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1 Uvod

Agresivni zptsob jizdy patri mezi hlavni pri¢iny dopravnich nehod a je u nas bohuzel béznou soucasti
silni¢niho provozu. Projevuje se chovani, kterym si fidi¢ prosazuje svuj styl jizdy a primym nebo
neprimym zpusobem ohrozuje nejen sebe, ale predevs$im ostatni ucastniky silni¢niho provozu. Pritom
je treba upozornit na skutec¢nost, ze témér 2/3 obéti dopravnich nehod jsou ti, kteri dopravni nehodu
nezavinili. Nedodrzeni bezpecné vzdalenosti je jednim ze zavaznych projevu agresivniho chovani,
které vytvari v provozu kritické situace vedouci k dopravnim nehodam.

Dle policejnich statistik je nedodrzeni bezpecné vzdalenosti dlouhodobé druhou nejcastéjsi pricinou
vzniku dopravnich nehod - priblizné 15% vS$ech nehod je kazdoro¢né zpusobeno nedodrzenim
bezpeéné vzdélenosti. Z prehledu o nehodovosti na pozemnich komunikacich v CR, ktery vydava

.........

Tab. 1: Pocet nehod, jejichz pri¢inou je nedodrzeni bezpecné vzdalenosti za vozidlem (zdroj: Prehled
o nehodovosti na pozemnich komunikacich v CR, Policie CR)

rok pocet nehod *
2011 5719
2012 6 300
2013 6 253

*) souhrnna statistika za rok 2014 neni prozatim k dispozici.

2 Zakladni charakteristiky dopravniho proudu
Mezi zakladni charakteristiky dopravniho proudu, které vyjadruji jeho kvalitu a kvantitu patri:

e Intenzita I
e Rychlost V
e Hustota H

a z nich odvozené charakteristiky:

e Casovy odstup
« délkovy odstup

Mezi zdkladnimi charakteristikami dopravniho proudu existuje zavislost, kterou je mozné vyjadrit ve
tvaru rovnice kontinuity, kdyz uvazujeme, zZe na komunikaci v misté (x) v Case (t) plati:
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I(x,t) = V(x,t) * H(x,t)

Dle ,Grafu 1: Odstupy vozidel mensi nebo rovny 2s v CR v roce 2007" ptiblizné 40% tidi¢t jezdi s
odstupem mensim jak 2 sekundy. Pokud by doslo k ,,masovéjsimu” dodrzovani bezpecné vzdalenosti,
mohlo by to na nékterych, jiz nyni kapacitné pretizenych tusecich komunikaci, popripadé v Gsecich
navazujicich na krizovatky, ovlivnit charakteristiky dopravniho proudu. K presnému zjisténi vlivu
dodrzovani bezpecné vzdalenosti na zakladni charakteristiky dopravniho proudu by vsak bylo nutné
pouzit matematické modelovani.

3 Teoretické stanoveni bezpecné vzdalenosti

Pro bezpecnou jizdu vozidel je zapotrebi, aby vozidla jedouci za sebou zachovavala dostatecny
odstup. Tento odstup (bezpecna vzdalenost) musi byt takovy, aby pri ndhlém zabrzdéni vpredu
jedouciho vozidla druhé vozidlo za nim jedouci bezpec¢né zastavilo, resp. nenarazilo do ného. Z
hlediska plynulosti silniéniho provozu Ize za néhlé zabrzdéni nebo zastaveni povazovat zpomaleni na
hranici technickych moznosti vozidla s maximalnim vyuZzitim adhesnich vlastnosti povrchu vozovky.
Dodrzeni bezpecné vzdalenosti mezi vozidly v podélném sméru je pojem znacné relativni a je odvisly
od vlastnosti ridice (jeho schopnosti), od technickych vlastnosti vozidla i od povrchovych vlastnosti
vozovKy. To, co je dostatecnou vzdalenosti mezi dvéma sportovnimi vozidly, jez ridi zavodni ridici,
muze byt zcela nedostatecné v pripadé, ze technicky starsi vozidla jsou rizena jiz star$imi a ne jiz tak
schopnymi amatérskymi ridici.

Zatimco adhesni vlastnosti povrchu vozovky muzeme za predpokladu, ze se prili§ razantné nemeéni v
prubéhu jizdy obou vozidel, eliminovat (jsou stejné pro obé za sebou jedouci vozidla), tak reakéni
doba ridi¢e a nabéh brzdového systému jsou pro stanoveni bezpecné vzdalenosti mezi vozidly
zasadni. Aby se mohlo alespon priblizné stanovit, co je a co jiz neni bezpecnou vzdalenosti mezi
vozidly v podélném sméru, je zapotrebi vychézet z jistych predpokladi. Jsou jimi meze (limity):

« reakéni doba, jiz je schopno splnit 2 %, resp. 98 % ridica,
« predpisy pro brzdy vozidel, jez jsou uvedeny v prisl. technickych vyhlaskach a jez definuji
prodlevu a nabéh brzdového systému pro rizné typy vozidel.

Reakcni doba

Reak¢ni doba je ¢as od prvniho viemu po uvedeni v ¢innost brzdového systému. Reakcni dobu Ize
rozdélit na:

* optickou reakcni dobu,
« psychickou reakci ridice,
e svalovou reakci.

Prodleva brzd

Prodleva brzd je doba od dotyku brzdového pedalu po prvni dotyk celisti brzd s bubnem, resp.
brzdovych desticek s kotoucem.

Nabéh brzdového systému

Nabéh brzdového systému je doba, od okamziku prvniho dotyku celisti brzd s bubnem, resp.
brzdovych desticek s kotoucem po nabéh plného brzdného ucinku. V podstaté se jedna o eliminaci
vSech vuli v brzdovém systému vozidel po okamzik, kdy brzdy brzdi s plnym ucinkem. Celkova doba
trvani jednotlivych reakci je uvedena v nasledujici tabulce:
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Tab. 2 - Reak¢ni doby ridi¢u a prodlevy brzd vozidel

Doba trvani (sekundy)
Spodni mez (2 %) Horni mez (98 %)

Opticka reakce

ridi¢ sleduje vpredu jedouci vozidlo (a) 0,00 0,00
ridi¢ sleduje jiny objekt v rozsahu do 50 (b) 0,32 0,55
ridi¢ sleduje jiny objekt v rozsahu nad 50 (c) 0,41 0,70
Psychicka reakce (rozhodovani) 0,22 0,58
Svalova reakce 0,15 0,21
Celkem reakcni doba ridice

(a) 0,37 0,79
(b) 0,69 1,34
(c) 0,78 1,49
Prodleva brzd 0,03 0,06
Nébéh brzdného ucinku 0,07 0,49
Celkem doba do plného ucinku brzd 0,10 0,55
CELKEM - varianta

(a) 0,47 1,34
(b) 0,79 1,89
(c) 0,88 2,04

Zdroj: Soudni inzenyrstvi

Ve vyse uvedené tabulce se vyssi hodnoty celkovych dob nabéhu brzd do plného ucinku tykaji
néakladnich automobill vybavenych vzduchovymi brzdami. Pro béznou praxi je zapotrebi vychazet z
predpokladu, ze ridi¢ soustavné nehledi na brzdova svétla vpredu jedouciho vozidla a spise sleduje
provoz v rozsahu nad 5o.

Z tabulky vyplyva, ze z hlediska reak¢nich dob ridi¢t a nébéhu brzdovych systému vozidel, 1ze za
jednoznacné bezpecnou brat dobu 2,04 sec. Je to doba, kdy 98 % ridiCl je schopno adekvatné
reagovat na brzdéni vpredu jedoucich vozidel a bezpe¢né za nimi zastavit. Na druhou stranu doba
pod 0,88 sec. je z hlediska schopnosti ¢lovéka a technickych moznosti automobilu minimalni a v
bézné praxi tézko dosazitelna. To vSe ale plati jen za predpokladu, Ze za sebou jedouci vozidla jsou
stejné kategorie, resp. maji stejné dosazitelné zpomaleni. V opa¢ném pripadé se musi pri posuzovani
bezpecné vzdalenosti brat v ivahu odliSné zpomaleni vozidel a bezpecna vzdalenost b se vypocte
podle nasledujiciho vzorce:

Jako priklad bezpecné vzdélenosti vozidel v podélném sméru pro rychlosti 90 km/h, pro obé krajni
reakCni meze a pro ruzné kategorie vozidel jsou uvedeny v nasledujici tabulce (tab. 3). Pro zpomaleni
jednotlivych kategorii vozidel plati predpis EHK/OSN ¢. 13 Jednotnda ustanoveni pro schvalovani
vozidel z hlediska brzdéni, zédkon ¢. 56/2001 Sb. prip. vyhlaska ¢. 341/2014 Sb.

Tab. 3 - Minimalni a bezpe¢na vzdalenost mezi vozidly v podélném sméru pro rychlosti 90 km/h pro
krajni reak¢ni meze a pro reakcni doby 1,0 a 2,0 sec.
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Bezp. vzdalenost pro rychlost 90 km/h a reakéni dobu min., tj. 0,88 sec (m)

Vpredu jedouci vozidlo Zpomaleni| Osobni Autobus | Nakladni | Motocykl
(mis?) | automobil | (M2, M3) | automobil
(M1} (N1 - N3}

Vzadu jedouci vozidle
Zpomaleni (mls?) 58 5,0 4.4 3.7
Osobni automobil (M1) 58 22,0 13.4 49
Autobus (M2, M3) 5.0 30,6 22.0 13.5 0.0
Makladni automobil (N1 - N3) 4.4 39.1 30.5 22.0 8.6
Motocykl 3.7 52.6 44.0 35.4 22,0

Bezp. vzdalenost pro rychlost 90 kmih a reakéni dobu 1,00 sec (m)
Vpredu jedouci vozidlo |Zpomaleni| Osobni | Autobus | Nakladni | Motocykl
(mls?) | automobil | (M2, M3) | automobil

(M1} (N1 - N3)
Vzadu jedouci vozidle
Zpomaleni (mis”) 5.8 5.0 4.4 3.7
Osobni automobil (M1) 5.8 25,0 16.4 7.9
Autobus (M2, M3) 5.0 336 25,0 16.5 3.0
Nakladni automobil (N1 - N3) 44 421 33,5 25.0 116
Motocykl 3.7 55.6 47,0 38.4 25.0

Bezp. vzdalenost pro rychlost 20 km/h a reakéni dobu 2,00 sec (m)
Vpredu jedouci vozidle |Zpomaleni| Osobni | Autobus | MNakladni | Metocykl
(mis?) | automobil | (M2, M3) | automobil

(M1} (N1 - N3)
Vzadu jedouci vozidlo
Zpomaleni (mis®) 5.8 5.0 4.4 3.7
Osobni autemobil (M1) 5.8 50,0 41.4 32,9 19.4
Autobus (M2, M3) 50 58.6 50.0 41.5 28.0
Nakladni automobil (N1 - N3} 4.4 67.1 58.5 50.0 36,6
Motocykl 3.0 80,6 72.0 63,4 50,0

Bezp. vzdalenost pro rychlost 90 kmih a reakéni dobu max., tj. 2,04 sec (m)
Vpredu jedouci vozidlo |Zpomaleni| Osobni | Autobus | Nakladni | Motocykl
(mls®) automobil | (M2, M3) | automobil

(M1) (N1 - N3)
Vzadu jedouci vozidlo
Zpomaleni (m/s?) 5.8 5,0 44 3.7
Osobni automobil (M1) 5.8 51.0 42.4 33.9 204
Autobus (M2, M3) 5.0 59.6 51.0 42.5 29.0
Makladni automobil (N1 - N3) 4.4 68.1 9.5 81.0 37 .6
Motocykl 3.7 816 3.0 64.4 51.0

4 Navrh stanoveni miniméalnich odstupt

Bezpecna vzdalenost definovand v predchozi Casti neni z podstaty svych rozdilnych hodnot pro ruzné
reak¢ni doby ridi¢u, vhodna pro stanoveni vymahatelnych postihi za jeji nedodrzovani. Podstata
navrhovaného fe$eni spocivd ve STANOVENI MINIMALNIHO ODSTUPU vozidel (Stmin). Tento
odstup by mél byt zavazny pro vSechny ridice (s rozliSenim podle kategorie vozidla) a vSechny
kategorie vozidel (osobni, nédkladni, autobusy motocykly). Bohuzel dodrzovani minimalniho odstupu
(v tomto pripadé 2s) neni v CR prili§ obvyklé.
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Pri definovani minimalniho odstupu odpada pripadné nesnadné prokazovani velikosti bezpe¢ného
odstupu, tim by mélo dojit k snadnéjsi moznosti postihovani nedodrzeni stanoveného minimalniho
odstupu.

Aby mohla byt povinnost dodrzovat stanoveny odstup vymahéna, je nutné pro ridiCe pripravit zpusob
ovéreni jejich aktualniho odstupu od vpredu jedouciho vozidla. K tomu musi byt zahdjena kampan
vysveétlujici zakladni principy pro dodrzovani minimélniho odstupu - napr. odpocitavani 2s od
libovolného pevného bodu v blizkosti komunikace nebo pomoci vodorovného dopravniho znaceni
znazornujictho vzdalenost platnou jako nejmensi odstup mezi vozidly pri dané rychlosti.

4.1 Stanoveni minimalnich odstupu

Vzhledem k tomu, ze v praxi Ize jen velmi tézko kontrolovat bezpecnou vzdalenost mezi jedoucimi
vozidly v podélném sméru, doporucuje se, aby za minimalni odstup mezi vozidly z hlediska
bezpecnosti silnicniho provozu i postizitelnosti byl stanoven minimélni ¢asovy odstup zadé
predchoziho vozidla a pridé nasledujiciho vozidla na zakladé reak¢ni doby na 2,0 s. U nékterych
kategorii vozidel je vzhledem k rozdilnému brzdnému zpomaleni tato hodnota jesté zvySena (viz
déle).

Z tabulky €. 3 charakterizujici bezpeéné vzdalenosti (viz kap. 3) vychazeji nasledujici minimalni
odstupy vozidel (s pevnou reakcni dobou 2s):

e motocykly
o pro rychlost 130 km/h (extravilan) - odstup 135 m; tj. 3,7 s
o pro rychlost 90 km/h (extravilan) - odstup 80 m; tj. 3,2 s
¢ osobni vozidla
o pro rychlost 130 km/h (D) - odstup 75 m; tj. 2,1 s
* osobni vozidla a autobusy
o pro rychlost 90 km/h (extravilan) - odstup 50 m; 2,0 s
 nakladni vozidla
o pro rychlost 80 km/h (extravilan) - odstup 60 m; 2,7 s

5 Zaveér a doporuceni
Pro fe$eni ,MINIMALNIHO STANOVENEHO ODSTUPU VOZIDEL* predkldddme dva navrhy:
a) Casové uréeni odstupu od vpredu jedouciho vozidla

Tab. 4 Odstupy vozidel

Kategorie Stanoveny min. odstup [s] Intervaly pro stanoveni postihu
Zavazné poruseni [s] Kritické poruseni [s]
0OS + BUS + N1 2,0 1,5-0,5 <05
N2 + N3 2,5 2,0-1,0 <1,0
M 3,0 2,5-1,5 <1,5

Obecné, vzdy uvazujeme vzdalenost mezi predni ¢asti vozidla a zadni ¢asti vozidla v predu jedouciho.
V tabulce 4 jsou uvedeny doporucené hodnoty pro ,Minimalni stanoveny odstup vozidel“. Pro osobni
vozidla, autobusy a skupinu N1 doporucujeme stanovit hodnotu vzdalenosti od predni ¢asti vozidla k
zadni ¢asti vozidla jedouciho pred timto vozidlem v casovych jednotkach a to Stmin = 2s. V minulosti
jiz dvé sekundy byly opakované prezentovany v ramci informacnich a osvétovych kampani BESIP.

Lze predpokladat, ze ridici jsou schopni identifikovat velmi presné dobu dvou sekund pro potrebu
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kontroly, zda nevjeli do téhoz mista jako pred nimi jedouci vozidlo drive. Z hodnot brzdného
zpomaleni pak vychézi pro zajiSténi pozadované miry bezpecnosti pro vSechny uvazované kombinace
vozidel skupindm N2 a N3 hodnota Stmin = 2,5s. Pro skupinu M byl vypocitan Stmin = 3s. V
nasledujicich dvou sloupcich jsou navrzeny dva intervaly pro stanoveni postihu vzhledem k
zavaznosti prestupku. Kritické poruseni reprezentuje velmi nebezpecné chovani ridice, které v
podstaté v pripadé zabrzdéni prvého vozidla znamena témér nevyhnutelnou srazku.

b) Vzdélenostni urceni odstupu od vpredu jedouciho vozidla

Tab. 5 Stanovené odstupy pro rizné rychlosti a druhy vozidel

Stanovené odstupy PocCet znacek Rychlost Druh vozidla

60 m min. 3 80 km/h Ndékladni

50 m 3 90 km/h Osobni + autobusy
80 m min. 4 90 km/h Motocykly

75 m 4 130 km/h Osobni

135m min. 6 130 km/h Motocykly

Druhad varianta ,Kontrola dodrzovani minimdlni vzdalenosti pomoci dopravnich znacek”
(vzdalenostné v [m]) ponékud usnadnuje ridi¢i moznost identifikovat bezpeénou vzdalenost. Ve svém
dusledku jej ,uci“ odhadovat tuto vzdalenost mistech, kde dopravni znacka ¢. V 18 ,Bezpecny
odstup” neni. V tomto pripadé vyvstava komplikace se zpusobem zjiStovani a dokazovani prestupku.
Toto by bylo v podstaté mozné pouze v mistech, kde by byly na komunikaci provedeny pricné cary ¢i
uvedena dopravni znacka. V tabulce 5 jsou uvedeny doporucené hodnoty vzdalenosti mezi vozidly v
délkovych jednotkach [m] s rozdélenim podle skupin vozidel. Pro ovéreni skute¢né vzajemné
vzdalenosti za sebou jedoucich vozidel se doporucuje na vybranych mistech umisténi symbola znacky

¢. V18 ,Bezpecny odstup”
Z hlediska narocnosti zajisténi kontroly doporucujeme variantu a).

Nedodrzovani bezpecné vzdalenosti je pricinou rady zavaznych dopravnich nehod, zejména na
rychlostnich komunikacich a ¢asto je také pricinou retézovych havarii na paterni siti silnic CR.
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