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Uvod

Legislativa upravuijici pravidla provozu na komunikacich v Ceské republice prosla za
poslednich 5 let vyznamnymi zménami. Po vzoru nékterych zemi Evropské unie doslo
k zavedeni bodového systému spolu se zptisnénim postih(l za poruSovani pfedpisu.
Méstské policii bylo umoznéno méfit rychlost vozidel a za pfekroCeni povolené rychlosti
udélovat pokuty. Na nékterych Usecich se objevila nova dopravni znacka C15 "zimni
vybava”. Zamérem vSech téchto zmén bylo zvyseni bezpecnosti provozu a snizeni poctu

nehod na silnicich v Ceské republice.

Do schvalovaciho procesu se také nékolikrat dostal navrh na umoznéni zvySeni maximalni
povolené rychlosti ze soucasnych 130 km/h na 160 km/h. Zatim poslednim pokusem
je poslanecky navrh novely zakona o pozemnich komunikacich z roku 2008. Z otazky
maximalni povolené rychlosti na dalnicich se stalo silné politické téma i predmét vasnivych
diskuzi Siroké vefejnosti. Je zfejmé, ze tato zména muize vyznamné ovlivnit provoz na
dalnicich z hlediska plynulosti dopravy a nehodovosti. Argumenty pfiznivcu i odpurcu
navrhované zmeény jsou vétSinou jednostranné a nejsou podloZzeny komplexni analyzou

v SirSich souvislostech.

Tato diplomova prace hodnoti pfipravovanou zménu zakona umoznujici zvySeni maxi-
malni povolené rychlosti na 160 km/h a posuzuje konkrétni feSeni s vyuzitim inteligent-
nich dopravnich systéma (ITS) a liniového fizeni (RLTC). Analyzuje soucasny stav dalnic
a jejich zpusobilost pro zvySeni maximalni povolené rychlosti. V Gvodu je definovan spo-
leCensky pozadavek a teoretické pfinosy uvazované zmény. Pro porovnani je popsana
situace v zahrani¢i. Déle jsou analyzovany technické parametry dalnic v CR. Stavajici
a navrhovana varianta jsou porovnany z hlediska dynamiky jizdy. V samostatné kapitole
jsou analyzovany v8echny faktory ovliviiujici bezpe€nost provozu na dalnicich v souvis-
losti s rychlosti jizdy. Vysledkem prace je jednoznacné vyjadfeni k uvazované zméné

podlozené podrobnou analyzou vSech vlivu.

11



Kapitola 1

Duvody pro zvyseni maximalni

povolene rychlosti na dalnicich

1.1 Teoreticky pfinos zvySeni maximalni povolené rychlosti

na dalnicich

,,,,,

si rozdil mezi teoretickou vyhodou cestovani vysSi rychlosti a hledanim argumentu pro
legislativni zménu zdkonem stanovené nejvyssi povolené rychlosti pro motorova vozidla

do 3,5 tuny'.

V prvnim ptipadé Ize jako jediny pfinos uvést zkraceni jizdni doby. Vozidlo pfi jizdé
konstantni rychlosti 100 km/h projede Usek dlouhy 100 km za 1 hodinu. P¥i zvy$eni
rychlosti na 130 km/h se jizdni doba na stejném Useku zkrati o 13 minut 51 sekund.
Pokud ale rychlost zvySime o dalSich 30 km/h a vozidlo Usek projede rychlosti 160 km/h,
ziskédme dalSi ¢asovou usporu jen 8 minut 39 sekund. Tento pfiklad je pouze teoreticky.
Za podminek realného provozu je pravdépodobnost udrzeni konstantni rychlosti na tak

dlouhém Useku nizka.

P¥i prosazovani legislativni zmény se argument zkraceni jizdni doby pouziva jen zfidka.

Hlavnim argumentem zastancl zvySeni maximalni povolené rychlosti na dalnicich je, ze

vorvos

'uvaZovana zména se tyka jenom vozidel kategorie M1 a N1 podle EHK
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v v

stanoven limit sou¢asnych? 130 km/h. Vy$&i rychlost proto nepovazuji za nebezpe&nou

a nevidi smysl sou¢asného omezeni. S tim souvisi i dal§i odivodnéni pozadované zmény.

Nedodrzovani nejvy$si povolené rychlosti na dalnicich neni ojedinglé. P¥i sledovani®
homogenniho Gseku dalnice D1 mezi vyjezdy 6 a 11 bylo zjisténo[?®!, Ze 48 % osobnich
vozidel pfekraCuje maximalni povolenou rychlost, pficemz 27 % o vice nez 10 km/h.
Podle minéni vefejnosti se tak déje za tolerance Policie Ceské republiky. Ridi&i tento
stav povazuji za $edou zénu* vytvéarejici prostor pro korupci a zneuZivani vefejnych

pravomocil’l. Reeni vidi pravé ve zvyseni nejvy$si povolené rychlosti na 160 km/h.

1.2 Spole¢ensky pozadavek

Na silnicich v Ceské republice jezdi Fidi&i s riiznou Grovni zkusenosti a schopnosti, zavislé
na délce fidiCské praxe a frekvenci fizeni. V téchto souvislostech se také liSi podpora

zmény nejvyssi povolené rychlosti.

v ovs

Otazka: Jaka by podle Vas méla byt nejvyssi povolena rychlost
na délnicich v Ceské republice?

(v zavislosti na frekvenci fizeni automobilu, pocet respondentt n = 1232)
100%

90%

80%

70%

60%

M bez omezeni
W 160 km/h
m 130 km/h

50%

40%

30%

20%

10%

0%

fidim Casto fidim obcas nefidim nikdy celkem

Obrazek 1.1: Pruzkum STEM/MARK, Catibus 02/20071

2y CSSR od 1. srpna 1979 na 110km/h, v CR obecné na 130 km/h od 1. fijna 1997
3priizkum RSD a CityPlan z roku 2006
*“tolerovana nelegélni ginnost
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Vyzkum zaméfeny na bezpeénost provozu a rychlostni limity!s] zkoumal nazory Fidi&a
na nejvyssi povolenou rychlost na dalnicich. Vysledkem je zjisténi, Ze za zvySeni nebo
zrudeni rychlostniho limitu jsou spiSe mladsi Fidi€i a ti, ktefi jezdi ¢asto. Tato skupina
fidiéu Castéji pfekracuje povolenou rychlost a také zastava nazor, ze omezeni rychlosti
mé& maly vliv na bezpe&nost29:30,

v ove

Na druhé strané jsou fidi¢i jezdici méné Casto a starsi fidi¢i. Vice respondentl z této
skupiny povazuje stavajici rychlostni limit za vyhovujici a spiSe se ztotozrfuje s tvrzenim,

Ze niz8i rychlost vede k vétsi bezpecnosti.

Vysledky telefonického prizkumu agentury STEM/MARK z Gnora 2007 jsou zobrazeny
v grafech1.1a1.2.

Otazka: Jaka by podle Vas meéla byt nejvyssi povolena rychlost
na délnicich v Ceské republice?

(v zavislosti na véku respondenta, pocet respondentd n = 1232)
100% -

90% -

80% -

70% -

60% -

M bez omezeni
m 160 km/h
W 130 km/h

50% -

40%

30% -

20% -

10% -|

0% -

15-29let 30-44let 45-59 let vice nez 60 let celkem

Obrazek 1.2: Prizkum STEM/MARK, Catibus 02/2007°

Z hodnoceni vSech odpoveédi Ize usoudit, Ze zhruba polovina respondentu je za zachovani
soucasné nejvyssi povolené rychlosti na dalnicich. Druha polovina je pro zvySeni nebo

zruSeni omezeni rychlosti na dalnicich.

Velké rozdily jsou také mezi vozidly na ¢eskych silnicich. Na dalnicich jezdi rizné vykonna
auta od méstskych kompaktl zrychlujicich na 100 km/h bezmala 20 vtefin, rodinnych

kombi, az po luxusni a sportovni limuziny s konstrukéni rychlosti vysoce prevySujici
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200 km/h. Velky rozdil je i ve stafi vozidel a jejich technickém stavu. Prizkum nazoru
fidi¢t na nejvy$8i povolenou rychlost na dalnicich kategorizovan podle stéfi jejich vozidla,

tfidy nebo nejvyssi konstrukeni rychlosti nebyl proveden.

1.3 Situace v zahranici

Ptedkladatelé novely zakona a zastanci zvySené rychlosti prohlasuji, ze zvySeni rych-
lostniho limitu na dalnicich nevede ke zvySenému poctu nehod. Svéa tvrzeni dokladaji

prikladem z Némecka a vysledky pilotniho projektu z Rakouska.

1.3.1 Neémecké dalnice

Na némeckych dalnicich neni pro osobni automobily a motocykly stanoven obecny rych-
lostni limit. Rychlost 130 km/h je pouze doporu€ena. To znamend, Ze tato rychlost by
neméla byt v bézném silninim provozu pfekracovana. Jizda vys$si rychlosti neni prestup-
kem, ale v pfipadé dopravni nehody je Fidi¢ spoluodpoveédny z duvodu vysSiho rizika.
Bez rychlostniho limitu se jezdi po necelé poloviné z téméf 13.000 kilometrd némeckych
dalnic. Pro vozidla nad 3,5 tuny je rychlost omezena na 80 km/h. Podle studiel'8! z roku

1995 byla primérna cestovni rychlost na némeckych dalnicich 134 km/h.

Na uUsecich bez rychlostniho limitu plati zejména pravidlo Rechtsfahrgebot pfikazujici
jizdu v pravém pruhu a na pravé strané komunikace vzdy, pokud to dopravni situace
umoznuje!'. Vozidla s rychlosti omezenou na 80 km/h smi pfedijizdét jenom s minimalnim
rozdilem rychlosti 20 km/h. Pravidlo ma zabranit dlouhému blokovani levého pruhu pfi
predjizdéni dvou kamionl. Nedodrzeni minimalniho rozdilu rychlosti pfi pfedjizdéni je ale
obtizné prokazat a fidi€i nakladnich aut toto pravidlo ¢asto poru8uji. Vzniké tak nebezpedi
v dusledku velmi velkych rozdild rychlosti vozidel jedoucich ve vedlejSich pruzich a to
zejména pfi vytvofeni souvislé kolony nakladnich vozidel v pravém pruhu. Pfi ndhlém
prefazeni pomalu jedouciho vozidla do rychlého pruhu ma rychle jedouci Fidi¢ extrémné
kratky ¢as na reakci. Proto se musi pIné soustfedit a pfedvidat v situacich kdy napfiklad

pomaleji jedouci vozidlo ve vedlejSim pruhu dojizdi jiné vozidlo.

V provozu s velkymi rozdily rychlosti je velmi dulezité striktné dodrzovat bezpecné roze-

stupy mezi vozidly. Diky nim je dopravni situace pfehlednéjsi. V pfipadé nehody nebo
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nutnosti nahle prudce zpomalit maji fidi¢i dostatecny ¢as na reakci. Doporuc¢eny odstup
vyjadreny dobou mezi prijezdem po sobé jedoucich automobilt stejnym mistem na silnici
je 2 az 3 vtefiny. Némecka policie nasla uc¢inny zplsob jak dohlizet na dodrzovani bezped-
nych rozestupd a také prisné trestat jejich nedodrzovani. Vyse sazeb(??! je odstuphiovana
podle zavaznosti poruseni tohoto pravidla. Za nedodrzeni bezpené vzdalenosti v rych-
losti neptevysujici 80 km/h je pokuta 25 nebo 35 €. Ve vysSich rychlostech se zavaznost
prestupku uréuje v nasobcich desetin ¢iselné hodnoty rychlosti na tachometru pfevede-
nych na metry rozestupné vzdalenosti. NejvysSi sazby jsou za pfestupky pfi rychlostech
nad 130 km/h. Napfiklad fidi¢ jedouci rychlosti 160 km/h s odstupem mensim nez 1/10
této rychlosti zobrazené na tachometru (16 m nebo-li 0,36 sekund ¢asového rozestupu)
zaplati pokutu az 400 €, odeétou se mu 4 body® a na 3 mésice dostane zakaz Fizeni.
Pro porovnani, za pfekro€eni maximalni povolené rychlosti o 20 km/h v obci je pokuta

Joouze” 35 €, bez odectu trestnich bodu.

Dulraz na spravnou techniku jizdy, tvrdy postih za agresivitu, propracovany bodovy systém
a sazebnik pokut jsou spolu s kvalitni dalni¢ni siti klicem k relativné nizké nehodovosti na
némeckych dalnicich. Z celkového poc¢tu osob usmrcenych na némeckych silnicich v roce
2008 jenom 11,1 % zahynulo pfi dopravnich nehodach na délnicich?l. Némecké silnice
usmrcenych pfi dopravnich nehodach (pfepocet na 1 milion obyvatel) v nékterych zemich

Evropské unie za rok 20081,

Poradi Zemé EU  Pocet usmrcenych osob
(2008 pfi dopr. nehodach na 1 mil. obyvatel)
1. Malta 29
2. Nizozemsko 41
3.-4. Velka Britanie 43
3.-4. Svédsko 43
5. Némecko 55

- pramér EU(27) 79
17.  Ceska republika 104

Tabulka 1.1: Relativni poCty usmrcenych osob pfi DN

%z celkového konta 18 bodii v némeckém bodovém systému
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Samotny fakt, Ze na némeckych dalnicich mohou osobni vozidla jezdit neomezenou rych-
losti a némecké statistiky nehodovosti jsou niz8i nez primér v EU nelze brat jako dukaz,
ze maximalni povolend rychlost nema vliv na po¢et nehod. Je to zasluha propracované
legislativy, efektivni zaméfeni na postih pfestupkd s majoritnim podilem na bezpec€nost
provozu a bezpecnych parametri samotné sité komunikaci. Pravé tato oblast by méla
byt pro Ceskou republiku vzorem a inspiraci, nikoliv moznost jizdy rychlosti vyssi nez
130 km/h. Nakonec i v soucasnosti probiha diskuse o zavedeni obecného rychlostniho
limitu na némeckych dalnicich. Pfinosem by mélo byt sniZzeni emisi, hluku a v neposledni

fadé i zvySeni bezpecnosti provozu.

1.3.2 Pilotni projekt - 160 km/h na rakouské dalnici

Rakousky projekt[®3] z roku 2006 vedeny tehdejsim ministrem dopravy Hubertem Gor-
bachem mél prokazat, ze je mozné zvysit maximalni povolenou rychlost na dalnicich bez

negativniho dopadu na bezpecnost.

Pro zkuSebni provoz byl vybran 12,6 km dlouhy Usek dalnice A10 mezi Spittalem a Pat-
ternionem v Korutanech. Telematicky fidici systém s proménlivym dopravnim znacenim
automaticky reguloval maximalni povolenou rychlost v zavislosti na intenzité dopravy
a povétrnostnich podminkach. Povolena rychlost mohla byt 40, 60, 80, 100, 120, 130
nebo 160 km/h. V dobé kdy systém povolil nejvy$Si rychlost bylo zakdzano predjizdéni
kamionti. Dodrzovani rychlosti bylo striking sledovano pomoci Gisekového méfeni® v celé
délce. Nejvys$Si rychlost mohla byt povolena jenom pfi optimalnich podminkéch, pfes den
mezi 5:00 a 22:00. Kvuli snizené viditelnosti a omezeni hluku byla od 22:00 do 5:00

rychlost snizena na 110 km/h, pro nakladni vozidla na 60 km/h.

ZkuSebni provoz v tomto rezimu probihal dva mésice od 2. kvétna do 30. ¢ervna roku
2006. Rychlost 160 km/h byla v celém Useku povolenal® v praméru 9 hodin denné,
rychlost 130 km/h v priiméru 7,5 hodiny denné. Béhem testu se vyrazné zvysila plynulost
dopravy, diky niz poklesl po&et nehod. Ridi¢i jezdili klidn&ji, neprekragovali maximalni
povolenou rychlost a dodrzovali bezpe¢né rozestupy. Plynulost dopravy méla pfiznivy

vliv i na emise a hlu¢nost provozu.

Tato pozitiva Ize jednoznacéné pfipsat usekovému méfeni rychlosti a omezeni pfedjizdéni

nakladnich vozidel. Projekt prokazal, zZe liniové fizeni s vyuzitim telematickych systému

Srychlost se vypog&itava z doby prijezdu méfeného tseku
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umoznuje zvySeni maximalni povolené rychlosti na dalnici az na 160 km/h. Nelze vSak
prohlésit, ze na snizeni poCtu nehod na testovaném Useku mélo pfiznivy vliv samotné

zvy8eni povolené rychlosti.

V Rakousku je projekt vniman jako drahy experiment exministra dopravy Huberta Gor-
bacha. Ekology byl oznaden za populistu a obvinén z mafeni kampané za bezpeénost
silniéniho provozu. Dal§im negativnim disledkem muze byt ztrata podpory vefejnosti
pro rozSifovani Useku s liniovym fizenim. Novy ministr dopravy Werner Faymann roz-
hodl o ukonceni projektu. DalSi diskuze se vedou opacnym smérem. Kvuli snizeni hluku

a emisi se uvazuje prave o plosném snizeni maximalni povolené rychlosti.

Mezi situaci v Rakousku a Ceské republice je patrna uré&ita analogie. V obou zemich
¢ast lidi prahne po vy$Si rychlosti. Namisto odborné diskuze dochazi k mateni vefejnosti
sporadickymi pokusy o legislativni zménu ve prospéch zvySeni rychlosti na dalnicich.
Takzvané pumpovani s vefejnym minénim ma nepochybné negativni vliv i na u€inek bez-
pecnostnich kampani. Rakousky zpUsob vypofadani se s timto problémem Ize povazovat

za varovani, nikoliv pozitivni pfiklad.

1.3.3 Rychlostni limity v jinych zemich

Rychlostni limity na evropskych délnicich nejsou jednotné. Pfehled nejvysSich povolenych

rychlosti na silnicich nékterych evropskych zemi je uveden v tabulce 1.2.

Nejvys8i povolena rychlost na dalnicich, kromé popsaného pfipadu ve spolkové republice
Némecko, je v nékterych zemich 130 km/h, stejné jako v Ceské republice. Dali zemé maji
maximalni povolenou rychlost nizsi, naptiklad 120 km/h v Belgii nebo 110 km/h v Dan-

sku. Ani v jednom z téchto pfikladl neni divodem niz&i povolené rychlosti Spatny stav

v v

vvvvv

dla v jednotlivych zemich. Nejmensi rozdil povolené rychlosti mezi osobnimi a nakladnimi
vozidly na dalnicich je 16 km/h ve Velké Britanii a 20 km/h ve Svédsku. Na slovenskych
dalnicich je snaha o konsolidaci rozdilt rychlosti pomoci minimalni povolené rychlosti
80 km/h, v ostatnich zemich je minimalni povolena rychlost niz&i. Ceska republika patii

mezi zemeé s nejvétSim rozdilem rychlosti a to az 50 km/h. Vy&Si rychlostni rozdil je pfi
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dodrzovani predpist mozny jenom na némeckych dalnicich.

Minimalni povolena rychlost na eskych dalnicich neni stanovena. Pouze po dalnici nesmi
jezdit vozidla s konstrukéni rychlosti nizsi nez 80 km/h. Pro vozidla méstské hromadné

dopravy je minimalni konstrukéni rychlost pro jizdu na dalnici snizena na 65 km/h.

Nejvyssi povolena rychlost (km/h)

dalnice
Zemeé osobni vozidla tézka m. voz. mimo mésto mésto
Belgie 120 90 90 50
Bélorusko 110 90 90 60
Ceska republika 130 80 90 50
Dansko 110 70 80 50
Finsko 120 80 100 50
Francie 130 90 90 50
Chorvatsko 130 90 90 50
Iltalie 130 100 90 50
Madarsko 130 80 90 50
Malta - - 64 40
Némecko 130 (doporug.) 80 100 50
Nizozemi 120 80 80 50
Norsko 90 70 80 50
Polsko 130 80 90 50
Rakousko 130 80 100 50
Slovenska republika 130 90 90 50
Spanélsko 120 90 90 50
Svédsko 110 90 90 50
Svycarsko 120 80 80 50
Velka Britanie 112 96 96 48

Tabulka 1.2: Rychlostni limity v nékterych evropskych zemich
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Kapitola 2

L4

Dalniéni sit v Ceské republice

2.1 Technické parametry dalnic

Definice dalnice, jeji vlastnictvi, znageni a zplsob spravy jsou stanoveny v zakoné
13/1997 Sb32l nasledovné:

e Dalnice je pozemni komunikace urcena pro rychlou dalkovou a mezistatni dopravu
silniénimi motorovymi vozidly, ktera je budovana bez urovriovych kfizeni, s oddéle-
nymi misty napojeni pro vjezd a vyjezd a ktera ma smérové oddélené jizdni pasy.

v v

Dailnice je pfistupna pouze silnicnim motorovym vozidlum, jejichZ nejvyssi povolena

v v

e Vlastnikem dalnic a silnic I. tfid je stat.

e Umistovani dopravniho znaceni provadi na zakladé nafizeni Ministerstva dopravy
CR ve spolupréci s Policii CR pfislusné Stiediska spravy a udrzby dalnic a Spravy

a udrzby silnic.

e Statni spravu ve vécech dalnice, silnice, mistni komunikace a vefejné tcelové komu-
nikace vykonavaji silnicni spravni drady, kterymi jsou Ministerstvo dopravy, krajsky
ufad a obecni urad obce s rozsifenou pusobnosti. Plisobnost silnicniho spravniho
ufadu vykonavaji v rozsahu stanoveném timto zakonem tézZ obce v pfenesené pu-

sobnosti.

Technické parametry dalnic v Ceské republice uréuje norma CSN 73 6101231, Plati pro

projektovani dalnic, uréuje navrhové kategorie dalnic, vSechny navrhové prvky pro osu,
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niveletu, pfiné a prostorové usporadani, a dalsi. Ekvivalentni technickou normou v za-
hranic¢i je napfiklad norma RAS-Q pro némecké délnice a norma RVS 3.31 pro rakouské

dalnice.

VZOROVY PRICNY REZ SMEROVE ROZDELENE
SILNICE KATEGORIE D 26,5

27,75

26,50
11,75 L 30 11,75
10,75 ) } i 10,75

8,25

0.25 2,50 375 ’ 3,75 4,00 375 375 2,50 1,00
0,50 0,25 0,50 0,50 0,25 0,50

Obrazek 2.1: D 26,5 podle CSN 73 6101123

Dulezitym parametrem komunikace je navrhova rychlost. Tento parametr je stanoven
jiz pfi projektovani komunikace. Navrhova rychlost je maximalni rychlost osamoceného
vozidla, kterou Ize bezpecné projet kterymkoliv isekem navrhované komunikace za nor-
malnich atmosférickych podminek a bez ovlivnéni ostatnich vozidell'2. Pro dalnice v CR
norma povoluje 80, 100, 120 km/h nebo vyjimecné 140 km/h. UrCuje se podle kategorie
silnice, topologického charakteru uzemi, klimatickych podminek a dalSich. Podle navr-
hové rychlosti a kategorie silnice se odvozuji limitni hodnoty pro smérové a vyskové

oblouky, podélné a pficné sklony a délka rozhledu pro zastaveni.

Navrhové rychlost konkrétniho Useku dalnice tedy nemusi byt limitni, pokud na tomto
Useku nejsou pouzity minimalni hodnoty navrhovych prvki pro danou rychlost. V mistech,
kde jsou ve smérovém vedeni pfevazné pfimé useky nebo oblouky o velkém poloméru,
muze byt skuteénd rychlost vozidel vy$Si nez navrhova. Trasa naprojektovana podle

navrhové rychlosti se ovéfuje podle smérodatné rychlosti.

Smérodatné rychlosti pro déinice a rychlostni silnice!®!

Navrhova rychlost v km/h 120 100 80
Smeérodatna rychlost v km/h 130 110 100

Smérodatna rychlost je o¢ekavana rychlost osobnich automobill, umoznéna dopravné-

technickym stavem urcitého Useku silnice nebo délnice, kterou nepfekracuje 85 % jinak
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neomezovanych fidiél na mokré vozovcel?3l, Smérodatna rychlost je vétsi nebo stejna

jako navrhova rychlost a ma odpovidat skute¢né rychlosti vozidel.

Typ komunikace se oznacuje kategorijnim znakem slozenym z pismene a dvou Cisel
oddélenych lomitkem. Pismeno znaci druh komunikace (D - dalnice, R - rychlostni silnice,
S - silnice, nebo jiné). Prvni Cislo kategorijniho znaku ur€uje celkovou $itku komunikace
mezi svodidly v metrech, véetné stredového déliciho pasu. Cislo za lomitkem oznaduje

navrhovou rychlost.

2.2 Popis dalniéni sité v CR

Rozsah dalni¢ni sité ma dulezity vyznam pro ekonomicky rozvoj a prosperitu statu. Na
tzemi Ceské republiky byla zapogata vystavba prvni ¢asti dainice z Prahy do Brna jiz
v kvétnu 1939. Stavba byla z divodu valky a nepfiznivych historickych udalosti nékolikrat
preruSena. Kapacita silni¢ni sité jiz v padesatych letech nestihala pokryt rostouci poptavku
silniéni dopravy. Nasledny negativni dopad na hospodarstvi si vyzadal pokracovani ve
vystavbé dalnic a rychlostnich silnic. Prvni Usek dalnice byl zprovoznén teprve v roce
1971. Byl to 21km, Ctyfpruhovy Usek u Prahy v navrhové kategorii D 28,5/120. Kvalita
a rychlost vystavby odpovidala tehdej$i hospodarské situaci. VSechny Useky dalnic na
dalezitém tahu mezi Prahou, Brnem a Bratislavou se povedlo zprovoznit az v listopadu
1980. Po roce 1989, diky technologickému pokroku a zlepS$eni hospodaiské situace,
se dalniéni sit Ceské republiky kontinuainé rozsituje o nové Useky odpovidajici kvality.
Celkova délka dalniéni sité Ceské republiky k 1. kvétnu 2009 je 690,5 km.

Oznaceni Délka Trasa
D1 296,4 km Praha - Brno - Ostrava - Polsko
D2 61,1 km Brno - Bratislava, SR
D3 222km  Praha - Ceské Budgjovice
D5 150,7 km Praha - Plzen - Nirnberg, SRN
D8 75,8 km Praha - Usti nad Labem - Némecko
D11 84,3 km Praha - Hradec Kralové

Tabulka 2.1: Délka provozovanych délniénich taht v roce 2009/2¢1
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Dalnice a rychlostni silnice v provozu

UsTi
/ NAD LABEM(
S i A

&

Dalnice a rychlostni silnice - vyhled

Silnice I. tfidy

Obrazek 2.2: Délnicni sit CR, stav k 1. 1. 20091261

Dalnice predstavuiji jen cca 1,3 % z 55 654 km celkové délky silniéni sité v CR. Piepravni
vykon na dalnicich byl v roce 2008 pramérné 21 596 x 10° vozokm/24h, coZ ptedstavuje

14,23% podil z celkového primérného prepravniho vykonu véech silnic v CR.

Velky podil pfepravniho vykonu vzhledem k malému podilu z celkové délky komunikaci
je dan vysokou intenzitou dopravy na dalnicich. V roce 2008 byla primérna intenzita
na dalnicich v CR 32 415 voz/24h. Intenzita na silnicich I. tfidy s nejvétsim podilem

prepravniho vykonu byla pfiblizné tfetinova.

Ptes vysokou intenzitu dopravy jsou dalnice statisticky vyrazné bezpecnéjsi nez ostatni
silnice. Je to dano zejména smérovym oddélenim jizdnich pruhd, bezpe€nostnimi prvky,

vrs s

konstrukci dalnic a lepsi udrzbou.

V roce 2008 se na silnicich v Ceské republice stalo 160 376 dopravnich nehod, pfi nichz
bylo usmrceno 992 osob. PocCet vaznych nehod s téZzkym zranénim nebo Umrtim byl

4 131. Na délnicich se v roce 2008 stalo 4 484 nehod, z toho bylo 84 téZkych. Podle

vvvvv

z celkového poctu nehod.
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Typ pozemni Pocet DN Pocet % podil

komunikace vaznych DN vaznych DN
dalnice 4484 84 1,873 %
silnice I. tfidy 28 798 1097 3,809 %
silnice II. t¥idy 24 527 1065 4,342 %
silnice Ill. tfidy 18114 752 4,151 %
ostatni PK 84 453 1133 1,341 %
vSechny PK 160 376 4131 2,576 %

Tabulka 2.2: Pocet nehod podle typu komunikace

2.3 Technicky stav a specifika dalnic v CR

Parametry dalnic se ménily jiz v po¢atku pldnovani. V roce 1939 byla navrhova rychlost
standardné 120 km/h. Minimalni polomér oblouku v horském terénu byl 400 m. Nejvétsi
dovoleny sklon v obtizném terénu mohl byt az 8 %. Pozdéji byly navrhové parametry
upraveny podle némeckych standard. Navrhova rychlost méla byt 140 az 160 km/h,
minimalni polomér 600 m a nejvétsi podélny sklon 6 %. Upraveny byly také minimalni
poloméry zmén vyskového vedeni. Podle nich byly stavény prvni Useky dalnic. V pade-
satych letech doSlo k opétovné revizi navrhovych parametrt. Pro nejCastéji pouzivanou
navrhovou rychlost 120 km/h byl stanoven minimalni polomér smérového oblouku na
700 m a nejvétsi podélni sklon na 4,5 %. Jiz postavené Useky z pfedchozich obdobi

musely byt upraveny nebo na né ministerstvo dopravy udélilo vyjimku.

Bezpecnosti standard dalnic se pribézné zvySoval. Kupfikladu prvni Useky dalnic mély
stfedova svodidla jenom vyjimecné. Vzorovy pti¢ny fez na obrazku 2.3, silnici kategorie
D 26,5 z roku 1971 ma stfedovy délici pas bez svodidel. Podle technické normy z roku
1974 byl stfedovy travnaty pas bez svodidel povazovan za dostateCnou ochranu proti
prejeti do protisméru. Teprve koncem sedmdesatych let, po nartstu poc¢tu nehod tohoto

typu, se zacalo s osazovanim stfedovych svodidel na vSech Usecich.

Technicky stav Usekl stavénych pfed rokem 1989 ¢asto neodpovida dneSnim normam
a predpistim. Radu nedostatkil se povedlo odstranit, vodorovné i svislé dopravni zna-
¢eni bylo aktualizovano. Nevyhovuijici délky zrychlovacich a zpomalovacich pruha byly

upraveny vSude, kde to bylo technicky mozné. Na dalnici D1 se dodnes nachazi nékolik
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zru$enych odpocivek, protoze jejich Uprava na stav vyhovujici dneSnim normam by byla

nerentabilni nebo prostorové nemozna.

Prakticky neodstranitelné jsou nedostatky smérového a vyskového vedeni trasy. Na nej-
starsi dalnici D1 se nachazeji useky, jejichz podélny sklon prekracoval maximalni hodnoty
stanovené puvodni normou jiz v dobé vzniku. Na téchto problematickych Usecich je dnes

proto snizena nejvy$Si povolena rychlost.
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Obrazek 2.3: Vzorovy pficny fez silnici kategorie D 26,5 (kresba M. Jand, 1971)[20

Styl smérového trasovani ma vyznamny vliv na bezpe€nost, zejména v souvislosti s pfiro-
zenou rychlosti jizdy. Problematicka je také puvodni metodika navrhu smérového vedeni
dalnic. Podle tehdejSich pfedstav pohodiného a bezpec¢ného cestovani, se projektanti
snazili trasu co nejvice narovnat. Proto ve velké mife pouzivali pfimé Useky nebo mirné
oblouky vSude, kde to terén dovoloval. Nejdel§i smérové pifimy Usek na dalnici D1 u sjezdu
66 Loket méfi 4 556 m. ZkuSenosti Casem prokazaly, ze tento pfistup k navrhu smérového
vedeni dalnic ma nepfiznivy vliv na vnimani rychlosti a pokles pozornosti fidi¢t. Dnes se
pfimé smeérové Useky vedeni silnic nepouzivaji viibec. Porovnani pivodniho a nového

pristupu k projektovani je na obrazku 2.4

V8echny Useky projektované podle sou¢asné normy maji navrhovou rychlost 120 km/h.
Kategorie pro ¢tyfpruhovou konfiguraci jsou D 26,5 nebo D 27,5. U obou je Sitka jizdnich

pruhd 3,75 m. D 27,5 ma oproti D 26,5 o 0,5 metru SirSi odstavné pruhy a o 0,5 m uzsi
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stfedovy délici pas. Diky tomu je mozné jeden smeérovy pas v pfipadé potfeby docasné
upravit na 2 + 2 zuzené, sméroveé oddélené jizdni pruhy. Pro Sestipruhovou konfiguraci

se dle normy projektuje kategorie D 33,5.

(a) plvodni pfistup - dlouhé pfimky (b) soucasny pristup - bez pfimek

Obrazek 2.4: Porovnani zptsobti smérového vedenil’?!

2.3.1 Kvalita povrchu dalnic v CR

Nejhorsi stav je na dalnici D1. Na ostatnich dalnicich jsou také useky s nekvalitnim povr-
chem, ale vétSinou mens§iho rozsahu nez na D1. Pfehled Usekl s nekvalitnim povrchem

je v tabulce 2.3.

Délni¢ni tah ~ Useky se $patnym povrchem Délka useku se Spat-

nym povrchem

D1 km 21 MiroSovice - km 52 Benzina Stfechov  cca 31 km
km 90 Humpolec - km 182 Kyvalka cca 92 km
km 201 Brno-Slatina - km 230 Vyskov cca 29 km

D2 km 1 Brno-dJih - km 48 Bfeclav cca 47 km

D5 km 1 Praha - km 10 Lodénice cca 9 km

D11 km 1 Praha - km 18 Bfistvi cca 17 km

Tabulka 2.3: Useky dalnic s nekvalitnim povrchem

Povrchy silnic jsou devastovany zejména vysokou intenzitou téZzké nakladni dopravy. Pre-
téZzovani nakladnich aut by mohly omezit pravidelné kontroly, ale vazeni jizdnich souprav

se provadi jenom vyjimec¢né. Také vozovky se zastaralou konstrukci maji nedostatec¢nou
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odolnost. Casti dalnice D1 s deskovou konstrukci jsou v dezolatnim stavu. Pravy jizdni
pruh je zdevastovany od tézké nakladni dopravy. Dynamickym naméahanim se porusuje
izolace mezi panely a vznikaji mezi nimi vyskové rozdily. Frézovani vyskovych rozdill
mezi panely ani snahy o jejich mechanické provazani nemaji dlouhotrvajici ucinek. Od-
skoCené panely nadmérné opotfebovavaji projizdéjici vozidla, zvySuji hlu¢nost a mohou
také ovlivnit jizdni vlastnosti pfi prudkém brzdéni nebo vyhybacim manévru. Vétsina Fi-
diu se proto snazi jet v levém, méneé opotiebovaném jizdnim pruhu, tim je ale ovlivnéna

kapacita dalnice i plynulost dopravy.

Kvalita povrchu dalnic stavénych po roce 1989 je vétSinou bezproblémova. Pokrok v tech-
nologiich, kvalité a odolnosti materiall se projevuje na jednodu$si udrzbé. Presto i na

novych usecich se sporadicky objevuji nedostatky v podobé ,vIin“ nebo vytluka.
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Kapitola 3
Dynamika jizdy

P¥i ivaze o zvySeni maximalni povolené rychlosti na dalnicich je vhodné zkoumat také do-
pady na dynamiku jizdy. Vys$Si rychlost ovlivni jizdni dobu, propustnost dalnice, spotfebu
pohonnych hmot i délku brzdné drahy. Matematické vypocty pro porovnani jednotlivych
variant rychlosti neberou v Gvahu vSechny faktory vyskytujici se v realném provozu. Nelze

predpokladat, ze vSichni fidi¢i se rozhodnou jezdit nejvyssi povolenou rychlosti.

3.1 Vliv rychlosti na jizdni dobu

Doba jizdy je pfimo umérna vzdalenosti a nepfimo umérna rychlosti jizdy. P¥i jizdé kon-

stantni rychlosti plati jednoduchy vztah:

s [m]

s

(3.1)

kde
t[s] - jizdni doba
s[m] - vzdalenost

v [m.s'] - rychlost jizdy

ZvySeni maximalni povolené rychlosti umozni zkraceni jizdni doby. V tabulce 3.1 jsou
porovnany jizdni doby na stokilometrovém useku pfi riznych rychlostech. V poslednim

sloupci je uvedena ¢asova uspora nebo ztrata ve srovnani s cestovni rychlosti 130 km/h.
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Cestovni rychlost Doba jizdy Zkraceni doby jizdy

(s = 100 km) (oproti 130 km/h)

90 km/h 1h 06m 40s +20m 31s
100 km/h 1h 00m 00s +13m 51s
110 km/h Oh 54m 33s +08m 23s
120 km/h 0h 50m 00s +03m 51s
130 km/h Oh 46m 09s 00m 00s
140 km/h Oh 42m 51s - 03m 18s
150 km/h Oh 40m 00s - 06m 09s
160 km/h Oh 37m 30s - 08m 39s

Tabulka 3.1: Porovnani ¢asu jizdy na 100km tseku

P¥i jizdé rychlosti 160 km/h Ize tedy 100km Usek projet 0 8 minut a 39 sekund rychleji
nez rychlosti 130 km/h. Teoreticky by cesta z Prahy do Brna mohla byt krat§i 0 17 minut
a 18 sekund. Prakticky to mozné neni, protoze stav dalnice bez ohledu na stavajici
provoz jizdu takovou rychlosti neumoznuje. Nachazeji se zde oblouky s mensi navrhovou

rychlosti a nedostacujicimi rozhledovymi pomeéry.

Pokud rychlost 160 km/h uvazujeme na dalnici s vyhovujicimi navrhovymi parametry,
nastava jiny problém. Aby byla dosazena €asova Uspora, museli by vSichni U¢astnici
provozu jezdit touto rychlosti. Na dalnici kde jezdi i vozidla s niz§i maximalni povolenou
rychlosti to neni mozné. Situaci nevyresi ani zakaz predjizdéni kamionu. Ridi&i vozidel
do 3,5 tuny, jejichz vozidlo neni schopno dosahnout rychlosti 160 km/h nebo chtéji jet
niz&i rychlosti z jiného divodu, by pfi pfedjizdéni pomaleji jedoucich vozidel ovliviiovali
rychlost jizdy v levém pruhu a priimérna cestovni rychlost na uvazovaném Useku by byla

nizsi.

3.2 Problém velkych rozdilu rychlosti

Umoznéni jizdy rychlosti 160 km/h pfinasi vyhodu zkraceni jizdni doby jenom pro nék-

v v

paliva nebo vozidlem nedosahujicim této rychlosti, by povoleni rychlosti 160 km/h zname-

nalo vyrazné zhorseni plynulosti jizdy a negativni dopad na jejich bezpeénost. Vyplyva to
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z rozdilné nejvyssi povolené rychlosti pro rizné kategorie vozidel a pravidel upravujicich

jizdu v pruzich uvedené v § 12, zakona ¢. 361/2000 Sb.

(1)

§12

Jizda v jizdnich pruzich

Mimo obec se na pozemni komunikaci o dvou nebo vice jizdnich pruzich vyznace-
nych na vozovce v jednom sméru jizdy jezdi v pravém jizdnim pruhu. V ostatnich
jizdnich pruzich se smi jet, jestliZe je to nutné k objizdéni, predjizdéni, otaceni nebo

odbocovani.

V obci na pozemni komunikaci o dvou nebo vice jizdnich pruzich vyznacenych na
vozovce v jednom smeéru jizdy smi fidic motorového vozidla uZivat k jizdé kterého-
koliv jizdniho pruhu; pfitom se nepovaZuje za predjizdéeni, jedou-li vozidla v jednom
Z jizdnich pruhd rychleji nez vozidla v jiném jizdnim pruhu. Pokud by vozidla je-
douci soucasné ve vsech jizdnich pruzich branila v jizdé rychleji jedoucimu vozidlu,
musi Fidi¢ jedouci v levém krajnim jizdnim pruhu tento pruh co nejdfive uvolnit; to
neplati, uZiva-Ii fidic levého Kkrajniho jizdniho pruhu k odbocovani, otaceni nebo pfFi
soubézné jizdé podle odstavce 3. Ridi¢ nékladniho automobilu o celkové hmotnosti
prevysujici 3 500 kg, jizdni soupravy, jejiz celkova délka pfesahuje 7 m, zvlastniho
motorového vozidla a motocyklu s nejvyssi povolenou rychlosti do 45 km/h smi levy
krajni jizdni pruh uZit k jizdé, jen jestliZe je to nutné k objizdéni, pfedjiZzdéni, otaceni

nebo odbocovani.

Je-li na pozemni komunikaci o dvou nebo vice jizdnich pruzich v jednom sméru
jizdy takova hustota provozu, Ze se vytvorii souvislé proudy vozidel, v nichZ Fidi¢
motorového vozidla muze jet jen takovou rychlosti, ktera zavisi na rychlosti vozidel
jedoucich pfed nim, mohou jet motorova vozidla soubézné (dale jen "soubéZna
jizda”); pritom se nepovaZuje za predjizdéni, jedou-li vozidla v jednom z jizdnich

pruht rychleji neZ vozidla v jiném jizdnim pruhu.

Na pozemni komunikaci o tfech nebo vice jizdnich pruzich vyznacenych na vo-
zovce v jednom sméru jizdy smi Fidi¢ nakladniho automobilu o celkové hmotnosti
prevysujici 3 500 kg, jizdni soupravy, jejiz celkova délka presahuje 7 m, zvlast-

v v s

niho motorového vozidla a motocyklu s nejvyssi povolenou rychlosti do 45 km/h

s
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v ostatnich jizdnich pruzich smi jet, jestlize je to nutné k objizdéni, otaceni nebo

odbocovani.

(5) Prejizdet z jednoho jizdniho pruhu do druhého smi Fidic jen tehdy, neohrozi-li
a neomezi-li fidice jedouciho v jizdnim pruhu, do kterého prejizdi; pfitom musi
davat znameni o zméne sméru jizdy. Pfi soubézné jizdé umozni fidici vozidel je-
doucich v prubéZzném pruhu Fidicum vozidel do tohoto pruhu prejiZzdéjicich z pruhu,
ktery pfestal byt prubéZznym, vjet tak, aby se vozidla jedouci v prubézném pruhu
a vozidla do ného prejizdéjici mohla radit stfidavé po jednom do jizdniho proudu
prubézného pruhu. Tam, kde se dva jizdni pruhy sbihaji v jeden, aniz by bylo zifejmé,
ktery z nich je prubézZny, nesmi fidi¢ jedouci v levém jizdnim pruhu ohrozit Fidice

jedouciho v pravém jizdnim pruhu.

(6) Pred vjetim do prubézného pruhu musi fidi¢ uZit pfipojovaciho pruhu; kde pfipojo-

vaci pruh neni, musi dat pfednost v jizdé vozidlum jedoucim v prubézném pruhu.

Podle odstavce (1) se jezdi v pravém pruhu. Levy pruh se na déalnici smi pouzivat jenom
na objizdéni a predjizdéni. Pokud to tedy dopravni situace umoznuje, musi fidi¢ po pred-
jeti pomalejsiho vozidla prejit do pravého pruhu a umoznit predjeti rychlejSim vozidlim.
V pfipadé, ze fidi¢ opét dojede nakladni vozidlo jedouci rychlosti 80 km/h, smi jej pfedjet
levym pruhem. Podle odstavce (5) pfi tom nesmi ohrozit ani omezit fidi¢e jedouci v levém
jizdnim pruhu. Za pfedpokladu, ze vozidla v pravém pruhu jezdi rychlosti 160 km/h a fidi¢
v pravém pruhu musel mezi tim zpomalit na 80 km/h, je toto velice obtizné, obzvlasté

pokud jeho vozidlo nema dostate¢nou vykonovou rezervu.

Popsany problém nastéava jiz za stavajici nejvyssi povolené rychlosti 130 km/h. Pro vozi-
dla nad 3,5 tuny na &eskych dalnicich plati nejvyssi povolena rychlost 80 km/h. Vozidla
kategorie N2 a N3 jsou dle EHK 89 vybaveny technickym zafizenim omezujicim maxi-
malni rychlost na 90 km/h. VétSina vozidel této kategorie nedodrzuje nejvyssi povolenou
rychlost a jezdi rychlosti nastavenou na omezovaci, coz ma paradoxné pfiznivy uc€inek

na zmenSeni rychlostnich rozdild mezi pomalu a rychle jedoucimi vozidly.

3.2.1 Problém zpomaleni rychlého pruhu pfedjizdéjicim kamidonem

Jizdni doba zavisi na primérné cestovni rychlosti na celé trase. Nej¢astéjSim divodem

zpomaleni na dalnici je predjizdéni téZzkych motorovych vozidel. Ta maji nejvyssi povo-
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lenou rychlost 80 km/h, ale vétSina jezdi rychlosti nastavenou na omezovaci. Rychlost
je omezena na tachometrovych 90 km/h, skute€na rychlost vozidla je mezi 85 km/h
a 87 km/h. Skute¢na rychlost zavisi na opotfebeni pneumatik a presnosti omezovace.
Nové pneumatiky maji vetSi pramér, a tedy pfi stejné Uhlové rychlosti kol je vozidlo
rychlejSi, nez na ojetych pneumatikach. Tyto nepatrné rozdily rychlosti jsou divodem
predjizdéni kamiénl'. Predjizdéci manévr s tak malym rychlostnim rozdilem muize trvat
i nékolik minut. Levym pruh je po celou dobu blokovan a ostatni vozidla musi zpomalit na

rychlost predjizdéjiciho kamiénu.

Pro modelovou situaci, kdy taha¢ s navésem predjizdi jiné tézké nakladni vozidlo, jsou

Casy predjizdéciho manévru a ¢asova ztrata v dusledku zpomaleni uvedeny v tabulce 3.2.

Rychlost

predjizdeného predjizdéjiciho Trvani predjizdéeciho Zdrzeni
vozidla vozidla manévru (oproti 130 km/h)
85 km/h 87 km/h 108 sek. 00m 37s
85 km/h 86 km/h 216 sek. 01m 16s
82 km/h 87 km/h 43 sek. 00m 17s
82 km/h 85 km/h 72 sek. 00m 28s
80 km/h 85 km/h 43 sek. 00m 18s
80 km/h 82 km/h 108 sek. 00m 44s

Tabulka 3.2: Zdrzeni vozidel jedoucich rychlosti 130 km/h pfedjizdéjicim kamionem

Pro vypocet jsou pouzité nasledujici parametry:

délka predjizdéného vozidla = 16,5 m (taha¢ s navésem)

délka predjizdéjiciho vozidla = 18,5 m (nakladni vozidlo + pFivés)
rozestup pred manévrem =10m

rozestup po manévru =15m

rychlost vozidel v levém pruhu =130 km/h

decelerace vozidel v levém pruhu = 0,93 m.s™

akcelerace vozidel v levém pruhu = - 2,50 m.s™

Ve vypodtech je uvazovano zrychleni vozidla Skoda Octavia 1,9 TDI s vykonem 77 kW.

'kamién - jizdni souprava nakl. automobilu s celkovou hmotnosti nad 12 tun s navésem nebo ptivésem
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Zrychleni nakladniho vozidla neni zapocteno. Pfedpoklada se, Zze predjizdéci manévr
zacne ihned po dojeti pomalejsiho vozidla bez snizeni rychlosti. Skute¢né hodnoty zavisi
na mnoha okolnostech a mohou liSit od hodnot pouzitych ve vypoctu. Vysledky jsou
zaokrouhleny a Ize je povazovat za relevantni ukazku s urc€itou odchylkou odpovidajici

realité.

Stejnd modelova situace pouzita pro vypocet zdrzeni vozidel jedoucich v levém pruhu

rychlosti 160 km/h je uvedena v tabulce 3.3.

Rychlost

predjizdeného predjizdéjiciho Trvani predjizdeciho Zdrzeni
vozidla vozidla manévru (oproti 160 km/h)
85 km/h 87 km/h 108 sek. 00m 58s
85 km/h 86 km/h 216 sek. 01m 48s
82 km/h 87 km/h 43 sek. 00m 28s
82 km/h 85 km/h 72 sek. 00m 42s
80 km/h 85 km/h 43 sek. 00m 29s
80 km/h 82 km/h 108 sek. 01m 02s

Tabulka 3.3: ZdrZeni vozidel jedoucich rychlosti 160 km/h pfedjizdéjicim kamionem

Pro vypocet jsou pouzité nasledujici parametry:

délka predjizdéného vozidla = 16,5 m (taha¢ s navésem)

délka predjizdéjiciho vozidla = 18,5 m (nakladni vozidlo + pfivés)
rozestup pred manévrem =10m

rozestup po manévru =15m

rychlost vozidel v levém pruhu =160 km/h

decelerace vozidel v levém pruhu = 0,79 m.s™

akcelerace vozidel v levém pruhu = - 2,40 m.s

Vypod&ty obou modelovych situaci prokazuiji, ze zdrzeni pfi pfedjizdéni kamion s malym
rozdilem rychlosti zptisobuje znatelné prodlouzeni jizdni doby. Ridigi pti jizdé za pred-
jizdéjicim kamidnem vnimaji zpomaleni je$té dramatictéji, protoZze samotna jizda nizsi
rychlosti trva i nékolik minut. Pro maximalni povolenou rychlost 160 km/h by zfejmé bylo

nevyhnutelné omezit predjizdéni kamiona.
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3.2.2 Minimalni povolena rychlost na dalnici

Konsolidace rychlosti vozidel jedoucich po dalnici ma pfiznivy vliv na bezpecnost a ply-
nulost dopravy. Jednim ze zpusobu jak zmensSit rychlostni rozdily je stanoveni minimalni
rychlosti. Na ¢eskych dalnicich neni stanovena minimalni rychlost jizdy. Dopravni pfed-
pisy FidiCi pouze zakazuji bezdlivodné pomalou jizdu a pomalé predjizdéni. Pfedpoklad,
rychlosti pro vozidla jezdici po dalnici na 80 km/h. Toto feSeni je vhodnéjsi, nez obecné
stanoveni minimalni rychlosti. Podminky provozu na dalnicich si nékdy mohou vyzadat
snizeni rychlosti i na méné nez 50 km/h, napfiklad v mize nebo za hustého snézeni. Pokud
by minimalni rychlost byla stanovena napftiklad na 70 km/h, dochazelo by k nebezpec-
nym situacim. Navic obecné stanovena minimalni rychlost ma na konsolidaci rychlosti

zanedbatelny vliv.

Vhodnéjsim feSenim je lokalni stanoveni minimalni povolené rychlosti v levém jizdnim
pruhu. Omezeni minimalni rychlosti by platilo jenom na vybranych Usecich, napfiklad
s velkym podélnym sklonem. Pokud by minimalni rychlost jizdy v levém pruhu byla 100
nebo 110 km/h, omezilo by se pomalé predjizdéni a zabranilo by se pomalu jedoucim

vozidlim vjizdét do levého pruhu. Tim by se zvySila plynulost a bezpe¢nost provozu.

3.3 Vliv rychlosti na propustnost dalnice

Teoretickou propustnost jednoho jizdniho pruhu déalnice pfi konstantni rychlosti a ¢aso-

vych rozestupech lze vyjadfit:

N o= v [m.s~1]. 3600
~da[m] + t[s]. v [m.sTY (3.2)

kde
n - pocCet vozidel za hodinu
da [m] - délka jednotkového vozidla
tr [s] - Casovy rozestup mezi vozidly

v [m.s"] - rychlost

Teoreticka propustnost dalnice je urena souétem maximalnich intenzit nepretrzitého

homogenniho dopravniho proudu slozeného z jednotkovych vozidel ve v8ech pruzich
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pozemni komunikace. Propustnost je tedy urena maximalnim pocétem vozidel, ktera
mohou projet prafezem komunikace za ¢asovy Usek v obou smérech. Jednotkové vozidlo
vyjadfuje pramérny osobni automobil. Pfi smiSené skladbé dopravniho proudu se rozdilné

prostorové a pohybové parametry vozidel vyjadfuji pfepoctovym koeficientem.

Ze vztahu 3.2 vyplyva, Ze teoreticka propustnost dalnice s vyssi rychlosti roste. V redlném
provozu tomu tak neni, protoze ¢asové rozestupy nejsou konstantni a rychlost jizdy je
ovlivnéna intenzitou provozu. Zavislost rychlosti a intenzity dopravniho proudu popisuji

charakteristiky dopravniho proudu pomoci zakladnich veli€in:

intenzita - 1 [voz/h]
hustota - K [voz/km]

rychlost - v [km/h]

Chovani veli€in dopravniho proudu pfi zménach provozu popisuje nékolik modeld. Nej-
charakteristickymi veli¢inami dopravniho proudu. Zakladni vztah je mezi rychlosti a hus-
totou dopravniho proudu. Pfi nizké hustoté se vozidla vzajemné neovliviuji a hustota
dopravniho proudu je nizkd. Za téchto podminek je rychlost dopravniho proudu rovna
volné rychlosti neomezeného vozidla, nebo-li smérodatné rychlosti. Pokud se hustota
dopravniho proudu za¢ne zvySovat, rychlost se linearné snizuje. Kdyz hustota dosahne

maxima, rychlost klesne na nulu. Matematicky |ze tuto z4vislost popsat vztahem:

v = v — G’Z) K (3.3)

kde
v [km/h] - rychlost
v¢ [km/h] - volna rychlost neomezeného dopravniho proudu
K [voz/km] - hustota

Kj [voz/km] - hustota pfi kongesci

Vztah pro intenzitu dopravniho proudu bude:

| [voz/h] = v[km/h] . K[voz/km] (3.4)

Charakteristiky dopravniho proudu Ize vyjadfit graficky. Na zavislostech rychlost-hustota,

rychlost-intenzita a intenzita-hustota jsou vidét zajimavé vztahy v meznich situacich. Pfi
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zvySovani intenzity a hustoty dopravniho proudu rychlost postupné klesa. Pokud rychlost
v dusledku intenzity klesne na polovinu a hustota déle narlsta, zacne se intenzita do-
pravniho proudu snizovat. Pfi maximalni hustoté dopravniho proudu rychlost a intenzita
klesnou na nulu. Maximalni intenzita je tedy dosazena pfi poloviéni rychlosti neome-
zeného dopravniho proudu. To je v rozporu se vztahem 3.2, kdy maximalni intenzita

(propustnost) rostla s rychlosti, bez ohledu na hustotu.

Rychlost (v)
Rychlost (v)

Hustota (K) K Intenzita (1)

GREENSHIELDUV
LINEARNI
MODEL

Intenzita (1)

Hustota (K)

Obrazek 3.1: Charakteristiky dopravniho proudu podle Greenberga!’®!

Ze vztahu 3.3 a 3.4 Ize odvodit vztah pro maximalni intenzitu ,Imax” pfi rychlosti ,vm“ a

hustoté dopravniho proudu K"

_ vk, = K

Vm = 5’ Km = > (3.5)
. Vf . Kj

max = Vm - Km = 2 (3.6)
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Greenshieldiv model pfedpoklada linearni zavislosti mezi rychlosti a hustotou dopravniho
proudu. V realnych méfenich se linearita nachazi jen zfidka. Tento problém se snazi fesit

dal§i modely chovani dopravniho proudu.

Greenberguv logaritmicky model predpoklada logaritmicky vztah mezi rychlosti a hustotou
dopravniho proudu. Hlavni nevyhoda tohoto modelu je, Ze kdyZ hustota konverguje k nule,
rychlost konverguje k nekonec¢nu. Z toho plyne neschopnost modelu popsat stavy pfi nizsi

hustoté dopravniho proudu. Rychlost podle greenbergova modelu je uréena vztahem:

v (9) o)

Nedostatek Greenbergova modelu se snazi odstranit Underwooduv exponencialni model.
Podle néj klesne rychlost dopravniho proudu na nulu pouze tehdy, kdyz hustota dosahne
nekonecna. Kvuli této vlastnosti model nelze pouzit pro odhad rychlosti pfi vysokych

hustotach dopravniho proudu. Rychlost podle underwoodova modelu je uréena vztahem:

v = vi.e K/Kn (3.8)

Pipetiv model zavadi novou proménnou ,n“. Tim je vytvofeny obecny model a zménou

parametru ,n“ vznikaji pfidruzené modely. Rychlost podle pipeova modelu je uréena vzta-

k n
vV = vi. [1 — <kJ> ] (3.9)

3.4 VIliv rychlosti na emise a spotiebu pohonnych hmot

hem:

Bézna vozidla maji optimalni spotfebu pfi rychlostech mezi 55 az 85 km/h. Ve vysSich
rychlostech obecné plati, Ze s linearnim nartstem rychlosti se exponencialné zvysSuje
spotfeba paliva. P¥i jizdé 3/4 maximalni rychlosti vozidla je spotfeba o polovinu nizsi, nez
pfi jizd& maximalni rychlostil?8l. Nartst spotfeby pti vy$si rychlosti je zavisly na aerody-
namickém odporu, jizdnich odporech a sklonovych pomérech komunikace. P¥i akceleraci
spotfeba prudce stoupd. Oproti vyuziti vykonu motoru jen ze 3/4 vzroste spotieba paliva
pfi plné sedlapnutém pedalu akceleratoru dvojnasobné&[?8l. Hodnoty spotieby pro nékteré
typy aut v riznych rychlostech jsou uvedeny v tabulce 3.4. VSechna vozidla byla testo-
vana redakci némeckého magazinu Auto Bild za stejnych podminek. Naméfené hodnoty
spotfeby prokazuji, ze pfi jizdé na dalnici 150 km/h namisto 130 km/h je spotfeba vyssi

fadove o desitky procent, ¢i absolutné nékolik litrdl paliva na sto kilometra.
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Rychlost (km/h) a spotfeba (I/100km)

Vozidlo Palivo 80 km/h 100 km/h 130 km/h 150 km/h 180 km/h 200 km/h
BMW 535d (kombi) N 6,9 7,6 8,9 10,1 12,6 14,6
BMW 530i (kombi) B95 8,2 9,3 11,7 14,0 17,5 20,1
Mercedes C180K (sedan) B95 7.4 7,7 8,2 8,8 10,0 12,7
Porsche Carrera S (kupé) B98 8,6 9,4 12,2 12,8 15,2 17,6
Porsche Cayenne Turbo (SUV) B98 11,3 13,2 14,8 17,1 20,1 26,4
Toyota Prius (hybrid) B95 49 6,4 8,0 9,8 - -
VW Golf 1,4TSI (hatchback) B98 53 6,5 8,7 10,6 13,9 16,4
VW Golf 2.0TDI (hatchback) N 4,6 5,6 6,7 7.9 10,9 13,4
VW Multivan 2,5TDI (dodavka) N 6,6 7.4 10,1 13,0 19,2 -
VW Touareg 5,0TDI (SUV) N 9,1 11,3 12,9 16,4 21,0 25,5

Tabulka 3.4: Spotfeba paliva pfi riznych rychlostech!

P¥i béZzném pracovnim rezimu motoru vozidla jsou emise pfimo umeérné spotfebé. Pro
hodnoceni Setrnosti vozidla k zivotnimu prostfedi se porovnavaji emise CO.. Nékteré
zemeé Evropské unie stanovuji vySi ekologické dané pro motorova vozidla dle emise CO».

P¥ibliznou hodnotu emise CO, Ize ur€it podle vztahu:
zazehové motory: CO» [g/km] = spot. [I/100km] . 24,0 (3.10)

vznétové motory: CO; [g/km] = spot. [I/100km] . 26,7 (3.11)

3.5 Vztah rychlosti a brzdné drahy

Vztah pro vypocCet brzdné drahy vychazi z rovnice pro rovnomérné zpomaleny pohyb.

Pokud je znAma hodnota zpomaleni (decelerace), Ize brzdnou drahu vypocist podle

vztahu:
lpr [Mm] = % ca[ms™?) . 12 [s] (3.12)
kde
lpr [M] - brzdn& draha
a[m.s?] - decelerace
t[s] - Cas potfebny pro zastaveni
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Cas pro zastaveni je zavisly na rychlosti vozidla a hodnoté zpomaleni (deceleraci). P¥i

zpomaleni z rychlosti ,v* na rychlost ,v = 0“ je ¢as roven:

(g = vmsT] (3.13)

a[m.s—?]

Po dosazeni do vztahu 3.12 je brzdn& draha rovna:

N -
)
3
m‘
N
7 N\
L <
3|3
n in|
b
~

|br [m] =

—
<

)
3
m‘

iy

e [m] = . —— (3.14)

Maximalni zpomaleni je dano soucinitelem smykového tfeni ,f“ mezi povrchem vozovky

a pneumatikami. Brzdna sila je zavisla na tteni ,f“ a na tihové sile ,G".

BIN] = GIN].f[] = m[kg].g[m.s?].f[] (3.15)

Dosazitelné decelerace je tedy zavisla jenom na koeficientu tfeni a je vyjadfena vztahem:

o BN _ mikglglms . f)
a[ms ‘] = m kel m kel = gms 7] . f[] (3.16)

Po dosazeni 3.16 do 3.12 je vztah pro vypocet brzdné drahy:

v2 [m.s™!
R R
1 v2 [m.s7!

Soucinitel tfeni vozovky Ize objektivné urcit jenom méfenim. Stejny typ povrchu muze
dosahovat rizné hodnoty v zavislosti na opotfebeni. Primérné hodnoty souginitele smy-

kového tfeni na riznych typech a stavech vozovky jsou uvedeny v tabulce 3.5.

Povrch Soucinitel smyk. tfeni (f)
beton 0,7-0,8
suchy asfalt 0,55-0,7
mokry asfalt 0,2-0,5
dlazba 0,6-0,7
naledi 0,1-0,28

Tabulka 3.5: Soucinitel smykového tfeni
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Délky brzdné drahy na pfimém uUseku v roviné pfi riznych rychlostech v zavislosti na
souciniteli smykového tfeni mezi vozovkou a pneumatikami jsou uvedeny v tabulce 3.6.
Hodnoty jsou vypoéteny podle vztahu 3.17, snizeni smykového tfeni pfi vyssi rychlosti je
zanedbano. Namérené hodnoty brzdné drahy pfi realnych testech se mohou liSit podle
typu pneumatik a ucinnosti brzd. PFi vy$Sich rychlostech se projevi také brzdny G€inek
aerodynamického odporu. Nelze proto sestavit tabulku hodnot zcela odpovidajicich realité

jenom na zakladé vypoct, ale pro porovnani prodlouzeni brzdné drahy ve vy$Si rychlosti

a zhorsujici se adhezi pfehled plné postacuje.

Rychlost (km/h) a brzdna draha (m)

f 80 km/h 90 km/h 100 km/h 110 km/h 120 km/h 130 km/h - 140 km/h 150 km/h - 160 km/h

0,8 31,5m 39,8 m 49,2 m 59,5 m 70,8 m 83,1m 96,4 m 110,6 m 125,8 m
0,75 33,6 m 42,5m 52,4 m 63,4 m 75,5m 88,6 m 102,8 m 118,0m 1342 m
0,7 36,0 m 45,5 m 56,2 m 68,0 m 80,9 m 94,9 m 110,11 m 126,4 m 143,8 m
0,65 38,7 m 49,0 m 60,5 m 73,2m 87,1m 102,3 m 118,6 m 136,1 m 154,9 m
0,6 419m 53,1m 65,5m 79,3 m 94,4 m 110,8 m 128,5m 147,5m 167,8 m
0,55 45,8 m 579 m 71,5m 86,5 m 103,0 m 120,8 m 140,1 m 160,9 m 183,1m
0,5 50,3 m 63,7 m 78,7m 952 m 113,3m 1329 m 1542 m 177,0 m 201,4m
0,45 55,9 m 70,8 m 87,4 m 105,7 m 125,8 m 147,7m 171,3 m 196,6 m 223,7m
0,4 62,9 m 79,6 m 98,3 m 119,0 m 141,6 m 166,2 m 192,7m 221,.2m 251,7m
0,35 71,9 m 91,0m 112,4 m 136,0 m 161,8 m 189,9 m 220,2m 252,8 m 287,7m
0,3 839m 106,2m 131,1m 158,6 m 188,8 m 221,5m 256,9 m 295,0m 335,6 m
0,25 100,7m 127,4m 157,3 m 190,3 m 226,5m 2659 m 308,3m 3539 m 402,7 m
0,2 1258m 159,3m 196,6 m 237,9m 283,2m 332,3m 385,4m 442,4 m 503,4 m
0,15 167,8m 2124 m 262,2m 317,2m 377,5m 4431 m 513,9m 589,9 m 671,2m
0,1 251,7m 3186 m 393,3m 475,9 m 566,3 m 664,6 m — — —

Tabulka 3.6: Brzdna draha v zavislosti na rychlosti a tfeni

Draha pro zastaveni vozidla se sklada ze dvou ¢asti. V prvni je reakéni doba fidiCe,
mechanicka prodleva brzd a ndbéh brzd. Ve druhé je samotna brzdnd draha. Prodleva
brzd je doba od okamziku kdy Fidi€ zacne plsobit na brzdu po zacatek zpomalovani.
Prodleva hydraulickych kotoucovych brzd je 0,05 az 0,15 s. Nabéh brzd je doba od
okamziku, kdy se projevi brzdny uc€inek, po jeho plny ndbéh. Doba ndbéhu zavisi na délce
drahy brzdového pedalu, rychlosti, a sile seSlapnuti a na technickém stavu brzdového

systému.

Doba reakce fidi¢e je individualni, pro vypocty se vétSinou pouziva primeérna hodnota

0,7 s. Jeji skute¢na hodnota zavisi na typu podnétu, schopnostech fidi¢e, jeho momen-
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talnim stavu a pozornosti. Hodnoty reakéni doby fidice bez prodlevy a nabéhu brzd,

v zavislosti na uhlu pohledu jsou uvedeny v tabulce 3.7.

Uhel pohledu na objekt
do 0,75° do 5° nad 5°
opticka reakce 0,00-0,00s 0,32-0,55s 0,41-0,70s
psychicka reakce 0,22-058s 0,22-0,58s 0,22-0,58s
svalova reakce 0,15-0,21s 0,15-0,21s 0,15-0,21s
reakéni doba 0,37-0,79s 0,69-1,34s 0,78-1,49s

Tabulka 3.7: Reakéni doba Fidice!'!

Ve vypoctech zabrzdné vzdalenosti vozidla se uvazuje reakéni doba 1,5 nebo 2 s zahrnu-
jici reakci fidiCe i prodlevu a nabéh brzd. Vliv reakéni doby prodluzuje brzdnou drahu az

o desitky metr(. Prodlouzeni brzdné drahy vlivem reakéni doby je uvedeno v tabulce 3.8.

ProdlouZeni brzdné drahy

Reakéni doba

Rychlost 1s 1,5s 2s

80 km/h 222m 333m 444m

90 km/h 250m 375m 50,0m
100 km/h 278m 41,7m 556m
110 km/h 306m 458m 61,1m
120 km/h 33,3m 50,0m 66,7m
130 km/h 36,1m 542m 722m
140 km/h 389m 583m 77,8m
150 km/h 41,7m 625m 833m
160 km/h 444m 66,7m 889m

Tabulka 3.8: ProdlouZeni brzdné drahy
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Kapitola 4

Faktory ovlivnujici bezpecnost

provozu na dalnicich

Vv,

existuje fada faktorl ovliviiujicich bezpe€nost provozu, jejichz vliv roste s rychlosti jizdy.

Podle charakteru je Ize rozdélit na faktory souvisejici s ndsledujicimi p¥i¢inami:

nespravny zplsob jizdy

Spatny technicky stav komunikace

Spatné poveétrnostni podminky a snizena viditelnost

psychologie chovani fidica

Statistiky Policie Ceské republiky o nehodovosti na dalnicich uvadgji podty dopravnich

nehod rozdélené podle hlavni pfi¢iny DN. Hodnoty z roku 2008 jsou v tabulce 4.1.

Pric¢ina nehody Pocet DN % podil
Nepfiméfend rychlost 1047 23,35 %
Nespravné predjizdéni 50 1,12 %
Nedani pfednosti 197 4,39 %
Nespravny zpUsob jizdy 2 527 56,36 %

Tabulka 4.1: Pocet nehod na délnicich v roce 2008, podle hlavni pFiciny!'°!
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NejCastejsi pricinou nehody je nespravny zplsob jizdy a nepfiméfena rychlost. Zde je

nutno poznamenat, ze pfi nehodach zpisobenych nepfiméfenou rychlosti nemuselo dojit

k prekroCeni nejvy$Si povolené rychlosti.

Ridi¢i dasto povazuji nejvy$si povolenou rychlost za pfiméfenou a bezpeénou za véech

okolnosti. Zakon ¢. 361/2000 Sb. uvadi, Ze fidi¢ motorového vozidla s hmotnosti do 3,5 t

smi jet po dalnici a silnici pro motorova vozidla nejvy$e 130 km/h. Nestanovuje tuto

rychlost za bezpecnou pro jizdu, pouze nejvyssi povolenou. Jizda vySSi rychlosti také

nemusi byt nebezpecnd, ale je zakazana. PfesngjSi definice toho jakou rychlosti ma fidi¢
jet je uvedena v odstavci (1), § 18, zakona &. 361/2000 Sb.:

(1)

(4)

()

§18
Rychlost jizdy

Rychlost jizdy musi Fidi¢ pfizptsobit zejména svym schopnostem, vlastnostem vo-
zidla a nakladu, predpokladanému stavebnimu a dopravné technickému stavu po-
zemni komunikace, jeji kategorii a tfidé, povétrnostnim podminkam a jinym okol-
nostem, které je mozno pfedvidat; smi jet jen takovou rychlosti, aby byl schopen

zastavit vozidlo na vzdalenost, na kterou ma rozhled.
Ridi¢ nesmi

a) snizZit nahle rychlost jizdy nebo nahle zastavit, pokud to nevyZaduje bezpec-
nost provozu na pozemnich komunikacich,

b) omezovat plynulost provozu na pozemnich komunikacich, zejména bezdu-

vodné pomalou jizdou a pomalym predjizdénim.

Ridi¢ motorového vozidla o maximalini pfipustné hmotnosti neprevysujici 3 500 kg
a autobusu smi jet mimo obec rychlosti nejvyse 90 km/h; na dalnici a silnici pro
motorova vozidla rychlosti nejvyse 130 km/h. Ridic¢ jiného motorového vozidla smi

jet rychlosti nejvyse 80 km/h.

V obci smi jet Fidic rychlosti nejvyse 50 km/h, a jde-li o dalnici nebo silnici pro

motorova vozidla, nejvyse 80 km/h.

Ridi¢ nesmi prekrocit nejvyssi povolenou rychlost vozidla, a jde-li o jizdni soupravu,

v v

nejvyssi povolenou rychlost Zadného z vozidel soupravy.
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(6) Mistni upravou provozu na pozemnich komunikacich podle § 61 odst. 2 Ize nejvyssi

dovolenou rychlost podle odstavcu 3 a 4 sniZit.

(7) Mistni upravou provozu na pozemnich komunikacich podle § 61 odst. 2 Ize nejvyssi

dovolenou rychlost podle odstavce 4 zvysit, maximalné vsak o 30 km/h.

Nejvy$si povolena rychlost se stanovuje v souladu s navrhovou a smérodatnou rychlosti’
na dané komunikaci. Tato rychlost nezaru€uje absolutni bezpeénost, pouze pfijatelnou
miru bezpecnosti za urcitych podminek. Pfiméfena rychlost tedy zavisi na vSech aspek-
tech vyjmenovanych v odstavci (1), § 18. Pokud je Fidi¢ nerespektuje, mize dojit k nehodé,

aniz by jel rychleji nez stanovuje dopravni znaceni nebo dopravni pfedpisy.

Predpis ur€ujici rychlost jizdy pfikazuje fidiCi respektovat a pfedvidat vSechny okolnosti,

rizika a podle nich pfizpusobit rychlost jizdy.

SniZzeni maximalni povolené rychlosti se pouziva v mistech s obtizné pfedvidatelnym
rizikem, jako napfiklad nahla zména charakteru silnice, ¢asty vyskyt lesni zvéfe nebo
zhor8ené adhezni vlastnosti silnice. DalSim divodem muze byt sniZeni rychlosti z pro-
vozné technickych davodul, naptiklad pfed kfizovatkou nebo pfechodem pro chodce.

Hlavnim smyslem obecnych omezeni rychlosti je regulace dopravniho proudu.

Obzvlasté na dalnicich ma nejvyssi povolena rychlost regulacni u€inek pfi konsolidaci
rychlostnich rozdild. Pravé velké rychlostni rozdily jsou vyznamnym rizikem bezpecnosti
provozu. Kupfikladu za idealnich podminek na pfimém Useku dalnice s neomezenym
rozhledem muze byt jizda osamoceného vozidla rychlosti 200 km/h bezpec¢na, pokud to
technicky stav a konstrukéni rychlost vozidla umoziuje. Po €eskych silnicich jezdi spousta
aut schopnych tuto rychlost bez obtizi dosahnout. Bézné a dostupné jsou i pneumatiky
s konstrukéni rychlosti do 300 km/h. OvSem vozidlo jedouci rychlosti 200 km/h po dalnici,

kde se jina auta pohybuji rychlostmi o polovinu niz8imi, je extrémné nebezpecné.

Rizika, ktera jsou pomoci nejvyssi povolené rychlosti udrzovana v pfijatelnych mezich,

jsou popséana v nasledujicich podkapitolach.

"pojmy navrhova rychlost, smérodatna rychlost jsou vysvétleny v kapitole 2.1
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4.1 Spatny technicky stav komunikace, neéekané prekazky

4.1.1 Kvalita povrchu silnic

M&Feni a hodnoceni nerovnosti povrchu vozovek je stanoveno normou CSN 73 6175.
Kvalita povrchu vozovky ma zasadni vliv na bezpecnost provozu. Toto tvrzeni plati ob-
zvlasté pfi rychlé jizdé a v kritickych situacich, kdy fidi¢ potfebuje prudce brzdit nebo se

vyhnout neCekané prekazce.

Dlouhé pfi¢né nerovnosti a viny pfi rychlé jizdé v oblouku mohou zpusobit rozkmitani
a ztratu stability vozidla. PFi pfepruzeni a nasledném odleh&eni kol dochazi ke snizeni
adheze pneumatik a hrozi smyk. Tomu muze napomoct i nahlé ubrani plynu nebo pfibrz-
déni. Tento typ nerovnosti mize byt zplsoben nekvalitnim provedenim zemnich praci
silniéniho spodku a naslednym lokalnim poklesem €éasti komunikace. Dal§im ¢astym
mistem vzniku téchto nerovnosti jsou napojeni mostl a nadjezdu, kde se jejich velikost
muze ménit v dusledku tepelné roztaznosti a zmény teplot. Pfikladem vyskytu dlouhych
pFicnych nerovnosti je dalni¢ni tah D2 ve sméru na Bratislavu v okoli Hustopeci, kde se

takovych mist nachazi nékolik.

Kratké pficné nerovnosti se vétsSinou opakuji ve stejnych intervalech. Mohou byt zplso-
beny nerovnosti a posuny CB panell konstrukce vozovky. Zpusobuji hlu€¢nost, nadmérné
opotfebeni naprav vozidel a snizuji komfort cestovani. Stav byva horsi v pravém pruhu,
kde jezdi tézka nakladni vozidla. Na takovych Usecich se fidi€i snazi jezdit v méné rozbi-
tém levém pruhu, coz ma za nasledek zhorSeni plynulosti dopravy a snizeni propustnosti
dalnice. Kratké pfi¢né nerovnosti mohou pfi brzdéni ovlivnit spravné fungovani systému

ABS a prodlouzit brzdnou drahu.

Lokalni poSkozeni vozovky, tzv. diry nebo vytluky na silnicich, vznikaji vétSinou v dusledku
zimni Udrzby a Castého stfidani teplot kolem bodu mrazu. Zamrzajici voda v prasklinach
rozpinanim zptisobuje trhliny a ty se postupné zvétsuji. Udrzba dalnic, kontrola povrchu
a oprava vytluku probiha ¢astéji a s vySSi prioritou nez na komunikacich s niz§im vyzna-
mem. Pfesto se i na povrchu dalnic nékdy udélaji vytluky. Pfi projeti vytlukem maze dojit
k poskozeni napravy, deformaci rafku a prorazeni pneumatiky. Takto poskozené vozidlo je

téZce ovladatelné a pravdépodobnost, Ze Fidi¢ zabrani nehodé, s rostouci rychlosti klesa.

Dalsim nebezpeCim jsou deformace, vyjeté koleje a nedostate¢né odvodnéni vozovky.
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Na suché silnici pfi mensim rozsahu nemusi zplUsobovat potize. Problém nastava, kdyz
se v nerovnostech vozovky drzi vrstva vody. Od urCité rychlosti pneumatika na vodé
ztraci kontakt s vozovkou, vznika tzv. aquaplaning. Vozidlo je pfi aquaplaningu zcela
neovladatelné a setrvacnosti se klouze po vrstvé vody. Aquaplaning pfi jizdé v oblouku
muze zpusobit pfetacivy nebo nedotacivy smyk. Pokud fidi¢ v Case kdy pneumatiky nemaiji
kontakt s vozovkou zméni polohu fizeni, po opétovném ziskani adheze muze byt vozidlo
vrzeno timto smérem nebo se opétovné dostat do smyku. Riziko vzniku aquaplaningu
zavisi na hloubce a typu vzorku pneumatiky a jeji Sifce. Aquaplaning vznika na SirSich
pneumatikach dfive nez na uZSich. Paradoxné se tak vyhoda lepsi trakce na suché

vozovce obraci v nutnost vétsi obezretnosti za desté a na mokré vozovce.

Nekvalitni povrch a §patné protismykové vlastnosti pozemni komunikace mohou zpusobit
nahlé a vyrazné zmeény adheze, zejména na mokré nebo vlhké vozovce. Povrchy se
snizenou adhezi se mohou objevit i lokalné, naptiklad v podobé ostrivkl vystoupeného
asfaltu na povrchu vozovky. VétSinou je tézké pohledem za jizdy odhadnout adhezni
vlastnosti vozovky. Objektivné je Ize odhadnout pouze méfenim. Vztah mezi nehodovosti
a adheznimi vlastnostmi povrchu vozovek je prokazan vysledky vyzkumného projektul'4]
Fakulty stavebni VUT v Brné. Vyzkumny projekt je sou¢ésti projektu Ministerstva Dopravy
CR - MD 1F45B/064/120 Protismykové charakteristiky povrcht pozemnich komunikaci
mérené podle evropskych norem pro zvyseni bezpecnosti silnicniho provozu a projektu
MSMT 1M6840770001 CIDEAS.

4.1.2 Smeérové a vyskové vedeni trasy silnice

Bezpecnost pozemni komunikace ovliviuje takeé jeji smérové a vySkové vedeni. Pouhé
dodrzeni normou stanovenych parametrt nezaru€uje bezpec€nost provozu. Dulezité je
celkové pusobeni s okolim a také zplsob smérového a vyskového vedeni trasy. Povaha
silnice ovliviuje zpusob jizdy fidi¢u. Napfiklad série mirnych obloukd s dlouhymi pfimymi
Useky vystfidana prudkym obloukem muze zpUsobit problém v odhadnuti pfiméfené na-

jezdoveé rychlosti.

Na starSich dalnicich jsou €asto dlouhé pfimé Useky, kde FidiCi ztraceji pojem o rychlosti.
Subjektivné rychlost vnimaji jako nizsi a jizda na né plsobi monoténné. Pak maji tendenci
prekracovat povolenou rychlost, mohou mit problém s odhadem vzdéalenosti a jednotvar-

nost muze podpofit vznik mikrospanku. Pokles pozornosti prodluzuje reakéni dobu.
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Spravné navrzena trasa komunikace a jeji okoli by mélo fidiCe vést k jizdé pfiméfenou
rychlosti v souladu s pozadovanou rychlosti. Je neefektivni stavét Siroké silnice s velko-
rysymi navrhovymi parametry a pftimymi Gseky a dodrzovani rychlosti vynucovat tvrdymi
postihy. Na dalnicich je tézsi stanovit vhodny kompromis mezi témito pozadavky a bez-
pecnosti jednotlivych navrhovych prvki. Podle sou¢asnych trendd se nové useky dalnic
skladaji ze stfednich a mirnych obloukud bez pouziti pfimych Usekl. Charakter novych dal-

nic pak odpovida smérodatné rychlosti pro navrhovou kategorii komunikace a pro fidi¢e

vvvvv

Na Usecich starSich dalnic jsou €asto pouzité limitni hodnoty navrhovych parametr
a prekra¢ovani navrhové rychlosti znemoznuje bezpecné zastaveni vozidla na dohlednou
vzdalenost. | fidi€i jedouci maximalni povolenou rychlosti pak mohou mit problém v¢as
zastavit pfed prekazkou a jakékoliv omezeni provozu v podobé porouchaného kamionu

nebo jiné nehody s velkou pravdépodobnosti zplsobi fetézovou havarii.

4.1.3 Lesni zvér a necekané prekazky na silnici

Vs

Srazky s lesni zvéfi nebo domacimi zvifaty jsou na silnicich ¢asté. Pocet dopravnich
nehod v extravilanu zavinénych lesni zvéfi a domacimi zvifaty je uveden v tabulce 4.2.
Podle statistiky nehodovosti jsou druhym nejcastéjSim vinikem dopravnich nehod mimo

obec.

Zavinéni dopravni nehody pocet DN % podil
fidiéem motorového vozidla 36 420 81,99 %
lesni zvéfi, domacimi zvifaty 6 530 14,70 %
jiné 1 468 3,30 %

Tabulka 4.2: Rok 2008, poéet DN mimo obec, podle zavinénil'®!

Na délnici je stfet se zvéfi velice nebezpelny vzhledem k vy8§im rychlostem jizdy.
Nejcastéji dochazi ke srazce se srnéi zvéfi a divokymi prasaty. Vozidlo se mize po
narazu stat neovladatelnym, pfipadné hrozi prunik téla zvifete do interiéru vozidla. Ne-
hodu muze zpuUsobit i fidi€ pfi snaze vyhnout se srazce se zvifetem. Tézka nakladni

auta vétsinou po kolizi s velkymi zvifaty pokraduji v jizdé a télo zlstava lezet na silnici.
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Pro ostatni fidiCe je takova situace nebezpecna obzvlasté v noci, kdy je obtizné spatfit
prekdzku v€as a vyhnout se ji. Po najeti na porazené zvife je riziko ztraty ovladatelnosti
vozidla jesté vetsi.

Nejlepsi ochranou pred vstupem zvifat na silnici je oploceni v kombinaci s ekodukty?.
Samotné oploceni zlepSuje ochranu délnic, ale v pfipadé, Ze se zvitata pfi hledani potravy
dostanou pres plot na silnici, nemaji moznost navratu do svého prostfedi. Podle normy
CSN 73 6101 maji byt dalnice oplocené. V praxi je ale bézné, Ze se nové Useky dalnic
zprovoziuji pfed Uuplnym dokoncenim a tedy i bez oploceni. Na pavodnich dalnicich jsou

oploceny jenom useky s ¢astym pohybem zvéfi nebo oploceni zcela chybi.

Jako doCasné feSeni jsou v sou¢asnosti testovany pachoveé ty¢e. Umistuji se podél dalnice
v priblizné 5m rozestupech. Lesni zvéf odpuzuji pachem jejich predatort, jako rys, pes

nebo medvéd. Uéinnost tohoto Fedeni neni k dnednimu dni znama.

4.2 Jizda po dalnici v noci a za snizené viditelnosti

Legislativné je snizena viditelnost definovana jako situace, kdy Uc€astnici provozu na
pozemnich komunikacich dostate¢né zfetelné nerozeznaji jina vozidla, osoby, zvifata
nebo predméty na pozemni komunikaci, napfiklad od soumraku do svitani, za mihy,

snézeni, hustého desté nebo v tunelu.

Podle méfenil®! laboratofe Automotive Lightning v Jihlavé je dosvit spravné sefizenych
tlumenych svétel 65 az 75 m. V této vzdalenosti m4 fidi€ poprvé moznost spatfit pfekézku
ve svém koridoru jizdy. Zakon fidi¢i pfikazuje jezdit takovou rychlosti, aby byl schopen
zastavit vozidlo na vzdalenost, na kterou méa rozhled. Dle prizkumul'® je primérna
reakéni doba od spatfeni prekdzky po poCatek zpomalovani pfiblizné 1,5 s. Je v ni
zahrnuta reakéni doba fidi¢e a doba nabéhu brzd. Hodnota se muze liSit podle pozornosti,
zdravotniho stavu, zku$enosti fidice a podle typu vozidla. Pfiméfena rychlost jizdy za

optimalnich podminek pfi rozhledu na dosvit tlumenych svétel je 62 az 87 km/h.

Svételny kuzel tlumenych svétel je pfizplsoben pro jizdu na smérové nerozdélenych
komunikacich. Leva ¢ast svételného kuzelu je stinéna, aby nedochazelo k oslfiovani pro-
tijedoucich Fidi¢u. Hodnota dosvitu odpovida nejvzdalenéjSimu dostate¢né osvétlenému

mistu v jizdnim pruhu vozidla v pfimém sméru. P¥i jizdé v levém oblouku se dohled

2ekodukty - specialni mostni objekty uréené pro zachovani ptirozenych migraénich tras zvitat
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na jizdni koridor vozidla zkracuje, naopak pfi jizdé v pravém oblouku se dohled pro-
dluzuje. Dosvit také zavisi na zménach podélného sklonu komunikace. Néktera vozidla
jsou vybavena systémem adaptivnich svétlometi AFS. Systém AFS snizZuje vliv sméro-
vého a vySkového vedeni na dosvit sveétel pomoci zmény tvaru svételného kuzele a jeho

nataenim pfi jizdé v oblouku.

Uvedeny odhad pfiméfené rychlosti pfi jizdé s potkavacimi svétly pocita jenom se static-
kou a jasné rozpoznatelnou pfekazkou. Pokud prekazka neni staticka a dostane se do
jizdniho koridoru vozidla nahle, fidi¢ vétSinou nemé dostateény ¢as zabranit kolizi. V tom
spodiva hlavni riziko jizdy za tmy. Ridi& nemuze sledovat okoli a miZe reagovat pouze
Jizda za tmy je proto rizikovéj$i a nasledky nehod jsou vaznéjsi nez pfi jizdé ve dne. Podil

vaznych dopravnich nehod podle viditelnosti je uveden v tabulce 4.3.

Viditelnost Pocet DN % podil Pocet % podil
véech DN vaznych DN vaznych DN
ve dne, nezhorsena 111 555 69,558 % 2563 62,043 %
ve dne, zhorSena (dést, mlha) 9563 5,963 % 223 5,398 %
svitani, soumrak 4047 2,253 % 138 3,341 %
Vv noci, nezhor§ena 12 229 7,625 % 524 12,685 %
v noci, zhorSena (dést, mlha) 2019 1,259 % 86 2,082 %
Vv noci, s vefejnym osvétlenim 20 963 13,071 % 597 14,452 %
véechny DN 160 376 100,000 % 4131 100,000 %

Tabulka 4.3: Rok 2008, pocet nehod podle viditelnosti

Na dalnicich Fidi€i za tmy vétSinou jezdi rychleji, nez jim umoznuje dosvit tlumenych

svétlometl. VétSinou nepoditaji s moznosti vyskytu prekazky na silnici. Moznym ddvodem

vvvvv

dalnicich by proto v noci méla byt rychlost snizena pfedpisem nebo aspon doporucenim.

4.2.1 Jizda a osvétleni vozidel za ztizenych povétrnostnich podminek

Viditelnost muze byt snizena i vlivem povétrnostnich podminek, naptiklad v mize, za hus-

tého desté nebo snézZeni. Snizeni dohledné vzdalenosti pak vyZzaduje vyrazné snizeni
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rychlosti jizdy. Na dalnicich takova situace zpusobuje vysSi riziko nehody. Ztizené po-
vétrnostni podminky zapf¥icifiuji problémy prostorového vnimani. Nejistota pfi jizdé vede
k prodlouzeni reakéni doby a k vé&tsimu podtu nespravnych reakci. Podle prizkumul3']
fidi€i v mize jezdi s menSimi odstupy nez za lep$i viditelnosti a nedostatek vizualnich
informaci se snazi kompenzovat orientaci podle koncovych svétel pfed nimi jedouciho

vozidla. Osamocena vozidla vétsinou jezdi niZ8i rychlosti.

Vysoké riziko pfedstavuiji vozidla jedouci rychlosti zna¢né prevySujici moznosti dohledné
vzdalenosti a nepfimérené pomalu jedouci vozidla. Z tohoto duvodu je v nékterych zemich

stanovena maximalni povolena rychlost jizdy v mlze nebo pfi nizké viditelnosti.

Pro lepSi viditelnost v mize jsou vozidla vybavena mlhovymi svétly. Jejich pouziti je sta-
noveno v § 32, odstavci (5), zakona 361/2000 Sb.

§32

Osvétleni vozidel

(5) Predni svétla do mlhy smi Fidic uzit jen za mihy, snéZeni nebo hustého desté. Zadni

svétla do mlhy musi fidic za mlhy, snéZeni nebo hustého desté uZzit vzdy.

Zakon zakazuje pouziti pfednich mlhovych svétel jindy nez za vyjmenovanych podmi-
nek. Pfedni mlhova svétla pfitom mohou zlep$it viditelnost i v jinych pfipadech snizené
viditelnosti, zakon to ale neumoznuje. Divodem je pfedpoklad, ze pfedni mlhova svétla
oslnuji protijedouci fidi¢e. Mlhové svétlo dle EHK R19 a sefizeni dle EHK R48 ma sklon
-2,0% a uhel vyzafovani od -20° do +20°. Tlumené svétlo dle EHK R48 ma sklon -1,0%
az -1,5%. Svételny vykon mlhovych svétel je pfitom nizsi nez tlumenych svétel. Mlhova

sveétla tedy osliuji vyrazné méné nez tlumena svétla.

Naproti tomu pfi dodrzeni zdkonem stanového pouziti zadniho mlhového svétla mize
dochazet k oslfiovani fidic¢l jedoucich za vozidlem. Néktera vozidla maji navic nevhodné
feSené rozmisténi zadnich svétel. Napriklad starsi vozy Skoda Felicia maji dvé mlhova
svétla umisténé v tésné blizkosti brzdovych svétel. Pfi absenci tfetiho brzdového svétla
pak rozsviceni brzdovych svétel neni dostate¢né zfetelné. Tento problém Ize fesit le-
gislativnim nafizenim pouziti pouze jednoho zadniho mihového svétla. Uprava vozidel se
dvémi mlhovymi svétly by nebyla technicky naro¢nd. Za zvazeni stoji i zména pravidel,
kde by povinnost pouzit zadni mlhové svétlo byla pouze pro posledni vozidlo v koloné

nebo osamocené vozidlo. Pouziti zadniho mlhového svétla by v téchto situacich bylo
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jenom doporucené. Dal§i vhodnou zménou je legislativni nafizeni dodate¢né montaze

tretiho brzdového svétla u vSech vozidel do 3,5 t.

va

4.3 Psychologie chovani fidicu a nespravny zpuasob jizdy

Motivy pro poruSovani pfedpist souvisi s psychologii chovani fidi¢i. Vyvojem dosazenou

lepSi ovladatelnost a bezpe€nost novych aut fidi¢i Casto povazuji za opravnéni k rych-

(a) strach z padu, viditeIné nebezpeci (b) bézna silnice, neviditelIné nebezpeci

kinetické enerige kinetické enerige

Obrazek 4.1: Nebezpedi kinetické energie - dva druhy pohledu?¥

Je pravda, Ze soucasna auta lépe brzdi a jsou ovladatelngjSi. Technologicky pokrok
ale nikdy nezméni zdkony fyziky. Kineticka energie roste s druhou mocninou rychlosti
i pfi jizdé v modernim auté. Problém je ve zkresleném vnimani rychlosti. Moderni auta

v

jsou robustngjsi, komfortngjsi a ti§si. P¥i jizdé je potladovano vnimani rychlosti. Ridigi
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neciti respekt vuci kinetické energii. llustrace 4.1 profesora Claese Tingvalla ze Svédské
spravy pozemnich komunikaci (Vagverket) znazorhuji dva rizné pohledy na vnimani
nebezpedi kinetické energie. Lidé maji strach z padu a nebezpedi kinetické energie je
pro né zretelné. Na silnicich se vystavuji stejnému nebezpeci vic¢i pevnym prekazkam
nebo protijedoucim automobilim. Energie narazu do pevné prekazky v rychlosti 90 km/h

je ekvivalentni padu z vysky 32 metr(, tedy pfiblizné jako padu z 10. patra.

Néktefi fidiCi se ziskavanim praxe a zku$enosti nabyvaji dojmu, Ze si mohou dovolit vic
a Ze neni potfebné dodrzovat vSechny pfedpisy. Jinym motivem rychlé jizdy a poruSovani
predpisU je vyhledavani napéti, vzruseni, pfedvadéni se a snaha o udélani dojmu na
okoli. Zamérné navozovani riskantnich situaci a jejich feSeni mize nékterym fidi¢iim
zvy$ovat sebevédomi.

Tyto zplsoby chovani jsou v dopravé nezadouci a velice nebezpeéné. Na jejich potlaceni
slouzi bezpe€nostni kampané a osvétova Cinnost. Pro u¢innost kampani za bezpec¢nost
silniéniho provozu je kliCové spravné ur€eni cilové skupiny a vhodny zpusob podani

informaci.

4.3.1 Agresivita

Agresivni chovani v dopraveé je védomé vyhrozovani nebo zptsobovani Skod jinym ucast-
nikam silniéniho provozul'® a védomé riskovani. Agresivita miize mit piivod v naladach,
emocich a stresu. Sklony k agresivnimu chovani jsou u fidi€¢ rdzné. Existuji dva zakladni

typy agresel'8!:

- afektivni (vztekld) agrese

- instrumentarni agrese

Davodem afektivni agrese je vztek a touha po pomsté toho, kdo se citi byt poSkozen.
Jejim projevem mohou byt nadavky, hanlivd gesta, najizdéni na vozidlo objektu agrese
a jiné nebezpetné manévry. Stava se, ze agresor nuti jiné vozidlo zastavit s cilem fy-
zického napadeni. Lpéni na dodrzovani pravidel v kazdé situaci, uplatiiovani svych prav
v nebezpecném okamziku a nedostatek tolerance vi¢i chybam ostatnich se ¢asto stavaji
pFi€inou zbyteCnych nehod, k jejimz odvraceni by stacila dobra vule ustoupit tomu, kdo

zrovna nebyl v pravu nebo udélal chybu.
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Instrumentalni agrese neni vyvolana vztekem. Divodem muze byt rychla jizda v asovém
stresu nebo pro potéseni. Agresivni fidiCi Casto nevnimaji ostatni u€astniky provozu jako
zivé bytosti, ale jenom jako objekty ptekazejici jim v jizdé. Pfi agresivni jizdé neciti
odpovédnost a neuvédomuiji si mozné dusledky svého agresivniho chovani. Umysing,
ale i neumysliné porusovani predpisu je ¢asto okolim povazovano za instrumentalni agresi

a mlze u ostatnich G€astnikl také vést ke vzteku a agresivité.

Na dalnici se agrese €asto projevuje nedodrzovanim pfimeéfeného rozestupu a problikava-
nim pomalejsich vozidel. Horsi formou je pfedjizdéni zprava nebo rychld zména jizdniho
pruhu s ohroZzenim ostatnich vozidel. Pro takové chovani neni Zadna omluva a ¢asto jsou
predmétem Utoku fidiCi jedouci pfiméfenou rychlosti, kdy je pfi predjizdéni nakladnich

vozidel dojede extrémné rychle jedouci vozidlo.

Za projev agrese lze oznacit i chovani fidi¢l jedoucich po dalnici v levém pruhu, branici
v predjeti rychlejS§im vozidlem. VétSinou se jedna o fidi¢e jedouci pfesné maximalni po-
volenou rychlosti vdomnéni, ze je nikdo nema pravo predjizdét a poruSovat tim pfedpisy.
Za takovym fidiCem se obvykle vytvofi kolona a rostouci vztek ostatnich fidi€¢l zplsobuje
dal§i nebezpecné situace. Pomstou za problikavani nebo troubeni na vozidlo blokujici
levy pruh byva prudké zabrzdéni, které pfi nedodrzeni bezpecnych rozestupu v koloné

¢asto zplsobuije fetézovou nehodu.

Posledni dobou mira agresivity na eskych silnicich stoupé. Vlivem stéle rostouci dopravy
a kongesce. Opatteni na zlepSeni tohoto vyvoje spocivaji ve vychoveé fidicu, dohledu, ale
také ve zlepSovani dopravni infrastruktury a v neposledni fadé na spravné stanovenych
pravidlech. Nejvy$si povolena rychlost a kontrola jejiho dodrzovani se podepisuje také na
mife agresivity na dalnicich. Rychle jedouci fidi€i si vynucuji uvolnéni rychlejSiho pruhu
a pokud dojedou vozidlo jedouci nizsi rychlosti, nez je nejvy$8i povolena, povazuji svoji

agresi za opravnénou i v pfipadé, Ze jsou zdrzeni jenom po dobu predjizdéciho manévru.

Na dalnicich je potfebné zlepsit dohled na dodrzovani nejvy$Si povolené rychlosti, ale
hlavné dohled a tvrdy postih za v§echny projevy agrese, jako je blokovani levého pruhu,
najizdéni na pomalejSi vozidlo, predjizdéni zprava a obzvlasté nebezpecné oplaceni

agrese prudkym brzdénim.
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Kapitola 5

Reseni s vyuzitim telematickych

systému

Pilotni systém liniového fizeni na rakouské dalnici A10 prokazal, Ze tento zpusob fizeni
dalnice umoznuje zvySeni maximalni povolené rychlosti na dalnici. Pomoci variabilniho
fizeni nejvy$8i povolené rychlosti v kombinaci s usekovym méfenim a trvalym dohledem
doslo k zklidnéni dopravy, zlepSeni dodrzovani predpisi a zmenseni rozdilG rychlosti
mezi vozidly. Tato pozitiva se projevila v snizeni po¢tu nehod a podle méfeni se snizila

také hluénost a exhalace.

5.1 Dynamické fizeni nejvyssi povolené rychlosti na dalnicich

Dynamické fizeni nejvy8Si povolené rychlosti je mozné realizovat pomoci systému li-
niového fizeni. Systém liniového fizeni RLTC (Road Line Traffic Control) je zakladnim
prvkem fizeni dalnic s vyuzitim inteligentnich dopravnich systému. RLTC se sklada z do-
pravnich systému, bezpec€nostnich systému, provoznich technickych zafizeni a proménli-
vého dopravniho znageni (PDZ) pro véechny pruhy v prifezu komunikace ', Proménlivé
dopravni znaCeni umoznuje stanovit omezeni rychlosti pro kazdy pruh zvlast. Portaly ne-
souci PDZ jsou umistény v urCitych rozestupech. Znaceni ovladaji fadi¢e na jednotlivych
portalech propojenych s fidici Ustfednou ovladajici dany usek. Kromé omezeni rychlosti
se mohou zobrazovat také pfikazové znacky pro svedeni provozu do jiného pruhu a po-

dobné. Mezi né se umistuji PDZ pro zobrazovani vystraznych a doplikovych znacek,
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upozornujicich na mimoradné situace, jako jsou dopravni nehody nebo tvorba kolon.

Ridici informa&ni systém zpracovava data ze véech senzoril a nasledné ovlada vechny
systémy. M4 za ukol stabilizovat dopravni proud a zmensSit rozptyl rychlosti jednotlivych
vozidel. Rizeni za standardnich podminek funguje automatizované podle Fidicich algo-
ritm0 zpracovavajicich data ze senzorl. Nestandardni a krizové situace feSi fidici cent-
rum s nepfetrzitym dozorem. V pfipadé zvySeni intenzity provozu systém snizi rychlost,
v dusledku ¢ehoz se zmenSi rozestupy mezi vozidly a zvySi se propustnost komuni-
kace. Je prokazano, ze nejvétsi propustnost dalnice je dosazena pfi rychlosti mezi 70
a 80 km/h['7]. Zakladnim pfedpokladem vyuZiti vdech vyhod systému je dodrzovani ma-
ximalni povolené rychlosti a respektovani vSech pokynd proménlivého znaceni. Proto je
vhodné systém liniového fizeni doplnit o Usekové méfeni rychlosti a kamerovy monitoro-

vaci systém.

Vyssi stupen fizeni se oznacuje jako inteligentni dalnice. Jeji hlavnim prvkem je vyuZiti
telematickych systému pro vyhodnocovani vSech druhut informaci souvisejicich s provo-
zem. Vysledky jsou pak pouzity pro parametry fizeni dalnice. Systém dokaze rozpoznat
nehodu a automaticky pfivolat slozky zachranného systému nebo informovat fidi¢e blizici
se k mistu nehody a navrhnout objizdnou trasu. Informace jsou distribuovany pomoci
proménlivého dopravniho znaceni a informacnich tabuli nebo pfes informacni dopravni
centra formou rdznych kanalt (RDS-TMC, DSRC, FM a DAB vysilani, atd.)[?'].

5.2 Vyznam RLTC na ¢eskych dalnicich

Vyznam liniového Fizeni nespogiva v moznosti zvysit maximalni povolenou rychlost. Ri-
zeni dalnice pomoci RLTC mé za ulohu zlepS$it vyuziti kapacity dopravni sité, zvysit
bezpecnost provozu a minimalizovat dopady na Zivotni prostfedi. Je dulezitou soucasti
komplexni sité inteligentnich dopravnich systému. Pfes obrovsky pfinos, vzhledem k vy-
sokym pofizovacim ndkladim, nelze systém RLTC zavést na vSechny dalnice najednou.
Proto se systémem RLTC vybavuji nejdfive Useky déalnic v okoli velkych mést nebo
na méstskych okruzich. Propojenim s méstskym managementem dopravy Ize dosah-
rychlosti na délnicich vybavenych systémem RLTC v okoli mést je nerealizovatelné. Ne-

umoznuje to velka intenzita a hustota provozu. Také to neni v souladu pozadavkem na
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zklidnéni dopravy a omezeni hluku.

Zavedeni systému liniového Fizeni na ostatnich usecich dalnic jenom za ucelem zvy$eni
maximalni povolené rychlosti je neefektivni a zbyte¢né. Jak bylo prokadzano v pfedcho-
zich kapitolach, pfinos moznosti jizdy vy$Si rychlosti v podobé zkraceni jizdni doby je
zanedbatelny a viibec neodpovida nakladiim na realizaci tohoto feSeni. RozSifovani ITS
systému a Useku s liniovym fizenim je dlouhodoby proces zavisly na jinych prioritach, nez

je nejvyssi povolena rychlost. Tyto priority jsoul?'!:

e ZvySeni bezpecnosti

— Snizeni po¢tu nehod
— Zmirnéni dusledkd nehod

— Ptedchazeni druhotnym nehodam
e Plynulejsi provoz

— ZvySovani efektivity provozu
— ZlepSovani vyuziti dopravni sité

- Rizeni poptavky dopravy
e ZlepSeni zivotniho prostfedi

— ZvySovani komfortu cestovani
— Snizovani kongesci

— Snizovani emisi

Vétsina z nich je v pfimém rozporu se zvy$enim rychlosti na dalnicich. V Ceské republice
proto nelze v dohledné dobé uvazovat o vyuziti systému liniového fizeni pro zvy$eni

maximalni povolené rychlosti na dalnicich.
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Zaver

Dalniéni sit Ceské republiky predstavuje jenom 1,3 % procenta z celkové délky silni¢ni
sité, podil prepravniho vykonu pfipadajici na dalnice je vSak nenahraditelny. Vyznam pro
ekonomicky rozvoj a prosperitu vSech regionl zemé je nevycislitelny. Proto je bezpeénost
provozu, zlepSovani kvality dopravy a omezovani kongesci u tak strategické souc¢asti do-
pravniho systému CR na prvnim mist&. P¥i dopravnich nehodach na dalnicich v roce 2008
zahynulo 29 lidi. Tento pocet je jenom vrcholkem pomysiné pyramidy obéti dalnice (5.1).
Na kazdou usmrcenou osobu pfipadaji dalsi tfi

téZce zranéné a 152 zranénych lehce. Celkova

8koda vznikl4 pfi nehodach na délnicich byla A< 3 t63Ka zrandni
494.459.600,- K&. Cena za kongesce vzniklé \ 152 lehkych zranéni

1 smrtelné zranéni

v dusledku nehod neni vycislena.

Zmeéna nejvysS8i povolené rychlosti na dalnicich
je vazné rozhodnuti s dopadem na bezpec-
nost a plynulost provozu. Nelze jej udélat bez Obrazek 5.1: "Pyramida obétf dainic™*™
komplexni analyzy. Vysledkem této diplomové
prace je jednoznacna podpora zachovani sta-
vajici nejvyS8si povolené rychlosti na dalnicich. Davodem je fada bezpe&nostnich faktoru

popsanych v kapitole 4, jejichz rizika s vySsi rychlosti rostou.

Zvyseni maximalni povolené rychlosti jenom na vybranych usecich s vhodnymi parametry
postrada jakykoliv smysl. Zkraceni jizdni doby pfi vyuZiti nejvy$Si povolené rychlosti bude
v fadu vtefin, nejvice minut. Ridi&i v provozu délaji chyby a vySsi rychlost jizdy znamena
narust rizika a horsi nasledky nehod. Nékolik vtefin usetfeného €asu jednotlivcl nevyvazi
ztracené hodiny vSech fidi¢u kvali kongescim zpusobenych nehodami. Vétsi vyznam mé
tedy omezovani kongesci pomoci zvySeni bezpecnosti provozu, nez snaha o zkracovani

jizdni doby vyssi rychlosti.
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Vy&§i povolena rychlost neni vyhodna pro véechny. Ridigtim jedoucim niz&i rychlosti se
kvuli ztizenému pfedjizdéni nakladnich vozidel zhors$i plynulost dopravy a pravdépodobné
také prodlouzi doba jizdy. P¥i pfedjizdéni budou pod vétsim tlakem fidi¢l jedoucich vyssi
rychlosti. V takovych situacich roste mira agrese a riziko nehody. V neposledni fadé ma
rychlost jizdy vliv na zivotni prostfedi. Rychla jizda vyrazné zvySuje emise a spotiebu

pohonnych hmot.

Jak prokazal pilotni projekt na rakouské dalnici, feSeni pomoci liniového fizeni s variabilni
povolenou rychlosti za ur€itych podminek umoznuje bezpeény provoz rychlosti 160 km/h.
Samotna vyssi rychlost ale nenabizi Zzadnou vyhodu kromé malého zkraceni jizdni doby.
V8echna pozitiva spojovana s timto projektem, jako snizeni poctu nehod a zlepSeni
plynulosti provozu, jsou zasluhou samotného systému liniového fizeni a pfisného dohledu

na dodrzovani povolené rychlosti pomoci Usekového méreni.

Casté signaly o prosazovani legislativni zmény umozhuijici zvyseni maximalni povolené
rychlosti na dalnicich mohou negativné ovlivnit dodrzovani pfedpisu, miru agrese na sil-
nicich, a také vysledky bezpecnostnich kampani zaméfenych na rychlost jizdy. Uréovani
pravidel provozu na pozemnich komunikacich je odbornou zalezitosti a kazda zména by

meéla nejdfive ziskat podporu u odbornikd, a poté ji hledat u Siroké verejnosti.
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