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Dodrzovani dovolené rychlosti na vybranych pozemnich komunikacich

Abstrakt: Diplomova prace pojednava o méfeni rychlosti na pozemnich komunikacich a vliv
této rychlosti na nehodovost v silniéni dopravé. Jsou pojmenovany jednotlivé definice a okruhy
teorie, zabyvajici se rychlosti vozidel. S vyuzitim podkladi a informaci o dopravnich nehodach,
ziskanych ze statistik a Gidaji Policie Ceské republiky, vyhodnocena nehodovost na vybranych
komunikacich. Na vybranych mistech je realizovano praktické méfeni, a to rychlosti vozidel
a zjisténi intenzity dopravniho proudu. Timto méfenim je zjisStovano, zda a vibec jsou
dodrzovany nejvyssi dovolené rychlostni limity. V§echny namétené vysledky jsou statisticky
vyhodnoceny a je provedeno jejich zhodnoceni vlivu na bezpecnost silni¢niho provozu. Daéle je

navrzeno potiebné opatieni, které povede ke snizeni po¢tu dopravnich nehod a zklidnéni

dopravy.

Klic¢ova slova: rychlost vozidel, nehodovost, méfeni rychlosti, zklidnéni dopravy
Observing allowed speed limits on the chosen roads

Abstract: The thesis deals with the measurement of speed on roads and the influence of this
speed on the accident rate in road transport. Individual definitions and areas of theory dealing
with vehicle speed are named. Using data and information on traffic accidents, obtained from
statistics and data of the Police of the Czech Republic, the accident rate on selected roads was
evaluated. Practical measurements are carried out at selected locations, namely vehicle speeds
and traffic flow intensity. This measurement determines whether or not the highest permitted
speed limits are observed. All measured results are statistically evaluated and their impact on
road safety is evaluated. In next part the necessary measure is proposed to reduce the number

of traffic accidents and to calm down traffic.

Keywords: vehicle speed, accident rate, speed measurement, traffic calming.
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1 Uvod

Pocty ohlasenych dopravnich nehod, které jsou vedeny v pravidelnych statistikach, se na izemi
Ceské republiky pohybuji pod limitem 100 000 nehod ro¢ng. V lofiském roce 2019 vzrostl
pocet dopravnich nehod na 107 572, zemtelo pii nichz 547 osob. Je to tfeti nejnizsi ¢islo od
usmrcenych osob byl 502 a pro rok 2018 je znatelny jen mensi nartist. Za timto vyvojem lze
hledat nékolik zlepseni a technickych feSeni, jako napiiklad kazdym rokem se zvySujici
bezpecnost vozidel. Diky této bezpecnosti modernich vozidel, ktera jsou vybavena vyspélymi

prvky, se predchazi ¢i dokonce minimalizuje nasledné skoda pti dopravnich nehodach.

NejohroZenégjsi skupinou jsou pfedevsim chodci €i cyklisté, ale i samotny fidi¢ by se mél plné
vénovat fizeni dopravniho prostfedku. Kazdy tidi¢ by m¢l dbat nejen na svou bezpecnost, ale i
bezpecnosti ostatnich Gcastnikl silni¢niho provozu. Déle si musi pocinat tak, aby neohrozoval
svoji jizdou ani své okoli a jezdil s co nejveétsi soustiedénosti, bezpecnosti a ohleduplnosti

k ostatnim fidi¢tm.

Ptes velkou snahu organti ¢i samotnych ucastniki dopravniho proudu zabranit dopravnim
nehodam, ¢i minimalizovat jejich nasledky, patii bohuzel neodmyslitelné¢ 1 prekracovani
rychlostnich limiti na komunikacich. PiekraCovani nejvysSich dovolenych rychlosti zaujima
prvni pficky ve statistikdch o nehodach v silni€énim provozu, ale taktéz i v tabulkach poctu
usmrcenych osob. Zminéna snaha organtl, zejména Policie Ceské republiky, se vyrazné podili
na snizeni téchto hodnot, ale jejich ptitomnost v povozu ptisobi piedevsim preventivné. Mnoho
odbornych podniki ¢i zkuSenych policistl se shoduje, ze organy dbajici na bezpecnost provozu

jsou na komunikacich vidét ziidkakdy.

Neptitomnost policie ale velmi diikladné dopliiuje a hraje velkou roli i vybudovani fyzickych a
psychologickych prvkl na silnicich. At uz to jsou pouze prvky informativniho charakteru,
naptiklad panel informujici o aktudlni rychlosti projizdé€jiciho vozidla, tak 1 ten samy panel,
ktery piekroceni nejvyssi dovolené rychlosti ihned zaznamenava a piestupek posild na centralu

organd, zabyvajicich se témito piestupky.



Jaké jsou vlivy rychlosti na pocet dopravnich nehod v Ceské republice, dopInéné statistikami
od Policie Ceské republiky budou v praci popsany, véetné piislusné legislativy. Dale bude
uvedeno, jaké jsou moznosti snizeni poc¢tu téchto nehod za pouziti fyzickych a psychologickych
prvku. Méfeni rychlosti projizdéjicich vozidel na stanovisti na tzemi hlavniho mésta Prahy
bude popsano v praktické casti, vyjadrené v pfislusné formé. K tomuto vyjadieni bude

navrhnuto optimalni feSeni opatieni, kterd vedou ke zklidnéni provozu v misté méfeni.

Obr. 1: Schéema mobilniho systému méreni rychlosti na dalnici
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Zdroj: https://zpravy.aktualne.cz/ [cit. 2020-03-01]
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2 Cil a metodika prace

2.1 Cil prace

Cilem této prace je provést podrobnou analyzu dodrzovani nejvyssi dovolené rychlosti a pficin
dopravnich nehod. Za pouziti podkladi a informaci o dopravnich nehodach, ziskanych ze
statistik a Gidajti Policie Ceské republiky vyhodnotit nehodovost na vybranych komunikacich.
Tyto podklady a informace o jednotlivych mistech a nehodach jsou ptedlozeny vefejnosti volné
V internetovém prostiedi, v grafické podobé. Na vybranych komunikacich bude realizovano
praktické méteni, a to rychlosti vozidel a zjisténi intenzity dopravniho proudu. Timto méfenim
bude zjistovéano, zda a vibec jsou dodrzovany nejvyssi dovolené rychlostni limity. Bude
otestovano, zda ucastnici silni¢niho provozu dodrzuji nejvyssi povolenou rychlost. Vysledky
méteni budou statisticky vyhodnoceny a provedeno jejich zhodnoceni vlivu na bezpecnost
silni¢niho provozu. V zavéru bude navrzeno potiebné opatieni, které povede ke sniZeni poctu

dopravnich nehod a zklidnéni dopravy.

2.2 Metodika prace

V diplomové préaci budou popséna analyza a rozbor vlivu rychlosti vozidel na nehodovost a jeji
disledky. Bude detailn€ popsan pouzity pfistroj pro métené rychlosti. V praktické ¢asti bude
provedeno méfeni pro zjisténi rychlosti vozidel na vybranych Usecich. Tyto tseky budou
vybrany s ohledem na nehodovost a nedodrzovani stanovenych limit. V téchto mistech bude
provedeno zaznamenani a nésledné vyhodnoceni dopravy, za ucelem zjiSténi a stanoveni
intenzity dopravniho proudu. Prace bude obsahovat statistické vyhodnoceni dodrzovani
nejvyssi dovolené rychlosti na silni¢nich komunikacich, jejich uvedeni a nasledné rozdéleni do
jednotlivych kategorii. Pfi zpracovani této diplomové prace bude vyuzito zdroja, uvedenych
v seznamu zdroji literatury na konci prace, které se zabyvaji danou problematikou. Vyuzity

budou i zakony o silni¢nim provozu. Pouzité budou i znalosti ziskané béhem studia.



3 Rychlost vozidel

3.1 Vliv rychlosti na bezpecnost

Brzdna draha motorového osobniho vozidla se prodluzuje se zvysujici se rychlosti pohybu
tohoto vozidla. Pii krizovych situacich, které nastanou v silni¢énim provozu, se naopak doba
reakce velmi zkracuje, poté se fidi¢i uz nenabizi moznost zabranéni stietu a nezbyva mu zadny
¢as. Pti vyssich rychlostech hrozi nebezpeci smyku vozidla, zalezi na typu pohonu vozidla, ale
V obou piipadech se navysi odstiediva sila. Tato sila pak zptisobuje pietizeni jedné strany kol a
nasledné odlehéeni druhé¢ strany, které ma pak za nésledek nekontrolovatelny pohyb vozidla.

Popis délky brzdné drahy v souvislosti rychlosti vozidla je uveden na obrazku 2.

Obr. 2: Riizné rychlosti a délky brzdné drdhy
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Zdroj: [2]

Dalsim vlivem na bezpec¢nost provozu je adheze pneumatik, respektive jeji soucinitel, ktery se
zvysujici se rychlosti pohybu vozidla rapidné klesa. Tento pokles je nejvice znat pii tzv.

aquaplaningu. B€hem zminéného jevu se kumuluje v prostoru mezi vozovkou a pneumatikou
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vozidla velka vrstva vody, kterou neni dezén pneumatiky schopen odvést a vozidla se tudiz
stane neovladatelnym. V poctu negativnich vlivli na bezpecnost, spojenych s nepiiméienou

rychlosti vozidla, je velmi mnoho.

Hlavnim tématem je srazka vozidla s chodcem, jelikoz pii téchto nehodach dochazi velmi Gasti
ke ztratdm na zivotech. Rychlost pohybu vozidla v dobé srazky s osobou méa nejpodstatnéjsi
vliv na Groven zranéni. V1ivil je mnoho, od adheze mezi pneumatikou a vozovkou, pies reakci
ato rychlost vozidla v dob¢ narazu. [3] Kombinace rychlosti motorového vozidla v dob¢ srazky

s chodcem a jednotlivé pocCty ztrat na zivotech jsou uvedeny na obrazku 3.

Obr. 3: Rychlosti vozidla a nasledky stretu s chodcem

Pocet mrtvych z celkového Procento chodctii, ktefi
Rychlost pri ndrazu
poctu srazenych chodcii srazku preZiji
30 km/h 1 mrtvy ze 40 97 %
50 km/h 2 mrtviz 10 80 %
55 km/h 5 mrtvych z 10 50 %
60 km/h 9 mrtvych z 10 10 %

Zdroj: https://www.ibesip.cz/cz/ridic/bezpecne-rizeni-vozidla [cit. 2020-03-01]

3.2 Vliv rychlosti na nasledky nehod

Velikost nasledkt z nehody a zavaznost zranéni ¢i ztraty na zivotech osob, jak uz bylo feceno,
se nejvice podili rychlost, kterou se vozidlo pohybovalo v dobé stietu. JelikoZ se béhem tohoto
jevuuvolnuje taktéz kineticka energie, jejiz velikost je tmérna druhé mocning rychlosti pohybu,
ma velky vliv na deformaci vozidla a zranéni osob. Druhd mocnina je tedy zavisla na rychlosti

pfesné v okamziku néarazu.


https://www.ibesip.cz/cz/ridic/bezpecne-rizeni-vozidla

BohuZel i malé navySeni rychlosti vozidla mé velky vliv na pravdépodobnost stietu a vzniku
vaznych zranéni osob. Svédsky vyzkumnik Nilsson v roce 2004 stanovil vztah, ve kterém je
popsana kombinace nehod s riiznymi typy zdvaznych zranéni. Od vaznych zranéni, pfes vazna

se smrtelnym zranénim anebo se smrtelnymi. Tento vztah je vyjadien v grafu 1.

Graf 1: Graficke vyjadieni vztahu pro prumérnou rychlost a nehodovost
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Zdroj: [2]

Z tohoto grafického vyjadreni vztahu lze vycist, Ze pii zvySeni rychlosti vozidla o ptiblizné 10
%, dochazi ke zvyseni stfetll se zranénim o 20 % a také ke zvySeni stretll s ndsledkem smrti o
vice neZ alarmujicich 40 %. Z druhého pohledu lze vidét, Ze pokud se rychlost snizi o 10 %,
nastava pokles 0 20 % u vSech nehod se zranénim. Co se ty¢e smrtelnym zranéni, nastdva opét
pokles, ale o pfiblizné€ 34 % nehod. Tento model, ktery je zaloZen na velmi diikladném zékladu
védct, je pouze orientacni a zjednoduseny, a proto je nutné brat v ivahu veskeré mozné faktory,
které tyto faktory mohou ovlivnit. Faktorii je mnoho, nejvice zalezi na druhu komunikace,

aktualnich podminkach méfeného prostiedi, ale 1 na referen¢ni rychlosti pohybujiciho se

vozidla.



S vyuzitim modelu védce Nilssona nasledné v roce 2006 panové van Schagen a Aarts
zkompletovali tabulku, ktera je uvedena nize. Je zde zobrazena zavaznost dopravnich nehod a
zména rychlosti o jeden kilometr za hodinu. Jedna se opét o referencni rychlost. Je zde vidét
velky vliv, ktery se projevuje zejména ve mestském prostiedi a u komunikaci, kde je pohyb

vozidel v nizsich rychlostech. [2]

Tab. 1: Procentni zména v zavaznosti nehod

Percentage change in accidents
for 1 kin‘h change in average speeds

Accident severity Reference speed (in km/'h)
50 70 80 950 100 120
Injury accidents (%) 40 29125 22120 17
Injury and fatal accidents (%) 6.1 43 38 34 30 25
Fatal accidents (%) 82 59 51 45 41 33
Zdroj: [2]

Nejohrozengj$i skupinou V silni¢nim provozu, ktera ¢ita nejvice zranéni, jsou chodci. Do této
skupiny lze také zapocitat cyklisty 1 motocyklisty. Diivod je jasny, pro tuto skupinu neexistuje
zadna deformacni zona jako u ostatnich vozidel ¢ili tito ucastnici nejsou nijak chranéni.
Motocyklisté vyuzivaji alesponi pasivni ochrany, naptiklad riznych chrani¢i a kombinéz, ale
tyto prvky se projevi pouze pii ochrané¢ kize. Nic nedokdze nahradit pevnost karoserie

v nékolika stupnich, jako je tomu u motorovych vozidel.

Pravdépodobnost zranéni jakékoli osoby z této skupiny roste s narazovou rychlosti. At uz se
jedna o chodce &i motorkafe. Grafické vyjadieni je uvedeno nize. Ciselny narGst této
pravdépodobnosti v grafu fika, ze ptiblizné 90 % osob Gcastnicich se nehod jako chodec piezije
srazku S motorovym vozidlem, které se pohybuje rychlosti do 30 km/h. Déle tato
pravdépodobnost klesd velmi strmé, pti narazové rychlosti 50 km/h ptezije nehodu asi 20 %

chodct. Toto vyjadfeni se s ostatnimi studiemi, pfipadné zdroji, mize liSit v jednotkach



procent, ale spoleCny jmenovatel je stejny. Pokud bude rychlost narazu niz§i, znamena to i

snizeni rozsahu zranéni osob. [2]

Graf 2: Procentni vyjadrieni pravdépodobnosti umrtnosti chodcii vzhledem k rychlosti

70
Speed km/h

Zdroj: [2]

3.3 Neprimérena rychlost

Je vSeobecné znamé a tato teorie je podloZena 1 v né€kolika policejnich statistikach, ze
nepiiméfena rychlost jizdy vozidla je hlavni pfi¢inou dopravnich nehod. Jedna se piiblizné o
40 % nehod s nasledkem smrti a je proto velkym faktorem, ktery ovliviiuje veskeré tyto
statistiky absolutniho poc¢tu dopravnich nehod. Jak uz bylo feeno, 1 maly rozdil ve zméné¢ této
rychlosti vede k vyznamnym zménam. A to jak ke zménam v poctu usmrcenych osob, ale i
zavaznosti zranéni a nasledklim téchto zranéni. Této teorie je pravdiva ve vSech kategoriich

motorovych vozidel.

Druhym faktorem je vysoka rychlost s nedodrZzenim doporucovaného bezpe¢ného odstupu od
vozidla jedouci pred. I zde se projevi hladina této rychlosti na zavaznosti zranéni. Minoritnimi
problémy jsou i riiznd neptizplsobeni se, jako napiiklad stavu a povaze vozovky. Lze zde
doplnit i vlastnosti vozidla ¢i pfepravovany naklad nebo hustotu provozu. Veskeré tyto podnéty

se sCitaji a projevuji se soucasné¢ v nemalé mife. VSeobecny zdkladni vyvoj s prehledem
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dopravnich nehod z divodu vysoké neptimétené rychlosti vozidla a jejich nasledkt je uveden

na grafu ¢. 3. [4]

Graf 3: Vyjadreni podilu nepiimérené rychlosti na ndsledcich nehod

Neprimérena rychlost, podil v %z celku

45 -

== nehody
10 R e ittt bl ., =====================
— S MICENI
51 _ . =——tSice zanéni - ____ ________________
lehce zranéni
0 T T T T 1

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

Zdroj: [10]

3.4 Vliv rychlosti na zorné pole ridice

Velmi dilezity faktorem pii dopravnich nehodach je vyhled fidice z vozidla. JelikoZ spravny
vyhled ovliviiuje i1 zorné pole fidice. Hlavnim podnétem je ale opét rychlost vozidla, ktera toto
zorné pole znaéné ovliviiuje. Plati zde definice, ktera vychazi z jednoduché rovnice. Cim bude
rychlosti pohybujiciho se vozidla vyssi, tim pak bude zorné pole fidi¢e uzsi. Bézné pole pti
nizkych rychlostech do pfiblizné¢ 40 km/h ¢itd 100 stupiiti a znamena to, ze fidi¢ velmi dobfie
odhadne a vnima svoje okoli a ptipadné¢ nebezpeci, které by mohlo ohrozit jak jeho, tak i ostatni
ucastniky provozu. Lze zminit napfiklad vozidlo, vyjizdéjici z bocni ulice ¢i vyjezdu
z parkovisté, nahlé otevieni dvefi fidicem jiného vozidla do dradhy jedouciho motoristy ¢i
pfipadné velmi nebezpecna situace s vbéhnutim ditéte do vozovky nebo jiného chodce. Zorné
se méni v zavislosti na vyssich rychlostech velmi znaéné, pti jizd€ po dalnici a rychlosti 130

km/h je toto pole uz velmi tzké, ptiblizné 30 stupnii. Tato velmi nizka hodnota uz podstatné
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ovliviiuyje reakce fidic¢e a jeho schopnosti reagovat a vyhodnotit blizici se nebezpeci. Na obrazku
nize je vyjadreni pfi vice rychlostech a zmény plochy zorného pole. Pfi rychlostech 40, 70, 100
a 130 km/h. [2]

Obr. 4: Zmena velikosti plochy zorného pole na rychlosti

Field of vision of 100°
C&- SN @

Field of vision of 75° @01

Zdroj: [2]

3.5 Agresivni zpisob Fizeni vozidla

Agresivni zpusob fizeni vozidla je definice pro chovani fidice, které se jevi jako velmi
nebezpecné a ma znacny vliv na jeho reakce. Spociva v odmitani a nerespektovani ostatnich
f1di¢h motorovych vozidel a jinych ucastnikd silnicniho provozu. Jedna se nejen o ohroZzeni

téchto ucastnik, ale projevi se i na jejich chovani a psychologickém vnimani.

Tento zpiisob fizeni vozidla se velmi slozit¢ vyjadiuje ve statistikach ¢i feSeni nehod, jelikoz
ma nékolik riiznych forem. VZdy se ale jednd o piimé ohrozeni celého silni¢niho provozu. Lze
sem zaradit nebezpecné predjizdéni, které je velmi Castym problémem, doplnéné o nedostatecné
bezpecné vzdalenosti mezi vozidly, dale nedani prava prednosti ¢i nékolik moznych zptisobti

omezovani ostatnich tcastnikl. Definice je jednodussi, jedna se o velmi bezohledné jednani a
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stava se velmi Castym standardem. V posledni dekadé se ale objevil dalsi problém, ktery se

nazyva vybrzd'ovani. Ptiklad tohoto jevu je uveden na obrazku nize. [5]

Obr. 5: Priklad vybrzdovani

Agresivni Fidi¢i za volantem - rok 2017

Jen loni kvili agresorlim za volantem zemfelo pres 200 lidi, dalSich skoro
900 utrpélo tézka zranéni. Dostat se do podobné nebezpecné situace
pritom neni nic vyjimecného - jak se v dopoledni Spi¢ce presvédcil stab
CT.

Zdroj: Ustav soudniho inzenyrstvi VUT Brno

3.6 Tailgaiting

Definice slova tailgaiting vychazi ze zahranici, kde bylo pro velmi Casté jednani fidict nutno
tento jev popsat a provést opatfeni zamezujici Sifeni tohoto chovani. Jednd se o dalsi typ
agresivniho zpiisobu jizdy, u kterého fidi¢ nedodrzuje bezpecnou vzdalenost od vozidla jedouci
pfred nim. Samotné agresivni chovani se velmi projevuje v nehodovosti v silni¢nim provozu a

tento jev zvany tailgaiting se nevyhybé ani Ceské republice. [6]

Pro Ceskou republiku mame definici o zaji§téni vzdalenosti, které je povaZovéana za bezpeénou,
stanovenu v ustanoveni dle §19, odstavec 1 zdkona o silni¢nim provozu ¢. 361/2000 Sb., zné&jici
takto: ,,Ridic vozidla jedouci za jinym vozidlem musi ponechat za nim dostatecnou bezpecnostni
vzddlenost, aby se mohl vyhnout srazce v pripadé nahlého snizeni rychlosti nebo ndhlého

zastaveni vozidla, které jede pred nim.*“ [7]
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Nejen Ze ve zvySovani nehodovosti se tento jev uz znacné projevuje, ale stale je aktivnim
problémenm, ktery lze velmi tézko fesit. Ridi¢ takto konajici si nedokaze uvédomit rizika svého
agresivniho jednani, diky kterému vznikaji 1 kongesce vozidel, v€etn¢ ovlivnéni a ptisobeni na
plynulost provozu. Nelze opomenout, Ze nékteti tiCastnici se stavaji obéti diky svému vlastnimu
jednani, bezdivodné totiz provokuji ostatni fidice svym neuvédomélym zpomalenim

dopravniho proudu.
Druhy tailgaitingu Ize definovat takto:

e zamérny — nastava bé¢hem ptedjizdéciho manévru, pouze pro zkuSené fidice

e agresivni — vozidlo je fidicem uzivano ke zneklidnéni a zastraseni svého okoli a
obéti

e netrpélivy — pohyb vozidla vyuzivajici pfedjizdéni pted ostatni pomalé vozidla,
ktery stale narlistd a poté fidi€ piejde k agresivnimu typu

e kratkodoby — zpravidla u téZkych nakladnich vozidel, ktefi vyuzivaji svoji slozité
ziskanou rychlost

e nevédomy — fidi¢ o svém chovani nevi a neuvédomuje si nasledky. [6]
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4 Nehodovost v silni¢ni dopravé

4.1 Silni¢ni dopravni nehoda

Tento jev, ktery se nazyva silni¢ni dopravni nehoda, se déje na pozemnich komunikacich
jakozto udélost v silni¢nim provozu, pii které dochéazi ke skodam, at’ uz majetkovym nebo
zivotnim. Velmi ¢asto vznika tato situace diky poruseni pravidel pro silni¢ni provoz a zejména
pfi nedodrzeni maximalni povolené rychlosti, které je primarnim faktorem vsech téchto nehod.
Do této skupiny patii veskeré stiety, srazky ¢i havarie. Je definovano nékolik pfi¢in a teorii

vzniku téchto dopravnich nehod ve védeckych publikacich a statistikach. [8]

Ptesna definice silni¢ni dopravni nehody je zapsana v ust. §47, odstavce 1 zédkona o silnicnim

provozu ¢. 361/2000 Sb.:

§ 47 Dopravni nehoda

., (1) Dopravni nehoda je uddlost v provozu na pozemnich komunikacich, napriklad havarie
nebo srdzka, ktera se stala nebo byla zapocata na pozemni komunikaci a pri niz dojde k

usmrceni nebo zranéni osoby nebo ke skodé na majetku v primé souvislosti s provozem vozidla

v pohybu “ [7]

4.2 Statistika dopravnich nehod

Policie CR $etiila 107 572 dopravnich nehod, co se ty&e roku 2019. Pi téchto nehodach bylo
547 osob usmrceno, dale 2 110 osob zranéno téZce a 23 935 osob zranéno lehce. Celkova
hmotna Skoda na vozidlech, kterou policisté na misté dopravni nehody odhadli, dosahla 6 838,6
miliont K¢. Ro¢ni vyhodnoceni poc¢tu nehod, véetné zranéni, usmrceni a celkové Skody pro

jednotlivé mésice je uvedeno v tabulce 2.
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Tab. 2: Rocni vyhodnoceni nehodovosti pro rok 2019

Nehody a nasledky po mésicich, 2019  poéet nehod usmrceno  téice zranéno  lehce zranéno  hmotna Skoda

leden 8 645 25 19 1626 559 695 900
nor 7258 27 119 1269 431842100
biezen 8078 36 160 1590 491100 400
duben 9270 46 183 1871 576 888 800
kvéten 932 4 176 1986 609 701 300
Gerven 9630 58 217 2507 627 821 400
cervenec 8994 56 216 2423 591401 700
srpen 9031 62 217 2507 576 897 900
z4ii 9494 55 195 2343 634 508 500
fijen 9950 51 186 2139 630 804 000
listopad 9417 54 156 1833 585 073 600
prosinec 8479 36 106 1841 522 861 500
Celkem 107 572 547 2110 23 935 6 838 597 100
Zdroj: [9]

V nésledujici tabulce je uveden celkovy podet nehod, které byly Setfeny Policii Ceské
republiky, za poslednich 10 let, v€etné poc€tu zranéni osob a umrti. Lze jasné vidét, Ze kazdym
rokem stoupa pocet dopravnich nehod. Tento trend pijde velmi tézko zmirnit, podili se na ném
velka ¢ast faktort. Nejtragictéjsi byl rok 2010, kdy na silnicich zemielo 753 osob, nejméné

tragicky byl rok 2017, kdy bylo usmrceno 502 osob.

Tab. 3: Pocty dopravnich nehod za poslednich 10 let

Poéet nehod a nasledki, CR, z toho nasledky téZce zranéno lehce zranéno

poéet nehod usmrceno

2010 - 2019 na Zivoté a zdravi osob osob
2010 75522 19 676 753 2823 21610
2011 15137 20 487 707 3092 22 519
2012 81404 20 504 681 2 986 22 590
2013 84 398 20 342 583 2782 22 517
2014 85 859 21054 629 2162 23655
2015 93 067 21 561 660 2540 24 426
2016 98 864 21 386 545 2 580 24 501
2017 103 821 21263 502 2339 24 740
2018 104 764 21 889 565 2 465 25215
2019 107 572 20 806 47 2110 23935

Zdroj: [9]
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V tabulce 4 jsou uvedeny nejcastéjsi priciny dopravnich nehod, zptisobenych fidi¢i motorovych

vozidel. Jednotlivé pii¢iny budou popsany v dalSich kapitolach.

Tab. 4: Nejcastejsi priciny nehod

. podil na rozdil
Hlavni pfi¢ina nehody (jen fidi¢i mot. poget nehod ci?l?clnlvgiw usmrceno celkovem usmrcenych
vozidel) poctu nehod osob poétu’ : opr;;il%oku
usmrcenyc

nepiiméfena rychlost 12 933 15,0 188 37,0 -26
nespravné pfedjizdéni 1439 17 3 6,1 14
nedani pfednosti 13 501 15,6 82 16,1 2
nespravny zptsob jizdy 58 440 67,7 207 407 1

Zdroj: [2]

4.2.1 Nespravny zpusob jizdy

Jedina pficina dopravnich nehod, ktera je nejvice zastoupena v celé statistice pro rok 2019 a
dominuje na prvnim misté, je nespravny zpisob jizdy. Lze k ni pficist i nejtragictéjsi piicinu,
jelikoz pocet usmrcenych osob pro tuto oblast byl 207, coz znamena 40,7 % z celkového poctu.
Vysledny pocet nehod s touto pfic¢inou ¢ini 58 440. Nespravnym zplsobem jizdy lze definovat
nevénovani se fizeni vozidla, nespravné couvéni, piipadné otdfeni na mistech k tomu

neurcenych ¢i jizda po opacné strané komunikace. [2], [10]

4.2.2 Nedani prednosti

%

Druhou nejéastéjsi pti¢inou nehod v Ceské republice bylo nedani pednosti v jizdé. Bylo zde
zjisténo 13 501 strett Cili 15,6 % z celkového poctu. Usmrcenych osob je pocet nizsi nez u

prvni pficiny, ¢ini 82 osob. Tento pocin lze definovat jako nerespektovani dopravniho znaceni

vvvvvvvv

z pravé strany. [2], [9]
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4.2.3 Neprimérena rychlost

Nepiiméiena rychlost zaujiméa druhou pozici nejtragictéjSich pticin dopravnich nehod za rok
2019. V tomto roce bylo vySetieno celkem 12 933 nehod, coz je 15 % z celkové poctu. Opét je
zde 1 vysoky pocet usmrcenych osob, ktery ¢ini 188. Je zde zahrnuto nedisledné ptizplisobeni
jizdy povaze a stavu vozovky, kam lze zatadit ztizeni podminky jako ledovka i snih, dale

nepiizpusobeni aktualni situaci z hlediska povétrnostnich podminek ¢i hustoté provozu. [2],

[9]

4.2.4 Nespravné predjizdéni

Malou, av§ak nezanedbatelnou pti¢inou dopravnich nehod bylo nespravné piedjizdéni. Pro rok
2019 méla zastoupeni v poctu 1439 nehod, to znamena 1,7 % z celkového poctu. K usmrceni
osob také doSlo, zemfelo 31 osob. Jako tento diivod lze zahrnout nejcastéjsi prestupek pii
ptedjizdéni vozidla, které odbocCuje vlevo. Ddle také piedjizdéci manévr, u kterého ftidic
neodhadne dostate¢ny prostor pro uskuteénéni ¢i na usecich, kde je umisténa zdkazova znacka

nebo svislé dopravni znaceni. [2], [10]

4.3 Porovnani nehodovosti a jeji vyvoj v CR

Porovnani dopravnich nehod a jejich nésledny vyvoj je ve statistikdch sledovan od roku 1961.
Veskera dostupna graficka vyjadieni celkového vyvoje téchto nehod jsou uvedena v grafu 4.
Jeho Ciselné vyjadieni bude uvedeno v grafech nasledujicich, pouze pro obdobi 1980-2015.
Modré linka znaci celkovy pocet nehod, zelend linka oznacuje nehody s lehkym zranénim,

¢erna linka stiety s tézkym zranénim a ¢ervena linka vyjadiuje celkovy pocet usmrcenych osob.

Je zde jasné vidét, Ze nartst poctu dopravnich nehod je shodny s nartistem poctu vozidel i stale
se zvySujici motorizaci obyvatelstva. Také od roku 1989 je vidét markantni nartist poctu nehod.
Lze ho pfisoudit tehdejsi revoluci a otevieni trhu s vozidly, mnohdy 1 velmi silnych vozidel,
kterd motoristé neznali. Vrcholem celé statistiky byl rok 1999, ve kterém doslo ke 225 000

stietim vozidel. Poté zacal trend postupné klesat, az do roku 2009, ktery byl oznacen revoluci
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v Setfeni dopravnich nehod na tizemi Ceské republiky, jelikoZ byla schvalena platnost zmény

v legislative.

Graf 4: Vyvoj poctu nehod v CR od roku 1961
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43.1

Absolutni po¢ty nehod v letech 1980-2015

Graf 5: Absolutni pocty nehod v letech 1980-2015

Poéty nehod */ v silniénim provozu CR $etfenych Policii CR
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* Z vife dilvodu zmén hranice pro nahiageni Skody (vizdale v pozn) nemaji ddaje o celkovém podtu nehod

v soucasné dob é dostated ou vypovidaci schopnost
Pozn: Od roku 2004 dogio ke zvySenl povinné hranice pro nehizseni nehody na 20 000 K& & od 1.7.2006 na 50 000 K¢
Od 1.7 2008 vstoupils pistnost novels zakona o provozu na pozemnich komunikacich (bodovy systém).

V roce 2009 se hranice pro povinne hidseni nehody zvysila na 100 000 Kc.

Zdroj: [11]
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4.3.2 Absolutni poéty usmrcenych osob v letech 1980-2015

Absolutni poéty osob usmrcenych v silniénim provozu CR (o 30

Graf 6. Absolutni pocty usmrcenych osob v letech 1980-2015
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Zdroj: [11]

19




4.3.3 Absolutni pocty osob zranénych v letech 1980-2015

Graf 7: Absolutni pocty osob zranénych v letech 1980-2015
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Pazn: Od 1.7 2006 vatoupils pistnost novels zakona o provozy na pozemnich komumikacich (bodovy systém).  Dor 1998 = zranédni celkem.

Zdroj: [11]

4.4 Sankce za prekroceni rychlosti

Kazdé poruseni pravidel silnicniho provozu je nutné trestat dle predem danych definici,
prekroceni rychlosti nevyjimaje, zvlast, pokud je piekroceni limitu hlavni pfi¢inou dopravni

nehody. Tyto piesné dané definice se fidi zdkonem o provozu na pozemnich komunikacich. [7]

vvvvv
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§ 125¢ Prestupky
., (1) Fyzicka osoba se dopusti prestupku tim, Ze v provozu na pozemnich komunikacich
1) p¥i Fizeni vozidla
2. piekroci nejvyssi dovolenou rychlost v obci o 40 km.h* a vice nebo mimo obec
0 50 km.h't @ vice,
3. pirekroci nejvyssi dovolenou rychlost v obci o 20 km.h* a vice nebo mimo obec
0 30 km.h' g vice,
4. prekroci nejvyssi dovolenou rychlost v obci o méné nez 20 km.h™* nebo mimo obec
méné nez 30 km.h,

j) vrozporu s § 3 odst. 6 pouzije antiradar,

k) jinym jednanim, nez které je uvedeno pod pismeny a) az j), nesplni nebo porusi povinnost

stanovenou Vv hlavé II tohoto zdkona* [T]

»(5) Za prestupek se ulozi pokuta

a) od 25000 K¢ do 50000 K¢, jde-li o prestupek podle odstavce 1 pism. c), d), e) bodii 1 a 5, a
pism. h),

b) od 10000 K¢ do 20000 K¢, jde-li o prestupek podle odstavce 1 pism. a) bodu 4 a odstavce 3,
C) od 2500 K¢ do 20000 K¢, jde-li o prestupek podle odstavce 1 pism. b),

d) od 5000 K¢ do 10000 K¢, jde-li o prestupek podle odstavce 1 pism. a) bodu 1 aZ 3, pism. e)
bodit 2 az 4 a 6, pism. f) bodii 2, 7, 10 a 11, pism. j) a podle odstavce 2,

e) od 4000 do 7500 K¢, jde-li o prestupek podle odstavce 1 pism. f) bodu 5 spachany v obdobi

dvandcti po sobé jdoucich kalendarnich mésicii dvakrat a vicekrat,

) od 2500 do 5000 K¢, jde-li o prestupek podle odstavce 1 pism. f) bodit 3, 5, 6, 8 a 9, pism. g)

a i) a podle odstavce 4,

9) od 1500 K¢ do 2500 K¢, jde-li o prestupek podle odstavce 1 pism. f) bodui 1 a 4 a pism. k). *
[7]
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»(6) Zdkaz cinnosti se ulozi na dobu

a) od jednoho roku do dvou let za prestupek podle odstavce 1 pism. ¢), d), e) bodii 1 a 5, a pism.

h),

b) od sesti mésicii do jednoho roku za prestupek podle odstavce 1 pism. a), pism. b), pism. e)

bodit 2 az 4 a 6, pism. f) bodii 2, 7 a 10 a podle odstavce 3,

C) od jednoho mésice do Sesti mésicii

1. tomu, kdo spdchal prestupek podle odstavce 1 pism. f) bodit 3, 5, 6 a 8, pism. g) a i)

v obdobi dvandcti po sobé jdoucich kalenddarnich mésicu dvakrat a vicekrat,

2. tomu, kdo spachal prestupek podle odstavce 1 pism. f) bodu 5 umysiné tim, ze
nezastavil vozidlo na pokyn ,,Stij* dany pri Fizeni nebo usmérnovani provozu na

pozemnich komunikacich anebo pri dohledu na bezpecnost a plynulost provozu na

pozemnich komunikacich osobou k tomu opravnénou, nebo
3. za prestupek podle odstavce 1 pism. f) bodu 9.

(7) Prikazem na misté Ize ulozit pokutu do

a) 2000 K¢ za prestupek podle odstavce 1 pism. k),

b) 1000 K¢ za prestupek podle odstavce 1 pism. f) bodii 1 a 4,

C) 2500 K¢ za prestupek podle odstavce 1 pism. f) bodii 3, 5, 6, 8, 9, 11 a pism. g). “ [7]
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5 ZKklidnovani dopravy

Od pocatku 20. stoleti za¢al zna¢ny vyvoj automobilové dopravy. S tim samoziejmé nastoupil
1 nartst problému tykajicich se veskerych nevyhod osobni i nakladni pfepravy. Bylo nutné se
okamzité tomuto trendu pfizpisobit ve vSech dominantnich smérech, pfedev§im zvySenim
kapacit komunikaci, jejich pokracujici vystavba a nasledné rozSifovani. I pfes brzkou reakci
byly stale znat dopravni kongesce, zvySeni dopravni nehodovosti a nemaly vliv na kvalitu
zivotniho prostiedi, jak z hlediska ovzdusi, tak i irovné hluku. Dle védecké zpravy, vydané v
Sedesatych letech dvacatého stoleti v Anglii s nazvem ,, Traffic in Towns* [1963, United
Kingdom, Ministry of Transport], kterd byla prvni namitkou na zhorSeni kvality Zivota a
zivotniho prostfedi ve méstech, bylo nutné tento problém zacit fesit. Colin Buchanan, uznavany
inzenyr a architekt v dopravé a autor této védecké zpravy, byl v této dobé povazovan za
prikopnika feSeni problémil spojenych se silnym narGstem automobilové dopravy a jejim
vlivem na Zivotni prostfedi. Byl prvnim inzenyrem, ktery se pokusil na tento jev upozornit a

okamzitou snahou ho fesit. [12]

Postupny vyvoj se zacal objevovat nejen ve Velké Britanii, ale dale se zacal rozsifovat i1 do
zapadoevropskych stati. Byly u¢inény pokusy tento problém fesit, jakoZto tipravu komunikaci
V mistné pfislu§nych oblastech v rezidenénich ¢astech mést, na které dale navazovala hierarchie

snizit atraktivitu téchto mistnich komunikaci pro tranzitni dopravu. [12]

Po Spojeném kralovstvi se objevily dalsi pokusy v Holandsku. Jednalo se o dva systémy
woonerf, popisujici zklidnéni provozu v rezidenéni oblasti a winkelerf, oznacujici zklidnéni zon
v obchodnich arealech. Zna¢na podpora byla v nésledujicich letech ptijata vladou v roce 1976
a jelikoz tento systém byl velmi pfinosny, brzy se rozsitil do okolnich zemi, jako Dansko nebo

Némecko, ale i do velmi vzdalenych, naptiklad Izrael nebo Japonsko. [12]
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Obr. 6: Vyjadreni hlavnich bodui historického vyvoje pro zklidnovani dopravy

Fyzicka opatreni na mistnich komunikacich (cca 1960)

+

Zklidnovani hlavnich komunikaci a pratahu (cca 1970)

+

Celoplogna opatieni — Zény 30 (cca 1980)

+

Omezeni vjezdu do center mést, radukce dopravy (1990)

+

Sdileny prostor, zrovnopravnéni druh( dopravy, integrovaneé planovani,
mobility management (2000)

Zdroj: [12]

Ze vSech dalSich moznych alternativ pfichazela v uvahu nejvyhodnéji princip vyuziti
stavebnich opatteni, kterd vedla ke zklidnéni dopravy, coz se potvrdilo naptiklad v Némecku,

kde doslo k velkému rozsifeni t€chto opatieni, v€etné aplikace celoplosnych opatieni.

Po tomto zplisobu implementace bylo nutné reagovat zcela evidentni trend narustu dopravy,
coz vedlo ke tfeti velké generaci zklidnéni dopravy a strategii redukce provozu automobild.
Nasledné se zacalo dbat i na bezpecnost chodcti a ostatnich ucastnikl provozu, od jednotlivych
bodovych opatieni az po moderni celoplo$né alternativy. Tento moderni zptisob feSeni Cita
koncepce omezovani vjezdu automobilové dopravy do center mést, ale hlavné motivuje fidice
ke zvySeni pozornosti, ohleduplnéjSimu chovani a maximalnimu zvySeni bezpecnosti, véetné

snizeni rizika nehody z diivodu vysoké rychlosti.

Diiraz je nyni kladen na omezeni maximalni dovolené rychlosti ve nebezpecnych oblastech a
aplikace prvku, které vedou ke snizeni poctu nehod, praveé z divodu prekroceni rychlosti a

porusovani téchto limitd. Jedna se o prvky aktivni a pasivni ochrany. [12]
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5.1 Cil

Hlavnim cilem pro zklidiiovani dopravy je omezeni ¢i Gplné odstranéni automobilové dopravy
a jeji nadrazenosti na mistnich komunikacich. Mezi dalsi cile je mozné zatradit maximalni
mozné zvyseni bezpecnosti silnicniho provozu, vylepSeni podminek pro ostatni ucastniky
silni¢niho provozu jako chodce, cyklisty a motocyklisty, kterd taktéz vedou k navySeni jejich
bezpecnosti a v neposledni fadé celkové zlepSeni Zivota v oblasti, vCetné sniZzeni dopadu
negativnich vlivil na zivotni prostfedi. Zklidnéni dopravy a naslednd vylepSeni pro Zivotni
prostiedi jsou opacnym koncem budovani komunikaci a jejich rozSifovani. Zavadi se proto, aby
automobilovd doprava nebyla nadfazena ostatnim zplsobim cestovani a druhiim dopravy,

véetné jediné mozné funkce prostoru komunikace. [13]

Definici zklidiiovani dopravy je mozné popsat jako soubor nékolika na sebe navazujicich
zpisobil a principl, kterd vedou a slouzi ke zvySeni bezpecnosti silni¢ni komunikace, vylepSeni

Zivotniho prostiedi a snizeni trendu nadtazenosti automobilové dopravy a jejiho postaveni. [14]

5.2 Fyzické prvky

Fyzické prvky pro zklidiovani dopravy se definuji jako opatfeni fyzické povahy pro zklidnéni
dopravy za pouZiti stavebnich Gprav. Téchto Gprav je dosaZeno fyzickym odebranim, pfidanim
nebo premisténim materialu. Tyto prvky maji za tkol ovlivnit chovani fidi¢l a vSech ucastnikli
provozu za pouziti nutnosti snizit rychlost vozidla v misté, kde se tato fyzicka opatieni
nachazeji. Dal§im ukolem je sniZeni intenzity dopravy motorovych vozidel ¢i zlepSeni a
pfipadné navyseni a Uprava poctu parkovacich podminek. Pro osoby pohybujici se na vozovce
je vyuzito prvkil pro bezpecné prechazeni vozovky po pfechodu pro chodce a celkové navySeni

bezpecnosti pro jejich pohyb.

Fyzické prvky maji dvoji rozdéleni. Prvni skupinou jsou vertikdlni prvky, které upravuji
vyskové rozméry povrchu komunikace a jeji vychyleni. Do této oblasti patii naptiklad pficné
prahy, at’ uz pasivni, kde je tento prvek pfipevnén ke komunikaci Srouby nebo se jedna o
zvySeni komunikace asfaltem ¢i jinym pevnym materidlem, nebo aktivni prahy, reagujici na
prijezdovou rychlost vozidla v ur€ité oblasti. Konstrukce aktivnich prah je komplikovana, ale

velmi uZivatelsky pratelskd, jelikoz funguje na principu vychovy fidict. Pokud se fidi¢
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pohybuje Vv limitu, projede oblasti bez nasledkt. [12] Oba tyto zplsoby jsou uvedeny na

obrazcich nize.

Obr. 7: Pasivni zpomalovaci prah

Zdroj: [autor]

Obr. 8: Aktivni zpomalovaci prdh

Zdroj: https://www.auto.cz/ [cit. 2020-03-01]
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Druhou skupinou jsou horizontalni prvky, které vyuzivaji nutnosti zmény sméru jizdy ze strany
fidice, a tudiz jejich pouziti vede i ke zpomaleni vozidla. Jsou zde zastoupeny napiiklad Sikanou

nebo jinym tvarovym zazenim prostoru a Sitky vozovky.

Obr. 9: Horizontalni zpomalovaci prvek — Sikana

Zdroj: [15]

Je ale tfeba brat v ivahu 1 nepsana pravidla. Jednim z téchto pravidel je 1 nevhodné umisténi
dvou a vice prvki z vertikalni oblasti tésné€ za sebou. JelikoZ opatfeni maji za tikol mimo jiné i
zvySeni pozornosti, je porto mnohem vhodnéjs$i umistit za sebe prvky kombinaci z horizontéalni
i vertikalni oblasti najednou. Tento piiklad je uveden na obrazku 10. Dal$im pravidlem je i
umisténi téchto fyzickych prvku tak, aby si na né fidi¢i nezvykli, okamzité opatieni rozpoznali
a ptizpusobili se. Nutnosti je i brat v ivahu zohlednéni viditelnosti opatieni z dobré vzdalenosti,
aby fidi¢ vc¢as reagoval. V neposledni fad¢ se poZaduje vhodné umisténi prvka tak, aby mezi
opatienimi byla vzdalenost dostatecné dlouha k zamezeni reakce fidict ke zbytecnému zvySeni
rychlosti a opétovnému zpomaleni, které opét vede ke zvySeni hluku a zatézi zivotniho

prostiedi. [12]
Jednotlivé ptiklady fyzickych opatfeni:

e Sikana,
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Sikana v jednom jizdnim pruhu,
zvySena plocha,

pficny zpomalovaci préh,

aktivni zpomalovaci prah,

rozsiteni oblasti pfechodu pro chodce,

okruzni ktizovatky, atd. [12]

Obr. 10: Kombinace vertikalnich a horizontalnich prvkii
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Zdroj: [15]
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5.3 Psychologické prvky

Psychologické prvky pro zklidiiovani dopravy jsou budovany s jasnym cilem. Jednad se o
psychologické plisobeni fidi¢e za ucelem sniZeni rychlosti jeho vozidla, bez znacného zasahu
do povrchu komunikace. Tento cil je doplnén dalSimi dilezitymi ¢astmi jako zvySeni pozornosti
ucastniki silni¢niho provozu, zvySeni jejich ohleduplnosti k ostatnim a informovani o
rizikovych a velmi nebezpeénych mistech, ktera jsou napiiklad hiie viditelnd nebo spadaji do
kategorie s vysokou nehodovosti. Naopak od vSech ucastniki provozu se po akceptovani toho

prvku ocekava urcité chovani ve smyslu dopravy.

Druhy psychologickych prvkl jsou rGzné, lze zminit naptiklad dopravni znaceni ¢i jejich
zvyraznéni, at’ uz vodorovné nebo svislé. Miizou se vyskytovat i ve form¢ prvka zastupujicich
fyzicka opatieni, uvést je mozné naptiklad optické zizeni vozovky, rtiznd barevna odliSeni
povrchu vozovky ¢i optické retardéry. [12], [14] Ptiklady psychologickych prvki jsou uvedeny

nize.

Obr. 11: Optické zuzeni vozovky

OPTICKE ZUZENI ZELENI

Zdroj: [14]
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Obr. 12: Opticka brzda

OPTICKA BRZDA NA CELOU SIRKU JIZDNIHO PRUHU

_ T rromm

OPTICKA BRZDA NA OKRAJICH JIZDNIHO PRUHU
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Zdroj: [14]

Rozsah a umisténi téchto prvkil je velmi rozsahlé, od jednotlivych opatieni jako naptiklad u
ktizovatek. Jejich opakované vyuZiti ¢i nasobeni pfispiva ke zvySeni reakci a pozornosti fidice,
kterd vedou ke sniZeni rychlosti vozidla a diky tomu 1 ke snizeni nehodovosti a rizikovosti

stietd. [12], [14] Piiklad pouziti u pfechodu je zobrazen na obrazcich 13, 14.

Obr. 13: Opticky prechod

Zdroj: https://zdarsky.denik.cz/ [cit. 2020-03-01]
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Obr. 14: Opticky prechod v Rusku

Zdroj: https://www.autoforum.cz/ [cit. 2020-03-01]

5.4 Plosné zklidnovani

Plosné zklidnovani ma za cil, kromé regulace rychlosti a tim 1 zvySeni bezpecnosti, také zajistit
regulaci a redukeci intenzit veskeré motorové dopravy V urcitych oblastech. Toto opatfeni lze
provést vice zptsoby, nejéastéji ale redukci vjezdu do vymezené oblasti a celkového objemu
dopravy nebo snahou o pievedeni dopravnich tokd do jinych komunikaci mimo tento prostor.
Provadi se zavedenim kiiZovatek s pfednosti zprava a sniZeni poctu dopravniho znaceni. Pouze
na hlavnich komunikacich pak byva zpravidla nejvyssi dovolena rychlosti béznych 50 km/h,
ale na vSech ostatnich mistnich komunikacich je pak aplikovano omezeni maximalni povolené

rychlosti. [12]

Plo$né zklidiiovani dopravy spociva i v myslence odstranit bézné déleni prostoru komunikace
na vozovku a chodnik. Dochézi zde k tvorbé a pfebudovani do jedné Grovné, aby chodci méli
volny prostor k pohybu, ale stale byla zachovana moznost pohybu vozidel, a to pouze v malych
rychlostech. Nejcastéji se jedna o obytnou zénu, kterd pii spravném technickém zpracovani
dokéze velkou mirou zpfijemnit Zivotni podminky v dané oblasti, véetné zvySeni atraktivity pro

Siroké okoli. [12]
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Obr. 15: Priklad obytné zony

Zdroj: https://www.bezpecnecesty.cz/ [cit. 2020-03-01]

V nékterych oblastech se nehodi aplikovani plosného zklidiiovani jen na typ obytné zony, proto
existuji 1 dalsi typy, jako naptiklad pési zona. Hlavnim parametrem a pravidlem stale plati
omezeni rychlosti vozidel a zvySeni bezpe€nosti provozu v daném misté. Ostatni druhy jsou

vyjmenovany nize.
Druhy plosného zklidiovani:

e Obytné zéna — navrh dle TP 103
e P¢&Si zona —navrh dle TP 103
e Zo6na 30 —navrh dle TP 218

e Sdileny prostor — tento druh se v Ceské republice zatim neaplikoval [12]

Nelze opomenout zminit, Ze plo$né zklidilovani dopravy neznamend jen sniZeni maximalni
dovolené rychlosti, ale dle priizkumi je velmi cenéno z diivodu zkvalitnéni bydleni a Zivotniho

prostiedsi.
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Obr. 16: Priklad ,,Zony 30 v Praze

Zdroj: https://www.praha7.cz/ [cit. 2020-03-01]
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6 Prakticka ¢ast

V praktické ¢asti diplomové prace byly provedeny méfeni rychlosti projizdéjicich vozidel na
vybraném misté na izemi Hlavniho mésta Prahy. Misto métfeni bylo vybrano po konzultaci

s odbornym pracovnikem univerzity a na zakladé mistni znalosti autora.

Meéfieni byla provadéna Vv ranni a odpoledni Spicce, pokazdé jednu hodinu. Tato méfeni byla
nasledn¢ vyhodnocena a graficky zpracovana. U kazdého konkrétniho méfeni je uveden i

casovy profil.

6.1 Pouzity radar

Pouzitym pfistrojem pro zaznamendvani rychlosti pojizdécich vozidel byl mobilni radar SR4
od vyrobce Sierzega, zapijéeny z Technické fakulty Ceské zemédélské univerzity. Radar byl
umistén na dopravni znacku v tésné blizkosti vybraného mista a dle instrukci z manualu vhodné

namifen senzorem na dopravni proud.

Ptesnost tohoto pfistroje ¢ini 3 %. Je napajen 6 V externi baterii a spole¢né s ¢idlem je uzavien
do odstinéné zamykatelné skiinikky. Zaznamy jsou pies bezdratovy systém Bluetooth posilany
do mobilniho telefonu obsluhy, zobrazitelné v aplikaci pfimo od vyrobce. Méfeni probiha plné
automaticky, je tfeba provést jen zapnuti a vypnuti méfeni, véetné nasledného vyvolani dat a
jejich vymazani po ukonceni méfeni. Ptistroj se pomoci vhodnych nésad a Sroubli pfipevni

k dopravni znacce. [16]
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Obr. 17: Mobilni radar SR4

e ——

Zdroj: [16]

Obr. 18: Skiiin radaru SR4

Zdroj: [16]
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6.2 Stanovisté 1

Prvni stanovisté se nachazi v Praze 6 — Suchdol a jedna se o kiizovatku ulic Kamycka x
Dvorska, soutadnice GPS jsou 50.1378306N, 14.3676025E. Tyto soufadnice jsou zobrazeny
na obrazku 19 a 20, vcetn¢ satelitntho pohledu na zminéné misto. Jednd se o hlavni
dvouproudou komunikaci, ktera se kiizi s vedlejsi komunikaci, kterd vede do malé méstské
¢asti Novy Suchdol. Tato vedlejsi komunikace je velmi vyuzivana, jelikoz se v oblasti nachazi
Zakladni skola Mikolase AlSe. Kiizovatka je velmi nepiehledna, po obou stranach vedlejsi
komunikace je zdény plot vedouci az téméf na hranici kiizovatky, zde se nachazi uz jen maly
chodnik. Proto je zde v obou smérech dopravni znacka se snizenou maximalni povolenou
rychlosti 30 km/h. U ktizovatky se nachazi pfechod pro chodce, oznacen jen nenapadnymi
optickymi zpomalovacimi pruhy a jednou dopravni znackou, oznacujici prechod. V blizkosti

se nachazi kone¢na autobusova zastavka MHD Vyhledy a Cerpaci stanice Benzina.

Obr. 19: Mapa krizovatky Kamycka x Dvorskd, Praha 6 — Suchdol
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SUCHDOL

Zdroj: https://mapy.cz/ [cit. 2020-03-01]
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Obr. 20: Satelitni mapa krizovatky Kamycka x Dvorskd, Praha 6 — Suchdol

Zdroj: https://mapy.cz/ [cit. 2020-03-01]

6.2.1 Nehodovost na vybraném stanovisti

Pro zjisténi nehodovosti na vybraném stanovisti bylo zvoleno obdobi od 1.1.2007 do
31.12.2019, béhem kterého bylo Policii CR $etfeno celkem 18 nehod. Jde o nehody v misté
ktiZzeni hlavni a vedlejs$i komunikace a jejim nejblizSim okoli. Vymezeny prostor je zobrazen

na obrazku 21.

Z celkového poctu 18 nehod se jednalo o 4 nehody s nésledky na zdravi, pfiCemz ve tifech
ptipadech se jednalo o lehké a v jednom piipadu téZké zranéni. K tmrti osob pfii téchto kolizich
nedoslo. Co se tyka stietu s jedoucim nekolejovym vozidlem, doslo k 15 ptipadiim, déle po
jednom sttetu s chodcem, a pevnou ptekazkou a také jednou se jednalo jiny druh nehody.
Chodec byl zranén lehce, ani nebyl vinikem nehody, ve v§ech ptipadech byl vinik fidi¢ vozidla.
Pti stietu s pevnou prekazkou ke zranéni nedoslo. Pti celkovém poctu kolizi byl vzdy stav
komunikace dobry a bez zavad. Béhem denniho svétla se stalo 10 nehod, kdy nebyla zhorSena
viditelnost vlivem povétrnostnich podminek, 5 nehod v noci za pouziti vefejného osvétleni

komunikace a ve tfech ptipadech za zhorSenych povétrnostnich podminek, do kterych lze
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zapocitat naptiklad svitani nebo soumrak. Pfitomnost alkoholu u fidi¢e byla zjistovana ve vSech
piipadech, ani v jednom s pozitivnim vysledkem. V posledni fadé 1ze z policejnich statistik

vycist, ze pouze ve dvou situacich se jednalo o nakladni automobil a v jednom o motocykl.

V nésledujici tabulce jsou uvedeny nejcastéjsi pficiny vSech dopravnich nehod na stanovisti

Cislo 1.

Obr. 21: Dopravni nehody v prostoru krizovatky u stanovisté 1

Mgup Py Cilfie

Zdroj: [17]

Tab. 5: Priciny dopravnich nehod v prostoru stanovisté 1

Statistlka nehod podle hlavnich pfigin nehody

Druh nehody Poéet nehod Usmrcené osoby  Tézce zranéné Lehce zranéné
osoby osoby

nedodrZeni bezpeéné vzdalenosti za vozidlem

<]
Fidi€ se piné nevénoval fizeni vozidla 3
jiny druh nespravného zplsobu jizdy 2
]
]
]
]
]
1

pfi odbogovani vievo
jiné nedani pfednosti

chodci na vyznaéeném prechodu
nepf. rychlosti vlastnostem vozidla a nakladu

jizda po nespravné strané, vjeti do protisméru

oo |o|jo |o | | |o |o
oljo|jo|je o |=|o|je |
=0 (=0 ol Eol Bl (=0 f=N [=] | =]

nepf. rychlosti stavu vozovky (nédledi, vytluky, bldto,
mokry povrch apod.)

wyhybani bez dostateéne boéni vile 1

o
L]
=]

Zdroj: [17]
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6.2.2 Intenzita dopravy

Pro stanovisté ¢islo 1 byla zjistovana i intenzita dopravy. Pfi méfeni v ranni ¢asti se jednalo o
455 vozidel, v odpoledni casti 470 vozidel. Vyuzitim pfepoctu byla stanovena pro scitana
obdobi skutecnad hodinova intenzita vSech vozidel, kdy pro ranni méteni se jednalo o pvoz =
514 [voz/h], pro odpoledni méteni pvoz = 531 [voz/h]. Déle dle ro¢enky dopravy v hlavnim
mésté, vytvoiené Technickou spravou komunikaci v roce 2018, byly graficky stanoveny denni
variace automobilové dopravy, pro obdobi 0 — 24 h. Toto vyjadfeni a porovnani lze vidét na
grafu 8. Z materialu TSK pro rok 2018 bylo zjisténo, Ze pro usek ulice Kamycka je denni
intenzita vozidel celkem l24 pvoz = 7908 [voz/den].

Graf 8: Variace dennich intenzit automobilové dopravy pro stanovisté 1
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Zdroj: [autor]

6.2.3 Prubéh méreni

Meéfeni probihalo 3. bfezna 2020 a 4. bfezna 2020, ve dvou €asovych obdobich, v rannim a

odpolednim, pokazdé trvajici jednu hodinu. Za ranni ¢ast bylo zméfeno 455 vozidel, béhem
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odpoledni ¢asti 470 vozidel. Pti méfeni byl pouzit automaticky rezim s¢itani vozidel, nastaveny
na meéfeni rychlosti pouze vjednom sméru a jednom jizdnim pruhu. Nastavené rozmezi
rychlosti od 0 km/h do 199 km/h bylo dostate¢né. Radar byl namifen pod tthlem 30 stupiili na
dopravni proud. Z mista mé&feni byly potizeny fotografie dokumentujici prostor, zobrazeny na
obrazku 22 a 23.

Obr. 22: Prostor stanovisté 1

Zdroj: [autor]
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Obr. 23: Umisteni radaru na stanovisti 1

Zdroj: [autor]

Obé ¢asti méteni, jak ranni, tak odpoledni prob¢hly bez problémi a bez zdvad. Béhem obou
hodin se nestala Zadna dopravni nehoda. Béhem obou hodin ale bylo mozné pozorovat, jak se
fidi¢i nesoustfedi na svoji jizdu a sleduji méftici pfistroj, jestli se nejedna o radar. Nékteri
zmatec¢n€ jednali a okamzit€ brzdili, coZ miiZze byt velmi nebezpecné, pokud fidi¢ jedouci za

timto vozidlem nedodrzuje bezpecnou vzdalenost.
6.2.4 Ranni ¢ast

Ranni ¢ast méfeni probihala v ¢ase od 8:00 do 9:00. Na misté v dobé méteni byla teplota 7
stupiiti Celsia, viditelnost snizena, jelikoz lehce mrholilo, povrch vozovky mokry. Umisténi
radaru bylo na dopravni znacku oznacujici zminény prechod pro chodce, u domu s ¢islem
popisnym 153, ulice Kamycka. Celkové bylo naméfeno za tuto ¢ast 455 vozidel, nejcastéji

zastoupena tovarni znacka Skoda.
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Graf 9: Stanovisté 1 — bodovy graf namerenych rychlosti, ranni cdst
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Zdroj: [autor]

6.2.5 Odpoledni ¢ast

Odpoledni ¢ast méteni probihala v ¢ase od 16:00 do 17:00 hodin. Na misté v dobé méfeni byla
teplota 12 stupnu Celsia, polojasno, viditelnost vynikajici, povrch vozovky suchy. Umisténi
radaru bylo na dopravni znacku oznacujici stanovisté Statni technické kontroly vzdalené 1

kilometr, u domu s ¢islem popisnym 150, ulice Kamycka. Celkové bylo naméteno 470 vozidel,

nejcastéji zastoupena tovarni znacka Skoda.
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Graf 10: Stanovisté 1 — bodovy graf namérenych rychlosti, odpoledni cdst
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Zdroj: [autor]

6.2.6 Vyhodnoceni a navrhy

Ranni ¢ast méfeni, ve které bylo zméfeno celkem 455 vozidel, ukazuje na pomérné zvySené
piekracovani nejvyssi dovolené rychlosti, kterd je na tomto stanovisti stanovena na 30 km/h.
Celkovy aritmeticky primér vSech zméfenych vozidel ¢ini 33,1 km/h. Modus, ¢ili hodnota
rychlosti, kterd mé nejvyssi relativni ¢etnost ze vSech vozidel, je 35 km/h. Median, respektive
sttedni hodnota v celkové fadé¢ namétfenych rychlosti, sefazené vzestupné, ¢ini 32 km/h.
Nejvyssi namétend rychlost ze vSech vozidel dosahuje 54 km/h. Nejednalo se o zadné vozidlo
Z Integrovaného zachranného systému. Piekro¢eni maximalni dovolené rychlosti, alespoii o 1
km/h nad tento limit ¢ili fidi¢ projel mistem rychlosti 31 km/h a vyssi, nastalo u 263 vozidel, to
znamena 57,8 % ze vSech zmétfenych. Rychlost 40 km/h a vice piekrocilo 61 vozidel, to
znamend 13,4 %. Zde je znat uz znacny pokles poctu vozidel, kterd se nad timto limitem
pohybovala. I v bodovém grafu lze tuto skute¢nost vidét. Rychlost 50 km/h a vice byla

naméfena pouze u jednoho vozidla.
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Odpoledni vysledky métfeni ukazuji na mnohem vyssi prekroceni limitu nejvyssi dovolené
rychlosti, ktera je zde dopravnim zna¢enim omezena opét na 30 km/h, a také mnohem castéjsi
poruseni. Finalni soucet poctu vozidel je 470. Celkovy aritmeticky primér vSech naméienych
vozidel ¢ini 38,7 km/h. Modus ¢ili hodnota rychlosti, ktera ma nejvyssi relativni ¢etnost ze
vSech vozidel, je 38 km/h. Median, respektive stfedni hodnota v celkové fadé¢ naméienych
rychlosti, sefazené vzestupné, Cini taktéz 38 km/h. Tato skute¢nost jasn€¢ ukazuje na velmi
vysoké piekracovani nejvyssi dovolené rychlosti. Piekroceni maximalniho limitu, alespon o 1
km/h nad tuto rychlost ¢ili fidi¢ projel mistem rychlosti 31 km/h a vys§i, nastalo u 411 vozidel,
to znamena alarmujicich 87,4 % ze vSech zméfenych. Rychlost 40 km/h a vice piekrocilo 186
vozidel, to znamena 39,6 %. Zde je znat uz pokles poctu vozidel, ktera se nad timto limitem
pohybovala, ale piesto je velmi znepokojujici. | v bodovém grafu lze tuto skutecnost vidét.
Nejvyssi namétend rychlost ze vSech vozidel dosahuje 60 km/h. Nejednalo se o zadné vozidlo
z Integrovaného zachranného systému. Rychlost 50 km/h a vice byla naméfena u 15 vozidel, to

znamena 3,2 %.

Ackoli se v misté méfeni dle statistik Policie Ceské republiky nestalo tolik dopravnich nehod
S pfi¢inou prekroceni nejvyssi dovolené rychlosti, jsou naméfené vysledky zejména
z odpoledni casti méfeni zna¢né¢ alarmujici. Z ranni casti, kdy limit ptfekrocila ptiblizné
polovina fidi¢i, se da usuzovat, ze informacni tabule s aktudlni rychlosti vozidla, umisténa par
metri pfed mistem méfeni, ma znac¢ny vliv na pfekraCovani limitu nejvyssi dovolené rychlosti.
Tento radar s tabuli se ale nenachazi v opaéném sméru, kde bylo provadéno odpoledni méfeni.
Proto zde fidice nic nelimituje a rychlost je velmi Casto ptekracovéana u vice nez 80 %. Lze
vidét, jak umisténi jakéhokoliv prvku bezpecnosti vede ke sniZeni rychlosti alespont o par
kilometrti v hodin€. Béhem méteni bylo i mozné pozorovat, jak se fidi¢i nevénuji fizeni, sleduji
napiiklad mobilni telefon a nekontroluji provoz pied sebou. Zvlast nebezpecné je to v tomto
useku, kde se nachézi jak pfechod pro chodce, tak hojné vyuzivana vedlejsi komunikace. Pocet
chodcti na piechodu byl v ranni ¢asti 54 a odpoledni 38. Pfechod je oznacen pouze dopravni
znackou a vodorovnymi pruhy na vozovce. Srazka s chodcem pii tomto velmi Castém

ptekracovani rychlosti by mohla mit velmi zdvazné nasledky na zdravi.

Umisténi dopravniho znaceni se sniZzenim nejvyssi dovolené rychlosti se jevi jako minimalni
vliv na fidice. Jako nejlepSi mozZné feSeni, pro zlepSeni situace v této oblasti, Ize navrhnout

opatteni, skladajici se z fyzickych prvka, jelikoz je komunikace rovna a je nutno tuto
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monoténnost zmeénit. Nelze opomenout 1 zvysSeni bezpecnosti na prechodu pro chodce, ktery

neni vyrazné oznacen.
Pro tuto oblast se nabizi tato opatieni:

e instalace zdrsnéného specialniho povrchu, zvany rocbinda, ktery zvysuje adhezi pii
brzdéni a zaroven se tim zvysi 1 viditelnost pfechodu

e informacni radar s aktudlni rychlosti projizdé€jiciho vozidla

e LED dopravni znaceni, které upozorni fidi¢e na prekroceni limitu

e reflexni dopravni znaceni, jak u oznaCeni pfechodu pro chodce, tak i maximalni
dovolené rychlosti

e vybudovani ochranného ostriivku mezi jizdnimi pruhy, chranici chodce na ptechodu

e moderni asfaltovy povrch s vyraznym vodorovnym dopravnim znacenim, napiiklad
cerveno bilé pruhy

e vybudovani pruhu pro cyklisty z obou stran komunikace

Veskera tato opatfeni lze rizn¢ kombinovat a instalovat tak, aby vedla k co nejvyssi ucinnosti

a zaroven byla i cenové dostupna.

6.3 Stanovisté 2

Druhé stanovisté se nachazi v Praze 4 — Podoli a jedné se ptechod pro chodce, umistény mezi
dv¢ kiizovatky, a to Jeremenkova x Nad Cihelnou a Jeremenkova x Dvorecka, soufadnice GPS
50.1378306N, 14.3676025E. Tyto soufadnice jsou zobrazeny na obrazku 24 a 25, vcetné
satelitniho pohledu na zminéné misto. Jedna se o hlavni dvouproudou komunikaci, s velmi
vyuzivanym ptechodem pro chodce, jelikoz se zde nachazi autobusova zastavka MHD Pod
Pekarkou, ale také Zakladni Skola Jeremenkova. Z tohoto divodu je zde maximalni rychlost
sniZzena na 40 kilometrti za hodinu v obou smérech a pfed prechodem se nachazi zdrsnény
povrch, tzv. rocbinda. Prechod je oznacen dopravni znackou s reflexnim zvyraznénym

povrchem, osvétlen specidlnimi lampami a na vozovce se nachazi napis ,,Pozor déti®.
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Obr. 24: Mapa stanovisté 2 — prechod pro chodce, Jeremenkova

Z8

Zdroj: https://mapy.cz/ [cit. 2020-03-01]

Obr. 25: Satelitni mapa stanovisté 2 — prechod pro chodce, Jeremenkova

Zdroj: https://mapy.cz/ [cit. 2020-03-01]
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6.3.1 Nehodovost na vybraném stanovisti

Pro zjisténi nehodovosti na vybraném stanovisti bylo zvoleno obdobi od 1.1.2007 do
31.12.2019, béhem kterého bylo Policii CR $etfeno celkem 19 nehod. Jde o nehody v misté
prechodu pro chodce v ulici Jeremenkova a jeho nejblizSim okoli. Vymezeny prostor je

zobrazen na obrazku 26.

Obr. 26: Dopravni nehody v prostoru krizovatky u stanovisté 2

Zdroj: [17]

Z celkového poctu 19 nehod se jednalo o tii nehody s nasledky na zdravi, pficemz ve dvou
ptipadech se jednalo o lehké a v jednom ptipadu té€zké zranéni. K timrti osob pfi téchto kolizich
nedoslo. Co se tyka stietu s jedoucim nekolejovym vozidlem, doslo k 13 ptipadim, dale dva
stfety s vozidlem zaparkovanym, dvéma stiety S pevnou piekazkou, jednou s chodcem a také
jednou se jednalo o jiny druh nehody. Chodec byl zranén lehce, nebyl vinikem nehody, ve vSech
pripadech byl vinik fidi¢ vozidla, v jednom piipad¢ se i jednalo o ujeti fidi¢e od mista nehody.
Pti stietu s pevnou prekazkou ke zranéni nedoslo. Pfi celkovém poctu kolizi byl vzdy stav
komunikace dobry a bez zavad. Béhem denniho svétla se stalo 12 nehod, kdy nebyla zhorSena
viditelnost vlivem povétrnostnich podminek, 5 nehod v noci za pouziti vefejného osvétleni
komunikace a ve dvou piipadech za zhorSenych povétrnostnich podminek, do kterych lze
zapocitat naptiklad mlhu ¢i dést. Pfitomnost alkoholu u fidi¢e byla zjiStovéna ve vSech
ptipadech, ani v jednom s pozitivnim vysledkem. V posledni fad¢ 1ze z policejnich statistik

vycist, Ze pouze V jedné situaci se jednalo o nakladni automobil.
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V nasledujici tabulce jsou uvedeny nejcastejsi priciny vSech dopravnich nehod na stanovisti

¢islo 2.

Tab. 6: Priciny dopravnich nehod v prostoru stanoviste 2

Statistlka nehod podie hlavnich pfiéin nehody

Druh nehody Poéet nehod Usmrcené osoby Téice rranéné Lehce zranéné
osoby osoby
nedodreni bezpeéné vzdalenosti za vozidiem 1 0 0 1
pfi pfejizdéni z jednoho pruhu do druhého 2 0 0 0
nespravné otaceni nebo couvani 2 0 0 0
pfi otdéeni nebo couvani 2 0 0 0
fidi€ se pIné& nevénoval fizeni vozidla 2 0 0 0
chodci na vyznaeném pfechodu 1 0 1 0
nepf. rychlosti dopravné technickému stavu vozovky 1 0 0 1
(zataéka klesani stoupdni,sifka apod.)
pfi zafazovani do proudu jedoucich vozidel ze 1 0 0 0
stanice, mista zastaveni nebo stani
diny druh nespravneho zpasobu jizdy 1 0 0 0
Zdroj: [17]

6.3.2 Intenzita dopravy

N 24 7o

Pro stanovisté ¢islo 2 byla zjistovana také i intenzita dopravy. Pii méfeni v ranni ¢asti se jednalo
0 321 vozidel, v odpoledni ¢asti 403 vozidel. Vyuzitim pfepoétu byla stanovena pro scitana
obdobi skutecnad hodinova intenzita vSech vozidel, kdy pro ranni méteni se jednalo o pvoz =
363 [voz/h], pro odpoledni méfeni pvoz = 454 [voz/h]. Dale dle ro¢enky dopravy v hlavnim
méste, vytvofené Technickou spravou komunikaci v roce 2018, byly graficky stanoveny denni
variace automobilové dopravy, pro obdobi 0 — 24 h. Toto vyjadieni a srovnani lze vidét na grafu
10. Z materidlu TSK pro rok 2018 bylo zjisténo, Ze pro Usek ulice Jeremenkova je denni

intenzita vozidel celkem 24 pvoz = 6431 [voz/den].
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Graf 11: Variace dennich intenzit automobilové dopravy pro stanoviste 2
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Zdroj: [autor]
6.3.3 Prubéh méreni

Meéfteni probihalo dne 12. biezna 2020, ve dvou ¢asovych obdobich, v rannim a odpolednim,
pokazdé trvajici jednu hodinu. Za ranni ¢ast bylo zméfeno 321 vozidel, béhem odpoledni ¢asti
403 vozidel. Pfi méfeni byl pouZit automaticky rezim s€itdni vozidel, nastaveny na méteni
rychlosti pouze v jednom sméru a jednom jizdnim pruhu. Nastavené rozmezi rychlosti od 0
km/h do 199 km/h bylo vice nez dostate¢né. Radar byl namifen pod thlem 45 stupnid na
dopravni proud. Z mista méfeni byly potizena fotografie dokumentujici prostor, zobrazena na

obrazku 27 a 28.
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Obr. 27: Prostor stanovisté 2

Zdroj: [autor]

Obr. 28: Umisteni radaru na stanovisti 2

Zdroj: [autor]
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Béhem meéfeni na stanovisti 2, které probihalo taktéz bez problémt, se nestala zadna dopravni
nehoda. Opét jako na stanovisti 1, na tomto misté ale vice vyraznéji, bylo mozné sledovat vliv
umisténi radaru. JelikoZ se radar nachazel na velmi dobfe viditelném misté, ridi¢i okamzité
znovu brzdili a zmate¢né jednali. Néktera vozidla jela s velmi malym rozestupem, zejména pfi
sméru méfeni z kopce, a tudiz pti zbytecném snizeni rychlosti prvniho vozidla v fad¢, se pro

4

rychlosti fidi¢ radé€ji zmatecné jesté vice zpomali.
6.3.4 Ranni ¢ast

Ranni ¢ast méfeni probihala v ¢ase od 8 do 9 hodin. Na misté v dobé méfeni byla teplota 7
stupni Celsia, viditelnost vynikajici, povrch vozovky vlhky. Umisténi radaru bylo na dopravni
znaCku oznacujici zminény zvyraznény ptechod pro chodce, u domu s ¢islem popisnym 1020,
ulice Jeremenkova. Celkové bylo naméteno 321 vozidel, nejcastéji zastoupena tovarni znacka
Skoda.

Graf 12: Stanovisté 2 — bodovy graf namerenych rychlosti, ranni ¢dst
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Zdroj: [autor]
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6.3.5 Odpoledni ¢ast

Odpoledni ¢ast méfeni probihala v ¢ase od 16 do 17 hodin. Na misté v dob&é méfeni byla teplota
14 stupnu Celsia, viditelnost vynikajici, povrch vozovky suchy. Umisténi radaru bylo stejné
jako u ranni ¢asti, na dopravni zna¢ku oznacujici piechod pro chodce, u domu s ¢islem

popisnym 1020, ulice Jeremenkova. Celkové bylo naméieno 403 vozidel, nejc¢astéji zastoupena

tovarni znacka Skoda.

Graf 13: Stanovisté 2 — bodovy graf namérenych rychlosti, odpoledni cdst
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Zdroj: [autor]

6.3.6 Vyhodnoceni a navrhy

Ranni ¢ast méfeni, probihajici v ¢ase od 8 do 9 hodin, ve které bylo zméteno celkem 320
vozidel, ukazuje na pomérn¢ slusné dodrzovani nejvyssi povolené rychlosti, ktera je na tomto
stanovisti stanovena na 40 km/h. Celkovy aritmeticky primér vSech zmétenych vozidel ¢ini

38,6 km/h. Modus, ¢ili hodnota rychlosti, kterd ma nejvyssi relativni ¢etnost ze vSech vozidel,
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je 37 km/h. Median, respektive stfedni hodnota v celkové fadé naméfenych rychlosti, setazené
vzestupng, ¢ini 38 km/h. Nejvyssi naméfena rychlost ze vSech vozidel dosahuje 55 km/h.
Nejednalo se o zadné vozidlo z Integrovaného zachranného systému. Piekroceni maximalni
dovolené rychlosti, alespoii o 1 km/h nad tento limit ¢ili fidi¢ projel mistem rychlosti 41 km/h
a vys$i, nastalo u 104 vozidel, to znamena 32,4 % ze vSech zmétenych. Rychlost 50 km/h a
vice piekrocilo pouze 10 vozidel, to znamend 4,6 %. Lze vidét i v grafickém vyjadieni, Ze

nejvyssi koncentrace vozidel byla v rozmezi od 30 do 40 km/h.

Odpoledni vysledky méfeni ukazuji na je$té lepsi vysledky pii dodrzovani limitu nejvyssi
dovolené rychlosti, ktera je zde dopravnim znac¢enim omezena opét na 40 km/h. Finalni soucet
poctu vozidel je 403. Celkovy aritmeticky primér vSech naméfenych vozidel ¢ini 35,1 km/h.
Modus, ¢ili hodnota rychlosti, kterd ma nejvyssi relativni ¢etnost ze vSech vozidel, je 35 km/h.
Median, respektive stfedni hodnota v celkové fad€é naméfenych rychlosti, sefazené vzestupné,
¢ini taktéz 35 km/h. Tato skute¢nost jasn¢ ukazuje na dodrzovani nejvyssi dovolené rychlosti.
Prekroceni maximalniho limitu, alespont o 1 km/h nad tuto rychlost ¢ili fidi¢ projel mistem
rychlosti 41 km/h a vy$8i, nastalo u 65 vozidel, to znamena 15,9 % ze vSech zméfenych.
Rychlost 50 km/h a vice piekrocilo pouze 5 vozidel, to znamena 1,3 %. Nejvyssi naméfena
rychlost ze vSech vozidel dosahuje 57 km/h. Nejednalo se o zadné vozidlo z Integrovaného
zachranného systému. V grafickém vyjadieni pro odpoledni ¢ast lze taktéz vidét, Ze nejvice

fidi¢h se pohybovalo rychlosti v rozmezi 30 a 40 km/h.

Na misté stanovisté ¢islo 2 bylo Setfeno 19 dopravnich nehod. Z téchto statistik 1ze vidét, Ze je
misto prehledné a nestdva se tolik mistem stietl. Ackoli se jednd o rovny usek s mirnou
zataCkou, ktery by svadél k rychlé jizde, l1ze vidét, ze tidici ve velké mite dodrzuji nejvyssi
dovolenou rychlost. Jak uz bylo feceno, je to zpiisobeno jakymkoli prvkem, ktery fidi¢e upouta
a pfimé&je ke sniZeni rychlosti. Tento Gsek byl vybran pravé z tohoto ditvodu, jelikoz se zde uz
nachdzi nékolik prvkl bezpec¢nosti. Jedna se o radar s tabuli, ktery fidi¢e informuje o jejich
aktualni rychlosti, dale je zde pied pfechodem pro chodce zdrsnény povrch rocbinda v obou
smérech a v neposledni fad¢€ je nutno zminit vylepSeni osvétleni ptechodu. I ptes tato opatieni
ale lze stale vidét piekracovani rychlosti, které bylo Cast&jsi v ranni ¢asti, 32,4 % ze vSech
vozidel. 1 z tohoto divodu je nutné navrhnout dal$i opatieni a prvky, které povedou jesté
k v&tSimu snizeni poétu piekrofeni rychlosti. Osobni pochiizkou bylo zjisténo, Ze povrch
rocbinda je uz zna¢né zastaraly, totéz Ize fict i o pfidavném osvétleni prechodu pro chodce.

Tento prechod je hojné vyuzivan, z divodu umisténi zastaivky MHD. Mezi pruhy se nachazi
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ostruvek. V dobé méteni prechod vyuzilo 128 0sob v ranni ¢asti a 115 v odpoledni. Pfi takovém
vyuziti pfechodu pro chodce je mnohem vyssi Sance na stiet s vozidlem, a proto je nutné se
zaméfit na sniZeni rychlosti a tim i zvySeni bezpe¢nosti chodcti. Informacni radar je v jednom
sméru, ktery byl méfen v ranni ¢asti, umistén v tésné blizkosti okolni zelené a zna¢né se ztraci.

Proto je béhem ranniho obdobi vidét i ¢astéjsi porusovani rychlosti.

v

Jako nejlepsi mozné fesSeni, pro jeSté vyssi zlepSeni situace v této oblasti, 1ze navrhnout
opatteni, skladajici se z fyzickych prvki. Nelze opomenout i zvySeni bezpecnosti na pirechodu
pro chodce, ktery neni vyrazné¢ oznacen, pouze ptidavnym osvétlenim a zastaralym zdrsnénym

povrchem.
Pro tuto oblast se nabizi tato opatieni:

e obnoveni specialniho zdrsnéného povrchu rocbinda

e vymeéna pridavného osvétleni za moderni LED typ

e ofez okolni zelené

e nové umisténi informacéniho radaru, véetné tabule s LED osvétlenim

o reflexni podklady svislého dopravniho znaceni za G€elem zdlraznéni

e moderni LED osvétleni pifechodu, umisténé v povrchu vozovky, reagujici na ptichod
chodce

e barevné zvyraznéni vodorovného znaceni pfechodu pro chodce bilou a ¢ervenou barvou

e psychologické a optické brzdy pied prechodem

e instalace svislého dopravniho znaceni s LED podsvicenim, upozoriiujici na ptechod pro
chodce

e rozSifeni sttedového ostriivku

¢ instalace vodicich kuzelt s reflexnim povrchem

Veskera tato opatfeni 1ze riizn€ kombinovat a instalovat tak, aby vedla k co nejvyssi ucinnosti
a zaroven byla 1 cenové dostupné. Ptiklad modernizace piechodu pro chodce lze vidét na

nasledujicim obrazku.
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Obr. 29: Modernizace prechodu pro chodce

Napajeni + fidici
elektronika

Reflexni ZEBRA Zapusténa
pruhy svitidla LED

Zdroj: https://eltodo.cz/ [cit. 2020-03-01]
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7 Zavér

V této diplomové praci byl feSen vztah mezi nehodovosti v dopravé a rychlosti vozidel na
pozemnich komunikacich, v€etné porusovani predpisi. Jak Ize vidét ve statistikach dopravnich
nehod Setfenych Policii Ceské republiky, rychlost jizdy nepfiméfena povaze a stavu vozovky
patii k velmi zdvaznym, n€kdy i tragickym pfi¢indm veskerych stretti. V roce 2019 zaujimala
druhou pozici nejtragi¢téjsich pti¢in viech dopravnich nehod v Ceské republice. Pii tdchto

kolizich byla usmrcena vice nez tfetina obéti.

Teoreticka ¢ast diplomové prace se zabyva popisem vlivu nepiiméfené rychlosti jizdy na
dopravni nehodovost, nasledky dopravnich nehod a jejich zavaznost, véetné piicin. V dalsi ¢asti
je provedena teoretickd analyza veskeré dopravni nehodovosti v Ceské republice, $etiené
Policii. Tato analyza je doplnéna o hlavni ptfic¢iny dopravnich nehod, graficky vyjadieny vyvoj
nehodovosti, zdvaznost zranéni zpisobenych pfi stietech a v neposledni fad€ i1 jaké byly ztraty
na zivotech. V nasledujici casti jsou uvedeny pottebné citace ze zdkona o provozu na
pozemnich komunikacich, zabyvajici se sankcemi za ptestupky a nehody. V dalsi kapitole byl
kladen diraz na moznosti zklidiiovani dopravy, vetné moznosti snizeni nehodovosti na
silnicich. Jsou zde uvedeny rozdily a rozdéleni jednotlivych prvki zklidiiovani dopravy a
zvySovani bezpec¢nosti provozu, jejich rizné kombinace a praktické ukazky moznosti vyuziti

V realném provozu.

Pro praktickou ¢ast prace byl vybrana dvé stanovisté na komunikacich v hlavnim mésté Praze
a nasledné bylo provedeno praktické méfeni rychlosti projizdgjicich vozidel s jasnym cilem
zjistit, jak je na téchto mistech dodrZzovana ¢i poruSovana maximalni povolena rychlost. Na
obou stanovistich byla provedena dvé méfeni, vzdy po jedné hodin€, pro ranni a odpoledni
Spicku. Za celkové Ctyii méfeni bylo naméfeno celkem 1649 vozidel. Veskeré namétené
rychlosti byly zpracovany, prevedeny do vysledki a vyhodnoceny. Tyto vysledky jsou nasledné
prezentovany v grafickém vyjadfeni, které je nasledovano doporucenim pro kazdé stanoviste,
vedouci ke sniZzeni nehodovosti, zvySeni bezpecnosti a sniZzeni poctu vozidel, ptekraujici
nejvyssi dovolenou rychlost. Jednalo se o stanovisté v Praze 6, méstské ¢asti Suchdol, na
frekventované ulici Kamycka, a stanovisté v Praze 4, méstské ¢asti Podoli, v ulici Jeremenkova.
Na obou mistech méfeni se nachdzi hojné vyuzivany ptfechod pro chodce. Ke kazdému

stanovisti bylo provedeno vyhodnoceni a pfepocet intenzity dopravy, za pomoci koeficientl
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Technické spravy komunikaci. V§echna méteni byla provedena zaptijéenym mobilnim radarem

SR4 od vyrobce Sierzega, pokazdé vhodn€ umisténym na dopravni znacku.

Vyhodnocenim bylo zjiSténo, Ze nepfiméiena rychlost na pozemnich komunikacich ovlivni
vznik nehod, ale i nasledky. Poukéazano bylo i na problematiku pfechodi pro chodce, ale i
nespravné odbocovani vozidel z vedlejsi komunikace. Provedenymi méfenimi bylo zjisténo, ze
K vyraznému piekracovani rychlosti dochazelo jen na prvnim stanovisti, zvlast¢ ale pak
Vv odpoledni casti, kdy pouhd pétina vSech zméfenych vozidel dodrzela limit maximalni
rychlosti. K piekroceni rychlosti tedy doslo jak velmi ¢asto, tak i velmi vyznamnym dilem. Pfi
téchto rychlostech by pfi ndhlém stfetu vozidla s osobou na pfechodu pro chodce mohlo dojit
k velkym ztratim na Zivotech. Tento pfechod je i velmi nespravné oznacen, pouze svislou
dopravni znackou a vodorovnymi pruhy. Na misté tedy je zvazit jeho Upravu, ¢i ptipadné
zruSeni a pfemisténi na lepsi viditelnéj$i misto. JelikoZ bylo zde dochazelo velmi casto
k piekrogeni limitd, bylo by vhodné, aby se Policie Ceské republiky na tuto oblast zaméfila a

provedla hlubsi analyzu problematiky a vyssi informovanost obc¢ant.

Pro obé& stanovisté byla navrhnuta optimdlni feSeni, vedouci ke zlepSeni situace, zklidnéni
dopravy a taktéZz zvySeni bezpecnosti. Vzhledem k situaci a vyhodnoceni vysledk byly
navrzeny pievazné prvky fyzického charakteru, které jsou doplnény psychologickymi prvky.
Jednalo se naptiklad o aplikaci specialniho zdrsnéného povrchu rocbinda ¢i ptipadné osvétleni
pfechodu pro chodce a jeho zvyraznén. Veskera opatieni povedou i ke splnéni cilli zvyraznéni

mista, a hlavné ke snizeni dominantnosti automobilové dopravy.

Bez jakychkoli diskusi 1ze fici, Ze snizenim rychlosti o pouhy 1 km/h i doplnéni mist patfi¢nymi
prvky snizuji rizika vzniku dopravnich nehod a pocty zranéni. Cténi dodrZovani dopravnich
predpist i piestupku, véetné zajisténi ohleduplnosti a respektu na pozemnich komunikacich
V provozu by mélo byt standardem u vSech lidi 1 spoleCenskou normou. PoruSeni téchto

ptedpisti a bezohledny ¢i agresivni zpiisob jizdy by mély byt velmi nekompromisné trestany.

57



8 Seznam pouzité literatury

[1] PORADA, Viktor. a kol. Silnicni dopravni nehoda v teorii a praxi. Praha: Linde Praha,
2000. 378 s. ISBN 80-7201-212-6

[2] Speed Management [online]. ECMT 2006 — ECMT Publications are distributed by:
OECD Publishing, 2, rue André-Pascal, 75775 PARIS CEDEX 16, France. ISBN 92-821-
0377-3. Dostupné z: https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/docs/06speed.pdf [cit.
2020-03-01]

[3] Databaze knih, Jan Amos Komensky [online]. Dostupné z:
https://www.databazeknih.cz/citaty/jan-amos-komensky-177 [cit. 2020-03-01]

[4] Narodni strategie bezpec¢nosti silni¢niho provozu 2011-2020. Analyticka ¢ast [online].
Dostupné z: http://www.cmadz.cz/informace-pro-cleny/filess/NSBSP_2011-
2020 _Analyza v4.pdf. 56 s. [cit. 2020-03-01]

[5] Narodni strategie bezpec¢nosti silni¢niho provozu 2011-2020. Zkracena ¢ast. [online].
Dostupné z: http://www.ibesip.cz/data/web/soubory/besip-dokument.pdf [cit. 2020-03-
01]

[6] SMILEK, Petr. KOCIAN, Karel. KRPESOVA, Katefina. Problematika dodrzovani
bezpecné vzdalenosti mezi vozidly. In: Sbornik pfispévkll z mezinarodni konference —
Dopravni nehodovost a rizikové chovani fidi¢i motorovych vozidel. Praha: Vyssi

policejni skola MV v Praze, 2013. s. 117-128. ISBN 978-80-260-5466-5

[7]1 Zakon €. 361/2000 Sb., o provozu na pozemnich komunikacich (zakon o silni¢nim

provozu), ve znéni pozd¢&jsich predpist. In: Systém ASPI — aktualni stav k 03/2020

[8] KONECNY, Jaroslav. Setieni a dokumentace silnicnich dopravnich nehod. 1. vyd. Praha:
Ministerstvo vnitra CR, 2011. 141 s. ISBN neuvedeno. C.j.: MV-50082-1/V0O-2011

[9] Statistické tidaje o nehodovosti na izemi CR, rok 2017 [online]. Dostupné z:
http://www.policie.cz/clanek/statistika-nehodovosti-
900835.aspx?q=Y 2hudW09Mg%3d%3d [cit. 2020-03-01]

58


https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/docs/06speed.pdf

[10] PORADA, Viktor. a kol. Silnicni dopravni nehoda v teorii a praxi. Praha: Linde
Praha, 2000. 378 s. ISBN 80-7201-212-6

[11] AutoSAP — sdruzeni automobilového primysiu [onling]. Dostupné z:

https://autosap.cz/dalsi-informace/nehodovost-na-ceskych-silnicich/ [cit. 2020-03-01]

[12] Zklidnhovani dopravy [online]. Dostupné z: http://projekt150.ha-vel.cz/node/49 [cit.
2020-03-01]

[13]POKORNY, Petr. Zklidriovani dopravy. Jak chranit obce pred kamiony. Praha, 2012.
[online]. Dostupné z:

http://www.dopravnifederace.cz/tinymce/5_Pokorny_Zklidnovani.pdf [cit. 2020-03-01]

[14] KONECNY, Jaroslav. Bezpecnost silnicniho provozu v kontextu s cinnosti dopravni
policie. In: Sbornik ptispévkl z mezinarodni konference — Dopravni nehodovost a
rizikové chovani fidi¢t motorovych vozidel. Praha: Vyssi policejni Skola MV v Praze,

2013. s. 79-94. ISBN 978-80-260-5466-5.

[15]RUZICKA, Miroslav. Dopravni inzenyrstvi I — zklidiiovani dopravy. Piednaska Dopravni
inzenyrstvi I, Technicka fakulta, CZU v Praze, 2016

[16]REZAC, Miloslav. Dopravni inzenyrstvi — zklidiiovani dopravy na mistnich
komunikacich. Pfrednaska Dopravni inzenyrstvi, Fakulta stavebni, VSB-TU Ostrava,
2018

[17] Vehicle Traffic Counter SR4. SIERZEGA [online]. Dostupné z:
https://www.sierzega.com/en-us/products/product-viewer/sierzega-sra-

verkehrserfassungsgeraet [cit. 2020-03-01]

[18] Geograficky informacni systém Ministerstva dopravy, Jednotna dopravni vektorova mapa

[online]. Dostupné z: http://www.jdvm.cz/ [cit. 2020-03-01]

59


https://autosap.cz/dalsi-informace/nehodovost-na-ceskych-silnicich/
http://projekt150.ha-vel.cz/node/49
https://www.sierzega.com/en-us/products/product-viewer/sierzega-sr4-verkehrserfassungsgeraet
https://www.sierzega.com/en-us/products/product-viewer/sierzega-sr4-verkehrserfassungsgeraet

9 Seznam obrazku

Obr. 1: Schéma mobilniho systéemu méreni rychlosti na dalnici
Obr. 2: Ruzné rychlosti a délky brzdné drahy

Obr. 3: Rychlosti vozidla a nasledky stretu s chodcem

Obr. 4: Zména velikosti plochy zorného pole na rychlosti

Obr. 5: Priklad vybrzdovani

Obr. 6: Vyjadreni hlavnich bodii historického vyvoje pro zklidiiovani dopravy
Obr. 7: Pasivni zpomalovaci prdh

Obr. 8: Aktivni zpomalovaci prah

Obr. 9: Horizontdlni zpomalovaci prvek — Sikana

Obr. 10: Kombinace vertikalnich a horizontalnich prvku

Obr. 11: Optické zuzeni vozovky

Obr. 12: Optickad brzda

Obr. 13: Opticky prechod

Obr. 14: Opticky prrechod v Rusku

Obr. 15: Priklad obytné zony

Obr. 16: Priklad ,,Zony 30 v Praze

Obr. 17: Mobilni radar SR4

Obr. 18: Skrin radaru SR4

Obr. 19: Mapa krizovatky Kamycka x Dvorska, Praha 6 — Suchdol
Obr. 20: Satelitni mapa krizovatky Kamycka x Dvorska, Praha 6 — Suchdol
Obr. 21: Dopravni nehody v prostoru krizovatky u stanoviste 1
Obr. 22: Prostor stanoviste [

Obr. 23: Umisténi radaru na stanovisti 1

Obr. 24: Mapa stanoviste 2 — prechod pro chodce, Jeremenkova

Obr. 25: Satelitni mapa stanovisté 2 — prechod pro chodce, Jeremenkova

60



Obr. 26: Dopravni nehody v prostoru krizovatky u stanovistée 2
Obr. 27: Prostor stanovisté 2
Obr. 28: Umisténi radaru na stanovisti 2

Obr. 29: Modernizace prechodu pro chodce

10 Seznam grafu

Graf 1: Graficke vyjadreni vztahu pro prumérnou rychlost a nehodovost
Graf 2: Procentni vyjadieni pravdépodobnosti umrtnosti chodcii vzhledem k rychlosti
Graf 3: Vyjadreni podilu neprimérené rychlosti na ndsledcich nehod
Graf 4: Vyvoj poctu nehod v CR od roku 1961

Graf'5: Absolutni pocty nehod v letech 1980-2015

Graf 6: Absolutni pocty usmrcenych osob v letech 1980-2015

Graf 7: Absolutni pocty osob zranénych v letech 1980-2015

Graf 8: Variace dennich intenzit automobilové dopravy pro stanoviste 1
Graf 9: Stanovisté 1 — bodovy graf namérenych rychlosti, ranni cast
Graf 10: Stanovisté 1 — bodovy graf namérenych rychlosti, odpoledni cast
Graf'11: Variace dennich intenzit automobilové dopravy pro stanovisté 2
Graf 12: Stanovisté 2 — bodovy graf namérenych rychlosti, ranni cast

Graf 13: Stanoviste 2 — bodovy graf namérenych rychlosti, odpoledni cast

11 Seznam tabulek

Tab. 1: Procentni zména v zdavaznosti nehod
Tab. 2: Rocni vyhodnoceni nehodovosti pro rok 2019
Tab. 3: Pocty dopravnich nehod za poslednich 10 let

Tab. 4: Nejcastejsi priciny nehod

61



Tab. 5: Priciny dopravnich nehod v prostoru stanoviste 1

Tab. 6: Priciny dopravnich nehod v prostoru stanovisté 2

12 Seznam pouzitych zkratek

CR — Ceska republika

TP — Technické podminky — technické predpisy Ministerstva dopravy
GPS — Globalni polohovy systém (Global Positioning System)

TSK — Technicka sprava komunikaci v hl. m. Praze

LED — Dioda emitujici svétlo (Light Emitting Diode)

MHD — Méstska hromadna doprava

62



