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3.2.3 LOKALITA 03

Sledovanou lokalitu 03 pfedstavuje &tyframenna prusecna kfizovatka, ktera je tvofena
kifizenim silnice 1/16 v provoznim stani¢eni km 33,31 a silnice 111/24028 v provoznim
stanieni km 3,29. Vzajemny u0hel kfizeni hlavnich a vedlejSich ramen kfizovatky je
témeér 90°. Z pohledu prostorového vedeni se silnice /16 nachazi v mirném pravotoCivém
oblouku a témér nulovém podélném sklonu (popis ve sméru staniCeni). Severni rameno
kfizovatky (silnice I11/24028) je pfed mistem napojeni na hlavni komunikaci zamérné
nakolmeno. V navaznosti na smérové vedeni severniho ramene dale od kfizovatky bylo
nezbytné pfiblizné 30 metrd pfed kfizovatkou realizovat vyrazny smérovy oblouk malého
poloméru. Toto rameno zajiStuje napojeni mésta Velvary na pfredmétnou silnici I. tfidy. Druhé
vedlejSi rameno se nachazi v pfimé, bez vySkové zmény nivelety a zaroven umoznuje
obsluhu jizné situované obce Neuméfice. V blizkosti sledované lokality se nachazi Cerpaci
stanice, na kterou je zajistén pfistup ze severniho ramene kfizovatky anebo ze sjezdu na

silnici 1/16 nachazejici se pfiblizné 275 metrt vychodné od feSené oblasti.

Hlavni komunikace je vedena v trase silnice 1/16 (ze zapadu na vychod) a je oznaCena
v obou jizdnich smérech pomoci SDZ P 1 ,Kfizovatka s vedlejSi pozemni komunikaci*.
VedlejSi komunikace je vedena v trase silnice 111/24028 (z jihu na sever) a je oznacena
v obou jizdnich smérech pomoci SDZ P 4 ,Dej pfednost v jizdé!“. Na hlavni komunikaci
silnice 1/16 je v obou jizdnich smérech realizovan samostatny fadici pruh pro odboceni
vpravo a samostatny Fadici pruh pro odboceni vlevo. V prostoru kfizovatky na hlavni
komunikaci se nachazi VDZ, které je lokalné v neadekvatnim technickém stavu. Zaroven ve
vztahu ke zna¢nému poctu pribéznych a odboc€ovacich pruh( na hlavni komunikaci Ize
pfedmétnou kfizovatku prostorové oznacit za rozlehlou. Na hlavni komunikaci je v obou
jizdnich smérech zakazano pfedjizdéni vozidel pomoci SDZ B 21a ,Zakaz predjizdéni“ a
VDZ V 1a ,Podélna ¢ara souvisla“. Nejvyssi dovolena rychlost neni lokalné omezena, tudiz

je legislativné stanovena na hodnotu 90 km/h.
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Obrazek 1 — Sledovana lokalita 03. [SEZNAM.CZ 1996]
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Obrazek 2 — Pohled na sledovanou lokalitu Obrazek 3 — Pohled na sledovanou lokalitu

ze severniho ramene KriZzovatky (silnice 111/24028). Z jizniho ramene krizovatky (silnice 111/24028).

Obrazek 4 — Pohled na sledovanou lokalitu Obrazek 5 — Pohled na sledovanou lokalitu

z vychodniho ramene kfiZzovatky (silnice 1/16). ze zapadniho ramene kriZzovatky (silnice 1/16).

Obrazek 6 — Bliz3i pohled na prostorové Obrazek 7 — Omezené rozhledové poméry
usporadani sledované lokality z vychodniho (vzrostla zelen) pfed mistem napojeni severniho
ramene kfizovatky (silnice 1/16). ramene kfiZzovatky (silnice 111/24028).



3.2.3.1 Vyhodnoceni dopravniho prizkumu

Jako vstupni hodnoty intenzit byly pouzity naméfené udaje z dopravniho prizkumu, ktery
probéhl v Utery 26. zafi 2017 v Casovém obdobi mezi 6. — 10. a 14. — 18. hodinou. Umisténi
zaznamového zafizeni v misté kfizovatky, resp. pohled na kfizovatku z kamery je uveden

na nasledujicich obrazcich (viz Obrazek 8 a Obrazek 9).

Obrazek 8 — Poloha zaznamového zarizeni. Obrazek 9 — Pohled na kfizovatku z kamery.

Z naméfenych hodnot byly nasledné zpracovany zatézové diagramy reprezentujici RPDI

(viz Obrazek 10) a smérové pohyby ve SpiCkové hodiné (viz Obrazek 11).
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Obrazek 10 — Zatézovy diagram RPDI v misté Obrazek 11 — Zatézovy diagram intenzit
sledované nehodové lokality 03 ve Spic¢kové hodiné v misté sledované
(pfepoctena motorova vozidla). nehodové lokality 03

(pfepoctena motorova vozidla).

Z vySe uvedenych zatéZzovych diagraml je obecné patrné, Ze téméF vétSina dopravnich
pohybll je realizovana na hlavni PK silnice 1/16. Zbylé kfizovatkové pohyby jsou spiSe
ojedinélé. Mezi méné frekventovanymi smérovymi pohyby v prostoru kfizovatky jsou
nejvyznamnéjSimi manévry pravého odbocCeni zjizniho ramene a levého odboceni z

vychodniho ramene kfiZzovatky.



3.2.3.2 Statistické vyhodnoceni dopravnich nehod

Z metodickych divodd byly pfi analyze bezpecénosti feSené lokality uvazovany pouze
dopravni nehody, které se staly do vzdalenosti 125 metrd od stfedu priseéné kfizovatky
silnice 1/16 a silnice 111/24028. Polohu evidovanych dopravnich nehod znazorhuje nasledujici
obrazek (viz Obrazek 12).

Obrazek 12 — Polohy DN v ramci sledované lokality 03.

Z vySe uvedeneho schématu je patrna poloha vSech 9 evidovanych dopravnich nehod.
V ramci pfedmétnych nehodovych udalosti bylo zaznamenano celkem pét nehod s nasledky
na zdravi, kdy byly celkem 2 osoby usmrceny, 2 osoby téZce zranény a 8 osob bylo zranéno
2 osoby a dalsi 2 osoby byly tézce zranény. U zbylych nehod doSlo pouze klehkym
zranénim, v ramci nichz bylo zranéno celkem 8 osob. Zbylé nehody byly pouze s hmotnou

Skodou. Konkrétni parametry jednotlivych DN uvadi nasledujici Tabulka 1.

Cetnost vyskytu nehod vystihuje pozitivni vyvojovy trend. Nejvice nehod bylo zaznamenano
v roce 2011 a 2014, Zadna nehoda naopak nebyla zaznamenana v roce 2012 ani 2016. Vice
jak % nehod se odehraly v dobé& dopravni Spicky a dvé nehody se staly v noci. Rozdéleni
nehod dle typu srazky je nasledujici: bo¢ni srazka (4 nehody), srazka z boku (3 nehody) a
Celni srazka (1 nehoda). Pouze ujedné nehody byla srazka s pevnou pfekazkou,
resp. srazka se zadrznym zafizenim (ocelové svodidlo). Hlavni pfi¢ina nehod byla stanovena
prislusniky PCR z kategorie nerespektovani pfikazu SDZ P 4 ,Dej pfednost v jizdé!*, a to

v Sesti pfipadech. Druhou nejCastéjSi pfiinou bylo nevénovani se plné Fizeni vozidla a
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evidovana nehoda byla zplUsobena fidi¢em, ktery vjel do protisméru. Suchy a neznecistény
povrch spolu s neztizenymi povétrnostnimi podminkami byl u 7 nehod. Ostatni nehody se
staly na mokrém povrchu, u jedné nehodové udalosti byly adhezni podminky zhorSeny
slabym destém. Ridi¢i osobnich automobilli zptsobili témé&F 90 % zaznamenanych nehod,

pouze jedna nehoda byla zpuisobena fidi¢em autobusu.

Tabulka 1 — Nehodovost v misté sledované lokality 03 v obdobi 1. 1. 2011 — 31. 12. 2016.

= Druh L v Nasledky na | Stav povrchu | Povétrnostni .
ID| Datum Cas iy Hlavni pficina y . - Druh vozidla
srazky zdravi vozovky podminky
Vidie Ind ~ |
1 |23.05.2011 | 4:30 | svodidlo | M''C € PIn€ nevenova XLz suchy neztizené autobus
fizeni vozidla
. ., proti ptikazu dopravni | pouze hmotna , o . .
2 | 01.07.2011 | 9:00 bocni znacky DEJ PREDNOST tkoda suchy neztizené osobni automobil
. L, proti pfikazu dopravni | pouze hmotna , pocatek desté, , .
3 |27.10.2011 | 9:30 bocni znacky DEJ PREDNOST tkoda mokry slaby dézt osobni automobil
. ., proti ptikazu dopravni , o . .
4 |24.01.2013 | 5:45 bocni znacky DEJ PREDNOST 2xU, 2xTZ mokry neztizené osobni automobil
5 (10.12.2013 | 8:25 celni leéa Po nespr'. str;'me, 2xLZ suchy neztizené osobni automobil
vjeti do protisméru
) ., proti ptikazu dopravni , o . .
6 | 15.06.2014 | 17:40 bocni znacky DEJ PREDNOST 3xLZ suchy neztizené osobni automobil
7 |27.10.2014 | 10:30 | z boku fidic fe plrje ngvenoval pouzve hmotna suchy neztizené osobni automobil
fizeni vozidla Skoda
) proti pfikazu dopravni | pouze hmotna , o , .
8 |22.11.2014 | 17:05 | z boku znacky DEJ PREDNOST tkoda suchy neztizené osobni automobil
9 | 16.09.2015 | 14:45 | z boku S;ZELsr'Dk;Z;‘;EC’;’,\Za(;’S”T' 2Lz suchy neztizené osobni automobil

pfikaz SDZ P 4 ,Dej prednost v jizdé!“. Bo¢ni srazka s vozidlem v nadfazeném dopravnim
pruhu zapficinila usmrceni 2 osob a tézké zranéni dalSich 2 osob. Nehoda se odehrala
v noci (bez vefejného osvétleni) na mokrém povrchu. Povétrnostni podminky nebyly

zhorSené.

Pfi porovnani zjiSténé Cetnosti nehod ve sledované kfizovatce s obdobné dopravné
zatizenymi lokalitami v CR Ize konstatovat, Zze nehodovost neni nikterak vyznamna a ze se
jedna spiSe o statisticky podprimérné hodnoty. AvS8ak zjist€na zavaznost nehod (vice nez
polovina nehod generuje nasledky na zdravi ucastnikd silniéniho provozu) nabada k dalsi

analyze vedouci k dosaZeni spoleCensky pfijatelné urovni bezpec€nosti silnicniho provozu.

3.2.3.3 Vyhodnoceni dopravnich konflikta

V ramci ranni sledované hodiny (7. — 8. hodina) bylo zaznamenano celkem 16 dopravnich
konfliktd. TéméF 70 % (11 konfliktd) vSech dopravnich konfliktd bylo stupné zavaznosti O,
tedy rlzné zplsoby nestandardniho chovani osamocenych vozidel. Ve vétdiné pfipadu se
jednalo o absenci smérového ukazatele pfi prujezdu kfizovatkou nebo o nespravny zpusob
prijezdu kfizovatkou. Tyto konflikty byly vyhradné zpusobeny fidi€i vozidel, ktefi se
pfipojovali na hlavni komunikaci, resp. ji opoustéli. Konkrétné se jednalo o jizdu mistem,
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které je urCeno pro pfipojeni, resp. odboCeni vozidel jedoucich v protisméru. Potencial
rizikovosti evidovanych situaci je spiSe formalni, kdy fidi¢i volend trajektorie o vétSim
poloméru umoznuje prijezd kfizovatkou vySSi rychlosti, a to pfi zachovani osobniho
komfortu (menSi odstfedivé pretizeni na osadku vozidla). Dale fidi¢i vliivem opotfebovaného
vodorovného dopravniho znaceni v misté pfipojeni vedlejSi komunikace na hlavni Casto
nevédéli, kde maji pfesné zastavit (za ucelem zajisténi adekvatnich rozhledovych poméru) a

kde jiz zaCina prostor hlavni PK.

Konflikt s 1. stupném zavaznosti, u kterého byl fidi€ nucen provést kontrolovany manévr, byl
zaznamenan tfikrat. Konflikt zavinil fidi¢ z vedlejSi komunikace, ktery nedal pfednost v jizdé
vozidlim na hlavni. Dusledkem pfipojeni fidi€e z vedlejSi komunikace byli Fidi¢i na hlavni

nuceni kontrolované snizit svou rychlost.

Posledni dva zaznamenané konflikty ve sledovaném obdobi s 2. stupném zavaznosti zavinili
fidi¢i osobnich automobill, ktefi na hlavni komunikaci zpomalovali mezi pruhem pro levé
odbodeni a pro jizdu pfimo. Uprostfed kfizovatky ,na posledni® chvili zapnuli levy smérovy
ukazatel, nasledné prejeli i do pribézného jizdniho pruhu a pokracovali v jizdé pfimo na
hlavni PK. Ridi¢ v misté vedlejsi PK &ekajici na pfipojeni na hlavni PK logicky pfedpokladal
odbodeni tohoto vozidla ze silnice 1/16, a tak se zacal pfipojovat. Na posledni chvili fidi¢
zaznamenal, Ze vozidlo na hlavni pokracuje pfes kfizovatku pfimo (i se zapnutym levym

smérovym ukazatelem) a tak nahle zastavil, aby zamezil kolizi jedoucich vozidel.

Dopravni konflikty 3. a 4. stupné (dopravni nehoda) nebyly v prab&hu sledovani

zaznamenany.

Cetnost dopravnich konfliktG ve vztahu k celkové intenzité dopravniho proudu neni
ve sledované kfizovatce vyznamna. AvSak vramci prizkumu dopravnich konfliktd byly
zaznamenany dvé rizikové situace, které vznikly primarné v disledku nevhodného chovani
fidi€h osobnich vozidel a souCasné byly umocnény i stavebnim provedenim pfedmétné
kfizovatky. Konkrétné rozlehlost sledované lokality a lokalné opotfebované VDZ nepomaha

pfehlednosti daného useku.

3.2.3.4 Navrh sanacnich opatreni

Na zakladé syntézy zjiSténych informaci v pfedchozich podkapitolach, primarné z
vyhodnoceni pficin lokalni nehodovosti a konfliktnich situaci, je vhodné navrhnout sanacni

opatfeni v podobé usmérnéni napojeni vedlejSich ramen kfizovatky na hlavni komunikaci.

V pfedmétné nehodové lokalité vznika vétSina nehod nasledkem nedani prfednosti v jizdé.
Nedani prednosti v jizdé neni ovSem pficina, ale jiz disledek chybného chovani, pfipadné
znameni o dopravni nesrozumitelnosti dané lokality (nevhodné stavebni a dopravni
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parametry). Je tedy nezbytné realizovat takova opatfeni, aby byli fidi¢i dostatec¢né
informovani o mistnim dopravnim usporadani, tedy zda maji pfednost v jizdé anebo jim ma
byt dana. Zasadni vliv, na dobré postfehnutelnosti a pfehlednosti lokality, ma kvalitni
dopravni znaCeni, rozhledové poméry a také stavebni provedeni kfizovatky, kterou lze

prostorové oznacit za rozlehlou.

Konkrétni podoba navrZzeného napravného feSeni spociva v doplnéni VDZ V1a a V2b
v misté vedlejSich ramen kfizovatky a souCasné i realizace kanalizujicich dopravnich
ostrivkd. Optimalni provedeni dopravnich ostriivkl Ize spatfovat ve fyzickém vyvySeni, které
musi souCasné umoznovat i nahodné pojizdéni. AvSak je pfijatelna i varianta v podobé
vyznadeni dopravnich ostrivkd pomoci stini VDZ V 13 ,Sikmé rovnobé&zné &ary“. Timto
opatfenim se pfipojujicim se fidi€im na hlavni PK zfetelné vyznadi misto, kde maji zastavit a
vyCkat na bezpelné =zafazeni do nadfazeného dopravniho proudu (za adekvatnich
rozhledovych pomérud). Zaroven z pohledu znaéné rozlehlosti prfedmétné kfizovatky se jevi
jako nezbytné udrZzovat VDZ v misté hlavni PK v dobrém technickém stavu. Tvary ostravku

je nezbytné pfizpusobit obalovym kfivkam projizdéjiciho vozového parku.



