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Abstrakt

Tato bakalaiska prace se zabyva zvySovanim bezpecnosti dopravy v obcich. Popisuje nejen
zékladni prvky pro zklidiiovani dopravy, ale i nejnovéjsi opatieni, kterd jsou v posledni dob¢
aplikovana. Byl zde proveden rozbor nehodovosti podle kritérii metodiky Centra dopravniho
vyzkumu. Na zaklad¢ vyhodnoceni tohoto rozboru byla navrzena dopravné-inzenyrska
opatfeni pro snizeni nehodovosti a zvyseni bezpecnosti silni¢niho provozu v analyzovanych

lokalitach.

kli¢ova slova: dopravni nehodovost, bezpe¢nost silni¢niho provozu, dopravni znacent,

zpomalovaci prahy, radary

Trends in improving traffic safety in municipalities

Summary

This bachelor thesis deals with improving traffic safety in municipalities. It describes not only
the basic elements for traffic calming but also the latest measures that have been applied
recently. Accident analysis is carried out here according to the criteria of the Transport
Research Center. Based on this analysis, traffic engineering measures are proposed to reduce
accident rates and improve road safety in analyzed locations.

keywords: traffic accidents, traffic safety, road signs, speed bumps, speed radar
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1. Uvod

V soucasné dob¢ problémy s dopravnimi nehodami patii mezi nejdalezitéjsi otazky
zdravotni a socialni politiky v Ceské republice. Smrt zptisobena nehodou v silni¢nim provozu
vyskytuje v priméru kazdych 50 sekund a zranéni zpuisobené nehodou se vyskytuje kazdé 2
sekundy. [1]

Podle Svétové zdravotnické organizace ztraci celosveétove zivot na silnicich témét 1,3
milionu lidi. Dal$ich 20-50 milionu lidi trpi traumatem, z nichZ vétSina potiebuje
dlouhodobou 1écbu. Silni¢ni nehody, kromé utrpeni a ztraty blizkych osob, zptisobuji velké
socidlni a ekonomické ztraty, které tvoii 1-3 % hrubého domaciho produktu vétSiny zemi.
Mnohym disledkim silni¢nich nehod I1ze zabréanit. To ovSem vyzaduje velké usili pfi
zavadéni novych metod a programi zamétenych na zlepSeni bezpecnosti silni¢ni dopravy.
Svétova zdravotnicka organizace predpovida, ze bez ptijeti vhodnych opatfeni budou mit
dopravni nehody do roku 2020 za nasledek smrt pfiblizné 1,9 milionu lidi ro¢né. [2]

Hlavnim faktorem pfi sniZzeni po¢tu dopravnich nehod je omezeni rychlosti. Rychlost
zpisobuje prinejmensim 30 % umrti. Podle Svétové zdravotnické organizace je pouze 29 %
zemi, které uskutecnily zakladni opatieni omezujici rychlost ve méstech na 50 km/h nebo
I niz8i a umoznily mistnim organim dalsi pfezkoumani omezeni rychlosti na téchto silnicich.
Projekty, které by mély byt provadény s cilem snizit riziko souvisejici s nadmérnou rychlosti,
jsou mimo jiné navrhovani silnic podle jejich funkce (napf. délnice, pfiméstské silnice aj.),
konstrukce prvki silni¢ni infrastruktury pro omezeni rychlosti (napt. kruhové objezdy,
dopravni ostriivky aj.) a instalace prvka provadéjicich omezeni rychlosti a kontrolujicich jeji
prekroceni. [3]

Ve vSech ¢astech svéta, navzdory Girovni vyvoje motorizace, je nutné zlepsit bezpecnost
silni¢niho provozu a snizit pocet a zadvaznost zranéni vyplyvajicich ze vzniklych dopravnich
nehod. [4]

K dosazeni tohoto cile je potfeba zvazit riziko nehody jako naléhavy problém vyzadujici
spolupréci politikli, odbornikd z vyzkumnych center a univerzit zabyvajicich se bezpec¢nosti
silni¢éniho provozu, spravy silni¢ni dopravy, zachrannych slozek, policie a sdélovacich
prostredk.

Tato prace se zabyva problematikou zklidiiovani dopravy na mistnich komunikacich. D¢l
se na dvé Casti, teoretickou a praktickou. Teoretickd predstavuje jednotlivé zptisoby

zklidnovani dopravy a prakticka ¢ast se zabyva analyzou dopravni nehodovosti a naslednym



navrzenim dopravné-inzenyrskych opatieni, kterd by mohla situaci v dané lokalité vylepsit.
2. Cil a metodika prace

Tato prace si klade za cil uvést prvky, které vedou ke zvySeni bezpeénosti dopravy
predevsim v obcich. Dale zafazuje analyzu vyskytu a provedeni rozboru dopravnich nehod
ve vybrané obci Vlasim a navrzeni piipadnych dopravné-inzenyrskych opatieni pro zlepseni
dopravni situace.

Metodikou této prace je uvést jednotliva opatieni pro zvyseni bezpe¢nosti dopravy
a vychazet pfi tom z technickych podminek Ministerstva dopravy. Pro analyzu dopravnich

nehod je pouzita aplikace Nehodova mista.

3. Legislativa v dopravé

Zikon ¢.56/2001
Zakon zavadi technické pozadavky na provozovani silni¢nich vozidel a schvalovani jejich
technické zptsobilosti k provozu na pozemnich komunikacich. Vozidlo, které je uvedeno
do provozu, musi byt technicky zptsobilé, o schvaleni technické zpuisobilosti rozhoduje
na zaklade pisemné zadosti ptislusné ministerstvo.

Provozovatel musi se svym vozidlem na pravidelné technické prohlidky, a s tim spojené
pravidelné méfeni emisi. Stanice technické kontroly miiZe rozhodnout, Ze vozidlo je déle
nezpusobilé.

Zikon ¢. 361/2000

Tento zakon upravuje prava a povinnosti €astnikii provozu na pozemnich komunikacich
podle zvlastniho ptedpisu, dale popisuje pravidla provozu na pozemnich komunikacich
a fizeni provozu na pozemnich komunikacich.
Zakon ¢.13/1997

Tento zékon zpracovava ptislusné predpisy Evropského spolecenstvi a upravuje
kategorizaci pozemnich komunikaci a jejich stavbu, prava a povinnosti vlastnikli pozemnich
komunikaci a jejich uzivatelli a vykon statni spravy.
Zakon ¢.111/1994

Zakon upravuje podminky provozovani silniéni dopravy motorovymi vozidly provadéné
pro vlastni a cizi potfeby za uc¢elem podnikani, dale prava a povinnosti fyzickych

I pravnickych osob, které jsou s tim spojené a plisobnost organt statni spravy na tomto useku.



Vyhlaska ¢.294/2015

Upravuje provedeni svislych dopravnich znacek a vodorovného dopravniho znaceni,
jejich umisténi a platnost.
Vyhlaska ¢.32/2001

Tato vyhlaska upravuje zptisob vedeni zdznamii v evidenci dopravnich nehod, podrobnosti

o udajich vedenych v evidenci dopravnich nehod a zptsob piedévani podkladt do centralni

evidence dopravnich nehod.

4. Analyza nehodovosti a rozbor dopravnich nehod

4.1. Analyza nehodovosti ve mésté Vlasim

Pro rozbor nehodovosti bylo vybrano mésto Vlasim, které se nachazi ve StiredoCeském

kraji v okresu BeneSov.

Obr. 1 - Souhrnny prehled dopravnich nehod v obdobi 2013-2018
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vSeobecny plehled o nehodéch v zadané lokailt
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Z obréazku €. 1 je mozné vidét, Ze béhem poslednich 5 let doslo v této lokalité celkem
k 327 dopravnim nehodam, z toho zadna nebyla smrtelna, proto neni potieba témto nechodam
pfedevsim na mista, kde doslo k nehodédm s lehkym nebo vdZnym nésledkem na zdravi osob.
Pro analyzu nehodovych lokalit ve Vlasimi byla vyuzita aplikace Nehodova mista, ktera
vznikla jako jeden z vystuptl projektu vyzkumu a vyvoje Ministerstva dopravy CR. Regitelem

projektu bylo Centrum dopravniho vyzkumu v Brn¢ (dale CDV), a téZ se na ném vyznamneé



podilela Policie CR.

Aplikace pracuje s udaji na zakladé metodiky CDV v Brng, ktera vysla v roce 2001. Podle
této metodiky se za nehodovou lokalitu da povazovat isek komunikace o délce do 250 m
nebo kiizovatky, na kterych nastaly:

- nejmén¢ 3 nehody s osobnimi nésledky za 1 rok
- nejméné 3 nehody s osobnimi nésledky stejného typu za 3 roky
- nejméné 5 nehod stejného typu v 1 roce

V aplikaci vyslo posledni vyhodnoceni 31.12.2015 a dosp¢lo se k témto zaveérim.

Jako jedno ze dvou nehodovych mist ve Vlasimi se da oznacit okruzni kiizovatka
v Lidické ulici, kde doslo v letech 2012-2015 k péti nehodam. Ke tiem z nich doslo v jednom
roce, coz spliuje podminky nehodové lokality. Druhym mistem je kiizovatka na silnici ¢. 112
v ulici Vlasakova, kde doslo téz k péti nehodam. Stejné jako v prvnim ptipadé se 3 nehody
staly v jednom roce, a tudiz byly i1 v tomto pfipadé€ splnény podminky pro oznaceni mista jako
nehodova lokalita.

Pro dalsi praci navrhu dopravné-inzenyrskych opatieni budou dale popsany jiné lokality,
protoZe v téchto mistech jiz k témto opatfenim doslo. Na prvnim mist€ uz je n¢kolik let
postavena okruzni kiizovatka, coz vedlo ke zvySeni bezpecnosti, a na druhém misté

se okruzni ktizovatka dokoncila na podzim roku 2018.
4.2. Vybér lokalit pro zlepSeni bezpecnosti dopravy

Jak uZ bylo feceno, v obou nehodovych lokalitach uz k bezpe¢nostnim opatfenim doslo,
a proto zde budou popsany jiné lokality, u kterych by mohlo dojit k pfipadné upravé.

Jako prvni by za takovou lokalitu mohla byt oznacena Navratilova ulice, kde podle
statistik dostupnych z Jednotné dopravni vektorové mapy (JDVM) doslo k 8 dopravnim
nehodam v pribéhu poslednich 5 let, pficemz byly zranény 3 osoby (viz. Obr. 2).

Obr. 2 - prehled o nehoddch v zadané lokalité
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Jako druha lokalita pro zlepSeni byl vybran vjezd do mésta VIasim od Pavlovic po silnici
¢. 125, kde doslo v pribéhu poslednich 5 let k 10 dopravnim nehoddm a bylo zranéno 5 osob
(viz Obr. 3).

Obr. 3 - prrehled o nehodach v zadané lokalité

Seobecry plehled o

Pocet nehod celkem 10

Pocet nehod s nasledky na zdravi 1
Pofet usmrcenych osob (stav do 24 hod.) » 0
Pofet téce rranénych osob (stav do 24 hod.) @ 0
Pofet lehce zranémych osob (stav do 24 hod.) o 5

Zdroj: www.jdvm.cz, 2018
A za tteti by bylo mozné provést upravu v lokalité kiizovatky na silnici ¢.112 v ulici tf.

Politickych vézni, kde doslo v poslednich 5 letech k 5 nehodam (viz. Obr. 4).

Obr. 4 - prehled o nehoddch v zadané lokalite
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Zdroj: www.jdvm.cz, 2018

Podle kritérii metodiky CDV sice nemohou byt tyto lokality oznaceny jako nehodové,

ptesto by u nich mohlo dojit ke zlepSeni.

5. Prvky pro zklidiiovani dopravy

5.1. Historie zklidiiovani dopravy

Béhem 20. stoleti se pouziti automobili stalo pfevladajicim zplisobem v osobni i nakladni
dopravé. Tento jev mél za dasledek zménu struktury mést a zavinil vystavbu dalsi
infrastruktury. Mezi dopravnimi inZenyry a politiky koloval v druhé poloviné 20. stoleti
vétSinovy nazor, Ze je potieba uspokojit zvysujici se poptavku nabidkou dalsi kapacity. Bylo
to zalozeno na dvou ptedpokladech. Rozvoj mobility by mél byt podporovan jako
nevyhnutelny trend stabilniho ekonomického ristu, a zaroven by mélo dochazet
k svobodnému pohybu.

Avsak s pokracujicim ristem automobilové dopravy se pfichazelo na to, Ze tento trend
pfinasi zvyseny pocet negativnich disledki. Jedna se predevsim o kongesce a jejich vliv na
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ekonomickou stranku a zivotni prosttedi, dale rist dopravnich nehod a socialni vylouceni.
Tato zména pohledu na vlivy motorové dopravy se ukazuje jak na lokalni, tak i na narodni
urovni a stoji na nasledujicich faktech. Dochazi k tomu, ze rist dopravy predbiha poskytovani
dalsi mozné kapacity, coz ma za dasledek vznik dalSich kongesci. Vytvari otdzku, zda je
mozné poskytnout dostateCnou kapacitu, kdyz je ocividné, ze poskytovani nové infrastruktury
generuje dalsi dopravu.

V Némecku a dal$ich zédpadnich zemich se v 70. letech 20. stoleti zrodila mySlenka, ze
pokud se budou snazit omezit dopravu v centrech mést, vytvoii to atraktivn€jsi misto pro
zivot lidi. Tento pohled na véc mél vSak i své odpirce, a to zejména u obchodnik, ktefi se
bali, ze vylouceni dopravy z center omezi vysi jejich trzeb. Ukazalo se, ze obavy byly
zbyte¢né a centra mést, ktera byla upravena, prosperovala a byla komer¢né 1 kulturné Gspésna
i nadale.

Hlavnim impulsem, ktery znamenal rozvoj dopravniho zklidiiovani v Evropé, byl
v Holandsku vznik woonerf a winkelerf, coz jsou dopravné zklidnéné ulice v reziden¢nich
oblastech a dopravné zklidnéné zony v obchodnich arealech. Podpora vzniku téchto mist byla
oficialné vyjadiena v holandskou vladou v roce 1976. Tyto principy se dale rozsifily
do Danska, Némecka, Svédska, Anglie, Japonska, gV}'Icarska a Rakouska.

Pocatkem 80. let se nekolik mensSich norskych mést a obci snazilo vytesit problém
s prijjezdni dopravou a jeji vysokou rychlosti. Vzhledem k tomu, ze mély omezené rozpocty
pro budovani nakladnych obchvatll, se vlada rozhodla podpofit zklidiiovani dopravy jako
vhodnou alternativu.

Béhem 90. let se aktivita v oblasti dopravniho zklidnéni ve vét§im méfitku piesunula
i za ocean do USA a Kanady, ackoliv n€kolik zdej$ich mést prvky dopravniho zklidiovani

aplikovalo uz dfive.

5.2. Technologické trendy v silni¢ni dopravé

5.2.1. Vision Zero

Za zminku stoji iniciativa Vision Zero, ktera pochazi ze Svédska z roku 1995. Jejim
ukolem je za pomoci nékterych opateni dosdhnout jediného pro tento projekt piijatelného
cile, kterym je nulovy pocet usmrcenych a vazné zranénych osob.

Navrhovana omezeni vychazi z mechaniky narazii a omezeni lidského téla, kdy klicové je
oddg¢lit jednotlivé druhy dopravy tak, aby pfi kolizich nebyly piekratovany hodnoty namahani
zpisobujici smrtelna zranéni. Napiiklad v mistech, kde mtze dojit ke kolizi chodec x vozidlo,
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je tfeba omezit maximalni rychlost na 30 km/h, v mistech, kde mtze vozidlo narazit do jiného
boc¢né (kfizovatky) na 50 km/h, v mistech, kde mize dojit k ¢elnimu stfetu dvou vozidel na 70
km/h a u komunikaci smérové rozdélenych na rychlost 100 km/h. [5]

V poslednich péti letech doslo ve Svédsku k téméF 50% poklesu smrtelnych nehod
s chodci, stejné tak se snizil pocet déti usmrcenych pii nehodach. Mohlo by dojit k poklesu
0 dalsich 90 %, pokud by bylo dosazeno eliminace nehod zptsobenych technickou zavadou,
porusovanim maximalni dovolené rychlosti ¢i zavinénych alkoholem a bylo dosazeno
dusledného pouzivani bezpeénostnich pasi. Jednalo by se o pokles z 5 usmrcenych na 100

000 obyvatel na 0,5 usmrcenych na 100 000 obyvatel. [6]

5.2.2. Projekt ERTRAC - European Road Transport

Research Advisory Council

ERTRAC ma pracovni skupinu s nazvem Road Transport Safety and Security, ktera ma
za cil ptispivat k aktivitdm vedoucim ke sniZzeni po¢tu nehod a zvySeni bezpecnosti
na silnicich pomoci siroké stupnice opatieni, od vozidel pies infrastrukturu az po fidice a dalsi
ucastniky silni¢niho provozu.
ERTRAC definuje n€kolik témat pro dusledngjsi vyzkum a jeho feSeni [7]:
- inteligentni dopravni systémy pro ohroZené ucastniky dopravy (cyklisté, star$i fidici,
déti, atd.)
- vylepSené bezpecnostni systémy pro chodce a fidi¢e jednostopych vozidel
- bezpecnostni systémy pro piipad kolize mezi jednostopym vozidlem a automobilem
- bezpecnostni systémy pro nehody motocyklistl
- vyvoj opatieni pro snizeni nasledkii sekundéarnich kolizi mezi vozidly a ohrozenymi
ucastniky dopravy
Vsechny systémy by mély byt bezpecné jak ve smyslu ,,safety* tak také ve smyslu
,security®. Cilem je dosdhnout implementace bezpecnych silnic do roku 2020 a mifit na

snizeni po¢tu nehod k nule do roku 2030. [7]

5.2.3. Iniciativa ETSC (European Transport Safety
Council) — Program PIN

Program PIN vedeny iniciativou ETSC probihd ve 32 zemich (EU + Izrael, Norsko,
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Srbsko a Svycarsko aj.). Je spolufinancovéan subjekty Toyota Motor Europe, Volvo Group,
Swedish Transport Administration, German Road Safety Council a Norwegian Public Roads
Administration. Hlavnim cilem tohoto projektu je snizeni poctu détskych obéti pii nehodach.
Dalsim cilem je napiiklad sniZzeni po¢tu smrtelnych zranéni pfi havariich jednotlivych vozidel
(nehoda jednoho vozidla). V Evropé dnes tvori dopravni nehody cca 1/3 smrtelnych zranéni.
Mezi lety 2005 a 2014 vsak doslo k 34% poklesu. Vice nez 60 % téchto nehod se stane na
sméroveé nerozdelenych silnicich v extravilanu. Obétmi byvaji nejcastéji mladi lidé ve véku 18
— 25 let (ve srovnani se skupinou 25-49 let). Divodem byva nepozornost, jizda pod vlivem

alkoholu, inava nebo pifekroceni povolené rychlosti. [8]

5.2.4. Projekt PROS

Dalsi iniciativa, ktera se zaméfovala na zvySovani bezpecnosti, byl v letech 2015-2017
projekt PROS, které¢ho se zi€astnilo kolem 40 instituci. Projekt definoval dulezité body
Vv jednotlivych dil¢ich tématech jako jsou lidé, vozidla, infrastruktura a dalsi. Hlavnimi tématy
bylo zvySovéni bezpecnosti na silnicich skrze to, Ze se bude sledovat chovani lidi, ktefi
se ucastni dopravniho proudu. Dalsi cile byly podpora asistenc¢nich systémi a autonomnich
vozidel, inteligentni dopravni infrastruktura a zvySeni bezpecnosti pomoci zavedeni toho, ze

vozidlo bude komunikovat s infrastrukturou.

5.3. Plosné zklidniovani dopravy

5.3.1. Sdileny prostor ,,shared space

Pti tvorbé dopravnich projektli se nemizeme spolehnout pouze na technické ptedpisy,
protoze vefejné prostranstvi se stale vyviji. Sdileny prostor je misto bez konkrétni dominantni
funkce. Proto se pfi jeho Gpravach a rekonstrukcich osvédéuje pristup k realizaci projektt,
které jsou zhotovené na miru konkrétnimu mistu. Jednim z moznych a pomérné inovativnich
konceptd, ktery je pouzivan predevs§im v zahranici, je tzv. sdileny prostor. [9]

Tento sdileny prostor ma za cil vyvijet nové koncepty prostorového navrhu, které v dané
oblasti maji vyrovnavat provoz, pohyb osob a dalsi prostorové funkce. Nazev shared space
poprvé pouzil v roce 1992 britsky expert na dopravu Tim Pharoah, ale jiz v roce 1970 tento
koncept vyzkousel v praxi nizozemsky dopravni inZenyr Hans Monderman, ktery ptsobil
v Keuning Institutu. Napadla ho mySlenka regulovat méstskou dopravu a zaméfit se na velké

mnozstvi lidskych ¢innosti.



Sdileny prostor se vyznacuje tim, Ze mu chybi jakékoli semafory, znacky a neni v ném
vymezen prostor pro jednotlivé Gcastniky provozu. Také se nezaméfuje na omezeni intenzity
provozu automobilu a jeho rychlosti, ale na dobrovolnou zménu chovani v§ech ucastnika
silniéniho provozu. ZlepSeni dopravniho chovéani by mélo byt dosaZeno vyménou dopravnich
pravidel (odstranéni vodorovného a svislého dopravniho znaceni, viz. Obr. 5) nebo typickych
dopravné-inzenyrskych prvkl za neformalni socialni piedpisy (o¢ni kontakt, komunikace
mezi jednotlivymi Gc¢astniky provozu), pfi¢emz zakladni pravidla silni¢niho provozu (napf.
ptednost jizdy zprava) zlistdvaji zachovana. Sdileny prostor nabizi feSeni pro nezddouci vyvoj
dopravy, s kterym se potyka stale vice mést. Cilem prostoru je ptispet k tomu, aby se otocily
role ucastnik silni¢niho provozu. Lidé by se m¢li setkavat s prostiedim, ve kterém se mohou
volné pohybovat. Pobytové oblasti by nemély byt navrzeny jako dopravni prostor, ale jako

prostor pro lidi a jejich volny pohyb.

Obr. 5 - Ilustrace principu sdilenych prostor

Zdroj: clanek Signal Failure casopis TIME, autor David Pohl

Predpoklada se, ze dopravni chovani je silnéji ovliviiovano charakterem mista nez
vydavanim piikazi a zékazt. Napiiklad skoly, u kterych si déti hraji a tomu ptizptisobené
silni¢ni prostfedi, maji mnohem silné&jsi vliv na rychlost automobilu nez zpomalovaci prahy
a dopravni znacky, které zobrazuji pohyb déti na silnici. [10]

Mnoho vyhrad vucéi ,,shared space pochazi z fad nevidomych a jinak znevyhodnénych
0sob. V piipadé absence piirozenych naviga¢nich prvki, jako jsou obrubniky, je tfeba zajistit
vy$si pocet specidlnich navigacnich opatfeni pro nevidomé. Ty vSak mohou vytvofit intuitivni
vymezeni prostoru pro pesi, ktery se miize v nékterych konkrétnich projektech znacné zuzit.
[11]



Podobnych nedostatkt 1ze najit naptic jednotlivymi projekty ,,shared space mnoho, ale
1ze je v budoucich realizacich napravit. [11]

Je dilezité védet, ze ve vSech projektech sdileného prostoru je hlavnim impulsem
pro rekonstrukci nevzhlednost vefejného prostoru. Primarn¢ jsou to tedy projekty rozvoje
mest pro modernizaci stavajicich ulic a namésti. Na prvnim misté neni cilem zlepSeni
dopravni kapacity a bezpe¢nosti silni¢niho provozu tim, zZe se zbavime koncentraci nehod
nebo hledanim feSeni pro zlepseni provozu. Sdileny prostor je projektovan z toho diivodu, aby
doslo k vyvazeni vSech prostorovych funkeci, ale je dtlezité, Ze cilem je i zptisob, ktery
optimalizuje tok a bezpecnost silni¢niho provozu.

Ve svéte (predevsim v Nizozemsku a Velké Britanii) se vyzkumtm sdilenych prostort
vénuje dost velka pozornost.

V Ceské republice je dané téma zatim posuzovano jen z §irokého tihlu pohledu. Jde
prevazné o teoreticko-argumentaéni rovinu, nejéastéji pomoci statistik dopravnich nehod. [12]
Zaroveti v Ceské republice neni dostateéna konkrétni opora v legislativé a je tedy velmi

obtizné tyto sdilené prostory vybudovat.
5.3.2. Obytna zona

Obytné zony jsou mistni (ptipadné ucelové) komunikace funkéni podskupiny D1 -
komunikace se smiSenym provozem. Buduji se ve stdvajicich 1 novych obytnych souborech
a slouzi k ptimé obsluze vSech objektii za stanovenych podminek provozu. Cilem navrhovani
obytné zény je ptizpusobeni provozu vozidel pobytové funkei ptilehlé zastavby ¢i
prostoru.V obytné zoné se vSichni G€astnici provozu de€li o spole¢ny prostor. Pobytova funkce
této komunikace ptevazuje nad funkci dopravni, coz je zdlraznéno jejim stavebnim feSenim.
[13]

Zakladni provozni podminky vyplyvaji z ustanoveni § 23 a § 39 zékona €. 361/2000
Sbh. [14]

- fidi¢ smi jet rychlosti nejvice 20 km/h

- f1di¢ musi dbat zvysené ohleduplnosti viici chodciim, které nesmi ohrozit; v piipadé
nutnosti musi zastavit vozidlo

- stani je dovoleno pouze na mistech vyznacenych jako parkovisté, zastavit se smi napf.
na vylozeni nakladu nebo na vystoupeni osob

- chodec smi vyuzivat obytnou zénu v celé jeji Sifce

- jsou povoleny hry déti ptimo v dopravnim prostoru
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- chodci 1 hrajici si déti musi umoznit vozidlim jizdu
- pfi vyjizdéni z obytné zony na jinou pozemni komunikaci musi dat fidi¢ pfednost v jizdé
Obytna zona je zastavéna oblast, jejiz zacatek je oznacen dopravni znackou "Obytna zéna" (.

IP 26a) a konec je oznac¢en dopravni zna¢kou "Konec obytné zony" (&. IP 26b)(viz. Obr. 6).
Obr.6 Zacatek a konec obytné zony ¢. IP 26a, ¢. IP 26b

Zdroj: www.adoz-znaceni.cz

Prostor komunikace v obytné zon¢ se déli na dopravni a obytny prostor. Hranice mezi
témito prostory je uréena obrubnikem nebo jinym zfetelnym odlisenim. Sitka mistni
komunikace v obytné zon€¢ muze byt proménnd, méla by vytvatet podminky vhodné pro
pobyt. Nejmensi doporucena Sitka je 8 m, v pfipadné jednosmérné ulice minimalné 6,5 m.
Pokud se jedna o rekonstrukci stavajici zastavby, lze tyto rozméry snizit.

Vjezd do obytné zony je posuzovan jako kiizovatka a m¢l by byt navrzen ptes snizeny
prabézny obrubnik s vysSkovym rozdilem od hlavniho dopravniho prostoru 0,02 m a ne
vys$$im, protoze by vytvofil nebezpecnou bariéru pro cyklisty a motocyklisty. Druhd moznost
je vijezd navrhnout pies zpomalovaci prah, ktery zaroven muize slouzit i jako chodnikovy
ptejezd.

Pokud se navrhuje obytnd zéna ve stavajici zastavbe, dotykdme se problému zejména
S danymi Sitkovymi poméry, které vzhledem k zastavbe nelze zménit, a dale je vhodné
projednat navrh s obyvateli stavajici oblasti, kde se pfipravovana obytna zona zamysli. Urcita
vyhoda nastava, kdyz se obytna zona projektuje na misté, kde se jesté zastavba nevyskytuje,
potom se d& obytna zona piizplsobit pozadavkim.

Z hlediska velikosti by se mélo dbat na to, ze pokud bude obytna zéna pfili§ dlouha,
nemusi to vést ke zvy$eni bezpeénosti. Ridi¢ je totiz ochoten tolerovat omezeni rychlosti
svého pohybu pouze po urcitou dobu. Po této dob¢€ zacne prevladat snaha o zrychleni jizdy,
Z které plyne mensi ohleduplnost a nebezpecnéjsi jizda. Doba jizdy do nejvzdalené;si ¢asti
obytné zony by proto neméla byt delSi nez 1 minutu, coZ znamena, ze by vyjezd
na komunikaci s vyssi rychlosti nemél byt vzdalen vice nez 300 m. [13]

Vyhody obytné zony:
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- zlepSeni podminek pro chodce a cyklisty
- vyuziti mistni komunikace pro hru a pobyt chodct
- pobytovy prostor ptilehlych objektl se rozsifuje o prostor mistni komunikace
- pomala rychlost vozidel ptispiva k vyssi bezpecnosti silnicniho provozu
- zlepSeni estetické a ekologické urovné prostoru
Nevyhody obytné zony:
- naro¢néjsi udrzba

vvvvvv

- vy$$i ndrocnost navrhu (piedevsim v jiz zastavénych oblastech)

5.3.3. Pési zona

P&si zOny jsou mistni (pfipadné tcelové) komunikace funkéni podskupiny D1 -
komunikace se smiSenym provozem, stejné jako obytné zony. Jsou projektovany predevSim
proto, aby podpofily pési mobilitu. Ostatni druhy dopravy jsou podiizené péSimu provozu.
Motorova doprava by se méla vyskytovat pouze vyjimecn¢. Zejména by mélo jit
0 zptistupnéni pro obCany zde bydlici, pro vozidla, kterd danou oblast zasobuji, a pro tklid
a udrzbu téchto pésich zon.

Jsou to specialni komunikace, u kterych se klade diiraz ptredevsim na vzhled prostiedi.
Podporuji kvalitu prostiedi v centrech mést a centrech ob¢anského vybaveni. [13]

Zakladni provozni podminky vyplyvaji z ustanoveni § 23 a § 39 zakona ¢. 361/2000
a ustanoveni § 12 odst. 1 pism. hh) vyhlasky ¢. 294/2015 Sb. [14][15]

- chodec mtize pouzit pési zonu v celé jeji Sifce
- do pé&si zobny mohou vjet pouze vozidla, kterd jsou uvedena ve spodni ¢asti dopravni

znacky ,,PEsi zona" (€. IP 27a)

Pokud je povolen vjezd do pesi zony:

- fidi¢ smi jet rychlosti maximalné 20 km/h

- fidi¢ musi dbat zvySené ohleduplnosti viici chodctim, které nesmi ohrozit; v piipadé
nutnosti musi zastavit vozidlo

- stani je dovoleno pouze na mistech oznacenych jako parkovisté

- chodci musi umoznit jizdu vozidlim

- pti vjizdéni z pési zony na jinou pozemni komunikaci musi dat fidi¢ ptrednost v jizdé

Pé&si zona je ptizplisobena tak, Ze v ni nejsou zadné jizdni pruhy, ale celd Sitka pozemni
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komunikace je urcena pro chodce. ZaCatek pési zony je oznacen dopravni znackou ,P&si zéna"

(¢. IP 27a) a konec je oznacen znackou ,,Konec pesi zony" (¢. IP 27b)(viz Obr. 7).

Obr.7 Peési zona znacka ¢. IP 27a a &. IP 27b

PESI ZONA

ZASOBOVANI
10-14h

Zdroj: http://www.celysvet.cz/dopravni-znacka

Vjezd do pé&si zony je realizovan podle mistnich podminek. Vhodnym feSenim je vjezd
pfes sniZeny obrubnik stejné jako v ptipad¢ obytné zony. Pokud pési zonou vede tramvajova
trat’, musi byt vjezd bez vyskového rozdilu.

Vjezd je posuzovan jako kiizovatka. Musi spliiovat podminky pro rozhled dle CSN 73
6102 a musi byt dostate¢né osvétleny.

Vjezd do p&si zony by mél byt upraven tak, aby bylo jasné, Ze dochdzi ke zméné
dopravniho rezimu a k preferenci pésiho provozu. To lze zajistit napt. zménou povrchu,
zménou vyskové irovné nebo osazenim sloupkii. Sloupky téz brani nezddoucimu vjezdu
vozidel. Vjezd povolené motorové dopravy miize byt zajistén pomoci sklopnych sloupkil
nebo nejlépe vysuvnych sloupki - pollert (viz Obr. 8). [13]

Sitka prostoru mistni komunikace se navrhuje stejné jako v ptipad¢ obytné zony.

Obr.8 vysuvny sloupek - poller
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Vyhody pési zony:

- vyrazné zlepseni podminek pro chodce

- zlepSeni estetické a ekologické urovné prostoru
Nevyhody pési zony:

- Cast¢j$i udrzba

- naro¢nost feSeni dopravni obsluznosti v $ir§im tzemi véetné parkovani pro rezidenty
r
5.3.4. Zona 30

Zona 30 je tvofena komunikaci se snizenou rychlosti na 30 km/h s klasickym Sitkovym
uspofadanim - je rozdélena na hlavni dopravni prostor a pfidruzeny prostor jako jizdni pruhy,
chodniky, pfipadné délici nebo zelené pasy atd. [13]

Je to ohranicend oblast obce nebo mésta, jejiz zacatek je oznacen dopravni znackou ¢. IP
25a Zdbna s dopravnim omezenim a jeji konec je oznacen dopravni znackou €. IP 25b Konec

z6ny s dopravnim omezenim (viz. Obr. 9).

Obr. 9 Zacdtek a Konec zony s dopravnim omezenim ¢. IP 25a a ¢. IP 25b

ZONA /

Zdroj: http://www.celysvet.cz/dopravni-znacka

Zvyseni bezpecnosti je jednim z hlavnich argumentl pro zavadéni Zon 30. Vyznam
nizkych rychlosti je z hlediska moznosti odvraceni kolizni situace a snizeni nasledkt
dopravnich nehod zdsadni. Pokud pted vozidlo jedouci 30 km/h vstoupi chodec na takovou
vzdalenost (dle grafu (viz. Obr. 10) je tato vzdalenost cca 13m), je fidi¢ schopen pied
chodcem zastavit (na grafu tento d&j vyjadiuje oblast A - vzdalenost od spatieni chodce

do zacatku brzdéni a oblast B - brzdna draha). Pokud by byla ve stejné situaci pocate¢ni
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rychlost 50 km/h, je chodec rychlosti vozidla 50 km/h zasazen, protoze fidi¢ nestihne
pfemistit nohu na brzdovy pedal a zacit brzdit, a to z diivodu, Ze vzdalenost potfebnou k
zastaveni z 30 km/h projede fidi¢ pti 50 km/h za dobu reakce. Tuto situaci zobrazuje cervena

ktivka grafu (viz. Obr.10). [16]

Obr.10 Rychlost, doba reakce a ujeta vzdalenost

iy
|

Rychlost (km/h)

0 5 10 15 20 25 30
Ujeta vzdalenost (m]

Zdroj: https://www.czrso.cz

V rezidenc¢nich oblastech nejsou nehody ve vétsin€ ptripadi koncentrovany
do nehodovych lokalit (jsou rozptyleny) a plosné zklidnéni oblasti tak pfinasi moznost
plosného zvySeni bezpecnosti. Plosné zklidiiovani dopravy znamend vys$si urovenl bezpecnosti
zejména pro nejzranitelnéjsi ucastniky provozu (déti, starsi lidi, osoby s omezenou schopnosti
orientace a pohybu atd.). V oblastech, kde je zavedena Zona 30, je dle studii OECD mozné
predpokladat sniZzeni poctu nehod s nasledkem tézkého zranéni zhruba o 70 % a poctu
smrtelnych nehod az o0 90 %. [17]

Sitky jizdnich pruhti v Zénach 30 se fidi podle CSN 6110, z &ehoZ vyplyva, Ze minimalni
Sitka jizdniho pruhu je 2,5 m, respektive Sitka celé pozemni komunikace minimalné 5 m.
Vjezd do Zoény 30 je posuzovan jako kifizovatka a mél by byt proto ptisluSné upraven dle
normy CSN 73 6102. Stavebni uprava vjezdu by méla byt realizovana tak, aby byl jasny
rozdil ve zméné nejvyssi dovolené rychlosti.

Vjezd by mé¢l byt navrzen pies dlouhy zpomalovaci prah, ktery se nachazi ve stejné vysce
jako chodnik nebo pfes zvysenou kiizovatkovou plochu. V ptipade, ze Zéna 30 vyuastuje

do sbérné nebo obsluzné komunikace, je mozné odsadit vjezd o 10 m od hranice kfizovatky.
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5.4. Psychologické prvky

Psychologické prvky maji za cil donutit fidice ke zvySeni pozornosti a snizeni rychlosti
jeho vozidla. Maji vSak jednu nevyhodu a to v podobé neukaznénych tidici, kteti nemusi
dané opatteni respektovat. Mlizeme je rozd¢lit na samostatné psychologické prvky (svislé
a Vodorovné dopravni znaceni, radary aj.) a psychologické prvky, které supluji fyzické prvky

(optické zuzeni, optické brzdy, opticka zména povrchu aj.).
5.4.1. Svislé a vodorovné dopravni znac¢eni

Svislé dopravni znaceni je zobrazeno napft. na tabulich ¢i panelech a je umisténo nad
urovni komunikace. Na pozemnich komunikacich se smi pouzivat jen znacky uvedené
ve vyhlasce ¢.30/2001 Sb., ve znéni pozd¢&jsich piedpist.
Znacky se dle jejich vyznamu d€li na:

- vystrazné dopravni znacky

- znacky upravujici prednost

- zdkazové dopravni znacky

- ptikazové dopravni znacky

- informativni dopravni znacky

- dodatkové¢ tabulky

Svislé dopravni znaceni byva standartné umisténo vedle pozemni komunikace, mizeme
ho zdiraznit prosvétlenim, pouzitim reflexni barvy nebo jej 1ze zvyraznit pouzitim zluté
fluorescenéni retroreflexni folie, ktera je umisténa kolem této znacky (viz Obr. 11). Pro jeho

nasledné zdiraznéni miizeme nakreslit pfislusnou svislou znacku na pozemni komunikaci.

Obr. 11 - Zvyraznéni svislého znaceni

V'

Zdroj: Dopravni znaceni
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Vodorovné dopravni znaceni je vyznaceno na pozemni komunikaci. Je provedeno
prislusnou barvou podle toho, jaky mé charakter. DEli se na stalé a prechodné. Stalé znaceni
ma barvu podle svého vzoru, ktery je uveden v ptiloze vyhlasky. Pfechodné vodorovné
znacky vyjadiujici Cary nebo Sipky nebo oznacujici ptechody pro chodce a jizdni pruhy
pro cyklisty jsou vyznac¢eny zlutou nebo oranZovou barvou. Do¢asna neplatnost vodorovnych
dopravnich znacek je vyznacovana preskrtnutim zlutymi souvislymi ¢arami.

Vodorovné znaceni slouzi predevsim k optickému vedeni a usmériiovani vozidel a dalSich
ucastnik silni¢niho provozu na pozemnich komunikacich, uziti a umisténi znacek
vodorovného dopravniho znaceni vychazi ze Sitkového usporadani komunikace dle jeji

kategorie.

5.4.2 Stacionarni (informac¢ni) radar

Staciondrni (informacni) radar je aktivnim prvkem silni¢niho provozu s preventivni
funkei. Méti aktudlni rychlost vozidla pouze na jednom konkrétnim misté. Jeho ucelem je
prostfednictvim pfimé komunikace s fidicem upozornéni na ptipadny piestupek, a dale
pozitivné ovlivnit chovani fidict zejména v oblastech se zvySenym rizikem stietu s chodcem
nebo na Gsecich s vyskytem castych dopravnich nehod.

Jeho systém je zaloZen na kombinaci mikrovlnného radaru s informaénim displejem. Je
osazen pasivnimi elektromagnetickymi doty s LED diodovym podsvicenim nebo LCD
displejem, ptipadné vysokosvitivymi LED diodami. Pfedni kryt je opatfen antireflexni
povrchovou upravou, aby nedochazelo k nepiijemnym a pro fidi¢e nebezpeénym odleskiim
od reflektorti nebo slunce. Limit pro varovny signal je mozné pii montazi nastavit libovolné
Vv intervalu od 10 do 199 km/h. Systém je nastaven tak, aby byla informace zobrazena pravé
po dobu prijezdu vozidla.

Funkce, o kterou Ize informacni radar rozsitit, je doplnujici displej, ktery zobrazuje
registracni znacku vozidla piekracujicino omezenou rychlost. Psychologicky tak pisobi
na védomi fidice, Ze praveé on piekrocil rychlost.

Tyto radary by mély mit pouze informacni funkei.

Podle studie provedené ve Flandrach, které jsou jednou z ¢asti Belgie, doSlo po instalaci
staciondrnich (informacnich) radari ke snizeni poctu vaznych nehod v oblasti 500 m
od jejich umisténi ptiblizn€ o 29 % a je tedy mozné Fici, Ze instalace téchto radarti maji
piiznivy vliv na bezpecnost provozu a jsou ucinnym opatienim predevs§im u mist s vysokym
vyskytem piipadu piekroceni rychlosti. [18]
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5.4.3. Usekové méreni

Usekova méfeni slouzi k méfeni primérné rychlosti vozidel, ktera projedou danym
meéficim tsekem v urcitém casovém intervalu. Délka tohoto iseku je pfesné¢ vymeétena a miize
se pohybovat od 100 m az do 10 km. Nainstalované zatizeni méti dobu prijezdu kazdého
vozidla timto Gsekem. Vysledkem je pozadovana primérna rychlost, ktera je vypocitana
zZ podilu délky useku a doby prijezdu dopravniho prostiedku.

Narozdil od stacionarnich radartt dochazi u usekového méteni pii prekroceni rychlosti
vzdy k odeslani tidajii ptisluSnému orgéanu, kde dojde k vyhodnoceni a fidic je poté
0 prekro&eni rychlosti informovan a musi zaplatit pokutu. Ridi¢i jsou nuceni jet pfedepsanou
rychlosti mnohem del$im Gsekem, nez pfi méteni rychlosti okamzité. Divodem je, ze za timto
méfenym Gsekem maji fidi¢i tendenci okamzité zrychlovat. Proto kon¢i tisekové méteni

nejcasteji na konci obcei a mést, nebo v mistech, ktera jsou jiz mimo riziko nehody.
5.4.4. Optické zuzeni

Optické zuzeni je opatfeni pro zklidiiovani dopravy, které je realizovano riznymi prvky.
Jedna se o optické ziizeni vozovky mistni komunikace intravildénu. Provadi se pomoci podélné
cary pii pravém kraji vozovky nebo vysadbou zelené podél komunikace. Diky tomu je
vytvofen opticky klam, ktery vytvaii pocit, Ze se komunikace zuzuje. Ridiéi snizuji rychlost
pred timto opatienim a zvysuje to bezpecnost ostatnich ucastnikl provozu.

Existuji tfi typy optického zZeni (viz. Obr. 12).
- optické zzeni zeleni

- optické zZeni rozSifenym vodicim prouzkem
- optické zazeni vychylenim vodiciho prouzku

Obr. 12 - optické ziizeni

OPTICKE ZUZENI ZELENI

Zdroj: Dopravni inzenyrstvi I. —
zklidriovani dopravy — TF CZU
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5.4.5.0pticka brzda

Dal$im ze zpiisobi, jak docilit pfiméfené rychlosti v daném useku, je navodit v fidici
pocit rychlejsi jizdy, nez je rychlost skute¢na. Mnohokrat ovétené zakonitosti obecné
psychologie aplikované do oblasti dopravy fikaji, Ze dosahnout takového efektu 1ze zvySenim
kontrastu a intenzity objektd ve vertikalni roving, ktera je sledovéana perifernim vidénim
a ovliviluje vnimani rychlosti jizdy.[19] Mezi prvKy vyuzivajici tento aspekt patii naptiklad

takzvané optické brzdy (viz. Obr. 13).
Obr. 13 - priklad optické brzdy

https://karvinsky.denik.cz/zpravy_region/prvni-opticka-brzda-v-kraji-je-
v-karvine-20131128.html

5.4.6. Bila klikata ¢ara

Znacka ,,Bila klikata ¢ara® (€. V 12e) slouzi k upozornéni na misto, které vyzaduje
zvysenou opatrnost (viz. Obr. 14). Provadi se v Sifce 0,125 m a je umistovana predevsim
na pravy kraj vozovky. Pokud je na vozovce vyznacena vodici ¢ara, umistuje se znacka ¢. V

12e vedle této ¢ary ze strany jizdniho pruhu. [20]
Obr. 14 - Bila klikata cara

Zdroj: www.schroter.cz
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5.4.7. 3D prechod

Technologie 3D neni ve svété novinkou, nyni se vSak dostava i do dopravniho prostredi
jako vodorovné dopravni znaceni. Jeden z projekti, ktery se touto problematikou zabyva, je
Ingenius a byl predstaven na Islandu (viz Obr. 15). 3D kresba vytvafi iluzi piechodu
pro chodce, ktery se vznasi nad zemi a vypada jako redlna prekéazka, ktera mtize donutit fidice
alespoii na chvili zpomalit. Kresba byva natolik vérohodna, ze fidi¢ na ni v prvnich vtefinach
musi podvédomé reagovat, a to 1 v tom ptipadé, kdyz vi, Ze se jedna o klam.

V Ceské Republice se jako jeden z prvnich 3D prechodi objevil pfechod v Brné, ktery
vypada jako stavebné vyvyseny prechod. Dalsim typem 3D piechodtl v Ceské republice je 3D
kresba, ktera vytvafi iluzi pfechodu pro chodce stejné jako na Islandu.

Pro zvyraznéni 3D ptechodu se pouziva technologie Eurotherm, coz je trvanlivé znaceni,
které se pfedem formuje z termoplastického materialu.

Neni to jen teorie, vysledky zlepSeni byly pozorovany napt. v Indii ve mésté Ahmedabad
testovali presné tyto pfechody rovnou na ¢tyfech mistech. Podle zprav z tohoto mésta maji
motoristé dojem, ze se blizi k nékolika bloktim betonu, které se vznasi ve vzduchu. V Indii je
silni¢ni provoz opravdovou katastrofou, rocné kvili nému zemte ptes 230 000 lidi. Na vSech
¢tyfech mistech, kde byly 3D piechody nainstalovany, nedoslo béhem Sesti mésict k Zadné

smrtelné nehodé. [21]

Obr. 15 - 3D prechod na Islandu

Zdroj: http://www.auto.cz/na-islandu-se-chlubi-unikatnim-
prechodem-pro-chodce-u-nas-se-ale-pouziva-uz-davno-
110271
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5.5. Fyzicko-psychologické prvky
5.5.1.0pticko-akusticka brzda

Opticko-akusticka brzda je téméf stejny prvek jako opticka brzda. Jediny rozdil je
v tipravé povrchu. Ridi¢ je upozoriiovan nejen opticky, ale i akusticky. Poté, co fidi¢ brzdu
prejede, dochazi k rezonanci a vytvoii se akusticky vjem. Je vhodna pfedevsim v mistech, kdy
je ptechod pro chodce umistén na dlouhém rovném tseku nebo kdyz je pfechod situovan

mimo obec (viz. Obr. 16).
Obr. 16 - opticko - akusticka brzda

Zdroj:https://www.dchabry.cz

5.5.2. Rocbinda

Dalsim opatienim je opticka nebo i akusticka tprava povrchu takovym zptisobem, aby
doSlo ke zvySeni pozornosti fidie. Vytvoii dojem, Ze misto vyZaduje zvySenou pozornost
fidice za pouziti jiné struktury nebo jiné barvy povrchu vozovky napft. pied prechody,
na vjezdu do obytné zony apod. V praxi je pouzivana Rocbinda (viz. Obr. 17). Je to specialni
povrch, ktery se pouziva na vozovce kromée jiného za ti€elem zkraceni brzdné dréhy vlivem
zvyseného smykového tieni. [22]

Podle testovani se zjistilo, Ze jeji uziti vede ke snizeni nehodovosti za mokra az o 67 %

a u vSech nehod o 31 %.[23] Délka tiseku, na ktery se Rocbinda poklada, by m¢la byt dlouha

minimalné jako je délka pro zastaveni vozidla, coz u rychlosti 50 km/h znamena cca 35 m.

Obr. 17 - Rocbinda

Zdroj: https://rocbinda.com/jpproducts/highways/coloured-crossing-2/
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5.5.3. Actibump

Actibump je moderni a jediny aktivni prvek na snizovani rychlosti. Jeho princip spociva

v dynamickém vytvofeni umélé zpomalovaci nerovnosti v okamziku, kdy dojde k poruseni
ptedepsané rychlosti, a to snizenim plochy zatizeni o0 60 mm pod urovei vozovky. Vozidla,
ktera dodrzi stanoveny rychlostni limit v chranéném useku nejsou nijak omezena, protoze
se systém neaktivuje a nedojde k vytvoreni umélé nerovnosti.

K jeho aktivaci dojde na zéklad¢ toho, jak radar vyhodnoti rychlost ptiblizujiciho
se vozidla (viz. Obr. 18). Dokaze rozeznavat vozidla pomoci SPZ, a tudiz nijak neomezuje
prujezd vozidel zachrannych slozek nebo vozidel MHD.

Actibump byl vynalezen ve Svédsku, kde byl vyvinut pro frekventovangjsi piechody
s vy$$im vyskytem dopravnich nehod, a byl instalovan napf. na Oresundském mosté, kde
mésic¢né projede 150 000 aut. Provozovatel zde dlouhodobé¢ sledoval ptekracovani
dovolenych 40 km/h a statistiky jednozna¢né dokladaji, Ze po instalaci doslo k dramatickému
snizeni poc¢tu vozidel piekracujicich 40 km/h az o 85 %. [24]

Lze ho vyuzit na prijezdnich tsecich silnic, mize se také instalovat na sbérnych
komunikacich. Dale se mize umistit na vjezdech do obce, v obytnych a pé&Sich zonach

a zonach s dopravnim omezenim.

Obr. 18 - priklad inovace Actibump

Zdroj: www.actibump.cz
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5.6. Fyzické prvky
Fyzické prvky patfi k nejucinnéjS$im opatienim na snizeni rychlosti vozidla. Jsou
rozdéleny na vertikalni a horizontalni.
Fyzické prvky jsou pouzivany zejména v intravilanu, v extravilanu je 1ze najit jen
vyjimeéné. [25]
5.6.1. Horizontalni prvky

Horizontalni prvky zptasobuji horizontalni vychyleni za ti¢elem sniZeni rychlosti a jsou

nejpouzivanéjSimi prostiedky pro regulaci rychlosti.
5.6.1.1. Zpomalovaci prahy

Mezi horizontalni prvky fadime napt. zpomalovaci prahy, které nalezneme predevsim

na mistnich komunikacich niz§ich trovni. Psobi na fidi¢e nejen opticky a akusticky, ale diky
zvySenému prahu i fyzicky. Instaluji se na mistech, kde je v z4jmu bezpe€nosti nutné
dodrzovani nizké rychlosti. Umist'uji se napf. u $kol a na dalSich mistech s vétsim vyskytem
déti, také na vjezdech do obytnych a p&Sich zon, v odiivodnénych piipadech pted prechody
pro chodce, pted kiiZzovatkami na vedlej$i komunikaci, pfed misty ¢astého vyskytu
dopravnich nehod s chodci atd. [26]

Zpomalovaci prahy je nutné doplnit svislym dopravnim znacenim a pro vyssi bezpecnost
je vhodné je doplnit vodorovnym dopravnim znacenim.

Zpomalovaci prahy miZeme rozd¢lit na kratké a dlouhé.

Povrch konstrukce kratkého prahu je zvyraznovan zluto¢ernymi pruhy (viz. Obr. 19).
Vyska prahu by se méla pohybovat v rozmezi 30-80 mm. Tato vySka je hlavnim parametrem,
ktery ovliviiuje jeho funkci. Vyska je odvozena od nejvyssi dovolené rychlosti a délky prahu.
Instalace prahu je nendro¢nd, nejsou tfeba Zadné stavebni tpravy. Je slozen ze Zlutych
a cernych dilit ocelovych nebo plastovych prefabrikati, které jsou do vozovky ptipeviiovany
pomoci Sroubli a hmozdinek. Zpomalovaci prah by mél byt umistén maximaln€ do 10 m
od ptechodu pro chodce nebo jiného mista vyzadujici zvySenou opatrnost a tim i snizenou

rychlost automobild, jinak se miji u¢inkem (¥idi¢ po jeho piejeti znovu zvySuje rychlost).
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Obr. 19 - kratky zpomalovaci prah

i

SILNICNT OBRUBNIK

ZPOMALOVACT PRAH

CHODNiK

ZPOMALOVACI PRAH

Zdroj: TP 85

Dlouhé zpomalovaci prahy jsou nejuniverzalngj$im prvkem, ktery zklidije dopravu (viz.
Obr. 20). Daji se projektovat v mnoha variantach, a proto je mozné je ptizpusobit
je sklon najezdové rampy. Maximalni sklon by mél byt v poméru 1:10 od podélného sklonu.
Dal8im parametrem je vyska, kterd zavisi na umisténi dlouhého prahu napft. ve stavajici
zastavbe u star§ich komunikaci zaleZi na tom, jak vysoko je obrubnik. U nové navrhovanych
komunikaci by méla byt vyska prahu v rozmezi 75-150 mm. Poté je dilezité se zamé&fit na to,
jak bude prah dlouhy. Maximalni doporuc¢ena délka prahu by méla byt do 15 m, pficemz

pro standartni ucely se dostaneme na tfetinovou hodnotu, ktera je doporucovana jako

minimalni.
Obr. 20 - dlouhy zpomalovaci prah
NAJEZDOVA RAMPA ., ZPOMALOVACI PRAH ++ NAJEZDOVA RAMPA
T 3
3 €2
DELKA ZPOMALOVACIHO PRAHU \
NAJEZDOVA RAMPA

~SILNICNI OBRUBNIK

CHODNIK

ODLISNE ODSTINY -

Zdroj: TP 85

Dlouhé zpomalovaci prahy jsou provedeny ve tiech riznych tvarech.[26]
- lichobéZznikovy tvar
- stupiiovity tvar
- kruhovy a vlnovy tvar
24



Jsou vyuzivany v obytnych a péSich zonach, v zénach s dopravnim omezenim a nebo
pfi pouziti v mezikfizovatkovych tsecich mistnich komunikaci za pouziti nékolika modifikaci

jako je napt. dlouhy zpomalovaci prah integrovany s prechodem pro chodce.

5.6.1.2. Zpomalovaci polStare

Zpomalovaci polstafe jsou podobné zpomalovacim prahtim, ale jsou konstruovany
S mezerami, které umoziiuji minimalni zpozdéni pro vozidla zachrannych sloZek s Sir§imi
napravami jako jsou napf. hasié¢ska vozidla nebo vozidla MHD (viz. Obr. 21). M¢ly by byt
umistény na vozovce tak, aby se jim fidi¢i osobnich automobili nedokazali tipln¢ vyhnout.

Zpomalovaci polstate rozdeélujeme dle tvaru na lichobéznikové a kruhové.

Obr. 21 - zpomalovaci polstar

ZPOMALOVACI PRAH "

M, 52
R .y B

SILNICNI OBRUBNIK

CHODNIK
ODLISNE ODSTINY — ZPOMALOVACI POLSTAR

Zdroj: TP 85
Lichobéznikovy tvar je mozny provést stavebné ¢i z plastovych prefabrikatt. Vyska takového

politate by méla byt v rozmezi 30 az 100 mm, délka prahu pak mezi 1,5 az 3 m. Siika a
odstup od obrubniku se 1i8i v zavislosti na oblasti pouziti a po¢tu pouzitych pol§tait.
N4jezdové thly jsou pak shodné s dlouhymi prahy, sklon bo¢nich ndbéhti musi byt
maximaln¢ 1:4. Moznosti pouziti lichobéznikovych polstatii jsou Siroké, 1ze je pouzit
samostatné, v kombinaci se stfednim délicim ostrivkem nebo s vyuzitim vysazenych
chodnikovych ploch.

Kruhové polstare jsou prefabrikované plastové dily, které se upeviuji k vozovcee stejné
jako kratké prahy. Jejich polomér je minimélné 200 mm a vyska se pohybuje mezi 30 a 60
mm, v zavislosti na pozadované rychlosti. PolStafe se vétSinou umist'uji v ose kolmé na osu

komunikace, v ptipadé zvySeni efektivity 1ze tuto osu od ptivodniho sméru vychylit. [26]
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5.6.1.3. Rychlostni ledvina

Pomérné nové zafizeni pro zklidiovani dopravy se nazyva rychlostni ledvina a je
pojmenovano podle svého tvaru. Tato inovace byla vyvijena ve tfech etapach: v ramci
piedbézného testovani, dale implementaci ve Skolni ulici a posledni etapou bylo vice nez
4000 kontrolnich testli na specifické testovaci trati pii vyuziti vice nez 18 geometrii. [27]

Rychlostni ledvina je slozena z hlavniho hrbolu a z dopliujiciho hrbolu (viz. Obr. 22).
Parametry, které urCuji geometrii rychlostni ledviny jsou Sitka (A), celkovy zabér

se zakfivenim (O), polomér (R), rohovy polomér (r) a délka (L). (viz Obr. 23)

Obr. 22 - hlavni a vedlejsi hrbol

o

3
e
S w—

Zdroj: https://doi.org/10.3141/2223-06
Obr. 23 - rozmeéry rychlostni ledviny

_—I"\I")rll’:.';:::—:;;:::, —=

Zdroj: https://doi.org/10.3141/2223-06
Pokud si fidi¢ zvoli ptimou cestu, pojede minimalné jednim kolem pies hlavni hrbol,

stejn¢ jako u rychlostniho polstare. Donuti ho to proto ke snizeni rychlosti z diitvodu piejeti
zvysené plochy (viz obr. 24). Nicméné hlavni hrbol ma zakfiveny tvar, a tudiz dovoluje fidici
pfizplsobit cestu za cilem vyhnuti se piejeti zvySené plochy a pfipadnému mechanickému

poskozeni. Optimalni cesta je tedy ve tvaru Sikany (viz Obr. 24).
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Obr. 24 - tvar sikany

Zdroj: http://hdl.handle.net/10251/55788

Rychlostni ledvina se stavéa ptekaZkou pouze pro osobni automobily, protoze hlavni hrbol
je uzky natolik, Ze §irsi vozidla napt. vozidla zdchranné sluzby, ndkladni automobily
a autobusy, jim mohou projet rovn¢. Pro ujisténi, ze nakladni automobily mohou bezpe¢né
projet, je doporucovana Sitka pruhu minimalné 3,7 m. Je mozné, Ze v nékterych ulicich neni
pro vytvoteni rychlostni ledviny dostate¢na Sitka. Jde to vSak vyfesit upravou postranniho
obrubniku nebo okrajové ¢ary na stejné zaktiveni jako ma rychlostni ledvina.

Parkovani na ulici by v misté rychlostni ledviny mélo byt z obou stran zakdzano z toho
divodu, aby fidi¢, ktery omezenim projizdi, mohl bezpecné projet zakiivenou cestou.

Rychlostni ledvinu Ize instalovat do méstskych ulic, na sbérné komunikace i na hlavnich
ulicich menSich obci a méla by byt umisténa v oblasti s rychlostnim limitem 50 km/h. Je
instalovana pomoci prefabrikovanych pryzovych dilti, a nebo miize byt na misté postavena z

asfaltového betonu. [28]

5.6.2. Vertikalni prvky

Vertikalni vychyleni maji na starost Sikany, ziZené ¢asti vozovky nebo délici
a zpomalovaci ostrivky. Pro sniZeni rychlosti nejsou tyto prvky tak ucinné jako prvky
vertikalni. Jejich hlavni funkci je omezeni vyhledu fidice smérem dopiedu na vzdalenost

pro bezpecné zastaveni a vynuceni zmény sméru pod minimalnim thlem 45°.

5.6.2.1. Sikany

Sikana je horizontalnim prvkem dopravniho zklidiiovani. Jedna se o smérové vychyleni
jizdniho pruhu (viz. Obr. 25). Jde o stavebni prvek, ktery slouzi ke zpomaleni projizdéjicich
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vozidel. Spravné navrzend Sikana by méla fidi¢iim zabrénit v ptimém prijezdu bez ohledu
na dopravni znaceni. Lze je navrhovat v mistech, kde je jednostranné parkovani a je mozné ji

vyuzit kromé podélného parkovani i v mistech, kde se parkuje kolmo ¢i nasSikmo.

Obr. 25 - jednoduchd neclénénad Sikana

Zdroj: Dopravni inzenyrstvi I. - zklidiiovani dopravy - TF CZU
5.6.2.2. Zx\iZeni vozovky

Zuzeni slouzi ke snizeni rychlosti a intenzit vozidel, a zaroven zlep$uje podminky pro
parkovéani a pfechazeni vozovky. Mize byt realizovano bud’ jako bodové ziZzeni, které zajisti
snizeni rychlosti pfed nebezpecnymi misty na vozovce (napf. pied piechody), a nebo jako
opakované bodové zuzeni, které zajisti snizeni rychlosti v celém tseku zklidnéné
komunikace. Provadi se jako bo¢ni zuZeni vloZzenim vysazené plochy z boku do vozovky
jednostranné nebo stiidavé. Vysazenou plochu Ize pouzit i jako misto pro pfechédzeni.
Stavebni provedeni vysazené plochy musi respektovat prostorové naroky motorové dopravy,
a tudiz je potieba vychazet z vlecnych kiivek. Déle se miize pouZzit ziZeni typu ,,brana®, které
se pouziva na vjezdu do obce nebo pii vjezdu do vymezené zony (viz. Obr. 26).

Obr. 26 - zuizeni typu ,,brana*
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5.6.2.3. Stredni délici ostruvek pro usnadnéni prechazeni

Délici ostruvek je plocha ktera je ohranicena na vSech stranach fyzicky nebo opticky vici
prilehlym jizdnim pruhiim. Umist’uje se mezi protismérnymi jizdnimi pruhy v délce 5-25 m
a tvoii zpomalovaci prvek pied vjezdem do kiizovatky. Pouziva se predevsim v mistech,
kde je potieba usnadnit pohyb chodct ptes komunikaci (viz. Obr. 27). Tato piekazka ma
za cil jednu véc a to upoutat fidi¢ovu pozornost a zpomalit jej, proto musi byt ostruvky
I spravné zvyraznéné. Mohou se umistit na komunikacich, jejichz $ifka bez ostruvku by
pieséhla 7 m. Ztizeni nebo uprava prechodt je vSak zalezitost prislusSné obce a maximalni
délku prechodu striktné pozaduje policie a silni¢ni spravni ufad. Rozhodnuti o vhodnosti

umisténi prechodu pro chodce nebo mista pro pfechazeni by mélo byt podlozeno znalosti

intenzit projizdéjicich vozidel i pfechazejicich chodct.

Obr. 27 - ostriivek

Zdroj: https://cs.wikipedia.org

5.6.2.4.Balisety

Balisety se pouzivaji, pokud fidi¢i nerespektuji vodorovné dopravni znaceni, a vymezuji
prostor, kde by se vozidlo nemélo nachazet. Dale jsou instalované za uc¢elem navadéni
uzivatelt silnic nebo upozoriuji na mimotadné nebezpeci (viz Obr. 28). Plastové sloupky
s reflexnimi prvky bylo dfive mozné vidét hlavné ve Francii a Spanélsku, ale postupng
se rozsifily do ostatnich zemi a staly se t€innou zbrani proti neukaznénym fidi¢im. V
mistech, kde jsou umistény balisety, dochazi k efektu vedoucimu k snizeni poctu dopravnich
nehod. Kdyz tidi¢ narazi do sloupku, ten se jednoduse zdeformuje a mél by zabranit velkému
poskozeni auta, ve vétSiné ptipadl dojde k odieni blatniku nebo prohnuti narazniku.

Vyrabéji se technologii vyfukovani plasti do formy a jde o recyklovatelny polyetylen

S nizkou hustotou, po vyfouknuti vznikne lehky pruzny vélec. Pouzivaji se pro zvyraznéni
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Srafovani na silnici a mohou také pokryvat prostor pred stiedovymi ostriivky nebo byt
instalovany na stiedové ¢are komunikace.

Jejich instalace je nenaro¢na, nejsou potieba zadné specialni upravy. Na rychlostnich
komunikacich se umist'uji s ctyf nebo dvoumetrovym odstupem, ale ve méstech jsou casto
pouzity mnohem vice napf. pokud je potieba docilit toho, aby fidi¢i neparkovali na ur€itych
mistech. Jejich vyhodou je nizka cena. V porovnani s jinymi feSenimi se daji pouzit
operativn¢, mnohdy by ale jako jednoduché a levné feSeni nemély byt pouzity. V piipadé
moznosti feSeni stavebnimi tpravami by mély byt uptednostnény prvky jako jsou vsazené
plochy nebo ostritvky a balisety by se mély stat pouze docasnym feSenim, které¢ bude
umisténo pouze do doby ziskani stavebniho povoleni a provedeni stavebnich tprav.

Navrh na umisténi smérovych sloupki predklada zpravidla spravee pozemni komunikace

z diivodu zvyseni bezpec€nosti a plynulosti silnicniho provozu v problematickém useku.

Obr. 28 - balisety

Zdroj: www.crzso.cz

6. Navrh dopravné-inzenyrskych opatreni ve vybranych
lokalitach

6.1. Ulice Navratilova, VlaSim

Tato ulice spojuje dva vyjezdy z mésta Vlasim a to ulici Lidickou, ktera jako silnice II.
tiidy s ¢islem 112 pokracuje smérem na jihovychod dale az na Vysocinu, a ulici Blanickou,
ktera jako silnice II. tfidy s ¢islem 125 pokracuje dale na jih.

Jako dopravni opatieni v této oblasti se dlouho diskutuje obchvat, ktery je jako myslenka
zahrnut v programu rozvoje mesta VIasimi na obdobi 2015-2025, to vSak ma v gesci

Stfedocesky kraj a mésto VlasSim by se na tom meélo pouze spolupodilet. Zatim neni znamo
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kdy, a jestli viibec k tomuto opatieni dojde.
Ulice Navratilova je ulice s obytnou funkci, ale prijezdni rychlost nékterych automobild

napovida tomu, ze by mohlo dojit k ptipadné dopravni nehodé.
Jako opatieni pro dopravni zklidnéni by zde mohlo byt snizeni rychlosti a vytvoieni Zoény
30. Pti zfizovani zon Ize uvazovat o dvou principech, a to odstranéni dopravniho znaceni
upravujiciho prednost na kiizovatkach uvnitf oblasti, nebo oznaceni vjezdl do oblasti pouze
dopravnim znac¢enim. To v§ak muze vést k tomu, Ze pokud se dusledné nekontroluje
dodrzovani predepsané maximalni rychlosti, vétSina fidi¢i své dopravni chovani témeét
nezmeéni a dale bude jezdit rychlosti, ktera je vétsi nez pozadovanych 30 km/h.

Pfiméteny charakter a hustota dopliiujicich opatfeni miize zptsobit skute¢né snizeni
rychlosti na 30 km/h. Vzhledem k velkému poctu vyjezdi z pozemkl zde neni vhodné pouzit
stiidaveé obousmérné¢ uspotadand parkovaci stani, a proto by mohlo dojit k Sitkové uprave
komunikace v podobé¢ bud’ jednostranné¢ho nebo oboustranného zuzeni.

Zvoleno by zde mohlo byt oboustranné zizeni, které vznikne vlozenim boc¢nich
vysazenych ploch z obou stran vozovky. Timto uspofaddnim mize vzniknout zuZeni bud’ jako
jeden oboustranné pojizdény pruh nebo dva pruhy mensi Sitky. Navrh obousmérného
jednopruhového zazeni Ize provést dle normy CSN 73 6110, podle stejné normy lze realizovat

navrh dvoupruhového obousmérného ziuzeni. Nabeéh zazeni by byl vhodné doplnén
obrubniky. Ke zdliraznéni mista se pouZziji svislé prvky, napt. zelei ¢i osvétleni.
Tyto zGiZeni by bylo vhodné realizovat v meziktizovatkovych tsecich (viz. Obr. 29).

Obr. 29 - realizace zuzeni
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6.2. Prijezd do mésta Vlasim od Pavlovic

Usek pred vjezdem do obce Vlagim na silnici vede od dalnice D1, a tudiZ je to relativné
frekventovany usek. Jedna se o silnici II. tfidy €. 125.

Mohlo by se zde realizovat osazeni dopravniho znaceni, v tomto piipadé¢ bilé klikaté ¢ary,
ktera by se umistila v délce 50 m a v¢etné svislého dopravniho znaceni v délce 190 m v Siice
pivodni komunikace. Provedeni bilé klikaté ¢ary by odpovidalo TP 133, z kterych vychazi,
Ze tato ¢ara musi byt v Sifce 0,125m.

Jako doplnujici prvek by zde mohl byt pouzit ukazatel okamzité rychlosti, ktery by byl
presunut ze spodni ¢asti Vlasdkovy ulice.

Toto opatfeni by pfispélo k regulaci rychlosti na hodnotu blizici se nejvyssi dovolené
rychlosti a 1épe by se identifikoval zacatek obce, jelikoz by doslo ke zméné dopravniho
rezimu.

Obr. 30 - priklad bilé klikaté cary

2L
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Zdroj: vlastni zpracovani

6.3. Ulice Politickych vézii, Vlasim

Jako tieti lokalita pro navrh dopravniho opatfeni byla vybrana lokalita kiizovatky
na silnici ¢.112 v ulici ti. Politickych véznt. Kiizi se zde silnice ¢. 112 ve sméru od BeneSova
a silnice ¢. 113 ve sméru k dalnici D1, na kterou se da napojit za obci DiviSov.

Pro zlepSeni bezpecnosti by zde bylo mozné navrhnout okruzni kiizovatku (viz. Obr. 31).

Ve snaze, aby se zde vyhnulo tangencidlnimu ptipojeni vjezdového a vyjezdového pruhu
smérem od BenesSova, nelze zcela vyhovét, jelikoz je to limitovano rohovou zastavbou.

AC jsou na kiizovatce ziizeny bezpecnostni prvky v podobé¢ svislého a vodorovného
dopravniho znaceni, tak opatfeni nejsou dostatecna. Okruzni kiiZzovatkou se docili toho,
ze dojde ke snizeni poctu koliznich bod.
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Okruzni kiizovatka by podle Celostatniho s¢itani dopravy z roku 2016 méla byt
dostate¢na i z hlediska kapacity, protoze se zde neptekroci doporuc¢ovana kapacita 2500/hod.
[29]

Nevyhodou této upravy mize byt vysokd pocatecni investice, kterd by se mohla
pohybovat v rozmezi 15-20 miliont korun. Mésto by zde mohlo ¢aste¢né Cerpat z Evropského
fondu pro regionalni rozvoj. Dalsi naklady po vystavbé okruzni kiizovatky jsou zanedbatelné,
jedna se v podstaté o udrzbu zelen¢ na sttedovém ostriivku (zimni udrzba, idrzba a oprava
povrchu a vodorovného dopravniho znaceni apod. jsou uvazovany v rdmci celé pozemni

komunikace).

e
¥ \

Zdroj: vlastni zpracovani

6.4. Porovnani fyzického a psychologického prvku z

navrhu dopravniho opatreni

Oboustranné zuZeni vozovky

Fyzicky prvek, jako je oboustranné zuzeni vozovky, donuti fidi¢e zpomalit, aby dal
ptipadné ptednost protijedoucimu vozidlu, jinak by mohlo dojit k dopravni nehodé.

Z hlediska bezpecnosti je tedy mnohem ¢innéjsi nez psychologické prvky, které tidice
pouze upozoriiuji a nemusi mit ve vysledku zZadny efekt.

Nevyhodou oboustranného zGzeni je, Ze vyZzaduje stavebni pravu vozovky, coz mize

vést k vyssi pofizovaci cené.

Bila klikata ¢ara
Toto psychologické opatieni sice upozorni fidice na blizici se obec, avSak pokud fidi¢
nebude chtit, nedonuti ho zpomalit, coz mtize byt nevyhoda.

Za dalsi nevyhodu mizeme povazovat fakt, Ze pokud bude na silnici velké mnozZstvi
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projizdé€jicich aut, bude dochazet k opottebeni vodorovného dopravniho znaceni a v urcitém

casovém horizontu bude nasledné muset dojit k opraveé tohoto znaceni.

[. Zavér

Cilem této bakalaiska prace bylo analyzovat dopravni nehodovost ve vybrané obci Vlasim
a popsat trendy ve zvySovani bezpecnosti dopravy v obcich.

V nédvrhu dopravniho opatfeni bylo navrZzeno vymezeni zony s omezenim rychlosti na 30
km/h s pouzitim prvku oboustranného zizeni. Dale zde bylo navrzeno vodorovné dopravni
znaceni v podobé¢ bilé klikaté ¢ary na zvyraznéni ptijezdu do obce VlaSim smérem
od Pavlovic. A jako posledni uprava byla piedstavena ptestavba na okruzni kiizovatku, coz by
vedlo k nejvyssi investici. Mésto by tuto investici mohlo ¢aste¢né pokryt z Evropského fondu
pro regionalni rozvoj.

Byly zde popsany prvky pro zklidiiovani dopravy od plosného zklidiiovani dopravy,
ptes prvky psychologické, fyzicko-psychologické az k prvkam fyzickym.

Fyzické prvky zklidilovani vykazuji vyssi efektivitu pfi snizeni jizdni rychlosti oproti
psychologickym. Je to dano tim, Ze vliv psychologickych prvki na snizeni rychlosti zavisi
na osobnosti fidice a jeho mife vnimani vnéjsich podnétii. Pfesto vSak jsou velmi efektivnimi
prvky zvySujici pozornost na rizikové misto nebo jiné dopravni provozni informace, ¢imz

eliminuji pravdépodobnost vzniku koliznich situaci.
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