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Abstrakt finalniho dila

Tato dizertani prace pojednava o problematice bé&mngepodélné vzdalenosti mezi vozidly.
Obsahuje rozbor soustavy fakioovliviwujicich bezpény odstup mezi vozidly a zabyva se
vyzkumem vlivutady z €chto faktofi na dodrZzovani bezpeé podélné vzdalenosti mezi

vozidly. V souvislosti sdmito faktory se tato prace zabyw@&Senim této problematiky

v okolnich zemich prosdnictvim zakonnych opa&ni, dale statistickou analyzou dopravni
nehodovosti \Ceské republice ziftiny nedodrzeni bezpaé vzdalenosti, také problematikou
asistednich systém operujicich v této oblasti a naslédaou na zaklatizjistenych poznatk

doporieny navrhy opdéeni pro zvysovani bezpeosti v této oblasti sildni dopravy.

Kli ¢ovéa slova:Bezp&na vzdalenost; dopravni nehoda; chovétite

Abstract of final work

The doctoral thesis deals with problems of a safgitudinal distance between vehicles. It
includes an analysis of a set of factors influegdime safe distance between vehicles and is
concerned with a research of effect of many of éhectors on observance of the safe
longitudinal distance between vehicles. In conmectwith these factors, this work deals with
the solution of this issue in neighbouring courstrterough statutory measures, then with
statistical analysis of traffic accidents in thee€lz Republic caused by non-observance of the
safe distance, also problems of assistance systeersiting in this area, and subsequently,
based on the findings, there are recommended stiguesf actions to increase safety in this

area of road transport.

Keywords: Safe distance; traffic accident; driver’'s behaviou



Bibliograficka citace préace:

ZEMANEK, L. Analyza soustavy faktrovliviujicich bezpénou podélnou vzdalenost mezi
vozidly Brno: Vysoké teni technické v Bry Ustav soudniho inzenyrstvi, 2017. 132 s.

Vedouci dizerténi prace doc. Ing. AleS Vémola, Ph.D.



Cestné prohlaseni
ProhlaSuiji, Ze fedloZena dizertai prace je fvodni a zpracoval jsem ji samostatRrohlasuiji,
Ze citace pouzitych prameie Uplna, Ze jsem ve své praci neporusil autops&ga (ve smyslu

Z&konag. 121/2000 Sb., o pravu autorském a o pravech sejiwich s pravem autorskym).

V Brné dne 30g&ervna 2017

Ing. et Ing. Lukas Zeméanek



Podékovani

Timto bych rad pogkoval panu doc. Ing. AleSi Vémolovi, Ph.D., vedaouuitéto dizerteni
prace, za jeho odborné vedenienpsné pipominky, které pomohly zkvalitnit tuto praci. Také
bych chél podkkovat kolegim za spolupraciipmeéienich a v neposlediad rodirg a blizkym,

ktefi m¢ podporovali pi tvorbé této prace.



Obsah

1.
2.

3.

LY P 10
SOUCASNY STAV RESENE PROBLEMATIKY ....cocooviviviecieeeeeeieveeee e 11
2.1 Vymezeni ProbIEMOVE SIUACE .........eiiiiiiieeee ittt e e st e e e et e e e e s et e e e esssaaeeeessennneeeeeas 11
2.2 FOrmulace ProbI&MIi..........ooiii i e e e e e e e e e e ——————— 12
2.3 (O] [ o] = (o USSR 12
2.4 Charakteristika zvolenych MetodFeSENT .........ccciiiiiiiiie it e 12
SOUCASNY STAV POZNANI ......ocoiiiiiiicieieieiseee s 14
3.1 Yo 10l aTa e {=To (o] alo A ol g TRYAY /74 (0 [ 1 RPN 14.
3.2 Charakteristika bezpetné podélné VZAAIENOST ..........cciiviiiiiiiiieie e 26
3.3 Faktory ovliviiujici bezpanou podélnou vzdalenost a jeji dodrZovani ......ee.....ccceeeeennnnns 32
34 Bezpdna vzdalenost v pravnich pedpisechCR a jinych zemi..........cccceeeeeeviveveeeemenee, 34
3.4.1 Definice bezpe&né vzdalenosti v pravnichgrpiseCtCR ..........ccoovevieieiieiicecceeee e, 34
3.4.2 Definice bezpé&né vzdalenosti v pravnichigrpisech Nmecka ...........ccccooiiiiiiiiiiiieens 35..
3.4.3 Definice bezpéné vzdalenosti v pravnichgupisech Rakouska..................cccoecvvvvnennn, 37
3.4.4 Definice bezpéné vzdalenosti v pravnichgupisech Slovenska ............ccccccvvvvvvveveeenn.n. 37
3.4.5 Definice bezpéné vzdalenosti v pravnichgdpisech Polska.................oc oo ceeeeee e,
3.4.6  Definice bezpéné vzdalenosti v pravnichgupisech Francie............ccccceeee....
3.4.7 Definice bezp. vzdalenosti v pravniciedpisech Velké Britanie
3.4.8 Definice bezpéné vzdalenosti v pravnichigdpisech Italie ..........ccoeiiiiiiiiiicceeeee,
3.4.9 Definice bezp&né vzdalenosti v pravnichgdpisech Norska............ccccvveveeiies s vveee.. 39
3.4.10 Definice bezpé&né vzdalenosti v pravnichgdpisech Finska.........cccccccoecvvviinnn
3.4.11 Definice bezpéné vzdalenosti v pravnichigurpisech Svédska
3.4.12 Definice bezpé&né vzdalenosti v pravnichgrpisech USA...........ccoiiiiiiiiiiee e,
3.4.13 Prehled problematiky bezpeé vzdalenosti v pravnictigdpisech jednotlivych zemi ........... 40
35 Asistentni systémy vozidel ovliviujici bezp&nou vzdalenost ............ccccceveeiiiiei i 41
3.5.1  AdaptivNi tEMPOMAL .......cciiiiiiiiiieee e e e e e e e eeeaeeeeeeasss s s s s snanaenrerrrraraaaaaaaeaaaaaas 41
3.5.2  SysStéM NOUZOVENO DI ........eveiiieiiieceece e 44
TR T T Y = 1 PR SUPRSTRI 46
3.5.4  Brzdovy asiStent @ dalSi ..........eeeiiiiiiceeeee et 49
VYZKUM V OBLASTI BEZPE CNE VZDALENOSTI....cccouiiriiiiinirieeecreeeimee 53
4.1 Problematika nehodovostiCeské repuBIIKY .............c.ccereiereverceeeeeeeeeeee e 53
9 O R = 'e7= o [0 o = AV 1 [ 18 1= T Yo 1SR 53
4.1.2 Nasledky dopravniCh NENOM ..........coo e e 54
4.1.3  Misto vzniku dopravnich NENOd ............oo o 55
4.1.4 Dopravni nehody Zisobené nedodrzenim beZpé vzdalenosti..............cccccvvvvvivirieenneen. 56
4.2 Problematika nehodovostiCR ve Srovnani s jinymi Z€miMi..........ccccveveveeeeeieieieeeeieiee e 69
4.2.1 Poatet usmrcenych a zramych na milion obyvatel ............cccooiivieeeece e 69
4.2.2 Poatet usmrcenych a zranych na milion registrovanych vozidel........c oo 71
4.2.3 Nehody zfisobené nedodrzenim bezp. vzdalenoStEMBICKU ...........ccceeeiiiiiiiiiiiiiiieee 73
4.3 Metodika méreni rychlosti a vzdalenosti mezi vozidly video-kanmr@mi.........cccccccveeeeeennnnnnn. 74

4.4 M &teni bezp&né vzdalenosti na dalnici VCR v odlisnych powtrnostnich podminkach...... 78



o R = o 1S (0 o I ¢ =] | S SO PP PPUTRIN 78

4.4.2 Podzimni mteni podélné vzdalenosti mezi vozidly .......ccccceeriiiiiiiiiiiiiiiiicceeee e 80.
4.4.3 Zimni mgteni podélné vzdalenosti mezi VOzidly .......cccccceeiiiiiiiiiiiiiieiiceeeeeee e 80
4.4.4  Srovnani ndreni a zjiSENE POZNALKY .......ccccciciviiiiiiiiee s eeeeee e e e e e e e e e e e e e 1.8
4.45 Zaznamenané kritické situace na fotografiiCh..........cccccvvvieiiiiiiii e, 83
446  SHINULT POZNALK. .....eeieeiiiiiiiiee et e e e e st e e e s e st bt e e e s snree e e e e aneeees 84
4.5 M éieni dodrzovani bezp. vzdalenosti na dalnici v@&ecku..........ccccccvvvveeieeeieeiieeieeeeeeeenn, 85
N N Y 1= o To 1126 W 0 (= PR PRR 85
4.5.2 Poznatky z analyzy @&ieni na dalNiCICN ..........c.cooiiiiiiiiii e 6.8
45.2.1  Meéreni podélné vzdalenosti mezi vozidly u obce Winkl...............ccccccvvivivieeneennnnn. 6.8
45.2.2  Meéreni podélné vzdalenosti mezi vozidly u obce AUGRL A........ccevvvvvveeeeeiieiieeeeeee, 87
4.5.3 Vysledky analyzy vzhledem k sankcim a Zig poznatky ........cccccccvveeeeeeeiiiiiiiiceeeee e, 89
4.6 Vyzkum vlivu svislé dopravni znaky na dodrzovani bezp. vzdalenosti u Biitova.............. 90
4.6.1 Vstupni parametry a MetodiK&TBN ... .....occueiiiiiiii i 90
4.6.2 Vysledky analyzy dat ziskanych Zfani a zji&né poznatky...........ccccceeeeriiiiiiiiireeeceaene. 92
4.6.2.1  Megreni rychlosti ped a za dopravni zdkou ,Bezp@&ny odstup”...........coceeveeeiiienenns 92
4.6.2.2  Meg¢reni vzdalenosti mezi vozidlyeal a za dopravni zdkou ,Bezpény odstup*......... 93
4.6.3 Zaznamenané kritické situace na fotografiiCh...........cccccveeiiiiii e, 97
R S o1 UL oo 4 g - L <P 98
4.7 Vyzkum vlivu silni éni kontroly na dodrzovani bezp. vzdalenosti na déiei v Rakousku ....98
4.7.1 Vstupni parametry a MetodiKaEFBNT ... ....cevviiiiiiieeeee e e e e e e 99
4.7.2 Vysledky 1. analyzy dat ziskanych zi@ni a zjiS¥né poznatky............cccccovvereiiiininiees 100
4.7.3 Vysledky 2. analyzy dat ziskanych zi@ni a zjiS¥né poznatky............cccccevveiiiiiininiees 103
4.7.4  Shrnuti POZNAK VYZKUMU ......oeiiiiiiiiiiiii e e ettt e sanee e 105
4.8 Vyzkum vnimani vzdalenosti¢asové a délkové miry tidi €t ........oeeveveeeeiiieeiiiieiiniiee e, 610
S U A Y 1= (o To 11 2= W 0 (= [ PRSP 106
48.1.1 Metodika ng7eni odhadu vzdalenosti za vodidlem v metrech............ccccveeeennnnne 106
4.8.1.2 Metodika ngieni odhadu vzdalenosti v sekundach .........cccoocceveieiiiiiiiiiieiiniieenn, 106
4.8.2 Poznatky Z @analyzy BENT ......ccceiiiiiiiiiieiiceiee e e e e s e r e e e e e e e e e a e 107
4.9 Doporuéené navrhy na znénu v pravnich predpiSech ... e e 109
4.9.1 Délkové uteni odstupu od Wedu jedoucino VOZidIa..........cceevvvieiiiieiiniiice e 109
4.9.2 Casové uteni odstupu od ¥edu jedoucifo VOZIdIA.............cevevereiverereeeeeeeeeeeeeie e 110
. ZAVER Lot 113
ZDROJE LITERATURY .ot eee ettt e e e et e e et e e e e ennaees 115
Y A AN 1 AN 1Y PSPPI 126
Y=y A L= o (10| = L D PPPPRRRRT 126
SEZNAM OBFAZI ... ..eeeiiieii et e e s e e e e et e e e e e e e e e e nneee 129
SEZNAM TADUIEK ...ttt e e e e e e e e eeeeeaeas 3

Seznam vybranych zkratek @ SYMDAI ..........ccoiiuiiiiiiiiiiii e e 213



1. Uvod

Dopravni nehoda je&tSinou imy disledek selhani jednoho nebo vice ze zakladnich
vzajemrg se ovliviujicich faktofi, mezi které pat vlastni bezp@ost vozidla, vlastni
bezpe&nost pozemni komunikace a jejiho okoli a chovéastniki silnicniho provozu. Lidsky

AR 2

VVVVVVV

a nedodrzeni bez{eé vzdalenosti za vozidlem. [81], [35]

Tato dizerténi prace se zabyva analyzou soustavy faktmriviujicich bezpénou
podélnou vzdalenost mezi vozidly. Z&mje se pedevSim na problematiku dodrzovani
podélné bezpmé vzdalenosti za vozidlem z pohledidi¢a vozidel jedoucich v sildnim
provozu s cilem pomoci zabranit, resp. alésminimalizovat péet dopravnich nehod tohoto
typu.

V této praci jefeSen vliv fiznych faktofi na dodrzovani bezpeé podélné vzdalenosti
za vozidlem. Je zdieSena otazka vlivu dopravnich Zak, pravnich fedpigi se zamrenim
na sankce, silgni kontroly apod. a v neposlediat® otazka vniméani vzdalenosttasuridicem

vozidla.
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2. Sowasny stavireSenée problematiky

2.1 Vymezeni problémové situace

V Ceské republice se vroce 2016 dle policie stal@l@® dopravnich nehod, jejichz
piicinou vzniku bylo nedodrzeni podélné beape vzdalenosti za vozidlem. &t nehod
vzniklych z této pic¢iny tvoril v roce 2016 podil na celkovém ¢gia nehod zadokumentovanych
policii ve vysi giblizné 8 % a nehody zfisobené nedodrzenim beZpé vzdalenosti
za vozidlem tak pétmezi jedny z negtnsjSich. [81]

Mezi moznosti, jak snizit pet dopravnich nehod #pobenych nedodrzenim bezpé
vzdalenosti za vozidlem, mohou ftatopateni prostednictvim novelizaci ifislusnych
pravnich pedpidi, ato zejména v zakeéné. 361/2000 Sh. o siltinim provozu, ve zmi
pozcjSich pgedpisi, zahrnujici konkré®)si definici pojmu ,bezpéna, resp. bezgaostni
vzdalenost” spolu se stanovenintisfusnych sankciidi¢am v pripace poruSeni tohoto
piredpisu. DalSimi moZnostmi mohou byt inovace v dblgaiky fidica zabyvajici se hloudj
problematikou bezg®aé vzdalenosti za vozidlem a v neposladi také naiist paitu vozidel
S asistetnimi systémy, a to konkrétro adaptivni tempomat systém nouzového brzui.
Tyto systémy mohou vyraznym igpbem dopomoci mj. ke sniZzeni nehodovosti a zvySeni
bezpénosti silntniho provozu, oviem kazdy asisiehsystém ma sva fyzikalgi funkéni
a jind omezeni a zaditych okolnosti se rive stat, Ze nefunguje dleakavani. Odposdnost
zatizeni vozidla méa vzdyidic a je tedy nutné, aby se za vSech okolnosti nesalolé
na asistetni systémy, ale v prvifa na sebe, na coz je vzdy vyréampozorgno ve vSech
navodech k obsluze vozidla. Z tohotivddu je napiklad systém nouzovéeho brad (EBS)
za &elem zabragni dopravni nehad nebo omezeni Skody na zdravi a majetku aktivni
az v poslednim mozném okamziku, kdydi¢ nereaguje na upozami a selZze. Nejen tuto
vlastnost musi bratdici v potaz. [99], [102]

Problémovou situaci je tedytifiS obecna definice bezpee, resp. bezgaostni
vzdalenosti za vozidlem, kteraude mit vyrazny vliv na chovaiidi¢t jedoucich v kolo#,
jejichz jizda nfize byt z pohledu vzdalenosti za vozidlem agregdinaniz by titaridici mohli
byt dle zakona sankcionovani i vipac, Ze ke kolizi nedojde. Diky tomuto nedostatku

v zakor¢ mohou bytridici postihnuti az v fipad vzniku dopravni nehody.
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2.2

Formulace probléma

Mezi dikki problémy problémoveé situace, které bylyroyt v dizert&ni praciieSeny, pat

nasledujici:

1.

2.3

Ma& vodorovné a svislé dopravni zZeai tykajici se bezgaého odstupu za vozidlem
vliv na bezpeénost silnéniho provozu WCR? => Vyzkum vlivu dopravniho zeni
na dodrzovani bezpeé podélné vzdalenosti

Méa zakonné op#tni v podob sankci v oblasti nedodrZzeni bezpé vzdalenosti vliv
na bezpénost silntniho provozu? => Vyzkum vlivu siléimi kontroly v souvislosti
s pravnimi pedpisy na dodrzovani podélné beapevzdalenosti

Ma zmena powtrnostnich podminek vliv nédi¢e z pohledu dodrzovani bezpé
podélné vzdalenosti? => Vyzkum vlivu 2ny powtrnostnich podminek na chovani
fidi¢a z pohledu rychlosti a vzdalenosti za vozidlem

Je v fiipack presr¥jSi definice bezpmé vzdalenosti v legislativpro fidi¢e vhodrjSi
definice v délkovych nebdasovych jednotkach? => Vyzkum zakonnych gt

okolnich zemi ¥etrg analyzy ndteni vnimani vzdalenosticasuridicem

Cile prace

Cilem dizertani prace je zji$ni novych poznatk v oblasti bezpgé vzdalenosti

za vozidlem, které by mohly napomoci zvySovani le&zapsti silnéniho provozu a sniZzovani

negativnich jew silniéni dopravy na zdravi a majetek osob. Meziidille pati:

2.4

1. Analyza vlivu dopravniho zrani na dodrzovani bezpye podélné vzdalenosti

2. Analyza vlivu silnéni kontroly v souvislosti s pravnimiigdpisy na dodrzovani
podélné bezpmé vzdalenosti

3. Analyza vlivu zngny powtrnostnich podminek na chovatidi¢a z pohledu
rychlosti a vzdalenosti za vozidlem

4. Analyza zakonnych op@ni okolnich zemi d&etré analyzy mndteni vnimani

vzdalenosti &asuridicem

Charakteristika zvolenych metodieSeni

Resenim prvniho problému bude mj. reSemslyisnych pravnichipdpigi tykajicich

se bezp&éné podélné vzdalenosti za vozidlem, analyza dabpravni nehodovosteské

republiky v souvislosti s bez{peou podélnou vzdalenosti za vozidlem a jejim netka@m.

Dalsim krokem bude nalézt vhodné useky pozemnichmukikaci Ceské republiky
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s prisluSnymi dopravnimi z&ami tykajicimi se dodrZzovani bezme&ho odstupu za vozidlem.
Poté zvolené Usekyigd a za fisluSnou dopravni zdkou zandiit a po utitou dobu
nepozorovaé monitorovat dopravni situaci a naslégnanalyzovat. B analyze jednotlivych
snimki zaznamenavat data o vozidlech tak, aby bylo mebaélla identifikovat za &elem
sparovani s daty na druhém useku a nasledném gorbziskanych hodnot.

Resenim druhého problému bude mj. ziskani a analgizao dopravni nehodovosti
Ceské republiky, Mmecka a Rakouska v souvislosti s bé&noer vzdalenosti za vozidlem a
jejim ne/dodrzovanim. Déale nalézt a vybrat Gsekyepmni komunikace Ceské republice,
Némecku a Rakousku, vhodné préieni délky dodrZzované vzdalenosti za vozidlem, tak a
bylo moZné monitorovat a zaznamenavat dopravnagita zaznam bylo mozné naslédn
analyzovat. To znamena ridgad mista s mimourawvym kiizenim pozemnich komunikaci,
mista, na kterych se nachazi nadienym Usekem mosti mista s dobrym rozhledem.
Pred zapoetim videozaznamu bude nutné z#invzdalenosti mezi vychozimi body. Tyto
zametené vzdalenosti a jejich hodnoty poté viozit doeedaznamu pro naslednou analyzu.
Aby nedochazelo k systematickému zkreslovani hodagt vlivem vysky vozidla, v fipac
slung&ného pdasi jednotlivé vzdalenosti odipluSnécasti vozidla od&tat od hranice stinu
vozidla. Ri analyze jednotlivych sninik zaznamenavat data o vozidlech, me&t pati
nagiklad druh jizdniho pruhu jedouciho vozidla v kalpdruh vozidla, koeficient snimkovani,
¢as fedni/zadntasti vozidla na zsatku Usekug¢as zadntasti vozidla na konci Useku, délka
meifeného Useku apod. Zchto promtnnych hodnot naslednvypctitat piimérné rychlosti
vozidel a pimérné vzdalenosti mezi vozidly na jednotlivycki®nych Usecich.

Resenim tetiho problému bude mj. reSer&éspusnych pravnichipdpisi Rakouska,
tykajicich se bezgeé podélné vzdalenosti se zgenim na sankce za jeji nedodrzeni, DalSim
krokem bude nalézt vhodné Useky pozemnich komuhikakouska s mimour@ovym
kiizenim v podod mosti, umisénym v blizkosti za sebou. Poté zvolené Useky étdna
nasledg po ukitou dobu prvni Usek nepozorowamonitorovat, na druhém Gseku simulovat
silni¢ni kontrolu s radarovym &enim proudu vozidel. Nasledlrdata z jednotlivych Usék
meéieni analyzovat takovym #pobem, aby bylo mozné spéarovat data jednotlivychided
na prvnim a druhém usekuwetani.

Resenimétvrtého problému bude dotaznikovéiget a zji§ovani gresnosti odhadu
vzdalenosti &asu o #@znych hodnotach, ifggemz budou zkoumany dalSi mozné zavislosti

na odhaddidic¢a.
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3. Sowasny stav poznani

3.1 Souhrn gredchozich vyzkuni

Vysledky vyzkunti publikovanych ¥deckymi pracovisti ztiznych ¢asti séta, které
souvisi s problematikou bezje podélné vzdalenosti v prisdi silngniho provozu, jsou
shrnuty v nasledujicim textu.

V publikaci [10] je mj. uvedenighled reaknich dokxidi¢ta véetns dob odezvy vozidla,
ktery je pouzitelny pro analyzu dopravnich nehotalalilky v této literatie uvedené je patrné,
Ze jednotlivé slozky re&ki doby navazuji na opticky poénziskany pi pohleduftidice

ve stejnénti jiném Ghlu, neZz se nachazieazka.

Tabulka 1: Reakni dobyiidict a prodlevy brzd vozidel [10]

Doba trvani [s]
Spodni mez Primer Horni mez
(2 % ridich) (98 % ridica)
1) Opticka reakce fidice - - -
a) fidic sleduje vpredu jedouci vozidlo 0 0 0
b) fidi¢ sleduje jiny objekt v rozsahu do 5° 0,32 0,48 0,55
c) fidi¢ sleduje jiny objekt v rozsahu nad 5° 0,41 0,61 0,70
2) Psychicka reakce (rozhodovani) fidice 0,22 0,45 0,58
3) Svalova reakce fidice 0,15 0,19 0,21
4) Prodleva brzd 0,03 0,05 0,06
5) Nabéh brzdného ucinku 0,07 0,15 0,49
Celkova reakéni doba = =
a) fidic sleduje vpredu jedouci vozidlo 0,47 0,84 1,34
b) fidi¢ sleduje jiny objekt v rozsahu do 5° 0,79 1,32 1,89
c) fidi¢ sleduje jiny objekt v rozsahu nad 5° 0,88 1,45 2,04

Dle publikace [15] je reaki doba rozélena nattyii faze. Prvni fazi je doba optické
reakcefidice od mista sp&ni nebezpg do pa&atku a@ni fixacefidice na nebezgay objekt,
ktera trva 0,32 az 0,56 Nasleduje druha faze v podopsychické reakce, kdy nastavénd
fixace na nebezpay objekt v délce 0,22 az 0,58 Treti faze pedstavujici svalovou reakci
v podol presunuti nohy z plynového na brzdovy pedal tiiBliging 0,15 aZ 0,2%. Ctvrtou
fazi predstavuje prodleva brzd, tedy doba od kontaktu reohyzdovym pedalem do gétku
brzdného tinku v délce 0,03 az 0,06 Celkova reakni doba se dle zménych hodnot
pohybuje v rozmezi 0,72 az Isdpricemz Ize pro $tSinutidica uvazovat reatni dobu 0,83.

Dle literatury [53] se reaki doba sklada z optické, psychické a svalové mgkicemz
dobu optické reakce je mozné z celkové &eakloby vylowit, paklizefidi¢ objekt pozoruje
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a nemusi /it ahel pohledu, aby objekt zrakem zafixoval.Nppds, Zefidi¢ v kritické situaci
nebezpény objekt nepozoruje, je nutné uvazovat jeho ¢eaklobu jako satet doby @niho
zaneieni objektu, rozpoznani nebeZpeozhodovani deSeni kritické situace, ktera nastala,
a vysledné rozhodnuti a provedeni é@ai. Doba reakce na rozsvicenétta trva v rozmezi
0,7 az 0,8%. Doba reakce vifpadt ocekavané fekazky v silnénim provozu se pohybuje
v rozmezi 1,0 aZz 1,1% Doba reakce vifpact neaekavané fekdzky se pohybuje v rozmezi
1,3 az 1,5%. Doba optické reakciidice zavisla na velikosti uhlové odchylky mezi polohou
cilového objektu a sénu pohleduridice, gicemz se mze pohybovat mezi 0,0 a 0s7Doba
psychické reakce seitbe pohybovat mezi 0,2 a Gs6Doba svalové reakce sd&be kulminovat
kolem 0,2 s. Spodni hranice celkové reg doby fidice miZze z&inat na hodndat
0,45sv pripact neperifernino vnimani objektu a na hoards v piipact periferniho vnimani
objektu. Dale je ve zméné publikaci reagni dobatidic¢e rozliSena dle denni a ¢rd doby,
piicemzZ v denni dabse mize pohybovat v rozmezi 0,35 az $,& 95%-ni pravadpodobnosti
0,995 a v na&ni dok® v rozmezi 0,4 az 1,8 (s 95%-ni pravé&podobnosti 1,2 az 19).
Na reakni dobu fidice ma vliv pohlavifidice (u mua -0,1 az -0,2s oproti Zenam),
jeho psychicky stav,&k, druh dopravni situace, oshi, Unava, postrnostni podminky, hluk,
telefonovéani za jizdy, alkohol a navykove latky.atd

Dle publikace [29] se v 9806 piipadi reakini dobafidice pohybuje v rozmezi 1,0
az 1,1s, paklizetidi¢ sleduje objekt a v rozmezi 1,5 az %,6okudiidi¢ musi zngnit Ghel
pohledu na cilovy objekt.

Dle odbornéhcailanku [26] po provedeni vyzkumu na po&itém simulatorutizeni
CARRS-Q se skupinou mlady¢fdic¢a ve wku mezi 18 a 26 lety mj. ovliluje reakni dobu
fidi¢e jeho ¥k, druhfidicského opravéni, druh telefonu (mobilni telefoti hands-free sada)
pii komunikaci a telefonni hovor samotny. Pouziti mdbo telefonu bez hands-free sady
prodluzuje reaéni dobuiidi¢e na vstup chodce nagehod o 426 a v ipact pouziti telefonu
s hands-free sadou o 42, pricemZ mezidmito dwma druhy telefonni komunikace nebyly
zaznamendény vyznamneé rozdily. Dale bylo mj. &ji8t Ze reakni doba u zé&najicichfidica
jakozto d@asnych drzital ridicského opravéni byla dvakrat delsi nez u zkugg@ich ridica
stidicskym opravinim beztasového omezeni.

Dle odbornéhdalanku [70] je reakni doba v netekavané situaci do okamziku bénd
u 98% ridica ve wku 18 az 40 let do cca 1s& u 929 fidica ve wWku od 50 do 84 letdo 1%
piicemz je mozné, Ze star8dici v ramci faze psychické reakce voli instink@yinbrzdéni
oproti mladSim, ktid se déle rozhoduji mezi tim, zda $ekazce vyhnout nebdgd ni zastavit.

Dle ¢lanku je xejmé, Ze k ziskaniipsnych charakteristik chovéiidica nelze dlat zahrnovat
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situace, kdyidi¢i nemaji patebu rychle reagovat. Je mozn@gpokladat, zZéidici, ktefi se
soustedi natizeni, vnimaji dostate¢ naléha¥ kritickou dopravni situaci tak, aby reagovali
brzd&tnim, mohou reagovat v fonéru asi 1s v ne@ekavanych situacich. Paklize sgdpa

k fidi¢i rozptyleni, inava, d@asné pozorovaci vypadky, Hténeurologické choroby a drogy,
dochéazi k pomalym reakcim a zkreslené distribuadiareich ¢asi i v kritickych situacich.

Dle publikace [39] jsou &k fidice a jeho zkuSenosti hlavnimi faktory owliyicimi
reakeni dobufidice. V ¢lanku jsou mj. popsany analyzované vystupdteni reaknich ¢asi
fidi¢u ve statickém prostdi a v realném prasdi, gicemz v realném prosdi bylo vyuzito
reakce na brzdové &lo predniho vozidla, na chodce, kg nouzového zastaveni, semaforu,
signélu Zeleziniho pejezdu, signalu dopravniho policisty a simulovanekioku vazného

poSkozeni pneumatiky.

Tabulka 2: Reakni dobatidice dle ¥ku a zkuSenosti [39]

Experiment ve statickém prostredi Experiment v realném prostredi
Zkugenosti Vék fidice Vék fidice
s fizenim 18 - 30 let 31-45 let 46 - 60 let 18 - 30 let 31-45 let 46 - 60 let
0 -5let 0,645 s 0,620s 0,725 s 0,960 s 0,830s 0,850s
5-10let 0,620s 0,605 s 0,650s 0,870s 0,780 s 0,790s
10- 25 let 0,635s 0,645 s 0,695s 0,820 0,760s 0,770s

V publikaci [37] byly mimo jiné sceérta zji¥ovany reakni casy fidice osobniho
motoroveho vozidla jedouciho rychlosti 40, 50 &BGhna chodce, ktery nahle vstoupil zleva
do jizdniho pruhu vozidla ve vzdalenostin2 od krajnice 5m Siroké vozovky a zprava
ve vzdalenosti 2m od krajnice v protisgrném jizdnim pruhu vozidla. Experimentu se
na polygonu zéastnilo 30fidica ve wku 22 az 25 let, z nichz kazdy absolvoval nejgén
20 test, pricemz nahla fekadzka v podabchodce se objevilaied fidicem v rozmezi TTC
(Time To Collision - doba do kolize) od 0,6 do 8,Reakni dobaridi¢e byla definovana veit
pojetich, a to na psychickou reak dobu (od nahlého vyskytu chodce do odsimamohy
z plynového pedalu), psychomotorickou r&sikdobu (od nahlého vyskytu chodce do b
brzdného tinku) a psychomotoricka reakce na vyhybaci mangédm@hlého vyskytu chodce
do paatku ot&eni volantem). Dle charakteristiky jedné typickifiace bylo zji&tno, Ze doba
od vyskytu nahléigkazky v podobchodce do uvokni plynového pedalu byla cca GGxloba
od vyskytu nahlé jekazky v podob chodce do p&atku brzdného dinku cca 2,1sa doba
od vyskytu nahlé jekazky v podob chodce do p&atku vyhybaciho manévru, resp. @dai
volantem, cca 1,8 Zjistenim bylo, Ze readni ¢asyiidi¢e na nahlouigkazku v podobmakety
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chodce vstupuijiciho zleva do jizdniho pruhu voZzjsitas delSi nez reghki doby u chodce nahle
vstupujiciho do vozovky zprava. Rozdil byl dan ahnlpohledu na chodce, ktery byl o vice
nez 5 v&tSi u pohledu na chodce zleva oproti chodci, kistpupil do vozovky zprava. Tento
rozdil je definovan rozdilem velikosti remich dob o 0,5. Z analyzy déale vyplynulo, A&dici
jsou nachylgjsi k brzdni v pripack vyskytu nahlé fekazky v podobchodce zprava nez zleva.
Vyhybaci manévr v obouifpadech vyuzilo 90 az 10% testovanychridica. V zavislosti
na rychlosti 40, 50 a 6km/ha vzdalenosti odigkazky 10, 20 a 3t se liSily reakni doby
do paatku brzdného dinku a nabyvaly hodnot od 0,6 do K5/ zavislosti na rychlosti 40, 50
a 60km/ha vzdalenosti odipkazky 10, 20 a 3fh se liSily reakni doby do psatku ot&eni
volantem a nabyvaly hodnot od 0,45 do 4,6/ zavislosti na rychlosti 40, 50 a 60n/h

a vzdalenosti odipkazky 10, 20 a 3t se liSily reakni doby do poatku ot&eni volantem
a nabyvaly hodnot od 0,45 do k6v5eobec# bylo zjiS€no, Ze reaéni dobaridi¢e od spaeni
piekazky do pdatku brzdného dinku klesa s rostouci rychlosti a klesajici vzdéstn
k piekdZce. Tedg¢im mensi je doba do kolize TTC, tim kratSi je tgdldoba, ovSem pokles
realkéni doby ma sveé limity, kdy udi¢ neni schopen reagovat rychleji.

V literatufe o analyze sil@hich nehod se auiailanku setkali s konceptetasu TTC,
resp. zavislosti regkihoc¢asu odtasu TTC, a to v publikacich tykajicich se vybd systém,
které napomahajirfpdchazet nehodam, réigad v pracich (Froming, 2008) nebo (Hoffmann,
2008). V tchto dokumentech je vyuzivano TTC jako zaklad algar pro provoz asisténiho
systému, coz je Zdbodneno podobnosti ke Zigokim chovanitidict. Ke korelaci mezi TTC,
asistednimi systémy a reaki dobouridi¢a jsou provadny predkEzné testy chovamidice.
Podobna metoda Ize nalézt v dokumentu Yang a REi®). Bylo zjiS¢no, Zefidici z pohledu
kolizniho Usudku spoléhaji vice na TTC nez na pn@ménné jakozto vzdalenost neldas.
Podobny jev pozoroval Zomotor ve svém vyzkumu. ¥dkin k jeho vysledkn rozliSoval fi
piipady: slabé brzshi, primérné brzéni a silné brzéhi. Pro tyto pipady poskytl pimérné
hodnoty reaknich¢agi: 1,02, 0,67 a 0,49 sekund s tim, Ze je otdzkgaké situaci budédic
uplatiovat slabé, grmérné nebo silné brzai, abyfidi¢ zabranil kolizi s pekazkou. Jevi se
jako prav@podobné, Ze v zavislosti na tom, jesitli¢ odhadne Urovenebezpéi jako malou,
pramérnou nebo velkou. ¥lanku je néfitkem arovié nebezpé& hodnotatasu TTC typického
pro dany test s tim, Ze tyté pripady odpovidaji velké, pmérné a malé hodndfTTC v testech
a potvrdilo se, Ze s nistem hodnoty TTC se zvySujigmérné hodnoty realich¢adi.

V publikaci [69] byly popsany vysledky #feni vnimanitidice na 2,1m/$ néahle
zpomalujici vozidlo vfedu s funknimi a nefunknimi brzdovymi s¥étly v okamziku, kdy se

fidi¢i s miznymi zkuSenostmi divali na digitalni displej umsist v dolni ¢asti ¢elniho skla,
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rychlomeér nebo na $edni konzolu. Vozidla jela za sebou na novéni &roké a Zxmdlouhé
pro k&Zny silniéni provoz jed&t nezgistupréné komunikaci o dvou jizdnich pruzich rychlosti
30 km/hs odstupem 15 a 30 a rychlosti 6(km/hs odstupem 30 a 68. Vysledky ukéazaly,
Ze zpozorovani brzdovych &el vozidla vgedu, za denniho 8tfa, je zn&n¢ zhorSeno, kdyz
fidi¢ sleduje oblast rychlo#énu, tj. + 0,9s, a zpozorovani brzdovych&el vozidla vigedu neni
zpozorovano Vv podstatvibec, pokud seidi¢ diva na cil umigshy na stedni konzole,
resp. + 2,%. pokudfidi¢ sledoval rychlonir, jeho reakni doba na brzdici vozidlo ¥pdu se
zhorsila v paméru o 2,1s. Ridi¢ské zkuSenosti neovlivnily miru pozornosti v rameiifernino
vidéni pii rozpoznavani fiblizujiciho se vozidla vigdu s rozsvicenymi brzdovymi&ly.

Dle publikace [22] m& mj. mira neurotické porudidi¢e vyrazny vliv na jeho reghi
dobu, gicemz s rostouci mirou této poruchy se prodluzuje jekni doba. Tohoto poznatku
bylo zjisS€no po analyze 3@idi¢a prostednictvim Cornellova indexu atd., kitezpisobili
dopravni nehoduigdi¢i, kteri v minulosti dopravni nehodu negobili.

V publikaci [110] byly gedstaveny vysledky analyzy realfich dobridi¢t na zeleny
signal, gicemz autor uvedl, Ze re&aki doba je celkova doba @ebna pro to, abkidi¢ vozidla
vnimal, zhodnotil, rozhodl se a reagoval na situadilnicnim provozu, ficemz dle
Hugemanna (2002) jeeba rozliSit nejméhdwvé situace pro reaki dobu, a to reakdidice
na dopravni signaly, dopravni kg, zmeny zakiveni silnic v &Zné denni dopra«i reakéni
dobufidi¢e v gipack kritické nehodové situace, tedy reakci v nahlémobéni. Dale je zde
uvedeno, Ze re&ki casy zaviseji na ptebe odpowdi fidice v zavislosti naifislusné dopravni
situaci. Rea&ni dobaridic¢e se sklada z psychické reakce, svalové reakcezapdystému.

Dle publikace [30] bylo zkouméno chovani mladyichici pod vlivem alkoholu pomoci
experimentu se simulatoreifizeni, kde bylo 49 dastniki podrobeno spotmé pedem
definované davce konzumace alkoholu. Srovnanicrdek casi pired a po konzumaci m;.
ukazuje, Ze zvySené reali doby ged konzumaci alkoholu sinovliviuji reakéni doby
po spoteb: alkoholu a zvySené hodnoty alkoholu v krvi prodijizeakni dobu, picemz
10%-ni zvySeni hladiny alkoholu v krvi vede K2nimu nétistu reakni doby. Dale bylo
Zjisténo, Ze po jidle dochazi k prodlouzeni rg@kdoby a p pravidelném cwieni naopak
Kk jejimu snizeni.

V odbornéntlanku [21] se autor zabyval faktory ouiivjicimi odezvuridi¢e na ahybny
manévr s vozidlem. Na zaklkadat ziskanych ze sta osobnich vozidel a osmi dakta vozidel
v realném provozu a vyuziti pokiiteho softwarového nastroje NatWare délspj. k nazoru,
Ze rozptyleni a nepozornastiice prispivaji k 80% dopravnich nehod tim, Ze prodluzuji dobu

reakcefidice. Dale zjistil, Ze v situaci, kdy siédic¢i divali z vozidle ven mimo vozovku,
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prodlouzila se znme¢ jejich doba odezvy (cca + Osh Odezva na brzdovy pedal byla \apru
0 cca 0,3F kratSi nez na volant. U pohlavi &k fidice nebyly zaznamenany vyraznéénm
v odez¢ fidice, &koli byla u starSichtidici zaznamenana delSigpnérna doba odezvy.
V situaci, kdy ngl ¥idi¢ na volantu obruce, byla zaznamenana kratSi doba odezvy nefheye
¢i Zadnou rukou na volantugkoli rozdil v odez¢ nebyl markantni. Dale bylo zji&to,
Ze s fistem rychlosti se zkracovala doba odeidite, akoli po rozlenéni reakci na jednotlivé
typy dopravnich situaci nebyl rozdil tolik znatelniyaké bylo ufidict nakladnich vozidel
Zjisténo, Ze jejich doba odezvy je vyrazkratSi nez didicia osobnich vozidel. Zarowiebylo
dosazeno poznatku, Ze doba odeidite byla kratSi v ipact nehod v podabbanich stetii
nebo @i opusEni vozovky s vozidlem ve srovnani séety zezadu a jinymi druhy nehod.
Povrch vozovky, poitrnostni podminky, lokalita a hustota provozu vyan& neovlivnily
dobu odezvyidice.

V publikaci [24] byla dle teorii dynamiky dopravydopravni psychologie
a psychofyzikyfeSena bezgaostni vzdalenost mezi vozidly a diskutovany extrépiipady
chovani vozidel z pohledu vzdalenosti mezi vozidByl feSen vztah mezi bezpestni
vzdalenosti vozidla agmi faktory (povrchem vozovky, rychlosti vozidereakinim ¢asem
fidice. Pokud jde o spodni hranici rozsahu vzdalenosti mozidly ve smyslu bezpeostni
vzdalenosti, byly ziskany optimalni hodnoty minimiabezpé&né vzdalenosti v zavislosti
na ihiznych povrsich vozovky (s protiskluzovym povrchasfalt, mokra vozovka, snih a led).
Dle analyzy auth dosgli k nize uvedenym hodnotdm minimalni podélné beéapstni

vzdalenosti mezi vozidly v zavislosti na rychlastpovrchu.

Tabulka 3: Minimalni bezpéna podélna vzdalenost mezi vozidly dle povrchu vliga rychlosti vozidla [24]

Minimalni bezpecna vzdalenost mezi vozidly dle povrchu vozovky [m]

Rychlost [km/h]: 20 40 60 80 100 120
Povrch vozovky: - - - - - -
Protiskluzovy povrch (u = 0,9) 13,1 | 26,8 | 44,7 67,0 93,5 124,5
Alfaltovy povrch (u = 0,8) 13,5 | 28,1 | 47,4 71,6 100,5 | 1341
Mokra vozovka (1 = 0,55) 15,0 | 33,1 | 58,0 89,8 128,5 | 1741
Zasnézena vozovka (u = 0,2) 22,5 | 59,0 | 114,2 | 188,3 | 281,1 | 392,9
Zledovatéla vozovka (u=0,1) 32,8 | 97,7 | 200,12 | 340,3 | 518,2 | 733,9

Na nasledujicim grafu adiauvadi zavislost rychlosti vozidla na minimalnizpezné

vzdalenosti za vozidlem dle povrchu vozovky.
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Graf 1: Zavislost rychlosti vozidla na minimalni bezpé vzdalenosti dle povrchu vozovky [24]

V publikaci [96] se auti® zabyvali Gibbsovym modelem dopravniho toku s wyo¥
funkce bezp&né vzdalenosti, ktery roZdli a zkalibrovali prostednictvim dat ziskanych
v terénu, picemz novy model & navic zohledovat stabilni tok vozidel a narazoveé viny se
shluky dopravniho toku.

V publikaci [93] aut®i feSili problematiku chovanfidice i brzdéni péi nahlém
zpomaleni vpedu jedouciho vozidlatpstejné rychlosti obou vozidetgd okamzikem brzshi,
piicemz vyuzili k testovanfidi¢a simulator a izné piibéhy zpomaleni vfedu jedouciho
vozidla. Poté bylo testovani chovéidice druhého vozidla v situaci, kdy jel o 20, 40 &60h
vySSi rychlosti nez prvni vozidlo a vozidlo fedu z&alo nahle brzdit. Byla zkouméana
hypotéza, zddidi¢i pied brzé&nim vyhodnocuiji riziko nebezpiestetu s vpedu jedoucim
vozidlem a pitbéh jeho zpomaleni. Bylo zji&bo, Ze testovartidici kopiruji zpomaleni viedu
jedouciho vozidla i na komunikaci s nizkym koefitem adheze a zaravdylo dosazeno
Zjisténi, Ze siistem slozitosti dopravni situace se chovalici mére bezpéné, coz bylo
pravdEpodobré zpisobeno mensi mnozinou moznosti k odvraceni nebiezpe

V publikaci [94] se autid zabyvali problematikou bezpeé vzdalenosti zaloZzené
na nevéejné dopravni siti vozidel s cilem vytemi modelu, ktery nebude vychazet
ze sdilenych informaci o polohach vozidel v gihiin provozu, jez mohou porusSovat pravo
ochrany osobnich udaj Jejich feSeni bylo zaloZzeno mj. na zakladthodelu bezpmeé

vzdalenosti mezi vozidly vyuZivajici algoritmus amgace NHTSA, ktera definovala
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bezp&nou vzdalenost nasledujicim vzorcem, ktery zahrnegééni dobufidic¢e hum 0dezvu
vozidla zsys rychlost jednotlivych vozideliyy; a jejich rozdil w ¢i maximalni dosazitelné

zpomaleniimax,

v, (1) (2v, =V, (i, )))
200

max

)+

d‘s‘ (’ ]) = df (") - d! (’ ]) = V! * (Thmn + T&t‘-s (1)

a dale mimo jiné na pratnné TTC (Time To Collision) fiedstavujicicas do kolize, ktera je
dana nasledujicim vzorcem, kdeitateli je vzdalenost mezi vozidly a ve jmenovateizdil
mezi rychlostmi dvou za sebou jedoucich vozidgkgmz jako limitni pro sivozidel zvolili
u parametru TTC hodnotusl

d
I7C! = —~ )

v, =V,

VySe zmirné formule autd zatlenili do svého modelu dopravni &#polu s dalSimi
promEnnymi ugujicimi zmenu snéru, polohu v ramci okolnich vozidel jakoztoddh prvki
apod. Ritestovani modelu bylo vyuzito ndklad nasledujicich hodnot prémmych,
tj. maximalniho dosazitelného zpomaleni vozidlm&, odezvy vozidla 0,5, reakni doby
fidi¢e 0,8s apod.

Publikace [4] informuje o testu provedeném v rodg0& ktery byl zarren
na problematiku &inka asistetiniho systémuridice zaméreného na dodrzovani rychlosti
a bezpeéného odstupu mezi vozidly z pohledu chovéidice, jeho reakci a akceptovani
informaci asisteiniho systému. Systém SASPENCE je poKkyoasisterni systemridice,
ktery pomahafidi¢i udrzovat bezp#ou vzdalenost od vozidla kgdu, upozatuje
na pravédpodobnost nebezpienehody z dvodu vysoké relativni rychlosti, vysoké rychlosti
vzhledem k usp@déni dopravni infrastruktury agkraceni maximalni povolené rychlosti,
piicemz vychazi zigedpokladané trajektorie pohybu vozidla porovnavaméferegnimi
vzorci chovani v provozu, pétrnostnich podminek, tvaru vozovky atd. Systém opoge
fidice znaky ve spodndasti rychlonéru a zvukovym signalem. ZkusSebni jizdy probihaly
v realnych podminkach sikniho provozu na 5km dlouhé trase obsahujici ¢stské
a venkovské pozemni komunikace i d&mi Useky pobliz Turina v Italii, igemz se
uskute&nily jizdy s vypnutym a posléze se zapnutym asésten systémem. Data o jizdach byla

zaznamenana a testovditiici byli sledovani pomoci metody pozorovanictha spolujezdci.
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Nazory fidi¢u byly ziskany prosednictvim dotaznik ZjiSténi ukazuji pozitivni Ginky
asistekiniho systému vifjpadt mére alarmovych situaci, kratSich vystraznych dob testého
asistekiniho systému, kratSich reaichcéasi fidice, zvySenych pokrdkiidice a lepSi interakci
se zranitelnymi €astniky silnéniho provozu naikZzovatkach. Negativnidinky asistetiniho
systému byly zaznamenany u n&rehorSeného vykoniidic¢e, zvySeného ptu prejezdi
stredové dlici cary, zhorSeného chovanir ostatnimiidicim a brzdéni na s¥telnych
kiizovatkach. Dale nebyl zaznamenan Zadny vyznaminyctlovanitidice z pohleduidice,
volbu jizdniho pruhu, udrzovani jizdniho pruhu,émon jizdniho pruhu, iedjizcni, ¢ervené
swtlo semaforu, pouZiti ukazatele &m jizdy¢i pracovni zatZ.

V publikaci [50] se autih zabyvali psychickou reakéidice ve vztahu ke zpomalujicimu
vozidlu jedoucimu vfedu, které seffblizovalo a zmenSovalo tak vzdalenost mezi vozidly
Vyzkumu se zastnilo 24fidi¢a se zkuSenostmi tizeni o délce nejméndva roky. Bylo
zkoumano jejich vnimanijzpomalenich vozidla ¥edu 1,64n/s (posatesni odstup 25,78),
2,04 m/$ (posateni odstup 25,56m), 2,74 m/$ (posateni odstup 24,48m), 3,18 m/g
(pocatesni odstup 24,71), 3.74m/$ (posatesni odstup 26,0i), 4,52m/$ (posatesni odstup
24,68m) a 5,40m/g (posateini odstup 26,01n). Charakteristikyidic¢a pti vnimani Groves
zpomaleni vozidla jedouciho ¥gmlu byly v laboratth zkoumany pomoci videozdznam
z realnych dopravnich situaci, kde vozidladequ zpomalovala a byla o nich zaznamenana
pottebna data k vyzkumu.fiPkonstrukci ngtitka vnimané udrowh zpomaleni byla pouzita
metoda odhadu veiny a vztah mezi vnimanou a skéteu Urovni zpomaleni byl vyjéen
podle Stevensova zakona o sile daného nasledwjict, kdeSje mira vnimanio je intenzita
stimulace,k je libovolna konstanta twjici metitko a m je vykonovy exponent zavisly

na smyslovych a stimutaich podminkéach.

S = kO™ 3)

Vysledky ukazaly, Zgidi¢i obecr# podcenili Urové zpomaleni vozidla jedouciho
vpiedu a zarouve také to, Ze se zvySujicim se zpomalenim vozidlkedyp se zvySuje
i podhodnoceni tohoto zpomaleni, coz je zn&awma nasledujicim grafu. Dale bylo zjisb,
Ze 1idi¢i muzského pohlavi sti o 19 % citlivéjSi vnimani miry zpomaleni vozidla igau

nez zeny.
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dosazitelného zpomaleni vozidla prmy v zavislosti na povrchu vozovky a gtwiostnich

Vnimané zpomaleni [m/s?]

Line of equality

10

Skutefné zpomaleni [m/s’]

Graf 2: Zavislost mezi vnimanym a realnym zpomalenim Viezigitedu [50]

Dle publikace [9] je mj]. saiinitel adhezeu jakozto zasadni parametr pro velikost

podminkéach, viz nasledujici tabulka.

Tabulka 4: Koeficient adheze dle povrchu [9]

Povrch a stav vozovky

Koeficient adheze u

suchy 0,8-1,0
Beton
mokry 0,5-0,8
Alfalt suchy 0,6-09
mokry 0,3-0,8
Dlasba suchy 0,6-09
mokry 0,3-0,5
Snih - 0,2-0,4
0°C 0,05-0,10
Naledi -10 °C 0,08 -0,15
-20 °C 0,15-0,20

vzdalenosti za gdu jedoucim vozidlem. Vyzkumu se ¢as8tnilo celkem 2 03%idicu,
piicemz neteni probihalo po dvacetiminutovych intervalech yztkenni i néni dok® na mokré
i suché vozovce. Zjistilo se, Ze cca%Xidict nedodrZzovalo bezprou vzdalenost a také to,

Ze [i jizdé na mokré vozovce ve srovnani se suchou vozovkbpdéet iidi¢t nedodrzujici

V publikaci [31] autor zkoumal chovanidi¢ce z pohledu dodrZovani bezpé

bezpé&nou vzdalenost za vozidlem pouze %oizsi.
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V publikaci [71] autdi popisuji vysledky psychologickych vyzkuntidi¢i, kde mezi
nejdilezit¢jSi priciny chybnych vykon fidi¢e z&adili poruSeny zdravotnélesny stav vetns
nedostatk smyslovych organ nedostatek Usudkovych schopnosti, nedostatekosthal
nedostatek zknosti, pohybovych dovednostti zkuSenosti, nedostatek peibnych
osobnostnich vlastnostifgchodné stavy v poddhinavy, gechodnych Gtlumovych stav
aktivni pozornosti nebo fpchodnych emoci, alkohol nebo drogy, chronické abno
psychické stavyi ¢innost véasové zatzi.

V publikaci [27] autor popisuje mj. prvky komplexképacitytidice ovliviwijici jeho
¢innost, kde zg&dil zdravotni stav, osobnostni vlastnosti, schepnaovednosti, znalosti,
zkuSenosti a moralni vlastnosti. Mezi podstatnéoigkbyla zdazena kvalita smyslovych
organi, zejména zraku, fizpasobivost na zrmu dopravni situace, koncentrace pozornosti,
schopnost spraéna rychle vnimat, hodnotit, rozhodovat a reagovatychomotorika
a koordinace pohylh) schopnost odiit podstatné od nepodstatnych peétin sebekazg
respektovani pravidel, ohleduplnost apod. Daleratg@mirgné knize rozdil chovanitidi¢a
do ti kategorii, a to na:

» chovéni v souladu s pravnimigalpisy a normami sociarpsychologickymi,

e chovani vsouladu s pravnimiraupisy a nesouladu s normami sodialn
psychologickymi,

e chovani v nesouladu s pravnimiredpisy a souladu s normami soctln
psychologickymi a

» chovéni v nesouladu s pravnintedpisy a normami socialipsychologickymi.

Dale autor roZenil schopnostiidice na rozumove, psychomotorické a mechanicke.
Mezi zakladni vlastnostidice za&adil percepni (vnimani, koncentrace pozornosti, prostorova
orientace apod.), psychomotorické (rychlost raspost reakci, koordinace pohybu apod.)
a intelektové schopnosti (poznavani, hodnocenilenjszrakova pasy atd.).

Znaky pozornosti autor rozhl na rozsah, intenzitu, rozteni, udrzeni, vyérovost,
pohyblivost a pohotovost rozliSeni 2mv prostedi, gicemz uved|, Ze dle experimentalniho
meéteni se zjistilo, Ze zdravy a odfady ¢loveék je schopen za 0,1 aZz OsZzachytit sovasre
cca Sest poditi, avSakridi¢ za jizdy pouze dva a#itpodréty v zavislosti na rychlosti,
podminkach a slozitosti dopravni situace. Dale rauteedl, Ze pomalejSi a klidj$i jizda
odpoutava pozornost zejména u intrové&rtrientovanychtidi¢i. Koncentraci pozornosti

dle autora ovliviuji nezkuSenostidi¢e, jeho emoce, fpdstavy, nagti, Unava, prornlivé
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powétrnostni podminky, vlastnosti po#t, spolucestujici ve vozidle, biorytmy, uzkost,
agresivita, omamné a navykové latky, léky, bolestmoc atd.

Zarovei autor uvedl, Ze reéhi ¢as v dopravnim provozu odpovida zpravididlFné
jedné sekung pricemz zahrnuje vnimani, hodnoceni, rozhodovani aok€ad. Hodnoceni a
rozhodovanifidice o dopravni situaci je statické, resp. jednorazawbo dynamické,
resp. postupné figemz je ovlivieno vrejSimi a vnitnimi podminkami. Na schopnost reagovat
maji vliv zejména ¥k ftidice, jeho osobnost, zdravotni stav, psychicky stamarané a
navykové latky, biorytmy (zejména & jizda prodluzuje redki dobu).

V publikaci [25] autor mj. fedstavuje problematiku re&ki dobyfidi¢e v zavislosti
na dennim a nmmim os¥tleni a ku fidice, giéemz pro rozbor vyuzZiva vysletlkmeieni
japonskych autdr H. lizuky, K. Yabuty, H. Tsudy a kol., ktesledovali zavislost staridicu
na g@izpasobeni zrakuip sledovani fistroji a vozovky. Sledovanymi hledisky byly schopnost
¢teni @istroji a vnimani objektuied vozidlem v zavislosti na sledovartigroji. Zmirgnou
publikaci autor navazuje na vySe uvedenou tabtilduvychazejici z literatury [10]. Vyzkumu
se zw@astnily dw skupiny respondeft a to ve ¥ku 20 a 50 rok, pricemz kazda z osob
sledovala ter na obrazovce ipd sebou a vypidam reagovala na zinu polohy tete.

Z vysledki pokusi vyplynulo, Ze pi nejvstsim ostleni objektu 7cd/n? byl rozdil reakni
doby mezi prvni a druhou skupinou respondentlativie maly, @icemz u skupiny
dvacetiletychridi¢u se pohybovala v rozmezi od 0,8 do 4@u padesétiletych od 1,0 do §,3
Pri mensi svitivosti objektu 1&d/n?, tj. nag. swtle odny chodec na tmavém pozadi vozovky,
byl rozdil reakni doby mezi prvni a druhou skupinou respondlesitSi, gicemz u skupiny
dvacetiletychidi¢a se pohybovala v rozmezi od 0,8 do44lu padesatiletych od 1,0 do 185
Pri nejmensi svitivosti objektu, a to O¢tl/n?, tj. nag. tmaw odény neos¥tleny chodec, byl
rozdil reakni doby mezi prvni a druhou skupinou responéleamtatny, @icemz u skupiny
dvacetiletychridi¢i se pohybovala v rozmezi od 0,9 do 2&u padesatiletych od 1,4 do 8,0

Déle autor dosfl k zawru, Ze v pipad menSi vzdalenosti objektu byl rozdil réakch
dob obou skupin napadny a simdajici vzdalenosti od objektu se rozdil mezi skapii
snizoval, pi¢emz u objektu osstleného 1,%d/n? byl rozdil reakni doby mezi prvni a druhou
skupinou respondeinbd 0,2 do 0,5 a u objektu osstleného 0,Xkd/n? byl rozdil reakni doby
mezi prvni a druhou skupinou respondend 0,6 do 1,3.

Zarover autor dospl k zawru, Ze doba reakc#idice na objekt se u obou skupiny
prodluzuje, pokud se kontrast objekfitMeho okoli zmensuje.iPkontrastu objektu&i okoli

0,1 cd/n? dosahovala regki doba skupiny dvacetiletych 1,0 az Z0u padeséatiletych
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2,0 az 3,2s. Fxi kontrastu objektu &i okoli 1,5 cd/n? dosahovala regki doba skupiny
dvacetiletych 0,8 az 19a u padesatiletych 1,0 az 5,6

3.2 Charakteristika bezpé&né podélné vzdalenosti

Aby bylo piispéno k bezpeéné jiz, je nutné, aby udrZzovala vozidla jedouci za sebou
bezpény odstup, tedy bezpeou, resp. bezgaostni vzdalenosb. Velikost bezpéné
vzdalenosti je omezena tim, aby pahlém zastaveni prvniho vozidla za nim jedowzidlo
bezpeéné zastavilo. Z pohledu plynulosti sitimiho provozu Ize za nahlé zastaveni povazovat
brz&ni s maximalnim adheZna konstrukné dosazitelnym zpomalenim daného vozidla
do jeho zastaveni. Vijpact situace, kdy druhé vozidloigdjelo prvni vozidlo, Zadilo se
pied r¢j a zarové dodrZelo bezpmou vzdalenost, nethby byt predjetyiidi¢ nucen k vySSimu
zpomaleni nez pro jeho vozidldgaepsanéipslusnym pravnimigdpisem. [55], [54]

Dle literatury [9] je vzorec pro vyget bezpeéné vzdalenosti mezi dma vozidly
s rozdilnym zpomalenim a rozdilnou rychlosti ddorgem uvedenym nizZefipemz bezpéna
podélna vzdalenost mezi vozidly je rovna nebtsivnez rozdil mezi sétem drahy reakni

dobyfidi¢e druhého vozidla s drahou zpomaleni druhého v@zdirahy zpomaleni prvniho

vozidla, tedy:

by, 0, +- 2 - (4)

20, 2@&

kde:
D, bezpéna vzdalenost mezi dna vozidly jn],
1Y P rychlost prvniho vozidlanj/q,
V2t e e rychlost druhého vozidla/d,
2 e reakni dobaridi¢e druhého vozidlad],
At ettt zpomaleni prvniho vozidlays],
B2ttt et zpomaleni druhého vozidlm[<].

VySe zmigny vzorec pro vypeet bezpeéné vzdalenosti mezi dwma vozidly
s rozdilnym zpomalenim a rozdilnou rychlosti gevedeni daasové vzdalenosti vypada

nasledova:
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b2tr2+2\§i2 —ﬁ 5)
kde:
D bezpeéné vzdalenost mezi dma vozidly [,
VLt teete e rychlost prvniho vozidlanj/q,
V2t e rychlost druhého vozidla/q,
2 e reakni dobaridi¢e druhého vozidlad],
P zpomaleni prvniho vozidlay<],
B2ttt et et zpomaleni druhého vozidlm[<].

Aby byla vozidla po jejich vyrob technicky zgsobila k provozu na pozemnich
komunikacich, vaze se n& mj. fada podminek pragdnictvim pravnichigdpigi a opateni.
Jedna se oipdpis EHK/OSN¢. 13-H, zakoné. 56/2001 Sbh. ve 2ni pozdjSich gedpisi,
vyhlaska¢. 341/2014 Sb. apod. [55], [54], [100], [92]

Pro schvaleni technické agobilosti brzdovych systéimvozidel jednotlivych kategorii
je provadna celérada zkouSek, z nichz zakladni je zkouSka typu dy tekouSka provozni
brzdy za studena s odpojenym motoreii;gmz dle vySe zmémych pravnich fedpidi jsou
pozadovany pro jednotlivé kategorie vozidel iildpd pozadavky na minimalni retini

hodnotu plného brzdného zpomaleni, uvedené v nggtéthbulce. [55], [54]

Tabulka 5: Maximalni stedni plné brzdné zpomaleni jednotlivych zakladikiategorii vozidel [55], [54]

Max. stiedni plné

Kategorie vozidla . .
& brzdné zpomaleni dn,

Osobni automobily (M1) >5,8 m/s?

Autobusy (M2, M3), ostatni automobily a silni¢ni tahace (N1, N2, N3) >5,0 m/s?

Pfedni brzda, Fidi¢ > 3,9 m/s?

Motocykly s max. konstrukéni Zadni brzda, idié >3,1 m/s’
rychlosti pfevysujici 40 km/h (L3) - - =

- druh brzdy, obsazeni Pf. a zadni brzda soucasné, fidi¢ > 5,0 m/s?

Zadni brzda, fidi¢ a spolujezdec > 3,7 m/s?

Vzorec dle literatury [9] pro vyp®t bezpéné vzdalenosti mezi dma vozidly

v pripadt, Ze maji stejné dosazitelné zpomaleni{az = a), je nasledujici:

2 2

V, =V,

2 1

bxv, [, +-2—*

2[4 ©)
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V piipads, Ze ol za sebou jedouci vozidla maji stejné dosaziteprdraleni a jedou
stejnou rychlosti, Ize vzorec dale zjednoduSits tie rozhodujici faktoripdstavuje draha
ujeta za reatni dobu druhéhadice v gripac délkove miry, resp. reéki dobaidice v gipac

casoveé miry bezpgeé vzdalenosti. [9]

bxv, [, (7)

Reakini dobaridi¢e druhého vozidla Zéna v okamziku, kdy se rozsviti brzdovatsy
vozidla jedouciho vigdu. Pokud sg&di¢ pIné vénujetizeni, ziska nejprvepticky viemPotom
nasledujgsychicka reakcdzn. vyhodnoceni optického viemu rozsvicenyclibvgch s¥tel,
rychlosti @iblizovéani se k vozidlu vifgdu apod. a rozhodovani, nasleédualova reakcéna.
piesun chodidla pravé nohy z plynového pedalu nalgeddovy a jeho seSlapnuti) a poté
nasledujgechnicka odezva systémwozidla(tzn. vymezeni &i, dosednuti brzdového oblozeni

na pracovni plochu provozni brzdypdezva vozidla do nédbu pIiného brzdnéhacinku. [9]

Tabulka 6: Struktura reaéni doby ve vztahuijdi¢ - vozidlo® [10]

Popis ¢asového intervalu Druh ¢asového intervalu
1 Pocatek optického viemu
nebezpecné prekazky Opticka reakce
5 Pocatek ostrého optického
vhimani prekazky o Reakéni doba ridice
Psychicka reakce
3 Pocatek svalové reakce
Svalova reakce
4 Dotek brzdového pedalu
Prodleva brzd
5 Pocatek doteku trecich
ploch brzd vozidla Odezva vozidla
6 Pocatek zanechavani stop Nabéh brzd
pneumatik na vozivce

UvaZujeme-li reaéni doburidice jednu sekundu, pégoravidlo ,dvou sekund®, je ujeta

vzdalenost vozidlaipdané rychlosti nasledujici:

Tabulka 7: Vzdalenost ujeta vozidlem za 1 nebo 2 sekuritiggné rychlosti
Rychlost [km/h] 10| 20| 30| 40|50| 60| 70| 80| 90| 100 110{ 120 130
Vzdalenost ujeta
za 1 sekundu in] 3 6 8| 11|14 17| 19| 22| 25| 28| 31| 33| 36
Vzdéalenost ujeta
za 2 sekundy n] 6| 12| 16| 22|28| 34| 38| 44| 50| 56| 62| 66| 72
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Jak je vidt v tabulce vySe, bezpeou vzdalenost je mozné definovatasovych nebo
délkovych jednotkach,gemz kazda z variant ma své vyhody a nevyhodwzase jedna

o odhadfidi¢e, o zohled&ni rychlosti vozidel jedoucich za sebou apod.

Schéma pro odvozeni bezZpé podélné vzdalenosti (v délkové jednotce) mezimdy

vozidly je uvedeno na nasledujicim obrazku.

Zacatek brzdéni vozidla 1

CIB—~. &~

2
b Vs

-
- ! ——

2a,

Konec¢né postaveni

B v, =0 @E@ ],J’:G

=1 B

Obrazek 1: Schéma odvozeni podélné beapevzdalenosti mezi dwma vozidly [9]

Je teba si u¢domit, Ze se délka reahi doby liSi mj. v zavislosti na hustagilnicniho
provozu. V pipad, Ze jeve >vi aay > ay, je nutné je$tzkoumat, zda nedojde keetu lEhem
brzd&ni i pii spinéni vySe uvedené podminky. [9]

Na zéklad toho, zda za sebou jedouédwozidla stejn&i jiné kategorie, resp. vozidla
se stejnymei rozdilnym maximalnim dosazitelnym zpomalenimiigba uvazovat rozdilny
vypocéet minimalni bezpmé vzdalenosti, viz vzorce vySe. V nasledujicidhtdabulkach je
uvedena minimalni bezpeé vzdalenost za vozidlenti pychlosti 50, 90 a 13@m/ha reakni
doke fidice druhého vozidla $a 2sv zavislosti na technickych pozadavcich na minimhal
hodnotu maximalniho &dniho plného brzdného zpomaleni vybranych kategazidel
uvedeného v tabulge 5, gicemz d¥ vozidla stejné kategorie mohou ve skutesti dosahovat
rozdilného maximalniho zpomaleni. Z tabulek je m&trze nejdelSi minimalni bezpeé
podélna vzdalenost dle pozadawka technickou zjsobilost vozidel nastava wipact jizdy
pIné obsazeného motocyklu brzdiciho zadni brzdou zhridso automobilem, jelikoz je zde

nejwtsi rozdil dosazitelného zpomaleni.

29



V néasleduijici tabulce je zndzéma minimalni bezpma vzdalenost pro rychlost obou
za sebou jedoucich vozidel Bh/ha uvazovanou reaki doburidi¢e druhého vozidlaga 2s.
Lze vickt, Ze napiklad pro jizdu dvou osobnich vozidel kategorie pIminimalni hodnota
bezpeéné vzdalenostiiprychlosti 50km/hcca 14myv pripadt reakéni doby 1s, resp. cca 2&n
v pripadt reakéni doby 2s.

Tabulka 8: Minimalni bezpéna vzdalenost pro rychlost &n/ha reakni dobu 1sa 2s[m]
Minimalni bezpeénd vzdalenost pro rychlost 50 km/h a reakéni dobu 1s [m]

, , i Autobus (M2, M3), Motocykl s fidicem a
; ) Zpomaleni Osobni automobil ) ) . .
Prvni vozidlo (m/s] (M) nakladni automobil spolujezdcem
(N1, N2, N3) brzdici zadni brzdou

Druhé vozidlo
Zpomaleni [m/s] - 5,8 5,0 3,7
Osobni automobil (M1) 5,8 13,9 11,2 4,5
Autobus (M2, M3),
nékladni automobil (N1, N2, N3) 5,0 16,5 13,9 71
Motocykl (L3) s fidiem a spolujezdcem
brzdici zadni brzdou 37 233 20,7 139

Minimalni bezpeénd vzdalenost pro rychlost 50 km/h a reakéni dobu 2s [m]

, , i Autobus (M2, M3), Motocykl s fidicem a
, ) Zpomaleni Osobni automobil , ) . .
Prvni vozidlo (m/s] (V1) nakladni automobil spolujezdcem
(N1, N2, N3) brzdici zadni brzdou
Druhé vozidlo
Zpomaleni [m/s] - 5,8 5,0 3,7
Osobni automobil (M1) 58 27,8 25,1 18,3
Autobus (M2, M3),
5,0 30,4 27,8 21,0
nakladni automobil (N1, N2, N3)
Motocykl (L3) s fidicem a spolujezdcem
3,7 37,2 34,6 27,8

brzdici zadni brzdou

V nésledujici tabulce je znazéma minimalni bezpma vzdalenost pro rychlost obou
za sebou jedoucich vozidel Bh/ha reakni dobuiidi¢e druhého vozidla §a 2s. Lze vidit,
Ze napiklad pro jizdu dvou osobnich vozidel kategorie pIminimalni hodnota bezpeé
vzdalenosti fi rychlosti 90km/hcca 25m v piipack reakéni doby 1s, resp. cca 5énv piipadt
reakni doby 2s.
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Tabulka 9: Minimalni bezpéna vzdalenost pro rychlost $@n/ha reakni dobu 1sa 2s[m]

Minimalni bezpeénd vzdalenost pro rychlost 90 km/h a reakéni dobu 1s [m]

., ., . Autobus (M2, M3), Motocykl s fidicem a
, ) Zpomaleni Osobni automobil , ) . .
Prvni vozidlo (m/s] (M) nakladni automobil spolujezdcem
(N1, N2, N3) brzdici zadni brzdou
Druhé vozidlo
Zpomaleni[m/s] - 5,8 5,0 3,7
Osobni automobil (M1) 58 25,0 16,4
Autobus (M2, M3),
nakladni automobil (N1, N2, N3) 5,0 336 250 30
Motocykl (L3) s fidicem a spolujezdcem
brzdici zadni brzdou 37 55,6 47,0 250

Minimalni bezpeéna vzdalenost pro rychlost 90 km/h a reakéni dobu 2s [m]

., ., . Autobus (M2, M3), Motocykl s fidicem a
, ) Zpomaleni Osobni automobil , ) . .
Prvni vozidlo (m/s] (V1) nakladni automobil spolujezdcem
(N1, N2, N3) brzdici zadni brzdou
Druhé vozidlo
Zpomaleni[m/s] - 58 5,0 3,7
Osobni automobil (M1) 5,8 50,0 41,4 19,4
Autobus (M2, M3),
) ’ ! 5,0 58,6 50,0 28,0
nakladni automobil (N1, N2, N3)
Motocykl (L3) s fidiéem a spolujezdcem
3,7 80,6 72,0 50,0

brzdici zadni brzdou

V nésledujici tabulce je zndzéma minimalni bezpma vzdalenost pro rychlost obou
za sebou jedoucich vozidel 1BM/ha reakni dobutidi¢e druhého vozidla &a 2s. Lze vidkt,
Ze napiklad pro jizdu dvou osobnich vozidel kategorie jIminimalni hodnota bezpeé
vzdalenosti fi rychlosti 130km/hcca 36mv piipadt reakéni doby 1s, resp. cca 7thv piipac
reakeni doby 2s.

Tabulka 10: Minimalni bezpéna vzdélenost pro rychlost 18M/ha reakni dobu 1sa 2s[m]
Minimalni bezpeéna vzdalenost pro rychlost 130 km/h a reakéni dobu 1s [m]

, , i Autobus (M2, M3), Motocykl s fidicem a
, ) Zpomaleni Osobni automobil , ) . .
Prvni vozidlo (m/s] (M) nakladni automobil spolujezdcem
(N1, N2, N3) brzdici zadni brzdou
Druhé vozidlo
Zpomaleni [m/s] - 5,8 5,0 3,7
Osobni automobil (M1) 58 36,1 18,1
Autobus (M2, M3),
nakladni automobil (N1, N2, N3) 50 54,1 36,1
Motocykl (L3) s fidicem a spolujezdcem
3,7 99,9 81,9 36,1

brzdici zadni brzdou

Minimalni bezpeéna vzdalenost pro rychlost 130 km/h a reakéni dobu 2s [m]

, ) . Autobus (M2, M3), Motocykl s fidicem a
, ) Zpomaleni Osobni automobil , ) . .
Prvni vozidlo (m/s] (V1) nakladni automobil spolujezdcem
(N1, N2, N3) brzdici zadni brzdou
Druhé vozidlo
Zpomaleni [m/s] - 5,8 5,0 3,7
Osobni automobil (M1) 5,8 72,2 54,2 8,4
Autobus (M2, M3), 5,0 90,2 72,2 26,4
nékladni automobil (N1, N2, N3) ! ! ! !
Motocykl (L3) s fidicem a spolujezdcem
3,7 136,0 118,0 72,2

brzdici zadni brzdou
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S bezpeénou, resp. bezgaostni vzdalenosti mezi vozidly souvisi mimo jia&é nasledujici

terminy [11]:

Primérena rychlost je z technického hlediska takova rychlost, ze étgr mozné
na znamé vzdalenosti bezpé zastavit vozidlo fed gekadzkowi mistem, do kterého

maridi¢ rozhled, picemz je dana nasledujicim vzorcem:

‘vz—a-tr—an-tn+\/a2-tr2+2-a-Li (8)
kde:
- DO zpomaleni vozidla,
A pramérné zpomaleni vozidla dosazeriémabshu brzdného &inku
T, doba n&thu brzdného &inku
e reakni dobatidice,
Lo, vzdalenost pro zpomaleni do zastaveni.

Nahlé prekdzkaje takova pekézka, ktera vznikne na vzdalenost krat3i, ngak@éje
fidi¢ schopny z pméiené rychlosti zastavit sveé vozidlo.
Neoatekavand prekazka je takova pekézka, ktera vznikla v rozporu s pravidly

silnicniho provozu.

3.3 Faktory ovliviiujici bezpa&nou podélnou vzdalenost a jeji

dodrzovani

Jak bylo nastiéno v gredchozi kapitole, bezpeou podélnou vzdalenost mezistiva

vozidly ovliviuje celatada ditich faktof. Tyto faktory maji viiv na &ktery z prvii

nasledujiciho schématu.

Bezpe&na Dré&ha ujeta za re&ki dobu
vzdalenost
mezi vozidly vozidla

Drdha zpomaleni | Drdha zpomaleni

fidice a odezvy druheho+ druhého vozidla prvniho vozidla

AV

Z pohleduiidi¢e vozidla bezpaou podélnou vzdalenost za vozidlem okdiji nasledujici

faktory, které maji vliv na regki doburidice [71]:

schopnost fedvidat vznik rizikoveé situace,
zkuSenosti d@idi¢ské schopnosti,

schopnost spra¥rvyhodnotit zfisob reakce,
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povahové a osobnostni vlastnosti,

psychicky stav a ostrazitost,

fyzicky stav,

znalost progedi,

pozornostidice (telefonovanéi rozhovory, pohled na autoradio, okoli atd.),
ostrost viéni,

vek fidice,

unava,

hluk,

teplota ve vozidle,

leéky apod.

Z pohledu prvniho a druhého vozidla beapmu podélnou vzdalenost za vozidlem ofiji

nésledujici faktory, které maji vliv na rozdilnéorpaleni jednotlivych vozidel:

technicky stav vozidel,

prodleva brzd druhého vozidla #oi ¢ast celkoveé reaki dobyfidice druhého vozidla,
nakéh brzd druhého vozidla tviwi ¢4st celkoveé reaki dobyiidice druhého vozidla,
rozdil v rychlostech jednotlivych vozidel,

rozdil v pneumatikach jednotlivych vozidel, jejitypu, stavu, tlaku, sisi, dezénu
a dalSich vlastnostech oulivjicich adhezi pneumatiky k vozovce v daném &nist
rozdil &Einnosti brzdové soustavy jednotlivych vozidel,

rozdil mezi systémy ABS a brzdovymi asistenty jdtimgch vozidel,

rozdil v jednotlivych jizdnich odporech vozidel,

hmotnost jednotlivych vozidel,

adaptivni tempomat,

systém nouzového breali atd.

Z pohledu vgjSich okolnosti bezgeou podélnou vzdalenost za vozidlem ofiji

nasledujici faktory:

odstup mezi vozidly
adheze vozovky
hustota provozu,
dopravni situace,

sSner jizdy,
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- powtrnostni podminky,
- oslréni a kontrast,

- hluk apod.

Z pohledu vajSich faktofi ovliviwujicich dodrZzovani bezpeé podélné vzdalenosti
za vozidlem mize mit vliv:

- silni¢ni kontrola — radarové &reni,

- hrozba sankce — pocit rizika za nedostadel vzdalenostipjizdé za vozidlem,

- odhad odstupu apod.

3.4 Bezpéna vzdalenost v pravnich pedpisechCR a jinych zemi

3.4.1 Definice bezpe&né vzdalenosti v pravnich predpisech CR

V pravnich pedpiseciCeské republiky, respektive v zakoh 361/2000 Sb. o provozu
na pozemnich komunikacich a o &mach rkterych zakof, ve zréni pozdijSich gedpidi,
jev 8 19 definovana bezfigd, respektive bezpeostni podélnd vzdalenost za vozidlem
nasledovs:

(1)  ,Ridi¢ vozidla jedouci za jinym vozidlem musi ponechahira dostaténou
bezpeénostni vzdalenost, aby se mohl vyhnout srazaépag nahlého snizeni
rychlosti nebo ndhlého zastaveni vozidla, které jgdd nim."

(2) . Ridi¢ motorového vozidla o maximalniFipustné hmotnosti /evy3ujici
3 500 kg, jizdni soupravy, jejiz celkova délkasphuje 10 m, a zvlastniho
vozidl&? musi mimo obec zachovéavat za vozidlem jedoug#ah pim takovou
vzdalenost, aby sergdjizdjici vozidlo mohlo ped r¥j bezpeéné zaradit;
to neplati, pipravuje-li se k pedjizdni, pi predjizdni a pi souwzné jizd.“

Bezp&na vzdalenost za vozidlem v této podaieni v sotsasné dob v ¢eskych
pravnich pedpisech definovana do takové miry, aby odpovithajigpisobem pispela
ke zvy3eni bezgaosti na pozemnich komunikaci€R. V porovnani s &terymi sousednimi
zemeémi jako je nap. Rakousko a Bmecko neni \Ceské republice bezpea vzdalenost nijak
regulovana &idici mohou byt na mistpokutovani v podstataz v gipadc, kdy z @giciny
nedodrzeni bezgaé vzdalenosti zisobi dopravni nehodu. [99], [38], [16]

D zdroj: Zakon¢. 361/2000 Sh., o provozu na pozemnich komunikadicih 2017-01-25]. Dostupné z:
http://portal.gov.cz/wps/portal/_s.155/701?kam=zake=361/ 2000.
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3.4.2 Definice bezpecné vzdalenosti v pravnich prfedpisech Némecka
Némecké ndizeni o silnknim provozu StralRenverkehrs-Ordnung ¢ceme StVO
(doplaujici nemecky zakon o silgnim provozu Stral3enverkehrsgesetz), jehoz poskadni
vstoupilo v platnost dne 01.04.2013, mé& v piasiti, v 8 4 pojmenovaném Abstand, vymezenu
bezpé&nou vzdalenost mezi vozidly. V prvnim a druhém dpigédnttného paragrafu je velmi
podobna definice jako vifpact bodu 1 a 2 v § 18eského zakona 361/2000 Sh. o provozu na
pozemnich komunikacich a o &mach rkterych zakon, ve zréni pozdjSich gedpidi.
VyrazrgjSim rozdilem je o 3rmensi délka jizdni soupravy, tjn7,ke které se vztahuje bod 2.
V bo&k 3 se tento zdkonénuje konkrétni hodnétminimalni vzdéalenosti za vozidlem pro
nakladni vozidla s hmotnostigvysujici 3,3 nebo autobusy, které musi na dalnici¢hjipde
rychlosti gekratujici 50 km/h dodrzovat minimalni podélnou vzdalenost za vezidb0m.
V ¢eském zakaho provozu na pozemnich komunikacich a @ézach rkterych zakon je bod
3 v § 19 ¥novan piijezdu vozidla vpravo kolem tramvaje. [66], [59]
Konkrétni zrni predmétného kmeckého nédzeni tykajiciho vypada nasled@vn

“8§ 4 Abstand
(1) Der Abstand zu einem vorausfahrenden Fahrzaigsnm der Regel so grof sein, dass auch
dann hinter diesem gehalten werden kann, wenn&sligh gebremst wird. Wer vorausfahrt,
darf nicht ohne zwingenden Grund stark bremsen.
(2) Wer ein Kraftfahrzeug fuhrt, fir das eine batene Geschwindigkeitsbeschrankung gilt,
sowie einen Zug fuhrt, der langer als 7 m ist, naugerhalb geschlossener Ortschaften standig
so grol3en Abstand von dem vorausfahrenden Kra#téaly halten, dass ein Uberholendes
Kraftfahrzeug einscheren kann. Das gilt nicht,

1. wenn zum Uberholen ausgeschert wird und dieskimgligt wurde,

2. wenn in der Fahrtrichtung mehr als ein Fahrsfieai vorhanden ist oder

3. auf Strecken, auf denen das Uberholen verbsten i
(3) Wer einen Lastkraftwagen mit einer zuldssigessd@tmasse Uber 3,5 t oder einen
Kraftomnibus fuhrt, muss auf Autobahnen, wenn @igoBwindigkeit mehr als 50 km/h betragt,

zu vorausfahrenden Fahrzeugen einen Mindestabstan@0 m einhalten?

Primarnim pravnim igdpisem zahrnujicim sankd&i¢t za porusSovani fedpigi
v silnicnim provozu je #mecky sazebnik pokut, pojmenovany Buligeldkatalcank&

za nedodrzeni bezgreé vzdalenosti za vozidlem jsou odstapany dle zavaZnostiiestupku

2) zdroj: StraRenverkehrs-Ordnung. Bundesministedemlustiz und fiir Verbraucherschutz. [cit. 202460].
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fidice, ato od 75 do 404 pripsanim az 2 trestnych bibdebo odebrénirtidi¢ského opravéni
aZz na dobuif mésial. Zavaznost festupku jetlenéna dle rychlosti vozidla, kde t¥iohranici
rychlost 80km/ha 130km/ha dale mirou nedodrzeni beZpé vzdalenosti.

Dodrzovani bezamé vzdalenostiidic¢i je kontrolovano za pomoci Usekovycleimni

prostednictvim specialnich kamerovychizani.

Tabulka 11: Sankceridi¢cim za poruSeniipdpisu tykajiciho se vzdalenosti mezi vozidly [3&E]

C. s. | Popis poruseni edpisu tykajiciho se bezp. vzdalenosti | Pokuta | Trestné body| Zakaz ¥izeni
- | Bezdivodné prudké brzdni
01 | - @i ohroZeni osob 20 € - -
02 | - @i vzniku Skody na majetku 30€ - -
03 | P#i rychlosti vozidla do 80km/h 25€ - -
04 | - pi ohroZeni osob 30 € - -
05 | - @i vzniku Skody na majetku 35€ - -
06 | PF¥irychlosti vétSi nez 8ckm/h byla vzdalenost mezi vozidly 35 €
vétsSi nez 1/4 tachometrové rychlosti v metrech
07 | P¥irychlosti vétSi nez 8ckm/h byla vzdalenost mezi vozidly 75 ¢ 1
mensSi nez 5/10 poloviny tachometrové rychlosti v nrech
08 | menSi nez 4/10 poloviny tachometrové rychlostietrech 100 € 1 -
09 | menSi nez 3/10 poloviny tachometrové rychlostietrech ,
L . 160 € 2 1 misic
(NejvysSi povolené rychlost 10én/h
10 | mensSi nez 2/10 poloviny tachometrové rychlostietrech ,
Loy . 240 € 2 2 msice
(NejvysSi povolend rychlost 106n/h
11 | menSi nez 1/10 poloviny tachometrové rychlostietrech
151 ez Y POV e 320 € 2 3 risice
(NejvysSi povolené rychlost 10én/h
12 | P¥i rychlosti vétSi nez 13tkm/h byla vzdalenost mensi 100 € 1
nez 5/10 poloviny tachometrové rychlosti v metrech
13 | mensi nez 4/10 poloviny tachometrové rychlostietrech 180 € 1 -
14 | mensSi nez 3/10 poloviny tachometrové rychlostietrech 240 € 2 1 #mic
15 | mensSi nez 2/10 poloviny tachometrové rychlostietrech 320 € 2 2 ¢sice
16 | mensSi nez 1/10 poloviny tachometrové rychlostietrech 400 € 2 3 dnice
17 |Nékladni vozidlo s hmotnosti fevySujici 3,5t nebo
autobus, ktery na dalnici, @i jizdé rychlosti prekraéujici 120 € 1 i
50 km/h, nedodrzel minimalni podélnou vzdalenost za
vozidlem 50m

V nasledujici tabulce jsou zobrazeny jednotlikiéyt sankci, u nichz jeippcitana

vzdalenost za vozidlem gasovou jednotku.

36



Tabulka 12: Prepaiet zékladnich sankci tykajicich se nedodrzeni hig#pezdélenosti za vozidlem

Zavaznost Vzdalenostin] Vzdalenost g
1 < 5/10 poloviny tachometrové rychlosti <0,90
2 < 4/10 poloviny tachometrové rychlosti <0,72
3 < 3/10 poloviny tachometrové rychlosti <0,54
4 < 2/10 poloviny tachometrové rychlosti <0,36
5 < 1/10 poloviny tachometrové rychlosti <0,18

3.4.3 Definice bezpecné vzdalenosti v pravnich predpisech Rakouska
Bezpe&na vzdalenost mezi vozidly je v ramci pravnidedpisi Rakouska vymezena
v 8§ 18 zakona StralRenverkehrsordnung (StVO)f.paifslusné sankce za nedodrzeni v § 7,
§ 26, odstavce 2a nebo § 30 zdkona Flhrerschetrgés8G). Ve zmignych pravnich
piedpisech je mj. definovano, Zze mezi vozidly must dgdrzena pmérena bezpa
vzdalenost p jakékoliv rychlosti a zarowe Ze vzdalenost za vozidlem musi byt natolik
dostatend, abyidi¢ mohl kdykoli zastavit své vozidlo, a to i Yipact, Zefidi¢ vozidla vgedu
néhle brzdi.
Nedodrzeni fedpigi pro bezpénou vzdalenost je réfenéno dle nasledujici zavaznosti:
- Pokud je vzdalenost mezi vozidly kratSi, a to vmezi 0,2 az 0,4, je fidi¢
zaznamenan a dostane pokutu az€.26
-V pripact, Ze je vzdalenost menSi nez 6,2idi¢ dostane pokutu 36 az 2 180
a navic pijde ofidi¢ské opravini na nejméa 6 mesiai.
Déle je ve vySe zmémém zakon Stralenverkehrsordnungtana povinnost prédice
vozidel s ¥tSimi podélnymi rozréry (tj. ndkladni vozidla, nakladni soupravy, autsyu
dodrzovat na pozemni komunikaci mimo obec vzdakeremsozidlem nejméns50m. [48]

3.4.4 Definice bezpecné vzdalenosti v pravnich predpisech Slovenska

Na Slovensku v zake@né. 8/2009 Sb., ve zmi pozdijSich gedpidi, je bezpéna
vzdalenost za vozidlem definovana v § 17 obdojatko vCR, av3ak novelizaci zakonem
¢. 313/2011 Sb.,dinnym od 19.01.2013 byl mj. dogin odstavec 5 v § 35, kde byla konk®&tn
definovana spodni hranice begZpé vzdalenosti na dalnicich a rychlostnich komuriida,
piicemZ minimalni vzdalenost za vozidlem pro jizdu @niti a rychlostni komunikaci je
definovana wasovych jednotkach, a to v hoda@s, resp. 3 u vozidel kategorie M3, N2
a N3, bez ohledu na jejich rychlost. Pokud je vedast mezi vozidly kratSi, hro#dic¢i pokuta
ve vysi 60 €. [98], [97]
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3.4.5 Definice bezpecné vzdalenosti v pravnich predpisech Polska

Dle Kodeksu drogowego, odst. 19, neni bémpeszdalenost za vozidlem kvantitativn
definovéna stefhjako vCR s tim, Ze je stanovena minimalni vzdalenost zidlem pro jizdu
v tunelech delSich nez 5@0mimo zastagné oblasti, a to 561 u vozidel do 3,5 a autobus a
80 mu ostatnich druhvozidel. Tato vzdalenostiie byt pomoci dopravniho zZfenitidicimi

organy silnéni dopravy zvysSena nebo sniZzena v zavislosti naakitrychlosti v tunelu. [40]

3.4.6 Definice bezpecné vzdalenosti v pravnich predpisech Francie

Ve francouzském zakeéro silnicnim provozu (I'article R 412-12 du Code de la ryute
je krom obdobné definice bezpe vzdalenosti jako #eském zakotveno pravidlo dvou
sekund. Zaroue vozidlo, které jedZSi nez 3,5 tuny nebo delSi nez 7 rinetnusi dodrzovat
mimo obec odstup za vozidly minimélm0 metti. Sankce za poruSeni tohotéeg@pisu je

az 134€ a 3 trestné body v ramci bodového systému. [42]

3.4.7 Definice bezp. vzdalenosti v pravnich pfedpisech Velké Britanie

V anglickém zako& Road Traffic Act 1988, ve 2ni pozajSich gedpisi, neni
bezpéna vzdalenost konkré&indefinovana, jako tomu je dosudCeské republice. Existuje
pouze doportena minimalni bezgaa vzdalenost 8 na mokru dvojnasobek. U nakladnich
vozidel v tunelu 4. [85], [23], [32]

Za jizdu s nedostateym odstupem, tzv. tailgating, ktery je zahrnut pmmduSenim
z&kona nazvaném ,driving without due care and &itef) fidic miZe obdrzet pokutu ve vysi
aZz 10CE, mohou mu byt odebrany az 3 body, licence gktarych gfipadech hrozi i trest odti
svobody. [85], [23], [32]

3.4.8 Definice bezpecné vzdalenosti v pravnich predpisech Italie

V italském zako# Nuovo codice della strada285/1992, ve zmi pozdjSich gedpidi,
je bezpéna vzdalenost definovana v 8 149. Piktaré kategorie vozidel plati mimo obce
na komunikacich o jednom jizdnim pruhu v kazdémirarminimalni vzdalenost za vozidlem
100m. Pro vozidla jedouci v zimnim obdobi z&lsovymi frézami plati minimalni bezpea
vzdalenost 20n. [20]

Za poruseni fislusSného pravnihoiedpisu hrozifidi¢i sankce 36€ az 148€ a

pii opakovani stejnéha‘estupku Bhem 2 let miZe byt odebraRP na dobu 1 aZ 3#siai. [20]
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3.4.9 Definice bezpecné vzdalenosti v pravnich prfedpisech Norska

Dle norského zakona o provozu na pozemnich komaitkazvaného Lov om
vegtrafikk, pop. Vegtrafikkloven, musi byt mezi vozidly do 3,Bninimalné vzdalenost #tsi
nez 0,5 sekund a u vozidel nad 8riad 1 sekundu. [43]

Za poruSenifislusného pravnihoredpisu nize byt u vozidel s hmotnosti pod 350§
pii vzdalenosti za vozidlem mezi 0,0 a 028dleno 6 bod a odebrandgidi¢ské opravani
na dobu minimalé& 6 mesiai, pri 0,30 az 0,53 potom 3 body didicské opravani na dobu
3 az 6 misial. U vozidel o hmotnosti nad 358 a vzdalenosti za vozidlem 0,0 az 0sA8tze
byt odebrano 6 bdd a ridicské opravéni na dobu minimak 6 mesiai, pii odstupu

0,5 az 1,6 potom 3 body didi¢ské opravani odebrano na dobu 3 az @siai. [43]

3.4.10 Definice bezpecné vzdalenosti v pravnich predpisech Finska
Bezpe&na vzdalenost je v pravnichgulpisech Finska definovana v 8 10 zakona zvaného

Tielikennelaki¢. 267/1981 Sb., ve #ni poza&jsich gredpisi, obdobr jako vCeské republice

a doporgeno je pravidlo dvou sekund, oviem pokutovan jeéupdsiensi nez 1,8u vozidla

bez vzduchovych brzdiprychlosti nad 6(km/h Pokud je rychlost vozidla vysSi nez ii®/h

a odstup mensSi nez 0,25 hrozi fidi¢i odebranifidicského opravéni na dobu minimakn

1 nmesic. Déle hrozi pokutadici vozidla se vzduchovymi brzdami, pokud je jehdgst vySSi

nez 60km/h a odstup za vozidlem du mensi nez 1,5. Pokud je rychlost vozidla vyssi
nez 60km/h a odstup mensi nez 0,35 hrozifidi¢i odebranitidicského opravéni na dobu

minimalné 1 mésic. [1]

3.4.11 Definice bezpeéné vzdalenosti v pravnich predpisech Svédska

V pravnich pedpisech Svédska je be#pé vzdalenost definovana v zakon
Trafikférordning ¢. 1276/1998 Sb., ve #ni pozdjSich pedpidi, obdobi jako vCeské
republice. Policie rize udlit fidi¢i pokutu, kdyzZ jede za vozidlem ¥gulu s odstupem mensim
nez 1,0s stim, Ze pokud je vzdalenost za vozidlem mengiMBs, fidic¢i hrozi odebrani
fidiéského pitkazu. [87], [88]

3.4.12 Definice bezpecné vzdalenosti v pravnich predpisech USA

Bezp&na vzdalenost neni v pravnichredpisech statu kvantifikovana. Pouze je
doporieno organizaci US department of public safety dmdh¥ za vozidlem nasledujici
odstup [84]:
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- 3 sekundy pro rychlost vozidla 35 azHh (56 az 8&m/h za idealnich podminek,
- 4 sekundy pro rychlost vozidla 55 azmph (88 az 12km/h za ideélnich podminek
nebo pro nizsi rychlosti za zhorSenych podminek,

- 7 az 8 sekundipzledovatlém povrchu vozovky nebo za hustéh¢zami

3.4.13 Prfehled problematiky bezpecné vzdalenosti v pravnich
pfedpisech jednotlivych zemi
Dle vySe zminnych pravnich dprav jednotlivych zemi, tykajicick bezpéné
vzdalenosti za vozidlem, je v nasledujici tabulgeden striny prehled prahovych hodnot
vzdalenosti mezi vozidly, ipjejichz poruSeni mohou byidi¢i v jednotlivych vybranych

zemich pokutovani.

Tabulka 13: Strikny piehled prahovych hodnot bezjpe vzdalenosti v pravnichigdpisech jednotlivych zemi

Zemé Zakladni pravni Prahovéa hodnota pro vymahani sankci za
piredpis nedodrzeni bezpéné vzdalenosti za vozidlem

CR Zakon 361/2000 Sb. | Ne; pouze doportené pravidlo "dvou sekund”

Némecko Stral3enverkehrs- Ano; 5/10 poloviny tachometrové rychlosti
Ordnung v metrech (tj. 0,%); 50 m u ndkladnich vozidel

s hmotnosti fevySujici 3,3 ¢i  autobus
jedoucich na dalnici rychlostfgvySujici 5Gkm/h

Rakousko Stral3enverkehrs- Ano; 0,4s; 50 m u vozidel s ¥tSimi podélnymi
Ordnung rozmery jedoucimi na pozemni komunikaci mimo
obec
Slovensko Za&kon 8/2009 Sb. | Ano; 2 s, resp. 3 s u ostatnich vozidel

(tj. kategorie M3, N2 a N3) jedoucich na dalnici
nebo rychlostni komunikaci

Polsko Kodeks drogowy Ano; 50m u vozidel do 3,5 ¢i autobus a 80m
u ostatnich druln vozidel jedoucich v tunelu
mimo zasta¥né oblasti delSim nez 500

Francie Code de la route Ano; 2s; 50m u vozidel ¥zSich nez 3,5
nebo delSich nezm, jedoucich mimo obec

Velka Britanie | Road Traffic Act Ne, pouze doportené pravidlo "dvou sekund”

Italie Nuovo codice della | Ano; 100m pro rekteré kategorie vozidel

strada jedoucich mimo obec; 26 pro vozidla jedoucj

v zimnim obdobi za shovymi frézami

Norsko Lov om vegtrafikk Ano; 0,5su vozidel do 3,%; 1,0su voz. nad 3,5

Finsko Tieliikennelaki Ano; 1,0 s u vozidla bez vzduchovych brzd

jedoucich  rychlosti vySSi nez &f/h;
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1,5suvozidla se vzduchovymi  brzdami
jedoucich rychlosti vySSi nez &f/h

Svédsko Trafikférordning Ano; 1,0s

USA Road Traffic Act Ne, pouze doporeno 3 az &dle rychlosti
vozidla a po¥trnostnich podminek

3.5 Asisteréni systémy vozidel ovliviujici bezpenou vzdalenost

3.5.1 Adaptivni tempomat

Tempomat je Zdzeni slouzici k regulaci rychlosti jizd§imz sefidici ulerei fizeni a
dojde ke sniZzeni speby vozidla. Je ovladan zpravidlac¢kau s oténym pepingem
umistnou pod volantemRidi¢ vozidla si s jeji pomoci fite navolit pozadovanou rychlost
vozidla a vozidlo poté tuto rychlost udrzuje na &@mtni hodn@t Toto se provadi na zakkad
rozdilu rychlosti sku@né a rychlosti pozadované. Vripad, Ze se jednd o vozidlo
se z&Zzehovym spalovacim motorem, roviorast rychlosti se upravuje pomoci ngoi
Skrtici klapky. V gipact vozidla se vz&tovym spalovacim motorem je upravovatanost
vstiikovaciho ¢erpadlaci vstiikovaci. Tempomat je automaticky deaktivovan seslapnutim
plynového nebo spojkového pedalu nebo Ize vypribaiminitnou ovladaci péou. [90]

PokraiilejSi verzi systému igdstavuje adaptivni tempomat, deej€ji oznaovany
zkratkou ACC - Adaptive Cruise Control, ktery makuai klasického tempomatu udrZujiciho
konstantni rychlost vozidla roz8hou o funkci udrzovani zvolené vzdalenosti zéesp
jedoucim vozidlem. Vzdalenosttgau jedouciho vozidla vyhodnocuje tento systéméahéazt
Gdaji poskytnutych radarovymi, laserovymi, infemvenymici kamerovymi snimé (i jejich
kombinaci) umiginymi obvykle za maskou chlagi, vestagnymi do gednich s¥tlometi

¢i do stropnice fed zgtnym zrcatkem apod. [90]

77 GHz

24 GHz

(@ Radar adaptivntho tempomatu
@ Ridici jednotka motoru
@ systém ASR/ESP

ensory systému ESP
k o0z lovék-stroj
Radar dlouhého dasahu i Radar kratkého dosahu Ultrazvukové snimani @® Kontrola optimélniho Fazeni
(LRR) (IR) (SRR} (Us) (®) Datovd sbérnice
dosah cca 0,0 a280,0 m
dosah ¢ m § dosah /222 120,0m dosah cca 0,2 a2 200 m dosah cca0,2a23,0m

Obrazek 2: Senzory vozidel pro snimani okoli vozidla a zékladruktura systému ACC [2]
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Pokud elektronické systémy ve vozidle vyhodnotiséevozidlo piblizuje k vozidlu
jedoucimu vpedu, resp. k hranici nastaveného odstupu, kteryahywekterych vozidel
v metrech a u ¢kterych v sekundach, zae okamzi jednat ve spolupraci s akmi ¢leny
systému. Obvykle jefidi¢ nejprve upozorn swtelnym nebo zvukovym signalem
na zaznamenanouigkazku, poté zme vozidlo automaticky ubirat plyn, pdpact brzdit
motorem a v posledniméipac dojde ve spolupraci mj. se systémem ABS k aktivéamiu
pusobiciho na hlavni brzdovy valec. O vSech ukone¢ldic obvykle informovan sitelnym
signalem na displejiifstrojovée desky. Pokud vozidlo pouziva manuatevpdovku, byva mu
na displej zobrazen pokyn doprovozeny zvukovym aydm s Zadosti o provedefsizeni
na ugity prevodovy stupg. U manualni pevodovky tedy adaptivni tempomat pracuj&Sinou
od rychlosti vozidla 30 az 58m/h U automatickeé fevodovky byva adaptivni tempomat
schopen pracovat bez zasdtidice od nulové rychlosti vozidlafigemz byva rozgen o funkci
automatického rozjezdu vozidla obvykle nazvanoup&@o, ktera v nizSich verzich
automaticky vozidlo pouze zastavi, deaktivuje aidaptempomat a poté jedi¢ nucen rozjet
vozidlo sam a fipadré adaptivni tempomat znovu aktivouétje fidi¢ vozidla po vzdaleni
vozidla ged nim upozorn akusticky nebo stelrn¢ a tlatitkem na pistrojové desce fize
vydat pokyn k automatickému rozjeti vozidla. Nejpmi#lejSi verzi adaptivniho tempomatu je
zcela automatizovana jizda zaegu jedoucim vozidlem bez nutného zasédhide. [90]

Pri cinnosti adaptivniho tempomatutde nastat i situace, kdy séed jedoucim
vozidlem nahle objevi vozidlo jiné. Pro tytagipady byva adaptivni tempomat vybaven
nékolika dophkovym zdizenimi, ktera vzniklou situaci pomahagsit. Jedna se o systém
varovani ped havérii s akustickym upozemim fidice ¢i systém nouzového brédi nebo
brzdovy asistent pouze pomahajidici intenzivreji zpomalit. [90]

Ke kladnym strankam adaptivniho tempomatu Ize dlglis priradit pozitivni vliv
na snizeni stresidice @i ovladani vozidla. Mezi jeho nevyhody fatle vyuZziti gisluSného
snima&e obtizné moZnosti pouzitfighorSenych podminkach §easi, Spatna reakce na stojici
nebo protijedouci igkazky, problematické pouziti na Usecich s mnoh&kami, které je
do ukité miry feSené ,komunikaci“ vozidla s GPS navigaci, kterarfiormuje was o tom,

kdy se blizi zat&ka a adaptivni tempomatize ged ni gibrzdit. [3]

Mezi snimge, které vyuziva adaptivni tempomat, mohotutipaésledujici [56]:
» Mikrovinny radarovy snima¢ sttedniho dosahu vyuZivd elektromagnetickych vin
zpravidla o frekvenci 76 az 7GHz a vinové délce 4nm vysilanych parabolickou

anténou, icemz ijima viny odrazené od objektu nachazejiciltedovozidlem z@t
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do pijimace, ktery vyhodnoti vzdalenost na zaklawzdilu ¢asu mezi odeslanim a
vracenim signalu. Vyhodou mikrovinného radaru jeuzielinost az do vysokych
rychlosti vozidla. Nevyhodou je vysSi cena, vyS&nielnost z dvodu umisini

v pirednim narazniku a z principu t&fhmemozna detekce Zivych objéktj. chodd

Ci zveéie, které pilis neodrézi zgt vysilané viny.

» Laserovy snima& LIDAR (Light Detection And Ranging) fpdstavuje sninta
ke zjiseni swtla a neéfeni vzdalenosti vyuZivajici laserovou diodu, ktgifés optické
cocky vysila kratké sstelné impulzy, které po odrazu od objekturequ optickym
vinami uzsi a tedyfesrEjSi. Laseroveé sitlo nachazejici se&tSinou v infr&gervené
oblasti s¥telného spektra je objektemigalucast&ne pohlceno a&ast&né odrazeno
zpet. Prostednictvim tohoto sninda@ se vyhodnocujéasovy rozdil mezi odeslanim
a @ijmem signalu vetre procenta ztraty signalu. Mezi vyhody v porovnani
s radarovym sniné@m pati schopnost it vétSi vzdalenost, lepSi ¢innost
pii neiznivych powtrnostnich podminkach. Mezi nevyhody fpatutnost spojeni
s dalSimi, nafiklad kamerovymi snint mensi pesnost zjidini rychlosti¢i potreba
dvou udaji o vzdalenosti objektu ¥pdu vzhledem k poloze sniteave dvouasovych
intervalech s vyuzitim GPS.

* Dvoukamerovy snima& vyuziva ke své funkci dvou CMOS (Complementary et
Oxide Semi) videokamer. Uplatni nachazi i v moznosti vyuziti pro dm vidéni,
tj. rozpoznani dopravnich ztek, vozidel, jizdnich pruhapod. Vyhodou ve srovnéni
s laserovym a radarovym snigem je schopnost snimat okoli bez dalSich pomocnych
prvki, schopnost detekovat a rozpoznat i chodceiataviNevyhodou tohoto snide

v v s

je vSak ¥tsi vliv powtrnostnich podminek nebo vysSi datové a v¥gpa naroky.

Omezenimi adaptivniho tempomatu, ze kterych vyph@autonomita tohoto systému,
tedy byvaji [90]:

» vyuzitelnost pouze zejména na dalnicich a rychioktkomunikacich,

» neadekvatni reakce négaljeti vozidlem,

» neadekvétni reakce na vozidlo stojici na krajnici,

» $patna reakce na cyklisty, chodtevirata,

» omezena funkcetpprojizdkni zat&ek,

* mozny vliv zhorSenych pa@trnostnich podminek na funkci apod.
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3.5.2 Systém nouzového brzdéni

Takzvany systém nouzového bénd FVCMS (z anglického Forward Vehicle Collision
Migitation System), &kdy ozn&ovany také jako EB (z anglického Emergency Braking)
navazal na brzdovy asistent. Tento systenglein jizdy neustéle &innosti a pomoci sninda
mapuje dopravni situacied vozidlem tak, Ze vifpact vyskytu a vyhodnoceni nahlégkazky
pied vozidlem (tj. nebezpré dopravni situace) varujidice a v gipac, Zefidi¢ nadale
nereaguje stigenim brzdového pedalu, aktivuje se brzdovy systé@midla, gFicemz je
maximalizovan brzdny tlak do faze skluzu a zasatstesnu ABS tak, aby nedoslo ke kolizi.
Tento systém je kro&wvozidel a pevnychigkazek postughrozsiovan o schopnost detekce
a spravné vyhodnoceni pohybu a chovani chodygklisti a dalSich &astniki silni¢niho
provozu a moznych objektvoricich nahlou pekézku v jizd vozidla. [102]

Obrazek 3: Systém nouzového braai [102]

Pro systtm FVCMS je charakteristické automaticképoanani pekazky v jizd,
zkraceni reakni dobyfidi¢ce na minimum, automaticka aktivace brzd v posledmiainém
okamziku pi maximalnim mozném brzdném zpomaleni a zabréstetu vozidla s ndhlou
piekazkou nebo alespanaximalni mozné snizZeni rychlosti vozidla dietst a snizeni Skod
na majetku a zdravi osob. Pro funkci tohoto systggnmozné vyuzitizné druhy snimai,
piedevsim v zavislosti na pozadovaném iza dosahu péebného pro detekcirpkazky
vjizdé. Maze byt vyuZivano snindd ultrazvukovych, infréervenych, laserovych
¢i elektromagnetickych (tzv. radgr které maji velky dosah, a to aZz 1850 Negastji
vyuzivanymi pro dely FVCMS jsou v poslednich letech snifedaserové Closing Velocity
(zpravidla umisiné v hornicasti gredniho okna, které zidodu kratkého dosahu cca do 0
nedokazi poslouzit slouzit adaptivnimu tempomate)ektromagnetické (zpravidla uniisé
v prednim narazniku). [102]
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Obrazek 4: Laser Closing Velocity snindaresp. elektromagneticky ,radarovy” snitrfa02]

V piipact pouZiti ultrazvukovych sninda jsou vysilany impulsy o frekvenciiplizné
40 kHz a detekovadas, ktery uplyne od vyslani do navratu impulsu beingého od fekazky.
Pri pouziti vice snim& a velkého uhlu rozéeni je mozné pomoci ,metody ,triangulace”
uréovat vzdalenost a Uhel kgkazce, ktery iive byt v horizontalnim sénu velky a ve
vertikalnim snéru naopak maly kii ruSivym odrazim od zens. Pro néfeni odstupu vozidel
pii parkovani a velmi nizkych rychlostech se hodiaadva metoda pouZzivajici ultrazvuk
s malym dosahem 0,5 az &, pro WtSi vzdalenosti a rychlosti je vhodna odrazova
nebo trianguléni metoda pouZivajici stlo blizké infraervené oblasti seisidnim dosahem
az 50m. [102]

3

Obrazek 5: Zapojeni ultrazvukovych snira 1, 2 — snimée; 3 — naraznik; 4 — skuted prekazka; 5 — kruhovy
oblouk o polondru dyi; 6 — kruhovy oblouk o polo#énu dz; 7 - ndhod# zjiStna pekazkad, — skuténa
vzdalenost meziiigkaZzkou a naraznikem vozidla [102]

V piipack pouziti elektromagnetického ,radarového” snémpe dosah az 150. Tento
snim& je mozné kror systéemu FVCMS vyuzit také pro adaptivni tempov@acCA Frekvence
snima&e byva piblizné¢ 76 GHz, coZz umo#uje kompaktni konstrukci pibnou pro montaz
ve vozidlech. Redsazena (Fresnelova) plast@eéka tvaruje vysilany paprsek v ose vozidla
horizontal do Uhlu +3 a vertikalg do +1,5. Krome vzdalenosti a rychlosti vozidel jedoucich

vpiedu miZe byt zji§ovan i snér jedoucich vozidel. Vysilany signal je kmitové modulovan
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a do jeho navratu Zpod odrazeného objektu se &m vysilany kmitéet. Rozdil frekvence
vysilaného afijimaného signalu jeffimo an®rny vzdalenosti odiekazky. [102]

Pro systém nouzového bezd FVCMS byl do 20. dubna 2013 vedentippminkovém
fizeni mezinarodni standd®IO/FDIS 22839s nazvem Intelligent transport systems — Forward
vehicle collision migitation systems — Operatiorffprmance, and verification requirements,
ktery zahrnuje zakladni poZzadavky na tento systi&iimice jednotlivych prvik systému a jeho
funkci, rozsahy vstupnich rychlosfiggnetného a vpedu jedouciho vozidla pro aktivaci brzd
systémem FVCMS, pozadavky na funkce systému, meatodihodnocovani atd. [102]

3.5.3 ABS

Mezi dalSi systémy, které oviivji podélnou bezpmou vzdalenost ve smyslu
maximalniho dosazitelného zpomaleni vozideltipdhes jiz velmi znamy systém ABS,
jez dle n@izeni evropské hospoigké komise sdinnosti od 01.07.2006 v s®bmusi mit
zabudovany vSechna vozidla vyéal na Uzemi Evropské unie. [90]

Systém ABS (Anti-lock Brake Systemygulstavuje protiskluzovy brzdovy systém,
jehoz cilem je zachovat smovou stabilitu afiditelnost vozidla i p intenzivnim brzdni
a zarové co nejvice zkratit brzdnou drédhu vozidla zejméadkiuzké vozovce. V kritickych
situacich, za zhorSenych podminek v padaiokré nebo kluzké vozovkyyip,lekavé” reakci
fidice apod., mze dojit k intenzivnimu brzahi a blokaci kol¢emuz systém ABS zabmaje
a vozidlo tak astava nadalgiditelné a je schopné vyhybaciho manévruinaped nahlou
prekazkou. [34]

Mezi poZzadavky na systém ABS fatajiS€ni stability afiditelnosti vozidla pi brzdéni
na vozovce ve vSech moznych stavech, maximalniitiysdwinitele adheze (neni-li jinak
mozné, upednostini stability ariditelnosti ged zkracenim brzdné drahy), fungovani v celém
rozsahu moznych rychlosti vozidla s vyjimkou velmizkych rychlosti zpravidla doldm/h
prizpasobeni brzéhi zménam adheze, eliminace nebo alesgpomaleni stdvého momentu
vozidla, stabilita d@iditelnost vozidla pi brzdéni v zaté&ce s nejkratSi moznou brzdnou drahou,
schopnost rozpoznat aquaplanning, zab&ameodolnosti procesu braai vici hysterezi brzdy
a brzani motorem, eliminace rozkyvani vozidlaghma vazba pro kontrolu spravné funksti

systému ABS po celou dobu jizdy apod. [34]

Na nasledujicich dvou obrazcich jsou modrou hamazorgny regul&ni oblasti
systému ABS, v kterych systém ABS zasahuje dodmizdbzidla, aby nedoslo ke ztégeho
stability. [34]
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Graf 3: Souinitel podéiné adheze v zavislosti na skluzu [34]
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Graf 4: Souinitel podélné a ficné adheze v zavislosti na skluzu a hl34]

Systém ABS se sklada z komponent, mezi kteréi paimae ot&ek kol,
které gedavajitidici jednotce signaly o obvodové rychlosti kidlici jednotky, kteraifima,
filtruje a zesiluje signaly ze snimia ot&ek kol a vypd@itava skluz kol, uhlové zrychleni
¢i zpomaleni a obsahuje digitalni regulator brzdilg sloZzeny ze dvou na sémezavisle
pracujicich elektrickych obvag které zpracovavaji informace od dvatispuSnych kol. Dale
se sklada z hydraulické jednotky ovladajici elekiagnetické ventily a jimi tlak v brzdach,
resp. brzdovych vateich kol, s optimalnim brzdnymcinkem na zakla#l prikazi fidici
jednotky. [101]

V pripact posledni verze systému ABS, kterydtgikanalovy, ndii snim&e ot&ky
vSech kol, ktergidici jednotka ABS fepcaiitava na rychlost, kterou porovnava s refénén
rychlosti a peita skluz a zpomalenii zrychleni vozidla. Paklizéidici jednotka vyhodnoti
nebezp&i zablokovani kol, aktivuje v hydraulické ¢asti systému cerpadlo
pro elektromagnetické ventilytiglusnych kol, ficemz kazdé ziednich kol je ovliiovano
tak, aby penaselo neptSi brzdny dinek nezavisle na ostatnich kolech. Na zadnichckole
uréuje tlak v obou kolech kolo s menSim koeficientetheze. Zadni kolo st§im koeficientem
adheze je tak ménbrzdno, ¢cimz se prodlouzi brzdna draha vozidla, ovSem vozaitka
smerovou stabilitu. [101]
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Obrazek 6: Regul&ni obvod ABS [101]

Ridici jednotka ABS fepina dvojice elektromagnetickych veitilo i raznych poloh,
coZ je zobrazeno na nasledujicim obrazku. [34]

V prvni poloze (viz graf 5d) je elektromagnetickgntil bez proudu a spojuje hlavni
brzdovy vélec s brzdovym valeem kola, tlak v brzélkola mize iast. [34]

V druhé poloze (viz graf 5b) prochazi vinutim é¢teknagnetického ventilu polovina
maximalniho proudu, ventil odhlije brzdu kola od hlavniho brzdoveho valce, tldkak kola
zustava konstantni. [34]

V tieti poloze (viz graf 5¢) prochazi vinutim elektrgmatického ventilu maximalni
proud, ventil oddluje hlavni brzdovy valec a spojuje brzdovy wéle kola se zgnym tokem,
¢imz dochazi k poklesu brzdného tlaku v rkdla. Kapalina je fijata do zasobniku tlaku

a poté&cerpadlem pecerpana skrze né ventily zgt do brzdového okruhu. [34]
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Graf 5: Priibéh brzdného tlaku a obvodové rychlosti kola [34]

Paklize se vozidlo ip brzdni nachazi na dvou plochach s vyrazrozdilnym
koeficientem adheze, napleva kola na suchém asfaltu a prava kola n&, lednikaji

na gednich kolech velmi rozdilné brzdné sily, kterérzapi vznik st&ivého momentu vozidla

(viz nasledujici obrazek). Tento probléesi gidavna funkcetasového zpomaleni nidtu
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st&ivého momentu (cca 7509, ozn&ovana napklad jako GMA (Ger Moment
Aufbauverzégerung), ktera stugvité zvySuje tlak v brzél kola s vysokym koeficientem
adheze a naopak sniZuje tlak v krzabla s tendenci k blokovani. Tento systém byl myvi
ve dvou arovnich, tj. GMAL1 a GMA2,figemz druha verze je &¢gna vozidim s obzvlast

kritickymi jizdnimi pongry a oproti prvnifad jsou integrované obvody fidici jednotce
rozSteny o dva fidavné mikroprocesory, které pracuji paratedrvzajems se kontroluji. [34]

*
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Obrazek 7: Princip vzniku stéivého momentu [34]

3.5.4 Brzdovy asistent a dalSi

Mezi dalSi systémy, které oviiuji podélnou bezpmou vzdalenost ve smyslu dosazeni
maximalniho dosazitelného zpomaleni vozidelfigabme systému ABS také jeho nadstavba
v podolg brzdoveho asistenta, poe smyslu stability vozidlaifpmanévrech zejménargd
nahlou pekazkou v pipad, Ze dojde k ndhlému zpomaleniiggu jedouciho vozidla,
stabiliza&ni systtm ESP (Electronic Stability Program), kamofici systém ABS
a protiprokluzovy systéem ASR (Anti-Slip Regulatipnktery dle n#&zeni Evropskeé
hospodéské komise sdinnosti od 01.11.2014 musi mit zabudovan do vSeet vyrakenych

vozidel na Uzemi EU s hmotnosti do 8,5.02]

Brzdovy asistent oziavany \tSinou zkratkou BAS (Brake Assist System) je systém
pomahajiciidici v kritickych situacich, kdy i brzdéni zpravidla malo zkuSenydi¢ nestl&i
brzdovy pedal dostateé silné. PrednEtny systém progednictvim sniméi takovou situaci
rozpozna a nasledmdesle signal pro maximalni zvySeni tlaku v hytické brzdové soustayv

Brzdovy asistent spolupracuje s posiléea brzd a plé vyuziva moznosti systému ABS.
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Prinosem brzdového asistenta je zejména u nezkusSéitith zkraceni doby pro dosazeni

maximalniho brzdnéhaotinku a tim padem i brzdné drahy vozidla. [102]

Existuje rékolik provedeni brzdovych asisténPati zde [89]:

Mechanicky brzdovy asistent (MBAXasto v podob nadstavby systému ABS,
vyZzaduje snima& pro detekci rychlosti pohybu pedalu, presinictvim kterého je
pii vysokych rychlostech pedalu brzdovy asistentvaktan.

Elektronicky brzdovy asistent (EBA), ktery byva vjtuke zvySeni odezvy dynamiky
systému ESP, péjpact pro poteby adaptivhiho tempomatu, vyuziva ke své funkci

dataridici jednotky ziskana z brzdové soustavy.

Hydraulicky brzdovy asistent (HBA) je zaloZeny astujicich komponentach systému
ESP a vyzZaduje roz&hni software tohoto systému. Signal k aktivaci aytického
brzdového asistenta je pfiici jednotku ziskavan prastnictvim tlakoveho senzoru
umisgéného v hlavnim brzdovém valci. Pakliidi¢ seSlapne brzdovy pedal, rozpozna
fidici jednotka brzdny pozadaveidice a gipadné panické brzdi tak, Ze tyto
okolnosti snima signalem tlaku popisujicinilgth tlaku v hlavnim brzdovém valci (viz
nasledujici obrazek).rBlusny snimatlaku je umistn prfimo na hydraulické jednotce.
Kdyz je zn&teny tlak &tSi nez zadany prah a Zna tlaku ¥tSi nez zadana hodnota
(bod 1), je aktivovan brzdovy asistent. Jakmileridovy asistent aktivovan, je na vsech
kolech vytvden brzdny tlak aZz k mezi blokovani kol,¢gmuz se vyuziva néilad
hydraulickad jednotka ESP zvysujici tlak individuglpro kazdé kolo f&s hodnotu
brzdného tlaku zadandidicem. Aktivni zvySeni brzdného tlaku a regulace bétan
tlaku probiha podolinjako u brzdnych zasateESP, a to tak, Zefgkrasi-li brzdny tlak
mez blokovani, paézeny regulator ABSipbira ulohu regulace skluzu kola a brzdna
sila je optimala vyuzivana. Kdyz je z#teny tlak menSi nez zadana hodnota,
tzn. uvolreni brzdového pedalu (bod 2), systém rozpozna pegkdddice a nize
zmenSit brzdnou silu,ifigemz se rani logika regulace a novym cilemijeni podle
signélu zndreného tlaku a umozni tidi¢i komfortni plechod na standardni bezd.
Brzdovy asistent se vypina v okamziku, kdy zvySeénydny tlak dosahne zadané
hodnoty nebo signal tlaku nedosahne zadané hodboty3).Ridi¢ maze dale brzdit

bez gidavné podpory brzahi brzdovym asistentem. [101]
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Graf 6: Hydraulicky brzdovy asistent [101]

Podle vybaveni vozidla jsou k dispozici nasledujply brzdového asistenta [101]:

Emergency Valve Assistance (EVA) vhodny pouze pozidla s hydraulickou
brzdovou soustavou s podtlakovym posikem brzd vybavena systémem ABS
z davodu rychlého zvySeni brzdného tlaku asistentermdrédylicka brzdova soustava
stimto brzdovym asistentem se liSi od kordvénbrzdové soustavy rozéhym
podtlakovym posilovéem brzd o setrwmostitizeny nouzovy ventil a upraveny hlavni
valec. Brzdovy asistent EVA aktivuje settwasti fizeny nouzovy ventil umisty

v podtlakovém posilova brzd tak, Ze H prekraeni greddefinované hodnoty rychlosti
seslapnuti brzdového pedalu nouzovy ventil rychdete propojeni mezi podtlakovou
komorou a podtlakovym vedenim v podtlakovém posidowrzd, gicemz je tento
proces nezavisly na sile vyvinutdicem na brzdovy pedal. Podtlak j&nny okamZzit

a zpisobi maximalni mozné zesileni brzdné sily po hadnegulace systémem ABS.
U klasického ovladani brzdoveho pedalu vznikd ob¥ykosileni brzdné sily
(viz nasledujici obrazek vlevo). Paklizeli¢ ovliada brzdovy pedal rychlejigpina
mechanika normalni posileni (bod 1) mezi sifidice a brzdnym tlakem v posilo§ia
brzdné sily na vy3Si posileni (bod 2). [101]

Pressure Boost Control (PBGepstavujici zesilowabrzdného tlaku se snikem tlaku
na pedal a zesilenim brzdného tlaku v hydraulickéngtce. Je vhodny pouze

pro vozidla se systtmem ESP. U posil@/gSmart Booster* je rozeznavan brzdny
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pozadavekidi¢e na zaklagldrahy brzdového pedalu a akiindho spinde vestagného

do posilové&e brzdného &inku. U kEZného ovladani brzdového pedalu vznika obvyklé
posileni brzdné sily (viz nasledujici obrazek vpjaw pripac, Ze je zngna drahy
pedalu ¥tSi nez zadana hodnota, aktivuje se brzdovy asisi@kmile je brzdovy
asistent aktivni, oté¢e se elektromagneticky ventil zabudovany do posile\brzdné
sily, ¢imZ se rychle zvysi velikost brzdné sily, kterd @dd&d maximalnimu posileni
posilovae brzdné sily (bod 2). Jakmile je brzdny tlak n&teysoky, Ze kola dosahnou
meze blokovani, systém ABSgbira ulohu regulace skluzu pro optimalni vyuziti
brzdné sily. Odpojeni brzdového asistenta méa z4 dikiivacni sping, ktery vypne
brzdovy asistent, jakmil&di¢ snizi svou silu ysobici na brzdovy pedél pod zadany

prah (bod 3). Dale fdzeftidi¢ brzdit bez pidavné podpory. [101]

Brzdovy asistent "Emergency Valve Assist™ Brrdovy asistent "Smart Booster™

(1) normdlni positery,(Z) vwwis posioni (1) normainl posient (2} prah siy pro plepings
na vyddl posfend bredného oéinku,(3) bradovy
asistent vypind

Brzdmy tiak p

Bredny tlakp — =

-

Brzdny tlak p
Brodny Hakp —w

Ovlisidacl slla na podil F —»
Graf 7: Brzdové asistenty Emergency Valve Assist a SmadsBer [101]
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4. Vyzkum v oblasti bezp&€né vzdalenosti

4.1 Problematika nehodovostCeské republiky

4.1.1 Pocet dopravnich nehod

V obdobi od roku 2000 do roku 2016 se dle stakgth dat PolicieCR stalo
na pozemnich komunikaciciCeské republiky celkem 2 379624 dopravnich nehod
(viz nasledujici graf), cozipdstavuje v tomto obdobi gmérné 139 978 dopravnich nehod
rocné. [81]

Od roku 2009 byl u piu dopravnich nehod zaznamenanych Pdliflizn&ny pokles,

a to Zejme vlivem zejména novelizace zakora361/2000 Sh. z&koneth 274/2008 Sb.
s innosti od 01.01.2009, kde byla navySena vySe Skpay hlaseni nehody policii
na 100 00(K¢, a to na dkterém ze zéastrenych vozidel vetre prepravovanych &ci. DalSi
vliv mé¢lo ziejmé naf. zavedeni systému bodového hodnoceni ze dne 26(B\etre jeho
naslednych novelizaci. [99], [81]

Pres vySe zminé vlivy poklesu pétu zaznamenanych dopravnich nehod Podigti
byl od roku 2009 kazdoto¢ evidovan jejich postupny nist, a to az do roku 2016, ve kterém
Policie CR prijela k celkem 8 146 dopravnim nehodam, jejickkipou bylo stanoveno
nedodrZeni bezgaé vzdalenosti za vozidlem. [81]

Vyvoj potu dopravnich nehod na pozemnich komunikacich €R v letech 2000 aZ 2016
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Graf 8: Vyvoj postu dopravnich nehod na pozemnich komunika€iehv letech 2000 az 2016 [81]
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4.1.2 Nasledky dopravnich nehod

Vyvoj poctu usmrcenych askce nebo lehce zranych osob i dopravnich nehodach
na pozemnich komunikacich mezi rokem 2000 a 20hgzorgny na nasledujicim grafu.
Patet usmrcenych osob odéZku tohoto obdobi do konce roku 2016l mpraméru klesajici
tendenci, picemz nadpimérné vysoké hodnoty piu usmrcenych ve srovnani s klesajicim
trendem v tomto obdobi byly zaznamenany v letedd32@007 a 2015. Vyvoj [@tu t¢Zce
zrarenych osob v daném obdobi méa viperu klesajici tendenci,igemz v letech 2002, 2003
a 2016 byly zaznamenany natiperné vysoké hodnoty vzhledem ke klesajicimu trendu.
Vyvoj poctu lehce zraénych méa obdobnou tendenci jako vyvogpousmrcenych s tim, Ze ma
regresni fimka klesajiciho trendu mensi sklon. [81]

Klesajici trend vyvoje pftu zrartnych a usmrcenych od roku 2009 do roku 2016
nekopiruje rostouci trend @i dopravnich nehod,figemz tento efekt mohl byt dan celou
fadou fakto#, mezi které fejm¢ pati zejména nap rozvoj systéra aktivni a pasivni
bezpénosti vozidel, zvySovani bezf®osti dopravni infrastruktury, kamparzaneieneé
na zvysSeni prevence v oblasti bespesti silntniho provozu na pozemnich komunikacich,

inovace ve vzélavaniridicu atd. [81]

Vyvoj nasledkii dopravnich nehod na pozemnich
komunikacich CR v letech 2000 az 2016
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Graf 9: Vyvoj poétu DN se zra#nim, na pozemnich komunikaci€iR v letech 2000 az 2016 [81]
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4.1.3 Misto vzniku dopravnich nehod

V roce 2016 bylo PoliciCR evidovano 626 dopravnich nehod, které vznikly v obci,
29% nehod, které se staly mimo obec% #ehod, které vznikly na dalnicié€teské republiky.
[81]

Pocet DN v roce 2016 dle mista vzniku
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Graf 10: Patet dopravnich nehod v roce 2016 dle mista vznii [8

Z celkového p&tu usmrcenych ip dopravnich nehodach v roce 2016 bylo dle Policie
CR usmrceno 626 osob i dopravnich nehodach vzniklyjch mimo obec, @2 osob
pii dopravnich nehodach v obci &vosob i dopravnich nehodach, které se staly na dalnicich
na GzemCeské republiky. [81]

Pocet usmrcenych v roce 2016 dle mista vzniku DN

42; 7%

182;31%
363; 62%

= Vobci = Mimoobec = Dalnice

Graf 11: Paet usmrcenych v roce 2016 dle mista vzniku dopraghbdy [81]
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4.1.4 Dopravni nehody zpusobené nedodrzenim bezpecné vzdalenosti

Dle policie mezi 10 négtnsjSich @icin dopravnich nehod na pozemnich komunikacich
CR, zpisobenychridi¢i motorovych vozidel v roce 2016, pid plné newnovani seizeni,
nespravné oté&ni nebo couvani, nedodrzeni bexape vzdalenosti za vozidlem, jiny druh
nespravné jizdy, népusobeni rychlosti stavu vozovky (naledi, vytlukyatiol, mokry povrch
apod.), nepizpasobeni rychlosti dopra¥ntechnickému stavu vozovky (z&ka, klesani,
stoupani, $ka vozovky apod.), nezvladndtzeni vozidla, nedanitfednosti upravené dopravni
znakou ,Dej prednost v jizd!"“, vyhybani bez dostat®ého bdniho odstupu a vjeti
do protisnéru, gicemz nejastji vznikla dopravni nehoda tim, Zeigai¢ pIné newnovaliizeni
vozidla, nesprawhse otéel nebo couval aeti nefastjsi pricinou bylo nedodrzeni bezfeé
vzdalenosti za vozidlem, a to u celkem 8 146 dapicivnehod. [81]

V obdobi mezi rokem 2003 a 2016 se dle policieislelku nedodrzeni bezpred
vzdéalenosti fihodilo na GzemiCeské republiky celkem 230 906 dopravnich nehod (viz
nasledujici graf), cozipdstavuje pimérné 16 493 dopravnich nehodd¢r@. Trend vyvoje
poctu dopravnich nehod #pobenych z ficiny nedodrzeni bezpeé vzdalenosti ifiblizné

odpovida trendu vyvoje ptu dopravnich nehod. [81]

Vyvoj poctu dopravnich nehod z priciny nedodrZeni bezpecné vzdalenosti za
vozidlem mezi lety 2003 a 2016
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Graf 12: Vyvoj poctu DN z giciny nedodrzeni bezpaé vzdalenosti za vozidlem [63],[64],[72],[73],[ 761,
[771,[78],[75],[79],[80],[81],[82]

Pfi hloubkové analyze dat databaze dopravnich nehaliti® CR tykajicich se

nedodrzeni bezpaé vzdalenosti byly zvoleny vstupni podminky, kaahg#m nehody byla

sraZzka s jedoucim nekolejovym vozidlem, druh srgBdoucich vozidel byl zezadu, druh
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pevné pekazky byl Zadny — nejednalo se o srazku s peviekApkou, zavigni nehody bylo

fidicem motorového vozidla, hlavniipinou nehody bylo nedodrZzeni beZpé vzdalenosti

za vozidlem,_druhem povrchu vozovky byla dlazbajck, beton, panely, &k, situovani

nehody na komunikaci bylo vSude krdmmehod mimo komunikaci a _druhem pozemni

komunikace a #Zujici komunikace bylo vS8e mima:élové komunikace. Tomuto vstupnimu

omezeni odpovida celkem 8 122 dopravnich nehodes2616. [83]

Pfi dopravnich nehodach v roce 2016igpbenych primaghnedodrzenim bezpeé
vzdalenosti byly do 24 hodin po neRodismrceny celkem 2 osobygzte zra®no
celkem 48 osob, lehce zkam celkem 1 998 osob a celkova Skoda odhadovaidiptdsahla
castky 704 058 508¢. [83]

Tabulka 14: Nasledky dopravnich nehod Hdny nedodrZzeni bezgaé vzdalenosti v roce 2016 [83]

Nasledky DN z priciny nedodrZeni bezpecné vzdalenosti v roce 2016

Usmrceno osob (do 24 hod. po DN): 2

TéZce zranéno osob (do 24 hod. po DN): 48

Lehce zranéno osob (do 24 hod. po DN): 1998
Celkova hmotna skoda (do 24 hod. po DN): 704 058 500 K¢

P¥i dopravnich nehodach @gobenych primamh nedodrzenim bezpeé vzdalenosti
dale v roce 2016 doslo u cca®Binehod tohoto typu pouze k hmotné Skadi cca 196 nehod

i k ndsledkm na zivok. [83]

Pocet dopravnich nehod zpisobenych
nedodrzenim bezpecné vzdalenosti v roce 2016
dle charakteru nehody

1518; 19%

—

= nehoda pouze s hmotnou skodou = nehoda s nasledky na Zivoté

Graf 13: Paet DN zpisobenych nedodrzenim beZpé vzdalenosti v roce 2016 dle charakteru nehody [8

Nejvice zragnych v roce 2016 u nehod #fny nedodrZzeni bezpeé vzdalenosti bylo

na silnicich 1.iidy, a to celkem 769 osob (cca%, dale na silnicich 2iidy celkem 363 osob
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(cca 18%) a poté na sledovanych komunikacich ve vybranycistech, ato 343 osob
(cca 17%). [83]

POCET DOPRAVNICH NEHOD zZPUSOBENYCH NEDODRZENIM BEZPECNE VZDALENOST! V
ROCE 2016 DLE DRUHU POZEMNi KOMUNIKACE A POCTU ZRANENYCH

uzel {tj. kiiZovatka sledovand ve
wybranych méstech); 39; 2%
|

silnice 3. tiidy; 150; 7%_ _ délnice; 127; 6%

komunikace mistni; 251; 12%

silnice 2. tridy; 363;18%

_komunikace ufelova (polni a lesni

silnice 1. tFidy; 769; 38% cesty atd. |; 0; 0%

Graf 14: Patet DN zpisobenych nedodrZzenim bezpé vzdalenosti v roce 2016 dle druhu pozemni
komunikace a ptiu zrarénych [83]
Vlivem nedodrZzeni bezpeé vzdalenosti za vozidlem byla na silnicich #dyt
i na mistni komunikaci usmrcena 1 osoba. NejwZee zrasinych bylo na silnici prvnirtdy,
ato celkem 14 osob, dale na silnicichigdyt, tj. celkem 9 osob, a na dalnicich, tj. celkem
8 osob. Nejvice lehce zr&mych bylo na silnicich 1ridy, tj. celkem 755 osob, poté 2idy,
tj. celkem 356 osob, a sledované komunikaci ve arypch ngstech, tj. celkem 338 osob. [83]

Tabulka 15: Patet DN zpisobenych nedodrzenim be#Zpé vzdalenosti v roce 2016 dle druhu komunikace,
poctu usmrcenych a&kce a lehce zra&nych osob [83]

. . Pocet usmrcenych osob Pocet téice zranénych osob Pocet lehce zranénych osob Potet zranénych
Druh pozemni komunikace | | o 1ok, nehody (do 24 h.) | v désledku nehody (do 24 h.) | v disledku nehody (do 24 h.) |  osob celkem
silnice 1. tiidy 0 14 755 769
silnice 2. tfidy 1 6 356 363
komunikace sledovana
{ve vybranych méstech) 0 s 338 343
komunikace mistni 1 6 244 251
silnice 3. tiidy 0 9 141 150
ddlnice 0 8 119 127
uzel (tj. krizoxlratka fledovana 0 0 39 39
ve vybranych méstech)
komunikace uéelova - ostatni
(parkoviité, odpotivky apod.) 0 0 b 6
komunika(ie uéelové (polni a 0 0 0 0
lesni cesty atd.)
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Z vySe zvolenych vstupnich podmineakgnalyze dat vyplyv4, Ze se v roce 2016 &tpo
8 122 nehod nejvice dopravnich nehod, jejichz hlg#itinou bylo dle policie nedodrzeni
bezp&né vzdalenosti,ifhodilo v obci, a to celkem 6 858 dopravnich nehlipd@4 %. Zbylych
1 264 nehod, tj. 166, se gihodilo na pozemnich komunikacich mimo obec. [83]

Pocet dopravnich nehod zptasobenych nedodrzenim
bezpecné vzdalenostiv roce 2016 dle lokality nehody

1264; 16%

m v obel
B mimo obec

6B58; B4%

Graf 15: Paet DN zpisobenych nedodrzenim beZpé vzdalenosti v roce 2016 dle lokality nehody [83]

Nejvice dopravnich nehodignbenych primagnedodrzenim bezpeé vzdalenosti se
dle dat policie stalo na Uzemi Prahy, a to celkebi® nehod, cca 5% z celkového pétu.
Na druhém mistse umistil Ustecky kraj a ngetim mist Stedaesky kraj. Naopak nejmén
nehod tohoto typu bylo zaznamenano na uUzemi krajsciha (cca 1,3% nehod),
Karlovarského (cca 1,% nehod) a Olomouckého kraje (cca ¥%hehod). [83]

Poéet dopravnich nehod zpisobenych nedodrienim bezpeéné vzdélenostiv roce 2016
dle oblasti vzniku nehody

nehody na dzemi hl. m. Prahy 4515
nehody na tizemi Usteckého kraje  m——— 98
nehody na dzemi Stfedofeského kraje  no———— 53
nehody na tzemi Moravskoslezského kraje  m—— 514
nehody na tzemi Krdlovéhradeckého kraje  mmmmm 308
nehody na uzemi Jihomoravského kraje mmmm 276
nehody na uzemi Jihofeského kraje ™ 175
nehody na dzemi Plzefiského kraje mE 159
nehody na dzemi Pardubického kraje mm 154
nehody na uzemi Libereckého kraje mm 152
nehody na uzemi Zlinského kraje mm 147
nehody na Uzemi Olomouckého kraje mm 139
nehody na dzemi Karlovarského kraje  mm 128
nehody na uzemi kraje Vysofina ™ 103
0 500 1000 1500 2000 2500 3000 3500 4000 4500 5000

Graf 16: Patet DN zpisobenych nedodrZzenim beZpé vzdalenosti v roce 2016 dle oblasti vzniku ngh&a]
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Ze zmirgného pdtu 8 122 nehod se jich nejvicéilmdilo na sledované komunikaci
ve vybranych rsstech, a to celkem 3 280 nehod @), poté na mistni komunikaci celkem
1 522 nehod (1%) a tetim nefastjSim druhem pozemni komunikace byla silniceifdyt
s celkem 1 509 nehodami (98). [83]

Pocet dopravnich nehod zplisobenych nedodrzenim bezpecné
vzdalenosti v roce 2016 dle druhu pozemni komunikace

m kemunikace sedovana (vewybramych méstech)

m komunikace mistni

m uzel (tj. kiifovaka siedovana vevybranych meéstech

1509; 19% Ak Lk i )
3280; 40%

komunikace Gfelova- osatni (parkovistd odpolivky

apod.)

m komunikace Ufeiova (poini alesni cesty atd. )

m dalnice

1522;19%

msinice 1. tiidy

m sinke 2. tidy

m sinice 3. tidy

Graf 17: Patet dopravnich nehod #pobenych nedodrzenim be#pé vzdalenosti v roce 2016 dle druhu
pozemni komunikace [83]

Z pohledu srrovych pongri a lokality nehody se nejvice nehaidhpdilo na gimém
useku v obci, a to celkem 5 081 nehod, déle celkéf® nehod naikZovatce v obcii 914
nehod na mém Useku mimo obec. Z nasledujiciho grafu jengatZze nejvice nehod
zmirgného typu seihodilo na gimém Gseku pozemni komunikace, a to celkem 6 1Bade
coz koresponduje s charakterem nehod tohoto tymiko@& 1 621 nehod se fimodilo
na Kizovatce, 233 nehod v zét® a 147 nehod na kruhovém objezdu. [83]
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Pocet dopravnich nehod zplisobenych nedodrzenim bezpecné
vzdalenosti v roce 2016 dle smérovych pomért a lokality nehody

6000 5081
5000
4000
3000
2000 1400 912
1000 . 221 164 138 75 69 51 9
0 — — — —— [ —
pfimy uUsek kfizovatka pfimy Usek kfizovatka zatdckav kruhovy primy Usek zatacka primy Usek kruhovy
v obci v obci mimo mimo obci objezdv po projeti mimo po projeti objezd
obec obec obci  zatackou v obec zatdckou  mimo
obci mimo obec
obec

Graf 18: Patet DN zpisobenych nedodrzenim bezpé vzdalenosti v roce 2016 dle &avych pondri a
lokality nehody [83]

Na nasledujicim grafu je znazémpaiet nehod zfisobenych nedodrzenim bezpé
vzdalenosti v roce 2016 dle situovani nehody neepwd komunikaci, ficemz je patrné,
Ze nejetsi paet €chto nehod, tj. 7 999 nehod, resp.®& celkového pé&u nehod, se stalo
ptimo v jizdnim pruhu. Zbylé necelé % potom na odb&pvacim pipojovacim pruhu,
odstavném pruhu, na krajnici, na kolejich tramvajeno komunikaci, na pruhu pro odstavna
vozidla apod. [83]

Pocet dopravnich nehod zpusobenych nedodrienim bezpeéné
vzdalenostivroce 2016 dle situovani nehody na komunikaci

9000

7999
BOOO
FlLLL
BO00
S000
4000
S000
2000
1000

76 24 o & 4 3 1
na jzdnim iadnéz na na odstavném  na krajnici na koljich mimo na pruhu pro
prubu uwedenych  odbofovacim, prubu tramvaje komunikaci  pomalavozridia
pripojovacim
pruhu

Graf 19: Paiet DN zpisobenych nedodrzenim bezpé vzdalenosti v roce 2016 dle situovani nehody na
komunikaci [83]
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Na néasledujicim grafu Ize it potet nehod zfisobenych nedodrzenim bezpé
vzdalenosti vramci typu pozemni komunikacé#ic¢emz cca 46% téchto nehod se stalo
na pozemni komunikaci o dvou jizdnich pruzich, 22a% na pozemni komunikaci dit
jizdnich pruzich, cca 1% na pozemni komunikacidytech jizdnich pruzich sticim pasem
a zbyvajicich cca 2% na vicepruhové komunikagityipruhové komunikaci sdici c¢arou,

rychlostni komunikaci a jiné s tim, Ze nejmenSiipod celkovém pétu, tj. cca 1% zaujimala
rychlostni komunikace. [83]

Poéet dopravnich nehod zplisobenych nedodrienim bezpeéné vzdélenosti vroce 2016 dle
typu komunikace
4000 3761

3500
3000
2500

2000 1824

1500
1000 &7 846
528
500
] .
) — —

dvoupruhova tiipruhova iadnazuvedenych  Ctyfpruhovasdeéicim vicepruhova tryfpruhovasdéici  rychlostni komunikace
pasem tarou

Graf 20: Patet DN zpisobenych nedodrzenim be#pé vzdalenosti v roce 2016 dle typu komunikace [83]

V roce 2016 bylo kazdy &sic zgisobeno pimérné cca 677 nehod vlivem nedodrZeni
bezp&né vzdalenosti za vozidlemf§igemz nejvice nehod tohoto typu bylo zaznamenano
v fijnu (795 nehod), kstnu (776 nehod) a #a(773 nehod). [83]

Pocet dopravnich nehod zplisobenych nedodrzenim
bezpecné vzdalenosti v roce 2016 dle mésice v roce
900

400 776 773 795
714 685 705 691

700 656 665
00 s sl 596
500
400
300
200
100

0

Leden Unor Bfezen Duben Kvéten Cerven Cervenec Srpen  ZaH Rijen Listopad Prosinec

Graf 21: Patet DN zpisobenych nedodrzenim beZpé vzdalenosti v roce 2016 dlg&sice v roce [83]
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V roce 2016 bylo vlivem nedodrzeni bezpé vzdalenosti za vozidlem kazdy den
zpasobeno pimérné cca 1 160 nehod figemz nejvice nehod tohoto druhu se stalo v patek
(cca 153 nehod). Nadjmnérné vysoky p@et nehod byl zaznamenan v pracovnich dnech od
ponckli do patku a vyrazhpodpameérny o vikendu, ficemz v nedli byl tento p@&et nejnizsi.
Tyto hodnoty jsou evidentrzavislé na intenzita hustat silniéniho provozu, kterd je o vikendu

v praméru vyrazré mensi. [83]

Pocet dopravnich nehod zpisobenych nedodrzenim
bezpecné vzdalenosti v roce 2016 dle dne v tydnu

iizg 1369 1323 1396 1384 1513
1200
1000
800 628
600 509
400
200
0
Pondéli Utery Stieda Ctvrtek Patek Sobota Nedéle

Graf 22: Patet DN zpisobenych nedodrzenim beZpé vzdalenosti v roce 2016 dle dne v tydnu [83]

Z pohledu denni doby se v roce 2016 vlivem nededriezpé&ného odstupu od vozidla
vpiedu stalo pimérné cca 338 nehod. Nejvice dopravnich nehodig®gilo v prtiméru mezi
16. a 17. hodinou, figemz cca od 14. do 18. hodiny byl vyskythto nehod vyrazn
nadpameérny. Na grafu niZze je mozné spataké druhou denni dobu s vyr&arySSim poétem
nehod tohoto typu, a to cca od 7. do 11. hodingj] [8

Pocet dopravnich nehod zpisobenych nedodrzenim
bezpecné vzdalenosti v roce 2016 dle denni doby
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Graf 23: Patet DN zpisobenych nedodrzenim be#pé vzdalenosti v roce 2016 dle denni doby [83]
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Na nasledujicim grafu je znazémpaiet dopravnich nehod v roce 2016ugpbenych
nedodrZzenim bezpeé vzdalenosti, dle peétrnostnich podminek v débvzniku dopravni
nehody, ze kterého je patrné, ze28dehod tohoto typu, tj. 7 311 nehod, vznikl za fzetych
powtrnostnich podminek, ccad%, tj. 406 nehod, ifp desti, cca 24, tj. 236 nehod, na gatku
dest, pii slabém desti, mrholeni apod., cc&oltj. 93 nehod, f sreéZeni, a zbylé cca %, tj.
celkem 76 nehod,ipmlze, nAmraze, naledi, silnénritru apod. [83]

Poéet dopravnich nehod zplisobenych nedodrienim bezpeéné vzdalenostiv roce 2016 dle
povétrnostnich podminek v dobé nehody
8000 7311
7000
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1000 456 236 93 37 27 11 1

neztizené dést na pocatku desté, snézeni mlha tvofi se némraza,  jiné ztizené nérazovy vitr
slaby dést, naledi (boéni, vichfice
mrholeni apod. apod.)

= Pocet DN

Graf 24: Paiet DN zpisobenych nedodrzenim bezpé vzdalenosti v roce 2016 dle gtwostnich podminek v
dobke nehody [83]

Z pohledu druhu a stavu povrchu vozovky bylo regvdopravnich nehod v roce 2016
zpisobeno na suché neziEené vozovce S Zignym povrchem, a to cca 795,
respektive 6 054 nehod. Déale cca &) resp. 1 657 nehod, na mokrém &ném povrchu.
Cca 5%, resp. 411 nehod, na jiném druhu a stavu vozd@aj.

Potet dopravnich nehod zplsobenych nedodrienim bezpeéné vzdélenosti vroce 2016
dle druhu a stavu povrchu vozovky v dobé nehody

panely; povrch suchy nemned&tény 1 1

iwice; navozoveeje blato 1 1

beton; souwvEla snéhova vrstva, rozbfedly snin 1 1

dlziba; navozovceje naledi, ujety snih - neposypané 1 1

ostatni; powrch mokry 1 2

beton; povrch suchy znetistény (pisek, prach, Esti, Stérk atd.) 1 2

jiny nezpevnéry povrch; povreh suchy neznedistény 1 2

iwice; nahlazména stavu vozovky (namraza na mostu, mistni naledi) | 3
ostatni; povrch suchy neznetisény 1 3

iwice; jny sav povrchu vozovky v dobé nehody 1 3

iwice; povrch suchy znefEtény (pisek, prach, listi, Stérk atd) 1 11
beton; povrch mokry 1 11
iwice; souvisla snéhova vrstva, rozbied iy anin 28
iwice; navoroveeje naledi, ujety snih - posypane 1 31
dlagiba; povrch mokry 1 43
iwice; navozoveeje naledi, ujety snih - neposypane 1 47
beton; povrch suchy neznedistény m 87
diaiba; povrch suchy neznedidény m 134
ivice; povrch mokry  e—— 1557

iwice; povrch suchy neznediény 5054
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Graf 25: Paiet DN zpisobenych nedodrzenim bezp. vzdalenosti v roce @léruhu a stavu vozovky [83]
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V piiblizné 99 % pripadi nehod tohoto typu, tj.ip8 024 nehodéach, byla vozovka dle
policie bez zavad. V 60ijpadech se jednalo o jiny stéivzdvadu komunikace, v 1¥ipadech
0 nespravé umisenou, znéisténou ¢i chybgjici znaku, ve 2 pipadech o vozovku se
souvislymi vytlukami, v 6 fpadech o zvigny povrch vozovky v podélném sna,

v 6 piipadech o fechodnou uzavirku jednoho jizdniho pruhu, vefipgalech o flechodnou
uzavirku komunikace nebo jizdniho pésu, ve dvidpgolech o vozovku s podélnym sklonem
delSim nez &%, ve dvou pipadech o nesouvislé vytluky a v Bigmdech o ficnou struzku,
hrbol nebo vystoupléi propadlé kolejnice. [83]

Ze zmirgného pdétu 8 122 nehod Zsobenych primagh nedodrzenim bezpeé
vzdalenosti byly fi cca 80%, tj. 6 464 nehodach, dobré rozhledové pomden a nezhorSena
viditelnost vlivem povtrnostnich podminek.iPcca 10%, tj. 773 nehodach, byly rozhledoveé
ponery také dobré, noc a nezhorSena viditelno#itcPa 8%, tj. 627 nehodach, byly dobré
rozhledové porry, denni doba a ztoho v 317%igadech zhorSena viditelnost vlivem
powtrnostnich podminek a v 31Gipadech zhorSena viditelnost vlive svité&nisoumraku.
Zbylych 258 nehod, tj. cca %6 z celkového p&tu nehod nily jiné rozhledové powrry
a viditelnost. [83]

Poéet dopravnich nehod zplisobenych nedodrienim bezpeéné vzdalenostiv roce 2016 dle
rozhledovych pomért a viditelnosti
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o z i 6
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Graf 26: Paset dopravnich nehod épobenych nedodrzenim be#pé vzdalenosti v roce 2016
dle rozhledovych po#mi a viditelnosti [83]
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Pri 7 666 nehodach ze zmgimého pdétu 8 122 nehod Zsobenych nedodrZzenim
bezpéné vzdalenosti za vozidlem, tj. cca @} byl pri nehod staviidi¢e dobry aidi¢ nebyl
ovlivnén vrejSimi okolnostmi. V 264 fipadech, tj. cca 36, byl fidi¢ v jiném nepiznivém
stavu. Ve 192 fipadech, tj. cca 26, se jednalo o vliv alkoholu, Iék narkotik, nemoc, Unavu,
spanek, nahlou fyzickou indispozici a&&iho ovlivreni fidice v podol oslnéni sluncem,
jednanim jiného &astnika silniniho provozu, nahlouipkdzkou v podoblesni z¥te, oslini

swtlomety jiného vozidla apod. [83]

Potet dopravnich nehod zplisobenych nedodrienim bezpeéné vzdalenosti v roce 2016 dle stavu a vnéjsiho ovlivnéni
fidice
pod vlivem alkoholu, obsah alkoholuvkrvi do 0,98 Jc; osinénsvétiometyjinghovozidia | 1
rvalida; Fidic nebylovivnén | 1
pod viivem alkoholu, obsah alkoholuv krvi do 0,99 %o jiné ovivnéni | 2

unaven, usnul, ndhla fyzicka indispozice; Fidic nel

dobry - Zadne nepfiznive ckolnosti neby ly zjistény; ovivngén piivyhybani kesni zver,

pod viivem alkoholu, obsah alkoholuv kn oslnénsluncem | 2
dobry - Fdn & nepfiznivé okolnosti nebyly 2jistény; jiné ovivnénl | 3
nemoc, (raz apod. ; fidit nebyloviivnén | 4

dobry - #dné nepfiznivé okolnosti nebyly zji5tEny; ovivnén jednénim jinéha Oiastrika sinitniho provezu | &

jiny nepfiz
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dobry - fadné& nepfiznivé okolnosti nebyly zjistény; fidié nebyl ovlivnén 7666

Graf 27: Paiet DN v roce 2016 Zisobenych nedodrzenim bezZpé vzdalenosti, dle stavu a&siho ovlivreni
fidice [83]

V piipadt 8 122 nehod v roce 2016, tgmbenych primath nedodrzenim bezpeé
vzdalenosti, nebyl u cca M, tj. 5 642 nehod, Zadnym &obemtizen silnéni provoz ani
nikterak upravenaipdnost v jizd. U cca 1®4, tj. 1 402 pipad, byla v mist dopravni nehody
mistni Upravafednosti v jizd vyznaiena dopravnimi zréd&ami. V 6% pripadi, tj. 461 nehod,
byl v mis& nehody provotizen s¥ételnym signalizanim za&izenim. V cca 86 pripadi, tj. 390,
platila v mis¢ nehody pednost dana pravidly sikniho provozu a v cca®, tj. u 227 nehod,

byl jiny zpasobiizeni provozu a mistni Upravéegnosti v jizd. [83]
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Potet dopravnich nehod zpiisobenych nedodrZenim bezpeéné vzdalenosti v roce
2016 dle fizeni provozu v dobé& nehody a mistni Upravy pfednostiv jizdé

83; 1%
119; 1% 25; 0%
380; 5% » F&dny zpdsob fizeni provozu; #5dnamizni Gprava
461; mistni Uprava prednogti v jizd & pfednost vyznatena dopravnimi
A_E% znackami
svételnym sgnalizatnim zafizenim; #5dna mistni Uprava
1402; 17% #adny zplisob fizeni provozu; piednost nevyznatena- wplva z pravidel

sininiho provozu

» mistri Oprava plednosti v jizd& prednost nevyznatena- wphvaz
avidel siiniEnihe provozu
5642; 70% B R _
= mistni Uprava pfednosti v jizd&; pfednost vyznatena prenosnymi
dopravnimiznatkami nebo zafizenim

» policistou nebo jinym povéEfenym organem; $adna mistni prava

Graf 28: Patet DN zpisobenych nedodrzenim be#Zpé vzdalenosti v roce 2016 dieeni provozu v dob
nehody a mistni Upravydnosti v jizd [83]

Déle z analyzy dat policie vyplyva, Zze z 8 122 atklv 7 580 pipadech nebyl zjigh
u vinika nehody alkohdli ptitomnost navykovych latek, v 405ipadech alkohali ndvykové
latky nebyly zjifovany, u 130 fipadi byla u vinika zji&na gitomnost alkoholu
a v 9 gipadech i drog. [83]

Poéet dopravnich nehod zplisobenych nedodrienim bezpeéné vzdélenosti vroce 2016 dle
pfitomnosti alkoholu ¢i navykovych latek

pod viivem alkeholu adrog 2

ano - obsahalkoholu v krvi od 0,8 % do 1,0 %0 5

pod viivemn drog 7
ano - obsahalkoholu vkrvi do 0,24 % 12
ano - obsahalkoholu v krvi od 0,5 %0 do 0,8 % 14
ano - obsahalkoholu v krviod 1,0%0do 1,5 % 20
ano- obsahalkoholu vkrvi od 0,24 %0 do 0,5 % 21
ano - obsahalkoholuvkrvi 1,5%.a vice | 56

nezjifovanc M 405

ne

—
=]
=]
[
5
3
3
n
3
[=1]
3

= Pofet DN

Graf 29: Paiet DN zpisobenych nedodrzenim beZpé vzdalenosti v roce 2016 dldtpmnosti alkoholi
navykovych latek [83]

Z celkového pé&tu nehod zfisobenych nedodrZzenim bezpé vzdalenosti za vozidlem
bylo 5 844 nehod, tj. cca 7, zpisobenoridi¢i stidicskym opravinim skupiny B, 1 573
nehod, tj. cca 1%, fidi¢i s opraviénim skupiny C, 344 nehod, tj. cc&#} fidi¢i s opravinim
skupiny D a 361 nehod, tj. cc&4 ostatnimitidici. [83]
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Pofet dopravnich nehod zpisobenych nedodrZenim bezpetné
vzdalenosti v roce 2016 dle kategorie fidice

000
5844
G000
5000
4000
3000
000 1573
1000
l 344 182 100 33 25 11 7 3
o [ — —_—

s fidiéskym  sfidiskym  sfidicskym  negjiténo negjifténg, bez s fidiéskym  sfidifskym  ostatni fididi s fidifskym

opravnénim opravnénim  opravnénim [napf. u fidié misto  phisludného opravnénim  opravnénim vozidel (napf. opravnénim

skupiny B skupiny C skupiny D cizincl)  nehody opustil  Fidiéského skupiny & skupiny Aas  cyklisté, skupiny T

opravnéni omezenimdo  vozkove,
50 cem strojvedouc
atd.)
m Polet DN

Graf 30: Patet DN zpisobenych nedodrZzenim bezpé vzdalenosti v roce 2016 dle kategditiée [83]

Pri dopravnich nehodach agobenych primag nedodrzenim bezpeé vzdalenosti
za vozidlem bylo celkem 6 571 nehod, tj. cca%lzpisobenychridicem osobniho vozidla
bez givésu, 808 nehod, tj. cca 19, fidicem nékladniho vozidla, 184 nehod, tj. cc&62
fidicem motocyklu, 181 nehod, tj. cc&@ fidicem nakladniho vozidla s nésem a 378 nehod,

tj. cca 5%, ridi¢i ostatnich typ vozidel. [83]

Potet dopravnich nehod zpisobenych nedodrienim bezpetné vzdalenostiv
roce 2016 dle druhuvozidla
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Graf 31: Patet DN zpisobenych nedodrzenim be#Zpé vzdalenosti v roce 2016 dle druhu vozidla [83]
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Z celkového p&tu nehod zfisobenych nedodrZzenim bezpé vzdalenosti za vozidlem
bylo 4 858 nehod, tj. cca 80, zpisobendaidi¢i soukromych vozidel, 2 419 nehod, tj. cca?80
fidi¢i soukromych organizaci, 286 nehod, tj. cc@4idi¢i registrovanymi mimo GzendR,
559 nehod, tj. cca %, fidi¢i ostatnich vozidel (soukromych vyuZzivanych k &gdnécinnosti,
policie, nméstské hromadné dopravy, taxi, statniho podrikarganizace, ministerstva vnitra
¢i obrany, véejné hromadné dopravy, &stské ¢i obecni policie, zastupitelskéha‘adu,

mezinarodni kamionové dopravy apod.). [83]

Pocet dopravnich nehod zplisobenych nedodrienim bezpeiné
vzdalenosti v roce 2016 dle charakteristiky vozidla
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Graf 32: Patet DN zpisobenych nedodrzenim beZpé vzdalenosti v roce 2016 dle charakteristiky alaz[83]

4.2 Problematika nehodovostCR ve srovnani s jinymi zengmi

4.2.1 Pocet usmrcenych a zranénych na milion obyvatel

V obdobi od roku 2000 do roku 2015¢Imdle analyzy statistickych dat OECD
(Organizace pro ekonomickou spolupraci a rozvojvoyy poitu usmrcenych osob
pii dopravnich nehodach na tGzemi Rakousgkeské republiky, Finska, Franciegmecka,
ltlie, Norska, Polska, Slovenské republiky, SvégskKelké Britanie i Spojenych stat
americkych v pepcitu na jeden milion obyvatel v {oméru klesajici trend, iixXemz giblizné
v polovirg zemi byl sklon trendu str$i, a to nejvice u Polska, USA GR. Potencial
k dosazeni &Sich sklor trendi usmrcenych osobipnehodach byl dan u vybranych zemi

vySSim pdétem usmrcenych na &itku zmigného obdobi, ktery bylo mozné vét$i mie
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minimalizovat. Pesto u Slovenskeé republiky byla zaznamenan vyrpokies az od roku 2009,
kdy ukazatel p&tu usmrcenych klesl na 71,3 usmrcenych na miligrvatel. V roce 2015 klesl|

tento p@et z hodnoty 71,3 na 57,1 usmrcenych na milion atsly Absoluté nejnizsi poet

usmrcenych z vybranych zemi byl vroce 2015 evidouaNorska, a to 22,5 usmrcenych

na milion obyvatel. [49]

Pocet usmrcenych osob pfi dopravnich nehodach ve vybranych zemich viletech 2000 aZ 2015v
piepoctu na milion obyvatel dané zemé

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

«ssges Rakousko e {esk 4 republika —— F 1O g Franicie Némecko o ltalie

o= Norsko g P kD e 5 lovEnska republia ——e=— Svédsko g 2k Britanie - JSA

Graf 33: Patet usmrcenychipDN ve vybranych zemich v letech 2000 az 201%epp:tu na milion obyvatel
[49]

V obdobi mezi lety 2000 a 2015¢hdle analyzy statistickych dat OECD vyvojdho
zrarenych osob taktéz v pmeéru klesajici trend, ixxemz u Spojenych statamerickych byl
sklon poklesu nejstrajgi. U Rakouska, Itélie, &necka a Velké Britanie byl zminy sklon
vyrazrs mensi a v fipads Ceské republiky, Svédska, Francie, Slovenské refybhinska,

s

zaznamenan v roce 2015 v Polsku, a to 1 04Zayah na milion obyvatel. [49]
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Pocet zranénych osob pfFi dopravnich nehodach ve vybranych zemich v letech 2000 aZ 2015 v
pfepoctu na milion obyvatel dané zemé

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

«ssgss Rakousko g 5k & rEpUblika —— N0 — Frenicie Némecko o [talie

+— MNorsko ——g— Polkko e Slovenska republika ——e— Svédsko =g Velka Britanie — = USA

Graf 34: Paset zragnych i DN ve vybranych zemich v letech 2000 az 201%eppitu na milion obyvatel
[49]

4.2.2 Pocet usmrcenych a zranénych na milion registrovanych vozidel

V obdobi od roku 2000 do roku 201%Indle analyzy statistickych dat OECD vyvoj
poctu usmrcenych osolFimlopravnich nehodéach na Uzemi zéniych zemi v pepaitu na jeden
milion registrovanych vozidel v pméru klesajici trend, iemZ na Uzemi Slovenska, Polska
a Ceské republiky byly v gméru za dané obdobi zaznamenany nejvy3si hodnotgkavs
v zawru obdobi bylo diky #Simu sklonu trendu dosazeno blizkych hodnot jakstatnich
zemi. Nejmé#a usmrcenych bylo v roce 2015 evidovano v Norskup £9,3 usmrcenych

na milion registrovanych vozidel. [49]
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Pocet usmrcenych osob pfi dopravnich nehodach ve vybranych zemich v
letech 2000 aZ 2015 v pFepoctu na milion registrovanych vozidel dané zemé

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

«s g+« Rakousko e ek republika —— F 1O g Franicie Némecko o ltalie

g MNorsko g P KD —ir— Slovenska republiks —e— Svédsko g \/lk Britanie —— -7}

Graf 35: Paset usmrcenychipDN ve vybranych zemich v letech 2000 az 2015eppitu na milion
registrovanych vozidel [49]

Patet zraknych osob v fepaitu na milion registrovanych vozidefiplusné zera mel
v obdobi mezi lety 2000 a 2015 vipreru klesajici trend. Po#énn¢ stabilni meziréni pokles
byl zaznamenan u Velké Britanie. Nejvyssé@ozragnych na milion registrovanych vozidel
mely i pies znané klesajici trend az do roku 2009 wvipéhu celého obdobi Spojené staty
americké. Naopak nejmensiged zragnych na milion registrovanych vozidel byl za zerié
obdobi nejasgji zaznamenan u Finska, kterému se ke konci sled&va obdobi fiblizila

Francie, Norsko a Polskotipemz v Norsku byl tento @et v roce 2015 nejmensi. [49]
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Pocet zranénych osob pfi dopravnich nehodach ve vybranych zemich v
letech 2000 aZ 2015 v pFepoctu na milion registrovanych vozidel dané zemé

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
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Graf 36: Pazet zragnych i DN ve vybranych zemich v letech 2000 az 201%epp:tu na milion
registrovanych vozidel [49]

4.2.3 Nehody zplsobené nedodrzenim bezp. vzdalenosti v Némecku

Na nasledujicim grafu je zobrazen vyvoj¢pp dopravnich nehod na pozemnich
komunikacich Nmecka v letech 2007 az 2015, které bylysgbeny nedodrzenim bezpé
vzdalenosti za vozidlem figemz tato picina se vztahuje k dopravnim nehodam, u kterych
doSlo ke zraéni ¢i usmrceni osob. Z grafu je mj. patrné, Ze od 2807 do roku 2010 get
nehod zjsobenych nedodrzenim bezpé vzdalenosti v Bmecku klesal, zatimco od roku
2010 do roku 2015 postupnnaristal. Podil piciny nedodrzeni bezpeé vzdalenosti
na celkové nehodovosti mezi lety 2007 az 2015wpru mirrg narstal, gicemz v roce 2015
nehody zjfisobené fedmétnou icinou tvaily podil cca 14% na celkové nehodovosti zém
V Ceské republice tudy v roce 2015 nehody #igobené primagh nedodrzenim bezpeé
vzdalenosti za vozidlem podil cc&8na celkové nehodovosti. [113]
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Vyvoj poétu nehod na pozemnich komunikacich Némecka v letech 2007 aZ 2015
zpusobenych z pFifiny nedodrieni bezpecné vzdalenosti za vozidlem a ostatnich pFi¢in
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Graf 37: Vyvoj po¢tu nehod v Nmecku zfisobenych nedodrzenim be#pé vzdélenosti [113]

4.3 Metodika méreni rychlosti a vzdalenosti mezi vozidly video-
kamerami

Napriklad @i analyze dopravnich nehod vozidel byvéledité znat informace
o rychlosti jedouciho vozidla, p&ipad i vzdalenosti mezi vozidly vifpadt za sebou
jedoucich vozidel. Tyto hodnoty je mozné &kterych gipadech zjistit progeédnictvim
videozaznarh, paklize zname snimkovou frekvenci videozaznanmt#ou vzdalenost mezi
dvéma body na videozaznamu, kterymi vozidlo projibdi zaklad cehoz je mozné vifpadt
dostatén¢ kvalitniho videozdznamu zjistit fomérnou rychlost vozidla na daném Useku
¢i pramérnou vzdalenost mezi vozidly. K zisk&nigateini rychlosti vozidla byva mozné dojit
nag. za pomoci aplikace metody &péeho odvijeni nehodovéhajd, paklize je k dispozici
dostatéené mnozstvi podkladk nehod v podolé udaji o vozidle, jeho osadce, poskozeni,
misg& sttetu, konénych poloh, brzdnych stop atd., avSak pro &jigtychlostici vzdalenosti
mezi vozidly je mozné vdkterych gipadech vyuZit i podkladv podok& videozaznamu nap
pro @iblizné zjiseéni rychlosti vozidla, které sefipno nepodilelo na dopravni nelpdvsak
tyto udaje mohou napomoci k obj&sin pribéhu dopravni nehody, resp. dopravni situace
v mis¢ a dolg nehody. Mimo jiné je vyhodou pouZziti videokamer k@&teéni rychlosti,
vzdalenosti mezi vozidly apod. zitv& niZSi cena ve srovnani ridgad s rychlostnimi radary.
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Pred pdizenim v pipact pocatku realizace g&feni ¢i po pdizeni v gipad jiz
zajiSeného videozaznamu je peba zjistit vzdalenost mezi &wma body (nap smerovymi
sloupky, dopravnimi zrékami apod.) naisluSném rreném Useku, skrze ktery vozidlo/a
projizdi, a to nafiklad za pomoci geodetické totalni stanic&fitského koléka, pasma atd.

Obrazek 8: Schéma r&‘eni pomoci videozaznamu

Paklize mame za#en Usek videozdznamu, kde profiidnebo budou projizd
vozidla, je mozné tyto body patku a konce Useku nidklad zanést do videozdznamu
za pomoci vodozndks gislusnym alpha kanalem, které zakomponujeme doozénamu.
Aby nedochazelo k systematickému zkreslovani hqdeovhodné, aby byl gzen jeden
videozaznam se igtdem objektivu zastenym nap. pod kolmym Ghlem k vozovce na bod
zatatku meéieného Useku a druhy videozaznam pro konétengého Useku a nésleddva
potizené videozdznamy synchronizovat. Druhou moznaggtipadt pouze jedné videokamery
je, aby misto pro ptzeni videozaznamu bylo dostate daleko od nfeného Useku tak, aby se
nachazel jeho zatek i konec v zorném poli objektivu a z&ené body byly co nejblize
vozovce a rdrenym vozidim.

Po pdizeni videozadznamu a z&feni gednEtného Useku je moznéfigtoupit
ke zpracovani samotného videozaznamui.nap pomoci softwarové aplikace v podob
jakéhokoli videoeditorii videopehravae, ktery umoituje video krokovat po jednotlivych
snimcich a zobrazovatisla jednotlivych snimk P zpracovani videozaznamu jéeba,
aby byla zaznamenavana nasledujici data:

» snimkovaci frekvence paovaného videozaznanig[pocet snimk za sekundul],
e Cas pedni casti vozidla na zstku Useku (hodnotygislo snimku pislusného

videozaznamu),
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e Cas edni casti vozidla na konci uUseku (hodnotyislo snimku pisluSsného
videozaznamu),

» délka ntfeného Useku (hodnotytipluSna vzdalenost v metrech).

Popr. v pripads potreby zjistit z videozaznamu rychlost vozidel i jgjimzestup nasledujici

data:

» as pedni casti vozidla na zstku Useku (hodnotygislo snimku pislusného
videozaznamu),

e (Cas zadnicésti vozidla na zstku Useku (hodnotygislo snimku pisluSsného
videozaznamu),

e Cas zadnicasti vozidla na konci Useku (hodnotyislo snimku pislusného
videozaznamu),

» délka n¢éreného Useku (hodnotytipluSna vzdalenost v metrech),

e pop. jeSt druh jizdniho pruhu jedouciho vozidla v kodqihodnoty: levy, pravy, pdp
stredni),

e pop. druh vozidla jedouciho v kolér{hodnoty: osobni, dodavkové, nakladni da,12

taha s na¥sem) apod.

Z vySe zmignych hodnot je mozné nasledmypctitat pitaimérnou rychlost vozidla
a vzdéalenost mezi vozidly nagheném Useku nd@ppro Eely posudkwi analyzy silnéniho
provozu, kde je mozné pomoci statistické analyzyovigat stedni hodnoty &hto veltin,
rozptyl, median a dalSi charakteristiky. ¥pgad analyzy silnéniho provozu, napvzdalenosti
mezi vozidly na dalnici, jef¢ba péliveé urtit vstupni podminky pro zpracovani dat, aby byly
vyclerény nagfiklad situace, kdy je vzdalenost mezi vozidly zlede po pedjeti druhého
vozidla ¥etim vozidlem, kdy je vzdalenost mezi vozidliili§ dlouhd a neodpovida jid
v kolorg apod. Vzorce pro vyget pimérné rychlosti vzdalenosti mezi vozidly, vychazejici

z kapitoly 3.2 jsou nasledujici:

Vzorec pro vypoet pimérné rychlosti vozidla na éieném useku:

S
Vo = kz—ky (9)
fs

Voo piimérna rychlost vozidla na &éheném usekunp/q,
Sevienn délka néreného usekun,
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Kz....... ¢islo snimku videozaznamu sgadkem zadnéésti vozidla na zZstku Useku,
Ki........ ¢islo snimku videozdznamu sdadkem zadnéasti vozidla na konci Useku,

| snimkovaci frekvence videozaznamaocgt snimk/s|.

Vzorec pro vypoet casového odstupu mezi &ma vozidly jedoucimi za sebou konstantni
rychlosti:

dy, = % (10)

deo....... ¢asovy odstup druhého vozidla zaegu jedoucim vozidlem v méspocatku nereného
useku §,

Kozo......Cislo snimku videozaznamu sgaskem pednicasti druhého vozidla na &tku Useku,

Kzz1.....Cislo snimku videozaznamu sgaskem zadnéasti prvniho vozidla na 2atku useku,

| ST snimkovaci frekvence videozaznamaocgt snimk/g|.

Mezi faktory, které ovlisiuji presnost vyslednych hodnot, fHamj. délka ndteného
useku, ktera pokud jeriis kratka, je znén¢ ovlivnéna zaokrouhlenim od@&aného snimku
s vozidlem na zZs&tku a konci mifeného Useku a pokud j8lE dlouha, nize se projevit zéna
rychlosti vozidla na greném Useku, tedy jégba zvolit gimérenou délku Useku k &reni. Déle
piesnost ovliviuje rychlost vozidla nebo snimkovaci frekvence gidznamds, jeZ s nakstem
poctu snimki za sekundu zZpsiuje ode€itani snimk vozidla na z&atku a na konci greného
Useku a celkay presnost maeni. Napiklad pi rychlosti 50km/h a snimaci frekvenci
50 snimk za sekundu ujede vozidlo v rAmci jednoho snimlau;28m a paklize se maximalni
zkresleni od&tani polohy vozidla pohybuje do + 2 snifmke zkresleni az 0,561, coz

odpovida hodnétcca 4% rychlosti vozidla, viz nasledujici graf.
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Horni procentualni hranice zkreslenirychlosti dle snimkovaci frekvence, rychlosti vozidla délky
méreného tUseku

Zkresleni rychlosti pfi nepfesnosti odeéitani 2 snimky [%]

Délka mé&Feného tdseku [m]
fs = 50sn./s; v=50km/h fs = 30 sn./s; v=50 km/h fs =50 sn./s; v=90km/h fs =50 sn./s; v=130 km/h

Graf 38: Horni hranice zkresleni rychlosti dle snimkovaek¥ence, rychlosti a délky&feného Useku

4.4 Méfeni bezp&né vzdalenosti na dalnici VCR v odlidnych
povétrnostnich podminkach

Tato podkapitola fedstavuje vysledky analyzy a srovnani dvou proveckemeieni
dodrzovani bezgmé podélné vzdalenosti mezi vozidly (osobni, dod&dka nakladni)

na dalnici D1 u Brna, zaiznych po¥trnostnich podminek.

4.4.1 Postup méfeni

Obé¢ mereni byla provedena na dalnici D1 &em na Bratislavu, v oblasti Brno —
Slatina. Bi méreni byli z mostu zaznamenavaidici motorovych vozidel tak, aby nebyli
ovlivnéni pii tizeni a nebyly tak zkresleny zaznamy. Z tohivadlu byly videokamery
zamaskovany a schovany za zabradlim tak, aby nembigt fidici zpozorovany.
Videozaznamy byly pazovany digitalni videokamerou Canon HF10 v roziis812 x 1440

pixelt pii frekvenci snimkovanisf25 snimk za sekundu.
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Obrazek 9: Stanice videokamery

Pred zapoetim videozaznamu byly se svolenim dopravni polieipomoci néti¢ského
kolecka zangteny vzdalenosti mezi sfrovymi sloupky dalnice aipruSovanym vodicim
prouzkem od#ujicim jizdni pruhy v gisluSném jizdnim pasu dalnice. Tyto zgéemé hodnoty
byly poté vloZzeny do videozaznamu pro naslednoulyana Aby nedochazelo
k systematickému zkreslovani hodnot vlivem vySkyzidta, byly jednotlivé vzdalenosti
od pislusné&ésti vozidla odé&tany od hranice stinu vozidla.

Pti analyze jednotlivych sninikbyla zaznamenavana nasledujici data o kolonach:

- druh jizdniho pruhu jedouciho vozidla v kotafmnodnoty: levy, pravy),

- druh vozidla jedouciho v kol@én(hodnoty: osobni, dodavkové, nakladni),

- koeficient snimkovani stanoveny dle snimkovaci Vfegice péizovaného

videozaznamu (hodnoty: 0,04),

- Cas grednic¢asti vozidla na zgtku Useku (hodnoty: padovécislo snimku),

- Cas zadnéasti vozidla na zstku Useku (hodnoty: padovécislo snimku),

- Cas zadnéasti vozidla na konci Useku (hodnotyiadovécislo snimku),

- délka ntéteného useku (hodnotytiplusna vzdalenost v metrech).

Z téchto pronénnych hodnot byla nasledrvypcitana ptimérna rychlost vozidla
a pitimérna vzdalenost mezi vozidly nasieném Useku.

Jako vozidla jedouci v kol@érbyla brana vozidla s rozestupem mensim nez 75imetr
V nasledujicich tabulkich jsou zobrazeny vysledodnbty provedeného &reni, gicemz
hodnoty ptimérné rychlosti a vzdalenosti mezi vozidly v kotama daném Useku mohou kolisat
maximalreé o 5%.
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4.4.2 Podzimni méfeni podélné vzdalenosti mezi vozidly

M¢éieni bylo provedeno na dalnici D1 ve & na Bratislavu v poridi 17.10.2011
od 14:00 do 15:30 hod., kdy byla v dané oblastkeeni teplota cca 11C, jasno, bez srazek,
vihkost cca 3%%, rychlost ¥tru cca 4m/sa povrch dalnice byl suchy.

Praimérna rychlost vozidel jedoucich v koldna néteném dseku v levém jizdnim pruhu
dalnice D1 byla v grmeru priblizné 121km/h pricemz pamér u vSech kategorii vozidel ¢h
podobnou hodnotu. Nejvyssitpnérnou vzdalenost za vozidlenetnv praméru fidi¢i osobnich
vozidel, a to fiblizné 27 metd, resp. 0,8s. Ridi¢i dodavkovych vozidel potom drzeli tuto
vzdalenost o cca 7 métkratsi, tj. giblizné 20 mett, resp. 0,6.

Tabulka 16: Namétené hodnoty v levém jizdnim pruhu dalnice D1 vérsnma Bratislavu

Kategorie vozidla | Pofet | Pramérna rychlost vozidla | Priamérna vzdalenost mezi
vozidel na daném useku vozidly na daném useku
Osobni 279 12km/h 27m (0,89
Dodavkove 39 12Rm/h 20m (0,6 9
Celkem 318 12Xkm/h 26m (0,89

Situace v pravém jizdnim pruhu z pohledu dodrZzoi@dpené vzdalenosti mezi
vozidly byla vyrazg lepSi (viz nésledujici tabulka). #nérna rychlost vozidel zde byla
v praméru o 29km/h nizsi, tj. 92km/h NejdelSi vzdalenost za vozidlem dodrzowadiici
nakladnich vozidel, a to 32 métresp. 1,4. U kategorie osobnich vozidel tato hodnota byla
30 m, resp. 1,1sa nejkratSi vzdalenost vipnéru udrZovalifidi¢i dodavkovych vozidel,
ato 27m, resp. 1,G.

Tabulka 17: Namgtené hodnoty v pravém jizdnim pruhu dalnice D1 vérama Bratislavu

Kategorie vozidla | Pofet | Pramérna rychlost vozidla | Priamérna vzdalenost mezi
vozidel na daném useku vozidly na daném useku
Osobni 84 9km/h 30m(1,1s)
Dodavkove 28 10@m/h 27m(1,09)
Nakladni 75 8%km/h 32m(1,4s)
Celkem 187 9Z&m/h 30m (1,29)
4.4.3 Zimni méfeni podélné vzdalenosti mezi vozidly

Toto mefeni prokthlo na dalnici D1 ve s#mu na Bratislavu v Gtery dne 11.12.2012

od 14:00 do 15:00 hod., kdy byla v dané oblastkeeni teplota cca - 3C, prevazr zatazeno,

mirné szeni, vihkost cca 7%, rychlost ¥tru 4 m/s povrch délnice byl mokry.
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Jak je vidt v nasledujici tabulce, fomérna rychlost osobnich motorovych vozidel
na méreném useku v levém jizdnim pruhu dalnice D1 bylaraméru priblizné 129 km/h
u dodavkovych osobnich vozidefilgizné o 1 km/h nizSi. NejvysSi prmérnou podélnou
vzdalenost za jedoucim vozidlemélmfidici osobnich vozidel, a to v pméru priblizné
30 metfy, resp. 0,8. Ridi¢i dodavkovych vozidel @i tuto vzdalenost v gméru o 1 metr
kratSi, tedy 29n, resp. 0,&.

Tabulka 18: Namerené hodnoty v levém jizdnim pruhu dalnice D1 vérsnma Bratislavu

Kategorie vozidla | Pofet | Prumérna rychlost vozidla | Priamérna vzdalenost mezi
vozidel na daném useku vozidly na daném useku
Osobni 330 128m/h 30m (0,8s)
Dodavkove 39 128m/h 29m (0,89)
Celkem 369 12%m/h 30m (0,89)

Situace v pravém jizdnim pruhu z pohledu dodrZzoi@dpené vzdalenosti mezi
vozidly byla porkud lepsi (viz nasledujici tabulka). tPerna rychlost vozidel zde byla
piiblizné o 29 km/h nizSi. NejdelSi vzdalenost za vozidlem udrZovalprméru fidici
nakladnich vozidel, a to v {oméru 37 metd, resp. 1,4. U kategorigridic¢tu osobnich vozidel

tato hodnota byla 360, resp. 1,2, pricemZ nejkratSi gimérnd vzdalenost za vozidlem byla

Vv praméru zaznamendéna 8pu ridi¢u dodavkovych vozidel, a to 38, resp. 1,4

Tabulka 19: Namgtené hodnoty v pravém jizdnim pruhu dalnice D1 vérama Bratislavu

Kategorie vozidla | Pofet | Pramérna rychlost vozidla | Pramérné vzdalenost mezi
vozidel na daném useku vozidly na daném Useku
Osobni 118 10&m/h 36m(1,29)
Dodavkove 50 10&m/h 35m(1,29)
Nakladni 105 9Zm/h 37m(1,49)
Celkem 273 10&km/h 36m (1,39)
4.4.4  Srovnani méfeni a zjiSténé poznatky

Vysledky neieni ze dne 17.10.2011 (cca %1, jasno, bez srazek, vihkost cca @5
rychlost \&tru cca 4m/s suchy povrch dalnice) a 11.12.2012 (cca*€3prevazrit zatazeno,
mirné sizeni, vlhkost cca 7%, rychlost ¥tru cca 4m/s mokry povrch dalnice) mezi 14:00
a 15:30 jsou porovnany dle jizdniho pruhu v naglettin dvou tabulkach.

V nasledujici tabulce je vitl Ze v obou dnech &eni, s rozdilnymi pastrnostnimi
podminkami, v levém jizdnim pruhu dalnice D1, ngeném Useku v gmeéru udrzovalitidici

dodavkovych vozidel kratSi fomérnou vzdalenost za vozidlem n&#i¢i osobnich vozidel,
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avSak v druhém #teni v zimnim obdobi dne 11.12.2012 byl tento romdilimalni afidici
dodavkovych vozidel neudrzovali vyrazkratSi vzdalenost za vozidlem.aR®rné rychlosti
na neireném useku byly v oboudtenich mezi osobnimi a dodavkovymi vozidly srovnadel
avSak pi zhorSenych pastrnostnich podminkach jetidi¢i osobnich i dodavkovych vozidel
paradox® rychleji priblizné o 7 km/h a to €sné pod hranici maximalni povolené rychlosti,
ale prodlouzila se zarougrimérna délkova vzdalenost mezi vozidly s tim,¢asovy odstup

mezi vozidly Zistal @iblizn¢ stejny.

Tabulka 20: Porovnani nagtenych hodnot z levého jizdniho pruhu dalnice D1

Kategorie Pocet vozidel Pramérna rychlost Pramérna vzdalenost mezi
vl vozidla na daném useku vozidly na daném Useku
Podzimni | Zimni Podzimni | Zimni méreni Podzimni Zimni méreni
méreni méreni méreni méieni
Osobni 279 330 12dm/h | 129km/h 27m(0,8s) | 30m(0,89)
Dodavkove| 39 39 12Z&m/h | 128km/h 20m (0,6s) | 29m(0,89)
Celkem 318 369 12km/h | 129km/h 26m (0,8s) | 30m (0,85s)

V nasledujici tabulce je vt Ze v obou dnech &reni, s rozdilnymi podtrnostnimi
podminkami, v pravém jizdnim pruhu dalnice D1, g&éemém Useku v gmeéru udrzovalifidici
dodavkovych vozidel nejkratSi jmérnou vzdalenost za vozidlem. Naopak nejdéigici
nakladnich vozidel. RBmérné rychlosti na freném useku bylyipzhorSenych pastrnostnich
8 km/h

ovSem prodlouZzila se zaravepramérna délkova vzdalenost mezi vozidly s tim, casovy

podminkdch u vSech drenych kategorii v mméru paradoxs vySSi o

odstup mezi vozidlyistal @iblizné stejny.

Tabulka 21: Porovnani nagtenych hodnot z pravého jizdniho pruhu délnice D1

Kategorie Pocet vozidel Pramérna rychlost Pramérna vzdalenost mezi
varilE vozidla na daném Useku vozidly na daném useku
Podzimni | Zimni Podzimni Zimni Podzimni Zimni méreni
méreni méreni méreni méreni méreni
Osobni 84 118 9Km/h 105km/h | 30m(1,1s) | 36m(1,29)
Dodavkoveé| 28 50 10km/h 105km/h | 27m(1,05) | 35m(1,29)
Nakladni 75 105 8Bm/h 92km/h 32m(1,49) 37m(1,4s)
Celkem 187 273 9&m/h 100km/h | 30m (1,25) |36m(1,39)
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Uvazovali bychom-li reatni dobufidice v ¢asové délce 1 sekunda jako bezpmel
vzdalenost, tak byip prvnim nefeni tato podminka nebyla spira u celkem 241 vozidel
v levém jizdnim pruhu dalnice a u 82 vozidel v grajizdnim pruhu, tedy celkem u 323 z 505
vozidel jedoucim v kolaxive vzdalenosti do cca 75 mietr

4.4.5 Zaznamenané kritické situace na fotografiich

Souvisla doba naténi jednoho sgru byla giblizné hodinu a fl, v zimnim obdobi hodinu.
UzZ pii tak dlouhé dob se projevily gkteré casto se opakujici nedostatky a zvyklggtici.
VétSina ze sledovanydiidict vozidel nedodrZzovala bezpreou vzdélenost, ktera byda byt
nag. pri 130km/hcca 72m (v pripack tzv. pravidla ,dvou sekund®). &kolik ridi¢t se dokonce
priblizilo az na vzdalenost jednotek mgtjak je patrné z nasledujicich obréazlza dobrych
podminek obr. 10 vlevo, za stizenych podminek dBr.vpravo). B 130km/h ujede viz
vzdalenost 10n za necelé 0,8, coZ je hluboce pod obvyklou reak dobouridice.

Obrazek 10: Rychlost vozidla 13@m/h vzdalenost T, resp. rychlost vozidla 9%&m/h vzdalenost én

Castou skupinodidi¢a, ktera porusuje bezpeou vzdalenost, jsotidici uZitkovych
vozidel do 3,3. | zde bylo &kolik ptipadi, kde vzdalenost mezi vozidly byla mensi nez10

(za dobrych podminek obr. 11 vlevo, za stizenyalinmioek obr. 11 vpravo).
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Obrazek 11: Rychlost vozidla 12km/h vzdalenost T, resp. rychlost vozidla 11kin/h vzdalenost 6n

Také u fidica nakladni vozidel dochazelo k poruSovani bémpe vzdalenosti
(za dobrych podminek obr. 12 vlevo, za stizenyainpioek obr. 12 vpravo). W&¢hto vozidel
byla sice rychlost kolem 80 az Y¥m/h ale plt naloZzené néakladni vozidlo mé& horSi

zpomalovaci moznosti nez vozidla osobni.

Obrazek 12: Rychlost vozidla 8%m/h vzdalenost 12n, resp. rychlost vozidla 9m/h vzdalenost 15n

4.4.6  Shrnuti poznatku

Z provedenych videozazndnvyplyva, ze vyznamny podiidi¢t nedodrZzuje nejen
~-dvousekundové“ pravidlo bez{eé vzdalenosti, aléasto ani nejmensi podélnou vzdalenost
v délce obvyklé reaki doby a neutdomuji si riziko takového chovani. Ze zazriaja takeé
ziejmy paradoxni jev, kdiidici za zhorSenych p@trnostnich podminek & vyssi pfimérnou

rychlost v ngfeném Useku, ovSem vzdalenost mezi vozidly udrzoxsdi, nez za dobrych
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podminek. To miZze souviset s mensi hustotou provozu wdnimniho néteni. Déle se ukazalo,
Ze nejen Bzni tidi¢i nedodrzuji bezpmy odstup, ale také profesionétidici, zejména co se
tyée menSich uzitkovych vozidel. Naopadici nakladnich vozidel v pravém pruhu se snazili
udrzovat mezi sebou dosté&tg odstup, pokud jim ovSem nezkratilo tuto vzdaknmzidlo

prijizdéjici z pravého pruhu.

4.5 Meéreni dodrzovani bezp. vzdalenosti na dalnici v &necku

Tato podkapitola se zabyva problematikou dodrzow@zipéné podélné vzdalenosti
za vozidlem na déalnicich vadhecku se zatitenim analyzy na rozdily v dodrZzovani beape
podélné vzdalenosti za vozidlem mezi dalnici sava temi jizdnimi pruhy na jizdni pas.

45.1 Metodika méreni

Méreni byla uskutinéna v NEmecku. Prvni rééeni prokthlo na dalnici A8 se dima
jizdnimi pruhy na jizdni pas, konkrétm okoli vyjezdu¢. 109, smirem na Salzburg, u obce
Winkl. Dale bylo provedeno #&ieni na dalnici A9 sefémi jizdnimi pruhy na jizdni pas,
konkrétreé v okoli vyjezdué. 64, sndrem na Norimberk, u obce Au A. Aign.

VSechna nifeni byla provedena za relatévmezhorSenych peétrnostnich podminek
a dobré viditelnosti. Videokamera byl& provadni videozaznamu vzdyed jedoucimfidici
skryta, aby jimi nemohla byt zpozorovana a nebyltivaéno jejich chovani. Videozaznamy
byly patizovany digitélni videokamerou v rozliSeni 1920080 pixeli se snimaci frekvené

50 snimk za sekundu.

- o *--q;as

Obrazek 13: Stanice videokamery -dfeni u obce Winkl, resp. u obce Au A. Aign

Pred zapoetim videozdznamu byly za pomoci geodetické totatahice zawteny
vzdéalenosti mezi ssnovymi sloupky dalnice, igruSovanym vodicim prouzkem agiaiicim
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jednotlivé jizdni pruhy v fisluSném jizdnim pasu dalnice, pogvislé dopravni zriy apod.
Tyto zangtené hodnoty byly poté vioZzeny do videozaznamu péslednou analyzu.
Aby nedochazelo k systematickému zkreslovani hodinggm vysky vozidla, byly jednotlivé
vzdalenosti od fislusnétasti vozidla odé&tany od hranice stinu vozidla. [5]
Pri analyze jednotlivych sninik byla zaznamenavana nasledujici data o kolonéch
vozidel [5]:
- druh jizdniho pruhu jedouciho vozidla v kotaimodnoty: levy, pravy, papstedni),
- druh vozidla jedouciho v kol@n(hodnoty: osobni, dodavkové, nakladni),
- koeficient snimkovéani stanoveny dle snimkovaci \egice ptizovaného
videozaznamu (hodnoty: 0,02),
- Cas prednic¢asti vozidla na zstku Useku (hodnoty: padovécislo snimku),
- ¢as zadntasti vozidla na zstku useku (hodnoty: padovécisio snimku),
- ¢as zadnéasti vozidla na konci Useku (hodnotyiadovécislo snimku),
- délka néteného Useku (hodnotytiplusna vzdalenost v metrech).

Z téchto promnnych hodnot byla nasledinvypctitana pamérna rychlost vozidla
a vzdéalenost mezi vozidly nacbeném Useku, &ehoZ byly poté vypgtany stedni hodnoty
téchto veltin. Jako vozidla jedouci v kolénbyla brana vozidla s rozestupem mensim
nez 110 mefr. V nasledujicich tabulkach jsou zobrazeny vysletioénoty provedeného
meéieni, @i¢emz hodnoty grmeérné rychlosti a vzdalenosti mezi vozidly v kotona daném

useku mohou kolisat maximélo cca . [5]

4.5.2 Poznatky z analyzy méfeni na dalnicich

4.5.2.1 Mreni podélné vzdalenosti mezi vozidly u obce Winkl

Méieni bylo provedeno u obce Winkl &ram na Salzburg veisdu dne 13.11.2013
od 14:55 do 16:25 hod., kdy byla v dané oblastkeeni teplota 5C, jasno, bez srazek, slaby
vitr, povrch dalnice byl suchy.

Pramérnd rychlost jednotlivych kategorii vozidel n&i@ném Useku v pravém jizdnim
pruhu dalnice A8 se v iiméru pohybovala v rozmezi 84 az 1K@/h primérna vzdalenost za
vozidlem potom v rozmezi 47 az &8 resp. 1,62 az 2,68 S ohledem na pmérnou rychlost
vozidla na daném uUseku a jeho vzdalenost za vauididrZzovali v pravém jizdnim pruhu
dalnice nejkratSi vzdalenost za vozidlem trpéru fidici osobnich vozidel, a to 1,62 Naopak

nejdelSitidi¢i ndkladnich vozidel, a to 2,33
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Tabulka 22: Naméfené hodnoty v pravém jizdnim pruhu délnice A8 ueoWtinkl

Kategorie vozidla

Poget vozidel

Pramérna rychlost vozidla
na daném Useku

Pramérna vzdalenost mezi
vozidly na daném Useku

Osobni 142 10@m/h 49m (1,629)
Dodavkové 46 10@m/h 52m(1,879)
Nakladni 116 84&m/h 47m(2,039)

Situace v levém jizdnim pruhu z pohledu dodrZzob@ape&né vzdalenosti mezi vozidly
byla vyrazg horSi. Pimérna rychlost jednotlivych kategorii vozidel nagigném Useku
v levém jizdnim pruhu délnice A8 se vipwru pohybovala v rozmezi 115 aZz 1kén/h
praimérna vzdalenost za vozidlem potom v rozmezi 38 aan3% ohledem na pmérnou
rychlost vozidla na daném Useku a jeho vzdalenastazidlem udrzovali v levém jizdnim
pruhu dalnice nejkratsi vzdalenost za vozidlemivrgru fidi¢i osobnich vozidel, a to 1,53
avSak tato hodnota je téimtotozna gidi¢i dodavkovych vozidel, jenZ udrzovali vzdalenost

mezi vozidly v pdméru 1,19s.

Tabulka 23: Namgtené hodnoty v levém jizdnim pruhu dalnice A8 u ekl
Pramérna rychlost vozidla Pramérna vzdalenost mezi

Kategorie vozidla Pocet vozidel

na daném useku

vozidly na daném Useku

Osobni

347

118m/h

39m (1,189)

Dodavkové

47

11&m/h

38m(1,199)

4.5.2.2 Mreni podélné vzdalenosti mezi vozidly u obce Augh A

M¢éieni bylo provedeno u obce Au A. Aign &mm na Norimberk vetvrtek dne
14.11.2013 od 12:00 do 13:30 hod., kdy byla v datsiésti venkovni teplota 4,%, zatazeno,
s mirnymi srazkami, slaby vitr, povrch dalnice lgyice mokry.

Praimérnd rychlost jednotlivych kategorii vozidel n&i@ném useku v pravém jizdnim
pruhu dalnice A9 se v pméru pohybovala v rozmezi 94 az 1R&/h pramérna vzdalenost
za vozidlem potom v rozmezi 55 az 68 resp. 1,67 az 2,18 S ohledem na pimérnou
rychlost vozidla na daném Useku a jeho vzdalenastozidlem udrZovali v pravém jizdnim
pruhu dalnice nejkratSi vzdalenost za vozidlemivrgru fidi¢i osobnich vozidel, a to 1,&7

Naopak nejdelidici nakladnich vozidel, a to 2,10
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Tabulka 24:

Nangtené hodnoty v pravém jizdnim pruhu dalnice A9 ueoha A. Aign

Kategorie vozidla

Poget vozidel

Pramérna rychlost vozidla
na daném Useku

Pramérna vzdalenost mezi
vozidly na daném Useku

Osobni 23 12%m/h 58m (1,679)
Dodavkové 10 12Rm/h 68m (2,019)
Nakladni 160 94m/h 55m (2,1059)

Situace v progednim jizdnim pruhu z pohledu dodrZzovani bémpeszdalenosti mezi

vozidly byla vyrazg horSi. Pimérna rychlost jednotlivych kategorii vozidel nasi@ném

useku v progednim jizdnim pruhu dalnice A9 se wipwru pohybovala vrozmezi
101 az 13&m/h pramérna vzdalenost za vozidlem potom v rozmezi 46 ath52sp. 1,33 aZz
1,59s. S ohledem na pmérnou rychlost vozidla na daném uUseku a jeho vzadéken
za vozidlem udrzovali v pragdnim jizdnim pruhu dalnice nejkratSi vzdalenosvazdlem
v praméru fidi¢i dodavkovych vozidel, a to 1,33 naopak nejdeldidi¢i ndkladnich vozidel,
ato1,5%.

Tabulka 25: Nameétené hodnoty v progdnim jizdnim pruhu dalnice A9 u obce Au A. Aign
Pramérna rychlost vozidla
na daném Useku

Pramérna vzdalenost mezi
vozidly na daném Useku

Kategorie vozidla Pocet vozidel

Osobni 198 136m/h 52m(1,389)
Dodavkoveé 42 138m/h 49m (1,33s)
Nakladni 31 10&m/h 46m (1,59s)

Situace v levém jizdnim pruhu z pohledu dodrZob@ape&né vzdalenosti mezi vozidly
byla jeSt horsi. Pimérna rychlost jednotlivych kategorii vozidel na&i@ném useku v levém
jizdnim pruhu dalnice A9 se vigméru pohybovala v rozmezi 157 az 1Bih/h primérné
vzdalenost za vozidlem potom v rozmezi 46 ain5% ohledem na pmérnou rychlost vozidla
na daném useku a jeho vzdalenost za vozidlem udlizevevém jizdnim pruhu dalnice
nejkratSi vzdalenost za vozidlem vaperu fidi¢i dodavkovych vozidel, a to 1,85Mirn¢ lepsi

byla situace v fipack ridi¢a osobnich vozidel, ato 1,82

Tabulka 26: Namgtené hodnoty v levém jizdnim pruhu dalnice A9 u oBaeA. Aign

: : . : Pramérna rychlost vozidla Pramérna vzdalenost mezi
Kategorie vozidla Pocet vozidel . : .,
na daném useku vozidly na daném Useku
Osobni 295 164&m/h 51m(1,129)
Dodavkové 28 15%km/h 46 m (1,059)
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4.5.3 Vysledky analyzy vzhledem k sankcim a zjisténé poznatky

Z provedenych vySe zminych neieni vyplyva, Zeidi¢i jedouci v pravém jizdnim
pruhu udrzuji v piméru VétSi vzdalenost za vozidlem neZz v ostatnich jizdrpchzich.
Smirem k levému jizdnimu pruhu udrZzovany odstup ozidia jedouciho viedu v piméru
zkracuji. V nejkratSi vzdalenosti za vozidlem jezgiriméru fidi¢i osobnich a dodavkovych
vozidel.

Z vysledki analyzy prvniho meni dodrZzovani podélné vzdalenosti mezi vozidly
na dalnici A8 u obce Winkl vyplyva, Ze z 699 analyanych v kolot jedoucich vozidel o
pied sebou 522 vozidel jiné vozidlo, od kterého Zetly ugity odstup, zehoz 133 vozidel
poruSilo gislusny gedpis uvedeny v nasledujici tabulce. ddsgji a nejzavazgi porusili
piislusné pedpisyiidi¢i osobnich vozidel. Néasgji byla predepsana minimalni vzdalenost
za vozidlem poruSena v levém jizdnim pruhu dalnice.

Paklize bychom brali v Gvahu sankci tykajici selyinakladniho vozidla s hmotnosti
pievysujici 3,5t nebo autobusu, ktery na dalnicki fizdé rychlosti gekratujici 50 km/h
nedodrzel minimalni podélnou vzdéalenost za vozidl&® m, vtomto gipad by
pii prednmétném nereni doslo k jejimu utleni celkem u 48 nékladnich vozidel jedoucich

v pravém jizdnim pruhu.

Tabulka 27: Prehled zjis&¢éného p&tu poruseni fedpisuridici pii jizdé na dalnici A8 u obce Winkl

Zavaznost | Polet poruseni | Polet poruseni predpisu dle kat. vozidla | PoruSeni dle jizdniho pruhu

predpisu Osobni Dodéavkové | Nakladni Pravy Levy

1 63 53 8 2 16 47

2 42 38 3 1 5 37

3 21 18 2 1 1 20

4 7 5 1 1 1 6

5 0 0 0 0 0 0

> 133 114 14 5 23 110

Z vysledki analyzy druhého #iteni dodrzovani podélné vzdalenosti mezi vozidly
na dalnici A9 u obce Au A. Aign vyplyva, ze z 78%byzovanych v kolokjedoucich vozidel
melo pied sebou 547 vozidel jiné vozidlo, od kterého Ziettr ugity odstup, zehoz 138
vozidel poruSilo fislusny gedpis uvedeny v nasledujici tabulce. ¢dsgji byla predepsana
minimalni vzdalenost za vozidlem poruSena v leviaanim pruhu dalnice.

Paklize bychom brali v Gvahu sankci tykajici selyinakladniho vozidla s hmotnosti

pievysujici 3,5t nebo autobusu, ktery na dalnicki fizdé rychlosti gekratujici 50 km/h
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nedodrzel minimalni podélnou vzdalenost za vozidl&® m, vtomto gipad by
pii prednmétném nereni doslo k jejimu utleni celkem u 34 nékladnich vozidel jedoucich

v pravém jizdnim pruhu a 10 nakladnich vozidel yexich v progiednim jizdnim pruhu.

Tabulka 28: Prehled zjiS¢ného pétu poruSeni fedpisuridici pii jizdé na délnici A9 u obce Au A. Aign

Zavaznost | Pocet poruSeni | Polet poruseni gedpisu dle kat. vozidla | PoruSeni dle jizdniho pruhu
predpisu Osobni | Dodavkové Nakladni Pravy | Prostedni | Levy

1 58 45 9 4 4 16 38

2 48 38 6 4 5 16 27

3 27 19 5 3 3 20

4 5 2 2 1 0 1

5 0 0 0 0 0 0

Y 138 104 22 12 12 40 86

4.6 Vyzkum vlivu svislé dopravni zn&ky na dodrzovani bezp.
vzdalenosti u Bd&itova

V této podkapitole jsouipdstaveny vysledky analyzy dat zfeni vlivu svislého
a vodorovného dopravniho zmmi na chovanifidice z pohledu rychlosti aipdevsim

dodrZzovani bezpgmé vzdalenosti za vozidlem na silnici prviidy u obce Batov.

4.6.1 Vstupni parametry a metodika méfeni

M¢éteni bylo mimo obec na silnici E461 nedaleko obcétBe ve sngéru na Brno dne
19.11.2015 od 14:20 hod. Praiani byl zvolen Usek, na kterém se nachazi svigtglarovne
dopravni zn&eni upozaiujici tfidice na dodrZzovani bezfeé vzdalenosti za vozidlem.
Pro &ely analyzy byla tedy #tena dopravni situaceigd svislou dopravni zgikou
upozonujici na dodrzovani bezpeé vzdalenosti a za zaradvea touto dopravni zgdkou

a na konci vodorovného dopravniho &a na vozovce upoziaujiciho na toto dodrzovani.

Obrazek 14: Svislé, resp. vodorovné dopravni eai pro dodrzovani bezfr@ého odstupu na ¢ifeném Useku
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Powtrnostni podminky f@dstavovaly mj. obtmost bez srazek, teplotu 15 °C a mirny
vitr. Pfi méteni byla z pole z dostateé vzdalenosti na Zatku a na konci Useku zaznamenavana
vozidla tak, aby nebylidi¢i ovlivnéni pii svécinnosti a nebylo tim zkreslenoéeni. Z toho
divodu byla zaznamova fiaeni umisina v dostaténé vzdalenosti tak, aby nemohla Biici
pii jizdé zpozorovana. Procély tohoto méfeni byly pdizovany videozaznamy digitalnimi
videokamerami v rozliSeni full HD 1 920 x 1 080 gixpti frekvenci snimkovanis0 snimk

za sekundu.

Obréazek 15: Mé&teny Usek ped dopravni znigkou ,Bezpé&ny odstup”

Pred zapoetim videozaznamu byly za pomoci pasma &emy dilezité
vzdalenosti pro nasledné vyhodnocerdieni, které byly ozngeny devenymi koliky. Tyto
zameérené body byly poté zaznamenanymha kamerami do videozdznamu pro naslednou
analyzu. B analyze jednotlivych snintkbyla zaznamenavana néasledujici data o dopravni
situaci:

- kategorie vozidla jedouciho v kolgn

- koeficient snimkovani videozaznamu,

- Cas grednicasti vozidla na zgtku Usekuy],
- Cas zadnéasti vozidla na zstku Usekud],
- ¢as zadnéasti vozidla na konci Useks][

- délka néreného Usekunfi.

Z teéchto proménnych hodnot byla nasledrnvypccitana ptimeérné rychlost vozidla

a pimérna vzdalenost mezi vozidly naéteném Useku. Jako vozidla jedouci v kaéldoyla
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brana vozidla s rozestupem mensim nezru(D vyhodnoceni byl krogvozidel s rozestupem

vétSim nez 100m rovreZ vylowten traktor jedouciiiliS malou rychlosti s vozidly jedoucimi

v kolorg za nim, aby nebyl zkreslen Wrovy soubor dat.

4.6.2 Vysledky analyzy dat ziskanych z méfeni a zjiSténé poznatky
Intenzita dopravy na &ieném Useku ve siru na Brno dosahla v délméieni hodnoty
530 vozidel/hod. Ze zakladniho souboru 530 vozjdébucich na daném useku byl vybran
vybérovy soubor 312 gtenych vozidel jedoucich na daném Useku ve vzdaieresozidlem
do 100m a zaroveé rychlosti vysSi nez 5@m/h Mezi nahodné valiny pafila jiz zmirgna

rychlost vozidla a odstup vozidla zaiegu jedoucim vozidlem, jejichz hodnotyedstavuji
datovy soubor.

4.6.2.1 Mreni rychlosti ped a za dopravni zdkou ,Bezpény odstup®

Ze z&kladniho souboru cca 98 fidica na nméfeném Useku fied svislou dopravni

znakou ,Bezpeény odstup® nefekrcatilo maximalni povolenou rychlost. Celkem 3d@icu
z 530, tj. cca P, jelo na ikreném useku rychlosti vysSi nez maximalni povoleAtwsolutre
nejvyssi narérena rychlost, ktera bylaipméreni zaznamenana, byla 1K03/h

U vozidel z vylrového souboru byla nejnizsi nafena rychlost 6 km/h nejvyssi
potom 96km/h Primérna rychlost vozidel byla 76m/h pricemz 25% vozidel jelo rychlosti
nizsi nez 7km/ha 25% vozidel rychlosti vysSi nez #@n/h Na nasledujicim grafu Ize \ig

Ze nej\¢tSi paetfidicu jel rychlosti 72 az 7&m/h

Cetnost rychlosti jedoucich vozidel pfed dopravni znac¢kou

upozornujici na dodrzovani bezpecéné vzdalenosti mezi vozidly

y = 0,0007x° - 0,0424x> + 0,9684x* - 10,126x3 + 47,558x% - 78,654x + 43,14
R?=0,9594
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Graf 39: Cetnost rychlosti jedoucich vozidelga dopravni zrikou upozotiujici na dodrZzovani bezieé
vzdélenosti
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Ze zakladniho souboru cca %fidi¢t na n&feném Useku za svislou dopravni sk

.Bezpeny odstup“ a zarowve na konci vodorovného dopravniho Zeai V16 ,Bezpény
odstup® nepekraiilo maximalni povolenou rychlost. Celkem iiidi¢t z 530, tj. cca 34, jelo
na meéreném useku rychlosti vysSi nez maximalni povoleddasolutré nejvyssi naréiena
rychlost, ktera bylaip méteni zaznamenana, byla 1K@/h

U vozidel z vylrového souboru byla nejnizSi nafena rychlost 5&m/h nejvyssi
potom 92km/h Primérna rychlost vozidel byla 7Bm/h pricemz 25% vozidel jelo rychlosti
nizsi nez 6&m/ha 25% vozidel rychlosti vysSi nez Km/h Na nasledujicim grafu Ize \ig

Ze nej¥tsSi patetridicu jel rychlosti 70 az 7R@m/h

Cetnost rychlosti jedoucich vozidel za dopravni zna¢kou

upozornujici na dodrzovani bezpecné vzdalenosti mezi vozidly

80

70 y =0,0016x° - 0,0828x> + 1,609x* - 14,734x3 + 61,969x2 - 93,652x + 47,538
60 — R?=0,9154
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Graf 40: Cetnost rychlosti jedoucich vozidel za dopravnickona upozoiiujici na dodrzovani bezpeé
vzdélenosti

Rozdil mezi rychlosti vozidlaipd dopravni zrikou a za dopravnimi ztkami
bezpé&ného odstupu je u v¥bového souboru 312 vozidel vipnéru cca - 3km/h tedyiidici
v praméru mirné snizili rychlost vozidla po @jezdu kolem svislé dopravni ztky a pres
vodorovnou dopravni zdku upozoiiujici na dodrzovani bezgee vzdalenosti za vozidlem.
4.6.2.2 Mreni vzdalenosti mezi vozidlyeol a za dopravni zdkou ,,Bezpeny

odstup*

U vozidel z vylrového souboru bylipd svislou dopravni zdkou ,Bezp&ny odstup*”

N 1

nejnizSi nansreny odstup cca 0,4, nejvysSi potom cca & Primérny odstup vozidel byl
cca 1,88, pricemz 25% vozidel jelo s odstupem menSim nez ceaR5% vozidel s odstupem
vétSim nez 2,5%. Na nasledujicim grafu lze ] Ze nej¢tSi paetfidicu jel s odstupem 0,8

az 1s. Z vybérového souboru, tedy z 312 vozidel, celkem {il&1, tj. cca 6%, pii jizde za
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vozidlem udrzovalo odstup mensi nes, Zelkem 78idicu, tj. cca 25% udrzovalo odstup

mensSi nez ¥ a celkem gidi¢y, tj cca 3% meélo odstup mensi nez 0s5

Cetnost odstupu mezi vozidly pred dopravni zna¢kou
upozornujici na dodrzovani bezpecné vzdalenosti mezi vozidly

40
35 y = 9E-06x° - 0,0006x° + 0,0158x* - 0,1063%3 - 1,1608x? + 15,952x - 19,116
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Graf 41: Cetnost odstupu mezi vozidlyed dopravni zrikou upozofiujici na dodrzovani bezpeé vzdalenosti

U vozidel z vykrového souboru byl za svislou dopravni & ,Bezp€ny odstup*”

a zarové na konci vodorovného dopravniho Zeai V16 ,Bezpény odstup” nejnizsi
nantieny odstup cca 0,2 nejvyssi potom cca 58 Primérny odstup vozidel byl cca 1,92
piicemz 25% vozidel jelo s odstupem mensim nez 4a125% vozidel s odstupenm&tSim nez
2,5 s. Na nasledujicim grafu lze g Ze nej¢tSi paet fidi¢a jel s odstupem 1,8 az 2
Z vybérového souboru, tedy z 312 vozidel, celkem d@i@1, tj. cca 64, pri jizdé za vozidlem
udrZovalo odstup mensi nes,Xelkem 7Gidicu, tj. cca 226 udrZzovalo odstup mensi nes 1

a celkem 1ZXidi¢u, tj. cca 4% mélo odstup mensi nez 0s

Cetnost odstupu mezi vozidly za dopravni znaékou
upozornujici na dodrzovani bezpecné vzdalenosti mezi vozidly
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Graf 42: Cetnost odstupu mezi vozidly za dopravnidual upozoiiujici na dodrzovani bezpeé vzdalenosti
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Rozdil mezi vzdalenosti za vozidlerfed dopravni znkou a za dopravnimi zikami
bezpéného odstupu je u v¢bového souboru 312 vozidel vipnéru cca + 0,04, tedyfidici
v praméru nepatrid zvysili svoji vzdalenost za vozidlem poupzdu kolem svislé dopravni
znaky a gres vodorovnou dopravni ztkal upozoiujici na dodrzovani bezpeé vzdalenosti
za vozidlem.

V nasledujici tabulce Ize Wt Ze nejmensSi natfenou vzdalenost za vozidlem
za svislou dopravni zkou ,Bezpe&ny odstup” a zarovena konci vodorovného dopravniho
znaeni V16 ,Bezpény odstup” v piméru udrzovalifidi¢i autobusu, tj. 1,3, potéfidici
osobnich vozidel, tj. 1,8, nasledovéanfidi¢i dodavkovych vozidel, tj. 1,8 a odstup #Si
nez 3s v praméru udrzovalifidi¢i tahat s na¥sem a nékladnich vozidel. Vignéru mirny
pozitivni efekt u dodrzovani bezppe vzdalenosti na &eném Useku meziésti za dopravni
znakou bezpeéného odstupu v porovnani s dopravni situéed glopravni zngkou bezpéného
odstupu byl zaznamenan u kategorie tahmna¥sem, a to cca + 0,2 Naopak ke zkraceni

odstupu za vozidlem doslo u kategorie autobusa,cacca 0,5.

Tabulka 29: Porovnani pimérného odstupu mezi vozidly dle kategorie vozideldoa za dopravni zékou

Druh vozidla Odstup pred dopr. znakou | Odstup za dopr. zn&kou | Rozdil | Poget vozidel
[ [ [
Osobni 1,8 1,8 0 228
Dodéavkové 1,9 1,9 0 54
Taha& s na¥ésem 2,9 3,1 +0,2 16
Nakladni 3,0 3,0 0 11
Autobus 1,8 1,3 -0,5 3
Celkem pramér / 1,9 19 0 312
pocet

Na nésledujicim grafu je Wt Ze nejétSi podil fidic¢a, ktefi béhem ngteni jeli
za dopravni zrikkou bezpé&ného odstupu s odstupem mensim nes i2sp. 1s, jsoufidici

osobnich a dodavkovych vozidel.
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Vozidla s odstupem mensim nez 2 s dle kategorie = Vozidla s odstupem mensim neZ 1 s dle kategorie

3 1% 32: 16% 1;2% 14;20%

autobus = dodavka = kamion nakladni = osobni « autobus = doddvka = kamion nakladni = psabni

Graf 43: Vozidla s odstupem menSim neg @ 1sdle kategorie

Koeficient korelace mezi rychlosti vozidla a jehedalenosti od vedu jedouciho
vozidla u vykrového souboru 312 vozidel je ¥ipadt obou mist rdreni blizky nule, tedy
ze statistického hlediska neexistujéinpd ¢i neptima linearni zavislost mezi rychlosti
a odstupem vozidlaipd ani za dopravni ztkeou bezp&ného odstupu.

Koeficient korelace mezi z&nou rychlosti a odstupu za vozidlem pdjpedu
meérenym Usekem je roven hoddotca 0,40, zehoz vyplyvacasténa linearni zavislost
mezi znénou rychlosti a zrénou odstupu za vozidlenti)i pokud fidi¢ zmenil rychlost vozidla
po piijezdu kolem zn&y upozonujici na dodrzovani bez@ee vzdalenosti, potom dodiie

miry zmeénil i vzdalenost za vozidlem.

Zavislost mezi zménou rychlosti a odstupu za vozidlem po
prijezdu mérenym Usekem
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Graf 44: Zavislost mezi pimérnou rychlosti vozidla a jeho odstupem odequ jedouciho vozidla
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Na nésledujicim grafu je zobrazefetnost jednotlivych zén v odstupu za vozidlem
na meireném useku. NeftSi paetidicu, tj. 69, swij odstup za vozidlem po fjezdu nérenym

usekem nezemil, resp. rozdil jejich odstupu kulminoval kolemalw, tj. od -0,1s do 0,1s.

Cetnost zmén v odstupu za vozidlem na méreném
useku

80
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Graf 45: Cetnost zmin v odstupu za vozidlem nagiteném Gseku

4.6.3 Zaznamenané kritické situace na fotografiich

Na nasledujicich fotografiich je znazéma dopravni situace naébeném Useku
ve vybranych kritickych okamzicich, kdy jefidi¢i s velmi kratkym odstupem za kguu
jedoucim vozidlem a nedodrzovali tak bespmu podélnou vzdalenost za vozidlem.
Vzdalenost za vozidlem bylakolikrat kratSi nez 0,5, resp. z pohledu délkové miry i pod 10
metit, jak je patrné na nasledujicich obrazkach. Tyuiniy jsou hluboko pod re&ki dobou

fidicu.

Obréazek 16: Rychlost vozidel 7&m/h odstup druhého vozidla cca 0 g4esp. cca I
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Obréazek 18: Rychlost vozidel 8&m/h odstup druhého vozidla cca 0 46esp. cca I

4.6.4  Shrnuti poznatku

Z provedeného wieni vyplyva, Ze vyznamny podifidict nedodrZuje nejen
~dvousekundové" pravidlo bezpeé vzdalenosti, ale v mnoh#&mpadech ani takovou podélnou
vzdalenost za vozidlem, kterd by odpovidala obvyki&¢ni doke fidice a neuvdomuiji si
rizika takového chovani. Z analyzyereni na pednetném useku rowt vyplyva, Ze dopravni
znaky upozonujici na dodrzovani bezpmé vzdalenosti za vozidlem maji vupreru
zanedbatelny vliv (+0,04) na dodrZzovani bezpeé vzdalenosti za vozidlem. Toto chovani
fidica je pravépodobré ovlivnéno zejména tim, Ze bezp& vzdalenost neni v zakon
361/2000 Sh. ve 2zni pozdijSich gedpisi konkrétg definovana a zaroviev prislusném

pravnim gedpisu nejsou zakotveny sankce za jizdu s nedéstate/zdalenosti za vozidlem.

4.7 Vyzkum vlivu silniéni kontroly na dodrZzovani bezp.
vzdalenosti na dalnici v Rakousku

Tato podkapitola pojednava o problematice vlivu ifidaze viditelné silnéni kontroly,
tj. simulovaného radarovehosieni, na dodrZzovani bezpe® podélné vzdalenosti mezi vozidly
na dalnici v Rakousku. Problematika beape podélné vzdalenosti za vozidlem v Rakousku,
resp. jeji nedodrZzeni z pohledu sankci, je definavagislusnych pravnichipdpisech blize
popsanych v kapitole 3.4.3. Naslédie zde pedstaven experiment néigroudé rakouské
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dalnici a vysledky jeho analyzy. Cilem experimebyla hypotéza, zda mé viditeln& séni
kontrola na dalnici v Rakousku vliv na dodrzovéaezpené vzdalenosti za vozidlesn nikoli.

Jak je blize uvedeno v kapitole 3.4.3, b&ngevzdalenost mezi vozidly je v ramci
pravnich pedpisi Rakouska vymezena pouze kvalitativobdobr jako véeském zakoh
361/2000 Shb., ve 2ni pozajSich gedpisi, ovSem v rakouskych pravnickegdpisech jsou dale
kvantitativre vymezeny limity, kdy se jednéa o nedodrZeni bémpgodélné vzdalenosti mezi
vozidly, za coz mize bytridi¢i dle piisluSeného pravnihdgdpisu udlena pokuta. Interval této
sankce je vymezetfasovou vzdalenosti za vozidlem ve dvou Urovniestopku, které spadaji
do rozmezi od 0 do 0g

4.7.1 Vstupni parametry a metodika méfeni

Méteni bylo provedeno naiproudové dalnici A1 v Rakousku, vedle obce Vielidor
ve snéru na St. Polten, dne 13.10.2016 od 16:00 hod. W& duoeteni byly nezhorSené
powétrnostni podminky, dobra viditelnost, teplota kulmiala kolem 10°C a slaby vitr
dosahoval rychlosti kolemr@/s Pro n&eni byl zvolen Usek, na kterém se nachazizdvsebou

umisgné (vzdalenost cca 488) mimourovioveé Kizovatky tvaené d¢éma mosty.

Obrazek 19: Padorys dvojice mist gfeni

Pro &ely experimentu byla #tena dopravni situace na prvnim mostu se skrytym
méticim zd&izenim, aby nebylifidi¢i ovlivnéni, a zarové na druhém mostu, kde bylo
nasimulovano praidice viditelné radarove &teni. Takto ziskané data byla poté zanalyzovana
a vyhodnocena.
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Obrazek 20: Situace v druhém mistméteni @i simulaci silnéni kontroly — radarového &feni

4.7.2 Vysledky 1. analyzy dat ziskanych z méfeni a zjiSténé poznatky
Intenzita dopravy na #iieném useku ve sfru na St. Pdlten dosahla v donéreni
hodnoty 2 544 vozidel/hod. Zdhto dat byl analyzovan zakladni soubor 530 voz&tiducich
na daném useku. Ze zakladniho souboru byly v r@maii analyzy jednotlivych tsékmereni
vybrany vylgrové soubory, jejichz podminkou byla alespidbvé vozidla jedouci na daném
Useku za sebou ve stejném jizdnim pruhu ve vzdsiiedo 100m. V pripact prvniho Useku
meieni vylErovy soubor obsahoval 298 vozidel, ¥igac druhého Useku #&ieni potom 241
vozidel. Mezi ndhodné veiny patila praimérna rychlost vozidla na daném useku anpirny
odstup vozidla za \edu jedoucim vozidlem. Tyto hodnotiegdstavuji datovy soubor.

Z vysledki analyzy vykrového souboru vozidel na prvnim Useku uvedeného
v nésledujici tabulce vyplyva, Zedpnérnd rychlost vozidel byla 12&m/h a ptimérna
vzdalenost za vozidlem 1% NejkratSi vzdalenost za vozidlem vaperu udrzovalitidici
osobnich a dodavkovych vozidel v levém jizdnim pruh 1,1s, a poté&idic¢i osobnich vozidel

v prostednim jizdnim pruhu, a to 14

Tabulka 30: Namgfené hodnoty u vyyového souboru na prvnim Gseku

Jizdni Kategorie Priamérna rychlost Priamérny odstup Pocet
pruh vozidla [km/h] [S] vozidel
Levy dodavkové 131 1,1 15
osobni 137 1,1 92
Pravy dodavkové 97 2,4 14
nékladni 86 2,4 39
osobni 106 2,0 6
Prostedni | dodavkoveé 122 1,9 16
nakladni 87 1,6 5
osobni 129 1,4 111
Celkem - 123 15 298
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Na nésledujicim grafu je znazém histogram odstupu mezi vozidly na prvnim
meéieném useku, iptemz lze vidt, Ze z vykrového souboru vozidel cca 32 ridic¢a jelo
ve vzdalenosti za vodidlem podsltedy ani ve vzdalenosti odpovidajici obvyklé rgaldole
fidi¢e, cca 4% fidict ve vzdalenosti 1 az 2a cca 2P6 fidica ve vzdalenosti 8Si nez .
Doporwované pravidlo dvou sekund tedy z w§dvého souboru na prvnim dseku
nedodrzovalo celkem cca 78 fidi¢a. FrisluSné vySe zmémé pravni pedpisy Rakouska
o minimalni vzdalenosti za vozidlemétsi nez 0,4s poruSilo celkem 13fidica,

tedy ges cca &b fidica z vykerového souboru.

Cetnost odstupu mezi vozidly pred simulovanym radarovym métenim
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Graf 46: Cetnost odstupu mezi vozidlygd simulovanym radarovymétenim

Z vysledki analyzy vylrového souboru vozidel na druhém u(seku uvedeného
v nasledujici tabulce vyplyva, Zedpmérna rychlost vozidel byla 11Bm/h tj. ve srovnani
s prvnim usekem o Mm/hnizsi, a piimérna vzdalenost za vozidlem 250tj. o 0,5s delSi.
NejkratSi vzdalenost za vozidlem vaperu udrzovalifidi¢i nakladnich vozidel v levém
jizdnim pruhu, tj. 1,4, a poté&idi¢i osobnich a dodavkovych vozidel v tomtéz jizdnimhpi,
ato1l,7s.
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Tabulka 31: Namsiené hodnoty u visového souboru na druhém Useku

Jizdni Kategorie Pramérna rychlost Pramérny Pocet
pruh vozidla [km/h] rozestup [g vozidel
Levy dodavkové 128 1,7 11
nakladni 81 1.4 2
osobni 130 1,7 79
Pravy dodavkové 95 2,3 8
nakladni 84 2,9 24
osobni 114 2,0 3
Prostedni | dodavkoveé 116 2,4 17
nakladni 88 2,1 8
osobni 125 1,9 89
Celkem - 119 2,0 241

Na nasledujicim grafu je znazém histogram odstupu mezi vozidly na druhém
méieném Useku za simulovanym radarovynsignim, gicemz lze vidt, ze z vykrového
souboru vozidel jel pouze jedé@di¢, tj. cca 0,4% fidi¢t, ve vzdalenosti za vozidlem pods,1
tedy ve vzdalenosti neodpovidajici ani obvyklé Sedkdol fidice, cca 56% fidict
ve vzdalenosti 1 az2a 43% fidi¢u ve vzdalenosti &Si nez Z. Doporwované pravidlo dvou
sekund tedy z vysového souboru na prvnim Useku nedodrzovalo celékesn56% fidicu.
Prislusné vySe zmémé pravni pedpisy Rakouska o minimalni vzdalenosti za vozidigtsi
nez 0,4s neporusil Zzadnyidi¢ z vyberového souboru. Z tohoto grafu je patrné, jak paaitse
projevilo simulované viditelné radarovéérani na vzdalenosti mezi vozidlyglkaliv dle

piedchozi tabulky Ize vid, Ze pokles rychlosti na daném useku byl naopakmdlni.

Cetnost odstupu mezi vozidly za simulovanym radarovym méfenim
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Graf 47: Cetnost odstupu mezi vozidly za simulovanym radanowgienim
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4.7.3 Vysledky 2. analyzy dat ziskanych z méfeni a zjiSténé poznatky

V druhé analyze byl ze zakladniho souboru vozidelen vylErovy soubor vozidel,
které jela v odstupu za vozidlem kratSim nez h@0zarove vozidla jela v totoZnych dvojicich
vozidel na prvnim rreném Useku i na druhéméfaném Useku za simulovanym radarovym
meéienim. Tomuto vyérovému souboru nalezelo celkem 155 vozidel a digovéch podminek
vybérového souboru tam tedy nebyly zahrnuty mozné doprsituace, kdy se néglad teti
vozidlo jedouci v rychlejSim jizdnim pruhutadilo mezi d¢ za sebou jedouci vozidla,
takovym zpisobem, Ze népnérens zkratilo vzdalenost mezi dma zmignymi vozidly.
Z nasledujici tabulky je patrné, Ze ve ¥gdvém souboru druhé studie vozidla mezi prvnim
a druhym ngfenym Usekem snizila svoji rychlost viperu o 4km/ha jejich odstup naopak
navysila v piméru o 0,9s. V tabulce Ize vi#t, Ze rychlost v prméru nejvice snizilifidici
osobnich vozidel v levém jizdnim pruhu, a to &ni/ha odstup za vozidlem naopé&kKici

dodavkovych vozidel v levémidici nakladnich vozidel v pravém jizdnim pruhu, a tb,@s.

Tabulka 32: Rozdilové hodnoty mezi&enymi Useky u druhého vytového souboru

Jizdni Kategorie Pramér rozdilu Pramér rozdilu Pocet
pruh vozidla rychlosti [km/h] odstupu [g] vozidel
Levy dodavkové 1 1,0 11
osobni -7 0,9 56
Pravy dodavkove -4 0,6 3
nékladni 0 1,0 21
osobni 5 0,4 3
Prostedni | dodavkové -5 0,9 4
nékladni 0 0,7 1
osobni -5 0,8 56
Celkem - -4 0,9 155

Na nasledujicim grafu je zndzémhistogram rozdil rychlosti vozidel mezi prvnim

a druhym nmdtenym Usekem, ipitemz Ize vidt, Ze z vyldrového souboru vozidel cca 30

fidi¢u snizilo rychlost az o km/h
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Cetnost rozdil( rychlosti vozidel pfed/za simulovanym radarovym

mérenim
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Graf 48: Cetnost rozdil rychlosti vozidel mezi prvnim a druhymfanym Gsekem

Na nasledujicim grafu je znazém histogram rozdil odstug mezi vozidly mezi
prvnim a druhym rrenym Gsekem, ipgiemz Ize vidt, Ze z vylrového souboru vozidel

cca 34% tidic¢u zvysilo vzdalenost za vozidlem o 0,6 aZz 8,9

Cetnost rozdild odstupu mezi vozidly pfed/za simulovanym radarovym
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Graf 49: Cetnost rozdil odstugh mezi vozidly mezi prvnim a druhymétienym tsekem
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Koeficient korelace mezi rychlosti vozidla a jehpdalenosti od vgdu jedouciho
vozidla u vylgErového souboru 155 vozidel wipact prvniho, resp. druhého Usekieieni,
priblizné — 0,39, resp. — 0,35, tedy ze statistického hkedexistujecast&na nepima linearni
zavislost mezi rychlosti a odstupem vozidla na prvhdruhém ndfeném useku.

Koeficient korelace mezi z&nou rychlosti a odstupu za vozidlem péjpedu néfenym
usekem je roven hodriotca 0,11, Zehoz vyplyva mirnaima linearni zavislost mezi zZmou
rychlosti a znénou odstupu za vozidleniili pokud fidi¢ zmenil rychlost vozidla po pijezdu
kolem znéky upozotiujici na dodrZzovani bezpeé vzdalenosti, potom dodiie miry znenil

i vzdalenost za vozidlem.

Zavislost mezi zménou rychlosti a odstupu za vozidlem po
prijezdu mérenymi useky
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Graf 50: Zavislost mezi z#nou rychlosti a odstupu za vozidlem pdjpedu nérenymi Useky

4.7.4  Shrnuti poznatkd vyzkumu

Na zéklad vySe uvedenych vysledkprvni i druhé studie v této kapitole je patrné,
Ze dalnéni kontrola jedoucich vozidel ma vliv na chovéidiicia, a to mirny vliv na snizeni
rychlosti vozidla, avSak zgay vliv na natist odstug mezi vozidly, a tim padem i zvySeni

bezpeénosti silnéniho provozu.
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4.8 Vyzkum vnimani vzdalenostiéasové a délkové miry widiéa

Tato podkapitola jfedstavuje postup a zj@te poznatky vyzkumu v oblasti
problematiky délkového dasoveého odhadtidice mj. pro @ely vyuZiti k definici bezpné
vzdalenosti.

4.8.1 Metodika méreni

Pro el vyuZziti mj. k problematice bezgee vzdalenosti mezi vozidly byly zfi@vany

charakteristiky a zavislosti i@snosti odhadsasové a délkové minydicem.

4.8.1.1 Metodika néreni odhadu vzdalenosti za vodidlem v metrech

V prvni fazi byl proveden vyzkum v oblastiggnosti odhadu délkové vzdalenosti mezi
vozidly. Tohoto vyzkumu se Zastnilo celkem 100 respondérgradiidicn, ktefi meéli za ukol
ze stanoveného mista odhadnout vzdalenost od hidovézidla vpedu, gicemz odhadovali
vzdalenost 14n, 25m, 50ma 75m, viz nasledujici obrazek. Odhady jednotlivych mxtent
byly zaevidovany do formuté a nasledh pirevedeny do elektronické podoby a statisticky

zanalyzovany.

i Cilové vozidlo |
- H

Obrazek 21: Cilové vozidlo ve vzdalenosti 14, 25, 50 ani5

4.8.1.2 Metodika @Feni odhadu vzdalenosti v sekundach

V druhé fazi byl proveden vyzkum v oblastepnosti odhadtasové vzdalenosti mezi
vozidly, resp. odhaducasového Uuseku. Tohoto vyzkumu secaginilo zmignych
100 respondeiitz fadfidicu, ktefi meli za ukol odhadnoutasovy Usek v délce 1, 2 a 3 sekund.
Odhady jednotlivych respondéntoyly zvukow zaznamenany, prdstnictvim aplikace
Audacity odetenacasova délka od gatku useku daného slovemdtedo konce useku daného
druhym vyslovenim slova &', viz nasledujici obrazek, a naslédgto hodnoty zaevidovany

do elektronické podoby a zanalyzovany.
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Obréazek 22: Odeiteni odhadu jedné sekundy ze zvukového zaznamu

4.8.2 Poznatky z analyzy méreni

Analyzou ziskanych dat ziskanych od 100 resporideylty zjiSttny charakteristiky
odhadi, viz nasledujici tabulka. Z datovych soubdsyl zjiStn nag. vyberovy prameér,
vybérovy rozptyl, median apod.

Sttedni hodnota odhadu vzdalenosti m4byla cca 15,5n (tj. cca +1,5m,
resp. cca + 10,%). V pripadt vzdalenosti 2B byla stedni hodnota cca 29 (tj. cca + 4,1m,
resp. cca + 16,%), u vzdalenosti 5@ potom 55,2 (tj. + cca 5,2m, resp. cca + 10,%) a u
vzdalenosti 7%n cca 80,9 (tj. cca + 5,9, resp. cca + 7,%). Rozdilo¥ nejpresrgjsi odhad
skut&né vzdalenosti k odhadu z pohledu ¥gvého piméru byl zaznamenan u nejkratsi
vzdalenosti od objektu 1#, a to cca + 1,5m. Pon®rové nejpresrjSi odhad skutané
vzdalenosti k odhadu z pohledu ¥fvého paméru byl zaznamenan u vzdalenosti @b
a to cca + 7,90. Vybérovy rozptyl zmignych délkovych odhadovSsem ukazuje, ze s figtem
vzdalenosti hodnoty odhadszdalenosti kulminuji kolem idni hodnoty s mnohenmgtéim
rozptylem, tedy sé&dici v odhadu znénéji rozchazeji.

Stredni hodnota odhadu dobysbyla cca 1,23 (tj. cca + 0,2, resp. cca + 21,%).
V piipac doby 2s byla stedni hodnota cca 2,02 (tfj. cca + 0,02s, resp. cca + 2)
a u vzdalenosti 3 potom giblizn¢ stejna hodnota 8 (tj. cca - 0,005, resp. cca - 0,2).
Rozdilow a pongrové nejpesrgjSi odhad skutmé doby k jejimu odhadu byl z pohledu
vybérového ptiméru zaznamenan u nejdelSi dobyg, & to cca cca - 0,035 resp. cca - 0,%.
Vybérovy rozptyl zmignych ¢asovych odhad ovSem ukazuje, Ze s iidtem vzdalenosti
hodnoty odhadl vzdalenosti kulminuji kolem &dni hodnoty s mnohengtéim rozptylem,
tedy seidici v odhadu znéngji rozchazeji.
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Tabulka 33: Charakteristiky odhaddélkové atasové miry

Charakteristiky Odhad vzdalenosti v metrech QOdhad v sekundach

datového souboru 14m 25m 50m 75m 1ls 2s 3s
Patet dat: 100 10D 140 100 1p0 100 100
Sowet hodnot: 1 549,000 2906,J00 5524,000 8094,000  22{1,9202,381 299,486
Vybérovy praingr: 15,49( 29,06p 55,240 80,920 1,219 2,024 21995
Vybérovy rozptyl: 17,566 39,673 84,386 176,963 0,25 0]250 99.6
Vyb. snér. odchyka: 4,191 6,299 9,186 13,303 0,854 0]500 d,834
Minimalni hodnota: 7,000 18,000 35,dJ00 49,p00 0J310 (4,952 1,247
Maximalni hodnota: 28,000 47,00 75,000 113J000 2,289 06B,1 4,443
Median: 15,000 30,000 55,0p0 79,400 1,196 2[087 3,166
Dolni kvartil; 13,00( 25,000 50,000 71,400 1,019 1/649 42,3
Horni kvartil; 18,000 35,040 60,000 90,q00 1,863 2415 39,6

Na nasledujicim grafu jsou znazémy odhady vzdalenosti 14, 25, 50 a b

u jednotlivych respondeitkde je patrny nast rozptylu odhails natistem délky odhadované

vzdalenosti.

= =
=1 =]
= =3

Odhad vzddlenosti respondentem [m]

5 7 9 11 13 15 17 19 21 23 25 27 29 31 33 35 37 39 41 43 45 47 49 51 53 55 57 59

Odhad vzddlenosti v metrech dle respondenta

61 63 65 67 69 71 73 75 77 79 Bl B3 85 87 B9 91 93 95 97 99

Cislo respondenta

Odhad 14 m Odhad 25 m Odhad 50 m =—e=0dhad 75 m

Graf 51: Odhady délkovych vzdalenosti dle jednotlivych mspent:

Na nasledujicim grafu jsou znazémy odhady dob 1, 2 a 3 u jednotlivych

responderit, kde je patrny nast rozptylu odhail s natistem délky odhadované vzdalenosti

a zarové se ukazuje mensSi stabilita rozptylu kolerfedhi hodnoty nez vifpac odhadu

délkovych vzdalenosti. Vifpac sttedni hodnotyi medianu je ovSerdasovy odhadi@srejsi.
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Odhad vzdalenosti v sekundach dle respondenta

Odhad vzdélenosti respondentem [s]

1 3 5 7 9 11 13 15 17 19 21 23 25 27 29 31 33 35 37 3% 41 43 45 47 49 51 53 55 57 59 61 63 65 67 69 71 73 75 77 79 81 83 85 87 89 91 93 95 97 99

Cislo respondenta

Odhad 1s Odhad 2 s Odhad 3 s

Graf 52: Odhady dob dle jednotlivych respondent

4.9 Doporuéené navrhy na znénu v pravnich predpisech

Na zaklad predchozich vyzkuin a vyzkunii zmirénych v této praci vyplyva,
Ze zavedeni sankci za nedodrzetité@nzdalenosti za vozidlem ma pozitivni efekt ngseni
bezpénosti silntniho provozu. Zarowe z tchto vyzkunt vyplyva, Ze miru minimalni
bezpéné vzdalenosti ovlije celatrada faktol. Zakladem je spodni hranice bezpé
vzdalenosti mj. znmé ovlivnéna reakni dobouridice, ktera jeeSena wadk vyzkumi. Sankce
za nedodrZeni tité vzdalenosti za vozidlem jsou ve vybranych zémedstavenych v jedné
z predchozich kapitol, definovany v délkovych n&lasovych jednotkach, zpravidla rozliSeny
dle kategorie vozidel do 3,5 a nad B&% maximalni povolené rychlosti n&iplusné pozemni
komunikaci. V mnoha zmémych zemich jsou sankce ¥igluSnych pravnich ipdpisech
zavedeny nikoli mo pod spodni hranici bezpe vzdalenosti, ale v &ité kritické

vzdalenosti za vozidlem, kdy je chovdéidice v takovém fipact krajné nebezpeéne.

4.9.1 Délkové ur€eni odstupu od vpredu jedouciho vozidla

V aktualnichéeskych pravnich fiedpisech je zavedeno svislé a vodorovné dopravni
znaeni pro ,bezpény odstup” vychazejici z délkové miry odstupu, &tetati mj. viadk
dalsich zemi Evropské unie. Vipads Ceské republiky se jedna o vodorovné dopravnéenia
V16 — ,Bezpeéna vzdalenost®, igdstavujici nakreslené symboly Sipek usmétza sebou
v urtité vzdalenosti v ose jizdniho pruhu, orientovarg snéru jizdy vozidel. Tomuto

vodorovnému dopravnimu z&eni na pozemni komunikaci zpravidi@gchazi svisla dopravni
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znatkac. 11 — ,Napisy" — zaizeni pro provozni informace, kde je uvedetgbaymbol Sipek
vazanych k utité rychlosti, tedy minimalni vzdalenost, kterou #idi¢ pii uréité rychlosti
dodrzovat v pipad jizdy za jinym vozidlem. Vyskyt tohoto druhu zeai je vCeské republice
velmi nizky. Velmi casta je aplikace dopravniho zZeai tykajiciho se oblasti bezjme
vzdalenosti a rychlosti ¥act jinych zemi, napiklad takzvané ,Nebel Punkte* v Rakousku,
dopravni zn&ni ve Velké Britanii, ve Francii, Italii atd.

Vypocty délkového odstupu pro uvazovanou kegakdobu 1sa 2sa rychlosti 50, 90
a 130km/hjsou uvedeny v kapitole 3.2 v tabulee8, 9 a 10. Navrhované délkoveé intervaly

jsou uvedeny v nasledujici tabulce.

Tabulka 34: Navrhované délkové intervaly odstupu mezi vozflly sankce

'}7;:}:? Druh vozidla Stanovc;:\ny] B Pocet znacek (Sipek)
80 nad 3,5t 70 3
90 do3,5t 50 3
130 do3,5t 70 4

4.9.2 Casové uréeni odstupu od vpredu jedouciho vozidla

Zavedeni opaeni v podob casové miry minimalniho odstupu za vozidlem ma
nespornou vyhodu v tom, Z&asovy odstup je uzZigobeny vSem rychlostem vozidéali
napiklad pi dvou sekundach odpovida v rychlosti &n/h vzdalenosti cca 28 maéir
pii 90 km/h vzdalenosti 50 meir¢i pii maximalni povolené rychlosti na dalnici 1&@n/h
vzdalenosti cca 72 méir viz tabulka¢. 7 v kapitole 3.2. DalSi nespornou vyhodou je
sprizrénost s asisteémimi systémy vozidel, které vychazi zpravidla z maty casu do kolize
TTC, uvd@ném v sekundach, a zejména s adaptivnim tempomatekterého je mozné
ve vozidlech nastavit vzdalenost za vozidlem, kiemm& vozidlo udrZovat, zpravidla
v sekundach,iixemz tato hodnota zpravidlacaa na 0,%i 1,0s. DalSi vyhodowasové miry
vzdalenosti je zji$ha gesrejSi stedni hodnota a median odhathsutidicem, viz gedchozi
kapitola 4.8.

Dle vzorce pro vypéet bezpéné podélné vzdalenosticasovych jednotkach v kapitole
3.2, minimalnich poZzadovanych hodnot maximalnitftedstiho plného brzdného zpomaleni
stanovenych fislusSnym pravnimigdpisem, uvedenych v tabulée5 téze kapitoly, a hodnot
realkéni doby uvedenych mj. v kapitole 3.1 dle publikd&®] byla uvazovana spodni mez
reakni doby 0,88s (2 % fidi¢t) a horni mez 2,04 (98 % fidic¢i). Na zéklad zminenych
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parametii byly nasleds vypccitany minimalnicasové odstupy od vedu jedouciho vozidla
pro uvazovanou re&ki dobu 0,8% a rychlosti 50, 90 a 13m/h viz nasleduijici tabulka.
Lze vidt, Ze napiklad pro jizdu dvou osobnich vozidel kategorie BH stejnym
uvazovanym zpomalenim a &eni rychlosti je minimalni hodnota bezpe vzdalenosti
pii rychlosti 50, 90 i 13@&m/hrovna 0,88, tedy reakni doke fidi¢e druhého vozidla. Vifpact
vozidel odliSné kategorie s negativnim rozdilemmapleni, tedy najklad vpredu jedouciho
vozidla kategorie M1 a vzadu jedouciho nakladnibeidla je minimalnicasova vzdalenost
mezi vozidly i rychlosti 50km/h cca 1,1s, pri rychlosti 90km/hcca 1,2s a @i rychlosti
130km/hcca 1,4s. Rozsah minimalnihdasového odstupu se pohybuje od ccas@® 2,6s.

Tabulka 35: Minimalni bezpéna podélna vzdalenost pro rychlost 50, 90 akiitha reakni dobu 0,8& [

Minimalni bezpeéna vzdalenost pro rychlost 50 km/h a reakéni dobu 0,88 s [s]

Autobus (M2, M3),

Motocykl s fidicem a

Prvni vozidlo Zpt[)r;n/aslfm Osobm(i:;)omobﬂ nakladni automobil spolujezdcem
(N1, N2, N3) brzdici zadni brzdou

Druhé vozidlo

Zpomaleni[m/s] 5,8 5,0 3,7

Osobni automobil (M1) 5,8 0,9 0,7 0,2

Autobus (M2, M3), nakladni automobil (N1, N2, N3) 5,0 1,1 0,9 0,4

Motocykl (L3) s fidicem a spolujezdcem brzdici zadni brzdou 3,7 1,6 1,4 0,9

Minimalni bezpeéna vzdalenost pro rychlost 90 km/h a reakéni dobu 0,88 s [s]

Autobus (M2, M3),

Motocykl s fidicem a

Prvni vozidlo Zp?;;:;nl Osobn;;:;)omobﬂ nakladni automobil spolujezdcem
(N1, N2, N3) brzdici zadnibrzdou

Druhé vozidlo

Zpomaleni[m/s] 5,8 5,0 3,7

Osobni automobil (M1) 5,8 0,9 0,5

Autobus (M2, M3), nakladniautomobil (N1, N2, N3) 5,0 1,2 0,9 0,0

Motocykl (L3) s Fidicem a spolujezdcem brzdici zadni brzdou 3,7 2,1 1,8 0,9

Minimalni bezpec¢na vzda

lenost pro rychlost 130 km/h a reakéni dobu 0,88 s [s]

Autobus (M2, M3),

Motocykl s fidicem a

Prvni vozidlo Zp([)’:zl;m Osobm(z:/llji:)omobﬂ nakladniautomobil spolujezdcem
(N1, N2, N3) brzdici zadnibrzdou

Druhé vozidlo

Zpomaleni[m/s] 58 5,0 3,7

Osobni automobil (M1) 58 0,9 0,4

Autobus (M2, M3), nakladni automobil (N1, N2, N3) 5,0 1,4 0,9

Motocykl (L3) s fidicem a spolujezdcem brzdici zadni brzdou 3,7 2,6 2,1 0,9

V nasledujici tabulce Ize Wt Ze napiklad pro jizdu dvou osobnich vozidel kategorie
M1 se stejnym uvaZzovanym zpomalenim agteni rychlosti je minimalni hodnota bezjpé
vzdalenosti i rychlosti 50, 90 i 13km/hrovna 2,04s, tedy reakni dok¥ tidice druhého
vozidla. V gipack vozidel odliSné kategorie s negativnim rozdilerarapleni, tedy nagklad
vpiedu jedouciho vozidla kategorie M1 a vzadu jedauciikladniho vozidla je minimalni

¢asova vzdalenost mezi vozidlyi pychlosti 50km/hcca 2,2s, pii rychlosti 90km/hcca 2,4s
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a mi rychlosti 130km/h cca 2,5s. Rozsah minimalnih@asového odstupu se pohybuje

od cca Xdo 3,7s.

Tabulka 36: Minimalni bezpéna podélna vzdalenost pro rychlost 50, 90 akiitha reakni dobu 2,04 [

Minimalni bezpeéna vzdalenost pro rychlost 50 km/h a reakéni dobu 2,04 s [s]

Prvni vozidlo

Zpomalenf

[m/s]

Osobni automobil
(M1)

Autobus (M2, M3),
nakladniautomobil

Motocykl s fidicem a
spolujezdcem

(N1, N2, N3) brzdici zadni brzdou
Druhé vozidlo
Zpomaleni[m/s] 58 50 3,7
Osobniautomobil (M1) 5,8 2,0 1,8 1,4
Autobus (M2, M3), ndkladni automobil (N1, N2, N3) 5,0 2,2 2,0 1,6
Motocykl (L3) s fidicem a spolujezdcem brzdici zadni brzdou 3,7 2,7 2,5 2,0

Minimalni bezpe¢na vzda

lenost pro rychlost 90 km/h a reakéni dobu 2,04 s [s]

Autobus (M2, M3),

Motocykl s fidicem a

Prvni vozidlo ZpFrrrl;z:sI;sm OSObm(i/l:I)omOb” nakladniautomobil spolujezdcem
(N1, N2, N3) brzdici zadni brzdou

Druhé vozidlo

Zpomaleni[m/s] 58 5,0 3,7

Osobniautomobil (M1) 58 2,0 1,7 0,8

Autobus (M2, M3), ndkladni automobil (N1, N2, N3) 5,0 2,4 2,0 1,2

Motocykl (L3) s fidicem a spolujezdcem brzdici zadni brzdou 3,7 33 2,9 2,0

Minimalni bezpeéna vzdalenost pro rychlost 130 km/h a reakéni dobu 2,04 s [s]

Autobus (M2, M3),

Motocykl s fidicem a

Prvni vozidlo Zp?:/il;em OSObm(?vlljlt)omOb” nakladniautomobil spolujezdcem
(N1, N2, N3) brzdici zadni brzdou

Druhé vozidlo

Zpomaleni[m/s] 58 5,0 3,7

Osobniautomobil (M1) 58 2,0 1,5 0,3

Autobus (M2, M3), nakladni automobil (N1, N2, N3) 5,0 2,5 2,0 0,8

Motocykl (L3) s fidicem a spolujezdcem brzdici zadni brzdou 3,7 3,8 3,3 2,0

Navrhované&asoveé intervaly odstupu mezi vozidly pro stanowamkci jsou stanoveny

v nasledujici tabulce.

Tabulka 37: Navrhovan&asové intervaly odstupu mezi vozidly pro sankce

. Stanoveny min. odstup Intervaly pro stanoveni sankce
Kategorie L . _ L . .
[s] Zavainé poruseni [s] Kritické poruseni [s]
Vozidlado 3,5t 2 1,5-0,5 0-0,5
Vozidlanad 3,5t 3 2,5-1,5 0-1,0

Z vySe zmidnych divoda plyne doportieni k vollE casové miry odstupu mezi vozidly,
jez je vhodgjSi nez délkova mira odstupu. Minimalni vzdalenosizi vozidly, za jejiz
nedodrzeni jeidic¢i udélena sankce, je ¥asové mie zakotvena v systému pravni Upravy
Norska, Rakouska, Finska, Svédska, Slovenska atbdihg systém pravni Upravy této
problematiky ma nagklad i Némecko, paklize by byly definované minimalni odstupgzi
vozidly prevedeny d@asové miry, viz tabulk& 12 v kapitole 3.4.2.
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5. Zavér

NejrizikovejSim faktorem dopravniho systému, jenZz macmgavliv na dopravni
nehodovost, je dle statistik faktalovéka jakozto dastnika silniniho provozu. Pget
usmrcenych osob vidledku dopravnich nehod na UzefiR, potazmo EU, mé v poslednich
letech v piméru klesajici trend. Tomuto klesajicimu trendurgbt nadalefgspivat Einnymi
opatenimi ke zvySovani bezpeosti silnEniho provozu.

NedodrZeni bezgeé vzdalenosti za vozidlem jeGR jednou z netrgjsich @icin
vzniku dopravnich nehod. Dopravni nehody tohotoutypize pomoci snizit jak rozvoj
asistekinich systém vozidel, tak mj. zlepSeni v oblasti chovdidii¢t prostednictvim jejich
vzklavani, Iépe nastavenych sankci, vysSimtiypsilnicnich kontrol apod.

V porovnani s pravnimiipdpisy ostatnich statEU, tj. Velka Britanie, Rakousko,
Némecko, Norsko apod.,fiplizenymi v kapitole 3.4, jsoweské pravni fedpisy k této
problematice velmi strohé. Ve vySe uvedenych zemieh zpravidla bezpma,
resp. bezp@mostni vzdalenost zakotvena v &@géich pravnich fedpisech obdobnou obecnou
kvalitativni definici jako WCeské republice, aviak v zakonech mj. zZmyrch zemi jsou krogn
zmirgné obecné definice zvySeni be#pasti silnEniho provozu také zakotvenyigsré
definované sankce a podminky jejichélghi za poruSeni stanoveného minimalniho odstupu
mezi vozidly, které v naSich pravnickeppisech vyrazhchybi.

Vysledky provedenych vyzkuinmj. ukazuji, Ze p&et usmrcenych,éce a lehce
zrargnych osob v @isledku dopravnich nehod ma wipwru klesajici trend ¥R i okolnich,
resp. vybranych zemich. Nehody gy nedodrzeni bezpeé podélné vzdalenosti
za vozidlem od roku 2011 Geské republice naopak kopiruji rostouci trendastajici
nehodovosti.

Pri cca 19 % dopravnich nehod #Apobenych primagh nedodrzenim bezpeé
vzdalenosti v roce 2016 byly usmrceny celkem 2 gstitice zrarno 48 osob a lehce zramo
1998 osob. Celkova Skoda odhadovana policii dasédutky 704 058 50K¢. Nejvice
zrarénych v roce 2016 u nehod #gny nedodrzeni bezpré vzdalenosti bylo na silnicich 1.
ticidy. 56% z celkového p&tu dopravnich nehod apobenych primaghnedodrzenim bezpeé
vzdalenosti se dle dat policie stalo na Uzemi Pridleywice nehod zmémého typu sefjhodilo
na gimém useku v obci, za neztizenych govostnich podminek, na suchém nezsténém
Zivicném povrchu vozovky, s dobrymi rozhledovymi poyn a neztizenou viditelnosti,
bez zjis¢ni pritomnosti alkoholu widice, ufidi¢t vozidel skupiny B, u soukromych vozidel

apod. V ramci srovnani ptu zrargnych a usmrcenychiipdopravnich nehodach s vybranymi
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zemémi EU a USACeska republika vykazuje v poslednich letech piaigrné hodnotydchto
ukazateh prepaiitanych na milion obyvatei milion registrovanych vozidel.

Vysledky analyzy dat z #eni bezp&né vzdalenosti na dalnici ¢R v odlisnych
powtrnostnich podminkach ukéazaly, Z&di¢i dodavkovych vozidel vykazovali kratSi
praimérnou vzdalenost za vozidlem nigdic¢i osobnich vozidel aipzhorSenych pastrnostnich
podminkéach jelfidi¢i osobnich i dodavkovych vozidel rychleji, ale 28z pohledu délkové
miry prodlouZzili pémérnou vzdalenost mezi vozidly, avsé&ksovy odstup nikoli.

Vysledky analyzy dat z &ieni dodrzovani bezpeé podélné vzdalenosti na dalnici
v Némecku mj. ukazaly, Z&dic¢i jedouci v pravém jizdnim pruhu udrzuji vaperu vetsi
vzdalenost za vozidlem nez v rychlejSich jizdniohzpch. Nefasgji a nejzavazgji porusili
piislusné pedpisyiidi¢i osobnich vozidel. Néasgji byla predepsana minimalni vzdalenost
za vozidlem porusena v levém jizdnim pruhu dalnice.

Vyzkum vlivu svislé dopravni zi&y na dodrZzovani bezpeé vzdalenosti u Bdova
v Ceské republice ukazal, Ze vyznamny paédiict nedodrZuje u bezpeé vzdalenosti nejen
dopori&ené pravidlo ,,dvou sekund®, ale v mnohdpgadech ani takovou podélnou vzdalenost
za vozidlem, ktera by odpovidala obvyklé r&akdol® tidice. Dale se ukazalo, Ze dopravni
znaky upozotujici na dodrZzovani bezfmeé vzdalenosti za vozidlem maji vupreru
zanedbatelny vliv (+0,04 s) na dodrZovani bénpepodélné vzdalenosti za vozidlem, coz je
pravdEpodobré ovlivnéno zejména absenci sankidic¢u za jizdu s nedostateou vzdalenosti
za vozidlem v pravnichipdpiseciCR v dol&, kdy ke kolizi je3t nedoslo.

Vyzkum vlivu silniéni kontroly na dodrZzovani bezpe podélné vzdalenosti na dalnici
v Rakousku ukazal, Ze d&tni kontrola jedoucich vozidel ma vliv na chovéaidicu,

a to nepatrny vliv na snizeni rychlosti vozidlagak markantni viiv na nast odstug mezi
vozidly, tedytidi¢i vnimaji svou jizdu v nedostd@teé vzdalenosti za wpdu jedoucim vozidlem
a hrozbu pislusnym zakonem nastavenych sankci, jejichz cileefektem je zvySeni
bezpeénosti silntniho provozu.

Vyzkum vniméni vzdalenostiasové a délkové miry tidica ukdzal, Ze vyérovy
rozptyl casovych i vzdalenostnich odhiad nafistem délky odhadované doby, resp. useku
kulminuje kolem gedni hodnoty s mnohemétgim rozptylem. Zarove se ukazala mensi
stabilita rozptylu kolem #tdni hodnoty v fipact odhaducasovych vzdalenosti ve srovnani
s délkovymi vzdalenostmi, aviak z pohledtedhi hodnotyi medianu byl uridi¢t ¢asovy
odhad pesrgjSi. | z tohoto dvodu bylo v kapitole 4.9.2 dopafeno zavedeni sankci v oblasti
nedodrzovani bezpeé podélné vzdalenosti, a tocasovych jednotkach, které byl mit

spolu s dalSimi moZznymi oganimi pozitivni vliv na zvySeni bezgeosti silnténiho provozu.
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