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Abstrakt

Bakalarska prace na téma ,Aktivni prvky bezpecnosti provozu na pozemnich
komunikacich” je zaméfena na problematiku prvkil aktivni bezpecnosti v provozu,
zejména pak na soucasti pozemnich komunikaci usmérnujici a regulujici provoz.
Uvedené je aplikovano v konkrétni lokalité, tedy ve mésté Moravska Trebova, a to
jak na mistnich komunikacich, tak na silnicich II. tfid, tedy komunikacich spravovanych
Pardubickym krajem. Predpokladem bakalarské prace je navrh reSeni nebezpecnych
usekl pozemnich komunikaci za pomoci aktivnich bezpecnostnich prvka a
zklidnéni, pripadné usmérnéni dopravy na mistnich komunikacich. Cilem prace je
dosahnout bezpec¢ného dopravniho prostoru nejen na urcenych komunikacich, ale
v celych lokalitach mésta v navaznosti na aspekty, které dopravu v danych ctvrtich
ovliviiuji. Vystupem je bezpecné mésto v ohledu ke v§em tcastnikiim provozu na
pozemnich komunikacich, na kterych jsou bezpecné provozovany dopravni
prostiedky a v provozu bezpecné se pohybujici chodci, cyklisté, déti a dalsi.

Klicova slova

Pozemni komunikace, silnice, dopravni tok, dopravni reZim, dopravni znaceni.

Abstract

Thesis on "Active safety elements of road" is focused on active safety in traffic,
especially on parts of roads to guide and regulate traffic. Above it is applied in
a particular location, is in the Moravska Trebov4, both on local roads and on
roads II. classes, is roads managed by the Pardubice region. The prerequisite
undergraduate thesis is the solution of hazardous sections of roads with the help of
active safety features and soothing, directing any traffic on local roads. The aim is to
achieve safe traffic area, not only on designated roads, but in the whole areas of the
city in relation to aspects that traffic in these neighborhoods influence. The outcome
is a safe city in regard to all the participants of road on which they are safely operated
vehicles and operate safely moving pedestrians, cyclists, children and others.
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Roads, road, traffic flow, traffic system, traffic signs.



Obsah 6
Obsah
1 Uvod 8
2  (Cile bakalaiské prace 9
2.1 Cile teoretické CAStl PraCe ... sssssss s 9
2.2 Cile praktiCké CASti PTACE ..o ssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssnes 9
3 Zakladni udaje, material a metody 10
3.1 Rozdéleni KOMUNIKACT V CRuvvvvvevevesssssssnsssssseesesssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssnnns 10
3.2 DAINICE ettt s s s 10
3.3 SHINICE ettt 10
3.4 Mistni KOMUNIKACE. ... sssssssssans 10
3.5  UCeloVE KOMUNIKACE coooooreeessesssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssseee 12
3.6  Vlastnici pozemnich KOMUNIKACT ... 12
3.7 StatiStiCKE T1d@J€....curerereresesessssssssssssssss s sssssssnsnns 12
3.7.1  Vyvoj nehodovosti v CR z& TOK 2015 oo 12
3.7.2  Prehled viniki a pri¢in dopravnich nehod.......onnneenneenneenseesneenn. 14
3.7.3  Hlavni pric¢iny vzniku dopravnich nehod.........ccomnnnenninnscnencenns 14
3.74  Bezpecnost na pozemnich komunikacich v EVIopeé........cmnnirnsennen. 15
3.7.5  Represe na pozemnich komunikacich v RakousKku......cccccouurnirrerenierennes 15
3.7.6  Bila kniha - Cesta k jednotnému evropskému dopravnimu prostoru........... 16
3.7.7  Dopravni politika pro CR s vyhledem do roKu 2050 ... 16
3.7.8  Ceska republika V SOUCASNOSH covvveeeeereeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeees s 17
4  Aktivni prvky bezpecnosti obecné 18
4.1  Aktivni prvky bezpecnosti na pozemnich komunikacich .......cocoovenncnencenennee. 18
4.1.1  Rychlostjizdy v zavislosti na $ifi jizdnich pruhQ.......onncnince. 19
4.1.2  Site jizdniho pruhu ve vztahu ke kapacité komunikace ........cccccooooeeeees 21

4.1.3  Represe pfi sniZzovani rychlosti jedoucich vozidel..........cocomneerircennee. 21



Obsah 7
4.1.4  Zklidnovani dopravy z hlediska psychologického.......cccounrererrrerrrncennee. 22
4.1.5  Stredové délici ostrivky a lemovani komunikace........cumneneneenieniens 23
4.1.6  Zpomalovaci Prah.... 24
4.1.7  VyvySené plochy nad Uroven VOZOVKY ... 26
4.1.8  Parkovaci Pruhy ... 26
4.1.9  ODYINA ZONA....iiiiriririrreirsisissssssssss st sssssssnns 27
4110 ZONA 30ttt 28
4111 PEST ZONA it s bbb 28
4.1.12 Prednost vozidel prijiZdéjicich Zprava......... 29

4.2 KriZeni KOMUNIKACT.....oeeceeesceeeseiseseisiees et sssanes 29
4.3  Povrch pozemni komunikace ve vztahu k predchazeni vzniku dopravnich
NEERIOA et 31
4.4 Soucinitel pOdEINENO0 tFeN.....ccviereire s 33

5 Prakticka cast a vysledky prace 35

5.1  Omezeni IYChIOSH . 35
5.1.1  LOKALILA €. L ueeceessereersesesssesessssssesssssssssssssssssssssssssssssssssssssssessssssssssssssssssssssssssssssssnns 36
5.1.2  LOKALILA €. 2t ssssssss sttt sassssesssssnes 39
5.1.3  LOKALILA €. 3icereireeeieeeesetssesee ettt sssssss st sassssesasssnes 39
5.1.4  LOKALILA €. 4uceeeeeeeetreeeeeeeeessetssesee st sssessesssss s s ssssssssassanes 40
5.1.5  LOKALILA €. 5eveevrererssencsssissessssssessssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssnssnns 40
5.1.6  LOKALILA €. Buueecerererreinesssisessssssesesssssssssssssssssssssssssssssesssssssssssssssssssssssssssssssssssssssnns 41
5.2 Uprava dopraviniho ProOStOIU. s 41

6 Diskuze 48

7 Zavér 51

8 Seznam pouzité literatury 52



Uvod 8

1 Uvod

Zasadni pro dosazeni bezpecného dopravniho prostoru je prijeti zakladniho
faktu, Ze bezpecné lidské chovani miiZe selhat, a to nejen z nedbalosti nebo kvtili
nedostatku znalosti a zkuSenosti, ale také z divodu fysiologickych limiti lidského
organismu. Je nutné uvédomovat si, Ze Spatné reagujici ridi¢ neohroZuje jen své
zdravi a Zivot sviij, ale je vAZnym nebezpecim i pro ostatni tcastniky silni¢niho
provozu. Analyzou nasledkli nehod a jejich pricin bylo zjisténo, Ze nehodami jsou
postiZeny vice neZ dvé tretiny osob, které nehodu nezapricinili. To znamena3, Ze
v oblasti lidského ¢initele je tfeba realizovat takova opatfeni, ktera vedou
k odstranéni chybného a nebezpecného chovani nebo je alespoil minimalizuji.
Parametry pozemnich komunikaci je nutné upravit tak, aby svym charakterem
vytvarely podminky pro takové chovani fidicCe, které neohrozuje samotného
ridiCe, ale ani ostatni Ucastniky provozu. Pro predchazeni chybovani lidského
faktoru pri rizeni motorovych vozidel vznikaji aktivni bezpec¢nostni prvky.
Prvky aktivni bezpecnosti jsou zarizeni technického charakteru, systémy a vlastnosti
vozidel nebo systémy a zarizeni pozemnich komunikaci, které pomahaji predejit
a zabranit rizikovym situacim v silni¢nim provozu a predevsim minimalizuji nasledky
dopravnich nehod na lidské zdravi, Zivoty a majetek. To prakticky znamena
dlouhodobé a postupné vytvareni bezpecného dopravniho prostoru s bezpecnymi
dopravnimi prostredky respektujicimi limity lidského organismu a minimalizujici
dopady chybného chovani tcastnikli provozu. Vytvareni bezpe¢ného dopravniho
systému si vyZaduje jeho zmény tak, aby se postupné vytvarely podminky pro
snizovani rizika vzniku nehod a piredevsim pro minimalizaci jejich vaznych nasledka.
Znamena to vzajemné propojenou zménu vSech jeho zakladnich slozek tak, aby
fungovala bezpecna pozemni komunikace, na které jsou provozovany bezpecné
dopravni prostiedky a v provozu se bezpecné pohybujici dalsi ticastnici.
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2 Cile bakalarské prace

Hlavnim cilem préce je predstaveni aktivnich prvki bezpec¢nosti v provozu na
pozemnich komunikacich, jejich vyznam a funkénost pri vhodném uZiti. Soucasti
prace je aplikace uvedenych prvka v praxi a ndvrh reSeni dopravni situace
v jednotlivych lokalitaich mésta Moravska Tiebova.

2.1 Cile teoretické ¢asti prace

Cilem teoretické Casti prace je vymezeni jednotlivych dopravné bezpecnostnich
prvki, které budou dale uZity v praktické ¢asti. Soucasti teoretické Casti je vymezeni
zakonnych norem, o které se aplikované prvky opiraji a dale predstaveni praxi
ovérenych poznatki z lokalit, kde jiZ jsou takové soucasti bézné uzivany.

2.2 Cile praktické c¢asti prace

e Uprava provozu na pozemnich komunikacich v historickém centru mésta,

 aplikace omezeni rychlosti formou zavedeni obytnych zdn ve vybranych lokalitach
mésta, a jejich opodstatnéni,

 aplikace omezeni rychlosti formou zavedeni ,zény 30 ve vybranych lokalitach
mésta a jeji opodstatnéni,

e redukce a Uprava provozu na opravené komunikaci, ktera se diky rekonstrukci
stala velice nebezpecnou,

e Uprava provozu na silnicich II. tfid, hlavnich komunikacich mésta.
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3 Zakladni adaje, material a metody

3.1 Rozdéleni komunikaci v CR

Zakon ¢. 13/1997 Sb., o pozemnich komunikacich neboli silni¢ni zakon, déli
pozemni komunikace na dalnice, silnice, mistni komunikace a ticelové komunikace.
O zarazeni pozemni komunikace do kategorie dalnice, silnice nebo mistni komunikace
rozhoduje prislusny silni¢ni spravni arad na zakladé jejtho urceni, dopravniho
vyznamu a stavebné technického vybaveni. Dojde-li ke zméné dopravniho
vyznamu nebo urceni pozemni komunikace, rozhodne prislusny silni¢ni spravni
urad o zméné kategorie.

3.2 Dalnice

,Ddlnice je pozemni komunikace urcend pro rychlou ddlkovou a mezistdtni
dopravu silnicnimi motorovymi vozidly, kterd je budovdna bez urovriovych kriZent,
oddélenymi misty napojeni pro vjezd a vyjezd a kterd md smérové oddélené jizdni
pdsy“ (Zakon €. 13/1997 Sb., §4, str. 3).

3.3 Silnice

,Silnice je verejné pristupnd pozemni komunikace urcend k uZiti silni¢nimi
a jinymi vozidly a chodci. Silnice tvori silni¢ni sit. Silnice se podle svého urceni
rozdéluji do téchto trid:
a) silnice L. tridy, kterd je urcena zejména pro ddlkovou a mezistdtni dopravu,
b) silnice II. tridy, kterd je urcena pro dopravu mezi okresy,
c) silnice Il tridy, kterd je urcena k vzdajemnému spojeni obci nebo jejich napojeni
na ostatni pozemni komunikace” (Zakon ¢. 13/1997 Sb., §5, str. 3).

3.4 Mistni komunikace

,Mistni komunikace je verejné pristupnd pozemni komunikace, ktera slouzi
prevazné mistni dopravé na tizemi obce. Mistni komunikace se rozdéluji podle dopravniho
vyznamu, urceni a stavebné technickému vybaveni do téchto trid:

a) mistni komunikace . tridy, kterou je zejména rychlostni mistni komunikace,
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b) mistni komunikace II. tridy, kterou je dopravné vyznamnd sbérnd komunikace

s omezenim primého pripojeni sousednich nemovitosti,

¢) mistni komunikace IlI. tridy, kterou je obsluznd komunikace,

d) mistni komunikace IV. tridy, kterou je komunikace nepristupnd provozu

motorovych vozidel nebo je umoZnén smiseny provoz“ (Zakon ¢. 13/1997 Sb., §6, str. 4).

Tab. 1 Charakteristiky funkénich skupin a podskupin mistnich komunikaci podle dopravniho
vyznamu a ve vztahu ke strukture osidleni
Funkéni o o . c
) Charakteristické pouZiti Poloha v obci Typické poZadavky
skupina
Rychlostni komunikace v obcich nad | Na hranici vyssich | vylouceni (omezeni)
A 50 tisic obyvatel, zajistuji vazbu na | urbanistickych ptimého styku
vnéjsi sit’ dalnic a rychlostnich silnic. | Gtvart. s okolnim tizemim.
_ ] o . | Na hranici nizsich .
Sbérné komunikace obytnych dtvart, o Dopravni = vyznam,
. - urbanistickych L. i
B spojent obci, priitahy silnic I, Il a IIl. | . | Castené  omezeni
» ) utvard, nebo mezi |
tiidy a vazba na tyto komunikace. pifimé obsluhy.
nimi.
Obsluzné komunikace ve stavajici i . .
L . .. . | Mezi zonami obce | UmoZnéni piimé
nové zastavbé. Mohou jimi byt 5 . 5
C . o . (mésta) a  uvnitf | obsluhy vSech
pritahy silnic M. tfidy a v | )
. L o téchto zén. staveb.
odliivodnénych pripadech i II. tfidy.
v historickych  a | smiSeny provoz
. o obchodnich centrech | chodci a vozidel,
Pés{ zony, obytné zoény. ) o .

D1 obci, ve stavajicich i | omezen piistup
nove budovanych | motorovych, popf.
obytnych souborech dalSich vozidel

stezky, pruhy a pasy urcCené

D cyklistickému provozu, stezky pro
chodce, chodniky, prachody, vylouceni, nebo
schodisté a ostatni komunikace ) prisné omezeni

D1 . ) o neomezena » i

nepristupné  provozu  silni¢nich pfistupu motorové
motorovych vozidel, pokud nejsou dopravy

soutasti  komunikaci  funk¢nich

skupin Ba C

Zdroj: CSN 73 6110 (2006)




Zakladni tidaje, material a metody 12

3.5 Ucéelové komunikace

,Uéelovd komunikace je pozemni komunikace, kterd slouZi ke spojeni
jednotlivych nemovitosti pro potieby vlastnikii téchto nemovitosti nebo ke spojeni
téchto nemovitosti s ostatnimi pozemnimi komunikacemi nebo k obhospodarovdn{
zemédélskych a lesnich pozemkii. Ucelovd komunikace je i pozemni komunikace v
uzavrreném prostoru nebo objektu, kterd slouZi potrebé vlastnika nebo provozovatele
uzavreného prostoru nebo objektu” (Zakon ¢. 13/1997 Sb,, §7, str. 4).

3.6 Vlastnici pozemnich komunikaci

,Vlastnikem ddlnic a silnic I. tridy je stat. Vlastnikem silnic II. a III. tridy je kraj,
na jehoZ tzemi se silnice nachdzeji, a viastnikem mistnich komunikaci je obec, na
jejimz tzemi se mistni komunikace nachdzeji. Vlastnikem tcelovych komunikaci je
prdvnickd nebo fyzickd osoba“ (Zakon ¢. 13/1997 Sb., §9, str. 5).

3.7 Statistické adaje

3.7.1 Vyvoj nehodovosti v CR ze rok 2015

J. Tesarik a ]. Straka (2016) v Informacich o nehodovosti na pozemnich
komunikacich Ceské republiky za rok 2015 uvadéji, Ze v roce 2015 $et¥ila Policie CR
celkem 93.067 dopravnich nehod, pti kterych bylo usmrceno 660 osob, téZce
zranéno 2.540 osob a 24.426 osob zranéno lehce. Odhadnutd $koda na misté
nehody je celkem 5.439 mil. KaZdy den bylo Setieno Policii CR v priiméru 255
dopravnich nehod, pti kterych bylo usmrceno 1,8 osoby a necelych 74 osob zranéno, kdy
na kazdy den piipadd odhad hmotné Skody na majetku v celkové vysi 14.901.712
K¢. Statisticky vyjadreno, kazdych 5,6 minuty Setrila policie nehodu, dale pak
kazdych 19,5 minuty doSlo ke zranéni ucastnika silnicniho provozu a na kazdou
hodinu pripadd hmotna Skoda ve vysi 620.950 K¢. Kazdych 13,3 hodiny doslo na
nasSich komunikacich k usmrceni osoby. Pocet 660 usmrcenych osob na
pozemnich komunikacich v roce 2015 je tifeti nejmensi pocet od roku 1990.
Nejméné usmrcenych osob na pozemnich komunikacich ve sledovaném obdobi
bylo v roce 2013, a to celkem 583 osob. V daném obdobi od roku 1990 byl
zaznamenan nejvyssi poCet usmrcenych osob na pozemnich komunikacich v roce
1994, a to v poctu 1.473 osob.
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Tab. 2 Porovnani poctu nehod a jejich nasledk v obdobi let 2003 az 2015

. nebo zdravi

2003 195 851

2004 196 484 26516
2005 199 262 25239
2006 187 9865 22115
2007 182736 23080
2008 160 376 22481
2009 74 815 21706
2010 75522 19676
2011 75137 20487
2012 81404 20 504
2013 84 398 20342
2014 85859 21054
2015 93 067 21561

Zdroj: Informace o nehodovosti na pozemnich komunikacich Ceské republiky za rok 2015 (2016)

na Zivoté

Usmrceno | TéZce zranéno | Lehce zranéno
osob osob osob
5253

1319 30312
1215 4878 29543
1127 4 3% 27974
956 3990 24 231
1123 3 960 25382
992 3 809 24776
832 3536 23777
753 2823 21610
707 3092 22519
681 2986 22590
583 2782 22577
629 2762 23655
660 2540 24426

V Informacich o nehodovosti na pozemnich komunikacich Ceské republiky za

rok 2015 je dale uvedeno, Ze celkova nehodovost na pozemnich komunikacich se

zacala statisticky sledovat od roku 1961. Nnejvétsi pocet usmrcenych osob od

tohoto roku byl zaznamenan v roce 1969, kdy na pozemnich komunikacich zahynulo

celkem 1.758 osob.

Podet usmrcenjch osob

Obr. 1 Graf vyvoje poctu usmrcenych osob od roku 1961
Zdroj: Informace o nehodovosti na pozemnich komunikacich Ceské republiky za rok 2015
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3.7.2 Piehled vinika a pri¢in dopravnich nehod

Ing, ]J. Tesarik a kpt. Mgr. |J. Straka dale v Informacich o nehodovosti na
pozemnich komunikacich Ceské republiky za rok 2015 uvadéji, Ze nej¢astéj$imi
viniky dopravnich nehod jsou ridi¢i motorovych vozidel, a to z celkového poctu
v 84,8%, dale pak ridi¢i nemotorovych vozidel 3,2%, z toho détmi 0,4%. Chodci
v roce 2015 zavinili celkem 1,4% (celkem 1.226) nehod z celkového
souctu, z Cehoz 0,7% (celkem 441) nehod zavinily déti. Lesni nebo domaci zvirata
zavinila celkem 9,1% nehod (celkem 7.846). Tzv. jinym UCastnikem bylo zavinéno
celkem 0,1% (126 nehod) a jako jiné zavinéni bylo klasifikovano v celkem 0,4%
piipadd (379 nehod). Zavinéni nehody na zakladé technické zavady na
vozidle bylo v 0,5% pripadi (467 nehod) a zavinéni na zdkladé zavady
komunikace bylo v 0,3% piipadi z celkového poctu nehod (celkem 233).

3.7.3 Hlavni prié¢iny vzniku dopravnich nehod

Jak dale vyplyva z Informaci o nehodovosti na pozemnich komunikacich Ceské
republiky za rok 2015, neprimérena rychlost byla v roce 2015 pricinou vzniku
dopravnich nehod celkem v 13.152 ptipadech. Dale nasledovalo nedani prednosti
v jizdé, a to celkem v 13.683 pripadech dopravnich nehod. Poté nasleduje
nespravné predjizdéni, které bylo pri¢inou vzniku dopravni nehody v celkem
1.557 pripadech. NejcastéjSi hlavni pri¢inou vzniku dopravni nehody byl
nespravny zpusob jizdy, a to v celkem 49.807 pripadech, tedy z celkového poctu
dopravnich nehod v roce 2015 procentualné vyjadieno 63,7 %. V poctu 15.311 pripadi
nasleduje pricina dopravni nehody, kdy se ridi¢ plné nevénoval fizeni vozidla, poté
nasledovalo nedodrzeni bezpecné vzdalenosti za vozidlem, a to v 7.514 ptipadech, dale
nespravné otaCeni nebo couvani v 7.199 piipadech, nespravny zptisob jizdy 7.097 piipadech,
neprizplisobeni rychlosti stavu a povrchu vozovky v 5.682 pripadech,
neprizplisobeni rychlosti dopravné technickému stavu vozovky v 4.385 pripadech,
nezvladnuti fizeni vozidla v 4.261 ptipadech, nedani piednosti v jizdé v 3.812 pripadech,
vyhybani bez dostatetného odstupu 3.151 piipadd, jizda v protisméru 2.594 pripadt.
VSechny vysSe uvedené faktory jsou aspekty ovliviiujici nehodovost na pozemnich
komunikacich, které 1ze v mnoha pripadech ovlivnit napriklad vhodnou organizaci
dopravy a uzivanim bezpecnostnich prvki na pozemnich komunikacich.
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3.7.4 Bezpecnost na pozemnich komunikacich v Evropé

JONSSON, T. (1998) ve svém dile A Study of 30 km/h zone-design in Stockholm,
uvadji, Ze v rozvinutych zemich Evropské unie je jiz vice jak 20 let v praxi uplatiujici
se systém plosného zklidiiovani dopravy, ktery je vyjadien prisnou diferenciaci
pozemnich komunikaci a danych rychlostnich rezimi na nich. Jejich dilezité
rozliSovaci znaky lze spatfovat v rychlostnich limitech, zejména pak v intravilanech,
a to na hlavnich komunikacich s nevy3$si dovolenou rychlosti 50 km.hod."!
a obsluznych komunikacich s rychlosti 30 km.hod."1. Rozhodujicim argumentem je
zvySeni bezpelnosti provozu, zmirnéni hlu¢nosti, sniZeni emisnich vyfukovych
plynt vypousténych do ovzdusi a v neposledni radé je faktorem mensi narok na
dimenzovani komunikaci, jejichZ samotna plocha ovliviiuje ekonomiku s ohledem
k nasledné drzbé, ale ma i zna¢ny vyznam v environmentalni politice. Ve Svédsku
je obecné uzivana tzv. ,vize nula“, ktera je realizovana v mistech, kde ¢asto dochazi
ke zranéni ucastnikl provozu. V téchto mistech se automaticky rychlost usmériuje
na 30 km.hod.".

Prakticky leze vySe uvedeny pristup organizovani a zklidiiovani dopravy na
mistnich komunikacich sledovat v Némecku, Rakousku, Velké Britanii, Nizozemi,
Svédsku i dalsich zemich. Nejciteln&jsi formou plo$ného zklidiiovani dopravy jsou
tzv. zony 30 v intravilanech, které napftiklad tvori az 70% délky komunikaci v Berliné ci
vice jak 50% délky komunikaci ve Vidni. DalSi, mensi ¢asti dopravné nevyznamnych
obsluznych komunikaci, napft. ve vilovych ¢tvrtich, jsou z dopravné bezpecnostniho

hlediska upraveny jako tzv. ,obytna zéna“ s maximalni rychlosti 20 km.hod.1.

3.7.5 Represe na pozemnich komunikacich v Rakousku

0d zacatku roku 2016 v ramci aktivnich bezpec¢nostnich opatfeni byl
v Rakousku zprisnén postih ve spravnim rizeni, ale i ve zkraceném rizeni
o prestupku za telefonovani pfi fizeni motorového vozidla, a to € 50 na misté ve
zkraceném rizeni o prestupku a ve spravnim rizeni € 72. Pokud tidi¢ neda znameni
o zménu sméru jizdy i treba pri prejizdéni z pruhu do pruhu na dalnici, tak nové
hrozi pokuta az € 2.180, coz je az 60.000 K¢. Ta sama pokuta hrozi za ohroZeni
chodce na prechodu nebo mimo obec, nedostate¢ny odstup od chodce nebo cyklisty.
Zvysuje se také sazba za nedbalostni trestny ¢in ,netimyslné zabiti vozidlem*, kde
bude nové hrozit trest odnéti svobody azZ na 2 roky misto soucasného jednoho roku.
Pokud vsak zabije ridi¢ pod vlivem alkoholu nebo navykovych latek, zveda se sazba
ze tti let na pét. U obou pripadi je pak i penézity trest dle platu vinika. Od 1.1.2012
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jsou na rakouskych dalnicich a rychlostnich komunikacich povinné nouzové
koridory. VSichni ridi¢i musi vytvorit preventivni nouzové koridory pro vozidla
integrovaného zachranného systému. Od 1.5.2005 je v Rakousku ze zakona soucasti
povinného vybaveni kazdého vicestopého vozidla jeden vystrazny oblek (reflexni
vesta).

Rychlost je v Rakousku v extravildnu mezi obcemi omezena na 70 km.h-.
Soucasna vyse pokuty € 40,00 az € 400,00. Na dalnicich mohou osobni vozidla,
motocykly a nadkladni vozidla do 3.500 kg mimo zastavéné oblasti jezdit maximalni
rychlosti 130 km.h-1 a na ostatnich rychlostnich komunikacich 100 km.h-1. Autobusy
a autokary maji max. povolenou rychlost na dalnicich 100 km.h-1 a na ostatnich
komunikacich max. 80 km.h-1. Vozidlo tahnouci ptivés s hmotnosti do 750 kg miize
jet po dalnici i po ostatnich komunikacich max. 100 km.h-1. Maximalni doporucena
rychlost pro vozidla se snéhovymi fetézy je obvykle 50 km.h-1. Vozidlo tdhnouci jiné
vozidlo miZe jet max. 40 km.h-1, Minimalni rychlost na dalnicich a rychlostnich
komunikacich je v soucasnosti 60 km.h-1.

S ohledem na zvySovani bezpecnosti provozu na pozemnich komunikacich je
vedle aktivnich bezpecnostnich prvki dtlezitou soucasti slozka represivni, tedy
instituce dohledova, vykonavajici dohled nad pravidly nastavenymi spole¢nosti.

3.7.6 Bila kniha — Cesta k jednotnému evropskému dopravnimu prostoru

BESIP, Ministerstva dopravy CR (2013) v dokumentu ,Dopravni politika CR
pro obdobi 2014 - 2020 s vyhledem do roku 2050, predstavuje novou evropskou
dopravni politiku pro uvedené obdobi, na kterou nasledné navazuje Politika
transevropskych dopravnich siti, jakoZto hlavni evropsky ndastroj pro rozvoj
dopravni infrastruktury pro dalkové piepravni proudy s cilem podporit jednotny
evropsky trh. Bild kniha zahrnuje 40 konkrétnich iniciativ pro vybudovani
konkurenceschopného dopravniho systému v pristim desetileti.

3.7.7 Dopravni politika pro CR s vyhledem do roku 2050

BESIP, Ministerstva dopravy CR (2013) ,,Dopravni politika CR pro obdobi 2014 - 2020
s vwhledem do roku 2050“ dale uvadi, Ze dopravni politika je postavena na analyze
jejtho dosavadniho plnéni. Kromé toho proces ovliviiuji i dalsi prijaté strategické
dokumenty celostatni a evropské urovné. Dopravni politika je vrcholovy strategicky
dokument Vlady CR pro sektor doprava, Ministerstvo dopravy je instituci
odpovédnou za jeji implementaci. Dokument identifikuje hlavni problémy sektoru a
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navrhuje opatfeni na jejich reSeni. Dopravni politika urcuje ges¢ni odpovédnost a
orientatni terminy pro plnéni jednotlivych opatieni, zplsob financovani je
rovnéZ navrzen jen ramcové a je rozpracovan v navaznych strategickych
dokumentech.

3.7.8 Ceska republika v soucasnosti

V dokumentu BESIP, Ministerstva dopravy CR (2013), ,Dopravni politika CR
pro obdobi 2014 - 2020 s vyhledem do roku 2050“ je dale uvedeno, Ze bezpecnost
provozu je v CR nejvét$im problémem u silni¢ni dopravy, byt stranou pozornosti
nemohou zistat ani jeji ostatni druhy. Bezpecnost silni¢niho provozu je proto
podrobné rozpracovana v navazné Narodni strategii bezpecnosti silni¢niho
provozu. Hlavnim cilem, ktery bude v této oblasti v nasledujicim obdobi
sledovan, je sniZeni poc¢tu usmrcenych osob v silni¢nim provozu na uroven
priméru evropskych zemi. V podminkach CR se jedna o sniZeni usmrcenych na
silnicich o 60 % oproti roku 2009 a dale pak sniZeni poctu téZce zranénych o 40 %
oproti roku 2009. Tento cil odpovida cili aktualni Evropské dopravni politiky.

V Ceské republice je snaha o zvy$eni bezpe¢nosti a plynulosti provozu na
pozemnich komunikacich zpravidla celoplo$né neorganizovanym uzivanim rtiznych
prvki které by mély smérovat ke zklidnéni dopravy. Na mnoha mistech jsou uzivana
tzv. nizkonakladova opati'eni, mezi ktera patii predevsim usmérnovani dopravniho
proudu ¢i zména dopravniho reZimu za pomoci vodorovného ¢i svislého
dopravniho znaceni. V nékterych mistech, zejména tam, kde hrozi nebezpeci
chodciim ¢i jinym zranitelnych ticastnikii provozu, je vSak nutné provadét fyzicka
opatreni, ktera zabrani pripadnému stfetu vozidla s ostatnimi, zejména
nejranitelnéjSimi ucastniky provozu. Dané prvky pro zklidnéni dopravy a usmérnéni
dopravniho toku si zpravidla voli vlastnici komunikaci. Upravu provozu na mistnich
komunikacich schvaluji obce s rozsirenou pisobnosti, které vykonavaji prenesenou
plisobnost statu prostrednictvim svych odbori, vydavajicich mimo jiné rozhodnuti
tykajici se Upravy provozu na takovych komunikacich. Tyto odbory rozhoduji nejen
o dopravnim toku v zavislosti na aktualnich potrebach s ohledem na vytiZenost
komunikaci, ale maji opravnéni navrhovat dopravné technickd opatreni
usmérnujici, pripadné zpomalujici dopravu.
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4 Aktivni prvky bezpec¢nosti obecné

Zajisténi co nejvyssi bezpecnosti provozu na vSech komunikacich je jednim
z hlavnich principti, které jsou v soucasnosti pozadovany. K zajiSténi bezpecnosti
vSech ucastnikli provozu slouzi aplikace opatieni, kterd jsou obsahem technickych
norem i zakonl upravujicich danou problematiku. Zejména se jedna o bezpecnost
chodct, cyklisti a osob s omezenou schopnosti pohybu a orientace. Principy
bezpecnosti provozu musi také obsahovat kazdy urbanisticky navrh.

,V zdjmu bezpecnosti sleduje norma uplatnéni takovych opatreni, kterd co
nejvice omezi moznost pohybu motorovych vozidel rychlosti vy$si, neZ je rychlost
dovolend. Pri projektovdni mistnich komunikaci (novostaveb i rekonstrukci) musi byt
tato opatieni v nejvyssi mozné mire aplikovdna“ (CSN 73 6110, str. 17).

V oblasti bezpec¢nosti provozu vozidel na pozemnich komunikacich jsou
v automobilovém primyslu v rdmci aktivni bezpecnosti investovany nemalé
finan¢ni prostiredky prave do aktivnich prvki ovliviiujicich chovani vozidel v pripadech
vzniku krizovych situaci. Prvky aktivni bezpecnosti jsou systémy, technicka
zatizeni vozidel a jejich vlastnosti, ktera napomahaji zabranit nebo predchazet
vzniku dopravnich nehod. Obecné Ize konstatovat, Ze takové prvky musi plisobit
jeSté pred vznikem dopravni nehody. Mezi nejrozsitenéjsi asisten¢ni prvky radime
moderni elektronické systémy jako napt. ABS, ESP, TCS, EBA, ACC a dalsi. Tyto systémy
snizuji riziko vzniku dopravni nehody, ale nejsou schopny rizikové chovani ridice
eliminovat zcela. Aby bylo rizikové chovani ridice maximalné ovlivnéno, je vhodné
investovat do uprav a systémi na pozemnich komunikacich, které by vhodnym
zpusobem nutily fidice dodrZovat poZadavky plynouci z obecnych pravidel
nebo z mistnich Gprav provozu. A to je zadouci predevsim v intravilanech obci,
tedy tam, kde je predpoklad vzniku nebezpeci 4jmy na zdravi a vysokych Skod na
majetku.

4.1 Aktivni prvky bezpecénosti na pozemnich komunikacich

Tématika aktivnich prvkl bezpecénosti, zejména v intravildnech obci je
v soucasné dobé s ohledem ke zna¢nym Skoddm na majetku a zejména k poctu
zranénych a usmrcenych osob na pozemnich komunikacich, velmi ¢asto diskutovanou
problematikou. Neptfiméiena rychlost jako pri¢ina nehody s usmrcenim osob ma
pifmou souvislost s vice jak 40% v$ech imrti v silniénim provozu. Norma CSN 73 6110
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v soucasnosti mnohem vice reflektuje zklidiiovani dopravy jako privodni princip
navrhovani komunikaci a nebrani ani tvorbé usekli vymezenych sniZenim
rychlosti, kterych se za¢ina hojné& uZivat jak v Ceské republice, tak i na
Slovensku. Téchto z6n je vSak s ohledem k celkové situaci zatim velice malo.
V centrech mést a v Castech, kde je zvySend koncentrace vétSiho poctu rtznych
skupin ti¢astnikd provozu stale v CR chybi uzivani tzv. smiseného prostoru, ktery je
ve vyspélych statech hojné uzivan.

sV

4.1.1 Rychlost jizdy v zavislosti na §ifi jizdnich pruha

CSN 73 6110 udava zakladni $itku jizdniho pruhu, ktera se nenavrhuje vét$i nez
3,50 m a obvykle ne mensi nez 2,75 m. Sitka 2,75 m se miZe navrhovat pouze na
komunikacich funkéni skupiny C s malou intenzitou dopravy, poptipadé v dsecich
mistnich komunikaci vyhrazenych pro osobni vozidla. V odiivodnénych pripadech
a ve stisnénych pomérech souc¢asného stavu se milize tato Sitka pouzit také na
komunikacich funkéni skupiny B. Na dvoupruhovych komunikacich, zejména
ve stisnénych pomérech soucasného stavu, a na komunikacich mensiho
dopravniho vyznamu (napt. v menSich obcich a v okrajovych ¢astech vétsich
obci) a dale pri aplikaci dalSich opatieni se mtiZe $itka jizdniho pruhu snizit az na
2,25 m a za predpokladu vyreSeni odvodnéni se nemusi navrhovat vodici
prouzky. V téchto pripadech se doporucuje sniZit nejvyssi dovolenou rychlost.
Sitka jizdniho pruhu komunikaci navrhovanych pro provizorni vedeni dopravy
omezenou rychlosti je pro osobni vozidla nejméné 2,25 m a v odiivodnénych
pripadech pfi sniZené dovolené rychlosti min. 2,00 m. Pro nakladni vozidla nejméné
2,75 m.

S ohledem k predpokladané rychlosti v daném tiseku komunikace je diileZzité
zvazovat volbu Sife jizdniho pruhu a to $ifi nejen stavebni, ale $ifi celého okoli
komunikace, tedy vCetné prostor, které nejsou v piimé souvislosti s ¢astmi komunikace,
urcenych pro provoz vozidel. Zcela opacny vliv mohou mit i napriklad velice Siroké,
od vozovky neoddélené nebo jinak neodliSené chodniky opticky podporujici dojem
Siroké komunikace.

Zakladni a nejlacinéjsi omezeni Sife dopravniho prostoru je jeho optické
zUZeni za pomoci vhodné zvoleného vodorovného dopravniho znaceni, napriklad
i v kombinaci s pridanim pruhu pro cyklisty nebo vymezeni pruhu pro specifickou
dopravni skupinu, jako jsou vozidla TAXI sluzby, pripadné MHD a dalsi. Budeme-li
uvazovat pouhé zizZeni jizdniho pruhu za pomoci vodorovného dopravniho znaceni,
budeme hovofit o rozsifeni krajnic, pripadné rozsireni stredového prostoru a vysunuti



Aktivni prvky bezpecnosti obecné 20

provozu smérem ke Krajnici vozovky. To je ovSem moZné pouze za predpokladu
kvalitni a pevné krajnice komunikace. Jako bezpec¢né a ne prilis nakladné je
nasledné reSeni dalSich opatreni vedoucich k optickému omezeni prostoru pro
pohyb vozidla, napt. vysadbou kefli a dalSich drevin, které nejsou narocné na
udrzbu.

Tab. 3 Zavislost rychlosti na $ifi komunikace

RyCthSt 30 km.h-1
Kategorie vozidla

50 km.h-1 80 km.h-t

Siika jizdniho pruhu odpovidajici uvedené rychlosti v [m]

Osobni 2,25 2,40 2,60
Dodavky a malé nakladni 2,50 2,60 3,00
Autobusy a nakladni 3,00 3,10 3,25

Teoretické udaje uvedené v tabulce jsou tudaje pro lepSeni nazornost
zakladniho vztahu mezi Sitkou jizdniho pruhu a ridicem podvédomé volené
rychlosti jizdy. Hodnoty jsou pouze informativni, jelikoZ se v praxi dimenzuji
komunikace na provoz nejrozmérnéjsich vozidel, tedy nakladnich a autobust, ¢imz
pro osobni automobily vznikd komfortni velky prostor pro redlnou moznost jizdy
podstatné vyssi rychlosti. Vyssich $ifi komunikaci je ale dosahovano také
v diisledku nutnosti budovani krajnic a odvodnovacich ¢asti komunikace. Z tabulky
je zfejmé, Ze i malé rozsiteni jizdniho pruhu znamena znac¢ny nartist moznosti
zvySeni rychlosti. Vétsi site jizdniho pruhu znamena budovani dalsich stavebnich
opatrieni, chceme-li na komunikaci zajistit bez trvalého dozoru Zadouci rychlost.

Vliv na zvySovani rychlosti jizdy v intravilanech ma i vodorovné dopravni
znaceni zdlraziujici podélné linie komunikaci, tedy napft. vodici ¢ary, cary délici,
podporujici dojem extravilanovych komunikaci. S timto ohledem je nutné pristupovat
i ke znaceni a zvyrazinovani komunikaci v ¢astech obci, kde neni takové znaceni
podstatné a vyznamné. Vodici Cary v prostoru krajnice vozovky lemujici chodnik,
mohou u ridi¢l vyvolavat faleSny pocit bezpeci a dojem, Ze z této strany nehrozi
Zzadné nebezpedi Ci prekazky. Naopak, veSkeré pri¢né znaceni jako prechody pro
chodce, dopravni symboly, dopravni stiny, optické psychologické brzdy a klikaté
¢ary podporuji zpomaleni dopravy. Vyzkumy v zahranici, kde je zcela béZné uzivano
napriklad znaceni vyjezdl z pozemki na vozovku fadou malych trojuhelnikd ad.,
prokazaly pokles stredni rychlosti az o 7 km.h-1 a dokonce v 85% o 6 km.h-1.
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Pti snaze o omezeni rychlosti zuzovanim jednotlivych jizdnich pruhii napriklad
vkladanim stiedovych ostrivki a dalsich omezujicich ziZeni, je vSak nutné brat na
zietel potrebu ,volného pohybu“ vozl Integrovaného zachranného systému, na
jejichZ rychlém pohybu jsou mnohdy zavislé lidské Zivoty.

Uvazovana kritéria regulujici volbu $itek jizdnich pruh:
e funkéni tfida komunikace
¢ intenzita nakladni a autobusové dopravy
¢ charakteristika funkéniho okoli komunikace s ohledem ke strukture zastavby

* nejvyssi dovolena rychlost

4.1.2 Siie jizdniho pruhu ve vztahu ke kapacité komunikace

Redukci $ite jednotlivych jizdnich pruhii na pozemnich komunikacich
v intravildnu nedochdazi s ohledem ke kapacité komunikace k jejimu omezeni.
Omezenim $ife komunikace ovliviiujeme pouze rychlost pohybu dopravniho toku,
ne vsak jeji kapacitu. Kapacita je ovliviiovana zejména propustnosti kiiZeni pozemnich
komunikaci, v intravilanech pak napriklad odbocovani ¢i najizdéni do prilehlych
ulic, parkovist ¢i mist zasobovani a nasledné vyjiZdéni z nich. Zde je nutné s ohledem
k moZnostem plynoucim z okolniho prostoru zvazovat rozsireni takovych mist
k vytvofeni odbocovacich pruht, pripadné vytvoteni prostoru pro dany
manévr. U extrémné vytiZenych prostor kriZzeni komunikaci je vhodné zvazZovat
a budovat v ramci moZnosti dpravy usnadiujici odbocovani a snadnéjsi razeni do
dopravniho toku. Toho lze dosdhnout ptfidanim odbocovacich pruhi, systémt
zipového Trazeni, vloZenim kruhové kiiZovatky, pripadné vytvorenim
mimourovnového kriZeni komunikaci, coZz ovSem predstavuje mnohonasobné
vyssi investice.

4.1.3 Represe prii snizovani rychlosti jedoucich vozidel

Dle obecnych pravidel provozu na pozemnich komunikacich je v jednotlivych

v

usecich komunikaci stanovena nejvyssi dovolena rychlost, kterou se mize ridic
s vozidlem pohybovat v zavislosti na daném useku, ve kterém se nachdzi.
Nejcastéji uzivanym omezenim rychlosti jedoucich vozidel je umisténi dopravniho
znaceni, které dale nad rdmec obecnych pravidel provozu mtize rychlost v.daném
useku snizovat nebo i zvySovat. Toto opatreni vSak fyzicky ridice k omezeni
rychlosti nedonuti, a pokud neni na pozemni komunikaci jina prekazka, skute¢né

snizeni rychlosti zavisi jen na vili ridice. Casto uzivanym represivnim prvkem,
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ktery vsak jiz prinasi ponékud vyssi naklady pro investora, je méreni nejvyssi
dovolené rychlosti jedoucich vozidel v daném udseku. DiileZitym faktorem v dané
problematice je nasledné reSeni zjiSténych porusSeni zakonnych norem, a to jak ve
zkraceném rizeni o prestupku na misté samotném, tak i v nasledném spravnim

Fizeni u organti obci s rozsSifenou pilisobnosti, nebot represe je diilezitym
faktorem znacné se podilejicim na rozhodovani a nasledném chovani mnoha ridict.

4.1.4 ZKklidniovani dopravy z hlediska psychologického

Prvnim faktorem majicim vliv na chovani ridi¢t je dopravni znaceni. Jeho
zvyraznéni nad ramec bézného znaceni plisobi na fidice jako varovny signal pied
hrozicim nebezpecim a jak bylo zjiSténo, ridic¢i i bez dalSich opatreni sniZuji
rychlost a zac¢inaji vice vnimat okoli v o¢ekavani hroziciho nebezpeci. Zvyraznéni
dopravniho znaceni miiZe mit podobu napf. ohranic¢eni dopravni znacky s uzitim
reflexnich prvkid nebo zvyraznénim znaceni jeho opakovanim v urcitych
vzdalenostech. Ridi¢i ¢asto projizdéjici danym tsekem v$ak piestavaji dané
varovani respektovat, proto se hledaji dalsi reSeni.

Konstrukce navrhovych prvki vychazi predevsim z obecny psychologickych
poznatki a zavérd, ze vnimani rychlosti se nedéje v ramci vnimani ¢iselnych
ukazateld, ale ryze subjektivné. Obvyklé je téZ vyuZzivani poznatki dynamiky, napft.
pti priijjezdu oblouky malych polomért v ptipadé malych okruZnich kiiZovatek nebo
smérové vychylenych stfedovych délicich ostrtivki, ad. Ridi¢ vnima rychlost
prevazné jako uhlovou rychlost predméti lezicich v okoli pozemnich komunikaci,
ktera klesa se zvétsujici se vzdalenosti vnimanych predméti od drahy vozidla.
Skuteclné dosaZena rychlost se tak zda byt subjektivné nizsi. Z psychologického
hlediska znamena zklidiiovani dopravy ve své podstaté podporu vnimatelnosti
rychlosti jedouciho vozidla samotnym fidi¢em vhodnym optickym modelovanim
dopravniho prostoru, ve kterém se vozidlo pohybuje. Proto je vhodné pti navrhovani
komunikaci, jejich opravach a tpravach, odvozovat konstrukce a konkrétni provedeni
jednotlivych opatfeni. Tim mohou byt napft. $ifky jizdnich pruht, rozméry
stiredovych ostrivkl, polomér okruzni kiizovatky, zménu povrchu komunikace
a jeji barevné odliSnosti a z toho plynouci zmény jizdniho pruhu, vzdalenost
umisténi dopravniho znaceni od vozovky, vzdalenosti pti¢nych past (tzv.
,psychologickych brzd“), vysadba zelené& v okoli komunikace, ad. Casto se uZiva
vhodné vodorovné dopravni znacenti.

Ke zvysSeni ucinnosti psychologickych prvki jsou velmi ¢asto uzivany také
upravy povrchii vozovek. Tyto prvKky ptisobi nejen vizualné, ale také akusticky, tzv.
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opticko-akustické brzdy, a to vytvorenim plastického povrchu nebo pomoci
pri¢nych vyvySenych prouzki, ptipadné vyfrézovanim drazek. Takové dpravy je
vSak nutné zvaZovat s ohledem k jejich umisténi v blizkosti osidlenych oblasti
z divodu hluc¢nosti.

4.1.5 Stredové délici ostruvky a lemovani komunikace

Castym prvkem snizovani dopadu rychle jedoucich vozidel, zejména na
vyznamnéjsich a vytiZenéjsich rovnych usecich komunikaci protinajicich jednotlivé
obce, se stava kombinace optického a fyzického ztzeni jednotlivych pruhli komunikace,
idealné s nucenym lehkym vybocenim ze stavajictho sméru jizdy (tzv. ,Sikany").
Idealné kombinované optické a fyzické zuzZeni jizdniho pruhu samo o sobé nuti
ridicCe sniZit rychlost jedouciho vozidla, a to zejména pti prechodu z vyssich rychlosti
do pomalejsich useki v intravilanech. Pokud je navic fidi¢ donucen k ndhlé zméné
sméru jizdy, pri uziti odpovidajicich zakfiveni predmétného prvku, je nucen rychlost
vozidla snizit i proti své vili. V pripadé rovnych a dlouhych dsektl takovych
komunikaci je vhodné vyrazné zviditelnit mista piechodi pro chodce, mista pro
prrechézeni, pripadné mista piejezdl pro cyklisty a to jak v dennich, tak i v no¢nich
hodinach. Pred takovymi misty je v pripadé béZné Sife komunikace vhodné v dostatecné
vzdalenosti pouzit tzv. optického zuzeni jizdniho pruhu uzitim vodorovného
dopravniho znacenfi  klikata ¢ara“ a to soubézné s komunikaci, idealné s vydisténim
do vozovky rozsifeného prostoru pro chodce lemovaného zvysenym obrubnikem
a uprostred vozovky s vyvySenym stredovym délicim ostrivkem. To vSe je nutné
doplnit vhodnym vyraznym svislym dopravnim znacenim upozornujicim na
jednotlivé zmény a z nich plynouciho nebezpeci pro ridic¢e. VyuZitim zelené,
napriklad osdzenim okrajli vozovky v misté vlozené ,Sikany“ na vjezdu do obce,
vytvorime psychologicky mnohem uZsi prostor a docilime dalsiho sniZeni rychlosti,
které je dlilezitym faktorem vyrazné zvySujicim bezpecénost provozu. Dal$im cilem je
udrzeni rychlosti v pozadovanych mezich. Délici stiedové ostriivky mohou byt uzivany
jednotlivé, nebo systematicky ve skupinach. Ostriivky je mozné umistit jen nékolik
desitek metrii od sebe, coZ vytvari dojem ¢lenitosti prostoru komunikace a stimuluje
pozornost Fidi¢e a nuti sniZovat rychlost vozidel v souladu s ustanovenim CSN 73 6110.

Pti budovani stredovych délicich ostrivkd je nutné dodrZet parametry,
které ridice i proti jeho viili prinuti k chovani, které je danym opatienim sledované
a zamyslené. Pro vhodné feSeni a dodrzovani stanovenych parametri pti navrhovani
konstrukci jednotlivych opatteni, byla pod zastitou Svazu mést a obci CR a Statniho
fondu dopravni infrastruktury vytvorena metodika obsahujici jejich konstruk¢ni
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reSeni pro snadnou implementaci daného prvku v praxi. Pfiru¢ka vSsak nema
zavazny charakter a fizeni se danymi navrhy pro vlastnika komunikace je pouze na
urovni doporuceni.
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Obr. 2 Vzory ostrivki s vychylenim sméru dopravniho proudu
Zdroj: Dopravné inzenyrska opatreni BESIP v obcich. (Aktualizované vydani 2014)

4.1.6 Zpomalovaci prah

Zpomalovaci prah je dopravné-technické zarizeni, jehoZ cilem je donutit fidice
vozidla snizit rychlost jizdy. Plisobi predevsim fyzicky umélou zménou vyskovych
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poméri jizdniho pasu. V odlvodnénych pripadech je aplikace zpomalovaciho
prahu moZna i na priijezdnich tsecich silnic II. a IIl. tfidy, zejména v zajmu ochrany
chodctii, predevsim déti. Zpomalovaci prahy se navrhuji podle TP 85, ,Zpomalovaci
prahy”. S ohledem k charakteru daného prostredku je vSak nutné zvazovat umisténi
takovych prvkid na pozemnich komunikacich s ohledem k jejich dopravné technickému
stavu, dillezitosti, vytiZenosti, ale také ve vztahu k nezanedbatelné udrzbé komunikace.
Pii navrhu daného prvku je nutné zohlednit jeho umisténi v daném dseku z diivodu
lokalniho zvySeni hlu¢nosti a mozného zvysSeni koncentrace skodlivych latek
z vyfukovych plynt. Tyto prvky by mély byt umistovany pouze v mistech se skutecnou
hrozbou rizika, napt. v okoli $kol a Skolskych zarizeni nebo v obytnych zénach.
Je vhodné také zvaZzovat druh daného prvku s ohledem k vySe uvedenym kritériim.
Tato opatieni se v praxi zdaleka nedotykaji pouze motorovych vozidel, ale také
cyklistli, chodi s kocarky ¢i ruénimi potahovymi voziky s koleckovymi lyZemi,
bruslemi a dalSich. Proto se v posledni dobé zacina hojné vyuZzivat pticnych praht
zbudovanych z kruhovych polstart usporadanych do tvaru pismene ,V“, v fadé
vedle sebe lezicich.
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Obr. 3 Vzor zpomalovaciho prahu

Zdroj: Dopravné inzenyrska opatreni BESIP v obcich. (Aktualizované vydani 2014)
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Tyto prvky jsou mnohem Setrnéjsi k prejizdéjicim vozidlim neZli prah
pri¢ny, u kterého dochazi k silnym razlim pneumatik na téleso prahu. Uvedené uziti
kruhovych polstari je navic prekazkou, kterd ma zadany efekt pouze pro danou
skupinu vozidel, tedy zejména automobild. Motocykl je nuceny zpomalit na
pozZadovanou rychlost, ale neni nutné, aby ridi¢ prekonaval nerovnost vysky
polstare, jelikoZ mlZe koly projet mezi polStari stejné jako cyklista. Uvedenych
opatieni by se nemélo uzivat v extravilanech, kde se vozidla pohybuji mnohem
vys$$imi rychlostmi, a Fidi¢ neoc¢ekava nahlou vyskovou zménu povrchu vozovky.

4.1.7 VyvySené plochy nad arovern vozovky

Vyznam lokalné vyvysSené plochy nad droven vozovky spociva opét vdonuceni
ridice k poZadovanému snizZeni rychlosti jedouciho vozidla. Velice vyhodné je
uziti téchto prvki v intravilanu, zejména v mistech hroziciho nebezpeci napriklad
u pirechodi pro chodce v okoli zakladnich Skol nebo Skolskych zatizeni, pripadné
v mistech s vysokym pohybem osob pohybujicich se v okoli komunikace a ¢asto
komunikaci prechazejicich. Velice Gcinné je vyvySeni mist kiiZeni komunikaci, a to
v celé plose krizeni komunikaci s kratkymi najezdy jednotlivych pruhti ve spojitosti
s neodmyslitelnym dostate¢nym dopravnim znac¢enim upozoriujicim ridice na dané
opatrieni. Timto donutime ridic¢e pred najezdem do kiiZovatky snizit rychlost vozidla
a zvysit jeho pozornost a vnimani okoli. Dana opatieni je moZné realizovat napft-.
v husté obydlenych tsecich nebo v mistech ¢astych dopravnich nehod s ohledem na
druh komunikace. Hojné se dana opatreni uZivaji v kombinaci s dopravnim znacenim
,Obytna zéna“ nebo ,Z6na tricet”.

4.1.8 Parkovaci pruhy

Jednou z variant vyuziti $ife komunikace je rozdéleni daného prostoru na ¢ast
jizdnich pruh, a to ve vztahu k charakteru provozu (jednosmérny nebo obousmérny)
a na cast urCenou k podélnému nebo Sikmému parkovani vozidel, pokud to parametry
komunikace ve vztahu k danému provozu dovoluji. Je nutné zvazovat dostate¢nou
$ifi z dvodu bezpecného odstupu jedoucich vozidel od vozidel parkujicich. Z pravé
strany parkujicich vozidel bude omezujicim hlediskem napfiklad prilehla
cyklostezka, kdy otevirané dvere spolujezdcem by mohly nebezpelné ohrozit
projizdéjici cyklisty. V takovy pripadech je vhodné naptiklad vyuziti dopravni
zelené, kterou oddélime prostor parkujicich vozidel od prostoru, kde se pohybuji
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cyklisté. V téchto mistech je dostacujici napriklad travnaty pas nebo jind omezujici
prekazka.

4.1.9 Obytna zéna

,Obytnd zoéna je jedna nebo vice zklidnénych komunikaci zejména v Cdstech
obytnych souborti s prevahou pobytové funkce s primou dopravni obsluhou staveb za
stanovenych podminek provozu podle zvldstniho zdkona ¢. 361/2000 Sb. a vyhldsky
MD CR & 30/2001 Shb. Prostor mistnich komunikaci v této z6né je opticky, pripadné
i fyzicky a také hmatové podle vyhldsky MMR CR & 369/2001 Sb. rozdélen na prostor
pobytovy a prostor dopravni se smiSenym provozem a je obvykle resen v jedné tirovni“
(CSN 73 6110, str. 12).

,0bytnd zéna je zastavénd oblast, jejiZ zacdtek je oznacen dopravni znackou
,Obytnd zéna“ a konec dopravni znackou ,, Konec obytné zény"“ (Zakon ¢. 361/2000 Sb.,
§39, str. 37).

Vjezd do obytné zény by mél byt stavebné upraven tak, aby byla ziejma
zména dopravniho rezimu a zaroven byly zdraznény zakladn{ atributy obytné zény
(sniZena rychlost, smiSeny provoz).

Vjezd do obytné zény by mél byt feSen:

e pres sniZeny pribézny obrubnik s vySkovym rozdilem od urovné hlavniho
dopravniho prostoru 0,02 m. VySkovy rozdil nesmi byt vétsi nez 0,02 m, aby
se nestal nebezpecnou bariérou pro jizdu cyklisti a motocyklistd,

e pomoci dlouhého zpomalovaciho prahu, ktery miize slouzit i jako chodnikovy
prejezd s minimalizaci Sifkou vjezdu.

Pouziti kratkého zpomalovaciho prahu neni vhodné a mélo by se uZivat
pouze v odlivodnénych pripadech. V pripadé jeho pouZiti musi zlistat mezi koncem
pricného prahu a obrubnikem ponechino dostatecné misto pro prijezd cyklisty
(0,75 - 1,00 m). Zacatek obytné zény by pak mél byt minimalné 10 m za hranici
kriZovatky.

V lokalité oznacené dopravnim znacenim ¢. IP 26a a ukoncené dopravnim
znacenim €. [P 26b, dle vyhlasky ¢. 294/2015, kterou se provadéji pravidla provozu
na pozemnich komunikacich, plati oproti béZnému provozu zcela odliSna pravidla.
DileZitou soucasti je omezeni rychlosti jedoucich vozidel na maximalni rychlost
20 km.h-1. Dal$im specifikem je pohyb chodci po celé Siti komunikace, kterou
sméji vyuzivat také déti ke hram. Stani vozidel je povoleno pouze v mistech jako
parkovisté oznacenych. Ve spojitosti s prvky uvedenych pri¢nych prahi, pripadné
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vyvySenych ploch nad droveri vozovky se stava takova lokalita s ohledem k provozu na
pozemnich komunikacich velice bezpecnou.

4.1.10 Z6éna 30

Zobna Casto nazyvana ,Tempo 30 je uzivana v mistech, kde je Zadouci sniZeni
rychlosti jedoucich vozidel, ale neni nutné ridiCe zatéZovat dalSim omezovanim, jako
napiiklad parkovanim vozidla pouze na vyhrazenych parkovistich nebo uptrednostiiovat
chodce pfi jejich pohybu na komunikacich. Spole¢né s uzitim dopravniho znaceni
C. 1Z 8a, tedy zacatek zény s dopravnim omezenim a IZ 8b konec zény s dopravnim
omezenim, dle vyhlasky ¢. 294/2015, kterou se provadéji pravidla provozu na
zprava v souladu s ustanovenim § 22, odst. 2), zakona ¢ 200/1990 Sb, ¢imzZ
dosahneme mnohem vyssi bdélosti icastnikii provozu a poZadované sniZeni rychlosti
vozidel.

4.1.11 Pési zéna

,Pési zénou je jedna nebo vice zklidnénych komunikaci obvykle v obchodnim
nebo historickém centru obce (mésta) nebo jeji Cdsti, v centrech obanského vybaveni
s vylouc¢enou motorovou dopravou mimo obsluzné motorové dopravy a verejné
hromadné dopravy za stanovenych podminek provozu podle zdkona ¢. 361/2000 Sb.
a vyhldsky MD CR ¢. 30/2001 Sb. Prostor mistni komunikace v této zéné se sklddd
z prostoru pobytového a z prostoru dopravniho se smiSenym provozem v celé Siri
a miiZe byt takto rozdeélen opticky pripadné fyzicky a také hmatové podle vyhlasky
MMR CR ¢ 369/2001 Sh. Prostor mistni komunikace v pési zéné je obvykle resen
v jedné tirovni“ (CSN 73 6110, str. 11).

,V pésSich a obytnych zéndch se navrhuje reseni povrchu zpravidla v jedné
urovni s vhodnym optickym vyjadrenim funkci jednotlivych ploch a v pripadé potreby
i hmatovym oddélenim podle vyhldsky MMR CR ¢. 369/2001 Sb a TP 103. Bez zvysenych
chodnikii véetné povrchového odvodnéni se mohou navrhovat mistni komunikace
v okrajovych cdstech obci, v malych obcich, v ¢dstech obci neurcenych k zastaveni
(ve volné krajiné) i s pripusténim smiseného provozu chodcii a vozidel podle zdkona
¢ 361/2000 Sb. a vyhldsky MD CR ¢& 30/2001 Sb.“ (CSN 73 6110, str. 15).
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4.1.12 Prednost vozidel prijizdé€jicich zprava

Pravidlo prednosti vozidel prijizdéjicich zprava je obecné pravidlo ustanovené
v § 22, odst. 2, zakona €. 200/1990 Sb., o provozu na pozemnich komunikacich, ve
znéni pozdéjsich predpist.

Nevyplyvd-li prednost v jizdé z dopravniho znaceni, musi ddt ridic prednost
v jizdé vozidliim nebo jezdciim na zviratech prijiZdéjicim zprava nebo organizované
skupiné chodctii nebo priivodciim hnanych zvirat se zviraty prichdzejicim zprava
(Zakon ¢.361/2000 Sb., §22, odst. 2, str. 26).

Dané opatreni ma znacny vliv na stimulaci pozornosti fidice a zejména nuti
Fidice snizit rychlost vozidla v mistech kiiZeni komunikaci tak, aby bylo moZné
v piipadé bliZicitho se dopravniho prostiedku vcas reagovat.

4.2 Krizeni komunikaci

Jednim z nejrizikovéjSich mist ve vztahu k nehodovosti na pozemnich
komunikacich je misto, kde se pozemni komunikace tUrovnoveé krizi. V takovém
misté se mnohondsobné zvysSuje pravdépodobnost vzniku dopravni nehody,
zejména v mistech tzv. koliznich (stfetnych) bodl, kde dochazi ke krizeni
jednotlivych dopravnich proudi. Nejcastéjsi piicinou vzniku dopravnich nehod,
které vzniknou v kriZovatkach, je nedani prednosti v jizdé. Pri projektovani
krizovatek a jejich stavbé je nejdililezitéjSim faktorem pravé bezpecnost, ale
i kiiZovatka v nejmensich detailech konstruovana spravné nezarucuje bezkolizni
provoz.
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Tab. 4 Rozdéleni kiiZzovatek

Druh: Typ: Vzor: Stupert usmérnéni:
- bez urdeni prednosti v prusetna - prosta (bez usmérnéni a
2 stykova pfidatnych pruhu)
I - vidlicova - usmérnéna = kanalizovana (délici
- - suréenim pfednostiv |- odsazena ostruvky na vedlejsi)
3 jizdé - hvézdicova - roz§ifena (s fadicimi a
% . agewoRudio pfipojovacimi pruhy)
= signalizaci - okruzni - s nepojizdénym ostrovem
- velka (D>40m) - s Gastetné pojizdénym ostrovem
- mala (D=25-40m) |- s pIn& pojizdénym ostrovem
- mini (D<25m)
s kfiznymi body - kosodélna - usmérnéna(dél. ostruvky na
(na méné vyznamné - jednovétvova vedlejsi)
komunikaci) - osmickova - rozs8ifena (s rfadicimi a
- deltovita pfipojovacimi pruhy)
s prupletovymi useky - srdcovita - s pfidatnymi pruhy
8 (s vylou€enim kfiznych - Ctyflistkova - s pfidatnymi pasy
2 | bodu) - trojlistkova
3 - dvojlistkova
S - prstencovita
§ bez prupletovych Useku - trubkovita
E (ale s vratnymi vétvemi, - trubkovita sdruZzena
kfizné body vylou€eny) - trubkovita dvoijlistkova
utvarova - rozstépova
(bez kfiznych bodu, - spirdlova
pripletu a vratnych vétvi) |- turbinova
- hvézdicova

Zdroj: CSN 73 6102. (2007)

Rozhledové poméry v kiizovatce jsou ur¢eny pomoci rozhledovych trojihelniki.
Rozméry rozhledovych trojuhelnikli se stanovuji v zavislosti na zplsobu urovani
ptrednosti v jizdé.

R. Kocab (2011) ve své praci uvadi, Ze na kiizovatce, ktera je 0znacena dopravnim
znacenim ,,Dej pfednost v jizdé*“ a ,,Sthj, dej pfednost v jizdé*“ se délky stran
trojuhelniku na hlavni i vedlej$i komunikaci ode¢itaji z tabulek uvedenych v CSN 73 6102.
Odpvijeji se od smérodatné rychlosti, skupiny vozidel, které maji do kiizovatky povoleny
pfistup a pficného uspotadani hlavni komunikace. Zavisi také na tom, zda se
ktizovatka nachdzi v zastavéném nebo nezastavéném uzemi.

Z normy CSN 73 6102 vyplyva, ze vhodna poloha kiizeni komunikaci ve
vztahu k zajisténi bezpecnosti a plynulosti silni¢niho provozu je v pfimém
smeérovém vedeni trasy a V plochych smérovych obloucich. Nevhodné je umisténi
stykoveé kiizovatky na vnitini strané smérového oblouku s malym polomérem.
Ve vyskovém vedeni trasy je nejvhodnéj$i umisténi kiizovatky ve vydutém zaobleni
podéIného profilu a v pfimkovém sklonu do 3%. Naopak nevhodné je umisténi kiizovatky
ve vypuklém zaobleni podélného profilu a nedoporucuje se v useku se zvySenym
poctem jizdnich pruhii ve stoupani a klesani nivelety. Je-1i nezbytné pied vrcholovym
zaoblenim kfizovatku navrhnout, a to s nedostate¢nym rozhledem pies vrcholovy
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oblouk, pak je z hlediska bezpe¢nosti dopravy mozné jen piipojeni z vedlejsi komunikace
odbocenim vpravo vyjezd z hlavni na vedlejsi také vpravo. Kde velikost a délka
klesani pted kfizovatkou neumoziiuje, aby i tézk4d nakladni vozidla mohla pted
ktizovatkou bezpecné zastavit, pfipadné odbocit na kiizovatce (napt. s ohledem na mozné
prehiati brzd), kfizovatka nesmi byt navrzena. Uroviiova kiiZovatka nesmi byt dale
umistnéna na zelezni¢ni piejezd pfes pozemni komunikaci ani v jeho bezprostiedni
blizkosti (viz CSN 73 6382). V zastavéném tzemi obci a v Gizemi uréeném k zastavéni
uzemnim planem je poloha kiizovatek obvykle urcena siti mistnich komunikaci.
Vzdélenosti jednotlivych kfizovatek maji reflektovat pozadavky na zajisténi dopravni
dostupnosti ptilehlého uzemi a plynulého a bezpe¢ného silni¢niho provozu na ktizujicich
se komunikacich. Vzdalenosti kiizovatek na silnicich a dalnicich uréuje CSN 73 6101, na
mistnich komunikacich pak CSN 73 6110.

4.3 Povrch pozemni komunikace ve vztahu k predchazeni
vzniku dopravnich nehod

Povrchy vozovek a zejména pak jejich protismykové vlastnosti se dostavaji
v poslednich letech do popredi zajmu a to zejména ve vztahu k dopravni nehodovosti.
Pri¢in dopravnich nehod je celd fada. Stav povrchu vozovky vSak hraje velice
dilezitou roli ve vztahu k pricinné souvislosti s dopravni nehodou. Z tohoto
diivodu se jako vyznamny proménny partner jevi odolnost povrchu vozovky
vici smyku. Znacné mnozstvi nehod je zptisobeno nebo provazeno smykem vozidla.

Definici mikrotextury, makrotextury a vlastnosti povrchu vozovky dle
CSN 73 6177, ,Méfeni a hodnoceni protismykovych vlastnosti povrchii vozovek”
(2009), zminuje a definuje ve své diplomové praci pod nazvem ,VIiv stavebné
konstrukéniho reseni vozovky na bezpecnost dopravy” Martin RySavy (2013), ktery
uvadi: ,,Odolnost povrchu vozovky proti smyku definujeme jako soubor viastnosti krytu
vozovky zajistujici spoluptisobeni mezi povrchem vozovky a pneumatikou pri pohybu
vozidel. Na jeji velikosti md nejvétsi vliv textura povrchu vozovky, coZ je morfologické
uspordddni materidlu tvoriciho jeji povrch, kterd je ddna mikrotexturou povrchu
kameniva a makrotexturou povrchu vozovky. Ddle specifikuje definici
mikrotextury, kterd je odchylkou redlného povrchu od idedlné rovného povrchu vozovky
s charakteristickymi rozméry mensimi nez 0,5 mm a stredni vinovou délkou od 0,5
mm. Ta je ddna velikosti a tvarem vystupkii jednotlivych zrn kameniva. Ovliviiuje
protismykové vlastnosti povrchu vozovky zejména pri nizsich rychlostech jizdy. Pro
dosazeni dobré mikrostruktury povrchu je vhodné pouZivat kamenivo s nizkou
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ohladitelnosti. Ddle pak charakterizuje makrostrukturu jako odchylku povrchu
vozovky od idedlné rovného povrchu s charakteristickymi rozméry 0,5 mm az
50 mm a stredni vinovou délkou od 0,5 mm do 50 mm. Ta je tvorena hrubymi
a jemnymi frakcemi kameniva nebo povrchovou upravou povrchii.”

~____ mikrotextura
FTTHEAL) o _
Qs ar sl i VO X i s) S TR ATt ) makrotextura
& . ) J_ §agay 4 : RN (R vt 20y il '
] : i) s J & DD AR ) U ney
\/——/\/ \\ /\___\B L\,\_/“<) <\/\J w

Obr. 4 Specifikace mikrostruktury a makrostruktury
Zdroj: CSN 73 6177 (Zati 2009)

V technickych normach CSN 73 6177 a CSN ISO 13473-2, je uvedeno, Ze
dilezitou vlastnosti povrchu vozovek ve spojitosti s protismykovym opati‘enim je
dostatecny odvod povrchové vody pomoci makrostruktury, kterd ma velky vyznam
pii vytlacovani vody pii styku pneumatiky s povrchem vozovky. Pokud ma
povrch vozovky potfebné drenazni vlastnosti a sklon, voda z povrchu vozovky
bude odtékat snadnéji a predchazime tak nebezpeci drzeni vody na vozovce
a nasledné vzniku aquaplaningu.

Povrchu pozemni komunikace Ize uzit také ve vztahu k dosaZeni poZadovanych
rychlosti jedoucich vozidel. Zménou struktury a tim dosaZeni vyssi drsnosti
povrchu komunikace, miizeme docilit akustického upozornéni jedouciho ridice na
poZadovanou rychlost, ktera je stanovena zakonem ¢i mistni dpravou provozu.
Dané opatfeni je moZné uzivat samostatné nebo ve spojitosti s dalSimi prvky.
Je vsak nutné zvazovat lokalitu, ve které takové opatreni uzijeme, a to z diivodu
zvySeni hlu¢nosti v okoli komunikace.
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Mikrotextura Makrotextura Megatextura Podélné nerovnosti
] |
I [
Vinova délka 0,5 mm 5 mm 50 mm 0,5m 5m 50m
Frekvence 2000 200 20 2 02 0,02
[oykdu/s] \ Valivy odpor |
| Adheze | Hystereze

| Protismykové vlastnosti \ Udrzovani sméru jizdy |

|

| Drenazni vlastnosti | \ Jizdni pohodili ]
|
|

| Optické vlastnosti | Dynamické zatiZeni ]

OpotFebeni pneu | Opotfebeni automobili |
| Hluk |
Obr. 5 Rozsahy termini vinova délka textury, prostorova frekvence textury, nerovnost a jejich

vvvvvv

Zdroj: CSN ISO 13473-2 (Prosinec 2003)

4.4 Soucinitel podélného tireni

V Diplomové praci ,Soucinitel tFeni povrchu vozovky a Skid Resistance Index”, definuje
P. Nekulova, (2014), souéinitel podélného tfeni podle technické normy CSN 73 6177, jako:

vv7s 7

podélna sila v misté dotyku pneumatiky méticiho kola s vozovkou
soucinitel treni = [N]

svisla sila ptisobici v misté dotyku pneumatiky méficiho kola s vozovkou

Takto vypoctené hodnoty soucinitele tfeni se vyrovnaji na zvolenou mérici rychlost
podle funkce:

Fp=a.ebv (1)

kde:

F’p - vyrovnana hodnota soucinitele podélného treni
a, b — parametry exponencialni funkce

e=2,718

vV

v - mérici rychlost [km.h-1]
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Jak ve své praci Nekudova dale uvadi s odkazem na technickou normu
CSN 73 6177, pro zjisténi parametrt a, b je nutné mit k dispozici hodnoty souéinitele
podélného tifeni pfi minimalné trech rtiznych méficich rychlostech. Vyrovnané
hodnoty soucinitele podélného treni se prepoctou na referencni teplotu.

Vypocet indexu protismykovych vlastnosti (SRI):

SRI slouzi k objektivnimu stanoveni protismykovych vlastnosti, neni zavisly
na pouzitém zarizeni k méteni soucinitele tfeni. Definovan je nasledujicimi
rovnicemi:

5-30
SRI =B.F .e So (2)
So =a.MPDP

kde je:
a, b, B - specifické parametry pro dané mérici zarizeni stanovené béhem kalibrace
F - naméreny soucinitel tfeni
S - rychlost skluzu mezi pneumatikou a povrchem vozovky v [km.h-1]

pro méreni soucinitele podélného tireni S = V. pomér skluzu
pro méreni soucinitele bo¢niho tieni S = V. sin (y)

V - mérici rychlost vozidla v km . h-1
y — thel odklonu mériciho kola

So - rychlostni parametr zavisly na povrchovych vlastnostech testovaného povrchu
MPD - primérna hloubka profilu

Specifické parametry B, a, b se stanovuji pro kalibraci, pro kterou je nutné provést
srovnavaci méfeni s referenénimi zatizenimi, coz uvadi norma CSN P CEN/TS
13036-2, ,,Povrchové viastnosti vozovek pozemnich komunikaci a letistnich ploch”.



Prakticka ¢ast a vysledky prace 35

5 Prakticka c¢ast a vysledky prace

Prakticka Cast je zamérena na mistni Upravu provozu na pozemnich
komunikacich ve mésté Moravska Trebova, kde se v soucasné dobé nachazi nemalo
mistnich komunikaci, na kterych je nutné navrhnout upravu provozu s ohledem
k soucasnému stavu jejich zatiZeni a lokalitdm s vysokou hustotou osidleni, které je
nutné fesit ve vztahu k bezpecnosti a plynulosti provozu.

Mésto Moravska Trebova leZi na pomezi Cech a Moravy v nadmoi'ské vysce
okolo 360 m. Mésto ma zhruba 10.300 obyvatel a je méstem s rozsifenou
plsobnosti (tzv. obce III. stupné) a vykonava tedy prenesenou plisobnost statu.

»,Do samostatné piisobnosti obce patri zdleZitosti, které jsou v zdjmu obce
a obcanti obce, pokud nejsou zdkonem svéreny krajiim nebo pokud nejde o prenesenou
ptisobnost orgdnti obce nebo o ptisobnost, kterd je zvldstnim zdkonem svérena
sprdvnim uradiim jako vykon stdtni sprdvy, a ddle zdleZitosti, které do samostatné
ptisobnosti obce sveri zdkon“ (Zakon ¢. 128/2000 Sb., § 35, str. 17).

Samostatnou a prenesenou pusobnost mésto vykonava pomoci svych odbori.
Mimo jiné do rozsitené pilisobnosti spada i dopravni a silni¢ni hospodarstvi jako je
evidence motorovych vozidel, stanoveni mistni upravy provozu na pozemnich
komunikacich silnic II. a I1. tfidy a vykon funkce vlastnika mistnich komunikaci,
kterou vykonava v ramci samostatné plisobnosti.

Méstem Moravska Trebova prochazi z dopravniho hlediska velice vyznamna
komunikace 1/35, ktera je dulezitou spojnici mezi Hradcem Kralové a Olomouci.
Mésto je napojeno na vyznamny Zelezniéni uzel Ceska Tiebova, vzdaleny cca 25 km
severné od mésta. Nejblizsi letecka doprava je v Brnég, které je vzdaleno cca 75 km.

Vyuziti vySe uvedenych bezpecnostnich opatieni a jednotlivych prvkl bude
demonstrovano v komplexnim feSeni dopravni situace ve mésté Moravska Trebova,
s ohledem k sou¢asnému hledani optimalniho reSeni dopravni problematiky.

5.1 Omezeni rychlosti

Zakladem navrhu optimalizace dopravni situace ve mésté je sniZeni dopravni
rychlosti zejména v lokalitach s vysokou hustotou osidleni a s tim spojenym rizikem
vzniku stfetu motorového vozidla s chodcem, cyklistou, pripadné jinym dc¢astnikem
provozu. Mésto bylo rozdéleno s ohledem k hustoté osidleni a s tim spjatého zatiZeni
komunikaci do péti sektorli. DalSim rozhodujicim faktorem pii volbé tupravy
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provozu v danych lokalitach byla kapacita zbudovanych parkovist a vyznacenych
parkovacich ploch, které jsou diilezitym kritériem pri ekonomickém hledisku na
realizaci navrhovanych opatteni.

o'
Q‘ “‘ A Y
=  STREDNI TECHNICKA $KOLA
MINISTERSTVA OBRANY

Obr. 6 Mapa mésta Moravska Trebova s vyobrazenim ocislovanych lokalit

5.1.1 Lokalita ¢. 1

Lokalitou ¢. 1 je samotné centrum mésta, kde vzhledem k parametrim
komunikaci v jeho historickém jadru je nastaveni dopravniho reZimu sloZitou
zalezitosti. Je nutné brat na ziretel nemalo faktora ovlivitujicich dané rozhodovani
a to zejména $iri ulic, moznosti vyhrazeni parkovacich mist, dopravni obsluznost
a dostupnost tézkych a velkych nakladnich vozidel zasobovani, komundlni techniky
a vozidel Integrovaného zachranného systému.



Prakticka ¢ast a vysledky prace 37

V centru mésta je dopravnim znacenim ¢. I[P 25a a IP 25b upraveny provoz jako
zona s dopravnim omezenim, kde povinnost plynouci z daného znaceni je maximalni
povolena rychlost jedoucich vozidel 30 km.h-1 a v celé lokalité je zakaz stani vozidel
mimo vyhrazena parkovisté. Je zde nastaveny systém jednosmérnych ulic s uzitim
pravidla prednosti vozidel prijizdéjicich zprava.

V uvedené lokalité by bylo vhodné upravit soucasny stav v ulici Zamecké, kde
je treba otoCit smér jizdy v jednosmérné ulici z diivodu mozZnosti pripadného
navratu pii nevhodném odboceni v centru meésta, coz je v soucasné dobé
nemoZné a ridic¢ je nuceny hlavnimi komunikacemi objet celé historické jadro. Tim
dochazi ke zbytecnému dalSimu zatéZovanti jiz tak pretizenych komunikaci II. trid
vedoucich v okoli centra. Dale na ulici Branské, ktera je nejSirsi ulici v historickém
centru vytycit prostor pro stani vozidel po pravé strané ve sméru
jednosmérného provozu a vytvorenim parkovacich ploch pro cca 20 vozidel tak
ulehcit pretiZenym parkovistim.

Ulice Cihlarova je pési zénou a zaroven ulici s nejvétSim poctem obchodt
a dalsich provozoven s rtiznymi podnikatelskymi aktivitami. Dana ulice usti do
¢tvercového nameésti v jednom z jeho roht. Do ulice je umoznén vjezd vozidel
zasobovani, a to v dobé od 08:00 do 11:00 hod. v pracovnich dnech. Zhruba
uprostied pési zony navazuje kolmo ulice Marxova, ve které je nékolik dalSich
obchodt a provozoven rizného charakteru a je hlavni spojnici z prilehlého jediného
nezpoplatnéného rozlehlého parkovisté v centru mésta a hojné navstévovaného
marketu BILLA. V uvedené ulici je nastaveny obousmérny provoz, kde v ¢asti ulice
je umoznén vjezd pouze vozidlim vymezenym dopravnim znacenim ¢. B1, zakaz
vjezdu vSech vozidel v obou smérech, s dodatkovou cedulkou vymezujici moZnost
vjezdu vozidlim spadajicim do kategorie Dopravni obsluha. Konec takto vyznacené
Casti ulice navazuje praveé na ulici Cihlarovu, ktera je pési zonou. Na takto upravenou
¢ast ulice Marxovy navazuje ulice Hvézdni, ve které se nachazi nékolik dalSich
provozoven a kterd dopravné omezenou ¢ast ulice Marxovy opét propojuje
snaméstim T. G. Masaryka. A pravé takto dopravné omezenou ¢ast ulice Marxovy
o celou ulici Hvézdni navazujici na mistni namésti, by bylo vhodné z divodu
nadmérného pohybu chodctli oznacit jako pési zénu se vSemi pravidly stavajici pési
zony a pravidly plynoucimi ze zakonnych norem.

Posledni ulici v dané lokalité, ve které by bylo vhodné provést regulaci dopravy
je ulice Farni, ktera je soubézna s ulici Cihlatovou, tedy pési zénou. V dané ulici se
nachazi hojné navstévovana veterinarni ordinace, ktera je jedinou ordinaci

7 w7

v okruhu min. 12 km. Ulice Farni je o primérné $ifi 7,2 m, v soucasné dobé
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s obousmérnym provozem. V ulici se nachazi zakladni skola a s ohledem k parametriim
ulice a provozu v bezprostredni blizkosti vchodovych dveri zakladni Skoly tusticich
primo do vozovky, je nutné dopravni situaci vdaném misté regulovat. S ohledem ke
sniZeni rychlosti by bylo vhodné zuzit prostor vytycenim mist pro parkovani vozidel
v souladu se zakonem. Prostor komunikace pred Skolou by mél byt vyvySeny nad
béZnou droven komunikace a viditelné oznacen jak svislym dopravnim znacenim
C. IP 2 (Zpomalovaci prah) a ¢. A 12 (Déti), tak vhodnym vodorovnym dopravnim
znacenim, zvyraznujicim jak zvySeny usek vozovky, tak i nebezpeci v podobé déti,
které mohou ze dveri skoly vbéhnout rovnou do drahy vozidla. V dlisledku zavedeni
parkovacich mist v dané ulici, ¢imZ mimo jiné dosdhneme i zvySeni kapacity
parkovacich mist v centru mésta, je nutné upravit dopravni reZim zavedenim
jednosmérného provozu.
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Obr. 7 Mapa historického centra mésta Moravska Trebova s vyobrazenim doporuc¢eného sméru
dopravniho toku
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5.1.2 Lokalita ¢. 2

Lokalita nazvana ,Sidlisté Zapadni“ je ¢asti mésta s nejhustSim osidlenim, kde
byla v nedavné minulosti ¢astecné reSena problematika provozu na pozemnich
komunikacich, a to zavedenim pravidla prednosti vozidel ptijiZdéjicim
zprava a snizenim rychlosti dopravnim znacenim ,Z6na 30“. To vSe doplnéno
nevhodnou dpravou vozovek vloZenim nékolika pri¢nych prahli v tésné blizkosti
hranic krizovatek, jejichZ vyznam spocival v donuceni ridice sniZit rychlost vdaném
useku. Tento efekt vSak plni UiCel samotné kiiZovatky s danym pravidlem. Pri
nedavné revitalizace byla feSena i parkovaci mista pro osobni automobily, a to v ramci
nékolika nové zbudovanych parkovist Ci rozsifeni vyznacenych stani nad ramec
ptivodnich parkovacich mist.

JelikoZ je v dané lokalité vysoky kazdodenni pohyb déti a mladeze a je zde
béZny Cetny pohyb nejen mistnich obyvatel na pozemnich komunikacich, bylo by
vhodné danou lokalitu oznacit dopravnim znacenim ¢. IP 26a,,0bytna zéna“ a ¢. IP 26b,
»,Konec obytné zény“, sniZit tak rychlost na 20 km.h-! a upozornit ridice na hrozici
nebezpeci v podobé pohybu osob na pozemnich komunikacich. Ve spojitosti
s reSenim provozu v mistech kiiZzeni pozemnich komunikaci s uzitim pravidla
prednosti vozidel prijizdéjicich zprava, plynouciho ze zdkona o provozu na
pozemnich komunikacich, docilime zna¢ného zpomaleni dopravy v dané lokalité.
Vhodnym feSenim pro danou oblast by bylo vyvySeni vSech hlavnich kriZovatek
a jejich najezdl nad béznou troven jizdnich pruhi a odlisit v téchto mistech strukturu
povrchu vozovky, ¢imZ by bylo dosaZzeno zvySeni pozornosti ridicli a Zddouciho
zpomaleni vozidel v mistech kiiZeni komunikaci.

Podle TP 85, ,Zpomalovaci prahy”, proto, aby bylo fidi¢i neomylné ziejmé, Ze
vjizdi do zony upravené zvlastnimi predpisy, je nutné vjezd do obytné zény, ale i vyjezd
z ni, upravit prostrednictvim snizeného priibézZného obrubniku nebo pomoci
zpomalovaciho prahu.

5.1.3 Lokalita ¢. 3

Lokalita €. 3 je obytnou casti mésta se zastavbou bytovych a rodinnych
domi. V této Casti mésta se nachazi Technické sluzby mésta a vjezdy do dvou
vyrobnich arealt. Cela lokalita se lezi nad sportovnim arealem, ve kterém se nachazi
fotbalovy stadion, zimni stadion, tenisové kurty a rozlehly aquapark. Jednou ze
dvou pristupovych komunikaci k jednotlivym sportovistim je pravé komunikace
vedouci uvedenou ¢asti mésta. V dané lokalité je primérna sife hlavnich komunikaci 8 m.
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Komunikace jsou rovné, pirehledné a zcela vyhovujici jsou i rozhledové trojuhelniky
v jednotlivych kiizovatkach, vyjezdech z blokli obytnych domi a mist leZicich mimo
pozemni komunikace.

Uvedenou ¢ast mésta by bylo vhodné oznacit dopravnim znacenim ¢. IP 25a
»ZCatek zény s dopravnim omezenim“ a [P 25b ,Konec zény s dopravnim omezenim*“
ajejich prostrednictvim redukovat nejvyssi povolenou rychlost na 30 km.h-1. Provoz
ve vSech kriZovatkach dale upravit pomoci pravidla prednosti vozidel
ptijizdéjicich zprava.

5.1.4 Lokalita ¢. 4

Lokalita vedena pod cislem 4 je oblast zastavéna rodinnymi domy a nékolika
bytovymi domy tvorici jeden blok. Oblast je pristupna ze tfi stran a neni zatiZena
komunikaci vyssi tiidy. Vozovky jsou v priimétné Sifi 7 m a v celém useku nejsou
zbudovana parkovisté ani vyznacena parkovaci mista. Obyvatelé zpravidla parkuji
vozidla na vlastnich pozemcich, piipadné jsou vyuZzivany Siroké komunikace.

Danou lokalitu by bylo vhodné opét upravit ve smyslu tzv. ,Z6ny 30“ oznacené
dopravnim znacenim €. IP 25a a IP 25b (z6na s dopravnim omezenim) a sniZit
maximalni rychlost jedoucich vozidel na 30 km.h-l. Na dlouhych rovnych
komunikacich je nutné zajistit dodrZovani stanovené rychlosti vlozenim pri¢nych
prahli a odstranénim dopravniho znaceni tak opét vyuzit obecného pravidla
vyplyvajictho ze zakona o provozu na pozemnich, a to prednosti vozidel
prijiZzdéjicich zprava. Tim by bylo dosaZeno dostatecného zpomaleni jedoucich
vozidel. Dale by bylo vhodné v ulicich Tovarni a Udolni, coZ jsou ulice ptilehlé
zastavbé bytovych domd, vyznacit mista pro parkovani vozidel. Ulici Dukelskou,
kterd je jednou ze spojnic mezi centrem mésta a jeho jizni ¢asti, je nutné oznacit
v obou smérech dopravnim znaCenim B 29 ,Zikaz stani“, ¢imz docilime jeji
bezproblémové priijezdnosti.

5.1.5 Lokalita ¢. 5

[ dalsi ¢ast mésta, mistné zvana ,KriZovy vrch®, je hustéji osidlenou oblasti
vzhledem k mnozstvi bytovych doma a nové zastavbé rodinnych domi, navic
zatiZena zvySenym pohybem vozidel z diivodu ptistupové komunikace k mistnimu
hrbitovu, protinajici danou lokalitu. V této lokalité je zvySeny pohyb osob a zejména
déti na vétsSiné komunikaci.
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Navrhovanym opatienim je prvoiradé omezeni rychlosti osazenim dopravniho
znaceni IP26a a IP26b, ,zacdtek a konec obytné zdény“. V kriZovatce ulic
Nerudova a Manesova by bylo vhodné upozornit na kfiZzeni pozemnich komunikaci
vyvySenim prostoru krizovatky a jejich najezdii nad béznou uroven vozovky.
VSechna kriZeni komunikaci ponechat rizenda obecnymi pravidly provozu na
pozemnich komunikacich, tedy ,prednosti vozidel prijizdéjicich zprava“, ¢imz
dosdahneme zvysené pozornosti projizdéjicich ridict a Zadouciho sniZeni rychlosti.
Krizovatky s obecnym pravidlem je nutné fadné zvyraznit vhodnym vodorovnym
znacenim.

5.1.6 Lokalita ¢. 6

Tato lokalita je ¢asti mésta se zna¢nym podilem primyslovych provozoven
vyrobniho charakteru, do kterych je nevyhnutelna dostupnost tézkych nakladnich
vozidel a tézké techniky. V celé této Casti mésta nejsou zbudovana parkovisté ani
vytyCeny parkovaci plochy. Lokalitu protind pomérné vytiZena silnice II. tridy
propojujici obchvat silnice 1/35. Z dané komunikace 1ze odbocit opét na silnici II. tridy,
kter4 je hlavni komunikaci vedouci smérem na Lanskroun a Ceskou Tfebovou.

S ohledem k poctu primyslovych provozoven a s tim spojenym dopravnim
zatiZzenim mistnich komunikaci a poctu obytnych budov, by bylo vhodné danou
lokalitu mimo silnice II. tfid oznacit dopravnim znacenim ¢. IP 25a ,zacdtek zony
s dopravnim omezenim” a IP 25b ,konec zény s dopravnim omezenim” a omezit
nejvyssi povolenou rychlost na 30 km.h-1.

5.2 Uprava dopravniho prostoru

,Zdkladni komunikacni systém obce tvori vybrané komunikace, které plni
prevdzné dopravni funkci. Podle velikosti obce to jsou komunikace funkcnich skupin
A nebo B pripadné C. Na komunikacich funkcnich skupin B a C se mohou pouZit
zklidriovaci prvky podle TP 85, Zpomalovaci prahy; TP 132, Zdsady ndvrhu dopravniho
zklidriovani na mistnich komunikacich; TP 135, Projektovdni okruznich kriZovatek na
silnicich a mistnich komunikacich; TP 145, Zdsady pro navrhovdni tprav priitaht
silnic obcemi. Ostatni komunikacni sit’ tvori zejména komunikace funkcni skupiny
C a D. Na komunikacich funkcéni skupiny C a podskupiny D1 (v odiivodnénych
pripadech i funkcni skupiny B) musi byt v co nejvétsi mire aplikovdny zklidriovaci
principy a prvky uvedené ve zvldstnich predpisech TP 103, Navrhovdni obytnych zén;
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TP 85, Zpomalovaci prahy; TP 132, Zdsady ndvrhu dopravniho zklidriovdni na
mistnich komunikacich; TP 135, Projektovdni okruznich kriZovatek na silnicich
a mistnich komunikacich; TP 145, Zdsady pro navrhovdni iprav pritahti silnic obcemi.
Mezi vyznamné zklidriovaci principy patri také uplatnéni plosnych dopravnich
omezeni v ucelenych zéndch obci, napr: rychlostnich limitti 30 km. h"“(CSN 73 6110, str. 19).

5.2.1 Cast mésta ,Udanky"

Diive samostatnou obci, dnes ¢asti mésta Moravska Tiebova je lokalita pod
nazvem Udanky. V této lokalité doslo v roce 2014, po predchozim budovani
hloubkové kanalizace, ke komplexni opravé pozemni komunikace, ktera se v jejim

’

centru dvoji do dvou vétvi. Prvni vétvi je komunikace protinajici obec, koncici
cca 500 m za obci, kde prechazi v lesni cestu. Druhou ¢asti je pro tuto ctvrt hlavni
komunikace vedouci od nejhustéji odbydlené oblasti pod nazvem ,Sidlisté
Zapadni“, ve sméru k vlakovému nadrazi, leZicim na vychodnim okraji mésta. Tato
komunikace je hojné uzivana jak ridic¢i osobnich, tak i ndkladnich vozidel.
Nakladni vozidla vyuZzivaji silnici jako spojnici mezi komunikaci I/35 a priimyslovou
zonou leZici nedaleko uvedeného vlakového nadrazi.

Site jizdniho pruhu a cely profil komunikace, by mély byt voleny
zejména s ohledem k predpokladdanému uzivani komunikace patfi¢nymi skupinami
vozidel a s ohledem k intenzité dopravy. Je-li v obou smérech uvazovana doprava
rozmeérnych nakladnich automobil{i, pak je nutnd minimalni Sife komunikace
nejméné 6 m, aby bylo mozZné bezpecné mijeni. Pri Sifi komunikace 5,5 m se stava
mijeni takovych vozidel nebezpec¢né a hrozi tak vznik kolize.

,Sitky jizdnich pruhii na priijezdnim useku silnice v intravildnu maji byt zpravidla
mensi nez v uzemi nezastavéném. To vyplyvd z rozdilnych jizdnich rychlosti a odlisného
funkéniho vyuZiti. Pro niZsi rychlost v izemi zastavéném dostacuje mens$i $irka
a v hlavnim dopravnim prostoru je potrebné ziskat prostor pro dalsi funkce. Obvykle
se jednd o prechod z Sirky jizdniho pruhu 3,50 m v tizemi nezastavéném na $irku
3,00 nebo 3,25 m v tizemi zastavéném a ddle o redukci $irky odvodriovaciho prouZku
z 0,50 m na 0,25 m podle zptisobu odvodnéni. Zména sirkového uspordddani mezi tizemim
nezastavénym a zastavénym miiZe byt navrZena i asymetricky. V odiivodnénych pripadech
a ve stisnénych prostorovych podminkdch soucasného stavu a pri aplikaci zklidriovacich
a bezpecnostnich opatieni podle TP 131“ (CSN 73 6110, str. 16).

Site komunikace ve sméru od Udanské restaurace, tedy z centra obce,
vedouci k nadrazi CD, v jeji zastavéné ¢asti a nejkriti¢t&j$im dseku byla v nejsirsim
misté namérena v pricném profilu 5 m. NejuZsim mistem, navic v misté nepiehledné
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zatacky, byla Sife vozovky nameérena pouhych 4,80 m, coZ je podle metodiky dostacujici
maximalné na skupinu vozidel 01 a 02, tedy osobni a dodavkova vozidla. Vozovka
je v zastavéné casti olemovana zvySenymi obrubami a neni tudiZ mozny jakykoliv
manévr potrebny pro vyhnuti vozidel. V situacich, kdy se setkaji proti sobé jedouci
dvé rozmérna nakladni vozidla v misté neprehledné zatacky, kde je navic komunikace
nejuzsi, dochazi k zastaveni dopravy a jedno z vozidel je nuceno v zatacce couvat.
Tim vSak dochdazi z hlediska dopravné bezpecnostniho k velice nebezpetnym
situacim. Zvysujici mirou rizika a s tim spojenou zvysujici se pravdépodobnost
vzniku dopravni nehody ¢i Urazu, je nevyhnutelné uzivani komunikace cyklisty
a chodci. Zejména cyklisté nemaji moznost thybného manévru pravé z divodu
zvySené obruby lemujici kraj komunikace. Nebezpe¢nym se stava i pohyb osob
s kocarky, se kterymi neni mozné komunikaci v takovych mistech opustit.

,Funkcni skupiny, typy pricného uspordddni mistnich komunikaci v obcich a jejich
ndvrhové prvky maji odpovidat potiebdm dopravni obsluhy v obci, intenzité silnicni
dopravy vnéjsi, vnitini, zdrojové, cilové i priijezdni” (CSN 73 6110, str. 15).

Danou komunikaci by bylo vhodné v mistech vjezdu do zastavéné casti
osadit lokalné vyvySenymi plochami, idedlné vyvySenymi ,polStari“ ve vozovce v
obou smérech a radné osadit odpovidajicim dopravnim znacenim. Vyhoda vyvysSenych
polstarl, které se umistuji pouze v casti jizdniho pruhu, spocivd v mozZnosti
bezproblémového uzivani komunikace cyklisty, kterym tak pii prekonavani zvysené
urovné vozovky nevznika riziko pripadného urazu. Dale by bylo vhodné usek od
kriZovatky prilehlé u parcely ¢. 3067/3 aZ po kriZovatku ulic J. K. Tyla - Zapadni omezit
na prijezd vozidel do 3,5 t, konkrétné pak osazenim dopravniho znaceni B13 , Zdkaz
vjezdu vozidel, jejichZ okamZitd hmotnost presahuje vyznacenou mez“ a v daném
useku dale snizit maximalni dovolenou rychlost na 40 km.h-1 dopravnim
znaCenim B 20a a B 20b ,,Nejvyssi dovolend rychlost”. V daném dseku je s ohledem k vyse
uvedenym argumenttm zcela postradana plocha pro bezpecny pohyb chodct, ktera
by méla byt vy$kové oddélena od tirovné vozovKky. ReSenim by bylo vybudovani
stezky pro chodce a cyklisty zcela mimo vozovku.

V tseku od mistni restaurace, kde se komunikace déli do dvou veétvi, a to
v jeji slepé casti, byla provedenym mérenim zjiSténa celkova Sife vozovky
v nejSirSim misté 4,80 m a v misté nejuzsSim pouhych 4,20 m. Proto by bylo
vhodnym feSenim zacatek a konec zastavéného tizemi osadit v tomto pripadé
dostacujicim, vySe uvedenym zpomalovacim prahem tvorenym kruhovymi polStari
poskladanymi do tvaru,,V“. Dany zpomalovaci prah by bylo vhodné vsadit i do dlouhého
rovného useku u mistni pozarni zbrojnice, kde velmi ¢asto na této komunikaci
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trénuji déti nacvik pozarniho sportu. DalsSim vhodnym doplnénim daného opatieni
je osazeni zac¢atku a konce useku dopravnim znacenim ¢. IP 25a, tedy zacatek zony
s dopravnim omezenim a IP 25b, konec z6ny s dopravnim omezenim a vhodnym
doplnénim omezit nejvyssi dovolenou rychlost jedoucich vozidel na 30 km.h-1.
Tim by byla rychlost omezena v jejim celém useku, tedy i v bo¢nich vétvich pozemni
komunikace, které v nékolika mistech tvori iroviové kriZeni.

5.2.2 Silnice II. tridy

Utelem projektovani mistnich komunikaci je zaji$téni co moZna nejvétsi
bezpecnosti vSech ucastnikli dopravy v obcich, zejména chodcti a cyklistt
a vytvoreni takovych podminek, aby prostor mistni komunikace funkcnich skupin
B, C, D plnil v obci ve vzajemné rovnovaze jak funkci dopravni, tak obsluZnou
a primérené i pobytovou a spoleCenskou v zavislosti na vyznamu té které
komunikace a v zavislosti na prostoru obce, kterym komunikace prochazi. Pro
plnéni téchto funkci mistnich komunikaci se uplatnuji principy zklidiiovani dopravy
na mistnich komunikacich jak funkéni skupiny B, tak zejména C ve smyslu predpisi
TP 85; TP 132; TP 135; TP 145.

Ulice Svitavska

V soucasné dobé nejdelsi komunikaci, jedna ze silnic II. tfidy, na zapadni strané
mésta se napojujici na komunikaci [/35 za nové zbudovanou primyslovou zénou.
Dana komunikace protina lokalitu ¢. 1, mistné zvanou ,Sidlisté Zapadni“. Méfenim
bylo zjisténo nejuzsi misto komunikace o rozméru 8,36 m a nejSirsi misto o rozmeéru
9,66 m. Komunikace protina husté obydlenou oblast, prochazi v tésné blizkosti
zahrady nejvétsi zakladni skoly v rdmci obvodu obce s rozsirenou plisobnosti. Dale se v
bezprostiednim okoli dané komunikace nachazi také mistni nemocnice, obchodni
centrum, nékolik obchod, Domov pro seniory a Gymndazium, jehoZ Zaci pti navstéveé
Skolni jidelny museji tuto komunikaci prekonavat. Na této pro mésto velice
vyznamné komunikaci jsou v souc¢asné dobé pouze dva bezpecnostni prvky chranici
chodce pred stretem s jedoucim vozidlem. Prvnim je délici stfredovy ostriivek
z plastovych dilcq, slouzici jako ochrana chodcti na prechodu pro chodce. Druhym je
pak zvySeny prah oznaceny jako prechod pro chodce pravé v misté, kde se nachazi
Skolni jidelna mistniho Gymnazia.

V dané ulici je nutnd komplexni Gprava dopravniho rezimu. Z idaji Odboru
dopravy a Méstské policie mésta Moravska Trebova vyplyva, Ze na dané
komunikaci jsou denné poruSovana pravidla plynouci ze zakona ¢ 361/2000 Sb.,
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prekracovanim nejvyssi povolené rychlosti jedoucich vozidel. Nejvyssi rychlost
jedouciho vozidla byla staciondrnim radarem v prosinci roku 2015 namétena
103 km . h'l. V daném useku je pravidelné mérena rychlost strazniky méstské
policie, ale i Policii CR. BohuZel dana opatfeni nejsou evidentné dostacujici. Vhodné
by bylo ptivjezdu do obydlené ¢asti ulice ve sméru do centra mésta vloZit dopravni
stfedovy ostriivek s vychylenim sméru a celou komunikaci zuzit v souladu
s ustanovenim CSN 73 6110, ¢imz by bylo dosaZeno poZadovaného sniZeni
rychlosti jedoucich vozidel. S ohledem k $ifi komunikace a hustoté provozu by
bylo vhodné vSechna mista urcend pro prechazeni upravit pomoci stiedovych
délicich ostrivki a zazenim prostoru jizdnich pruht, ve kterém hrozi stiet chodce
s jedoucim vozidlem, tak zvysit bezpecnost chodci. Z diivodu dalSiho zpomaleni
dopravy je mozné vyuzit stavajici Sitre komunikace a prostoru v jejim okoli
a vhodné umistit po obou stranach cyklistické pruhy pro podporu a vyssi
bezpecnost cyklistt, kteif hojné danou ulici uzivaji. Opatient se tyka tiseku v délce 1.120,00 m.
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Obr. 8 Vzor cyKklistickych pruht v obou smérech pozemni komunikace
Zdroj: Dopravné inzenyrska opatreni BESIP v obcich. (Aktualizované vydani 2014)

Ulice Brnénska

Je opét silnici II. tridy, na jizni strané mésta okruzni kiiZovatkou napojena na
komunikaci I/35. V okoli komunikace se nachazi aredl Stredni integrované Skoly
a fada prodejen a dalSich nemovitosti slouzicich k provozovani drobné podnikatelské
¢innosti. Mérenim byla zjisténa délka tiseku 824 m a priimérna Site vozovky 6,54 m.
Vzhledem k hustoté provozu a Sifi komunikace by bylo vhodné v mistech urc¢enych
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pro pirechazeni vloZit do vozovKky stiedové délici ostriivky a ziZenim prostoru jizdnich
pruht, ve kterych hrozi stiet chodce s jedoucim vozidlem, tak zvysit bezpecnost
chodcii. Opatteni by bylo vhodné v daném utseku realizovat celkem ve dvou piipadech.
DalSiho zpomaleni rychlosti jedoucich vozidel lze dosahnout psychologickym zuZenim

jizdnich pruht pomoci vodorovného dopravniho znaceni ¢. V12e (klikata c¢ara)
v usecich, kde hrozi zvysené nebezpeci pravé v podobé stietu vozidla s chodci.

Ulice Komenského

Tato ulice navazuje od kriZovatky s ulici Svitavskou na ulici Brnénskou.
Opét se jedna o silnici II. tridy. V okoli komunikace se nachazi zakladni Skola a jeji
sportovni htisté, speciadlni Skola, prodejna BILLA, autobusové nadrazi, budova
méstského uiadu a dalsi drobné provozovny riiznych podnikatelskych aktivit.

ZvysSeni bezpecnosti by bylo vhodné zajistit sniZenim nejvyssi povolené
rychlosti jedoucich vozidel na 40 km.h-1 a svislé dopravni znaceni podpofrit
vhodnym znafenim vodorovnym, zejména v prostoru pred prilehlou budovou
zakladni Skoly. V mistech, kde jsou v soucasné dobé vyznaceny prechody pro chodce,
vlozit do vozovky stredové délici ostriivky a zizenim prostoru jizdnich pruht, ve
kterych hrozi stret chodce s jedoucim vozidlem, tak zvysit bezpecnost chodct.

Ulice LanSkrounska

Ulice LanSkrounska je silnici II. tfidy. Vede z ¢asti v zastavéné oblasti, kde
se v okoli komunikace nachazeji prodejny a nemovitosti drobného podnikani, ale
také rodinné domy. Dalsi ¢ast ulice prochazi primyslovou zénou mésta, kde vedou
do komunikace najezdy z nékolika vyrobnich a skladovych arealt. Z ulice 1ze také
odbocit k prilehlému vlakovému nadrazi.

V Casti ulice zastavéné objekty s prodejnami a rodinnymi domy byla mérenim
zjiSténa primérna Sie komunikace 8,1 m. Bylo by tedy vhodné v mistech soucasnych
prechodt pro chodce, které ohranicuji zacatek a konec daného useku, vlozit do
vozovky stredové délici ostrivky a v obou smérech tak zuzit prostor jednotlivych
jizdnich pruhti a radné vyznacit prechody pro chodce odpovidajicim svislym
dopravnim znacenim €. A11 (Pozor, prechod pro chodce). V tiiseku mezi obéma
stfedovymi ostriivky lze vyznacenim parkovacich mist umoznit podélné stani
vozidel na pravé strané komunikace ve sméru od centra mésta. Tim by dosSlo k
pozadovanému zuZeni vozovky a poZadovanému dodrzZovani stanovené
rychlosti projiZzdéjicich vozidel.
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6 Diskuze

Celkova uprava provozu za pozemnich komunikacich v Moravské Trebové je
dlouhodobé diskutovanou problematikou. Re$eni by se mélo ubirat ve sméru
osvédCenych praktik, zejména v souladu aktudlnich pravnich a technickych
norem CR a osvédéenych jiz nékolik let aplikovanych opatfeni v praxi. Podstatou je
celkovy pohled na soucasny stav dané problematiky a vypracovani komplexniho
navrhu na jeji feSeni. Nutnosti je FeSeni dopravni situace v celém mésté, konkrétné pak
zklidnéni a pripadné usmérnéni dopravy v jednotlivych ¢astech mésta, a to zejména se
zamérenim na bezpecnost nejzranitelnéjsi skupiny ucastnikd provozu.

Podstatou je celkovy pohled na soucasny stav dané problematiky a vypracovani
komplexniho navrhu na jeji fe$eni. Zadouci je FeSeni dopravni situace v celém mésté,
konkrétné pak zklidnéni a pripadné usmérnéni dopravy v jednotlivych ¢astech
mésta, a to zejména se zamérenim na bezpecnost nejzranitelnéjsi skupiny ucastniki
provozu. V husté obydlenych oblastech a zejména pak v usecich s moZnosti
parkovani vozidel mimo pozemni komunikace, tedy na zbudovanych parkovistich,
je cilem dosdhnout uvolnéni komunikaci z diivodu bezpecného pohybu vsech
ucastnikli provozu, z diivodu snazsi dostupnosti k jednotlivym nemovitostem
a hlavné vytvoreni manipula¢niho prostoru pro slozky Integrovaného zachranného
systému. Divodem diskutovaného a ofekdvaného navrhu reSeni je neustdle se
zvySujici zatiZenost mistnich komunikaci a s tim spjatd naroc¢nost zabezpecleni
plynulého dopravniho toku, ale hlavné pozadované bezpecnosti vSech ucastniki
provozu na pozemnich komunikacich.

Vyspélé staty zapadni Evropy zcela béZné uZzivaji omezeni rychlosti na méné
vyznamnych komunikacich, zejména v zastavénych oblastech bez primyslovych
z6n, velkych obchodnich center ¢i dalSich faktort ovliviiujicich zatéZovani mistnich
komunikaci. Omezeny vSak nejsou pouze jednotlivé komunikace, ale celé lokality
jako z6ény s dopravnim omezenim, piipadné doplnéné dalSimi dodatky upravujici
danou problematiku. U¢innost a vhodnost takové feseni se potvrdilo ze statistik,
které jednoznacné prokazuji, Ze sniZzenim rychlosti ve vybranych lokalitach d oslo
k poklesu poc¢tu dopravnich nehod.

Samotna Narodni strategie bezpecnosti silnicniho provozu 2011 - 2020
poukazuje na skutecnost, Ze jsou stale komunikace v intravilanech znac¢né zatiZzeny
nebezpelim plynoucim z nepfimérené rychlosti vozidel. StéZejnim faktorem ve
smyslu dosaZeni bezpec¢néjsSiho dopravniho prostoru, uzitého ve vySe uvedeném
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navrhu daného teSeni problematiky v jednotlivych oblastech mésta, je pravé
aplikace zdsadniho omezeni nejvyssi dovolené rychlosti jedoucich vozidel. Dana
omezeni byla volena zejména s ohledem na hustotu osidleni dané oblasti, hustotu
dopravniho toku, parametry komunikaci, moZnosti odstaveni vozidel mimo
pozemni komunikace, ale také s prihlédnutim na blizkost Skol a Skolskych zarizenti,
sportovist a pohyb cyklistii a chodcti, zejména pak déti ve vozovkach, a to ve smyslu
Ceské technické normy CSN 73 6110, ale také Narodni strategie bezpecnosti
silni¢niho provozu 2011 - 2020 a dalSich zvlastnich norem, jejichz cilem je zejména
bezpecnost provozu na pozemnich komunikacich.

Jak vysSe uvedeno, dlivodem nabizeného feSeni jsou poznatky a zkuSenosti
vyspélych statd, ale i mést CR, ktera jiZ v minulosti dand pravidla v praxi aplikovala.
ZKklidnéni dopravy snizenim rychlosti vede k vytvoreni bezpectnéjSiho prostoru
zejména pro pohyb nejzranitelnéjsi skupiny ucastnikd provozu, kterymi jsou chodci,
cyklisté ale zejména déti navstévujici Skoly a Skolska zatizeni nebo jen travici volny
¢as mimo domov. Nejen vSak pouhé sniZeni rychlosti je feSenim celé problematiky.
Mnohdy je nutné z finan¢niho hlediska investovat mnohem vétsi prostiedky nezli
finance vynalozené do dopravniho znaceni. Je diilezité v rozpoctech vyclenit penize
na budovani bezpecnych komunikaci, které svymi parametry a vhodné uzitymi
bezpecnostnimi prvky donuti ridice k zdkonem zamyslenému chovani. Témito
prvky jsou v této praci uvedend opatteni, ktera ridice nuti snizit rychlost i proti jeho
vlastni vili. A pravé vtakovych opatienich je spatfovan nejvétSi vyznam pro
vytvoreni poZzadované bezpecnosti.

Jednoznacné nékolikaletou praxi v mnoha zemich EU, ale i v nékterych méstech
CR je moZné doloZit vyznam a dopad sniZeni nejvys$si dovolené rychlosti jedoucich
vozidel na vznik a samotny pocet nehod a naslednych Skod. A pravé v tomto lze
spatfovat vyznam a vyhody zamysleného cile vySe uvedeného zaméru. Nevyhodou
je v mnoha ptipadech, zejména na hlavnich komunikacich, omezeni prostoru, coZ
muze mit dopad na rychlost pohybu vozidel Integrovaného zachranného systému
zejména v ¢asech dopravnich Spicek. Dalsi nevyhodou jsou pak moZnosti pohybu
vozidel snadrozmérnymi naklady, jejichZ vlecné krivky znacné limituji upravy
zamysSlenych opatreni, ktera maji mit dopad pravé na snizeni rychlosti zejména
osobnich vozidel.

Po zavedeni navrhovanych opatfeni v uvedenych lokalitdch a na jednotlivych
komunikacich mésta, by mély nasledovat dalsi tpravy dopravniho prostoru, které
budou dale usmériiovat provoz v jednotlivych ulicich mésta, zejména pak

vrvs

v nejrizikovéjsich dsecich a lokalitdch. Zdrojem nejcastéjsich problémi a nevhodné
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zvolenych opatieni by se mély stat poznatky Méstské policie Moravska Trebova,
policistti Obvodniho oddéleni Policie CR Moravska Tfebova, ale také Dopravniho
inspektoratu Krajského reditelstvi polici Pardubického kraje, Uzemniho odboru
Svitavy. VSechny tyto argumenty a nasledné navrhy by se mély ubirat v souladu
s platnou legislativou a globalnimi poZadavky s ohledem k vyvoji dopravni situace.

Cilem nadnarodni strategie je maximdalné pribliZit pravidla na pozemnich
komunikacich ve vSech zemich EU coZ musi byt brano na zietel i v pomysIlném poslednim
clanku retézce, ktery ovliviiuje samotna pravidla a tvorbu mistnich pozemnich
komunikaci. Timto pomyslnym ¢lankem jsou pravé obce a mésta spravujici
mistni komunikace. V souladu s tpravou dopravniho prostoru ve mésté Moravska
Trebova by méla nasledovat celkova analyza nejdtlezitéjsich tepen ve mésté a s tim
spjatd nutna uprava v mistech kiiZeni jednotlivych komunikaci. Nevyhnutelna je
také oprava povrchu prevazné casti hlavnich pozemnich komunikaci a soubézné
s tim spjata uvazovana uprava dopravniho prostoru.

Tato prace se miize stat soucasti strategického rozvoje mésta Moravska
Trebova, ale miize byt také vzorem dal$im méstiim ¢i obcim, v jejichZ zajmu je nejen
usmérnovani dopravy, ale zejména bezpecnost obCanii a minimalizace Skod
zplsobenych ve spojitosti s provozem na pozemnich komunikacich. Jejich
spole¢nym cilem by se méla stat mySlenka jednotného dopravniho prostoru
a zejména pak bezpecnost vSech ucastniki silni¢niho provozu.
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7 Zaver

Tato prace uziva poznatkil a zkuSenosti z mist s jiz aplikovanymi uvedenymi
opatfenimi v praxi. Rozhodovacim faktorem vSak byla také teoreticka fakta
jednoznacné prokazujici vyznam a dopad zamySleného sniZeni rychlosti vozidel
pohybujicich se na pozemnich komunikacich, zejména pak v intravilanech obci
a meést. Bezpecny dopravni prostor pro pohyb vSech ucastnikd provozu ve mésté
Moravska Tiebova je hlavnim cilem této prace. Aplikaci vSech vyse uvedenych opatireni
bude dosaZeno sledovaného zaméru, kterym je zejména zvySeni bezpecnosti
obcand a vSech ucastnikl provozu na pozemnich komunikacich, ale také pozadovaného
usmérnéni dopravniho toku v ulicich mésta. V nejhustéji obydlené lokalité pak vymizi
parkovani vozidel mistnich obyvatel na komunikacich, kde ¢asto tvori nebezpecné
pirekazky ¢i omezuji obousmérny provoz, coz samotné ma dopad nejen na nezadouci
zvySovani zplodin v ovzdusi. Naopak v ulicich, kde neni prekazkou odstaveni vozidel
na silnicich, bude vyhodné uZit omezeni prostoru formou z6ny zvané ,Tempo 30“.

Jednozna¢nym prinosem prace je docileni bezpe¢ného dopravniho prostoru ve
mésté Moravska Trebova, a to nejen pro jeho ob¢any. Dale dojde k poklesu Skod
souvisejicich s provozem na pozemnich komunikacich a s tim spojené nebezpeci
Ujmy na zdravi. Tato prace mize byt ndmétem pro dalsi mésta a obce, kterd maji
zajem teSit souCasny stav a dopad stale komplikovanéjsi situace v provozu na
pozemnich komunikacich.
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