidel a doplnéni VDZ V 19 Prostor pro cyklisty. Diky
tomu byla sjednocena opatfeni zohledriujicich provoz cyklistl v obou smérech ulice Cimicka.

Nad ramec navrZzenych uprav by bylo vhodné provéfit moznost vyhrazeni pravého jizdniho
pruhu v obou smérech pro autobusy MHD, cyklisty, vozidla IZS a pfipadné dalSi vybrané druhy
vozidel. Vzhledem k vysokému poctu autobusovych spoji by mohlo mit takové opatfeni
pozitivni vliv na dodrzovani jizdnich Fadu a mohlo by pfinést ispory z naklad na provoz MHD.
V rdmci této prace ovSem vyhrazeni jizdnich pruht navrzeno nebylo, nebot se navrhovana
opatfeni soustfedila pfedevSim na konkrétni lokalitu daného pfechodu, zatimco vyhrazeni
jizdniho pruhu by mélo mit charakter liniového opatfeni po celé délce ulice.
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11.3 Piechod ID 12

Druhym z pfechodu vybranych pro navrh Uprav je pfechod ID 12 Strakonicka u vySehradského
zelezniéniho mostu, smér do centra (DC). Pfechod je vyznacen pomoci VDZ V 8c a prevadi
spolec¢né chodce a cyklisty pfes Strakonickou ulici. Strakonicka ulice je v pfedchazejicich
usecich vétSinou vedena jako 4pruhova smérové nerozdélena mistni komunikace. Pred
(ve sméru DC) feSenym pfechodem se komunikace rozdéluje na dvé nezavislé jednosmérné
ulice — jedna se o ulice Svornosti (smér ZC) a Hofejsi nabfezi (smér DC), obé sestavaji ze
dvou jizdnich pruhd ve stejném sméru a jsou oboustranné lemovany chodniky. V feSené
lokalité jsou dva jizdni pruhy pro automobily doplnény jesté o vyhrazeny pruh pro cyklisty.

Ulice Strakonicka je zafazena do sité mistnich komunikaci I. tfidy [91] a odpovida svym
uspofadanim sbérné komunikaci funkeni skupiny B [28]. Cela lokalita lezi na katastralnim
uzemi Smichov (729051) [90]. V blizkosti feSeného pfechodu, pfimo pod zelezni¢ni trati mezi
hlavnim a smichovskym nadrazim, je mozné z ulice Strakonicka odbocit vpravo. Dle
instalovaného dopravniho znadeni i dle Uzemné analytickych podkladt [91] se ovSem nejedna
o kfizovatku, ale o sjezd na misto lezici mimo pozemni komunikaci. Tato odbocka neni
prujezdna a v porovnani intenzit dopravy se Strakonickou ulici je zcela nevyznamna.

Z hlediska péSi a cyklistické dopravy Ize za nejvyznamnéjsi divody pro umoznéni pfekonani
vozovky vtomto misté povazovat vytvofeni navaznosti mezi lavkou pres Vitavu na
vySehradském Zelezni¢nim mosté a mezi ulici Nadrazni, kde se v dochazkové vzdalenosti
nachazi vyznamny prestupni terminal, zelezniCni stanice a zastavka metra Smichovské
nadrazi. Detaily o stavebnich i dopravnich charakteristikach pfechodu a o vyhodnoceni
nehodovosti v lokalité jsou k dispozici v pfisluSném katalogovém listé v pfiloze 1.

Navrzené upravy tohoto pfechodu se pak nachazeji v pfiloze 4. Divodem pro vybér prfechodu
pro navrh stavebnich uprav byla opét zjisténa uroven nehodovosti. Zatimco u pfedchoziho
pfechodu ID 2 byly zaznamenany vibec nejvysSi celospoleCenské ztraty, zde doSlo ve
vymezeném obdobi k absolutné nejvy$Simu poctu dopravnich nehod — celkem 10 — viz
kapitola 9.4. V této kapitole je také uveden primérny pocet nehod v misté jednoho prechodu
z vybéru za rok, dosahuje hodnoty 0,34 nehody za rok. Na pfechodé ID 12 je to 1,43 nehody
za rok, vice jak 4krat vice.

Nasledky téchto nehod ovSem nejsou zavazné, za celé feSené obdobi zde nedoslo ke zranéni
zadnych osob. Ve vSech pfipadech se jedna o stejny druh nehody se stejnou pfiinou — srazka
jedoucich nekolejovych vozidel zezadu z divodu nedodrzeni bezpeéné vzdalenosti za
vozidlem. Z toho Ize usuzovat, Ze postiehnutelnost pfechodu neni dostate¢na, prvni fidi¢
prudc€eji zabrzdi, aby umoznil pfejiti vozovky chodci, a za nim jedouci fidi¢ do jeho vozidla
narazi. Proto byla pfi navrhu uprav v lokalité vénovana pozornost predevSim dostatecné
postiehnutelnosti pfechodu, zajisténi vhodnych protismykovych vlastnosti vozovky a také
upravé prechodu pro bezbariérové uzivani.

Na rozdil od pfedchozi lokality pfechodu ID 2 zde byly navrzeny i stavebni upravy. Bylo
navrzeno snizeni obrub na standardni naslap 20 mm pro zajisténi bezbariérového prekonani
vozovky pro osoby s omezenou schopnosti pohybu [31]. Tyto Upravy byly navrzeny jak na
feSeném pfechodé ID 12, tak na sousednim pfechodé pres komunikaci podél Zeleznicni traté,
nebot oba pfechody spolu vytvareji jeden funkéni celek.
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U obou pfechodl bylo navrzeno doplnéni varovnych a signalnich pastl, nebot ve vychozim
stavu zde jakékoliv vybaveni pro osoby se zrakovym postiZzenim chybi. Prvky pro nevidomé
jsou navrzeny z betonové reliéfni dlazby v kontrastnim barevném provedeni oproti plose
chodniku. Vzhledem k povrchu z asfaltového betonu neni nezbytné navrhovat podél téchto
prvkl rovinny lem.

Pfimo pfes komunikaci podél Zelezniéni traté prochazeji zaklady pro instalaci mobilnich
protipovodnovych stén v ¢ase povodni. Tyto zaklady nesméji byt v pfipadé Uprav obrubniku
a zfizovani prvkd pro nevidomé nijak negativné dotéeny a musi byt plné zachovana jejich
funkCnost. V misté zakladu je navrzeno preruseni obrubniku i varovného pasu.

Zajisténi vhodnych protismykovych vlastnosti vozovky bylo navrzeno pomoci zfizeni
bezpec€nostni protismykové uUpravy povrchu vozovky — viz pfiklad skuteéné realizace na
obrazku 51. Tato uprava o navrzené délce 20,0 m ma za cil umoznit dosazeni vétsiho
brzdného zpomaleni vozidel nez na bézném povrchu vozovky [92], a tak ma pfedejit srazkam
vozidel zezadu. DalSim benefitem je moznost volby barevného provedeni pro zlepSeni
vizualniho kontrastu mista pfechodu [92]. Protismykova uprava byla navrzena v obou jizdnich
pruzich, nezasahuje do odvodriovaciho prouzku a do vyhrazeného pruhu pro cyklisty.

Obrazek 51 — Priklad realizace bezpe¢nostni protismykové Upravy povrchu vozovky v misté Zelezni¢niho
pfejezdu (zdroj: [92])

Ze svislého dopravniho znaceni bylo navrzeno doplnéni SDZ A 11 Pfechod pro chodce ke
stavajicim SDZ A 19 Cyklisté, a to po obou stranach vozovky. Divodem pro tuto Upravu je
zlepSeni postfehnutelnosti pfechodu. Dale bylo navrzeno doplnéni retroreflexniho
Zlutozeleného fluorescenéniho podkladu ke stavajicim znackam IP 7 Pfejezd pro cyklisty. Tyto
znacky jsou umistény na spole€ném sloupku se SDZ IP 6, které zvyraznéné jsou.
TP 65 spoleCné umisténi zvyraznénych a nezvyraznénych znaCek na jednom sloupku
nedovoluji [20], a proto bylo navrzeno doplnéni zvyraznéni.
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Jako posledni uprava SDZ bylo navrzeno uvedeni dopravnich zna¢ek umoznujicich pohyb
cyklistd po chodniku do souladu s pravidly oznacovani, ktera jsou uvedena v TP 179. Ve
stavajicim stavu je konec povoleného pohybu cyklistl po chodniku ozna¢en kombinaci znacek
C 7b Konec stezky pro chodce a E 13 Text nebo symbol ,Cyklistdm vjezd povolen® bez
Cerveného preskrinuti. Tato kombinace znacek je v feSené lokalité umisténa celkem ftfikrat
a ve vSech pfipadech je navrzena k nahrazeni za kombinaci SDZ C 7a Stezka pro chodce
a E 13 Text nebo symbol ,Cyklistim vjezd povolen“ s ervenym preskrtnutim, jak doporucuji
TP 179 [22].

Posledni ¢ast navrzenych uprav predstavuje vodorovné dopravni znaceni. Oba pfechody
v lokalité byly navrzeny k obnoveni VDZ V 8c spolu s doplnénim vodicich past prechodu,
které by zde vzhledem k délce pfechodl mély byt zfizeny [31]. Pfed pfechod na Strakonické
ulici byla pro optické snizeni Sifek jizdnich pruhl navrzena dopravni znacka V 12e Bila klikata
Cara o délce 11,10 m. Na ploSe s navrzenou bezpec€nostni protismykovou upravou je pocitano
s obnovou VDZ v nezbytném rozsahu dle vychoziho stavu pfi zachovani stavajiciho Sitkového
usporadani jizdnich pruh.

V pfipadé vyznamnéjSich stavebnich uprav Ize navrhnout pfedev§im zmensSeni poloméru
narozi komunikace podél zelezni¢ni traté. Takové opatfeni by umoznilo zasadnim zplsobem
zkratit délku pfechodu pres tuto komunikaci. Pfechod ID 12 pfes Strakonickou ulici by mél byt
dle pozadavka CSN 73 6110 Z1 fizen pomoci SSZ [26].
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12 Zaveér

Zpracovana prace sestava celkem ze tfi hlavnich Casti, které jsou ovSem Uzce vzajemné
provazany. V prvni €asti byly pfedstaveny strategie snizovani nehodovosti na €eskych
i evropskych pozemnich komunikacich, jejichz dlouhodobym cilem je dosazeni Vize nula.
Z&dni lidé nesméji byt v budoucnu usmrceni nebo t&Zce zranéni pfi dopravnich nehodach.

K dosazeni tohoto cile by malou mérou mohla pfispét i tato prace, protoze sestaveni modelu
popisujiciho zavislost mezi nehodovosti a stavebnimi a dopravnimi charakteristikami pfechodu
by nemélo byt samoucCelné. Zpracovany model bude mozné pouzit k predikci
celospoleCenskych ztrat z dopravnich nehod, a tedy ve vysledku k identifikaci takové
kombinace charakteristik pfechodu, kde hrozi zvySené riziko vzniku nehod se zavaznymi
nasledky. V tom pfipadé by mélo byt zvazeno, zda neni mozné upravit navrhové parametry
prechodu, aby doSlo ke snizeni predikované celospole€enské ztraty.

V prvni ¢asti této prace, v kapitole 4, byly dale pfechody pro chodce rozdéleny dle rliznych
rezim(, které je mozné pro prevedeni nemotorové dopravy prfes vozovku v Ceskych
podminkach pouzit a byly specifikovany legislativni a normativni poZadavky na jednotlivé typy
pfechodl. Vyznam této kapitoly Ize spatfovat predevsim v definovani pfedpisového provedeni
prechodu pro chodce za uéelem porovnani skuteéné v terénu zastizeného stavu a normového
stavu usporadani pfechodd, které byly zafazeny do vybéru v ramci této prace.

Pravé vybér pfechodu, jejichz parametry budou pouzity pro regresni analyzu a pro tvorbu
modelu, je obsahem prvni kapitoly druhé ¢asti prace. Pfi vybéru pfechodu byly zohledriovany
zasady uvedené v zadani prace. Ty hovofi pfedevsim o tom, Ze ve vybéru maji byt rovhomérné
zastoupeny pfechody pfes dvoupruhové a C&tyfpruhové komunikace, pfechody se zfizenou
svételnou signalizaci i bez ni a pfechody na jednosmérnych i obousmérnych komunikacich.

VSechny tyto zasady pro vypracovani byly respektovany spolu s ostatnimi zasadami. Dle
pozadavkl zadani byly vybirany pfedevSim pfechody na komunikacich bez tramvajové
dopravy a v mezikfizovatkovych Usecich, ackoliv ttmto zasadam nebylo mozné dostat zcela.
Do vybéru byly také v souladu se zasadami pro vypracovani zafazeny pfechody vybavené
psychologickymi a stavebnimi prvky dopravniho zklidnéni. Pfi vybéru celkového poctu 50
pfechodl byl kladen duraz na nestrannost vybéru, takZze nebyly nikdy znamy udaje
o nehodovosti v konkrétni lokalité pfed konanim dopravniho prizkumu.

VSechny zjisténé nebo zmérené parametry prechodu byly shrnuty v pfehlednych katalogovych
listech, které byly vypracovany pro kazdy z pfechodu ve vybéru. Kazdy katalogovy list, jehoz
obsah je popsan v Sesté kapitole, sestava ze tfi stran a zahrnuje zakladni popis polohy
pfechodu a mistnich vztahl, zahrnuje Udaje o jeho stavebnim uspofadani, zjisténé v ramci
mistnich Setfeni, které jsou nasledovany informacemi o provedeném dopravnim prizkumu
v€éetné namérenych intenzit vizualizovanych za pomoci grafll. Na posledni strance se pak
nachazeji zjisténé udaje o nehodovosti v dané lokalité.

Nasledujici kapitoly prace se jiz vénuji samotnému sbéru dat. Ziskani vSech potfebnych udaju
bylo zakladnim pfedpokladem pro zahajeni praci na tvorbé& modelu. Jako prvni je popsano
provadéni dopravnich prizkumu. Ve zvolenych lokalitach bylo nutné zjistit udaje o intenzité
pési a automobilové dopravy, nebot tyto udaje maji dle zasad pro vypracovani prace byt
jednim ze vstupl do regresni analyzy.
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Zatimco intenzity automobilové dopravy je mozné pro vétSinu zvolenych lokalit ziskat z vefejné
dostupnych udaji Technické spravy komunikaci hlavniho mésta Prahy, a.s., pro intenzity pési
dopravy to jiz neplati. Proto bylo nezbytné v kazdé ze zvolenych lokalit provést dopravni
prizkum, jehoz hlavnim cilem vzdy bylo pravé zjisténi poc¢tu pésSich, ktefi prechazeji vozovku
v misté daného pfechodu pro chodce.

Takto zméfené intenzity ovdem neni mozné pfimo pouzit pro hledani zavislosti metodou
regresni analyzy. Prizkumy probihaly v rlznych ¢asech a na rGznych mistech, a proto
nezachycujici vzajemné porovnatelné stavy dopravy. Jako prvni je tedy nezbytné provést
prepocet zjisténych intenzit dle postupu, které jsou uvedeny v TP 189. Vzhledem k tomu, ze
vSechny vybrané pfechody se nachazeji na uzemi hlavniho mésta, byly pouzity variace
automobilové dopravy dle Rocenky dopravy 2022, kterou vydava Technicka sprava
komunikaci hlavniho mésta Prahy, a.s.

Kromé intenzity automobilové a péSi dopravy byl v ramci vlastnich dopravnich prizkuma
sledovan i provoz cyklistd v lokalitach. Také bylo pozorovano chovani vSech uUcastniku
provozu, respektovani svételného signalizacniho zafizeni nebo dodrzovani nejvyssi dovolené
rychlosti. V8echny tyto udaje byly vhodné pfedevsim pro lep&i pochopeni mistnich podminek
a vazeb.

Po popisu dopravnich prlizkumud a vyhodnoceni takto zjisSténych dat pfiSlo na fadu v osmé
kapitole provadéni mistnich Setfeni. Kazda lokalita byla navstivena dvakrat — jednou za
Ucelem dopravniho prlzkumu, podruhé z ddvodu mistniho Setfeni. Provadét dopravni
prizkumy i mistni Setfeni sou¢asné nebylo shledano vhodnym, protoze moznost realizace
mistniho Setfeni zavisela na moznosti zapUj¢eni dalkomérného kolecka, které bylo pouzivano
pro meéfeni stavebnich charakteristik pfechodu.

PFi mistnich Setfenich byla pomoci dalkomérného koleCka zméfena délka a Sitka samotného
prechodu, Sifka ¢ekaciho prostoru pro chodce na obou jeho stranach a Sifka pfipadného
déliciho ostrivku. Dale byla pomoci vysuvného metru uréena vySka naslapu obrubniku
a kazda lokalita byla vyfotografovana. Ostatni udaje byly zjiStény pfedem prostfednictvim
vefejné dostupnych mapovych sluzeb a pfi mistnim Setfeni byla ovéfena shoda takto
zjisténych parametru.

Poslednimi potfebnymi vstupnimi udaji pro regresni analyzu jsou informace o nehodovosti
v konkrétnich lokalitach. Ty byly €erpany z internetovych stranek nehody.cdv.cz a jsou spolu
se v8emi ostatnimi vySe popsanymi parametry uvedeny v pfislusnych katalogovych listech.
Zjisténé udaje o nehodovosti byly prevedeny na penézni ekvivalent vyjadfeny
celospole€enskou ztratou za pomoci koeficientll zvefejiiovanych pro kazdy rok Centrem
dopravniho vyzkumu, v.v.i. Postup tohoto vypoctu je uveden v kapitole 9.

Ve vymezeném feSeném obdobi doslo v mistech vybranych pfechodd pro chodce celkem
k Sesti nehodam s tézkym zranénim — pravé takto zavazné nasledky nehod je dle strategie
Vize nula nutno eliminovat. Pét z t&chto nehod se stalo na 4pruhovych komunikacich, zatimco
pouze jedna na dvoupruhové komunikaci. AZ po vztaZeni celospoleCenské ztraty k intenzité
pfechazejicich chodcl bylo mozné poukazat na nevhodnost prechodl pfes 4pruhové
komunikace bez zfizeni SSZ z hlediska dopravni bezpec€nosti.
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V takové lokalité se sice stala pouze jedna z téchto Sesti zavaznych nehod, ale po zohlednéni
celkové nizSiho mnozstvi pfechazejicich chodcl bylo mozné ukazat, Ze celospoleCenska
ztrata prepocétena na jednoho prechazejiciho chodce je u téchto prechodl nejvySSi napfic
v8emi definovanymi kategoriemi. K ostatnim péti nehodam s téZkym zranénim jiZz do8lo na
pfechodech Ffizenych SSZ. Tfi nehody s téZkym zranénim pak byly zavinény samotnymi
chodci, ktefi pfechazeli vozovku na €erveny signal. Z toho vyplyva potieba peclivé edukace
chodctl ohledné nebezpedi pfechazeni vozovky na Cerveny signal, nebot ve vétsiné feSenych
lokalit bylo takové chovani pozorovano zcela bézné.

DalSim aspektem pak je potfeba dusledného zvazeni, zda neexistuje jiny zplasob zvySeni
ochrany prechazejicich chodci nez pouha instalace SSZ, které neni chodci mnohdy
respektovano. V zavislosti na konkrétni lokalité 1ze doporudit pfedevsim snizeni poctu a Sifek
jizdnich pruhd, vyhrazeni jizdnich pruhi pro MHD anebo pro cyklisty, zfizeni stfednich délicich
ostrivkl a pasu nebo zlepSeni rozhledovych pomérd v daném misté.

V tomto okamzZiku byly znamy vSechny nezbytné vstupy do regresni analyzy, a tak mohla byt
zahajena prace na navrhu vhodného modelu, ktery by popisoval vzajemné Zzavislosti
v naméfenych datech. Pfedtim jeSté ale byla data upravena zménou nékterych hodnot,
spojenim intenzity automobilové dopravy za oba sméry jizdy dohromady a také normovanim,
jehoz cilem bylo odstranéni zavislosti namérfenych dat na jejich veli€inach pro zajisténi
vzajemné porovnatelnosti.

Zde se zpUsob zpracovani nepatrné odchylil od zasad uvedenych v zadani, nebot nehodovost
nebyla pfevedena na relativni, tedy nebyla vztaZzena k intenzité. Intenzita automobilové
dopravy byla spole¢né s ostatnimi parametry, zjisténymi v ramci mistnich Setfeni a dopravnich
prizkumu, zafazena mezi vysvétlujici proménné, a tak nebylo shledano vhodnym vztahovat
nehodovost k intenzité automobilové dopravy dvakrat. Celkem bylo vybrano 15 vysvétlujicich
proménnych, které byly pouzity do uvodni faze tvorby modelu. Jejich pfehled je uveden
v kapitole 10.1.

Pfed samotnou regresni analyzou je nezbytné provéfit vhodnost nasbiranych dat pro regresni
analyzu. Nejdfive byla provéfena normalita dat s negativhim vysledkem a nasledné byl
ovérovan vliv jednotlivych vysvétlujicich proménnych na vysvétlovanou proménnou. Vzhledem
k neuspokojivému vysledku tohoto provéfeni bylo tfeba aplikovat metodu bootstrap a provést
oveéfeni vzajemnych vztahu znovu.

Na tomto zakladé byly vybrany vysvétlujici proménné, které ovliviuji vysvétlovanou
proménnou, a byly podle miry vzajemnych vztahd a oCekavanych vyznama rozdéleny do tfi
skupin. Nasledné byly definovany oekavané parametry vytvofeného modelu a bylo mozné
pfistoupit pfimo k tvorbé modelu. Nejprve bylo snahou vytvofit nelinearni model, coz se
bohuzel ani pfes mnozstvi pouzitych funkci a dalSi aplikaci metody bootstrap nepodafilo.

Byl ovSem nalezen linearni model tfetiho fadu obsahujici veli€iny, u nichz byl na zakladé
odborného odhadu o€ekavan nejvétsi vliv na nehodovost, jehoz regresni koeficienty jsou
z velké vétSiny statisticky vyznamné a u kterého bylo prokazano, ze zvolena regrese neni
nevhodna. Zaroven dosahuje zvoleny model nejlepSich hodnot koeficientu determinace
a smérodatné odchylky chyb. Tento model byl pouzit pro simulaci a porovnani se skute¢né
zméfenymi udaji o nehodovosti.
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Obecné Ize fict, ze ackoliv se nakonec podafilo najit pomérné vhodny model, proces jeho
hledani se po celou dobu potykal s nedostatkem naméfenych dat. Vzhledem k terminu zadani
a odevzdani prace ovSem nebylo ziskani vétSiho vzorku vlastnimi silami autora mozné. P¥i
provadéni dopravnich prizkum je nezbytné Fidit se doporu€enimi TP 189 a provadét dopravni
prazkumy pouze ve vhodnych dnech a €asech. DalSim dulezitym faktorem byly zejména
v podzimnich a zimnich mésicich také povétrnostni podminky, které mohou vyznamnym
zpusobem ovliviiovat intenzity péSi dopravy. V neposledni fadé hrala roli i délka svétiého dne.

Pfi zohlednéni vSech téchto omezeni a nutnosti respektovat pevné stanoveny rozvrh vyuky lze
bez jakychkoliv pochybnosti tvrdit, Ze prizkumy byly provadény pfi témér kazdé alespon
trochu vhodné pfilezZitosti. Pfesto by bylo vhodné ziskat vyrazné vétsi mnozstvi dat, které by
napfriklad mohlo eliminovat nutnost uZiti metody bootstrap. Vétsi mnozstvi dat by zaroven
mohlo pomoci pfi ovéfovani jejich normality, pfi hledani vzajemnych vztaht a pro snizeni
vyznamu vyrazné odlehlych hodnot, které se v datech Casto vyskytuji — na nejméné zatizenych
pfechodech pro chodce napfiklad za den pfejdou jen desitky osob, zatimco na téch
nejzatizengjSich bylo zaznamenano po pfepoctu témér 20 tisic pfechazejicich za den.

Zvoleny model obsahuje &tyfi proménné, u kterych byla pfedpokladana nejvyssi mira ovlivnéni
nehodovosti. Konkrétné jde o:

Délku pfechodu

Zfizeni svételného signaliza¢niho zafizeni
Intenzitu pési dopravy

¢ Intenzitu automobilové dopravy

Jak je ze zpracovaného modelu vidét, existuji mezi t€mito veli€inami statisticky vyznamné
vzajemné zavislosti. Z tohoto divodu nelze jednoznacné urcit nékterou z velicin, u které by byl
prokazan v porovnani s ostatnimi vyrazné vyssi vliv na nehodovost nez u jiné. Vysoka mira
vzajemného provazani by ovSem neméla byt neoCekavanym vystupem ze zpracovani modelu.

V kapitole 4.4 se napiiklad nachazi obrazek 9 pfevzaty z CSN 73 6110, ktery popisuje
podminky navrhu opatfeni pro usnadnéni pfechazeni na pfechodech pfes dvoupruhové
komunikace. Zde je vidét, Ze podminka navrhu téchto opatfeni zavisi na intenzité pési
i automobilové dopravy. SSZ musi byt dale dle normy navrzeno i na pfechodech pres
vicepruhové komunikace. Pocet jizdnich pruhl pfimo ovliviiuje Sifku vozovky, a naopak by
mél odpovidat intenzité automobilové dopravy. Pfi vySSi intenzité automobilové dopravy Ize

také predpokladat navrh spiSe vétsi Sirky jizdnich pruhu. Lze tedy tvrdit, Ze i mezi intenzitou
automobilové dopravy a délkou pfechodu patrné existuje néjaky vztah.

Zpracovany model dokaze za vyuziti ¢tyf vySe zminénych vysvétlujicich proménnych a pfi
zohlednéni vzajemnych vztaht mezi nimi popsat pfiblizné 75 % variability v datech. Takovy
vysledek |ze povazovat za pomérné uspokojivy pfi zvazeni, Zze nehodovost nezalezi jen na
fyzikalnich dé&jich a stavebnim usporadani, ale Ze velky vliv ma i lidsky faktor. Celkové Ize
konstatovat, Ze se za pouZiti metody regresni analyzy a pfi dodrZzeni parametrd vybéru
pfechodll dle zasad pro vypracovani této prace podafilo najit model, ktery odpovida
pozadavkim na né&j kladenym.
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Na uplny zavér prace byly nad ramec zadani je$té navrzeny uUpravy ve dvou zvolenych
lokalitach, které byly vyhodnoceny na zakladé zjiSténych udaji o nehodovosti jako
nejrizikovéjsi ze véech vybranych prechodil pro chodce. Upravy se sousttedily pfedevsim na
navrh nového svislého a vodorovného dopravniho znaceni, aby je bylo mozné realizovat co
nejrychleji pfi udrzeni nizkych investi¢nich nakladu. Navrzena opatfeni by méla v pfipadé
realizace pomoci snizit rizikovost téchto lokalit do okamziku, nez budou moci byt provedeny
rozsahlejsi stavebni Upravy, vedouci k uvedeni téchto prechodd do normového stavu.

Tato diplomova prace ma ambici pfispét malou mérou ke zvySeni bezpeénosti provozu na
Ceskych pozemnich komunikacich pfedevsim formou ochrany chodcu, jednéch ze zranitelnych
ucastnik provozu. Prace zaroven mize byt vhodnym podkladem nebo inspiraci napfiklad pro
disertacni praci nebo pro navazujici védecky vyzkum.

Jako vhodné sméry dalSiho zpracovani feSeného tématu Ize pfedevsim doporucit nasbirani
dat z vétSiho mnozstvi pfechodd a zaméfit se na tvorbu nelinearniho modelu vzajemné
zavislosti proménnych za pomoci pokro€ilejSich metod analyzy dat. DalSim moznym
smérfovanim navaznych praci mize byt napfiklad rozSifeni poctu vysvétlujicich proménnych
o nékteré dalSi. Jako vhodny pfiklad se jevi nahrada nejvySSi dovolené rychlosti dle
instalovaného dopravniho znaceni za skuteéné méfenou rychlost jizdy vozidel v dotéenych
lokalitach.
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