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UvoD

lidska chyba eliminovana riznymi inteligentnimi systémy, bychom neméli opominat i
dalsi faktory bezpecnosti v dopravé, napfiklad dopravni komunikace a prostor kolem ni.
Jeden ze zpusobu, ktery vede ke zlep$eni bezpecénosti na komunikacich a pfizplsobeni
dopravniho prostoru i ostatnim ucastnikim dopravy, je proces zklidriovani dopravy.

ZKklidnovani dopravy se provadi implementaci prvka zklidiovani dopravy do
dopravniho prostoru. Prvky jsou rozdéleny na fyzické, psychologické a fyzicko-
psychologické. Zklidhovani dopravy byva realizovano predevSim na mistnich
komunikacich, kde je vySSi intenzita zranitelnéjSich ucastnik dopravy, jakymi jsou pési,
cyklisté a motocyklistée.

Bakalafska prace se zabyva problematikou zklidriovani dopravy na mistnich
komunikacich vyjma kfizovatkovych prostor. Obsahuje popis jednotlivych zpusobu
zklidriovani dopravy a vysledek praktického méfeni uc€innosti vybraného prvku. Je
sloZzena ze tfi &asti; uvod do problematiky, teoreticka ¢ast a prakticka Cast. Uvod do
problematiky obsahuje zakladni informace o procesu zklidhovani dopravy a jeho déleni,
pojednava o vyvoji trendu zklidnovani dopravy a vymezuje legislativni poZzadavky na
zklidfhovani dopravy na izemi CR. Teoreticka &ast je rozélené&na do t¥i kapitol, které jsou
vymezeny popisu prvkld jednotlivych zpusobu zklidiiovani dopravy. Prakticka c&ast
zahrnuje vyzkum ucinnosti vybraného prvku zklidhovani dopravy — Optické

psychologické brzdy na nehodovost a miru poklesu jizdni rychlosti.



1. UVOD DO PROBLEMATIKY

Tato kapitola je vénovana obecnym tématim souvisejicich se zklidfiovanim dopravy na
méstskych komunikacich. Obsahuje definici zklidhovani dopravy, zakladni rozdéleni,

historicky vyvoj a legislativu zahrnujici prvky zklidhovani dopravy.

1.1 ZKLIDNOVANIi DOPRAVY

Zklidnovani dopravy je kombinace pfevazné fyzickych opatfeni, ktera snizuji negativni
vliv motorovych vozidel, méni chovani Fidi€l a zlepSuji podminky pro nemotorové
uCastniky dopravniho provozu. [1]

ZKklidriovani dopravy mize byt vnimano jako komplexni €innost zaméfena na
zpomaleni silni¢ni dopravy na mistnich komunikacich. Zpomaleni ma pozitivni vliv na
nehodovost a snizeni negativnich dopadd automobilové dopravy na méstsky zivot.
Efektivita a UCinnost prvkd zklidriovani dopravy zavisi na stupni a zabéru Uzemniho,
architektonického a dopravniho projektovani.

NizSi rychlost jizdy ma vliv jak na Cetnost dopravnich nehod, které se v lokalité
uskute€ni, tak na zavaznost poranéni zucastnénych osob. Pfi vySSi rychlost jizdy
dochazi ke zkraceni reakCni doby FidiCe a prodlouzeni brzdné drahy. To, ze zavaznost
poranéni pfi dopravni nehodé je ovlivnéna rychlosti jizdy, je disledkem fyzikalniho
zakona o zachovani kinetické energie, kde s vysSi rychlosti se s druhou mocninou
nasobi energie, ktera je pfi narazu pohlcena karoserii a posadkou. Na zakladé tohoto
zakona byla odvozena i pravdépodobnost usmrceni chodce pfi stfetu, viz Obr. 1,
vychazejici z matematického modelu®. Vysledkem modelu je 10% pravdépodobnost
usmrceni chodce pfi rychlosti do 30 km/h, zatimco pfi rychlosti 50 km/h, odpovidajici

nejvyssi dovolené rychlosti v obci, je tato pravdépodobnost pfiblizné 40%.

1 Pasanen, E. Driving speed and pedestrian safety. Matematicky model. Helsinky University of
Technology. Transportation Engineering. Publication 77. Otaniemi 1992.
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Obr. 1: Diagram vlivu rychlosti na pravdépodobnost usmrceni chodce pfi dopravni nehodé.
Zdroj:https://www.aaafoundation.org/sites/default/files/2011PedestrianRiskVsSpeed.pdf,

upraveno

1.2 ROZDELENI ZKLIDNOVANiIi DOPRAVY

Podle manualu dopravniho projektovani? institutu ITE (Institute of Transportation
Engineers) je mozné zklidiiovani dopravy rozdélit podle rozlohy aplikace prvkd do tfi
kategorii.

Prvni kategorie je zaméfena na snizeni rychlosti dopravy na kratkych Usecich
komunikace, napt. kfizovatka, vjezd do obce nebo pfechod pro chodce, kde neni potfeba
snizit intenzitu dopravy.

Do druhé kategorie fadi prvky, jejichz funkci je snizit rychlost a intenzitu dopravy na
vétSim Uzemi, napf. obytna oblast nebo silniéni pritah obce. Casta opatieni pfi
zklidriovani jsou vystavby zklidnénych zon, jako obytna a pési zéna nebo Zéna 30.

Treti kategorie se zabyva uzemim celého mésta a je pfevazné zaméfena na zménu
chovani fidi€u. Tato kategorie je z hlediska projektovani mnohem komplexné;jsi,
obsahuje strategii organizovani dopravni poptavky TDM (Travel Demand Management).
To znamena, ze se ve mésté snazi nabidnout dostateCnou alternativni dopravni sit,
napf. cyklistickou nebo vefejnou dopravu, ktera by redukovala poptavku po individualni

automobilové doprave.

2 PLINE, James L. Traffic engineering handbook: Andrew P. O’Brien and Raymond E. Brindle
Traffic calming applications. 5th ed. Washington, D.C.: Institute of Transportation Engineers,
€1999, s. 257-305. ISBN 0935403329.

11



1.3 APLIKACE ZKLIDNOVANIi DOPRAVY

Projektovani prvkl zklidriovani dopravy provadime za ucéelem zvySeni bezpecénosti
provozu na komunikaci, pfizpusobeni automobilové dopravy okolnimu uliénimu prostoru,
snizeni dopravni zatéze komunikaci na miru odpovidajici danému Uzemi a zlepSeni
estetiky verejného prostoru.[8]

Zklidriovani dopravy se provadi v intravilanu (obci), kde je riziko nehody se
zranitelnymi u€astniky silniéniho provozu, tj. chodci, cyklisté, motocyklisté, vySsi nez
v extravilanu (mimo obec). Podle norem a technickych podminek se prvky zklidfiovani
navrhuji na mistnich komunikacich II. a Ill. tfidy, tedy sbé&rné a obsluzné komunikace.
Jedna-li se o pratah obci, je mozné projektovat prvky zklidhovani na komunikacich lll.

tfidy a vybranych komunikacich I. a Il. tfidy. [13]

1.4 LEGISLATIVA

PFi navrhu prvka zklidiovani dopravy se Fidime normou CSN 73 6110 Projektovani
mistnich komunikaci a postupujeme podle technickych podminek (dale jen TP)
Ministerstva dopravy Ceské republiky TP 132 Zasady navrhu dopravniho zklidfiovani na
mistnich komunikacich, TP 145 Zasady pro navrhovani Uprav pritaha silnic obcemi a
TP 85 Zpomalovaci prahy nebo vzorovych listtl (dale jen VL) Ministerstva dopravy Ceské

republiky VL 7 Vybrané prvky mistnich komunikaci pro zklidhovani dopravy.

1.5 HISTORICKY VYVOJ

1.5.1 Historicky vyvoj v Evropé
Za prvotni impulz vedouci ke zklidiiovani dopravy se povazuje vystavba obytnych zén
v Holandsku v 60. letech 20. stoleti, které byly legislativnhé uznané v roce 1976. Obytné
zbény, tzv. woonerven, vznikaly za Ucelem odstranéni prujezdni dopravy v obytnych
oblastech s nizkou intenzitou dopravy, kde sniZeni rychlosti rekonstrukci uliéniho
prostoru na 15 — 20 km/h nezplisobovalo kongesce. Postupné se tento trend rozsifil do
zapadni Evropy a skandinavskych zemi, Severni Ameriky, Japonska a Australie.

V pribéhu nékolika let bylo experimentalné zjisténo, Zze ekonomicky vyhodné&jSim
feSenim, které ma stejny efekt pro zklidnéni dopravy, je lokalni instalace fyzickych prvku
zklidriovani, napf. zpomalovaciho prahu nebo Sikany. Instalace nékterych typu fyzickych

prvku byla v Nizozemi legislativné uznana v roce 1983.
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V 80. letech se v Norsku zpUsob zpomalovani dopravy v obytnych zénach rozsifil
na celou plochu obce za ucelem snizeni rychlosti nebo omezeni intenzity tranzitni
dopravy prochazejici obci. Hlavni pratah obce obsahoval Useky se zuzenymi jizdnimi
pruhy a Sikany, nékteré prusecné kfizovatky byly nahrazeny okruznimi a za¢atek obce
byl ozna€en vstupnimi branami. Podobna opatfeni byla provedena i v nékterych méstech
Danska a Némecka. Pfi testovani téchto oblasti byl zjistén pokles rychlosti dopravy bez
zmény intenzity a snizeni emisi v€etné hluku. Zpomalovani prokazalo pozitivni viiv na
zavaznost poranéni pfi dopravni nehodé.

V Anglii bylo na problematiku narustu intenzity automobilové dopravy, ktery ma
negativni dopad na zivotni prostifedi a zivot ve méstech, upozornéno oficialnim
prohlasenim uvefejnénym v roce 1963 v dokumentu britského ministerstva dopravy
Traffic in Towns: A Study of the Long Term Problems of traffic in Urban Areas, jehoz
autorem je Colin Buchanan. Autor se v dokumentu zabyva navrhy, které by mély vést ke
zlepSeni zivotniho prostfedi pfi stavajicim narlstu intenzity dopravy. Dokument zaroven
obsahuje navrhy prvkl zklidhovani, které byly pozdéiji vyuzity pfi zpracovani véstniku
Design Bulletin 32: Residental roads and foothpaths (Department of Transport and
Department of the Enviroment, 1977) a v projektu The Urban Safety (Transport and Road
Research Laboratory, 1982). PfestoZe byla potfeba zklidhovani dopravy zvyraznéna
dokumentem uz v 60. letech, aplikace zklidfujicich opatfeni v Anglii zaCala az o 30 let
pozdéji upravou legislativy zahrnujici oblasti 20 mph Zones (Department of Transport,
1990) a aktualizaci véstniku Design Buletin 32 (Department of Transport and
Department of the Enviroment, 1992).

1.5.2 Historicky vyvoj na Gzemi Ceské republiky

Prvky zklidhovani dopravy se zacaly aplikovat v Ceské republice na zagatku 90. let kvili
velkému nardstu motorizace a snaze pfiblizit kvalitu dopravnich komunikaci sousednim
vyspélejSim statim. Vlivem vzrustajici motorizace, podrobné zachycena v Grafu 1, se
stala dosavadni sit komunikaci nedostacujici z hlediska kapacity a bezpecnosti. Pocet
nehod na tuzemi CR stoupl od roku 1990 — 2000 o 125% pficemz hlavni pficina je
pfisuzovana nespravnému zpuUsobu jizdy, ktery byl podminén vzhledem komunikace.
Velké procento mistnich komunikaci bylo navrhovano jako ,velkorysé®, se Sirokymi jizdni
pruhy a minimem zmén smérového vedeni. Z hlediska psychologie na fidi¢e pusobily

jako komunikace, které umoznuji rychlou jizdu bez nutnosti zvySeni pozornosti. [4]
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Graf 1: Vyvoj motorizace a automobilizace na tizemi CR v letech 1990 — 2014,
Zdroj dat: Eurostat, TSK a.s., MDCR.

Projektovani komunikaci obsahujici prvky zklidhovani dopravy bylo legislativhé
podpoifeno vydanim TP 85 Zpomalovaci prahy, platné od 1. 10. 1996. Na zakladé
vysledkl vyzkumného projektu® byly navrzeny TP 132 Zasady navrhu dopravniho
zklidnovani na mistnich komunikaci, platné od 1. 5. 2000, a TP 145 Zasady pro
navrhovani Uprav pratahu silnic obcemi, platné od 1. 2. 2001. DalSim dokumentem
vychazejicim z vyzkumného projektu jsou VL 7 Vybrané prvky mistnich komunikaci pro
zklidhovani dopravy, platné od 1. 12. 2000. Rozsifeni aplikace prvku zklidriovani dopravy
také napomohla aktualizace normy CSN 73 6110 Projektovani mistnich komunikaci,
ucinna od 1. 2. 2006.

3 Projekt problematiky zklidiiovani dopravy MDCR &. S602/120/604 Vyznam technickych a
provoznich podminek na mistnich komunikacich mezi motorovou, pési a cyklistickou dopravou.
Doba feSeni 1996 — 2000. Autor Ing. Ludvik Vébr, CSc.
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1.6 ROZDELENIi PRVKU ZKLIDNOVANi DORPAVY

Dle TP 132 jsou prvky zklidhovani dopravy rozdéleny do ¢&tyr skupin, které obsahuiji prvky
zamérené na feSeni ur€itého problému v dopravé. Pro jejich pozitivni dopad na dopravu
je dulezita esteticka a funkéni korespondence s okolim pozemni komunikace, véetné
harmonizace mezi jednotlivymi prvky zklidfiovani, tzn. uziti jednotlivych prvkl nebo jejich
kombinace by nemélo negativné ovlivnit zivot v oblasti, zvysit hluk a vibrace nebo omezit
pohyb ostatnim uc¢astnikiim provozu.

Prvni skupinu tvofi prvky, jejichz primarni funkci je snizit rychlost ve vybrané oblasti
a sekundarni snizit intenzitu dopravniho proudu. Zpomaleni a niZ8i intenzita dopravniho
proudu vedou ke zvySeni bezpeCnosti v dopravé, proto se prvky této skupiny pfi
navrhovani zklidnénych oblasti projektuji nejCastéji. Prvky jsou dale déleny na prvky
fyzické, psychologické a fyzicko-psychologické, kterym jsou vénovany nasledujici
kapitoly.

Druhou skupinu tvofi prvky vedouci ke snizeni intenzity dopravniho proudu. Snizit
intenzitu je mozné nékolika zplsoby. Omezenim vjezdu do oblasti vybrané skupiné
motorovych vozidel pfipadné €asovym omezenim vjezdu, nabidkou kvalitnéjsi trasy
nebo jiného druhu dopravy, snizenim kapacity komunikace napfiklad zGzenim jizdnich
pruhd, pfidanim parkovacich a odboCovacich pruht nebo jizdnich pasl pro cyklisty.

Treti skupina obsahuje prvky uzivané na kfiZovatkach, které pfispivaji ke zvySeni
bezpecnosti provozu. Stavebni feSeni, které zabranuje rychlému vjezdu do kfizovatky,
je uprava stykové krizovatky na okruzni kfizovatku s jednopruhovym vjezdem, nebo
miniokruzni, kde vné&jSi primér okruzniho jizdniho pasu je mensi nebo roven 23 m. Déle
zUuzeni vjezdl, pfipadné redukce prostoru kfizovatky, pfidanim stfedniho déliciho
ostrivku nebo rozsifenim chodnikovych ploch a zvySeni plochy kfizovatky na uroven
chodniku. Mezi dal$i prvek zkliddovani patfi uprava signalniho planu na svételné
fizenych kfizovatkach.

Ve Ctvrté skupiné jsou prvky na ochranu ostatnich u€astnikd silniéniho provozu,
které slouzi pfedevSim k dodrzeni bezpe€nostnich odstupd mezi prostorem pro pési a
okrajem vozovky. Prvky této skupiny se rozdéluji na prvky fyzické a psychologické. Mezi
fyzické prvky patfi zabradli na ochranu pfed padem z vyvySeného chodniku, zabrany
vstupu do jizdniho pasu, patniky a sloupky s fetézy. Psychologickym prvkem je barevné,
pfipadné i texturové, odliSeni hrany mezi prostorem pro motorové a nemotorové

ucastniky dopravniho provozu.
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2 FYZICKE PRVKY ZKLIDNOVANi DOPRAVY

Tato kapitola je vénovana fyzickym prvkdm, které vedou ke snizeni rychlosti jizdy.
Obecné to jsou prvky, které zpusobuiji vertikalni, nebo horizontalni vychyleni vozidla pfi

jizdé po komunikaci.

2.1 VERTIKALNIi VYCHYLENI

Prvky zpusobuijici vertikalni vychyleni patfi k nejucinnéjSim a nejspolehlivéjSim feSenim
ke sniZeni rychlosti. Mezi takové patfi kratké zpomalovaci prahy, dlouhé zpomalovaci
prahy, zpomalovaci polStafe a Actibump. Pro podpofeni efektivity je vhodna kombinace
s vizualnimi prvky, napf. kultivace okoli vozovky zeleni, ktera je asociovana s obytnou
oblasti.

Mezi nevyhody prvka patfi zplsob jizdy, ktery mohou evokovat. Jedna se o
nekonstantni pohyb zplsobeny stfidanim zpomaleni a opétovného zrychleni. Tento
zpuUsob jizdy je pri€inou zvySeni vyfukovych emisi, a tak negativné plsobi na Zzivotni
prostfedi. PFi prejizdéni zvySenych ploch, pfipadné snizenych — viz Actibump, jsou
zdrojem vibraci, hluku a dochazi k deformaci krytu vozovky vlivem dynamickych sil

vozidel.

2.1.1 Zpomalovaci prahy
Zpomalovaci prah je stavebné-dopravni zafizeni. Podle TP 85 se mohou instalovat
pouze na mistnich komunikacich, funkéni skupiny C (obsluzné), D (s omezenym
viezdem motorovych vozidel nebo s vylou€enim vjezdu motorovych vozidel) a na
ucelovych komunikacich. Uzivaji se pfedevsim v oblastech s vysokou intenzitou péSiho
provozu, napf. pfechod pro chodce v blizkosti Skoly a na vjezdech, pfipadné vyjezdech,
Z oblasti se zvlastnim dopravnim reZzimem komunikace, obytna a pési zéna, Zéna 30.
Vétsi efektivity prvkud je docileno jejich opakovanim nebo kombinaci s jinymi prvky
zklidriovani, samostatné uZiti se nedoporucuje. Minimalni interval mezi jednotlivymi
prvky pfi opakované instalaci vychazi z nejvyssi dovolené rychlosti na komunikaci.
Nevyhoda prah( spociva ve zpomaleni zachrannych slozek a slozité udrzbé
v zimnich mésicich. Navic vliv dynamickych slozek vozidla pfi prejizdéni prahu

poskozuje kryt vozovky.

16



2.1.1.1 Kratky zpomalovaci prah

Kratky zpomalovaci prah, neboli dopravni zafizeni €. Z 12 ,Kratky pfiény prah®, je
charakterizovan jako zpomalovaci prah, jehoz maximaini délka ve sméru jizdy je 1 m a
vyska 30-80 mm. Sitka prahu je uzplisobena $ifce vozovky tak, Ze zabira oba jizdni
pruhy, aby bylo zamezeno vyhnuti se prahu objetim v protisméru, a zarover je dodrZzen
odstup od okraje vozovky na obou stranach 0,5-1,0 m pro odvodnéni a prujezd cyklist.

Z ekonomického hlediska se jevi jako nejvyhodnéjsi feseni, protoze jejich instalace
nevyzaduje stavebni Upravy vozovky. Prah vznikne stfidavou montazi ¢ernych a zlutych
dili ocelovych nebo plastovych prefabrikatl. Montaz se provadi upevnénim dill
k vozovce pomoci Sroubl a hmozdinek.

Podle TP 65 Zasady pro dopravni znaceni na pozemnich komunikacich nemusi byt
prah oznacen pfislusnym svislym dopravnim znacenim IP 2 ,Zpomalovaci prah“ nebo
A 7b ,Pozor, zpomalovaci prah“, pokud pozadovana nizka hranice nejvy$si dovolené
rychlosti vyplyva z obecnych pravidel provozu nebo z dfive stanovené mistni Upravy

provozu.

2.1.1.2 Dlouhy zpomalovaci prah

Dlouhy zpomalovaci prah je charakterizovan jako zvy3ena vozovka, kterd ma dvé
najezdové rampy a mezi nimi mdze mit rovnou ¢ast. Funkci dlouhych zpomalovacich
prahu je snizit rychlost pfijizdéjicich vozidel. Navrhuji se na pfechodech, kfizovatkach
nebo mistech slouZici jako misto pro pfechod.

Sitka prahu je rovna $ifce vozovky. Vyska prahu u nové navrhovanych komunikaci
je 75-150 mm, pfi rekonstrukci stavajicich komunikaci odpovida vySce obrubniku. Délka
rovné plochy mezi rampami odpovida Sifce prechodu pro chodce nebo mista pro
prechazeni. Neobsahuje-li prah mista pro pfechazeni nebo neni v oblasti kfizovatky, je
doporucena délka navrhu 5,0-15,0 m.

Vyhodou dlouhych praht je snadné pfizpusobeni pozadovanému tvaru a vzhledu,
ktery Ize esteticky zakomponovat do oblasti. Nevyhodou jsou nutné stavebni Upravy pfi
instalaci a vy8Si pofizovaci naklady.

Dlouhé zpomalovaci prahy musi byt vyznaeny vodorovnym dopravnim znacenim
V 17 ,Trojuhelniky“ upozorrujici na umélou nerovnost na vozovce. DoporuCuje se
navrhnout barevné odliSny povrch prahu, aby bylo zvyraznéni umélé nerovnosti vizualné

podpofeno. [12]

17



RozliSujeme Ctyfi tvary prahu, lichobéznikovy, stupnovity, kruhovity a vinovity, liSici
se geometrii ramp. V Ceské republice se nejvice navrhuje prah lichob&znikového tvaru,
ktery na rovné zvy3eneé ploSe mezi ndjezdovymi rampami obsahuje pfechod pro chodce.
Navrhovany sklon ramp 1:10-1:40 je pfizpusoben nejvy$Si dovolené rychlosti.
Stupnovity tvar je konstruovan z dlazby nebo kamennych obrubnikd. VySka mezi
vozovkou a zvy3enou rovnou plochou je 80—-120 mm, pfi¢emzZ jednotlivé stupné jsou
vysoké 20—-30 mm a dlouhé 0,5-1,0 m. Minimalni délka 1,0—2,0 m zvySené rovné plochy
zavisi na typu vozidel, kterym je umoznén prljezd v oblasti. Kruhovy a vinovy tvar prahu
bez zvySené rovné plochy neni pfili§ rozSifen na &eskych komunikacich, prestoze
v zahraniénich statech, jako USA nebo Velka Britanie, patfi k nejCastéji instalovanému
typu. Doporucena délka prahu véetné ramp je podle TP 85 3,5-4,5 m. Nejvice
rozSifenym tvarem v zahraniéi je parabolicky, nazyvany Wattsiv prah. Byl vyvinut
britskou dopravni laboratofi TRRL (Transport and Road Research Laboratory) v 70.
letech 20. stoleti. Méfi 3,7 m na délku a vysoky je 75—-100 mm.

SINUSOIDAL

CIRCULAR

PARABOLIC

Obr. 2: Detail profilu rampy sinusového, kruhového a parabolického tvaru.
Zdroj: Reid Ewing — Traffic Calming: State of the Practice, str. 32

2.1.1.3 Zpomalovaci polstare

Polstafe jsou obdobou dlouhych a kratkych zpomalovacich prahd, liSici se délkou a
Sitkou provedeni. Polstafe mohou mit kruhovy tvar, takové jsou vyrobeny z plastovych
prefabrikatd, jejichz instalace je stejna jako instalace kratkych zpomalovacich prahd,
nebo lichobéznikovy tvar, které vyzaduji stavebni Upravu vozovky.

Rozméry polstaru jsou navrhovany tak, aby osobni vozidlo muselo pfejet minimalné
jednim kolem po zvySené Casti. V nékterych pfipadech byva pfi navrhovani rozméru
zvyhodnéno vozidlo zachrannych slozek, pfipadné vozidlo MHD tak, aby mu byl
umoznén prljezd mimo zvySené ¢asti. Minimalni doporu¢eny prameér kruhového polstare
je 400 mm a vy8ka v rozmezi 30—60 mm. Délka lichobé&znikového polstare je 1,5-3,0 m,
vySka 30-100 mm a doporucéena Sitka 1,5-2,0 m, vychazi z mnozstvi pol§tari v jizdnim

pruhu. Maximalni sklon najezdové hrany je 1:10 a bocni 1:4.
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2.1.2 Actibump

Actibump je dynamicky systém pro sniZeni rychlosti, ktery na rozdil od zpomalovacich
praht neomezuje kontinuitu dopravniho toku, navrzeny Svédskou spole¢nosti Edeva AB.
Aplikuje se pfimo do konstrukce vozovky, kde vytvafi umélou nerovnost v povrchu.
Systém je sloZzen z radaru nebo indukéni smycky, kontrolniho systému a vlastniho
zarizeni.

K aktivaci zafizeni dojde na zakladé vyhodnoceni radarového méfeni rychlosti jizdy
priblizujiciho vozidla nebo pomoci indukénich smycek. Je-li méfena rychlost vyssi, nez
je nejvyssi dovolena rychlost v useku, kontrolni systém aktivuje snizeni plochy zafizeni
0 60 mm pod uroven vozovky. V pfipadé, ze naméfena rychlost je nizSi nebo rovna
dovolené rychlosti, pojizdéna plocha zUstava ve stejné vySkové urovni jako vozovka.
Systém je fizen a kontrolovan pomoci internetu, a tak je pfi prdjezdu vozidel zachrannych
slozek mozné zafizeni deaktivovat.

Rozdil vySek plochy Actibump v aktivnim rezimu a vozovky je nastaven tak, aby
nerovnost zapusobila na fidice a nasledné volné zpomalil a aby zaroven nedoslo
k poskozeni Zadného typu motorového vozidla.

Prvni Actibump byl aplikovdn na kfizovatce ve 3védském mésté Linkdping
v listopadu roku 2010. V CR bude pouzivani Actibump dovoleno ptislusnou legislativou,

po dokonceni bezpelnostniho testovani.

Obr. 3: Schéma systému Actibump.

Zdroj: http://lwww.actibump.cz/wp-content/uploads/2013/01/Upravena_grafika_l.jpg
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2.2 HORIZONTALNIi VYCHYLENI

Horizontalni vychyleni zplUsobuji Sikany nebo ziuzené ¢asti vozovky. Z hlediska snizeni
rychlosti nejsou tak ucinné jako prvky zpusobujici vertikalni vychyleni. Jejich hlavni
funkci je omezeni dopfedného vyhledu fidi¢i na vzdalenost pro bezpecné zastaveni a
vynuceni smérovych zmeén pod uUhlem minimalné 45°. Vyhoda prvkl spociva v
pFizpusobeni prostoru ulice pro dopravu v klidu a ostatni uc¢astniky provozu, proto je
vhodné prvky projektovat pfevazné v obytnych zénach.

Instalace téchto prvkd vyzaduje stavebni Upravy, €imz se stavaji finanéné narocnym
fedenim. Jejich aplikace je zaroven limitovana intenzitou dopravniho provozu. Ma-li byt
na komunikaci umoznén pohyb velkym motorovym vozidlim, napf. linkovym autobusim,

neni mozné docilit stejné redukce rychlosti jako nap¥. se zpomalovacimi prahy.

2.2.1 Sikana

Pojem Sikana zastupuje smérové vychyleni jizdniho pruhu. Pro docileni snizeni rychlosti
by jizda méla byt dvakrat vychylena pod Uhlem minimalné 45° na kratkém useku, viz
Obr. 4. Vychyleni se docili vysazenim chodnikovych ploch, vliozenim stfednich délicich
ostrivkld nebo stfidanim ploch pro parkovani. Délka pfi€ného vychyleni je vétsi nebo

rovna Sifce jednoho jizdniho pruhu pro zménu vedeni o 45°.

/[, ‘*\f’// : kj‘my/

Obr. 4: Schéma provedeni Sikany se dvojim vychylenim.

Zdroj: http://il.wp.com/www.sfbetterstreets.org/wp-content/uploads/2012/04/chicane-
diagram.jpg
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2.2.2 Zuazeni vozovky

Zuzeni vozovky vede ke sniZeni rychlosti dopravy pouze za uréitych podminek, a to
zejmena pfi vzdjemném mijeni protijedoucich vozidel, proto se doporucuje aplikovat
zUuzeni v kombinaci s jinymi prvky zklidhovani dopravy. Jejich hlavni vyhoda je ve zvySeni
bezpecnosti nemotorovych U€astnikd provozu. Razantni zména Sifky vozovky maze vést
ke zdlraznéni zmén uUsekovych charakteristik, napf. viezd do obce, nebo segregaci
ur¢itého typu motorovych vozidel z dané komunikace.

Minimalni Sitka vozovky je zavisla na nejvy$si dovolené rychlosti a na typu ucastnikl
provozu. Podle ITE (Institute of Transport Engineers) by zuzeni, jehoz délka je mensi jak
15 m a Sitka zabrariujici mijeni, nemélo byt navrhovano v oblastech s intenzitou dopravy
vétsi nez 500 voz/hod, aby nedochazelo k nezadoucim kongescim. Délka zuzeného

useku se podle TP 145 navrhuje v rozmezi 10-15 m.

chodnik -1~ @

vysazena plocha

prilehly pozemek

(z3stavba) o P

2
zelef ///:}-/ B
Obr. 5: Schéma jednostranného zuzeni bez moznosti mijeni.
Zdroj: Doplnék k VL 7 FP.06.

Zuzeni vozovky muzeme docilit vysazenim chodnikovych ploch nebo vlozenim
stfedniho déliciho ostravku ¢i pasu. Uspofadani vysazenych ploch délime na
oboustranné zuzeni a jednostranné pribézné, zobrazeno na Obr. 5. Podle snizené Sirky
jizdnich pruh je rozliSovano zUzZeni na zuzeni s moznosti mijeni a zdZeni bez moznosti

mijeni.
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3 PSYCHOLOGICKE PRVKY ZKLIDNOVANIi DOPRAVY

Kapitola je vénovana prvkim, které jsou navrzeny k motivaci fidi€e ke zvySeni pozornosti
a snizeni rychlosti jizdy. Psychologické prvky ovliviiuji fidi€lv zplsob jizdy nepfimo,
zpomaleni nebo zvySeni pozornosti na Fizeni je tak vysledkem subjektivniho viemu
vnéjSiho prostiedi, a proto fidi€ nema pocit omezeni jeho zpUsobu jizdy. Rozdilnost
pusobeni psychologickych prvku na fidi€e je velmi rozmanita a zavisi na jeho vnimani

vné&jsich podnéttl. Uginnost t&chto prvki je oproti fyzickym prvkim zklidfiovani nizsi.

3.1 DOPRAVNI PSYCHOLOGIE

Dopravni psychologie je obor vé&dni discipliny zkoumajici mentalni procesy a chovani
jednotlivych ucastnikl dopravy. Studie chovani fidi€a a jinych u€astnikd je velmi duilezita

pro uréeni rizikovych situaci v dopravé a navrh bezpecnostnich opatfeni.

3.1.1 Psychologické typy ridict
Na zakladé poznatkd dopravni psychologie jsou fidi¢i rozdéleni do 6 skupin?, které jsou
popsany charakteristickymi vlastnostmi Fidica.

o Do prvni skupiny patfi Fidi€i, ktefi dodrzuji pravidla silniéniho provozu, jsou
schopni pfedvidat potencialni dopravni konflikty a dobfe reaguji na sdélované
informace v dopravé. Jejich osobnosti by se daly popsat jako vyrovnané,
rozvazné.

¢ Druha skupina je zastoupena fidici, jejichZ povaha je velmi mirna a jsou schopni
ovladat své chovani. Pravdépodobnost vzniku skoronehody, pfipadné nehody, je
vétsi, nez u Fidicd prvni skupiny.

Nasledujici skupiny Fidi€l Spatné pfedvidaji a velmi €asto chybné reaguji na dopravni
situaci.

o Treti skupina je tvofena fidici, ktefi nejsou schopni ovladat své chovani jako fidiCi
pFedchazejici skupiny a velmi ¢asto mohou porusovat dopravni pfedpisy, paklize
jsou pod vlivem emoc€nich problému.

e Ridigi &tvrté skupiny jsou netrpélivi a neteéni, velmi asto ovliviiovani emognimi
problémy, a proto maji vétSi tendenci k poruseni dopravnich predpist a
zapfic¢inéni dopravni nehody.

e Pata skupina fidi€l je v dopravnim provozu velmi nebezpecna. Nejsou schopni

se pfizpusobit mravnim zasadam, jsou egocentritti a agresivni.

4 Skupiny byly pfevzaty z publikace Psychologie v dopravé, 2003. STIKAR, J, HOSKOVEC, J. a
SMOLIKOVA, J.
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e Posledni skupina fidi€u je zastoupena jedinci, ktefi jsou postizeni onemocnénim,
napf. epilepsie, cukrovka. Jejich chovani je nepfedvidatelné a v mnoha

pfipadech nebezpecné.

3.2 FAKTORY PUSOBICIi NA RIDICE

3.2.1 Vnimani a smysly

Vnimani je proces ziskavani a vyhodnoceni informaci pomoci smyslovych receptor a
senzorické oblasti mozku. Mezi zakladni smysly fadime zrak, sluch, hmat, €ich a chut.
PFi fizeni dopravniho prostfedku jsou nejdulezitéjSi smyslové receptory zraku, hmatu a
sluchu.

Zrak je nejvice zatézovanym lidskym smyslem, kterym pfijimame pfiblizné 90 %
informaci o dopravni situaci. To je duvodem pro navrh psychologickych prvkua
zklidhovani zaméfenych na zrakové vnimani. Prvky navrZzené na zakladé zrakoveho
klamu, tzn., informace z prostoru se fidi€i jevi jina, nez je skutecna, jsou optické
psychologické brzdy a optické zuzeni vozovky. DalSi prvky mohou informaci opakovat,
pro jeji dostate€né zafixovani. Rychlost zrakového viemu je zavisla na mnoha aspektech,
aktualni psychicky a fyzicky stav fidi€e. RozliSovaci schopnosti lidského oka jsou
ovlivnény oblasti vidéni. Zorné pole oblasti centralniho vidéni ma rozsah nékolik stuprid,
které umoznuje maximalni zrakovou ostrost a barvocit. Oblast periferniho vidéni je
pfizpusobena ke vnimani pfedmétu v okoli a pfi fizeni vozidla nejvice ovliviiuje vnimani
rychlosti jizdy.

Sluch je dulezity smysl pfi pfijimani podnétd, jez nejsme schopni zachytit zrakem
nebo naopak zvySuje pozornost na dopravni situaci, napf. porucha vozidla a vystrazny
signal vozidel RZS.

Hmatové vnimani je dilezité z hlediska provozu jizdy. Slouzi pfi manipulaci
s pedaly, volantem a dalSim zafizenim. Receptory vnimaji plsobeni setrvacnych sil

v zatacce, pfi zrychleni a zpomaleni, pfipadné nerovnosti povrchu vozovky, vibrace, atd.

23



3.2.2 Pozornost

Pozornost je schopnost soustfedit védomi na podnéty, objekty nebo informace z urcité
situace. Obecné plati, ¢im menSi pocet podnétd, kterym vénujeme pozornost, tim vice
se na né koncentrujeme. Rozsah pozornosti zavisi na mnozstvi podnétd a vnéjSich
podminkach, primérny ¢loveék zaregistruje v jednom okamziku 6—7 podnéta.

Pozornost fidiCe maze byt ovlivnéna vnitfnimi a vnéjSimi Ciniteli. Vnitini Cinitelé
zahrnuji celkovy a aktualni télesny a psychicky stav. Celkovy télesny stav je ovlivnén
vékem, pohlavim a fyzickou kondici. Aktualni télesny stav ovliviiuje inava, nemoc, léky,
alkohol a jiné omamné latky. Osobnost a temperament fadime do celkového
psychického stavu, zatimco naladu, duSevni napéti a stres do aktualniho psychického
stavu. Vnéjsi Cinitelé plsobici na pozornost fidiCe se odviji od charakteristiky prostfedi,
tedy osvétleni a barevnost, hlu¢nost, teplota, vlastnosti podnétu, jejich velikost, délka
trvani, neoCekavanost, pestrost a pfitomnost pésich, déti nebo cyklistd v okoli pozemni
komunikace.

Pozornost podle vzniku byva rozliSovana na pozornost neumysinou a umysinou.
Neumyslna pozornost vznika vlivem pusobeni podnétd na osoby, aniz by to byl prvotni
zamér. Dalo by se fFici, Ze podnéty pfitahnou nasi pozornost, jsou-li odliSné, oproti
ostatnim podnétdm naptiklad barvou, tvarem, novosti atd. Umysina neboli zamérna

pozornost je védomy proces soustfedéni se na urcity podnét.

3.3 PSYCHOLOGICKE ZPUSOBY ZKLIDNENi DOPRAVY

Prvnim zpusobem jak psychologicky docilit zklidnéni dopravy, je navodit v fidi€i pocit
jizdy rychlosti vy$Si, nez je skuteCna. Toho docilime zvySenim kontrastu a intenzity
objektd ve vertikalni roviné, ktera je sledovana perifernim vidénim ovliviiujici vnimani
rychlosti jizdy. Mezi prvky, vyuzivajici tuto psychologii patfi napfiklad optické brzdy.
DalSim zpusobem ke snizeni rychlosti je vyvolat v Fidi€i obavu z mozného
pokutovani v pfipadé nedodrzeni nejvysSi dovolené rychlosti. B&Zné pouzivanym
opatfenim je instalace radarovych informacénich panell s kamerovym zaznamem.
Posledni zplsob zvySuje pocit rizika nebezpeci. Z vyzkumu® vyplyva, Ze fidici
snaSejici vétsi miru rizika nebezpeci jezdi rychleji. Proto je vhodné pfizpUsobit okoli a
pozemni komunikaci tak, aby byly vnimany jako misto, které je rizikové pro fidi¢e nebo
ostatni uc¢astniky provozu. Pfikladem tohoto zplsobu muze byt slozité smérové vedeni

komunikace, optické zuzeni vozovky nebo sdileny prostor komunikace s cyklisty.

5 QUIMBY, A. R., MAYCOCK, G., PALMER, C. a GRAYSON, G. B. Driver's Speed Choice: An
In-Depth Study. TRL report TRL 326, 1999.
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3.3.1 Opticka psychologicka brzda

Opticka psychologicka brzda (dale jen Opb) je vodorovné dopravni znageni V 18, které
se sklada z nékolika pficnych c&ar, jejichz vzajemné odstupy se sniZuji s kratsi
vzdalenosti k rizikovému mistu. Zkracujici se vzdalenost mezi jednotlivymi pfi€nymi
C¢arami ma v fidi€i evokovat pocit jizdy rychlosti vysSi, nez je skute¢na, na kterou by mél
fidi€ reagovat samovolnym zpomalovanim.

Rozmérové a designové provedeni optické brzdy je pfizpasobeno okoli,
parametriim pozemni komunikace a rizikovému mistu. Je-li rizikovym mistem Zelezniéni
prejezd, je doporuCené navrhnout Opb trychtyfovitého usporfadani, viz Obr. 7.
V ostatnich pfipadech se uziva standartni typ uspofadani s rozdilem v provedeni
jednotlivych pfiénych &ar.

Standartni usporfadani Opb tvofi jedenact znacek €ar. Jednotlivé znacky je mozné
zobrazit plnym obdélnikem, viz Obr. 6a, nebo sestavou tfi uzkych ¢ar, Obr. 6b. Jedna-li
se 0 zobrazeni €ar soustavou tfi Uzkych Car, je doporucena celkova délka Opb 125 m,
pficemz Sifka uzké Cary je 0,1 m a vzajemna vzdalenost mezi ¢ary v ramci soustavy
0,2 m. Odstup mezi jednotlivymi soustavami klesa s kratdi vzdalenosti k rizikovému
mistu. V pfipadé zobrazeni ¢ar plnymi obdélniky je délka Opb oproti pfedchozimu typu
zobrazeni kratSi, celkem 13,5 m. Prvnich Sest ¢ar od rizikového mista ma Sitku 0,25 m

ve vzajemné vzdalenosti 0,75 m a zbylych pét jsou Sitky 0,5 m v odstupu 1,25 m.

0,75 |0.25

V1a (0,125)

T T LT

I‘/
Y

a) b)
Obr. 6 a): Standartni usporadani Opb plnymi obdélniky.
Zdroj: TP 133
Obr. 6 b): Standartni usporadani Opb soustavou Car.
Zdroj: TP 133
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Trychtyfovity typ usporadani (Obr. 7) byl vyvinut rakouskym institutem pro vyzkum
nehod a bezpecnosti EPIGUS za ucelem zvyraznit a informovat fidi€e o rizikovém misté,
kterym je vzdy v pfipadé tohoto typu uspofadani Zeleznicni pfejezd. Trychtyrovity typ je
tvofen péti plnymi obdélniky o Sifce 1 m, jejichz odstup 5 m je konstantni v celém useku

Opb. Prvni ¢arou od rizikového mista je VDZ V 5 ,Stop&ara“.

Nebeapain pasiro piejezdu

Zelezniéni trat'

& V12 (0,1285)

5.0

€.V 2b 311,59.125) l

Obr. 7: Trychtyfovité usporadani Opb.
Zdroj: TP 133

Instalace toho prvku je velmi levna a rychla, proto se v poslednich letech hojné

rozsifuje po Uzemi CR. Své uplatnéni nasla pfedevsim na viezdech do obci, u pfechodd

pro chodce a Zelezni¢nich prejezdu.
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3.3.2 Rychlostni informaéni panel a dopravni znaéeni IP 31a

Rychlostni informacéni panel a SDZ IP 31a,b se velmi Casto instaluji na mistnich
komunikacich. Zpomalovaci reakce na tato opatfeni je vyvolana obavou z mozZného
pokutovani, pfi nedodrzeni nejvyssi dovolené rychlosti v Useku pozemni komunikace.

Podle reakce na informaci o rychlostnim méfeni na useku komunikace byly rozliSeny
Ctyfi typy fidichd. Charakteristika jednotlivych typd a profil rychlosti jizdy vychazi
z vyzkumU(® 2 7 britského ministerstva dopravy. Nasledujici hodnoty rychlosti byly
prfevedeny na km/h a zaokrouhleny za ucelem lepSi nazornosti, tedy 30mph = 50km/h.
Pfi vyzkumu byl jako zdroj upozornéni na méreny Usek pouzit SDZ odpovidajici IP 31a.
Nasledujici jednotlivé rychlostni profily zobrazuji rychlosti v useku s nejvy$Si dovolenou
rychlosti 50km/h (30mph) pfed mistem s rychlostnim méfenim, v misté méfeni a za
mistem mérfeni.

Prvni typ fidi€l jsou tzv. ,Conformers” (pfizpUsobivy typ fidi¢e), ktefi nikdy nebo
pouze zfidka porusuji nejvy$si dovolenou rychlost, jejich profil rychlosti byl 50-50-50.
Zhruba 60 % Fidi¢l odpovida tomuto typu.

Druhy typ Fidi¢t ,Compliers” (vstficny typ) obvykle jede rychlosti vys$Si pouze o
nékolik km/h, nez je nejvysSi dovolena rychlost v useku. V misté méfeni zpomali na
hranici nejvy$si dovolené rychlosti a udrzuje ji po zbytek useku. Profil rychlosti vypada
nasledovné 55-50-50.

Treti typ ,Manipulators” (operativni typ) pfekracuje nejvy3si dovolenou rychlost pfed
a za mistem méfeni, avSak v misté méfeni zpomali. Profil rychlosti 60-50-60. Tento typ
je druhy nejrozSifenéjsi, kolem 27 % fidicu.

Poslednim typem, ktery zastupuje pfiblizné 1 % fidicu, jsou ,Defiers” (vzdorujici typ).
Jsou to Fidi¢i prekradujici nejvyssi dovolenou rychlost v celém useku a nemaji tendenci

ke snizeni rychlosti. Profil rychlosti je 60-60-60.

3.3.2.1 Radarovy informacni panel

Radarovy informacni panel je zafizeni, které zobrazuje aktualni rychlost jizdy vozidla na
displeji, a tak si fidi€ snaze uvédomi rychlost, kterou jede a ktera je v useku dovolena.
Na pozemnich komunikacich v CR byvaji ¢asto instalovany se snimaci kamerou, avsak

ve vétSiné pfipadu kamera neni propojena se zaznamovymi moduly radaru.

6 Corbett, C. a Simon F. The effect of speed cameras: how drivers respond. Road safety research
report 11. 1999. Department for Transport.

7 Stradling S. Effect and effectiveness of speed cameras. RSA International Road Safety
Conference on Speeding. Dublin, 2010.
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Zafizeni se sklada ze tfi komponent: radar, zobrazovaci panel a moduly pro
ukladani rychlostnich dat. Radar (Radio Detection And Ranging) je pfistroj, ktery méfi
rychlost pfibliZzujiciho se vozidla na zakladé Dopplerova jevu u elektromagnetickych vin.
Radar umistény v informaénim panelu ma pracovni kmitocet 24,15 GHz, ktery odpovida

mikrovinnému pasmu K. Zobrazovaci panel je tvofen LED displejem.

3.3.2.2 Dopravni znaceni IP 31a,b

Svislé dopravni znaCeni informativni provozni IP 31a ,Méfeni rychlosti se na pozemni
komunikaci umistuje spolu se SDZ IP 31b ,Konec méfeni rychlosti“. Mé&fit je mozné
rychlost okamzitou nebo primérnou pomoci radarovych a laserovych pfistroja, v pfipadé

meéfeni primeérné rychlosti je pouzivan kamerovy systém.

3.3.3 Brany

Brany slouzi k informovani fidice o zaatku a konce oblasti s odliSnym dopravnim
rezimem. Byvaji aplikovany pfevazné na vstupnich ¢astech obce, ale mohou byt vyuzity
i v p&Sich a obytnych zénach. Mira uziti prvku na Gzemi CR je velmi mala oproti
zahranicim statiim.

NejvétSi u€inek maji na fidiCe se silnym moralnim vnimanim, ktefi se snazi udrzet
pod nejvysSi dovolenou rychlosti. Brany tak upozoriuji na oblast se sniZzenou nejvyssi
dovolenou rychlosti. Aby brany ovlivnily vétSi procento Fidicd, je vhodné je doplnit o
fyzické prvky zklidnovani.

Vzhled brany ma vliv na snizeni rychlosti jizdy, viz TRL5648. Brany, které jsou
tvofeny pouze svislym a vodorovnym dopravnim zna¢enim vedou ke sniZeni rychlosti o
2-3 km/h, zatimco brany, jejichz design je podpofen zmé&nou barvy nebo texturou
povrchu vozovky, vyvolaji snizeni rychlosti kolem 10 km/h. Nejvétsi redukce rychlosti,
cca 15 km/h, ktera zaroven ovliviiuje nejvétsi procento Fidicl, je zaru¢ena kombinaci
brany s fyzickymi prvky zklidriovani, napf. zaZzenim vozovky nebo pfidanim Sikany. Pro
podpofeni snizené rychlosti v oblasti za branami je doporu¢eno pribézné aplikovat prvky

zklidriovani.

8 Data o poklesu rychlosti jsou pfevzata z vysledku méfeni TRL564. Road design measures to
reduce driver's speed via ,psychological’ proces: A literature review. 2003. Autor Elliott, M. A,
McColl, V. A, Kennedy,J.V.

28



3.3.4 Opakovani dopravniho znaceni
Opakovani svislého dopravniho znaceni se provadi za ucelem zvySeni pozornosti na
informaci, kterou ur€uje. ZvySeni pozornosti na informaci dopravniho znaceni se provadi
opakovanim symbolu pomoci vodorovného dopravniho znageni nebo pfidanim svislého
dopravniho znaceni na levy okraj komunikace. Rozméry a symboly dopravniho znaceni
opakované vodorovnym dopravnim znacenim (dale jen VDZ) vychazi z TP 133 Zasady
pro vodorovné dopravni znaceni.

Zpusob VDZ, ktery také vede ke zvySeni pozornosti, je napis na vozovce
upozorfiujici na rizikové misto, napf. ,POZOR DETI*, ,SKOLA® nebo ,STOP*.

AAAA

-
=3
=13

—-
2,00

B —
2,00

4,50

0,50

4,40

Obr. 8: Symboly SDZ aplikované na povrch vozovky.
Zdroj: TP 133.

3.3.5 Zvyraznéni vyznamu svislého dopravniho znaéeni

Dal$im zpusobem, jak docilit zvySenou pozornost na SDZ, je pouzitim retroreflexniho
Zlutozeleného fluorescenéniho podkladu dopravni znaky nebo vétSiho rozméru
dopravni znacky. Zvyraznovat dopravni znaceni vySe popsanymi zplUsoby by se mélo
pouze v ur€itém mnozstvi a dle okolnich podminek, aby nedoslo ke sniZzeni U€inku tohoto
prvku.

Retroreflexni Zlutozeleny fluorescenéni podklad svislého dopravniho znaceni je
tvofen materialem, jehoz tfida retroreflexe je RAS3 a tfida kolority CR2. Fluorescencni
podklad funguje jako ,magnet® na optické vnimani fidiCe, je vyrazné kontrastni oproti
okoli a v dopravni situaci uzivany pouze pfi zvyraznéni dilezité informace, proto je jejich

pozornost na dopravni znaceni vys8i a koncentrované;si.
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Retroreflexe je schopnost materialu odrazit dopadajici svételné zafeni nazpét ke
zdroji, a tak zlepSuje viditelnost dopravni znacCky i pfi snizené viditelnosti. Tfida
retroreflexe je uréena svételné technickymi viastnostmi materialu, dle CSN EN 12899-1
jsou takové materidly rozliSeny na tfi tfidy. Tfida RA1, kterda ma minimalni vlastnosti
retroreflexe, RA2 a RA3. Méfeni retroreflexe se provadi pomoci retroreflektometru.
Jednotlivé tfidy retroreflexe jsou uréeny koeficientem retroreflexe Ra.

Trida kolority uréuje optimalni viditelnost a barevnost jednotlivych typl svislého
dopravniho znaéeni. V norm& CSN EN 12899-1 jsou rozli§eny dvé tFidy, tfida CR1 a
CR2.

Svislé dopravni znacky ve zvétSené velikosti, tj. zvétSeny rozmér inné plochy znacky,
se uzivaji ve dvou pfipadech. Za uc€elem zvyraznéni dopravniho znaceni, kde vétsi
velikost dopravniho znaceni v kontrastu k ostatnim dopravnim znackam v zakladni
velikosti je fidi€em vnimana jako anomalie, a proto je dikladnéji pozorovana. Nebo na
dalnicich, pfipadné silnicich I. tfidy, zejména smérové rozdélenych.

Podle TP 65 je mozZné uzit dopravni znaceni ve vétsi velikosti nez zakladni u vdech
dopravnich znacek informativnich, které se v souvislosti se zklidfiovanim dopravy
nenavrhuji a vybranych znacek upravujici pfednost P 4 ,Dej pfednost v jizdé!",

P 5 ,Dej pfrednost v jizdé tramvaiji!“ a P 6 ,St0j, dej pfednost v jizdé!"

Tab. 1: Rozméry svislého dopravniho znaceni dle velikosti. Zdroj: [16]

Tvar a rozméry svislého dopravniho znaceni
Velikost ~
Trojuhelnik Kruh Ctverec Obdélnik | Osmiuhelnik
Zmensena - 1 700 500
Zakladni - 2 900 700 500 500 x 700 700
Zvétsena - 3 1250 900 750 Dle VL 6.1 900
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3.3.6 Optické zuzeni a odliSna textura povrchu vozovky

Opticky dojem zuzZené vozovky je mozné vytvofit pomoci zelené v okoli pozemni
komunikace, rozSifenim nebo zménou vedeni VDZ V 4 ,Vodici ¢ara“ a specialnim
vodorovnym dopravnim znacenim, viz Obr. 9, pusobici na zakladé principu Wundtovy

plodné iluze, viz Obr. 10, které zatim nebylo realizovano na tuzemi CR.

7 7 7 7 7 7 7 7
— b N h N A N h Y h N h N L N

Obr. 9: Vodorovné znaceni na principu Wundtovy iluze.
Zdroj: Road design measures to reduce driver’s speed via psychological processes: A literature

review

LKL >>>

Obr. 10: Schéma Wundtovy plosné iluze.

Zdroj: Road design measures to reduce driver’s speed via psychological processes: A literature

review

Daldi moznost vedouci ke zpomaleni dopravy, vznikne uzitim odliSné textury nebo
barvy krytu pozemni komunikace. Pro barevné odliSeni se uziva Cervena barva, ta
symbolizuje Usek, ktery vyzaduje zvySenou pozornost, napf. pfechod pro chodce nebo
jizdni pasy vyhrazeny jinym ucastnikim provozu, prevazné cyklistim. Podle vyzkumu®
provadéného na simulatorech vede Cervena barva povrchu spolu s napisem ,zpomal*
(SLOW) ke zpomaleni az o 10 km/h a to v celé délce zvyraznéného useku. Pro odliseni
textury pouzivame predevsim dlazdény kryt vozovky, pfipadné povrch s vy$Si drsnosti,
ktery pfi jizdé zpusobuje urCity diskomfort.

NejefektivnéjSi zplsob optického zuzeni vznikne barevnym a texturovanym
odliSenim okraje vozovky, ktery se fidi€i jevi jako nevhodny k jizdé. Navic mUze byt

vniman jako vyhrazeny jinym uc€astnikim provozu.

9TAYLOR, M.C, CRINSON, L.F. a OSBORN, R.E. An assesment of traffic calming for trunk roads
using the TRL driving simulator. TRL report TRL539, 2002.
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3.3.7 DalSi zpasoby

Pomoci vodorovného znaceni je mozné snizit rychlost fidiCe vytvofenim optické iluze
zvySené vozovky. Dopravni znaleni je uzivano u pfechodl pro chodce, kde na
vzdalenost 10—-15 m vytvafi efekt podéiného zpomalovaciho prahu, viz Obr. 11. Efekt 3D
se provadi technologii Eurotherm, kde je dopravni znaleni zhotoveno z pfedem
zformovaného termoplastického materialu. Vliv 3D pfechodu na snizZeni jizdni rychlosti

zatim nebyl vyzkumné ovéfen.

Obr. 11: Pohled na 3D pfechod ze vzdalenosti 15 m.
Zdroj: http://www.ibesip.cz/data/web/kampane/vzory/prechod.pdf
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4 FYZICKO-PSYCHOLOGICKE PRVKY

Fyzicko-psychologické prvky se navrhuji pfevazné na vstupech do zklidnénych zén.
Design prvku je stejny jako prvku psychologického, avSak plasobeni na Fidice je fyzické
a psychologické zaroven. Spojeni dvou pfistupl zklidiiovani, tedy fyzického a
psychologického, vzniklo za ucelem zvysit u€innost samotného psychologického prvku.
Skupina prvku fyzicko-psychologickych je prozatim zastoupena pouze jedinym prvkem,

a to Opticko-akustickou brzdou.

4.1 OPTICKO-AKUSTICKA BRZDA

Vzhled prvku je totozny s designem optické brzdy. Brzdu tvofi patnact znacek Car, které
jsou zobrazeny trojici Uzkych znacek Car, Sifka 0,1 m, ve vzdalenosti 0,2 m. Odstup mezi
jednotlivymi trojicemi znacek se zkracuje umérné podle vzdalenosti od mista, na které
chceme upozornit. Vzdalenostni poméry se odviji od parametrd pozemni komunikace.
Rozdil oproti optické brzdé je ve fyzickém puasobeni prvku. Prvek upozorfiuje Fidice
akusticky, pfi pfejizdéni jednotlivych znacek €ar, jejichz vyska je maximalné 15 mm nad
povrchem vozovky, v pfipadé nastfiku je vySka vrstvy mezi 3—7 mm. Jednotlivé znacky
Car jsou z drsného materialu, ktery pfi pfejezdu vozidlem rezonuje a tim vyvola
akustickou reakci. Vznik akustické reakce je docilen pfidanim zdrsfiovanich pfisad do
barvy nastfiku, uzitim zdrsnéné folie namisto nastfiku nebo vyfrézovanim drazek do krytu
vOozovky.

Nevyhoda opticko-akustické brzdy spociva ve zvy3eni hluku, pfipadné i vibraci.

Proto neni vhodné prvky instalovat v obytnych oblastech.
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5 VYZKUM VLIVU PSYCHOLOGICKYCH PRVKU

V této kapitole je rozebrana Cast bakalarské prace, ktera se zabyva vyzkumem vlivu
psychologickych prvkl zklidhovani dopravy na fidi€e. Z kategorie psychologickych prvku
byl vybran prvek Opticka psychologicka brzda (dale jen Opb), ktery bude nadale

zkouman. Kapitola obsahuje postupy vyzkum a jejich vysledek.

5.1 UVOD DO VYZKUMU

Za ucelem zjisténi vlivu psychologickych prvkud zklidriovani na Fidi€e byly provedeny dva
vyzkumy. Oba vyzkumy jsou zamé&feny na psychologicky prvek Opticka psychologicka
brzda a to z divodu jeho Eetnosti uziti pfi zklidhovani dopravy na mistnich komunikacich.
Prvni vyzkum je zaméfen na nehodovost v lokalité pfed a po instalaci Opb, ve druhém

jsou srovnavany rychlosti jizdy pfed a po instalaci prvku.

5.2 VLIV OPB NA NEHODOVOST

Vyzkum vlivu Opb na nehodovost byl proveden ve Ctyfech lokalitach vzajemnym
porovnavanim statistik nehodovosti pfed a po instalaci. Na dopravnim inspektoratu TSK
Praha byly ziskany informace o jednotlivych Opb nachazejicich se na uzemi hl. mésta
Prahy, konkrétné spravni obvod Praha 4, 11, 12 a Praha 22. Informace zahrnovala lokaci
jednotlivych Opb a datum jeji instalace.

Z verfejné pristupného internetového portalu www.jdvm.cz, jehoz data slouzi
primarné ke statistickému zpracovani a ne jako podklad pro analyzu dopravnich nehod,
byla pfevzata nehodova statistika mista, kde se nachazi konkrétni Opb, a nasledné
rozdélena na dvé ¢asti podle Casového obdobi. Prvni ¢ast zahrnuje data o nehodach do
obdobi instalace a druha zahrnuje data od instalace a ukon€ena je k 31. 5. 2015.

Pfestoze se ve vybrané spravni oblasti nachazi celkem tfinact Opb, ve vyzkumu
byly zahrnuty pouze C&tyfi. Zbylé lokality nemohly byt pouzity z divodu neexistujici
statistiky nehod pred instalaci Opb, ktera je evidovana od roku 2007, nebo chybé&jici
informaci o datu instalace.

Je dllezité poznamenat dalSi podnéty, jez ovlivnily statistiku dopravnich nehod, a to
navySeni hmotné Skody pfi nehodé v roce 2009 na hodnotu 100.000,-K& vedouci

k poklesu poctu zaznamenanych nehod.
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5.2.1 Ke Stacirné

Optické psychologické brzdy se nachazi v obou smérech na mistni komunikaci v ulici Ke
Stacirné, pred Ctyframennou prusecnou kfizovatkou s vedlejsi komunikaci v ulici
Donovalska, viz Obr. 12. Obsluzna komunikace v ulici Donovalska je vedena obytnou
oblasti. Mistni komunikace v ulici Ke Stac¢irné plni funkci sbérnou. Funkce jednotlivych
komunikaci vyplyva pfevazné z Sifkového uspofadani hlavniho a pfidruzeného

dopravniho prostoru.

Obr. 12: Schéma sledované lokality na ulici Ke Stacirné.

Zdroj: www.geoportal.cuzk.cz

V této lokalité byly optické psychologické brzdy instalovany za ucelem zvysSit
pozornost, pfiéemz i snizit rychlost, u pfechodl pro chodce a rizikového kfizeni vozidel
z vedlejSi komunikace. Rizikovost kfizeni spoCiva v nedostateCném rozhledu, kterému
brani oploceni obytného domu na ulici Donovalska, zobrazeno v Obr. 13. Pfechody pro
chodce jsou charakterizovany vysokou intenzitou pésich. Pro zlepSeni bezpelnosti
péSich na pfechodech jsou oba pfechody osvétleny, pfedznamenany svislym dopravnim
znacenim IP 6 ,Pfechod pro chodce® na fluorescenénim podkladu a VDZ opakujici
symbol SDZ A 11 ,Pozor, pfechod pro chodce“ a v celém uUseku mezi svételnymi
kfizovatkami je nejvySsi dovolena rychlost snizena na 30 km/h. DalSim podnétem pro

zvySeni pozornosti jsou autobusové zastavky, umistény v zalivu, v obou smérech
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komunikace v ulici Ke Stacirné umisténé blizko ke kfizovatce. Prostorové usporadani
sbérné komunikace je vzhledem k nékolika pfechodim pro chodce a souc€asné rizikové
kfizovatce nevhodné. Komunikace je mezi dvéma svételnymi kfizovatkami vedena
v mirném klesani ve sméru od Kvétnového povstani a obsahuje Siroké jizdni pruhy bez

vyraznych smérovych zmén.

Obr. 13: ZhorSené rozhledové poméry z ulice Donovalska.

Zdroj: autor prace

K instalaci optickych psychologickych brzd spolu s VDZ opakujici symbol SDZ
A 11 doSlo dne 4. 7. 2012. Od roku 2007 je evidovano celkem 24 dopravnich nehod.
Pfed instalaci se pfihodilo sedmnact dopravnich nehod, z toho dvé nehody s
tézkymi nasledky na zdravi a Ctyfi s lehkymi. Ve zbylém obdobi bylo aZ dosud
zaznamenano sedm dopravnich nehod, pfiCemz tfi pouze s lehkym poranénim. V lokalité
doSlo sedmkrat ke srazce vozidla s chodcem. Pfed instalaci se pfihodilo $est nehod
tohoto druhu a jedna po instalaci prvka zklidhovani. Dal§i velmi ¢asty druh nehody v
lokalité je zavinén nedodrzenim bezpecnostni vzdalenosti od predchoziho vozidla a

jizdou proti pfikazu dopravniho znaceni P 4 ,Dej pfednost v jizdé!“.
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Tab. 2: Pfehled nehod ve vymezené lokalité v ulici Ke Stacirné pred instalaci Opb. [27]

. , nasledk
druh D e vinik |stav povrchu| rozhledové ¥
ID nehody datum hlavni pricina viditelnost . nehody
nehody nehody vozovky pomeéry
U |TZ| LZ
srazka s nedodrzeni Fidic
002100081364 | 16.1.2008 | jedoucim bezpecné vozidla mokry zhorsend dobré 0 0 0
vozidlem vzdélenosti
srazka s proti pfikazu Hidic
002100081606 | 18.1.2008 | jedoucim | dopravniznacky |.|c mokry zhorsend dobré 0 0 0
. vozidla
vozidlem P4
. chodci na Yy
srazka s L, Fidic i L. 3
002100089132 | 19.4.2008 vyznafeném . mokry zhorsena dobré 0 1 1
chodcem . vozidla
prechodu
sradika s , _ .
003100087793 | 16.5.2008 - chodec dobry nezhorsend dobré 0 0 1
chodcem
sradzka s 3 L, ,
003100084987 | 30.6.2008 - chodec dobry nezhorsend dobré 0 0 1
chodcem
srazka s .. T Y pix
i 3 pfi odbocovani fidic ; L, ,
004100087156 |28.11.2008 | jedoucim ] dobry nezhor$ena dobré 0 0 0
- vlevo vozidla
vozidlem
srazka s proti pfikazu Fidic
003100090105 | 24.9.2009 |jedoucim | dopravniznacky vozidla dobry nezhorsend dobré 0 0 0
vozidlem P4
- chodci na Uiy
srazka s ., fidic , .. 3
002100108993 | 28.6.2010 vyznafeném . dobry nezhorsena dobré 0 1 0
chodcem . vozidla
prechodu
sradzka s , I .
002100109258 | 2.7.2010 - chodec dobry nezhorsend dobré 0 0 1
chodcem
srdzka s nedodrzeni Vidie
003100100736 | 4.8.2010 |jedoucim bezpectné vozidla dobry nezhorsena dobré 0 0 0
vozidlem vzddlenosti
srazka s nedodrzenf Yidie
003100111391 | 19.9.2010 | jedoucim bezpecné vozidla mokry zhorSena dobré 0 0 0
vozidlem vzdélenosti
srazka s proti pfikazu Hidic
003100105955 | 18.11.2010 | jedoucim | dopravni znacky r|‘|c mokry zhorsena dobré 0 0 1
. vozidla
vozidlem P4
srazka s proti pfikazu Fidic
002100118395 | 15.7.2011 |jedoucim | dopravniznacky vozidla dobry nezhorsend dobré 0 1 0
vozidlem P4
- chodci na I
srdzka s L, fidi¢ , . .
003100114282 |16.11.2011 vyznaceném . dobry zhorsena dobré 0 0 1
chodcem . vozidla
prechodu
srazka s nedodrzeni Hidic
002100120466 | 12.1.2012 | jedoucim bezpetné r'A('jCI dobry nezhoréena | dobré olol o
vozidlem vzddlenosti vozidia
srazka s nevénovani Yidie
002100124844 | 15.4.2012 | jedoucim | pozornosti pti vozidla mokry nezhorsena dobré 0 0 0
vozidlem fizeni vozidla
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Tab. 3: Pfehled nehod ve vymezené lokalité v ulici Ke Stacirné po instalaci Opb. [27]

druh P vinik |stav povrchu| . . rozhledové nasledk
ID nehody datum hlavni pfic¢ina P viditelnost . y
nehody nehody | vozovky poméry U |TzZ| LZ
nevénovani Hidic
003100123530 | 11.10.2012 | jiny druh | pozornosti pFi ”-; dobry nezhoréena | dobré ool 1
fizeni vozidla vozidia
srazka s nedodrZeni Yidie
003100126416 | 4.12.2012 | jedoucim bezpecné vozidla mokry nezhorsena dobré 0 0 0
vozidlem vzddlenosti
srazka s proti pfikazu Fidic
003100134476 [19.10.2013 | jedoucim | dopravni znacky vozidla dobry zhorsend dobré 0 0 0
vozidlem P4
. chodci na Upix
srdika s L, fidi¢ ’ L, ,
002100144355 | 30.3.2014 vyznaceném . dobry nezhor$ena dobré 0 0 1
chodcem . vozidla
prechodu
srazka s nedodrzeni Vidie
003100146298 | 6.11.2014 | jedoucim bezpectné vozidla mokry nezhorsena dobré 0 0 0
vozidlem vzddlenosti
srazka s proti pfikazu Yidie
003100148095 | 7.12.2014 | jedoucim | dopravni znacky vozidla dobry zhorsend dobré 0 0 2
vozidlem P4
srazka s nedodrzZenf Fidic
002100152417 | 20.2.2015 | jedoucim bezpecné vozidla dobry nezhorsena dobré 0 0 0
vozidlem vzdélenosti

Ze statistiky dopravnich nehod je mozné usoudit vysokou nehodovost v lokalité. Ke
zvyseni bezpelnosti a sniZzeni poétu nehod by pfispéla zména pFicného usporadani
sbérné komunikace, na které by doslo k zUzeni jizdnich pruht pfidanim ochrannych

ostrivkl k pfechodim pro chodce.
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5.2.2 Pitkovice

Optické psychologické brzdy se nachazi v obou smérech mistni komunikace v ulici
K Dalnici pfed stykovou kfizovatkou s vedlejSi komunikaci v ulici Kozakova, viz Obr. 14.
Mistni komunikace v ulici Kozakova je vedena obytnou oblasti. Ulici K Dalnici je vedena
dopravné vyznamnéjSi mistni komunikace, jez do¢asné plni funkci silnice a tvofi spojnici

obci Uhfinéves a Pitkovice s dalnici D1.

11 LEALY
CRINVER ™™

Obr. 14: Schéma sledované lokality v Pitkovicich.

Zdroj: www.geoportal.cuzk.cz

Rizikovost kfizeni spocCiva v nevhodném umisténi kfizovatky. KfiZovatka se nachazi
na zaCatku zastavéné oblasti méstské Casti Pitkovice. Pfed kfizovatkou ve sméru
k dalnici D1 je komunikace vedena v pravoto€ivém smérovém oblouku o relativné malém
poloméru, ktery spolu se vzrostlou zeleni a stromy podél cesty omezuje rozhledové
pomeéry. Soucasti kfizovatky je jeden pfechod pro chodce. Ve vzdalenosti 10-20 m za
kfizovatkou jsou v obou smérech v zalivu umistény autobusové zastavky. V opaném
sméru, na Uhfinéves, je ve vzdalenosti 100 m pfed kfizovatkou umisténa okruzni
kfizovatka, ktera zklidriuje a pfedevSim zpomaluje dopravu pro dany smér i pfed

rizikovou kfizovatkou.
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Pro upozornéni na nejvyssi dovolenou rychlost jizdy ve sméru od Uhfinévsi je ve
vzdalenosti 50 m pfed rizikovym mistem umisténo SDZ B 20a ,Nejvyssi dovolena
rychlost® na fluorescenénim retroreflexnim podkladu. Opb jsou umistény pfed
pfechodem pro chodce za uc€elem snizeni rychlosti a zvySeni pozornosti na rizikové
kfizeni a pfechod. ZvySeni pozornosti je navic podpofeno svislym dopravnim znacenim
A 11 ,Pozor, pfechod pro chodce“ na fluorescenénim podkladu a opakovanim tohoto
svislého dopravniho znageni symbolem na vozovce ve vzdalenosti cca 30 m pred
prechodem.

K instalaci optickych psychologickych brzd spolu s doplnénim SDZ o fluorescenéni
retroreflexni podklad doslo 25. 1. 2012. Od roku 2007 bylo zaznamenano celkem sedm
dopravnich nehod, pfiéemz pouze dvé se staly v obdobi pfed instalaci. V lokalité doslo
dvakrat ke srazce vozidla s chodcem, pfi€emz vinikem byl pravé chodec. V prvnim
pripadé, pfed instalaci Opb, chodec utrpél pouze lehka poranéni a v obdobi po instalaci
tézké. Zbylé dopravni nehody byly disledkem nevénovani pozornosti na fizeni vozidla
nebo nepfimérfeni rychlosti stavu vozovky ¢&i odstupu od pfedchoziho vozidla. Tyto

nehody se obesly bez zranéni zu€astnénych osob.

Tab. 4: Pfehled nehod ve vymezené lokalité v ulici K Dalnici pfed instalaci Opb. [27]

nasledk
druh D e vinik  [stav povrchu| . . rozhledové ¥
ID nehody datum hlavni pficina viditelnost . nehody
nehody nehody vozovky poméry
U |TZ| LZ
srazka s jiny druh Fidie
003100081038 | 13.5.2008 | odstavenym nespravného vozidla dobry zhorsend dobré 0 0 0
vozidlem zplsobu jizdy
azk
002100104652 | 9.4.2010 srazas - chodec dobry nezhorsend dobré 0 0 1
chodcem

Tab. 5: Pfehled nehod ve vymezené lokalité v ulici K Dalnici po instalaci Opb. [27]

druh P vinik |stav povrchu| . . rozhledové nasledk
ID nehody datum hlavni pfi¢ina P viditelnost . y
nehody nehody | vozovky poméry U |(Tz]| LZ
srazka s nepfFimeéreni Vidie
002100122273 | 20.2.2012 | jedoucim rychlosti stavu vozidla naledi zhorsend dobré 0 0 0
vozidlem vozovky
srazka s nevénovani Vidic
002100122274 | 20.2.2012 | jedoucim pozornosti pfi r|'(|jcl dobry zhorsend dobré 0 0 0
vozidlem fizeni vozidla vozidia
srazka s o aiv s -
) , nespravné otaceni fidi¢ | . .
002100125702 | 1.5.2012 jedoucim - . dobry nezhorsend dobré 0 0 0
i nebo couvani vozidla
vozidlem
srazka s nedodrZeni Fidie
002100128065 | 18.6.2012 | jedoucim bezpecné vozidla dobry nezhorsena dobré 0 0 0
vozidlem vzddlenosti
srazka s
002100128492 | 25.6.2012 - chodec mokry zhorsend dobré 0 1 0
chodcem
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Na zakladé porovnani prehledl nehod je zfejmé, Zze bezpecnostni opatieni v této
lokalité nejsou dostatecné efektivni. V roce 2012 doSlo k navySeni po¢tu nehod, a to
dvojnasobnému. VétSina nehod se udala pfi zhorSené viditelnosti (soumrak nebo
nepfiznivé povétrnostni podminky), pfi¢emz jedna z nich si vyzadala tézké zranéni
chodce na pfechodu. Vzhledem ke smérovému vedeni komunikace je provedeni Opb
neadekvatni. Moznost, ze by nehody byly podminény vzristajici intenzitou na vedlejsi
vétvi, neni pfipustna. Prvni etapa vystavby obytnych a rodinnych domu spoleénosti
CENTRAL GROUP, a.s. pfipojujici se k vedlejsi komunikaci byla zahajena v roce 2007
a kontinualné pokracuje az do soucasnosti.

Pro zlepseni uc€innosti tohoto prvku, by bylo vhodné prodlouzit jeho uspofadani ve
sméru do Pitkovic az k urovni predchazejiciho smérového oblouku. VE&asné
postfehnutelnosti rizikového mista a zaroven rozsifeni rozhledovych poméru se docili

odstranénim stromU a vzrostlé zelené v okoli komunikace.

5.2.3 Taborska

V ulici Taborska se nachazi opticka psychologicka brzda pouze ve sméru k tramvajové
zastavce Nuselska radnice, viz Obr. 15. Mistni komunikace v ulici Taborska plni funkci
sbérné komunikace. Soucasti hlavniho dopravniho prostoru komunikace je pas pro

tramvaje vedeny jejim stfedem.

T = ettt
BRI o T

et
Tl

[
Obr. 15: Schéma sledované lokality v ulici Taborska.

Zdroj: www.geoportal.cuzk.cz
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Opticka psychologicka brzda zde byla instalovana za ucelem zvySit pozornost a
zaroven snizit rychlost, pfed pfechodem pro chodce, jenz je vyuzivan zaky zakladni
Skoly nachazejici se v jeho blizkosti. Rizikovost pfechodu je ovlivnéna smérovym
obloukem o malém poloméru, za kterym je pfechod umistén, vysokym podélnym
sklonem komunikace v klesani a samotnou délkou pfechodu 12 m. V mezikfiZovatkovém
useku je nejvy3Si dovolena rychlost snizena na 40 km/h. Pro zlepSeni adheznich
podminek a ucinnosti brzdné sily pfed pfechodem, byla vozovka pokryta specialnim
povrchem, tzv. Rocbinda, s charakteristickou ¢ervenou barvou. Pfesné datum provedeni
Rocbindy nebylo mozné dohledat, ale z leteckych snimku je mozné odhadnout rok 2015.
Tento povrch se nanasi na kryt vozovky a byva obvykle tvofen zZivicnym nebo betonovym
povrchem v kombinaci se specialni kauCukovou pryskyfici a kamenivem s vysokou
tvrdosti. Pfechod pro chodce je oznacen svislym dopravnim znaéenim IP 6 ,Pfechod pro
chodce” na fluorescenénim retroreflexnim podkladu. Pro zvySeni pozornosti na pfechod
a Usek v blizkosti 8koly je na vozovce VDZ tvofené napisem ,POZOR DETI".

Opb byla v ulici Taborska instalovana 14. 7. 2008. Od roku 2007 se zde pfihodilo
Sest dopravnich nehod. Do doby instalace Opb byly zaznamenany pouze dvé dopravni
nehody. Po instalaci Opb se udaly ctyfi dopravni nehody, z €ehoz dvé byly
zavinény chodcem. Pfi sraZzce chodce s vozidlem doslo k téZkému a lehkému zranéni.
Zbylé dvé nehody byly dusledkem nevénovani dostate¢né pozornosti na Fizeni a

nedodrZzeni bezpecného odstupu od vozidla.

Tab. 6: Pfehled nehod ve zkoumané lokalité v ulici Taborska pred instalaci Opb. [27]

, X nasledk
druh D e vinik |stav povrchu| rozhledové ¥
ID nehody datum hlavni pric¢ina viditelnost . nehody
nehody nehody | vozovky poméry
U |(Tz| LZ
srazka s nevénovani vidic
002100078310 | 8.6.2007 |jedoucim [ pozornosti pti vozidla dobry nezhorsena dobré 0]0 0
vozidlem fizeni
srazka s proti ptikazu vidie
003100074260 | 3.9.2007 |jedoucim | dopravniznacky vozidla dobry nezhorsend dobré 0 0 0
vozidlem P4
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Tab. 7: Pfehled nehod ve zkoumané lokalité v ulici Taborska po instalaci Opb. [27]

, X nasledk
druh D e vinik  |stav povrchu| rozhledové ¥
ID nehody datum hlavni pric¢ina viditelnost . nehody
nehody nehody | vozovky poméry
U |(TZz| LZ
srazka s nedodrZeni Vidie
003100122869 | 19.9.2012 | jedoucim bezpecné vozidla dobry nezhorsend dobré 0 0 1
vozidlem vzdalenosti
srazka s , ., ,
002100155956 | 22.4.2015 - chodec dobry nezhorSena dobré 0 1 0
chodcem
sradika s nevénovani vidie
002100157097 | 11.5.2015 | jedoucim | pozornosti pri vozidla dobry nezhorsena dobré 0 0 0
vozidlem fizeni
002100157709 | 20.5.2015 | ST - chodec mokry zhoriena dobré oo 1
chodcem

Ze statistiky nehodovosti vyplyva, Ze v useku doslo ke zvyseni poc¢tu nehod az po
Ctyfech letech od instalace, konkrétné sedm let od instalace se stala nehoda s ucasti
chodce. Z panoramatickych snimk, pofizenych v roce 2014 spole€nosti google.com, je
viditeIné opotfebeni Optické psychologické brzdy. PFi osobnim prizkumu lokality
v Cervnu 2015 byl zjidtén deficit, spocivajici v pFekryti Opb specialnim povrchem,
Rocbindou, v prostoru jizdniho pruhu — tedy Opb nemohla plnit svoji funkci.

Dvé nehody, charakterizovany jako srazka s chodcem se udaly v roce 2015
v rozestupu jednoho mésice. V porovnani s pfedchazejicimi lety se jedna o ojedinélé
udalosti, které pravdépodobné nemohly byt ovlivnény jinymi skuteCnostmi. V ulici
Taborska nebylo zaznamenano dopravni omezeni z divodu stavebni €innosti, vztahujici
se k roku 2015, které by mohlo zapficinit zhorSeni rozhledu jak pro chodce, tak fidice.
V pfipadé zvySujici se tendence nehod tohoto druhu by byla potfeba ochranit chodce
zménou prostorového usporadani hlavniho dopravniho prostoru komunikace, ktera

vzhledem k tramvajovému pasu bude obtizné realizovatelna.
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5.2.4 U Kunratického lesa

V ulici U Kunratického lesa se nachazi opticka psychologicka brzda v obou smérech
pfed pfechodem pro chodce. Vzhledem k neaktualnosti mapového podkladu je na
Obr. 16 zobrazeno umisténi Opb Cervenymi obdélniky. Mistni komunikace je vedena
v pfimé mimo obytnou oblast a ve stoupani smérem k ulici Roztylska. PIni funkci sbérné

komunikace.

Obr. 16: Schéma sledované lokality v ulici U Kunratického lesa.

Zdroj: www.geoportal.cukz.cz, upraveno.

Opticka psychologicka brzda zde byla instalovana s cilem zvysit pozornost a také
snizit rychlost pfed prechodem pro chodce, ktery je soulasti pé&Si stezky vedouci
z Kunratického lesa do obytné oblasti. Rizikovost stfetu péSich s vozidly je disledkem
vySkového vedeni komunikace a jejim prostorovym uspofadanim. Pfed pfechodem je
komunikace v obou smérech vedena v pfimém useku, dlouhém cca 350 m a 150 m, coz
muze vést ke zvySené rychlosti jizdy. Pfechod pro chodce je oznacéen svislym dopravnim
znacenim IP 6 ,Pfechod pro chodce® na fluorescenénim podkladu. Aby fidi¢i snizili
rychlost jizdy, jsou pfed pfechody ve vzdalenosti 50 m umistény informacni tabule

funguijici ve dvou rezimech, viz obr. 17, upozorfiujici na upravu rychlosti jizdy.
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Obr. 17: ReZimy informacni tabule.

Zdroj: autor prace

Opb byly instalovany 26. 11. 2013. Od roku 2007 bylo zaznamenano celkem sedm

dopravnich nehod. Od roku 2011 do instalace Opb se zde udaly dvé nehody a po

instalaci pouze jedna. Hlavni pfi¢inou v8ech dopravnich nehod bylo nedodrzeni

bezpecné vzdalenosti za vozidlem. Pfed instalaci se nehody obeSly bez zranéni

zUCastnénych osob. Dopravni nehoda uskute¢néna po instalaci si vyzadala dvé lehka

zranéni. Veskeré nehody vznikly pravdépodobné zpusobem, kdy fidi¢ prvniho vozidla

daval pfednost chodci na pfechodu a fidi€ nasledujiciho vozidla nestacil v€as zareagovat

na zastavujici vozidlo a doslo ke stfetu v nizké rychlosti.

Tab. 8: Pfehled nehod ve zkoumané lokalité v ulici U Kunratického lesa pred instalaci Opb. [27]

L, . , 5 nasledky
druh e vinik |povétrnostni| rozhledové
ID nehody datum hlavni pric¢ina ) viditelnost . nehody
nehody nehody | podminky pomeéry
U |(TZ]| LZ
s neprizplsobeni Vidie
002100076124 | 1.5.2007 |jedoucim | rychlosti hustoté vozidla neztizené nezhorsend dobré 0 0 0
vozidlem provozu
s nedodrzeni Fidic
002100082950 | 5.2.2008 | jedoucim bezpecné vozidla neztizené nezhorsena dobré 0 0 0
vozidlem vzddlenosti
s nedodrZeni Fidic
003100082326 | 29.5.2008 | jedoucim bezpecné vozidla neztizené nezhorsend dobré 0 0 1
vozidlem vzdalenosti
s nedodrZeni Fidie
002100116813 | 9.6.2011 | jedoucim bezpecné vozidla neztizené zhorSena dobré 0 0 0
vozidlem vzddlenosti
s nedodrzeni Hidic
002100128722 | 29.6.2012 | jedoucim bezpecné I; neztizené nezhorsend dobré 0 0 0
vozidlem vzdalenosti vozidia
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Tab. 9: Pfehled nehod ve zkoumané lokalité v ulici U Kunratického lesa po instalaci Opb. [27]

ID nehody datum il hlavni pri¢ina lols povétrnlostni viditelnost rozhlecvjové 0eElEE) 7
nehody nehody | podminky pomeéry U |TZ| LZ
s nedodrzeni Fidie
003100143444 | 18.9.2014 | jedoucim bezpecné vozidla neztizené nezhorsend dobré 0 0 2
vozidlem vzdalenosti

Na zakladé porovnani pfehledu dopravnich nehod pfed a po instalaci Opb Ize tvrdit,
Ze spolu se zbylym bezpeénostnim opatfenim pfispély ke snizeni nehodovosti v lokalité.
Jedina dopravni nehoda po instalaci se udala v ¢asovém odstupu jednoho roku od dne
instalace. V pfipadé, Zze by se zde udalo vice dopravnich nehod stejného typu nebo

s ucasti chodce, bylo by vhodné zménit prostorové usporadani komunikace.

5.2.5 Vyhodnoceni

Vliv Opb na nehodovost v jednotlivych lokalitach je odliSny. V prvni a posledni zkoumané
lokalité doSlo k poklesu dopravnich nehod po jejich instalaci. Ve zbylych byl naopak
zaznamenan nardlst po¢tu nehod.

Prvni zkoumana lokalita v ulici Ke Stacirné je charakterizovana vysokym poc¢tem
nehod a zavaznosti poranéni zu€astnénych osob. Po instalaci Opb byl zaznamenan
pokles poc¢tu nehod a poranéné osoby utrpély pouze lehka zranéni. V posledni lokalité,
u Kunratického lesa, doslo k poklesu poétu nehod po instalaci prvkd zklidhovani. Ve
druhé lokalité, nachazejici se v Pitkovicich, byl naopak zaznamenan narust poctu
dopravnich nehod a zhorSeni nasledkd zranéni pfi srazce chodce a vozidla. V blizkosti
kfizovatky se nachazi relativné nova obytna oblast. Prodej byt a doma v této oblasti byl
zahajen v roce 2007 a trva az do soucasnosti, tedy moznost, Zze dopravni nehody byly
vykazuje narust poétu nehod a zhorSeni zavaznosti poranéni po instalaci Opb.
V Casovém rozsahu jednoho mésice doslo v roce 2015 dvakrat ke stietu chodce
s vozidlem. V prabéhu roku 2015 byla provedena instalace Rocbindy zakryvajici Opb,
ktera timto opatfenim nemohla nadale plnit svoji funkci. Pfesto je pravdépodobnost, Ze
absenci Opb, velmi nizka. K pfesnému vyjadfeni by bylo zapotfebi vyZadat a analyzovat
jednotlivé Protokoly o nehodé v silniénim provozu.

Na zakladé zkoumani oblasti a nasledného porovnani byl objeven ve vSech
lokalitach spole¢ny bezpecCnostni deficit, a to CasteCné zhorSené rozhledové poméry
nebo nedostacujici délka rozhledu pred nebezpeénym mistem. Rozhled je velmi dulezity
faktor, ktery hraje vyznamnou roli v bezpecnosti a nehodovosti nejen na mistnich

komunikacich, ale i silnicich I., Il. a lll. tfid.
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5.3 VLIV OPB NA RYCHLOST JizDY

Vyzkum vlivu Opb na rychlost jizdy byl proveden radarovym méfenim rychlosti na
kiizovatce ulic K Posté a K Ri¢antm, které se nachazi ve spravni oblasti Kolovraty.
Lokalita byla zvolena na zakladé pozadavkd, které jsem predem urcila, a to tak, ze se
v méfeném misté musi v dohledné dobé provést instalace Opb, aby bylo mozné porovnat
vliv Opb na rychlost jizdy. Informaci ohledné vhodné lokality jsem zjistila na spravnim
Uradé TSK Praha.

5.3.1 Popis oblasti

Opticka psychologicka brzda je umisténa na zacatku obce Kolovraty, viz Obr. 18.
Nachazi se na mistni komunikaci v ulici K Ri¢anam, ozna¢ena SDZ P 2 ,Hlavni pozemni
komunikace®, pfed prusecnym kfizenim s mistni komunikaci v ulici K Posté. Opb ve
sméru do Kolovrat za€ina na urovni SDZ IS 12a ,Obec” a je ukon&ena pfed mistem
kfizeni komunikaci. Opb umisténa v opa¢ném sméru konc&i cca 80 m pied feSenou
kfizovatkou. Provedeni obou Opb je shodné. Obsahuji celkem 7 &ar, které jsou

znazornény plnymi obdélniky o Sifce 0,5 m.

Obr. 18: Umisténi sledované kfiZzovatky.

Zdroj: www.geoportal.cuzk.cz, upraveno.

Mistni komunikace prochazi obytnou oblasti, jejiz vystavba byla uskute¢néna
pravdépodobné v rozmezi let 2005 — 2010, jedna se tedy o nové zabydlenou oblast.
Mistni komunikace v ulici K Posté pini funkci obsluzné komunikace, zatimco mistni
komunikace v ulici K Riandm pini funkci sb&rné komunikace, a je po ni obsluhovana
pravidelna autobusova linka. Obé& komunikace se za hranici obce Kolovraty pfipojuji na

komunikaci v ul. Pratelska, spojujici Uhfinévsi a Ri¢any.

47



Kfizovatka, pfed kterou se nachazi Opb ve sméru do Kolovrat je prasecného tvaru.
Uhel kfizeni na kfizovatce je priblizné 50°, pfi¢emz doporuceny uhel kfizeni dle
CSN 73 6102 Projektovani kfizovatek na pozemnich komunikacich je 75°-~105°. Maly
uhel kfizeni omezuje rozhled na ostatni kfizovatkové vétve, a tak je realizace pfipojeni
z vedlejdi komunikace na hlavni znaéné ztizena. Rozhledové poméry je navic omezeny
oplocenimi rodinnych domd na pravé strané ul. K Ri¢anim ve sméru do Kolovrat a
v pfipadé letnich mésict mlze byt omezeno polnim rostlinstvem nebo vzrostlou zeleni
na strané levé.

Soucasti kiizovatky je jeden pfechod pro chodce, ktery se nachazi v tésné blizkosti
autobusovych zastavek a spolu s nasledujicim pfechodem tak ohranicuji prostor
komunikace se zvySenym pohybem péSich. Autobusova zastavka ve sméru z Kolovrat
je umisténa v zastavkovém zalivu, v opatném sméru je zastavka soucasti jizdniho
pruhu. Pfechod pro chodce, na néhoz zvySuje pozornost Opb ve sméru z Kolovrat, se
nachazi pfed autobusovou zastavkou téhoz sméru.

Instalace Opb spolu s dalSimi uskute€nénymi zménami pfispéji ke zvySeni
bezpelnosti kfiZzeni vozidel na kfizovatce a péSich v blizkosti autobusovych zastavek.
V lokalité doSlo celkem ke tfem zménam. Prvni zména byla provedena na SDZ na
vedlejsi komunikaci, které se zménilo z P 4 ,Dej pfednost v jizdé!" na P 6 ,Stuj, dej
prednost v jizdé!“. Za ucelem zlepSeni rozhledd na hlavni pozemni komunikaci zde
pfibyla odrazova zrcadla. Dal8i zmény byly provedeny na VDZ. DoSlo zde ke zvyraznéni
stavajiciho VDZ a doplnéni znaceni o V 6b ,Pficna ¢ara souvisla s napisem STOP* na
vedlejSich komunikacich a na hlavni komunikaci V 1a ,Podélna ¢ara souvisla“ a V 18

,Opticka psychologicka brzda“. Rekonstrukce kfizovatky probé&hla 18. 6. 2015.
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5.3.2 Popis nehodovosti

V uzemi kfizovatky se od roku 2007 pfihodilo celkem jedenact dopravnich nehod.

Pficinou vétsSiny nehod je jizda proti pfikazu SDZ P 4 ,Dej pfednost v jizdé!®, ktera je

zpusobena Spatnymi rozhledovymi poméry na ramenech vedlejSi komunikace. Ve

Ctyfech pfipadech doSlo pouze k lehkému zranéni zu€astnénych osob, zbylé nehody se

obesly bez zranéni.

Tab. 10 Pfehled nehod v lokalité Kolovraty pfed instalaci Opb. [27]

. , nasledky
e vinik |stav povrchu| . rozhledové
ID nehody datum hlavni pficina nehod vozovk viditelnost omér nehody
Y Y pomeny My Twz[ 1z
proti prikazu Fidic
004100082381 | 7.10.2008 | dopravniznagky | ' o'C mokry nezhorend |  dobré ol o
vozidla
P4
proti prikazu vidie
002100091427 | 29.1.2009 | dopravniznacky vozidla dobry nezhorsena dobré 0 0
P4
Sy fidi¢ , v .
002100091402 | 29.1.2009 jina pricina vozidla dobry nezhorSena dobré 0 1
nespravné otaceni fidic 3 _ 3
002100106019 | 6.5.2010 - . mokry zhor$ena dobré 0 0
nebo couvani vozidla
proti prikazu vidi
002100123894 | 27.3.2012 | dopravni znacky n_lc dobry nezhorsena dobré 0 0
vozidla
P4
proti prikazu Fidic
003100123821 |17.10.2012 | dopravni znacky vozidla dobry nezhorsena dobré 0 1
P4
proti prikazu Fidie
003100123955 |19.10.2012 | dopravni znacky vozidla dobry nezhorsena dobré 0 0
P4
proti prikazu Hidic
002100135553 | 26.4.2013 | dopravni znacky vzidcl dobry nezhorsend dobré 0 1
P4 oudia
L e fidi¢ , i )
002100137976 | 12.6.2013 jind pricina vozidla dobry nezhorsend dobré 0 0
proti prikazu vidie
002100138316 | 18.6.2013 | dopravni znacky vozidla dobry nezhorsena dobré 0 1
P4
proti prikazu vidie
002100140515 | 12.1.2014 | dopravni znacky vozidla dobry zhorsena Spatné 0 0
P4
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5.3.3 Popis méreni

Radarové méfeni bylo provadéno na Opb ve sméru do Kolovrat za pomoci pristroje
Sierzega SR4, ktery zapUjcil ustav K620 a K622. Radar Sierzega SR4 méfi rychlosti na
zakladé Dopplerova jevu u elektromagnetickych vin. Radar Sierzega SR4 ma pracovni
kmitoCet 24,15 GHz, ktery odpovida mikrovinnému pasmu K. Méfici jednotka vysila
svazek mikrovin jisté frekvence f vzhledem k pfijizdéjicimu vozidlu, od jehoz kovové
konstrukce se mikroviny odrazi nazpét, ale s jinou frekvenci f*. Hodnota odrazené
frekvence f' je umérna rychlosti pohybu vozidla vic¢i méfici jednotce. Z rozdilu pavodni f
a odrazené f* frekvence méfici jednotka vypocita rychlost projizdéjiciho vozidla. Méfici
jednotka radar Sierzega SR4 zaznamenava rychlost vozidel v obou smérech, jejich
délku, ¢asovy odstup od pfedchoziho vozidla a datum a as projeti vozidla. [20]

PFi méfeni byl radar instalovan na SDZ ve vedlej$i komunikaci, konkrétni umisténi
je znazornéno v Obr. 19. Nasledné byla provedena kalibrace radaru pomoci mobilni
aplikace STerminal. Po uplynuti poZzadované doby sbéru dat byl radar odejmut z mista
méfeni, naméfena data stazena a dale zpracovana do grafické podoby pomoci
programu Microsoft Excel. Casova délka sbéru dat byla ptivodné nastavena na &tyfi po
sobé nasledujici pracovni dny. Pfi prvnim méfeni byla délka zkracena z divodu selhani
techniky, konkrétné nedostate¢né nabité baterie, proto je objem naméfenych datech

niz8i. Tato chyba je ve vyhodnoceni zmén rychlosti zohlednéna.

Obr. 19: Umisténi radaru a smér natoceni ke komunikaci.

Zdroj:www.geoportal.cukz.cz, upraveno.
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5.3.4 Vysledek méreni
V obou pfipadech méfeni jsou rychlosti jizdy snimany v useku, kde plati dopravni
znaceni IS 12a ,,Obec®, které stanovuje nejvyssi dovolenou rychlost 50 km/h. Z méfeni
byla nadale zpracovavana pouze data tykajici se kladného sméru jizdy, stanoveného
jako smér do centra Kolovrat.

Prvni méfeni probihalo v pracovni dny od 19:00, 26. 5. 2015 do 15:00, 29. 5. 2015.
Pfi méfeni doSlo k vybiti baterie, ktera napaji radarovou jednotu. Tento vypadek postihl
sbér dat v rozsahu celého dne 27. 5. 2015. Pfipojeni nahradniho zdroje bylo provedeno
28. 5. 2015 v rannich hodinach. Béhem meérfeni byl zaznamenan prijezd 1865 vozidel
ve sledovaném sméru. Prabéh jednotlivych rychlosti jizdy v oblasti a jejich procentualni
zastoupeni je zobrazeno v histogramu Graf 2. Tabulka s naméfenymi daty je vlozena

v pfiloze k této bakalarskeé praci, oznacena jako pfiloha A.

Histogram rychlosti jizdy pred instalaci
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Graf 2: Histogram rychlosti pred instalaci Opb.
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Druhé méfeni zahrnuje data méfena po dobu Ctyf pracovnich dni od 22:00, 22. 6.
2015 do 16:00, 25. 6. 2015. B&éhem méfeni byl zaznamenan prujezd 3344 vozidel ve
zkoumaném sméru, coz je skoro dvakrat vice nez v prvnim méfeni. Tak vyrazny rozdil
intenzit prvniho a druhého méreni je zplisoben delSi dobou sbéru dat pfi druhém méfeni.
Prubéh jednotlivych rychlosti jizdy v oblasti a jejich procentualni zastoupeni je zobrazeno
v histogramu Graf 3. Tabulka s namé&fenymi daty je vlozena v pfiloze k této bakalarské

praci, oznacena jako priloha B.

Histogram rychlosti jizdy po instalaci
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Graf 3: Histogram rychlosti jizdy po instalaci Opb.
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5.3.5 Vyhodnoceni méreni

Méfeni jizdnich rychlosti v Kolovratech probéhlo za u¢elem porovnat zméfena data pred
instalaci Opb a po jeji instalaci. Z divodu velkého rozdilu naméfenych intenzit pfi prvnim
a druhém méfeni bylo provedeno porovnani pouze vybranych dni, ato 28. 5. 6:00 - 24:00
a 24. 6. 6:00 - 23:30, aby byl objem vyhodnocenych dat shodny. Z nasledujiciho grafu
Graf 4, je vidét narlst Cetnosti rychlosti v rozmezi 45-50 km/h, konkrétné o 17 a 8
vozidel, ktery je doprovazen poklesem ¢etnosti vySsich rychlosti. Rozdil rychlosti pfi 15
km/h byl pravdépodobné zplsoben vétsi intenzitou vozidel odboc&ujicich na vedlejsi

komunikaci.

Srovnani rychlosti jizdy

250

200 -
m pred instalaci

150 -+ po instalaci

Cetnost

100

50 -

15 20 25 30 35 40 45 50 55 60 65 70 100
Rychlost jizdy [km/h]

Graf 4 Srovnani rychlosti jizdy pfed a po instalaci Opb.

Na zakladé méreni, které neobsahuje stejny pocet namérenych dat, nemohu pfesné
vyjadfit vliv Opb na rychlost jizdy, ale z uvedeného vybéru dat zobrazeném v Grafu 4 je
ziejmé, ze pfi jejim adekvatnim provedeni maze pozitivné ovlivnit dodrzovani nejvyssi
dovolené rychlosti v obci.

Pred instalaci prvkd zklidriovani prekracovalo nejvyssi dovolenou rychlost 23,5 %
fidi€u, po instalaci se hodnota snizila na 16,2 %. Procentualni vysledky byly uréeny

z celkového mnozstvi namérenych dat pro konkrétni méfeni.
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ZAVER

Cilem bakalarské prace bylo podat uceleny prehled o moznostech a zpusobech
zklidnovani dopravy na mistnich komunikacich a ovéfit efektivitu vybraného prvku
praktickym mérenim.

Uginnost jednotlivych skupin prvkd zklidiiovani dopravy se rdzni. Fyzické prvky
zklidriovani vykazuji vyssi efektivitu pfi snizeni jizdni rychlosti oproti psychologickym. Je
to dano tim, ze vliv psychologickych prvkl na snizeni rychlosti zavisi na osobnosti fidice
a jeho mife vnimani vnéjSich podnétl. Presto vSak jsou velmi efektivnimi prvky zvysujici
pozornost na rizikové misto nebo jiné dopravni provozni informace, ¢imz eliminuiji
pravdépodobnost vzniku koliznich situaci.

Z vysledkl méfeni bylo zjisténo, ze zklidfiovaci prvek Opticka psychologicka brzda
neni vzdy G&inny pfi snizeni nehodovosti. Uginnost prvku byla prokazana pouze v 50 %
zkoumanych lokalit. Z celkového poctu Ctyf lokalit doSlo ve dvou lokalitach
k nezadoucimu narlstu nehodovosti a zavaznosti poranéni. VSechny lokality maji
spole¢ny bezpecnostni deficit, a to zhorSené rozhledové poméry. Z vysledku zkoumani
oblasti je mozné usoudit, Ze uc&innost tohoto prvku zavisi na jeho adekvatnim
provedenim vzhledem k mistnim poméram.

V dalSi ¢asti praktického méfeni byl ovéfovan vliv Optické psychologické brzdy na
zménu rychlosti jizdy. Timto méfenim se nepodafilo jednoznacné urcit primérnou
hodnotu, o kterou jizdni rychlost klesla na zakladé plsobeni prvku zklidfiovani na fidice.
Avsak z naméfenych hodnot bylo mozné zjistit poCet prekroCeni nejvySsi dovolené
rychlosti ve sledované lokalité, kde po instalaci Optické psychologické brzdy doSlo
k poklesu poctu prekroceni o 7,3 %.

Vysledek praktického méfeni je podnétem k hlubSimu prozkoumani oblasti, kde
nedoSlo ke zlepSeni podminek. K takovému prizkumu je zapotfebi presny popis
jednotlivych dopravnich nehod, vychazejici napfiklad z Protokolu o nehodé v silniénim
provozu Policie CR. Detailni studii nehodovosti vy$e zminénych lokalit bych se rada

vénovala v diplomové praci.
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