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Ivana MAHDALOVA!
ANALYZA NEHOD NA DVOUPRUHOVE OKRUZNI KRIZOVATCE

ACCIDENT ANALYSIS FOR TWO LANES ROUNDABOUT
Abstrakt

Okruzni kiizovatky patfi v posledni dobé k preferované formé uspotfadani uroviiovych
ktizovatek. Na silné dopravné zatizenych pozemnich komunikacich se pouziva také usporadani se
dvéma jizdnimi pruhy na okruznim pasu a na zatizenéjsich vjezdech a vyjezdech, a to z diivodu jejich
vys$si kapacity. Ty maji ale vyznamné vys§i nehodovost ve srovnani s jednopruhovymi okruznimi
kfizovatkami. Clanek analyzuje popisovany stav.

Abstract

Roundabouts are preferred form of intersections in last time. On heavy traffic load roads are
used two lanes roundabouts of reason their higher capacity. But they have higher accident rate in
compare with one lane roundabouts. The paper analyzes this situation.

1 UVOD

Okruzni ktizovatky patfi v posledni dobé k preferované formé uspotfadani uroviiovych
kiizovatek pozemnich komunikaci. Divodem je jejich obecné vyssi bezpeCnost ve srovnani
s klasickymi troviiovymi kfizovatkami. Z hlediska srozumitelné organizace a plynulosti dopravniho
provozu je vyhodna zejména forma okruzni kiizovatky s jednim jizdnim pruhem na vjezdech,
vyjezdech i na okruznim pasu. Na silné¢ dopravné zatizenych pozemnich komunikacich se pouziva
také usporadani se dvéma jizdnimi pruhy na okruznim pasu a na zatizenéjSich vjezdech a vyjezdech,
a to z divodu jejich ponékud vyssi kapacity ve srovnani s jednopruhovou okruzni kiizovatkou. Pfinos
dvoupruhovych okruznich kfizovatek zhlediska jejich vyssi kapacity je vSak zastinén jejich
vyznamné vyssi nehodovosti ve srovnani s jednopruhovymi okruznimi kiizovatkami.

Katedra dopravniho stavitelstvi Fakulty stavebni VSB-TU Ostrava fe$i v soudasnosti
vyzkumny projekt Ministerstva dopravy ¢. CG911-008-910 Vliv geometrie stavebnich prvkl na
bezpecnost a plynulost provozu na okruznich ktizovatkdch a moznost predikce vzniku dopravnich
nehod. Pfi feSeni byla provadéna analyza nehodovosti okruznich ktizovatek v souvislosti s jejich
geometrickym uspofadanim. Mozné pfi¢iny vyssi nehodovosti na okruznich kfizovatkach se dvéma
jizdnimi pruhy na okruznim pésu jsou uvedeny v nasledujicim textu. Pro nazornost je zde
prezentovana analyza konkrétni dvoupruhové okruzni kfizovatky ulic Bélotinskd-Zborovska
v Hranicich na Moravé.

2 POPIS ANALYZOVANE OKRUZNI KRIZOVATKY
Pfedmétna okruzni kfizovatka o vnéj§im priiméru cca 65 m se dvéma pruhy na okruznim pasu
se nachazi v Hranicich na Morav¢, na prutahu siln€ dopravné zatizené silnice 1/47 (ulice Bélotinska).
Konkrétné jedna o ktizovatku s ulicemi Nova a Zborovska (viz obr. 1 a 2). Jde o prvni okruzni
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kfizovatku v Hranicich na Moravé na silnici 1/47 ve sméru jizdy od Ostravy. Silnice 1/47 je v tomto
useku Ctyfpruhova. Ro¢ni primeér dennich intenzit v obou smérech byl podle séitani v roce 2005 ve
s¢itacim tiseku 7-0356 (od Ostravy k predmétné kiizovatce) 30 019 voz/den a ve s¢itacim useku 7-
0354 (od ktizovatky ve sméru na Brno) 26 809 voz/den. Pii piedchozim séitani v roce 2000 byla
v useku 7-0356 zjiSténa intenzita 14 112 voz/den a v tiseku 7-0354 byla zjiSténa intenzita 19 566
voz/den. Pro cely analyzy byl proveden piepocet intenzit na sledované obdobi r. 2007, resp. 2008.

XT3 Y S

Obr.1: Schéma okruzni kiizovatky Bélotinska-Zborovska v Hranicich na Moravé. Zdroj [4]

Obr.2: Letecky snimek okruzni kiizovatky Bélotinska-Zborovska v Hranicich na Morave. Zdroj [4]

Vramci vyzkumného projektu jsou sledovany nehody, které se staly na okruznich
ktizovatkach v letech 2007 a 2008. Vyskyt nehod na analyzované okruzni kfizovatce dobfe ilustruje
nehodova mapa z webové aplikace Dopravni nehody v mapé [2] — viz obrazek 3. Pocet policii
evidovanych nehod na feSené okruzni kfizovatce je uveden v tabulce 1.
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Tab.1: Pocet evidovanych nehod a zranéni na okruzni kfizovatce Bélotinska-Zborovska v Hranicich
na Moravé v letech 2007 a 2008

pocet vozidel | pocet nehod 5 - relativni
vjizdg&jicich | evidovanych pocet _ pocet zrancni nehodovost
rok do okruzni | Policii CR na | nehod se Ucastniki nehod (pocet nehod /
ktizovatky * okruzni zranénim rrﬁi)if)?l Vsz i(ZIel)
(voz/24 hod) kfizovatce lehké | t&3ké | smrtelné
2007 37166 33 2 2 0 0 2,43
2008 41542 35 2 0 2 0 2,31

* kvalifikovany odhad stanoveny z ro¢niho praiméru dennich intenzit dopravy ze s¢itani 2005
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Obr.4: Poloha okruznich kiiZzovatek na pratahu silnice I/47 v Hranicich na Moravé. Zdroj [4]
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3 ANALYZA VYSKYTU NEHOD NA OKRUZNi KRIZOVATCE

Na pratahu silnice 1/47 jsou v Hranicich na Moravé umistény jesté¢ dalsi dvé okruzni
ktizovatky. Celkovou situaci na prutahu silnice 1/47 ilustruje obrazek 4. Nasledujici okruzni
ktizovatka (ve sméru od Ostravy) se silnici 1/35 je rovnéZ dvoupruhova a vykazuje obdobné vysokou
nehodovost, jako zde prezentovana kiizovatka Bélotinska-Zborovska. Posledni okruzni ktizovatka
v mistni ¢asti Drahotuse je provedena jako jednopruhova. Tato kiizovatka vykazuje podstatné nizsi
pocet nehod — viz obrazek 5. Pfitom intenzity dopravy jsou na vSech kfizovatkach zhruba
srovnatelné. Pro srovnani je v tabulce 2 prezentovan policii evidovany pocet nehod na zminéné
okruzni ktizovatce v Drahotusich.

Tab.2: Pocet evidovanych nehod a zranéni na okruzni kiizovatce Drahotuse v letech 2007 a 2008

pocet vozidel | pocet nehod pocet zranéni relativni
vjizdgjicich | evidovanych pocet ucastnikd nehod nehodovost
rok do okruzni Policii CR na | nehod se "
s % o o (pocet nehod /
ktizovatky okruzni zranénim . . | milion vozidel)
(voz/24 hod) | kiizovatce lehke | t&zkeé | smrtelné
2007 33228 8 0 0 0 0 0,66
2008 34865 8 3 4 1 0 0,63
* kvalifikovany odhad stanoveny z ro¢niho priiméru dennich intenzit dopravy ze s¢itani 2005
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Obr.5: Vyskyt nehod na okruzni kiiZovatce Drahotuse. Zdroj [2]

Je ziejmé, Ze vysoky pocet nehod na okruzni k¥izovatce Bélotinska-Zborovska v Hranicich na
Moravé patrné souvisi s dvoupruhovym uspofadanim okruzniho pasu a s dvoupruhovymi vjezdy a
vyjezdy na silnici 1/47. Podrobnou analyzou nehod bylo zjisténo, Ze Policie CR evidovala jako
pti¢inu poloviny vSech nehod na okruznim pasu v kazdém sledovaném roce manévr ,,ptejizdéni
z jednoho pruhu do druhého* — viz tabulka 3. U zbyvajicich nehod je uvadéna tada rozliénych jinych
pricin (nerespektovani ptikazu dopravni znacky Dej piednost v jizd€, chyby pii udani sméru jizdy,
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nedodrZeni bezpeéné vzdalenosti za vozidlem, nepfizptisobeni rychlosti dopravné technickému stavu
vozovky, nepfizptisobeni rychlosti vlastnostem vozidla a nakladu, fidi¢ se plné nevénoval fizeni
vozidla, ...).

Tab.3: Specifikace nehod na okruzni kfiZovatce v Hranicich na Moravé podle pri¢iny nehody

potet nehod evidovanych | z toho nehod pocet nehod na okruznim pasu dle pfi¢iny
rok Policii (?R na okruzni na okruznim piejizdéni z jednoho pruhu do jind pii¢ina
kiizovatce pasu druhého (nerozliseno)
2007 33 26 13 13
2008 35 27 14 13

Je vysoce pravdépodobné, Ze pokud by se vSichni fidi¢i plné soustfedili na jizdu a bezchybné
dodrzovali dopravni predpisy, redlny vyskyt dopravnich nehod by byl minimalni. Je zde ale
predpoklad, ze na dvoupruhové okruzni kiiZzovatce se vyskytuje né&jaky faktor, ktery podporuje
zvyseny vyskyt nehod.

Na okruznich ktfizovatkach se dvéma jizdnimi pruhy na okruznim pasu a dvéma pruhy na
vyjezdu z kiizovatky, pii dosud obvyklém uspotadani soubéznych jizdnich pruhti na okruhu, vznikaji
velmi nebezpecné situace s kiiznymi body na vyjezdu z okruzni kiizovatky, kdyz vozidlo ve vnéjSim
jizdnim pruhu na okruhu pokracuje v jizdé po okruznim pésu a vozidlo z vnitiniho jizdniho pruhu na
okruhu opousti okruzni pas. V této situaci pti soub&zné jizdé tidi¢ vozidla na vnitinim jizdnim pruhu
nevidi, zda vozidlo na vnéj§im jizdnim pruhu dava znameni o zméné sméru jizdy, a budouci pohyb
soubézné jedouciho vozidla mize pouze odhadovat. Jestlize fidi¢ vozidla na vnéj$im jizdnim pruhu
okruzniho pasu zfetelné zpomali, naptiklad z divodu zavahani, kterym vyjezdem ma opustit
ktizovatku smérem ke svému cili jizdy, mlze si tuto situaci fidi¢ na vnitinim jizdnim pruhu na
okruhu vysvétlit tak, Ze druhé vozidlo zpomaluje proto, aby mohlo bezpe¢né odbocit kolem malého
poloméru do pravého jizdniho pruhu na vyjezdu z kiizovatky, a usoudi, Ze je mozno bezpecné
provést soubézné odboceni do levého jizdniho pruhu na vyjezdu. AZ po zahajeni manévru mize nahle
zjistit, ze jeho domnénka nebyla spravna a Ze vozidlo na vnéj$im jizdnim pruhu neodbocuje vpravo,
ale pokracuje v jizdé po okruznim pasu k nasledujicimu vyjezdu. V té chvili uz je ale obtizné odvratit
kolizi obou vozidel.

Dal$im vyznamnym faktorem, ovlivilujicim zvySenou nehodovost, ziejmé muze byt problém
s rozhledovymi poméry pii piejizdéni zjednoho jizdniho pruhu do druhého na okruznim pasu
ktizovatky. Byla proto dale podrobné&ji analyzovana situace na feSené okruzni kiizovatce Bélotinska-
Zborovska v Hranicich na Morave, a to v souvislosti s jeji konkrétni geometrii. Zji§téné poznatky
podrobné;ji ilustruji obrazky 6 a 7. Ze schémat je ziejmé, Ze fidi¢ vozidla ve vnitinim jizdnim pruhu
na okruznim pasu v okamziku zahajeni manévru ptejizdéni do druhého pruhu prakticky nemusi mit
prehled o déni na vnéjsim jizdnim pruhu na okruhu. Je mozné, Ze vozidlo vpravo od né€j mize najet
v tzv. mrtvém thlu soubézné na dvoupruhovém vjezdu a pohybovat se v tomto prostoru po okruznim
pasu (obr. 6). Pfipadné muze druhé vozidlo vjizdét z jednopruhového vjezdu opét nestastné praveé do
mrtvého thlu vozidla na vnitinim jizdnim pruhu (obr. 7). V obou piipadech mize dojit k nehode, i
kdyz fidi¢ vozidla na vnitinim jizdnim pruhu pojede v zasadé vhodnym zpiisobem, t.j. pfefadi se v¢as
pred vyjezdem do vné&jsiho jizdniho pruhu na okruznim pasu a teprve z néj vyjizdi ven z okruzni
kiizovatky.

V prvém ptipadé (obr. 6), kdyZz vozidlo vjizdi na okruzni pas z vnitiniho jizdniho pruhu
dvoupruhového vjezdu, najizdi spravné na vnitini jizdni pruh okruzniho pasu, protoze nebude
vyjizdét hned na nasledujicim vyjezdu, a poté se prefazuje do vnéjsiho jizdniho pruhu pied druhym
vyjezdem, ktery hodla pouzit. Bohuzel pfi konkrétni geometrii kfizovatky nema pro tento manévr
k dispozici dostatecné dlouhou drahu a jeho optimalni trajektorie je velmi blizka tzv. nespravnému
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vyjizdéni z okruzni kfizovatky piimo z vnitiniho jizdniho pruhu na okruhu. Prakticky by tedy
z hlediska bezpec¢nosti provozu nemél fidi¢ vnitini jizdni pruh viibec pouzit.

mrtvy Chel

Obr.5: Schématické vyznaceni prijezdu vozidla vnitinimi jizdnimi pruhy na okruzni kiizovatce
Bélotinska-Zborovska v Hranicich na Moravé

Ve druhém piipadé (obr. 7), kdy vozidlo opousti okruzni kiizovatku az na tietim vyjezdu, ma
pro svij manévr relativné del$i drahu, ale po uréitou dobu nema prakticky piehled o déni na
jednopruhovém vjezdu a pii piejizdéni do vngjsiho pruhu se mize stietnout s vozidlem, které mu
najelo praveé do mrtvého thlu.

/
mrtvy Chel 7/ /

Obr.6: Schéma najeti vozidla z jednopruhového vjezdu do mrtvého thlu vozidla na vnitinim jizdnim
pruhu okruzniho pasu na k¥izovatce Bélotinska-Zborovska v Hranicich na Moravé
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Je pravdou, Ze spravné se ma fidi¢ pred zamyslenym manévrem ptejizdéni z jednoho jizdniho
pruhu do druhého presvédcCit, zda mize tento ukon bezpecné provést. Fakticky je ale tato povinnost
znaéné ztizena pravé geometrickym uspofadanim dvoupruhové okruzni ktizovatky. Chce-li se
disciplinovany fidi¢ vyhnout potencialné nebezpecéné situaci, nemél by radé€ji vnitini jizdni pruh na
okruhu vubec pouzit. Pak je ovSem otazkou, k ¢emu tento druhy pruh na okruznim pasu vlastné je.
Zvysuje sice ponékud kapacitu kfiZzovatky, ale na tkor jeji bezpeénosti.

4 ZAVER

Pti porovnani se srovnatelné dopravné zatizenou okruzni kiizovatkou Drahotuse je ziejmé, zZe
pric¢inou vyssiho vyskytu nehod na okruzni kfizovatce Bélotinska-Zborovska v Hranicich je s nejvétsi
pravdépodobnosti pravé skute¢nost, ze hranicka kiizovatka ma dvoupruhové vjezdy a vyjezdy a dva
jizdni pruhy na okruznim pasu.

V Ostravé byla s tspéchem vyznamné sniZzena nehodovost na pivodni dvoupruhové okruzni
kfizovatce ulic Dr. Martinka - Horni v Hrablivee jeji upravou na jednopruhovou okruzni kfizovatku
s odbocovacimi pruhy, kdy byl pomoci dopravniho znaceni usmérnén provoz na paprscich kiizovatky
i na okruhu do jednoho jizdniho pruhu. Jedna se o tfiramennou okruzni kiizovatku s ptivodné
dvoupruhovymi vjezdy a vyjezdy oddélenymi délicimi pasy. Okruzni pas mél dva jizdni pruhy
a celkovou $ifku cca 14 m. Pres okruzni kfizovatku je vedena tramvajova doprava. Podle scitani
intenzit dopravy, které probéhlo v feSené kiizovatce v roce 2001, dosahoval celkovy pocet vjezdl a
vyjezdi 32 338 vozidel za 16 hod. Pfed upravou bylo v roce 2000 evidovano na této okruzni
ktizovatce celkem 26 nehod a v roce 2001 pak 23 nehod. Podle poslednich dostupnych tdajii [3] na
nyni jiz upravené kiizovatce (obr. 8) dosahoval v roce 2008 celkovy pocet vjezda a vyjezda 63 800
vozidel za 24 hodin a bylo zde v tomto roce evidovano pouze 7 dopravnich nehod.

Obr.8: Letecky snimek okruzni kiizovatky Dr.Martinka-Horni v Ostravé-Hrabtvce. Zdroj [4]
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Dvoupruhové okruzni kiizovatky o mensich polomeérech by z hlediska bezpecnosti provozu

s ohledem na ztizené rozhledové poméry mély byt navrhovany pouze tehdy, je-li graficky prokazana
bezpeénost viech kiizovatkovych pohybil. Stavajici ¢eska technicka norma CSN 73 6102 [1] jiz toto
pravidlo pfijala pro ovéfovani rozhledd na ptipojovacich pruzich mimotroviiovych kfizovatek (viz ¢l.
7.3.7 a obr. 93 citované normy). Bude ziejmé nutné podrobnéji specifikovat i pravidla pro navrhovani
vicepruhovych okruznich kfizovatek. K tomu by mély pfispét vysledky prave feseného vyzkumného
projektu.

PODEKOVANI
Piispévek byl realizovan za finanéniho piispéni Ministerstva dopravy CR jako souéast feseni

projektu vyzkumu a vyvoje ¢. CG911-008-910 Vliv geometrie stavebnich prvkd na bezpecnost a
plynulost provozu na okruznich kiizovatkach a moznost predikce vzniku dopravnich nehod.
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