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,Working with my usual speed and brilliance, | took only two years, ten studies, several
thousand subjects, and over three hundred "reversal rehearsals" to find the fourteen
adequate contraits | needed to balance the F Scale [...] (I learned then why research is
called re-search.)”*

1 Altemeyer, R. A., & Altemeyer, B. (1996). The authoritarian specter. Harvard University Press, s. 61
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1 MANAZERSKE SHRNUTI

Cilem tohoto vyzkumu je ovéfit vztah mezi ztizenim vyhrazeného jizdniho pruhu pro cyklisty (VJP) a
relativni nehodovosti a odpovédét na otdzku, jak je celkova bezpecnost silni¢niho provozu ovlivnéna
zfizenim VJP. Vyzkum byl zaméfen na Uzemi Prahy, na kterém bylo identifikovano celkem 16,6
kilometr( komunikaci s obousmérné ziizenym VIP, které byly vhodné pro analyzu?.

Nejlepsich vysledk( dosahuji predevsim projekty realizované v roce 2016 a pozdéji. Nejvyraznéjsi
zlepseni bezpecnosti nastalo na sledovanych usecich ulice Bubenska, kde poklesla relativni
nehodovost o vice nez 50 % oproti obdobi pred zfizenim VJP. Na Bubenské bylo vsak zfizeni VJP
doprovazeno komplexni mistni Upravou provozu a za vyrazného vyuZiti vodorovného dopravniho
znacdeni.

U rady sledovanych Usek( doslo ke zvyseni relativni nehodovosti, to se predevsim tyka starsich
realizaci z let 2010 az 2012. Na téchto komunikacich jsou casto shluky nehodovosti navazany na
neprehledné ktizovatky s neadekvatni mistni upravou provozu. Projekt dopravniho znaceni v téchto
pfipadech zfizuje pouze cyklopruh a nehodovéa mista v kfizovatkach ponechava bez Gpravy. Celkovou
nehodovost na Useku, nehledé na zfizeni VIP, ovliviiuji kfizovatky s nedostatecnou nebo nevhodnou
mistni Upravou.

Snizeni nehodovosti je spojeno predevsim se zfizenim VIP, kdy zarovenr dochdzi ke zméné usporadani
ze smérové délené ctyfpruhové komunikace na smérové délenou dvoupruhovou komunikaci. V téchto
pfipadech znacné poklesl pocet srazek mezi jedoucimi automobily, coZ je ddno predevsim vyraznym
Ubytkem bocnich srazek zptsobenych nedanim prednosti v jizdé pfi pfejizdéni z jednoho pruhu do
druhého. Na téchto Usecich také mirné poklesla zadvaznost nehod s ndsledky na Zivoté nebo zdravi.

Zaméreni se na vliv jednoho druhu dopravniho znaceni na nehodovost predstavuje pomérné vyraznou
redukci sloZitosti bezpecénosti silni¢niho provozu, do které zasahuje celd fada dalSich proménnych, jako
je maximalni povolena rychlost a dalSi mistni Gprava provozu, kvalita vozového parku, komplexnost
vztahu mezi intenzitami provozu, kongescemi, redlnou prlmeérnou rychlosti a rizikem nehody di
interakce mezi celoméstskou ¢i mistni nehodovosti s nehodovosti na zkoumaném useku. Samostatnou
kapitolou je pak nehodovost navdzand na kfiZzovatky.

2 Na tuzemi Prahy bylo ke kvétnu 2022 celkem 68 kilometrd komunikaci se zfizenym vyhrazenam jizdnim pruhem
pro cyklisty.



2 Uvop

Cilem tohoto vyzkumu je ovéfeni vlivu cykloopatieni na celkovou nehodovost v daném useku pozemni
komunikace. Konkrétné se jedna o provéreni hypotézy, zda zfizeni vyhrazeného jizdniho pruhu pro
cyklisty ma vliv na celkovou nehodovost na Useku pozemni komunikace, kde byl tento pruh zfizen, a o
jaky vliv se jedna.

Jako indikator nehodovosti je zvolena relativni nehodovost. Relativni nehodovost je kombinovanym
ukazatelem odvozenym z kombinace databaze nehod spravované Policii CR (dale jen PCR) a databazi
intenzit automobilové dopravy spravované Technickou spravou komunikaci hlavniho mésta Prahy
(ddle jen TSK). Relativni nehodovost podava informaci o po¢tu zaznamenanych nehod na jeden milion
ujetych vozokilometr( na konkrétnim Useku ¢i v oblasti.

Vyzkum srovnava relativni nehodovost pred a po zfizeni vyhrazeného jizdniho pruhu pro cyklisty (dale
jen VIP). V zavislosti na dostupnosti dat na roku zfizeni VIP je srovnavdno obdobi jeden azZ tfi roky
(vZdy stejné pro kazdy usek) pred a po zfizeni VIP.

V metodologické c¢asti vyzkumné zpravy je podrobnéji predstaven vyzkumny design a zpUsob
zpracovani jednotlivych datovych sad. V Praze bylo ke kvétnu 2022 ztizeno témér 70 kilometr( VIP,
pro analyzu je vyuzitelnych 16,6 kilometr( z nich. Kritéria, kterd musely vhodné Gseky pro analyzu
splnit, jsou popsana v kapitole Vybér Usek( pro analyzu. Déle je popsano zpracovani dat o nehodovosti
a redukce datasetu obsahujiciho 300 tisic zdaznamd o nehodach na Uzemi Prahy na 352 zaznamuU o
nehodach, které jsou relevantni pro analyzu. Ddle jsou predstaveny vypocty dopravniho vykonu,
evidence zmény poctu jizdnich pruhl pfi zfizovani VJP a celkovd nehodovost na Uzemi Prahy ve
zkoumaném obdobi v letech 2009 az 2021.

Vysledky vyzkumu jsou prezentovany v nékolika krocich. Nejdfive jsou predstaveny vysledky po
jednotlivych zkoumanych lokalitdch, nasleduji celkové statistiky nehodovosti za vSechny useky
dohromady. Déle je ovérena asociace mezi zménou poctu jizdnich pruhl a nehodovosti, nasleduje
interakce mezi rokem zfizeni VIP a nehodovosti, a vysledky jsou uzavieny interakci mezi nehodovosti
na zkoumanych Usecich a celopraZzskou nehodovosti.

Vyzkumnou zprdvu uzavird diskuse a formulace podnéti pro dalsi vyzkum.



3 METODOLOGIE VYZKUMU A ZPRACOVANI DAT

Tato kapitola pfedstavuje metodologii vyzkumu, tedy jednotlivd pravidla a kroky, podle kterych byl
vyzkum proveden, jak byly Useky pro analyzu zpracovany a jak byla provedena samotna analyza.

3.1 VYZKUMNY DESIGN

V obecnéjsi roviné tato prace feSi vztah mezi dopravni infrastrukturou a nehodovosti na této
infrastrukture. Bézné vyzkumy bezpecnosti silni¢ni dopravy (dale jen BESIP) uchopuiji jako jednotku
analyzy jednu nehodu, respektive zdznam o nehodé, a zkoumaji vztah mezi atributy uvedenymi u této
nehody. Touto metodou vsak lze jen velmi omezené uchopit interakci mezi infrastrukturou a
nehodovosti ze dvou ddvod(. Prvnim je pouze velmi omezend moznost ze zaznamu o nehodé odvodit
zpUsob dopravni organizace v misté nehody, nebot tato informace je u nehod zaznamenavana pouze
v urcitych aspektech (jako je napft. blizkost pfechodu pro chodce). Limitace z druhého dlvodu jsou
pouze o nehoddch, které se staly a byly zaznamenany. Nehodovost, predevsim ta nizka, je vSak tvorena
i nehodami, kterym se podarilo predejit pfi zachovani dopravniho vykonu. Bezpecné pozemni
komunikace, kde je nehodovost nizka nebo Zadn3, tak zistanou pred vyzkumem volicim jako jednotku
analyzy zaznam o nehodé zcela skryty.

Z vyse popsanych pfricin je jednotkou analyzy v tomto vyzkumu uUsek pozemni komunikace s pfedem
definovanymi vlastnostmi. Ktémto useklim, na kterych byly v minulosti zfizeny VIP, jsou dale
pfitazovany vlastnosti, konkrétné zaznamenané nehody a intenzity automobilové dopravy. Do analyzy
se tak dostanou Useky nehledé na pocet zaznamenanych nehod, i Useky s nulovou nehodovosti.

Intenzity automobilové dopravy, tedy pocet prlijezdd motorovych vozidel na pozemni komunikaci za
den, dohromady se zaznamy dopravnich nehod a délkou pozemni komunikace umoZni zkonstruovat
indikator relativni nehodovosti, tedy poc¢tu nehod na daném uUseku na jeden milion vozokilometr(.
Zpracovani téchto dat je detailné popsano nize.

Pro Uzemi Prahy jsou také dostupna data o intenzitdch cyklistické dopravy. Data jsou vyuZita pfi
zpracovani jiného vyzkumu?. Tento vyzkum se zaméfuje na celkovou nehodovost, ktera se v 98,36 %
pfipad odehravé bez Ucasti jizdniho kola®. Z dGvodu velmi nizkého zastoupeni nehodovosti s Gcasti
jizdniho kola na celkové nehodovosti proto nejsou vtomto vyzkumu intenzity cyklistické dopravy
vyuzity.

Vyzkumnym designem tento vyzkum odpovida tzv. ptirozenému experimentu. Zfizeni VJP na pozemni
komunikaci je pfirozenou experimentdlni proménnou. Relativni nehodovost je sledovanou, zavislou
proménnou. Nehodovost je sledovana v obdobi pfed a v obdobi po zfizeni VJP, a to vidy v obdobi
nejméné jeden rok aZz nejvice tfi roky, vidy stejné pred a po. Kontrolni proménnou jsou intenzity
automobilové dopravy, které v kombinaci s absolutni nehodovosti umoZniuji stanovit relativni
nehodovost.

38indelaF, M. (2022). Bezpetnost jizdy na kole podle typu infrastruktury.

4V roce 2021 bylo v Praze evidovano celkem 17 492 nehod, z toho bylo s G¢asti jizdniho kola zaznamenéno 287
nehod (1,64 %).



3.2 VYHRAZENE A OCHRANNE JIZDNI PRUHY PRO CYKLISTY

V Cesku existuji dva druhy pruh@ pro cyklisty, vyhrazené jizdni pruhy pro cyklisty (VIP) a ochranné
pruhy pro cyklisty (ochranné cyklopruhy, OCP). VJP vznikly jiz v druhé poloviné 90. let a v nultych
letech zacaly byt ¢astéji zfizovany v ¢eskych méstech. Moznost zfizovat ochranné cyklopruhy nastala
v Unoru 2016 novelizaci zdkona €. 361/2000 Sb. o provozu na pozemnich komunikacich®, metodicka
opora pro zpusob zfizovani pfisla o rok pozdéji v kvétnu 2017 publikaci technickych podminek
Ministerstva dopravy TP 179 Navrhovani komunikaci pro cyklisty®. Ochranné cyklopruhy jsou tak
relativné mladé v porovnani s jinymi cykloopatifenimi a ve vétSim rozsahu zacaly byt zfizovany az
v poslednich letech.

Tato analyza sleduje pouze VIP primarné ze dvou dlvoda. Prvnim je jejich historickd dostupnost. VIP
byly v Praze zfizovany nejpozdéji od roku 2006’ a byly priibézné zfizovany v celém sledovaném obdobi
v letech 2010 aZ 2020. Druhym dlivodem pro zvoleni VIP pro analyzu jsou rozdily mezi VIP a OCP. U
OCP muzZe byt proménliva Sitka soubéiného jizdniho pruhu, zatimco VIP predstavuji vice
standardizované dopravni znac¢eni umoZiujici srovnani.

3.3 VYBER USEKU PRO ANALYZU

Zakladni mnoZinou pro vybér Usekl pro analyzu jsou pozemni komunikace na Gzemi Prahy, kde je
zfizeny vyhrazeny jizdni pruh pro cyklisty.

5> https://www.zakonyprolidi.cz/cs/2016-48

6 http://www.pjpk.cz/data/USR 001 2 8 TP/TP 179 2017.pdf

7 Rijen 2006 VIP Liberisky most

https://www.praha.eu/jnp/cz/doprava/cyklisticka/aktuality/libensky most cyklopodjezd a cyklopruh.html,
listopad 2007 VJP v Pobrezni ulici

https://www.praha.eu/jnp/cz/doprava/cyklisticka/aktuality/pruh pro cyklisty v _pobrezni ulici.html a na
Stefanikové mosté

https://www.praha.eu/jnp/cz/doprava/cyklisticka/aktuality/cyklopruhy na stefanikove moste a v.html .



https://www.zakonyprolidi.cz/cs/2016-48
http://www.pjpk.cz/data/USR_001_2_8_TP/TP_179_2017.pdf
https://www.praha.eu/jnp/cz/doprava/cyklisticka/aktuality/libensky_most_cyklopodjezd_a_cyklopruh.html
https://www.praha.eu/jnp/cz/doprava/cyklisticka/aktuality/pruh_pro_cyklisty_v_pobrezni_ulici.html
https://www.praha.eu/jnp/cz/doprava/cyklisticka/aktuality/cyklopruhy_na_stefanikove_moste_a_v.html

Obrazek ¢. 1:Vsechny VJP na Uzemi Prahy k 1.5.2022, délka 68,1 km.

Obrazek ¢. 1 zobrazuje vSechny vyhrazené jizdni pruhy pro cyklisty na Gzemi Prahy k 1. kvétnu 2022.
Jedna se celkem 0 68,1 kilometru dopravniho znaéeni na smérové délenych komunikacich, tzn. pokud
je VJP pouze na jedné strané komunikace, je zapocitana jeho délka, pokud je VIP na obou stranach
komunikace, je zapocitana délka v kazdém sméru samostatné.

3.3.1 PODLE DATA ZRIZENI

Z této mnoziny je nutné odfiltrovat Useky s VIP, které vznikly v roce 2009 a dfive a v roce 2021 a
pozdéji. Od ledna 2009 nastal vyrazny pokles zaznamenanych nehod v dlsledku zmény zakonné
povinnosti nahlasovat policii nehody v zavislosti na vysi hmotné skody. Vyse nutné hmotné sSkody pro
povinné nahlaseni nehody se zvedla z 50 tisic na 100 tisic K¢ od ledna 2009. V dUsledku této zmény
poklesl pocet zaznamenanych nehod v Praze o polovinu, z 30 251 nehod v roce 2008 na 15 583 nehod
v roce 2009. Z tohoto dlvodu nejsou data o nehodovosti srovnatelnd mezi roky 2008 a 2009 a pro
useky s VJP zfizenymi v roce 2009 a dfive tak neni moZné vytvofit spolehlivy indikator nehodovosti pro
obdobi pred zfizenim VIP. Pro Useky s VIP ztizenymi v roce 2021 a pozdéji pak neni mozné vytvorit
indikator nehodovosti z dlvodu pfilis kratkého obdobi, které uplynulo po zfizeni cyklopruhu a je kratsi
neZ jeden rok.

10
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Obrazek ¢. 2: VIP zfizené v roce 2009 a dfive (Zluta barva) a VIP zfizené v roce 2021 a pozdéji (modra barva).

pisnice bk Nopaky

R

Celkem bylo v roce 2009 a dfive zfizeno 7,5 kilometru VJP a v roce 2021 a pozdéji 11,6 kilometru VIP.
Po odecteni téchto Usekl zbyva 49,2 kilometrd Usekd s VIP na Uzemi Prahy.

3.3.2 PODLE DOSTUPNOSTI DAT O INTENZITACH

Dalsim filtrem je dostupnost dat o intenzitdch provozu. TSK Praha kaZzdoro¢né zpracovava prehled
intenzit automobilové dopravy na vybrané komunikacni siti. Nejsou dostupné intenzity pro vSechny
komunikace v Praze, a zdroven v prabéhu ¢asu dochazelo k zménam sledovanych Usekd, tzn. intenzity
pro kazdy sledovany Usek nemusi byt dostupné ve vSech letech ve sledovaném obdobi mezi lety 2009
az 2021.

11



Obrazek ¢. 3: Detail mapy sledované sité komunikaci, pro které jsou zpracovavany intenzity automobilové
dopravy; zdroj TSK Praha.

Zbyvajici Useky s VIP bylo nutné porovnat se sledovanou siti komunikaci podle dvou kritérii:

1. kontrola, zda je Usek s VIP zaroven i sledovanym Usekem pro intenzity;
2. pokud je Usek s VIP zaroven sledovanym Usekem pro intenzity, pak kontrola, zda jsou intenzity
dostupné pro obdobi pred a po zfizeni VIP

Useky, ke kterym nebyly dostupné intenzity podle vy3e provedené kontroly, nemohly dale postoupit
do analyzy. Jedna se napftiklad u ulice Makovského, Moskevska, Vnislavova.

Spolu s témito Useky pak byly vytazeny i Useky velmi kratké, zbytkové ¢i doplrikové, kde je VJP zfizen
pouze v délce nékolika desitek metrd. Jedna se napfriklad o VJP na vychodni strané Liberiského mostu
ve sméru z HolesSovic, kde VJP v délce zhruba 50 metr( vytvari pfechod mezi cyklostezkou a béznym
jizdnim pruhem.

12
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Obrazek ¢. 4: Cerné jsou vyznaceny Useky s VIP, pro které nejsou dostupna data o intenzitach v dobé pred a po
zfizeni VIP anebo se jedna o zbytkové Useky.

Celkem bylo v tomto kroku vyrazeno dalsich 13,4 kilometru Usekd s VIP. Po odecteni téchto Usekl
zbyva 35,6 kilometru Usekd s VIP na Gzemi Prahy vhodnych k analyze.

3.3.3 PODLE OBOUSMERNE INSTALACE

Dalsi kritérium, které musely Useky s VIP splnit, aby byly vhodné pro analyzu, je jejich zfizeni v obou
smérech Useku ve stejném roce. Tato podminka je vynucena povahou zaznamd o nehodach, kdy u

;

nezanedbatelné ¢asti nehod neni moZné spolehlivé uréit, na které strané komunikace se nehoda stala®.

Tuto podminku nebylo nutné spinit u jednosmérnych komunikaci Zborovska, Hofej$i a Janackovo
nabrezi, kde je zfizen VIP nikoliv jako cykloobousmérka, ale ve sméru jizdy.

8 Vice v ndsledujici kapitole o zpracovani databdaze nehod.
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Obrazek ¢. 5: Cervené jsou vyznadeny &asti ulic, kde je oboustranné vedeni VIP, které byly zaroven zfizeny ve
stejném roce. Cerné jsou vyznaceny Useky s jednosmérnym vedenim VIP.

Obrazek ¢. 6 Cervenéd jsou vyznaceny ¢asti ulic, kde je oboustranné vedeni VIP, které byly zarover ziizeny ve
stejném roce, pripadné jednosmérné sbérné komunikace s VIP.
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Ze zbyvajicich 35,6 kilometru Usekl nespliiovalo podminku oboustranného vedeni VIP, ktery byl
zaroven zfizen ve stejném roce, 20 kilometr( usekd.

Tabulka ¢. 1 Vybér tsekl pro analyzu

Vybér usek pro analyzu km
celkova délka k 1. 5. 2022 68,06

odfiltrované useky

zfizené v roce 2009 a dfive 7,48
zfizené v roce 2021 a

pozdéji 11,55
bez intenzit a zbytkové 13,44
obousmérné PK, kde je

jedna strana useku bez VJP 18,96
Useky vstupujici do analyzy 16,63

Po odfiltrovani vsech Usek( nevhodnych pro analyzu zlstalo v datasetu z pdvodnich 68 kilometr(
useku s VIP 16,6 km vhodnych k analyze.

Obrazek ¢. 7 Konecny vybér Usekl pro analyzu.

15



Tabulka ¢. 2 Prehled usek( pro analyzu.

délka celkova
VJP zfizen useku, délka VIP,
ID Gseku nazev ulice v roce km km

739 Bubenska 2016 0,12 0,23
740 Bubenska 2016 0,08 0,16
741 Bubenska 2018 0,18 0,35
731 Ceskomoravska 2010 0,33 0,67
732 Ceskomoravskd 2010 0,55 1,09
755 Hotejsi nabrezi* 2011 0,17 0,17
756 Horejsi nabrezi* 2011 0,49 0,49
757 Janackovo nabrezi* 2011 0,29 0,29
751 Jeremiasova 2020 0,24 0,49
752 Jeremiasova 2020 0,19 0,37
719 Modranska 2020 0,34 0,68
720 Modranska 2020 0,31 0,62
721 Modranska 2020 0,22 0,45
722 Modranska 2020 0,35 0,71
750 Na Radosti 2010 0,24 0,49
753 Na Strzi 2015 0,12 0,24
742 nabrezi Kapitana Jarose 2018 0,18 0,37
754 nabrezi Kapitana Jarose 2018 0,10 0,21
716 Novodvorska 2013 0,36 0,72
717 Novodvorska 2013 0,66 1,33
718 Novodvorska 2020 0,16 0,32
727 Pocernicka 2010 0,39 0,79
728 Pocernicka 2010 0,19 0,39
729 Pocernicka 2010 0,33 0,65
730 Pocernicka 2010 0,34 0,67
743 Rohanské nabrezi 2012 0,08 0,16
744 Rohanské nabrezi 2012 0,05 0,10
745 Rohanské nabrezi 2015 0,04 0,08
733 Tupolevova 2010 0,40 0,80
734 Tupolevova 2011 0,24 0,48
735 Veselska 2020 0,34 0,69
737 Vrbenského 2019 0,36 0,72
738 Vrbenského 2019 0,26 0,53
758 Zborovska* 2010 0,13 0,13

celkem 8,85 16,63°

9 Useky oznacené hvézditkou jsou jednosmérné komunikace, kde je veden VIP ve sméru komunikace pouze na

jedné strané. U téchto komunikaci tedy délka Gseku odpovida celkové délce VIP, zatimco u zbytku Gsekd se
vZdy jedna o oboustranné vedeni VJP, kdy celkova délka VJP odpovida dvojnasobku délky useku.
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3.3.4 PO REKONSTRUKCI

Béhem kroku vysSe byly z isekl pro analyzu vylouceny ulice Pod Lisem a ulice Patoc¢kova. Komunikace
Pod Lisem byla z vétsi c¢asti zcela nové vybudovana a neni ji tak moZné srovnavat se stavem pred
rekonstrukci a zfizenim VJP. V ulici Patockova jsou zfizeny VJP od roku 2013, kdy byla dokoncena
rekonstrukce ulice. Béhem tfi let predchazejicich dokoncéeni rekonstrukce vsak byla celd oblast
rozsahlym stavenistém s proménlivym vedenim komunikaci, takZze obdobi pred zfizenim VIP nelze
zaradit do srovnani.

3.4 ZAZNAMY O NEHODACH

Pro provedeni vyzkumu byl objednavatelem zaji$tén dataset (daji o nehodach, zpracovavany PCR a
obsahujici vSechny nehody na Uzemi Prahy v obdobi leden 2008 aZ biezen 2022. Kazdy jednotlivy rok
byl uloZen jako samostatny soubor. Po porovnani proménnych napfic¢ roky se ukazalo, Ze v tomto
casovém obdobi probéhla 5x zména ve strukturfe zaznam(. Jednotlivé roky byly upraveny tak, aby
datasety byly jednotné struktury a mohly byt slouceny do jednoho kompletniho souboru.

Dale probéhla kontrola soufadnicového systému a vSechny soufadnice byly sjednoceny na zapornou
hodnotu pro umoznéni importu do QGISu. Z datasetu bylo odstranéno 1902 zaznam{ bez soufadnic.
Pro import do QGISu byl nachystan dataset obsahujici 284 062 nehod na Uzemi Prahy z let 2008 az
2022.

Obrazek ¢. 8: VSechny zaznamenané nehody v Praze v obdobi 1/2008 az 3/2022.

Dale byl proveden za pomoci bufferu vybér nehod nachazejicich se na usecich vybranych pro analyzu.
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Obrazek ¢. 9: Vyfiltrované nehody nachdzejici se pouze na sledovanych usecich.

Z této datové vrstvy jsou dale odstranény zaznamy nehod, u kterych je jako druh pozemni komunikace
uvedena Ucelovd komunikace®®. VJP se na Gcéelovych komunikacich nevyznaduji a Ize usuzovat, Ze se
nehoda stala v blizkosti Useku s VIP, napfiklad na prilehlém parkovisti Ci pfijezdové cesté k arealu.

Déle jsou nehody tfidény podle uvedeného nazvu ulice'?, kde se nehoda stala.

o pokud je u nehody uveden nazev ulice vzdaleny geolokaci nehody, pak je tato
nehoda z datasetu odstranéna (napftiklad se jedna o jinou ¢tvrt nebo ¢ast Prahy)

Vv

o pokud je u nehody uveden nazev ulice, ktera kfizi sledovany usek, a je nehoda
umisténa v bezprostiedni blizkosti kfizeni, pak je zaznam zachovan

10 Jednd se o proménnou p36 a hodnoty 7 a 8:
7 komunikace ucelova - polni a lesni cesty atd.
8 komunikace ucelovd - ostatni (parkovisté, odpocivky apod.)

1 Proménna ,i” v poskytnutém datasetu nehod.
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o nehody z mimouroviovych kfizeni jsou odstranény (tunely, MUK), pokud u nich
neni uveden nazev ulice jako u sledovaného Useku (napf. nehody na
Barrandovském mosté ktizujici Modranskou s VJP)

o nehody z paralelnich ulic, které se dostaly do datasetu diky Sifce bufferu, jsou

odstranény

o nehody bez zdznamu u promé&nné ,,i“*? zstavaji v datasetu (112 nehod)

b4

®
)
| 3
S 3
| ‘a ‘,. é“ =
g : 2
< 3
t| .
|
4 ' P Nia Al

Obrazek ¢. 10: Vyfiltrovani nehod z mimourovnového kfizeni.

Pomoci tfidéni nehod podle nazvu bylo mozné odfiltrovat nehody z mist, kde se sledované useky kFizi
s mosty, nadjezdy nebo tunely. Obrazek ¢. 10 vyse ukazuje odfiltrovani 100 zaznamu o nehodach, které

se nachazely v ktizeni se sledovanym usekem na Modranské.

3.4.1 SMEROVE PRIRAZENI NEHOD K USEKUM

Plavodni zamér byl prifadit nehody k jednotlivym smérovym lseklim, tedy u kazdé nehody urcit, na
které strané komunikace se stala. U mnoha zaznam lze usuzovat na soulad mezi pfesnou geolokaci
nehody a detaily o nehodé uvedenymi v zaznamu. Zaroven se na geolokacni data u nehod nelze zcela
spolehlivé spolehnout do té miry, aby bylo moZzné s vysokou mirou jistoty u vSech nehod stanovit, na

jaké strané komunikace se nehoda stala.

12 proménna i v poskytnutém datasetu nehod obsahujici ndzev ulice/komunikace.
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Obrazek ¢. 12: Detail ulice Vanickovy.

To se stava problematickym predevsim u usekd, kde je cyklopruh vyznacen pouze v jednom sméru, a
kde neni komunikace stavebné smérové rozdélena. Obrazek vySe ukazuje tuto situaci na ulici
Vanickova, kde by nebylo mozné nehody spolehlivé pfifadit zvlast severni strané ulice bez VIP a zvlast
jizni strané ulice se zfizenym VJP.
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Redenim této situace je zGzeni mnoZiny sledovanych Gsek(l pouze na ty Useky, kde se nachazi VIP
vedeny v obou smérech, popfipadé useky s jednosmérnym provozem. Pokud se nachazi VIP v obou
smérech, pak nelze nespravné nehodu ptiradit k opacnému sméru ulice.
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Obrazek €. 13: Detail ulice Pocernicka se Zluté vyznatenym oboustrannym usekem s VJP, ¢ervené vyznacenymi
pavodnimi smérovymi Useky, modie zaznamenanym bufferem oboustranného Gseku a nehodami.

Obrazek vy$e ukazuje situaci na €asti ulice Pocernické. Zlutd linie oznaduje nové vytvofeny
obousmérny Usek, kolem kterého je modrou barvou vyznaceny buffer pro odfiltrovéni nehod. Cervené
linie oznacuji pdvodni smérové Useky s VJP. Obousmérny Usek je zaznacen pouze v rozsahu, kde se
opravdu vyskytuje VIP v obou smérech. Cervené linie pfesahujici modry buffer jsou mista, kde se VIP
jiz nachazi pouze na jedné strané komunikace.

Na zakladé bufferu okolo obousmérnych Usekl v celém datasetu jsou nehody dale vyfiltrovany pouze
na ty, které se nachazeji na téchto obousmérnych usecich. Timto je eliminovana mozna chybovost pfi
pfifazovani nehod na spravnou stranu komunikace.

3.4.2 PRIRAZENI NEHOD K USEKUM Z OBDOBI PRED A PO ZRIZEN{ VIP

Ke kazdému Useku byly pfitazeny nehody z obdobi pred a po zfizeni VIP. Podle data ztizeni VIP a podle
dostupnosti dat o intenzitach automobilové dopravy se u kazdého useku jednalo o jeden az tfi roky
pred a po zfizeni VJP. Rok, ve kterém byl VIP zfizen, je vynechan.
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Tabulka ¢. 3 Prehled usek( a poctu sledovanych let pred a po zfizeni VJP

pocet sledovanych let
VJP zfizen v

ID Useku roce pred po
739 Bubenska 2016 3 3
740 Bubenska 2016 3 3
741 Bubenska 2018 3 3
731 Ceskomoravska 2010 1 1
732 Ceskomoravska 2010 1 1
755 Horejsi nabrezi 2011 2 2
756 Horejsi nabrezi 2011 2 2
757 Janackovo nabrezi 2011 2 2
751 Jeremiasova 2020 1 1
752 Jeremiasova 2020 1 1
719 Modranska 2020 1 1
720 Modranska 2020 1 1
721 Modranska 2020 1 1
722 Modranska 2020 1 1
750 Na Radosti 2010 1 1
753 Na Strzi 2015 3 3
742 nabreZi Kapitana Jarose 2018 3 3
754 nabrezi Kapitana Jarose 2018 3 3
716 Novodvorska 2013 3 3
717 Novodvorska 2013 3 3
718 Novodvorska 2020 1 1
727 Pocernicka 2010 1 1
728 Pocernicka 2010 1 1
729 Pocernicka 2010 1 1
730 Pocernicka 2010 1 1
743 Rohanské nabrezi 2012 3 3
744 Rohanské nabrezi 2012 3 3
745 Rohanské nabrezi 2015 3 3
733 Tupolevova 2010 1 1
734 Tupolevova 2011 2 2
735 Veselska 2020 1 1
737 Vrbenského 2019 2 2
738 Vrbenského 2019 2 2
758 Zborovska 2010 1 1

Naptiklad ve dvou uUsecich v ulici Tupolevova byly VJP zfizeny v roce 2010 a 2011. Vzhledem k tomu,
Ze nejstarsi pouzitelna nehodovd data jsou za rok 2009, bylo u Useku s VIP z roku 2010 moZné sledovat
pouze jeden rok pred zfizenim VJP, a tedy i jeden rok po zfizeni. U druhého Useku, kde byl VJP zfizen
v roce 2011, bylo mozZné sledované obdobi pted ztizenim VIP rozsifit na roky 2009 a 2010, obdobi po
zfizeni se sklddalo také ze dvou let, a to rok 2012 a 2013.
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Ke kazdému Useku byla jesté dale odfiltrovana data o nehodovosti podle roku, kdy se nehody staly.
Z jednotlivych zdznamu nehod pro vybrany Usek a zvlast pro obdobi pred a po zfizeni VIP byl vytvoreny
agregovany ukazatel absolutni nehodovosti pro dané misto a cas.

3.4.3 INTENZITY AUTOMOBILOVE DOPRAVY

Intenzity automobilové dopravy poskytnuté zadavatelem vyzkumu jsou ¢lenéné do souborl podle
jednotlivych let. Tyto soubory byly nejdfive agregovany do jednoho souhrnného souboru obsahujici
vSechny roky. Vzhledem k pivodnimu zaméru sledovat Useky smérové, vznikla databaze obsahujici
intenzity podle smérového rozliseni.

Vzhledem ke zménam ve sledované komunikacni siti byl vytvofen seznam mérenych Usekd kombinujici
sledované useky z let 2008 a 2021. Tento seznam obsahuje celkem 2370 sledovanych Usekl. K témto
usekdm byly pak pfifazeny intenzity z jednotlivych let od roku 2008 do roku 2021.

3.4.4 PRIRAZENI INTENZIT K USEKUM

Tabulka niZe predstavuje pfifazené intenzity automobilové dopravy k uUseklm analyzy. Zelené
vyznaceno je sledované obdobi v rozmezi jednoho az tfi let pred a po zfizeni VIP na daném Useku.
Pfifazené intenzity jsou sectené smérové intenzity pro kazdy usek.
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Tabulka ¢. 4 Vybrané useky pro analyzu a pfifazené intenzity automobilové dopravy, zaokrouhleno na tis.; 0 =
usek v daném roce bez dat.

VIP
zfizen v

usek roce 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
Bubenska 2016 27 tis. 26tis. 23 tis. 24 tis. 24 tis. 24 tis. 21 tis. 23 tis.| 26 tis. 25 tis. 22 tis. 21 tis. 22 tis.
Bubenska 2016 27 tis. 26tis. 23 tis. 24 tis. 24 tis. 24 tis. 21 tis. 23 tis.| 26 tis. 25 tis. 22 tis. 21 tis. 22 tis.
Bubenska 2018 30tis. 29tis. 26tis. 27 tis. 26tis. 26 tis. 24 tis. 26 tis. 28 tis.| 28 tis. 24 tis. 24 tis. 23 tis.
Ceskomoravska 2010 26 tis. | 25 tis. 26 tis. 23 tis. 23 tis. 25tis. 27 tis. 25tis. 26tis. 26 tis. 28 tis. 25 tis. 26 tis.
Ceskomoravska 2010 |26 tis. 25 tis. 26 tis. 23 tis. 23 tis. 25tis. 27 tis. 25tis. 26 tis. 26tis. 28 tis. 25tis. 26 tis.
Hofejsi nabrezi 2011 |14 tis. 15tis. 14 tis. 14 tis. 14 tis. 15tis. 13 tis. 14 tis. 14 tis. 15tis. 14 tis. 14 tis. 16 tis.
Hotejsi nabrezi 2011 [14tis. 15tis. 14 tis. 14 tis. 14 tis. 15tis. 13 tis. 14tis. 14 tis. 15tis. 14 tis. 14tis. 16 tis.
Janéackovo nabfreii 2011 |[10tis. 10tis. 10 tis. 10 tis. 10tis. 10tis. 9tis. 8tis. 7tis. 7tis. 7tis. 6tis. 7tis.
JeremiaSova 2020 27 tis. 27 tis. 25tis. 25tis. 24 tis. 24tis. 25tis. 26tis. 27 tis. 27 tis.| 26 tis. 25 tis. 25 tis.
JeremidSova 2020 29tis. 29tis. 28tis. 27 tis. 26tis. 27 tis. 27 tis. 28 tis. 30 tis. 29 tis. 29 tis.| 27 tis. 29 tis.
Modranska 2020 37tis. 32tis. 31tis. 32tis. 33 tis. 33tis. 34tis. 36tis. 36tis. 37 tis. 37tis.| 31 tis. 37 tis.
Modranska 2020 42tis. 37tis. 37tis. 40tis. 40tis. 39tis. 40tis. 42tis. 43 tis. 43tis. 44 tis.| 38 tis. 45 tis.
Modranska 2020 40tis. 35tis. 35tis. 33 tis. 35tis. 35tis. 37tis. 35tis. 37 tis. 36 tis. 37 tis.| 31 tis. 37 tis.
Modranska 2020 38tis. 35tis. 34 tis. 37 tis. 36tis. 34tis. 35tis. 33 tis. 34 tis. 36 tis.| 35 tis. 29 tis. 35 tis.
Na Radosti 2010 14 tis.| 13 tis. 12 tis. 0 0 0 0 0 0 0 13tis. 12tis. 14 tis.
Na Strzi 2015 24tis. 23 tis. 22 tis. 21 tis. 20 tis. 19 tis. 20 tis. 19 tis.| 20 tis. 19 tis. 18 tis. 16 tis. 17 tis.

nab. Kapitdna Jarose 2018 49tis. 44 tis. 42tis. 41tis. 41tis. 43 tis. 32tis. 32 tis. |33 tis. 32 tis. 35 tis. 33 tis. 32 tis.
nab. Kapitdna Jarose 2018 76 tis. 65tis. 61 tis. 60tis. 61 tis. 62 tis. 50tis. 53 tis.|53 tis. 54 tis. 55 tis./ 53 tis. 51 tis.

Novodvorska 2020 12tis. 13 tis. 13 tis. 12 tis. 12 tis. 12 tis. 12tis. 13 tis. 13 tis. 12 tis. 13 tis. 12 tis. 14 tis.
Novodvorska 2013 21tis. 19 tis. 18 tis. 18 tis. 18 tis. 18 tis. 18tis. 16tis. 16tis. 16tis. 16 tis. 15tis. 15 tis.
Novodvorska 2013 13 tis.|[11 tis. 10 tis. 11 tis. 10tis. 10tis. 9tis. 11tis. 11tis. 10tis. 12 tis. 11 tis. 13 tis.
Pocernicka 2010 13 tis.| 12 tis. 12 tis. 0 0 0 0 0 0 0 12tis. 11tis. 12 tis.
Pocernicka 2010 13 tis.| 12 tis. |12 tis. 0 0 0 0 0 0 0 12tis. 11 tis. 12 tis.
Pocernicka 2010 |12 tis. 11 tis. 11 tis. 0 0 0 0 0 0 0 11tis. 10tis. 11 tis.
Pocernicka 2010 |11 tis. 10 tis. 10 tis. 0 0 0 0 0 0 0 10tis. 8tis. 10tis.
Rohanské nabreii 2012 33 tis. |35 tis. 35 tis. 36 tis. 35 tis. 33 tis. 33 tis. 32 tis. 32tis. 36tis. 31tis. 29 tis. 30 tis.
Rohanské nabrezi 2012 |33 tis. 35 tis. 35 tis. 36 tis. 35 tis. 33 tis. 33 tis. 32tis. 32tis. 36tis. 31tis. 29tis. 30 tis.
Rohanské nabrezi 2015 33tis. 35tis. 35tis. 36 tis. 35 tis. 33 tis. 33 tis. 31 tis.| 30 tis. 34 tis. 31tis. 28 tis. 38tis.
Tupolevova 2010 |17 tis. 17 tis. 20 tis. 14 tis. 14 tis. 13tis. 17 tis. 17 tis. 15tis. 16tis. 15tis. 13 tis. 15 tis.
Tupolevova 2011 |17 tis. 17 tis. 20 tis. 14 tis. 14 tis. 13 tis. 17 tis. 17 tis. 15tis. 16tis. 15tis. 13 tis. 15 tis.
Veselskd 2020 9tis. 8tis. 9tis. 0 0 0 0 0 0 0 14 tis. 10tis. 16 tis.
Vrbenského 2019 10tis. 10tis. 10tis. 9tis. 10tis. 10tis. 11 tis. 11 tis.|12 tis. 13 tis. 14 tis.| 14 tis. 14 tis.
Vrbenského 2019 15tis. 16tis. 18tis. 17 tis. 17 tis. 17 tis. 10tis. 11 tis.|11 tis. 13 tis. 16 tis.| 14 tis. 16 tis.
Zborovska 2010 10 tis.| 10 tis. 11 tis. 0 0 0 0 0 0 0 9tis. 7tis. 8tis.

3.5 VYPOCET DOPRAVNIHO VYKONU A JEHO PRIRAZENI K USEKUM

Dopravni vykon je nutnou proménnou pro vypocet relativni nehodovosti. Dopravni vykon je soucinem
délky méfeného Useku a intenzity automobilové dopravy, jednotkou jsou vozokilometry. Pro vypocet
dopravniho vykonu u useku pro analyzu poslouZila data o intenzitdich automobilové dopravy,
konkrétné pocet prlijezd(i vSech vozidel (vozy osobni, nakladni, VHD, bez tramvaiji) za pracovni den.

Kazdoroc¢né zverejiiovana RocCenka dopravy Praha uvadi tydenni variaci automobilové dopravy.
Z drivéjsich rocenek tak Ize ziskat udaj o podilu automobilové dopravy v nepracovni dny. Pomoci této
informace a poctu pracovnich a nepracovnich dndi v daném roce byl pro kazdy sledovany rok u daného
useku spocitan specificky roéni dopravni vykon. Tyto ro¢ni vykony byly u kazdého Useku seéteny zvlast
vidy za obdobi pred a za obdobi po zfizeni VJP.
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Tabulka ¢. 5 Dopravni vykon Usekl pro analyzu.

akumulovany dopravni
vykon, miliony vzkm

délka
obdobi
VIP zfizen pfed/po, v

ID Useku usek v roce letech pred po zména
739 Bubenska 2016 3 2,63 2,78 i 6%
740  Bubenska 2016 3 1,76 187 W 6%
741 Bubenska 2018 3 4,50 208 W -o%
731 Ceskomoravska 2010 1 2,83 2,89 ] 2%
732 Ceskomoravskd 2010 1 4,63 4,72 ! 2%
755  Hofejii nabresi 2011 2 1,66 157 B 5%
756 Hofejsi nabres 2011 2 4,79 asa B 5%
757 Janackovo nabrezi 2011 2 1,87 1,94 4%
751 Jeremiasova 2020 1 2,08 2,01 [ -3%
752 Jeremidsova 2020 1 1,79 1,74 ‘ -3%
719 Modanska 2020 1 4,08 236 | 2%
720  Modfanska 2020 1 4,49 as5 | 1%
721 Modanska 2020 1 2,74 276 | 1%
722 Modfanska 2020 1 4,09 412 | 1%
750  Na Radosti 2010 1 1,11 0907 M -12%
753 Na Strii 2015 3 2,35 226 B -a%
742 nabreZi Kapitdna Jarose 2018 3 5,85 6,01 ! 3%
754 nabrezi Kapitdna Jarose 2018 3 5,36 5,44 l 2%
716 Novodvorska 2013 3 6,47 6,12 ‘ -5%
717 Novodvorska 2013 3 6,92 6,61 ‘ -4%
718 Novodvorska 2020 1 0,70 074 W &%
727 Poternicka 2010 1 1,63 160 | -1%
728  Pogernicka 2010 1 0,80 078 | -1%
729  Poternicka 2010 1 1,28 120 B 7%
730 Pogernicka 2010 1 1,24 1,00 I -12%
743 Rohanské nabreli 2012 3 2,80 272 b 3%
744 Rohanské nabresi 2012 3 1,78 174§ 3%
745  Rohanské nabresi 2015 3 1,31 120 M 0%
733 Tupolevova 2010 1 2,21 2,67 -
734 Tupolevova 2011 2 2,65 2,19 - -17%
735 Veselska 2020 1 1,61 179 1%
737 Vrbenského 2019 2 2,03 326 1%
738 Vrbenského 2019 2 2,08 259
758 Zborovska 2010 1 0,41 0,45 .10%
celkem 95,43 95,18 0%
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U jednotlivych Usekd je dopravni vykon v obdobi pfed a po zfizeni VIP relativné proménlivy, od témér
Ctvrtinového zvyseni dopravniho vykonu na ¢asti Vrbenského po sedmndcti procentni pokles na ¢asti
Tupolevovy. V celkovém souctu dopravniho vykonu vsech Usekl v obdobi pfed a po se jednotlivé
vykyvy vyrusi a celkovy naakumulovany dopravni vykon na sledovanych usecich je 95 milion(
vozokilometrd.

3.6 ZMENA POCTU JiZDNICH PRUHU A ZRIZENi PARKOVAN{

V souvislosti se zfizenim VJP miZe dojit k dalSim Upravdm dopravniho znaceni v ramci vozovky. Mezi
témito Upravami u nékterych Usekl najdeme redukci poctu jizdnich pruhd a zfizeni podélného
parkovani, tyto dvé Upravy se vétsinou (ne vsak vzdy) vyskytuji spolec¢né.

Zfizeni podélného parkovani je v nékterych pfipadech legalizaci stavu, kdy byl pravy jizdni pruh
vyuzivan k parkovani jiz pred zfizenim VJP. Jedna se napftiklad u ulice Na Strzi (ID 753) a Novodvorska
(ID 716), kde je z archivnich zdznamG*® patrné vyufZiti krajniho pruhu k parkovani. V téchto pfipadech
je nové parkovani zfizeno spise formalné.

Tabulka & 6 Useky podle zmény poctu jizdnich pruh( a z¥izeni parkovani

zména poctu jizdnich podil nového parkovani na délce
pruhti (bez VIP) VIP, km
VvJP délka
ID zfizenv celkova nového
useku nazev ulice roce pred po zména délka VIP parkovani podil

739 Bubenska 2016 4 2 -2 0,23 0,07 30%
740 Bubenska 2016 4 2 -2 0,16 0,09 58%
741 Bubenska 2018 4 3 -1 0,35 0,02 6%
731 Ceskomoravska 2010 4 4 0 0,67 0,00 0%
732 Ceskomoravska 2010 4 4 0 1,09 0,00 0%
755 Horejsi nabrezi 2011 2 2 0 0,17 0,00 0%
756 Horejsi nabrezi 2011 2 2 0 0,49 0,00 0%
757 Janackovo nabrezi 2011 1 1 0 0,29 0,00 0%
751 Jeremiasova 2020 4 4 0 0,49 0,00 0%
752 Jeremiasova 2020 4 4 0 0,37 0,00 0%
719 Modranska 2020 4 4 0 0,68 0,00 0%
720 Modranska 2020 4 4 0 0,62 0,00 0%
721 Modranska 2020 4 4 0 0,45 0,00 0%
722 Modranska 2020 4 4 0 0,71 0,00 0%
750 Na Radosti 2010 2 2 0 0,49 0,00 0%
753 Na Strzi 2015 4 2 -2 0,24 0,23 98%
742 nabrezi Kapitana Jarose 2018 4 3 -1 0,37 0,16 43%
754 nabrezi Kapitana Jarose 2018 5 4 -1 0,21 0,00 0%
716 Novodvorska 2013 4 2 -2 0,72 0,55 76%
717 Novodvorska 2013 4 2 -2 1,33 0,72 54%

13 Archiv leteckych snimkd, IPR; Google StreetView;
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718 Novodvorska 2020 3 2 -1 0,32 0,05 16%
727 Pocernicka 2010 2 2 0,79 0,00 0%
728 Pocernickd 2010 2 2 0,39 0,00 0%
729 Pocernicka 2010 2 2 0 0,65 0,00 0%
730 Pocernickd 2010 4 2 -2 0,67 0,55 82%
743 Rohanské nabrezi 2012 4 4 0 0,16 0,00 0%
744 Rohanské nabrezi 2012 4 4 0 0,10 0,00 0%
745 Rohanské nabrezi 2015 5 5 0 0,08 0,00 0%
733 Tupolevova 2010 2 2 0 0,80 0,00 0%
734 Tupolevova 2011 2 2 0 0,48 0,00 0%
735 Veselska 2020 4 2 -2 0,69 0,20 29%
737 Vrbenského 2019 4 2 -2 0,72 0,00 0%
738 Vrbenského 2019 4 2 -2 0,53 0,26 49%
758 Zborovska 2010 2 1 -1 0,13 0,08 63%

3.7 DOPRAVNI NEHODOVOST NA UZEMI CELEHO MESTA

Ukazatel celopraiské dopravni nehodovosti bude vyuZit ke zhodnoceni, do jaké miry mlze byt
ovlivnéna nehodovost na zkoumaném Useku zménou celkové nehodovosti na Uzemi celého mésta.
Celkovd nehodovost s mistni nehodovosti jsou nezbytné provazany. Napfriklad pokles objemu
automobilové dopravy v dusledku pandemie covidu-19 nastal plosné na celém Uzemi Prahy,
v dlsledku poklesu tohoto objemu poklesla také relativni nehodovost. Tato celoplo$na pficina se pak
mohla projevit i poklesem nehodovosti na sledovanych Usecich. Na druhou stranu zvyseni bezpecnosti
na konkrétnim misté skrze zménu organizace dopravy Ci jinou intervenci se projevi poklesem
nehodovosti v tomto misté, a nepatrné prispéje ke zméné celoprazské relativni nehodovosti. Mistni a
celoméstskd nehodovost jsou provazany.

Technicka sprava komunikaci hlavniho mésta Prahy kazdorocné publikuje ro¢enku dopravy, ve které
je uvedena i hodnota relativni nehodovosti pro celou komunikacni sit Prahy. Tato relativni nehodovost
byla vroce 2020 podle rocenky na udrovni 2,5 nehody na milion vozokilometrl. Pti vypoctu
nehodovosti pro celou komunikacni sit je vyuzivan neverejny koeficient, podle kterého je prepoditana
intenzita automobilové dopravy na sledované siti komunikaci na celou komunikaéni sit Prahy.

Vzhledem k tomu, Ze prepoctovy koeficient neni verejny, je vtomto vyzkumu zvolena alternativni
metoda vypoctu relativni nehodovosti pro Uzemi celé Prahy. Tento ukazatel je konstruovan za vyuZiti
dostupnych dat intenzit automobilové dopravy bez prepoc¢tu na celou komunikacni sit Prahy a
databdze nehodovosti.

Data o intenzitdch automobilové dopravy jsou do néjaké miry v ¢ase proménliva. Nékteré starsi
sledované useky byly vyfazeny ze sledovani, aby po nékolika letech byly zafazeny nazpét nebo byly
mezi sledované Useky zafazeny zcela nové Useky. Prosty soucet vSech Usek( za kazdy rok by neumoznil
srovnani jednotlivych let vzhledem k rozdilnosti poc¢tu sledovanych usekd v jednotlivych letech. Proto
byly identifikovany vSechny Useky, které byly sledovany v kazdém roce v obdobi 2009 az 2021. Celkovy
dopravni vykon byl vypocitan pouze z téchto usekd, které byly pro kazdy sledovany rok stejné. Diky
tomu, Ze byl vyuZit pouze tento soubor Usekd, je mozné sledovat a vyhodnocovat zménu dopravniho
vykonu ve srovnani s rokem 2009.
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Udaje o dopravnim vykonu za kazdy rok byly zkombinovany s po¢tem dopravnich nehod na Gzemi celé
Prahy pro dany rok, ¢imz byla vypocitana celoméstskd relativni nehodovost. Tento vlastni vypocet
relativni nehodovosti vede k vyrazné vys$sim hodnotam relativni nehodovosti, coZ je zplsobeno nizsim
objemem dopravniho vykonu, ktery do kalkulace vstupuje. Nicméné v tomto pripadé je dlleZitym
ukazatelem meziro¢ni zména relativni nehodovosti, kterou je mozné vyjadrit podilem.

Tabulka €. 7 Meziro¢ni zména relativni nehodovosti, data TSK a vlastni vypocty

dopravni vykon;
milionti vzkm u mezirocni zména meziro¢ni zména
vozidel za prac. dopravniho vykonu relativni relativni
den; (oproti roku 2009) nehodovost nehodovosti
rotenka  vlastni rotenka  vlastni pocet rocenka vlastni rotenka  vlastni
rok TSK vypoéet TSK vypoéet nehod TSK vypocet! TSK vypodet
2009 21,23 13,10 100% 100% 15583 2,20 3,65 100% 100%
2010 22,21 13,34 105% 102% 18190 2,50 4,18 114% 114%
2011 21,94 13,12 103% 100% 16572 2,30 3,87 105% 106%
2012 21,81 13,14 103% 100% 17795 2,50 4,15 114% 114%
2013 21,88 13,03 103% 99% 18593 2,60 4,38 118% 120%
2014 21,78 13,01 103% 99% 19306 2,70 4,56 123% 125%
2015 21,80 13,04 103% 100% 21462 3,10 5,06 141% 139%
2016 22,25 13,26 105% 101% 22876 3,30 5,29 150% 145%
2017 23,04 13,62 109% 104% 23032 3,20 5,21 145% 143%
2018 23,01 13,58 108% 104% 22767 3,10 5,04 141% 138%
2019 23,36 13,72 110% 105% 21458 3,00 4,70 136% 129%
2020 21,48 12,71 101% 97% 16925 2,50 3,99 114% 109%
2021%° 13,46 103% 17510 3,90 107%

Tabulka vyse predstavuje porovnani dat o dopravnim vykonu a relativni nehodovosti z ro¢enek TSK s
vlastnimi vypocty, jejichz mechanismus byl popsan vyse. Klicovym ukazatelem je zména relativni
nehodovosti ve srovnani s nehodovosti z roku 2009. V tomto ukazateli vyjadieném podilem ukazuji
data TSK v porovnani s vlastnimi vypocty podobné trendy naristu Ci poklesu v jednotlivych letech.

Ackoliv mezi daty z ro¢enek TSK a vlastnimi vypocty v mezirocni zméné relativni nehodovosti prevliada
podobnost, pro dalsi praci budou vyuZita data z vlastnich vypoctl, a to predevsim vzhledem k
nedostupnosti dat z ro¢enky za rok 2021.

14 7de je relativni nehodovost vyrazné nadhodnocena, co? je ddsledek niz§iho dopravniho vykonu vstupujiciho
do kalkulace v dlsledku vyuZiti dat pouze z vybranych sledovanych usekd, pro které jsou dostupna data o
intenzitach automobilové dopravy pro kazdy rok v obdobi 2009 az 2021.

15K éervenci 2022 nebyla roéenka dopravy za rok 2021 vefejné dostupnd, data z roéenky tedy chybi.
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4 \/YSLEDKY

Tato kapitola predstavuje v fadé podkapitol dil¢i vysledky. Nejdfive je ovéfen vztah mezi zménou
intenzit a zménou nehodovosti, ndsledné jsou predstaveny vysledky po jednotlivych lokalitach.
Nasleduji celkové vysledky za vSechny Useky dohromady. Je predstaven dopad zmény poctu jizdnich
pruht a zfizeni podélného parkovani spolu se zfizenim VIP na nehodovost. Déle je ovéfena interakce
mezi nehodovosti a dobou realizace VJP a na zavér je ovéfena asociace mezi celoméstskou
nehodovosti a nehodovosti na sledovanych usecich.

4.1 VZTAH MEZI ZMENOU INTENZIT A ZMENOU NEHODOVOSTI

Tabulka ¢. 8 Zmény intenzit a zmény v nehodovosti

zména relativni
viP zména pocet nehodovost moiny
zfizen intenzit nehod zména dopad
id useku  usek Vv roce pfed/po  pfed/po pred/po covid-19
739 Bubenska 2016 106% 44% 42% ne
740 Bubenska 2016 106% 50% 47% ne
741 Bubenska 2018 91% 40% 44% ano
731  Ceskomoravskd 2010 102% 160% 157% ne
732 Ceskomoravska 2010 102% 167% 163% ne
755 Hofrejsi nabrezi 2011 95% 200% 211% ne
756 Hofrejsi nabreii 2011 95% 155% 163% ne
757 Janackovo nabreii 2011 104% 14% 14% ne
751 Jeremiasova 2020 97% * * ne
752 Jeremidsova 2020 97% 0% 0% ne
719 Modranska 2020 102% 133% 131% ne
720 Modranska 2020 101% 43% 42% ne
721 Modranska 2020 101% 150% 149% ne
722 Modranska 2020 101% 50% 50% ne
750 Na Radosti 2010 88% * * ne
753  Na Strzi 2015 96% 300% 312% ne
742 nabreZi Kapitana Jarose 2018 103% 104% 102% ano
754 nabrezi Kapitana Jarose 2018 102% 150% 148% ano
716 Novodvorska 2013 95% 140% 148% ne
717 Novodvorska 2013 96% 180% 188% ne
718 Novodvorska 2020 106% 0% 0% ne
727 Pocernicka 2010 99% 300% 304% ne
728 Pocernicka 2010 99% * * ne
729 Pocernicka 2010 93% 100% 107% ne
730 Pocernicka 2010 88% 100% 113% ne
743 Rohanské nabreZi 2012 97% 400% 411% ne
744  Rohanské nabreZi 2012 97% 300% 308% ne
745 Rohanské nabreZi 2015 91% 150% 164% ne
733 Tupolevova 2010 121% * * ne
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734 Tupolevova 2011 83% * * ne

735 Veselska 2020 111% 50% 45% ne
737 Vrbenského 2019 111% 80% 72% ano
738 Vrbenského 2019 124% 80% 64% ano
758 Zborovska 2010 110% 100% 91% ne

* neni mozné spocitat podil zmény, obdobi pfed a/nebo po s pottem nula nehod.

Tabulka vyse predstavuje hodnoty zmén intenzity na sledovanych Usecich (sefazeno podle nardstu) a
zmén nehodovosti (absolutni, relativni). Linearita vztahu dosahuje hodnoty Pearsonova r=-.31 pro
vztah mezi zménou intenzity a zménou absolutni nehodovosti a r= -.37 pro vztah mezi zménou
intenzity a zménou relativni nehodovosti. Ze statistického hlediska se jedna o negativni a slaby vztah,
ktery vysvétluje zhruba 10 a 14 % rozptylu v datech. Na testovanych datech je narust intenzit slabé
asociovan s poklesem nehodovosti, a pokles intenzit je slabé asociovan s narlistem nehodovosti.

Dusledné rozkryti vztahu mezi nehodovosti a intenzitami, potazmo kongescemi a vyCerpanim kapacity
komunikace, vyZaduje rozsahlejsi dataset, nez ktery je dostupny v tomto vyzkumu.

4.2 VYSLEDKY PO LOKALITACH

4.2.1 BUBENSKA

Na sledovanych uUsecich ulice Bubenska, kde byly v letech 2016 a 2018 vyznaceny VJP, nastal vyrazny
pokles relativni nehodovosti, 0 1,24 a7 4 nehody na milion vozokilometrli méné nez pred vyznacéenim
VJP. Na této ¢asti Bubenské doslo spolu s vyznacenim VJP ke komplexni Upraveé organizace dopravy za
vyrazného vyuZziti vodorovného dopravniho znaceni. Zména v lokalité nespocivala pouze ve vyznaceni
VJP, ale obecné ve vyraznéjsi zméné mistni Upravy provozu a zprehlednéni situace na komunikaci.

Tabulka ¢. 9 Zména nehodovosti na Bubenské

absolutni relativni
nehodovost nehodovost
id VJP zfizen zména
useku Usek v roce pred po pred po pred/po
739 Bubenska 2016 18 8 6,84 2,88 -3,97
740 Bubenska 2016 10 5 5,67 2,68 -2,99
741 Bubenska 2018 10 4 2,22 0,98 -1,24
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nehody v obdobi pred zfizenim VJP

nehody v obdobi po zfizeni VJP
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Obrazek ¢. 14 Bubenska, useky 739 a 740

16

16 Nehoda na Useku ID 740 v levém spodnim rohu budi podezfeni, zda mé byt pfifazena ke sledovanému Gseku.
Jedna se o tuto nehodu: https://nehody.cdv.cz/detail.php?p1=3100143622. Je mozné, Ze se nehoda stala na
parkovisti vedle Bubenské, geolokace nehody a druh nehody ,srazka s vozidlem zaparkovanym, odstavenym”

tomu nasvédcuji. Nicméné nelze ani vyloucit, Ze se nehoda stala pfimo na Bubenské, vzhledem k tomu, Ze u

nehody neni uvedeno, Ze se stala na Gcelové komunikaci/parkovisti, ale na mistni komunikaci, a situovani
nehody je zaznamenano jako ,na jizdnim pruhu.“ Zarover je u této nehody v datasetu PCR uvedeno jako ulice

nehody ,, Bubenského” (neni uvddéno v online databazi). Nelze tedy spolehlivé vyloucit, Ze se nehoda nestala

pfimo na sledovaném Useku Bubenské, proto zUstava nehoda pfifazena ke sledovanému useku.
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Obrazek ¢. 15 Bubenska, usek 741

4.2.2 CESKOMORAVSKA

Na komunikaci Ceskomoravska byly VIP zFizeny v roce 2010, jedna se tak o starsi realizaci. V obdobi
po realizaci je moiné zaznamenat zvySenou relativni nehodovost, je vSak otdzkou, zda tato
nehodovost souvisi se zfizenim VIJP.

absolutni relativni
nehodovost nehodovost
id VJP zfizen zména
useku Usek Vv roce pred po pred po pred/po
731 Ceskomoravskd 2010 5 8 1,76 2,77 1,01
732 Ceskomoravska 2010 9 15 1,94 3,18 1,23

Pfi pohledu na lokalitu je zfejmé, 7e se nehodovost shlukuje v k¥izovatkach. Na Ceskomoravské je
pritom specificky typ kfiZovatek, kdy je kfizeni realizovano pres tramvajové téleso bez jakékoliv mistni
Upravy provozu. Podle absolutni nehodovosti jsou tato kfizeni na Ceskomoravské spojena s vyrazné
vys$si nehodovosti, viz obrazky nize zaznamenavajici na satelitnich snimcich celkovou nehodovost v
téchto mistech.
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Je otazka, do jaké miry Ize spojovat zfizeni cyklopruhl s nehodovosti odehravajici se pravé v téchto
kfizenich.

2 nehody v obdobi pred zfizenim VJP

O nehody v obdobi po zfizeni VJP
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Obrazek ¢. 17 K¥izovatka Ceskomoravska — Kle¢dkova, celkova nehodovost 2009 a7 2022, zdroj nehody.cdv.cz
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Obrazek €. 20 Kfizovatka Ceskomoravska — Drahobejlova, celkova nehodovost 2009 az 2022, zdroj nehody.cdv.cz

4.2.3 JEREMIASOVA

Na sledovaném useku ulice Jeremidsova byla zaznamendana zcela minimalni nehodovost, pouze jedna
nehoda v obdobi pred zfizenim VIJP.

absolutni relativni
nehodovost nehodovost
id VJP zfizen zména
Useku usek Vv roce pred po pred po pred/po
751 Jeremiasova 2020 0 0 0,00 0,00 0,00
752 Jeremidsova 2020 1 0 0,56 0,00 -0,56

4
O

nehody v obdobi pred zfizenim VJP

nehody v obdobi po zfizeni VJP
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Vy$si nehodovost na Jeremidsové se odehrava v kiizovatce s Cerverianského, ktera viak neni soucasti
sledovaného Useku z divodu preruseni VIP a jeho nahrazeni kombinovanym buspruhem. Kdyby v
tomto misté nebyl VJP pferusen, celkovy obraz nehodovosti by se tim nejspiSe vyrazné proménil.

A

L i s
‘doprayniho VM:IU. V.

Obrazek ¢. 21 K¥izovatka Jeremiasova — Cerverianského, nehodovost 2009 a7 2022, zdroj nehody.cdv.cz
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4.2.4 MODRANSKA

Na Modfanské byly VJP vyznaceny v roce 2020. Nehodovost se zde na dvou sledovanych Usecich (720,
722) snizila o polovinu, na zbyvajicich dvou Usecich (719, 721) se absolutni nehodovost zvysila o jednu
nehodu na Usek a s tim se zvySila nepatrné i relativni nehodovost.

absolutni relativni

nehodovost nehodovost
id VJP zfizen zména
useku Usek VvV roce pred po pred po pred/po
719 Modfanska 2020 3 4 0,74 0,96 0,23
720 Modranska 2020 7 3 1,56 0,66 -0,90
721 Modfanska 2020 2 3 0,73 1,09 0,36
722 Modranska 2020 4 2 0,98 0,48 -0,49

4 nehody v obdobi pred zfizenim VJP

O nehody v obdobi po zfizeni VJP

wa
)

T iRl

Obrazek &. 22 ModFanska, Useky 722 a 721. Useky bylo nutné rozdélit vzhledem k etapam realizace. Ackoliv se
dnes jedna o jeden spojity Usek vedouci i pres kfizovatku, ztizeni probéhlo v riznych letech.
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Obrazek ¢. 23 Modranska, useky 720 a 719

4.2.5 NABREZI KAPITANA JAROSE

Na Nabrezi Kapitana JarosSe, kde do analyzy byly zafazeny dva sledované Useky, zlistala nehodovost na
jednom Useku spiSe beze zmény, na druhém Useku se pak zvysila.

absolutni relativni
nehodovost nehodovost
id VJP zfizen zména
Useku usek Vv roce pred po pred po pred/po
742 nabrezi Kapitana Jarose 2018 19 19 3,25 3,16 -0,09
754 nabrezi Kapitana Jarose 2018 14 21 2,61 3,86 1,25

@ 1chody v obdobi pred zizenim VIP

O nehody v obdobi po zfizeni VJP
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Obrazek ¢. 25 Usek €. 742 s mirnym snizenim nehodovosti.

4.2.6 NOVODVORSKA

Na ulici Novodvorska neni zfizeni VIP spojeno s konzistentnim vlivem na nehodovost. V pfipadé Useku
VIJP ztizeného v roce 2020 (¢. 718) sice vyrazné poklesla relativni nehodovost, absolutni nehodovost
se viak zménila o jednu nehodu, ktera se v dobé po zfizeni VJP nestala.

Zbyvajici dva Useky jsou star$iho data, na téchto se nehodovost mirné zvysila. Nehodovost je i zde
navazana na kfiZovatky, coz je patrné napriklad na kfiZzovatce Novodvorska —V Zahradni ¢tvrti na Useku
¢. 717.
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absolutni relativni
nehodovost nehodovost
id VJP zfizen zména
Useku usek Vv roce pred po pred po pred/po
718 Novodvorska 2020 1 0 1,43 0,00 -1,43
716 Novodvorska 2013 5 7 0,77 1,14 0,37
717 Novodvorska 2013 5 9 0,72 1,36 0,64

@ 1ehody v obdobi pred zizenim VIP

O nehody v obdobi po zfizeni VIP

Obrazek &. 26 Usek ¢&. 717.
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Obrazek €. 27 Krizovatka Novodvorskd — V Zahradni ctvrti, Usek ¢. 717, nehodovost 2009 az 2022, zdroj
nehody.cdv.cz

o

4.2.7 POCERNICKA

Na trech Usecich ze Ctyf sledovanych na ulici Pocernicka, kde byly v roce 2010 zfizeny VJP, se
nehodovost prakticky nezménila. Na nejzapadnéjSim Useku €. 727 se nehodovost zvysila. Mensi shluk
nehod na Useku 727 v kfiZeni s ulici Pfistoupimska je spojen s typem kfiZovatky, ktery je zmiriovan jiz
u Usekd vyse.
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absolutni relativni

nehodovost nehodovost
id VIP zfizen zména
Useku usek Vv roce pred po pred po pred/po
727 Pocernicka 2010 2 6 1,23 3,75 2,51
728 Pocernicka 2010 0 1 0,00 1,27 1,27
729 Pocernicka 2010 2 2 1,56 1,67 0,11
730 Pocernicka 2010 2 2 1,61 1,82 0,21

@ 1ehody v obdobi pred zizenim VIP

O nehody v obdobi po zfizeni VIP
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Obrazek ¢. 29 Kfizeni s ulici Pfistoupimska, viéechny nehody 2009 az 2022, zdroj nehody.cdv.cz

4.2.8 ROHANSKE NABREZI

v _vs

Na Rohanském nabreZzi nalezneme VIP prerusované piktokoridory, nejedna se tak o delsi spojite Useky,
ale o kratsi fragmenty, kdy obou smérech komunikace soubézné vedou VJP. Na Rohanském nabrezi

doslo k mirnému narustu absolutni nehodovosti o jednotky nehod na Usek, a z néj vyplyvajicimu
narlstu relativni nehodovosti.
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absolutni relativni

nehodovost nehodovost

id VIP ztizen zZzména

Useku usek Vv roce pred po pred po pred/po
Rohanské

743 nabrezi 2012 1 4 0,36 1,47 1,11
Rohanské

744 nabrezi 2012 1 3 0,56 1,73 1,17
Rohanské

745 nabrezi 2015 2 3 1,53 2,51 0,98

L 4 nehody v obdobi pred zfizenim VJP

O nehody v obdobi po zfizeni VIP
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4.2.9 TUPOLEVOVA

Na sledovanych usecich ulice Tupolevova doslo k narustu nehodovosti o jednotky pfipadd a tomu
odpovidajicimu mirnému narUstu relativni nehodovosti.

absolutni relativni
nehodovost nehodovost
id VIP zfizen zZzména
Useku usek v roce pred po pred po pred/po
733 Tupolevova 2010 0 1 0,00 0,37 0,37
734 Tupolevova 2011 1 3 0,38 1,37 0,99

2 nehody v obdobi pfed zfizenim VJP

O nehody v obdobi po zfizeni VJP
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4.2.10 VRBENSKEHO

Na obou sledovanych Usecich komunikace Vrbenského doslo k sniZeni absolutni nehodovosti o
jednotky nehod a tomu odpovidajicimu mirnému snizeni relativni nehodovosti.

absolutni relativni
nehodovost nehodovost
id VJP zfizen zména
Useku usek Vv roce pred po pred po pred/po
737 Vrbenského 2019 5 4 1,70 1,23 -0,48
738 Vrbenského 2019 5 4 2,40 1,55 -0,85
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2 nehody v obdobi pred zfizenim VJP

O nehody v obdobi po zfizeni VJP
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4.2.11 JEDNOSMERNE USEKY — ZBOROVSKA, HOREJSI A JANACKOVO NABREZ(

absolutni relativni
nehodovost nehodovost

id VJP zfizen zména
useku Usek Vv roce pred po pred po pred/po
755 Hotejsi nabreizi 2011 8 16 4,82 10,16 5,34
756 Hofejsi nabrezi 2011 11 17 2,30 3,74 1,44
757 Janackovo nabrezi 2011 7 1 3,75 0,51 -3,23
758 Zborovska 2010 1 1 2,43 2,21 -0,23

Specifickou mnozinu Usek( tvofi jednosmérné sbérné komunikace s vyznacenym VJP. Jedna se o ranné
realizace z let 2010 a 2011 na ulicich Zborovska, Hofejsi a Janackovo ndbreZi. Na Hofejsim ndbreii
doslo ke zvyseni nehodovosti, v pfipadé useku id 755 dokonce ke dvojnasobnému. Je otazka, zda toto
zvySeni nehodovosti mizZe souviset s kvalitou provedené zmény dopravniho znaceni, kdy sice byl ztizen

.....

smérové Sipky nebyly posunuty do nové osy posunutych jizdnich pruh.
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e

Na zbyvajicich usecich, Zborovské a Janackové nabrezi, nehodovost klesla, v ptipadé Janackova nabrezi
pomérné vyrazné.
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nehody v obdobi pred ztizenim VJP

nehody v obdobi po zfizeni VJP
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Obrazek ¢. 31 Zborovska.
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Obrazek ¢. 32 Janackovo nabreii.

fe=y

Botel Admi

996/6

2
® \2
- s : ; a il o1 %)
Q < b - = L) 2 a
s ) |
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Obrazek ¢. 34 Horejsi nabrezi.

4.2.12 ZBYVAJICI JEDNOTLIVE USEKY — NA RADOSTI, NA STRZI, VESELSKA

Zbyvajici tfi Useky se vyznacuji spiSe nizkou nehodovosti a zménou pouze v jednotkach nehod mezi
obdobimi pfed a po. Na Radosti nebyla evidovana Zadna nehoda ani v jednom obdobi, Na Strzi
nehodovost mirné narostla, v Useku na Veselské zase nehodovost mirné klesla.
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absolutni relativni
nehodovost nehodovost
id VJP zfizen zména
Useku usek Vv roce pred po pred po pred/po
750 Na Radosti 2010 0 0 0,00 0,00 0,00
753 Na Strzi 2015 1 3 0,43 1,33 0,90
735 Veselska 2020 2 1 1,24 0,56 -0,68

¢
O

nehody v obdobi pred zfizenim VJP

nehody v obdobi po zfizeni VIP

L £ S

Obrazek ¢. 35 Na Radosti.

Obrazek ¢. 36 Na Strzi.
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Obrazek ¢. 37 Veselska.

4.3 AGREGOVANE VYSLEDKY

Tato kapitola predstavuje vysledky agregované za vsechny jednotlivé Useky dohromady. Relativni
nehodovost je uvadéna v poctu pripadd na jeden milion vozokilometr( dopravniho vykonu v celém
souboru sledovanych Usekd. Zména v relativni nehodovosti je uvadéna ve stejné jednotce.

Tabulka ¢. 10 Nehodovost podle druhu nehody

pocet relativni

nehod nehodovost
Druh nehody pred po pred po zména
1 srazka s jedoucim nekolejovym vozidlem 133 140 1,39 1,47 0,08
2 srazka s vozidlem zaparkovanym, odstavenym 8 15 0,08 0,16 0,07
3 srazka s pevnou prekazkou 10 14 0,10 0,15 0,04

0,07 0,06 -0,01
0,00 0,01 0,01
0,00 0,00 0,00
0,00 0,00 0,00
0,05 0,06 0,01
0,03 0,01 -0,02
0,01 0,02 0,01

4 srazka s chodcem

5 srazka s lesni zvéri

6 srazka s domacim zviretem
7 srazka s vlakem

8 srazka s tramvaji

9 havarie

R W Ul O O O
N P OO O O L O

0 jiny druh nehody

V souctu za vSechny sledované Useky nehodovost zlstala nehodovost podle druhu prakticky stejna,
zmény po zfizeni VIP se pohybuji v fadu setin nehod na milion vozokilometrd.
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Tabulka €. 11 Nehodovost podle druhu srazky jedoucich vozidel

pocet relativni

nehod nehodovost
Druh srazky jedoucich vozidel pred po pred po zména
1 Celni 2 1 0,02 0,01 -0,01
2 bocni 40 33 0,42 0,35 -0,07
3z boku 26 33 0,27 0,35 0,07
4 zezadu 70 79 0,73 0,83 0,10
0 nepfichazi v Uvahu, nejedna se o srazku
jedoucich vozidel 29 39 0,30 0,41 0,11

To stejné plati pro druhy srdzek jedoucich vozidel, kdy se rozdily v relativni nehodovosti pohybuji v
fadu setin, maximalné jedné desetiny.

Tabulka ¢. 12 Nehodovost podle pficin

pocet relativni

nehod nehodovost
Hlavni pfi¢iny nehody pred po pred po zména
100 nezavinéna ridicem 4 3 0,04 0,03 -0,01
201 - 209 nepfiméFena rychlost jizdy 8 10 0,08 0,11 0,02
301 - 311 nespravné predjizdéni 0 0 0,00 0,00 0,00
401 - 414 nedani pfednosti v jizdé 58 53 0,61 0,56 -0,05
501 - 516 nespravny zpUsob jizdy 97 119 1,02 1,25 0,23
601 - 615 technickd zavada vozidla 0 0 0,00 0,00 0,00

Podle hlavnich pfic¢in nehody se mirné zvysila nehodovost zplsobena nespravnym zplsobem jizdy
(podrobnéji viz tabulka €. 15), v ostatnich pfipadech jsou zmény na Urovni setin relativni nehodovosti.

Tabulka €. 13 Nedani pfednosti v jizdé, podrobné

pocet relativni
nehod nehodovost
Nedani prednosti v jizdé - podrobné pred po pred po zména
401 jizda na "Cervenou" 3-barevného semaforu 4 2 0,04 0,02 -0,02
402 proti ptikazu dopravni znacky STUJ DEJ
PREDNOST 4 2 0,04 0,02 -0,02
403 proti prikazu dopravni znacky DEJ
PREDNOST 8 9 0,08 0,09 0,01
404 vozidlu pfijizdéjicimu zprava 0 1 0,00 0,01 0,01
405 pfi odbocovani vlevo 3 5 0,03 0,05 0,02
406 tramvaji kterd odbocuje 0 0 0,00 0,00 0,00

407 protijedoucimu vozidlu pfi objizdéni

prekazky 0O O 0,00 0,00 0,00
408 pfi zarazovani do proudu jedoucich vozidel

ze stanice, mista zastaveni nebo stani 2 2 0,02 0,02 0,00
409 pfi vjizdéni na silnici 2 0 0,02 0,00 -0,02
410 pfi otaceni nebo couvani 2 4 0,02 0,04 0,02
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411 pfi prejizdéni z jednoho jizdniho pruhu do

druhého 29 20 0,30 0,21 -0,09
412 chodci na vyznaceném prechodu 2 4 0,02 0,04 0,02
413 pfi odbocovani vlevo soubézné jedoucimu

vozidlu 2 4 0,02 0,04 0,02
414 jiné nedani prednosti 0 0 0,00 0,00 0,00

V pripadé nedani prednostiv jizdé jako pric¢iny nehody mirné poklesla nehodovost zplsobena nedanim
prednostiv jizdé pfi pfejizdéni z jednoho jizdniho pruhu do druhého. To souvisi s redukci jizdnich pruht
na nékterych usecich (podrobnéji v samostatné kapitole nize). U ostatnich typl nedani prednosti v
jizdé jsou zmény zanedbatelné.

Tabulka ¢. 14 Nespravny zpusob jizdy, podrobné

pocet relativni
nehod nehodovost
Nespravny zplisob jizdy - podrobné pfred po pred po zména
501 jizda po nespravné strané vozovky, vjeti do
protisméru 0 1 0,00 0,01 0,01
502 vyhybani bez dostate¢ného bo¢niho
odstupu (vile) 6 7 0,06 0,07 0,01
503 nedodrzeni bezpecné vzdalenosti za
vozidlem 63 71 0,66 0,75 0,09
504 nespravné otdceni nebo couvani 5 8 0,05 0,08 0,03
505 chyby pti udani sméru jizdy 0 O 0,00 0,00 0,00
506 bezohledna, agresivni, neohleduplna jizda 0 1 0,00 0,01 0,01
507 nahlé bezdlivodné snizeni rychlosti jizdy,
zabrzdéni nebo zastaveni 0 0 0,00 0,00 0,00
508 fidic se pIné nevénoval fizeni vozidla 13 12 0,14 0,13 -0,01
509 samovolné rozjeti nezajisténého vozidla 0 1 0,00 0,01 0,01
510 vjeti na nezpevnénou krajnici 0O o 0,00 0,00 0,00
511 nezvladnuti fizeni vozidla 3 6 0,03 0,06 0,03
512 jizda (vjeti) jednosmérnou ulici, silnici (v
protisméru) 0 0 0,00 0,00 0,00
513 nehoda v dlsledku poufiti (policif)
prostifedkd k nasilnému zastaveni vozidla
(zastavovaci pasy, zabrana, vozidlo atd.) 0 0 0,00 0,00 0,00
514 nehoda v dlsledku poufZiti sluzebni zbrané
(policif) 0O o 0,00 0,00 0,00
515 nehoda pfi provadéni sluZzebniho zdkroku
(pronasledovani pachatele atd) 0 0 0,00 0,00 0,00
516 jiny druh nespravného zpusobu jizdy 7 12 0,07 0,13 0,05

V pripadé nespravného zpusobu jizdy se mirné zvysila nehodovost zplsobena nedodrzenim bezpecéné
vzdalenosti za vozidlem. U ostatnich druhi nespravného zpUsobu jizdy jsou zmény zanedbatelné.
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Tabulka €. 15 Charakter nehody

pocet relativni

nehod nehodovost
Charakter nehody pred po pred po zména
1 nehoda s nasledky na Zivoté nebo zdravi 21 19 0,22 0,20 -0,02
2 nehoda pouze s hmotnou Skodou 146 166 1,53 1,74 0,21

Tabulka ¢. 16 Nasledky nehody

pocet relativni

nehod nehodovost
Nasledky nehody - stav do 24 hod. pfed po pred po zména
a) usmrceno osob 0 0 0,00 0,00 0,00
b) téZce zranéno osob 3 1 0,03 0,01 -0,02
c) lehce zranéno osob 21 20 0,22 0,21 -0,01

Mirné se zvysila nehodovost, kdy doslo pouze k hmotné Skodé. Nehodovost podle nasledkll na Zivoté

a zdravi osob zlstala beze zmény.

4.4 ZMENA POCTU JiZDNICH PRUHU A ZRIZENI PARKOVANI

V této kapitole ovéfime vliv zmény poctu jizdnich pruhi a zfizeni parkovani na relativni nehodovost.
U zmény poctu jizdnich pruh( bude srovnana nehodovost na uUsecich, kde doslo ke zméné usporadani
Ctyfpruhové komunikace (dva pruhy pro kazdy smér) na dvoupruhovou komunikaci (jeden pruh pro

kazdy smér), a na Usecich, kde zlstalo zachovano Ctyr a vice pruhové usporadani i po zfizeni VIP.

U Usek(, kde doslo ke zméné usporadani ze ctyfpruhové komunikace na dvoupruhovou, doslo
k celkovému snizeni relativni nehodovosti o 0,38 nehody na milion vozokilometrl. Z celkem deviti
Usekld v této mnoZiné doslo ke sniZzeni nehodovosti u péti Usek(, u zbyvajicich ¢tyf se nehodovost

rlznou mérou zvysila.

Tabulka ¢. 17 Zména nehodovosti u UsekU s redukci poctu jizdnich pruhd

zména poctu jizdnich

pruhti (bez VIP)

relativni nehodovost

VIP
ID zfizenv zména
useku ndazev ulice roce pred po zména pred po pred/po
739 Bubenska 2016 4 2 -2 6,84 2,88 -3,97
740 Bubenska 2016 4 2 -2 5,67 2,68 -2,99
753 Na Strzi 2015 4 2 -2 0,43 1,33 0,90
716 Novodvorska 2013 4 2 -2 0,77 1,14 0,37
717 Novodvorska 2013 4 2 -2 0,72 1,36 0,64
730 Pocernicka 2010 4 2 -2 1,61 1,82 0,21
735 Veselska 2020 4 2 -2 1,24 0,56 -0,68
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737 Vrbenského 2019 4 2 -2 1,70 1,23 -0,48
738 Vrbenského 2019 4 2 -2 2,40 1,55 -0,85
celkem 1,89 1,52 -0,38

U usek(, kde zlstalo zachovano ctyf nebo pétipruhové usporadani komunikace, doslo ke zvyseni
celkové relativni nehodovosti o 0,31 nehody na milion vozokilometrd. V této skupiné najdeme
nejvyraznéjsi zvyseni nehodovosti u péti starSich Usekd z let 2010 a7z 2015, kdy se u vSech téchto Usekd
zvysila nehodovost o zhruba jednu nehodu na milion vozokilometrd. VSechny zbyvajici Useky jsou
realizace z roku 2020 a u téchto nalezneme bud’ pouze mirné zvySeni nehodovosti nebo jeji snizeni.

Tabulka ¢. 18 Zména nehodovosti u Usek( bez redukce poctu jizdnich pruhl

zména poctu jizdnich

pruhti (bez VIP) relativni nehodovost

ID VIP zfizen zména
useku nazev ulice v roce pfed po zZzména pred po pred/po
731 Ceskomoravska 2010 4 4 0 1,76 2,77 1,01
732 Ceskomoravska 2010 4 4 0 1,94 3,18 1,23
751 JeremidsSova 2020 4 4 0 0,00 0,00 0,00
752 Jeremiasova 2020 4 4 0 0,56 0,00 -0,56
719 Modranska 2020 4 4 0 0,74 0,96 0,23
720 Modranska 2020 4 4 0 1,56 0,66 -0,90
721 Modranska 2020 4 4 0 0,73 1,09 0,36
722 Modranska 2020 4 4 0 0,98 0,48 -0,49
743 Rohanské nébrezi 2012 4 4 0 0,36 1,47 1,11
744 Rohanské nabrezi 2012 4 4 0 0,56 1,73 1,17
745 Rohanské nabrezi 2015 5 5 0 1,53 2,51 0,98
celkem Useky do 2015 1,35 2,49 1,14
celkem useky od 2020 0,88 0,62 -0,26
celkem viechny useky 1,07 1,38 0,31

Redukce poctu jizdnich pruh( pfi zfizeni VJP je spojena se snizenim nehodovosti zplsobené srazkami
jedoucich nekolejovych vozidel o 0,6 nehody na milion vozokilometrd. Dalsi zmény ve strukture
nehodovosti podle druhu nehody jsou jiz pouze mirné, bez redukce jizdnich pruhl se mirné zvysil
pocet srazek sjedoucim nekolejovym vozidlem, s redukci jizdnich pruhd se mirné zvysily srazky
s vozidlem zaparkovanym.

Tabulka €. 19 Vliv zmény poctu jizdnich pruh(l na nehodovost podle druhu

bez redukce jizdnich pruhi s redukci jizdnich pruht

pocet pocet

nehod relativni nehodovost nehod relativni nehodovost
Druh nehody pred po pred po zména pred po pred po zména
1 srazka s jedoucim
nekolejovym vozidlem 26 33 0,80 1,01 0,22 42 25 1,50 0,88 -0,62
2 srazka s vozidlem
zaparkovanym, odstavenym 1 3 0,03 0,09 0,06 4 8 0,14 0,28 0,14
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3 srazka s pevnou prekazkou
4 srazka s chodcem

5 srazka s lesni zvéri

6 srazka s domacim zvifetem
7 srazka s vlakem

8 srazka s tramvaji

9 havdrie

0 jiny druh nehody

0,00 0,06 0,06
0,09 0,00 -0,09
0,00 0,00 0,00
0,00 0,00 0,00
0,00 0,00 0,00
0,12 0,18 0,06
0,03 0,00 -0,03
0,00 0,03 0,03

o »r A O O O W O
= O OO0 O O © O N

0,18 0,21 0,03
0,07 0,11 0,03
0,00 0,00 0,00
0,00 0,00 0,00
0,00 0,00 0,00
0,00 0,00 0,00
0,00 0,00 0,00
0,00 0,04 0,04

O O O O oo N U»n
R O O O O O wWw o

V ptipadé srazek jedoucich vozidel nejvyraznéji ubylo bocnich srazek v pripadé redukce poctu jizdnich

pruh(.

Tabulka €. 20 Vliv zmény poctu jizdnich pruh( na druh srazek vozidel

bez redukce jizdnich pruhti

s redukci jizdnich pruht

pocet pocet

nehod relativni nehodovost nehod relativni nehodovost
Druh srazky jedoucich
vozidel pfed po pred po zména pred po pred po zmeéna
1 celni 0 o 0,00 0,00 0,00 0 © 0,00 0,00 0,00
2 bocni 12 19 0,37 0,58 0,21 18 7 0,64 0,25 -0,40
3z boku 4 12 0,12 0,37 0,25 11 6 0,39 0,21 -0,18
4 zezadu 14 8 0,43 0,25 -0,18 13 12 0,46 0,42 -0,04

0 nepfichazi v Uvahu,
nejedna se o srazku
jedoucich vozidel

5 6 0,15 0,18 0,03

11 18 0,39 0,63 0,24

V pripadé pfriciny nehody se vliv redukce jizdnich pruhl projevuje nejvyraznéji pfi nedani prednosti
v jizdé. U usekd, kde k redukci nedoslo, se zvysila nehodovost zplisobena nedanim pfednosti v jizdé o
0,31 nehody na milion vozokilometr(, zatimco u usekd, kde k redukci doslo, se tato nehodovost snizila
0 0,61 nehody na milion vozokilometr(.

Tabulka ¢. 21 Vliv zmény poctu jizdnich pruhll na nehody podle pficiny

bez redukce jizdnich pruhli

s redukci jizdnich pruht

pocet pocet

nehod relativni nehodovost nehod relativni nehodovost
Hlavni pFic¢iny nehody pfed po pred po zména pred po pred po zmeéna
100 nezavinéna fidicem 2 1 0,06 0,03 -0,03 0o 1 0,00 0,04 0,04
201 - 209 nepfimérena
rychlost jizdy 0 1 0,00 0,03 0,03 2 5 0,07 0,18 0,10
301 - 311 nespravné
predjizdéni 0 o 0,00 0,00 0,00 0 o 0,00 0,00 0,00
401 - 414 nedani prednosti v
jizdé 14 24 0,43 0,74 0,31 28 11 1,00 0,39 -0,61
501 - 516 nespravny zplsob
jizdy 19 19 0,58 0,58 0,00 23 26 0,82 0,92 0,09
601 - 615 technickd zavada
vozidla 0 O 0,00 0,00 0,00 0 o 0,00 0,00 0,00
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Podrobny rozbor nedani prednosti v jizdé ukazuje, Ze je to prejizdéni z jednoho jizdniho pruhu do
druhého, kde nastdva nejvétsi zména v nehodovosti. V pfipadé redukce jizdnich pruh je tato pficina

nehod témér eliminovana.

Tabulka ¢. 22 Vlivzmény poctu jizdnich pruhl na nedani prednosti v jizdé

bez redukce jizdnich pruht

s redukci jizdnich pruht

pocet pocet

nehod relativni nehodovost nehod relativni nehodovost
Nedani prednosti v jizdé —
podrobné pred po pred po zména pired po pred po zména
401 jizda na "Cervenou" 3-
barevného semaforu 0 0 0,00 0,00 0,00 2 0 0,07 0,00 -0,07
402 proti prikazu dopravni
znacky STUJ DEJ PREDNOST 2 1 0,06 0,03 -0,03 2 1 0,07 0,04 -0,04
403 proti prikazu dopravni
znacky DEJ PREDNOST 2 3 0,06 0,09 0,03 1 2 0,04 0,07 0,03
404 vozidlu pfijizdéjicimu
zprava 0 o 0,00 0,00 0,00 1 0,00 0,04 0,04
405 pfi odbocovani vlevo 0,03 0,12 0,09 0,07 0,04 -0,04
406 tramvaji kterd odbocuje 0 0 0,00 0,00 0,00 0 0,00 0,00 0,00
407 protijedoucimu vozidlu
pfi objizdéni prekazky 0 O 0,00 0,00 0,00 0 0 0,00 0,00 0,00
408 pfi zarazovani do
proudu jedoucich vozidel ze
stanice, mista zastaveni
nebo stani 0 o 0,00 0,00 0,00 0,07 0,07 0,00
409 pfi vjizdéni na silnici 0 O 0,00 0,00 0,00 0,07 0,00 -0,07
410 pfi otaceni nebo
couvani 0o 2 0,00 0,06 0,06 2 1 0,07 0,04 -0,04
411 pfi prejizdéni z jednoho
jizdniho pruhu do druhého 6 11 0,18 0,34 0,15 14 2 0,50 0,07 -0,43
412 chodci na vyznaceném
prechodu 1 0 0,03 0,00 -0,03 1 1 0,04 0,04 0,00
413 pfi odbocovani vlevo
soubéZné jedoucimu vozidlu 0,06 0,09 0,03 0,00 0,00 0,00
414 jiné nedani prednosti 0 O 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00

V obou pfipadech, jak bez redukce, tak s redukci jizdnich pruhd, doslo k mirnému poklesu nehodovosti
s nasledky na Zivoté nebo zdravi. V pfipadé nehod s hmotnou Skodou se nehodovost zvysila u usekl
bez redukce, a naopak se snizila u Usek( s redukci jizdnich pruhg.

Tabulka €. 23 Vlivzmény poctu jizdnich pruhl na charakter nehody

bez redukce jizdnich pruht

s redukci jizdnich pruht

pocet pocet

nehod relativni nehodovost nehod relativni nehodovost
Charakter nehody pred po pred po zména pred po pred po zména
1 nehoda s nasledky na
zivoté nebo zdravi 6 3 0,18 0,09 -0,09 8 4 0,29 0,14 -0,14
2 nehoda pouze s hmotnou
Skodou 29 42 0,89 1,29 0,40 45 39 1,61 1,37 -0,23
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Nehodovost s ndsledky na Zivoté a zdravi se sniZila v obou ptipadech, pti redukci jizdnich se snizila
nepatrné vice nez bez redukce.

Tabulka ¢. 24 Vliv zmény poctu jizdnich pruhd na nasledky nehody

bez redukce jizdnich pruhi s redukci jizdnich pruht

pocet pocet

nehod relativni nehodovost nehod relativni nehodovost
Nasledky nehody - stav do
24 hod. pfed po pred po zména pred po pred po zmeéna
a) usmrceno osob 0 0 0,00 0,00 0,00 0 0 0,00 0,00 0,00
b) téZce zranéno osob 1 0 0,03 0,00 -0,03 2 0 0,07 0,00 -0,07
c) lehce zranéno osob 6 3 0,18 0,09 -0,09 8 4 0,29 0,14 -0,14

4.4.1 ZRIZENI PARKOVANI

Ve zkoumaném datasetu je zfizeni parkovani ve vétsiné pripadl spojeno s redukci poctu jizdnich
pruhd. Vysledky vy$e pro efekt zmény poctu jizdnich pruhd tak plati*’ i pro rozdily mezi Useky, podle
toho, zda na nich bylo nebo nebylo zfizeno nové parkovani.

4.5 ROK ZRIZENI VIP

Pokud se podivame na prehled vSech analyzovanych uUsekl sefazenych podle zmény nehodovosti,
ukazuje se, Ze pozitivni vliv na bezpecnost maji castéji mladsi realizace. V prvnich deseti Usecich
s nejvyraznéjsim zlepSenim relativni nehodovosti byl cyklopruh zfizen v roce 2016 a pozdéji s vyjimkou
Jandckova nabreZi, vétsina az po roce 2018. Pravdépodobné stoupa kvalita projektd zmény
dopravniho znaceni, v ramci kterych jsou VIP zfizovany, a tyto projekty obecné vedou ke zlepseni
bezpecnosti silni¢niho provozu.

Naopak v posledni desitce najdeme s vyjimkou nabrezi Kapitana Jarose Useky, kde byl VJP zfizen v
letech 2010 az 2012. Mezi témito Useky najdeme i Horejsi nabrezi, kde pivodni zména dopravniho
znaceni byla spiSe nizsi kvality.

Tabulka €. 25 VSechny Useky sefazené podle zmény nehodovosti

pocet nehod relativni nehodovost
VIP zména

id zfizen poctu zména
poradi useku usek vroce JP pred po pred po pred/po
1. 739 Bubenska 2016 -2 18 8 6,84 2,88 -3,97
2. 757 Janackovo nabrezi 2011 0 7 1 3,75 0,51 -3,23
3. 740 Bubenska 2016 -2 10 5 5,67 2,68 -2,99
4, 718 Novodvorska 2020 -1 1 0 1,43 0,00 -1,43
5. 741 Bubenska 2018 -1 10 4 2,22 0,98 -1,24
6. 720 Modranska 2020 0 3 1,56 0,66 -0,90
7. 738 Vrbenského 2019 -2 4 2,40 1,55 -0,85

17 vysledky jsou téméF stejné, rozdily se pohybuiji v fadu setin nebo nizkych desetin nehod na milion
vozokilometri u jednotlivych vlastnosti nehodovosti.
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735 Veselska 2020 -2 2 1 1,24 0,56 -0,68

. 752 Jeremiasova 2020 1 0 0,56 0,00 -0,56
10. 722 Modfanska 2020 4 2 0,98 0,48 -0,49
11. 737 Vrbenského 2019 -2 5 4 1,70 1,23 -0,48
12. 758 Zborovska 2010 -1 1 1 2,43 2,21 -0,23
13. 742 nabrezi Kapitana Jarose 2018 -1 19 19 3,25 3,16 -0,09
14, 751 Jeremiasova 2020 0 0 0,00 0,00 0,00
15. 750 Na Radosti 2010 0 0 0,00 0,00 0,00
16. 729 Pocernicka 2010 2 2 1,56 1,67 0,11
17. 730 Pocernickd 2010 -2 2 2 1,61 1,82 0,21
18. 719 Modranska 2020 3 4 0,74 0,96 0,23
19. 721 Modfanska 2020 2 3 0,73 1,09 0,36
20. 716 Novodvorska 2013 -2 5 7 0,77 1,14 0,37
21. 733 Tupolevova 2010 0 0 1 0,00 0,37 0,37
22. 717 Novodvorska 2013 -2 5 9 0,72 1,36 0,64
23. 753  Na Strzi 2015 -2 1 3 0,43 1,33 0,90
24, 745 Rohanské nabreZi 2015 0 2 3 1,53 2,51 0,98
25. 734 Tupolevova 2011 0 1 3 0,38 1,37 0,99
26. 731 Ceskomoravska 2010 0 5 8 1,76 2,77 1,01
27. 743  Rohanské nabrezi 2012 0 1 4 0,36 1,47 1,11
28. 744  Rohanské nabreZi 2012 0 1 3 0,56 1,73 1,17
29. 732 Ceskomoravska 2010 0 9 15 1,94 3,18 1,23
30. 754 nabreZi Kapitana Jarose 2018 -1 14 21 2,61 3,86 1,25
31. 728 Pocernickd 2010 0 0 1 0,00 1,27 1,27
32. 756 Hofejsi nabrezi 2011 0 11 17 2,30 3,74 1,44
33. 727 Pocernicka 2010 0 6 1,23 3,75 2,51
34, 755 Hofrejsi nabrezi 2011 0 8 16 4,82 10,16 5,34

4.6 ZMENA NEHODOVOSTI NA SLEDOVANYCH USECICH A CELOPRAZSKA
NEHODOVOST

Pro vyhodnoceni mozného vlivu celoméstské nehodovosti na nehodovost na sledovanych usecich byla
pro kazdy usek vypocitdna zména celoméstské nehodovosti pro sledovana obdobi pred a po zfizeni
VP28,

Tabulka ¢. 26 Zména nehodovosti na sledovanych uUsecich a v celé Praze

relativni nehodovost

18 Napfiklad pokud byl v Gseku VIP zfizen v roce 2016, a byly sledovény tfi roky pfed z¥izenim a tfi roky po
ztizeni, pak byl secten celoméstsky dopravni vykon za roky 2013, 2014 a 2015 a z néj byla za pouziti sumy
nehod za stejné obdobi vypocitana relativni nehodovost pro obdobi pfed. Stejnym zplisobem byla spocitana
relativni nehodovost pro obdobi po, tedy za roky 2017, 2018 a 2019. Ukazatel ,,zména pred/po celd Praha”
v tabulce je pak procentudlnim ukazatelem celoméstské zmény relativni nehodovosti pro obdobi pred a po.

59



zZzména

viP pied/po
id zfizen zména zména cela
poradi useku usek vroce prfed po pred/po % Praha

1 739 Bubenska 2016 6,84 2,88 -3,97 42% 107%
2 757 Janackovo nabrezi 2011 3,75 0,51 -3,23 14% 109%
3 740 Bubenska 2016 5,67 2,68 -2,99 47% 107%
4 718 Novodvorska 2020 1,43 0,00 -1,43 83%
5. 741 Bubenska 2018 2,22 0,98 -1,24 44% 81%
6 720 Modranska 2020 1,56 0,66 -0,90 42% 83%
7 738 Vrbenského 2019 2,40 1,55 -0,85 64% 77%
8 735 Veselska 2020 1,24 0,56 -0,68 45% 83%
9. 752 Jeremidsova 2020 0,56 0,00 -0,56 83%
10. 722 Modranska 2020 0,98 0,48 -0,49 50% 83%
11. 737 Vrbenského 2019 1,70 1,23 -0,48 72% 77%
13. 758 Zborovska 2010 2,43 2,21 -0,23 91% 106%
12. 742 nabreii Kapitana Jarose 2018 3,25 3,16 -0,09 97% 81%
14. 750 Na Radosti 2010 0,00 0,00 0,00 106%
15. 751 JeremidSova 2020 0,00 0,00 0,00 83%
16. 729 Pocernicka 2010 1,56 1,67 0,11 107% 106%
17. 730 Pocernicka 2010 1,61 1,82 0,21 113% 106%
18. 719 Modranska 2020 0,74 0,96 0,23 131% 83%
19. 721 Modranska 2020 0,73 1,09 0,36 149% 83%
20. 716 Novodvorska 2013 0,77 1,14 0,37 148% 122%
21. 733 Tupolevova 2010 0,00 0,37 0,37 106%
22. 717 Novodvorska 2013 0,72 1,36 0,64 188% 122%
23. 753 Na Strii 2015 0,43 1,33 0,90 312% 119%
24, 745 Rohanské nabrezi 2015 1,53 2,51 0,98 164% 119%
25. 734 Tupolevova 2011 0,38 1,37 0,99 | 362% 109%
26. 731 Ceskomoravska 2010 1,76 2,77 1,01 157% 106%
27. 743 Rohanské nabrezi 2012 0,36 1,47 1,11 411% 120%
28. 744  Rohanské nabrezi 2012 0,56 1,73 1,17 308% 120%
29. 732 Ceskomoravska 2010 1,94 3,18 1,23  163% 106%
30. 754 nabfeZi Kapitdna JaroSe 2018 2,61 3,86 1,25 148% 81%
31. 728 Pocernicka 2010 0,00 1,27 1,27 106%
32. 756 Hofrejsi nabrezi 2011 2,30 3,74 1,44 163% 109%
33. 727 Pocernicka 2010 1,23 3,75 2,51 304% 106%
34, 755 Hofrejsi nabrezi 2011 4,82 10,16 5,34 211% 109%

Barevné schéma tabulky naznacuje souvislost mezi zménou nehodovosti na sledovanych Usecich a v
celém mésté, kdy u mnoha Usek( vidime stejny smér zmény nehodovosti jak na Useku, tak v celém
mésté. Zrejmé jsou vsak i protipfiklady, kdy hodnota zmény nehodovosti na Useku je protikladna
celoméstské zméné. Jedna se napfriklad o Useky 739 a 749 na Bubenské, kde se vice nez o polovinu
nehodovost snizila, zatimco v celé Praze se zvysila o 7 %.
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Mezi zménou nehodovosti na zkoumanych Usecich a celoméstskou zménou nehodovosti je statisticky
vyznamny stfedné silny vztah, r=.56, p=.002%. Existuje tedy stfedné silny vztah mezi celoméstskou
nehodovosti a tou na sledovanych usecich, podle korelacniho koeficientu tento vztah vysvétluje
zhruba 31 % rozptylu v datech.

19 pearson(lv korelaéni koeficient, two-tailed test signifikance. Interakce mezi nehodovosti na jednom Useku a
v celém mésté je oboustranna, nizsi nehodovost v celém mésté mdze prispivat ke snizené nehodovosti na
sledovaném uUseku, zaroven vsak nizsi nehodovost na sledovaném Useku mdZe pfispivat ke snizené
nehodovosti v celém mésté. Z tohoto dlivodu je vhodnéjsi pouZit nesmérovy, two-tailed test statistické
vyznamnosti.

61



5 DISKUSE

Vysledky po jednotlivych lokalitdch ukazuji na zdénlivou nekonzistentnost zmény nehodovosti pred a
po zfizeni vyhrazeného jizdniho pruhu pro cyklisty. Obecnd hypotéza, kterou tento vyzkum ovéfuje, je
otazka, jaky vliv ma zfizeni VJP na bezpecnost dopravy. Na pozadi této hypotézy stoji predpoklad, ze
zfizovani cyklopruhQ nezvysuje bezpecnost pouze fidicd nemotorovych vozidel, ale Ze zfizeni
cyklopruhu bude mit pozitivni vliv na celkovou bezpecnost na predmétném useku pozemni
komunikace. Vztah mezi zfizenim VIJP a bezpecnostni silniéniho podle vysledkli vyse vsak neni
jednoduse primocary. Podle zde analyzovanych dat do tohoto vztahu vstupuje pfinejmensim otdzka
zmény poctu jizdnich pruh(, pfitomnosti problematickych kfizovatek a také roku ztizeni VJP.

Vysledky napfic lokalitami jsou vSak na prvni pohled nekonzistentni. Za pozitivni pfiklad Ize povaZovat
Bubenskou, kde nedoslo pouze k jednoduchému zfizeni VJP, ale cely prostor komunikace byl vyrazné
doplnén o dalsi vodorovné dopravni znaceni a celd mistni Uprava se zfejmé stala vice prehlednou a
srozumitelnou. Pravé na Bubenské doslo k velmi vyraznému poklesu nehodovosti.

Ze samotné zfizeni cyklopruhli nemusi na zvy$eni bezpeénosti stadit poukazuje pfipad ulice
Ceskomoravskd, kde se po ziizeni VIP na obou sledovanych tsecich nehodovost zvysila. Nehodovost
je na této ulici primarné navadzana na specificky typ kfiZovatky, kde dochazi ke kfizeni na jakémsi
ostrlivku na tramvajovém télese, pres tento ostrlvek automobily prejizdéji v nékolika smérech (viz
obrazek nize). Namisté vSak neni zfizena Zadna mistni Uprava provozu, nastavaji neprehledné situace
a v misté je vyrazné zvysena nehodovost.
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V takovém pripadé lze jenom tézko ocekavat souvislost mezi zfizenim VIP a nehodovosti v lokalité,
kdyz samotny zdroj nehodovosti — nepfehledné kfizeni bez mistni Upravy provozu — neni nijak zfizenim
cyklopruhl dotcen.

K zamysleni stoji také mozny vliv pandemie covid-19 a sniZzeni mobility obyvatelstva, ktery se projevil
v Praze snizenim dopravniho vykonu automobilové dopravy béhem roku 2020 a v mensi mife také
béhem roku 2021. Ve zde analyzovanych datech se pandemie mohla projevit na usecich, kde byl VIP
zfizen nejdfive v roce 2018%, a pak na Usecich z roku 2019%. Jedna se celkem o pét Usek(, z nichZ na
jednom useku nehodovost vzrostla, na dalSim se nezménila a na tfech poklesla. Ze zde analyzovanych
dat bohuZel neni mozné délat dalsi zavéry o dopadu pandemie na BESIP.

Modernizace vozového parku a sniZzeni primérného stafi vozidel v Praze mohlo taktéz prispét ke
zménam struktury nehodovosti ve sledovanych deseti letech s tim, Ze Ize formulovat hypotézu, Ze
modernéjsi vozovy park bude asociovdn s nizsi nehodovosti. Je otdzka, do jaké miry se tento faktor
mohl projevit ve vyzkumném designu, kde nejdelsi casové obdobi vstupujici do srovnani dosahuje
sedmi let? u jedendcti ze tficeti zkoumanych Usekl a u zbytku je toto obdobi kratsi (pét let u tiech
usekq, tfi roky u zbyvajicich Sestnacti Usek(). Lze predpokladat, Ze efekt promény vozového parku se
spiSe vyraznéji projevi pti srovndvani rozsahlejsich ¢asovych obdobi.

20 Teoreticky jiz v roce 2017, nicméné do analyzy nebyl v dasledku vybé&ru vhodnych usek( zafazen zadny
z roku 2017.

21 U Usekd se zfizenym VJP z roku 2020 pfedstavuje sledované obdobi po zfizeni rok 2021, v roce 2021 se viak
intenzity motorové dopravy priblizily zpét na pfedpandemickou Uroven.

22 T¥i roky pfed zfizenim VIP, rok zfizeni a t¥i roky po zFizeni VJP.
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6 PODNETY NA DALSI VYZKUM

6.1 REFERENCNI USEKY A MISTNI NEHODOVOST

Vyzkumny design tohoto projektu se zaméfuje na srovnani nehodovosti na vybranych Usecich pred a
po zavedeni intervenujici proménné, tedy zméné dopravniho znaceni obnasejici zfizeni VIP. Na pozadi
tohoto vyzkumného designu stoji o¢ekavani, Ze intervenujici proménna bude mit vliv na sledovanou
zavislou proménnou, tedy relativni nehodovost. Experimentalni vyzkumny design je nutné
redukcionisticky, kdy dochazi k méné ¢i vice rozsahlé redukci pozorovaného jevu na model sloZzeny
z proménnych, ktery zkoumany jev ¢i fenomén reprezentuje.

Proménnou, jejiz vliv na konkrétni nehodovost na jednom Useku nelze vyloucit, je celkova nehodovost
v mistni lokalité nebo na sbérné komunikaci. Podle vysledk( vyse existuje stfedné silny vztah mezi
celoprazskou nehodovosti a nehodovosti na zkoumanych usecich.

Lze formulovat hypotézu, Ze nehodovost na zkoumaném Useku ovliviiuje mistni Uprava provozu a jeji
zména, ale také Ze tato nehodovost souvisi s celkovou nehodovosti odehravajici se na sbérné
komunikaci, na které se uUsek nachazi, pripadné vobecné v mistni lokalité tvorené vysekem
komunikacni sité.

Tuto hypotézu by bylo mozné ovéfit pouze na urovni sledovanych sbérnych komunikaci, pro které jsou
dostupna data o intenzitdch automobilové dopravy, které umoznuji zkonstruovat ukazatel relativni
nehodovosti. Pro kazdy sledovany Usek by bylo nutné vybrat co nejpodobnéjsi, referencéni isek nejlépe
té stejné sbérné komunikace. Pro tento referenéni Usek by byl zkonstruovan ukazatel relativni
nehodovosti pro stejna obdobi, jako u zkoumaného Useku pred a po zfizeni VJP.

Tyto referencni Useky by se mély nachdzet v blizkosti, nejlépe v navaznosti na zkoumané Useky, a
nemélo by na nich ve sledovaném obdobi ke zméné dopravniho znaceni. Na téchto Usecich by nemélo
byt pfitomno Zadné integrani opatfeni pro cyklisty.

6.2 VZTAH INTENZITY AUTOMOBILOVE DOPRAVY A NEHODOVOST]

DalSimi vyznamnymi faktory souvisejicimi s nehodovosti jsou intenzity automobilové dopravy,
nominalni kapacita komunikace a priamérna rychlost vozidel. S rostoucimi intenzitami dochazi k
naplnéni nebo prekroéeni nomindini kapacity komunikace a k naslednym kongescim. Dopravni vykon
v této situaci roste, je vSak mozné, Ze kongesce a popojizdéni v kolonach bude spojeno s nizsi nebo
méné zavazinou nehodovosti.

Na druhou stranu pokles intenzity a “uvolnéni” kapacity komunikace muizZe vést k castéjSimu
prekracovani maximalni povolené rychlosti, vyssimu riziku nehodovosti a zavazenjsim nasledkim
nehod.

Lze se domnivat, Ze vztah mezi intenzitou automobilové dopravy a nehodovosti nebude jednoduse
linedrni, a Ze do néj budou intervenovat pravé proménné kapacity komunikace a redlné priimérné
rychlosti jizdy vozidel. Ovéreni tohoto vztahu je mozné na kombinované datové sadé skladajici se z
téchto datasetu:

e intenzity automobilové dopravy, spravce dat TSK Praha
e databaze nehod, spravce dat PCR
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e nomindlni kapacita komunikaci, vypocty na zakladé prislusnych norem
e realné primérné rychlosti vozidel na uUsecich, data ma k dispozici provozovatel aplikace
Waze?

Zde prezentovany vyzkum se zaméruje primarné na interakci mezi zfizenim VJP a nehodovosti a to na
34 usecich vhodnych k analyze. Pro ovéfeni vztahu mezi intenzitami a nehodovosti je nutné
zkonstruovat dataset pro tento Gcel s ndsobné vyssim poctem zkoumanych Gsekd.

6.3 KOMPLEXNOST MISTNI UPRAVY

Pfedmétem tohoto vyzkumu je ovéreni asociace mezi zfizenim vyhrazeného jizdniho pruhu pro
cyklisty a zménou bezpeénosti na pozemni komunikaci. Analyza dat ukdzala, Ze samotné zfizeni
cyklopruhu jako vysvétlujici proménna ma své limity a do analyzy bylo nutné doplnit dalsi vysvétlujici
faktory jako je zména poctu jizdnich pruhll nebo rok realizace opatfeni. Oba faktory, zména poctu
jizdnich pruhl, a rok realizace opatfeni, maji spolecného jmenovatele, ktery lze popsat jako
komplexnost mistni Upravy. Zména poctu jizdnich pruhl obvykle znamena vyufZiti Sirky komunikace
v jednom sméru ke zméné z usporadani dva soubézné jizdni pruhy na usporadani ve formé podélného
parkovani, cyklopruhu a jizdniho pruhu pro motorovou dopravu. Pozdéjsi realizace se pak od téch
drivéjsich z let 2010 aZz 2015 odliSuji tim, Ze zménu dopravniho znaceni pojimaji komplexnéji.

V dal$im vyzkumu je vhodné se zaméfit na sledovani vlivu dopravni organizace na bezpecnost, véetné
uchopeni Sirsi Skaly dopravniho znaceni, nejen pouze integracnich opatfeni pro cyklisty. MoZnym
smérem vyzkumu mUzZe byt zaméreni se na nehodové kfizovatky a povahu mistni Gpravy s cilem
vyhodnotit faktory, které v kfizovatkach posiluji bezpecnost silniéniho provozu.

6.4 KVALITATIVNI PRISTUP ZALOZENY NA POZOROVAN/

Sledovana zavisla proménna, relativni nehodovost, je tvorena na zakladé policejni databaze zaznamu
o nehodach. Tyto zdznamy o nehodach predstavuji indikator nehodovosti, ktery ma své limity. Do
databaze se nedostanou vsechny nehody, predevsim ty, pfi kterych dosSlo k mensi hmotné skodé.
V pfipadé nehodovosti s Ucasti nemotorovych vozidel Ize ocekdvat i vyrazné zkresleni, respektive
podreprezentovani skutecné nehodovosti. DlleZitou soucdsti BESIPu jsou také skoronehody, tedy
z hlediska bezpecnosti nezadouci udalosti, které skutecné nastaly, a jen shodou okolnosti nedoslo
k samotné kolizi a zplsobeni skody na zdravi ¢i majetku.

Kvantitativni indikator nehodovosti vyuZivajici oficidlni zaznamy o nehodach ma tedy své limity. Tyto
limity je vhodné doplnit kvalitativnim zkoumanim vybranych lokalit, pfedevsim téch, u kterych se
odehrava neocekdvand, nadmérna ¢i jinak zvlastni relativni nehodovost. Kvalitativni pfistup umozni
citlivéji uchopit interakci mezi dopravni infrastrukturou, chovanim ucastnikd provozu odehravajici se
v této infrastrukture, a bezpecnosti silniéniho provozu.

Kvalitativni pfistup ke zkoumani BESIPu mGze mit rdzny vyzkumny design. Jednim z vhodnych designi
je pozorovani a sledovani, co se presné na komunikaci déje, a kdy nastavaji rizikové situace. V tomto

23 Existuje tradice spoluprace mezi Waze a vefejnymi institucemi, at uZ pfi vyuZiti dat o uzavirkdch v aplikaci
Waze, ¢i vyhodnocovani automobilové dopravy na datech Waze (napt. v Brné).
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pfipadé by datovymi zdroji byly pravdépodobné videozaznamy konkrétnich mist pozemnich
komunikaci a kddovani specifickych situaci a jev(, které se v téchto mistech odehravaiji.

Zatimco kvantitativni pfistup umoZnuje primarné ovérovat predem formulované hypotézy, kvalitativni
pristup umoznuje hlubsi ponofeni do problematiky a nalézani odpovédi na typ otdzky, proc se néco
déje.
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7 ZAVER

Bezpecnost silnicniho provozu je komplexni fenomén sklddajici se zinterakce dlouhé ftady
proménnych. Vtomto vyzkumu byla tato slozitost vyrazné redukovana s cilem ovéfit vliv jednoho
specifického druhu mistni Upravy provozu na nehodovost. Pokud se vezmou v potaz celkové vysledky
za vSechny zkoumané Useky dohromady, pak se jednotlivé zmény v nehodovosti odehravajici se na
zkoumanych 34 usecich viceméné vzajemné vyrusi. Pokud se zaméfime na vysledky v kontextu dalSich
faktorq, jako je nejen zfizeni VIP, ale také zména usporadani komunikace ze ¢tyf na dvoupruhové, a
to napfiklad béhem poslednich Sesti let, pak miUZeme sledovat vyraznéjsi snizeni nehodovosti.

Nejlepsich vysledk(l dosahuji predevsim projekty realizované v roce 2016 a pozdé&ji. Nejvyraznéjsi
zlepseni bezpecnosti nastalo na sledovanych usecich ulice Bubenska, kde poklesla relativni
nehodovost o vice nez 50 % oproti obdobi pred zfizenim VJP. Na Bubenské bylo vsak zfizeni VJP
doprovazeno komplexni mistni Upravou provozu a za vyrazného vyuzZiti vodorovného dopravniho
znaceni.

U rady sledovanych uUsek( doslo ke zvyseni relativni nehodovosti, to se predevsim tyka starsich
realizaci z let 2010 aZ 2012. Na téchto komunikacich jsou ¢asto shluky nehodovosti navazany na
neprehledné ktizovatky s neadekvatni mistni upravou provozu. Projekt dopravniho znaceni v téchto
pfipadech zfizuje pouze cyklopruh a nehodovéa mista v kfizovatkach ponechava bez Gpravy. Celkovou
nehodovost na Useku, nehledé na zfizeni VIP, ovliviiuji kfizovatky s nedostatecnou nebo nevhodnou
mistni Upravou.

Snizeni nehodovosti je spojeno predevsim se zfizenim VIP, kdy zaroven dochdzi ke zméné usporadani
ze smérové délené ctyfpruhové komunikace na smérové délenou dvoupruhovou komunikaci. V téchto
pripadech znacné poklesl pocet srazek mezi jedoucimi automobily, coz je ddno predevsim vyraznym
Ubytkem bocnich srazek zptsobenych nedanim prednosti v jizdé pfi pfejizdéni z jednoho pruhu do
druhého. Na téchto Usecich také mirné poklesla zavaznost nehod s ndasledky na Zivoté nebo zdravi.

Pokud ma byt cilem sniZovani nehodovosti, pak je tfeba dopravni znaceni jiz s timto cilem vytvaret. Na
fadé komunikaci, kde byly vyznaceny VJP, jsou shluky nehod navdzané na neprehledné kfizovatky, u
kterych chybi jakakoliv mistni Uprava provozu. Obecna Uprava v téchto mistech zjevné nestaci a
v mistech pravidelné, opakované a ocekavatelné dochazi ke srdazkam automobild. Zfizeni VIP na
okrajich nehodovych kfizovatek nemuize nijak tuto nehodovost ovlivnit. Zména dopravniho znaceni,
at uZ se jedna o zfizovani VJP ¢i jinou mistni Gpravu, by méla byt spojena se zdkladnim prizkumem
nehodovosti v oblasti, tfeba za pouZiti pomérné vstiicné aplikace Dopravni nehody v CR%, a tuto
nehodovost vhodnym zplsobem fesit a mit na zfeteli bezpecnost vSech Ucastnikd provozu, ktefi se
v daném Useku mohou legalné pohybovat.

2 https://nehody.cdv.cz/statistics.php
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8 PRILOHY

8.1 DATOVA MATICE

Soubor ke staZeni: https://1drv.ms/x/s!AtxeMgZvf-v4gutevgzF22e MWNSwOA?e=AReviX
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