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Abstrakt

Tato bakalafskad prace se zabyvd moznostmi provedeni prechodl z extravildnovych
do intravildnovych Usekl na pozemnich komunikacich. Obsahuje prehled a rozdéleni
aktudlnich zplsobl provadéni zklidiiujicich vjezdovych opatfeni na Uzemi Ceské
republiky. Soucasné obsahuje pfehled opatfeni realizovanych v zahranici, kterymi
je mozné se na Uzemi CR do budoucna inspirovat. V praktické ¢asti bakalarské prace
jsou popsany faktory, které ovliviiuji rychlost motorovych vozidel v téchto Usecich a
které by mély byt zohlednény pfi volbé konkrétnich vjezdovych zklidfujicich opatfeni.
Na zakladé téchto faktorl doslo pak kvytvofeni rozhodovaciho stromu, ktery slouzi
jako nastroj pro zjednodusSeni vybéru vhodného zklidfiujiciho opatfeni na libovolném

vjezdu do intravilanového useku.
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Abstract

This bachelor thesis deals with gateway treatments on road transitions from rural
to urban areas. It contains categorization and an overview of current gateway traffic
calming measures in the Czech Republic. It also includes an overview of measures
implemented abroad that were not implemented in the Czech Republic yet and which
could be used as an inspiration in the future. In the practical part of the thesis,
parameters that influence driver's speed on entrances to urban areas were described.
Those parameters can help estimate the danger of road section and should be
considered while deciding which measure should be implemented. Based on this, the
decision tree that serves as a tool for choosing suitable gateway traffic calming

measures was created.

Keywords
gateway traffic calming measures, road sections through built-up areas, gateways

to urban areas on roads, vulnerable road users



Obsah

L IR VA7 Y T 8
1.1 Nehodovost, vliv rychlosti na zavaznost Nehody .......cccccceveiecececececeee e, 8
1.1.1  Nehody s UCasti CNOACU......c.ceeeeeeeeeeeeeeeee ettt 9
1.1.2 Nehody s UCasti CYKISTU ..ottt 10
1.1.3  Vliv rychlosti na zdvaznost Nehody ...t 10

1.2 A (e Lo Yo XY= TaT 1o Fo] o] = VA /5SSOSO 11
T.2.T  HIiSTOTICKY VYVO] ettt ettt et et e e e e e e nesnesrenne e 12

1.3 Nejcastéji pozorované NedoStatKy ......cocvciececececeeeeee e e 13

2. Aktualnf zplisob provadéni zklidiiujicich opatfeni na pfechodech z extravilanu

dO INtraVilaNU V CESKE FEPUDIICE. ... iereiecereee s s resesesssesesss e ssssssssssssssssessesssssssssesssssassesens 14
2.1 Rozdéleni zklidiujicich opatfeni z pohledu Fidi€e ......ooeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee 14
2.1.1  PsychologiCKa OPatFeNI ...t s 15
2.1.2 Fyzicko-psychologickd OpatFeni ...t 20
2.1.3  FYZICKA OPALFENI .ttt et e e sa e nesrenneeneas 21

2.2 Rozdéleni zklidniujicich opatfeni z pohledu spravce pozemni komunikace

N A=Y o Tel g Lo T= I = T= | - T =SS 25
20 B N =Yel o] g YTl L= oY o =1 1 (=T oY U 26
22 B = \VT<T o] 1o ] o F=1 4 =Y o1 U 26
2.2.3 Opatfeni pomoci opravy/realizace dopravniho znaceni......cccoceeeeeveceeeenenen. 27
2.2.4  UPFrava OKOIT PK ....cueceueeeeeeeeeeeeeeesseessseeesseesssssesss st sess s ssseess st ssssssesssssssssssnns 27

3. Zplsob provedeni zklidiiujicich opatifeni v zahranici .......cccvvieenniimnnsssnncssnnsssesnin 28

3.1 Typy zKIAAUJICICh OPAtFENT ..o 28
3.1.17  OPLICKA TTUZE ettt ne e ne s 28
280 007 Y 1 o U o ' TS 29

3.2 MOZNOoSt iNSPIrace Z€ ZaANTANICH ..ot 30

4. Faktory ovliviiujici volbu vjezdového opatfenti .........cccocecmrcccrncin s 31

4.1 Faktory ovliviiujici rychlost vozidla na vjezdu do intravilanu...........cccceenennnee. 31
4.1.1  RAZ PFIlehlEN0 OKOIN PK ...ttt 32
4.1.2 Prostorové vedeni PK v extravilanovém Useku pfed obCi.....ccccceeeeevrevecneeneeee. 32
LN I B O F=T = 1 (=Y oY (V1 =1 11U [P 34

4.2 Pravdépodobnost interakce mezi pé€Simi a motorovymi Gcastniky provozu...38
427  P8STINTrasStrUKLUI ..ot e e e nneneas 38
4.2.2 Prechody pro chodce a autobusové zastavKy .........ecececececececececeens 39

43 Dopravni vyznam PK (iINt@NZItY ProVOZU)....c.ccceieeeeieeeeeeseseeee e ees e 40

5



4.4 (DL T LT 1R = 15 o] VSO SR OO S 41

44T NEROAOVOST.....e et st e e ae e e e ne e 41
4.4.2  STAVAJICT OPATFENI et e e ne e neene s 41
Vytvoreni rozhodovaciNo StFOMIU ......ccivicciiicirr e e ee e s rme s 42

5.1 Faktory ovIlivAUjici rychlost VOZIdIa ... 42
5.1.1  RAZ PFIlehlEN0 OKOIN PK ......uieeeeeee e 42
5.1.2 Prostorové vedeni PK v extravildnovém Useku pfed obCi......cccceeuveeereeeceennnneee. 43
ST G T @ FoY =1 G = g oY AV =1 2 LU [ 43

5.2 Pravdépodobnost interakce mezi pésimi a motorovymi Uc¢astniky provozu...44
5.2.T  PeSTINTrastrUKIUI ..ot 44
5.2.2 Pfechody pro chodce a autobusové zastavKy ......cccceoeeeeeceeecceceeeeeeeeeenee 45

5.3 Doporuceni vVhodnych OpatFeNi ... 45
5.3.1  Vjezdova 0patFeni — VO ... ettt sae e ne e sneeneas 45
5.3.2 Systematické opatfenil — SO | ...t 46
5.3.3 Systematické opatfeni Il — SO ... et 46
5.3.4 Systematické opatfeni I — SO Hl.... et 46

6. Vytvoreni katalogoVycCh liStll ......ccccccrvimrcciriiiincrrrrrresr s r s e ee s e e 47
72 - 1 V- P 47
L T4 | o ) I = 49
L= TR =V F-1 o 0 e |- LV S 51
L SY=Y4 =10 g T o] o - T4 U [ SO 51
BT 4 0 1= 0 I = 1 < 11 | = 52
Y =4 3 1= 1 T o 1o 1 o T 52



Seznam pouzitych zkratek:

BA bezpecnostni audit

CR  Ceskarepublika

CSN  Ceska technickd norma

EU Evropska Unie

PK pozemni komunikace

RPDI roéni primér dennich intenzit
SDZ svislé dopravni znaceni

SSZ svételné signalizacni zafizeni
TP technické podminky

VDZ vodorovné dopravni znaceni



1. Uvod

Bezpecnost na pozemnich komunikacich je v poslednich letech velmi diskutované
téma. Kazdym rokem dojde k velkému poctu dopravnich nehod, pfi kterych je mnoho
osob vazné zranéno nebo na jejich nasledky zemfre. Na seznamech nejcastéjsich pficin
Umrti se napfi¢ vSemi vyspélymi staty dopravni nehody vyskytuji na prvnich pfickach.
P¥i snaze zamezit tomuto trendu se viechny zemé EU, tedy véetné& Ceské republiky,
zavazaly plnit kroky, které napomuizou ke snizovani nehodovosti. Nejpozdé&ji do roku
2050 by mél byt splnén cil Vize 0, kterym je, Ze Zzadna osoba by neméla byt
na pozemnich komunikacich usmrcena nebo t&Zce zran&na. V Ceské republice byly tyto
kroky implementovany vramci Narodni strategie bezpelnosti silnicniho provozu
2011 — 2020, na ktery plynule navazuje Strategie BESIP 2021-2030. Cilem této strategie
je do roku 2030 snizit pocet obéti dopravnich nehod a tézkych zranéni v jejich disledku

na polovinu. [11][13]

Pro dosazeni téchto cill je zapotfebi nahlizet na problematiku bezpecénosti holisticky,
jelikoZz bezpecnost ovliviiuje mnoho faktord. Tento pfistup vyzaduje spolupraci vsech
odvétvi dopravniho systému. Konkrétné se pak jedna o kroky jako vyvoj novych
bezpecnostni systémuU vozidel, novych technologii napomahajicich k prevenci nehod,
edukace obyvatel, skoleni fidic¢d, provedeni samotné infrastruktury a jejiho okoli a dalsi.
Adekvatné vybudovana pozemni komunikace by méla minimalizovat rizika vzniku
dopravni nehody a v pfipadé pochybeni fidice ¢i poruse vozidla eliminovat nebo

zmirnovat jeji nasledky.

1.1 Nehodovost, vliv rychlosti na zavaznost nehody

Kazdy rok dojde na ceskych silnicich k mnoha dopravnim nehodam se smrtelnymi
nasledky. V nize uvedeném grafu je znazornén vyvoj poctu usmrcenych osob od roku
1961. Pfestoze v pribéhu let pocet usmrcenych osob klesd, takto vysoky pocet umrti
je nepfijatelny a je zapotFebi toto Cislo sniZzovat. V roce 2019 doSlo na ¢eskych silnicich
celkem k 107 572 nehodam, pfi kterych bylo 2 110 osob vazné zranéno a 547 zemfrelo.
Podstatnou ¢ast z usmrcenych na silnicich tvofi kazdoro¢né nejzranitelnéjsi osoby jako

jsou chodci, cyklisté nebo motocyklisté. [14]



Graf 1: Vyvoj po¢tu usmrcenych osob na ¢eskych silnicich od roku 1961.[14]

1.1.1 Nehody s ucasti chodcl

Jak jiz bylo zminéno, nejzranitelnéjsSi ucastnici provozu tvofi podstatnou ¢&ast
z celkového poctu usmrcenych. Nejvice ohroZzenou podskupinou jsou potom chodci,
ktefi jsou v pfipadé nehody nejméné chrdnéni bezpe&nostnimi prvky (na rozdil
od cyklistd ¢i motocyklistd). Mnoho chodcl kaZdoro¢né umird na nasledky stfetu
s motorovym vozidlem. Vyvoj poctu usmrcenych chodcl od roku 1993 je zndzornén
vgrafu nize. Vroce 2019 doSlo k 3265 nehoddm pfi kterych byl Uc¢asten chodec.
Pri téchto nehodach bylo 427 chodcl téZce zranéno a 93 zemrielo. Na celkovém poctu
nehod za rok 2019 se nehody s Ucasti chodce podileji 3 %. KdyZz se ovsem podivdame

na podil usmrcenych osob, tvofi tyto nehody 15,9 %. [14]

K

Graf 2: Vyvoj poctu usmrcenych osob pfi nehodéch s Gcasti chodce. [14]

V zavislosti na druhu pozemni komunikace se statisticky jako nejnebezpeclnéjsi jevi
silnice I. tfidy, kde zemfelo 26 osob a ndsledné silnice Il. tfidy, kde doslo k usmrceni
19 chodcl. [14]



1.1.2 Nehody s Gcasti cyklistl

Dalsi velmi ohrozenou skupinou jsou cyklisté. Vyvoj poctu nehod s Ucasti cyklisty
a podil zemrelych je patrny zgrafu nize. Zcelkového poctu nehod byli cyklisté
v roce 2019 ucastni u 4 034 z nich. Pfi téchto nehodéach bylo téZzce zranéno 322 cyklistd

a 36 zemftelo. [14]

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Graf 3: Vyvoj po¢tu nehod s Glasti cyklisty. [14]

Cyklisté a chodci dohromady tvofi 23,6 % zcelkového poltu usmrcenych. Riziko
je pro tyto osoby vysoké predevsim proto, Ze na rozdil od fidi¢li automobill nejsou

chranéni karoserii vozidla, ale stfetavaji se pfimo s vozidlem.

1.1.3 VIliv rychlosti na zavaznost nehody

Rychlost automobilu hraje kliCovou roli v po¢tu nehod a také v jejich zavaznosti.
S rostouci rychlosti se prodluzuje délka brzdné drahy a rekéni doba fidi¢e se naopak
zkracuje. Na zakladé fyzikalnich zdkonl byla urdena pravdépodobnost usmrceni
nejzranitelnéjsich Gc¢astnikd provozu v zavislosti na rychlosti. Zavaznost zranéni
astimiriziko umrti je zavislé i na dalSich faktorech a jednim z nejvyznamnéjsich je vék.
Se zvySujicim se vékem se méni fyzické dispozice jedince a zdaroven stim stoupa
i riziko. Zavislost pravdépodobnosti umrti v zavislosti na rychlosti a véku znazoriuje

Graf 4.[17]

Riziko umrti rapidné stoupa, jakmile rychlost vozidla pfekroci hranici 20 km/h. | maly
prirlistek rychlosti ma zdsadni vliv na zdvaznost nasledkUl. Zatimco pfi 20 km/h je Sance
na preziti pro primérného chodce 87 %, pfi rychlosti 40 km/h uZz je to pouze 55 %.
V momenté, kdy hodnota pfekroci 50 km/h je Sance na preziti minimalni. Pfi pfekroceni

rychlosti 60 km/h je $ance na pfeziti uz jen 15 %. [17]
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Graf 4: Pravdépodobnost vazného zranéni chodce pfi srazce s automobilem v zavislosti na rychlosti. [17]

Nejvyssi koncentrace zranitelnych ucastnikll provozu je v intravildnovych usecich,
kde je zpravidla nejvyssi dovolend rychlost 50 km/h. Vzhledem kriziklm souviseji
s rychlosti je nutné klast vysoky dlraz na dodrZzovani nejvyssi dovelené rychlosti vdemi
fidi¢i motorovych vozidel v téchto Usecich. Pro dosazeni tohoto cile je mozné aplikovat
rdznd opatreni a strategie. Jednim zreSeni, jak lze upravit chovani fidi¢d motorovych

vozidel na pozemnich komunikacich, je aplikace nastrojli zklidriovani dopravy.

1.2 Zklidiovani dopravy

Zklidniovani dopravy je soubor opatfeni upravujici pozemni komunikaci tak,
aby zlepSovala podminky pfedevsim pro nemotorové ucastniky provozu. Mohou to byt
opatfeni od pouhé zmény dopravniho znaceni az po realizaci slozitéjsich stavebnich
Uprav. Vhodnymi Upravami dopravniho prostoru lze dosahnout optimalizace rychlosti
projizdéjicich vozidel, plynulosti provozu a zlepsSeni kvality Zivota obyvatel v okoli

pozemnich komunikaci. [7]

Pfi zklidiovani dopravy je cilem ochrdnit nejzranitelnéjsi ucastniky provozu, kterymi
jsou chodci a cyklisté. K interakci mezi témito Gcastniky a motorovymi vozidly dochazi
predevsSim v souvisle zastavénych Gzemich, a tedy zpravidla v intravilanovych Udsecich.
Nejrizikovéjsim Usekem v téchto oblastech jsou potom pritahy silnic, které maji za tkol
pfevadét tranzitni dopravu skrz tyto Useky a které zpravidla byvaji i hlavni pozemni
komunikaci v dané oblasti. V okoli hlavni pozemni komunikace se Casto nachazeji

nejriznéjsi instituce jako jsou Skoly, posty nebo radnice, zastavky hromadné dopravy,
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obytné domy, obchody ¢&i dalsi sluzby. Ztohoto divodu se vtéchto Usecich casto
chodci pohybuji a prltahy proto musi krom funkce dopravni splfiovat také funkci
obsluznou, pobytovou a spolecenskou a s tim zaroven i pfijatelnou Groven bezpeénosti

pro viechny ucastniky provozu. [8]

1.2.1 Historicky vyvoj

Béhem minulého stoleti dochazelo k velkému rozvoji automobilové dopravy. Za Gcelem
zvysSeni kapacit a jizdni rychlosti pro neustale se zvySujici poptavku byla snaha
upravovat pozemni komunikace v prostoru obci tak, aby byl prljezd pro tyto vozidla
co nejrychlejsi. Byl kladen didraz na parametry jako je komfortni Sitkové uspofadani,
pfimé smérové vedeni, pokud mozZno co nejkratsi cesta skrz zastavéné Gzemi, povoleni
predjizdéni a eliminace kontaktu chodcUl ¢&i cyklistl s motorovou dopravou. Preference
motorové dopravy se zpocatku jevila jako idealni FfeSeni, ale postupné se ukazalo,
Ze zvysSené intenzity motorové dopravy v zastavénych oblastech pfinasi bezpecnostni
rizika zejména pro nejzranitelnéjsi t¢astniky provozu a vedou ke zhorseni kvality Zivota
v souvisle zastavénych Uzemich. Situace se zacala jevit jako nelnosna a muselo dojit
k prehodnoceni priorit. Vdnesni dobé je pfistup zdGrazniovani dopravni funkce
prezitkem. Cilem by mélo byt vytvofit prostor pozemni komunikace tak, aby bral ohled
na maximalni bezpecnost vsech Gc¢astnikll provozu, predevsim téch nemotorovych,

a poskytl adekvatni vazby na aktivity v jejim okoli. [8]

Jak jiz bylo zminéno, pro ochranu a pohodli nejzranitelnéjsich i¢astnikl je predevsim
dilezité docilit snizeni rychlosti vozidel v intravildnovych lsecich tak, aby nedochéazelo
k pfekracovani nejvyssi dovolené rychlosti. Ktomu fidice vede prdavé aplikace
zklidiujicich opatfeni. Zvlastni pozornost by méla byt vénovana priGtahdm silnic,
kde je dllezitym faktorem pro snizeni rychlosti provedeni samotného pfechodu mezi
extravildanem a intravildanem. Pfechod by mél byt realizovdn v podobé, kterd fidice
pfirozené povede ke sniZzeni rychlosti a naslednému dodrZzovani nejvyssi dovolené
rychlosti na celém pritahu. Pokud toto neni splnéno je vhodné v tomto misté realizovat
patficné zklidiujici opatfeni nebo jejich kombinaci. Cilem takovych zklidfujicich
opatfeni je zamezeni prendseni vysokych jizdnich rychlosti z extravilanu do zastavéné
oblasti a zplsob jejich provedeni méa vliv na chovani Ucastnikl provozu pfi dalsim
prijezdu timto Usekem. Tato opatreni nazyvdme souhrnnym nazvem jako tzv. vjezdova
opatieni. Zplsoby jejich provedeni a vhodné aplikaci v zavislosti na parametrech a razu

okoli pozemni komunikace se zabyva tato bakalafska prace. [1][8]
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1.3 Nejcastéji pozorované nedostatky

Provedeni pozemni komunikace a jejiho okoli na pritazich obcemi hraje zasadni roli
v bezpelnosti pro chodce a cyklisty vyskytujici se v jeji blizkosti. V sou¢asné dobé Ize
na pratazich pozorovat urcité opakujici se nedostatky, které neodpovidaji moderni
koncepci pro utvafeni pozemnich komunikacich. Zejména jsou to pak ndsledujici

deficity:

e Sifkové uspofadani PK se s prechodem do intravilanu neméni, a tedy podporuje

plynulou a rychlou jizdu motorovych vozidel,
e piedimenzované $ifky jizdnich pruh@ na Ukor nemotorizovanych Gcastniki
dopravy,

e absence prvkl, které zvysuji bezpecnost chodcl pfi pfechodu vozovky

(napf. lavky, podchody, stiedni dé&lici ostriivky a vysazené chodnikové plochy),

v v

e absence & neadekvatni provedeni p&si infrastruktury (napf. tzké chodniky nebo
pfekazky v chodnicich znesnadfiujici chdzi a vyhybani),
e absence cyklistické infrastruktury,

e PK svym provedenim predstavuje bariérovy efekt. PK pro motorova vozidla
ma dominantni postaveni, které zvysuje rizika pro pé&Si a predstavuje rizika

pfi pfechazeni, [8]

e neadekvatni osvétleni dopravniho prostoru,

nevhodné provedené zastavky hromadné dopravy.

Vyse uvedené deficity souvisi s negativnimi dlsledky jako je zvyseni nehodovosti,
vysoka hladina hluku, dominance motorovych

vozidel vcelkovém obrazu pozemni komunikace

a nedostate¢na infrastruktura pro pési a cyklisty.

Soucasné trendy vedou k upfednostnovani

bezpecnosti a kvality Zivota obyvatel nad dopravni %R
funkci prGtahG. Na schématu niZze je zndzornéna o &
priorita dopravnich médd pro zvySeni bezpecnosti =]

ve méstech podle Evropské rady bezpecnosti =

dopravy (ETSC). Chodci a cyklisté by méli byt vzdy

v hierarchii strategickych pland rozvoje mést .
Obrdazek 1: Priorita dopravnich médua

upfednostiiovani  pfed vyuZivdnim  motorové  pro zvysenibezpecnostiv obcich. [15]
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dopravy. Pro zajiSténi bezpecnosti pro upfednostihované skupiny je nutné zavadéni

novych opatfeni a zaméreni se na provedeni ndpravy soucasnych nedostatkd. [8][15]

Velky podil dopravy na intravildnovych Usecich na silnicich prvnich tfid pfedstavuje
tranzitni doprava, kterd je casto tvofena nakladnimi vozidly. Jak je vSak vidét
na uvedeném schématu (Obrazek 1), ndkladnim vozidlim by na Gzemi obci méla byt
by se intenzita tranzitni dopravy, a tim padem indakladnich vozidel, zasadné snizila.
Naopak by tim pak doSlo ke znacnému zvySeni bezpelnosti pro zranitelné ucastniky

provozu.

2. Aktualni zplsob provadéni zklidriujicich opatfeni na pfechodech

z extravilanu do intravilanu v Ceské republice

Navrh zklidiujicich opatfeni v Ceské republice se provadi dle normy CSN 73 6110
Projektovani mistnich komunikaci a fidi se technickymi podminkami (TP) Ministerstva
dopravy, konkrétné se jednd o TP 132 a TP 145. Nasledujici kapitola shrnuje zakladni
rozdéleni, zplisoby provadéni a vhodnost pouZziti jednotlivych zklidiujicich opatfeni

na pfechodech z extravildnu do intravildnu na Gzemi Ceské republiky.

Konkrétni opatfeni mlGzeme rozdélit do riznych kategorii v zavislosti na tom, divame-li
se na né& z pohledu fidi¢e vodidla (jakym zplsobem Fidi¢e ovliviiuji) nebo z pohledu

spravce pozemni komunikace (tedy z pohledu toho, kdo opatfeni realizuje).

2.1 Rozdéleni zklidnujicich opatfeni z pohledu fidice

Z pohledu vnimani fidice mizeme opatieni rozdélit do tfech podkategorii podle toho,
jakym zplsobem ovliviiuji jeho chovani. Prvky zklidriujicich opatfeni mohou chovani
fidice ovlivhovat:

e psychologicky — opatfeni psychologicka,

o fyzicky — opatfeni fyzicka,

e kombinaci vySe uvedenych — opatfeni fyzicko-psychologicka.

Pod psychologickymi opatfenimi si mlizeme predstavit napfiklad opatfeni v podobé
svislého nebo vodorovného dopravniho znaceni, které fyzicky nenuti Ffidice

ke zpomaleni. V pfipadech, kdy je to zddouci, mohou byt tato opatreni zdlraznéna
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pomoci opatfeni fyzicko-psychologickych. Opatfeni fyzickd jsou pak takova, kterad
vyzaduji bud svislé nebo horizontdlni vychyleni vozidla a tim fyzicky nuti fidice
motorového vozidla ke zpomaleni. Podrobny popis konkrétnich opatfeni je pak uveden

dale v textu.[6]

2.1.1 Psychologicka opatieni

Prvni kategorii jsou opatfeni psychologickd, kterd informuji fidiCe o zméné charakteru
pozemni komunikace vyhradné vizudlné, a to tak, aby byl schopen vias zareagovat
a upravit svou rychlost. Nevyhodou téchto opatfeni mlze byt jejich nerespektovani
ze strany neukaznénych fidi¢ld. Konkrétni typy téchto opatfeni jsou uvedeny

a podrobnéji popsany nize.

2.1.1.1 Svislé dopravni znaceni (SDZ)

Svislé doprani znaceni je prvni podskupinou psychologickych opatfeni, které by mélo
slouzit k usmérnéni a regulaci provozu na pritazich. SDZ musi byt vzdy provedeno
v souladu s vyhlaskou a pfislusnymi TP (zejména TP 65 Zasady pro dopravni znaceni

na pozemnich komunikacich).

2.1.1.1.1 Posunuti SDZ 1Z 4a ,0Obec" a lZ 4b ,Konec obce"

Na pfechodu z extravilanu do intravildnu je umisténo SDZ 1Z 4a ,Obec”, které zdaroven
stanovuje nejvy3si dovolenou rychlost na 50 km/h. Na Gzemi CR je na mnoha mistech
toto znaceni umisténo v bodé&, kde se nenachdazi souvisla zastavba, a to pak ¢asto vede
ke snizeni ochoty fidi¢l respektovat nejvyssi dovolenou rychlost. Pokud okoli PK
v misté umisténi SDZ 1Z 4a,b odpovida extravildnovému Useku, je vhodnym opatfenim

toto SDZ pfesunout do mista za¢atku souvislé zastavby. [3]

PLZEN P

Obréazek 3: SDZ 1Z 4a. [3] Obrazek 4: SDZ 1Z 4b. [3]
2.1.1.1.2 Realizace Gpravy rychlosti
Mnoho fidi¢t motorovych vozidel neni ochotno realizovat vyznamné zpomaleni v misté
pfechodu zextravildnu do intravildnu, a to zrdznych zdlvodld. MlizZze se jednat
napfiklad o komfort jizdy, Usporu c¢asu, anebo snahu realizace ekonomické jizdy.
Rychlost fidi¢d lze ovlivnit jiz pfed zacatkem intravildnového Useku, a to pomoci

SDZ B 20a ,Nejvy3si dovelena rychlost” (vétsinou s hodnotou 70 km/h). Toto opatfeni

vede fidi¢e kpostupnému sniZovani rychlosti a pfedchazi nutnosti vyznamného
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zpomaleni az v misté umisténi SDZ 1Z 4a ,0Obec". Vhodné lze toto opatfeni realizovat
napfiklad v pfipadé, kdy se pred vjezdem do intravildnového Useku nachazi smérovy

oblouk malého poloméru, na jehoz pfitomnost nejsou fidici jinak upozornéni.

SDZ B 20a,Nejvyssi dovelend rychlost” mUze byt také umisténo spolecné
slZ 4a,0bec", a to v pfipadech, kdy je potfebné upravit nejvyssi dovolenou rychlost
nacelém Uzemi obce. NejvysSsi dovolend rychlost mUze byt snizena, napfiklad
za Ucelem ochrany zranitelnych ucastnik( provozu nebo naopak zvysena, a to napfiklad
v situaci, kdy prdtah silnice Uzemim obce svym usporadanim odpovida

extravilAnovému Useku.

00°C

70

Obrazek 5: SDZ B 20a. [3] Obrazek 6: SDZ IP 5. [3]

| 4,40 | | 0,60

J * +

Obrazek 7: VDZ V 15 se symbolem svislé
dopravni zna¢ky B 20a. [7]

Pro zdUlraznéni zmény nejvyssi dovolené rychlosti, mize byt fidi¢ na tuto skutec¢nost
upozornén kromé pouziti SDZ, také pomoci VDZ V 15 ,Ndapis na vozovce" se symbolem
SDZ. Alternativni formou pro toto opatfeni je namisto pouziti SDZ B 20a ,Nejvyssi
dovolend rychlost”, pouze doporuceni rychlosti, a to pomoci SDZ IP 5 ,Doporudena

rychlost”. [3]

2.1.1.2 Vodorovné dopravni znaceni (VDZ)

Vodorovné dopravni znaceni mizZe mit vliv na jizdni rychlost, a to jak pozitivni,
tak i negativni. K nezddoucimu zvySovani rychlosti mlze vést zdlraznovani podéinych
linii, napfiklad pomoci vodicich a délicich ¢ar. Naopak kjejimu sniZzeni obecné

vrv

napomaha VDZ pfi¢né jako jsou pfechody pro chodce, dopravni stiny, symboly, napisy,

7 v s

psychologické brzdy, anebo klikaté ¢ary. [7]

2.1.1.2.1 VDZV 12e ,Bila klikata ¢ara"

Na pfechodu zextravildnu do intravilanu je vhodné kredukci rychlosti vyuzit
napf.VDZ V 12e ,Bila klikatd &¢ara” (Obrazek 8), které opticky zuZuje vozovku. Jeho
realizaci Ize brat jako alternativu misto administrativné i technicky naro¢néjsiho feseni
v podobé fyzického zlUzeni vozovky. Tohoto opatfeni lze také velmi vhodné vyuZit

v pfipadé, Ze se v misté vjezdu nachdzi pfechod pro chodce. [7]
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135

PPN, 050100
Obrazek 8: VDZ V 12e. [7]

2.1.1.2.2 VDZV 18 ,0pticka psychologicka brzda"
Dalsi formou VDZ vedouci ke zpomaleni dopravniho proudu je VDZ V 18 ,0pticka
psychologickd brzda” (Obrazek 9). Jde o pfi¢né &ary spostupné se zkracujicim

rozestupem, které vyvolavaji v fidi¢i pocit, Ze jeho rychlost je vy3si nez skute¢na. [3][7]

0,25 0,5

| | \ | |4,5 12 18 18 . 24 30 ,

Obrazek 9: VDZ V 18.[7]

2.1.1.3 Mérenirychlosti

Méfeni rychlosti projizdéjicich vozidel je vysoce efektivnim feSenim, kterym
Ize dosahnout dodrzovani rychlostnich limitli. Existuji dva zakladni zplsoby, jakymi
mUize byt rychlost na Uzemi obce monitorovana — jedna se bud o radary informacni

nebo perzekucni.

2.1.1.3.1 Informacni radar

Informadni radar je zafizeni slouzici k detekci rychlosti projizdéjicich vozidel, které
pfimo komunikuje s fidiCem. Komunikace probiha zobrazenim rychlosti na informaénim
displeji, coz je dobfe postiehnutelné i za zhorSenych svételnych podminek.
Toto opatfeni je pomérné ekonomicky nenaroc¢né, a to je mimo jiné dlivodem proc
jenatzemi CR hojné& vyuZivdno. Cetnost jeho vyuziti vede k poklesu jeho autority
a ze zkuSenosti navic vyplyva, Ze dochazi pouze kbodovému sniZzeni rychlosti.
Na druhou stranu se prokazalo, Ze zvySeni efektivnosti je mozno dosahnout pomoci
uvedeni nejen aktudlni rychlosti projizdéjiciho vozidla, ale také jeho registracni znacky.
Ridi¢i se na zakladé toho obdavaji, Ze doch&zi k evidovani vozidel porudujici pravidla,

a tudiz vdaném Useku pfizptsobi svou rychlost nejvyssi dovolené. [29]

2.1.1.3.2 Perzekucniradar
Perzekucni radar je stejné jako informacni radar zafizeni slouzici k detekci rychlosti

projizdéjicich vozidel. Na rozdil od informacniho je ale v tomto pfipadé mozny financni
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postih fidi¢e za prekroceni nejvy3si dovolené rychlosti ze strany Policie CR nebo mistni

samospravy, coz zvysuje efektivnost tohoto opatreni. [29]

Realizace tohoto opatfeni mize byt provedena ve dvou moznych variantach. Prvni
znich je bodové méfeni rychlosti (v blizkosti umisténi SDZ 1Z 4a ,Obec"”). Druhou
a U¢innéjsi variantou je pak méreni Usekové, které je provddéno méfeni na delSim

Useku pozemni komunikace (mUze byt na celém prijezdu intravildnovym Gsekem). [29]

2.1.1.4 Svételné signalizaéni zafizeni (SSZ) s dynamickym fizenim

DalSim opatfenim z kategorie psychologickych opatfeni je realizace SSZ s dynamickym
fizenim na zakladé rychlosti projizdéjicich vozidel. Zastavi pouze fidic¢e, ktefi prekracuji
nejvyssi dovolenou rychlost a tim padem neperzekuuje fidice respektujici nejvyssi
dovolenou rychlost. Toto opatfeni je stejné jako informacni radar velmi dobfte
postfehnutelné, av3ak pro zvySeni jeho postfehnutelnosti je vhodné umisténi

navéstidla SSZ nejen vpravo od jizdniho pruhu, ale také na vyloznik nad vozovku. [30]

Pfi ¢astém vyskytu tohoto opatreni, Ize zna¢nou nevyhodu spatfovat vtom, ze ,udi"

fidi¢e nerespektovat signal ,Stdj!". Toto chovani si pak mohou neukaznéni ridi¢i pfenést

i na kfizovatky fizené pomoci SSZ, coz pfinasi vysoké bezpecnostni riziko. Z tohoto
[

dldvodu neni realizace tohoto opatfeni vhodn4. [30]

2.1.1.5 Zména povrchu vozovky

Na zménu dopravniho rezimu je mozné fidiCe upozornit pomoci odliSného provedeni
krytu vozovky, a to jak zmé&nou povrchu, tak zménou barevného provedeni. Drsnéjsi
provedeni vozovky zpUsobuje vyraznéjsi hluk pneumatik vozidla, coZz vede fidice
ke zvySené opatrnosti, pozornosti a snizeni rychlosti. Barevnd zména opticky

upozorfiuje fidi¢e na nebezpedny Usek a tim ho vede ke zpomaleni. [6][31]

Pro zménu povrchu se da vyuzit rGznych materidld, napfiklad dlazby. Dlazba vsak
sebou pfinasi nevyhody jako je vysoky hluk, nebezpeci ndmrazy a zhorSeni adheznich
vlastnosti vozovky. Proto se doporucuje aplikovat pouze bodové a kvili vysokému

hluku je nutné zvazit vhodnost realizace v Gsecich s obytnou zastavbu. [6][8]

2.1.1.5.1 ZvySeni protismykovych vlastnosti vozovky

Dalsi, a pro vjezdova opatfeni vhodnéjsi moznosti, je aplikace tzv. ,mikrokoberce’,
neboli realizace zdrsnéni povrchu vozovky. Tento povrch se obvykle vyznacuje zaroven
odlisnym barevnym provedenim od krytu vozovky (nejbéznéji ¢ervenym), a opticky

tak upozorniuje fidice na nebezpelny Usek. Tento povrch vynikd zkracenim brzdné
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drahy vozidla a pfindsi vyhodu ve zvySeni protismykovych vlastnosti vozovky. Toho
se da vhodné vyuzit v misté prechodu zextravilanu do intravilanu, kde je mozné
predpokladat zvySeny pohyb nejzranitelnéjsich Gcastnikl provozu. Pravdépodobnost
interakce motorovych vozidel s chodci zvySuje pfitomnost pfechodu pro chodce nebo
autobusové zastavky, a pravé proto je v téchto mistech vyuziti zmény povrchu vhodné.
V pfipadé rizikové interakce vozidla a pésich bude dosazeno maximalniho brzdného
zpomaleni a tim je moZno zamezit nebo alesponl zmirnit nasledky pfipadné

nehody. [6][31]

Brzdna draha vozidla za mokra pri 50km/h

|

2300m I_%

10.0m

Brzdna draha vozidla za mokra pri 60km/h

31,50 m l: ]

13.5m

Obrazek 10: Porovnani délky brzdnych drah za mokra bez/na povrchu Rocbinda. [31]

2.1.1.6 Maketa

V mistech, kde dochazi k ¢astému prekrac¢ovani rychlosti je mozné vedle PK umistit
maketu policisty ¢&i ditéte nebo jiné osoby vstupujici do vozovky. Vfidic¢ich maketa
policisty vyvolava obavy z kontroly rychlosti Polici CR a fidi¢, ktery nejvy$si dovolenou
rychlost prekracuje, tak svou rychlost upravi. V pfipadé vyuziti makety ditéte nebo jiné

osoby, dochazi ke zpomaleni na zdkladé obavy vstupu této osoby do vozovky. [26]

7 s v

Toto opatfeni ma oviem jednu znanou nevyhodu, kterou je jeho kratkodobd ucinnost.
K dosazeni pozadovaného Uclinku je nutné maketu neustale pfemistovat, aby doslo

k zachovani ,momentu pfekvapeni”. [26]

2.1.1.7 Vysadba zelené
Ke snizeni rychlosti mize nabdadat i vysadba zelené, kterd svym provedenim muze
vytvaret tzv. ,vjezdovou brdnu"”. Efektivitu predmétného opatfeni je také mozné

podpofit lokalni dpravou VDZ, konkrétné optickym zuzZzenim jizdniho pruhu pomoci
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VDZV 4 Vodici ¢ara" (Obrazek 12). Jako funké&éni opatfeni mUzZe poslouzit napfiklad

i umisténi truhliku s kvétinami v blizkosti SDZ |1Z 4a ,Obec". [6]

Stromy v okoli PK zaroven tvofi pevnou pfekazku, a tudiz je velmi nevhodné jejich
umisténi v tésné blizkosti pozemni komunikace. Z tohoto divodu je tedy nutné peclivé
zvazit realizaci tohoto opatfeni. Zddnd pevnd prekdzka by se neméla vyskytovat
v tzv. bezpecnostni zé6né pozemni komunikace. Tato zéna je definovdna jako prostor,
ve kterém fidi¢ mizZe zménit smér jizdy vozidla ¢i vozidlo zastavit v pfipadé opusténi

jizdniho pruhu, bez moZného narazu do jakékoliv pevné pirekazky. [16]

Pevnou prekazku, a tedy riziko pro posadku vozidla obecné tvofi tuhé objekty, které
vycCnivaji vice nez 20cm nad terén v Usecich, kde je nejvySsi dovolend rychlost
nad 60 km/h. Vzhledem k tomu, Ze na prechodech z extravilanu do intravildnu dochazi
k ¢astému prekracovani nejvyssi dovolené rychlosti, mélo by se i na objekty umistnéné

v tomto misté nazirat jako na potencialni pevné prekazky. [2][12]

VOZOVKA

OPRAVNA e 2% ’%% %

ZONA - -

optické zuzeni provedené zeleni
N o N v,
e e
ZADNE OBJEKTY _ - o -
BEZPECNOSTNI T "R 7 X%
ZONA % % ﬁ%
Obrazek 11: Bezpecnosti z6na pozemni Obrazek 12: Optické zGzeni pozemni komunikace
komunikace. [16] pomoci prvk{ zelené. [8]

Realizaci tohoto opatfeni je vzhledem k souvisejicimu riziku zvazit a v pfipadé jeho
aplikace zajistit, aby nedoslo k vytvoreni rizika pro posddky motorovych vozidel. Toho
Ize docilit vybérem vhodnych dfevin. Z hlediska bezpecnosti pro posadku vozidla
sev bezpecnostni zéné milZe nachazet vegetace, jejiz pridmér vyhledové
neprekroc¢i0,1 m. Tato hodnota byla zvolena na zakladé opakované provedenych
dynamickych testl, které prokazaly, Zze dieviny o takovémto primeéru jsou z hlediska

bezpeénosti akceptovatelné. [16]
2.1.2 Fyzicko-psychologicka opatreni

2.1.2.1 Opticko-akustické brzdy
Jedna se o realizaci VDZ V 18 ,Opticka psychologicka brzda", které vsak na fidice

nepusobi pouze opticky, ale také akusticky. Pro vytvofeni akustického efektu mize byt
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povrch vozovky upraven vyfrézovanim drazek, realizaci zvySenych prouzkd ¢i zménou
drsnosti. Tyto Upravy zpUsobi vibrace, které vedou fidice ke snizeni rychlosti. Timto
opatfenim se docili pozadovaného zpomaleni vozidel, nicméné pfinadsi i nevyhodu
v podobé zvySeni hluku, a proto se doporucuje zvazZeni realizace tohoto opatfeni

v obytnych oblastech. [7]

2.1.3 Fyzicka opatieni
Fyzicka opatfeni jsou takova, ktera nuti vozidlo vychylit smér jizdy, at uz vertikalné
nebo horizontdlné. Pro docileni tohoto vychyleni je ve vétsiné pfipadl nezbytna

stavebni uprava PK.

2.1.3.1 Zazenivozovky

Pfedimenzovana Sifka jizdnich pruhl je jednim zfaktor(, ktery vede k prekracovani
nejvyssi dovolené rychlosti pfi prijezdu intravildnovym tUsekem a tim tedy i ke snizeni
bezpecnosti. Vmisté zacdtku intravildnového uUseku by mélo dojit kadekvatnimu
zUzeni vozovky, které podpofi zménu rychlosti. Existuje nékolik moznych feseni,

pomoci kterych Ize zuzeni vozovky dosdhnout.

2.1.3.1.1 Zuzeni jizdniho pruhu

Uzsi jizdni pruh podporuje snizeni rychlosti fidi¢d motorovych vozidel. V misté
prechodu z jednoho Useku do druhého by mélo byt provedeno optimalni zdzeni PK tak,
aby byla zfejma zména jejiho charakteru. Obvykle se Sitka jizdniho pruhu redukuje
00,25 m, v odlvodnénych pfipadech to vdak mUze byt i vice. Miru zGzZeni je vzdy nutné
posoudit v zavislosti na konkrétni situaci. Odvozuje se na zdkladé skladby dopravniho

proudu (intenzité t&Zkych nakladnich vozidel a autobus(), nejvy3si dovolené rychlosti

a funkéni tfidé pozemni komunikace. [2][8]

2.1.3.1.2 Konec zpevnéné krajnice

Kromé zUzeni jizdniho pruhu se mlzZe rychlost optimalizovat také koncem zpevnéné
krajnice v misté umisténi SDZ 1Z 4a ,Obec" nebo nahrazeni ne/zpevnéné krajnice
napf. chodnikovou plochou. Prostor, ktery je vextravilanu vyhrazen pro zpevnénou
krajnici by mél byt v intravildnu nahrazen prostorem, ktery slouzi nemotorovym
G¢astnikim provozu. Tim dojde k optickému zUzeni vozovky, coz pfirozené vede fidice
motorovych vozidel ke sniZzeni rychlosti. Konec ne/zpevnéné krajnice by meél byt

realizovan na kazdém prechodu do intravildnového tseku. [6]
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2.1.3.1.3 Sikany a vysazené plochy

Dalsi cestou ke zUzeni vozovky jsou Sikany. Jednd se o pfi¢né posunuti jizdniho pruhu
stavebnim nebo organiza¢nim feSenim na kratkém Useku, a to takovym zplsobem,
7e dojde ke snizeni rychlosti vozidel. Schématické provedeni tohoto opatfeni

znazornuje Obrazek 13.[2]

Na stejném principu funguje zuUzeni vozovky pomoci vlozeni vysazenych ploch.
Obrubnik této plochy zasahujici do celkové Sitky vozovky je podnétem pro fidice
vedouci ke snizeni rychlosti. Schématické provedeni tohoto opatfeni znazorfiuje

Obrdzek 14 a Obrdzek 15. [25]

Sikany

Sikany se zvy$enou plochou

Sikany se zGzenim na 1 pruh

Sikany se zGZenim vozovky na 1 pruh a
zvySenou plochou

Sikany se z(zenim vozovky na 1 pruh a
pficnym prahem
Obrazek 13: MoZnosti provedeni Sikany. [6]

chodnik_-{~ @ g

T “N_chodnik

vysazena plocha 2videns plocha

prilehly pozemek
(zastavba)

zelen
zelefi

B ~__ vysazena plocha

prilehly pozemek
(zastavba)

Obrdazek 14: Jednostranné zGzeni pomoci Obrazek 15: Oboustranné zGzeni pomoci vysazené
vysazené plochy. [25] plochy. [25]

Realizace téchto opatfeni je vhodna spiSe v pfipadech, kdy je pozadovana

rychlost <30 km/h. Na vétsinu prltahovych Usekd, kde je nejc¢astéji nejvyssi dovolena

rychlost 50 km/h, je tedy jejich realizace nevhodna. [6]

22



2.1.3.2 Zpomalovaci prahy

Zpomalovaci prahy jsou velmi G¢innym opatfenim, které vede ke snizeni rychlosti
pomoci vertikalniho vychyleni. Toto opatfeni se aplikuje pfedevsim v oblasti kfiZzovatek,
pfechodl pro chodce a centrdlnich ¢astech obci. Jeho realizace na prfechodech
do intravildnovych Usekl neni obvykla. K realizaci zpomalovacich praht by se mélo
pfistupovat predevSsim na méné zatizenych Udsecich s maximalni intenzitou
zhruba 2 500 vozidel za den. Na silnicich a mistnich komunikacich funkéni skupiny
A (rychlostni) a B (sb&rné) se tohoto opatfeni zpravidla nevyuZiva. Na prdtazich silnic
svyssSi intenzitou se jejich aplikace doporucduje pouze vodUlvodnénych
pfipadech. [2][4][8]

Existuje vice variant provedeni tohoto opatfeni. Prahy mohou byt Gzké, Siroké,
realizovany jako zvySené plochy nebo polStare, pfipadné integrované s pfechodem
pro chodce. Pfiklad provedeni kratkého zpomalovaciho prahu znazoriuje Obrazek
16.[2]

ZPOMALOVACI PRAH

I

VYSKA
PRAHU

SILNICNI OBRUBNIK

CHODNIK

— ZPOMALOVACI PRAH

Obrazek 16: Schéma provedeni kratkého zpomalovaciho prahu. [4]

2.1.3.3 Stfedni délici ostrivky

Stfedni délici ostrlivky jsou opatrenim, které efektivné napomahd ke sniZzeni rychlosti
vozidla, nicméné nevyzZaduje sniZzeni rychlosti vtakové mife jako opatfeni vertikalni
(zpomalovaci prahy). Toto opatfeni je pro svoji efektivnost ¢asto vyuzivano na vjezdech
do intravildnovych Usekl nejen na Uzemi CR, ale i vzahrani¢i. Existuje ve dvou
variantach provedeni. Prvni je osazeni ostrlivku, ktery je vychylen pouze z jedné strany
a vyZzaduje pouze zpomaleni vozidel vjizdéjicich do obce. Druhou moznosti je ostrlivek

v

vychyleny z obou stran, ktery ma ucinek i na fidi¢e opoustéjici danou obec. [8]

v sy

Aby bylo toto opatfeni efektivni, musi byt boc¢ni odsun minimalné o 2/3 Sifky jizdniho
pruhu. Krom efektivity je také nutné dbat na to, aby ostrlivek splfioval podminky

zajistujici bezpecnost. Mél by byt predevsim dostatecné viditelny a adekvatné osvétlen
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za snizené viditelnosti. Dale musi byt osazen dopravnim znacenim SDZ C 4a ,Pfikdzany
smér objizdéni vpravo" spole¢né se SDZZ4b ,Smérovaci deska se Sikmymi pruhy
se sklonem vpravo”, umisténymi do ¢ela dopravniho ostrlivku. Informaci o nutné zméné
trajektorie jizdy fidi¢cdm preddvd SDZ IS 10c ,Navést zmény sméru jizdy
pred prekdzkou”. Pro zvyraznéni pritomnosti ostrlivku je mozné samotny ostrlivek
osadit zeleni. Nicméné v tomto pfipadé je tfeba vyvarovat se vytvofeni pevné prekazky,
kterd by mohla pfedstavovat bezpecnostni riziko pro fidiCe, ktery vyjede zjizdniho

pruhu (viz kapitola 2.1.1.7). [8]
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Obrazek 18: Znazorn&ni mozného provedeni oboustranného déliciho ostrivku. [8]
Pfi ndvrhu tohoto opatfeni je dllezité zohlednit skladbu dopravniho proudu vdaném
Useku. Je nutné provérit plynulost a bezpecnost prijezdu pro odpovidajici kategorie
vozidel (osobni automobil, ndkladni automobil, autobus..) pomoci odpovidajicich
obalovych kfivek. Pokud se tato faze zanedba a vysledna stavba nespliiuje pozadavky
na prdjezd rozmérnych vozidel, hrozi zjejich strany devastace stavby i pfilehlého

okoli PK. [9]

24



Nevyhodou tohoto opatfeni mtze byt zhorsena postiehnutelnost ostrlivku napfiklad
pfi zavati snéhem a odbornici také varuji pfed zvySenou nehodovosti v téchto mistech.
V lokalitdch, kde je realizovdn asymetricky vjezdovy ostrlvek, dochazi ksituacim,
kdy fidi¢i objizdi ostrlivek prejetim do protisméru, za uUcelem eliminace manévru
objizdéni. Vnavaznosti na tuto skuteC¢nost se prioritné provadi realizace

tzv. symetrickych ostrivka. [33]

2.1.3.4 Okruzni kfizovatky

Vykytuje-li se v blizkosti zacatku intravilanového Useku okruzni kfizovatka, FidiCi jsou
nuceni ke zpomaleni, a tudiz ji mGzZzeme radit mezi velice efektivni zklidriujici opatfeni.
Toto opatfeni je mozné navrhovat v pfipadé&, nachazi-li se vsoucasné dobé na zacatku
intravildnového Useku kfizovatka vhodna k prestavbé (napt. prlise¢nd nebo stykovad)
nebo pokud se v budoucnu planuje napojeni vedlejsSi pozemni komunikace. Na zacatku
intravildnovych udsekl velmi ¢asto dochazi k vystavbé obchodnich center nebo
obsluznych zafizeni, kde by mohla byt realizace okruzni kfizovatky vhodnym feSenim.
VZdy je nutné kfizovatku dimenzovat takovym zplsobem, aby zajistila jak efektivni

distribuci vozidel, tak sniZzeni rychlosti na za¢atku obce. [8]

2.2 Rozdéleni zklidnujicich opatfeni z pohledu spravce pozemni

komunikace a naroc¢nosti realizace

s v s

V pfedchozi ¢asti bylo uvedeno rozdéleni zklidhujicich vjezdovych opatfeni na zakladé
toho, jak jsou vnimana uclastnikem provozu. V této kapitole jsou pak tato opatfeni
rozdélena do nékolika skupin z hlediska zplsobu a naro¢nosti provedeni ze strany

toho, kdo opatfeni realizuje.

Krom rozdéleni opatfeni do konkrétnich kategorii je u kazdého opatfeni uvedena
naroc¢nost jeho provedeni pro spravce PK z pohledu realizace. Byly stanoveny tfi stupné
naro¢nosti feSeni: jednoduché, administrativni a slozité. Jejich podrobnéjsi popis

shrnuje Tabulka 1.
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Tabulka 1: SloZitost realizace opatfeni z pohledu spravce pozemni komunikace. [21]

Narocnost

Finan¢né a c&asové naro¢né fedeni (napf. stavba okruzni

kfiZovatky, smérové vychyleni jizdniho pruhu), které vsobé
zahrnuje pojednavaci  aschvalovaci  procesy, tvorbu

dokumentace, BA apod.

Zvysena administrativa — ndvrh umisténi, resp. presunuti
vhodného svislého nebo vodorovného znaceni, popf. formalni

stavebni Uprava.

Jednoduchym feSenim muze byt napr. profezani bujné zeleng,

Jednoduche kterd zakryva svislé dopravni znaceni, zvyraznéni nebo obnova
reseni
dopravniho znaceni i instalace vodicich sloupkd u PK.

2.2.1 Technicka opatreni
Do kategorie technickych opatfeni spadaji veskerd opatfeni, kterych je docileno

pomoci vyuziti technickych zafizeni. Témito opatfenimi jsou:

e informadniradar (viz kapitola 2.1.1.3.1)

Realizace informacnich radard je iniciovdna ze strany spravce Uzemniho celku, tedy
obce a spravce PK poskytuje pouze pisemné vyjadreni. Ztoho dlvodu lze naroc¢nost

jeho realizace povazovat za administrativni.

e perzekuéniradar (viz kapitola 2.1.1.3.2)

Stejné jako v pfipadé informacniho radaru, je i toto opatfeni zajiStovano ze strany obce
s nutnosti pouhého pisemného souhlasu od spravce PK. Jednd se tedy o opatfeni

administrativni.

v

e SSZ s dynamickym fizenim (viz kapitola 2.1.1.4) — sloZité feSeni

2.2.2 Stavebni opatreni
Do této skupiny spadaji opatfeni, kterych je docileno stavebni Upravou v prostoru

prechodu z extravilanu do intravilanu.
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V prvni fadé se mUzZe jednat o opatfeni zahrnujici pouze formalni stavebni Upravy

vozovky, a tedy opatieni s administrativni naro¢nosti. Témito opatfenimi jsou:

e zvySeni protismykovych vlastnosti vozovky (viz kapitola 2.1.1.5.1),

e zpomalovaci prahy (viz kapitola 2.1.3.2).

Déle se ale také muizZe jednat o opatfeni slozitd, kterd vyzaduji rozsahlejsi stavebni

Upravy a jsou tedy i finan¢né naro¢nd. Mezi tato opatfeni patfi:

e zUZeni komunikace (viz kapitola 2.1.3.1),

Vs 7

e smeérové vychyleni jizdniho pruhu pomoci stfedniho déliciho ostrivku

(viz kapitola 2.1.3.3),

e vystavba okruzni kfiZovatky (viz kapitola 2.1.3.4).

2.2.3 Opatreni pomoci opravy/realizace dopravniho znaceni
Do této skupiny spadaji veSkerd opatfeni spojena s Upravou stavajiciho nebo realizaci

nového SDZ ¢&i VDZ, a tedy vSechny spadaji pod feSeni administrativni.
Mezi tato opatfeni patfi:
e zména umisténi SDZ 1Z 4a ,Obec’® a SDZ |1Z 4b ,Konec obce"

(viz kapitola 2.1.1.1.1),

e omezeni rychlosti pomoci SDZ B 20a nebo doporuceni rychlosti pomoci IZ 4a
(viz kapitola 2.1.1.1.2),

e realizace VDZ V 12e ,Bila klikata ¢ara” (viz kapitola 2.1.1.2.1),
e realizace VDZ V 18 ,0pticka psychologicka brzda” (viz kapitola 2.1.1.2.2),

e opticko-akustické brzdy (viz kapitola 2.1.2.1).

2.2.4 Uprava okoli PK
Posledni podskupinou jsou opatfeni, ktera nezahrnuji Upravy samotné PK, ale jejiho

okoli. Do této skupiny patfi:

e maketa (viz kapitola 2.1.1.6) — jednoduché feseni,

e zeleni (viz kapitola 2.1.1.7) — administrativni fedeni.
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3. Zplisob provedeni zklidiiujicich opatfeni v zahranici

Napfi¢ vyspélymi staty se zplsoby zklidiujicich opatfeni velmi podobaji a lisi se pouze
v detailech. To plati nejen pro opatfeni vyskytujici se na pfechodech z extravilanovych
do intravildnovych Usekd, ale i vramci prltahu celym intravildnovym Gsekem. V ¢em

se jednotlivé zemé ovSem lisi, je Cetnost jejich pouziti a volba konkrétnich opatreni.

3.1 Typy zklidiujicich opatieni

Na zdkladé reserse zplsobl provedeni zklidnujicich opatfeni v zahranici byla nalezena
opatieni, kterd na zemi Ceské republiky dosud nebyla realizovana a je mozné se jejich
provedenim inspirovat. Konkrétni opatfeni jsou podrobnéji popsdna dale v této

kapitole.

3.1.1 Optickailuze

Pomoci optickych iluzi nakreslenych na vozovce se na mnoha mistech po svété
dosahuje zpomalovani projizdéjicich vozidel. Toto opatfeni bylo realizovdno napfiklad
v N&mecku, Anglii, USA, Cing, Singapuru, Indii nebo na Islandu. Optickd iluze vytvari
efekt 3D objektu na vozovce a tudiz fidi¢ blizici se k tomuto mistu zpomali. Pfi pfiblizeni
ke kresbé& nasledné zjisti, Ze se jednd pouze o opticky klam a mUze déale pokracovat

v jizdé. Vytvofeny dojem pfekazky na PK vede k bodovému sniZeni rychlosti. [20]

Tohoto opatfeni se casto vyuzivd napfiklad v mistech pfechodld pro chodce,
kde je zpomaleni fidi¢l obzvlasté potfebné. Jednim z takovych prechodl je napfiklad
,3D" pfechod pro chodce v mésté isafjérdur na Islandu, ktery byl realizovan v roce 2017
(Obrazek 19). Krom pfechodd pro chodce je mozné tohoto opatifeni vhodné vyuZivat

v misté kfizovatek, sjezdd, skol a dalsich mist, kde je zpomaleni vozidla Zadouci. [20]

Obrazek 19: PFechpd pro chodce s vyuzitim optické  Obrazek 20: Pfiklad vyuziti optické iluze na vozovce
iluze (Isafjordur, Island). [22] (Vancouver, Kanada). [24]
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Obrazek 21: Pfiklad vyuziti optické iluze na vozovce Obrazek 22: Vyuziti optické iluze v okoli Skoly
(Bethlehem Pike, Colmar). [23] (Freeman, Lower Salford Township). [23]

3.1.2 Actibump

Actibump je systém pro snizeni rychlosti, ktery zpUsobuje horizontalni vychyleni
vozidla. Na rozdil od bézné zndmych horizontalnich opatfeni, kterymi jsou napfiklad
pfi¢né prahy, se ale v tomto pfipadé jedna o vychyleni o nékolik centimetrd pod UGrovern
vozovky. Opatfeni bylo vyvinuto Svédskou spolecnosti a poprvé bylo instalovano
v roce 2010 ve Svédském mésté Linkdéping. Od tohoto roku bylo realizovdno na vice
nez padesati mistech po celém svété (z nichZz se vdak stale vétSina nachazi

ve Svédsku). [18][19]

v vr

Systém Actibump se sklada ze zafizeni méfici rychlost vozidla, kontrolniho systému
a vlastniho zafizeni. V pfipadé&, Ze je pfi méfeni rychlosti zjiSténo prekroeni nejvyssi
dovolené rychlosti, kontrolni systém aktivuje snizeni pojizdéné plochy vlastniho
zafizeni a tim se ve vozovce vytvofi vymol. Ridi¢, prekracujici rychlost v reakci

na prdjezd pfes vymol, zpomali. [18]

Obrazek 24: Vlastni zafizeni Actibump. [18]
Obrazek 23: Schéma systému Actibump. [18]

Vyhodu tohoto zafizeni lze spatfovat vtom, Ze trestd pouze fidi¢e, ktery prekrodi

nejvyssi dovolenou rychlost a nijak neomezuje prijezd tézsich nakladnich vozidel nebo
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vozidel hromadné dopravy. V pfipadé potfeby prijezdu vozidel s pradvem prednosti

v jizdé je mozné zafizeni dalkové deaktivovat. [18]

3.2 Moznostinspirace ze zahranici

Z opatfeni uvedenych v prvni ¢asti této kapitoly je mozné se inspirovat pfi realizaci

zklidfiujicich opatfeni v Ceské republice.

V misté pfechodu z extravilanu do intravildnu by mohlo byt vhodné pouzito opatfeni
optického klamu, a to napfiklad v podobé vyskytujicich se objektl na vozovce. Pokud
se vmisté zacatku intravildanového Useku soucasné nachdazi prfechod pro chodce,

je moznost jeho provedeni ve ,3D" verzi.

Zatizeni Actibump muze byt novou béZzné vyuZivanou formou zklidiiujiciho opatreni.
Jeho realizace jiz byla navrzena v BraniSovicich na Brnénsku, avSak urfady tento ndvrh
nakonec zamitly. Na tzemi Ceské republiky totiZ zatim realizace tohoto opatfeni neni
legislativné moznd a jeho aplikace na nasem Uzemi muizZe byt proto uvaZovana

aZ po Upravé zakona. [34]
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4. Faktory ovliviujici volbu vjezdového opatieni

Volba adekvatniho zklidAujiciho opatfeni je zaloZzena na vhodném posouzeni
charakteristik pozemni komunikace a celého pritahu. Je mozné rozliSovat nékolik
zakladnich faktorl, ke kterym je nutné pfi posuzovani daného vjezdu pfihlédnout.
Definovanim téchto faktorl se zabyva prakticka ¢ast této prace. Byly stanoveny faktory
sjednocuji parametry majici vliv na rychlost vozidla, intenzitu provozu
a pravdépodobnost interakce s pé&Simi, které dohromady urcuji miru bezpeénosti pravé

pro nejzranitelnéjsi G¢astniky provozu v souvisle zastavéném dzemi.

Pro vybér vhodného opatfeni z pohledu investi¢ni a realiza¢ni narocnosti je nutné
posouzeni vyznamnosti PK a intenzity projizdéjicich vozidel. Pro odhaleni rizikovosti
daného Useku pak slouzi posouzeni smérového a vySkového vedeni PK,
a to jak v extravildnovém Useku pfed obci, tak na samotném pritahu. Dale také hraje
roli délka pritahu a celkovy charakter okoli PK, ktery muize mit zklidiujici nebo
urychlujici charakter. V neposledni fadé je zapotfebi vénovat pozornost provedeni
pési/cyklistické infrastruktury, pfechodl pro chodce ¢&i autobusovych zastavek, které
by svym provedenim mély pfispivat k bezpecnosti pro zranitelné ucastniky provozu

a ne naopak. Ovliviiujici faktory jsou detailnéji popsany v nasledujicich podkapitolach.

P¥i posuzovani konkrétniho vjezdu je doporuceno realizovat referenéni méreni rychlosti
motorovych vozidel za ucelem zjiSténi aktudlnich rychlosti, kterou do intravilanového
Useku vozidla vjizdi. Na zdkladé jeho vysledkl je mozné zhodnotit miru
dodrzovani/ptekralovani nejvyssi dovolené rychlosti a podle toho pak také postupovat
pfi volbé vhodného vjezdového zklidfiujiciho opatfeni. V situacich, kdy se na daném
vjezdu néjaka forma zklidfiujiciho opatfeni jiz nachazi, je zddouci zhodnotit jeho

Ucinnost, a v pfipadé potfeby navrhnout jeho Upravy.

Pfed popisem jednotlivych ovliviiujicich faktord je nutné podotknout, Ze vétsina z nich
zavisi na subjektivhnim posouzeni a specifikace konkrétniho vjezdu pak zalezi
na individudlnim pohledu. Pro zajisténi vétsi miry presnosti je proto doporuceno,
aby posuzovani daného vjezdu a jeho konkrétnich charakteristik vzdy probihalo v rdmci

auditorského tymu.

4.1 Faktory ovliviujici rychlost vozidla na vjezdu do intravilanu

Pfilehlé okoli PK, prostorové vedeni PK pred obci a nasledny charakter prGtahu maji vliv

na rychlost motorového Ucastnika provozu. Jedna se o velmi dllezité faktory, jelikoz
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rychlost vozidla ma zasadni vliv na pravdépodobnost vzniku nehody a na zavaznost

jejich nasledka.

4.1.1 Raz prilehlého okoli PK

Prvnim faktorem ovliviiujicim rychlost na vjezdu do obce je samotné umisténi svislého
dopravniho znaceni IZ 4a ,Obec"” a IZ 4b ,Konec obce”, které zaroven stanovuje zménu
nejvyssi dovolené rychlosti. Méla by byt posouzena vhodnost jeho umisténi na zakladé
toho, zda okoli PK vtomto bodé odpovida intravilanovému Useku ¢i nikoliv. SDZ 1Z 4a,b
by se spravné mélo nachdzet v misté, kde se nachazi at uz jednostranna ¢i oboustranna
souvisla zdastavba, a tedy v misté, kde raz pfilehlého okoli PK skute¢né odpovida
intravildnovému Useku. V pfipadé, ze se v misté SDZ 1Z 4a,b nenachazi Zzadn4a, popfipadé

nesouvisla zastavba, fidi¢ neni okolim PK psychologicky veden ke sniZeni rychlosti. [5]

4.1.2 Prostorové vedeni PK v extravildnovém useku pred obci

Prostorové vedeni PK, tedy smérové a vySkové vedeni pfed vjezdem do intravilanového
Useku ma zdsadni vliv na rychlost, kterou fidi¢i motorovych vozidel do obce vjizdi.
Charakter PK prfed vjezdem mUzZe mit charakter zklidiiujici a tim vést fidice
k pfirozenému zpomaleni vozidla. Naproti tomu mUze mit také charakter urychlujici,
nabddajici fidice kprekraCovani nejvyssi dovolené rychlosti na vjezdu
dointravildnového Useku. Na zdkladé toho je charakter PK prfed obci rozdélen
do tfi podkategorii: zklidfiujici charakter, charakter neovliviiujici rychlost a urychlujici
charakter. Pfesné zafazeni PK do dané kategorie je mozné urcit na zdkladé radarového
meéFeni rychlosti projizdéjicich vozidel na vjezdu do intravilanového Useku. Pokud vsak
takovéa data nejsou dostupna a z jakéhokoliv dlivodu je neni mozné ziskat, Ize kategorii

urcit podle nasledujiciho popisu:
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Zklidnujici

PK tohoto charakteru nuti fidi¢e k vyraznému zpomaleni rychlosti. Ktomu mize
vést napfiklad vyskyt smérovych obloukl o malych polomérech (blizicim
se minimalnim povolenym hodnotam) nebo ztZeni PK. Pfikladem zklidfujiciho

charakteru pak milze byt také navaznost jednoho intravildnového Useku

na druhy.

Obrazek 25: Smérovy oblouk na PK pfed obci Obrazek 26: Most vedouci ke zklidnéni dopravy pred
vedouci ke zklidnéni, silnice I/16H — Uhy. [26] obci, silnice 1/18 — Olbramovice. [26]

Neovliviiuje rychlost

Do této kategorie spada takovy charakter PK, ktery svym prostorovym vedenim
nenabdda fidice k prekracovani nejvyssi dovolené rychlosti, ale zdaroven
je ani nenuti k vyraznému zpomaleni. Do této kategorie miZeme fadit napfiklad

PK s vyskytem oblouki o vétsich polomérech.

Obrazek 27: Ukdzka prostorového vedeni PK pred Obrazek 28: Prostorové vedeni PK, které vyrazné
obci, které vyrazné neovliviiuje rychlost (kfizovatka), neovliviiuje rychlost (vrcholovy oblouk),
silnice 1/18 — Olbramovice. [26] silnice I/18 — Vranovice. [26]
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e Urychlujici

Urychlujici charakter PK nabdda fidice k prekracdovani nejvyssi dovolené
rychlosti. Typickym pfikladem takového charakteru je dlouhy pfimy uUsek PK

pfed danym vjezdem. Urychlujici vliv mGze mit i vyrazny podélny sklon PK,

a jak klesani, tak i stoupani.

7

Obrazek 29: Ukazka urychlujiciho vedeni PK pred Obrazek 30: Ukazka urychlujiciho vedeni PK pfed

obci (dlouhy pfimy Usek), silnice I/6H — Braskov obci (dlouhy pfimy usek, klesani), silnice I/16H —
Toskanska. [26] Uhy. [26]

4.1.3 Charakter pratahu

Stejné tak, jako ma na rychlost fidice vliv prostorové vedeni PK pfed vjezdem
dointravildnového Useku, tak stejné i prostorové vedeni za nim. Jednotlivé
podkategorie pro tento faktor jsou proto zaloZeny na podobném principu jako
u prostorového vedeni PK pred vjezdem. Charakter pritahu intravildnovym Usekem
muZe mit charakter zklidnujici, ktery fidi¢e nabada ke zpomaleni a dodrZovani nejvyssi
dovolené rychlosti. Oproti tomu mize mit také charakter, ktery vede k prekracovani
nejvyssi dovolené rychlosti. Treti a posledni moZnosti je intravilanovy uUsek takovy,
ktery svym charakterem odpovida intravildnovému Useku, nicméné fFidice pfimo
nemotivuje kvyraznéjSimu zpomaleni. Zafazeni uUseku do jednotlivych kategorii
probiha na zakladé prostorového vedeni PK a zaroven na celkové délce intravildnového
Useku. Délkou Useku neni pfimo myslena konkrétni vzdalenost, ale moznost prihledu
z jednoho konce obce na druhy. Pokud je mozné zjednoho konce obce dohlédnout
na druhy, ochota fidi¢G zpomalit kvili takto kratkému UGseku je velmi nizkd a casto
dochazi k prekrac¢ovani nejvyssi dovolené rychlosti. Jednotlivé kategorie jsou blize

specifikovany nize.
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e ZklidRAujici
Zklidniujici charakter ma PK na prltahu v pfipadech, kdy je fidi¢ nucen
ke zpomaleni rychlosti vozidla. Ktomu muizZe vést kupfikladu pfitomnost
zklidnujicich opatreni jako je zUzeni PK — muiZe se jednat o zUZeni nacelém
intravildnovém Useku oproti extravildnovému (napfiklad ukonéenim zpevnéné
krajnice ¢i zGZzenim jizdniho pruhu), popfipadé miZe jit pouze o zlGZeni bodové
(napfiklad pomoci Sikan, & smérovacich ostrivk(). Dalsim zklidfiujicim faktorem
muzZe byt vyskyt vyraznych smérovych obloukd o malych polomérech. Zpravidla

u tohoto typu pritahu neni mozny prthled z jednoho konce obce na druhy.

Obrazek 31: ZklidAujici charakter pratahu (okruzni Obrazek 32: ZklidAujici charakter pratahu (smérové
kfizovatky), 1716 — Mé&lnik. [26] oblouky), 1716 — Jizerni Vtelno. [26]

av

Kmsko

Jizerni
Vtelno

-

Obrazek 33: Zklidiujici charakter PK na pritahu Obrazek 34: ZklidAujici charakter PK na pritahu
silnice 1716, Mé&lnik. [32] silnice 1/16, Jizerni Vtelno. [32]

35



Odpovidajici

Odpovidajici charakter znamend, Zze PK na pritahu odpovida intravilanovému

Useku, ale zdroven pfimo neovliviuje rychlost fidice. Nevede ho prostorovym

vedenim ani kvyrazné redukci

v v

rychlosti,

ale zarovenn ho ani nenabdda

k pfekrac¢ovani nejvyssi dovolené rychlosti.

Obrazek 35: Odpovidajici charakter pritahu, 1/16J —
Vitov. [26]

Vitov

2 o
2235
............

Obrazek 37: Odpovidajici charakter PK na pritahu
silnice 1/16J, Vitov. [32]
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Obrazek 36: Odpovidajici charakter pritahu, 1/16 —

Bysice. [26]
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Obrazek 38: Odpovidajici charakter PK na pritahu
silnice 1/16, Bysice. [32]



e Urychlujici
Tento charakter prltahu fidiCe nabada kprekracovani nejvyssi dovolené
rychlosti. Typickym pfikladem urychlujiciho charakteru jsou velmi kratké pritahy
obcemi s pfimym vedenim PK, kde je mozny prihled z jednoho zacatku obce
na druhy. Pokud fidi¢ pfi vjezdu do obce dohlédne na jeji konec, ¢asto neni

ochoten kvUli takovému Useku zpomalit a projizdi tak intravildnovym Usekem

stejnou rychlosti jako extravilanem.

Obrazek 39: Urychlujici charakter pritahu Obrazek 40: Urychlujici charakter prdtahu Slany
Chrastigky 1/4. [26] Lotous 1/7. [26]
4 h’ Na Vrch
i —
d;m
: : LOTOUS
2
Obrazek 41: Urychlujici charakter PK na pritahu Obrazek 42: Urychlujici charakter PK na pritahu
silnice 1/4, Chrastic¢ky. [32] silnice I/7, Slany Lotous. [32]
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4.2 Pravdépodobnost interakce mezi péSimi a motorovymi

i1c¢astniky provozu

Vintravildnovych Udsecich zpravidla fidi¢i motorovych vozidel interaguji stémi
nejzranitelnéjsimi ucastniky provozu, tedy pé&simi. Nasledujici faktory zohlednuji pravé

pravdépodobnost toho, zda k této interakci dojde ¢i nikoliv.

4.2.1 Pésiinfrastruktura

P&si infrastruktura, tedy chodniky podél PK by se mély vzdy vyskytovat v mistech
souvislé zdastavby, aby bylo zajiSténo, Ze se chodci nebudou pohybovat v prostoru PK
spole¢né s motorovymi Ucastniky provozu. U tohoto faktoru jsou rozliSovany dvé

podkategorie, a to bud adekvatni nebo neadekvatni provedeni (pfipadné absence) p&si

infrastruktury.

e Adekvatni

v v

Adekvatné provedend pési infrastruktura se nachazi ve vSech mistech souvislé
zastavby a v pfipadnych mistech jejiho pferuseni je adekvatné realizovdno
napojeni na jeji pokrac¢ovani (napfiklad pomoci pfechodd pro chodce, mist
pro pfechazeni nebo nadchodid a podchodd). Adekvatné provedena chodnikova
plocha ma rovny povrch, po kterém se mohou pohodiné pohybovat i osoby
se snizenou schopnosti mobility, ma $iftku minimdalné 2,25 m (s bezpe&nymi

odstupy) a je oproti vozovce vyvy$ena minimalné o 200 mm. [2]

Obrdazek 43: Adekvatné provedend pési Obrdazek 44: Adekvatné provedend pési
infrastruktura, Frantiskov. [28] infrastruktura, silnice 1/22 — Stfelské Hostice. [26]
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e Absence/neadekvatné provedend

Vsituacich, kdy chodnikovd plocha nespliuje jakykoliv zpozadavk(
na adekvatni provedeni, jednd se o provedeni neadekvatni. Castym jevem jsou
Uzké a nerovné chodnikové plochy nebo absence obrubnikd. Pokud je chodnik
neadekvdtné proveden hrozi riziko, Ze jsou chodci nuceni chodnik opustit
a vstoupit tak do prostoru vozovky, kde mize dojit ke stfetu s motorovym
vozidlem. DalSim deficitem pak muUzZe byt GUplnd absence chodnikové plochy

v misté, kde se nachazi souvisla zastavba.

Obrazek 45: Neadekvatné provedeny (lzky, nerovny  Obrazek 46: Absence pé&si infrastruktury, silnice 1/4
a neadekvatné vyvyseny) chodnik, Silnice 1/27 — Volyné. [26]
Domazlice. [26]

4.2.2 Prechody pro chodce a autobusové zastavky

Pfitomnost prechodi pro chodce a autobusovych zastavek zvysSuje pravdépodobnost,
interakce mezi p&Simi a motorovymi vozidly. Vyskyt autobusovych zastavek je vétSinou
spojen svyskytem prechodl pro chodce, proto jsou spojeny pod jeden ovliviiujici
faktor. V pfipadé jejich vyskytu na pritahu, je dllezité soustfedit se i na spravnost
jejich provedeni a pfipadnou ndapravu deficitl jako je nedostatecné prisvétleny
prechod, neadekvatni nastupni hrana u autobusové zastavky apod. Tento faktor
je rozdélen pouze do dvou podkategorii na zdkladé toho, zda se na pritahu pfechod

pro chodce/autobusovéa zastavka nachdzi ¢i nikoliv.

e Vyskytuji se na priitahu

Na prltahu intravildnovym Usekem se vyskytuje minimalné jeden prechod

pro chodce nebo autobusova zastavka, pfipadné jejich kombinace.

e Nevyskytuji se na pratahu

Na prltahu intravildnovym Usekem se nevyskytuje ani pfechod pro chodce,

ani autobusova zastavka.
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4.3 Dopravni vyznam PK (intenzity provozu)

Intenzita vozidel a vyznam pozemni komunikace jsou velmi dllezitymi faktory
pfi vysledném vybéru vhodného opatfeni. Na zakladé vyznamnosti dané PK lze stanovit
vhodnost konkrétnich opatreni. Pro lokalni komunikaci s nizSimi intenzitami provozu
bude navrzena realizace investicné i stavebné méné narolnéjSiho opatfeni.
Pokud naopak bude jednat o dopravné vyznamnéjsi komunikaci s vysokymi dennimi
intenzitami a velkym podilem tranzitni dopravy, bude navrhované feSeni investi¢né

i realiza¢né narocnéjsi.

Dopravni vyznam PK neni mozné presné urclit na zdkladé dennich intenzit, jelikoz
se muze lisit na zakladé kontextu okresu. Intenzity, které odpovidaji lokdlni komunikaci
v jednom okresu, mohou vjiném okresu uz predstavovat vyznam okresni. Zalezi
na mire tranzitni dopravy a poctu obyvatel vdaném okresu. Vyznamnost je rozdélena
do tfech podkategorii na PK lokalniho a okresniho vyznamu a komunikace dopravné

vyznamné.

e Pozemni komunikace lokalniho vyznamu

Lokalni pozemni komunikace jsou pozemni komunikace s nejnizSimi dennimi
intenzitami provozu a minimdlnim podilem tranzitni dopravy. Obvykle tuto
pozemni komunikaci vyuzivaji pouze mistni obyvatelé ¢&i obyvatelé okolnich
obci. Jedna se vétSinou o silnice lll. tfidy s nizSimi intenzitami provozu. Za lokalni
pozemni komunikace je mozné povazovat Useky, na kterych intenzita vozidel

neprekracuje hodnotu RPDI zhruba 3 000 vozidel za den.

e Pozemni komunikace okresniho vyznamu
Okresni pozemni komunikace jsou pozemni komunikace, které slouzi
pro dopravu mezi vétSimi mésty v ramci okresu. Do této kategorie spadaji silnice
Il. tfidy s niz8imi intenzitami provozu a silnice Ill. tfidy s vys3imi intenzitami
provozu. Na silnicich vtéto kategorii se pohybuji hodnoty RPDI pfiblizné

od 3 000 do 7 000 vozidel za den.

e Dopravné vyznamna pozemni komunikace

Do této podkategorie spadaji pozemni komunikace svysokymi intenzitami
provozu a velkym podilem tranzitni dopravy. Obecné se do této kategorie fadi
vSechny silnice I. tfidy a silnice Il. tfidy s vyS3imi intenzitami provozu. Na zakladé

vysledkl séitani dopravy na dalni¢ni a silni¢ni siti vroce 2016 bylo zjiSténo,
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zesejedna o silnice, na kterych se hodnoty RPDI orientacné pohybuji

od 7 000 vozidel za den.

4.4 Dalsi faktory

Do posledni podkategorie spadaji faktory, které mohou slouzit pfi posuzovani daného
vjezdu jako doplnék kvySe uvedenym a mohou byt ukazatelem soucasné urovné

bezpednosti na konkrétnim Useku.

4.4.1 Nehodovost

Jako nastroj pro vyjadieni bezpecnosti provozu mUze slouzit statistika nehodovosti na
daném intravildnovém Useku. Do tohoto Useku spadaji dopravni nehody, které se staly
na Useku ohrani¢eném SDZ IZ 4a ,Obec”, resp. IZ 4b ,Konec obce”. Mimo tento Usek
mohou byt také uvazovany nehody v blizkosti SDZ IZ 4a,b ptfed intravildnovym Usekem,
to ovSem pouze v pfipadech, kdy jejich pfic¢ina jasné souvisi se zménou charakteru
Uzemi (napf. nedodrzeni bezpe&né vzdalenosti a ndraz zezadu do vpfedu

zpomalujiciho automobilu).

Pfi posuzovani nehodovosti by nemély byt uvazovany takové dopravni nehody, jejichz

pficina primarné nespodivala v chybném uspofadani PK ¢i v technickém stavu

PK a jejiho vybaveni (napf. srazka se zvéri).

e Lokalita se spolecensky pfijatelnou bezpecnosti provozu
Za spolecensky pfijatelnou Uroven bezpecnosti se da povazovat Usek, na kterém
se vyskytuji dopravni nehody s nasledky maximalné lehkych zranéni a které

se zaroven nevyskytuji ve shlucich.

¢ Lokalita s nedostatec¢nou bezpecnosti provozu

Lokalita s nedostate¢nou bezpeclnosti provozu je takova lokalita, ve které
se vyskytuje dopravni nehoda s nasledkem vazného zranéni ¢i dmrti. Soucasné
do této kategorie spada intravilanovy Usek, kde se nachdzi shluk vicero lehkych

nehod.

4.4.2 Stavajici opatieni

Poslednim faktorem ovliviiujicim volbu vhodného opatfeni je také zohlednéni opatfeni
stavajicich. Mél by byt zkontrolovan jejich stav a v pfipadé potfeby realizovana jejich
naprava. Pokud se jiz vmisté vjezdu néjakd opatfeni nachazi, nové navrhované

opatfeni mlze vyuzit stavajicich opatfeni a mlzZe dojit kjejich propojeni. Napfiklad
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stavajici VDZ mize byt doplnéno akustickym efektem, bodové méreni rychlosti mlize

byt upraveno na Usekové. a podobné.

5. Vytvoreni rozhodovaciho stromu

V soucasné dobé neexistuje Zzddny nastroj, ktery by pfi posuzovani prechodl mezi
extravildnovym a intravildnovym Uusekem slouzil posuzovatelskému tymu jako
pomulcka pfi volbé vhodného vjezdového opatieni. Za Gcelem zjednoduseni
vybérového procesu a zefektivnéni volby opatfeni byl takovy ndstroj vytvofen v ramci
této prace. Na zakladé parametrl PK a jejiho okoli, dokdZe dovést posuzovatele
k odpovidajicimu zklidiujicimu opatfeni ¢&i jejich kombinaci. Cilem tohoto ndstroje
je vytvoreni unifikovaného pfistupu k vhodnosti jednotlivych opatfeni pfi posuzovani

vjezdl do intravildnovych Gsekd.

Vytvofeny nastroj je zalozen na mechanismu rozhodovaciho stromu, a to prfedevsim
pro jeho vyhody jako je pfehlednost a snadna interpretace. Tento rozhodovaci strom
byl sestaven na zdkladé faktorl ovliviiujicich volbu zklidiiujicich opatfeni
(viz kapitola 4). Prvni vétve se odviji od posouzeni samotného umisténi pfechodu mezi
intravildnovym a extravildnovym Usekem, které se déle rozvétvuji podle parametrd
ovliviiujicich rychlost vozidla a pravdépodobnosti interakce mezi motorovymi
Ucastniky provozu a pésimi, stejné, jako je tomu pfi prijezdu motorového vozidla obci.
V posledni Udrovni stromu jsou pak navrzena systematickd ¢&i vjezdova opatreni,
pfipadné jejich kombinace a doporuceni konkrétnich vjezdovych opatfeni na zadkladé
vyznamnosti PK. Jednotlivé Urovné stromu jsou blize popsdny v ndsledujicich

podkapitolach.

5.1 Faktory ovliviujici rychlost vozidla

Na zacatku rozhodovaciho stromu se krok po kroku hodnoti faktory ovliviiujici rychlost

projizdéjicich motorovych vozidel.

5.1.1 Raz pfrilehlého okoli PK

V prvni drovni rozhodovaciho stromu je posuzovdno okoli dané PK, respektive
pfitomnost souvislé zastavby. Pokud se v misté daného vjezdu souvisld zastavba
nenachazi, je doporuceno posunuti SDZ IZ 4 a,b do mista, kde se zastavba jiZ nachazi.

Pokud dojde krealizaci tohoto opatfeni a SDZ oznacujici zaCatek obce je umisténo
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do mista souvislé zastavby, mél by byt vjezd posouzen na zdkladé ostatnich faktorG

a v pfipadé potfeby by mélo dojit k realizaci dalSich vhodnych opatfeni.

5.1.2 Prostorové vedeni PK v extravilanovém tGseku pred obci

Druhym parametrem ovliviujicim rychlost vozidla je prostorové vedeni pozemni
komunikace v extravilanovém Useku pfed obci. Tento faktor, rozdéluje strom do tfech
hlavnich vétvi podle toho, zda prostorové vedeni pred obci vede motorové vozidlo
ke zpomaleni, urychleni, popfipadé neovliviiuje jeho rychlost. Jednd se o primarni
faktor pro volbu realizace vjezdového opatfeni, jelikoz ma vliv na rychlost, kterou
motorova vozidla do obce vjizdi a stanovuje tak miru nutnosti jejich zpomaleni. Jinak

feceno, jednd se o klicovy parametr pfi volbé vhodného opatfeni.

V levé strané stromu se nachazi vétev pro PK majici zklidnujici charakter. V téchto
pfipadech se predpokladd, Ze vozidla do intravilanového Useku vjizdéji vhodnou
rychlosti (nepfekralujici nejvy3si dovolenou rychlost) a neni tedy nutna realizace
razantnéjSich opatfeni. V prostfedni vétvi se nachazi prostorové vedeni pozemni
komunikace, které vyrazné neovliviiuje rychlost a je proto predpokladdno, Ze vétsina
pfijizdéjicich vozidel nejvyssi dovolenou rychlost dodrzuje. Nicméné zde hraje velkou
roli lidsky faktor a mUze dojit k prekracovani nejvyssi dovolené rychlosti urcitou ¢asti
fidicl. Ztohoto d0vodu je vtéchto pripadech doporuceno podpofit postupné
zpomaleni vozidel pomoci vjezdovych opatfeni. Vtéchto pfipadech se jedna
o doporuceni jednodussSich a finanéné méné narocnych opatfeni. Na pravé strané
stromu se nachdzi vétev vénovand urychlujicimu prostorovému vedeni pozemni
komunikace, u kterého je predpokladdano prekrac¢ovdni nejvyssi dovolené rychlosti
velkou &asti projizdéjicich motorovych vozidel, coZ pfedstavuje nejvyssi riziko, a tedy
nutnost zpomaleni vodidel pomoci dopliujicich opatfeni. Pro tyto pozemni
komunikace se doporucuji Gc¢innéjsi a razantnéjsi vjezdova opatreni, ktera jsou ovsem

zaroven financné a realiza¢né naro¢néjsi.

5.1.3 Charakter prutahu

Poslednim faktorem ovliviiujicim rychlost motorovych vozidel je charakter samotného
pritahu. Tento faktor se vétvi do dalsich tfech podkategorii na zakladé toho, zdali
je charakter zklidAujici, odpovidajici ¢i urychlujici. V pfipadech zklidfiujiciho charakteru
se jednd o idedlni situaci, kterd nevyZaduje Zadna dopliujici opatfeni. Podobné
je to v pfipadé odpovidajiciho charakteru, kde vdak mohou byt doporuéena zklidiujici

opatfeni dale na pritahu, a to v pfipadé vyskytu rizikovych Usekl. Rozhodnuti
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o realizaci takovych opatfeni na pritazich vtéchto pfipadech musi byt na zakladé
posouzeni daného Useku posuzovatelskym tymem. Je-li charakter pritahu urychlujici,
je doporucCena realizace systematického opatfeni v podobé realizace zklidiujicich
opatfeni dale na prltahu. Tato opatieni zajisti, aby doslo ke sniZeni rizika prekracovani
nejvyssi dovolené rychlosti v rdmci pritahu. Konkrétni opatfeni v tomto pfipadé nejsou

blize specifikovana, jelikoZz nejsou pfedmétem rozhodovaciho stromu.

Vysledna doporucend vjezdovd opatfeni byla volena s pfihlédnutim ke kombinaci
danych faktorl. Jedna-li se o pozemni komunikaci se zklidiujicim charakterem
jak pfed vjezdem, tak i na prltahu, je predpoklddano dodrzovani nejvyssi dovolené
rychlosti a neni nutna realizace zklidiujicich opatfeni. Pokud je prostorové vedeni PK
pfed vjezdem urychlujici a nasledny charakter pritahu zklidiujici, dojde k vyraznému
zpomaleni vozidel vintravildnovém Useku a postaci realizace mirnéjsich zklidhujicich
opatfeni na vjezdu (postaci opatieni vedouci k bodovému sniZzeni rychlosti). V situaci,
kdy budou mit oba faktory charakter urychlujici, jedna se o velmi rizikovou kombinaci,

v

kterd vyZaduje realizaci naro¢néjsSich opatfeni s vétsi Gcinnosti.

5.2 Pravdépodobnost interakce mezi péSimi a motorovymi

ucastniky provozu

V nasledujicich drovni rozhodovaciho stromu jsou posuzovany faktory majici vliv
na pravdépodobnost interakce mezi pésimi a motorovymi Gcastniky provozu, kterymi
je provedeni pési infrastruktury a pfitomnost autobusovych zastavek ¢i prechodl

pro chodce.

v v

5.2.1 Pé&siinfrastruktura

Nejprve je posouzeno provedeni pési infrastruktury na dzemi intravildnového Useku.
Jestlize se na pritahu nenachdazi adekvatni pési infrastruktura, je jako soucast finalniho
opatfeni doporuceno systematické opatfeni v podobé jeji realizace/ndpravy. Adekvatni
péSi infrastruktura je nezbytnym prvkem pro bezpecnost pésich. Poskytuje pé&sim
prostor, ve kterém se mohou bezpecné pohybovat a ktery je separuje od motorovych
vozidel. P&si infrastruktura by méla byt realizovdna ve v3ech souvisle zastavénych
Uzemich bez vyjimky a zvlastni ddraz by mél byt kladem na jeji vyskyt v mistech
autobusovych zastavek a prfechodl pro chodce, kde je predpokladany zvyseny vyskyt

chodcl. Jelikoz méa adekvatni provedeni pési infrastruktury podstatny vliv

na bezpecnost chodcli, mélo byt toto systematické opatfeni realizovano s nejvyssi
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prioritou jesté pred realizaci jakychkoliv dalSich zklidAujicich opatfeni. Adekvatné
provedend pési infrastruktura nejen Ze zajisti chodcim prostor, kde se mohou
bezpelné pohybovat, ale zaroven psychologicky vede fidice motorovych vozidel

ke zpomaleni.

5.2.2 Prechody pro chodce a autobusové zastavky

Druhy faktor v této ¢asti rozhodovaciho stromu zohledriuje vyskyt prechodi pro chodce
a autobusovych zastdvek na priGtahu. V pfipadech, kdy se na prltahu vyskytuji,
je pravdépodobnost interakce mezi motorovymi Uclastniky provozu a pé&Simi vySssi,
aje tedy Zadouci klast vétsi dlraz na zpomaleni projizdéjicich motorovych vozidel
pomoci GcinnéjsSich opatfeni. Vtéchto pfipadech je jako soucdst finalnich opatfeni
navrzeno systematické opatfeni v podobé realizace bezpeclnosti inspekce PK
na pritahu se specidlnim zaméfenim na jejich provedeni. Jestlize jsou vramci
bezpecnosti inspekce identifikovdny nedostatky tykajici se autobusovych zastavek
a pfechodl pro chodce, mélo by dojit k jejich neprodlené napravé, aby bylo dosazeno
adekvatni Urovné bezpecnosti. Pokud se prfechod pro chodce nachdazi v blizkosti

samotného vjezdu jesoucdasné vhodnym opatfenim realizace protismykovych

vlastnosti vozovky pred timto pfechodem.

5.3 Doporuceni vhodnych opatreni

V posledni Urovni rozhodovaciho stromu se nachdzi doporuceni vhodnych opatfeni
na zadkladé uvedenych ovliviiujicich faktorl. Nejsou navrhovdna pouze opatreni
z kategorie zklidnujicich vjezdovych opatreni, kterymi se tato prace zabyva, ale také
doplnujici systematicka opatfeni, ktera jsou v urcitych situacich vhodnéjsi a Gcinnéjsi.
Konkrétni dlvody pro navrzeni dopliujicich systematickych opatfeni jsou popsany

vyse u jednotlivych faktorg.

5.3.1 Vjezdova opatreni — VO
Vjezdova opatfeni jsou navrhovana predevSim na zakladé parametrd ovliviiujicich
rychlost motorového vozidla. Faktory ovliviiujici pravdépodobnost interakce mezi

pésSimi a motorovymi G¢astniky provozu pak maji vliv na razantnost danych opatfreni.

P¥i volbé opatfeni pro jednotlivé vétve stromu bylo postupovdno od krajnich mozZnosti.
V levych vétvich stromu se nachdazi charakteristiky PK s parametry nevyZadujici realizaci
zklidiujicich opatfeni. At uz z dlvodu adekvatni Grovné bezpecnosti provozu na PK

Ci feSeni pomoci jinych a vhodnéjSich systematickych opatfeni. V prostfedni casti
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stromu se nachdzi PK s parametry, u kterych stac¢i podpora zpomaleni motorovych
vozidel pomoci mirnéjSich opatfeni jako je zejména realizace SDZ ¢i VDZ. V pravé
strané stromu se nachazi nejrizikovéjsi kombinace parametrd PK, které vyzaduji

vyrazné zpomaleni vozidel pomoci fyzickych a stavebné ndrocnéjsich opatfeni.

Konkrétni opareni jsou doporucovana na zakladé vyznamnosti pozemni komunikace
(lokalni, regiondini nebo dopravné vyznamnd). Vyznamnost pozemni komunikace
je tfeba posoudit vramci kontextu daného okresu a na zakladé dalSich dopliujicich
faktorl je vodlvodnénych pripadech doporuceno pfistoupit k opatfenim uréenym
pro vyznamnéjsi pozemni komunikaci (napfiklad na lokdlnich komunikacich s vysokou
nehodovosti aplikovat opatfeni uréend pro komunikace okresni). Pfi findlni volbé
opatfeni by mélo byt pfihlédnuto také ksoufasnému stavu (vyskytu vjezdovych

opatfeni) a idedlné zkombinovat soucasnd vjezdova opatfeni s nové doporuéenymi.

5.3.2 Systematické opatienil — SO |

Prvni podkategorie systematickych opatfeni zahrnuje opatfeni v podobé realizace
bezpecnostni inspekce PK, kterd by méla byt realizovana na pritazich, kde se vyskytuji
prechody pro chodce nebo autobusové zastdvky. Vramci takové bezpecnostni
inspekce by meéla byt vénovdna zvlastni pozornost pravé provedeni prechodl

pro chodce a autobusovych zastavek, kde se je koncentrace chodci zvysena.

5.3.3 Systematické opatienill - SO Il
Druhé systematické opatfeni je navrhovano, pokud se na prltahu nenachéazi adekvatni
pé&si infrastruktura. V takovych pfipadech by mélo vZdy neprodlené dojit k jeji realizaci

Ci ndpravé.

5.3.4 Systematické opatienilll — SO Il

Posledni systematické opatfeni je doporuceni realizace zklidriujicich opatfeni dale
na pritahu. Toto systematické opatieni se doporucduje v pfipadé urychlujiciho
charakteru prdtahu. Na téchto pratazich muize dochazet k dastému prekracovani
nejvyssi dovolené rychlosti i v pfipadech, kdy bude charakter PK v extravilanovém
Useku pred obci zpomalujici nebo v pfipadech, kdy se v misté pfechodu jiz bude
nachazet néjaké vjezdové opatreni. | pfes pfedpokladanou adekvatni rychlost v misté
vjezdu mlze dojit k ndslednému zrychleni. Zklidnujici charakter prostorového vedeni
pozemni komunikace pfed vjezdem ani opatfeni na vjezdu nemohou v téchto

pfipadech dostatecné ovlivnit rychlost vozidel déle na pritahu.
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6. Vytvoreni katalogovych listl

Soucasti této prace je vytvoreni katalogovych listl, které obsahuji prehled mozZnych
provedeni zklidfAujicich opatfeni. Katalogové listy jsou rozdéleny do dvou kategorii
podle typu opatfeni: psychologickd a fyzickd. U kazdého zopatfeni je uvedena
naro¢nost jeho provedeni zpohledu spravce pozemni komunikace, stru¢na

charakteristika, ukazka opatfeni z reality, pfipadné jeho schéma.

7. Zavér

Vramci bakaldfské praci byla provedena reSerSe aktualné platnych technickych
predpisl tykajicich se zklidiujicich vjezdovych opatifeni na tGzemi Ceské republiky
a zpUsobl jakymi jsou tato opatfeni realizovdna. Zaroven byla provedena analyza
zplsobl provadéni téchto opatreni v zahranidi. PfrestoZze se svym provedenim opatfeni
napfi¢ vyspélymi staty pfilis nelisi, byla nalezena opatfeni, ktera na nasem tGzemi dosud
nebyla realizovana. Tato opatfeni jsou vpraci uvedena pro mozZnou inspiraci

do budoucna.

Aktudlni opatfeni byla kategorizovana na zakladé toho, jakym zplsobem na fidice
pusobi (psychologicka, psychologicko-fyzickd a fyzickd) a na zakladé toho, jak naro¢na
je jejich realizace z pohledu spravce PK (jednoduchd, administrativni, sloZitd). Od téchto
faktord se pak odviji G¢innost danych opatifeni a vhodnost jejich pouziti na konkrétnim
Useku v zavislosti na parametrech PK a jeji vyznamnosti. Vylet opatfeni spolecné

se zakladni charakteristikou je uveden v pfiloze k této bakalarské praci.

V praktické casti byly definovany faktory, které by meély byt uvazZovany pfi volbé
vhodného zklidAujiciho opatfeni na pfechodu zextravildnu do intravilanu. Jedna
se o faktory spojené srychlosti motorového vozidla, pravdépodobnost interakce

s p&€simi, vyznamnost PK, nehodovost a stav stavajicich zklidAujicich opatfreni.

Ztéchto ovliviiujicich faktorl byl sestaven rozhodovaci strom, ktery slouzi jako
univerzalni nastroj pfi vybéru zklidiujiciho vjezdového opatfeni. Na zakladé
jednotlivych  ovliviiujicich  faktorl postupné dovede posuzovatelsky tym
k doporucenému opatfeni. Cilem tohoto ndstroje je zjednoduSeni volby zklidiiujiciho
vjezdového opatfeni a vytvoreni sjednoceného pfistupu pfi posuzovani vjezdd

do intravildnovych Usekd.
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V soucasné dobé je stdle naprostd vétSina pratahl silnic realizovdna nevhodnym
zplisobem, ktery neklade ddraz na ochranu nejzranitelnéjSich Gcastnikl provozu.
Je nutné hledat cesty, kterymi je mozné dosahnout zlepSeni Urovné bezpecnosti pravé
pro tyto ucastniky. Zasadni je optimalizace rychlosti na pritazich silnic souvisle
zastavénymi tzemimi. Existuje mnoho cest, kterymi toho Ize dosahnout a jednou z nich
je praveé realizace zklidiujicich opatfeni na vjezdech do intravildnovych Gsekd, které
vedou ke zpomaleni vozidel na vjezdu, ale zarovell mohou ovlivnit i rychlost dale
na pritahu. Do budoucna by mélo dojit kposouzeni vSech prechodl mezi
extravildnovymi a intravildnovymi Useky (pfedevsim pak na dopravné vyznamnych
komunikacich svysokymi intenzitami provozu) a v pfipadé potieby by mélo dojit
k realizaci zklidniujiciho opatfeni. Pomuickou pfi posuzovani mUze byt pak pravé

rozhodovaci strom, ktery je vloZen jako pfiloha k bakalarské praci.
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