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Abstrakt:

Evropska smérnice 2008/96/ES zavedla nastroj RSIA (road safety impact assessment), ktery pouziva
variantni analyzu dopad( novych pozemnich komunikaci nebo vyznamnych zmén stavajicich komunikaci
na bezpecnost ovlivnéné silnicni sité, s cilem vybrat takovou variantu, ktera bude z hlediska bezpecnosti
optimalni. Zakon €. 178/2022 Sb., kterym byl novelizovan s u¢innosti od 1. Cervence 2022 zékon ¢. 13/1997
Sb., 0 pozemnich komunikacich, ve znéni pozdéjsich pfedpist (dale jen ,Zakon”), uvadi RSIA pod nazvem
Lprvotni hodnoceni zaméru”. Cilem metodiky je popsat mozny a vhodny postup prvotniho hodnoceni
zaméru stavby pozemni komunikace. Pokud bude investor ¢i spravce pozemni komunikace postupovat
podle uvedeného navodu, budou vysledky hodnoceni naplhovat pozadavky Zakona.
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The European Directive 2008/96/EC introduced the “road safety impact assessment” (RSIA), which uses
a comparative analysis of the impact of a new road or a substantial modification to the existing network on
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1 Cil metodiky

Doprava ma nejen fadu pfinosu, ale také negativnich externalit jako jsou dopravni nehody nebo dopady
na zivotni prostredi. Zatimco dopady na Zivotni prostredi jsou dukladné analyzovany (pomoci procesu
EIA — Environmental Impact Assessment), pro hodnoceni dopadu na bezpecnost (dale RSIA — Road Safety
Impact Assessment) dlouho neexistoval jednotny postup.

RSIA byla poprvé predstavena v evropské smérnici 2008/96/ES o fizeni bezpecnosti silni¢ni infrastruktury,
zamérené na transevropskou silni¢ni sit. Cilem RSIA, oznacené jako ,hodnoceni dopadii na bezpecnost
silni¢niho provozu u vyhledavacich studii”, je variantni analyza dopadi novych pozemnich komunikaci
nebo vyznamnych zmén stavajicich komunikaci na bezpecnost ovlivnéné silni¢ni sité. RSIA by méla
umoznit vybrat variantu, ktera bude z hlediska bezpecnosti optimalni.

V tomto kontextu byla jako vysledek projektu Vyvoj podptrnych ndstroji hodnoceni dopadu silni¢ni
infrastruktury na bezpecnost' (zkracené DOPAD), realizovaného Centrem dopravniho vyzkumu, v. v. i.,
vydana v roce 2018 certifikovana Metodika hodnoceni dopadu silni¢ni infrastruktury na bezpecnost [8],
popisujici mozZnost provedeni RSIA s vyuzitim predikénich modeld nehodovosti.

V roce 2019 byla vydana evropska smérnice 2019/1936 [1], kterd platnost plvodni smérnice 2008/96/ES
rozsifila i mimo transevropskou silni¢ni sit. V té souvislosti je aktualni zakon ¢. 178/2022 Sb., kterym byl
s ucinnosti od 1. Cervence 2022 novelizovan zakon ¢. 13/1997 Sb., o pozemnich komunikacich, ve znéni
pozdéjsich predpist (dale,Zakon”) [2], ktery uvadi RSIA pod nazvem,prvotni hodnoceni zaméru”. Aby bylo
mozné hodnoceni dle pozadavki Zakona v praxi provadét, realizovali fesitelé Centra dopravniho vyzkumu,
V. V. i. dvé aktivity:

1. Vytvorili interaktivni on-line aplikaci, kterd umozni efektivné provést pfislusné vypocty a slouzi jako
jeden z moznych nastrojli pro zjednoduseni provedeni prvotniho hodnoceni zaméru.

2. Vytvorili predlozenou metodiku, kterd popisuje postup hodnoceni.

Cilem metodiky je popsat postup prvotniho hodnoceni zaméru stavby pozemni komunikace.

Pokud bude uzivatel postupovat podle uvedeného navodu, budou vysledky hodnoceni naplnovat
pozadavky Zakona.

Metodika je chapana jako strucny prakticky navod, pro pfipadné dalsi podrobnosti odkazuje na rozsahlejsi
pUvodni metodiku z projektu DOPAD [8].

Thttps://www.cdv.cz/projekt-dopad/



2 Uvod

Co by mélo prvotni hodnoceni zaméru zahrnovat?
Podle § 18g Zakona:

(3) Soucdsti prvotniho hodnoceni zdméru je:

a) rozbor stdvajiciho stavu sité pozemnich komunikaci v dzemi, ve kterém md byt zamér uskutecnén,
bezpecnosti silni¢niho provozu na ni, jejich nedostatku
a dalsiho vyvoje urovné bezpecnosti silni¢niho provozu v pfipadé neuskute¢néni zaméru;

b) stanoveni cil(i zvyseni trovné bezpeclnosti silni¢niho provozu na siti pozemnich komunikaciv Gzemi,
ve kterém md byt zdmér uskutecnén;

¢) vymezeni zpusobu dosazeni stanovenych cilti zvyseni urovné bezpecnosti silnicniho provozu a posouzeni
jejich predpoklddanych dopadti na bezpeclnost silni¢niho provozu a

d) srovndni ndkladi a pfinosu jednotlivych zpusobl dosaZeni stanovenych cilt zvyseni trovné
bezpecnosti silni¢niho provozu.

(4) Vysledkem prvotniho hodnoceni zaméru je zprdva obsahujici tdaje podle odstavce 3, kterou
stavebnik stavby pozemni komunikace podléhajici posuzovdni bezpecnosti zohledni pfi zpracovdni
ndvrhu dokumentace pro povoleni zaméru a priloZi k této dokumentaci.

Kritéria pro posouzeni predpokladanych dopad( pfipravovaného zdméru na bezpecnost silni¢niho
provozu uvadi § 38c Vyhlasky ¢. 104/1997 Sb., ve znéni pozdéjsich predpist (dale jen ,Vyhlaska”) [3]:

a) prevazujici povaha dopravy, charakter provozu na rfeseném Useku, respektive v fesené oblasti
stavbou ovlivnéné,

b) celkova intenzita dopravy a podil ndkladni dopravy nad 3,5 tuny, skladba ucastnikd silni¢niho
provozu, véetné zranitelnych tcastnikd silnicniho provozu na feSeném useku,

¢) pocty a zdvaZnost dopravnich nehod na souclasné infrastrukture, kterd md byt nahrazena ci
obnovena, za obdobi nejméné predchozich 3 let,

d) predpoklddané dopady zdméru z hlediska zlepseni parametri skladebnich prvkid komunikace
rizikovych z hlediska nehodovosti a porovndnijednotlivych variant feseni, jsou-li uvazovdny, s moZznym
vyvojem v pfipadé, Ze zdmér nebude realizovdn,

e) predpoklddané cilové hodnoty nehodovosti v jednotlivych variantdch feseni (jsou-li uvaZzovdny),
a porovndni s moZnym vyvojem v pfipadé, Ze zdmér nebude realizovdn,

f) hustota realizovanych pfipojeni na pozemni komunikaci a typy téchto pfipojeni, relativni porovndni
poctu pripojeni k délce pozemni komunikace,

g) pfizpusobeni jednotlivych variant (jsou-li uvaZzovdny), sezénnosti a klimatickym podminkdm,

h) moznosti pro odstaveni vozidel pro realizaci bezpecnostni prestdvky v blizkosti feSeného useku, at
jiZ existujici nebo prokazatelné pldnované,

i) dalsi okolnosti, které mohou mit vliv na bezpecnost silni¢niho provozu.

Z uvedenych bodl vyplyvaji pozadavky na obsah hodnoceni i obsah vysledné zpravy, ktera je pfilohou
navrhu dokumentace pro povoleni zaméru.



Kdo mize hodnoceni provadét?

Hodnoceni nevyzaduje specidlni zpusobilost. Hodnotitel tedy nemusi byt drzitelem povoleni k vykonu
¢innosti auditora bezpecnosti pozemnich komunikaci, je viak zadouci, aby mél zkuSenosti v oboru
bezpecnosti silni¢niho provozu. Hodnotitelem by méla byt nezavisla osoba, tj. osoba, kterd se pfimo
nepodilela na zadani ¢i zpracovani hodnocené studie zaméru.

Jakeé stavby se hodnoti?
Podle § 18g Zakona se tyka hodnoceni nasledujicich pozemnich komunikaci (PK):

(1) Pozemni komunikaci podléhajici posuzovdni bezpecnosti, s vyjimkou tunelu nad 500 m,
kterd je soucdsti pozemni komunikace zarazené do transevropské silni¢ni sité,

a) pozemni komunikace, kterd je zarazena do transevropské silnicni sité,
b) ddlnice,
c) silnice I. tridy,

d) usek silnice Il. nebo lll. tfidy, na jehoZ vystavbu, rekonstrukci nebo opravu byly nebo maji byt
vyuZity prostredky Evropské unie, s vyjimkou useku nachdzejiciho se v zastavéném uzemi.

ProtoZe viak ve fazi zaméru nemusi byt jesté rozhodnuto o budoucim financovani z prostfedkd Evropské
unie, je vhodné provést hodnoceni u vsech staveb danych kategorii PK tak, aby financovani z fond( EU
nebylo pro akce dle pism. d) do budoucna vylou¢ené pravé z divodl absence prvotniho hodnoceni
zameru.

V jaké fazi se hodnoti?

Hodnoceni se prednostné provadi ve fazi vyhledavaci studie ¢i jiné studie zpracovavané v pocatku
investorské pfipravy, ve které budouci investor zvazuje moznosti zlepSeni parametrli pozemnich
komunikaci. Hodnoceni je tak mozné a vhodné pfiméfené pouzit mimo vyhledavaci studie také pro dalsi
druhy studii, pokud nebyl zamér dosud z hlediska bezpecnosti hodnocen a prvotni hodnoceni je Zakonem
pozadovano.

Provedeni prvotniho hodnoceni neznemozfiuje pravo investora posoudit projekt nad rdmec zakonnych
pozadavku také auditem bezpecnosti pozemnich komunikaci, pokud je to vzhledem k povaze projektu
Zzadouci (napf. slozity obchvat silnice 1. tfidy ve fazi technické studie). Audit bezpecnosti zpracovany
v pozdéjsi fazi pripravy vsak nemuze systémové nahradit prvotni hodnoceni zaméru dle Zakona.

Zakon explicitné nevyzaduje, aby bylo posouzeni provedeno ve vztahu k variantam, a to v pfipadé, ze
0 zdméru neni ve variantach uvazovano, resp. v situacich, kdy se principialné technicky odliSné varianty
nenabizeji. Provedeni hodnoceni ve vztahu k relevantnim variantam je vsak nadmiru zadouci.

Povinnost zajistit provedeni prvotniho hodnoceni zaméru se podle § 18g Zakona nevztahuje na stavby PK,
u kterych byla zpracovana dokumentace pro vydani tzemniho rozhodnuti nebo dokumentace pro vydani
spolecného povoleni, kterym se stavba umistuje a povoluje, pfede dnem nabyti G¢innosti tohoto zakona.

Jak se hodnoti?
Z pohledu této metodiky se hodnoti pfedevsim cile zvySeni Urovné bezpecnosti silni¢niho provozu na siti
PK v Uzemi, ve kterém ma byt zamér uskutecnén, a zplsoby jejich dosazeni.

Hodnoceni by mélo dale umoznit vycislit o¢ekdvanou nehodovost fesené varianty ¢i variant navrhované
trasy. Nasledné srovnani nulové a projektové varianty ¢i variant umozni provést zjednodusenou formu
cost-benefit analyzy (CBA - srovnani nakladil na stavbu s pfinosy ve formé snizeni nehodovosti).



Zjednodusena CBA v tomto pfipadé neslouzi pro uplné ekonomické vyhodnoceni zaméru a neni sama
0 sobé rozhodujici o vybéru vysledné varianty. Je viak jednim z kritérii, ktera vstupuji do posouzeni vybéru
nejvhodnéjsi varianty projektu.

Hodnoceni celkové ekonomické efektivity zdméru dle Rezortni metodiky? bylo-li zpracovano, viak
nemuze nahradit povinné prvotni hodnoceni zaméru dle Zakona se viemi jeho nalezitostmi (pfedevsim
zddvodu chybéjicich Udajd o nehodovosti kfizovatek, které v Ceském systému hodnoceni silnic absentuje).
Zpracovani a dolozeni zjednodusené CBA (viz kap. 3.1.2) se tak vztahuje na viechny hodnocené projekty.

https://www.sfdi.cz/pravidla-metodiky-a-ceniky/metodiky/
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3 Metodicka cast

Schéma na Obr. 1 ilustruje postup souvisejici s prvotnim hodnocenim zdméru:

1. Provede se prvotni hodnoceni zaméru.
2. Nazakladé vysledk( vznikne zprava z hodnoceni.
3. Zprava se pouzije jako pfiloha dokumentace pro povoleni zaméru.

1) 2) 3)

Provedeni prvotniho Vytvoreni zpravy z prvotniho Zohlednéni zpravy v dokumentaci
zameéru hodnoceni zaméru pro povolenizaméru

OBSAH METODIKY

Obr. 1 Schéma postupu souvisejicich prvotnim hodnocenim zdmeéru

V této metodice jsou popsany prvnidvé ¢asti- provedeni hodnocenia vytvorenizpravy. Treti ¢ast v metodice
popsana neni, protoze jej resi stavebnik.

Casti 1 a 2 (hodnoceni a zprava) jsou vzajemné provazané:

+ hodnoceni tvofi vypocetni cast,
« zprava z hodnoceni tvori popisnou ¢ast (popis stavu + komentar k hodnoceni).

Obsah hodnoceni a zpravy se odviji od pozadavki Zakona § 18g odst. 3, pism. a), b), c), d). Na jejich zdkladé
byl navrzen postup zpracovani hodnoceni a zpravy, viz Obr. 2.

§ 189 (3): Soucasti prvotniho hodnoceni zaméru je

I a)rozborstavajiciho stavuabezpecnosti PK, nedostatkd a dalsiho

I vyvoje Urovné bezpecnosti v pfipadé neuskutecnéni zaméru,

I b) stanoveni cilti zvyseni

1 arovné bezpecnosti

1 I ¢) vymezeni zplsobu

| I  dosazeni stanovenych I d) srovnani nakladad

| | cildzvydeni drovné I apfinosu jednotlivych

I | bezpecnosti | zpdsobl dosazeni
a posouzeni stanovenych cil(

: I predpokladanych b WEeni trovnd
predpokiadanyc zvyseni Urovné

v W dopadtinabezpecnost ¥ bezpe¢nosti

Nulova varianta Projektové varianty CBA

\37Jt8 - hodnoceni « hodnoceni « srovnani nakladi a pfinost

XY - popis e popis « popis

Obr. 2 Schéma procesu hodnoceni tvofeného vypocetni a popisnou cdsti



3.1 Vypocetni cast - prvotni hodnoceni zameéru

V navaznosti na Obr. 2 je vypocetni ¢ast popsana ve dvou krocich: uréeni ocekdvané nehodovosti a jeji
vyuziti v CBA.

1. Uréeni o¢ekavané nehodovosti

V zasadé existuji dva pfistupy k ur¢eni ocekavaného poctu nehod:
« s vyuzitim relativni nehodovosti. Tento zpuUsob pouzivd napfiklad software HDM-4
vyuzivany Ceskym systémem hodnoceni silnic (CSHS?). Vyhodou je jednoduchost aplikace.
Za nevyhodu je povazovano to, ze hodnoty relativni nehodovosti jsou tabelovany pouze

pro useky, proto neumoznuji hodnoceni kfizovatek.

« s vyuzitim predikénich modelli nehodovosti. Tento zpUsob, dle vzoru Velké Britanie
a skandinavskych zemi, byl pouzit v projektu DOPAD. Ve srovnani s vyuzitim relativni
nehodovosti se jedna o slozitéjsi vypocty. Vyhodou ale je to, ze modely umoznuji hodnotit
useky i kfizovatky.

Pro prvotni hodnoceni je nutné urcit ocekavanou nehodovost jednotlivych prvki (asek
a kiizovatek) pro vsechny projektové varianty.

V pfipadé predikénich modelll Ize vyuzit vystupy projektu DOPAD. V projektu DOPAD byly vytvorfeny
predikéni modely nehodovosti pro jednotlivé kategorie prvkd dalni¢ni a silni¢ni sité, viz Tab. 1. (Vice
podrobnosti je k dispozici v metodice [8].)

Tab. 1 Kategorizace prvki ddlni¢ni a silni¢ni sité

Dalnice (D) Silnice I. tridy (S1) Silnice Il. a lll. tridy (S2)
MUK kiizovatky Useky kiizovatky

uzly | useky Useky stykové | prisecné | okruzni | dvoupruhové rir;o?érlcie\;éé stykové | prlsecné Useky

01 02 03 04 05 06 07 08 09 10 11

Body (uzly a k¥iZzovatky) Useky

01 ... uzel mimodurovnové kiizovatky (MUK) 02 ... tsek v rdmci MUK

04 ... stykova kfiZzovatka na silnici I. tfidy 03 ... dalni¢ni usek

05 ... prisec¢na kfizovatka na silnici I. tfidy 07 ... dvoupruhovy usek silnice . tfidy

06 ... okruzni kfizovatka 08 ... smérové rozdéleny usek silnice I. tfidy

09+10 ... kiizovatka na silnici Il. nebo lll. tfidy 11 ... tsek silnice II. nebo llI. tiidy

3https://www.rsd.cz/technicke-dokumenty/hodnocene-ekonomicke-vyhodnosti
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Vysledné predikce jsou uvedeny pro 8 variant zdvaZnosti, viz Tab. 2.

Tab. 2 Struktura osmi urovni zdvaznosti nehod, pro které byly vytvoreny predikéni modely

N (vée) vSechny nehody (bez rozliSeni zdvaznosti)
N (zranéni) nehody se zranénim Viechny nehody
N (SZ+T2) nehovd)’/ se smrtelnym a/nebo tézkym Nehody Nehody pouze
Zranenim TR s hmotnou skodou
HS
nehody s tézkym a/nebo lehkym
N (TZ+LZ uo Nehody
( ) Zranenim s usmrcenim
74
N (S2) nehody se smrtelnym zranénim
Nehody
N (TZ) nehody s téZkym zranénim s tezkym zranénim
v
N (LZ) nehody s lehkym zranénim T
N (H$) nehody pouze s hmotnou $kodou S'Ehkyméra"e“'m

Celkem bylo vytvoreno 144 modelU. Jejich parametry jsou uvedeny v Priloze 1.

Aplikaci modelu lIze ilustrovat na pfikladu predikce nehodovosti na priise¢né kfizovatce v extravilanu se
samostatnym odbocovacim pruhem:

+  Pfislusny model (05) a jeho parametry (z Prilohy 1):

+  Vstupni data:
Intenzita dopravy na hlavni PK (I, ): 4000 voz/d
Intenzita dopravy na vedlejsi PK (I _,): 2000 voz/d

Podil intenzit: podil I =1 /(I +|.., )=2000/(4000+2000)=0,33

ved|

Odbocovaci pruh: ano
a, b, c: pevné dané konstanty dle Pfilohy ¢. 1 vychazejici z metodiky DOPAD

«  Vypocet (dosazeni do predikéniho modelu):
N(vse)=0,002777-4000°%%. 0,33 *"72exp(-0,558) =1 ,26
N(zranéni)= 0,001722-4000°%7. 0,33%72.exp(-0,558) = 0,78

« Vysledky pro viechny varianty zavaznosti:

vse zranéni SZ+TZ TZ+LZ SZ TZ LZ HS
1,26 0,78 0,19 0,73 0,05 0,14 0,59 0,48




Pfedvedenym zpuUsobem lIze ziskat predikci ro¢niho o¢ekavaného poctu nehod na jednotlivych prvcich
tras. Aby 3Slo vypocet provést efektivnéji, byla vytvofena on-line aplikace OBCHVATY, popsana v Pfiloze
2, kterou je mozné pro vypocet vyuzit po jejim zpfistupnéni, jehoz pravidla jsou popsana v Priloze ¢. 2 .
Celkovou nehodovost (soucet pro jednotlivé prvky trasy) obou variant Ize nasledné srovnat pro potrebu
zjednodusené CBA.

2. Vyuziti vCBA

V ramci zjednodusené CBA se srovndvaji dvé finan¢ni polozky: naklady na stavbu PK a pfinosy ve smyslu
ocCekavaného poklesu nehodovosti (v podobé uspory celospolecenskych ztrat [7]). Vysledny pomér BCR
(tzv. rentabilita naklad() se pocita jako podil pfinost (B) a nakladd (C):

B
BCR= —
C

Princip vypoctu Ize ilustrovat na fiktivnim pfikladu Uspory celospolecenskych ztrat:

varianta 0 (prUtah) 8 000 000 K¢
varianta 1 (obchvat 1) 5000 000 K& — uspora 3 000 000 K¢
varianta 2 (obchvat 2) 3000 000 K& — uspora 5 000 000 K¢

Uvedeny pfinos vsak vychazi z predikce ro¢ni nehodovosti. Aby byl srovnatelny s dlouhodobymi naklady
na stavbu (napf. 1 mld. K¢ pro variantu 1 a 1,2 mld K¢ pro variantu 2), prepocita se pfinos na referencni
obdobi - v souladu s Rezortni metodikou hodnoceni ekonomické efektivnosti projektl dopravnich staveb
[5] se zvoli obdobi 30 let (pfinosy se vynasobi 30).

a1 BCR pfinosy 30-3 000000 0.09
varianta 1: = —/—— = =0,
ndklady 1000 000 000
a2 BCR pfinosy B 303500000 —013
vananta s BLR = dklady 1200000000

Vhodnéji feSend varianta z hlediska bezpecnosti je varianta s vy$si hodnotou BCR.

V idedlnich (rentabilnich) pfipadech je BCR>1 (kdy pfinosy prevysuji ndklady). Je vsak nutno vzit v potaz,
Ze naklady jsou vyssi také proto, Ze se nevztahuji se jen na dopravné bezpecnostni opatfeni, coz vede ke
snizeni hodnoty BCR v takto posuzovanych pfipadech. Je tedy nutné opétovné konstatovat, ze se jedna
o neplnohodnotny ukazatel ekonomické efektivity zaméru.

*Nejedna se o vyhradni nastroj pro provedeni prvotniho hodnoceni zaméru, ktery by musel byt povinné vyuzivan,
je vSak doporu¢enym vhodnym ndstrojem.



3.2 Popisna cast — zprava z hodnoceni

Na vypocetni ¢ast navazuje zpracovani zpravy z hodnoceni zaméru. Pozadavky na rozsah vysledné zpravy
vyplyvaji z vySe uvedenych ustanoveni Zakona a Vyhlasky. Zpravu stavebnik stavby pozemni komunikace
podléhajici posuzovani bezpecnosti zohledni pfi zpracovani ndvrhu dokumentace pro povoleni zdméru
a prilozi ji k této dokumentaci. Zprava by méla byt zohlednéna v kazdé fazi projektu, kterd bude po
hodnoceni zaméru nasledovat a bude dokumentaci pro povoleni zaméru predchazet.

U komunikaci, které podléhaji posuzovani bezpecnosti, se jako vstupni podklad pro fazi prvotniho
hodnoceni zaméru predpokladd zpracovani dané studie v odpovidajicim rozsahu dle Smérnice pro
dokumentaci staveb pozemnich komunikaci [4] spolu se zpracovdnim dopravniho modelu zajmového
uzemi. Zajmovym uzemim se rozumi oblast, ve které se mohou projevit vyznamné zmény v pirepravnich
vztazich, pfip. Uzemi, které zachycuje hlavni prepravni vztahy tykajici se daného zaméru (viz napftiklad
metodika [8], kap. 4.2.1).V opa¢ném pfipadé je k provedeni posouzeni zaméru nutné ze strany stavebnika

dolozit minimalné nasledujici zakladni podklady:

«  pravodni zpravu,
« vymezeni zajmového uzemi,
« dopravni analyzu a prognézu vyvoje dopravy,

« vyhledové intenzity vCetné zmény intenzit na souvisejici/ovlivnéné siti pozemnich
komunikaci,

« prehlednou mapu,

« pfehlednou situaci s vyznacenim typu kfizovatek,
+ vzorové pficné fezy,

« smérové vedeni trasy,

« vyskové vedeni trasy,

«  kapacitni posouzeni.

Zprava z hodnoceni by méla byt vytvofena podle nasledujicich krokd, ze kterych vyplyva jeji minimalni
rozsah a vhodné ¢lenéni, odpovidajici pozadavkim dle Zakona a Vyhlasky.

1. Uvod

Stru¢ny Uvod zahrnuje zakladni identifika¢ni Udaje o zpracovateli a objednateli prvotniho hodnoceni
zaméru, popis predmétu a obsahu hodnoceni a v neposledni fadé seznam pouzitych podkladi s uvedenim
typu dokumentace a data vyhotoveni posuzované dokumentace.

2, Popis variant navrhu PK z hlediska bezpecnosti

Bude uveden popis nulové varianty (bez realizace opatfeni) a uvazovanych projektovych variant.V pfipadé
pouze jedné projektové varianty bude dlikladné odlGvodnéno, proc¢ stavebnik neuvazuje o dalsi pfipravé
zameéru s vice variantami.

Jak bylo uvedeno v pfedchozim textu, Vyhlaska v § 38c stanovuje povinné vyhodnocovana kritéria, ktera je
pfi prvotnim hodnoceni zaméru nutné zohlednit v ramci popisu variant ndvrhu PK z hlediska bezpelnosti.
Kritériamohou byt v pfipadé potfeby doplnéna o dalsi vhodna kritéria, povazuje-li je zpracovatel hodnoceni
za relevantni. Zaroven je zadouci tato kritéria vyhodnotit jiz v ramci zpracovani hodnocené studie, t;j.
zahrnout nize uvedeny popis variant navrhu véetné viech souvisejicich informaci do zadani studie, a to
napf. jako povinnou soucast privodni zpravy ¢i definovanych pfiloh.



a. Popis nulové varianty (stdvajici stav)

Vramcipopisu nulové varianty (var.0) bude provedeno vyhodnoceni stavajiciho stavu pfizachovanistavajici
infrastruktury (napf. pouze pritahu, bez obchvatu/prelozky). Uvedeno bude predevsim vyhodnoceni
nasledujicich vstupnich informaci:

«  Rozbor stavajiciho stavu sité PK v Uzemi, ve kterém ma byt zamér uskutecnén.V ramci tohoto
bodu budou vyhodnoceny vybrané PK v feSeném Uzemi ovlivnéné uvazovanou realizaci
zaméru predevsim z hlediska nasledujicich kritérii: zakladni charakteristiky existujicich
komunikaci (napf. kategorie, smérové a vyskové vedeni), pfevazujici povaha dopravy,
charakter provozu na feseném uUseku (resp. v feSené oblasti stavbou ovlivnéné), celkova
intenzita dopravy a podil ndkladni dopravy nad 3,5 tuny, a také skladba tcastniku silni¢niho
provozu, v¢etné zranitelnych ucastnikd silni¢niho provozu na feSeném useku.

« Rozbor bezpecnosti silnicniho provozu na dotéené siti a nedostatkl ovliviujicich
bezpecnost. Timto bodem budou vyhodnoceny predevsim pocty a zdvaznost dopravnich
nehod na soucasné infrastrukture, kterd ma byt v konkrétni ¢asti nahrazena ¢i obnovenaama
potencial ovlivnit pozemni komunikace v hodnoceném tzemi. Hodnoceni se zpracovava za
obdobi pfedchozich minimalné 3 let. Rozbor nehodovosti mize byt doplnén o nedostatky
bezpecnosti z pohledu vsech Ucastnikt silni¢niho provozu.

« Vyhodnoceni dalsiho predpoklddaného vyvoje drovné bezpecnosti silni¢niho provozu
v pfipadé neuskutec¢néni zaméru. Jedna se o uréeni zmény urovné bezpecnosti pouze na
zakladé ocekavanych zmén intenzit a dalSich dulezitych vlivd (napf. obména vozového
parku, zména lokalné povolenych rychlostnich limitd, funkce komunikace apod.) diky vyvoji
dopravy a osidleni v zemi.

Dle vyse uvedeného rozboru stavajiciho stavu a jeho nedostatkl bude provedeno stanoveni cil{, resp.
hodnoceni stanovenych cild zvyseni trovné bezpecnosti silni¢niho provozu na siti PK v Uzemi, ve kterém
ma byt zamér uskutecnén (cilem mize byt napf. snizeni nehodovosti ¢i zvyseni bezpecnosti vybranych
ucastnikd silni¢niho provozu, byt jen v konkrétni ¢asti ovlivnéného tzemi).

Zadoucim pfedpokladem pro prvotni hodnoceni zaméru je, aby vybrané cile zvy3eni Grovné bezpe&nosti
silni¢niho provozu byly definovany jiz pti rozhodnuti o zahajeni pfipravy daného zaméru ¢i nejpozdéji
v prubéhu zpracovani hodnocené studie a mohly byt pfevzaty a pfipadné precizovany do prvotniho
hodnoceni. V ramci tohoto kroku prvotniho hodnoceni by tedy mélo dojit k posouzeni téchto cilt
a potvrzeni, Ze z rozboru stavajiciho stavu a jeho nedostatkl neplynou dalsi pozadavky, které nejsou
zohlednény a feSeny v ndvrhu projektovych variant. Pokud vsak v rdmci projektu nebyly cile definovany,
¢i byly definovany nedostatecné, dojde ke stanoveni cild novych, a tyto cile bude nutné vyhodnotit jak
v tomto kroku, tak v krocich nasledujicich.

b. Popis projektovych variant

V ramci popisu projektovych variant bude provedeno vyhodnoceni oCekavatelného stavu po realizaci
projektu v uvazované, resp. uvazovanych variantdch (napf. stavbé obchvatu/prelozky v konkrétnich
navrhovych variantach). V pfipadé, ze je vice projektovych variant, vyhodnocuje se kazda z téchto variant
zvlast.
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Dle dostupnych podkladl budou vyhodnoceny predevsim nasledujici informace:

«  Vybrané zakladni udaje a charakteristiky ndvrhu majici vyznam pro hodnoceni projektové
varianty jako napf. vychozi udaje pro navrh variant, charakteristika Uzemi a variant,
prevazujici povaha dopravy, charakter provozu na feSeném useku (resp. v feSené oblasti
stavbou ovlivnéné), celkova intenzita dopravy a podil nakladni dopravy nad 3,5 tuny
a skladba ucastnik( silni¢niho provozu véetné zranitelnych ucastnik silni¢niho provozu na
feSeném Useku. Doporucuje se také zohlednéni hromadné dopravy véetné zastavek.

« Predpoklddané dopady zaméru z hlediska zlepSeni parametrd skladebnich prvk(
komunikace rizikovych z hlediska nehodovosti, pfedpokladané cilové hodnoty nehodovosti
a porovnani jednotlivych variant feSeni (jsou-li uvazovany) s moznym vyvojem v pripadé, ze
zamér nebude realizovan (tj. srovnani s var. 0).

« Hustota realizovanych pfipojeni na pozemni komunikaci a typy téchto pfipojeni, relativni
porovnani poctu pripojeni k délce pozemni komunikace.

«  Prizplsobenijednotlivych variant (jsou-li uvazovany) sezénnosti a klimatickym podminkam.

«  Moznosti pro odstaveni vozidel pro realizaci bezpe¢nostni prestavky v blizkosti feSeného
useku - at jiz existujici nebo prokazatelné planované.

« Dalsi okolnosti, které mohou mit vliv na bezpecnost silni¢niho provozu.

V navaznosti na pfedchozi stanoveni cili zvyseni Urovné bezpecnosti silni¢niho provozu dojde v ramci
tohoto kroku k vymezeni zpisob( dosaZzeni téchto cili a posouzeni jejich predpokladanych dopadi na
bezpecnost silni¢niho provozu.

3. Srovnani nakladu a pFinost

Nezbytnou soucasti zpravy je doloZeni srovnani ndkladi a pfinost jednotlivych zplsobl dosazeni
stanovenych cilC zvySeni Urovné bezpecnosti silni¢niho provozu. Srovnani se provadi vypoctem a slovnim
popisem.

a. Vypocet

Vstupnim podkladem pro srovnani naklad( a pfinosu je vysledek z vypocetni ¢asti hodnoceni a nasledné
srovnani nulové varianty a projektovych variant (viz kap. 3.1).

b. Slovni popis

V rdmci slovniho popisu srovnani ndkladd a pfinosd dojde k vyhodnoceni vysledkli z vypocetni
¢asti a uvedeni zavérq, které z tohoto vysledku vyplyvaji. Dale bude dolozen text, popisujici pfinosy
a vyhodnocujici Uspésnost/nelspésnost dosazeni stanovenych cilli v hodnocené projektové varianté.

Je kladen duraz na slovni vyhodnoceni vysledkli z vypocetni &asti a zdGvodnéni tohoto vysledku,
resp. vysledného ndvrhu projektu. Je to nezbytné predevsim u projektl, kde se mize pocetni srovnani
a vyhodnoceni jevit jako nedostatecné (napt. projekty, které nefesdi prvotné nehodovou lokalitu, ale
predevsim nedostate¢nou kapacitu, hluk atp.), ¢i kde jsou jiz v této fazi zndmy dlvody a omezeni, kterd
neumoznuji stanovenych cild dosahnout.
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V pfipadé, ze nebylo v rdmci projektové varianty dosazeno splnéni viech stanovenych cilt, budou dale
vycisleny dodatecné naklady na doplnéni opatieni majici za cil pfispét ke splnéni téchto cild (vice viz krok
4 - Navrhy na zlepSeni projektové varianty).

4, Navrhy na zlepseni projektové varianty

V rdmci tohoto kroku budou vyhodnoceny zavéry, u¢inéné v souvislosti s pfedchozimi kroky hodnoceni,
a z toho plynouci pozadavky ¢i doporuceni na Upravu projektovych variant ¢i varianty. Nejvhodné&jsim
zplsobem stanoveni ndvrhu na zlepseni je postupné vyhodnoceni téchto tfi oblasti:

a. Vyhodnoceni stanovenych cilii zvyseni trovné bezpecnosti silni¢niho provozu

V pripadé, ze projektova varianta nezajisti dosazeni viech cil(i, které byly v rdmci vytyceni cilG zvyseni
bezpeclnosti projektu stanoveny, je vtomto kroku nutné vyhodnotit moznosti optimalizace variant tak, aby
bylo danych cilG dosazeno, a to za pfimérenych naklad(, kde navrhovand modifikace nezméni podstatu
projektovych variant.

b. Vyhodnoceni vysledki analyzy ndkladii a vynosi (CBA)

O nutnosti nebo vhodnosti optimalizace navrhu projektové varianty je mozné déle rozhodnout na zakladé
vysledkl zjednodusené CBA dle kapitoly 3.1.2 této metodiky. Vzhledem k tomu, Ze pro toto vyhodnoceni
hraje rozhoduijici roli nehodovost a s tim spojeny typ kfizovatky a typ useku komunikace, je v pfipadé
nedostate¢nych vysledkl bezpecnostnich pfinosd projektové varianty vhodné pfistoupit k provéreni
vhodnosti zvoleného projektového feSeni a pfipadné doporudit jeho optimalizaci, zvlasté neni-li
dosahovano kyzenych definovanych cili zvyseni bezpecnosti.

¢. Zvyseni bezpecnosti projektové varianty

Poslednim krokem posouzeni navrhu je vyhodnoceni, zda a pfipadné jak je mozné nebo vhodné zvysit
bezpecnost projektové varianty. Navrh je potfeba vyhodnotit z pohledu splnéni standardnich pozadavku
na projekty dopravniinfrastruktury. Vhodnou pomUckou mohou byt témata uvedena v checklistu v Pfiloze
3. Optimaliza¢ni navrhy by mély zohledriovat pfimérenost nakladd a nemélo by se jednat o modifikaci
ménici podstatu projektovych variant.

5. Shrnuti hodnoceni vysledki a dopadii zaméru
V tomto zavérecném kroku zpravy bude uvedeno stru¢né shrnuti vysledkd hodnoceni zaméru s dlirazem

na splnéni definovanych cilt zvyseni Urovné bezpecnosti silni¢niho provozu na ovlivnéné siti PK v izemi,
ve kterém ma byt zamér uskutecnén.
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4 Srovnani novosti postupu

«Prvotni hodnoceni zaméru” bylo zavedeno zakonem ¢. 178/2022 Sb., kterym byl s u¢innosti od 1. 7. 2022
novelizovan jako zakon ¢. 13/1997 Sb., o pozemnich komunikacich, ve znéni pozdéjsich predpisu. Pro
usnadnéni praktického provadéni prvotniho hodnoceni vznikla tato metodika.

Z dotazovaciho prizkumu mezi evropskymi odborniky vyplynulo, Ze v zahranici existuji obecné pokyny,
ale zaddna z nich nepredstavuje podrobny navod na provadéni prvotniho hodnoceni.

V soucasné dobé nejsou v CRvyuzivany zadné obdobné metodiky. Pouze v Diivodové zpravé Legislativniho
odboru MD se konstatuje, Ze v CR je Hodnoceni uplatiiovano jiz od roku 2009, a to minimalné formou

vyhledavacich studii, ale ani toho hodnoceni neni formalizovano obdobnou metodikou.

Z toho vyplyva novost predlozené metodiky, kterd je zalozena na vlastnim vyzkumu a datech
z prostiedi CR.
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5 Popis uplatnéni metodiky

Cilem metodiky je poskytnuti praktického navodu k provadéni prvotniho hodnoceni zaméru stavby
pozemni komunikace z hlediska bezpecnosti. Pokud bude uZivatel postupovat podle uvedeného navodu,
budou vysledky hodnoceni napliovat pozadavky Zakona.
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6 Ekonomické aspekty

Z mezinarodnich zkuSenosti vyplyva, ze naklady na realizaci RSIA nedosahuji ani 1 % rozpoctu. Pfitom
na zlepseni bezpecnosti pfipada az 14 % z objemu celkovych finan¢nich nakladd. Tento pomér dokazuje
pozitivni pfinos hodnoceni - s nizkymi néaklady lze ovlivnit nezanedbatelnou ¢astku dopadi silni¢ni
infrastruktury.

Pfinosem prvotniho hodnoceni je moznost vybéru varianty, kterd je optimalni z pohledu bezpecnosti,

tj. i snizeni celospolecenskych ztrat z dopravni nehodovosti. V souladu s pozitivnimi zahrani¢nimi
zkusenostmi lze proto predpokladat, ze provadéni RSIA je ekonomicky vyhodné.
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8 Prilohy
Priloha 1 — Parametry predikénich modeli nehodovosti

Dale je uveden pfehled stfednich hodnot regresnich parametri (konstanty a a koeficient( b,c,d) predikénich
model(l nehodovosti, reprezentujicich 11 zvolenych kategorii (dle Tab. 1) a osm urovni zavaznosti nehod
(dle Tab. 2). Hodnoty jsou zaokrouhlené na 3 desetinna mista (hodnoty a jsou uvedeny v exponencialnim
zapisu, tj. napf. 2,504E-03 = 2,504-10° = 0,002504.

Kategorie jsou ocislovany 01-11 dle Tab. 1; nékteré kategorie jsou dale rozdéleny, napf. pro extravilan/
intravilan (EX/IN) nebo vice variant modell (zakladni/rozsiteny model).

Vypocty s modely Ize provést ru¢né (dle prikladu v kap. 3.1) nebo on-line (s vyuzitim aplikace OBCHVATY
popsané v Priloze 2).
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Priloha 2 - Popis prace s aplikaci OBCHVATY

Dale je popsan pfiklad realizace vypocetni ¢asti hodnoceni (prvotni hodnoceni zaméru) pomoci on-line
aplikace OBCHVATY vyuzivajici predikéni modely nehodovosti.

Aplikace je pfistupnd na adrese https://obchvaty.cdvinfo.cz/. Po zakoupeni pfistupovych prav do aplikace
je prvnim krokem registrace nového uzivatele, a to zadani jména a prijmeni, kontaktnich udaj{, hesla a e-
mailu. Po registraci je nutno vyckat na potvrzujici e-mail od poskytovatele. Poté se Ize pfihlasit pomoci
e-mailové adresy a hesla.

Aplikace umozniuje hodnoceni u rlznych variant (typicky pritah vs. obchvat). UzZivatel zada trasy
v mapovém podkladu, definuje prvky (kfizovatky a Useky) a zada k nim vstupni data. Aplikace dosadi data
do predikénich modeld nehodovosti. Vysledkem je ocekavany ro¢ni pocet nehod pro kazdy prvek podle
nékolika Urovni zadvaznosti véetné prepoctu na celospolecenské financni ztraty podle metodiky CDV [7].
Prace s aplikaci probiha ve ¢tyfech zakladnich krocich:

1) 2) 3) 4)

Definice lokality a tras Definice kfizovatek Definice Useku Vlypocet pro trasu

fed pouzitim aplikace je potieba pfipravit si podklady, podle kterych se:

«  zadaji trasy v mapé,
«  zadaji parametry prvku (kfizovatek a Useku).

Dale je popsana prace s aplikaci podle ¢tyf uvedenych krokd.

1. Definice lokality a tras

V menu vlevo nahofe zvolime, zda
chceme pracovat s jiz vytvofenou
lokalitou nebo vytvofit novou.
Dale je popsan postup vytvoreni
nové lokality.

Seznam lokalit Pridat lokalitu

Priblizime se v mapé na lokalitu,
vlozime jeji nazev

a popis pro ulozeni do databaze.
(Tlacitkem mUzeme prepinat
mezi mapou a ortofotomapou.)
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Umistime koncové body, kterymi
vymezime rozsah tras obchvatu

i pritahu. (Pozor: tyto body
nereprezentuji kfizovatky.)

Dale zaddme intenzitu dopravy na
pratahu.

Vytvofime prvni trasu (pruatah).
Mame vice moznosti:

« Vytvofime trasu v aplikaci ru¢né

taZzenim za jednotlivé lomové body
usecky. Pri vytvareni trasy dbame
na to, abychom umistili body i do

kfizovatek, které budu uvazovat
v dalSim vypoctu.

« Importujeme trasu

« ve formatu GML vytvofenou
v AutoCAD.

« Importujeme trasu ve formatu GPX

vytvofenou napfiklad v Mapy.cz
Vybrat GPX soubor

— Odeslat — Ulozit trasu, viz nize:

V Mapy.cz pouzijeme volbu ,Méreni vzdalenosti a plochy” a zadame body trasy. Nasledné exportujeme

trasu ve formatu GPX.
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Trasu pojmenujeme ,pratah” a uloZime.

Vytvofime druhou trasu (obchvat). Opét mame vice
moznosti:

« Vytvorime trasu v aplikaci ru¢né obdobné jako
pratah.

+ Importujemetrasuveformatu GML vytvofenou
v AutoCAD.

+ Importujeme trasu

ve formatu GPX vytvorenou napftiklad v Mapy.cz

Vybrat GPX soubor

Odeslat — Ulozit trasu, viz nize:

V Mapy.cz pouzijeme volbu ,Méreni vzdalenosti a plochy” a zadame body trasy. Nasledné exportujeme
trasu ve formatu GPX.

Trasu pojmenujeme ,obchvat” a ulozime.
Analogicky mizeme vytvaret dalsi varianty tras.
V tomto pfikladu budeme srovnavat dvé varianty
(pratah a obchvat), klikneme tedy na volbu.

Nepridavat dalsi trasu

Pozn.: Pfi tvorbé trasy se koncové body standardné nabizi v misté koncovych bodl prvni trasy. Lze
je ale libovolné premistit jinam. Tim zpUsobem mizeme vytvofit i pfipojené Useky (napf. rampy
mimourovriovych kfizovatek).
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Informace mame nyni
usporadany do zalozek
a barevné rozlisené:
cerné pratah a cervené
obchvat. Trasy se
zobrazuji podle aktivni
zalozky pfipadné mohu
pouzit volbu.

Zobrazit vSechny trasy

Pozn.:V menu SEZNAM LOKALIT je u lokality prehled vytvorenych tras.

Dale je zde moznost

. pridani trasy,

. klonovani trasy (tj. kopie pro vytvoreni alternativni trasy),
. odstranéni trasy,

. odstranéni lokality.
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2. Definice kfrizovatek

Kazda trasa ma seznam usek( a bodu (kfizovatek).
Nejprve potfebujeme definovat kfizovatky - odlisit
je od bodu, které nemaiji fyzicky vyznam a slouzily
jen pro vytvarovani trasy.

Kfizovatky vybirame kliknutim na bod v mapé. Ke
kazdé z kiizovatek zadame nejprve nazev a typ, dale
parametry. Kfizovatka s kompletnimi informacemi
se v mapée i seznamu zbarvi zelené.

Pro pfehlednost mizeme pouzit volby:

Skryt prazdné body

Typ vychazi z kategorizace popsané na zacatku
navodu:

Ve chvili, kdy mdme definované viechny kfizovatky,
klikneme na volbu.

Generovat logické useky pro trasu

Timto vytvofime mezikfizovatkové useky, které
jsou v seznamu oznaceny cervene.

Pozor: pokud v dalSich krocich posouvame body
nebo napfiklad pfiddme novou kfizovatku, musime
pak vytvofit i nové logické Useky mezi nimi - znovu

kliknout na: - Fgeharovat logické Useky pro trasu

3. Definice useku

Useky opét vybirame kliknutim na spojnici v mapé.
K isekiim doplnime informace, podobné jako jsme
jiz dfive popisovali krizovatky. (Délky se pocitaji
automaticky.)

Hodnota intenzity se nabizi podle dfivéjsiho zadani.

Useky s kompletnimi informacemi se v seznamu
zbarvi zelené.

Typ Useku vychazi z kategorizace popsané na
zacatku navodu:
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4.Vypocet pro trasu

Ve chvili, kdy mame definované viechny useky (tzn.
vsechny jsou v seznamu zelené zbarvené), miizeme
spustit vypocet.

Spocitat pro trasu

Vysledky jsou uvedeny ve formé predikce ro¢niho poctu nehod pro jednotlivé prvky trasy (v poradi
od bodu A do B) + celkovy soucet v poslednim fadku. Ve sloupcich jsou jednotlivé drovné zavaznosti
(vysvétleni na konci ndvodu).

Trasy jsou barevné rozliseny: nejprve je uveden priitah, poté obchvat. Lze vyuzit také moznost ,spojeni”
tras: pfipojit diive zminénou doplhkovou trasu (napfiklad rampu) k trase pritahu nebo obchvatu. Na
obrazku je pfiklad, jak zaskrtnutim rampy na zaloZce pritahu provést vypocet pro prutah véetné rampy.

Na zavér vypoctu je uvedeno srovnani - tu¢nym pismem jsou uvedeny hodnoty celospolecenskych

financnich ztrat.
Vysledky mGzeme vytisknout klavesami Ctrl + P, pfipadné ve formatu CSV ( Ulozit jako CSV ).
Pozn.: v MS Excel se otvira CSV pomoci menu:
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Priloha 3 - Navrh zvyseni bezpecnosti projektové varianty

Nasledujici pfehled, vychazejici z metodiky provadéni auditu bezpeénosti [6], mize poslouzit jako checklist
pfi navrhovani zvyseni bezpecnosti projektové varianty.

« Je nastaveno vhodné zaclenéni navrhované pozemni komunikace do sité stavajicich
komunikaci véetné jejich pripojeni.

+ Podoba a usporadani komunikace odpovida jeji funkci a hierarchii v silni¢ni siti.

« Trasa je logicka z pohledu zdrojl a cild, prehledna a co nejkratsi. Piimocarost a pfehlednost
trasy by méla napomahat ke snizeni nehodovych rizik.

+  Vhodné geometrické parametry komunikace ovliviujici bezpecnost (kategorie a funkce
komunikace ma odpovidat predpokladané dopravni situaci; navrhova rychlost ma byt
vhodna pro navrhovanou kategorii komunikace; ndvrh smérového a vyskového vedeni trasy
je v souladu; pokud mozno zabranit pouziti minimalnich poloméra vyskovych a stiedovych
oblouk a jejich kombinaci).

+ Vcelé délce komunikace je zajisténa délka rozhledu na zastaveni.

+ Na komunikaci je zajistén dostatek moznosti k bezpecnému predjeti.

Skladba dopravniho proudu

« Pripadna specifickd skladba dopravniho proudu je brana v potaz a zohlednéna v navrhu
(napf. nakladni vozidla, motocyklisté, cyklisté, zemédélska technika apod.).

Minimalizace bariérového uc¢inku komunikace

« Je zajisténa dostatecna prostupnost Uzemi (obsluha Uzemi, nahrada prerusenych tras
a komunikaci).

« Jsou navrzena mista pro bezpecné piekonani komunikace nejen pro vozidla, ale také
zranitelné ucastniky silni¢niho provozu ¢i zvér.

Zranitelni ucastnici provozu

« Prevadéni chodcl/cyklistl respektuje jejich pfirozené/znacené trasy - bude také navrzen
nadchod, podchod, lavka, most?

« Chodci/cyklisté jsou bezpecné a logicky navedeni na stavajici infrastrukturu.

« Je vhodné zvolen zplsob vedeni cyklistl — cyklostezka, jizdni pruh, spole¢né s vozidly atp.

29



Bezprostiedni okoli pozemni komunikace

« Je vytvofeno bezpecné bezprostfedniho okoli pozemni komunikace (ochranné zény bez
pevnych prekazek, umisténi prekazek v bezpecné vzdalenosti, sklony svahu).

Navrh krizovatek

+ Existuje vhodny typ kfizovatky, sousedni kfizovatky v dostatecné vzdalenosti.
+ Je zajisténa homogenita kfizovatek v daném tahu.
« Jedodrzen soulad faktické a psychologické prednosti v jizdé, bezpecny uhel kfizeni.

Zastavky hromadné dopravy

« Existuje spravné zvoleny vhodny typ zastavky, tj. zaliv, na vozovce atp.
«  Zastavky jsou na vhodnych mistech a maji vhodné napojeni na komunikace pro pési.

Odstavné a parkovaci plochy

« Jsou navrzeny dostatecné parkovaci plochy.
« Vpfipadé objektl odpocivek je jejich umisténi na vhodnych mistech.
« Parkovisté a odpocivky jsou vhodné pfipojeny na silni¢ni sit.

Zelezni¢ni prejezdy

+ Prejezdy jsou umistény na vhodnych mistech — optimalni uhel kfizeni, dostatecna vzdalenost
mezi zelezni¢nim prejezdem a kfizovatkou na silnici.




9 Seznam pouzitych zkratek

BCR benefit-cost ratio (pomér pfinosl a ndkladu)

CBA Cost-Benefit Analysis (analyza nakladi a pfinost)

CSHS Cesky systém hodnoceni silnic

EIA Environmental Impact Assessment (posuzovani vliva na zivotni prostiedi)

HS hmotna $koda

Lz lehké zranéni

MUK mimourovriova kFizovatka

PK pozemni komunikace

RSIA Road Safety Impact Assessment (hodnoceni dopadu silni¢ni infrastruktury na
bezpecnost)

SZ smrtelné zranéni

TZ tézkeé zranéni

31



Nazev: Metodika prvotniho hodnoceni zdméru stavby pozemni komunikace
Autofi: Ing. Jifi Ambros, Ph.D., Ing. Pavel Havranek, MBA, Mgr. Ing. Eva Jelinkova, Ing. Eva KSicova

Oponenti: doc. Ing. Josef Kocourek, Ph.D. (CVUT v Praze Fakulta dopravni)
Ing. Milan Dont, Ph.D. (Statni fond dopravni infrastruktury)

Vydalo: Centrum dopravniho vyzkumu, v. v. i., Liefiska 33a, Brno, Ceska republika
Rok a misto vydani: 2023, Brno, 1. vydani

Tisk: Repropress, Ceska 181,664 31 Ceska

ISBN 978-80-88074-99-1 (online/pdf)

32



Centrum dopravniho vyzkumu, v. v. i.
Lisenska 33a, 636 00 Brno
www.cdv.cz



www.cdv.cz

	Textové pole1: 


