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Uvod

Doprava patfi mezi obory narodniho hospodarstvi, které se nejvice rozvijeji a mezi
nejrozSifrengjSi druhy patfi doprava silni¢ni. Velky rozvoj odvétvi vSak nepfinasi pouze
pfinosy. Negativni strankou dopravy, ktera ovliviiuje hospodarsky vyvoj statu a regiona,
zpusobuje nemalé Skody v oblasti Zivotniho prostfedi a zpusobuje velké ztraty na zdravi
a zivotech obyvatelstva, je nehodovost, ktera je v Ceské republice v silniéni dopravé

obzvlasté vysoka.

Dopravni infrastruktura, ktera je soucasti systému vefejné infrastruktury, patfi mezi kritické
infrastruktury, protoze na ni zavisi zvladnuti kritickych situaci ve staté, a to pfepravu lidi
z ohrozenych mist a pfepravu zdroju, sil a prostfedkl pro odezvu v kritickych mistech. Cilem
rozvoje ob&an CR i statu je, aby vSechny sektory (materialové, Zivotni prostfedni, lidsky

faktor, Fizeni provozu, atd.) infrastruktury byly bezpec€né.

Jednim z hlavnich cilt sou€asné spole¢nosti a zaroveri jednou z hlavnich priorit celosvétové
dopravni politiky je lidska bezpe€nost, cozZ je bezpelnost systému, ve kterém se nachazeji
vefejné chranéné zajmy (aktiva). V dané souvislosti je bezpeCnost chapana jako integralni
pojem, ktery spojuje vSechny atributy jednotlivych bezpec€nosti, mezi které patfi napfiklad
vnéjSi a vnitfni bezpeCnost, jaderna bezpeénost, zdravotni bezpecnost, chemicka

bezpecénost, potravinova bezpecnost atd.

Bezpec€nostni plan je koncept, jak zajistime bezpeci a rozvoj lidského systému, tj. vefejnych
chranénych zajmu (aktiv). Jde o strategii, jak budeme uplatriovat zakladni opatfeni a €innosti

v ¢ase a v urcitém misté.

Cilem prace je sestavit bezpecCnostni plan pro kriticky usek dalnice D1, tj. usek Praha —

MiroSovice. Metodika prace spociva:

- ve shromazdéni znalosti a zkuSenosti na Uuseku bezpecnosti, a to specialné v oblasti
dopravy a vytvoreni konceptu feSeni problému,

- ve shromazdéni dat nutnych k feSeni problému,

- ve vybéru metod, které jsou vhodné pro feSeni problému s ohledem na kvalitu dat,

- ve zpracovani bezpecnostniho planu pro usek dalnice D1 Praha — MiroSovice,

- v kritickém posouzeni pozadavkl bezpecnostniho planu a realné situace,

- v odhaleni nedostatk(, které jsou potfebné ke zvySeni bezpeénosti,

- v navrhu opatfeni ke zvySeni bezpelnosti.

Jelikoz Skodlivych jevu, které maji potencial poskozovat sledovany uUsek, a pusobit jeho

vypadek z provozu je velké mnozZstvi, soustfedili jsme se pfi zpracovani bezpeénostniho
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planu na jeden velmi zavazny Skodlivy jev, tj. na dopravni nehodu s pfitomnosti
nebezpeénych latek. Vzhledem ktomu, Ze vCR neexistuje kvalifikovany zptisob
pro vyhodnoceni rizik spojeny s dopravni nehodovosti, je v praci pro dany ucel sestaven
specificky kontrolni seznam a pokyny pro jeho aplikaci. Pfi jeho sestavovani byly vyuzity

publikované znalosti a zkuSenosti z praxe.

Pouzité zdroje jsou uvedeny v seznamu literatury. Pfiloha obsahuje pfiklad vyplnéného
zaznamu o dopravni nehodé, pfi které nevznikla Skoda tfeti osobé&, vySe Skody nepresahla

100 000 K¢ a nedoslo ke zranéni osob.
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1. Poznatky o integralni bezpecénosti systému systému
a jeho fizeni pro pfipad silniéni dopravy

Zajistit bezpe¢nou CR znamena budovat ve vSech duleZitych sektorech a v jejich propojeni
vazby a sprazeni zacilena na bezpe&i vefejnych zajmu (aktiv), a to dle Ustavy CR (zékon

€. 1/1993 Sb.), predevsim Zivoty a zdravi ob¢anu a majetku.

Reseni problému, sledovaného v praci, je zalozeno na soudasném velmi pokrokovém
pristupu, ktery aplikuje koncept integralni bezpeénosti systému. Pfedmétny pfistup pouziva
specifické pojmy uspofadané do jisté hierarchie, a proto je jim vénovana specialni pozornost.
V souladu se souCasnymi znalostmi realitu povazujeme za systém systému (soubor
vzajemné provazanych systému), a proto je zafazen odstavec, ktery vysvétluje predmétnou

skute€nost. Poté nasleduje aplikace predmétného pojeti do oblasti dopravy.

1.1. Vymezeni zakladnich pojmu

Pro vzajemnou spolupraci odborniki z riznych sektorll je tfeba pouzivat shodné pojmy.

Podle [1] se celosvétove v oblasti integralni bezpecnosti pouzivaji nasledujici pojmy:
Zakladni funkce statu — je zajistit bezpeci chranénych zajmu statu a udrzitelny rozvo;.

Chranéné zajmy (aktiva)statu - jsou aktiva statu, ktera jsou prioritné ochrafiovana (Zivoty,
zdravi a bezpedi lidi, majetek, Zivotni prostfedi, vefejné blaho, technologie a infrastruktura).
Pokud nenastane nouzova situace, tak stat ochranuje a zajiStuje rozvoj i dalSich aktiv, jako

jsou kulturni a pfirodni pamatky, historické monumenty, kultura, rekreace apod.

Lidsky systém - je minimalni prostor pro zivot Clovéka a lidskou spole¢nost, tj. zahrnuje
prvky, které tvofi lidé, ¢asti zivotniho prostfedi nezbytné pro Zivot lidi, ¢asti planety Zemé

nezbytné pro zivot lidi, majetek, technologie, infrastruktury a vazby a toky mezi t€mito prvky.

Chranéné zajmy (aktiva) lidského systému - jsou komponenty, vazby a toky v lidském
systému, které jsou nutné pro jeho bezpeéi a udrzitelny rozvoj. Jsou prioritné ochrafiovany
a zahrnuiji Zivoty, zdravi a bezpedi lidi, majetek, Zivotni prostfedi, vefejné blaho, technologie
a infrastrukturu. Na obrazku 1 je znazornén procesni model pro zajisténi bezpecdi
a udrzitelného rozvoje lidi a lidského systému, ktery obsahuje chranéné zajmy (aktiva),

bez nichz ¢lovék nema dlouhodobé zajisténu existenci, bezpeci a rozvo;.

12



BEZPECI
A
UDRZITELNY ROZVOJ

=~ > N =
< < > =
S 5 9 L3
< = >
0« S = m &
|j\>1 o . 4
o Zz T o = &2
3 o X 7 2=
_|
= > 2 S
L I m = =
O o =4 m

BEZPECNOST

Obrazek 1: Procesni model pro zajisténi bezpedi a rozvoje lidského systému [1]

Bezpedi - je stav systému, pfi kterém vznik Ujmy na chranénych zajmech ma pfijatelnou
pravdépodobnost (je témér jisté, ze Ujma nevznikne).

Bezpecénost - je souborem opatfeni a Cinnosti k zajisténi bezpeli a udrzitelného rozvoje
lidského systému (zajisténi bezpeli a udrzitelného rozvoje chranénych zajmu). Zajistuje
schopnost systému existovat a nepUsobit Skodlivé na své okoli.

Nebezpeci - je stav lidského systému, kdy vznik ujmy na chranénych zajmech ma vysokou

pravdépodobnost (je téméfF jisté, Ze ujma vznikne).

Nebezpecnost - je soubor vlastnosti a charakteristik prvkl, latek, pohrom, c¢innosti
a procesu, které na chranéné zajmy pusobi, nebo mohou pusobit Ujmu (zdroj zranéni, Skod,

ztrat).

Skoda - je Gjma na Zivoté, zdravi a bezpegi lidi, majetku, vefejném blahu, Zivotnim prostredi,

infrastruktufe a technologiich, kterou Ize vyjadfit v penézich.
Zranitelnost - je nachylnost chranéného zgjmu k vzniku Skody pfi vyskytu pohromy.

Pohroma - je jev, ktery muze vést nebo pfimo vede k Ujmé a znaéné Skodé na chranénych
zajmech. Jde o skodlivy jev, ktery ma rGznou podstatu (chemickou, fyzikalni, biologickou

i socialni), narusuje bezpecdi a udrzitelny rozvoj sledovaného systému.

Dopad - je nepfiznivy ucinek jevu v daném misté a ase na chranéné zajmy.

13



Ohrozeni — je jistd normativni velikost pohromy, tj. soubor maximalnich dopadu pohromy,
které Ize oCekavat v daném misté, za specifikovany ¢asovy interval s pravdépodobnosti vétsi
nebo rovnou 0,05 pro Casovy interval sto let. Vyjadfuje potencial pohromy pusobit ujmy

a Skody na chranénych zajmech.

Nouzova situace - je situace, kterou v uzemi &i objektu vyvola vznik pohromy. Jejim
specifickym pfipadem je mimofadna udalost definovana v zakoné ¢&. 239/2000 Sb.,

normovana na jednotku ¢asu, nékdy i uzemi, &i poCet obyvatel.

Riziko - je mira narusSeni bezpeci sledovaného systému, nebo také mira nepfijatelnych
dopadu zplUsobenych pohromou o velikosti rovné hodnoté ohrozeni. Riziko je

pravdépodobna velikost Skod, ztrat a Ujmy na chranénych zajmech.

Bezpecnostni planovani - je planovani pro potfeby zajisténi bezpeéného systému / tzemi /
objektu a jeho udrzitelného rozvoje. Zahrnuje pfedevsim strategické planovani zamérené
na regiony a uUzemni planovani. Vyzaduje dodrzovani standardd, norem a pfedpisu
pfi projektovani, vystavbé a provozovani obcanskych i technologickych objekt(
a infrastruktur, ekologickych, zdravotnich, spoleCenskych a socialnich norem, standardd

a predpisu. Jejich soulad a stanoveni priorit uréuje vyzkum a zkuSenosti.

Nouzové planovani - je planovani souboru opatfeni pro zmirnéni dopadl pohrom, kterym
nelze zabranit pfedem a pro implementaci opatfeni nutnych pro zvladnuti nouzovych situaci.
Nouzové planovani je de facto planovani kvalifikované odezvy na relevantni nouzové
situace. Pro pfipad vyskytu neoCekavanych nouzovych situaci se zpracovava obecnéjsi

kontingentni plan.

Krizové planovani - je planovani souboru opatfeni pro zmirnéni dopadu kritickych situaci
(tj. nouzovych situaci kategorie 5) na chranéné zajmy statu, kterym nelze zabranit pfedem
a pro implementaci opatfeni nutnych pro zvladnuti kritickych situaci za pfijatelnych zdrojq, sil
a prostifedku. Krizové plany navazuji na nouzové plany a zohledriuji pouze kritické pohromy
a opiraji se o zdroje, sily a prostfedky, jak standardni tak nadstandardni, tj. specifické

rezervy.

Opatreni - je nastroj k pfedchazeni, odvraceni a ke zmirnéni dopadu pohromy v prostoru
a Case nebo k zajisténi obnovy a rozvoje chranénych zajmau.
Ochrana — je soubor opatfeni a Cinnosti pro zachovani a udrzitelny rozvoj chranénych

zajma, je zalozena na principu pfedbézné opatrnosti.

Prevence - je soubor opatfeni a Cinnosti pro odvraceni vyskytu pohromy Ci pro snizeni
pravdépodobnosti vyskytu pohromy (vzniku nouzové situace), které jsou provadény pfedem.

PFi odezvé jde o provadéni opatfeni na snizeni zbyteCnych ztrat na chranénych zajmech.
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Pripravenost - je vypracovani prislusnych scénart odezvy; zajisténi prislusnych vykonnych
slozek a jejich vycviku, pomucek, osob, technickych prostfedkt a financi pro realizaci
pFisluSnych scénarfl odezvy; zajisténi prislusného vzdélani a pfipravy vefejné spravy,
obcanu a dalSich zu€astnénych, a jejich materialné technického a finan¢niho vybaveni.

Odezva na nouzovou situaci - je provedeni souboru ¢innosti a opatfeni, které vedou
ke zvladnuti nouzové situace, tj. ke stabilizaci situace v postizené oblasti a jejim okoli,
zamezeni nebo alespori omezeni dal§iho rozvoje nouzové situace; zamezeni Ci zmirnéni

dopadu na lidi, majetek, Zivotni prostredi, lidskou spole¢nost, technologie a infrastrukturu.

Obnova - je soubor opatfeni a €innosti pro zajisténi stability uzemi (objektu), likvidaci
odstranitelnych Skod v uzemi (objektu) a pro zahajeni (nastartovani) dalSiho rozvoje Uzemi
(objektu).

Rizeni - je soubor postuptl a procedur pro hledani a fe$eni problému. Sklada se z planovani,
vedeni a organizace pracovnich ¢innosti lidi, rozdélovani prostfedkl, hodnoceni Cinnosti

postupU, kontroly stavl a v pfipadé potfeby i aplikace napravnych opatfeni.

Rizeni rizika - je planovani, organizovani, pfid&lovani pracovnich Ukoli a kontrola zdrojd
organizace tak, aby byly minimalizovany ztraty Skody, zranéni anebo umrti vyvolané rdznymi

pohromami, jejichZ vyskyt je pravdépodobny.

Rizeni bezpeénosti - spodiva v planovani, organizovani, pfidélovani pracovnich ukold
a v kontrole vyuzivani zdroji organizace s cilem dosahnout pozadované urovné bezpecnosti.
Je to vlastné fizeni rizik ve prospéch bezpedi a udrzitelného rozvoje, zajistuje vyssi uroven
plnéni cilt, protoze obsahuje princip pfedbézného opatfeni. ZvySeni bezpecnosti se dosahne
vyuzivanim (aplikaci, realizaci, implementaci) technickych, pravnich, organizacnich,
vzdélavacich aj. ochrannych opatfeni. V Uvahu se berou i rizika, jejichz pravdépodobnost

vyskytu je menS$i nez 0.05, ale dopady s nimi spojené jsou velmi zavazné.

Nouzové fizeni - je fizeni scilem zvladnout olekavané nouzové situace. Spociva
v identifikaci cild a priorit Fizeni ve vybéru postupu k dosazeni cild za pfijatelnych

standardnich zdrojt, sil a prostfedkt a v implementaci prislusnych opatfeni a Cinnosti.

Krizové fizeni - je fizeni, jehoz cilem je zajistit zvladnuti moznych kritickych situaci v ramci
pusobnosti organu krizového Fizeni a pInéni opatfeni a ukold uloZzenych vy$Simi organy
krizového fizeni (ke zvladnuti se zpravidla pouziva pravni opatfeni ,vyhlaSeni krizové
situace®, které umozriuje doCasné omezit prava a svobody lidi, pouzit nadstandardni zdroje
apod.), a to v€etné zajiSténi pfipravy na zvladnuti moznych kritickych situaci. Hlavni

pozornost je vénovana zivotim a zdravi lidi a zajisténi pfeziti organizacni jednotky.
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Provazani vyse zminénych typl Fizeni je znazornéno na obrazku 2. Z obrazku vyplyva
jednak vzajemna hierarchie, ale i skuteCnost, Ze se krizové fizeni pouziva jen za urcitych

okolnosti, a to proto, ze omezuje svobody a prava lidi a je velmi nakladné [2].

Normalni Groven
fizeni -
VEREJNA
SPRAVA

Krizoveé fizeni

Nouzoveé fizeni -

VEREJNA
zvlastni roli maji SPRAVA
vykonne slozky jako
IZS, Hygienicka
sluzba apod.

Obrazek 2: Vztah mezi pojmy spojenymi s Urovnémi fizeni [1]

Kriticky prvek — je prvek ve sledovaném systému (objektu, infrastruktury, podniku, uzemi),
ktery je dulezity pro funkénost systému a pfi nami sledovaném konceptu integralni
bezpelnosti i pro preziti lidi a zarovern se vyznacuje vysSi zranitelnosti, nizkou odolnosti

a zaroven nezastupitelnou funkci [3].

Kritické misto - je takové misto v technologickém systému (objektu, infrastruktury, podniku,
Uuzemi), kde probihaji zakladni technologické procesy. Z divodu jejich dllezitosti pro né plati
specifické predpisy zajistujici bezpeCnost za normalnich, abnormalnich a kritickych
podminek (napf. jednouroviové kfizeni Zeleznice a silnice v obci). Kritickd mista
v infrastruktufe jsou mista, na jejichZ funk&nosti zavisi funk&énost vice vétvi sité (jde o mista,
ktera pfi poruse vyvolaji kaskady selhani) [3].

Kriticnost — je prahova hodnota, tj. krajni/mezni hodnota pInéni funkce, pfi které systém
zaméreny na plnéni urcitych cill nezajistuje oCekavané funkce v poZadovaném Case, misté
a v pozadované kvalité. Prahova hodnota je projektové stanovena a vztahuje se k udalosti,

parametru procesu / funkci, typu poruch a odolnosti [3].
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Infrastruktura — obecné reprezentuje zarizeni, kterymi se realizuji vazby a toky mezi prvky

systému. Je zelena, tj. v Zivotnim prostiedi, a Seda, tj. vytvofena technologiemi [4].

Kriticka infrastruktura — znamena soubor infrastruktur, které jsou dilezité pro Zivot ¢lovéka
a zaijisti jeho preziti pfi kritickych situacich [4]. V pojeti Ceské legislativy ji tvofi prvky nebo
systémy prvk( (stavby, zafizeni, prostfedky nebo vefejna infrastruktura) a jejich
provozovatelé. V obecném pojeti predstavuje soubor infrastruktur, které jsou velmi dilezité
pro existenci bezpeci a rozvoj Clovéka, jelikoz naruseni jeji funkce mize mit zavazny dopad
na bezpecénost statu, zabezpec€eni zakladnich zivotnich potfeb obyvatelstva, zdravi osob
nebo ekonomiku statu. Mezi priifezova kritéria (soubor hledisek pro posuzovani zavaznosti
vlivu naruseni funkce prvku kritické infrastruktury s meznimi hodnotami) pro uréeni prvku
kritické infrastruktury patfi hledisko zdravotniho postizeni osob, hledisko ekonomickych ztrat

a hledisko omezeni poskytovani zakladnich sluzeb obyvatelstvu [5].

Subsystémy kritické infrastruktury a jejich pocet nejsou dosud ani ve svété ustalené.
Na zakladé dokumentl pfijatych Bezpeénostni radou a vladou CR vroce 2002 jsou

do kritické infrastruktury zafazeny nasledujici polozky [6]:

- energetika - elektfina, plyn, tepelna energie, ropa a ropné produkty,

- vodni hospodarstvi - zasobovani pithou a uzitkovou vodou, zabezpe€eni a sprava
objemu povrchovych vod a podzemnich zdroju vody, systém odpadnich vod,

- potravinarstvi a zemédélstvi - produkce potravin, péfe o potraviny, zemédélska
vyroba,

- zdravotni péCe - pfednemocniéni neodkladna péce, nemocniéni péce, ochrana
vefejného zdravi, vyroba, skladovani a distribuce IéCiv a zdravotnickych prostfedkd,

- doprava - silni¢ni, Zelezni¢ni, letecka, vnitrozemska vodni,

- komunikagni a informacni systémy - sluzby pevnych telekomunikacCnich siti, sluzby
mobilnich telekomunikaénich siti, radiova komunikace a navigace, satelitni
komunikace, televizni a radiové vysilani, pfistup k internetu a k datovym sluzbam,
postovni a kuryrni sluzby,

- bankovni a finan€ni sektor - sprava vefejnych financi, bankovnictvi, pojistovnictvi,
kapitalovy trh,

- nouzové sluzby - HZS CR, Policie CR, Armada CR, radiaéni monitorovani véetné
doporuceni ochrannych opatfeni, varovna a hlasna sluzba,

- vefejna sprava - socialni ochrana a zaméstnanost, diplomacie, vykon justice

a vézenstvi, statni sprava a samosprava.

Infrastruktura je kriticka kvuli své poloze ve slozitém systému infrastruktur a Gzemi. V praxi

se posuzuje: co narusi schopnost infrastruktury plnit poZadované funkce v Uzemi,
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a jak dopady jejiho selhani narusi bezpeci a rozvoj uzemi véetné bezpeci a rozvoje lidi.

Pro ur€eni jejich kritickych polozek se podle [3] posuzuje:

rozsah uzemi, které je postizené ztratou obsluznosti (mezinarodni, vnitrostatni,
regionalni nebo mistni),

zavaznost selhani, tj. stupen ztraty obsluznosti (zadny, minimalni, mirny nebo velky).
Mezi kritéria, ktera Ize pro hodnoceni velikosti pouzit, patfi zejména: dopad
na obyvatele (poCet zasazenych obyvatel, ztraty na zivotech, onemocnéni, vazné
zranéni, nutnost evakuace); hospodarsky dopad (vliv na HDP, zavaznost
hospodarskych ztrat nebo zhorSeni kvality vyrobk( nebo sluzeb); Zivotni prostredi
(rozsah poskozeni, ovlivnéné slozky zivotniho prostfedi); synergické jevy (mezi jinymi
prvky kritické infrastruktury); a politické dopady,

Casové faktory, tj. zavaznost dopadl na jednotlivé subjekty v Uzemi v zavislosti

na Case (ij. okamzité, za 24 hodin, za 48 hodin, za tyden, pozdéji).

Model kritické infrastruktury v pojeti Ceské republiky je znazornén na obrazku 3 [7].

Energetika

; E :/ﬁ Vefepa sprava 1

Vodni hospodarsivi .
= 4, / o . t \ N\

MODEL KICR _
Komunikaéni a J Interakce oblasti Barkewni a '
info systémy : Infrastruktury finanéni seklor

A / / A

j Nouzove shizby N /// Pulrammma

zemédeliv

—f] T J ’]

Zdravolni pece

Obrazek 3: Model kritické infrastruktury CR [7]

Na vySe uvedeném obrazku jsou znazornéna vnitfni propojeni mezi jednotlivymi

infrastrukturami, které jsou zdroji vnitinich zavislosti, které zvysuji zranitelnost celé kritické

infrastruktury [3,4]. Identifikace vnitfnich zavislosti a hledani opatfeni proti vzniku

kaskadovitych selhani je sou€asné ukolem vyzkumu i praxe [3].
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Vyznamnou polozkou kritické infrastruktury CR je dopravni infrastruktura [4]. Pro jeji fizeni

za kritickych situaci legislativa uklada specificka opatfeni. Jde napf. o [2]:

opatfeni spogivajici ve zméné organizace a fizeni silniéni dopravy v CR,

opatfeni pro povoleni jizdy vybranych vozidel,

opatfeni pro zabezpeceni pfepravy osob,

opatfeni pro zabezpeceni pfepravy véci,

opatfeni, kterym se reguluje dopravni obsluha vybraného uzemi v CR vefejnou
autobusovou dopravou,

opatfeni, kterym se omezuje/zakazuje provoz silniéni dopravy v CR.

Navic kazdy vlastnik prvku dopravni infrastruktury zpracovava plan krizové pfipravenosti
kritické infrastruktury dle nafizeni viady €. 462/2000 Sb.

1.2. Pohromy

Pohroma (porucha, nehoda, havarie, kalamita, katastrofa) je jev, ktery je dllezity z hlediska

bezpeénosti chranénych zajmi CR (osob, majetku, Zivotniho prostfedi, spoleénosti, statu),

a ktery vede nebo muze vést k nepfipustnému dopadu na chranéné zajmy CR (lidi, majetek,

zivotni prostredi, spole¢nost, stat). Pohroma je zdrojem a pficinou rizik [1].

1.2.1 Rozdéleni pohrom

Pohromy, tj. jevy v lidském systému, které pusobi ztraty, Skody a ujmy chranénym aktivim,

Ize dle [1] rozdélit do nasledujicich skupin:

Pohromy, které v daném misté Ci objektu nemohou mit dopady na uzemi a jeho
aktiva.

Pohromy relevantni, které maji dopady na uzemi Ci objekt a jeho aktiva.

Pohromy specifické, které maji na uzemi a jeho aktiva jen dopady, které jsou
pfi vyskytu zvladnutelné pomoci provedeni pfipravenych preventivnich a zmirfiujicich
opatfeni.

Pohromy kritické, které maji na uzemi a jeho aktiva nepfijatelné dopady, a tudiz je
nutné provést vysoce narofnou odezvu opirajici se o opatfeni v oblasti technické,
organizacéni, pravni i vzdélavaci, a je nutné mit moznost aktivovat vSechny zdroje, sily
a prostfedky na zvladnuti jejich dopadl a nastartovani dalSiho rozvoje. Mohou

vyvolat katastrofické situace.
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Je nutné uvést, ze kriticka pohroma je zaroven pohromou specifickou i relevantni a pohroma
specificka je zaroven pohromou relevantni. Napf. povodef dvacetileta je relevantni, vétsi

povodné jsou specifické a vétSi nez cca stodvacetileté jsou kritické [3].

1.2.2 Opatreni proti pohromam
Pro kazdou pohromu se stanovuji opatieni, ktera se daji rozdélit do &tyr casti:

- preventivni - zahrnuje opatfeni zabranujici vzniku pohromy,
- zmirfujici - zahrnuje opatfeni, ktera zmirfiuji dopady (v€asné varovani)
- represivni - pfedstavuje zasah v dobé, kdy se mimoradna udalost odehrava,

- renovacni - opatfeni pro zotaveni osob, obnovu staveb a uzemi a stabilizaci uzemi,
které umozni postupné uvadéni systému do vychoziho stavu nebo do stavu

kvalitativné vyssiho.

Na obrazku 4 je znazornéno rozdéleni pohrom a Ccinnosti, které se pfi jejich vyskytu

provadeéji.

Rozdéleni pohrom

Relevantni pohromy: soucasnost - Evropa 77

lokality v CR - 55 - 57

v Evropé je véak treba posuzovat 105
Proti vSem pohromam az do velikosti projektové pohromy se provadi
prevence formou fizeni, aplikace technickych a jinych opatfeni, vzdélani atd.
Specifické pohromy: zajituje se nouzova odezva,

pii které se pouzZivaji standardni

zdroje, sily a prostiedky
Pro pohromy se zpracovavaiji nouzové plany, tj. v CR havarijni,
povodfiové, plany na zvladnuti epidemii, epizootii, epityfii,
vypadkd rizného druhu apod.
Kritické pohromy: zajiétuje se odezva,

pii které se pouzivaji standardni

i nadstatdardni zdroje, sily

a prostiedky a specificky

system fizeni odezvy

Obrazek 4: Rozdéleni pohrom [1]

Pro pohromy, které Ize zvladnout prevenci, se nouzové plany nepfipravuji. V CR
se pripravuji specifické nouzové plany jen pro vybrané pohromy a jen pro tfi typy uvedené
nouzové plany zajiStuji ochranu obyvatelstva. Jedna se o povodnovy plan podle zakona
€. 254/2001 Sb., plan pro chemickou bezpecnost podle zakona €. 59/2006 Sb. a plan
pro jaderné elektrarny podle zakona €. 18/1997 Sb.[8].
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1.3. Integralni bezpecnost

Bezpec€nost prvku nebo systému je soubor opatfeni a cinnosti, kterymi Clovék zajistuje
bezpedi a udrzitelny rozvoj prvku nebo systému. Lidska bezpelnost je soubor opatfeni
a Cinnosti, kterymi Clovék zajiStuje bezpeli a udrzitelny rozvoj lidského systému,
tj. pfedevSim sebe. V souCasné praxi existuje nékolik podobnych pojmU, a proto je dale

uvedeme.

Aktivni bezpecnost se pouziva u stroju a zafizeni. Soubor opatfeni tvofi soubor viastnosti,
prvku Ci systému, které pomahaji zabranit vzniku nehody (jsou aktivni pfed nehodou).
Do aktivni bezpecnosti se fadi prfedevSim prvky zajiStujici kvalitni Fizeni, branici
nebezpeCnym manipulacim, pfedchazejici nebezpecnym nebo krizovym situacim
a upozornujici na nebezpecné situace. U vozidel patfi mezi nejdllezitéjsSi prvky aktivni
bezpecnosti u€inné brzdy umoziujici bezpeéné zpomaleni nebo zastaveni vozidla, dobry
vyhled z vozidla, dobré pneumatiky, pfesné a spolehlivé fizeni, kvalitni tlumiée zajistujici
dostate¢ny kontakt pneumatik s vozovkou a také osvétleni vozidla. Mezi dalSi prvky aktivni
bezpecnosti patfi moderni elektronické systémy jako napf. ABS, ESP, TCS, EBA, ACC
a dalsi [9].

Pasivni bezpeénost se pouzivda téz u strojil a zafizeni. Soubor opatfeni tvofi
¢ast bezpec€nostni architektury daného systému, ktera ma za cil zmirnit nasledky nehody
(ochrana lidského zdravi a Zivotl) v pfipadé, Zze k ni dojde (oproti tomu prvky aktivni
bezpecnosti se snazi nehodé pfedchazet). Prvky nebo systémy pasivni bezpecnosti pracuji
bezpec€nosti airbagy, bezpe€nostni pasy, robustni karoserie vozidla v€etné deformacnich zén
[9]. V modernich technologiich jsou jesté hybridni prvky a systémy, které se pfed nehodou

chovaji jako prvky aktivni bezpecnosti a po nehodé jako prvky pasivni bezpeénosti [10].

Integralni bezpecnost je koncept, ktery se soustfeduje na systém systémi a propojuje
problémy bezpecCnosti jednotlivych aktiv. Je komplexnim nastrojem k zajisténi bezpelnosti
lidského systému a kazdému dalSimu systému, kterym je podnik, organizace, uzemi,
infrastruktura atd. [11]. Integralni bezpe¢nost je zaroven postavena na vySSi uroven nez
aktivni €i pasivni bezpelnost. Zohledruje systémovou podstatu svéta, tj. i vliv nezadoucich
vnitfnich zavislosti (interdependences). Integrovana bezpelnost, ktera predstavuje prosty

soucCet aktivni a pasivni bezpeénosti, vSak interdependences nezohledriuje [4].

Dle soucasnych poznatkl je svét a jeho objekty chapany systémové. V souladu s nim se
aplikuje systémové pojeti bezpecnosti a koncept integralni bezpecCnosti. Koncept zavedla
OSN vroce 1994 [8] a v konkrétni praxi pak napfiklad Jack Wever. Zminény autor

ve svém ¢lanku , Integral Safety in the Netherlands® [12] uvadi duvody:
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1. Zpusob vnimani bezpecnosti obanem. Na rozdil od ustfednich instituci verejné
spravy obCan vnima bezpecénost pfedevsim jako mistni problém a olekava proto
mistni feSeni, ktera se mohou pfipad od pfipadu liSit. Jinymi slovy obCana zajima
predevsim jeho bezpedi, tj. bezpeli v misté, kde Zije.

2. Bezpecnostni politka by méla pokryt kauzalni fetézec, ktery feSi problémy
bezpec€nosti. Integralni bezpeCnost se neomezuje jen na jednostranna feSeni
v pfipadé problému jako je represe, ale zabyva se situacemi ovliviujicimi urcitou
uroven bezpecnosti prostfednictvim tzv. fetézce bezpec€nosti, jenz se sklada z dale
uvedenych &asti: proaktivita (odstranéni strukturalnich pfi€in nejistoty, které narusuji
bezpecnost, tj. ohrozuji bezpedi a udrzitelny rozvoj), prevence (odstranéni pfimych
pri€in, je-li to mozné, nejisté situace poruSujici stavajici bezpecnosti), pfipravenost
(FeSit situaci, v niz je bezpe€nost narusena), represe neboli odezva (zvladnout
naruSeni bezpec¢nosti a situaci stabilizovat) a obnova (zajistit podminky pro obnovu
a rast bezpecnosti).

3. Mira nebezpecnosti je uzemné rozptylena a rozptyleni neni rovnomérné. Nékteré
problémy bezpeCnosti se soustfeduji do ur€itych oblasti, pficemz typy
bezpecnostnich problémd nemusi byt, a v praxi také obvykle nejsou, stejné.

4. Vefejna sprava se Casto potyka s neucinnym a neucCelnym feSenim problém(
bezpecnosti. Uvedena skutecnost je disledkem tzv. bezpecnostni byrokracie, ktera
se vubec nezabyva kauzalnim fetézcem bezpecnosti. Je disledkem nedostate¢ného
chapani pojeti bezpec€nosti v realité / konkrétnim pfipadé, tj. nepochopeni souvislosti
spojenych s tvorbou bezpeénosti a bezpedi. Uroveri bezpeénosti preduréuje Uroven

bezpedi lidského systému (ij. i Uzemi, které sledujeme).

Do pojeti integralni bezpecnosti patfi i Zivot podporujici funkce, jejichz rizika s ohledem
na zdravi Clovéka, ekosystémy a bezpecnost systému se minimalizuji. Jedna se pfedevSim
0 mozné nezadouci a nepfijatelné dopady: prumyslového zemédélstvi s ohledem
na potravinovou bezpecnost; kontaminace prostiedi; klimatickych zmén; nedostatku
pfirodnich zdrojl, energie a vody; chudoby a migrace lidi; spoleCenské diskriminace;

industrializace a zneuzivani technologii; a genové manipulace [8].

Procesni model vytvareni integralni bezpecCnosti, jeho vstupy a vystupy, je znazornén

na obrazku 5 [2].
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Obrazek 5: Procesni model vytvareni aktualni bezpecnosti [2]

Z obrazku 5 vyplyva, Ze pro zajisténi bezpeénosti musime mit stanoveny cile, metody
a postupy Kk zajisténi cild i organizacni struktury s kompetencemi jednotlivych osob.
Konkrétni aplikovana opatfeni a ¢&innosti musime posuzovat dle pozadavkd norem
a standardu, a pfitom musime respektovat limity, které stanovuji Unosnost opatfeni a €innosti

z pohledu lidi a dalSich vefejnych aktiv lidského systému, o kterych bylo pojednano dfive.

Integralni bezpecnost souvisi pfimo s konceptem udrzitelného rozvoje, protoze ji Ize
charakterizovat jako soubor podminek, za nichz jsou lidé chranéni, je posilena jejich
schopnost zvladat zavazné a nenadalé hrozby pro jejich preziti (biologické i socialni)
a existenci (zdravi a bydleni), a to vCetné pfistupu ke zdrojim spole¢nosti a ohledum

na lidskou dUstojnost [10]. Mezi pilife udrzitelného rozvoje patfi:

1. Ochrana prostfedi vztahujici se k environmentélni, technologické a zdravotni
bezpecnosti.

Ekonomicky rozvoj vztahuijici se k socialni, ekonomické a technologické bezpelnosti.

w

Socialni rozvoj souvisejici s bezpe€nosti socialni, kulturni, legislativni a politickou.

1.4. Systém systému

Nejprve definujeme pojem systém a poté specificky utvar systém systémd, ktery popisuje

Iépe realitu dle dnesnich znalosti.
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1.4.1 Pojem systém

Systém je neprazdna ucelové definovana mnozina prvka, vazeb a tok( mezi prvky,
ktera vykazuje jako celek urcité vlastnosti a chovani v ase a prostoru. Vici okoli vystupuje
systém jako celek. Charakteristické znaky systému zUstavaji po urcitou dobu a v urcitém
prostoru konstantni, a proto je Ize pozorovat a popsat. V daném pojeti se u kazdého
sledovaného objektu sleduji: prvky (v dané uloze dale nedélitelné €asti); vazby mezi prvky
(pfimé, zprostiedkované a zpétné); a toky energii, informaci, materialu, financi, zbozi, lidi
apod. mezi prvky. Vztahy systému s okolim jsou rozhodujici pro celistvost systému.
Toky jsou dullezité pro aktualni chovani systému. V sou¢asném systémovém pojeti je kazdy
systém chapan jako prvek systému vySSiho fadu a kazdy jeho prvek jako systém nizSiho
fadu [3].

Systémy dle charakteru délime na organické, zivouci, technické, organizacni, spoleenské,
obchodni, servisni, obsluzné, dopravni, zdravotnické, vojenské, ochranné, bezpecnostni,

spojené s bezpecnosti, informacéni, komunikacni atd. [3].

U systému jako jsou napfiklad systém lidského téla, systém Zzivotniho prostfedi, systém
planety Zemé nebo systém solarni nema ¢lovék schopnost je ovladat, mize jenom provadét
dil&i pfizpGsobeni, ochranna a zmirfiujici opatieni a éinnosti. Clovék ovlada technické, novéji
technologické a zcela spravné socio-technologické systémy, u kterych ma schopnost

vytvaret je tak, aby dle [3]:

- fungovaly co nejdéle, a to bez zavad nebo jen s malym poctem zavad,

- co nejlépe plnily poZzadované funkce,

- byly co nejlevnéjsi,

- spotfebovavaly, co nejméné energie a co nejméné nedostatkovych surovin,
- mély co nejmensi hmotnost (omezené pozadavky na material),

- zabiraly co nejmenSi prostor,

- neohrozovaly ani sebe, ani okoli,

- nevyzadovaly vysoce kvalifikovany personal,

- neprodukovaly velké mnozstvi nebezpecného odpadu.

Kazdy systém ma strukturu (tj. skladbu, vnitini uspofadani systému a architekturu), ktera se
projevuje jako jednota prvku, vazeb a tokl, a mechanismus fizeni, ktery ur€uje jeho chovani.
Velkou roli v mechanizmu hraji zpétné vazby, tj. zpétnad pusobeni Fizenych procesu
na proces, ktery je Fidi. Chovani systému je zpUsob reakce systému na podnéty vnitini
i vnéjsi. PfiCiny reakce C&asto oznaCujeme vstupy a vysledky reakce jako vystupy.
Stav systému je mnozina definovanych podminek nebo veli€in, které Ize v daném Casovém

okamziku a v daném misté rozpoznat. Adaptabilita systému je schopnost systému reagovat
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na pusobeni okoli zplsobem, ktery je v urCitém smyslu vyhodny pro systém a umozhuje,
aby systém pokraCoval ve své existenci a Cinnosti. Systém se dynamicky vyviji, kdyz se jeho

stav v Case méni [3].

Mezi obecné vlastnosti systému patfi koherentnost (zména v jednom prvku systému vyvola
zménu ve vSech prvcich systému), samostathost (zména vjednom prvku probiha
autonomné, tj. nevyvolda zménu v ostatnich prvcich), kompatibilita (soubor podminek,
za kterych dva &i vice systémd mohou spolupracovat, tj. podilet se na spolec¢né &innosti),
centralizace (oznaCuje pfipad, ve kterém jeden prvek systému ma dominantni roli v €innosti
systému), ekvifinalita (schopnost systému dosahnout daného cile z riznych vychozich stavu
systému) a operabilita (soubor podminek, za kterych systém je v bezpec€ny, spolehlivy
a funkeni) [3].

Mezi systémové vlastnosti patfi celistvost, rozlozitelnost, existence vazeb, existence tokd,
interakce a dynamicnost. Z hlediska celistvosti se v systému zkouma a feSi, jak dana funkce
ovliviiuje ostatni funkce a které funkce se netykaji celku, ale jen uréitého prvku, vazby ci
toku. Dva systémy jsou podobné, kdyz jsou izomorfni (j. pfifazeni prvk( je jednoznacné
a oboustranné) a nebo homomorfni (pfifazeni prvku je jednozna¢né a neni obousmérné).
Podobnost usnadnuje studium rozsahlych systém(. V dneSni dobé dbame na to,
aby vzajemné propojené komplexni systémy, které Clovék konstruuje, Clovéku pomahaly
a neohrozovaly ho, a proto pribyva daldi vlastnost, tj. interoperabilita [3], o které bude

pojednano dale.

Mezi systémové vlastnosti spojené s kritickou infrastrukturou a kritickymi objekty patfi
bezpec€nost, spolehlivost, zranitelnost, odolnost a kriticnost. Kriti€nost systému se v praxi
chape jak integralné, tak z dil€ich pohledu. NejCastéji je kritiCnost systému posuzovana podle
velikosti moznych Skod na Zivotech a zdravi lidi, ztraty funkénosti cilené &innosti a podle

velikosti ekonomickych Skod pfi podnikani [3].

1.4.2 Pojem systém systémui

Systém systémul (SoS — System of Systems) je systém, ktery se sklada z nékolika systému
rizné povahy a rizného umisténi, které jsou vzajemné provazané k tomu, aby zajistily jisté
operace a Cinnosti. Jedna se o specifické uspofadani nékolika systému. Je tfeba si
uvédomit, Zze pfi sledovani chovani SoS pro potfeby FeSeni jednéch ukoll se musime
zabyvat velmi podrobnym délenim systému v nékolika urovnich a pfi jinych postaci jen déleni
v nejvySsSi Urovni (Urovné regionalni, obecni, mistni atd.). Vzajemna provazanost systémi
pochopitelné plsobi zavislost. Proto pochopitelné neplati, Ze bezpecnost SoS je agregaci

bezpecnosti dilCich systému, protoZze se musi respektovat i prlifezova rizika zplsobena
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vazbami a toky napfi€¢ SoS a s okolim. Uvedena skute€nost znamena, Ze integrovana
bezpec€nost, ktera je zalozena na fizeni integrovaného rizika neni zcela na misté, a musi byt
postupné nahrazovana integralni bezpecnosti, pfi které se spoléha i na fizeni prifezovych
rizik [3].

Mezi vlastnosti systému systému patfi dle [3]:

1. Nelinearita (SoS nelze pochopit pouhym rozlozenim na dilCi €asti, jejichz vlastnosti

se scitaji).

Hierarchi¢nost a vnorfovani systémd SoS do sebe.

Vnitfni, samo-organizujici kauzalita (cile, zpétné vazby, autokatalyza, vynofujici se

vlastnosti a piekvapeni).

Vitalita (ramec pro samo-organizovani).

Dynamicka stabilita nema jednoznaéné analytické vyjadfeni (je citlivost na pocatecni

podminky; nemusi existovat rovnovazny bod SoS).

Rozmanité ustalené stavy (atraktory).

Katastrofické chovani (bifurkace jako nepFedvidatelné chovani, prekmity nahlé

diskontinuity, posunuti ustaleného stavu).

8. Chaotické chovani (chaos je nestabilni aperiodické chovani v deterministickych

nelinearnich systémech).
Z vySe uvedenych divodd hraje velmi vyznamnou roli interval, ve kterém vSechny systémy
vzajemné spolupracuji a dohromady plni cile celého systému systému( (interoperabilita)
v poZadované kvalité, v daném misté a daném Case. ProtoZe zajisténi zminéného cile neni
kvuli rozmanitosti dil¢ich systému jednoduché, tak se pro odhaleni slabin systému systém
pouzivaji metody multikriterialni analyzy, nejCastéji se pouziva matice kriti€nosti, tj. matice,
ktera porovnava zranitelnost a dulezitost sledovaného systému v uzemi ¢i jiné entité
(tovarné, provozu apod.). Zranitelnost infrastruktury je mira selhani infrastruktury
(. infrastruktura pfestane fungovat nebo bude fungovat nespravné) v uzemi a Case.
Pfedmétnou miru Ize méfit napf. normovanym souhrnnym rizikem od vSech oCekavanych
pohrom v daném Uzemi nebo pravdépodobnosti vypadkl infrastruktury, ke kterym dojde

v disledku pohrom, do nichz se zahrnuji i vnitfni problémy infrastruktury samotné.

Dulezitost infrastruktury v Uzemi Ize napf. ocenit souhrnnym ocenénim dopadl selhani
infrastruktury, tj. ztrat, Skod a ujmy na chranénych zajmech pfi zohlednéni doby trvani vzniklé
nouzové situace, ktera zahrnuje jak dobu nutnou pro obnovu funkénosti infrastruktury,
kdy vznikaji pfimé Skody, tak i dobu, kdy se vyrovnavaji nepfimé Skody zpusobené
kauzalnim fetézcem dopadd, vyvolanych selhanim infrastruktury v uzemi [4]. Pfiklad matice
kriti€nosti systému / systému systému v uzemi, tj. zranitelnost vs. duleZitost poloZek systému

/ systému systému v uzemi je uveden na obrazku 6.
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D4 |D5

Matice kriticnosti infrastruktury a technologii v izemi.

Obrazek 6: Matice kriticnosti systému [4]

Obrazek 6 ukazuje pfiklad matice kriti€nosti pro systémy rizného druhu. Jinymi slovy matice
kriti€nosti je rozhodovaci matice, ve které na vodorovné ose je dulezitost sledované polozky
pro uzemi ¢&i jinou sledovanou entitu z hlediska plnéni funkci dulezitych pro lidi &i jina
sledovana aktiva a na svislé ose je zranitelnost sledované polozky viéi pohromam, které
jsou v daném uzemi i jiné sledované entité mozné. Z hlediska Fizeni bezpecénosti (a také
krizového fizeni, které je integralni a podstatnou soucasti fizeni bezpec€nosti) Uzemi

interpretace matice dle [4] znamena:

- u systému, které jsou v oblasti Cervené Ize oekavat vznik kritickych situaci, pro jejichz
zvladnuti bude nutné vyhlasit krizovou situaci. Zpravidla se v odborné literatufe
doporucuje pro pfedmétné polozky zpracovavat plany kontinuity (ij. plany zacilené na to,
aby technologie, infrastruktura ¢&i jind entita prezila) i plany krizové, ve kterych jde
o preziti lidi,

- U systému, které se nachazeji mezi vyznacenymi pfimkami, je tfeba pfipravit odezvu
na zvladnuti nouzové situace, a to jak na urovni spravce polozky, tak na uarovni

pFislusnych vnéjsich vykonnych sloZek statu,

- u systém, které lezi mimo obé popsané oblasti, je situace v sou¢asné dobé na zakladé
pozadované urovné bezpecCnosti v porfadku. Je vSak tfeba ¢€as od Casu provést
hodnoceni, zda nedoSlo ke zméné& miry kritiCnosti (nebo jen kratce kritiCnosti
u dané polozky).

VySe uvedena fakta aplikovana na dopravni infrastrukturu ukazuji, Ze FeSeni problému

dopravniho systému je netrivialni a velmi slozité, neni jednoznacné, protoze zavisi
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na konkrétnich podminkach. Ukolem bezpeénostniho planu je pravé najit koncept feseni

pro dosti Siroky rozsah moznych podminek.

1.5. Bezpecnost silni¢ni dopravy

V praxi bezpecnost v dopravé zahrnuje dva useky. Prvni je bezpecénost (vnitini bezpecnost),
ktera fesSi opatfeni a Cinnosti ze tfi oblasti, a to: lidsky faktor, technicky stav dopravnich
prostfedkl, technicky stav dopravni infrastruktury véetné urovné technického zabezpeceni
provozu. Jde o opatfeni, ktera zajistuji bezpeénost dopravniho provozu, vytvari podminky
pro snizeni nehodovosti u vSech druht dopravy a tvofi pravidla pro pfepravu nebezpecného
zbozi, tj. jde o soubor opatfeni a &innosti, které Clovék provadi pro zvySeni svého bezpedi.
Druhy uUsek zahrnuje ochranu pfed vnéjSimi hrozbami (vné&jsSi bezpecCnost). Jde o opatfeni
pro ochranu proti terorismu, vandalismu a obdobnym protipravnim ¢inim a patologickym

spole¢enskym projevim a ochranu proti pfirodnim ziviim.

V pfedloZzené praci sledujeme integralni bezpelnost, ktera zahrnuje vnitfni i vnéjsi
bezpecnost a navic obsahuje opatfeni proti Skodlivym jevam, jejichz zdroje jsou vazby a toky
v systému. Na obrazku 7 je znazornéna provazanost pficin dopravnich nehod. Proto
bezpecnostni plan obsahuje vSechny zminéné polozky a opatfeni a Cinnosti od prevence

az do odezvy a obnovy.

Materialni
—vozovka, vozidlo
c N«
=
5 o
— (=3
k-] =
o -
2 )
1Y) 7]
S =
(1]
Lidsky
, faktor
Rizeni provozu

Obrazek 7: Pficiny dopravnich nehod [13]

BezpecCnost silniéni dopravy je detailné rozpracovana v Narodni strategii bezpecCnosti
silniéniho provozu z let 2011-2020 [14]. Zminény, vladou schvaleny, material je pravidelné

vyhodnocovan. Problematika bezpec€nosti je dle [14] roz¢lenéna do deseti oblasti:
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- snizeni poctu nehod a jejich nasledkl zpusobenych nepfiméfenou rychlosti jizdy,
- snizeni poctu nehod a jejich nasledkl zplisobenych nedanim prednosti v jizdé,

- snizeni poctu nehod a jejich nasledkl zavinénych pod vlivem navykovych latek,

- snizeni vaznosti nasledkd nehod zvySenym pouzivanim zadrznych systémda,

- zvySeni ochrany zranitelnych u€astniku silni¢niho provozu,

- vytvafeni bezpeéného dopravniho prostoru,

- zlepSeni opatfeni bezprostfedné po nehodé,

- dopravni vychova,

- zvysSeni respektu ucastnikd silniéniho provozu k dodrzovani pravni Upravy,

- koordinovani vSech &innosti.

V kazdé ze zminénych deseti oblasti jsou definovana jednotliva opatfeni a konkrétni
nastroje, které jsou potfebné k dosazeni vyty&eného cile. Hlavnim cilem strategie, ktery se
pravidelné sleduje, je snizeni poctu usmrcenych osob s tim, Zze do roku 2020 je stanoven cil

snizeni o 50 %. Stanoveny cil odpovida cili aktualni Evropské dopravni politiky [14].

Bezpeclnost dopravy je velkym ekonomickym, socialnim i ekologickym problémem, a to jak
Z hlediska samotného provozu, tak z hlediska ochrany pfed patologickymi jevy spoleénosti
i pfed neoCekavanymi pfirodnimi jevy a mimofadnymi udalostmi  vzniklymi
v dusledku c¢innosti Clovéka. ZvySeni bezpec€nosti dopravy je jednou z hlavnich priorit
Dopravni politky CR pro obdobi 2014 — 2020 s vyhledem do roku 2050 [15]. Snahou
dopravni politiky CR je, aby se neutéSena situace v bezpeénosti provozu v silniéni dopravé,

zejména zavaznost nasledkd dopravnich nehod, radikalné zlepsila.

1.5.1 Opatreni v oblasti ,,vnéjsi“ bezpeénosti dopravy
Mezi opatfeni v oblasti vnéjsi bezpe&nosti silnicni dopravy dle [15] patfi:

- podpora vyvoje novych typl univerzalnich mostnich provizorii vyuZzitelnych
pro rychlou obnovu poSkozené nebo zni¢ené dopravni infrastruktury,

- omezeni zbytné dopravy v pfipadé krizovych situaci v€etné zhorSenych rozptylovych
podminek a pfekracovani hygienickych limitl hluku, stanoveni systému pro sledovani
polohy zasilek a jejich celistvosti (napf. pfeprava nebezpecnych véci a Zivych zvirat),

- rozvoj systému pro poskytovani informacnich a rezervacnich sluzeb pro bezpecna
a chranéna parkovaci mista pro nakladni a uzitkova vozidla,

- vytvofeni podminek pro posileni bezpecnosti cestujicich v osobni dopravé (zejména

proti kradezim a ostatni kriminalni ¢innost),
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provadéni hodnoceni bezpecnosti a ochrannych opatfeni k zabezpeceni vefejné
osobni dopravy pred teroristickymi Utoky a hledani postupu, které by mohly zmirnit
nasledky teroristickych &ind,

vénovani pozornosti zajistovani funkénosti a zvySeni ochrany dopravni infrastruktury
(postupujici zména klimatu a hrozby teroristickych utoku),

rozvoj systému pro monitorovani bezpec€nosti dopravni infrastruktury.

1.5.2 Opatreni v oblasti ,,vnitini‘“ bezpe€nosti dopravy

Na zakladé vyvoje nehodovosti v silniéni dopravé, ktery neni pfiznivy [15], je tfeba

aktualizovat Narodni strategii bezpecnosti silniéniho provozu [14] zohledhujici cile obsazené

ve Sdéleni EK [15] stanovujici sméry politiky EU v oblasti bezpecnosti silniéniho provozu

v letech 2011-2020 a dusledné naplfiovat a kazdoroCné vyhodnocovat plnéni dfive

stanovenych i nové dopinénych opatfeni.

1.5.3 Opatreni v oblasti lidského Cinitele

Mezi opatfeni v oblasti lidského Cinitele [15] patfi:

zajisténi soustavné informovanosti ucastnikd silniéniho provozu o rizikovém chovani
v silni¢ni dopravé pfi vyuziti stavajicich a budovanych informacnich systému verejné
spravy,

nové ureni pravomoci kontroly urovné vyuky a vycviku v autoSkolach a zefektivnéni
statniho dozoru nad nimi, stanoveni novych pozadavk( pro zadatele o profesni
osvédceni ucitele autoskoly a zavedeni povinnosti proskolovani,

disledné vyzadovani a kontrolovani dodrzovani zakonem stanovené doby fizeni,
doby odpocinku a bezpe€nostnich prestavek fidicu,

zajisténi vysSi vymahatelnosti prava pfi nerespektovani pravidel silnicniho provozu
zajisténi novelizace zdkona o provozu na pozemnich komunikacich na zakladé
analyzy nehodovosti a jejich hlavnich pfi¢in a na zakladé konzultaci s politickymi
stranami v Parlamentu CR,

systémové zabezpeleni fungovani silninich kontrol proti prestupkim silni¢niho
provozu vyuzitim nalezité technicky vybavenych monitorovacich vozidel kontrolnich

organ, které budou bezprostfedné reagovat na pachani dopravnich prestupku.

1.5.4 Opatieni v oblasti technické bezpeénosti silnic

Mezi opatfeni v oblasti technické bezpecnosti silnic [15] patfi:
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podpora implementaci inteligentnich dopravnich systému, které zvySuji bezpe&nost
a plynulost dopravy (postupné vybavovani dalniéni sité a sité rychlostnich silnic
funkEénimi varovnymi a informaénimi a spolupracujicimi systémy, zavadéni systému
fizeni rychlosti na useky s vysokou intenzitou provozu v mistech vzniku kongesci,
zavadéni usekovych méfeni rychlosti na exponovanych usecich silnic, nasledna
podpora diagnostiky jedoucich vozidel a sdileni dat mezi spravci infrastruktury
a dopravci,

disledné dbat na implementaci smérnice 2008/96/ES o fizeni bezpecnosti silni¢ni
infrastruktury na siti TEN-T a to zejména pokud jde o provadéni bezpecnostnich
auditl a inspekci,

v extravilanech v zavislosti na intenzité provozu od sebe navzajem oddélovat
nemotorovou dopravu (cyklistické pruhy a stezky, fyzicky oddélené chodniky), upravit
legislativu pro vyuzivani sdruzenych stezek dotéenymi ucCastniky provozu
na pozemnich komunikacich,

identifikace a nasledna uUprava nehodovych lokalit, pruzna realizace opatfeni
s nizkymi naklady (v€asné odstrafiovani vzrostlé vegetace z vyhledu, opravy vytluku
apod.), zfizeni volné pfistupné databaze zavad na pozemnich komunikacich, kam
by ob¢ané mohli pribézné zasilat podnéty k napravé zavad,

nové budované osvétleni vefejnych komunikaci provadét tak, aby nedochazelo
k nebezpenému oslfiovani fidi€d zejména pfi pfijezdu z neosvétlenych usekd,
oslfiovani nefesit nejen od mobilnich, ale i od stacionarnich zdroju osvétleni,
realizace prutahl obcemi podle platnych zasad a opatfeni pro dopravni zklidnéni
na pozemnich komunikacich, realizace opatfeni pro zménu zplsobu jizdy na vjezdu
do obci, zklidiovani dopravy v obcich a realizace bezpe€nostnich prvka
na infrastruktufe v obydlenych oblastech,

zkvalitnéni systému zimni udrzby vC€etné instalace varovnych systémd na mistech
Castého vyskytu naledi,

zajisténi vhodného uziti dopravniho znaceni (proménné dopravni znacky, obnova
vodorovného dopravniho znaceni),

v ramci vystavby novych dalnic a rychlostnich silnic realizovat jako jejich nedilnou
souCast objekty a prostranstvi bezprostfedné slouzici k zajiSténi bezpeclnosti
a plynulosti provozu,

podpora vystavby odstavnych ploch pro silniéni nakladni vozidla,

vyuziti moznosti druzicovych navigacnich systému pro lokalizaci nehodovych mist

a upozornéni Fidicd,
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zavedeni automatického systému pro odhalovani a postihovani prestupkl proti
bezpecnosti silnicniho provozu s vyuzZitim k tomu pfipravované Centralni evidence
pFestupku a zpfistupnéni registru vozidel v odpovidajicim rozsahu spravnim uradim,

zfizovani kontrolnich mist pfi vystavbé silniéni infrastruktury,

zvySovani bezpecnostnich parametrid na Zelezni¢nich prejezdech.

1.5.5 Opatreni v oblasti technického stavu vozidel

Mezi opatfeni v oblasti technického stavu vozidel [15] pati:

zvySeni durazu v oblasti statniho odborného dozoru a zdokonaleni pravniho ramce
pro institucionalni zabezpeceni statniho dozoru nad STK (Statni technicka kontrola
vozidel),

posileni ulohy statniho odborného dozoru v oblasti technické kontroly vozidel,
pfiprava podminek pro zavadéni systému umoznujici komunikaci a propojeni vozidla

s dopravni infrastrukturou.

1.5.6 Opatieni v oblasti prepravy nebezpeénych véci

Mezi opatfeni v oblasti pfepravy nebezpenych véci upravenych dohodou ADR [15] patfi:

pokragovani kontrolni Cinnosti k zajisténi pfeprav nebezpelnych véci a zavadéni
ucinnych opatfeni pro likvidaci havarii na dopravnich cestach véetné ucinnégjsi
koordinace zachranného systému v evropském kontextu,

systematické vytvareni predpokladd pro prevzeti vétSiho podilu pfeprav

1.6. Cil bezpe€nostniho planu

BezpecCnostni plan (strategicky plan) tvofi zakladni podklad systému fizeni bezpelnosti.

Jde o koncept, ktery identifikuje mozna ohroZeni a navrhuje a pfiméfené zajiStuje feSeni

oCekavanych nouzovych situaci. Cilem bezpelnostniho planu je zaijistit bezpe&i a rozvoj

lidského systému z pohledu vefejnych chranénych zajml (aktiv) [1] a jejich rozvoje,

a to i za kritickych situaci. Bezpecnostni plan tvofi podklad pro:

uzemni plan,

rozvojové koncepce / koncepce rozvoje celkl, sektorl, objektl &i jinych entit,
systémy rozhodovani o vécech vefejnych, organizace rozhodovani, prevence pohrom
a vzdélavani,

strukturu legislativy zacilené na ochranu véci vefejnych,
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- strukturu materialnich, lidskych a finan¢nich zaloh a zasob,
- nastroje zajistujici rozpoznavani problémd a v€asnou realizaci opatfeni na jejich

odvraceni.

Z obecného pohledu je bezpeénostni plan konceptem pro strategické fizeni, ktery urCuje pro
danou oblast a danou pohromu seznam preventivnich opatfeni, seznam zmirfiujicich
opatfeni, nouzovy plan s reaktivnimi opatfenimi, zplsob zajisténi evakuace, seznam

systému varovani a seznam vycviku a cviceni.

Bezpecnostni plan tvofi strategicky plan rozvoje Uzemi a dba na zakladni vefejna aktiva,
tji. je vice zacilen nez soucasné plany rozvoje, které zpracovavaji kraje, a ktery je jenom
souborem planu jednotlivych sektord [16], tj. nezvazuji propojeni mezi sektory, coz vede

k tomu, Ze nevidi problémy, které jsou spojené s propojenosti sektor(.

Mezi dalSi nastroje systému fizeni bezpec€nosti patfi nouzové (cilem je zvladnuti odezvy
na nouzové situace bézného rozsahu) a krizové plany (cilem je zvladnuti odezvy na nouzové
situace velkého rozsahu, anebo obzvlast kruté pro lidi). Vztahy mezi jednotlivymi plany jsou

znazornény na obrazku 8.

CStrategick)'r plan rozvoij

Y

(Uzemni plan - prevence)

Plan pro nenadal¢

Eqan

Obrazek 8: Provazani strategického, nouzového a krizového planu [2]
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Aby bezpec€nostni plan vybraného kritického mista byl konkrétni a zacileny, tak pro urcitou

pohromu musi obsahovat nasledujici ¢asti:

1.

© ® N o gk~ wDd

=
o

Struény popis entity (mistopis, chranéna aktiva, specifické zranitelnosti chranénych
aktiv).

Dopady pohromy zjidténé metodou What — If.

Prevence, ktera obsahuje soubor preventivnich opatfeni.

Pripravenost, ktera obsahuje soubor zmirfiujicich opatfeni zajistujicich ochranu.
Odezva, ktera obsahuje soubor reaktivnich opatfeni (nouzovy plan).

Obnova, ktera obsahuje soubor obnovovacich opatfeni.

Evakuacni plan.

Popis varovacich systémd.

Popis zajisténi znalosti a schopnosti provést odezvu — cvi€eni.

Standardni zdroje, sily a prostfedky pro nouzovou odezvu.

Cilem predlozené prace je vytvofit bezpe€nostni plan pro sledovany usek dalnice D1.
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2. Data o vybraném useku dalnice D1

Prace se zabyva sestavenim bezpecnostniho planu pro usek dalnice D1 Praha - Miro3ovice.
Proto nejprve charakterizujeme popis dalnice a poté vybrany usek. Datovy soubor
pro stanoveni rizik na vybraném Useku dalnice tvofi data, ktera jsou v databazi PP CR [17],
jsou doplnéna o fakta shromazd&na dalniénim oddélenim PCR v MiroSovicich [18],
o informace o intenzitach dopravy [19], o vyhodnoceni ztrat a Skod zplisobenych dopravnim

nehodami [20] a o data ziskana vlastnim Setfenim pfi rekognoskaci terénu.

2.1. Vymezeni pojmu dalnice

Slovo délnice je slozené ze slov dalkova silnice. Pojem dalnice je uveden v § 4, zakona Cislo
13/1997 Sb., o pozemnich komunikacich [21], ve znéni pozdé&jSich pFedpisi a zni

nasledovné:

Dalnice je pozemni komunikace uréena pro rychlou dalkovou a mezistatni dopravu silniénimi
motorovymi vozidly, ktera je budovana bez uroviovych kfizeni, s oddélenymi misty napojeni

pro vjezd a vyjezd a ktera ma smérové oddélené jizdni pasy.

Dalnice je pfistupna pouze silni¢nim motorovym vozidlim, jejichz nejvysSi povolena rychlost
neni niz§i nez 80 km/h. Dalnice je kvalitativné nejvyssi typ pozemni komunikace, ktera
se stavi na nejzatizenéjSich dalkovych vnitrostatnich a mezinarodnich tazich.
Oproti silnicim v8ak musi splfovat vysSi technické parametry, mezi které patfi navrhova
rychlost pfes 100 km/h, mimourovhové kfizovatky, pfipojovaci a odboCovaci pruhy
v maximalni pfedepsané délce, smérové oblouky, stoupani a klesani musi dodrzovat urcité
parametry pro dany typ terénu, v dlouhych stoupanich musi byt vzdy pfidan stoupaci pruh,
stfedni délici pas a krajnice musi dodrzovat predepsané Sifky. Na dalnici je také pfisné

zakazan pohyb pésich osob.

Poslanim dalnice je umoznit zvladnuti velké intenzity dopravy pfi vysoké dopravni rychlosti
a zaroven zajisténi jeji bezpelnosti. Bezpecnost dopravy vSak zlstava zakladnim
hodnoticim kritériem kvality provozu. Dopravni nehody jsou bohuzel neodmyslitelnym
pravodnim jevem provozu i na dalnicich. Dalnice je vymezenym koridorem, ktery umoznuje
a usnadnuje naplnéni zakladni lidské potfeby — mobility. Zde se vSak vyskytuji soucasné
rlznorodi uzivatelé s odliSnymi potfebami v odliSné vybavenych dopravnich prostfedcich,
¢imz se pfirozené vytvaii moznost vzniku vzajemnych konfliktnich situaci i zavaznost jejich

nasledkd, ktera se zvySuje v zavislosti na zvySovani poctu ucastniku provozu.

Celkova délka dalnic a rychlostni silnic v Ceské republice je 1234 km, z toho dalnice maji
délku 775,8 km a rychlostni silnice 458,2 km 75,3 km (stav k 1. Cervenci 2014 [22]).

35


http://cs.wikipedia.org/wiki/Pozemn%C3%AD_komunikace
http://cs.wikipedia.org/wiki/Silnice
http://cs.wikipedia.org/wiki/Mimo%C3%BArov%C5%88ov%C3%A1_k%C5%99i%C5%BEovatka

Ceské dalnice i rychlostni silnice, jejichz vlastnikem je stat, spravuje RSD CR. Jejich
rozloZeni je zobrazeno na obrazku 9, kde slaba zelena Cara oznacuje rychlostni silnice

a silna zelena ¢ara useky dalnice, které jsou v provozu.

= Dégin
7

§
Tepiicey X ot nad

l'-"'?'-ﬁ Labem
HMost

Obrazek 9: Mapa €eskych dalnic a rychlostnich komunikaci k srpnu 2014 [23]

2.2. Popis vybrané entity

Sledovany Usek dalnice prochazi katastralnim Uzemim hlavniho mésta Prahy

a StfedoCeskym krajem.

2.2.1 Historie useku D1 Praha - MiroSovice

ZaCatek vystavby dalnic na naSem uzemi je Casto spojovan s koncem Sedesatych let
minulého stoleti, ale ve skute¢nosti jsme zacali se stavbou dalnic jizZ pfed druhou svétovou
valkou, a to jako druhy stat na svété zaroven s Belgii a Nizozemskem, po Némecku [24].
Stavba dalnice D1 byla schvalena jiz dne 4. 11. 1938. Tehdy se pocitalo s dalni¢nim
propojenim Prahy a Podkarpatské Rusi. Se stavbou prvni Ceské dalnice (nepocitame-li
stavbu "némecké" dalnice na Moravé, jez zaCala asi o mésic dfive nez stavba D1),
se zapocalo dne 2. 5. 1939 (slavnostni prvni vykop na tfetim kilometru budouci trasy
u Prihonic). Prace vS8ak byly pferuSeny 2. svétovou valkou. | kdyz byla vystavba po valce
v omezeném rozsahu obnovena, doSlo v roce 1950 k jejimu definitivnimu zastaveni.

Celkem bylo v roce 1950 odsouzeno na Uzemi Ceskoslovenska k postupnému chatrani
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188 kilometri rozestavénych dalnic. Nase predni svétova pozice ve vystavbé dalnic, kterou
jsme ziskali na konci tficatych let, byla ukonéenim praci navzdy ztracena. V roce 1963 byla
schvalena paterni sit ¢eskych dalnic a pocitalo se samoziejmé i se stavbou D1. Oproti

puvodnim plandm z roku 1939 se trasa i parametry dalnice zménily.

Vystavba dalnice D1, jak ji zname dnes, zaCala dne 8. 9. 1967. P¥i vystavbé useku
Spofilov - Cestlice (km 0,000 - 8,199 km) bylo vyuzito pivodni téleso dalnice z let
1939 — 1942 a 1945 - 1950. Vyuzity byly napfiklad i historické stavby, a to nadjezd pies
dalnici v km 4,898 na silnici Prthonice - Ujezd u Priihonic a nadjezd pes dalnici v km 6,281
na silnici Prahonice - Cestlice. Na stavbu Spofilov - Cestlice navazuje stavba Cestlice —
MiroSovice (km 8,199 - 21,255), jejiz stavba byla zapoCata dne 8. 9. 1967. P¥i vystavbé
zminéné Casti bylo (kromé kratkého useku u MiroSovic) vyuzito plvodni téleso dalnice z let
1939 — 1942 a 1945 - 1950. Vyuzity byly napfiklad i historické stavby, a to nadjezd pres
dalnici v km 8,255 na silnici Cestlice - Dobfejovice, nadjezd pfes dalnici v km 11,398
na silnici 11/101u Doubravic (sougast MUK Jesenice), nadjezd pies dalnici v km 13,626

na silnici u Sklenky a dalniéni most pfes silnici v km 16,790 na silnici z Kunic do Strandic.

Dne 12. 7. 1971 byly obé popsané stavby uvedeny do provozu a spole¢né se tak staly
prvnim dokonéenym dalniénim Usekem u nas (souvisly dalni¢ni tah mezi Brnem a Prahou byl
dokon&en dne 8. 11. 1980, kdy se jako posledni stavéla ¢ast dalnice u Humpolce). Na trase
bylo vybudovano 5 mimouroviovych kfizeni, a to Chodov (km 2), Prihonice (km 6), Jesenice

(km 11), VS8echromy (km 15) a MiroSovice (km 21) a oboustranné odpocivadlo Prahonice.

Na obrazcich 10 - 12 jsou fotografie z 5 km dalnice D1 smér jizdy na Brno v letech

Sedesatych, osmdesatych a v sou€asnosti.

Obrazek 10: 5 km dalnice D1 ve sméru na Brno v Sedesatych letech [24]
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Obrazek 11: 5 km dalnice D1 ve sméru na Brno v osmdesatych letech [24]

Obrazek 12: 5 km dalnice D1 ve sméru na Brno v sou¢asnosti

2.2.2 Soucasna situace na useku Praha - MiroSovice

Jesté vroce 1993 se v useku Praha - MiroSovice nachazela pouze dvé velka parkovisté
s Cerpacimi stanicemi Benzina v obou smérech, a to na useku 4,5 km dalnice D1, dvé mensi
parkovisté s obCerstvenim v obou smérech na useku 14 km, malé parkovisté na 19,5 km
smér Brno a parkovis§té s oblerstvenim na 19 km smérem na Prahu. Obé& parkovisté
na 14 km a parkovisté na 19,5 km smér Brno byla postupem €asu uzaviena (hlavni pfi¢inou
byla problematicka udrzba a nakladnost jejich provozovani). V useku 5,6 km smér Praha se

nachazel Club Hotel Praha s velkym parkovistém pro osobni vozidla a tenisovou halou.
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Na 11 km ve sméru na Brno byl vybudovan nejvétsi velky areal stavebnich stroju spole¢nosti
Phoenix — Zeppelin v CR. Zadné jiné stavby se v okoli uvedeného Useku dalnice

nenachazely.

Od roku 1994 doslo k masivnimu rozvoji vystavby, ktera pokracuje i v sou€asnosti. Postupné
byla vybudovana kolem dalnice dalSi obsluzna zafizeni: parkovisté s Cerpacimi stanicemi
PAP OIL v obou smérech na 6 a 6,5 km, parkovisté s €erpacimi stanicemi Shell v obou

smérech na 10 km a dvé restaurace Mc Donalds (4,5 km smér Praha a 6,5 km smér Brno).

V letech 1996 - 1999 doSlo v useku mezi Prahou a MiroSovicemi k velmi vyrazné zméné,

a to k prestavbé a rozsifeni dalnice, a to ze ¢étyf na Sest jizdnich pruhu.

Dne 28. 6. 2011 bylo v km 8,264 zprovozné&no nové mimouroviiové kiizeni Cestlice a mezi
km 9,66 — 11,72 vzniklo v obdobi zafi 2008 - zari 2010 mimourovriové kfizeni Modletice
s Prazskym okruhem R1. Zaroven s vybudovanim zminéného mimourovhového kfizeni

doslo ke zruSeni parkovisté s ¢erpaci stanici Shell ve sméru na Brno [25].

Mezi dalSi dalezité stavby a komplexy, které byly v novodobé historii postaveny u dalnice D1
v useku Praha - MiroSovice patfi: Obchodni centrum Chodov (0 km smér Brno), areal
kancelafskych budov (jeden z nejvétSich administrativnich komplexi v zemi - sidla
spole¢nosti Dell, DHL, Fujitsu, Honeywell, Sony ¢i IBM) na 1 km smér Brno, diskontni
prodejna LIDL (6 km smér Brno), komercni zéna v Prahonicich v iseku 6 km zahrnuje velké
mnozstvi autosalonu (Volvo, VW, Infinity, Ford Nissan, Hyundai, Seat, Fiat, Renault, Dacia,
Toyota), zabavnich center (zabavni park Zirafa, Aquapark Aguapalace) a obchodil
(Bauhaus, Electroworld, hypermarkety Albert a Makro, OC Spektrum, nabytek Kika), centrala
spole€nosti Tescoma (9 km smér Brno), Logisticky areal Nupaky s velkym parkovistém
pro nakladni vozidla pfiléhajici k erpaci stanici Shell (10 km smér Praha), logistické centrum
spoleénosti Kaufland pro Ceskou republiku (11 km smér Brno), logistické centrum
spoleénosti Billa pro Ceskou republiku (11 km smér Brno), velké logistické aredly a sidla
spole¢nosti (DHL, HOPI, Gefco, Raben Logistics, Italinox, EJOT, DAF, Koryna,
Kéarcher,Jena, Ertl — Glas a dalSi) v obou smérech mezi 11 az 13 km, sidlo a prodejna
spole¢nosti Mountfield (15 km smér Brno) a logistické aredly (Schenker, Yusen Logistics,

Auto Kelly) na 15 km smér Brno.

Na obrazku 13 je zobrazeno situatni schéma useku dalnice D1 Praha - MiroSovice.
Z obrazku je zfejmé, ze sledovany usek dalnice d1 prochazi husté osidlenou oblasti a je zde

mnoho propojeni s mistnimi komunikacemi.
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Obrazek 13: Situacni schéma useku dalnice D1 Praha — MiroSovice, zpracovano dle [26]

2.3. Intenzita dopravy

Intenzita dopravy je hlavnim méfitkem vytizeni komunikace. NejCastéji se udava tzv. ro¢ni
primér dennich intenzit (RPDI) pro dany usek komunikace v obou smérech jizdy v poctu
vozidel za 24 hodin. Intenzita dopravy se méfi scitanim, a to jak ruénim, tak automatickym.
Pravidelné v pétiletych cyklech (naposledy v roce 2010) probiha celostatni scitani dopravy
v celé CR, dalsi s&itani se uskutedni v roce 2015. Mimo celostatniho séitani se k ziskani dat
o intenzitach dopravniho proudu na komunikacich vyuziva i automatickych scitact dopravy,
které jsou osazeny na vybranych uUsecich dalni¢ni a silniCni sité. Scitani dopravy mohou
zajistit také moderni telematické systémy pfipadné systém vykonového zpoplatnéni a jeho

dohledové systémy [27].

Z udajli [19] vyplyva, Ze usek dalnice D1 mezi Prahou a MiroSovicemi patfi mezi nejvice
zatizenou €ast naSich dalnic. V roce 2012 mél pfedmétny usek na svych prvnich kilometrech
v Praze zatizeni zhruba 95 700 vozidel denné (nejnizsi intenzita D1 mezi Prahou a Brnem jiz
pfesahla 35 000 vozidel za 24 hodin). V tabulce 2 jsou uvedeny intenzity dopravy (prijezd
vozidel za 24 hodin v tisicich) v jednotlivych Usecich mezi Prahou a MiroSovicemi v letech
1995, 2000, 2005, 2010, 2011 a 2012.
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Tabulka 1: Intenzity dopravy v jednotlivych Usecich mezi Prahou a MiroSovicemi [19]

Usek / Rok 1995 2000 2005 2010 2011 2012
Spofilov (1) - Chodov (2) 47,4 71,4 91,9 88,8 93,1 95,7
Chodov (2) - Priihonice (6) 37,7 62,6 84,0 82,5 82,7 84,4
Priihonice (6) — Cestlice (8) Neexistoval EXIT 8 76,8 76,2
Prahonice (6) - Modletice/Ri¢any (10) 35,8 | 50,4 | 71,0 | 70,0 Nescitano
Cestlice (8) - Modletice/Rigany (10) Neexistoval EXIT 8 70,4 [ Nezjisténo
Modletice/Riany (10) - Vechromy (15) | 34,1 47,8 62,6 71,7 79,8 75,1
Véechromy (15) - Miroovice (21) 31,8 42,3 56,3 64,3 66,8 66,1

Z tabulky 1 vyplyva rostouci trend v intenzité dopravy od roku 1995 na sledovaném useku

dalnice D1.

2.4. Statistika dopravnich nehod

Dopravni nehodou se podle § 47 odst. 1 zakona o silni¢nim provozu [28] rozumi udalost
Vv provozu na pozemnich komunikacich, napfiklad havarie nebo srazka, ktera se stala nebo
byla zapo&ata na pozemni komunikaci a pfi niZ dojde k usmrceni nebo zranéni osoby nebo

ke Skodé na majetku v pfimé souvislosti s provozem vozidla v pohybu.

Policejni prezidium CR vede statistiku dopravnich nehod vySetfovanych Policii CR [17].
V pfedmétné statistice vSak chybi dopravni nehody, kdy si ucastnici dopravni nehody bez

pfitomnosti PCR vzajemné vyplni Zaznam o dopravni nehodé a pojistnou udalost vyfesi

c

svych pojistoven. Popsany zplsob vyfizeni dopravni nehody umoznila novela zakona
€. 361/2000 Sbh., o provozu na pozemnich komunikacich [28], §47 odst. 4, ktera vstoupila
v platnost od 1. 1. 2009 a zvySila hranici ohlasovaci povinnosti u dopravnich nehod
z 50 000 K& na 100 000 K¢&. Od zminéného data také doslo k rapidnimu statistickému
snizeni dopravni nehodovosti na ¢eskych silnicich (v roce 2008 bylo vySetfovano 160 376

dopravnich nehod, v roce 2009 se jejich pocet snizil o vice nez polovinu na 74 815) [17].

Usek dalnice D1 mezi Prahou a MiroSovicemi patfi nejenom mezi nejvytizengjsi &ast
ze véech dalnic v CR, ale také mezi mista, kde je nejvétsi hustota dopravnich nehod.
V tabulce 2 je uveden poéet nehod, které v letech 2004 - 2013 teSilo dalniéni oddéleni PCR
v MiroSovicich. V fadku ,cely usek® je vletech 2004 - 2010 uveden celkovy pocet
zpracovanych dopravnich nehod v obou smérech jizdy v useku O - 44,8 km, v letech
2011 — 2013 se jednalo o oba sméry v useku 0 - 34 km, jelikoz od roku 2011 doS8lo ke zméné
délky useku jednotlivych dalni¢nich oddéleni na dalnici D1. V fadku ,0 - 21 km® je uveden
poc€et dopravnich nehod zavinénych fidi€i motorovych vozidel (nejsou zde nehody zavinéné

technickou zavadou vozidla ¢i zvéfi), a to pouze pfi jizdé na dalnici (nejsou zde dopravni
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nehody na parkovistich) v useku Praha - MiroSovice. Na obrazku 14 je grafické zpracovani

hodnot uvedenych v tabulce 2.

Tabulka 2: Poget dopravnich nehod, které Fesilo dalniéni oddéleni PCR Miro$ovice [17]

2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013

Cely usek | 985 | 1037 [ 1042 | 994 | 1004 607 | 407 | 360 | 332 | 346

0-21 km 620 | 951 | 687 | 379 | 656 365 | 281 | 266 | 201 | 219
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Obrazek 14: Grafické zpracovani poc¢tu dopravnich nehod uvedenych v tabulce €. 2 [17]

V tabulce 2 i na obrazku 14 je viditelny pokles dopravni nehodovosti od roku 2009
(znadzornéno Zlutou Carou), kdy doSlo k vySe uvedené zméné zakona &. 361/2000 Sb.,

0 provozu na pozemnich komunikacich.

V tabulce 3 je uveden pocCet nehod, které se nezapocitavaji do statistickych pocétu dopravni
nehodovosti (nevznikla Skoda tieti osobé&, vySe Skody nepfesahla 100 000 K& a nedoslo ke
zranéni osob). Pokud je k vy$e uvedenym nehodam privolana PCR, dohlédne na Fadné
vyplnéni Zaznamu o dopravni nehodé (tzv. euroformular) pro pojisStovnu (pfiklad vyplnéného
formulaie “Zaznam o dopravni nehodé® je uveden v pfiloze 1) a ze zakona je povinna vyreSit
s fidiCem, ktery dopravni nehodu zavinil, jako pfestupek v dopravé. O vyplnénych
zaznamech si pak vede svou vlastni evidenci dalniéni oddéleni PCR. Tato evidence se vede
v souboru sbérnych archu vypsanych Zaznamd o dopravnich nehodach [18]. Vzhledem

k tomu, ze evidence vySe uvedenych nehod je vedena od 26. kvétna 2009, jsou v tabulce 3
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nizS§i hodnoty v roce 2009 nez v letech nasledujicich. V tabulce 3 nejsou uvedeny dopravni
nehody, ke kterym doSlo na parkoviStich a nehody, kdy si zaznam
o dopravni nehodé vyplnili Fidi¢i sami bez ugasti pfislusnika PCR.

Tabulka 3: Tabulka dopravnich nehod, které nejsou vedeny ve statistice dopravni nehodovosti [18]

2009 2010 2011 2012 2013

Cely usek 79 252 307 212 217

0-21 km 51 199 260 143 173

Na obrazku 15 je znazornén doplnény obrazek 14, kdy doslo k secteni vSech zaevidovanych

dopravnich nehod (graficky znazornéno zelenou a fialovou barvou).
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Obrazek 15: Grafické zpracovani vSech dopravnich nehod [17], [18]

2.5. Ztraty a Skody zplisobené dopravni nehodovosti

Poslanim dalnice, jako kvalitativné nejvy$siho druhu pozemni komunikace, je umoznit
zvladnuti velké intenzity dopravy pfi vysoké dopravni rychlosti a zaroven zajisténi jeji
bezpecnosti. Bezpe€nost dopravy vSak zUstava zakladnim hodnoticim kritériem kvality
provozu. Dopravni nehody jsou bohuzel neodmyslitelnym prdvodnim jevem provozu
i na dalnicich. Dalnice je vymezenym koridorem, ktery umozZriuje a usnadfiuje naplnéni

zakladni lidské potfeby — mobility. Zde se vS8ak vyskytuji sou€asné rGznorodi uzivatelé
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s odliSnymi potfebami v odliSné vybavenych dopravnich prostfedcich, ¢imz se pfirozené
vytvari moznost vzniku vzajemnych konfliktnich situaci i zavaznost jejich nasledkd, ktera se

zvySuje v zavislosti na zvySovani poc¢tu ucastnikl provozu.

Navzdory tomu, Zze se v poslednich nékolika desetiletich se zfetelem na vysoky narust
stupné motorizace a vyrazné zvy3eni tranzitni kamionové dopravy v oblasti bezpeénosti
a vybaveni dalnic dosahlo znaéného pokroku, nelze nevidét, kromé& vysokych materialnich
Skod, hlavné nenahraditelné ztraty na zdravi a lidskych Zivotech zpusobené dopravnimi
nehodami. Finanéni ztraty z dopravni nehodovosti z dlouhodobého hlediska v CR ro¢né
presahuji ¢astku 50 miliard korun [29] a v EU dosahuji téméF 200 miliard EUR [29].
Pro ocefiovani ekonomickych nasledkt nehod v CR je pro vypoget ztrat pouzivana Metodika
vypoétu ztrat z dopravni nehodovosti na pozemnich komunikacich [29], ktera byla
zpracovana Centrem dopravniho vyzkumu (CDV v. v. i), které je vefejnou vyzkumnou
instituci a jedinou dopravni védeckovyzkumnou organizaci v pusobnosti Ministerstva
dopravy. Pro rok 2013 byla vySe uvedena metodika rozsSifena o vyc€isleni subjektivnich Skod
(nahrady Skody stanovené soudy). Celkové ztraty (52 808 104 500 K¢&) z dopravni

nehodovosti na pozemnich komunikacich v roce 2013 jsou uvedeny v tabulce 4.

Tabulka 4: Celkové ekonomické ztraty z dopravni nehodovosti za rok 2013 [19]

Pocet | Ztrata v K¢ Celkové ztraty
osob | na 1 osobu (Ke)

VySe ztrat na lidskych zivotech (zemfeli do 30 654 | 19 440 000 12 713 760 000

dnd po DN)

VySe ztrat v dusledku tézkych zranéni 2711 4867 700 13196 334 700
VySe ztrat v dusledku lehkych zranéni 22577 433 000 9 775 841 000
Skody z nehod jen s hmotnou $kodou 64 056 267 300 17 122 168 800
Celkové ztraty za rok 2013 v K& 52 808 104 500

V roce 2013 doslo ke zvySeni celkovych nakladd u nehod, pfi kterych vznikla pouze hmotna
$koda. Hlavnim diivodem je zvy$eni poétu registrovanych nehod Policii CR. Naopak vyrazny
pokles byl zaznamenan u smrtelnych a téZkych zranéni, ktery byl dan snizenim poctu
daného typu nehod.

VySe celkovych ztrat z dopravni nehodovosti poskytuje prehled nejenom o tom, kolik
dopravni nehody stoji stat potazZmo obcany, ale také tvofi dulezité vstupni udaje
pro dopravné-inzenyrské analyzy, jejichZ cilem je vyhodnotit efektivhost daného dopravné-

bezpecnostniho opatfeni, strategickych materialt atd. [20].

Na obrazku 16 je graficky znazornén vyvoj celkovych ztrat z dopravni nehodovosti

na pozemnich komunikacich v letech 2005 — 2013.
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Obrazek 16: Vyvoj celkovych ztrat z dopravni nehodovosti (mld. K&) [20]

Z obrazku 16 je patrny znatelny pokles celkovych ztrat z dopravni nehodovosti v roce 2009,
€. 361/2000 Sb., o provozu na pozemnich komunikacich. Tato zména je popsana v kapitole
2.4. Naopak vroce 2010 doSlo k rapidnimu navySeni celkovych ztrat v dusledku zmény

Metodiky vypoctu ztrat z dopravni nehodovosti na pozemnich komunikacich.

2.6. Rekognoskace useku D1 Praha - MiroSovice

V useku 0 — 21 km dalnice D1 v obou smérech jizdy bylo provedeno mistni Setfeni s cilem
posoudit technické aspekty jako horizontalni profil prostfedi, vertikalni profil prostfedi,
problémova mista na dalnici (sjezdy, najezdy, mosty, Cerpaci stanice, parkovisté), kvalitu
povrchu vozovky a meteorologické komplikace v dané lokalité, které dle [30] vytvafi
predispozici pro vyskyt dopravnich nehod. Zjisténé udaje byly zpracovany do tabulek
po jednotlivych kilometrech a smérech jizdy vozidel. Data byla jesté doplnéna o denni
intenzity provozu vozidel z kapitoly 2.3 a primérny pocet dopravnich nehod za jeden mésic

v poslednich deseti letech z kapitoly 2.4.

V tabulce 5 jsou podle navodu v praci [29] zanesena data ziskana pfi rekognoskaci terénu
ve sméru jizdy na Prahu. PFfi zaznamenavani horizontélniho profilu dalnice bylo pouZzito
nasledujici hodnoceni: a — rovna vozovka, b — zatdCka o poloméru mensi nez 5 %,
c - zataCka o poloméru vétsi nez 5 %. U vertikalniho profilu dalnice bylo pouzito nasledujici

hodnoceni: a — rovina, b — sklon vozovky mensi nez 5 %, ¢ — sklon vozovky vétsi nez 5 %,
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1 — stoupani, | — klesani, |1 — vyrazny horizont. Pro slozitosti na dalnici bylo pouZito
nasledujici znaceni: M — most, K — kfizovatka (EXIT), B — &erpaci stanice, P — parkovisté,
E — komplikovany EXIT. Pro kvalitu povrchu vozovky: a — nepoSkozeny povrch, b — zvinény
povrch nebo malé vymoly, ¢ — velké vymoly. Pfi vyhodnocovani vlivi povétrnostnich
podminek byl vzat bocni vitr a stékajici voda. Hodnoty intenzity dopravy (prujezd vozidel
za 24 hodin v tisicich) v jednotlivych Usecich mezi Prahou a MiroSovicemi byly pouzity
z méfeni v roce 2011. Prmérné pocty dopravnich nehod za jeden mésic byly vypocitany

ze statistickych udaju uvedenych v [17] a [18].

Tabulka 5: Data ziskana pfi rekognoskaci terénu dalnice D1 ve sméru jizdy na Prahu

grzlé-r Hor:)zrz?itlélni Veg:i;?llni Slozitosti | Kvalita Ir?rtc?\r/]giztj l;';ﬂér;'tié l;nr\}, Podnebi
rana | danice | dainice | M dalnici |vozovky | vroce | zamesic

1-0 b b| M+K+E a 93.100 1,37

2-1,01 a a M+K+E a 93.100 3,21

3-2,01 a b1 - a 82.700 1,32

4-3,01 b bt - a 82.700 1,12

5-4,01 b bt M+B a 82.700 1,19

6-5,01 a bit P a | 82700 | 1,48

7-6,01 b b| M+K+B b 76.800 0,98

8-7,01 a b| - b 76.800 0,53

9-8,01 a bl M+K a 70.400 0,86

10-9,01 b bl M+K+B+E a 70.400 1,17
11-10,01 a byt M+K+E a | 79.800 | 3,08 vitr
12-11,01 a bt M+K a 79.800 1,70
13-12,01 a b| - a 79.800 0,92
14-13,01 a b| M a 79.800 0,87
15-14,01 b cl - a 79.800 0,95 vitr
16-15,01 c byt K+E a 66.800 | 0,92 vitr
17-16,01 a a - a 66.800 0,48 vitr
18-17,01 b ct - a 66.800 0,89 vitr
19-18,01 b bt P a 66.800 0,48
20-19,01 b a - a 66.800 0,58
21-20,01 a a K a 66.800 0,99
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V tabulce 6 jsou zanesena data ziskana pfi rekognoskaci terénu ve sméru jizdy na Brno.

Bylo pouzito stejné hodnoceni jako v pfedchazejicim odstavci.

Tabulka 6: Data ziskana pfi rekognoskaci terénu dalnice D1 ve sméru jizdy na Brno

gnl\:lé-r Hor;)zrz?itlélni Ver::iokf?llni Sloji.tl')?ti. Kvalitka g]fgcgiztj l‘:l;ﬁérzfg‘g Podnebi
Bmo | dalnice | dalnice | M@danici |vozovky | v roce | zamésic

0-1 b b1 M+K+E a 93.100 1,32

1,01-2 a a M+K+E a 93.100 2,45

2,01-3 a bl - b 82.700 1,11 vitr
3,01-4 b bl - b 82.700 0,69 vitr
4,01-5 b bl M+B b 82.700 1,33 voda
5,01-6 a bt} E a 82.700 1,22

6,01-7 b bt M+K+B a 76.800 0,88

7,01-8 a b1 - a 76.800 0,88

8,01-9 a b1 M+K b 70.400 0,86 vitr
9,01-10 b b1 M+K b 70.400 1,29 vitr
10,01-11 a bt} M+K+E a 79.800 1,98 vitr
11,01-12 a bl M+K a 79.800 0,81
12,01-13 a bt - b 79.800 0,67
13,01-14 a b1 M b 79.800 0,34
14,01-15 b ct - a 79.800 0,99 vitr
15,01-16 c bt| K a 66.800 0,73 voda, vitr
16,01-17 a a - a 66.800 0,51 vitr
17,01-18 b cl - a 66.800 0,84 vitr
18,01-19 b bl - a 66.800 0,43
19,01-20 b a - a 66.800 0,43
20,01-21 a a K a 66.800 0,65
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3. Popis metod pouzitych k ziskani vysledku prace

PFi zpracovani dat se pouzivaji rizné pomocné pracovni technické nastroje, jejichz typologie
je velmi rozmanita a jednotna klasifikace je velmi obtizna. Proto rozdélujeme pouzité metody
na zakladni a specifické. Do pouZitych specifickych metod patfi kontrolni seznam a metoda
,What - if*, pouzité pro hodnoceni rizik. Uselem hodnoceni rizik je ziskat podklady pro Fizeni
rizika v Uzemi, Fizeni bezped&nosti v Gizemi i pro krizové fizeni. Ukolem vech uvedenych typd
fizeni, vychazejicich z hodnot rizika, je najit optimalni zplsob, jak nepfijatelna rizika snizit na
pozadovanou spoleCensky pfijatelnou Udroven, pfipadné je na dané urovni udrZet
(viz. pozadavky pfislusnych norem zalozené na projektovém Ffizeni typu TQM (Total Quality
Management) [31]). Snizovani rizika prakticky vzdy pfinese zvySeni nakladd. Ve své

diplomové praci jsem pouzil nasledujici metody pro stanoveni rizik ve vybrané lokalité.

3.1. Zakladni metody

Pro ziskani celkového pfehledu o dopravnich nehodach a jejich pfi€inach jsou pouzity

zakladni logické metody:

1. Analyza - je mySlenkovy (logicky) postup poznavani okolniho svéta a v ném
vymezenych pojmu, jevl, procesl a realnych i abstraktnich problém(. Jedna se
o postup od slozitého k jednoduchému, od nahodilého k nutnému, od rozmanitosti
k totoznosti a jednoté. Jeji podstata spociva v praktickém nebo mysSlenkovém
rozloZeni celku na jednotlivé casti. Musi byt vSestranna, protoze jen tak lze
poznat zkoumany objekt v jeho komplexnosti [32].

2. Syntéza - je logickym doplhkem analyzy. Vychazi od totozného a podstatného
k rozdilu a rozmanitosti a sjednocuje obecné a jednotlivé do jednoho celku.
Syntézu nelze chapat jako prosty souhrn analytického poznani, ale jako souhrn
analytického poznani a zjisténych logickych propojeni. Pro poznani systému
se musi spojovat a prolinat jak analyza, tak syntéza [32].

3. Hodnoceni - je metoda stanoveni hodnoty sledované entity v dané hodnotové
stupnici. Podle konkrétni povahy pfedmétu hodnoceni spociva ve srovnani
s kritériem nebo souhrnem kritérii, ktera pfedstavuji méfitka, ur€ujici, poznavajici
a rozliSovaci znaky pro srovnani. Hodnoceni je proces, ktery je podstatnou

sloZkou fizeni a regulace a vyznamnou sloZzkou rozhodovani [32].
Pro charakteristiku nehodovosti na sledovaném useku jsou pouzity:

1. Metody matematické statistiky - matematicka statistika je vé&decka disciplina

na pomezi popisné statistiky a aplikované matematiky. Zabyva se teoretickym
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rozborem a navrhem metod ziskavani s analyzy empirickych dat obsahujicich
prvek nahodilosti, tedy teorii planovani experimentd, vybérd, statistickych
odhadu, testovani hypotéz a statistickych model(d. S vyuzitim aparatu teorie
pravdépodobnosti se snazi odhadnout vlastnosti rozdéleni pozorovanych dat,
chapanych jako realizace nahodnych veli€in, a metodologicky planovat sbér dat
tak, aby toto odhadovani bylo efektivni [33].

2. Histogram - je grafické znazornéni distribuce dat pomoci sloupcového grafu
se sloupci stejné Sifky, vyjadfujici Sifku interval( (tfid), pficemz vySka sloupct
vyjadfuje Cetnost sledované veliCiny v daném intervalu. Je dllezité zvolit
spravnou Sifku intervalu, nebot nespravna §itka intervalu maze snizit informacni
hodnotu diagramu. Histogram je jednim z sedmi zakladnich nastroji zlepSovani
kvality [34].

3.2. Metoda ,,What - if*

Metoda ,What - if* provéfuje formou dotazl a odpovédi neoCekavané udalosti, které
se mohou v procesu vyskytnout. Formulované dotazy zacinaji charakteristickym ,What — if*
(Co se stane, kdyz ...?). Potom se hledaji odpovédi na predem formulované dotazy.

Odhaduiji se nasledky vzniklého stavu nebo situace, navrhuji opatfeni a doporuceni.

V praxi je metoda ,What — if* relativné oblibena, nebot neklade vysoké naroky na Cas.
Pro zdarny vysledek studie metodou ,What — if‘ je dullezitd znalost procesu, kvalita
realizacniho tymu, aplikani zkuSenosti realizaéniho tymu s metodou a tvofiva atmosféra

v pribéhu pracovnich porad.

Ugelem analyzy je identifikovat zdroje rizika, nebezpeéné situace nebo uréité nehodové
udalosti, které mohou zpuUsobit nezadouci dopady. Tym lidi odhaduje mozné nehodové
situace, jejich dopady a existujici bezpeCnostni opatfeni, poté navrhuje mozné alternativy

na snizeni rizika.

Metoda ,What — if* mize mit dvé podoby reaktivni a preventivni. Reaktivni What-If
se uplatiuje v pfipadé, kdyz jsou zjistény kritické podminky v systému. Cilem je,
aby se systém co nejrychleji dostal ze zjisténych kritickych podminek. Preventivni What-If
analyza se zabyva kritickymi podminkami, které odhalila periodicka predikce a navrhuje akce
v riznych ¢asech. Je si tfeba uvédomit, Ze pro aplikaci metod What-If pro potfeby Fizeni rizik
nestaci vytvofit jen seznam odpovédi na otazky, ale je tfeba analyzovat i citlivost na zmény

parametr( [32].
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Postup metody ,What — if* je realizovan nasledujicimi kroky:

1.

5.

Identifikace a jasna definice hranic rizika a vytvofeni tymu, ktery ma zkuSenosti
s predchazejicimi havariemi &i pohromami.

Identifikace dulezitych a podstatnych problémd, které je potfeba analyzovat, a uréeni
chranénych zajma.

Vytvorfeni otadzek ,What — if* pro kazdou problémovou oblast pomoci brainstormingu,

kdy se testuji ruzné hypotetické situace, které by se mohly projevovat néjakymi
dopady.

Odpovédi na ,What — if* otazky. V odpovédich existuji tfi druhy chyb, které je tfeba
mit neustale na paméti (nepodstatny a ned(lezity faktor se hodnoti jako podstatny
a zavazny, dllezity a zavazny faktor se hodnoti jako nedulezity a nepodstatny,

nekorektni specifikace vstupni nejistoty a neurcitosti).

Vyuziti vysledkd v rozhodovani o riziku.

Na zakladé poznani lidského sytému je metoda ,What — if“ aplikovana s ohledem na zakladni

chranéné zajmy lidského systému a pro Fizeni bezpecnosti pouziva standardniho modelu
[28], a to:

a)
b)
c)
d)
e)

f)

MozZné dopady na Zivoty a zdravi lidi.

Mozné dopady na bezpedi lidi.

Mozné dopady na majetek.

Mozné dopady na verfejné blaho.

Mozné dopady na Zivotni prostiedi.

Mozné dopady na infrastrukturu a technologie

- mozné dopady na dodavky energii (elektfina, teplo, plyn),
- mozné dopady na systém dodavky vody,

- mozné dopady na kanalizacni systém,

- mozné dopady na pfepravni sit' (dopravni obsluznost, dodavky pohonnych hmot,

komunikace, mosty, tunely, dopravni chaos, zacpy, nehody apod.),
- mozné dopady na kybernetické sité (komunikacni a informacni sité),
- mozné dopady na bankovni a finan¢ni sektor,

- mozné dopady na nouzove sluzby (policie, hasiti a zdravotnici),
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- mozné dopady na zakladni sluzby v uzemi (napf. zasobovani potravinami,

likvidace odpadd, socialni sluzby, pohfebni sluzby atd.),
- mozné dopady na primysl a zemédélstvi,
- mozné dopady na statni spravu a samospravu.

Setieni dopadul se provadi nejéastgji pomoci vypInéni tabulky 7 [3] na zakladé ziskanych dat

ze sledovaného kritického mista.

Tabulka 7: Sablona pro stanoveni dopadd dopravni nehody na lidi, Uzemi, majetek apod. [3]

Chranéna aktiva Mozné dopady na chranéna aktiva

Zivoty a zdravi lidi

Bezpedi lidi

Majetek

Vefejné blaho

Zivotni prostredi

Infrastruktury a technologie

3.3. Check List (kontrolni seznam)

Analyza pomoci kontrolniho seznamu (CLA, Check List Analysis) je velmi jednoducha
technika vyuzivajici seznam polozek, kroku &i Ukolu podle kterych se ovéfuje spravnost
¢i uplnost postupu. Kontrolni seznam je soubor logicky uspofadanych otazek nebo aspektu,
které se hodnoti s cilem odhalit a posoudit zavaznost rizik s ohledem na dany ucel. Z divodu
spravnosti plati, ze s ohledem na sledovany ucel jsou otazky nebo aspekty spravné,

zacilené, logicky usporadané, nepiekryvaji se, nejsou konfliktni a jsou uplné [32].

Kontrolni seznam vychazi obvykle z dobré praxe, pomoci které je vytvofen experty - a vuci
nému pak pracovnik kontroluje spravnost ¢i uplnost svého poéinani nebo stavu

kontrolovaného pfedmétu.

Analyza pomoci kontrolniho seznamu nachazi uplatnéni téméf ve vSech oblastech lidskych
¢innosti. Velmi Casto jsou pouzivany pro zjisténi souladu s normami &i standardy. CLA Ize

vyzit jako preventivni metodu i jako metodu zpétného zjisStovani pfiCiny néjakého problému.

Z hlediska Fizeni rizika jsou kontrolni seznamy vhodné pro pravidelné hodnoceni urovné rizik

s cilem udrzovat a zvySovat bezpecnost. Kontrola urovné rizik maze byt provadéna na riizné
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urovni podrobnosti. Pfinosy kontrolnich seznam jsou pfedevsim: snadnost pouziti, snadnost
porovnani, pruzna aplikace, schopnost identifikace polozek, které ve sledované oblasti chybi.
Mezi problémy pfi aplikaci patfi: libovile a subjektivita, rychlé zastaravani a podpora

konformity [1].
Analyza rizika pomoci kontrolniho seznamu ma dva zasadni kroky:

1. Vytvofeni nebo vybér vhodného kontrolni seznamu pro dany problém z existujiciho
souboru kontrolnich seznamu pro dany problém.

2. Vybér hodnotového systému, pomoci kterého se bude hodnotit souhrn odpovédi
na otazky kontrolniho seznamu a také souhrn odpovédi na otazky celého kontrolniho

seznamu.

V prvnim kroku je dulezité zaméreni kontrolniho seznamu, stanoveni problémovych okruh
kontrolniho seznamu, klasifikace a usporadani problémovych okruht do kategorii a testovani

srozumitelnosti a vhodnosti formulace otazek.

a proto ji vytvafi vzdy tym expertd se zkuSenostmi ve sledované oblasti. Podle formulace

ulohy a cill Ize sestavit nékolik kontrolnich seznamu pro jeden Usek.

Vysledek Setfeni lze v dokumentu vyplnéném pro analyzu kontrolniho seznamu bud
zaznamenat jen jako ano / ne, €i 0/ 1, nebo Ize kontrolnimu seznamu pfifadit vice moznosti

(napf. témér splfuje, je tifeba vice informaci, je tfeba jesté jedna kontrola atd.).

V tabulce 8 je uvedena stupnice hodnoceni kontrolniho seznamu, ktera je pouzivana
v odborné literatufe [1] a je spojena s normami CSN, a je analogicka stupnicim pouzivanym
OECD, FEMA atd.

Tabulka 8: Hodnoceni kontrolniho seznamu [1]

Pocet odpovédi "ANO" Hodnoceni systému
Vice nez 95% Vynikajici

70 — 95% Uspokojivy

45 — 70% Dobry

25 — 45% Spatny

5-25% Velmi Spatny

Méné nez 5% Katastrofalni

Cilem kontrolniho seznamu je ur€eni kritickych mist nebo polozek v dané lokalité. Pojem

.Kritické misto® je podrobné& vymezen v praci [3]. Pro urCeni kritiCnosti dané infrastruktury
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se pouziva hodnotova stupnice 0 az 5, pfiCemz stupeni 4 uz je hodnocen jako kriticky.

Pro nazornost je uvedena hodnotova stupnice:

- stupen 0: poSkozena infrastruktura muze byt opravena &i nahrazena v ¢asovém
intervalu 0 — 5 dnd,

- stupenn 1: poskozena infrastruktura muze byt nahrazena v ¢asovém intervalu
6 — 30 dnd,

- stupenn 2: poskozena infrastruktura muze byt nahrazena v ¢asovém intervalu
31 -90 dnq,

- stupenn 3: poskozena infrastruktura muze byt nahrazena v ¢asovém intervalu
91 — 180 dnaq,

- stupen 4: poSkozena infrastruktura muze byt nahrazena v ¢asovém intervalu delSim
nez 180 dnd,

- stupen 5: poskozena infrastruktura nemuze byt nahrazena.

V inZzenyrské praxi se pfi stanoveni kritickych mist pouziva pojem rekognoskace terénu.
Pfedmétny pojem znamena zjistovani stavu skutecnosti na misté, které je predmétem zajmu
(v naSem pfipadé na dalnici), tj. jde o prizkum zaméfeny na zjiStovani specifickych
vlastnosti mista. PlUvodné latinské slovo se pouziva dnes velmi Siroce, a to ve vojenstvi,
geologii a hydrogeologii, marketingu a dalSich jinych oborech. Prizkum je dllezity zvlasté
tam, kde je ve hfe mnoho faktord, u nichz je pfedpoklad, Ze ovliviuji vysledny stav

sledované oblasti.

Jelikoz v odborné literatufe nebyl nalezen kontrolni seznam vhodny pro dalnice v CR,

ktery zahrnuje technické a organiza¢ni faktory, musel byt sestaven.

3.3.1 Popis tvorby kontrolniho seznamu

Tvorba kontrolniho seznamu i s pfiklady je popsana v pracich [32, 35], ze kterych vyplyva

postup, tj. procesni model pro tvorbu kontrolniho seznamu [30]:

- 1. krok - zaméreni kontrolniho seznamu, specifikace chranéného zajmu ¢i souboru
chranénych zajmu v objektu zkoumani, kterého se kontrolni seznam tyka, specifikace
zamyS$leného vyuziti, specifikace a zdudvodnéni kritérii nutnych pfi vytvafeni
kontrolniho seznamu (srozumitelnost, Uplnost, délka a pouzitelnost,

- 2. krok - stanoveni problémovych okruhu kontrolniho seznamu, studie literatury,
ktera se vztahuje se ktematickému zaméfeni kontrolniho seznamu, diskuse
s odborniky, sestaveni modell posuzovaného objektu (mapa, procesni model),

seznam Kkritérii pro otazky,
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- 3. krok - klasifikace a usporadani problémovych okruhi do kategorii, sestaveni
problémovych okruht podle uréenych kritérii a kritickych mist, rozdéleni
problémovych okruhGl do kategorii podle oblasti, kterou se otazky zabyvaji,
usporadani otazek vramci kategorii a urCeni pofadi kategorii, rozdéleni vahy
dllezitosti mezi kategorie a nasledné mezi problémové okruhy v ramci kategorii,
navrh kritérii hodnoceni pouzivanych v kontrolnim seznamu,

- 4. krok - testovani srozumitelnosti a vhodnosti formulace otazek, revize a Uprava
kontrolniho seznamu,

- 5. krok - souhrnné hodnoceni.

Pro zjisténi kriticnosti je dle diskuse experti na dopravni problematiku [36] nejvhodné&;si
hodnoceni zaloZené na pouZiti dale popsané bodové stupnice: v pfipadé otazek s odpovédi

a), b), anebo c):

- plati-li odpovéd a), tak 0 bodd,
- plati-li odpovéd b), tak 1 bod,
- odpovéd c), tak 2 body.

Celkové hodnoceni dostaneme soucétem dil€ich hodnoceni v daném pfipadé.
Jeho posouzeni provedeme pomoci hodnotové stupnice, ktera odpovida konceptu,
ktery se pouziva v normach CSN. V souladu s praxi se pouziva pétistupriova stupnice
pro oznaceni kriti€nosti. PFiklad hodnotové stupnice pro celkové vyhodnoceni kontrolniho
seznamu pro &innosti odezvy a v pfipadé hodnoceni ano / ne s tim, Zze ,ANO" znamena,
Ze polozka, na niz sméfuje otazka, neni zdrojem Skody, ztraty nebo ujmy, je uveden
v tabulce 9.

Tabulka 9: Hodnotova stupnice pro celkové vyhodnoceni kontrolniho seznamu [30]

Pocet bodu Mira kriticnosti Kategorie kriticnosti mist
Vice nez 95% | Katastrofalné velka 5
70 — 95% Velmi velka 4
45 - 70% Velka 3
25 -45% Stredni 2
5—-25% Mala 1
Méné nez 5% | Zanedbatelna 0

Hodnoceni predpoklada platnost superpozice jednotlivych vlivd. V pfipadé nelinearit

posuzovaného systému, Ize hodnoceni miry kriti€nosti zpfisnit.
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3.3.2 Sestaveni kontrolniho seznamu pro posouzeni kriti€nosti dalnice D1
(0 - 21 km)

Na zakladé odzkou$eného kontrolniho seznamu, uvedeného v praci [30], byl sestaven
kontrolni seznam zaméreny na feSeni sledované ulohy, a to vytvofeni bezpecnostniho planu
pro dalnici D1 — usek Praha — MiroSovice. Cilem kontrolniho seznamu je ur€eni kritickych
mist pro sledovany problém, a to dopravni nehodovost v iseku 0 - 21 km dalnice D1.
Pfi sestavovani kontrolniho seznamu byla pro potfeby pfedmétné prace pouzita pouze
obecna c&ast, ktera souvisi s parametry dalnice a zahrnuje rekognoskaci terénu, kterym
dalnice prochazi; parametry vozovky; parametry provozu na dalnici a meteorologické

podminky.

V tabulce 10 je uveden specificky kontrolni seznam pro posouzeni kritiCnosti dalnice D1

v useku 0 — 21 km v obou smérech jizdy.

Tabulka 10: Kontrolni seznam pro posouzeni kriti€nosti dalnice D1 (0-21 km)

Odpovéd Odpovéd

Otazka ANO NE

Nachazi se v daném misté zatacka o poloméru vétsim nez 200 metrd?

Je v daném misté sklon vozovky vétsi nez 5 %?

Je v daném misté 3 a vice problémovych mist (sjezdy, najezdy, mosty,
Cerpaci stanice)?

Nachazeji se na vozovce velké vymoly?

Je denni intenzita provozu vétsi nez 72000 vozidel?

Je prdmérny pocet dopravnich nehod za jeden mésic vétsi nez 1,67

Mohou nastat v daném misté 2 a vice meteorologickych komplikaci?

Podle tabulky 9 byla vytvofena hodnotova stupnice pro konkrétni pfipad, ktera je uvedena

v tabulce 11.

Tabulka 11: Hodnotova stupnice pro dany pfipad

Rozmezi hodnot pro uréeni kriti¢nosti Mira kriti€nosti
Vice nez 6,65 Katastrofalné velka
4.9 - 6,65 Velmi velka
3,15-4,9 Velka

1,75-3,15 Stredni

0,35-1,75 Mala

Méné nez 0,35 Zanedbatelna
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Tabulka 11 uréuje mezni hodnoty kriticnosti (poCet odpovédi ,ANO®) a vyplyva z ni, Ze pokud

je pocet odpovédi ,ANO*:

- VetSi nez 6, je kriticnost katastrofalné velka,
- mezi 5 -6, je kritiCnost velmi velka,

- roven 4, je kriti€nost velmi velka,

- mezi 2-3, je kritiCnost stfedni,

- roven 1, je kriti€nost mala,

- roven 0, je kriti€nost zanedbatelna.

Pro syntetické vyhodnoceni kritiCnosti jednotlivych mist, tj. pro ur€eni kriti€nosti jednotlivych
usekl sledované c¢asti dalnice D1 jsme na zakladé expertniho posouzeni konkrétnich dat

z dalnice D1 sestavili hodnotovou stupnici uvedenou v tabulce 12.

Tabulka 12: Hodnotova stupnice jednotlivych parametrud kritiCnosti

Pocet bodu Parametry kriticnosti

technicka a environmentalni kriti€nost je mala nebo zanedbatelna

0 intenzita provozu je mensi nez 43 000 vozidel za 24 hodin

pramérny pocet dopravnich nehod je mensi nez 0,8 za 1 mésic

technicka a environmentalni kriticnost je stfedni az velka

1 intenzita provozu je v rozmezi 43 000 - 72 000 vozidel za 24 hodin

pramérny pocet dopravnich nehod je v rozmezi 0,8 - 1,6 za 1 mésic

technicka a environmentalni kritiCnost je velmi velka a vétsi

2 intenzita provozu je vétSi nez 72 000 vozidel za 24 hodin

primérny pocet dopravnich nehod je vétsi nez 1,6 za 1 mésic

Prahové hodnoty intenzity provozu jsme zvolili na zakladé vyhodnoceni poctu prajezdi
vozidel ve sledovanych mistech. Analyza konkrétnich udaju pro prijezd vozidel [19] ukazuje,
Ze pokud pozorovanym usekem projede méné nez 30 vozidel za minutu, coz znamena
hodnotu menSi nez 43 000 za 24 hodin, je silniéni provoz obvykle bez komplikaci. V pfipadé
prijezdu 30 az 50 vozidel za minutu (43 000 — 72 000 vozidel za 24 hodin) se zvySuje pocet
dopravnich nehod. Pokud pozorovanym usekem projede vice nez 50 vozidel za minutu (vice
nez 72 000 vozidel za 24 hodin), dochazi k zahusténi dopravniho provozu a ke vzniku

vétsiho poctu dopravnich nehod.

V tabulkach 10, 11 a 12 pouzivame téz hodnoceni zalozené na kategorizaci prumérnych
poctt dopravnich nehod. Jejich prahové hodnoty za jeden mésic za poslednich deset let byly

stanoveny na zakladé statistiky dopravni nehodovosti, uvedené v [17 a 18]. Pokud
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ve sledovaném useku dlouhodobé dochazi k méné nez 10 dopravnim nehodam za rok
(0,8 nehody za mésic) Ize povaZovat dané misto za relativné bezpecné, tj. v daném misté je
mala kritiCnost. V pfipadé poc¢tu 10 — 20 dopravnich nehod za rok (0,8 — 1,6 nehody
za mésic) se bezpeénost sledovaného mista zhorsuje, tj. zvySuje se kritiCnost. Pokud je
pocCet dopravnich nehod vétSi nez 20 za rok (vice nez 1,6 nehody za mésic), misto neni

bezpec€né, tj. ma vysokou kriticnost.

3.4. Metoda sestaveni bezpeénostniho planu

Bezpecnostni plan pfedstavuje dlouhodoby koncept pro zajisténi bezpec€nosti lidi a uzemi.

Na zakladé integralni bezpecénosti sestaveni bezpeénostniho planu probiha podle obrazku

17 a obsahuje nasledujici ¢asti:

- preventivni opatieni,

- ochranna (zmirfiujici) opatfeni,
- nouzoveé plany,

- evakuacni plany,

- varovaci systemy,

- cviCeni a vycvik.

Bezpecnostni plan
Navrh, kiery obsahuje postupy, jak se: realizuji opatreni a Cinnosti prevence,
rmirnéni, odezvy a obnovy; a vytvan potrebné zdroje, sily a prostredky.

[ Prevence - sniZeni rizika: technicka, organizacni a jina opatieni, ?Idél&'ufﬁll'l..}

rdmoje, sily a prostredky; a pripravovat se
¥

Nouzove plany: navrhy postupu, jak reag mrat|
[Evakuaf:ni plany: jak zajistit a provest evahuac:i}
|
[ Realizace podpirnych systémi: varovani, zasob, sil ]
¥

Cviceni a vycvik zucastnénych I

[[}chran a— zmirnéni dopadu: postupy, jak: se chovat; vytvaret potiebné, ]

Obrazek 17: Obsah bezpecnostniho planu [1]
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3.5. Metoda shody

Metoda shody, ktera patfi mezi metody statistické, se provadi podle mezinarodni normy [37]
a slouzi k porovnani pozadavkl normativu a realné situace, tj. v pfedlozené praci dle ni
posuzujeme shodu idealniho bezpecnostniho planu a soucdasné situace v dokumentaci
predmétné oblasti. Na zakladé vysledkl posouzeni Ize pak objektivné navrhnout opatreni
a Cinnosti pro praktické vylepSeni situace v oblasti dokumentace a pfedevsim v praktickych

aplikacich zacilenych na zvySovani bezpecCnosti v pfedmétné oblasti.
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4. Bezpecnostni plan pro usek Praha - MiroSovice na

dalnici D1 zacileny na dopravni nehodovost

V kapitole jsou vyjmenovany pohromy, které mohou ve sledovaném useku dalnice D1 nastat,
zpracovano statistické vyhodnoceni dopravni nehodovosti. Pomoci metodického nastroje
kontrolniho seznamu je stanovena kriticnost jednotlivych kilometrovych useku, ze které
je nasledné ureno nejkritictéjSi misto, na které je aplikovana metoda What — If.
Dale je zpracovan bezpec€nostni plan zaméfeny na dopravni nehodovost a navrh opatfeni a

¢innosti pro praktickou aplikaci.

4.1. Pohromy, které narusuji bezpec¢nost sledovaného useku

Rozdéleni pohrom (relevantni, specifické a kritické) a Cinnosti, které se pfi jejich vyskytu
provadéji je uvedeno na obrazku 4 v kapitole 1.2.2. Analyzou seznamu pohrom na zakladé
udaju verejné spravy [38] bylo zjisténo, Zze mezi pohromy, které pfi vzniku bezprostfedné
ohroZuji sledovany usek dalnice D1, patfi horké vihké letni dny, sucho, zemétfeseni, sesuvy
svah(, lesni pozary, vichfice, tornada, nadmérné destové nebo snéhové srazky, blesky a jiné
elektrické jevy, pozary, lidské chyby (Spatné akce, Spatné fizeni provozu, Spatna udrzba,
Spatné opravy, Spatna vozidla, Spatni fidi€i), vandalismus a protizakonné podnikani, ni¢eni
a sabotaze, teroristické utoky, lokalni a dalSi ozbrojené konflikty, nespravné aplikace
CBRNE latek (chemické, biologické, nuklearni, radioaktivni a vybusné), nehody, havarie

(pozar, vybuch, rozptyl nebezpecénych latek).

Jelikoz dopady pohrom jsou znaCné rozmanité, a proto vyzaduji specifické opatfeni
a Cinnosti, tak se v praci zaméfime jen na jednu z nich a pro ni dikladné zpracujeme

bezpecnostni plan a na jeho zakladé navrhneme opatieni a innosti.

4.2. Vyhodnoceni dopravni nehodovosti na sledovaném useku

Dopravni nehodovost se v CR velkou mérou podili na celospoleéenskych ztratach. V roce
2013 Cinily celkové ztraty z dopravni nehodovosti na pozemnich komunikacich 52,8 mid. K¢,
coz je pfiblizné 4,5 % statniho rozpoctu a 1,3 % hrubého domaciho produktu za rok 2013
[20].

Porovnanim vysledkd hodnoceni dopravni nehodovosti na dalniéni siti CR se siti silniéni se
potvrdil pfedpoklad pfiblizné &tyfnasobné bezpecnosti dalniéniho provozu oproti provozu

silniénimu [17]. Z tohoto vyplyva, Ze dalnice, které vykazuji relativné nejvétsi dopravni vykon,
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Pokud se ohlédneme zpét do minulosti, tak i pfi pfipravé stavby nasi prvni dalnice
ve tficatych letech minulého stoleti patfilo k vyznamnym argumentim podporujicim vystavbu
dalnice zvy3eni bezpelnosti a sniZzeni nehodovosti, pficemz dalnice byla navrhovana

na bezpecnou rychlost 120 km/h.

Dopravni nehody jsou vétSinou vysledkem spolupusobeni &tyf zakladnich faktoru
a to Clovéka, vozidla, komunikace a meteorologickych podminek. Lidsky faktor sehrava
klicovou roli a oznaceni ,selhal lidsky faktor je naprosto na misté. Lidsky faktor je hlavnim
a rozhodujicim Cinitelem, ktery prepisuje statistické tabulky dopravni nehodovosti. Naopak
vliv vozidla, at jiz samostatné nebo v kombinaci s ostatnimi vlivy, je vyrazné mensi.
Pfi zjiStovani (urCovani) pficin dopravnich nehod se nespojuji jednotlivé vazby. Jako pfiCina
dopravni nehody se bere pouze lidsky faktor, nebere se v Gvahu vliv stavu vozovky, vozidla
¢i povétrnostnich podminek. Chyba lidského faktoru muze byt az vysledkem pospojovani

jednotlivych vazeb (vliv vozovky, vozidla &i povétrnostnich podminek).

Dopravni nehody v silniénim provozu nelze zcela a uplné vylouéit, at jiz z ddvodu
skute€ného selhani techniky, lidského faktoru nebo fadéni zivld. Je proto nutné, jiz
v predstihu eliminovat vesSkeré mozné pfiCiny a vlivy, které dopravni nehody zpUsobuji
tj. pfi€iny a vlivy v oblastech projekéné - feSitelskych, provozné - organiza¢nich, regulaéné —

fidicich, stavebné — realiza¢nich.

Pokud bychom se zaméfili na pfiCiny dopravnich nehod na dalnici, tak ze své vice jak
dvacetileté praxe mohu fFici, Ze mezi hlavni pfi€iny se Fadi nepfizpusobeni rychlosti vozidla
at jiz stavu vozovky, schopnostem fidi€e, vlastnostem vozidla a nakladu jakoz

i povétrnostnim podminkam, dale nevénovani se fizeni a nedodrzeni bezpecné vzdalenosti.

4.2.1 Statistické vyhodnoceni dopravnich nehod vuseku Praha -

MirosSovice

K vétSiné dopravnich nehod nedochazi nahodné a ani neni pravda, Ze je pusobi samotni
fidi€i, ktefi jedou pfiliS vysokou rychlosti, nedodrzuji dostateCny odstup, ignoruji varovné
signaly, jako je tvorba kolon nebo povétrnostni podminky nebo nejsou pro fizeni vozidla

momentalné pfipraveni.

Ve skuteCnosti jsou pfFiiny velké vétsiny dopravnich nehod souhrnem mnoha
spolupusobicich faktorl, jak ukazuje obrazek 7 uvedeny v kapitole 1.5. Jednim z faktorl je
chovani fidi¢a, ktefi jsou ovlivnéni Unavou, nemoci, spéchem, stresem, agresivitou,
bezohlednosti ostatnich Fidi€i a v neposledni fadé i alkoholem nebo jinymi navykovymi

latkami. Stale se hleda, jak postihnout synergentni a kumulativni plsobeni mnoha faktor,
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a proto se pro bézné statistické ucely pouziva pouze hlavni pfi¢ina nehod, a to vétdinou
lidsky faktor.

Na zakladé uvedeného typu hodnoceni je z dlouhodobého hlediska prevladajici pFiinou
vS8ech dopravnich nehod na dalnici nespravny zpulsob jizdy. Coz znamena, Ze se fidi€ plné
nevénoval fizeni nebo nedodrzel bezpeCnou vzdalenost za vozidlem jedoucim pfed nim.
Druha nejcetnéjsSi skupina pfi¢in dopravnich nehod souvisi s nepfiméfenou rychlosti,
predevS§im ve vztahu ke stavu sjizdnosti vozovky (povétrnostni podminky), dopravné
technickému stavu vozovky a vlastnostem vozidla a nakladu. Do dalSi skupiny pfi¢in patfi

nedani prednosti v jizdé, kam Ize na dalnici zafadit pfedevsim prejizdéni z pruhu do pruhu.

Na zakladé dat uvedenych v kapitole 2 zpracovanych statistickymi metodami jsou
v nasledujicich tabulkach a grafech uvedeny vysledky ukazujici parametry dopravni
nehodovosti v iseku 0 — 21 km (rozdéleno na jednotlivé kilometry) dalnice D1 v letech

2004 — 2013 podle poctu dopravnich nehod a nasledné podle jejich pficin.

V tabulce 13 jsou uvedeny pocty dopravnich nehod po jednotlivych kilometrech v letech

2004 — 2013 ve sméru jizdy na Prahu zaevidovanych v [17].

Tabulka 13: Pocet dopravnich nehod v Useku 0 — 21 km dalnice D1 smér Praha v letech 2004 - 2013

RKcl)‘: 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 >

0-1 17 20 32 19 28 11 7 2 7 3 146
1,01-2 28 49 53 58 100 21 10 9 7 11 346
2,01-3 6 26 15 23 51 9 3 4 2 3 142
3,01-4 6 23 18 30 20 2 6 5 6 120
4,01-5 7 22 15 25 19 13 7 6 3 7 124
5,01-6 21 19 26 22 20 13 8 6 7 7 149
6,01-7 10 16 16 13 8 6 7 9 5 97
7,01-8 3 11 8 7 2 2 2 5 49
8,01-9 30 9 12 10 4 3 1 7 89
9,01-10 24 14 16 18 9 9 9 3 4 7 113
10,01-11 | 41 48 42 39 24 26 31 17 10 12 290
11,01-12 27 14 27 12 10 22 12 28 4 4 160
12,01-13 12 8 10 5 3 10 14 11 4 4 81
13,01-14 9 13 20 6 9 8 4 6 85
14,01-15 15 9 11 11 10 12 7 9 8 5 97
15,01-16 12 14 17 6 7 7 13 12 3 2 93
16,01-17 4 7 9 3 11 1 7 5 0 0 a7
17,01-18 12 13 14 7 5 11 12 6 6 5 91
18,01-19 3 4 8 15 6 4 5 3 3 2 53
19,01-20 8 6 7 13 9 3 7 5 2 64
20,01-21 11 16 13 11 11 9 7 9 9 14 110

> 306 | 361 | 389 | 353 | 372 | 210 | 173 | 162 | 103 | 117 | 2546
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Grafické zobrazeni tabulky 13 je znazornéno na obrazku 18.
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Obrazek 18: Grafické znazornéni poétu dopravnich nehod v Useku 0 — 21 km dalnice D1 smér Praha v letech
2004 - 2013

Z tabulky 13 a obrazku 18 wvyplyva, Ze dopravni nehodovosti jsou nejvice zatizené
nasledujici tfi useky:
- 1-2km, kde doslo v obdobi sledovani k 346 dopravnim nehodam,

- 10 - 11 km, kde doslo ve sledovaném obdobi ke 290 dopravnim nehodam,

- 11 -12 km, kde doslo v obdobi sledovani k 160 dopravnim nehodam.

Uvedené useky patfi mezi mista, kde je velmi vysoka hustota provozu a dale jsou v nich
dilezitd napojeni na jiné komunikace (najezd a sjezd z rychlostni silnice R1 a vjezd
do hlavniho mésta Prahy). Proto dochazi k velmi Castému prejizdéni vozidel z jednoho

jizdniho pruhu do druhého a také ke tvorbé kolon, coz predisponuje vznik dopravnich nehod.
Déale zuvedeného obrazku a tabulky vyplyva, Ze dopravni nehodovosti jsou nejméné
zatizené nasledujici tfi useky:

- 16 — 17 km, kde doSlo ve sledovaném obdobi k 47 dopravnim nehodam,

- 7 —8km, kde doslo v obdobi sledovani k 49 dopravnim nehodam,

- 18 — 19 km, kde doSlo ve sledovaném obdobi k 53 dopravnim nehodam.

Zminéné useky jsou naprosto pfehledné a nenachazeji se na nich zadné sjezdy a najezdy,

tj. vliv technickych faktor( pfispivajicich ke vzniku dopravnich nehod je maly.

V tabulce 14 jsou uvedeny pocty dopravnich nehod po jednotlivych kilometrech v letech

2004 — 2013 ve sméru jizdy na Brno zaevidovanych v [17].
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Tabulka 14: Pocet dopravnich nehod v Useku 0 — 21 km dalnice D1 smér Brno v letech 2004-2013

i(:: 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 [ 2013 | &
0-1 25 25 | 33 25 11 10 3 4 3 4 143
1,01-2 28 26 | 32 | 82 | 43 15 6 9 9 8 | 258
2,01-3 21 16 15 24 | 22 10 4 4 4 3 123
3,01-4 21 11 13 7 13 5 3 1 0 1 75
4,01-5 32 20 19 15 14 10 13 7 8 7 145
5,01-6 34 | 16 14 14 19 7 2 5 6 124
6,01-7 16 11 10 11 12 6 5 4 91
7,01-8 20 9 13 7 13 4 3 3 80
8,01-9 13 9 11 8 15 8 5 7 6 5 87
9,01-10 | 12 23 17 17 19 12 11 10 8 6 135
10,01-11 | 16 | 33 | 31 15 22 16 12 11 8 15 | 179
11,01-12 | 11 10 9 6 8 4 3 8 7 4 70
12,01-13 | 3 6 15 6 10 5 3 3 3 9 63
13,01-14 | 5 5 5 1 3 6 1 2 1 36
14,01-15 | 7 14 | 12 26 7 4 7 3 6 95
15,01-16 | 12 11 11 12 7 7 2 6 1 77
16,01-17 | 10 6 10 7 5 1 2 2 5 2 50
17,01-18 | 12 22 8 13 10 2 5 7 3 9 91
18,01-19 | 3 7 3 15 3 3 0 5 2 3 44
19,01-20 9 4 6 4 1 2 4 3 42
20,0121 | 8 6 8 11 15 12 3 2 4 2 71
s 314 | 290 | 298 | 326 | 284 | 155 | 108 | 104 | 98 | 102 | 2079
Grafické zobrazeni tabulky 14 je zndzornéno na obrazku 19.
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Obrazek 19: Grafické znazornéni poctu dopravnich nehod v Useku 0 — 21 km dalnice D1 smér Brno v letech
2004 - 2013
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Z tabulky 14 a obrazku 19 wvyplyva, Ze dopravni nehodovosti jsou nejvice zatizené
nasledujici tfi useky:
- 1-2Kkm, kde doslo v obdobi sledovani ke 258 dopravnim nehodam,

- 10— 11 km, kde doslo ve sledovaném obdobi k 179 dopravnim nehodam,

- 4 -5Kkm, kde doslo v obdobi sledovani k 145 dopravnim nehodam.

Uvedené useky patii mezi mista, kde je velmi vysoka hustota provozu a jsou v nich dulezita
napojeni na jiné komunikace (najezd a sjezd z rychlostni silnice R1 a vyjezd z hlavniho
mésta Prahy). Proto zde dochazi k velmi €astému pfejizdéni vozidel z jednoho jizdniho

pruhu do druhého a také ke tvorbé kolon, coz predisponuje vznik dopravnich nehod.

Dale z uvedeného obrazku a tabulky vyplyva, ze dopravni nehodovosti jsou nejméné
zatizené nasleduijici tfi useky:
- 13 -14 km, kde doslo ve sledovaném obdobi k 36 dopravnim nehodam,

- 19 - 20 km, kde doslo v obdobi sledovani k 42 dopravnim nehodam,

- 18 - 19 km, kde doslo ve sledovaném obdobi k 44 dopravnim nehodam.

Zminéné uUseky jsou naprosto pfehledné a nenachazeji se na nich zadné sjezdy a najezdy
¢i jina nepfehledna mista, tj. vliv technickych faktor pfispivajicich ke vzniku dopravnich

nehod je maly.

V tabulce 15 jsou uvedeny pocty dopravnich nehod po jednotlivych kilometrech v letech
2009 — 2013 ve sméru jizdy na Prahu, které nejsou vedené ve statistikdch dopravni
nehodovosti. Jedna se o dopravni nehody, pfi kterych nevznikla Skoda tfeti osobé&, vyse
Skody nepfesahla 100 000 K& a nedoSlo ke zranéni osob, jak jiz bylo dfive uvedeno.
V pfipadé, Ze je dopravni nehoda nahlaSena, vede evidenci dopravnich nehod dalni¢ni
oddé&leni PCR Miro$ovice [18].

Tabulka 15: Pocet dopravnich nehod nevedenych ve statistikdch dopravni nehodovosti v iseku 0 — 21 km
dalnice D1 smér Prahu v letech 2009 - 2013

Rok
K 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 >
0-1 1 5 2 5 5 18
1,01-2 2 4 9 9 15 39
2,01-3 0 3 4 2 7 16
3,01-4 0 4 4 3 3 14
4,01-5 2 2 8 6 1 19
5,01-6 2 9 6 4 7 28
6,01-7 1 6 3 6 4 20
7,01-8 2 2 4 0 6 14
8,01-9 1 5 1 2 5 14
9,01-10 0 7 8 5 7 27
10,01-11 3 21 39 7 9 79
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11,01-12 1 5 31 4 3 44
12,01-13 0 3 14 10 2 29
13,01-14 0 5 7 2 5 19
14,01-15 1 6 5 3 2 17
15,01-16 0 9 7 0 1 17
16,01-17 2 7 0 1 1 11
17,01-18 0 10 2 2 2 16
18,01-19 0 2 0 0 2 4
19,01-20 0 2 1 2 0
20,01-21 1 1 2 2

> 19 120 | 156 75 89 459

Grafické zobrazeni tabulky 15 je znazornéno na obrazku 20.
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Obrazek 20: Grafické znazornéni poctu dopravnich nehod nevedenych ve statistikach dopravni nehodovosti
v useku 0 — 21 km dalnice D1 smér Prahu v letech 2009 - 2013

Z tabulky 15 a grafu 20 vyplyva, Zze dopravni nehodovosti jsou nejvice zatizené nasledujici
tfi useky:
- 10— 11 km, kde doslo v obdobi sledovani k 79 dopravnim nehodam,

- 11 - 12 km, kde doslo ve sledovaném obdobi k 44 dopravnim nehodam,
- 1-2Kkm, kde doslo v obdobi sledovani k 39 dopravnim nehodam.

Uvedené useky patfi do mist, kde je velmi vysoka hustota provozu a dale jsou v nich dulezita
napojeni na jiné komunikace (najezd a sjezd z rychlostni silnice R1 a vjezd do hlavniho
mésta Prahy). Proto zde dochazi k velmi Castému prejizdéni vozidel zjednoho jizdniho

pruhu do druhého a také ke tvorbé kolon, coz predisponuje vznik dopravnich nehod.

Déle z uvedeného obrazku a tabulky vyplyva, Ze dopravni nehodovosti jsou nejméné

zatiZzené nasledujici tfi useky:
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- 18 — 19 km, kde doslo ve sledovaném obdobi k 4 dopravnim nehodam,
- 19 - 20 km, kde doslo v obdobi sledovani k 5 dopravnim nehodam,

- 20 - 21 km, kde doslo ve sledovaném obdobi k 9 dopravnim nehodam.

Zminéné useky jsou naprosto pfehledné. V misté 21 km se nachazi sjezd a najezd smér
BeneSov, Tabor a Ceské Budgjovice. ReSeni Exitu je v3ak velmi prehledné.

Tj. vliv technickych faktoru pfispivajicich ke vzniku dopravnich nehod je maly.

V tabulce 16 jsou uvedeny pocty dopravnich nehod po jednotlivych kilometrech v letech
2009 — 2013 ve sméru jizdy na Brno, které nejsou vedené ve statistikach dopravni

nehodovosti.

Tabulka 16: Pocet dopravnich nehod nevedenych ve statistikach dopravni nehodovosti v iseku 0 — 21 km
dalnice D1 smér Brno v letech 2009 - 2013

Rok
2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 >
Km
0-1 0 6 3 1 5 15
1,01-2 3 8 11 8 6 36
2,01-3 3 4 0 0 3 10
3,014 1 3 3 0 1 8
4,01-5 0 6 5 1 2 14
5,01-6 4 9 0 2 7 22
6,01-7 1 4 5 2 2 14
7,01-8 3 4 5 6 7 25
8,01-9 1 7 2 1 5 16
9,01-10 1 6 7 2 4 20
10,01-11 5 8 24 10 11 58
11,01-12 0 0 12 10 5 27
12,01-13 0 1 3 9 4 17
13,01-14 1 0 3 0 1 5
14,01-15 3 5 7 3 6 24
15,01-16 1 1 3 2 4 11
16,01-17 2 2 2 2 3 11
17,01-18 0 1 1 4 4 10
18,01-19 1 2 2 1 1 7
19,01-20 1 1 5 2 1 10
20,01-21 1 1 1 2 2 7
> 32 79 104 68 84 367

Grafické zobrazeni tabulky 16 je znazornéno na obrazku 21.
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Obrazek 21: Grafické znazornéni poctu dopravnich nehod nevedenych ve statistikach dopravni nehodovosti
v useku 0 — 21 km dalnice D1 smér Brno v letech 2009 - 2013

Z tabulky 16 a grafu 21 vyplyva, ze dopravni nehodovosti jsou nejvice zatizené nasledujici
tfi Useky:
- 10— 11 km, kde doslo v obdobi sledovani k 58 dopravnim nehodam,

- 1-2km, kde doslo ve sledovaném obdobi k 36 dopravnim nehodam,

- 11 -12 km, kde doslo v obdobi sledovani k 27 dopravnim nehodam.

Uvedené Useky patfi do mist, kde je velmi vysoka hustota provozu a dale jsou v nich dulezita
napojeni na jiné komunikace (ngjezd a sjezd z rychlostni silnice R1 a vyjezd z hlavniho
mésta Prahy. Proto zde dochazi k velmi astému pfejizdéni vozidel z jednoho jizdniho pruhu

do druhého a také ke tvorbé kolon, coz predisponuje vznik dopravnich nehod.
Déle z uvedeného obrazku a tabulky vyplyva, Ze dopravni nehodovosti jsou nejméné
zatizené nasledujici tfi useky:

- 13 -14 km, kde doslo ve sledovaném obdobi k 5 dopravnim nehodam,

- 18 — 19 km, kde doSlo v obdobi sledovani k 7 dopravnim nehodam,

- 20 — 21 km, kde doSlo ve sledovaném obdobi k 44 dopravnim nehodam.

Zminéné useky jsou naprosto pfehledné, tj. vliv technickych faktor( pfispivajicich ke vzniku
dopravnich nehod je maly.

V tabulce 17 jsou uvedeny celkové pocty dopravnich nehod (jedna se o soucet dopravnich
nehod evidovanych v [17] a [18]) po jednotlivych kilometrech v letech 2004 — 2013 ve sméru
jizdy na Prahu.
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Tabulka 17: Celkovy pocet dopravnich nehod v Useku 0 — 21 km dalnice D1 smér Praha v letech 2004 - 2013

RK(:: 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 Y
0-1 17 20 32 19 28 12 12 4 12 8 164
1,01-2 28 49 53 58 100 23 14 18 16 26 385
2,01-3 6 26 15 23 51 9 6 8 4 10 158
3,01-4 6 23 18 30 20 4 6 10 8 9 134
4,01-5 7 22 15 25 19 15 14 9 8 143
5,01-6 21 19 26 22 20 15 17 12 11 14 177
6,01-7 10 16 16 13 8 8 12 10 15 9 117
7,01-8 3 11 8 7 4 7 4 6 2 11 63
8,01-9 30 9 12 10 8 6 9 4 3 12 103
9,01-10 24 14 16 18 9 9 16 11 9 14 140
10,01-11 | 41 48 42 39 24 29 52 56 17 21 369
11,01-12 | 27 14 27 12 10 23 17 59 8 7 204
12,01-13 12 8 10 5 3 10 17 25 14 6 110
13,01-14 9 13 20 6 9 8 8 14 6 11 104
14,01-15 15 9 11 11 10 13 13 14 11 7 114
15,01-16 12 14 17 6 7 7 22 19 3 3 110
16,01-17 4 7 9 3 11 3 14 5 1 1 58
17,01-18 12 13 14 7 5 11 22 8 8 7 107
18,01-19 3 4 8 15 6 4 7 3 3 4 57
19,01-20 8 6 7 13 9 3 6 8 7 2 69
20,01-21 11 16 13 11 11 10 10 10 11 16 119
> 306 | 361 | 389 | 353 | 372 | 229 | 293 | 318 | 178 | 206 3005

Na obrazku 22 jsou graficky znazornény poclty dopravnich nehod (jedna se o soucet

dopravnich

nehod

evidovanych

v [17] a

v letech 2004 — 2013 ve sméru jizdy na Prahu.
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Obrazek 22: Grafické znazornéni celkového poctu dopravnich nehod v Useku 0 — 21 km dalnice D1 smér Praha

v letech 2004 - 2013
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Z tabulky 17 a obrazku 22 vyplyva, ze mezi kritickd mista dopravni nehodovosti v useku

0 — 21 km dalnice D1 ve sméru jizdy na Prahu patfi pfedevsim nasledujici tfi useky:

- 1 — 2 km, kde doSlo ve sledovaném obdobi k 385 dopravnim nehodam (12,8 %
z celkoveho poctu nehod),

- 10 — 11 km, kde doslo v obdobi sledovani k 369 dopravnim nehodam (12,3 %
z celkoveho poc¢tu nehod),

- 11 — 12 km, kde doslo ve sledovaném obdobi ke 204 dopravnim nehodam (6,8 %

z celkového poctu nehod).

VysSi kritiénost uvedenych usek( je ovlivnéna zejména velmi vysokou hustotou provozu
a také vyskytem mist, ktera komplikuji plynuly provoz na dalnici. Jedna se zejména o vyjezd
z dalnice D1 na rychlostni komunikaci R1, najezd z rychlostni komunikace R1 na dalnici D1
a kratky pfipojovaci pruh v useku 1,8 km smér Praha. V uvedenych mistech dochazi k velmi
Castému prejizdéni vozidel z jednoho jizdniho pruhu do druhého a také ke tvorbé kolon,

coz predisponuje vznik dopravnich nehod.

Dale z uvedeného obrazku a tabulky vyplyva, ze dopravni nehodovosti jsou nejméné
zatizené nasledujici tfi useky:
- 18 — 19 km, kde doS8lo v obdobi sledovani k 57 dopravnim nehodam (1,9 %
z celkového poctu nehod),
- 16 — 17 km, kde doSlo ve sledovaném obdobi k 58 dopravnim nehodam (1,9 %
z celkového poctu nehod),
- 7 —8km, kde doSlo v obdobi sledovani k 63 dopravnim nehodam (2,1 % z celkového

poctu nehod).

NizSi kriti€nost uvedenych Usekl a jejich relativni bezpecnost je dana tim, Zze se zde
nevyskytuji Zadné sjezdy ani najezdy. Useky jsou velmi pfehledné a nic nebrani plynulosti
silniéniho provozu, tj. vliv technickych faktoru pfispivajicich ke vzniku dopravnich nehod je
maly.

V tabulce 18 jsou uvedeny celkové pocty dopravnich nehod (jedna se o soucet dopravnich
nehod evidovanych v [17] a [18]) po jednotlivych kilometrech v letech 2004 — 2013 ve sméru

jizdy na Brno.
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Tabulka 18: Celkovy pocet dopravnich nehod v Useku 0 — 21 km dalnice D1 smér Brno v letech 2004 - 2013

RK(:: 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 >
0-1 25 25 33 25 11 10 9 7 4 9 158
1,01-2 28 26 32 82 43 18 14 20 17 14 294
2,01-3 21 16 15 24 22 13 8 4 4 6 133
3,01-4 21 11 13 7 13 6 6 4 0 2 83
4,01-5 32 20 19 15 14 10 19 12 9 9 159
5,01-6 34 16 14 14 19 11 16 2 7 13 146
6,01-7 16 11 10 11 12 10 11 11 7 6 105
7,01-8 20 9 13 7 13 8 7 9 9 10 105
8,01-9 13 9 11 8 15 9 12 9 7 10 103
9,01-10 12 23 17 17 19 13 17 17 10 10 155
10,01-11 16 33 31 15 22 21 20 35 18 26 237
11,01-12 11 10 9 6 8 4 3 20 17 9 97
12,01-13 3 6 15 6 10 5 4 6 12 13 80
13,01-14 5 5 5 1 7 4 6 4 2 2 41
14,01-15 7 14 12 26 9 10 9 14 6 12 119
15,01-16 12 11 11 12 8 8 5 8 5 88
16,01-17 10 6 10 7 5 3 4 4 7 5 61
17,01-18 12 22 8 13 10 2 6 8 7 13 101
18,01-19 3 7 3 15 3 4 2 7 3 4 51
19,01-20 5 4 9 4 6 5 2 7 6 4 52
20,01-21 8 6 8 11 15 13 4 3 6 4 78
> 314 | 290 | 298 | 326 | 284 | 187 | 187 | 208 | 166 | 186 | 2446

Na obrazku 23 jsou graficky znazornény pocty dopravnich nehod (jedna se o soucet

dopravnich nehod evidovanych v [17] a [18]) po jednotlivych

v letech 2004 — 2013 ve sméru jizdy na Brno.
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Obrazek 23: Grafické znazornéni celkového poctu dopravnich nehod v Useku 0 — 21 km dalnice D1 smér Brno

v letech 2004 — 2013
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Z tabulky 18 a obrazku 23 vyplyva, ze mezi kritickd mista dopravni nehodovosti v useku

0 — 21 km dalnice D1 ve sméru jizdy na Brno patfi pfedevsim nasledujici tfi useky:

- 1 - 2 km, kde doSlo ve sledovaném obdobi ke 294 dopravnim nehodam (12 %
z celkoveho poctu nehod),

- 10 — 11 km, kde doslo v obdobi sledovani ke 237 dopravnim nehodam (9,7 %
z celkoveho poc¢tu nehod),

- 4 — 5 km, kde doSlo ve sledovaném obdobi k 159 dopravnim nehodam (6,5 %

z celkového poctu nehod).

VysSi kritiénost uvedenych usek( je ovlivnéna zejména velmi vysokou hustotou provozu
a také vyskytem mist, ktera komplikuji plynuly provoz na dalnici. Jedna se zejména o vyjezd
z dalnice D1 na rychlostni komunikaci R1, najezd z rychlostni komunikace R1 na dalnici D1,
vyjezd z dalnice na 2 km, jehoz kapacita nepostacuje mnozstvi vozidel, které zde dalnici
opoustéji a parkovisté s Cerpaci stanici na 4,5 km, které je velkym zachytnym prostorem
pro parkovani nakladnich souprav. Stejné jako ve sméru na Prahu dochazi v uvedenych
mistech k velmi Castému pfejizdéni vozidel z jednoho jizdniho pruhu do druhého a také ke

tvorbé kolon, coz predisponuje vznik dopravnich nehod.

Déle z uvedeného obrazku a tabulky vyplyva, Ze dopravni nehodovosti jsou nejméné
zatizené nasledujici tfi useky:
- 13 — 14 km, kde doSlo v obdobi sledovani k 41 dopravnim nehodam (1,7 %
z celkového poctu nehod),
- 18 — 19 km, kde doSlo ve sledovaném obdobi k 51 dopravnim nehodam (2,1 %
z celkového poctu nehod),
- 19 — 20 km, kde doslo v obdobi sledovani k52 dopravnim nehodam (2,1 %

z celkového poctu nehod).

NizSi kriti€nost uvedenych usekl a jejich relativni bezpecnost je dana tim, Zze se zde
nevyskytuji zadné sjezdy ani najezdy. Useky jsou velmi piehledné a nic nebrani plynulosti
silniéniho provozu, tj. vliv technickych faktorl pfispivajicich ke vzniku dopravnich nehod je

maly.

V tabulce 19 jsou zvaZeny pouze pfi€iny dopravnich nehod spojené s lidskym faktorem pfi
jizdé po dalnici, tj. nejsou uvedeny dopravni nehody na parkovistich a prokazatelné
zpusobenych zvéfi nebo technickou zavadou na vozidle ¢i komunikaci. Jedna se o dopravni
nehody, ke kterym doSlo v letech 2004 — 2013 po jednotlivych kilometrech ve sméru jizdy

na Prahu podle jednotlivych pfiCin statisticky zaevidovanych v [17].
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Tabulka 19: Celkovy pocet dopravnich nehod rozdélenych podle pficin v jednotlivych Usecich (0 — 21 km) dalnice
D1 smér Praha v letech 2004 - 2013

Pricina_| o o djizdeni | Prednost | Rychlost | ZPUsob 3
Km jizdy
01 0 31 10 105 146
1,012 1 58 37 250 346
2.01-3 1 17 17 107 142
3,01-4 2 13 19 86 120
4,015 3 17 19 85 124
5.01-6 2 21 37 89 149
6,01-7 0 4 21 72 97
7.01-8 0 5 10 34 49
8,01-9 0 13 20 56 89
9,01-10 0 11 25 77 113
10,01-11 2 22 95 171 290
11,01-12 0 14 43 103 160
12,01-13 0 11 11 59 81
13,01-14 1 7 14 63 85
14,01-15 0 15 33 49 97
15,01-16 0 8 27 58 93
16,01-17 0 4 7 36 47
17,01-18 0 7 28 56 o1
18,01-19 0 5 19 29 53
19,01-20 0 8 21 35 64
20,0121 0 10 33 67 110
5 12 301 546 1687 2546

Z tabulky 19 a obrazku 24 vyplyva, Zze ve vSech jednotlivych Usecich dalnice ma nejvétsi
zastoupeni v pfi¢inach dopravnich nehod zpusob jizdy a naopak nejmensi zastoupeni ma

nespravneé predjizdéni. Na obrazku 25 je grafické znazornéni tabulky 19.

Rozdéleni dopravnich nehod podle priciny v
useku 0-21 km dalnice D1 smér Praha

= Predjizdéni Prednost Rychlost mZplsob jizdy

Pocet dopravnich nehod

Misto na dalnici D1 (km)

Obrazek 24: Grafické znazornéni poctu dopravnich nehod rozdélenych podle pficin v jednotlivych usecich
(0-21 km) délnice D1 smér Praha v letech 2004-2013
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V tabulce 20 jsou zvaZeny pouze pfi€iny dopravnich nehod spojené s lidskym faktorem pfi
jizdé po dalnici, tj. nejsou uvedeny dopravni nehody na parkovistich a prokazatelné
zpusobenych zvéfi nebo technickou zavadou na vozidle ¢i komunikaci. Jedna se o dopravni
nehody, ke kterym doSlo v letech 2004 — 2013 po jednotlivych kilometrech ve sméru jizdy

na Brno podle jednotlivych pficin statisticky zaevidovanych v [17].

Tabulka 20: Celkovy pocet dopravnich nehod rozdélenych podle pficin v jednotlivych usecich (0 — 21 km) dalnice
D1 smér Brno v letech 2004 - 2013

Précr:]“a Predjizdéni | Prednost | Rychlost Z'j"i‘z’:;b 5
0-1 1 35 20 87 143
1,012 2 69 35 152 258
2,01-3 0 13 18 92 123
3,014 1 7 20 47 75
4,015 0 20 32 93 145
5,01-6 2 16 15 o1 124
6,017 0 3 16 72 o1
7.01-8 0 2 14 64 80
8,01-9 0 4 9 74 87
9,01-10 0 10 31 94 135
10,01-11 1 10 28 140 179
11,0112 1 9 17 43 70
12,0113 2 10 9 42 63
13,01-14 0 3 6 27 36
14,0115 0 12 35 48 95
15,01-16 1 9 30 37 77
16,01-17 0 5 15 30 50
17,0118 0 3 36 52 o1
18,01-19 0 5 16 23 44
19,01-20 1 11 13 17 42
20,0121 0 7 14 50 71
5 12 263 429 1375 2079

Na obrazku 25 je grafické znazornéni tabulky 20.

v v

Rozdéleni dopravnich nehod podile pfi¢iny v
useku 0-21 km dalnice D1 smér Brno

= Predjizdéni Prednost Rychlost mZplsob jizdy

Pocet dopravnich nehod

Misto na dalnici D1 (km)

Obrazek 25: Grafické znazornéni poctu dopravnich nehod rozdélenych podle pficin v jednotlivych Usecich
(0-21 km) dalnice d1 smér Brno v letech 2014-2013
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Z tabulky 20 a obrazku 25 vyplyva, Ze ve v8ech jednotlivych usecich dalnice ma nejvétsi
zastoupeni v pri¢inach dopravnich nehod zpusob jizdy a naopak nejmensi zastoupeni ma

nespravneé predjizdéni, stejné jako ve sméru na Prahu.

Na obrazku 26 je graficky znazornéno procentualni vyjadreni jednotlivych pFicin dopravnich
nehod v letech 2004 aZ 2013 v useku od 0 km do 21 km dalnice D1 ve sméru jizdy na Prahu,

které jsou statisticky zpracovany v tabulce 19 a obrazku 24.

Vyjadreni jednotlivych pri¢in dopravnich nehod
(V%) v letech 2004 - 2013 v Useku 0 - 21 km
dalnice D1 smér Praha

0,5%

11,8%

B Predjizdéni
PFednost
Rychlost

B 7plsob jizdy

Obrazek 26: Grafické znazornéni jednotlivych pficin dopravnich nehod (v%) v letech 2004 — 2013 v Useku
0 - 21 km dalnice D1 smér Praha

Na obrazku 27 je graficky znazornéno procentualni vyjadreni jednotlivych pFi€in dopravnich
nehod v letech 2004 az 2013 v useku od 0 km do 21 km dalnice D1 ve sméru jizdy na Brno,

které jsou statisticky zpracovany v tabulce 20 a obrazku 25.

Vyjadreni jednotlivych pfic¢in dopravnich nehod
(v%) v letech 2004 - 2013 v Useku 0 - 21 km
dalnice D1 smér Brno

0,6%

12,7%

m Predjizdéni
PFednost
Rychlost

m7plsob jizdy

Obrazek 27: Grafické znazornéni jednotlivych pfi€in dopravnich nehod (v %) v letech 2004 — 2013 v Useku
0- 21 km dalnice D1 smér Brno
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Z obou graft (obrazky 26 a 27) vyplyva, ze zpusob jizdy jako pfi¢ina dopravni nehody je dle
statistického vyhodnoceni nejCastéjSi pfiCinou dopravnich nehod v obou smérech jizdy
(66,3 a 66,1 % vSech nehod zavinénych lidskym faktorem). Zbylou jednu tfetinu dopliuje
rychlost jizdy, pfednost v jizdé a nejméné kriticka pfiCina nespravné piedjizdéni.

Vyhodnoceni dopravni nehodovosti zobrazené v tabulkach 13 — 20 a na obrazcich 18 — 25
ukazalo, Ze na sledovaném useku dalnice jsou mista velmi kriticka, ve kterych je tfeba
provést opatfeni zacilené na zvySeni bezpe€nosti, tj. zpracovat dlouhodoby plan

na zvySovani bezpecnosti [39].

4.2.2 Kriticnosti jednotlivych kilometrovych usekl na sledovaném useku

dalnice D1

Na zakladé dat ziskanych rekognoskaci terénu uvedenych v kapitole 2.6, aplikaci kontrolniho
seznamu, faktickych udaju o intenzité provozu a faktickych udaju o dlouhodobém primérném
poctu dopravnich nehod, byly pomoci hodnotové stupnice, uvedené v tabulce 12 (kapitola
3.3.2), v8echny zpracované udaje bodové ohodnoceny a zaznamenany do tabulky 21

pro smér jizdy na Prahu a do tabulky 22 pro smér jizdy na Brno.

Tabulka 21: Vyhodnocené Udaje pro kontrolni seznam ve sméru jizdy na Prahu

e H°’;ng'f‘i"lé'“i Ve;iokf?l'"i Slozitosti | Kvalita provozy T,Z"e"éf Bnh{ Podnebi 5
Praha dalnice dalnice | ™ dalnici [ vozovky | v roce za mésic
2011 za 10 let
1-0 1 1 2 0 2 1 0 7
2-1,01 0 0 2 0 2 2 0 6
3-2,01 0 1 0 0 2 1 0 4
4-3,01 1 1 0 0 2 1 0 5
5-4,01 1 1 1 0 2 1 0 6
6-5,01 0 2 1 0 2 1 0 6
7-6,01 1 1 2 1 2 1 0 8
8-7,01 0 1 0 1 2 0 0 4
9-8,01 0 1 1 0 2 1 0 5
10-9,01 1 1 2 0 2 1 0 7
11-10,01 0 2 2 0 2 2 1 9
12-11,01 0 1 1 0 2 2 0 6
13-12,01 0 1 0 0 2 1 0 4
14-13,01 0 1 1 0 2 1 0 5
15-14,01 1 2 0 0 2 1 1 7
16-15,01 2 2 1 0 1 1 1 8
17-16,01 0 0 0 0 1 0 1 2
18-17,01 1 2 0 0 1 1 1 6
19-18,01 1 1 1 0 1 0 0 4
20-19,01 1 0 0 0 1 0 0 2
21-20,01 0 0 1 0 1 1 0 3
b2 11 22 18 2 36 20 5
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Tabulka 22: Vyhodnocené udaje pro kontrolni seznam ve sméru jizdy na Brno

.| Moriontani | Verhaln | gt | kit | provozs | poSetON | pogy | 3
Brno dalnice dalnice | "@ dalnici | vozovky vzroolie ZZZTSIS(;?

0-1 1 1 2 0 2 1 0 7
1,01-2 0 0 2 0 2 2 0 6
2,01-3 0 1 0 1 2 1 1 6
3,01-4 1 1 0 1 2 0 1 6
4,01-5 1 1 1 1 2 1 1 8
5,01-6 0 2 1 0 2 1 0 6
6,01-7 1 1 2 0 2 1 0 7
7,01-8 0 1 0 0 2 1 0 4
8,01-9 0 1 1 1 2 1 1 7
9,01-10 1 1 1 1 2 1 1 8
10,01-11 0 2 2 0 2 2 1 9
11,01-12 0 1 1 0 2 1 0 5
12,01-13 0 1 0 1 2 0 0 4
13,01-14 0 1 1 1 2 0 0 5
14,01-15 1 2 0 0 2 1 1 7
15,01-16 2 2 1 0 1 0 2 8
16,01-17 0 0 0 0 1 0 1 2
17,01-18 1 2 0 0 1 1 1 6
18,01-19 1 1 0 0 1 0 0 3
19,01-20 1 0 0 0 1 0 0 2
20,01-21 0 0 1 0 1 0 0 2
z 11 22 16 7 36 15 11

Z analyzy tabulek 21 a 22 vyplyva, Ze nejvétsi kriti€nost je v mistech, ve kterych nékolik
polozek v kontrolnim seznamu ma klasifikaci vyjadfenou Cislem 2. V obou smérech jizdy jde
ze sledovanych polozek pfedevSim o intenzitu provozu vozidel, vertikalni profil dalnice
a prumérny pocet dopravnich nehod za mésic. Naopak nejmensi pfispévek ke kriti€nosti ma
v obou smérech kvalita vozovky. Pfestoze ve sméru jizdy na Prahu je kvalita vozovky
na vyS$si urovni z divodu rekonstruovaného povrchu v Useku od Prahonic do Prahy, tak se

uvedena skutenost v hodnoceni neprojevila.

PFi aplikaci hodnotové stupnice pouzivané v CSN norméach (tabulka 9 v kapitole 3.3.1)
dostaneme vysledky o kriti€nosti sledovanych mist, které jsou uvedené v tabulce 23, podle
které bude urCena kritiCnost jednotlivych Usekl dalnice D1 ve sméru jizdy na Prahu

i na Brno.
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Tabulka 23: Vysledky o kriti¢nosti sledovanych mist na dalnici D1

KM- | poget Mira | Kategorie}  KM- g xo Mira | Kategorie
Smer | poda | 7 | kriticnosti | KtCnostiL Smér e % ritienosti | Krticnosti
Praha mista Brno mista

0-1 7 | 50,00 Velka 3 0-1 7 | 50,00 Velka 3
1,012 | 6 |4286| Stedni 2 1012 | 6 |4286| Stredni 2
2013 | 4 |2857| Stredni 2 2013 | 6 |4286| Stedni 2
3014 | 5 |3571| Stredni 2 3014 | 6 |42,86| Stredni 2
4015 | 6 |4286| Stredni 2 4015 | 8 |5714| Veka 3
5016 | 6 |42,86| Stredni 2 5016 | 6 |42,86| Stredni 2
6017 | 8 |57.14| Velka 3 6017 | 7 |5000]| Velka 3
7018 | 4 |2857| Stredni 2 7018 | 4 | 2857 Stredni 2
8019 | 5 |3571| Stredni 2 8019 | 7 |5000]| Velka 3

9,01-10 | 7 |50,00]| Velka 3 9.01-10 | 8 |57.14| Velka 3
10,01-11 | 9 |6429| Velka 3 10,0111 | 9 | 6429 Velka 3
11,0112 | 6 | 4286 | Stredni 2 11,0112 | 5 |3571| Stredni 2
12,0113 | 4 | 2857 | Stredni 2 12,0113 | 4 | 2857 | Stredni 2
130114 | 5 | 3571 Stredni 2 130114 | 5 |3571| Stredni 2
140115 | 7 |5000| Velka 3 140115 | 7 | 50,00 Velka 3
1501-16 | 8 |57.14| Velka 3 1501-16 | 8 |5714| Velka 3
16,0117 | 2 |1429| Mala 1 16,0117 | 2 | 1429| Mala 1
17,0118 | 6 | 42,86 | Stredni 2 17,0118 | 6 | 42,86 Stredni 2
1801-19 | 4 | 2857 | Stredni 2 180119 | 3 |2143| Mala 1
10,0120 | 2 | 1429| Mala 1 19,0120 | 2 | 1429| Mala 1
200121 | 3 |2143| Mala 1 200121 | 2 |1429| Mala 1

Z tabulky 23 vyplyva, Ze ve sméru jizdy na Prahu patfi mezi nejkriti¢téjsi nasledujici 3 useky,

u kterych je mira kritiCnosti ozna¢ena jako velka:

- usek mezi 10 — 11 km, ktery je ovlivnén vertikalnim profilem dalnice, slozitostmi na
dalnici (most a komplikovany exit), velkou intenzitou provozu vozidel a hlavné

dopravni nehodovosti, ktera je v pfedmétném misté druha nejvétsi ze sledovaného

useku dalnice mezi Prahou a MiroSovicemi,

- usek mezi 6 — 7 km, ktery je ovlivnén pfedevSim slozitostmi na dalnici (most,

kfizovatka a parkovisté s Cerpaci stanici) a velkou intenzitou provozu vozidel,

- usek 15 — 16 km, ktery je ovlivnén pfedevSim horizontalnim i vertikalnim profilem

dalnice.

Ve sméru jizdy na Brno patfi mezi nejkritiCtéjSi mista nasledujici 4 useky, i u nich je mira

kritiCnosti oznaCena jako velka:

- Uusek mezi 10 — 11 km, ktery podléha stejnym vlivim jako usek ve sméru jizdy

na Prahu a nehodovost je Ctvrta nejvétsi ze sledovaného useku dalnice mezi Prahou

a MiroSovicemi,

- usek mezi 4 — 5 km, kde se na kriti€nosti podileji vSechny hodnocené faktory,

- usek mezi 9 — 10 km, kde se na kriticnosti podileji vSechny hodnocené faktory,
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- Usek mezi 15 — 16 km, ktery je ovlivnén horizontalnim i vertikalnim profilem dalnice

a také povétrnostnimi podminkami (bocCni vitr a stékajici voda).

Mezi mista, kde je mira kriticnosti mala, byly v obou smérech jizdy vyhodnoceny useky mezi
16 — 17 km, 19 — 20 km a 20 — 21 km. Uvedené useky patfi mezi mista, kde nic nebrani

prehlednosti v silniénim provozu a vyznaduji se mensi intenzitou provozu vozidel.

4.2.3 Mozné dopady na chranéna aktiva ziskané metodou What - If v nejvice

kritickém misté

Aplikace postupu rizikového inzenyrstvi se provadi tak, Zze zvazime velikost maximalni
oCekavané pohromy a metody odliSné od metod konstrukce a ochrany objektu, abychom
zjistili problémy, které nebyly fedeny, tj. vnitini propojeni - interdependence [7]. Proto
sledujeme rizika v nejvice kritickém misté, jelikoz kriticka mista jsou de facto mista s vysokou
inherentni zranitelnosti a zvazujeme dopravni nehodu s pfitomnosti nebezpelnych latek.
Je nutné podotknout, Ze k dopravni nehodé s pfitomnosti nebezpeénych latek nemusi dojit
pouze pfi bézném silniCnim provozu, ale také napfiklad pfi teroristickém Utoku zaméfeném

na prepravu nebezpeénych latek.

Vyhodnocenim statistickych Gdaju dopravni nehodovosti v kapitole 4.2.1 a kontrolniho
seznamu Vv kapitole 4.2.2 bylo zjisténo, Zze nejkritiCtéjSim mistem dalnice D1 v useku Praha —
MiroSovice je v obou smérech jizdy usek mezi 10 — 11 km. Pohled na uvedené misto

je znazornén na obrazcich 28, 29 a 30.

E
Kuri
Dobrejovice
Modletice € e N\
— F— N

Obrazek 28: Pohled na usek 10 — 11 km dalnice D1, zpracovano dle [26]
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Obrazek 30: Realny pohled na tusek mezi 10 — 11 km dalnice D1 (27. 1. 2012)

Na obrazku 31 jsou barevné vyznaclena mista, ktera by byla zasazena pfi dopravni nehodé
s pritomnosti nebezpeénych latek, které by zamofily slozky Zivotniho prostfedi (kontaminace

ovzdus$i, povrchové a podzemni vody a pudy). V postizeném misté, které lezi v katastrech
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obci Nupaky, Kufi, Dobfejovice a Modletice (oznateno modrym d&tvercem), se nachazi
mimouroviiové kfiZeni se silnici &. 101 smérem na Rigany a Jesenici a napojeni na Prazsky
okruh R1. Ve sméru jizdy na Prahu se nachazi Cerpaci stanice Shell s dalni€nim parkovistém
(oznaceno Cervenym c¢tvercem s Cislem 1), ke kterému pfiléha Logisticky areal Nupaky
a velkym hlidanym parkovidtém pro ndakladni vozidla (oznaeno fialovym ¢tvercem
s Cislem 2), a Jena — Kompostarna Modletice, spoleCnost zaméFfena na zahradni architekturu
(oznaceno fialovym d&tvercem s Cislem 10). Ve sméru jizdy na Brno se nachazi velké
mnozstvi logistickych center a prodejen. Mezi nejvétSi z nich patfi logisticka centra
spole¢nosti Kaufland (oznaceno fialovym c&tvercem s Cislem 3) a Billa (oznageno fialovym
&tvercem s &islem 4) pro Ceskou republiku, prodejna a sklad spoleénosti Koryna nabytek
(oznaceno fialovym Ctvercem s Cislem 8), centrala pfepravni spole¢nosti DPD (oznaéeno
fialovym ¢tvercem s Cislem 5), centrala spole¢nosti GEIS PARCEL CZ (oznaceno fialovym
Ctvercem s dislem 12), E. M. T. — spoleénost s nahradnimi dily pro vétSinu znacek
nahradnich vozidel (oznageno fialovym &tvercem s Cislem 6), pobocka spole€nosti Phoenix —
Zeppelin — stavebni a zemédélské stroje (oznaceno fialovym d&tvercem s Cislem 11),
spole¢nost Karcher Center Praha — Cistici stroje (oznaceno fialovym ¢tvercem s Cislem 7)
a spolec¢nost Winterhalter Gastronom CS — gastronomické zafizeni (oznaCeno fialovym

Ctvercem s Cislem 9).

\@E
A
Kuri
Dobfrejovice
: -f
I Modletice t = éll\\\
o —.

Obrazek 31: Schéma postizeného Uzemi, kde se nachazi vefejna aktiva (mista s velkym po&tem osob —
urbanistické celky jsou ozna¢eny modre, ostatni vefejna aktiva jsou oznacena fialové, zdroj domino efektu —
Cerpaci stanice Shell je oznacen Cervené)
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Na postizeném uzemi bylo provedeno vlastni Setfeni [40] s cilem zjistit, zda se zde nachazeji
zdroje pitné vody, které by mohly byt pfi dopravni nehodé s unikem nebezpeénych latek
ohrozeny ¢i zneCistény. Obec Nupaky je ¢asteCné zasobovana pitnou vodou z vodovodniho
fadu (zdrojem vody je nadrz Zelivka) a asteéné ze studni, které maji na svych pozemcich
obyvatelé rodinnych domu. Obec Dobfejovice je zasobovana pithou vodou z vodovodniho
fadu (zdroj vody je nadrz Zelivka a obecni studné&) a vlastnich studni obyvatelstva. V obci
se také nachazi vrt podzemnich vod hluboky 52,05 metrl, ktery neni zdrojem pitné vody,
ale slouzi k monitorovani hladiny podzemnich vod, kterou sleduje Cesky
hydrometeorologicky ustav v Praze. Obec Modletice je zasobovana pitnou vodou
z vodovodniho fadu (zdroj vody je nadrz Zelivka a obecni studn&) a vlastnich studni
obyvatelstva. Obec Kufi, ktera je soudasti mésta Rigany, je zasobovana pitnou vodou
z vodovodniho Fadu (zdroj vody je nadrz Zelivka) a vlastnich studni obyvatelstva. Ve sméru
jizdy na Brno protéka v okoli dalnice Dobfejovicky potok a ve sméru jizdy na Prahu
Pitkovicky potok. Vysledkem provedeného Setfeni je zjiSténi, Ze v postizeném misté
se nachazeji zadné strategické zdroje pitné vody, ale pfi kontaminaci pady by mohlo dojit
ke znecisSténi ¢i znehodnoceni studni, které jsou zdrojem pitné vody prevazné vétsiny
obyvatelstva Zijiciho v rodinnych domech. Podle povahy nebezpeéné latky by doby a vyse
znecisténi byly delsi &i kratsi.

Dalnice D1 neni jen hlavni dopravni tepnou v CR, ale pfestavuje také velmi dalezité dopravni
spojeni mezi vychodni a zapadni ¢asti Evropy. PoSkozenim useku mezi 10 — 11 km (napf.
fyzické zni€eni vybuchem) by doslo pfedevsim k vyfazeni kfizovatky s rychlostni komunikaci
R1 a k preruseni silnice 101 mezi obcemi Jesenice a Ritany. Neprijezdnost uvedeného

mista pfedstavuje velky logisticky problém.

V daném pfipadé se nejedna pouze o naruSeni zasobovani a dopravni obsluznosti, ale také
o problém s dopravou na letisté Vaclava Havla v Praze a o odklon vSech vozidel (pfedevsim
nakladnich) jedoucich ve sméru jizdy na Plzehh a Rozvadov. DalSim dopadem je mozné
poSkozeni elektrického a telefonniho vedeni, které je ulozeno pod travnatym stfedovym
pasem, ktery smérové oddéluje dalnici. ZniCenim pfedmétného vedeni znamena preruseni
¢innosti dopravniho znaceni umisténého nad télesem dalnice. ZniCeni kfizovatky ma zasadni
dopady také na Zivotni prostfedi (kontaminace zemédélské pidy a poskozeni pramenu

podzemnich vod).

Na pfedmétné misto je aplikovana metoda What — If a vyplnéna tabulka 24, ve které jsou
uvedeny dopady dopravni nehody s pfitomnosti nebezpecnych latek na chranéna aktiva

(lidé, uzemi, majetek, apod.).

81



Tabulka 24: Konkrétni dopady dopravni nehody s pfitomnosti nebezpecénych latek

Chranéné aktivum

Mozné dopady na chranéné aktivum

Zivoty a zdravi lidi

Dojde ke zranéni €i Uumrti ucastnikll v misté dopravni nehody nebo
teroristického utoku. K nejvétsim ztratam na Zzivotech a k poskozeni
zdravi dojde i vokoli mista pfi vzniku domino efektu spojeného
s unikem plynt nebo par latek, které jsou hoflavé, vybusné, jedovaté

¢i jinak Skodlivé zdravi.

Bezpedi lidi

Vznik paniky a chaosu v pfilehlych obcich, nedostupnost a omezenost
Iékarfské péce, traumata z udalosti. Postupné nabihajici stres Fidi¢u
v koloné. Stres z nefeSeni problém(l zasobovani z odfiznutych skladu
a z naruSeni klidu obci na objizdnych trasach. Stres pfi mozné evakuaci

blizkych obci (Nupaky, Modletice, Kufi, Dobrfejovice, Jazlovice).

Majetek

Poskozeni dopravni komunikace vlivem nehody nebo teroristického
utoku (povrch vozovky, pilife mostd). PoSkozeni siti (napf. telefonni,
elektrické) v majetku Reditelstvi silnic a dalnic CR, které jsou vedeny
stfedovym délicim pasem dalnice. V pfipadé vybuchu & pozaru
poSkozeni pfilehlé benzinové CEerpaci stanice Shell ve sméru jizdy
na Prahu. Nasledna ztrata zisku benzinové Cerpaci stanice. Ztrata zisku
vS8ech spole¢nosti a obchodl v dusledku vypadku zasobovani. Ztrata

zisku obchodl v evakuovanych oblastech.

Verejné blaho

Poskozeni a neprljezdnost dalnice D1 a Prazského okruhu R1.
Naru$eni zasobovani Prahy z odfiznutych skladld. Komplikace
s dopravou obyvatelstva do zaméstnani. Vznik komplikaci s dopravou

na leti§té Vaclava Havla v Praze.

Zivotni prostiedi

Nejvétsi Skody v okoli mista nehody s nebezpeénou latkou nastanou,
kdyz dojde k vybuchu, k pozaru a kuniku latek do ovzdus$i, vody
a pudy. Kontaminace vody a pudy uniklymi pohonnymi hmotami.
Uhynuti fauny a fléry v kontaminovanych vodach a pGdach. Zamofeni
ovzdus$i v dané lokalité. Vétrné pocCasi muze roznést nebezpecné latky
na velkou ¢€ast Uzemi. ZhorSeni ovzduSi v obcich na objizdnych
trasach. Oslabeni ekosystému vlivem kontaminace. Dlouhodoba

kontaminace podzemnich vod, v€etné studni v okolnich obcich.

Infrastruktura a technologie

Vypadek a nefunk&nost postizeného Useku dalnice D1 a Prazského
okruhu R1. Pretizeni objizdnych tras. PoSkozeni postizeného uUseku
vlivem dopravni nehody, poskozeni objizdnych tras vlivem pfetizeni
signalizace. Dlouhodoba ztrata pitné vody ze studni v okolnich obcich
kvili nadmérné kontaminaci studni.

Mozné dopady na nouzové sluzby (policie, hasi€i, zdravotnictvi),
na které budou kladeny vysoké naroky ze stran zuCastnénych, vefejné

spravy a postizenych podnika.
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4.3. Bezpec¢nostni plan zaméreny na dopravni nehodovost pro

sledovany usek

V kapitole 4.1 jsou uvedeny pohromy (Skodlivé jevy), které ohrozuji sledovany usek dalnice
D1. Jejich srovnani na zakladé dopadd [41] ukazuje jejich znanou ruznorodost. Kazdy
bezpecénostni plan musi z logickych divodl respektovat danou specificnost. To znamena,
ze pro vétSinu z nich je tfeba provést vlastni koncepci bezpecénosti, tj. sestavit mistné
specificky bezpecnostni plan. Zpracovany bezpec€nostni plan je ur€en pro misto kritické,
tj. zranitelné, a pro pfi¢inu, ktera predstavuje vysoké ohrozeni, tj. pro dopravni nehodu

s pritomnosti nebezpecnych latek.

Bezpecnostni plan pro dopravni nehodu s pritomnosti

nebezpecnych latek

Prevence pro dopravni nehodu s prfitomnosti nebezpecnych latek

Zakladni prevence dopravni nehody s nebezpelnou latkou se provadi podle stavebniho
zakona ¢. 183/2006 Sb. a podle zakon( pro provoz na pozemnich komunikacich
€. 12/1997 Sb., €. 13/1997 Sh. a €. 361/2000 Sh. Mezi dalSi preventivni opatieni, ktera se

pravidelné provadéji, Ize uvést napfiklad:

- kvalitni vystavba dalni¢niho télesa, pravidelné opravy a pravidelna udrzba povrchu,

- pravidelna obnova vodorovného dopravniho znaceni,

- pravidelné sekani travy a Cisténi svislého dopravniho znaceni,

- pravidelna kontrola technického stavu vozidel,

- pravidelna kontrola technického stavu vozidel,

- zavadeéni novych fidicich, kontrolnich a bezpe€nostnich systému u vozidel,

- dopravni vychova na zakladnich Skolach,

- vychova novych fidi¢a,

- pravidelné Skoleni profesionalnich a firemnich Fidica,

- pravidelné Skoleni fidiCl vozidel pfevazejicich nebezpecné latky,

- bodové hodnoceni dopravnich prestupkd,

- snizovani emisi vyfukovych plynt a pouzivani filtrd pevnych €astic u dieselovych
vozidel,

- zavadéni novych informacénich systému a svételného dopravniho znaceni,

- a vneposledni fadé policejni silniéni kontroly zaméfené na dodrzovani zakladnich
povinnosti fidi€u a kontrolu technického stavu vozidel.
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VSechna vySe uvedena preventivni opatfeni se provadéji v celorepublikové pusobnosti
a netykaji se pouze sledovaného uUseku dalnice D1. VeSkera modernizace a Upravy

dalni¢niho télesa i provoznich podminek musi respektovat mistni podminky.

Ochrana — zmirnéni pro dopravni nehodu s pfitomnosti nebezpecnych latek

Ochrana se provadi podle zakona o pozemnich komunikacich &. 13/1997 Sb., pfi které
dochazi k pravidelnym kontrolam technického stavu dalnice a nepfetrzité kontrole
povétrnostnich podminek sledovanych ze strany jejiho spravce (SSUD — stiedisko spravy
a udrzby dalnice v Miro$ovicich) a také Policie CR (dalniéni oddéleni PCR MiroSovice),
ktera technicky stav nejenom kontroluje, ale také dava podnéty a poznatky ke sjednani
napravy pfipadé zjisténi poSkozeni télesa dalnice. Sledovani povétrnostnich podminek
provadi také Cesky hydrometeorologicky Ustav se sidlem v Praze a v pfipadé nepfiznivych
povétrnostnich podminek vydava a rozesila varovani. Dale se ochrana provadi podle zakona
o bezpeénosti a plynulosti provozu na pozemnich komunikacich &. 12/1997 Sb., kdy PCR
nejenom monitoruje provoz na dalnici (kamerovy systém, nepretrzitd Cinnost policejnich
hlidek dalniéniho oddéleni PCR MiroSovice) a reaguje na zmény a nenadalé situace
pFisluSnymi opatfenimi (napfiklad snizeni rychlosti z divodu velké hustoty provozu), ale dava
i podnéty na umisténi informacnich tabuli, zmény umisténi dopravniho znaceni €i na snizeni
rychlosti vozidel. Kamerovy systém sledovaného useku obsluhuji dispecinky na centru Fizeni
dopravy v Praze a Rudné u Prahy, dispe¢ink SSUD Miro$ovice a stala sluzba dalniéniho
oddéleni PCR Miro$ovice. Mezi ochranna opatieni patfi i zajisténi informaci pro fidice
o sjizdnosti dalnice ¢i dopravnich omezenich podavané hromadnymi sdélovacimi prostiedky
(rozhlas, televize i tisk), které neprodleng poskytuje PCR cestou tiskovych mluvéi
na zakladé aktualniho zjisténi, oznaCovani pfekazek na dalnici (poruchy vozidel, pfedméty
na vozovce, dopravni nehody), které provadi SSUD Miro$ovice s pomoci svételnych Sipek
umisténych na vozidlech udrzby &i hlidka dalniéniho oddéleni PCR MiroSovice se sluzebnimi
vozidly vybavenymi modrymi vystraznymi svétly. Zmirnéni dopadu dopravni nehody
s pfitomnosti nebezpecné latky se provadi podle zakona o integrovaném zachranném
systéemu (€. 239/2000 Sbh.), ktery stanovuje zasady pfislusné odezvy, a podle vyhlasky
Ministerstva vnitra ¢. 380/2002 Sb. k pfipravé a provadéni ukolu ochrany obyvatelstva,

ktera stanovuje zasady ochrany lidi proti dopadim nebezpe&nych latek.

Nouzové plany pro dopravni nehodu s pritomnosti nebezpecnych latek

Vypracovani nouzového planu pro dopravni nehodu s pfitomnosti nebezpecnych
chemickych latek Ceska legislativa zatim nevyZaduje. Nouzovy plan obsahuje fizeni odezvy

a zahrnuje nasledujici plany €innosti (podparné plany):
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- monitoring - na dalnici provadi dalniéniho oddéleni PCR MiroSovice vlastni hlidkovou
sluzbou a pomoci kamerovych systému, dale provoz monitoruje kamerovym
systémem Centrum Fizeni dopravy Praha a Rudna u Prahy a SSUD Miro$ovice, které
také provadi svou monitorovaci €innost pomoci stejnych kamerovych systému jako
PCR,

- hlaSeni - o dopravnich nehodach a jinych zavaznych udalostech pfijimaji tisnové linky
158 a 112, jejichz operatofi zadaji zpravu do informacénich systémi a pfidéli
na pFislugné soudasti 1ZS (PCR, HZS a ZZS),

- oznadeni mista dopravni nehody - zaji$tuje dalniéniho oddéleni PCR Miro$ovice
a pracovnici SSUD Miro$ovice s pfenosnym dopravnim znagenim,

- technické prace (vyprosténi postizenych lidi z vozidel, odstranéni zbytk( vozidel
a jinych trosek, zamezeni Sifeni uniklych nebezpeénych latek) na misté zajistuji
pfivolané jednotky poZarni ochrany ve spolupraci s pracovniky SSUD Miro$ovice
a havarijni chemickou sluzbou spole¢nosti DEKONTA a.s., ktera ma uzavienou
smlouvu o spolupraci s Generalnim feditelstvim hasi¢skych zachrannych sboru,
Praha — Kr¢ a Praha — Vinohrady) provadi pracovnici ZZS v mozné spolupraci
s hygienickou sluzbou,

- TFizeni a koordinaci v8ech sloZek pfitomnych na misté dopravni nehody zajistuje
dalniéni oddéleni PCR Miro$ovice,

- $etfeni ptiginy dopravni nehody provadi dalniéniho oddéleni PCR MiroSovice,
v pfipadé pozaru v soucinnosti s vySetiovatelem HZS,

- informovanost vefejnosti (informacni systémy, rozhlasové stanice, televizni vysilani)
zajistuje PCR cestou tiskovych mluvéi,

- Uklid vozovky a pfilehlého okoli zajistuji pracovnici SSUD MiroSovice ve spolupraci
s pfisluSniky HZS a s havarijni chemickou sluzbou spole¢nosti DEKONTA a.s.,
ktera zajistuje likvidaci uniklych nebezpecnych latek a dale souvisejici Cinnosti
spojené s uvedenim mista ekologické havarie do puvodniho stavu,

- odklon dopravy a obnoveni provozu zajistuji hlidky dalniéniho oddéleni PCR
MiroSovice ve spolupraci s hlidkami mistné pfislusnych obvodnich oddélenich PCR

a ve spolupraci s SSUD Miro$ovice.

Dosud je slabou strankou vefejna sprava [42], jejiz Cinnost je tfeba zlepSit, aby plnila funkci

spravce tak, jak ji uklada Ustava CR (obec je zakladni spravni jednotka uzemi).
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Evakuacni plany pro dopravni nehodu s pfitomnosti nebezpecénych latek

Evakuacni plany pro obyvatele obci zpracovava a jejich opatfeni realizuje vefejna sprava.
Pro pfipad dopravni nehody s pfitomnosti nebezpeénych latek nemaji pfilehlé obce Zadné
plany vypracovany [36], protoZe je Ceska legislativa nevyzaduje, coz neni zcela v pofadku
z pohledu ochrany obyvatelstva. Starostové pfilehlych obci na doporuceni bezpe€nostni rady
vS8ak mohou pouzit vhodné &asti evakuacnich plani vypracovanych pro jiné pohromy.
Evakuaci postizenych a ohroZenych osob z mista dopravni nehody fe$i operativné PCR

ve spolupraci s HZS.

Varovaci systémy pro dopravni nehodu s pfitomnosti nebezpecnych latek

Varovani ve volném terénu zajistuji pfivolana vozidla HZS a dalniéniho oddéleni PCR
MiroSovice pomoci svételnych a vystraznych zvukovych zafizeni a dale spolupracuji
s vefejnymi rozhlasovymi stanicemi (Radio Blanik, Cesky rozhlas 1, Radio Impuls). Varovani
fidi€h probiha také pomoci telematického dopravniho znaéeni umisténého nad télesem
dalnice, které obsluhuje Centrum Ffizeni dopravy Praha a Rudna u Prahy. Pro varovani
obyvatel v pfilehlych obcich slouzi sirény, které provozuje HZS a obecni rozhlas, za jehoz
provoz odpovida starosta obce a popfipadé telefonické informace do mist, kde je velké
mnozstvi lidi nebo kde hrozi domino efekt (logistické areadly a C&erpaci stanice Shell)

v souvislosti s ur€itymi nebezpeénymi latkami.

Cviéeni a vycvik pro dopravni nehodu s pfitomnosti nebezpeénych latek

Cvi€eni a vycvik je nafizen a provadén pouze u bezpeénostnich sloZzek. Vefejna sprava, ani

obyvatelé zatim cvi€eni nejsou.

Z vySe uvedenych skute¢nosti vyplyva, Ze je potfeba dopracovat zabezpelovaci (ochranna)

opatieni a jejich systém.
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5. Posouzeni shody mezi bezpeénostnim planem
a souéasnou situaci a navrh opatreni a ¢innosti pro

praktickou aplikaci

KdyZ vezmeme v Uvahu, Ze pfi€iny dopravnich nehod Ize rozdélit do nasledujicich oblasti:

- oblast materialni (vozovka, vozidlo),
- oblast lidského faktoru (fidi¢),

- oblast zivotniho prostredi,

- oblast fizeni provozu,

- oblast pfepravy,

tak |ze konstatovat, Ze v uvedenych oblastech se urcita opatfeni (prevence, pfipravenost,
odezva a obnova) provadéji nejen pfed vznikem dopravni nehody, ale také po jejim vzniku.
Vysledky ziskané zpracovanim primarnich dat uvedené v kapitolach 4.2.1, 4.2.2 a 4.2.3
ukazuiji, ze néktera z opatfeni, jsou vSak v soucasné dobé iz nedostate¢na. Proto je nutné
dal$i opatfeni a ¢innosti navrhnout, uzakonit a zavést do praxe. | pak vSak bude nutné situaci

monitorovat, zda provedena opatfeni jsou dostate€na nebo potfebuji korekci [1].

Na zakladé posouzeni vypracovaného bezpecCnostniho planu s realnou situaci je nutné
k dosazeni shody v zakladnich aspektech bezpecnostniho planu provést nasledujici opatfeni
a ginnosti:

- dusledna a pravidelna kontrola kvality vozovky a kontrola naslednych oprav,

- zkraceni technickych kontrol vozidel starSich nez 10 let a zpfisnéni sankci a postihu
za jizdu &i zpusobeni dopravni nehody vozidlem, které nesplfiuje zakonem stanovené
podminky,

- provadéni pravidelnych kontrol nakladnich vozidel, které pfepravuji nebezpeéné
latky,

- provadéni osvéty u Siroké vefejnosti, zejména formou besed s cilem zvysit
informovanost a pfipravenost obyvatelstva, organizovat besedy s détmi na zakladnich
a matefskych Skolach, jelikoz déti jsou dle zkuSenosti zpraxe mnohem
zodpoveédnéjsi. U déti je dulezité zajistit, aby mély od utlého véku spravné navyky
a povédomi o tom, jak se chovat,

- zavest do Skolského vzdélavaciho systému povinnou dopravni vychovu, protoze
kazdy Clovék se denné stava ucastnikem silniéniho provozu,

- zpfisnit podminky pro vydavani fidicskych opravnéni a dbat na pravidelné kontroly

zdravotniho stavu vSech fidicd,
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zkvalitnit vyuku Zadatell o fidi¢ské opravnéni v autoSkolach, zaméfit se na povinnosti
a chovani fidiCe po dopravni nehodé zhlediska poskytovani prvni pomoci
a bezpecnosti,

disledné analyzovat pfiCiny dopravnich nehod a na zakladé vyhodnoceni pfijimat
vhodna preventivni opatieni, a to i mistné specificka,

vystavba protihlukovych stén a plotd, které zamezuji pfistupu zvéfe na rychlostni
komunikace,

navrhnout a vytvofit evakuacni plany v pfipadech dopravnich nehod na rychlostnich
komunikacich s vymezenim pusobnosti a povinnosti jednotlivych slozek
integrovaného zachranného systému,

navrhnout a vytvofit bezpeCnostni plany pro jednotlivé pohromy formou
akceschopnych karet, soucasti bezpecnostnim plant musi byt vzajemna spoluprace
vefejné spravy a slozek 1ZS, vyjadiena jasné danymi maticemi odpovédnosti,

vytvofit plany zaméfené na zajisténi objizdnych tras v pfipadé vyrazeni rychlostni
komunikace z provozu, napf. urcit mista, kde nemohou projet nakladni vozidla,
disledna kontrola vozidel uréenych k hromadné prepravé osob se zamérenim
na bezpeénost cestujicich (napf. zdkaz pfepravy osob na rychlostnich komunikacich
nepfipoutanych bezpe&nostnimi pasy),

redukce mnozstvi nakladnich vozidel na rychlostnich komunikacich,

zpfisnéni podminek pro pfepravu nebezpecnych latek a dusledna kontrola osadek
a vozidel pfepravujicich uvedené latky,

plnéni odpovédnosti vefejni spravy, ktera je spravcem uzemi, a to i komunikace,
nacvi¢ovat vzajemnou spolupraci slozek integrovaného zachranného systému
pfi zavaznych a hromadnych dopravnich nehodach,

zvySovat znalosti pfisluSnik slozek integrovaného zachranného systéma
v narodnich i mezinarodnich pfredpisech,

vybaveni vSech soucasti sloZzek integrovaného zachranného systému zaloznimi zdroji
elektrické energie a zajisténi nepfetrzitého napojeni na uvedené zdroje,

vybaveni slozek integrovaného zachranného systému osobnimi ochrannymi
prostiedky potfebnymi pro likvidaci nehod s nebezpeCnymi latkami, v pfipadé HZS

také vybaveni technickymi prostfedky pro likvidaci uvedenych nehod.

Mezi dalSi opatfeni majici vyznamny podil na snizovani dopravni nehodovosti a naslednych

ztrat a Skod patfi zavadéni nejnovéjSich poznatkl z oblasti aktivnich i pasivnich prvku

bezpeCnosti na dalnicich do praxe. Nékteré z novych metod a technologii, které jsou

na dalnicich v Evropé jiz samoziejmosti, se pomalu zavadéji i na Ceskych dalnicich

a vdaném trendu je tfeba dale pokraCovat. Jako pfiklad Ize uvést zejména telematické
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aplikace (inteligentni dopravni systémy) patfici mezi moderni informacni a komunikacni
technologie, které pfimo na rychlostnich komunikacich sleduji a vyhodnocuji
konkrétni charakteristiky provozu, informuji o aktualni dopravni situaci nebo provoz
na komunikaci podle stanovenych pravidel bezprostfedné Fidi. Zminéné aplikace se umistuji
na dalnicich k zajisténi bezpecfnosti uzivatell a komfortu jizdy. Telematické systémy
umoznuji v daném useku komunikace pribézné sledovat a vyhodnocovat charakteristiky
dopravniho proudu (hustotu provozu, intenzitu provozu, primeérnou rychlost proudu vozidel,
odstupy vozidel), meteorologické informace (teplotu vzduchu, teplotu povrchu vozovky,
srazky, viditelnost, bod mrznuti) nebo napfiklad skladbu vozidel, jejich hmotnost, prijezd
kradenych automobilll atd. Vyhodnocena data a informace jsou prostfednictvim dalSich
telematickych technologii publikovany (proménné tabule a znacky umisténé na télese

dalnice) pro fidi¢e nebo je provoz jimi pfimo Fizen (liniové fizeni provozu).

Aby se zlepSila celkova uroven bezpecnosti, je tfeba zlepsit koncept zajisténi bezpecnosti
zalozeny na integralni bezpecCnosti. Je tfeba napf. vyjasnit miry kritiCnosti u jednotlivych
parametrl, které pfispivaji ke vzniku dopravnich nehod, tj. stanovit hodnotové stupnice
v zavislosti na propojeni mistné specifickych podminek, tj. technika, Zivotni prostfedi,

meteorologické podminky, fidi€ a zpusob fizeni dopravy na dalnici.
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Zaver
Bezpeli obyvatelstva i bezpecnost statu vyznamné zavisi na technologickych systémech,
které vytvofil Elovék béhem sveho vyvoje. Z pfedmétného hlediska je bezpeénost dopravy

zasadni, protoZe doprava zajiStuje obsluznost obyvatelstva, a tim i zakladni potfeby

a sluzby.

Pro zjisténi potfeb pro zajisténi bezpecnosti sledovaného useku jsme provedli dukladnou
rekognoskaci useku z pohledu technickych a funknich opatfeni. Z analyzy pohrom jsme
urCili fadu jevad, které mohou narusit dopravni obsluznost, kterou ma plnit sledovany usek.
Jelikoz soubory dopadl na chranéné vefejné zajmy u jednotlivych pohrom nejsou stejné,
musi byt i rozdily v bezpecnostnich planech pro jednotlivé pohromy. Proto jsme vybrali
pouze jeden jev a dukladné ho metodicky zpracovali. Z hlediska zavaznosti dopadu
na chranéné zajmy jsme vybrali dopravni nehodu s pfitomnosti nebezpecnych latek

a podrobné jsme ji vyhodnotili.

Pfeprava nebezpeénych véci po pozemnich komunikacich se stala neoddélitelnou soucasti
lidského zivota, proto je nutné vénovat zvySenou pozornost otazce jeji bezpecénosti
a spole¢nost by méla byt pfipravena i na pfipad, kdy dojde k dopravni nehodé s pfitomnosti
nebezpecnych latek. Ovéfenym postupem jak Ffizeni dopravni nehody s pfitomnosti

nebezpelnych latek zvladnout, je vypracovani bezpecnostniho planu.

Vysledkem prace je bezpec€nostni plan pro dopravni nehodu s pfitomnosti nebezpecnych
latek v nejvice kritickém misté dalnice D1 mezi Prahou a MiroSovicemi, a to v useku mezi
10 a 11 km. Bezpec€nostni plan je sestaven na principu integralni bezpecnosti, tj. jsou
zvazeny i vazby a toky mezi dil€imi systémy fizeni a feSeny odhalené konflikty. K uréeni
kriti€nosti jednotlivych mist byla provedena rekognoskace terénu, na jejimz zakladé byl
vytvofen specificky kontrolni seznam doplnény o data o intenzitdch provozu
a o dlouhodobé priaméry poctu dopravnich nehod jednotlivych Usekl dalnice D1 a sestavena

pfislusna hodnotova stupnice.

Z pfedmétné prace vyplyva, Ze vysledkem dopravni nehody s pfitomnosti nebezpeénych
chemickych latek, ke které by doSlo v useku mezi 10 a 11 km dalnice D1 a pfi které by doSlo
napf. k vybuchu, pozZaru ¢i uniku nebezpecnych chemickych latek do volného prostoru,
by bylo vyrazeni kfizovatky dalnice D1 s rychlostni komunikaci R1 z provozu, a doSlo by takeé
k prerueni silnice 101 mezi obcemi Jesenice a Riéany a k ochromeni dopravy na Prahu.
Kone&nym dusledkem by bylo pferudeni vesSkeré silni¢ni pfepravy, ktera prochazi uvedenim
mistem. Jedna se predevSim o akutni vyjezdy (sanitky, hasici, policie, rGzné pohotovostni

sluzby na likvidaci havarii), zasobovani (zakladni potraviny, lIéky a pitna voda), zajisténi
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zakladni dopravni obsluznosti (doprava do $kol, Ufadl, soudl, zdravotnickych zafizeni

a zaméstnani) a prepravu strategickych surovin, polotovart a hotovych vyrobkd.

Uvedeny bezpecnostni plan je souborem opatfeni zaméfenych na prevenci a dalsi uéinné
faze, které slouzi k tomu, aby vSichni zuCastnéni védéli, co maji délat, kdyz uz k dopravni
nehodé s pfitomnosti nebezpeénych chemickych latek dojde. Kvalitni bezpeénostni plan
snizi dopady na chranéna aktiva, snizi moznosti vzniku paniky a chaosu na misté nehody,
zabrani vétSim skodam.

Srovnani predmétného bezpecénostniho planu srealnou situaci ukazalo nedostatky,
pro jejichz vyporfadani jsou uvedeny navrhy opatfeni. Navrzena opatfeni a Cinnosti snizi
moznosti selhani dopravy, tj. na zvySeni resilience a snizeni zranitelnosti, ktera je soucasti
kritické infrastruktury, snizi poet dopravnich nehod a velikost ztrat z dopravni nehodovosti,

jejichz vysSe je v souCasné dobé nepfijatelna pro statni rozpocet.

Z prace vyplyva, Ze vefejna sprava by méla vytvaret dlouhodobé plany pro zvySovani
bezpeCnosti, a to nejen pro dopravni nehody s pfitomnosti nebezpeCnych latek,
tj. integrované plany nejsou feSenim, protoze je tfeba feSit konflikty mezi jednotlivymi
sektory. Je tfeba mit bezpeénostni plany pro v8echny relevantni pohromy, které mohou
nastat v daném uzemi, a plany pro fizeni rizik, které feSi konflikty mezi sektory. Protoze jen

cilenym strategickym fizenim se dosahne bezpeci a rozvoj lidi a rozkvét naseho uzemi.
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Seznam priloh

Pfiloha 1 — ukazka vyplnéného zaznamu o dopravni nehodé

Zaznam o dopravni nehodé

SlouZi k dokumentaci o priib&hu nehody za iigelem rychlejSiho vyfizeni néhrady Skody.

Vyplni fidiéi obou vozidel!

6. Pojistény (jméno, adresa, dat. narozeni nebo ICO)

1. Datum nehody Hodina 2. Misto (ulice, ¢. domu resp. kilometrovnik) 3. Zranéni?
1.4.2015 10:20 | Y kn, dalvice D1 smér Brno
4. Jina $koda nez na vozidlech Aa B 5. Svédci (jméno, adresa, telefon - spolujezdce podtrhnout) 5a. Policejné Setfeno?
=Tl =&
[ TJ / kym: DO PCR Mirosovice
Vozidlo A

12. Zaskrinéte odpovidajici body
vozidlo

6. Pojistény (jméno, adresa, dat. narozeni nebo ICO)

Registratniznaska 4/ A0 0000

7 jelo v kruhovém objezdu 7

8. Pojistitel (:e.f/(q’/,,_,l','j’!avna a.s.

) iz -
Pedr NOVAK (nar. 1.4.4990) b * trommanoumo 1 Povel NOVY (par. 42 1980)
Prq[m‘ A . Hroadn,' 400/2 2 rozjizdélo s 2 Klodno : Hreamén,' ZOQ//
Telefon (0d 9.00 do 16.00)_666 777 848 . STy s Telefon (od 9.00 do 16.00) 338000 111
4 vyjizdélo z parkoviste,
Pltce DPH? [eano OO [re X addaom: pozemiay polf ceaty Plétce DPH?
5 odboégvalo na parkovisté, %) -
7. Vozidio soukromy pozemek, polni cestu 7. Vozidlo A =
Tov. znadka, typ R4 Octavi 4] N T Tov. znatka, typ 2 '*b 1O
ok wroby 200\7 vjizdélo do krul 0 objezdu ok jioby 20 7/

Registraéni znatka £/ $ O 0000

najelo zezadu pii jizdé stejnym
smérem ve stejném pruhu

hd
Adresa -Shm’/fha 7¢

E BN EEEREENE>

8 X 8. Pojistitel (/) () A ﬁoi,J'é'oynq Q.5.

E wo,m,(‘i\' A436
A6042  Praba €

Cislo poj. odpovédi
Cislo zelené kanyciz oota/41111222 VA
Hraniéni pojisténi platné do s 7 705"~ 4. {2 Jo{5

Je vozidlo pojisténo havarijné?

Adresa

Pojistitel, Cislo pojistky

= 9 jelo soub&zné v jiném jizdnim pruhu 9
710 00 PrahaAq
10 ménilo jizdni pruh 10
Cislo poj. odp:
Gislo zelené kanyC?/ODO 1/2222241111 [ | predjizdslo 11
Hranicni pojisténi platné dog / 70 (5" -3 1.12.015] | 12 odbo&ovalo vpravo 12
Je vozidlo pojisténo havarijné? % i 3
val ievo
ano [ ne [X]
Pojistitel, Gislo pojistky 5 s %
9. Ridié /
Prijment Nova /< 15 jelo v protisméru 15
amino _Pebr  par. 414990
! 16 ijizdél 16
Adresa PI‘Q)’)& '{/ #r&(.lﬂl 400,/2 PN
17 nedalo prednost v jizdé 17

Skupina A’ 5

10. Oznaéte Sipkou body
vzajemného stietu

1

11. Viditeln4 poskozeni
Predn/' palvaznik,
hr‘db; mukm a
/(l ol ;hNJh/(

Gislo fidiéského prikazu 112323
Vydmﬂqg hl.m f’lzly .

4= Potet oznatenych polisek =

13. Nakres

Oznaéte: 1. silnice - 2. smér |mﬁy vozidel A a B - 3, postaveni vozidel v okamzku stietu

- 4. dopravni znaEky - 5. jména ulic

. Ridie /
:h’]mem A/ o /)’
mevo_Pare] ;| way. 1.2 1780

Adresa /(/acfhu ;Hf&mcn/ 20:)//

Cislo fidiéského prilkazu B.ls 2233 7ﬁ
Skupina AB Vydal Ne U/(/acjn..

10. Oznacte Sipkou body
vzéjemného stietu

il

Za.dm }7.1 Va ém

(//ko 24va Z'Q(!/DV( ép

_S va-i/» mt’éy

//7f0)£1>"\-(

15. Podpisy Fidiét

Vl n/k a/mrq (72} /;abuc/y

faSimn SC arinéni

DN

//or/ i

Po podpisu a oddéleni listl nelze jiz idaje ménit.

14. Pozns ,
Foiko 2ehny ,Mf/ d?/,ﬁ"q vni'
/74/1) d(
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