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jediný oboustranný list ve Vašı́ práci) !!!!
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některých zákonů (autorský zákon).

V Praze dne 5. května 2010
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na dálnicı́ch souvisejı́cı́ch s rychlostı́ jı́zdy. Poslednı́ kapitola posuzuje konkrétnı́ řešenı́
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2.1 Technické parametry dálnic . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 20
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4.3.1 Agresivita . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 52
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5.2 Význam RLTC na českých dálnicı́ch . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 55

Závěr 57
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Seznam zkratek

AB - Asfaltobeton (u konstrukce vozovek)

ABS - Protiblokovacı́ brzdový systém (Anti-lock Brake System), umožňuje

zachovánı́ ovladatelnosti vozidla při prudkém brzděnı́

AFS - Systém adaptivnı́ch světlometů (Adaptive Front-light System)

CB - Cementobeton (u konstrukce vozovek)

CDV - Centrum dopravnı́ho výzkumu

DAB - Digitálnı́ rozhlasové vysı́lánı́ (Digital Audio Broadcasting)

DN - Dopravnı́ nehoda/y

DSRC - Bezdrátová komunikace krátkého dosahu (Dedicated Short Range

Communication)

ECE - Economic Commission for Europe (Evropská hospodářská komise)

EHK - Evropská hospodářská komise při OSN

ESP - Elektronický stabilizačnı́ systém (Electronic Stability Program), po-

máhá stabilizovat vozidlo pomocı́ přibrzd’ovánı́ jednotlivých kol

a omezenı́m výkonu motoru

EU - Evropská unie

EU27 - 27 států Evropská unie

ITS - Inteligentnı́ dopravnı́ systémy (Intelligent Traffic Systems)

MPR - Maximálnı́ povolená rychlost

OSN - Organizace spojených národů

PČR - Policie České republiky

PDZ - Proměnlivé dopravnı́ značenı́

PK - Pozemnı́ komunikace
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RDS-TMC - Rádiový přenosový kanál pro dopravnı́ zprávy (Radio Data System -

Traffic Message Channel)

RLTC - Liniové řı́zenı́ dopravnı́ho proudu (Road Line Traffic Control)

ŘSD - Ředitelstvı́ silnic a dálnic České republiky
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Úvod

Legislativa upravujı́cı́ pravidla provozu na komunikacı́ch v České republice prošla za

poslednı́ch 5 let významnými změnami. Po vzoru některých zemı́ Evropské unie došlo

k zavedenı́ bodového systému spolu se zpřı́sněnı́m postihů za porušovánı́ předpisů.

Městské policii bylo umožněno měřit rychlost vozidel a za překročenı́ povolené rychlosti

udělovat pokuty. Na některých úsecı́ch se objevila nová dopravnı́ značka C15 ”zimnı́

výbava”. Záměrem všech těchto změn bylo zvýšenı́ bezpečnosti provozu a snı́ženı́ počtu

nehod na silnicı́ch v České republice.

Do schvalovacı́ho procesu se také několikrát dostal návrh na umožněnı́ zvýšenı́ maximálnı́

povolené rychlosti ze současných 130 km/h na 160 km/h. Zatı́m poslednı́m pokusem

je poslanecký návrh novely zákona o pozemnı́ch komunikacı́ch z roku 2008. Z otázky

maximálnı́ povolené rychlosti na dálnicı́ch se stalo silné politické téma i předmět vášnivých

diskuzı́ široké veřejnosti. Je zřejmé, že tato změna může významně ovlivnit provoz na

dálnicı́ch z hlediska plynulosti dopravy a nehodovosti. Argumenty přı́znivců i odpůrců

navrhované změny jsou většinou jednostranné a nejsou podloženy komplexnı́ analýzou

v širšı́ch souvislostech.

Tato diplomová práce hodnotı́ připravovanou změnu zákona umožňujı́cı́ zvýšenı́ maxi-

málnı́ povolené rychlosti na 160 km/h a posuzuje konkrétnı́ řešenı́ s využitı́m inteligent-

nı́ch dopravnı́ch systémů (ITS) a liniového řı́zenı́ (RLTC). Analyzuje současný stav dálnic

a jejich způsobilost pro zvýšenı́ maximálnı́ povolené rychlosti. V úvodu je definován spo-

lečenský požadavek a teoretické přı́nosy uvažované změny. Pro porovnánı́ je popsaná

situace v zahraničı́. Dále jsou analyzovány technické parametry dálnic v ČR. Stávajı́cı́

a navrhovaná varianta jsou porovnány z hlediska dynamiky jı́zdy. V samostatné kapitole

jsou analyzovány všechny faktory ovlivňujı́cı́ bezpečnost provozu na dálnicı́ch v souvis-

losti s rychlostı́ jı́zdy. Výsledkem práce je jednoznačné vyjádřenı́ k uvažované změně

podložené podrobnou analýzou všech vlivů.
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Kapitola 1

Důvody pro zvýšenı́ maximálnı́

povolené rychlosti na dálnicı́ch

1.1 Teoretický přı́nos zvýšenı́ maximálnı́ povolené rychlosti

na dálnicı́ch

Úvaha o možnosti rychlejšı́ jı́zdy po dálnici má své opodstatněnı́. Je ale potřeba uvědomit

si rozdı́l mezi teoretickou výhodou cestovánı́ vyššı́ rychlostı́ a hledánı́m argumentů pro

legislativnı́ změnu zákonem stanovené nejvyššı́ povolené rychlosti pro motorová vozidla

do 3,5 tuny1.

V prvnı́m přı́padě lze jako jediný přı́nos uvést zkrácenı́ jı́zdnı́ doby. Vozidlo při jı́zdě

konstantnı́ rychlostı́ 100 km/h projede úsek dlouhý 100 km za 1 hodinu. Při zvýšenı́

rychlosti na 130 km/h se jı́zdnı́ doba na stejném úseku zkrátı́ o 13 minut 51 sekund.

Pokud ale rychlost zvýšı́me o dalšı́ch 30 km/h a vozidlo úsek projede rychlostı́ 160 km/h,

zı́skáme dalšı́ časovou úsporu jen 8 minut 39 sekund. Tento přı́klad je pouze teoretický.

Za podmı́nek reálného provozu je pravděpodobnost udrženı́ konstantnı́ rychlosti na tak

dlouhém úseku nı́zká.

Při prosazovánı́ legislativnı́ změny se argument zkrácenı́ jı́zdnı́ doby použı́vá jen zřı́dka.

Hlavnı́m argumentem zastánců zvýšenı́ maximálnı́ povolené rychlosti na dálnicı́ch je, že

modernı́ auta jsou mnohem bezpečnějšı́ a lépe ovladatelná, než byla v době kdy byl
1uvažovaná změna se týká jenom vozidel kategorie M1 a N1 podle EHK
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stanoven limit současných2 130 km/h. Vyššı́ rychlost proto nepovažujı́ za nebezpečnou

a nevidı́ smysl současného omezenı́. S tı́m souvisı́ i dalšı́ odůvodněnı́ požadované změny.

Nedodržovánı́ nejvyššı́ povolené rychlosti na dálnicı́ch nenı́ ojedinělé. Při sledovánı́3

homogennı́ho úseku dálnice D1 mezi výjezdy 6 a 11 bylo zjištěno [25], že 48 % osobnı́ch

vozidel překračuje maximálnı́ povolenou rychlost, přičemž 27 % o vı́ce než 10 km/h.

Podle mı́něnı́ veřejnosti se tak děje za tolerance Policie České republiky. Řidiči tento

stav považujı́ za šedou zónu4 vytvářejı́cı́ prostor pro korupci a zneužı́vánı́ veřejných

pravomocı́ [7]. Řešenı́ vidı́ právě ve zvýšenı́ nejvyššı́ povolené rychlosti na 160 km/h.

1.2 Společenský požadavek

Na silnicı́ch v České republice jezdı́ řidiči s různou úrovnı́ zkušenostı́ a schopnostı́, závislé

na délce řidičské praxe a frekvenci řı́zenı́. V těchto souvislostech se také lišı́ podpora

změny nejvyššı́ povolené rychlosti.

Otázka: Jaká by podle Vás měla být nejvyššı́ povolená rychlost
na dálnicı́ch v České republice?

(v závislosti na frekvenci řı́zenı́ automobilu, počet respondentů n = 1232)

Obrázek 1.1: Průzkum STEM/MARK, Catibus 02/2007 [5]

2v ČSSR od 1. srpna 1979 na 110km/h, v ČR obecně na 130 km/h od 1. řı́jna 1997
3průzkum ŘSD a CityPlan z roku 2006
4tolerována nelegálnı́ činnost
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Výzkum zaměřený na bezpečnost provozu a rychlostnı́ limity [5] zkoumal názory řidičů

na nejvyššı́ povolenou rychlost na dálnicı́ch. Výsledkem je zjištěnı́, že za zvýšenı́ nebo

zrušenı́ rychlostnı́ho limitu jsou spı́še mladšı́ řidiči a ti, kteřı́ jezdı́ často. Tato skupina

řidičů častěji překračuje povolenou rychlost a také zastává názor, že omezenı́ rychlosti

má malý vliv na bezpečnost [29;30].

Na druhé straně jsou řidiči jezdı́cı́ méně často a staršı́ řidiči. Vı́ce respondentů z této

skupiny považuje stávajı́cı́ rychlostnı́ limit za vyhovujı́cı́ a spı́še se ztotožňuje s tvrzenı́m,

že nižšı́ rychlost vede k většı́ bezpečnosti.

Výsledky telefonického průzkumu agentury STEM/MARK z února 2007 jsou zobrazeny

v grafech 1.1 a 1.2.

Otázka: Jaká by podle Vás měla být nejvyššı́ povolená rychlost
na dálnicı́ch v České republice?

(v závislosti na věku respondenta, počet respondentů n = 1232)

Obrázek 1.2: Průzkum STEM/MARK, Catibus 02/2007 [5]

Z hodnocenı́ všech odpovědı́ lze usoudit, že zhruba polovina respondentů je za zachovánı́

současné nejvyššı́ povolené rychlosti na dálnicı́ch. Druhá polovina je pro zvýšenı́ nebo

zrušenı́ omezenı́ rychlosti na dálnicı́ch.

Velké rozdı́ly jsou také mezi vozidly na českých silnicı́ch. Na dálnicı́ch jezdı́ různě výkonná

auta od městských kompaktů zrychlujı́cı́ch na 100 km/h bezmála 20 vteřin, rodinných

kombi, až po luxusnı́ a sportovnı́ limuzı́ny s konstrukčnı́ rychlostı́ vysoce převyšujı́cı́
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200 km/h. Velký rozdı́l je i ve stářı́ vozidel a jejich technickém stavu. Průzkum názorů

řidičů na nejvyššı́ povolenou rychlost na dálnicı́ch kategorizován podle stářı́ jejich vozidla,

třı́dy nebo nejvyššı́ konstrukčnı́ rychlosti nebyl proveden.

1.3 Situace v zahraničı́

Předkladatelé novely zákona a zastánci zvýšené rychlosti prohlašujı́, že zvýšenı́ rych-

lostnı́ho limitu na dálnicı́ch nevede ke zvýšenému počtu nehod. Svá tvrzenı́ dokládajı́

přı́kladem z Německa a výsledky pilotnı́ho projektu z Rakouska.

1.3.1 Německé dálnice

Na německých dálnicı́ch nenı́ pro osobnı́ automobily a motocykly stanoven obecný rych-

lostnı́ limit. Rychlost 130 km/h je pouze doporučena. To znamená, že tato rychlost by

neměla být v běžném silničnı́m provozu překračována. Jı́zda vyššı́ rychlostı́ nenı́ přestup-

kem, ale v přı́padě dopravnı́ nehody je řidič spoluodpovědný z důvodu vyššı́ho rizika.

Bez rychlostnı́ho limitu se jezdı́ po necelé polovině z téměř 13.000 kilometrů německých

dálnic. Pro vozidla nad 3,5 tuny je rychlost omezena na 80 km/h. Podle studie [16] z roku

1995 byla průměrná cestovnı́ rychlost na německých dálnicı́ch 134 km/h.

Na úsecı́ch bez rychlostnı́ho limitu platı́ zejména pravidlo Rechtsfahrgebot přikazujı́cı́

jı́zdu v pravém pruhu a na pravé straně komunikace vždy, pokud to dopravnı́ situace

umožňuje [11]. Vozidla s rychlostı́ omezenou na 80 km/h smı́ předjı́ždět jenom s minimálnı́m

rozdı́lem rychlosti 20 km/h. Pravidlo má zabránit dlouhému blokovánı́ levého pruhu při

předjı́žděnı́ dvou kamionů. Nedodrženı́ minimálnı́ho rozdı́lu rychlostı́ při předjı́žděnı́ je ale

obtı́žné prokázat a řidiči nákladnı́ch aut toto pravidlo často porušujı́. Vzniká tak nebezpečı́

v důsledku velmi velkých rozdı́lů rychlostı́ vozidel jedoucı́ch ve vedlejšı́ch pruzı́ch a to

zejména při vytvořenı́ souvislé kolony nákladnı́ch vozidel v pravém pruhu. Při náhlém

přeřazenı́ pomalu jedoucı́ho vozidla do rychlého pruhu má rychle jedoucı́ řidič extrémně

krátký čas na reakci. Proto se musı́ plně soustředit a předvı́dat v situacı́ch kdy napřı́klad

pomaleji jedoucı́ vozidlo ve vedlejšı́m pruhu dojı́ždı́ jiné vozidlo.

V provozu s velkými rozdı́ly rychlosti je velmi důležité striktně dodržovat bezpečné roze-

stupy mezi vozidly. Dı́ky nim je dopravnı́ situace přehlednějšı́. V přı́padě nehody nebo
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nutnosti náhle prudce zpomalit majı́ řidiči dostatečný čas na reakci. Doporučený odstup

vyjádřený dobou mezi průjezdem po sobě jedoucı́ch automobilů stejným mı́stem na silnici

je 2 až 3 vteřiny. Německá policie našla účinný způsob jak dohlı́žet na dodržovánı́ bezpeč-

ných rozestupů a také přı́sně trestat jejich nedodržovánı́. Výše sazeb [22] je odstupňována

podle závažnosti porušenı́ tohoto pravidla. Za nedodrženı́ bezpečné vzdálenosti v rych-

losti nepřevyšujı́cı́ 80 km/h je pokuta 25 nebo 35 e. Ve vyššı́ch rychlostech se závažnost

přestupku určuje v násobcı́ch desetin čı́selné hodnoty rychlosti na tachometru převede-

ných na metry rozestupné vzdálenosti. Nejvyššı́ sazby jsou za přestupky při rychlostech

nad 130 km/h. Napřı́klad řidič jedoucı́ rychlostı́ 160 km/h s odstupem menšı́m než 1/10

této rychlosti zobrazené na tachometru (16 m nebo-li 0,36 sekund časového rozestupu)

zaplatı́ pokutu až 400 e, odečtou se mu 4 body5 a na 3 měsı́ce dostane zákaz řı́zenı́.

Pro porovnánı́, za překročenı́ maximálnı́ povolené rychlosti o 20 km/h v obci je pokuta

„pouze“ 35 e, bez odečtu trestnı́ch bodů.

Důraz na správnou techniku jı́zdy, tvrdý postih za agresivitu, propracovaný bodový systém

a sazebnı́k pokut jsou spolu s kvalitnı́ dálničnı́ sı́tı́ klı́čem k relativně nı́zké nehodovosti na

německých dálnicı́ch. Z celkového počtu osob usmrcených na německých silnicı́ch v roce

2008 jenom 11,1 % zahynulo při dopravnı́ch nehodách na dálnicı́ch [2]. Německé silnice

přitom patřı́ mezi nejbezpečnějšı́ v EU. Pro porovnánı́ je v tabulce 1.1 přehled počtu osob

usmrcených při dopravnı́ch nehodách (přepočet na 1 milion obyvatel) v některých zemı́ch

Evropské unie za rok 2008 [1].

Pořadı́ Země EU Počet usmrcených osob
(2008 při dopr. nehodách na 1 mil. obyvatel)

1. Malta 29

2. Nizozemsko 41

3.-4. Velká Británie 43

3.-4. Švédsko 43

5. Německo 55

-. průměr EU(27) 79

17. Česká republika 104

Tabulka 1.1: Relativnı́ počty usmrcených osob při DN

5z celkového konta 18 bodů v německém bodovém systému
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Samotný fakt, že na německých dálnicı́ch mohou osobnı́ vozidla jezdit neomezenou rych-

lostı́ a německé statistiky nehodovosti jsou nižšı́ než průměr v EU nelze brát jako důkaz,

že maximálnı́ povolená rychlost nemá vliv na počet nehod. Je to zásluha propracované

legislativy, efektivnı́ zaměřenı́ na postih přestupků s majoritnı́m podı́lem na bezpečnost

provozu a bezpečných parametrů samotné sı́tě komunikacı́. Právě tato oblast by měla

být pro Českou republiku vzorem a inspiracı́, nikoliv možnost jı́zdy rychlostı́ vyššı́ než

130 km/h. Nakonec i v současnosti probı́há diskuse o zavedenı́ obecného rychlostnı́ho

limitu na německých dálnicı́ch. Přı́nosem by mělo být snı́ženı́ emisı́, hluku a v neposlednı́

řadě i zvýšenı́ bezpečnosti provozu.

1.3.2 Pilotnı́ projekt - 160 km/h na rakouské dálnici

Rakouský projekt [9;3] z roku 2006 vedený tehdejšı́m ministrem dopravy Hubertem Gor-

bachem měl prokázat, že je možné zvýšit maximálnı́ povolenou rychlost na dálnicı́ch bez

negativnı́ho dopadu na bezpečnost.

Pro zkušebnı́ provoz byl vybrán 12,6 km dlouhý úsek dálnice A10 mezi Spittalem a Pat-

ternionem v Korutanech. Telematický řı́dicı́ systém s proměnlivým dopravnı́m značenı́m

automaticky reguloval maximálnı́ povolenou rychlost v závislosti na intenzitě dopravy

a povětrnostnı́ch podmı́nkách. Povolená rychlost mohla být 40, 60, 80, 100, 120, 130

nebo 160 km/h. V době kdy systém povolil nejvyššı́ rychlost bylo zakázáno předjı́žděnı́

kamionů. Dodržovánı́ rychlosti bylo striktně sledováno pomocı́ úsekového měřenı́6 v celé

délce. Nejvyššı́ rychlost mohla být povolena jenom při optimálnı́ch podmı́nkách, přes den

mezi 5:00 a 22:00. Kvůli snı́žené viditelnosti a omezenı́ hluku byla od 22:00 do 5:00

rychlost snı́žena na 110 km/h, pro nákladnı́ vozidla na 60 km/h.

Zkušebnı́ provoz v tomto režimu probı́hal dva měsı́ce od 2. května do 30. června roku

2006. Rychlost 160 km/h byla v celém úseku povolena [9] v průměru 9 hodin denně,

rychlost 130 km/h v průměru 7,5 hodiny denně. Během testu se výrazně zvýšila plynulost

dopravy, dı́ky nı́ž poklesl počet nehod. Řidiči jezdili klidněji, nepřekračovali maximálnı́

povolenou rychlost a dodržovali bezpečné rozestupy. Plynulost dopravy měla přı́znivý

vliv i na emise a hlučnost provozu.

Tato pozitiva lze jednoznačně připsat úsekovému měřenı́ rychlosti a omezenı́ předjı́žděnı́

nákladnı́ch vozidel. Projekt prokázal, že liniové řı́zenı́ s využitı́m telematických systémů
6rychlost se vypočı́tává z doby průjezdu měřeného úseku

17



umožňuje zvýšenı́ maximálnı́ povolené rychlosti na dálnici až na 160 km/h. Nelze však

prohlásit, že na snı́ženı́ počtu nehod na testovaném úseku mělo přı́znivý vliv samotné

zvýšenı́ povolené rychlosti.

V Rakousku je projekt vnı́mán jako drahý experiment exministra dopravy Huberta Gor-

bacha. Ekology byl označen za populistu a obviněn z mařenı́ kampaně za bezpečnost

silničnı́ho provozu. Dalšı́m negativnı́m důsledkem může být ztráta podpory veřejnosti

pro rozšiřovanı́ úseků s liniovým řı́zenı́m. Nový ministr dopravy Werner Faymann roz-

hodl o ukončenı́ projektu. Dalšı́ diskuze se vedou opačným směrem. Kvůli snı́ženı́ hluku

a emisı́ se uvažuje právě o plošném snı́ženı́ maximálnı́ povolené rychlosti.

Mezi situacı́ v Rakousku a České republice je patrná určitá analogie. V obou zemı́ch

část lidı́ prahne po vyššı́ rychlosti. Namı́sto odborné diskuze docházı́ k matenı́ veřejnosti

sporadickými pokusy o legislativnı́ změnu ve prospěch zvýšenı́ rychlosti na dálnicı́ch.

Takzvané pumpovánı́ s veřejným mı́něnı́m má nepochybně negativnı́ vliv i na účinek bez-

pečnostnı́ch kampanı́. Rakouský způsob vypořádánı́ se s tı́mto problémem lze považovat

za varovánı́, nikoliv pozitivnı́ přı́klad.

1.3.3 Rychlostnı́ limity v jiných zemı́ch

Rychlostnı́ limity na evropských dálnicı́ch nejsou jednotné. Přehled nejvyššı́ch povolených

rychlostı́ na silnicı́ch některých evropských zemı́ je uveden v tabulce 1.2.

Nejvyššı́ povolená rychlost na dálnicı́ch, kromě popsaného přı́padu ve spolkové republice

Německo, je v některých zemı́ch 130 km/h, stejně jako v České republice. Dalšı́ země majı́

maximálnı́ povolenou rychlost nižšı́, napřı́klad 120 km/h v Belgii nebo 110 km/h v Dán-

sku. Ani v jednom z těchto přı́kladů nenı́ důvodem nižšı́ povolené rychlosti špatný stav

dálnic nebo vozidel jezdı́cı́ch v těchto zemı́ch. Nejnižšı́ maximálnı́ rychlost na dálnicı́ch je

90 km/h v Norsku a 112 km/h (70 mil/h) ve Velké Británii.

Zajı́mavějšı́ jsou rozdı́ly maximálnı́ povolené rychlosti pro osobnı́ vozidla a nákladnı́ vozi-

dla v jednotlivých zemı́ch. Nejmenšı́ rozdı́l povolené rychlostı́ mezi osobnı́mi a nákladnı́mi

vozidly na dálnicı́ch je 16 km/h ve Velké Británii a 20 km/h ve Švédsku. Na slovenských

dálnicı́ch je snaha o konsolidaci rozdı́lů rychlostı́ pomocı́ minimálnı́ povolené rychlosti

80 km/h, v ostatnı́ch zemı́ch je minimálnı́ povolená rychlost nižšı́. Česká republika patřı́

mezi země s největšı́m rozdı́lem rychlostı́ a to až 50 km/h. Vyššı́ rychlostnı́ rozdı́l je při
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dodržovánı́ předpisů možný jenom na německých dálnicı́ch.

Minimálnı́ povolená rychlost na českých dálnicı́ch nenı́ stanovena. Pouze po dálnici nesmı́

jezdit vozidla s konstrukčnı́ rychlostı́ nižšı́ než 80 km/h. Pro vozidla městské hromadné

dopravy je minimálnı́ konstrukčnı́ rychlost pro jı́zdu na dálnici snı́žena na 65 km/h.

Nejvyššı́ povolená rychlost (km/h)

dálnice

Země osobnı́ vozidla těžká m. voz. mimo město město

Belgie 120 90 90 50

Bělorusko 110 90 90 60

Česká republika 130 80 90 50

Dánsko 110 70 80 50

Finsko 120 80 100 50

Francie 130 90 90 50

Chorvatsko 130 90 90 50

Itálie 130 100 90 50

Mad’arsko 130 80 90 50

Malta - - 64 40

Německo 130 (doporuč.) 80 100 50

Nizozemı́ 120 80 80 50

Norsko 90 70 80 50

Polsko 130 80 90 50

Rakousko 130 80 100 50

Slovenská republika 130 90 90 50

Španělsko 120 90 90 50

Švédsko 110 90 90 50

Švýcarsko 120 80 80 50

Velká Británie 112 96 96 48

Tabulka 1.2: Rychlostnı́ limity v některých evropských zemı́ch
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Kapitola 2

Dálničnı́ sı́t’ v České republice

2.1 Technické parametry dálnic

Definice dálnice, jejı́ vlastnictvı́, značenı́ a způsob správy jsou stanoveny v zákoně

13/1997 Sb [32] následovně:

• Dálnice je pozemnı́ komunikace určená pro rychlou dálkovou a mezistátnı́ dopravu

silničnı́mi motorovými vozidly, která je budována bez úrovňových křı́ženı́, s odděle-

nými mı́sty napojenı́ pro vjezd a výjezd a která má směrově oddělené jı́zdnı́ pásy.

Dálnice je přı́stupná pouze silničnı́m motorovým vozidlům, jejichž nejvyššı́ povolená

rychlost nenı́ nižšı́, než 80 km/h.

• Vlastnı́kem dálnic a silnic I. třı́d je stát.

• Umı́st’ovánı́ dopravnı́ho značenı́ provádı́ na základě nařı́zenı́ Ministerstva dopravy

ČR ve spolupráci s Policiı́ ČR přı́slušná Střediska správy a údržby dálnic a Správy

a údržby silnic.

• Státnı́ správu ve věcech dálnice, silnice, mı́stnı́ komunikace a veřejné účelové komu-

nikace vykonávajı́ silničnı́ správnı́ úřady, kterými jsou Ministerstvo dopravy, krajský

úřad a obecnı́ úřad obce s rozšı́řenou působnostı́. Působnost silničnı́ho správnı́ho

úřadu vykonávajı́ v rozsahu stanoveném tı́mto zákonem též obce v přenesené pů-

sobnosti.

Technické parametry dálnic v České republice určuje norma ČSN 73 6101 [23]. Platı́ pro

projektovánı́ dálnic, určuje návrhové kategorie dálnic, všechny návrhové prvky pro osu,
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niveletu, přı́čné a prostorové uspořádánı́, a dalšı́. Ekvivalentnı́ technickou normou v za-

hraničı́ je napřı́klad norma RAS-Q pro německé dálnice a norma RVS 3.31 pro rakouské

dálnice.

VZOROVÝ PŘÍČNÝ ŘEZ SMĚROVĚ ROZDĚLENÉ

SILNICE KATEGORIE D 26,5

Obrázek 2.1: D 26,5 podle ČSN 73 6101 [23]

Důležitým parametrem komunikace je návrhová rychlost. Tento parametr je stanoven

již při projektovánı́ komunikace. Návrhová rychlost je maximálnı́ rychlost osamoceného

vozidla, kterou lze bezpečně projet kterýmkoliv úsekem navrhované komunikace za nor-

málnı́ch atmosférických podmı́nek a bez ovlivněnı́ ostatnı́ch vozidel [12]. Pro dálnice v ČR

norma povoluje 80, 100, 120 km/h nebo výjimečně 140 km/h. Určuje se podle kategorie

silnice, topologického charakteru územı́, klimatických podmı́nek a dalšı́ch. Podle návr-

hové rychlosti a kategorie silnice se odvozujı́ limitnı́ hodnoty pro směrové a výškové

oblouky, podélné a přı́čné sklony a délka rozhledu pro zastavenı́.

Návrhová rychlost konkrétnı́ho úseku dálnice tedy nemusı́ být limitnı́, pokud na tomto

úseku nejsou použity minimálnı́ hodnoty návrhových prvků pro danou rychlost. V mı́stech,

kde jsou ve směrovém vedenı́ převažně přı́mé úseky nebo oblouky o velkém poloměru,

může být skutečná rychlost vozidel vyššı́ než návrhová. Trasa naprojektovaná podle

návrhové rychlosti se ověřuje podle směrodatné rychlosti.

Směrodatné rychlosti pro dálnice a rychlostnı́ silnice [23]

Návrhová rychlost v km/h 120 100 80

Směrodatná rychlost v km/h 130 110 100

Směrodatná rychlost je očekávaná rychlost osobnı́ch automobilů, umožněná dopravně-

technickým stavem určitého úseku silnice nebo dálnice, kterou nepřekračuje 85 % jinak
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neomezovaných řidičů na mokré vozovce [23]. Směrodatná rychlost je většı́ nebo stejná

jako návrhová rychlost a má odpovı́dat skutečné rychlosti vozidel.

Typ komunikace se označuje kategorijnı́m znakem složeným z pı́smene a dvou čı́sel

oddělených lomı́tkem. Pı́smeno značı́ druh komunikace (D - dálnice, R - rychlostnı́ silnice,

S - silnice, nebo jiné). Prvnı́ čı́slo kategorijnı́ho znaku určuje celkovou šı́řku komunikace

mezi svodidly v metrech, včetně středového dělı́cı́ho pásu. Čı́slo za lomı́tkem označuje

návrhovou rychlost.

2.2 Popis dálničnı́ sı́tě v ČR

Rozsah dálničnı́ sı́tě má důležitý význam pro ekonomický rozvoj a prosperitu státu. Na

územı́ České republiky byla započata výstavba prvnı́ části dálnice z Prahy do Brna již

v květnu 1939. Stavba byla z důvodu války a nepřı́znivých historických událostı́ několikrát

přerušena. Kapacita silničnı́ sı́tě již v padesátých letech nestı́hala pokrýt rostoucı́ poptávku

silničnı́ dopravy. Následný negativnı́ dopad na hospodářstvı́ si vyžádal pokračovánı́ ve

výstavbě dálnic a rychlostnı́ch silnic. Prvnı́ úsek dálnice byl zprovozněn teprve v roce

1971. Byl to 21km, čtyřpruhový úsek u Prahy v návrhové kategorii D 28,5/120. Kvalita

a rychlost výstavby odpovı́dala tehdejšı́ hospodářské situaci. Všechny úseky dálnic na

důležitém tahu mezi Prahou, Brnem a Bratislavou se povedlo zprovoznit až v listopadu

1980. Po roce 1989, dı́ky technologickému pokroku a zlepšenı́ hospodářské situace,

se dálničnı́ sı́t’ České republiky kontinuálně rozšiřuje o nové úseky odpovı́dajı́cı́ kvality.

Celková délka dálničnı́ sı́tě České republiky k 1. květnu 2009 je 690,5 km.

Označenı́ Délka Trasa

D1 296,4 km Praha - Brno - Ostrava - Polsko

D2 61,1 km Brno - Bratislava, SR

D3 22,2 km Praha - České Budějovice

D5 150,7 km Praha - Plzeň - Nürnberg, SRN

D8 75,8 km Praha - Ústı́ nad Labem - Německo

D11 84,3 km Praha - Hradec Králové

Tabulka 2.1: Délka provozovaných dálničnı́ch tahů v roce 2009 [26]
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Obrázek 2.2: Dálničnı́ sı́t’ ČR, stav k 1. 1. 2009 [26]

Dálnice představujı́ jen cca 1,3 % z 55 654 km celkové délky silničnı́ sı́tě v ČR. Přepravnı́

výkon na dálnicı́ch byl v roce 2008 průměrně 21 596 x 103 vozokm/24h, což představuje

14,23% podı́l z celkového průměrného přepravnı́ho výkonu všech silnic v ČR.

Velký podı́l přepravnı́ho výkonu vzhledem k malému podı́lu z celkové délky komunikacı́

je dán vysokou intenzitou dopravy na dálnicı́ch. V roce 2008 byla průměrná intenzita

na dálnicı́ch v ČR 32 415 voz/24h. Intenzita na silnicı́ch I. třı́dy s největšı́m podı́lem

přepravnı́ho výkonu byla přibližně třetinová.

Přes vysokou intenzitu dopravy jsou dálnice statisticky výrazně bezpečnějšı́ než ostatnı́

silnice. Je to dáno zejména směrovým oddělenı́m jı́zdnı́ch pruhů, bezpečnostnı́mi prvky,

konstrukcı́ dálnic a lepšı́ údržbou.

V roce 2008 se na silnicı́ch v České republice stalo 160 376 dopravnı́ch nehod, při nichž

bylo usmrceno 992 osob. Počet vážných nehod s těžkým zraněnı́m nebo úmrtı́m byl

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

přehledu v tabulce 2.2 jsou dálnice nejbezpečnějšı́ i při porovnánı́ podı́lu těžkých nehod

z celkového počtu nehod.
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Typ pozemnı́ Počet DN Počet % podı́l
komunikace vážných DN vážných DN

dálnice 4 484 84 1,873 %

silnice I. třı́dy 28 798 1 097 3,809 %

silnice II. třı́dy 24 527 1 065 4,342 %

silnice III. třı́dy 18 114 752 4,151 %

ostatnı́ PK 84 453 1 133 1,341 %

všechny PK 160 376 4 131 2,576 %

Tabulka 2.2: Počet nehod podle typu komunikace

2.3 Technický stav a specifika dálnic v ČR

Parametry dálnic se měnily již v počátku plánovánı́. V roce 1939 byla návrhová rychlost

standardně 120 km/h. Minimálnı́ poloměr oblouku v horském terénu byl 400 m. Největšı́

dovolený sklon v obtı́žném terénu mohl být až 8 %. Později byly návrhové parametry

upraveny podle německých standardů. Návrhová rychlost měla být 140 až 160 km/h,

minimálnı́ poloměr 600 m a největšı́ podélný sklon 6 %. Upraveny byly také minimálnı́

poloměry změn výškového vedenı́. Podle nich byly stavěny prvnı́ úseky dálnic. V pade-

sátých letech došlo k opětovné revizi návrhových parametrů. Pro nejčastěji použı́vanou

návrhovou rychlost 120 km/h byl stanoven minimálnı́ poloměr směrového oblouku na

700 m a největšı́ podélnı́ sklon na 4,5 %. Již postavené úseky z předchozı́ch obdobı́

musely být upraveny nebo na ně ministerstvo dopravy udělilo výjimku.

Bezpečnostı́ standard dálnic se průběžně zvyšoval. Kupřı́kladu prvnı́ úseky dálnic měly

středová svodidla jenom výjimečně. Vzorový přı́čný řez na obrázku 2.3, silnicı́ kategorie

D 26,5 z roku 1971 má středový dělı́cı́ pás bez svodidel. Podle technické normy z roku

1974 byl středový trávnatý pás bez svodidel považován za dostatečnou ochranu proti

přejetı́ do protisměru. Teprve koncem sedmdesátých let, po nárůstu počtu nehod tohoto

typu, se začalo s osazovánı́m středových svodidel na všech úsecı́ch.

Technický stav úseků stavěných před rokem 1989 často neodpovı́dá dnešnı́m normám

a předpisům. Řadu nedostatků se povedlo odstranit, vodorovné i svislé dopravnı́ zna-

čenı́ bylo aktualizováno. Nevyhovujı́cı́ délky zrychlovacı́ch a zpomalovacı́ch pruhů byly

upraveny všude, kde to bylo technicky možné. Na dálnici D1 se dodnes nacházı́ několik
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zrušených odpočı́vek, protože jejich úprava na stav vyhovujı́cı́ dnešnı́m normám by byla

nerentabilnı́ nebo prostorově nemožná.

Prakticky neodstranitelné jsou nedostatky směrového a výškového vedenı́ trasy. Na nej-

staršı́ dálnici D1 se nacházejı́ úseky, jejichž podélný sklon překračoval maximálnı́ hodnoty

stanovené původnı́ normou již v době vzniku. Na těchto problematických úsecı́ch je dnes

proto snı́žena nejvyššı́ povolená rychlost.

Obrázek 2.3: Vzorový přı́čný řez silnicı́ kategorie D 26,5 (kresba M. Janů, 1971) [20]

Styl směrového trasovánı́ má významný vliv na bezpečnost, zejména v souvislosti s přiro-

zenou rychlostı́ jı́zdy. Problematická je také původnı́ metodika návrhu směrového vedenı́

dálnic. Podle tehdejšı́ch představ pohodlného a bezpečného cestovánı́, se projektanti

snažili trasu co nejvı́ce narovnat. Proto ve velké mı́ře použı́vali přı́mé úseky nebo mı́rné

oblouky všude, kde to terén dovoloval. Nejdelšı́ směrově přı́mý úsek na dálnici D1 u sjezdu

66 Loket měřı́ 4 556 m. Zkušenosti časem prokázaly, že tento přı́stup k návrhu směrového

vedenı́ dálnic má nepřı́znivý vliv na vnı́manı́ rychlosti a pokles pozornosti řidičů. Dnes se

přı́mé směrové úseky vedenı́ silnic nepoužı́vajı́ vůbec. Porovnánı́ původnı́ho a nového

přı́stupu k projektovánı́ je na obrázku 2.4

Všechny úseky projektované podle současné normy majı́ návrhovou rychlost 120 km/h.

Kategorie pro čtyřpruhovou konfiguraci jsou D 26,5 nebo D 27,5. U obou je šı́řka jı́zdnı́ch

pruhů 3,75 m. D 27,5 má oproti D 26,5 o 0,5 metru širšı́ odstavné pruhy a o 0,5 m užšı́
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středový dělı́cı́ pás. Dı́ky tomu je možné jeden směrový pás v přı́padě potřeby dočasně

upravit na 2 + 2 zúžené, směrově oddělené jı́zdnı́ pruhy. Pro šestipruhovou konfiguraci

se dle normy projektuje kategorie D 33,5.

(a) původnı́ přı́stup - dlouhé přı́mky (b) současný přı́stup - bez přı́mek

Obrázek 2.4: Porovnánı́ způsobů směrového vedenı́ [10]

2.3.1 Kvalita povrchu dálnic v ČR

Nejhoršı́ stav je na dálnici D1. Na ostatnı́ch dálnicı́ch jsou také úseky s nekvalitnı́m povr-

chem, ale většinou menšı́ho rozsahu než na D1. Přehled úseků s nekvalitnı́m povrchem

je v tabulce 2.3.

Dálničnı́ tah Úseky se špatným povrchem Délka úseků se špat-

ným povrchem

D1 km 21 Mirošovice - km 52 Benzina Střechov cca 31 km

km 90 Humpolec - km 182 Kývalka cca 92 km

km 201 Brno-Slatina - km 230 Vyškov cca 29 km

D2 km 1 Brno-Jih - km 48 Břeclav cca 47 km

D5 km 1 Praha - km 10 Loděnice cca 9 km

D11 km 1 Praha - km 18 Břı́stvı́ cca 17 km

Tabulka 2.3: Úseky dálnic s nekvalitnı́m povrchem

Povrchy silnic jsou devastovány zejména vysokou intenzitou těžké nákladnı́ dopravy. Pře-

těžovánı́ nákladnı́ch aut by mohly omezit pravidelné kontroly, ale váženı́ jı́zdnı́ch souprav

se provádı́ jenom výjimečně. Také vozovky se zastaralou konstrukcı́ majı́ nedostatečnou
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odolnost. Části dálnice D1 s deskovou konstrukcı́ jsou v dezolátnı́m stavu. Pravý jı́zdnı́

pruh je zdevastovaný od těžké nákladnı́ dopravy. Dynamickým namáhánı́m se porušuje

izolace mezi panely a vznikajı́ mezi nimi výškové rozdı́ly. Frézovánı́ výškových rozdı́lů

mezi panely ani snahy o jejich mechanické provázánı́ nemajı́ dlouhotrvajı́cı́ účinek. Od-

skočené panely nadměrně opotřebovávajı́ projı́ždějı́cı́ vozidla, zvyšujı́ hlučnost a mohou

také ovlivnit jı́zdnı́ vlastnosti při prudkém brzděnı́ nebo vyhýbacı́m manévru. Většina ři-

dičů se proto snažı́ jet v levém, méně opotřebovaném jı́zdnı́m pruhu, tı́m je ale ovlivněna

kapacita dálnice i plynulost dopravy.

Kvalita povrchu dálnic stavěných po roce 1989 je většinou bezproblémová. Pokrok v tech-

nologiı́ch, kvalitě a odolnosti materiálů se projevuje na jednoduššı́ údržbě. Přesto i na

nových úsecı́ch se sporadicky objevujı́ nedostatky v podobě „vln“ nebo výtluků.
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Kapitola 3

Dynamika jı́zdy

Při úvaze o zvýšenı́ maximálnı́ povolené rychlosti na dálnicı́ch je vhodné zkoumat také do-

pady na dynamiku jı́zdy. Vyššı́ rychlost ovlivnı́ jı́zdnı́ dobu, propustnost dálnice, spotřebu

pohonných hmot i délku brzdné dráhy. Matematické výpočty pro porovnánı́ jednotlivých

variant rychlostı́ neberou v úvahu všechny faktory vyskytujı́cı́ se v reálném provozu. Nelze

předpokládat, že všichni řidiči se rozhodnou jezdit nejvyššı́ povolenou rychlostı́.

3.1 Vliv rychlosti na jı́zdnı́ dobu

Doba jı́zdy je přı́mo úměrná vzdálenosti a nepřı́mo úměrná rychlosti jı́zdy. Při jı́zdě kon-

stantnı́ rychlostı́ platı́ jednoduchý vztah:

t [s] =
s [m]

v [m.s−1]
(3.1)

kde

t [s] - jı́zdnı́ doba

s [m] - vzdálenost

v [m.s-1] - rychlost jı́zdy

Zvýšenı́ maximálnı́ povolené rychlosti umožnı́ zkrácenı́ jı́zdnı́ doby. V tabulce 3.1 jsou

porovnány jı́zdnı́ doby na stokilometrovém úseku při různých rychlostech. V poslednı́m

sloupci je uvedena časová úspora nebo ztráta ve srovnánı́ s cestovnı́ rychlostı́ 130 km/h.
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Cestovnı́ rychlost Doba jı́zdy Zkrácenı́ doby jı́zdy
(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 0h 54m 33s + 08m 23s

120 km/h 0h 50m 00s + 03m 51s

130 km/h 0h 46m 09s 00m 00s

140 km/h 0h 42m 51s - 03m 18s

150 km/h 0h 40m 00s - 06m 09s

160 km/h 0h 37m 30s - 08m 39s

Tabulka 3.1: Porovnánı́ času jı́zdy na 100km úseku

Při jı́zdě rychlostı́ 160 km/h lze tedy 100km úsek projet o 8 minut a 39 sekund rychleji

než rychlostı́ 130 km/h. Teoreticky by cesta z Prahy do Brna mohla být kratšı́ o 17 minut

a 18 sekund. Prakticky to možné nenı́, protože stav dálnice bez ohledu na stávajı́cı́

provoz jı́zdu takovou rychlostı́ neumožňuje. Nacházejı́ se zde oblouky s menšı́ návrhovou

rychlostı́ a nedostačujı́cı́mi rozhledovými poměry.

Pokud rychlost 160 km/h uvažujeme na dálnici s vyhovujı́cı́mi návrhovými parametry,

nastává jiný problém. Aby byla dosažena časová úspora, museli by všichni účastnı́ci

provozu jezdit touto rychlostı́. Na dálnici kde jezdı́ i vozidla s nižšı́ maximálnı́ povolenou

rychlostı́ to nenı́ možné. Situaci nevyřešı́ ani zákaz předjı́žděnı́ kamiónů. Řidiči vozidel

do 3,5 tuny, jejichž vozidlo nenı́ schopno dosáhnout rychlosti 160 km/h nebo chtějı́ jet

nižšı́ rychlostı́ z jiného důvodu, by při předjı́žděnı́ pomaleji jedoucı́ch vozidel ovlivňovali

rychlost jı́zdy v levém pruhu a průměrná cestovnı́ rychlost na uvažovaném úseku by byla

nižšı́.

3.2 Problém velkých rozdı́lů rychlosti

Umožněnı́ jı́zdy rychlostı́ 160 km/h přinášı́ výhodu zkrácenı́ jı́zdnı́ doby jenom pro něk-

teré řidiče. Pro ostatnı́ řidiče jedoucı́ nižšı́ rychlostı́ z bezpečnostnı́ch důvodů, kvůli úspoře

paliva nebo vozidlem nedosahujı́cı́m této rychlosti, by povolenı́ rychlosti 160 km/h zname-

nalo výrazné zhoršenı́ plynulosti jı́zdy a negativnı́ dopad na jejich bezpečnost. Vyplývá to
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z rozdı́lné nejvyššı́ povolené rychlosti pro různé kategorie vozidel a pravidel upravujı́cı́ch

jı́zdu v pruzı́ch uvedené v § 12, zákona č. 361/2000 Sb.

§ 12

Jı́zda v jı́zdnı́ch pruzı́ch

(1) Mimo obec se na pozemnı́ komunikaci o dvou nebo vı́ce jı́zdnı́ch pruzı́ch vyznače-

ných na vozovce v jednom směru jı́zdy jezdı́ v pravém jı́zdnı́m pruhu. V ostatnı́ch

jı́zdnı́ch pruzı́ch se smı́ jet, jestliže je to nutné k objı́žděnı́, předjı́žděnı́, otáčenı́ nebo

odbočovánı́.

(2) V obci na pozemnı́ komunikaci o dvou nebo vı́ce jı́zdnı́ch pruzı́ch vyznačených na

vozovce v jednom směru jı́zdy smı́ řidič motorového vozidla užı́vat k jı́zdě kterého-

koliv jı́zdnı́ho pruhu; přitom se nepovažuje za předjı́žděnı́, jedou-li vozidla v jednom

z jı́zdnı́ch pruhů rychleji než vozidla v jiném jı́zdnı́m pruhu. Pokud by vozidla je-

doucı́ současně ve všech jı́zdnı́ch pruzı́ch bránila v jı́zdě rychleji jedoucı́mu vozidlu,

musı́ řidič jedoucı́ v levém krajnı́m jı́zdnı́m pruhu tento pruh co nejdřı́ve uvolnit; to

neplatı́, užı́vá-li řidič levého krajnı́ho jı́zdnı́ho pruhu k odbočovánı́, otáčenı́ nebo při

souběžné jı́zdě podle odstavce 3. Řidič nákladnı́ho automobilu o celkové hmotnosti

převyšujı́cı́ 3 500 kg, jı́zdnı́ soupravy, jejı́ž celková délka přesahuje 7 m, zvláštnı́ho

motorového vozidla a motocyklu s nejvyššı́ povolenou rychlostı́ do 45 km/h smı́ levý

krajnı́ jı́zdnı́ pruh užı́t k jı́zdě, jen jestliže je to nutné k objı́žděnı́, předjı́žděnı́, otáčenı́

nebo odbočovánı́.

(3) Je-li na pozemnı́ komunikaci o dvou nebo vı́ce jı́zdnı́ch pruzı́ch v jednom směru

jı́zdy taková hustota provozu, že se vytvořı́ souvislé proudy vozidel, v nichž řidič

motorového vozidla může jet jen takovou rychlostı́, která závisı́ na rychlosti vozidel

jedoucı́ch před nı́m, mohou jet motorová vozidla souběžně (dále jen ”souběžná

jı́zda”); přitom se nepovažuje za předjı́žděnı́, jedou-li vozidla v jednom z jı́zdnı́ch

pruhů rychleji než vozidla v jiném jı́zdnı́m pruhu.

(4) Na pozemnı́ komunikaci o třech nebo vı́ce jı́zdnı́ch pruzı́ch vyznačených na vo-

zovce v jednom směru jı́zdy smı́ řidič nákladnı́ho automobilu o celkové hmotnosti

převyšujı́cı́ 3 500 kg, jı́zdnı́ soupravy, jejı́ž celková délka přesahuje 7 m, zvlášt-

nı́ho motorového vozidla a motocyklu s nejvyššı́ povolenou rychlostı́ do 45 km/h

užı́t k jı́zdě výhradně dvou jı́zdnı́ch pruhů nejbližšı́ch k pravému okraji vozovky;
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v ostatnı́ch jı́zdnı́ch pruzı́ch smı́ jet, jestliže je to nutné k objı́žděnı́, otáčenı́ nebo

odbočovánı́.

(5) Přejı́ždět z jednoho jı́zdnı́ho pruhu do druhého smı́ řidič jen tehdy, neohrozı́-li

a neomezı́-li řidiče jedoucı́ho v jı́zdnı́m pruhu, do kterého přejı́ždı́; přitom musı́

dávat znamenı́ o změně směru jı́zdy. Při souběžné jı́zdě umožnı́ řidiči vozidel je-

doucı́ch v průběžném pruhu řidičům vozidel do tohoto pruhu přejı́ždějı́cı́ch z pruhu,

který přestal být průběžným, vjet tak, aby se vozidla jedoucı́ v průběžném pruhu

a vozidla do něho přejı́ždějı́cı́ mohla řadit střı́davě po jednom do jı́zdnı́ho proudu

průběžného pruhu. Tam, kde se dva jı́zdnı́ pruhy sbı́hajı́ v jeden, aniž by bylo zřejmé,

který z nich je průběžný, nesmı́ řidič jedoucı́ v levém jı́zdnı́m pruhu ohrozit řidiče

jedoucı́ho v pravém jı́zdnı́m pruhu.

(6) Před vjetı́m do průběžného pruhu musı́ řidič užı́t připojovacı́ho pruhu; kde připojo-

vacı́ pruh nenı́, musı́ dát přednost v jı́zdě vozidlům jedoucı́m v průběžném pruhu.

Podle odstavce (1) se jezdı́ v pravém pruhu. Levý pruh se na dálnici smı́ použı́vat jenom

na objı́žděnı́ a předjı́žděnı́. Pokud to tedy dopravnı́ situace umožňuje, musı́ řidič po před-

jetı́ pomalejšı́ho vozidla přejı́t do pravého pruhu a umožnit předjetı́ rychlejšı́m vozidlům.

V přı́padě, že řidič opět dojede nákladnı́ vozidlo jedoucı́ rychlostı́ 80 km/h, smı́ jej předjet

levým pruhem. Podle odstavce (5) při tom nesmı́ ohrozit ani omezit řidiče jedoucı́ v levém

jı́zdnı́m pruhu. Za předpokladu, že vozidla v pravém pruhu jezdı́ rychlostı́ 160 km/h a řidič

v pravém pruhu musel mezi tı́m zpomalit na 80 km/h, je toto velice obtı́žné, obzvláště

pokud jeho vozidlo nemá dostatečnou výkonovou rezervu.

Popsaný problém nastává již za stávajı́cı́ nejvyššı́ povolené rychlosti 130 km/h. Pro vozi-

dla nad 3,5 tuny na českých dálnicı́ch platı́ nejvyššı́ povolená rychlost 80 km/h. Vozidla

kategorie N2 a N3 jsou dle EHK 89 vybaveny technickým zařı́zenı́m omezujı́cı́m maxi-

málnı́ rychlost na 90 km/h. Většina vozidel této kategorie nedodržuje nejvyššı́ povolenou

rychlost a jezdı́ rychlostı́ nastavenou na omezovači, což má paradoxně přı́znivý účinek

na zmenšenı́ rychlostnı́ch rozdı́lů mezi pomalu a rychle jedoucı́mi vozidly.

3.2.1 Problém zpomalenı́ rychlého pruhu předjı́ždějı́cı́m kamiónem

Jı́zdnı́ doba závisı́ na průměrné cestovnı́ rychlosti na celé trase. Nejčastějšı́m důvodem

zpomalenı́ na dálnici je předjı́žděnı́ těžkých motorových vozidel. Ta majı́ nejvyššı́ povo-
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lenou rychlost 80 km/h, ale většina jezdı́ rychlostı́ nastavenou na omezovači. Rychlost

je omezena na tachometrových 90 km/h, skutečná rychlost vozidla je mezi 85 km/h

a 87 km/h. Skutečná rychlost závisı́ na opotřebenı́ pneumatik a přesnosti omezovače.

Nové pneumatiky majı́ většı́ průměr, a tedy při stejné úhlové rychlosti kol je vozidlo

rychlejšı́, než na ojetých pneumatikách. Tyto nepatrné rozdı́ly rychlosti jsou důvodem

předjı́žděnı́ kamiónů1. Předjı́žděcı́ manévr s tak malým rychlostnı́m rozdı́lem může trvat

i několik minut. Levým pruh je po celou dobu blokován a ostatnı́ vozidla musı́ zpomalit na

rychlost předjı́ždějı́cı́ho kamiónu.

Pro modelovou situaci, kdy tahač s návěsem předjı́ždı́ jiné těžké nákladnı́ vozidlo, jsou

časy předjı́žděcı́ho manévru a časová ztráta v důsledku zpomalenı́ uvedeny v tabulce 3.2.

Rychlost

předjı́žděného předjı́ždějı́cı́ho Trvánı́ předjı́žděcı́ho Zdrženı́
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: Zdrženı́ vozidel jedoucı́ch rychlostı́ 130 km/h předjı́ždějı́cı́m kamiónem

Pro výpočet jsou použité následujı́cı́ parametry:

délka předjı́žděného vozidla = 16,5 m (tahač s návěsem)

délka předjı́ždějı́cı́ho vozidla = 18,5 m (nákladnı́ vozidlo + přı́věs)

rozestup před manévrem = 10 m

rozestup po manévru = 15 m

rychlost vozidel v levém pruhu = 130 km/h

decelerace vozidel v levém pruhu = 0,93 m.s-2

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

Ve výpočtech je uvažováno zrychlenı́ vozidla Škoda Octavia 1,9 TDI s výkonem 77 kW.
1kamión - jı́zdnı́ souprava nákl. automobilu s celkovou hmotnostı́ nad 12 tun s návěsem nebo přı́věsem
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Zrychlenı́ nákladnı́ho vozidla nenı́ započteno. Předpokládá se, že předjı́žděcı́ manévr

začne ihned po dojetı́ pomalejšı́ho vozidla bez snı́ženı́ rychlosti. Skutečné hodnoty závisı́

na mnoha okolnostech a mohou lišit od hodnot použitých ve výpočtu. Výsledky jsou

zaokrouhleny a lze je považovat za relevantnı́ ukázku s určitou odchylkou odpovı́dajı́cı́

realitě.

Stejná modelová situace použitá pro výpočet zdrženı́ vozidel jedoucı́ch v levém pruhu

rychlostı́ 160 km/h je uvedena v tabulce 3.3.

Rychlost

předjı́žděného předjı́ždějı́cı́ho Trvánı́ předjı́žděcı́ho Zdrženı́
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: Zdrženı́ vozidel jedoucı́ch rychlostı́ 160 km/h předjı́ždějı́cı́m kamiónem

Pro výpočet jsou použité následujı́cı́ parametry:

délka předjı́žděného vozidla = 16,5 m (tahač s návěsem)

délka předjı́ždějı́cı́ho vozidla = 18,5 m (nákladnı́ vozidlo + přı́věs)

rozestup před manévrem = 10 m

rozestup po manévru = 15 m

rychlost vozidel v levém pruhu = 160 km/h

decelerace vozidel v levém pruhu = 0,79 m.s-2

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

Výpočty obou modelových situacı́ prokazujı́, že zdrženı́ při předjı́žděnı́ kamionů s malým

rozdı́lem rychlosti způsobuje znatelné prodlouženı́ jı́zdnı́ doby. Řidiči při jı́zdě za před-

jı́ždějı́cı́m kamiónem vnı́majı́ zpomalenı́ ještě dramatičtěji, protože samotná jı́zda nižšı́

rychlostı́ trvá i několik minut. Pro maximálnı́ povolenou rychlost 160 km/h by zřejmě bylo

nevyhnutelné omezit předjı́žděnı́ kamionů.
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3.2.2 Minimálnı́ povolená rychlost na dálnici

Konsolidace rychlostı́ vozidel jedoucı́ch po dálnici má přı́znivý vliv na bezpečnost a ply-

nulost dopravy. Jednı́m ze způsobů jak zmenšit rychlostnı́ rozdı́ly je stanovenı́ minimálnı́

rychlosti. Na českých dálnicı́ch nenı́ stanovena minimálnı́ rychlost jı́zdy. Dopravnı́ před-

pisy řidiči pouze zakazujı́ bezdůvodně pomalou jı́zdu a pomalé předjı́žděnı́. Předpoklad,

že na dálnici nebudou jezdit pomalá vozidla je naplněn stanovenı́m nejnižšı́ konstrukčnı́

rychlosti pro vozidla jezdı́cı́ po dálnici na 80 km/h. Toto řešenı́ je vhodnějšı́, než obecné

stanovenı́ minimálnı́ rychlosti. Podmı́nky provozu na dálnicı́ch si někdy mohou vyžádat

snı́ženı́ rychlosti i na méně než 50 km/h, napřı́klad v mlze nebo za hustého sněženı́. Pokud

by minimálnı́ rychlost byla stanovena napřı́klad na 70 km/h, docházelo by k nebezpeč-

ným situacı́m. Navı́c obecně stanovená minimálnı́ rychlost má na konsolidaci rychlostı́

zanedbatelný vliv.

Vhodnějšı́m řešenı́m je lokálnı́ stanovenı́ minimálnı́ povolené rychlosti v levém jı́zdnı́m

pruhu. Omezenı́ minimálnı́ rychlosti by platilo jenom na vybraných úsecı́ch, napřı́klad

s velkým podélným sklonem. Pokud by minimálnı́ rychlost jı́zdy v levém pruhu byla 100

nebo 110 km/h, omezilo by se pomalé předjı́žděnı́ a zabránilo by se pomalu jedoucı́m

vozidlům vjı́ždět do levého pruhu. Tı́m by se zvýšila plynulost a bezpečnost provozu.

3.3 Vliv rychlosti na propustnost dálnice

Teoretickou propustnost jednoho jı́zdnı́ho pruhu dálnice při konstantnı́ rychlosti a časo-

vých rozestupech lze vyjádřit:

n =
v [m.s−1] . 3600

da [m] + tr [s] . v [m.s−1]
(3.2)

kde

n - počet vozidel za hodinu

da [m] - délka jednotkového vozidla

tr [s] - časový rozestup mezi vozidly

v [m.s-1] - rychlost

Teoretická propustnost dálnice je určena součtem maximálnı́ch intenzit nepřetržitého

homogennı́ho dopravnı́ho proudu složeného z jednotkových vozidel ve všech pruzı́ch
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pozemnı́ komunikace. Propustnost je tedy určena maximálnı́m počtem vozidel, která

mohou projet průřezem komunikace za časový úsek v obou směrech. Jednotkové vozidlo

vyjadřuje průměrný osobnı́ automobil. Při smı́šené skladbě dopravnı́ho proudu se rozdı́lné

prostorové a pohybové parametry vozidel vyjadřujı́ přepočtovým koeficientem.

Ze vztahu 3.2 vyplývá, že teoretická propustnost dálnice s vyššı́ rychlostı́ roste. V reálném

provozu tomu tak nenı́, protože časové rozestupy nejsou konstantnı́ a rychlost jı́zdy je

ovlivněna intenzitou provozu. Závislost rychlosti a intenzity dopravnı́ho proudu popisujı́

charakteristiky dopravnı́ho proudu pomocı́ základnı́ch veličin:

intenzita - I [voz/h]

hustota - K [voz/km]

rychlost - v [km/h]

Chovánı́ veličin dopravnı́ho proudu při změnách provozu popisuje několik modelů. Nej-

známějšı́ je Greenshieldův model [13]. Tento model předpokládá lineárnı́ závislost mezi

charakteristickými veličinami dopravnı́ho proudu. Základnı́ vztah je mezi rychlostı́ a hus-

totou dopravnı́ho proudu. Při nı́zké hustotě se vozidla vzájemně neovlivňujı́ a hustota

dopravnı́ho proudu je nı́zká. Za těchto podmı́nek je rychlost dopravnı́ho proudu rovna

volné rychlosti neomezeného vozidla, nebo-li směrodatné rychlosti. Pokud se hustota

dopravnı́ho proudu začne zvyšovat, rychlost se lineárně snižuje. Když hustota dosáhne

maxima, rychlost klesne na nulu. Matematicky lze tuto závislost popsat vztahem:

v = vf −
(
vf
Kj

)
. K (3.3)

kde

v [km/h] - rychlost

vf [km/h] - volná rychlost neomezeného dopravnı́ho proudu

K [voz/km] - hustota

Kj [voz/km] - hustota při kongesci

Vztah pro intenzitu dopravnı́ho proudu bude:

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

Charakteristiky dopravnı́ho proudu lze vyjádřit graficky. Na závislostech rychlost-hustota,

rychlost-intenzita a intenzita-hustota jsou vidět zajı́mavé vztahy v meznı́ch situacı́ch. Při
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zvyšovánı́ intenzity a hustoty dopravnı́ho proudu rychlost postupně klesá. Pokud rychlost

v důsledku intenzity klesne na polovinu a hustota dále narůstá, začne se intenzita do-

pravnı́ho proudu snižovat. Při maximálnı́ hustotě dopravnı́ho proudu rychlost a intenzita

klesnou na nulu. Maximálnı́ intenzita je tedy dosažena při polovičnı́ rychlosti neome-

zeného dopravnı́ho proudu. To je v rozporu se vztahem 3.2, kdy maximálnı́ intenzita

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

Obrázek 3.1: Charakteristiky dopravnı́ho proudu podle Greenberga [13]

Ze vztahů 3.3 a 3.4 lze odvodit vztah pro maximálnı́ intenzitu „Imax“ při rychlosti „vm“ a

hustotě dopravnı́ho proudu „Km“:

vm =
vf
2
; Km =

Kj

2
(3.5)

Imax = vm . Km =
vf . Kj

4
(3.6)
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Greenshieldův model předpokládá lineárnı́ závislosti mezi rychlostı́ a hustotou dopravnı́ho

proudu. V reálných měřenı́ch se linearita nacházı́ jen zřı́dka. Tento problém se snažı́ řešit

dalšı́ modely chovánı́ dopravnı́ho proudu.

Greenbergův logaritmický model předpokládá logaritmický vztah mezi rychlostı́ a hustotou

dopravnı́ho proudu. Hlavnı́ nevýhoda tohoto modelu je, že když hustota konverguje k nule,

rychlost konverguje k nekonečnu. Z toho plyne neschopnost modelu popsat stavy při nižšı́

hustotě dopravnı́ho proudu. Rychlost podle greenbergova modelu je určena vztahem:

v = vm . ln

(
Kj

K

)
(3.7)

Nedostatek Greenbergova modelu se snažı́ odstranit Underwoodův exponenciálnı́ model.

Podle něj klesne rychlost dopravnı́ho proudu na nulu pouze tehdy, když hustota dosáhne

nekonečna. Kvůli této vlastnosti model nelze použı́t pro odhad rychlosti při vysokých

hustotách dopravnı́ho proudu. Rychlost podle underwoodova modelu je určena vztahem:

v = vf . e
−K/Km (3.8)

Pipeův model zavádı́ novou proměnnou „n“. Tı́m je vytvořený obecný model a změnou

parametru „n“ vznikajı́ přidružené modely. Rychlost podle pipeova modelu je určena vzta-

hem:

v = vf .

[
1 −

(
k

kj

)n]
(3.9)

3.4 Vliv rychlosti na emise a spotřebu pohonných hmot

Běžná vozidla majı́ optimálnı́ spotřebu při rychlostech mezi 55 až 85 km/h. Ve vyššı́ch

rychlostech obecně platı́, že s lineárnı́m nárůstem rychlosti se exponenciálně zvyšuje

spotřeba paliva. Při jı́zdě 3/4 maximálnı́ rychlosti vozidla je spotřeba o polovinu nižšı́, než

při jı́zdě maximálnı́ rychlostı́ [28]. Nárůst spotřeby při vyššı́ rychlosti je závislý na aerody-

namickém odporu, jı́zdnı́ch odporech a sklonových poměrech komunikace. Při akceleraci

spotřeba prudce stoupá. Oproti využitı́ výkonu motoru jen ze 3/4 vzroste spotřeba paliva

při plně sešlápnutém pedálu akcelerátoru dvojnásobně [28]. Hodnoty spotřeby pro některé

typy aut v různých rychlostech jsou uvedeny v tabulce 3.4. Všechna vozidla byla testo-

vána redakcı́ německého magazı́nu Auto Bild za stejných podmı́nek. Naměřené hodnoty

spotřeby prokazujı́, že při jı́zdě na dálnici 150 km/h namı́sto 130 km/h je spotřeba vyššı́

řádově o desı́tky procent, či absolutně několik litrů paliva na sto kilometrů.
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Rychlost (km/h) a spotřeba (l/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 4,9 6,4 8,0 9,8 - -

VW Golf 1,4TSI (hatchback) B98 5,3 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 (dodávka) 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: Spotřeba paliva při různých rychlostech [4]

Při běžném pracovnı́m režimu motoru vozidla jsou emise přı́mo úměrné spotřebě. Pro

hodnocenı́ šetrnosti vozidla k životnı́mu prostředı́ se porovnávajı́ emise CO2. Některé

země Evropské unie stanovujı́ výši ekologické daně pro motorová vozidla dle emise CO2.

Přibližnou hodnotu emise CO2 lze určit podle vztahů:

zážehové motory: CO2 [g/km]
.
= spot. [l/100km] . 24, 0 (3.10)

vznětové motory: CO2 [g/km]
.
= spot. [l/100km] . 26, 7 (3.11)

3.5 Vztah rychlosti a brzdné dráhy

Vztah pro výpočet brzdné dráhy vycházı́ z rovnice pro rovnoměrně zpomalený pohyb.

Pokud je známá hodnota zpomalenı́ (decelerace), lze brzdnou dráhu vypočı́st podle

vztahu:

lbr [m] =
1

2
. a [m.s−2] . t2 [s] (3.12)

kde

lbr [m] - brzdná dráha

a [m.s-2] - decelerace

t [s] - čas potřebný pro zastavenı́
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Čas pro zastavenı́ je závislý na rychlosti vozidla a hodnotě zpomalenı́ (deceleraci). Při

zpomalenı́ z rychlosti „v“ na rychlost „v = 0“ je čas roven:

t [s] =
v [m.s−1]

a [m.s−2]
(3.13)

Po dosazenı́ do vztahu 3.12 je brzdná dráha rovna:

lbr [m] =
1

2
. a [m.s−2] .

(
v [m.s−1]

a [m.s−2]

)

lbr [m] =
1

2
.
v2 [m.s−1]

a [m.s−2]
(3.14)

Maximálnı́ zpomalenı́ je dáno součinitelem smykového třenı́ „f“ mezi povrchem vozovky

a pneumatikami. Brzdná sı́la je závislá na třenı́ „f“ a na tı́hové sı́le „G“.

B [N] = G [N] . f [ ] = m [kg] . g [m.s−2] . f [ ] (3.15)

Dosažitelná decelerace je tedy závislá jenom na koeficientu třenı́ a je vyjádřena vztahem:

a [m.s−2] =
B [N]

m [kg]
=

m [kg] . g [m.s−2] . f [ ]

m [kg]
= g [m.s−2] . f [ ] (3.16)

Po dosazenı́ 3.16 do 3.12 je vztah pro výpočet brzdné dráhy:

lbr [m] =
1

2
.
v2 [m.s−1]

a [m.s−2]

lbr [m] =
1

2
.

v2 [m.s−1]

g [m.s−2] . f [ ]
(3.17)

Součinitel třenı́ vozovky lze objektivně určit jenom měřenı́m. Stejný typ povrchu může

dosahovat různé hodnoty v závislosti na opotřebenı́. Průměrné hodnoty součinitele smy-

kového třenı́ na různých typech a stavech vozovky jsou uvedeny v tabulce 3.5.

Povrch Součinitel smyk. třenı́ (f)

beton 0,7 - 0,8

suchý asfalt 0,55 - 0,7

mokrý asfalt 0,2 - 0,5

dlažba 0,6 - 0,7

náledı́ 0,1 - 0,28

Tabulka 3.5: Součinitel smykového třenı́
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Délky brzdné dráhy na přı́mém úseku v rovině při různých rychlostech v závislosti na

součiniteli smykového třenı́ mezi vozovkou a pneumatikami jsou uvedeny v tabulce 3.6.

Hodnoty jsou vypočteny podle vztahu 3.17, snı́ženı́ smykového třenı́ při vyššı́ rychlosti je

zanedbáno. Naměřené hodnoty brzdné dráhy při reálných testech se mohou lišit podle

typu pneumatik a účinnosti brzd. Při vyššı́ch rychlostech se projevı́ také brzdný účinek

aerodynamického odporu. Nelze proto sestavit tabulku hodnot zcela odpovı́dajı́cı́ch realitě

jenom na základě výpočtů, ale pro porovnánı́ prodlouženı́ brzdné dráhy ve vyššı́ rychlosti

a zhoršujı́cı́ se adhezi přehled plně postačuje.

Rychlost (km/h) a brzdná dráha (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 31,5 m 39,8 m 49,2 m 59,5 m 70,8 m 83,1 m 96,4 m 110,6 m 125,8 m

0,75 33,6 m 42,5 m 52,4 m 63,4 m 75,5 m 88,6 m 102,8 m 118,0 m 134,2 m

0,7 36,0 m 45,5 m 56,2 m 68,0 m 80,9 m 94,9 m 110,1 m 126,4 m 143,8 m

0,65 38,7 m 49,0 m 60,5 m 73,2 m 87,1 m 102,3 m 118,6 m 136,1 m 154,9 m

0,6 41,9 m 53,1 m 65,5 m 79,3 m 94,4 m 110,8 m 128,5 m 147,5 m 167,8 m

0,55 45,8 m 57,9 m 71,5 m 86,5 m 103,0 m 120,8 m 140,1 m 160,9 m 183,1 m

0,5 50,3 m 63,7 m 78,7 m 95,2 m 113,3 m 132,9 m 154,2 m 177,0 m 201,4 m

0,45 55,9 m 70,8 m 87,4 m 105,7 m 125,8 m 147,7 m 171,3 m 196,6 m 223,7 m

0,4 62,9 m 79,6 m 98,3 m 119,0 m 141,6 m 166,2 m 192,7 m 221,2 m 251,7 m

0,35 71,9 m 91,0 m 112,4 m 136,0 m 161,8 m 189,9 m 220,2 m 252,8 m 287,7 m

0,3 83,9 m 106,2 m 131,1 m 158,6 m 188,8 m 221,5 m 256,9 m 295,0 m 335,6 m

0,25 100,7 m 127,4 m 157,3 m 190,3 m 226,5 m 265,9 m 308,3 m 353,9 m 402,7 m

0,2 125,8 m 159,3 m 196,6 m 237,9 m 283,2 m 332,3 m 385,4 m 442,4 m 503,4 m

0,15 167,8 m 212,4 m 262,2 m 317,2 m 377,5 m 443,1 m 513,9 m 589,9 m 671,2 m

0,1 251,7 m 318,6 m 393,3 m 475,9 m 566,3 m 664,6 m — — —

Tabulka 3.6: Brzdná dráha v závislosti na rychlosti a třenı́

Dráha pro zastavenı́ vozidla se skládá ze dvou částı́. V prvnı́ je reakčnı́ doba řidiče,

mechanická prodleva brzd a náběh brzd. Ve druhé je samotná brzdná dráha. Prodleva

brzd je doba od okamžiku kdy řidič začne působit na brzdu po začátek zpomalovánı́.

Prodleva hydraulických kotoučových brzd je 0,05 až 0,15 s. Náběh brzd je doba od

okamžiku, kdy se projevı́ brzdný účinek, po jeho plný náběh. Doba náběhu závisı́ na délce

dráhy brzdového pedálu, rychlosti, a sı́le sešlápnutı́ a na technickém stavu brzdového

systému.

Doba reakce řidiče je individuálnı́, pro výpočty se většinou použı́vá průměrná hodnota

0,7 s. Jejı́ skutečná hodnota závisı́ na typu podnětu, schopnostech řidiče, jeho momen-
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tálnı́m stavu a pozornosti. Hodnoty reakčnı́ doby řidiče bez prodlevy a náběhu brzd,

v závislosti na úhlu pohledu jsou uvedeny v tabulce 3.7.

Úhel pohledu na objekt

do 0,75◦ do 5◦ nad 5◦

optická reakce 0,00 - 0,00 s 0,32 - 0,55 s 0,41 - 0,70 s

psychická reakce 0,22 - 0,58 s 0,22 - 0,58 s 0,22 - 0,58 s

svalová reakce 0,15 - 0,21 s 0,15 - 0,21 s 0,15 - 0,21 s

reakčnı́ doba 0,37 - 0,79 s 0,69 - 1,34 s 0,78 - 1,49 s

Tabulka 3.7: Reakčnı́ doba řidiče [15]

Ve výpočtech zábrzdné vzdálenosti vozidla se uvažuje reakčnı́ doba 1,5 nebo 2 s zahrnu-

jı́cı́ reakci řidiče i prodlevu a náběh brzd. Vliv reakčnı́ doby prodlužuje brzdnou dráhu až

o desı́tky metrů. Prodlouženı́ brzdné dráhy vlivem reakčnı́ doby je uvedeno v tabulce 3.8.

Prodlouženı́ brzdné dráhy

Reakčnı́ doba

Rychlost 1 s 1,5 s 2 s

80 km/h 22,2 m 33,3 m 44,4 m

90 km/h 25,0 m 37,5 m 50,0 m

100 km/h 27,8 m 41,7 m 55,6 m

110 km/h 30,6 m 45,8 m 61,1 m

120 km/h 33,3 m 50,0 m 66,7 m

130 km/h 36,1 m 54,2 m 72,2 m

140 km/h 38,9 m 58,3 m 77,8 m

150 km/h 41,7 m 62,5 m 83,3 m

160 km/h 44,4 m 66,7 m 88,9 m

Tabulka 3.8: Prodlouženı́ brzdné dráhy
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Kapitola 4

Faktory ovlivňujı́cı́ bezpečnost

provozu na dálnicı́ch

Jı́zda po dálnici je bezpečnějšı́ než po kterékoliv jiném typu pozemnı́ komunikace. Přesto

existuje řada faktorů ovlivňujı́cı́ch bezpečnost provozu, jejichž vliv roste s rychlostı́ jı́zdy.

Podle charakteru je lze rozdělit na faktory souvisejı́cı́ s následujı́cı́mi přı́činami:

- nesprávný způsob jı́zdy

- špatný technický stav komunikace

- špatné povětrnostnı́ podmı́nky a snı́žená viditelnost

- psychologie chovánı́ řidičů

Statistiky Policie České republiky o nehodovosti na dálnicı́ch uvádějı́ počty dopravnı́ch

nehod rozdělené podle hlavnı́ přı́činy DN. Hodnoty z roku 2008 jsou v tabulce 4.1.

Přı́čina nehody Počet DN % podı́l

Nepřiměřená rychlost 1 047 23,35 %

Nesprávné předjı́žděnı́ 50 1,12 %

Nedánı́ přednosti 197 4,39 %

Nesprávný způsob jı́zdy 2 527 56,36 %

Tabulka 4.1: Počet nehod na dálnicı́ch v roce 2008, podle hlavnı́ přı́činy [19]
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Nejčastějšı́ přı́činou nehody je nesprávný způsob jı́zdy a nepřiměřená rychlost. Zde je

nutno poznamenat, že při nehodách způsobených nepřiměřenou rychlostı́ nemuselo dojı́t

k překročenı́ nejvyššı́ povolené rychlosti.

Řidiči často považujı́ nejvyššı́ povolenou rychlost za přiměřenou a bezpečnou za všech

okolnostı́. Zákon č. 361/2000 Sb. uvádı́, že řidič motorového vozidla s hmotnostı́ do 3,5 t

smı́ jet po dálnici a silnici pro motorová vozidla nejvýše 130 km/h. Nestanovuje tuto

rychlost za bezpečnou pro jı́zdu, pouze nejvyššı́ povolenou. Jı́zda vyššı́ rychlostı́ také

nemusı́ být nebezpečná, ale je zakázaná. Přesnějšı́ definice toho jakou rychlostı́ má řidič

jet je uvedená v odstavci (1), § 18, zákona č. 361/2000 Sb.:

§ 18

Rychlost jı́zdy

(1) Rychlost jı́zdy musı́ řidič přizpůsobit zejména svým schopnostem, vlastnostem vo-

zidla a nákladu, předpokládanému stavebnı́mu a dopravně technickému stavu po-

zemnı́ komunikace, jejı́ kategorii a třı́dě, povětrnostnı́m podmı́nkám a jiným okol-

nostem, které je možno předvı́dat; smı́ jet jen takovou rychlostı́, aby byl schopen

zastavit vozidlo na vzdálenost, na kterou má rozhled.

(2) Řidič nesmı́

a) snı́žit náhle rychlost jı́zdy nebo náhle zastavit, pokud to nevyžaduje bezpeč-

nost provozu na pozemnı́ch komunikacı́ch,

b) omezovat plynulost provozu na pozemnı́ch komunikacı́ch, zejména bezdů-

vodně pomalou jı́zdou a pomalým předjı́žděnı́m.

(3) Řidič motorového vozidla o maximálnı́ přı́pustné hmotnosti nepřevyšujı́cı́ 3 500 kg

a autobusu smı́ jet mimo obec rychlostı́ nejvýše 90 km/h; na dálnici a silnici pro

motorová vozidla rychlostı́ nejvýše 130 km/h. Řidič jiného motorového vozidla smı́

jet rychlostı́ nejvýše 80 km/h.

(4) V obci smı́ jet řidič rychlostı́ nejvýše 50 km/h, a jde-li o dálnici nebo silnici pro

motorová vozidla, nejvýše 80 km/h.

(5) Řidič nesmı́ překročit nejvyššı́ povolenou rychlost vozidla, a jde-li o jı́zdnı́ soupravu,

nejvyššı́ povolenou rychlost žádného z vozidel soupravy.
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(6) Mı́stnı́ úpravou provozu na pozemnı́ch komunikacı́ch podle § 61 odst. 2 lze nejvyššı́

dovolenou rychlost podle odstavců 3 a 4 snı́žit.

(7) Mı́stnı́ úpravou provozu na pozemnı́ch komunikacı́ch podle § 61 odst. 2 lze nejvyššı́

dovolenou rychlost podle odstavce 4 zvýšit, maximálně však o 30 km/h.

Nejvyššı́ povolená rychlost se stanovuje v souladu s návrhovou a směrodatnou rychlostı́1

na dané komunikaci. Tato rychlost nezaručuje absolutnı́ bezpečnost, pouze přijatelnou

mı́ru bezpečnosti za určitých podmı́nek. Přiměřená rychlost tedy závisı́ na všech aspek-

tech vyjmenovaných v odstavci (1), § 18. Pokud je řidič nerespektuje, může dojı́t k nehodě,

aniž by jel rychleji než stanovuje dopravnı́ značenı́ nebo dopravnı́ předpisy.

Předpis určujı́cı́ rychlost jı́zdy přikazuje řidiči respektovat a předvı́dat všechny okolnosti,

rizika a podle nich přizpůsobit rychlost jı́zdy.

Snı́ženı́ maximálnı́ povolené rychlosti se použı́vá v mı́stech s obtı́žně předvı́datelným

rizikem, jako napřı́klad náhlá změna charakteru silnice, častý výskyt lesnı́ zvěře nebo

zhoršené adheznı́ vlastnosti silnice. Dalšı́m důvodem může být snı́ženı́ rychlosti z pro-

vozně technických důvodů, napřı́klad před křižovatkou nebo přechodem pro chodce.

Hlavnı́m smyslem obecných omezenı́ rychlostı́ je regulace dopravnı́ho proudu.

Obzvláště na dálnicı́ch má nejvyššı́ povolená rychlost regulačnı́ účinek při konsolidaci

rychlostnı́ch rozdı́lů. Právě velké rychlostnı́ rozdı́ly jsou významným rizikem bezpečnosti

provozu. Kupřı́kladu za ideálnı́ch podmı́nek na přı́mém úseku dálnice s neomezeným

rozhledem může být jı́zda osamoceného vozidla rychlostı́ 200 km/h bezpečná, pokud to

technický stav a konstrukčnı́ rychlost vozidla umožňuje. Po českých silnicı́ch jezdı́ spousta

aut schopných tuto rychlost bez obtı́žı́ dosáhnout. Běžné a dostupné jsou i pneumatiky

s konstrukčnı́ rychlostı́ do 300 km/h. Ovšem vozidlo jedoucı́ rychlostı́ 200 km/h po dálnici,

kde se jiná auta pohybujı́ rychlostmi o polovinu nižšı́mi, je extrémně nebezpečné.

Rizika, která jsou pomocı́ nejvyššı́ povolené rychlosti udržována v přijatelných mezı́ch,

jsou popsána v následujı́cı́ch podkapitolách.
1pojmy návrhová rychlost, směrodatná rychlost jsou vysvětleny v kapitole 2.1
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4.1 Špatný technický stav komunikace, nečekané překážky

4.1.1 Kvalita povrchu silnic

Měřenı́ a hodnocenı́ nerovnosti povrchu vozovek je stanoveno normou ČSN 73 6175.

Kvalita povrchu vozovky má zásadnı́ vliv na bezpečnost provozu. Toto tvrzenı́ platı́ ob-

zvláště při rychlé jı́zdě a v kritických situacı́ch, kdy řidič potřebuje prudce brzdit nebo se

vyhnout nečekané překážce.

Dlouhé přı́čné nerovnosti a vlny při rychlé jı́zdě v oblouku mohou způsobit rozkmitánı́

a ztrátu stability vozidla. Při přepruženı́ a následném odlehčenı́ kol docházı́ ke snı́ženı́

adheze pneumatik a hrozı́ smyk. Tomu může napomoct i náhlé ubránı́ plynu nebo přibrz-

děnı́. Tento typ nerovnostı́ může být způsoben nekvalitnı́m provedenı́m zemnı́ch pracı́

silničnı́ho spodku a následným lokálnı́m poklesem částı́ komunikace. Dalšı́m častým

mı́stem vzniku těchto nerovnostı́ jsou napojenı́ mostů a nadjezdů, kde se jejich velikost

může měnit v důsledku tepelné roztažnosti a změny teplot. Přı́kladem výskytu dlouhých

přı́čných nerovnostı́ je dálničnı́ tah D2 ve směru na Bratislavu v okolı́ Hustopečı́, kde se

takových mı́st nacházı́ několik.

Krátké přı́čné nerovnosti se většinou opakujı́ ve stejných intervalech. Mohou být způso-

beny nerovnostı́ a posuny CB panelů konstrukce vozovky. Způsobujı́ hlučnost, nadměrné

opotřebenı́ náprav vozidel a snižujı́ komfort cestovánı́. Stav bývá horšı́ v pravém pruhu,

kde jezdı́ těžká nákladnı́ vozidla. Na takových úsecı́ch se řidiči snažı́ jezdit v méně rozbi-

tém levém pruhu, což má za následek zhoršenı́ plynulosti dopravy a snı́ženı́ propustnosti

dálnice. Krátké přı́čné nerovnosti mohou při brzděnı́ ovlivnit správné fungovánı́ systému

ABS a prodloužit brzdnou dráhu.

Lokálnı́ poškozenı́ vozovky, tzv. dı́ry nebo výtluky na silnicı́ch, vznikajı́ většinou v důsledku

zimnı́ údržby a častého střı́danı́ teplot kolem bodu mrazu. Zamrzajı́cı́ voda v prasklinách

rozpı́nánı́m způsobuje trhliny a ty se postupně zvětšujı́. Údržba dálnic, kontrola povrchu

a oprava výtluků probı́há častěji a s vyššı́ prioritou než na komunikacı́ch s nižšı́m význa-

mem. Přesto se i na povrchu dálnic někdy udělajı́ výtluky. Při projetı́ výtlukem může dojı́t

k poškozenı́ nápravy, deformaci ráfku a proraženı́ pneumatiky. Takto poškozené vozidlo je

těžce ovladatelné a pravděpodobnost, že řidič zabránı́ nehodě, s rostoucı́ rychlostı́ klesá.

Dalšı́m nebezpečı́m jsou deformace, vyjeté koleje a nedostatečné odvodněnı́ vozovky.
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Na suché silnici při menšı́m rozsahu nemusı́ způsobovat potı́že. Problém nastává, když

se v nerovnostech vozovky držı́ vrstva vody. Od určité rychlosti pneumatika na vodě

ztrácı́ kontakt s vozovkou, vzniká tzv. aquaplaning. Vozidlo je při aquaplaningu zcela

neovladatelné a setrvačnostı́ se klouže po vrstvě vody. Aquaplaning při jı́zdě v oblouku

může způsobit přetáčivý nebo nedotáčivý smyk. Pokud řidič v čase kdy pneumatiky nemajı́

kontakt s vozovkou změnı́ polohu řı́zenı́, po opětovném zı́skanı́ adheze může být vozidlo

vrženo tı́mto směrem nebo se opětovně dostat do smyku. Riziko vzniku aquaplaningu

závisı́ na hloubce a typu vzorku pneumatiky a jejı́ šı́řce. Aquaplaning vzniká na širšı́ch

pneumatikách dřı́ve než na užšı́ch. Paradoxně se tak výhoda lepšı́ trakce na suché

vozovce obracı́ v nutnost většı́ obezřetnosti za deště a na mokré vozovce.

Nekvalitnı́ povrch a špatné protismykové vlastnosti pozemnı́ komunikace mohou způsobit

náhlé a výrazné změny adheze, zejména na mokré nebo vlhké vozovce. Povrchy se

snı́ženou adhezı́ se mohou objevit i lokálně, napřı́klad v podobě ostrůvků vystoupeného

asfaltu na povrchu vozovky. Většinou je těžké pohledem za jı́zdy odhadnout adheznı́

vlastnosti vozovky. Objektivně je lze odhadnout pouze měřenı́m. Vztah mezi nehodovostı́

a adheznı́mi vlastnostmi povrchu vozovek je prokázán výsledky výzkumného projektu [14]

Fakulty stavebnı́ VUT v Brně. Výzkumný projekt je součástı́ projektu Ministerstva Dopravy

ČR - MD 1F45B/064/120 Protismykové charakteristiky povrchů pozemnı́ch komunikacı́

měřené podle evropských norem pro zvýšenı́ bezpečnosti silničnı́ho provozu a projektu

MŠMT 1M6840770001 CIDEAS.

4.1.2 Směrové a výškové vedenı́ trasy silnice

Bezpečnost pozemnı́ komunikace ovlivňuje také jejı́ směrové a výškové vedenı́. Pouhé

dodrženı́ normou stanovených parametrů nezaručuje bezpečnost provozu. Důležité je

celkové působenı́ s okolı́m a také způsob směrového a výškového vedenı́ trasy. Povaha

silnice ovlivňuje způsob jı́zdy řidičů. Napřı́klad série mı́rných oblouků s dlouhými přı́mými

úseky vystřı́daná prudkým obloukem může způsobit problém v odhadnutı́ přiměřené ná-

jezdové rychlosti.

Na staršı́ch dálnicı́ch jsou často dlouhé přı́mé úseky, kde řidiči ztrácejı́ pojem o rychlosti.

Subjektivně rychlost vnı́majı́ jako nižšı́ a jı́zda na ně působı́ monotónně. Pak majı́ tendenci

překračovat povolenou rychlost, mohou mı́t problém s odhadem vzdálenosti a jednotvár-

nost může podpořit vznik mikrospánku. Pokles pozornosti prodlužuje reakčnı́ dobu.
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Správně navržená trasa komunikace a jejı́ okolı́ by mělo řidiče vést k jı́zdě přiměřenou

rychlostı́ v souladu s požadovanou rychlostı́. Je neefektivnı́ stavět široké silnice s velko-

rysými návrhovými parametry a přı́mými úseky a dodržovánı́ rychlosti vynucovat tvrdými

postihy. Na dálnicı́ch je těžšı́ stanovit vhodný kompromis mezi těmito požadavky a bez-

pečnostı́ jednotlivých návrhových prvků. Podle současných trendů se nové úseky dálnic

skládajı́ ze střednı́ch a mı́rných oblouků bez použitı́ přı́mých úseků. Charakter nových dál-

nic pak odpovı́dá směrodatné rychlosti pro návrhovou kategorii komunikace a pro řidiče

je přirozenějšı́ jezdit v limitech nejvyššı́ povolené rychlosti.

Na úsecı́ch staršı́ch dálnic jsou často použité limitnı́ hodnoty návrhových parametrů

a překračovánı́ návrhové rychlosti znemožňuje bezpečné zastavenı́ vozidla na dohlednou

vzdálenost. I řidiči jedoucı́ maximálnı́ povolenou rychlostı́ pak mohou mı́t problém včas

zastavit před překážkou a jakékoliv omezenı́ provozu v podobě porouchaného kamionu

nebo jiné nehody s velkou pravděpodobnostı́ způsobı́ řetězovou havárii.

4.1.3 Lesnı́ zvěř a nečekané překážky na silnici

Srážky s lesnı́ zvěřı́ nebo domácı́mi zvı́řaty jsou na silnicı́ch časté. Počet dopravnı́ch

nehod v extravilánu zaviněných lesnı́ zvěřı́ a domácı́mi zvı́řaty je uveden v tabulce 4.2.

Podle statistiky nehodovosti jsou druhým nejčastějšı́m vinı́kem dopravnı́ch nehod mimo

obec.

Zaviněnı́ dopravnı́ nehody počet DN % podı́l

řidičem motorového vozidla 36 420 81,99 %

lesnı́ zvěřı́, domácı́mi zvı́řaty 6 530 14,70 %

jiné 1 468 3,30 %

Tabulka 4.2: Rok 2008, počet DN mimo obec, podle zaviněnı́ [19]

Na dálnici je střet se zvěřı́ velice nebezpečný vzhledem k vyššı́m rychlostem jı́zdy.

Nejčastěji docházı́ ke srážce se srnčı́ zvěřı́ a divokými prasaty. Vozidlo se může po

nárazu stát neovladatelným, přı́padně hrozı́ průnik těla zvı́řete do interiéru vozidla. Ne-

hodu může způsobit i řidič při snaze vyhnout se srážce se zvı́řetem. Těžká nákladnı́

auta většinou po kolizı́ s velkými zvı́řaty pokračujı́ v jı́zdě a tělo zůstává ležet na silnici.
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Pro ostatnı́ řidiče je taková situace nebezpečná obzvláště v noci, kdy je obtı́žné spatřit

překážku včas a vyhnout se jı́. Po najetı́ na poražené zvı́ře je riziko ztráty ovladatelnosti

vozidla ještě většı́.

Nejlepšı́ ochranou před vstupem zvı́řat na silnici je oplocenı́ v kombinaci s ekodukty2.

Samotné oplocenı́ zlepšuje ochranu dálnic, ale v přı́padě, že se zvı́řata při hledánı́ potravy

dostanou přes plot na silnici, nemajı́ možnost návratu do svého prostředı́. Podle normy

ČSN 73 6101 majı́ být dálnice oplocené. V praxi je ale běžné, že se nové úseky dálnic

zprovozňujı́ před úplným dokončenı́m a tedy i bez oplocenı́. Na původnı́ch dálnicı́ch jsou

oploceny jenom úseky s častým pohybem zvěři nebo oplocenı́ zcela chybı́.

Jako dočasné řešenı́ jsou v současnosti testovány pachové tyče. Umı́st’ujı́ se podél dálnice

v přibližně 5m rozestupech. Lesnı́ zvěř odpuzujı́ pachem jejich predátorů, jako rys, pes

nebo medvěd. Účinnost tohoto řešenı́ nenı́ k dnešnı́mu dni známa.

4.2 Jı́zda po dálnici v noci a za snı́žené viditelnosti

Legislativně je snı́žená viditelnost definována jako situace, kdy účastnı́ci provozu na

pozemnı́ch komunikacı́ch dostatečně zřetelně nerozeznajı́ jiná vozidla, osoby, zvı́řata

nebo předměty na pozemnı́ komunikaci, napřı́klad od soumraku do svı́tánı́, za mlhy,

sněženı́, hustého deště nebo v tunelu.

Podle měřenı́ [6] laboratoře Automotive Lightning v Jihlavě je dosvit správně seřı́zených

tlumených světel 65 až 75 m. V této vzdálenosti má řidič poprvé možnost spatřit překážku

ve svém koridoru jı́zdy. Zákon řidiči přikazuje jezdit takovou rychlostı́, aby byl schopen

zastavit vozidlo na vzdálenost, na kterou má rozhled. Dle průzkumu [15] je průměrná

reakčnı́ doba od spatřenı́ překážky po počátek zpomalovánı́ přibližně 1,5 s. Je v nı́

zahrnuta reakčnı́ doba řidiče a doba náběhu brzd. Hodnota se může lišit podle pozornosti,

zdravotnı́ho stavu, zkušenostı́ řidiče a podle typu vozidla. Přiměřená rychlost jı́zdy za

optimálnı́ch podmı́nek při rozhledu na dosvit tlumených světel je 62 až 87 km/h.

Světelný kužel tlumených světel je přizpůsoben pro jı́zdu na směrově nerozdělených

komunikacı́ch. Levá část světelného kuželu je stı́něná, aby nedocházelo k oslňovánı́ pro-

tijedoucı́ch řidičů. Hodnota dosvitu odpovı́dá nejvzdálenějšı́mu dostatečně osvětlenému

mı́stu v jı́zdnı́m pruhu vozidla v přı́mém směru. Při jı́zdě v levém oblouku se dohled
2ekodukty - speciálnı́ mostnı́ objekty určené pro zachovánı́ přirozených migračnı́ch tras zvı́řat
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na jı́zdnı́ koridor vozidla zkracuje, naopak při jı́zdě v pravém oblouku se dohled pro-

dlužuje. Dosvit také závisı́ na změnách podélného sklonu komunikace. Některá vozidla

jsou vybavena systémem adaptivnı́ch světlometů AFS. Systém AFS snižuje vliv směro-

vého a výškového vedenı́ na dosvit světel pomocı́ změny tvaru světelného kužele a jeho

natáčenı́m při jı́zdě v oblouku.

Uvedený odhad přiměřené rychlosti při jı́zdě s potkávacı́mi světly počı́tá jenom se static-

kou a jasně rozpoznatelnou překážkou. Pokud překážka nenı́ statická a dostane se do

jı́zdnı́ho koridoru vozidla náhle, řidič většinou nemá dostatečný čas zabránit kolizi. V tom

spočı́vá hlavnı́ riziko jı́zdy za tmy. Řidič nemůže sledovat okolı́ a může reagovat pouze

na děnı́ v mı́stě osvětleném světlomety. Obtı́žnějšı́ je také odhad vzdálenosti a rychlosti.

Jı́zda za tmy je proto rizikovějšı́ a následky nehod jsou vážnějšı́ než při jı́zdě ve dne. Podı́l

vážných dopravnı́ch nehod podle viditelnosti je uveden v tabulce 4.3.

Viditelnost Počet DN % podı́l Počet % podı́l
všech DN vážných DN vážných DN

ve dne, nezhoršená 111 555 69,558 % 2 563 62,043 %

ve dne, zhoršená (déšt’, mlha) 9 563 5,963 % 223 5,398 %

svı́tánı́, soumrak 4 047 2,253 % 138 3,341 %

v noci, nezhoršená 12 229 7,625 % 524 12,685 %

v noci, zhoršená (déšt’, mlha) 2 019 1,259 % 86 2,082 %

v noci, s veřejným osvětlenı́m 20 963 13,071 % 597 14,452 %

všechny DN 160 376 100,000 % 4 131 100,000 %

Tabulka 4.3: Rok 2008, počet nehod podle viditelnosti

Na dálnicı́ch řidiči za tmy většinou jezdı́ rychleji, než jim umožňuje dosvit tlumených

světlometů. Většinou nepočı́tajı́ s možnostı́ výskytu překážky na silnici. Možným důvodem

je i ztı́žený odhad rychlosti a nižšı́ intenzita provozu, co navozuje dojem menšı́ho rizika. Na

dálnicı́ch by proto v noci měla být rychlost snı́žena předpisem nebo aspoň doporučenı́m.

4.2.1 Jı́zda a osvětlenı́ vozidel za ztı́žených povětrnostnı́ch podmı́nek

Viditelnost může být snı́žena i vlivem povětrnostnı́ch podmı́nek, napřı́klad v mlze, za hus-

tého deště nebo sněženı́. Snı́ženı́ dohledné vzdálenosti pak vyžaduje výrazné snı́ženı́
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rychlosti jı́zdy. Na dálnicı́ch taková situace způsobuje vyššı́ riziko nehody. Ztı́žené po-

větrnostnı́ podmı́nky zapřı́čiňujı́ problémy prostorového vnı́mánı́. Nejistota při jı́zdě vede

k prodlouženı́ reakčnı́ doby a k většı́mu počtu nesprávných reakcı́. Podle průzkumu [31]

řidiči v mlze jezdı́ s menšı́mi odstupy než za lepšı́ viditelnosti a nedostatek vizuálnı́ch

informacı́ se snažı́ kompenzovat orientacı́ podle koncových světel před nimi jedoucı́ho

vozidla. Osamocená vozidla většinou jezdı́ nižšı́ rychlostı́.

Vysoké riziko představujı́ vozidla jedoucı́ rychlostı́ značně převyšujı́cı́ možnosti dohledné

vzdálenosti a nepřiměřeně pomalu jedoucı́ vozidla. Z tohoto důvodu je v některých zemı́ch

stanovena maximálnı́ povolená rychlost jı́zdy v mlze nebo při nı́zké viditelnosti.

Pro lepšı́ viditelnost v mlze jsou vozidla vybavena mlhovými světly. Jejich použitı́ je sta-

noveno v § 32, odstavci (5), zákona 361/2000 Sb.

§ 32

Osvětlenı́ vozidel

(5) Přednı́ světla do mlhy smı́ řidič užı́t jen za mlhy, sněženı́ nebo hustého deště. Zadnı́

světla do mlhy musı́ řidič za mlhy, sněženı́ nebo hustého deště užı́t vždy.

Zákon zakazuje použitı́ přednı́ch mlhových světel jindy než za vyjmenovaných podmı́-

nek. Přednı́ mlhová světla přitom mohou zlepšit viditelnost i v jiných přı́padech snı́žené

viditelnosti, zákon to ale neumožňuje. Důvodem je předpoklad, že přednı́ mlhová světla

oslňujı́ protijedoucı́ řidiče. Mlhové světlo dle EHK R19 a seřı́zenı́ dle EHK R48 má sklon

-2,0% a úhel vyzařovánı́ od -20◦ do +20◦. Tlumené světlo dle EHK R48 má sklon -1,0%

až -1,5%. Světelný výkon mlhových světel je přitom nižšı́ než tlumených světel. Mlhová

světla tedy oslňujı́ výrazně méně než tlumená světla.

Naproti tomu při dodrženı́ zákonem stanového použitı́ zadnı́ho mlhového světla může

docházet k oslňovánı́ řidičů jedoucı́ch za vozidlem. Některá vozidla majı́ navı́c nevhodně

řešené rozmı́stěnı́ zadnı́ch světel. Napřı́klad staršı́ vozy Škoda Felicia majı́ dvě mlhová

světla umı́stěné v těsné blı́zkosti brzdových světel. Při absenci třetı́ho brzdového světla

pak rozsvı́cenı́ brzdových světel nenı́ dostatečně zřetelné. Tento problém lze řešit le-

gislativnı́m nařı́zenı́m použitı́ pouze jednoho zadnı́ho mlhového světla. Úprava vozidel se

dvěmi mlhovými světly by nebyla technicky náročná. Za zváženı́ stojı́ i změna pravidel,

kde by povinnost použı́t zadnı́ mlhové světlo byla pouze pro poslednı́ vozidlo v koloně

nebo osamocené vozidlo. Použitı́ zadnı́ho mlhového světla by v těchto situacı́ch bylo
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jenom doporučené. Dalšı́ vhodnou změnou je legislativnı́ nařı́zenı́ dodatečné montáže

třetı́ho brzdového světla u všech vozidel do 3,5 t.

4.3 Psychologie chovánı́ řidičů a nesprávný způsob jı́zdy

Motivy pro porušovánı́ předpisů souvisı́ s psychologiı́ chovánı́ řidičů. Vývojem dosaženou

lepšı́ ovladatelnost a bezpečnost nových aut řidiči často považujı́ za oprávněnı́ k rych-

lejšı́ jı́zdě a podceňujı́ nebezpečı́. Právě zdokonalenı́ automobilů je jednı́m z hlavnı́ch

argumentů zastánců zvýšenı́ maximálnı́ povolené rychlosti na dálnicı́ch.

(a) strach z pádu, viditelné nebezpečı́

kinetické enerige

(b) běžná silnice, neviditelné nebezpečı́

kinetické enerige

Obrázek 4.1: Nebezpečı́ kinetické energie - dva druhy pohledu [24]

Je pravda, že současná auta lépe brzdı́ a jsou ovladatelnějšı́. Technologický pokrok

ale nikdy nezměnı́ zákony fyziky. Kinetická energie roste s druhou mocninou rychlosti

i při jı́zdě v modernı́m autě. Problém je ve zkresleném vnı́mánı́ rychlosti. Modernı́ auta

jsou robustnějšı́, komfortnějšı́ a tiššı́. Při jı́zdě je potlačováno vnı́manı́ rychlosti. Řidiči
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necı́tı́ respekt vůči kinetické energii. Ilustrace 4.1 profesora Claese Tingvalla ze švédské

správy pozemnı́ch komunikacı́ (Vägverket) znázorňujı́ dva různé pohledy na vnı́mánı́

nebezpečı́ kinetické energie. Lidé majı́ strach z pádu a nebezpečı́ kinetické energie je

pro ně zřetelné. Na silnicı́ch se vystavujı́ stejnému nebezpečı́ vůči pevným překážkám

nebo protijedoucı́m automobilům. Energie nárazu do pevné překážky v rychlosti 90 km/h

je ekvivalentnı́ pádu z výšky 32 metrů, tedy přibližně jako pádu z 10. patra.

Někteřı́ řidiči se zı́skávánı́m praxe a zkušenostı́ nabývajı́ dojmu, že si mohou dovolit vı́c

a že nenı́ potřebné dodržovat všechny předpisy. Jiným motivem rychlé jı́zdy a porušovánı́

předpisů je vyhledávánı́ napětı́, vzrušenı́, předváděnı́ se a snaha o udělánı́ dojmu na

okolı́. Záměrné navozovánı́ riskantnı́ch situacı́ a jejı́ch řešenı́ může některým řidičům

zvyšovat sebevědomı́.

Tyto způsoby chovánı́ jsou v dopravě nežádoucı́ a velice nebezpečné. Na jejich potlačenı́

sloužı́ bezpečnostnı́ kampaně a osvětová činnost. Pro účinnost kampanı́ za bezpečnost

silničnı́ho provozu je klı́čové správné určenı́ cı́lové skupiny a vhodný způsob podánı́

informacı́.

4.3.1 Agresivita

Agresivnı́ chovánı́ v dopravě je vědomé vyhrožovánı́ nebo způsobovánı́ škod jiným účast-

nı́kům silničnı́ho provozu [18] a vědomé riskovánı́. Agresivita může mı́t původ v náladách,

emocı́ch a stresu. Sklony k agresivnı́mu chovánı́ jsou u řidičů různé. Existujı́ dva základnı́

typy agrese [18]:

- afektivnı́ (vzteklá) agrese

- instrumentárnı́ agrese

Důvodem afektivnı́ agrese je vztek a touha po pomstě toho, kdo se cı́tı́ být poškozen.

Jejı́m projevem mohou být nadávky, hanlivá gesta, najı́žděnı́ na vozidlo objektu agrese

a jiné nebezpečné manévry. Stává se, že agresor nutı́ jiné vozidlo zastavit s cı́lem fy-

zického napadenı́. Lpěnı́ na dodržovánı́ pravidel v každé situaci, uplatňovánı́ svých práv

v nebezpečném okamžiku a nedostatek tolerance vůči chybám ostatnı́ch se často stávajı́

přı́činou zbytečných nehod, k jejı́mž odvrácenı́ by stačila dobrá vůle ustoupit tomu, kdo

zrovna nebyl v právu nebo udělal chybu.

52



Instrumentálnı́ agrese nenı́ vyvolána vztekem. Důvodem může být rychlá jı́zda v časovém

stresu nebo pro potěšenı́. Agresivnı́ řidiči často nevnı́majı́ ostatnı́ účastnı́ky provozu jako

živé bytosti, ale jenom jako objekty překážejı́cı́ jim v jı́zdě. Při agresivnı́ jı́zdě necı́tı́

odpovědnost a neuvědomujı́ si možné důsledky svého agresivnı́ho chovánı́. Úmyslné,

ale i neúmyslné porušovánı́ předpisů je často okolı́m považováno za instrumentálnı́ agresi

a může u ostatnı́ch účastnı́ků také vést ke vzteku a agresivitě.

Na dálnici se agrese často projevuje nedodržovánı́m přiměřeného rozestupu a problikává-

nı́m pomalejšı́ch vozidel. Horšı́ formou je předjı́žděnı́ zprava nebo rychlá změna jı́zdnı́ho

pruhu s ohroženı́m ostatnı́ch vozidel. Pro takové chovánı́ nenı́ žádná omluva a často jsou

předmětem útoku řidiči jedoucı́ přiměřenou rychlostı́, kdy je při předjı́žděnı́ nákladnı́ch

vozidel dojede extrémně rychle jedoucı́ vozidlo.

Za projev agrese lze označit i chovánı́ řidičů jedoucı́ch po dálnici v levém pruhu, bránı́cı́

v předjetı́ rychlejšı́m vozidlem. Většinou se jedná o řidiče jedoucı́ přesně maximálnı́ po-

volenou rychlostı́ v domněnı́, že je nikdo nemá právo předjı́ždět a porušovat tı́m předpisy.

Za takovým řidičem se obvykle vytvořı́ kolona a rostoucı́ vztek ostatnı́ch řidičů způsobuje

dalšı́ nebezpečné situace. Pomstou za problikávánı́ nebo troubenı́ na vozidlo blokujı́cı́

levý pruh bývá prudké zabrzděnı́, které při nedodrženı́ bezpečných rozestupů v koloně

často způsobuje řetězovou nehodu.

Poslednı́ dobou mı́ra agresivity na českých silnicı́ch stoupá. Vlivem stále rostoucı́ dopravy

a kongesce. Opatřenı́ na zlepšenı́ tohoto vývoje spočı́vajı́ ve výchově řidičů, dohledu, ale

také ve zlepšovánı́ dopravnı́ infrastruktury a v neposlednı́ řadě na správně stanovených

pravidlech. Nejvyššı́ povolená rychlost a kontrola jejı́ho dodržovánı́ se podepisuje také na

mı́ře agresivity na dálnicı́ch. Rychle jedoucı́ řidiči si vynucujı́ uvolněnı́ rychlejšı́ho pruhu

a pokud dojedou vozidlo jedoucı́ nižšı́ rychlostı́, než je nejvyššı́ povolená, považujı́ svojı́

agresi za oprávněnou i v přı́padě, že jsou zdrženi jenom po dobu předjı́žděcı́ho manévru.

Na dálnicı́ch je potřebné zlepšit dohled na dodržovánı́ nejvyššı́ povolené rychlosti, ale

hlavně dohled a tvrdý postih za všechny projevy agrese, jako je blokovánı́ levého pruhu,

najı́žděnı́ na pomalejšı́ vozidlo, předjı́žděnı́ zprava a obzvláště nebezpečné oplácenı́

agrese prudkým brzděnı́m.
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Kapitola 5

Řešenı́ s využitı́m telematických

systémů

Pilotnı́ systém liniového řı́zenı́ na rakouské dálnici A10 prokázal, že tento způsob řı́zenı́

dálnice umožňuje zvýšenı́ maximálnı́ povolené rychlosti na dálnici. Pomocı́ variabilnı́ho

řı́zenı́ nejvyššı́ povolené rychlosti v kombinaci s úsekovým měřenı́m a trvalým dohledem

došlo k zklidněnı́ dopravy, zlepšenı́ dodržovánı́ předpisů a zmenšenı́ rozdı́lů rychlostı́

mezi vozidly. Tato pozitiva se projevila v snı́ženı́ počtu nehod a podle měřenı́ se snı́žila

také hlučnost a exhalace.

5.1 Dynamické řı́zenı́ nejvyššı́ povolené rychlosti na dálnicı́ch

Dynamické řı́zenı́ nejvyššı́ povolené rychlosti je možné realizovat pomocı́ systému li-

niového řı́zenı́. Systém liniového řı́zenı́ RLTC (Road Line Traffic Control) je základnı́m

prvkem řı́zenı́ dálnic s využitı́m inteligentnı́ch dopravnı́ch systémů. RLTC se skládá z do-

pravnı́ch systémů, bezpečnostnı́ch systémů, provoznı́ch technických zařı́zenı́ a proměnli-

vého dopravnı́ho značenı́ (PDZ) pro všechny pruhy v průřezu komunikace [21]. Proměnlivé

dopravnı́ značenı́ umožňuje stanovit omezenı́ rychlosti pro každý pruh zvlášt’. Portály ne-

soucı́ PDZ jsou umı́stěny v určitých rozestupech. Značenı́ ovládajı́ řadiče na jednotlivých

portálech propojených s řı́dı́cı́ ústřednou ovládajı́cı́ daný úsek. Kromě omezenı́ rychlosti

se mohou zobrazovat také přı́kazové značky pro svedenı́ provozu do jiného pruhu a po-

dobně. Mezi ně se umı́st’ujı́ PDZ pro zobrazovánı́ výstražných a doplňkových značek,
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upozorňujı́cı́ch na mimořádné situace, jako jsou dopravnı́ nehody nebo tvorba kolon.

Řı́dicı́ informačnı́ systém zpracovává data ze všech senzorů a následně ovládá všechny

systémy. Má za úkol stabilizovat dopravnı́ proud a zmenšit rozptyl rychlostı́ jednotlivých

vozidel. Řı́zenı́ za standardnı́ch podmı́nek funguje automatizovaně podle řı́dicı́ch algo-

ritmů zpracovávajı́cı́ch data ze senzorů. Nestandardnı́ a krizové situace řešı́ řı́dicı́ cent-

rum s nepřetržitým dozorem. V přı́padě zvýšenı́ intenzity provozu systém snı́žı́ rychlost,

v důsledku čehož se zmenšı́ rozestupy mezi vozidly a zvýšı́ se propustnost komuni-

kace. Je prokázáno, že největšı́ propustnost dálnice je dosažena při rychlosti mezi 70

a 80 km/h [17]. Základnı́m předpokladem využitı́ všech výhod systému je dodržovánı́ ma-

ximálnı́ povolené rychlosti a respektovánı́ všech pokynů proměnlivého značenı́. Proto je

vhodné systém liniového řı́zenı́ doplnit o úsekové měřenı́ rychlosti a kamerový monitoro-

vacı́ systém.

Vyššı́ stupeň řı́zenı́ se označuje jako inteligentnı́ dálnice. Jejı́ hlavnı́m prvkem je využitı́

telematických systémů pro vyhodnocovánı́ všech druhů informacı́ souvisejı́cı́ch s provo-

zem. Výsledky jsou pak použity pro parametry řı́zenı́ dálnice. Systém dokáže rozpoznat

nehodu a automaticky přivolat složky záchranného systému nebo informovat řidiče blı́žı́cı́

se k mı́stu nehody a navrhnout objı́zdnou trasu. Informace jsou distribuovány pomocı́

proměnlivého dopravnı́ho značenı́ a informačnı́ch tabulı́ nebo přes informačnı́ dopravnı́

centra formou různých kanálů (RDS-TMC, DSRC, FM a DAB vysı́lánı́, atd.) [21].

5.2 Význam RLTC na českých dálnicı́ch

Význam liniového řı́zenı́ nespočı́vá v možnosti zvýšit maximálnı́ povolenou rychlost. Řı́-

zenı́ dálnice pomocı́ RLTC má za úlohu zlepšit využitı́ kapacity dopravnı́ sı́tě, zvýšit

bezpečnost provozu a minimalizovat dopady na životnı́ prostředı́. Je důležitou součástı́

komplexnı́ sı́tě inteligentnı́ch dopravnı́ch systémů. Přes obrovský přı́nos, vzhledem k vy-

sokým pořizovacı́m nákladům, nelze systém RLTC zavést na všechny dálnice najednou.

Proto se systémem RLTC vybavujı́ nejdřı́ve úseky dálnic v okolı́ velkých měst nebo

na městských okruzı́ch. Propojenı́m s městským managementem dopravy lze dosáh-

nout efektivnějšı́ řı́zenı́ dopravy a zlepšit plynulost dopravy. Zvýšenı́ maximálnı́ povolené

rychlosti na dálnicı́ch vybavených systémem RLTC v okolı́ měst je nerealizovatelné. Ne-

umožňuje to velká intenzita a hustota provozu. Také to nenı́ v souladu požadavkem na
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zklidněnı́ dopravy a omezenı́ hluku.

Zavedenı́ systému liniového řı́zenı́ na ostatnı́ch úsecı́ch dálnic jenom za účelem zvýšenı́

maximálnı́ povolené rychlosti je neefektivnı́ a zbytečné. Jak bylo prokázáno v předcho-

zı́ch kapitolách, přı́nos možnosti jı́zdy vyššı́ rychlostı́ v podobě zkrácenı́ jı́zdnı́ doby je

zanedbatelný a vůbec neodpovı́dá nákladům na realizaci tohoto řešenı́. Rozšiřovánı́ ITS

systémů a úseků s liniovým řı́zenı́m je dlouhodobý proces závislý na jiných prioritách, než

je nejvyššı́ povolená rychlost. Tyto priority jsou [21]:

• Zvýšenı́ bezpečnosti

– Snı́ženı́ počtu nehod

– Zmı́rněnı́ důsledků nehod

– Předcházenı́ druhotným nehodám

• Plynulejšı́ provoz

– Zvyšovánı́ efektivity provozu

– Zlepšovánı́ využitı́ dopravnı́ sı́tě

– Řı́zenı́ poptávky dopravy

• Zlepšenı́ životnı́ho prostředı́

– Zvyšovánı́ komfortu cestovánı́

– Snižovánı́ kongescı́

– Snižovánı́ emisı́

Většina z nich je v přı́mém rozporu se zvýšenı́m rychlosti na dálnicı́ch. V České republice

proto nelze v dohledné době uvažovat o využitı́ systému liniového řı́zenı́ pro zvýšenı́

maximálnı́ povolené rychlosti na dálnicı́ch.
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Závěr

Dálničnı́ sı́t’ České republiky představuje jenom 1,3 % procenta z celkové délky silničnı́

sı́tě, podı́l přepravnı́ho výkonu připadajı́cı́ na dálnice je však nenahraditelný. Význam pro

ekonomický rozvoj a prosperitu všech regionů země je nevyčı́slitelný. Proto je bezpečnost

provozu, zlepšovánı́ kvality dopravy a omezovánı́ kongescı́ u tak strategické součásti do-

pravnı́ho systému ČR na prvnı́m mı́stě. Při dopravnı́ch nehodách na dálnicı́ch v roce 2008

zahynulo 29 lidı́. Tento počet je jenom vrcholkem pomyslné pyramidy obětı́ dálnice (5.1).

Obrázek 5.1: ”Pyramida obětı́ dálnic” [8]

Na každou usmrcenou osobu připadajı́ dalšı́ tři

těžce zraněné a 152 zraněných lehce. Celková

škoda vzniklá při nehodách na dálnicı́ch byla

494.459.600,- Kč. Cena za kongesce vzniklé

v důsledku nehod nenı́ vyčı́slena.

Změna nejvyššı́ povolené rychlosti na dálnicı́ch

je vážné rozhodnutı́ s dopadem na bezpeč-

nost a plynulost provozu. Nelze jej udělat bez

komplexnı́ analýzy. Výsledkem této diplomové

práce je jednoznačná podpora zachovánı́ stá-

vajı́cı́ nejvyššı́ povolené rychlosti na dálnicı́ch. Důvodem je řada bezpečnostnı́ch faktorů

popsaných v kapitole 4, jejichž rizika s vyššı́ rychlostı́ rostou.

Zvýšenı́ maximálnı́ povolené rychlosti jenom na vybraných úsecı́ch s vhodnými parametry

postrádá jakýkoliv smysl. Zkrácenı́ jı́zdnı́ doby při využitı́ nejvyššı́ povolené rychlosti bude

v řádu vteřin, nejvı́ce minut. Řidiči v provozu dělajı́ chyby a vyššı́ rychlost jı́zdy znamená

nárůst rizika a horšı́ následky nehod. Několik vteřin ušetřeného času jednotlivců nevyvážı́

ztracené hodiny všech řidičů kvůli kongescı́m způsobených nehodami. Většı́ význam má

tedy omezovánı́ kongescı́ pomocı́ zvýšenı́ bezpečnosti provozu, než snaha o zkracovánı́

jı́zdnı́ doby vyššı́ rychlostı́.
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Vyššı́ povolená rychlost nenı́ výhodná pro všechny. Řidičům jedoucı́m nižšı́ rychlostı́ se

kvůli ztı́ženému předjı́žděnı́ nákladnı́ch vozidel zhoršı́ plynulost dopravy a pravděpodobně

také prodloužı́ doba jı́zdy. Při předjı́žděnı́ budou pod většı́m tlakem řidičů jedoucı́ch vyššı́

rychlosti. V takových situacı́ch roste mı́ra agrese a riziko nehody. V neposlednı́ řadě má

rychlost jı́zdy vliv na životnı́ prostředı́. Rychlá jı́zda výrazně zvyšuje emise a spotřebu

pohonných hmot.

Jak prokázal pilotnı́ projekt na rakouské dálnici, řešenı́ pomocı́ liniového řı́zenı́ s variabilnı́

povolenou rychlostı́ za určitých podmı́nek umožňuje bezpečný provoz rychlostı́ 160 km/h.

Samotná vyššı́ rychlost ale nenabı́zı́ žádnou výhodu kromě malého zkrácenı́ jı́zdnı́ doby.

Všechna pozitiva spojována s tı́mto projektem, jako snı́ženı́ počtu nehod a zlepšenı́

plynulosti provozu, jsou zásluhou samotného systému liniového řı́zenı́ a přı́sného dohledu

na dodržovánı́ povolené rychlosti pomocı́ úsekového měřenı́.

Časté signály o prosazovánı́ legislativnı́ změny umožňujı́cı́ zvýšenı́ maximálnı́ povolené

rychlosti na dálnicı́ch mohou negativně ovlivnit dodržovánı́ předpisů, mı́ru agrese na sil-

nicı́ch, a také výsledky bezpečnostnı́ch kampanı́ zaměřených na rychlost jı́zdy. Určovánı́

pravidel provozu na pozemnı́ch komunikacı́ch je odbornou záležitostı́ a každá změna by

měla nejdřı́ve zı́skat podporu u odbornı́ků, a poté jı́ hledat u široké veřejnosti.
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2.2 Dálničnı́ sı́t’ ČR, stav k 1. 1. 2009 [26] . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 23
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3.1 Porovnánı́ času jı́zdy na 100km úseku . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 29
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[1] ADAC. Unfälle: Internationaler Vergleich. web, 2010. http://www1.adac.de/Verkehr/Statistiken/.

[2] ADAC. Verkehrsunfälle in Deutschland. web, 2010. http://www1.adac.de/Verkehr/Statistiken/.

[3] ASFINAG. Tauern autobahn. web, 2010. http://de.wikipedia.org/wiki/Tauern-Autobahn.

[4] AUTO BILD. Der Auto Bild Verbrauchs-test. Auto Bild magazı́n, 19/2006 (2006).
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[16] PANDER, J. Fehlentwicklung Auto. web, červen 2007. http://www.spiegel.de/auto/aktuell/0,
1518,485013,00.html.
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