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1. UVOD

VySe, dale, rychleji. Ideje obsazené v tomto olyjsk@im heslu se stavaly odnepsim
hnacim motorem vSech lidi spojenych s objevovanitehlno nového. NeSlo jen o to, dostat
vdemu, co se \thto tech slovech skryva, snazit se byt ,nej* jvéku odpradavna
souzeno. Podobnost sotpei v technice a sportu neni nikterakelvapujici. Technika
ve svych dsledcich vzdy finesla pokrok, jeji invence nejsowim jinym nez snahou uléh

si jakoukoliv¢innost.

Jednim z nejvyznangjsich objew v novodobych &inach lidstva je automobil. Stal
se jim bezesporu diky své mnohostrannosti, dahligeoznost volnosti pohybu, vyrazn
.zkratil“ vzdalenosti. Lidé, ktd stali u jeho zrodu, jsou dodnes povazovani zikamel sve
doby a kazdy narod je pySny na to, Ze pram byl kolébkou motorismu a fle/¢ si chrani

tradice a odkazy svych automobilek.

UZ od p@&atku minulého stoleti, kdy doSlo k prudkému rozwoptorismu, vyvstaly
také prvni problémy spojené sfenoménem dopravy jeklku. Stim, jak se doprava
rozsiovala, stavala se séasti kazdodenniho zivota a stéle vice lidi se seamalo se vSemi
strankami provozu. Lidé si postupovedomovali, Ze doprava néas krémrimarnich naklail
stoji i Ustupky od zfsobu Zivota, klidu, mista na zemi a v neposlada lidské zdravi a
Zivoty.

Clovek by si pomyslel, Zeipdnesnim stupni pasivni i aktivni bezpesti automobil,
komplexnim planovani dopravni infrastruktury a kimei systému dozoru v silémim
provozu a z & plynoucich represi, by &o dopravnich nehod ubyvat a pokud by se jiz staly,
pak by jejich nasledkem dfa byt jen hmotna Skoda. Automobilovéa technika i@aad svého
zrodu jiz veliky kus cesty, ale navzdory tomu depiah nehod \Ceské republice neustéale
piibyva a jejich nasledky jsou srovnatelné &kdy dokonce horSi, nez nasledkgdy
civilizacnich chorob. H¢inu jejich vzniku je tedyitba hledat jinde a pokud moZno v co
Diplomova prace se snhazi objasnit jedny z mozZny#tinpa to iciny geografické, konkrét

fyzickogeograficke.



2. CiL A METODIKA PRACE

Cilem diplomové prace je provést detailni rozbgridkogeografickych podminek
v mistech, ktera maji statisticky nejvysstgbdopravnich nehod.

Souasti prace je nastini moznych cest prevence i napravy sniZzeni nehationa
sledovanych lokalitach. Uvodni kapitoly jsognevany informacim o nehodovostiGeské
republice.

Pro detailni rozbor podminek migstych dopravnich nehod byla ziskana data od
odbornych instituci (viz dale) za obdobi 2004 a®2@o prostudovani datove zakladny byla
nakonec pro podrobnou analyzu, pouZzita pouze dat&uz 2005, nebd rok 2004 a 2005
vykazoval naprosto odlisné vysledky ugeRistéastych dopravnich nehod.

Pracecerpa ze dvou zakladnich datovych pratedednim z nich jsou statistiky
Policie CR, které podavaji celistvy a komplexniepled o nehodovosti na nasich silnicich.
Vzhledem k jejich rozsahlosti vSak nezachycuji #pecjednotlivych dopravnich nehod a
podavaji pehled zejména o ptu nehod, zrami, apod. za zkoumanych podminek —
k dispozici je tedy kvantitativni statisticky sowboDruhym pramenem byla databaze
fyzickogeografickych charakteristik (klimatologiakly, geomorfologickych, geologickych,
hydrologickych), kterémsobi jako mensinovy seéinitel pii vzniku dopravnich nehod. lkdyz
dopravni statistiky ndjkladaji €mto girodnim vlivim podil na nehodovosti, #la by byt
kazda dopravni nehoda posuzovana individudhez globalnich vlik a statistického
rozcleni. MEly by byt zkoumany konkrétni moznéiginy a moznosti zabré&ni nehody.

Metodou k ziskani ptegbnych informaci bylo studium odborné literaturyjegich
nasledna analyza, dale analyza dReditelstvi silnic a dalnic (dale j@dSD) — dotazniky a
jejich zpracovani pro ptaby prace. Metoda inteview fip komunikaci s odbornymi
institucemi, jmenovit pracovidt (Policie CR Sprava Severomoravského kraje — Mgr. R.
Klimek, ing. L. Kovarczyk, Centrum dopravniho vyzku — ing. J. AndreReditelstvi silnic
a dalnic — ing. B. Kaleta, Ustav soudniho inZemjrst ing. T. Rochla, BESIP — ing. M.
Charouz, Ostravsko-Karvinské doly — IMGE — ing. Kfl).

DuleZitym zdrojem informaci byly i mapové materialgd(oj RSD, portal Veejné
spravy CENIA: http://geoportal.cenia.cz), z nich&které se potom staly podkladem pro
sestrojeni tématické mapy (analyza topografickyotinpinek, fyzickogeografické pamy —
geologie, geomorfologie), upravené v programu Sn&gia ArcView 9.x. Pro analyzu
geologickych podminek bylo vyuzito geologické mapi (1:50 000) pro zjighi existence
poruch (zlomy) a také mapy radonového rizika



(http://nts2.cgu.cz/aps/CD_RADONS50/index/imagestiledka.gif).

Vybrané mapové podklady (prohlizeni dat) a tvartap byly realizovany v softwaru
ArcGIS 9.x. Podkladova data byla ziskana z mapowsstweru MZP (portal CENIA)¢Ast
poskytla katedra geografie (AtR 500).

Nedilnou sodasti prace bylo i terénni $ehi, zantfené na piizeni fotodokumentace
a obhlidky problémovych mist.

Ze shromazghych informaci byl vytvéen text pomoci textového procesoru Microsoft
Word 2003 a pomoci tabulkového procesoru Microgaftel 2003 byly vytveéeny gehledné
tabulky. Fotodokumentace vybranych Usélyla pdizena v pitbéhu roku 2006 fotoaparatem
Canon PowerShot A55(jiohy).



3. VYVOJ NEHODOVOSTIV CR V OBDOBI 1987 - 2005

Pro porovnani vyvoje v letech 1987 — 2005 bylat#jia data nehodovosti na Uzemi
CR. Vybrané sledované (daje jsou uvedeny filope 2, tabulce 1. Na obrazku 1
zachycujicim absolutni hodnoty je patrno, Ze odird889 s rozmachem individuélni dopravy
a zmeEnou rezimu statu, zal prudce narstat péet dopravnich nehod a s nim zanpyecet
usmrcenych a zr&nych osob. NejvysSi et dopravnich nehod byl vroce 1999 a to
225 690.

Vyvoj nehodovostiv  CR v letech 1987 - 2005
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Obr. 1 Vyvoj nehodovosti ¢R v letech 1987 — 2005

Obrazek 2 znazauje paet dopravnich nehod a smrtelnyatzkych i lehkych zragni
(viz priloha 2, tab. 1). Ray zraréni kulminovaly v letech 1994 az 1997 a od té dawyili,
Ze ipes neustalé zvySovani celkovéhoétponehod, maji nasledky nehod dlouho&gob
klesajici tendenci.

Z grafu je patrno také¢holik zasadnich vliu legislativnich Uprav, ke kterym doslo
v pribéhu zkoumaného obdobi. Hpaje dnem 1. 10. 1997 doslo ke &w rychlostnich
limita v obci z 60 na 50 km/h a na dalnici ze 110 nakith. Mezir@n¢ doslo v letech 1997
a 1998 k poklesu ve vSech oblastech zkoumanychmedrasouvisejicich s nasledky nehod.

Meziracni vyrazny pokles v celkovém @i dopravnich nehod v letech 2000-2001 nebyl



zpasoben zlepSenim situace na silnicich, ale bylsapen @ednickym zasahem — sniZzenim
¢astky minimalni Skody, ibkteré se musela hlasit dopravni nehoda policiiéfza z 1000 na
20 000 K). | presto Ize konstatovat, Ze od roku 1999-2001 dofoKtesu celkového ptu
nehod i pétu nehod s osobnimi nasledky. Nehody se stavagzzéjéimi. Frednost chodc

na gechodech, s platnosti od 1. 1. 2001, nezaznamemifani nehodovosti, ale pgav
naopak. Ei¢inou bylo ve ¥tSin¢ pripadi nespravné vykladani tohoto pravidla chodci a pocit
neohrozenosti. Ze stranfidici se pak na dané situaci podilela jejich neohledgiin

a neochota se tomuto pravidltizpisobovat. Aby nebyl zmibvan jen lidsky faktor, sy vliv
meélo i nevhodné umishi prechodi pro chodce, plynouci z doby, kdy nova pravidlages
neplatila a nikdo ngedpokladal jejich uvedeni.

Néasledky dopravnich nehodv  CR v letech 1987 - 2005
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Obr. 2 Nasledky dopravnich nehod'R v letech 1987 - 2005

Déle je patrno, Ze se vatajicim pdtem vozidel (tedy i hustotou provozu) roste
celkovy pa@et nehod, avSak dochazi k postupnému snizovaohjefvaznosti — v letech 1997
az 2001 v dobrelativni stagnace ptu vozidel dochazelo k poklesu naslédkteprve dalSim
zvySovanim v letech 2001-2005 Kk pozvolnému astir nehodovosti. Toto sniZzovani
zavaznosti nasledkdopravnich nehod ma&wuvod nepochyb&ive zdokonalovani techniky

a konstrukce automoldil



3.1 Trend vyvoje nehodovosti

V 1. polovirg 80. let patla CR (jako sodast tehdejSCSSR) ke stdéim s pondrng
nizkou arovni nehodovosti na pozemnich komunikaciibec nejnizsi trowhnehodovosti
vyjadiené pétem usmrcenych bylo dosazeno v r. 1987, K& patila mezi evropské zeen
S nejnizSim p&em usmrcenych na mil. obyvatel.

TehdejSi spotensko-politicky systém byl ve z&@m stupni restriktivni, coz
znamenalo ovSem takeé vysSi stupkscipliny a respektuti statnim a policejnim orgéam,
s piznivym vlivem na stav dopravni nehodovosti. Trangoje nehodovosti ¢R (resp.
v CSSR) byl obdobny jako ve vy&gch zemich, kde dochazelo jiz od gatku 70. let
k postupnému a trvalému poklesu nastediehodovosti. AvSak zatimco je ve vykh
zemich trend nadale velmtipnivy, tedy trvale klesajici, R doslo naopak ve 2. polowin
80. let k nefiznivému obratu (a to jeSpred znénou politického systému). Naglomu 80. a
90. let byl zahajen ¢R prudky naiist motorizace trvajici aZ dosud. Tento fakt spolu
s naprostym uvoknim a prondnou dosavadnich spélenskych zvyklosti zisobil, Ze s&’R
zaradila mezi staty v nehodovosti nejhorsi ¢€&ousmrcenych dosahl maxima vr. 1994 a to
1473 osob. Od té doby sice doSlo k mirnému poklakucelkovy stav ictava nadaleips
vSechna dosud provedena dpat velmi neuspokojivy.

Vyvoj zakladnich ukazat&lnehodovosti (usmrceni, zeari a nehody) R v letech
1987 — 2005 je dokumentovan tilpze 2, tab. 1 a obr. 1 a 2.

VSeobech Ize konstatovat, Ze pet nehod a zavaznost jejich naskedk90. letech
vyrazre vzrostly. Péet usmrcenych se sice v letech 1998 — 2001 idodairné snizit, gesto
nasledujici roky rély opét rostouci tendenci. Dosudijata a realizovana opa&ni ke snizeni

poctu nehod na pozemnich komunikacich zatim zasadpisobem nevedla.

3.2 Porovnani nehodovosti v krajichCeské republiky

Pro statistické poéby srovnavani adély evidence o pu dopravnich nehod @R se
neustale pouzivagpodni¢leréni varejné spravy. Tudiz zkoumané Uzemi (viz nizeji
okresi Karvina, Novy Xin, Perov, Sumperk a spravuje ho PolicR — Sprava
Severomoravského kraje.

Na komunikacich v Severomoravském kraji bylo v r&@05 evidovano celkem

31264 dopravnich nehod. Dopravnich nehod bylo wdeWych mistech a Usecich 3323, coz
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je 10,6 %. V ramci Severomoravského kraje byloisdteky vyhodnoceno 109 dopravnich
nehod na nehodovych mistech a Usecich (viz tab. 2).

Z prilozené tabulky 3 vyplyva, Ze nejvice nehodovyclekisa nehodovych mist
vykazuje okres Ostrava (25), Frydek — Mistek (2@lamouc (15). Naopak zadny nehodovy
usek nebyl vyhodnocen v okrese Jesenik a nejmensi pehodovych Uséka mist vykazuji
okresy Vsetin (3), Sumperk (3) a Bruntal (4). Prbeélni podil dopravnich nehod na
nehodovych uUsecich a nehodovych mistech z celkopétia dopravnich nehod, ukazuje, ze
nejhitre je na tom okresiBrov (17,8 %), Olomouc (14,3 %) a Karvina (13,1 %).

Tab. 2 P&et dopravnich nehod v Severomoravském kraji v B

Pocet dopravnich nehod celkem 31264
Pocet dopravnich nehod na nebezpeénych mistech a Usecich 3323
Procentni podil nehodovosti na nebezpeénych mistech a Gsecich 10,6%
Celkovy poéet NM a NU 109

Legenda: NM — nehodové misto, NU — nehodovk Use

Tab. 3 Nebezpmé Useky a nebezfigd mista v jednotlivych okresech v roce 2005

po éet L '\,IM po éet
okres DN DI e podil NU a
celkem N e DI e NM
NM NU
Bruntal 1571 83 5,3 4
F. - Mistek 3639 471 12,9 20
Jesenik 577 0 0 0
Karvina 3203 418 13,1 13
N. Jiéin 2741 156 5,7 7
Olomouc 4316 617 14,3 15
Opava 2708 317 11,7 9
Ostrava 6536 745 11,4 25
Prerov 2089 372 17,8 10
Sumperk 1627 64 3,9 3
Vsetin 2257 80 3,5 3

Legenda: DN — dopravni nehoda, NU kodevy Usek,
NM — nehodové misto

V roce 2005 Polici€CR Sefila celkem 199 262 nehodfigkterych bylo 1 127 osob
usmrceno, 4 39&%ce zrafino a 27 974 osob zramo lehce. Odhad #gobené hmotné Skody
je ve vysi 9,77 mid. K

V niZe uvedené tabulce 4 je srovnanétpanehod v letech 2004 a 2005 v kraj{¢R.
Nejvice nehod 3$#ta Policie CR na Gzemi hl. m. Prahy (33 349) a na Uzemi
Severomoravského kraje (31 264); nejghéehod bylo na Uzemi Jiteského kraje (14 533).

Ve ctyfech krajich byl zaznamenan aér patu nehod (na Uzemi hl. m. Prahy,
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Stredateského, Seveteského a Severomoravského kraje). Misjvabsolutni ndist paitu
nehod byl na Gzemi hl. m. Prahy (o 3 751 nehody,éti# absolutni pokles gtu nehod byl
na uzemi Jihomoravského kraje (0o 827 nehod). Vdoskném Severomoravském kraji byl

narist nehodovosti v roce 2005 ve srovnani s rokem 208446 (o 505 nehod).

Tab. 4 Srovnani gitu nehod v jednotlivych krajich v letech 2004 a 200

. Pocet nehod
Kraj
2004 2005
HLAVNI MESTO PRAHA | 29598 | 33349
STREDOCESKY 26 161 | 27 047
JIHOCESKY 15275 | 14533
ZAPADO CESKY 18918 | 18257
SEVEROCESKY 21860 | 22090
VYCHODOCESKY 22008 | 21644
JIHOMORAVSKY 31905 | 31078
SEVEROMORAVSKY 30759 | 31264
CELKEM CR 196 484 | 199 262
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4. INSTITUCE RESICI PROBLEMATIKU NEHODOVOSTI

InstituceieSici problematiku nehodovosti Ize rétiddo dvou skupin. Prvni skupinou
jsou instituce, které jsou zainteresovany keirisbdat o silnini siti, registraci a
vyhodnocovani nehodovosti. Druhou skupinou jsou titumse, feSici problematiku
fyzickogeografickych pogri, v daném fpad se jedna zejména GHMU, které poskytlo
informace o klimatologickych faktorech a také OKDIMGE majici vztah keétyrem
sledovanym lokalitam a poskytlo mapové podkladynfarmace tykajici se¢tby a jejiho
vztahu ke komunikacim. iBhled instituci je uveden v kapitole 4.1, 4.2 a. £3 teSeni
diplomové prace jsem spolupracovala s institucé&teré jsou zvyraziny kurzivou.

4.1 InstituceieSici dopravni nehody

Policie CR, Sprava Severomoravského kraje, Odbor dopranlidie Ostrava
Ustav soudniho inzenyrstvi Brno

Ministerstvo vnitra — Policejni prezidium

Ministerstvo dopravy - BESIP

Centrum dopravniho vyzkumu (CDV), Brno

4.2 Instituce statni spravy zainteresované snizawim nehodovosti
Reditelstvi silnic a dalni€R RSD CR) — (pobadky Brno, Ostrava )
Odbory dopravy krajskychiadi

Odbory dopravy réstskych tadi

Sprava a udrzba silnic (SUS)

Spravci mistnich komunikaci

PolicieCR - Dopravni inspektoréat

4.3 Instituce poskytujici fyzickogeografick& data po potieby prace
Cesky hydrometeorologicky tusta¥HMU) — pob@ka Ostrava

Ceska geologicka sluzba (Praha)

13



5. DOPRAVNI NEHODY

5.1 Definice zakladnich pojni

Neékteré pojmy, které budou pouzity v praci jeiedia blize definovat a ro&it je na
pojmy vztahujici se k problematice nehodovosieti pojma fyzickogeografickych. Tyto

definice jsou uvedeny vifpoze 1.

5.2 Hic¢iny dopravnich nehod

Z&kladnim principem eliminaceipin dopravnich nehod je poznani faktu, Ze dopravni
nehodovost se velmiasto koncentruje na &ita mista nebo Useky silimi si€, které po
naplreni smeérného kritéria nazyvame ,misastych dopravnich nehod“. Ze zkuSenosti je
mozno uveést, Ze k 30-40% dopravnich nehod dochaziauhych 3 % délky silemi sig.

Rozsah f¢in vzniku nehod rize byt neobyejr¢ Siroky. Nehody lze ttdit dle
riznych hledisekei pohledi. V praxi se zohletlje pouze jeden druh hledisek — ,pravni
hledisko®.

Pravni hledisko (doposud ®eptji uvakneé) je takové, kdy ii¢inami vzniku dopravnich

nehod mohou bytdkteré z nize uvedenych:

- fidi¢ (vesngs chybovanfidice),

- Spatny technicky stav vozidla,

- Spatny stav komunikace,

- kombinace vSech vySe uvedenych,

- hledisko vlivu pozemni komunikace na vznik nehod,

- hledisko psychologickychif&in vzniku nehod,

- jind mozna hlediska.

Dosud pouzivany systéntigin dopravnich nehod vyjédjie predevsim pravni aspekt
jejich vzniku, tj. utuje pouze vinika, jenZ nehodu igobil. Pro objektivni posouzeni a
naslednéteSeni mistéastych dopravnich nehod je vSak zapbi nebrat ani jedno

z uvedenych hledisek samostatn izolovag. Kazdé z nich ma svou vypovidaci schopnost.

Otazkou pouzetwstava, jak velkou vahu jednotlivym hledisk prisoudit. Pravnim pohledem
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jsmecasto upozarovani na nebezpra nehodova mistafipemz naslednym rozboreréchto
mist ¢asto dochazime k z&w, Ze zvySena nehodovost jetigpbena zejména negativnim
vlivem komunikace. Znamena to rfédgad, Ze v pipadt nehod, kde podle policejniho a tudiz
pravniho hlediska dochazi ckstému nedani tpdnosti v jizd, je nutno zjistit, zda se
v takovém pipad nejedna o Spatné staveébr technické usgé@dani kiZzovatky, které
Vv sowinnosti nap. s nepizni paasi, popipact jinych minoritnich aspelt svadiftidice

k castému chybovani. (Andres, 2001)

Mira viny na vzniku dopravnich nehod
Miru viny na vzniku dopravnich nehod je mozZné vii@dghko procentualni podil

jednotlivychc¢initela (viz obr. 3).

A% Wiy technickehno stavu
yozidla

| 6% Spoluplsob. fidice a techn.
stavu vozidla

1-3% Spoluplsobeni fidice,
L pozemni Komunikace a
technickeho stavy vozidla

1-2% Spolupdsobeni pozemni
komunikace 3 techn. stavu vozidla

3% Pozemni komunikace

24-27% Spolupisobeni fidite a poz.
kKomunikace

A7-B5% Pouze chybovani Fidice

Obr. 3 Paodil jednotlivyckiniteltt na vznik dopravnich nehod (Zdroj: Politechnika koaska a Danish Road

Directorate)
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5.3 Technické parametry ovliviujici nehodovost

5.3.1 Stoupani a klesani

vvvvvvv

sklonem je dle statistiky Polici€R nespravné fedjizdsni (idi¢ nevicl na dostaténou
vzdalenost), nerespektovani snizenftpgizdnich prufi, negimérenda rychlost, selhani brzd
vlivem intenzivniho brzéhi a smyk.

Zvysenou dopravni nehodovost v mistech nehggh klesani a stoupani lze nejlépe
eliminovat (umo#uje-li to dopravni prostor) odtenim pomalu jedoucich vozidel od
rychlych. Stej@ tak, jako ve stoupani, i v klesani dochazi k vyéazliferenciaci rychlosti
vozidel, a proto je potba z¥tSovat péet jizdnich prub a v klesani navic budovat Unikové
zbény. Tyto Unikové zony by &y byt obzvlask tam, kde dochézi k akutnimu ohroZeni zivot
obyvatel. Jsou to obvykle zastaé a obydlené lokality na koncich dlouhych klesani.

Nize je podrob&rozebrana unikova zona komunikace 1/35, igbcsowasti jednoho
ze sledovanych uséKviz tab. 5).

Strm& stoupani a nebezpd& klesani vyrazh ovliviuji bezpé&nost a plynulost
silnicniho provozu. NejefektiviSim reSenim je segregace (@&tt/ani) vozidel siznou
rychlosti jizdy z¢tSenim pétu jizdnich prub.

Snad jedinym nedostatkem vSech unikovych zén jezem# funkce v zimnim obdobi.
Promrzlé Strkoveé loZe a snih jsou zjevnymigkazkami jejich funkce v zit kde je ¥ejmé
puasobeni klimatu. Jedinou mozZnosti alesgast&éné napravy je uziti chemického posypu.
(Andres, 2001)

16



Tab. 5 Misto s vybudovanou Unikovou zonou v Usetkad&hd Lotka - Mohelnice

Usek

Studenéa Louka - Mohelnice

Publisped by CENIA (CCSU, RSO CR, GDY, GEDA | f 1
“—Krchleby pn - G Bohusivice X i
5 Slaypiiov l i
: = 4 o (L) ;
friu5ov = 4 ubic
i Hepova achodl” YLukavich Y
2 i i
? L 7 oo ke Pol
el S WMiroy A ‘
Stary -
o Meletin G il L
Svojanovig 7 g
o0 MOF

Pkiisoe- TN

Zipolin

Bohdaloy) Zadl :
adloviee)
Vactin PaylodF Ik = N,

Aechovi

Cislo silnice /35
Kleséani 12 %
Délka klesani 6 km
Kategorie silnice S9,5/60
V provozu od roku 1991
Dopravni nehody pred realizaci

rok 1087 - 1991
pocet nehod y
usmrcenych 4

Dopravni nehody po realizaci

zachytila zachytna zéna

1996/1997/1998/1999/2000

. . . 3/2/412/2
nezachytila — zéna projeta
. . . , 1/0/0/0/0
vozidlo vjelo mimo zénu
0/0/0/0/0
do obce
3 0/0/1/1/3
tézce zranno
0/0/0/0/1
usmrceno
0/0/0/0/1
Parametry zachytného Gseku (m)
délka 80
Sirka 9,4
hloubka 0,6

17



5.3.2 Kluzkost povrchu vozovek

Kluzkost povrchu je zisobena ztratou drsnosti. Je to jeden ze zakladrkabatel
kvality povrchu vozovky, majici ffmy vliv na bezpénost provozu. ZvySena kluzkost
- obrus, opdtbeni,

- zn&istény povrch vozovky nap zbytky posypoveho materialu, zvySenym spademlipbpi
v pramyslovych aglomeracich, zeminou splavenou nebossgnmel mechanizmy ze sjéze
polnich cest, materidlem z krajnic v mistech jetht@amméeho ficného sklonu. B takovém
znetisténi dochazi ke ztratmikrotextury, gipadré i makrotextury povrchu vozovky a povrch
se stava kluzkym,

- zimni podminky — obe@nvznika zimni kluzkost na silnicich zacugch klimatickych
podminek. Jedna saquevSim o teplotu pobliz bodu mrazu i yyskytu srazek. Hlavni
pri¢iny zimni kluzkosti jsou:

- ndmraza (jinovatka), naledi,

- ¢erstvy snih, ujezshy snih,

- rozsoleny roziedly snih,

- kluzkost na podchlazenych mostnich vozovkach,

- aquaplaning — jedna se o ztratu adhese pneumatikiglla k vozovce visledku vrstvy
vody na vozovce. K aquaplaningu dochazi htama Usecich s nedost&gm odvodinim
v mistech, kde se tybkaluze pi vysokych rychlostech jizdy a nulovym vyslednyniosiem.
(Andres, 2001)

5.3.3 Zela a bezpénost silniéniho provozu

Zelen byla dosud v silrinim stavitelstvi pevazri jen trgina nebo brana jako zaporny
prvek dopravy. Zele vSak maradu kladnych vlastnosti, jez mohou by Rgoncipovani
dopravniho prostoru dokonce velkyntimpsem pro bezgeost. Paf k nim pedevsSim
schopnost tlumeni, fpozeného od&ovani a v neposlednfed® i pozitivni pisobeni na
psychikucloveka.

Pozitivni funkce zelehv silnicnim provozu je:

- dopravr-technicka a to
- optické vedeni, ovlisovani rychlosti jizdy, ochrana #@vitym porostem proti vyjeti

vozidla z pozemni komunikace, proti asiify proti Wtru a sghu,
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- stavebg-technicka a to
- ochrana proti erozi, sesim a padm kameni,
- krajinotvorna a to
- ochrana proti hluku, prachu a exhalacimile&ni trasy pozemni komunikace do
krajiny.
K negativnimu fisobeni zelefiv silnicnim provozu pedevSim pat:
- omezeni rozhledu n&ikovatkach,
- omezeni rozhledu ve snovych obloucich (v fipac, Ze je zelg@ na vnitni strag
smerového oblouku),
- zakryti svislych dopravnich zéek,

- moznost narazu do kmene stromu (pevfekgizka). (Andres, 2001)

Tab. 6 Vliv zele na utvdeni dopravniho prostoru a na smi provoz

Pisobeni zele# Negativni Pozitivni

Dotéené oblasti dopravy

Prostorové vedeni terasy Vzrostla zela u  pozemni| Zdurazreni snerovych oblouk
kerovitou zeleni.

Smerové vedeni na ikovatkach
s pevnou fekazkou. (jlen zelés do vysSky 0,7 m na
délicich ostfivcich).

Zpevreni svali silnicniho €lesa
pied erozi.

komunikace — nebezpe srazky

Rozhledové pongry Omezeni rozhledu vzrostlou zeleni
na Kizovatkach.
Omezeni rozhledu vzrostlou zelgni
na vniéni strag  smErovych

oblouk.
Uéinky pocasi Ochrana proti sfhovym za¥jim.
Ochrana proti binimu \&tru.
Uéinky z dopravy Ochrana proti hluku a exhalacim
z dopravy.
Ochrana fed oslinim

protijedoucimi vozidly.

5.4 Navrhy opateni na pozemnich komunikacich

Navrhy dopravaa — bezpeénostnich opdeéni jsou stZzejnim bodenteSeni mistastych
dopravnich nehod. Tyto opahi musi byt velmi uvazené, aby v gdmemuselo dochazet
k jejich radik&lnim zrdanam. Mezi dopravh— bezpénostni opaeni pati:

- zména organizace dopravy (o#ldni riznych druli dopravy, zjednosimnéni

provozu, usptadaniradicich prufy, dprava signalnich plarfidi¢a apod.),
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- Uprava dopravniho ztani a z&zeni (sniZzeni rychlosti, upoz@m na nebezpmé
situace, zvyrazimi dopravniho zngeni, zvyrazani prednosti apod.),

- stavebni opaéni (Uprava dopravniho prostorufeptavba kzZovatky, Uprava
smerového oblouku, Unikové zény, Uprava vjezdu a wjjeapod.),

- Uprava povrchu vozovky (zvySeni drsnosti vozovkyznaseni optickych brzd,
barevné odliSeni jednotlivych drshdopravy — odliSnd barva povrchu na
spole&nych stezkach pro chodce a cyklisty, nebo jinadisdapovrchu komunikace
— zamkova dlazba apod.),

odstrarni zeler (dalezité pro rozhledovy trojuhelnik naikovatkach, dale na sfrovych
obloucich a ke zviditebmi svislych dopravnich zgek, odstragni pevnych pekdzek nap

stromi apod.). (Andres, 2001)
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6. FYZICKOGEOGRAFICKE PODMINKY MIST CASTYCH DOPRAVNICH
NEHOD

Nekteré useky komunikaci u nas jsou znamagstym vyskytem nehod, které mohou byt
vyvolany fyzickogeografickymi pogmy a a&koliv tyto parametry nejsou v protokolech
uvadny a odborné vejnost je nebere v potaz. Dominantni vliv maji jeziméné klimatické
faktory zejména klimatické jevy spojené sec¢mami teplot, vyskyt mlhy, vitr, srazky atd.
Mén¢ vyraznymi faktory jsou nap geomorfologické faktory (sklony svahorientace svah
skalniticeni, sesuvy, poddolovani éZba apod.). Jisty vliv na okoli mohou mit geologick
ponery. Ze Sirokého spektra geologickych vlastnostimjezné zminit zejména tektonické
poruchy (zlomy), vlastni geologicka struktura — riny mohou ovlivnit silnini povrch
(sedimentarni horniny —&kopiskyi, jily atd.).

Pro vlastni analyzu fyzickogeografickych podminekalit bylo nutné vybrat ze
Sirokého spektra faktorty, které byly zmitny vySe a pokusit se charakterizovat zvolené
usekycastych nehod s ohledem na mozny vliv fyzickogeacks€Eh veliin.

Na zaklad vystupnich sestav pitacoveého zpracovani dopravnich nehod (tzv.
topografickych sestav), které kazdémd zpracovava DopravninZenyrsky tsek Polici€CR,
bylo vybrano de#t lokalit na Mora¥, které maji statisticky nejvyssi nehodovost a wéto
vykazovaly moznou vazbu na fyzickogeografické vliviopografické sestavy poskytly
k deviti sledovanym lokalitdm informace tohoto tigkde se lokalita nachazi — steemi
komunikaci, celkovy p&et dopravnich nehod, jejichiipiny a nasledky,casové Udaje
identifikujici, ve kterych obdobich roku a jednefich dni k dopravnim nehodam doslo,
struina charakteristika Useku). Pozn. Aby prace nabglagmaficky rozmir a splnila del
zadani, slouzily topografické sestavy pouze jak@pavy mistek a podstatndilezit¢jSi bylo
zmapovani firodnich podminek migstastych dopravnich nehod, které by mohly mit vliv na
kolizni situace. B vyhodnocovani podminek prastli byla navazéna spoluprace s vybranymi

institucemi s cilem ziskat maximum Gdlaj daného resortu.
6.1 Vymezeni zkoumaného uzemi
Pro statistické pséby srovnavani adély evidence o pu dopravnich nehod ¢R se

neustale pouzivaipodni administrativnélenéni kraji z roku 1960, tudiz zkoumané tuzemi (9

lokalit) je evidovano v ramci okréspaticich do spravy Severomoravskéeho kraje.
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Zkoumané uzemi:

Okres Karvind - Useké.1 — 11,5 — 12,5 km silnice 1/59
- uselke.2 - 1,8 — 2,8 km silnice 11/475
- uselke.3 — 3,2 — 4,2 km silnice 11/475
- Usek.4 - 5 — 6 km silnice 11/475

Okres Novy Jiin - iseké.5 - 8 — 9 km silnice 1/58
- Usek.6 - 91 — 93 km silnice 1/47

Okres Prerov - Useké.7 - 0 — 4 km silnice 1/48
- Usek8 - 12 — 20 km silnice 11/441

Okres Sumperk - Gseke.9 - 207 — 213 km silnice 1/35
Fotodokumentace sledovanych Usgkuvedena vifloze 5.
6.2 Struktura Useku

1. Prostorova lokalizace sledovaného useku

2. Geologicka a geomorfologicka charakteristika pexit

3. Hydrograficky popis

4. Klimatické faktory (intenzita mlhy, @mérné rychlost ¥tru, vySka nového shu,
denni Uhrn srazek, maximalni a minimalni teplotaluchu, minimalni Fzemni
teplota vzduchu)

Shrnuti podminek

Prokazatelny vliv firodnich podminek evidovany v topografickych sedtév
Navrhovana op&tni ke sniZzeni nehodovosti vytena po poratls odborniky

© N o O

Topograficka sestava — Wbsizejnich udaj uveden v filoze 3
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Useké. 1 — Karvina - Doly

1. Prostorova lokalizace sledovaného useku

Usek Karvina - Doly je vymezen 11,5 — 12,5 km is#nl/59. Nachazi se na ulici
Ostravska sgrem na Karvinou. Jedna se o pozemni komunikattyi®ch jizdnich pruzich
s cklici ¢arou, zahrnujici #Zovatky s nezast&gmym Uzemim a se silnidi.ll/474 (okruzni
kiizovatka). Je to powsnn¢ prehledny uUsek a v okoli se nachazi spiSe fetev krajina
s fragmenty lesnich pords(viz obr. 4).

Obr. 4 Letecky snimek lokality Doly (zdrdjttp://www.mapy.cz/#)

2. Geologicka a geomorfologicka charakteristika pretiedi

Lokalita se nachéazi v geomorfologickém celku Qstka niva a Karvinska ploSina
které spadaji do geomorfologické obla®stravska panev Ostravska niva je nizSi stupe
adolni nivy séetnymi haldami a nasypy antropogennihivgru a je malo zalesna,
prevazié luznimi lesy.Karvinska ploSina je ledovcovoii¢niho aficniho pivodu, gekryta
vrstvou spraSovych hlin. V oblasti se nachéazejitkabyakumul&nich ploSin, asymetricka
adoli, sesuvy, strze a jerstire zalesgna. (Demek, 1987).
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Na Uzemi nejsou Zadné vyrazné tektonické poru&tsré by mohly mit vliv na
nehodovost. Uvedena sktt®st byla zji&na i u ostatnich Uséla neni tedy dale zimvana.
Sklonitost sledovaného Useku je minimaini (dh Z geologického hlediska se zde

vyskytuji sedimenty jako jsou hliny, sprase, piskgtrky. Uzemi je dateno hlubinnou

t¢Zboucerného uhli (viz obr. 5 Usekl).

Obce s rozsir.pusobnosti
Obce

Katastralni uzemi

Dobyvaci prostory tezene

Dobyvaci prostory netezene

Poddolovana uzemi bod

Poddolovana uzemi plocha

QN

.[:\")"}IIIIT(._\‘-‘;J;{.._KO. : 0 =y 1 786 m

Viea: Doing e ® N BIUGOIANE

Obr. 5 iini ¢innost v okrese Karvina — plati pro Usekyl — 4

(zdroj:http://geoportal.cenia.cz/mapmaker/ceniaggdbndex.php?)

3. Hydrograficky popis

V dané lokali¢ se nachazeji Bartkovy rybniky, vzdalené od komunikace asi 500 m a
izolované domovni zastavbodudiz nelze usuzovat, Zze by tento hydrologickyekbj
ovliviioval mistni klima oblasti natolik, jako kdyby bylbezprostedni blizkosti Usekuviz

piil. 4 , obr. 57)
4. Klimatické faktory

Pro analyzu klimatickych faktérjako jsou intenzita mlhy, gmérn& denni rychlost

vétru, vySka nového sihu, denni thrn srazek, maximalni teplota vzduchajmalini teplota

24



vzduchu a minimalni fiizemni teplota vzduchu, byla dostupna datavpata ze stanice
Karvina — Mesto.

Mlha

Na této lokali¢ nebyl zaznamenan zadny den se silnou mlhou sernstofenzity 2

(dale jen silna milha). Lze tedy vylgt vliv tohoto klimatického faktoru na nehodovost
aseku. (viz obr. 6).

. . Intenzita mlhy b éhem roku 2005
INntenzita
2

1,5

dny

Obr. 6 Intenzita mlhydhem roku 2005, lokalita Doly

Vitr

Minimalni hodnota gmeérné denni rychlosti&tru odpovidajici 0 m/s (beét#i) byla
nameétrena v 5 dnech roku 2005. Naopak maximalni hodnotenggné denni rychlosti &tru
byla zaznamenana 16.12. 2005 a odpovida hedh@t m/s (viz obr. 7). Na kolizni situace

muze mit vliv ba@ni vitr (okamzitd rychlost &ru), tudiz z pimérnych hodnot nelze

vyvozovat zadné zévy.
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m/s Pramérna denni rychlost v étru za rok 2005

10
o |
8
7
6
5 | 1] |
4 -
3
2 | 11 M|
0 A W”ﬂrﬁ" ]t . oo
0
G UGN O d«;}y ¥ g ,\/b- s qy\’\/ q'\j/qg\&.

Obr. 7 Aimérna denni rychlostdiru za rok 2005, lokalita Doly

VySka nového sihu
V roce 2005 se ve 42 dnech vyskytl aomapadly snih. V &kterych gipadech mohl
tento klimaticky faktor ovlivnit nehodovost na dsn Useku. Maximalni mnozstvi nov

napadnutého shu bylo zaznamenano 30.12. a to 30 cm (viz obr. 8).

cm Vyska nového sn éhu za rok 2005
35

30

20 ~

15

10

Obr. 8 VySka nového &mu za rok 2005, lokalita Doly

Denni ahrn srdzek
Na obr. 9 je znazo#n denni Uhrn srdzek. Roi Ghrn srazekinil 854 mm, maximalni

hodnota byla nagtena 23.8. a to 60,3 mm srazek. V zimnichsitich @i Uhrnu srédzek
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s

mohlo dochazet vigledku nizSich teplot k namrzavani vozovky, kteréhty mit vliv na
nehodovost.

mm Denni Uhrn sr&zek za rok 2005
70

60 -

50

40

20 I
10 | 1 II || | I |

Obr. 9 Denni ahrn srdzek za rok 2005, lo&dbbly
Maximalni a minimalni teplota vzduchu
Béhem roku byla nagtena maximalni teplota vzduchu pod bodem mrazu vdn26h
(viz obr.10), minimalni teplota vzduchu byla n&ena ve 121 dnech (viz obr. 11). V tomto
obdobi, kdy se teplota vzduchu pohybovala kolemnbod0 °C, mohla byt vozovka ttre
sjizdna (vznik naledi, zmraftka tudiZ nehodovost vyssi.

°c Maximalni teplota vzduchu za rok 2005

Obr. 10 Maximalni teplota vzduchu za rok 200&alita Doly
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oC Minimalni teplota vzduchu za rok 2005

dny

Obr. 11 Minimalni teplota vzduchu za rok 20l@fkalita Doly

Minimalni p Fizemni teplota vzduchu
Z obr. 12 vyplyva, Ze ve 139 dnech roku byla migimh p‘izemni teplota vzduchu pod

bodem mrazu a to zejména v zimnicésiich, kdy se mohlo tvib naledi a zmrazky.

oC Minimalni p fizemni teplota vzduchu za rok 2005

dny

Obr. 12 Minimalni izemni teplota vzduchu za rok 2005, lokalita Doly

5. Shrnuti podminek
Dle policejnich statistik bylo v roce 2005 v Uséddamunikace 1/59 na 11,5 — 12,5 km
evidovano celkem 23 nehodti Betailnim rozboru poskytnutych klimatickych datpatrné,

Ze 9 nehod se stalo v zimnicksitich, kdy doSlo ke kombinacékolika klimatickych vliv.
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Zmirény patet nehod se mohl kryt s vyskytem teplot pod boderazm kombinovanych se
srazkami deovymi i srehovymi, coZ zfisobilo néledi.

Geologické a geomorfologické peérg lokality by mohly ovlivnit nehodovost
v souvislosti s antropogentiinnosti. V lokalig se projevuje lokalni sesedani a dalSi procesy
spojené s hlubinnowZboucerného uhli. Vlastni proces poklesu Uzemi jefdgimdchycen a
technologickyreden kazdotmimi Upravami komunikaci. Dle nazoru praco¥nikRSD je
uvedena oblast z hlediska kvality stiniho povrchu, diky¢astym sanacim financovanym
spole&nosti OKD a.s., ve velmi dobrém stavu, tudiZz nenoolpoocesy spojené &zbou
ovliviovat nehodovost. (Podle #r OKD) Uvedené skutaosti zarove plati pro Gseky. 2,
3ad.

6. Prokazatelny vliv prirodnich podminek evidovany v topografickych sestach
Podle topografickych sestav byl viikippdnich podminek zaznamenan u 11 nehod
roku 2005. Snih a naledi se podilelo na nehododeskrat a mokra vozovka byla evidovana

u 9 dopravnich nehod.

7. Navrhované opateni ke sniZzeni nehodovosti

Pro okamzitéieSeni byla navrhovanapravu svislého i vodorovného zwmeai se
zantienim na zklidani dopravy s ohledem na stavajidgieghod pro chodce. \fipact
negiznivého vyvoje nehodovosti zde bude navrzena @@kruzni Kizovatky — snizeni

poctu jizdnich prubl — okruzni pas, vjezdy, vyjezdy).

8. Topograficka sestava — vy#r stézejnich udaji uvedeno v fFiloze 3
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Useké. 2, 3, 4
Pro Useky. 2, 3, 4 byla klimaticka data pouzita ze spoke meteorologické stanice,

proto se obr. 14 — 20 vztahuji ke vS&ant lokalitam.
Usek¢. 2 Havirov — Pros¥edni Suchéa 1

1. Prostorova lokalizace sledovaného Useku

Useké.2 Havtov — Prostedni Sucha 1 je mistetastych dopravnich nehod na 1,8 —
2,8 km silnice 11/475, prochazejici ulici Orlovs&&/odni. Jedna se o pozemni komunikaci o
¢tytech jizdnich pruzich sstici ¢arou, zahrnujici #zovatku se silnici 111./47210. Po¥mg
piehledny Usek je obklopen z jedné strany polem mulzédstromovou aleji, odhlijici potok

SuSanka a menSi vodni plochu (viz obr. 13).

Obr. 13 Letecky snimek lokality H&elv — Prostedni Sucha 1 (zdropttp://www.mapy.cz/#)

2.Geologicka a geomorfologicka charakteristika pragedi

Lokalita lezi v geomorfologickém celkHavifovska ploSing ktera je ledovcovo-
ficniho pivodu, gekrytd vrstvou spraSovych hlin.Vyskytuji se zde tkipyakumul&nich
ploSin, asymetrick& adoli, sesuvy, strze a jedst zalesgna. Tato ploSina spadd do

geomorfologické oblastDstravské panev (Demek, 1987)
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Sklonitost sledovaného Useku je minimalni (dh Z geologického hlediska se zde
vyskytuji sedimenty jako jsou hliny, sprase, piskytrky. Uzemi je dateno hlubinnou

téZboucerného uhli (viz obr. 5 Usek 2).

3.Hydrograficky popis

V dané lokali¥ se nachazeji mistni potok SuSanka, ktery kopfrjech komunikace
a pilehlou vodni plochu, nachazejici se asi 100 tnei silnice. Tento druh aktivniho
povrchu i progedi mize ovlivnit vyskyt gizemnich mrazik mlh spojenych s inverzi nebo

mlh spojenych s vodni plochou (viilpha 4 , obr. 58).

4. Klimatické faktory

Pro analyzu klimatickych faktarjako jsou intenzita mlhy, pmérna denni rychlost
vétru, vySka nového shu, denni Uhrn sraZzek, maximalni teplota vzduchajmalni teplota
vzduchu a minimalni ffizemni teplota vzduchu, byla dostupna datavpata ze stanice
Lucina.

Mlha

Obr. 14 znazdiuje, Ze v roce 2005 nebyl na této lokalitidny den se silnou mlhou.
Mlhu lze tedy vylodit jako faktor grispivajici k nehodovosti v dané oblasti. Mohou de z
vSak vyskytovat lokalni mlhy vysSi intenzity dik§shé blizkosti menSich vodnich ploch,

které stanice Ltina nezohletluje diky své vzdalenosti od této lokality.

Intenzita mlhy b €hem roku 2005
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Obr. 14 Intenzita mlhydhem roku 2005, plati pro Useky?2, 3, 4
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Vitr

Minimalni hodnota prmérné denni rychlosti&tru byla nangiena 20.2. 2005 é&nila
0,7 m/s. Naopak maximalni hodnotaupgrné denni rychlosti &ru byla zaznamenana 20.1.
2005 a odpovida hodro?,3 m/s (viz obr. 15). Na kolizni situaceaibe mit vliv b&ni vitr

(okamzita rychlost &tru), z pamérnych hodnot nelze vyvozovat Zadné &&v

m/s Prameérna denni rychlost v étru za rok 2005
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dny

Obr. 15 Rmmeérné denni rychlostétru za rok 2005, plati pro Useky2, 3, 4

VySka nového sghu

Novy snih byl zaznamenan ve 47 dnech roku 200Xxirkni vySka nového shu
byla 31 cm 30.12. 2005. \kkterych gipadech se mohl tento klimaticky faktor podilet na
nehodovosti. Data jsou zobrazena na obr. 16.

cm Vyska nového sn éhu za rok 2005
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Obr. 16 VySka nového &mu za rok 2005, plati pro Useky2, 3, 4
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Denni Uhrn srédZzek

Celkovy ra@ni Ohrn srazek vtéto lokalitbyl 972,1 mm. 23.8. byla naffena
maximalni hodnota denniho Ghrnu srazek 64,4 mmn@hazek v zimnich #sicich mohl mit
vliv na nehodovost, protoZgipeplotach kolem 0C se mohlo vytvéet naledi a zmrazky.

RozvrZzeni uhrnu sradzek za rok 2005 je zobrazerabnal7.
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Obr. 17 Denni thrn srdzek za rok 2005, platiiseky. 2, 3, 4

Maximalni a minimalni teplota vzduchu

V roce 2005 byla maximalni teplota vzduchu poddmdnrazu celkem ve 41 dnech.
Minimalni teplota vzduchu byla nasifena ve 115 dnech pod’G. Minimalni teplota vzduchu
kolem 0°C v kombinaci se srazkamitbe gispst ke vzniku koliznich situaci. Maximalni
teplota vzduchu je znazama na obr. 18. Minimalni teplota vzduchu je zobnazea obr. 19.

°C Maximalni teplota vzduchu za rok 2005
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Obr. 18 Maximalni teplota vzduchu za rok 2001&ti pro Useky. 2, 3, 4
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°C Minimalni teplota vzduchu za rok 2005

dny

Obr. 19 Minimalni teplota vzduchu za rok 2ppkti pro Useky. 2, 3, 4

Minimalni p Fizemni teplota vzduchu
Béhem roku se vyskytla minimalntigemni teplota vzduchu pod bodem mrazu ve 161
dnech (viz obr. 20). \&thto dnech se mohlo vytiib naledi a zmrazky v kombinaci se

snthem. Vyznamny vliv na tvorbu naledi maji teplotyem 0°C s mirnym bodem mrazu.

°C Minimalni p Fizemni teplota vzduchu za rok 2005

dny

Obr. 20 Minimalni izemni teplota vzduchu za rok 2005, plati pro yseR, 3, 4

5. Shrnuti podminek
Dle policejnich statistik bylo v roce 2005 v Usdkamunikace 11/475 na 1,8 — 2,8 km
evidovano celkem 16 nehodtiBetailnim rozboru poskytnutych klimatickych datpatrné,

Ze 4 nehody se staly v zimnichésitich, kdy dosSlo ke kombinacikolika klimatickych
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faktoni. Zmirgny patet nehod se mohl kryt s vyskytem teplot pod bodemazm

kombinovanych se srazkami desymi i srehovymi, coz zfisobilo néledi.

6. Prokazatelny vliv prirodnich podminek evidovany v topografickych sestaéch
Podle topografickych sestav byl viivippdnich podminek zaznamenan u 5 nehod roku
2005. Snih a néledi se podilelo na nehodovostirdvak mokra vozovka byla evidovana u

trech dopravnich nehod.
7. Navrhované opateni ke sniZzeni nehodovosti
Pro okamzit&eSeni je navrhovana Uprava svislého i vodorovnéladeni. V gipac

negiznivého vyvoje nehodovosti zde bude navrzeno oniggehlosti.

8. Topograficka sestava — vyér stéZejnich Udaji uveden v fFiloze 3
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Useké. 3 - Havitov — Prosfedni Sucha 2

1. Prostorova lokalizace sledovaného Useku

Na 3,2 — 4,2 km silnice 11/475 se nachazi nehodasgk Haviov — Prostedni Sucha
2. Prochézi ulici Vodni adinicka. Jedné se o pozemni komunika¢tydech jizdnich pruzich
s cklici ¢arou a usek zahrnujetikovatku se silnici 111/4746 (ul. Enicka) — okruzni
kiizovatka, mistni kzovatka s ulici U PoSty, dalgikovatky s ulicemi: Na PavlasoicU
Lékarny, Elnicka a ulici Pomezni. Je to peémé prehledny Usek obklopen z obou stran

stromy, za kterymi jsou pole nebo zastavba @i¢viz obr. 21).

Obr. 21 Letecky snimek lokality H&wv — Prostedni Sucha 2 (zdrohttp://www.mapy.cz/#)

2. Geologicka a geomorfologicka charakteristika prstiedi

Lokalita lezi v geomorfologickém celkblavirovska ploSina kterd je ledovcovo-
ficniho pivodu, gekryta vrstvou spraSovych hlin, zbytky akunénli@h ploSin, asymetricka
adoli, sesuvy, strze a jeratirt zalesgna. Tato ploSina spada do geomorfologické oblasti

Ostravska panev (Demek, 1987).
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Sklonitost sledovaného Useku je minimalni (dh Z geologického hlediska se zde
vyskytuji sedimenty jako jsou hliny, sprase, piskytrky. Uzemi je dateno hlubinnou

téZboucerného uhli (viz obr. 5 — Us€k 3).

3. Hydrograficky popis

V blizkosti lokality Havfov — Prostedni Sucha 2 se vyskytuje potok SuSanka a vodni
plochy, které vSak svoji vzdalenosti nemohou owikiimatické podminky natolik, aby se
zde vyrazg zmenil jejich raz (viz giloha 4, obr. 59).

4. Klimatické faktory

Pro analyzu klimatickych faktarjako jsou intenzita mlhy, pmérna denni rychlost
vétru, vySka nového sihu, denni Uhrn sraZzek, maximalni teplota vzduchanjmalni teplota
vzduchu a minimalni ffizemni teplota vzduchu, byla dostupna datavpata ze stanice

Lucina.

Mlha

Obr. 14 znazdiuje, Ze v roce 2005 nebyl na této lokalitidny den se silnou mlhou.
Mlhu Ize tedy vyloudit jako faktor gispivajici k nehodovosti v dané oblasti. Mohou de z
vSak vyskytovat lokalni mlhy vysSi intenzity dik§shé blizkosti menSich vodnich ploch,

které stanice Ltina nezohletluje diky své vzdalenosti od této lokality.

Vitr

Minimalni hodnota prmérné denni rychlosti&tru byla nangiena 20.2. 2005 é&nila
0,7 m/s. Naopak maximalni hodnotaupgrné denni rychlosti&ru byla zaznamenana 20.1.
2005 acinila 7,3 m/s (viz obr. 15). Na kolizni situaceibe mit vliv b@&ni vitr (okamzita

rychlost \tru), z pamérnych hodnot nelze vyvozovat zadne &§v

VysSka nového sghu
Novy snih byl zaznamenan ve 47 dnech roku 200%ikwEni vySka nového shu
byla 31 cm a to 30.12. 2005. ¥kierych gipadech se mohl tento klimaticky faktor podilet

na nehodovosti. Data jsou zobrazena na obr. 16.

Denni Uhrn srazek
Celkovy ra@ni uhrn srazek vtéto lokalitbyl 972,12 mm. 23.8. byla natifena

maximalni hodnota denniho Ghrnu srazek 64,4 mmnWhazek v zimnich #sicich mohl mit
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vliv na nehodovost, protozeipeplotach kolem OC se mohlo vytvéet naledi a zmrazky.
RozvrZeni uhrnu sradzek za rok 2005 je zobrazerabnal7.

Maximalni a minimalni teplota vzduchu

Béhem roku byla maximalni teplota vzduchu pod boderazon celkem ve 41 dnech.
Minimalni teplota vzduchu byla nastena ve 115 dnech pod’G. Minimalni teplota vzduchu
kolem 0°C v kombinaci se srazkamiibe grispst ke vzniku koliznich situaci. Maximalni

teplota vzduchu je znazama na obr. 18. Minimalni teplota vzduchu je zobnazea obr. 19.

Minimalni p Fizemni teplota vzduchu
Béhem roku se vyskytla minimalntigemni teplota vzduchu pod bodem mrazu ve 161
dnech (viz obr. 20). \&thto dnech se mohlo vytiib naledi a zmrazky v kombinaci se

snthem. Vyznamny vliv na tvorbu naledi maji teplotyedm 0°C s mirnym bodem mrazu.

5. Shrnuti podminek

V roce 2005 v useku komunikace 11/475 na 3,2 — K2 bylo podle policejnich
zaznani evidovano celkem 28 nehodi Eetailnim rozboru poskytnutych klimatickych dat |
patrné, Ze 12 nehod se stalo v zimnickisicich, kdy doslo ke kombinaci¢kolika
klimatickych faktofi. Zmirény patet nehod se mohl kryt s vyskytem teplot pod bodem
mrazu, kombinovanych se sraZkamitis&mi i srehovymi, coZ zfisobilo néledi.

6. Prokazatelny vliv prirodnich podminek evidovany v topografickych sestach
Podle topografickych sestav byl viiwippdnich podminek zaznamenan u 11 nehod
roku 2005. Snih a naledi se podilelo na nehodowigtikrdt a mokra vozovka byla

evidovana u 7 nehod.

7. Navrhované opateni ke sniZzeni nehodovosti

Pro okamzitéreSeni je navrhovana Uprava svislého i vodorovnéha'eni se
zantienim na zklidani dopravy s ohledem na stavajidgieghod pro chodce. \ifipact
negiznivého vyvoje nehodovosti zde bude navrzena @@kruzni Kizovatky — snizeni

poctu jizdnich prubl — okruzni pas, vjezdy, vyjezdy).

8. Topograficka sestava — vyér stéZejnich udaji uveden v gFiloze 3
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Useké. 4 - Havitov — Horni Sucha

1. Prostorova lokalizace sledovaného Useku

Havitov — Horni Sucha je usek, ktery se nachazi n® %m silnice 11/475. Prochazi
ulici Délnicka a Stonavska. Jedné se o pozemni komunik&giech jizdnich pruzich stci
carou, kterd zahrnujetizovatky se silnici 11/474 (ulice &lickd a Osvobozeni) a mistni
kiizovatku s ulici Kurkovec. Poéme piehledny Usek obklopen z obou stran zastavbouidom

nebo stromy, oddujicimi komunikaci od pole (viz obr. 22).

Obr. 22 Letecky snimek lokality Haelv — Horni Sucha (zdrohttp://www.mapy.cz/#)

2. Geologicka a geomorfologicka charakteristika pretiedi

Lokalita lezi v geomorfologickém celkHavifovska ploSing ktera je ledovcovo-
ficniho pivodu, gekryta vrstvou spraSovych hlin, zbytky akunénli@h ploSin, asymetricka
adoli, sesuvy, strze a jeratirt zalesgna. Tato ploSina spada do geomorfologické oblasti
Ostravska panev (Demek, 1987)

Sklonitost sledovaného Useku je minimalni (dh Z geologického hlediska se zde
vyskytuji sedimenty jako jsou hliny, sprase, piskystrky.Uzemi je dateno hlubinnou
tézboucerného uhli (viz obr. 5 — Usek4).
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3. Hydrograficky popis

Oblasti protéka potok SuSanka, ne vSak v bezjdrsit blizkosti iseku. Proto nejsou
lokalni klimatické podminky ovlivény natolik, aby se zde vyrazmménil klimaticky raz.
Tento druh aktivniho povrchu i présti neniZze ovlivnit vyskyt gizemnich mrazik mlh

spojenych s inverzi nebo mih spojenych s vodnilmac (viz fil. 4, obr. 60).

4. Klimatické faktory

Pro analyzu klimatickych faktarjako jsou intenzita mlhy, pmérna denni rychlost
vétru, vySka nového sihu, denni Uhrn sraZzek, maximalni teplota vzduchanjmalni teplota
vzduchu a minimalni ffizemni teplota vzduchu, byla dostupna datavpata ze stanice

Lucina.

Mlha

Obr. 14 znazdiuje, Ze v roce 2005 nebyl na této lokalitadny den se silnou mlhou.
Mlhu lze tedy vylodit jako faktor grispivajici k nehodovosti v dané oblasti. Mohou de z
vSak vyskytovat lokalni mlhy vysSi intenzity dik§shé blizkosti menSich vodnich ploch,

které stanice Ltina nezohletluje diky své vzdalenosti od této lokality.

Vitr

Minimalni hodnota prmérné denni rychlosti &tru byla nangfena 20.2. 2005 &nila
0,7 m/s. Naopak maximalni hodnotaupgrné denni rychlosti&ru byla zaznamenana 20.1.
2005 acinila 7,3 m/s (viz obr. 15). Na kolizni situaceibe mit vliv b@&ni vitr (okamzita

rychlost \tru), z pamérnych hodnot nelze vyvozovat zadne &§v

VysSka nového sghu
Novy snih byl zaznamenan ve 47 dnech roku 200%iEni vySka nového shu
byla 31 cm a to 30.12. 2005. kierych gipadech se mohl tento klimaticky faktor podilet

na nehodovosti. Data jsou zobrazena na obr. 16.

Denni Uhrn srédzek

Celkovy ra@ni Ohrn srazek vtéto lokalitbyl 972,1 mm. 23.8. byla naffena
maximalni hodnota denniho Ghrnu srazek 64,4 mmn@hazek v zimnich asicich mohl mit
vliv na nehodovost, protoZeipeplotach kolem 0C se mohlo vytvéet naledi a zmrazky.

RozvrZzeni uhrnu srédzek za rok 2005 je zobrazerabnal7.
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Maximalni a minimalni teplota vzduchu

Béhem roku byla maximalni teplota vzduchu pod boderazon celkem ve 41 dnech.
Minimalni teplota vzduchu byla nasifena ve 115 dnech pod’G. Minimalni teplota vzduchu
kolem 0°C v kombinaci se srazkamitbe gispst ke vzniku koliznich situaci. Maximalni

teplota vzduchu je znadzama na obr. 18. Minimalni teplota vzduchu je zobnazea obr. 19.

Minimalni p Fizemni teplota vzduchu
Béhem roku se vyskytla minimalntigemni teplota vzduchu pod bodem mrazu ve 161
dnech (viz obr. 20). \&thto dnech se mohlo vytiib naledi a zmrazky v kombinaci se

snthem. Vyznamny vliv na tvorbu naledi maji teplotyem 0°C s mirnym bodem mrazu.

5. Shrnuti podminek

Dle policejnich statistik bylo v roce 2005 v usekomunikace 11/475 na 5 — 6 km
evidovano celkem 16 nehodtiBetailnim rozboru poskytnutych klimatickych datpatrné,
Ze 5 nehod se stalo v zimnicheésttich, kdy doSlo ke kombinacickolika klimatickych
faktori. Zmirgny patet nehod se mohl kryt svyskytem teplot pod bodermazm

kombinovanych se srazkami desymi i srehovymi, coz zfisobilo néledi.

6. Prokazatelny vliv prirodnich podminek evidovany v topografickych sestach
Podle topografickych sestav byl viivippdnich podminek zaznamenan u 7 nehod roku
2005. Snih a naledi se podilelo rfach nehodach a vozovka byla mokra dtgiech

piipadech. Jedenkrat se vyskytla mlha.
7. Navrhovana opai‘eni ke snizeni nehodovosti

Pro okamzit&eSeni je navrhovana uUprava svislého i vodorovnétadeni a Uprava
piechodu pro chodce §kkny, nas¥tleny). V gipads negiznivého vyvoje nehodovosti zde

bude navrZzena Uprava organizace jizdnichipxkriZzovatce se silnici 11/474 (uliceéflickd).

8. Topograficka sestava — vyér stéZejnich udaji je uveden v fFiloze 3
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Useké¢. 5 - Frenstat pod Radho&tm

1. Prostorova lokalizace sledovaného Useku

Usek se nachéazi na 8 — 9 km silnice 1/58. Jeénd pozemni komunikaci o dvou
jizdnich pruzich sdici ¢arou prochazejici ulici Roznovska, kteroéizyji dvé mistni
kiizovatky. Je to poginé prehledny Uusek obklopen zastavbou doaeeleni (viz obr. 23).

:3 ;.1.00 |20¢l |300 |400 IEQO :St)t)ml

Obr. 23 Letecky snimek lokality FrensStat pod Ratmdzdroj: http://www.mapy.cz/#)

2. Geologicka a geomorfologickéa charakteristika pretiredi

Lokalita se nachazi v geomorfologickém celkaenstatska brazda. Je to podélna
erozré denudani snizenina mezi Stramberskou vrchovinou a Morastgizskymi Beskydy
v malo odolnych horninach. V dith snizeninach jsou naplavoveé kuzeletprané mladymi
adolimi a je stedre zalesgna. Tato ploSina spada do geomorfologické obRatibeskydské
pahorkatiny. (Demek, 1987)

Sledovany Gsek ma sklonitost d8. ¥ geologického hlediska se zde vyskytuji
sedimenty jako jsou hliny, spraSe, piskyri§t, piskovce a tidlice. V této lokalit je také

s

vytyceny tzv. dobyvaci prostor, ktery vSak netfieny (viz obr. 24).
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Obr. 24 Gilni ¢innost v Uzemi Frenstat pod Radi¥ost
(zdroj:http://geoportal.cenia.cz/mapmaker/ceniagdbndex.php?)

3. Hydrograficky popis

V blizkosti sledovaného Usekucée mistni ficka Lubina, kterd kopiruje fibéh
komunikace a v jednom mésfi i podtéka. DalSirickou oblasti je Rokytna protékajici pod
danou komunikaci (vizid. 4, obr. 61). Jen v mistech, kde tyioky podtékaji mohou

ovlivnit namrzavani komunikace.

4. Klimatologické faktory
Pro analyzu klimatickych faktérjako jsou intenzita mlhy, pmérn& denni rychlost
vétru, vySka noveho sihu, denni thrn srazek, maximalni teplota vzduchajmalini teplota

vzduchu a minimalni fizemni teplota vzduchu, byla dostupna datavpata ze stanice
Frenstat pod Radhasn.

Mlha

Silna mlha se v této lokaditvyskytla ve 4 dnech (viz obr. 25). Silna mlha nti& na
dohlednost v dopravnim provozu, a proto se mohtilg@bna vzniku dopravnich nehod.
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intenzita Intenzita mlhy b &€hem roku 2005
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Obr.25 Intenzita mihydmem roku 2005, lokalita Frenstat pod Radéimst

Vitr

Minimalni hodnota prmérné denni rychlosti &tru odpovidajici hodnét0 m/s byla
nantiena celkem v 61 dnech. Naopak maximalni hodnoianggné denni rychlosti &tru
byla zaznamenana 13.2. 2008imila 5,7 m/s (viz obr. 26). Na kolizni situac&ibe mit vliv

bocni vitr (okamzita rychlostatru), z pamérnych hodnot nelze vyvozovat Zadné &&v

m/s Prameérna denni rychlost v étru za rok 2005
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Obr. 26 Rmeérna denni rychlostéiru za rok 2005, lokalita Frenstat pod Radiwst
VysSka nového sghu

Novy snih byl naréfen v 60 dnech. Extrémni hodnoty byly zaznamenanyamei

roku, kdy zaii dny nasgzilo vice jak 100 cm, 30.12igsré 65 cm. V takovem ifjpact Ize
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hovait o kalamitnim stavu. Vzhledem ke sklonu komuni&kactomto Useku se

klimaticky faktor mohl podilet na sjizdnosti a méamehodovosti (viz obr. 27).
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Obr. 27 VySka nového &mu za rok 2005, lokalita Frenstat pod Radéiost

Denni Uhrn srazek

|
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Celkovy ra@ni uhrn srazek v této lokalitbyl 1153 mm. 23.8. 2005 byl n&ien

maximalni denni Uhrn srazek 60,1 mm. SraZzkovy &azimnich ngsicich mohl mit vliv na

4

nehodovost, protoZefipnizSich teplotach kolem°Q se mohlo vytviet naledi a zmrazky.

Data denniho Uhrnu srazek jsou zobrazena na obr. 28
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Obr. 28 Denni Uhrn srdzek za rok 2005, lekdrenstat pod Radhest
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Maximalni a minimalni teplota vzduchu
Béhem roku byla maximalni teplota vzduchu celkem vdd@ch pod bodem mrazu

(viz obr. 29) a minimalni teplota vzduchu po¥COse vyskytla ve 126 dnech (viz obr. 30),

tehdy se mohla minimalni teplota vzduchu podilkbmbinaci se srazkami na tvérbaledi a

zmrazki.

°C Maximalni teplota vzduchu za rok 2005

40

Obr. 29 Maximalni teplota vzduchu za rok 200%alita Frenstat pod Radhest

oC Minimalni teplota vzduchu za rok 2005

m

dny

Obr. 30 Minimalni teplota vzduchu za rok 2pRfkalita FrenStat pod Radhdst

Minimalni p Fizemni teplota vzduchu
Ve 160 dnech se vyskytla minimélrizemni teplota vzduchu pod bodem mrazu (viz

obr. 31). Bi kombinaci minimalni fizemni teploty vzduchu kolem T a srazek se mohlo

tvorit naledi a zmrazky.
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Obr. 31 Minimalni izemni teplota vzduchu za rok 2005, lokalita F&nSod Radho8mn

5. Shrnuti podminek

Dle policejnich statistik bylo v roce 2005 v usekomunikace 1/58 na 8 — 9 km
evidovano celkem 9 nehodtifletailnim rozboru poskytnutych klimatickych datgatrne, ze
pouze jedna nehoda se stala v zimnickisioich, kdy doSlo ke kombinacic¢kolika
klimatickych faktofi. Zmirény patet nehod se mohl kryt s vyskytem teplot pod bodem
mrazu, kombinovanych se sraZkami, coésqbilo naledi.

Geologické a geomorfologické peérg lokality by mohly ovlivnit nehodovost
v souvislosti s antropogenginnosti. V lokali¢ Frenstat pod Radh&sh je dobyvaci prostor

pro €Zbu nerostnych surovin, avSak se v této lokalétZi. (Podle Kiil: OKD)

6. Prokazatelny vliv pfirodnich podminek evidovany v topografickych sestach

Podle topografickych sestav byl viivippdnich podminek zaznamenan u 5 nehod roku
2005. Snih a naledi se podilelo u jedné dopravimbahye a mokra vozovka byla zaznamenana
ve ¢tyrech gripadech.

7. Navrhovana opai‘eni ke snizeni nehodovosti
Dostupnd technickd ogahi v sodasné dob jsou v gednEtném Useku Werpana.

Jakmile se v praxi o$d¢i nova &inna opateni, budou neprodl€raplikovana.

8. Topograficka sestava — vyr stézejnich udaji je uveden v gFiloze 3
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Useké. 6a7
Pro Useky. 6 a 7 byla klimaticka data pouZita ze spo& meteorologické stanice,
proto se obr. 33 — 39 vztahuji kéwba lokalitam.

Useké. 6 - Kujavy - Pohailky

1. Prostorova lokalizace sledovaného Useku

Tento Usek je na 91 — 93 km silnice 1/47. Jedn& s®zemni komunikaci o dvou
jizdnich pruzich sdici ¢arou zahrnujici #Zovatku se silnici ieti #idy. Komunikace je
v Useku lemované ot&enymi plochami, které twd pole acast&neé stromy. Sklonitost silnice
ze za&atku pozvolna stoupa a svého maxima dosahuje ¥caatkde dosahuje cca®l2 stava
se zdecasté&né nepgehlednou také vlivem zel&énZa horizontem se jeji sklon sniZzuje a
udrZzuje se do &i stupit. V této¢asti Useku je oteend krajina (viz obr. 32). Tento Usek je
ozna&en dopravni znkou nebezpgé klesani a také z&leou ,Usek ¢astych dopravnich
nehod".

0 400 200 300 400 500 600 [
| | — —

Obr. 32 Letecky snimek lokality Kujavy - Pdflky (zdroj: http://www.mapy.cz/#)
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2. Geologicka a geomorfologicka charakteristika pretiedi

Lokalita lezi v geomorfologickém celkWitkovska vrchovina. Je to vrchovina s
rozsahlymi zbytky zarovnanych povicta hlubokymi ddolimi. Hznané pro Uzemi jsou
prilomoveé Useky udolfeky Odry, Kamenného potokareky Opavy a je sédre zalesgna
smrkovymi porosty. Tato vrchovina spada do geomogioké oblasti Nizky Jesenik
(Demek, 1987)

Sklonitost sledovaného Useku se pohybuje db Z2jeologického hlediska se zde

vyskytuji sedimenty jako jsouibllice, kamence, droby a vapence.

3. Hydrograficky popis

V lokalité¢ Kujavy — Pohailky se vyskytuje Bravinsky potok protékajici v dbtasti
useku podél komunikace a v jeji nejniz&sti podtéka silnici. V hornfasti iseku podtéka
silnici Pustjovsky potok. Jen v dolnéasti Useku, kde protéka Bravinsky potok vzdaleny
maximalré 50 od komunikace, setrbe vyskytovat namrzavani komunikace (vid.p4, obr.
62). Tento druh aktivniho povrchu i priedi mize ovlivnit vyskyt gizemnich mrazik, mih

spojenych s inverzi nebo mlh spojenych s vodnihmac

4. Klimatické faktory

Pro analyzu klimatickych faktarjako jsou intenzita mlhy, pmérna denni rychlost
vétru, vySka noveho sihu, denni thrn srazek, maximalni teplota vzduchajmalini teplota
vzduchu a minimalni #fizemni teplota vzduchu, byla dostupna datavpata ze stanice
Bélotin.

Mlha

Silna mlha se v této lokalivyskytla hem roku celkem v 5 dnech (viz obr. 33). Silna
mlha ma vliv na dohlednost v dopravnim provozu &icmgedna-li se o Usek t8im
podélnym sklonem &astym stidanim snirovych pongria, mohla by se podilet na dopravnich

nehodach v tomto Useku.
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intenzita Intenzita mlhy b é€hem roku 2005
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Obr. 33 Intenzita mlhydhem roku 2005, lokalita Kujavy - Potitky

Vitr

Minimalni hodnota pimérné denni rychlosti&tru odpovidajici hodnet0,7 m/s byla
nantiena celkem v 5 dnech. Naopak maximalni hodnategnné denni rychlosti&tru byla
zaznamenana 26.1. 200%Ciaila 11,3 m/s (viz obr. 34). Na kolizni situacaize mit vliv

bocni vitr (okamzita rychlostdtru), z pamérnych hodnot nelze vyvozovat Zzadné &§v

m/s Prameérna denni rychlost v étru za rok 2005
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Obr.34 Rimérna denni rychlostdiru za rok 2005, lokalita Kujavy — Patiliky
VysSka nového sghu

Novy snih byl zaznamenam ve 43 dnech roku 200Xxikkni vySka nového shu
byla nangfena 30.12. 2005 a to 18 cm. Ykrerych gipadech se mohl tento klimaticky faktor
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podilet na nehodovosti v zimnichégicich. VySka nového 8hu za rok 2005 je zobrazena na
obr.35.
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Obr. 35 Vyska nového &mu za rok 2005, lokalita Kujavy - Paiilky

Denni Uhrn srazek

Srazkovy uhrn v této lokaditza rok 2005 byl 630,5 mm. 3.8. 2005 byl r#em
maximalni denni Uhrn srazek 41,9 mm. V zimniaksitich mohl mit srdZzkovy ahrn vliv na
nehodovost vlivem teploty klesajici pod®G. Navic v tomto Useku ma komunikac&sy
sklonitost, ktera $ vzniku néaledi ztZuje sjizdnost. Rozlozeni denniho Uhrnu srazek je

zobrazeno na obr. 36.

mm Denni Uhrn srazek za rok 2005

778 T T T Y
dny

Obr. 36 Denni Uhrn srdzek za rok 2005, itkdujavy — Pohtilky
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Maximalni a minimalni teplota vzduchu

Maximalni teplota vzduchu pod bodem mrazu byhem roku zaznamenana ve 49
dnech (viz obr. 37) a minimalni teplota vzduchilabyangrena ve 133 dnech pod°G (viz
obr. 38). V pipact srazek se mohla minimalni teplota vzduchu pohgbigé kolem bodu

mrazu podilet na nehodovosti vlivem naledi a zmrazk
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Obr. 37 Maximalni teplota vzduchu za rok 200%alita Kujavy - Pohtilky

°C Minimalni teplota vzduchu za rok 2005
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Obr. 38 Minimalini teplota vzduchu za rok 2pkalita Kujavy — Pohidlky

Minimalni p Fizemni teplota vzduchu
Minimalni ptizemni teplota vzduchu pod bodem mrazu se vyskygti@m roku 2005
ve 158 dnech (viz obr. 39)iiFkombinaci minimalni gizemni teploty vzduchu kolem“C a

srazek se mohlo tviv naledi a zmrazky.
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Obr. 39 Minimalni fizemni teplota vzduchu za rok 2005, lokalita KyjavPohailky

5. Shrnuti podminek

Dle policejnich statistik bylo v roce 2005 v usekamunikace 1/47 na 91 — 93 km
evidovano celkem 12 nehodtiBetailnim rozboru poskytnutych klimatickych datpatrné,
Ze 5 nehod se stalo v dglkdy doSlo ke kombinacigkolika faktori. Zmirgny paiet nehod se
mohl kryt s vyskytem teplot pod bodem mrazu, korolanych se srdzkami, coZtgmbilo
naledi.

Geologické a geomorfologické peérg lokality by mohly ovlivnit nehodovost
v souvislosti s antropogenriinnosti. V dok vyzkumu vSak nebyla zaznamenana Zadna

antropogennéinnost.

6. Prokazatelny vliv prirodnich podminek evidovany v topografickych sestaéch
Podle topografickych sestav byl viivippdnich podminek zaznamenan u 5 nehod roku
2005. Snih a naledi se podilelo na dopravnich réattogtkrat.

7. Navrhovana opai‘eni ke snizeni nehodovosti
Pro okamzité&eSeni je navrhovano zvyraan dopravniho zngni. Pro dodrZzovani
bezpé&nosti silnéniho provozu je nutné, akydi¢ pii prijezdu timto nebezgaym Usekem

vyrazre snizil rychlost vozidla.

8. Topograficka sestava — vyér stéZejnich udaji je uveden v fFiloze 3
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Useké. 7 - Belotin — Polom

1. Prostorova lokalizace sledovaného Useku

Tento Usek se nachazi na 0-4 km silnice 1/48dbiz¢. 40a, 40b). Jedna se o pozemni
komunikaci o tech pruzich sdici ¢arou zahrnujici #zovatku se silnici I/47 a v dal&asti se
komunikace roz$i na (tyipruh“. Nehodovy Usek Z&na v obci Elotin, dale prochazi
neobydlenymi oteenymi plochami a kaii obci Polom. Sklonitost silnice se pohybuje dp 5

ze za&atku pozvolna stoupa a za horizontem poz¥&lesa.

0 100 200 300 400 500 600 m
[ e L I

Obr. 40a Letecky snimek lokalitye®tin — Polom ¢ast 1) (zdroj:http://www.mapy.cz/#)
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Obr. 40b Letecky snimek lokalitysitin — Polom {ast 1) (zdroj: http://www.mapy.cz/#)

2. Geologicka a geomorfologicka charakteristika pretiedi

Lokalita se nachazi v geomorfologickém celderska brana, patici do oblasti
Moravska brana. Oderska brana je Sirokou nivou, kde vyraznd ye ktavni terasaeky
Odry s rozsahlymi ploSinami a Siroce zaoblenymivoainimi Hbety a ndlkymi, vesngs
asymetrickymi actasto suchymi Gdolimi. ievladaji pole a louky. Uzemi o a ma velky
dopravni vyznam. (Demek, 1987)

Z geologického hlediska se zde vyskytuji sedimgako jsou bidlice, kamence,

droby, vapence, pisky a jily.

3. Hydrograficky popis

Na za&atku sledovaného Useku se naché&otinsky potok vtékajici do rybnik
Horni a Dolni Elotin, které jsou vzdaleny od komunikace asi 20Qrime/ obci Polom se
nachazi také &Si vodni plocha a sice Horni a Dolni rybnik ardanicky rybnik, ze kterého
vytékaricka Luha, protékajici pod silnici nehodového Usekw fiil. 4, obr. 63). Tento druh
aktivniho povrchu i progedi mize ovlivnit vyskyt gizemnich mrazik, mlh spojenych

s inverzi nebo mlh spojenych s vodni plochou.
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4. Klimatické faktory

Pro analyzu klimatickych faktérjako jsou intenzita mlhy, gmérn& denni rychlost
vétru, vySka nového sihu, denni thrn srazek, maximalni teplota vzduchajmalini teplota
vzduchu a minimalni fizemni teplota vzduchu, byla dostupna datavpata ze stanice

Bélotin.

Mlha

Silna mlha se v této lokalivyskytla hem roku celkem v 5 dnech (viz obr. 33). Silna
mlha ma vliv na dohlednost v dopravnim provozu &imgedna-li se o Usek t8im
podélnym sklonem &astym stidanim snirovych pongria, mohla by se podilet na dopravnich

nehodach v tomto Useku.

Vitr

Minimalni hodnota pimérné denni rychlosti&tru odpovidajici hodnet0,7 m/s byla
nantiena celkem v 5 dnech. Naopak maximalni hodnaiengnné denni rychlostidtru byla
zaznamenana 26.1. 200%Ciaila 11,3 m/s (viz obr. 34). Na kolizni situaceaize mit vliv

bocni vitr (okamzita rychlostatru), z pamérnych hodnot nelze vyvozovat Zadné &&v

VysSka nového sghu

Novy snih byl zaznamenam ve 43 dnech roku 200XxikEni vySka nového shu
byla nangtena 30.12. 2005 a to 18 cm. ¥kierych gipadech se mohl tento klimatologicky
faktor podilet na nehodovosti. VySka novéhstanza rok 2005 je zobrazena na obr. 35.

Denni Uhrn srazek

Srazkovy uhrn v této lokaditza rok 2005 byl 630,5 mm. 3.8. 2005 byl r#éem
maximalni denni Uhrn srazek 41,9 mm. V zimniaksitich mohl mit sr&Zkovy ahrn vliv na
nehodovost vlivem teploty klesajici pod®G. Navic v tomto Useku ma komunikac&sy
sklonitost, ktera $ vzniku néledi ztZuje sjizdnost. RozloZzeni denniho Uhrnu srazek je

zobrazeno na obr. 36.
Maximalni a minimalni teplota vzduchu

Maximalni teplota vzduchu pod bodem mrazu byhdm roku zaznamenana ve 49

dnech (viz obr. 37) a minimalni teplota vzduchilabyangrena ve 133 dnech pod°G (viz
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obr. 38). V pipac srdzek se mohla minimalni teplota vzduchu pohgbigé kolem bodu

mrazu podilet na nehodovosti vlivem naledi a zmrazk

Minimalni p Fizemni teplota vzduchu
Minimalni pfizemni teplota vzduchu pod bodem mrazu se vyskygti@m roku 2005
ve 158 dnech (viz obr. 39)iiFkombinaci minimalni gizemni teploty vzduchu kolem“C a

srazek se mohlo tvib naledi a zmrazky.

5. Shrnuti podminek

Dle policejnich statistik bylo v roce 2005 v usekamunikace 1/48 na 0 — 4 km
evidovano celkem 29 nehodtiBetailnim rozboru poskytnutych klimatickych datpatrné,
Ze 9 nehod se stalo v zimnicheésttich, kdy doSlo ke kombinacickolika klimatickych
faktoni. Zmirgny patet nehod se mohl kryt s vyskytem teplot pod bodemazm
kombinovanych se srazkami desymi i srehovymi, coZ zfsobilo néledi. Silnd mlha se
v této lokalig vyskytuje pordrné ¢asto, a proto Ize usuzovat, Zze se mohla podiletzniku
dopravnich nehod.

Geologické a geomorfologické pérg lokality by mohly ovlivnit nehodovost
v souvislosti s antropogenriinnosti. V dok vyzkumu vSak nebyla zaznamenana Zadna

antropogenn¢innost.

6. Prokazatelny vliv pfirodnich podminek evidovany v topografickych sestéch
Podle topografickych sestav byl viikippdnich podminek zaznamenan u 18 nehod
roku 2005. Snih a naledi se podilelo na nehodowvesfi2 gipadech a mokra vozovka byla

evidovana Sestkrat. U jedné nehody byl zaznameaézavy vitr.

7. Navrhované opateni ke sniZzeni nehodovosti

Tento Usek vykazuje nevhodné &ové a Jkové uspeadani trasy. Pro okamzité
feSeni je navrhovano zvyragm dopravniho zrini. V roce 2004 byla zahajena realizace
obchvatu obce 8otin jako sodast budované rychlostni komunikace, ktera bfansnizit

frekvenci dopravy a snad i nehodovost.

8. Topograficka sestava — vyr stézejnich udaji je uveden v gFiloze 3
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Useké. 8 - Boskov - Potstat

1. Prostorova lokalizace sledovaného Useku

Jednéa se o0 12 — 20 km silnice 11/441 o dvou jigdrgruzich s éici ¢arou, podél niz
jsou z jedné strany stromy a z druhé stranyieted krajina. Progtdnicast Useku prochazi
obci Potstat, kde jefizovatka se silnici 11/440 a za ni &na tato komunikace postupn
stoupat. Za obci Usek kopiruji stromy, za kterysuouj pole, a postupnse komunikace

dostava na horizont, kde je ofema krajina (viz obr. 41a, 41b). Usek je ammavystraznou

dopravni zn&ou nebezpé klesani.

O 100 200 300 400 500 GO0 m
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Obr. 41a Letecky snimek lokality BoSkov - Pot$tésst |) (zdroj:http://www.mapy.cz/#)
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Obr. 41b Letecky snimek lokality BoSkov — Pot§tdist 11) (zdroj:http://www.mapy.cz/#)

2. Geologicka a geomorfologicka charakteristika pretiedi

Lokalita se nachazi v geomorfologické celkDderské vrchy a spada do
geomorfologické oblastilizky Jesenik. Oderské vrchysou kernou vrchovinou s vyraznym
jz. a jv. okrajovym zlomovym svahem, fezanou hlubokymi udolimi. V severtasti je
ploSSi reliéf a jsou zde prameny Odry. Krajinatfedre zalesgna smrkovymi porosty s jedli.
(Demek, 1987)

Sklonitost sledovaného Useku je do°.1Z geologického hlediska se zde vyskytuji
sedimenty jako jsourtilice, kkemence, droby a vapence.

3. Hydrograficky popis

V lokalit¢ BoSkov — PotStat se nachazi vice hydrologickydekiln Jedné se o vodni

s

bodé Useku ho opousti. Z druhé strany Usekie t€ov&ovsky potok a v jeho nejnizSim bud
podtékd komunikaci a Usti do Vil (viz pril. 4, obr. 64). Tento druh aktivniho povrchu i
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prostedi nmuiZze ovlivnit vyskyt pizemnich mrazik, mlh spojenych s inverzi nebo milh

spojenych s vodni plochou.

4. Klimatické faktory
Pro analyzu klimatickych faktérjako jsou intenzita mlhy, gmérn& denni rychlost
vétru, vySka nového sihu, denni Uhrn sraZzek, maximalni teplota vzduchajmalni teplota

vzduchu a minimalni fizemni teplota vzduchu, byla dostupna datavpata ze stanice

Cervena.

Mlha
Silna mlha se vyskytla v této lokalitcelkem ve 160 dnech. Mlha ma vliv na
dohlednost v dopravnim provozu, a proto se mohldilpb na dopravnich nehodach na

sledovaném useku. Intenzita mihshiem roku 2005 je zobrazena na obr. 42.

intenzita

Obr. 42 Intenzita mlhyghem roku 2005, lokalita BoSkov - PotStéat

Vitr

Minimalni hodnota pmmérné denni rychlosti &tru odpovidajici 1,3 m/s byla
nantiena ve 3 dnech. Naopak maximalni hodnotamgrné denni rychlosti &ru byla
zaznamenéna 17.1. 200%iaila 9 m/s (viz obr. 43). Na kolizni situaceipe mit vliv ba&ni
vitr (okamzit& rychlost &tru), z pamérnych hodnot nelze vyvozovat Zadné &&v
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m/s Pramérna denni rychlost v &tru za rok 2005
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Obr. 43 Rmeérné denni rychlostidtru za rok 2005, lokalita BoSkov - PotStat

VySka nového sihu

Novy snih byl zaznamenarghem roku 2005 celkem v 64 dnech (viz obr. 44).
Maximalni vySka nového shu byla namifena 20.1. 2005 &inila 31 cm. V tétocasti
komunikace je #Si sklonitost a f tvorb¢ nawji a zawji je wetSi prav@dpodobnost vzniku
nehod.
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Obr. 44 VySka nového &mu za rok 2005, lokalita BoSkov - PotStat
Denni Uhrn srazek

Celkovy r@&ni uhrn srazekKinil 762 mm. Maximalni denni Uhrn srazek byl rgen

1.7. 2005 a to 29,9 mm. V zimnichésicich mohly mit srazky vliv na nehodovost vlivem

61



teploty klesajici pod OC. V&tsi sklonitost tohoto Useku je &chto podminkach velmi
nebezpéna a hrozi zde vznik dopravnich nehod. RozvrZzennit® Ghrnu sraZzek za rok 2005
je na obr. 45.
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Obr. 45 Denni Uhrn srdzek za rok 2005, iek&@oSkov - PotStat

Maximalni a minimalni teplota vzduchu

Béhem roku 2005 se vyskytla maximalni teplota vzdupled bodem mrazu v 79
dnech (viz obr. 46) a minimalni teplota vzduchu ot byla ve 150 dnech (viz obr. 47).
Minimalni teplota vzduchu pohybujici se kolem badrtazu v kombinaci se srazkami vyiva

naledi a zmrazky, které se mohly podilet na vzuli&pravnich nehod v tomto obdobi.

°c Maximalni teplota vzduchu za rok 2005
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Obr. 46 Maximélni teplota vzduchu za rok 2006%alita BoSkov - PotStéat
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°c Minimalni teplota vzduchu za rok 2005
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Obr. 47 Minimalni teplota vzduchu za rok 20@fkalita BoSkov — Potstat

Minimalni p Fizemni teplota vzduchu

Minimalni prizemni teplota vzduchu pod bodem mrazu se vyskytlace 2005
celkem ve 157 dnechiifkombinaci minimalni gizemni teploty vzduchu kolem°C a srazek
se mohlo tvét naledi a zmrazky. Minimalnifizemni teplota vzduchu je zobrazena na obr.
48.

°C Minimalni p Fizemni teplota vzduchu za rok 2005
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Obr. 48 Minimalni fizemni teplota vzduchu za rok 2005, lokalita Bask&otStat
5. Shrnuti podminek

Dle policejnich statistik bylo v roce 2005 v usdkamunikace 11/441 na 12 — 20 km

evidovano celkem 25 nehodtiBetailnim rozboru poskytnutych klimatickych datpatrné,
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Ze 13 nehod se stalo v zimnichésitich, kdy doslo ke kombinacikolika klimatickych
faktoni. Zmirgny patet nehod se mohl kryt s vyskytem teplot pod bodemazm
kombinovanych se srazkami desymi i srethovymi, coZz zjsobilo naledi. Silna mlha se
v této lokali€ vyskytuje pordrné ¢asto, a proto Ize usuzovat, Zze se mohla podiletzniku
dopravnich nehod.

Geologické a geomorfologické pérg lokality by mohly ovlivnit nehodovost
v souvislosti s antropogenriinnosti. V do vyzkumu vSak nebyla zaznamenana zadna

antropogenn¢innost.

6. Prokazatelny vliv pfirodnich podminek evidovany v topografickych sestéch
Podle topografickych sestav byl viidippdnich podminek zaznamenan u 13 nehod
roku 2005. Snih a néledi se podilelo na nehodowssetkrat a mokra vozovka byla

evidovana veiech gipadech. Jedenkréat se vyskytl narazovy vitr a mlha.
7. Navrhovana opateni ke snizeni nehodovosti

Pro okamzitéieSeni je navrhovano zvyragn a Uprava svislého a vodorovného
znaeni. Pro dodrzovani bezp®sti silnEniho provozu je nutné, akidic pii prajezdu timto

nebezpénym Usekem vyraznsnizil rychlost vozidla.

8. Topograficka sestava — vyr stézejnich udaji je uveden v gFiloze 3
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Useké. 9 — Studena Lowka - Mohelnice

1. Prostorova lokalizace sledovaného Useku

Tento Usek je na 207 - 213 km silnice 1/351&dst se zde komunikace o dvourech
jizdnich pruzich sdici c¢arou. Komunikace je vtomto nehodovém UuUseku lem@van
otewenymi plochami a ve &dnicasti ji obklopuje les (viz obr. 49a, 49b). Sklositailnice
se pohybuje do f2a na konci Useku je vybudovana Unikova zéna (gmeroozebrana

v kapitole 5.4.1). Tento Usek je ozea vystraznou dopravni ztleu nebezpié klesani.

0 100 200 300 400 500 600 [
L

Obr. 49a Letecky snimek lokality Studena Ekai - Mohelnice {ast 1) (zdroj:http://www.mapy.cz/#)
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Obr. 49b Letecky snimek lokality Studena kka — Mohelnice ast I1) (zdroj:http://www.mapy.cz/#)
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2. Geologicka a geomorfologicka charakteristika pretiedi

Posledni Usek se nachézi v geomorfologické celkiovdka vrchovina péci do
oblasti Zabiezska vrchovina. Mirovska vrchovina je ¢lenita vrchovina ohratena
prilomovymi Gdolimi Moravské Sazavy arébivky. Oblast je sedre zalesgna gevazri
smrkovymi porosty. (Demek, 1987)

Z geologického hlediska se zde vyskytuji sedimgaio jsou Midlice, kamence,

droby, vapence, pisky a jily.

3. Hydrograficky popis

V dané lokali¢ se nevyskytuji takové vodni toky a plochy, kteggénbohly ovlivnit
klimatické podminky natolik, Ze by seéml vyrazre klimaticky rédz (viz pil. 4, obr. 65a a
65b)

4. Klimatické faktory

Pro analyzu klimatickych faktarjako jsou intenzita mlhy, pmérna denni rychlost
vétru, vySka nového shu, denni Uhrn sraZzek, maximalni teplota vzduchajmalni teplota
vzduchu a minimalni ffizemni teplota vzduchu, byla dostupna datavpata ze stanice
Treb&ov.

Mlha

Silna mlha se vyskytla v této lokalitelkem ve 13 dnech (viz obr. 50). Silna mlha ma
vliv na dohlednost v dopravnim provozu a navic @tinse o Usek s&Sim podélnym
sklonem aastym stidanim smirovych pongrii, mohla by se podilet na dopravnich nehodéach.

intenzita Intenzita mlhy b éhem v roce 2005
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Obr. 50 Intenzita mlhydmem roku 2005, lokalita Studené lika - Mohelnice
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Vitr

Minimalni hodnota pmeérné denni rychlosti &tru odpovidajici hodnét0 m/s byla
nantiena celkem v 33 dnech. Naopak maximalni hodnoiangmé denni rychlosti &tru
byla zaznamenana ve 2 dnech a sice 3. a 4.1. 268pavida hodnét9 m/s (viz obr.51). Na
kolizni situace mMze mit vliv b@&ni vitr (okamzita rychlostatru), z pémérnych hodnot nelze

vyvozovat zadné zdévy.
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Obr. 51 Rmmeérné denni rychlostdtru za rok 2005, lokalita Studena Lika - Mohelnice
VysSka nového sihu
Now napadnuty snih se vyskytnul na této lokaiMe 40 dnech (viz obr. 52).
Maximalni vysSka séhu byla zaznamenéna 17.2. 200&rdla 13 cm. V rkterych gipadech
se mohl tento klimaticky faktor podilet na nehodstz@a mohly se tviit v kombinaci

S Wtrem zav¥je a na¥je na komunikaci.

cm Vyska nového sn éhu za rok 2005
14
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Obr. 52 VySka nového &mu za rok 2005, lokalita Studena lsta - Mohelnice
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Denni Uhrn srédZzek

Celkovy r@ni Uhrn srdzek v této lokalitbyl 725 mm. Maximalni denni Uhrn srazek
byl 59,2 mm a to 23.5. 2005 (viz obr. 53). Uhrnzskav zimnich risicich mohl mit vliv na
nehodovost vlivem teploty klesajici pod°G. Navic v tomto Useku ma komunikac&tsy
sklonitost, kterd f vzniku naledi atZuje sjizdnost a fife se zde tvit naledi a zmrazky.
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Obr. 53 Denni Ghrn srazek za rok 2005, lek&@itudena Latka - Mohelnice
Maximalni a minimalni teplota vzduchu
Celkem ve 39 dnech bylatem roku maximalni teplota vzduchu pod bodem mrazu
(viz obr. 54) a minimalni teplota vzduchu byla rema ve 124 dnech pod’G (viz obr. 55).
V zimnim obdobi se vifpadt sraZzek mohla podilet teplota pod® na nehodovosti, protoze

tento klimaticky faktor v kombinaci t¥donaledi a zmrazky.
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Obr. 54 Maximalni teplota vzduchu za rok 200kalita Studena Latka - Mohelnice
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°C Minimalni teplota vzduchu za rok 2005
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Obr. 55 Minimalni teplota vzduchu za rok 20kalita Studena Laika - Mohelnice

Minimalni p Fizemni teplota vzduchu
Béhem roku se vyskytla minimalnfigemni teplota vzduchu pod bodem mrazu ve 137
dnech (viz obr. 56). V&éthto dnech se mohlo tiib ndledi a zmrazky. Usek je velmi

nebezpeény vzhledem k jeho sklonitosti.

°C Minimalni p Fizemni teplota vzduchu za rok 2005

dny

Obr. 56 Minimalni fizemni teplota vzduchu za rok 2005, lokalita Shédeouwka - Mohelnice

5. Shrnuti podminek
Dle policejnich statistik bylo v roce 2005 v Usdtamunikace 1/35 na 207 — 213 km
evidovano celkem 30 nehodtiBetailnim rozboru poskytnutych klimatickych datpatrné,

Ze 9 nehod se stalo v zimnim obdobi, kdy doSlodambknaci rkolika klimatickych faktod.
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Zmirény pacet nehod se mohl kryt s vyskytem teplot pod boderazm kombinovanych se
srazkami de®vymi i sréehovymi, coz zfjsobilo naledi. SilnA mlha se v této lokalit
vyskytuje pordrné casto, a proto Ize usuzovat, Ze se mohla podiletzné&ku dopravnich
nehod. Usek je ozian jako nebezpaé klesani a na konci tohoto nehodového Useku je
vybudovana anikova zona slouzici hlavoro nékladni automobily, kterym selhaly brzdy.
V zimnim obdobi se vSak tatoc¢ianost zmensuje vlivem tvorby naledi a zmiazk
v kombinaci s dest a sghem doprovazejici teploty kolen’G.

Geologické a geomorfologické peérg lokality by mohly ovlivnit nehodovost
v souvislosti s antropogenrinnosti. V dok vyzkumu vSak nebyla zaznamenana Zadna

antropogennéinnost.

6. Prokazatelny vliv prirodnich podminek evidovany v topografickych sestach
Podle topografickych sestav byl viivippdnich podminek zaznamenan u 9 nehod roku
2005. Snih a néledi se podilelo na nehodovostiraeh tgipadech a mokra vozovka byla

evidovana Sestkrat. Mlha se vyskytla dvakrat.
7. Navrhované opateni ke sniZzeni nehodovosti

Pro okamzitéreSeni je navrhovano zvyragm svislého a vodorovného dopravniho
znaeni. Pro dodrZzovani bezprsti silntniho provozu je nutné, alfidi¢ pii prajezdu timto

nebezpeénym usekem vyraznsnizil rychlost vozidla.

8. Topograficka sestava — vyér stéZejnich udaji je uveden v fFiloze 3
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7. ZAVER

Cilem diplomové prace bylo provést detailni rozbmickogeografickych podminek
v mistechCR, ktera maji statisticky nejvy3si @ dopravnich nehod.

Detailni vyzkum byl zagien na 9 nehodovych lokalit byvalého Severomorawskéh
kraje, na kterych byl proveden podrobny rozbordiaigeografickych podminek, které mohly
zaznamenanymi v topografickych sestavach Poligte

Prace se snazila odhalit mozné vztahy mezi nehiodanfyzickogeografickymi
podminkami &chto mist. Shrnutim ziskanych poznajle mozné konstatovat, Ze vzhledem
k omezenému pdu lokalit i analyzovanych let se nepdéidia odhalit gfimou souvislost mezi
fyzickogeografickymi podminkami a nehodovostiefoze jsou tyto skuteosti odbornou
vefejnosti opomijeny, @itou roli na nehodach maji. Z fyzickogeografickypbdminek maji
na nehodovost nejsi viiv podminky klimatické.

Souwasti prace jsou i navrzena dopraw bezpénostni opaeni (vypracovana po
porad s odborniky), jak snizit nehodovost na sledovanigitalitach. Jsou to néiklad
:zména organizace dopravy (o#ldni riznych druli dopravy, zjednosgmnéni provozu,
uspdadani fadicich pruf), Uprava dopravniho zdeni a z#zeni (snizeni rychlosti,
upozorrni na nebezpmé situace, zvyrazni dopravniho zngeni, zvyraz#ini prednosti
apod.), stavebni opani (Uprava dopravniho prostorujeptavba kzovatky, Uprava
sméroveho oblouku, Unikové zény, Uprava vjezdu a wjjeapod.).

Prestoze se nepoti detailré stanovit vliv fyzickogeografickych podminek, vyhé
ukazatele a S@ni prokazaly mozny vliv na nehodovost.

Je Zejmé a statistiky to i potvrzuji, Ze ne&fgi dil viny na nehodovosti nesou sami
fidi¢i a ostatni Gastnici silnéniho provozu, ki@ casto svym nezodpeédnym jednanim
dopravni nehody #Zsobuji. Je ovSem také pravda, Ze nebyt v mndff@agech znmé
negiznivych okolnosti, k nehodam by nemuselo dochazet.

Veérim, Ze prace ispeje k dalSimu moznému studiu fyzickogeografickyclumpének
ve vztahu k nehodovosti a samgne bude zdrojem informaci i instituce, se kteryminjse

spolupracovala, zejméisD a CDV.
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8. SUMMARY

The diploma work is divided into parts. Each oérh discuss the problem about
accident frequency and its relationship with gepbr@aconditions. This diploma work aim to
analyse geographic conditions of locations, whiaventhe highest statistical number of
traffic accidents.

The diploma workproceeds from two different data resources. Th& fiesource,
records from Police of Czech republic, describescitmplex overview about traffic accidents
on our roads. The second resource is a databagogfaphical conditions. For evaluation of
how geographical conditions influence traffic aerits were used informations and data from
particular geographic disciplines such as metegsgloclimatology, geomorphology,
hydrology and geology.

We chose nine locations at Moravia, which have Highest statistical number of
traffic accidents and there are also a possibléegbnvith geographic conditions. We used
computer configuration outputs [so called ,topodmapconfiguration$]. Climatic effects
have the biggest influence to the accident frequembhe climatic data was gathered due to
cooperation withCHMU Ostrava [monitoring system]. The nearest weattations was
chosen for each of nine locations.

It needs to be said, that amount of collected dais considerably limited. Because of
the number of locations we can not use statistithoas. In case that we want to use statistic
methods, which could demonstrate connections betvgsmgraphic conditions and traffic
accidents, we need more weather stations andtagoctoser positions to observed locations.
Due to our research was approved that there ehaspossible context between geographic
conditions and accident frequency, even the gebggagonditions was naxactly specified.

The biggest participation on accident frequencyehdsvers themselves and also the
other participants of traffic, who are irresponsibkehaving against rules of traffic. It is true,
that in many cases there are unfavourable circurosta which conduce to traffic accidents.
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Piiloha 1

Definice pojmi vztahujici se k problematice nehodovosti

Dopravni nehoda (DN)

- je udalost v silninim provozu (havarie, srazka apodij,niz dojde k usmrceni nebo zegm
osoby nebo ke Sk@édna majetku v imé souvislosti s provozem vozidla (vyhlaska FMV

99/1989 Sb., o pravidlech provozu na pozemnich kokagich),

- mimoradna udalost, ip niz vznikne Ujma na zdravi osob nebo Skoda &=zech v pimé

souvislosti s provozem dopravniho presku nebo dopravniho iaeni.

Nehodové misto

- je takové misto, kde dochazi k dopravnim nehodam.

Nehodovy Usek

- je takovy Usek, kde na vzdalenos&ts nez 250 m dochéazi ke kumulaci nehodovych mist.

Misto ¢astych dopravnich nehod

- je takové misto, na kterém doSlo &3imu p@tu dopravnich nehod, nez je stanoveno ve
vybérovém Kkritériu. Navrhované vybove kritérium vychazi z praktickych zkuSenosti p
hledani vztah mezi dopravni nehodovosti a ugpdanim komunikace. idezité je opakovani
dopravnich nehod se stejnymi nebo podobnymi charigkkami. Vyznamna je rowi
souvislost mezi kritériem a naslednym stanovenipagionaléhavostieSeni jednotlivych mist
¢astych dopravnich nehod. V sagné dob se za mistdastych dopravnich nehod na sthmi

siti CR povazuje takové, kde dojde na Gseku 0,5 km zatgl®iroki minimalns:
- k 10 nehodam na silnici Eity
- k 7 nehodam na silnici Ilfitly

Toto kritérium nijak nebere v avahu typ nehod gajich nasledky. Proto bylo

navrzeno vybrové kritérium nove:



Kiizovatky nebo Useky o délkach az 250 m se posjakgi mistacastych dopravnich
nehod, jestlize se na nich staly:

- nejmért 3 nehody s osobnimi nasledky na 1 rok nebo
- nejmérk 3 nehody s osobnimi nasledky na 3 roky nebo
- nejmért 5 nehod stejného typu za 1 rok.

Maji-li posuzované mezikkovatkové Useky délku mensi nez 250 m, potom ke ja
smeérodatna bere skuied délka. Za nehody wikovatce se povazuji nehody, které se
piihodily blize nez 125 m odistdu KiZovatky.(Andres, 2001)

Usek &astych dopravnich nehod

- je takové misto, kde na vzdalenostsv nez 250 m dochazi ke kumulaci mdssstych

dopravnich nehod.

Formul&¥ evidence nehod v sil@inim provozu

- je vytv&eni a vedeni jejichiphledi (grafické nebo tabulkové zpracovanijlenénim dle

mista atasu. Pro nazornost sgsti fFiloh (viz piiloha ).

Topograficka sestava

- je paitacové zpracovany fehled nehodovych lokalit poskytujici informace, kde
nehodova lokalita nachazi (stéemi komunikaci), celkovy et dopravnich nehod, jejich
piiciny a nasledkygasové udaje identifikujici, ve kterych obdobichuak jednotlivych da
zde k dopravnim nehodam dochazi, &taucharakteristika Useku a navrhovand igpét



Definice fyzickogeografickych pojmi

Vysvétleny pouze pojmy, se kterymi se v geografické prasZné nesetkavame.
Ostatni geografické pojmy, pouzité v praci Wtéeny nejsou, neltose gedpoklada, ze jejich

vyznam je pro geograficky v&hnéctende vSeobeahznamy.

Zmrazky

Forma néledi, jestlize voda z Uplnebocaste&né roztatého sthu na zemi oft zmrzne
nebo jestlize vlivem provozu na cestach snih zvalaledovatiOdbor letecké meteorologie
CHMU, 2006)

Mlha

Suspenze velmi malych vodnich k&g, které zhorSuji horizontalni dohlednost p
zemi pod 1 km. Vzduchipmlize pisobi sychravym dojmem, relativni vihkost se blZ0 %6.

V zime pii zapornych teplotach, kdy je mlha teaa pechlazenymi vodnimi kagkami,
vznikaji @i ni namrazove jevy (jinovatka, namrazajlpedna namraza) a nepozoruje sergigk
swtla, nazyvame takovou mlhutgrhlazenou nebo mrznouci. Pro klimatologickgelyl
nerozliSujeme milhu afpchlazenou (mrznouci) mihu.

Intenzitu mlhy uéujeme podle dohlednosti:

- 0 =slaba mlha — dohlednost 500 m a vice, al&éméh 1000 m

-1 =mirna mlha - dohlednost 200 m a vice, aledméz 500 m

- 2 =silnd mlha - dohlednost 50 m a vice, ale&m&z 200 m
3 = velmi silna mlha - dohlednost mé&meZ 50 mOdbor letecké meteorologiéHMU, 2006)



Piiloha 2

Tab. 1 Vyvoj nehodovosti ¢R v letech 1987 - 2005
Vyvoj nehodovostiv  CR v letech 1987 - 2005

POCET T}“«:ZQE LEHCE
ROK | NEHOD |USMRCENO | ZRANENO | ZRANENO
1987 77 075 766 3456 19 025
1988 79 961 810 3670 19 937
1989 79 717 914 3998 20 437
1990 94 664 1173 4519 23 371
1991 101 387 1194 4833 22 806
1992 125 599 1395 5 429 26 708
1993 152 157 1355 5 629 26 821
1994 156 242 1473 6 232 29 590
1995 175 520 1384 6 298 30 866
1996 201 697 1386 6 621 31 296
1997 198 431 1411 6 632 30 155
1998 210 138 1204 6 152 29 225
1999 225 690 1322 6 093 28 747
2000 211516 1336 5525 27 063
2001 185 664 1219 5493 28 297
2002 190 718 1314 5 492 29 013
2003 195 851 1319 5253 30 312
2004 196 470 1214 4879 29 536
2005 199 262 1127 4 396 27 974

(zdroj: www.mvcr.cz)




Priloha3

Tab. 1 Topograficka sestava - dopravni nehody nalsicich I. a ll. t¥idy za rok 2005 Uselt 1 - 9 ¢ast )

silnice /59 I/ 475 /58 /47 1/48 /441 1/35
. €ast aseky Usek &.1 | tsek €.2 | Usek €.3 | Usek €.4 | Usek €.5 | Usek €.6 | usek &.7 | usek &.8 | usek &.9 | celkem
kilometr nehody 11,5-125] 1,8-2,8 3,2-4,2 5,0-6,0 8,0-9,0 |91,0-93,0 0-4,0 12,0-20,0 | 207-213
dvoupruha 3 6 7 3 8 12 1 25 18 83
déleni tfipruhova 1 7 12 20
komuni- &tyfpruhova 18 8 19 12 1 21 79
kace vicepruhova 1 2 1 4
Zadna z uvedenych 2 2
pfimy Usek 6 3 6 9 6 2 27 15 17 91
SMErové pfimy Usek po projeti zatdCkou 2 1 1 1 3 8
pom &ry zatacka 2 1 2 7 1 2 12 27
kfizovatka 12 7 6 2 1 5 1 34
kruhovy objezd 13 15 28
srazka s jedoucim vozidlem 18 10 22 9 6 7 14 8 18 112
srazka s vozem zaparkovanym 3 1 1 5
srazka s pevnou prekazkou 4 3 2 2 2 2 8 2 2 27
druh srdZka s chodcem 1 1 2 4
nehody srazka se zvéri 3 1 1 6 5 16
srazka s vlakem, tramvaji 0
havérie 2 1 2 3 9 2 19
jiny druh nehody 1 1 3 5
¢elni 2 2 1 1 3 9
S?;;L‘y boéni 4 1 4 2 5 1 8 25
jedoucich z boku 8 5 13 2 3 1 2 2 36
vozidel zezadu 4 4 4 5 2 4 7 4 7 41
nejde o srdzku jedoucich 5 6 7 7 3 5 15 17 12 77




Tab. 1 Topograficka sestava - dopravni nehody nalsicich I. a Il. t ¥idy za rok 2005 Use# 1 - 9 gast I)

silnice /59 Il /475 | /58 /47 /48 /441 1/35
Il. &ast Useky Usek &.1 | Usek &.2 | Usek &.3 | Usek €.4 | Usek €.5 | usek €.6 | usek &.7 | usek &.8 | usek &.9 | celkem
kilometr nehody 11,5-12,5| 1,8-2,8 3,2-4,2 5,0-6,0 8,0-9,0 [91,0-93,0] 0-40 12,0-20,0 [ 207-213
strom 1 1 1 1 4
sloup 1 1 1 3
svodidlo, patnik 1 2 2 1 5 1 12
druh S PETI
pevné prekézka vznikla J.|nym vozem 3 3
prekazky zed, most, podjezd, tunel 0
zavory prejezdu 0
jina prekazka 1 1 1 1 4
nejde o srazku s prekazkou 19 13 26 14 7 10 21 23 29 162
fidi¢em vozidla 23 16 24 15 9 11 26 19 23 166
chodcem 1 1
zavin éni Zvefi 4 1 1 6 5 17
nehody zévadou komunikace 0
technickou zavadou vozu 1 1 2 4
jiné zavinéni 0
nezavinéna fidic¢em 4 1 2 6 5 18
. nepfimérend rychlost 6 4 3 5 2 4 2 6 3 35
hlavni . e e f
pFiginy nes,pr,avne pred.J|zq,en| 1 3 4
nehody nedani prednosti v jizdé 9 6 12 4 1 1 4 1 38
nespravny zpusob jizdy 8 6 9 6 6 6 23 9 16 89
technick& zavada vozidla 1 1 2 4
dlazba 0
Zivice 23 16 28 16 9 12 29 24 32 189
druh
povrchu beton 1 1
vozovky panely 0
Stérk 0
nezpevnény povrch 0




Tab. 1 Topograficka sestava - dopravni nehody nalsicich I. a Il. t¥idy za rok 2005 Use# 1 - 9 gast Ill)

silnice /59 Il /475 /58 |1/ 47 /48 I1/441 /35
ll.¢ast Useky Gsek &.1 | Gsek €.2 | Usek &.3 | Usek €.4 [ usek &.5 | Usek €.6 | Usek &.7 | Usek &.8 | Usek &.9 | celkem
kilometr nehody 11,5-12,5| 1,8-2,8 3,2-4,2 5,0-6,0 8,0-9,0 [91,0-930 0-40 |12,0-20,0| 207-213
stav suchy neznegistény 12 11 17 9 4 7 11 12 21 104
povrchu suchy znecistény 0
vozovky v mokry 9 3 7 4 4 6 3 6 42
dobé blato 0
nehody naledi, snih 2 2 4 3 1 5 12 10 3 42
dobry, bez zavad 21 16 27 15 9 11 28 25 30 182
podélny sklon vySSi nez 8% 0
stav chybéjici znacka 0
komuni- zvinény povrch 1 1
kace vytluky 0
prekazka na komunikaci 0
jiny stav 2 1 1 1 5
neztizené 21 13 23 11 6 8 18 15 24 139
. ] mlha 1 1 2 4
P st dest 1 3 2 3 1 2 12
P ope snézeni 2 2 2 8 8 2 24
nehody namraza, néledi 3 2 5
narazovy vitr 1 1 2
jiné ztizeni 2 2
ve dne, viditelnost nezhorSena 17 11 16 8 5 6 9 11 16 99
svitani, soumrak 1 1 2 4
viditelnost ve dne - mlha, snézeni, dést 2 3 4 3 1 1 5 6 5 30
Vv noci, vefejné osvétleni 3 2 7 4 2 1 2 1 22
v noci, nezhorSena 1 1 2 7 3 6 20
v noci - mlha, snéZeni, dést 1 2 6 3 1 13




Tab. 1 Topograficka sestava - dopravni nehody nalsicich I. a Il. t¥idy za rok 2005 Use# 1 - 9 gast 1V)

silnice /59 Il /475 | /58 | /47 I /48 I1/441 /35
IV.Cast Useky Usek &.1 | Gsek &.2 | Gsek €.3 | Usek €.4 | Usek &.5 | Usek €.6 [ usek &.7 | Usek &.8 | usek &.9 | celkem
kilometr nehody 11,5-12,5| 1,8-2,8 3,2-4,2 5,0-6,0 8,0-9,0 |91,0-93,0( 0-4,0 12,0-20,0 [ 207-213
dobré 23 16 28 16 9 11 29 24 30 186
rozhledové Spatné vlivem profilu
pom éry komunikace 1 1
jiné Spatné 1 1
na jizdnim pruhu 20 13 26 14 7 10 24 20 28 162
na odstavném pruhu 1 1
situovani na Krajnici 1 2 3
nehody na na chodniku, ostravku 1 1
komuni- na kolejich 0
kaci mimo komunikaci 3 1 2 1 1 1 3 5 2 19
na stezce pro cyklisty 1 1
Zadné z uvedenych 1 1
pfechod pro chodce 27 7 2 36
specificka Zelezniéni prejezd 0
mista a most, nadjezd, podjezd, tunel 1 1 2
objekty v -
mist & zastavka 0
nehody vyjezd z parkovisté, lesni cesty 1 1 1 3
Zadné 22 16 9 8 12 26 25 29 147
motocykl 1 1 2 4
automobil 27 18 40 17 9 16 16 25 31 199
druh nékladni auto 10 7 4 4 2 4 24 4 14 73
vozidla autobus, traktor, tramvaj, vlak 1 1 2 1 1 1 7
jizni kolo 1 3 2 3 9
nezjisténo, Fidi¢ ujel 3 2 1 2 2 1 5 16




Priloha 4

Obr. 57 Topograficka mapa — lokalita KaésinDoly
(zdroj:http://geoportal.cenia.cz/mapmaker/ceniagdbndex.php?)
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Obr. 58 Topografickd mapa — lokalita Hé&owi — Prostedni Sucha 1
(zdroj:http://geoportal.cenia.cz/mapmaker/ceniggdndex.php?)
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Obr. 60 Topograficka mapa — lokalita Hiaoxi — Horni Sucha

(zdroj:http://geoportal.cenia.cz/mapmaker/ceniggdndex.php?)



Obr. 61 Topografickd mapa — lokalita FrenStat padi®Stm

(zdroj:http://geoportal.cenia.cz/mapmaker/ceniggdndex.php?)
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Obr. 62 Topograficka mapa — lokalita Kujavy - Piiliky

(zdroj:http://geoportal.cenia.cz/mapmaker/ceniagdbndex.php?)



Obr. 63 Topograficka mapa — lokalit&IBtin — Polom
(zdroj:http://geoportal.cenia.cz/mapmaker/ceniagdbndex.php?)

e s VAR ANY

R

‘=l HJ.'{ =

Obr. 64 Topograficka mapa — lokalita BoSkov — FaditSt
(zdroj:http://geoportal.cenia.cz/mapmaker/ceniagdbndex.php?)
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Obr. 65a Topografickd mapa — lokalita Studenackau- Mohelnicedast I)

(zdroj:http://geoportal.cenia.cz/mapmaker/ceniggdndex.php?)
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Obr. 65b Topograficka mapa — lokalita Studenadkeu~ Mohelnice dast I1)
(zdroj:http://geoportal.cenia.cz/mapmaker/ceniagdbndex.php?)



P¥iloha 5

Foto 1 Usek:.1 — Karvina — Doly — pohled sitem od Karviné (autor: Svobodova 2006)

i
Y

Foto 2 Usek.1 — Karvina — Doly - pohled sfrem od Ostravy (autor: Svobodova 200)



Foto 4 Usek.2 — Havfov — Prostedni Sucha 1 — pohled gram od Ostravy (autor: Svobodova 2006)



Foto 6 Usek.3 — Havfov — Prostedni Sucha 2 - pohled grem od Ostravy (autor: Svobodova 2006)



Foto 7 Usek.4 — Havfov — Horni Suchéa — pohled gram od Ostravy (autor: Svobodova 2006)

Foto 8 Usek.4 — Havfov — Horni Sucha - pohled gnem od Ostravy (autor: Svobodovéa 2006)



Foto 9 Usek.5 — Frenstat pod Radhst - pohled srérem od Roznova pod Radh&st (autor: Svobodova
2006)

Foto 10 Usek.5 — Frenstat pod Radhest - pohled sirem na Roznova pod Radhast (autor: Svobodoé
2006)



Fulneku (autor: Svobodova 2006)

Foto 12 Usek.6 — Kujavy — Pohiilky - pohled snirem od Bilovce (autor: Svobodova 2006)






Foto 15 Usek.8 — Bilotin - Polom - pohled sénem na Polom (autor: Svobodova 2006)

Foto 16 Usek.8 — Bilotin - Polom - pohled sénem na Polom (autor: Svobodova 2006)



Foto 17 Usek.9 — Studena Laika - Mohelnice - pohled strem na Mohelnici (autor: Svobodova 2006)

Foto 18 Usek.9 — Studena Laika - Mohelnice - pohled sfrem na Mohelnici (autor: Svobodova 2006)
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Foto 19 Usek.9 — Studena Laika - Mohelnice - pohled sirem na Mohelnici (autor: Svobodova 2006)

Foto 20 Usek.9 — Studena Laika - Mohelnice - pohled sifrem na Mohelnici (autor: Svobodova 2006)



