Mezery v dopravnim proudu jako dalsi
neprimy ukazatel bezpecnosti silnicniho
provozu
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Uvod do problematiky

Se zvySujici se technickou vyspélosti vozidel a informacni zatézi ridict dochazi ¢asto k podcenéni
aktivni ucasti ridice pri rizeni vozidla. Vyspéla technické vybava vozidel kompenzuje cetné
nedostatky jak ridice, tak okolni infrastruktury, neni vSak vSemocnd. Bezohledné chovéni nebo
umyslné porusovani pravidel silni¢niho provozu je jednou z Cetnych pri¢in dopravnich nehod (DN) na
pozemnich komunikacich (PK) nejen v CR. Také distrakce ridi¢e (z jakéhokoliv diivodu) vede

k primému ovlivnéni nejen sméru jizdy vozidla, ale i jeho rychlosti, a tim i vzdjemné vzdalenosti
vozidel (mezery, odstupy). Pokud se zamérime na pri¢iny DN, tak je to nedodrzeni bezpecné
vzdalenosti (8,07 % DN, PCR 2015 [13]) nebo nevénovani pozornosti fzeni vozidla (16,45 % DN,
PCR 2015 [13]), které &asto zplisobuje narusovani bezpe¢nosti dopravniho proudu.

Pri navrhovani nové PK se vychazi z jednoduchého pozadavku na stanoveni délky rozhledu (priloha B
dle CSN 73 6101 [01]), CSN 73 6102 (viz kapitola 5.2.9. [01]) a CSN 73 6110 (viz kapitola 9.2. [02]).
Projektanti sice vychazeji z reakcni doby (RD) ridice 1,5 sekundy a z toho odvozené brzdné drahy
vozidla, nejsou vSak schopni predvidat riznorodost reakci jednotlivych ridi¢a, natoz jejich nezakonné
nebo nebezpecné chovani.

Zéakon €. 361/2000 Sh. [06], o provozu na PK v odstavci (1) v § 19 definuje dostatecnou
bezpecnostni vzdalenost jako takovou, kterou je ridi¢ jedouci za jinym vozidlem povinen
ponechat, aby se mohl vyhnout srazce v pripadé nahlého snizeni rychlosti nebo nahlého
zastaveni predchoziho vozidla. Zdkonem stanovenda absolutni hodnota min. RD ridi¢e vSak
neexistuje. Samostatny odbor Ministerstva dopravy CR BESIP doporu¢uje dodrZzeni mezery

v hodnoté 2 sekund.

Z naseho dopravniho pruzkumu vyplyvd, Ze podil mezer mensich jak 2 sekundy neni v dopravnim
proudu zanedbatelny. Jejich nejvétsi relativni cetnost (cca 40 %) lze v dopravnim proudu nalézt mezi
7:00 a 17:00 hodinu, tedy v dobé bézného denniho provozu (viz obr. 01) a do 10 % pak v noCnich
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obr. 01 Primérnd relativni ¢etnost mezer < 2 s v dopravnim proudu na silnicich I. tridy

Postup méreni mezer v dopravnim proudu

Méieni probihalo po dobu 24 hodin na dvaceti lokalitach silnic I. t¥idy v CR (10 extravilan, 10

intravilan). Tyto useky byly vybrany dle metodiky NUB [05] (obousmérna dvou-pruhova komunikace

se stejnou Sirkou jizdniho pruhu, primy usek, stejny limit dovolené rychlosti (extra = 90 km/h, intra

= 50km/h), podobné dopravni zatizeni. Intravilanové lokality predstavuji prujezdni Gseky obci bez

ovlivnéni krizovatkami. Podrobnéji o lokalitach viz tab. 1. a 2. Dopravni proud, tedy po sobé jedouci
7

(DV CENTRUM I ’: . . . . v
WZKUMU AI © Observator bezpecnosti silnicniho provozu, www.czrso.cz



vozidla v jednom sméru a vyhradneé v prilehlém jizdnim pruhu, byl monitorovan automatickym
sCitacem dopravy (ASD). Byl zaznamenéan ¢as v okamziku prujezdu vozidla (zadni odstup vozidel),
kategorie, délka vozidla a okamzitd profilova rychlost. Souc¢asné byla zaznamenana hodnota ¢asové

mezery [s] mezi zadni ¢asti predchoziho vozidla a celem néasledujiciho vozidla.

Lokality v intravilanu

- , . Intenzita Podil | Prumérna Podil Podil R <
ID ozn. silnice / obec v blizkosti [voz/24 hod]| TNV [%] M [s] M[;]Z S| om [%]
1 1/47, Osek nad BecCvou 5500 28,1 15,2 21,3 8,8
2 I/35, Chvojenec 6932 57,4 11,7 45,9 14,6
3 I/14, Trutnov, Nachodska 5918 12,0 14,1 18,9 8,5
4 /38, Obora 4618 21,0 18,1 22,4 9,9
5 1/9, Vehlovice 4348 15,4 19,5 21,9 9,6
6 1/30 Usti nad Labem, PraZské 7479 35,9 11,0 37,6 13,7
7 1/27, Stépéanovice 4689 18,1 17,9 28,2 10,3
8 1/43, Letovice, Prazska 4757 30,4 17,5 22,2 8,6
9 1/3, Netrebice 4795 30,5 17,2 26,3 11,7
10 1/50, Brankovice 6246 29,9 13,3 33,9 13,3

Zatizeni na lokalitach v intravilanu se pohybuje kolem 5500 voz/24 hod s podilem 12 az 57 % TNV.
Mezera mezi vozidly se v pruméru pohybuje mezi 11 az 20 s. Podil mezer mensich jak 2 s se
pohybuje mezi 18 az 45 %. Podil zapornych rezerv, stanovenych dle modelu, se pohybuje kolem 18 az

VIV

v prilehlém okoli lokality. Obdobnym zpusobem podil zdpornych mezer kolisé i v extravilanu viz tab

2.

Lokality v extravilanu

ASD meérena
. inivsgnzit,a Podil | Prumérnéd Podil Podil
ID ozn. silnice / obec \4 prllghlem TNV [%] M [s] M=<s2s| R=s0m
smeru [%] [%]
[voz/24 hod]
1 1/43, Cernd Hora 6897 42,6 12,1 32,5 18,1
2 1/23, Trebic - Vladislav 3801 23,7 22,0 16,7 8,5
3 1/55, Napajedla 8330 20,1 10,0 31,2 18,2
4 1/55, Prerov - Kokory 6796 18,9 12,3 29,9 14,4
5 1/35, Litomysl - Janov 7642 47,6 10,9 33,3 16,4
6 1/37, Pardubice - Chrudim 8336 15,1 9,9 34,4 16,9
7 /13, Chomutov - Mélkov 7800 15,5 10,7 26,3 11,3
8 1/20, Pisek - Protivin 5733 18,3 14,7 29,3 14,5
9 1/34, J. Hradec - Horni Zd4r 4140 27,7 20,4 26,6 12,7
10 1/26, Stod - Holysov 5960 24,9 14,1 23,0 10,9

Déle je nutné si uvédomit, Ze pri monitoringu mezer mezi vozidly nami zvolenou metodou (technikou)
dochazi k zéznamu okamzité profilové rychlosti V a ¢asu prujezdu vozidla T na profilu komunikace.
Ve skutecnosti se vSak mezera pohybuje spolu s vozidly, ktera neustale méni svoji rychlost, a tim se
meéni i velikost mezery (délka [m] a doba [s]). Za predpokladu dodrzeni stejného poradi vozidel, ASD
jednotka vzdy zaznamenala rychlost Vi prvniho vozidla a ¢as jeho prujezdu Ti, tim pocalo méreni
mezery. Az do chvile, kdy kolem ASD jednotky projelo druhé (nésledujici) vozidlo, jehoz predni ¢ast
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ukoncila méreni mezery a byla zaznamendana jeho okamzitd profilové rychlost Vi+1 a ¢as prujezdu
Ti+1. Modelem vypoctené hodnoty zapornych vzdalenosti (rezerv) po zastaveni obou vozidel,
vychdzeji pravé u mezer < 2 sekundy. Tedy v pripadech, kdy jsou rozdily mezi rychlostmi obou
vozidel jiz velmi malé. Z toho vyplyva, Ze metoda a technika profilového méreni postacuje.

Stanoveni bezpecné vzdalenosti (rezervy) mezi vozidly pri
kritickém brzdeéni

Dodrzovani bezpecné vzdalenosti (mezery M [s]) mezi vozidly je vhodné pravé z duvodu nahlého
kritického brzdéni predchoziho . V pripadé dodrZeni vhodného odstupu (mezery) je ridi¢
nasledujiciho schopen reagovat a zastavit vozidlo na bezpec¢nou vzdalenost (s kladnou rezervou R
[m]). Potencial bezpecnosti dopravniho proudu vychazi praveé z podilu mezer mezi vozidly,
které by v pripadé kritického brzdéni predchoziho vozidla mély Sanci zpusobit konflikt
nebo DN. Nasledujici postup popisuje simulaci kritického brzdéni dvou po sobé jedoucich vozidel za
podminky znalosti charakteristik mezery [s] a to: rychlost obou vozidel [m/s], jejich kategorie (O -
osobni, M - motocykl, N - ndkladni, A - autobus, K - kamion), zpomaleni [m/s2] a RD ridice druhého
vozidla [s].

Vypocet rezervy R, vzdalenosti [m] mezi vozidly po jejich Gplném zastaveni pri ndhlém (kritickém)
brzdéni, vychézi z nasledujiciho schématu (viz obr. 02). Predchozi vozidloi zahajilo nahlé
nepredpokladané (kritické) brzdéni. Jeho motiv neni podstatny, predpoklada se vSak takova
stimulace, kteréa nuti ridi¢e zastavit vozidlo az do iplného zastaveni. Ridi¢ nésledujiciho vozidlo
i+1 je pak nucen reagovat (seslapnout brzdovy pedal) a také vést vozidlo az do uplného zastaveni.
Samotny pribéh brzdéni po sobé jedoucich vozidel mize probihat dle nésledujicich tii usporadani:

e predchozi vozidlo i brzdi s vétSim zpomalenim nez nasledujici vozidlo i+1,
e predchozi vozidlo i brzdi s mensim zpomalenim nez nasledujici vozidlo i+1,
* obé vozidla brzdi velmi podobné nebo stejné.

Kazdé z uvedenych uporadani ma za vysledek jinou hodnotu rezervy. Pokud je vysledna hodnota
rezervy kladng, tak se predpoklada, ze se po uplném zastaveni obou vozidel vytvorila mezera (kladna
vzdalenost viz ¢erna nebo zelena koéta na obr. 02). V pripadé zaporné hodnoty (viz cervena kdta na
obr. 02) dochazi ke kontaktu nebo dokonce k pruniku vozidel. Jedna se tedy o DN minimalné

s hmotnou skodou. Nulova hodnota mezery taktéz predpoklada kontakt vozidel, ktery predstavuje
potencidlni riziko (konflikt), ke kterému v neruseném dopravnim proudu nesmi dochéazet.

Do modelu vstupuje RD ridi¢e nasledujiciho vozidla Trd a hodnota zpomaleni ai; ai+1 obou vozidel
jako ndhodné parametry, které v bézném provozu nelze z technickych dtivodii monitorovat. Jelikoz
nami navrzeny model predstavuje pouze simulaci, za ucelem provéreni moznosti vzniku DN nebo
konfliktu v pripadé kritického brzdéni po sobé jedoucich vozidel, jsou tyto parametry voleny
nahodné. A to tak, ze pro kazdou mezeru bylo ndhodné generovano 20 stava s riznymi nastavenimi
parametra Trd, ai a ai+1 s normalnim rozdélenim (=] Vyslednda hodnota rezervy predstavuje prumér
z téchto 20 modelovanych stavu kritického brzdéni nasledujicich se vozidel v danou denni dobu
zvlast pro intravilan (viz obr. 05) a extravilan (viz obr. 06).

Model kritického brzdéni nasledujicich se vozidel

Na obrazku 02 je prezentovana modelova situace kritického brzdéni po sobé jedoucich vozidel

v pripadé rovnomérného (linedrniho) zpomaleni . V redlném prostredi 1ze oCekavat i nerovnomérné

zpomaleni obou vozidel, které je ddno riznymi technickymi moznostmi vozidla, RD ridi¢t, dobou a

silou seslapnuti brzdového pedalu aj. Schéma bylo zjednoduseno na zdkladé doporuceni vyplyvajiciho
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z dynamiky pohybu vozidel (viz publikace Automobilova technicka prirucka [09] a Soudni inZzenyrstvi
[07]).

obr 02. Schéma modelu kritického brzdéni po sobé jedoucich vozidel

Vypocet rezervy R je ovlivnén RD ridice Trd nasledujiciho vozidlai+1. Pravé tento kratky okamzik
(Cas) nejvice zmensSuje vzdalenost (hodnotu rezervy) mezi vozidly po jejich zastaveni. Nami zvoleny
model stanovuje hodnotu rezervy z rozdilu délek pro zastaveni nasledujicich se vozidel, kde ma RD
ridice velky vliv na délku pro zastaveni néasledujiciho vozidla (=] Vypocet délky pro zastaveni
predchoziho vozidla =] se vypocte dle nésledujiciho vzorce:

Délka pro zastaveni predchoziho vozidla [m] [x]

Ve vzorci délky pro zastaveni predchoziho vozidla Clen Vi predstavuje hodnotu okamzité
profilové rychlosti [m/s] predchoziho %] a &len ai je hodnota jeho rovhomérného zpomaleni [m/s2].

Z pohledu stanoveni rezervy neni ve vypoétu délky pro zastaven{ piedchoziho %] uvazovéana RD fidice
ani prodleva aktivity brzd. Cas k tomu uréeny se uvaZzuje pouze pro stanoveni délky pro zastaveni
nasledujiciho (=] [=] [m].

Délka pro zastaveni nasledujiciho vozidla B
[m]

Délka pro zastaveni nasledujiciho vozidla se vypocte také dle vzorce pro rovnomérné zpomaleny
pohyb, kde Clen predstavuje okamzitou profilovou rychlost [m/s] nasledujiciho a ¢len predstavuje
jeho rovnomérné zpomaleni [m/s2]. Navic jsou k této délce pripocteny vzdalenosti [m] ujeté
nasledujicim za dobu reakce ridi¢e [s], prodlevy brzd a ndbéhu brzd . Soucet téchto dil¢ich
vzdalenosti predstavuje drahu, kterou nasledujici urazi, nez dojde ke skutecnému tuc¢inku brzdnych
sil vozidla.

Rezerva se vypocte z rozdilu jizdy a délky pro zastaveni predchoziho vozidla [m], délky pro
zastaveni nésledujiciho vozidla [m] a délky néasledujiciho vozidla [m], ktera se z rezervy odecita,
jelikoz se pri kontaktu vozidel (nulové nebo zaporné hodnoty rezervy) predpoklada setkani predni a
zadni ¢asti vozidel (vychézi z metody méreni ASD, data se odecitaji az pri prujezdu zadni ¢asti
vozidla). Viz nasledujici vzorec:

Rezerva [m] (]

Clen [m] predstavuje vzdélenost, kterou predchozi urazi za dobu odstupu nasledujiciho vozidla [s].
Odstup 1ze vypocitat z rozdilu ¢asovych znacek obou vozidel nebo souétem casové mezery [s] a
doby [s] za kterou predchozi urazi délku nasledujiciho . Délka jizdy predchoziho vozidla se stanovi
jako soucin jeho okamzité rychlosti a rozlozené doby odstupu .

Délka jizdy predchoziho vozidla [m] [x]

Po dosazeni rozlozené délky jizdy predchoziho a odvozené délky nasledujiciho vozidla do rovnice
pro vypocet rezervy zjistime, Ze se délka nésledujiciho vozidla vyskytuje v rovnici na obou stranach.
Uprava vypodtu rezervy [m] ]
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Rovnici pro vypocet rezervy je tedy mozné upravit na nasledujici tvar:

Vzdalenost po zastaveni obou vozidel - Rezerva B
[m]

Nahodné promeénné v modelu

Reak¢ni doba ridice [s] je nezanedbatelnou soucasti vypoctu rezervy . Jedna se o relativné kratky
casovy usek, kdy ridi¢ nasledujiciho vidi, rozpoznava a reaguje na predchozi . Za tuto dobu vSak
urazi vzdalenost bez zpomaleni , i kdyz predchazejici svoji rychlost kriticky snizuje . Dle
psychologickych studii Ize RD rozdélit do tri fazi: opticka, psychicka a svalova reakce (viz [07] a

[11]).

Jedna ze zakladnich studii RD ridice byla ucinéna jiz v roce 1952 [12]. Vyzkum byl proveden za
nejvhodnéji nastavenych podminek: nizka nejistota ridice, dobra viditelnost, vyhled bez ruseni, ridici
bez predchozich zkuSenosti. RD byla stanovena mezi 0,7 a 0,75 s (0,5 az 0,55 s pripad4 na mentalni
rozpoznani podnétu a 0,2 s na svalovou reakci). Ve studii vlivu faktort na RD ridi¢e pri vyhybavych
manévrech [10] bylo provedeno méreni a statisticka analyza (820 dopravnich situacich) na vzorku
ridict nékladnich (10) a osobnich vozidel (100). Ze zavéru vyplyva, ze vliv na RD ma pozornost ridice
a jeho koncentrace na cestu pred nim. Pohlavi, vék ani ridicovi ruce v pozici na volantu, nebo
rychlost, intenzita provozu, povrch vozovky, lokalita, pocasi nebo i zdvaznosti dopravni situaci
neprokazaly vyznamny vliv. Velky vliv na RD vykazal parametr kategorie vozidla. Toto autori
prisuzuji odborné zplsobilosti a vysce zraku ridic¢e. Jako neurcity faktor byla identifikovana
viditelnost, denni doba a nasvétleni PK.

Rozli$né zavéry jednotlivych vyzkuma RD ridice nasvédcuji tomu, Ze se jednd stale o neurcitou
charakteristiku ridice, ktera vzdy vykazuje jinou hodnotu. Ustalenym predpokladem je, Ze se RD
ridice pohybuje kolem stredni hodnoty ) a je subjektivni. Lze tedy predpokladat jeji normalni
rozdéleni (viz [07]), které bylo pro vypocet rezervy a pro ruzné kategorie vozidel (O, M, N, A, K)
nastaveno nasledovné:

Parametry normalniho rozdéleni RD ridice

Kategorie vozidel 0] M N A K
- Stredni hodnota (s) 0,85 0,85 0,80 0,80 0,80
- Rozptyl (s) 0,04 0,02 0,02 0,02 0,01

Do vypoctu rezervy byla RD ridice pak volena nahodné v omezeném intervalu <0,5;1,5>. Hodnoty
generované nahodné mimo tento interval byly nahrazeny rovhomérnym rozdélenim uvnitr intervalu
(viz obr. 03 ¢ast A). Minimélni hodnota vyplyva z predpokladu, Ze ridi¢ nemuze mit nulovou RD.
Max. hodnota je stanovena pozadavkem piilohy B CSN 73 6101 [01].

A, rozdéleni s omezenim B, kategorie vozidel
obr. 03 Modelovand reakc¢ni doba ridice pro vypocet rezervy

Zpomaleni vozidla a Ize dle studii rozliSit na bézné a kritické [17]. Bézné zpomaleni predstavuje
volné snizeni rychlosti nasledujiciho , kdy jeho ridi¢ sejme nohu z plynu diky rozpoznani odlisSné
rychlosti predchoziho . Kritické zpomaleni predstavuje nahlé snizeni rychlosti okamzitym sejmutim
nohy z plynu a prudkou aktivaci brzdového systému, na zakladé rozpoznani predchazejiciho podnétu
(napr. brzdovych svétel predchoziho vozidla). Predpoklada se rovnomérné zpomaleny pohyb az do
zastaveni vozidla, ktery vychazi z adhezivnich vlastnosti vozovky, pneumatik a dalSich technickych
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parametru vozidla. Usporadéani na obr. 02 predstavuje model pribéhu potencialné nebezpecné

Vev s

s maximalnim dosazitelnym zpomalenim a nasledujici naopak se zpomalenim minimalnim
stanovenym pravnim predpisem. Za téchto podminek je vytvoreni zaporné rezervy
nejpravdépodobnéjsi.

Parametry normalniho rozdéleni zpomaleni vozidel

Kategorie vozidel 0] M N A K
- Stredni hodnota 7,10 7,10 6,50 6,50 6,50
(m/s2)
~Rozptyl (m/s2) 0,25 0,25 0,18 0,11 0,20
Minimum (m/s2) 5,80 1.40 5,00 5,00 5,00
Maximum (m/s2) 9,81 9,81 8,00 8,00 8,00

Opét se predpokladd, ze vozidla (dle kategorie O, M, N, A, K) maji vzhledem ke svym technickym
moznostem jinou stredni hodnotu zpomaleni. Do vypoctu rezervy bylo zpomaleni ; voleno ndhodné
jako RDridice v omezeném intervalu. Model nepredpoklada, ze by zpomaleni mohlo nabyvat hodnot
mimo vymezeny interval (viz tab. 4). Hodnoty generované nahodné mimo tento interval byly opét
nahrazeny rovhomérnym rozdélenim uvnitr intervalu [Jmax; min[]. Pro vypocet rezervy byly pouzity
hodnoty pro zpomaleni predchoziho na maximalni mozné s délenim dle kategorie vozidla a dle min.
pozadavkl uvedenych v predpisech EHK ¢. 13 a 13H [14] déle pak EHS/ES 71/320 [15] a vyhlaska
€. 341/2014 Sb. [16].

A, rozdéleni s omezenim B, kategorie vozidel
obr. 04 Modelované zpomaleni vozidel pro brzdeni

Stanoveni podilu zapornych rezerv jako neprimého ukazatele
bezpecnosti silnicniho provozu

Po aplikaci vySe specifikovaného modelu pro kritické brzdéni po sobé jedoucich vozidel v dopravnim
proudu jsme ziskali relativni podil mezer, které by za jistych podminek mohly zapricinit vznik DN
nebo konfliktu. V intravilanu (viz obr. 05) se prumérné 11 % ridict (z celkového poctu ridicu ze
vzorku) vystavuje nebezpeci, ze by nebylo schopno ubrzdit své vozidlo v pripadé, ze pred nimi
jedouci vozidlo zacne nahle (kriticky) brzdit. Proklamovanou bezpecnou hodnotu mezery 2 sekundy
(viz BESIP) nedodrzuje cca 28 % ridicl (z celkového poctu vozidel ve vzorku). Z ridicu, kteri pred
sebou méli mezeru < 2 s, by se dle modelu nepodarilo dobrzdit priblizné 38 % z nich. Z obr. 05
vyplyva, ze podil nebezpecnych (zapornych) mezer roste s dopravnim zatizenim (mezi 6:00 a 16:00
h). Ti ridic¢i, u kterych byla zaznamenana mezera > 2 s, mohou dle modelu zapricinit DN nebo
konflikt pouze v 0,18 % (z celkového poctu).

obr. 05 Priimérnd relativni ¢etnost modelovanych rezerv v prubéhu dne v intravildnu

V extravilanu (viz obr. 06) byl primér ridicl (zapornych rezerv), kteri by dle modelu nebyli schopni
ubrzdit sva vozidla, vypocten na cca 14 % (z celkového poctu ridiCl ze vzorku). Proklamovanou
bezpecnou hodnotu mezery (2 s) nedodrzelo cca 28 % ridicl (z celkového poctu vozidel ze vzorku).
Z ridicu, kteri pred sebou maji mezeru < 2 s by se dle modelu nepodarilo dobrzdit priblizné 47 % z
nich. Z obr. 06 vyplyva, Ze podil nebezpecnych mezer stejné jako v intravilanu roste s dopravnim
zatizenim. Vypoctené zdporné rezervy jsou nej¢astéjsi mezi 5:00 a 18:00 hodinou. Ridi¢i, ktef{
doporucéenou hranici pro bezpecny odstup > 2 s dodrzuji, se dle modelu vystavuji riziku pouze
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v 0,15 % pripadu (z celkového poctu).

obr. 06 Priimérnd relativni ¢etnost modelovanych rezerv v prubéhu dne v extravildnu

Zaver

Model kritického brzdéni nasledujicich se vozidel poskytl postup, jak stanovit podil nebezpecné
malych mezer. Pravé nedodrzovani bezpec¢né vzdalenosti (mezer) mezi vozidly za jizdy, je druhou z
nejcastéjsich pricin DN. Proklamovana dvousekundova hranice bezpe¢ného odstupu neni témeér
tretinou ridi¢t dodrzovana (silnice 1. tfidy cca 28 %).

Prumérna relativni ¢etnost zépornych rezerv na silnicich I. tridy

Lokalita Intenzita) R=0 M=<2 M =< 2[s] M =< 2 [s] M > 2 [s] M =<2 [s]

[voz/den] [m] [s] R=0O[m])| R=0[m]) | R=0 [m] | R>0[m]

Intravilan 5531 10,88 % | 27,86 % | 10,61 % 38,23 % 0,18 % 17,25 %

Extravilan 6544 14,20% | 28,31 % | 13,88 % 47,11 % 0,15 % 14,43 %
Pozndamka:

1) Jednd se o prumérnou intenzitu (voz/den) pouze v jednom jizdnim pruhu a jednom sméru.
2) Jedna se o podil zapornych rezerv pro mezery < 2 s vyjddreny z celkového poctu vozidel.

3) Jednd se o podil zapornych rezerv pro mezery < 2 s vyjadreny pravé z poctu vozidel, které pred
sebou méla mezeru < 2 s.

V intravilanu se ocekava nizsi rychlost pohybujicich se vozidel. Podil modelovanych zapornych
podil 11 % ridicu, kteri se svym chovanim na silnicich I. tridy v intravilanu vystavuji riziku
nedodrzeni bezpec¢ného odstupu od predchoziho vozidla. Z téch vozidel, ktera pred sebou méla
mezeru mensi jak dvé sekundy, by pravé 38 % ridi¢t nemuselo své vozidlo dobrzdit. V extravilanu
se jezdi vyssi rychlosti. Lze tedy o¢ekavat vétsi vliv RD ridice na drahu pro zastaveni vozidla. Tomu
odpovida i vyssi podil modelovanych zapornych rezerv v pripadé kritického brzdéni. Priblizné 14 %
ridi¢u se svym chovanim na silnicich I. tfidy v extravilanu primo vystavuje riziku nedodrzeni
bezpecného odstupu od predchoziho vozidla. A z téch vozidel, ktera pred sebou méla mezeru mensi
jak dvé sekundy, by pravé 47 % ridicu nemuselo své vozidlo dobrzdit.

Vysledky naseho vyzkumu prokazuji, ze vozidla, kterd pred sebou méla mezeru vétsi jak dvé
sekundy, maji jen minimdlni $anci na vznik konfliktu nebo DN zpusobenou kritickym brzdénim
predchoziho vozidla (cca 0,2 %). Proklamovana hranice 2 sekund je tedy vhodné nastavena. Je nutné
poznamenat, Ze ne vSechny mezery mensi jak dvé sekundy museji byt ze zasady nebezpecné. Model
prokézal, Ze v intravildnu cca 62 % a v extravilanu cca 53 % ridi¢i ma $anci své vozidlo ubrzdit i

s odstupem mensim jak 2 sekundy.

Mezera mezi vozidly tedy predstavuje neprimy ukazatel bezpec¢nosti (NUB) silni¢niho provozu, ktery
nam udava potencial bezpecnosti provozu. Ten roste s hodnotou ¢asové mezery mezi vozidly.

V zavéru je mozné potvrdit doporuceni BESIP, aby ridici dodrzovali predepsanou rychlost a zbyte¢né
nesnizovali mezeru mezi vozidly. Pro hlubsi pochopeni problematiky je vSak vhodné provést tuto
analyzu na dalsich lokalitach silnic II. a III. trid, vétSim vzorku intravilanovych komunikaci a take
rozsireni sledovaného ¢asového intervalu. Dale potom srovnani podilu zapornych rezerv

s bezpecnostnimi riziky a dopravnimi nehodami na tsecich.

(D) sormiiivo | ’ﬂ | y Y -
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