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Abstrakt v Cestiné

Cilem diplomové prace je provést analyzu soucasného stavu a zpracovat technicky
vyklad zékladnich vybranych pojml z pravidel silni¢niho provozu s cilem zvySeni pravni
jistoty ucastnikt silni¢niho provozu a pro potieby soudné inzenyrské praxe. Jedna se o pojmy
bezpecna vzdalenost, rozhled, nahle a nendhle. Diplomova prace pojednd o technickém
vykladu vybranych pojmt z pravidel silni¢niho provozu, které jsou dilezité pro bezpecnost

provozu.

Abstract in English

The aim of this thesis is to analyze the current situation and prepare a technical
interpretation of selected basic concepts of traffic rules to increase legal certainty and the road
needs to bring to engineering practice. These are the concepts of safe distance, perspective,
suddenly and unsuddenly. The diploma work is dealt with on a technical interpretation of

selected terms of traffic rules, which are important for safety.
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1 Uvob

Cilem této diplomové prace bylo zpracovat a analyzovat vybrané pojmy z pravidel
silni¢niho provozu s cilem zvysit pravni jistotu tcastniktl silnicniho provozu, tzn. analyzovat
soucasny stav a zpracovat technicky vyklad téchto pojmt z hlediska soudné inzenyrskeé
aplikace. Diplomova prace byla koncipovana jako teoretickd. Jako podklad k jeji realizaci
nebylo uskutenéno zadné terénni meéfeni. Bylo vyuzito seridznich a relevantnich
informacnich a literarnich zdrojt.

Diplomova prace pojednava o technickém vykladu vybranych pojmii z pravidel
silni¢niho provozu, které jsou dilezité pro bezpecnost a plynulost silnicniho provozu. Jedna
se o nasledujici pojmy:

1) bezpecna vzdalenost,
2) rozhled,

3) nahle a nenahle.



2 VYMEZENIi PROBLEMOVE SITUACE

V Ceské republice je v soucasné dobé vychozim a zdvaznym legislativnim zdrojem [2]
zakon cislo 361/2000 Sb., o provozu na pozemnich komunikacich ve znéni pozdéjSich
pfedpisi. Tento pfedpis je zavazny pro vSechny ucastniky provozu na pozemnich
komunikacich, ktefi se aktivné ¢i pasivné ucastni provozu na pozemnich komunikacich.
Ugastniky provozu na pozemnich komunikacich jsou vzdy fyzické osoby — fidi¢i motorovych
a nemotorovych vozidel, chodci, cestujici ve vozidlech, priivodei vedenych ¢i hnanych zviftat.
Ucastnikem provozu na pozemnich komunikacich neni vozidlo (stroj), zvife ani pravnicka
osoba. Neni jim ani policista, vojensky policista, straznik obecni policie nebo pfislusnik
vojenské poradkové sluzby za podminek, Ze tito uniformovani piislusnici vykonavaji tkony
podle zékona €. 361/2000 Sb., napft. fidi provoz na kiiZovatce, nemaji na vlastni provoz na
pozemnich komunikacich pfimou ucast. Tento zdkon je vyznamny i pro organy statni spravy
a samospravy, dopravni experty a soudni znalce, resp. celou soudné¢ inzenyrskou praxi.

Ugastnik silni¢niho provozu, i kdyZ je znaly pravidel silni¢niho provozu, netusi
jednotlivé fyzikalni zdkonitosti uvddéné v pravidlech silni¢niho provozu pouze pravnimi
formulacemi. V ramci této diplomové prace bude proveden rozbor vybranych prévnich
formulaci a pomoci matematicko-fyzikalniho aparatu bude formulovan vyklad vybranych
pojmu pro jejich jednoznacnéjsi interpretaci.

V pravidlech silni¢niho provozu se vyskytuje nckolik frekventovanych pojmi,
u kterych dochazi dlouhodobé k riizné, nevhodné nebo zcela chybné interpretaci. Tyto pojmy
nejsou jednoznacné definovany. Jednozna¢né znamend exaktné¢ na zékladé matematicko-
fyzikélniho aparatu. V praxi se vyskytuji velké rozdily v definici prévni, technické
a psychologické.

Primérnim smyslem zdkona je vyjadfit se pfesné, struéné a vystizné, ale soucasné
zakon nemuze taxativné¢ vyjmenovat vSechny okolnosti, které mohou nastat v realné situaci.
Porozuméni vyznamu jednotlivych terminti a jejich prakticka aplikace jsou bezprosttedné
nutné pro splnéni tfi zakladnich pozadavkii, a to bezpec¢nost, plynulost a hospodarnost
silni¢niho provozu.

Dlouhodobé statistiky nehodovosti [9] v Ceské republice ukazuji, ze nedodrzeni téchto
zakladnich povinnosti patfi mezi nejcastéjsi pficiny silni¢nich nehod, které maji ¢asto vazné,
v hor§im pripad¢ tragické nasledky pro ucastniky téchto nehod. Jedna se o usmrceni, lehké az
velmi vazné ujmy na zdravi osob nebo majetkova ijma na vozidlech, nakladu, majetku tetich

osob atd. K nejcastéjsSim pfi¢indm silni¢nich nehod v Ceské republice patii hlavné nedani
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prednosti v jizd€, nedodrzeni podélné bezpecné vzdalenosti mezi vozidly za sebou jedoucimi
nebo bezpecné vzdalenosti pro zastaveni vozidla pfed prechodem pro chodce, Spatné
predjizdéni (fidi¢ nemél nebo Spatné odhadl vzdalenost nutnou pro bezpecné piedjeti
vozidel/vozidla a ¢eln¢ se stietl s vozidlem jedoucim v protisméru), nevénovani se plné fizeni
vozidla a jizda pod vlivem alkoholu ¢i jiné névykové latky. Tyto druhy kolizi mivaji

nejtragictéjsi nasledky.
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3 DEFINICE ZAKLADNICH POJMU

Kvili vylouceni Spatné interpretace pojml jsou uvedeny pro potfaddek korektni definice

nejfrekventovanéjsich pojmi. Jedna se zejména o pojmy: draha s, Cas ¢ a zrychleni a.

Motorova ¢i nemotorova vozidla byvaji Casto pro zjednodusSeni vypoctu nebo nazornost

zredukovany na tzv. hmotny bod.

Hmotny bod je mysleny objekt, ktery z hlediska vzajemného plisobeni s jinymi hmotnymi
body ma vlastnosti redlného télesa, u néhoz vsak jsou zanedbany znaky prostorové orientace,
tvaru a vSech ostatnich kvalit, které se pfi vySetfovani mechanického pohybu neprojevuyji.

Je to bod, do kterého zredukujeme #/hu G celého vozidla nebo télesa.

Draha s hmotného bodu nebo télesa je geometricky urCena vztahy mezi soufadnicemi
x, v a z jednotlivych mist, jimiz bod pii pohybu probiha. Tyto vztahy urcuji tvar drahy, kterou
mize byt piimka, kona-li bod pfimocary pohyb, rovinna kiivka (elipsa, parabola atd.) nebo

obecna prostorova kiivka, napf. Sroubovice. Zakladni jednotkou dréhy je jeden metr [m].

Ke tfem proménnym soufadnicim x, y, z, které urcuji okamzitou polohu bodu
vzhledem k pocatku zvolené soutadnicové soustavy, pfistupuje jako dalSi proménnd cas t.
Ptechazi se tak z oblasti geometrie do oblasti kinematiky. Ta vysetiuje Casovy pribéh pohybu
hmotného bodu. Pohyb je plné popsan, je-li znama pro kazdy cas t jeho poloha, urcena
okamzitymi soufadnicemi X, y, z, jez jsou pruméty polohového vektoru bodu.

K exaktnimu popisu c¢asového pribéhu pohybu hmotného bodu zavadi kinematika dvé

zékladni veli€iny, a to rychlost v a zrychleni a.

Rychlost v je definovéana jako derivace funkce podle ¢asu nebo téz Casova zména piislusné

veliCiny (délky drahy), a protoze draha je funkci Casu, kdy piSeme s = f (), pak plati rovnice:

1@ (1)

&~

ds
p=2 =
dt
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Zpétné pak plati integracni vztah:

s = j).vdt (2)

Velikost okamzité rychlosti je urcena podilem elementarniho pfirGstku délky drahy ds
a elementarniho ptirtstku casu df Cili prvni derivaci drahy podle ¢asu.

Jednotkou rychlosti je jednotka délky délend jednotkou casu, tj. metr za sekundu nebo
kilometr za hodinu, tedy [m.s '] nebo [km.h ™' ]. Numericky je velikost rychlosti rovna délce
drahy, kterou by urazil hmotny bod za jednu sekundu, kdyby béhem tohoto casového

intervalu méla rychlost stalou velikost.

Zrychleni a je definovano jako prvni derivace okamzité rychlosti v podle ¢asu, tedy:

dv
a=— 3
7 (3)
nebo také druha derivace ptirtstku drahy podle casu:
d’s
= 4
e 4)
Pro zpétny vypocet rychlosti pouzijeme vztah:
b
v = j adt (3)

Zékladni jednotkou zrychleni je jednotka rychlosti délend jednotkou Casu, tj. metr za sekundu

na druhou, tedy [m.s ~].

Svételny tok @ je veliCina odvozena ze zativého toku pomoci piijatych hodnot pomérné
svételné ucinnosti monochromatického zareni. Vyjadiuje schopnost zafivého toku zplsobit
zrakovy vjem. Svételny tok je zafivy tok zhodnoceny normalnim lidskym zrakem v tom
smyslu, ze dva svételné toky vstupujici do oka a vychdzejici ze dvou stejnych ploch jsou
stejné, jestlize pfi stejné poloze obou ploch vzhledem k oku zptisobi v normalnim lidském

oku stejné intenzivni zrakovy vjem. Jednotkou svételného toku je /umen [Im].

13



Svitivost [ bodového zdroje je charakterizovana jako podil pfislusného elementarniho
svételného toku d @ a elementarniho prostorového uhlu dw:

d®
I=— 6
o (6)

Osu svételného kuzele, jemuz piislusi prostorovy thel dw , l1ze zvolit v kterémkoliv sméru,
takze pomoci svitivosti I lze vyjadiit, jak se svételny tok vysilany zdrojem rozlozi
do jednotlivych smérh v prostoru. Toto rozlozeni nebyva u skutecnych zdrojii rovnomeérné,
coz vystihuje svitivost I tim, Ze ma v riznych smérech riznou velikost. Jednotka svitivosti
je vmeérové soustavé SI zdkladni fotometrickou jednotkou. Nazyva se kandela [cd] a je
definovéna takto: kandela je rovna 1/60 kolmé svitivosti ¢tvere¢niho centimetru cerného

télesa pfi teploté tuhnouci platiny, tedy 1.769 °C za tlaku 760 torrt.

Osvétleni E (nebo také intenzita osvétleni E) je definovano jako podil svételného toku d@
a plosného elementu dS povrchu, na ktery tento svételny tok dopada, ve vySetfovaném miste,
tedy:

_do
E= S (7)

Osvétleni je Ciselné rovné svételnému toku, ktery dopada na plosnou jednotku osvétlovaného
télesa. Jednotkou osvétleni je lux [Ix]. Je to osvétleni, pii kterém na plochu 1 m” dopada

rovnomérné rozlozeny svételny tok 1 lumenu (1 Ix =1 Im. m?).
Je-li plocha dS, pro kterou urCujeme osvétleni bodovym zdrojem, kolma k ose svételného
kuzele, v némz na ni svételny tok dopada, pak prostorovy tihel tohoto kuzele dw = dS/r’.

Pti Sikmém dopadu pod tthlem ¢ na plosku dS vznikne osvétleni:

_ dD  d®.cos$ I.cosd

E
as, r‘do r

(8)

Osvétleni plochy bodovym zdrojem roste pfimo imérné se svitivosti / zdroje v piislusném

sméru a ubyva se ctvercem vzdalenosti » od zdroje a s kosinem uhlu dopadu 4.
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Néktera typicka osvétleni

Druh osvétleni Osvétleni [Ix]
Ptimé slune¢ni osvétleni v poledne 100.000
Ve slunny den ve stinu stromu 10.000
V zatazeny den venku 1.000
Vyborné osvétleni mistnosti 100 az 200
Osveétleni k pohodlnému cteni 30
Pt1 tpliku v noci 0,2

Tabulka 1 - Hodnoty nékterych osveétleni

Jas L je métitkem pro vjem svétlosti nebo osvétlovaného télesa jak jej vnima lidské oko. Je to
podil svitivosti plosného elementu zdroje (obsahujici dany bod) v daném sméru a primétu

tohoto plosného elementu do roviny kolmé k danému sméru (viz obrazek nize). Jednotkou je

kandela na metr &tvereény [cd.m ]

L= 9)

Reakéni doba Fidice t,, je Casovy usek od vjemu do uvedeni zafizeni (vétSinou provozni

brzdy) v ¢innost nau¢enym zpisobem. Jelikoz reakéni doba fidi¢e je vlastnosti lidského
faktoru (Cloveka), je jeji velikost velmi individudlni zalezitosti. Zavisi na mnoha okolnostech,
napt. aktudlni fyzicky a psychicky stav fidice, vek, zkuSenosti v fizeni apod. Z hlediska
statistick¢ho bude mit napf. tficetilety profesiondlni fidi¢ zdvodniho automobilu lepsi reakéni
dobu nez sedmdesatilety piilezitostny fidi¢. Reakéni dobu fidi¢e velmi negativné ovlivituje
mnoho Cciniteli. Mezi nejcastéjsi patii alkohol, resp. alkoholova intoxikace osoby fidice,
navykové latky (drogy, fedidla, rozpoustédla) a 1éCiva. V praxi se reakéni doba pii pfimém
pohledu pohybuje v intervalu od 0,47 sekundy do 1,34 sekundy. Od roku 1920 se pouZiva

hodnota ! sekunda.
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Reakce Fidice na podnét je jev, ktery se sklada ze tii Casti, a to:
e optickd reakce = fidi€ vidi, rozpozna a identifikuje piekazku
e psychickd reakce = informace o piekazce je zpracovana mozkem a vyhodnocena
e svalova reakce = mozek vysila podnét k aktivaci svalstva, chodidlo ¢i ruka uvadi

v ¢innost zatfizeni (provozni brzdu) nau¢enym zptisobem

Adheze y je v obecném smyslu slova piilnavost, tzn. vzdjemna silova interakce mezi povrchy,
které se vzajemné¢ dotykaji. Je to schopnost materialu (pfedevsim dvou rozdilnych materiali)
spolu piilnout, odborné&ji fyzikaln€ je to schopnost pienosu te¢nych sil ve styku dvou povrcht
bez zietelného pohybu. Adheze je taktéZz definovatelnd odborné chemicky jako sila
prilnavosti, mezimolekuldrni pfitazlivé chemické a fyzikdlni sily na sty¢nych plochach
v nerovnostech a porech materialti (Van der Waalsova sila). Van der Waalsovy sily jsou velmi
slabé pftitazlivé sily, které pilisobi mezi nepoldrnimi molekulami a jsou disledkem vzniku

okamzitého elektrického dip6lu. Adheze oznacuje pfilnavost riznych materiald. [16]

Aby ftidi¢ v€as uvidél, rozpoznal a identifikoval pfekdzku v silnicnim provozu, je
velmi dilezit¢ vnimani jasu (prah rozliSitelnosti, prostorova a casova sumace), detaila
a hlavné kontrastu. Piekdzky v silniénim provozu délime na ndhlé a neocekdvané. Velkym
pfinosem pro zvySeni bezpecnosti silni€niho provozu je pouZzivéani kvalitnich retroreflexnich
materiala ¢asto ve spojeni s fluorescenénimi materialy oranzovych nebo zelenozlutych barev,

a to nejen u chodcii ¢i cyklistl (viz kapitola 5).
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4 BEZPECNA VZDALENOST

4.1 ANALYZA SOUCASNEHO STAVU

Podkladem pro vypracovani této diplomové prace byla kromé oficialné pouzitych
zdrojli i mala anketa mezi soudnimi znalci v oboru silni¢ni doprava.

Diplomové prace si klade za cil tento pojem definovat pomoci délkového nebo
casového useku v zavislosti na vzdjemnych rychlostech vozidel, kterd jedou za sebou.
Rychlost nutnd k zamezeni stfetu bud’ vyhnutim, nebo zastavenim. Bude zohlednéna reak¢ni
doba fidice, adheze, vychozi rychlost a dosazitelné zpomaleni.

Pfi silniénim provozu je odhad a dodrzeni podélné bezpecné vzdélenosti nebo

vvvvvv

Podélnou bezpecnou vzdalenosti mezi vozidly, resp. jeho pravni definici se v zédkoné

&.361/2000 Sb. zabyvé § 19.
§19

Vzdalenost mezi vozidly
(1) Ridi¢ vozidla jedouci za jinym vozidlem musi ponechat za nim dostatecnou
bezpecnostni vzdalenost, aby se mohl vyhnout srazce v pripadé nahlého sniZeni

rychlosti nebo nahlého zastaveni vozidla, které jede pred nim.

Co z hlediska technického vykladu znamena termin dostatecna bezpecnostni vzdalenost?
Mezi zakladni matematicky vzorec podle [1], ktery definuje podélnou bezpec¢nou vzdalenost
b, patii vzorec (10) ze strany 391. Na tento vzorec se odvolavali i respondenti ankety, jejiz

vysledky byly zapracovany do této diplomové préce.

2 2

v 12
b=v,.t, +—2 -— 10
2 2a, 2a, 1o

t x, ---reakcni doba vzadu jedouciho ridice

v, ...rychlost vpiedu jedouciho vozidla

Vv, ...rychlost vzadu jedouciho vozidla
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a, ...brzdné zpomaleni vpredu jedouciho vozidla

a, ...brzdné zpomaleni vzadu jedouciho vozidla

L-l—-'f":l el

raditek bolni piemislovani vozidla tésné za sebou
piredjizdéni a vedle sebe

Obrazek 1 - Podélna bezpecna vzdalenost [1]

Podélna bezpecna vzdalenost b mezi vozidly je funkci rychlosti, resp. ¢asu a zpomaleni. Plati

pro libovolnou rychlost.

Mimoto kromé pravni definice ze zakona [2] existuje i nékolik technickych definici, které

jsou uvedeny nize. Nejcastéji se pouzivaji nasledujici:

1))

2)

3)

»Bezpecnd vzdalenost — definice. Tento termin nepouzivam. PouZivdm termin
bezpecnostni vzdalenost tak, jak je tento uveden v zékoné ¢&. 361/2000 Sb,
§ 19 odst. (1). Bezpecnostni vzdalenost stanovuji matematicky odvozenim dle vztahu
uvedeného v Soudnim inzenyrstvi na str. 391. Dle tohoto vztahu lze pak i slovné

popsat, co to bezpecnostni vzdalenost je a takto ji 1 definuji.*

,»Podélna bezpecna vzdalenost mezi vozidly jedoucimi za sebou je vzdalenost, kterou
musi dodrzet fidi¢ vozidla jedouciho v potadi jako druhé za vozidlem jedoucim jako
prvni, tak, aby byl schopen své vozidlo zastavit v pfipadé nahlém sniZeni rychlosti

Jjizdy fidi¢em prvniho vozidla.*

»Bezpetnd vzdalenost je dana vzorcem, ktery je vkazdé ucebnici soudniho
inzenyrstvi. Podle mého se jedna o vzdalenost, na kterou vozidlo jedouci za dal§im
vozidlem zastavi, kdyZ prvni vozidlo za¢ne brzdit. Velmi Casto nespravné organy
¢inné v trestnim fizeni davaji vinu fidi¢i v nedodrzeni bezpecné vzdalenosti, kdyz

vozidlo jedouci vpiedu narazi do dalSiho vozidla (Fetézova srdzka). Narazejici vozidlo
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dosahne nepochybné vyssi zpomaleni pfi stietu, nez kdyby jen brzdilo, takze 1 pfi
dodrZeni bezpecné vzdalenosti dojde ke stfetu vozidla jedouciho zezadu a pficina
nehody neni vjizd¢ v nedostatecné podélné¢ vzdalenosti, ale s nejvétsi
pravdépodobnosti ve zptsobu jizdy vozidel jedoucich pted vozidlem, které narazilo

zezadu.*

4) ,Ridi¢ vozidla jedouci za jinym vozidlem musi ponechat za nim dostateénou
vzdalenost, aby mohl bezpecné zastavit vozidlo v pfipadé nahlého snizeni rychlosti

nebo nahlého zastaveni vozidla, které jede pred nim.*

5) ,.Ridi¢ je povinen zachovévat, zejména s ohledem na rychlost jizdy, stavebni stav
a povahu silnice, takovou vzdélenost od vozidla jedouciho ptfed nim, aby mohl vcas
snizit rychlost, popft. zastavit vozidlo, snizi-li ndhle fidi¢ jedouci pfed nim rychlost

jizdy nebo néhle zastavi.*

4.2 DULEZITOST BEZPECNE VZDALENOSTI

Kdyz vozidlo vptedu jedouci zacne brzdit, vozidlo za nim neza¢ne brzdit ve stejném
okamziku, ale se zpozdénim. Toto zpozdéni je zplisobeno reak¢ni dobou fidice, tedy dobou,
kdy je zpozorovan podnét k brzdéni a je pfesunuta noha z akceleraéniho pedalu na brzdovy
pedal. Reak¢ni doba je pfi dobré kondici cca 1sekunda, avSak ¢asto je delSi (niz$i pozornost
pii monoténni jizd¢ na dalnici, unava, rozhovor se spolucestujicim). Pfitom za 2 sekundy
ujedete vozidlo na dalnici pii rychlosti 130 km.h™' vzdalenost cca 72 metri. To je délka
cca 18 osobnich vozidel. V zahranici se pouziva tzv. pravidlo dvou sekund. Pokud tidi¢ tidi
nakladni vozidlo, soupravu nebo autobus, je bezpecnd vzdalenost alespont 3 sekundy. Toto

pravidlo funguje za ptedpokladu suché vozovky a na rovném tseku.

4.2.1 Pro¢ minimalné 2 sekundy

Jde o rozsitené zjednodusujici pravidlo pouzivané jiz dlouho v zahrani¢i. Obecné jste
povinni dodrzovat takovou vzdélenost, na které v dané situaci bezpecné zabrzdite. Velmi

zalezi na stavu silnice, pocasi, stavu vozidla atd.
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« Zakon stanovuje nejvys$si povolenou rychlost v obci na 50 km.h™

« Realna rychlost je 60 km.h™ a vice

Pti 50 km.h™' pieZije srazku 3x vice osob

« Dréha zastaveni je pii 60 km.h™ o cca 9 m delsi

Napt. na délnicich v Rakousku funguje pravidlo dvou sekund. Ridi¢ zadniho vozu
musi jet v takové vzdalenosti, aby se na uroven vozidla pfed nim dostal az za dvé sekundy.
Podélné bezpecna vzdalenost mezi vozidly je funkci rychlosti, resp. ¢asu. Plati pro libovolnou

rychlost.

4.2.2 Jak dodrZet bezpecnou vzdalenost

Kdyz vozidlo vpiedu jedouci mine libovolny pevny bod u silnice (strom, dopravni

znacku, patnik apod.), tak vozidlo, které jede vzadu, nesmi k tomuto bodu dojet diive, nez za

y 4 y 4
ﬁq’min. 2 sekundy

2 sekundy.

[he v .
7} klikni na animaci bezpecny rozestllp

Obrazek 2 - Nazorna ukazka bezpecného odstupu [7]

4.3 VZDALENOST PRO ZASTAVENI VOZIDLA

Mit rozhled, resp. byt schopen bezpecné zastavit vozidlo je dulezity pojem pro
zajisténi bezpecnosti silni¢niho provozu. Je nutné zachovavat bezpecnou vzdalenost mezi
vozidly, ale také napt. bezpecnou vzdalenost pfed pirechodem pro chodce, aby byl fidi¢

schopen pfed nim zastavit a neohrozil chodce po ném prechazejici.
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Vzdalenost pro zastaveni vozidla lze definovat jako drahu s podle vzorce:

S=85, T8,

(11)

s » ...vzdalenost, kterou vozidlo ujede béhem reak¢ni doby fidice

S  ...brzdna draha vozidla

Vzorec se dale rozepise na nasledujici tvar:

v, ...po&atecni rychlost vozidla [m.s ']

t, ...reakéni doba fidice (1 sekunda)

a z ...brzdné zpomaleni (decelerace vozidla)

(12)

Drahy pro zastaveni vozidla na suché silnici (p=0,71)
Rychlost v Rychlost v, Reak¢ni draha | Brzdna draha s Draha pro
[km.h™'] [m.s™] S p [m] [m] zastaveni s [m]
50 14 14 14 28
60 17 17 20 37
90 25 25 45 70
130 36 36 93 129

Tabulka 2 - Draha pro zastaveni na suchu (zdroj: autor)
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Ptiklad vypoctu:

2

s=v. .t + 20
“VotR
2.a,
142
so=14ms ' 1s+ ——
%0 2.7m.s™?

Sso=28m

As...rozdil v draze pro zastaveni z vychozi rychlosti 50 km.h ™ a 60 km.h ™'

As =5-5 (13)
As=37m—-28m
As=9m

Z tabulky 1 vypoctu je patrnd hodnota 9 m jako rozdil drah pro zastaveni z vychozich
rychlosti 50 km.h™ a 60 km.h ™. Draha 9 m odpovid4 délce asi dvou priimérnych osobnich
automobilll za sebou stojicich. V méstském provozu u ptfechodi pro chodce se nejedna
o zanedbatelnou hodnotu. Pravé toto byl a stile jesté je seridzni argument pro to, proc je
od roku 2000 nejvyssi povolena rychlost v obci 50 km.h™". V mist&, kde vozidlo jedouci
50 km.h ' jiz bezpecné stoji pred piechodem pro chodce, tak na stejném misté ma vozidlo
jedouci 60 km.h ™' rychlost cca 40 km.h™ . Jedna se tedy o vyznamny pFispévek ke zvyseni

bezpecnosti nejzranitelnéjSich Gcastnik silniéniho provozu, a to chodcii.

9 METRU
ROZDIL K NEPREZITI!

REEIP

MMETERETYD 0OP RAVY

Obrazek 3 - Rozdil v draze pro zastaveni vozidla z 50 km/h a 60 km/h [7]
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Drahy pro zastaveni vozidla na mokré silnici (u=0,52)

Rychlost v, Rychlost v, Reak¢ni dréha | Brzdna draha s , Dréha pro
[km.h™'] [m.s™'] S x [m] [m] zastaveni s [m]
50 14 14 19 33
60 17 17 28 45
90 25 25 61 86
130 36 36 127 163
Tabulka 3 - Draha pro zastaveni na mokru (zdroj: autor)
Drahy pro zastaveni vozidla na naledi (u=0,15)
Rychlost v, Rychlost v, Reakeni dréha | Brzdna draha s , Dréha pro
[km.h™'] [m.s™'] S x [m] [m] zastaveni s [m]
50 14 14 64 78
60 17 17 93 110
90 25 25 212 237
130 36 36 440 476

Tabulka 4 - Draha pro zastaveni na ndledi (zdroj: autor)

Poznamka: Hodnoty uvedené v tabulkach jsou minimalni mozné. Plati na rovném useku bez

prevyseni.

Velikost brzdného zpomaleni lze spocitat podle vzorce (13).

a, =g p

(14)

g...gravitatni zrychleni [ m.s?]

M...adheze
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Soucinitel adheze pneumatiky na vozovce

Podle [1] okamzita velikost soucinitele adheze i zavisi na téchto zakladnich faktorech:
e kvalit¢ a stavu povrchu vozovky,
e kvalité a stavu povrchu pneumatiky,
¢ rychlosti jizdy,

e pomérech ve stopé€ kola, hlavné na velikosti skluzu

Skluz nastava, kdyz se kolo ota¢i pomaleji, nez by odpovidalo rychlosti pohybu obvodu kola

pii dané rychlosti a dynamickém poloméru kola.

i = I :
1.2 |
e |
= | — Beton suchy | |
W | |
E
= T ==- | == Beton mokry |
T ,
g | — Snihtvrdy |
2 i .
"""" Hladky led
80 100
Skluz (%)

Obrazek 4 - Vliv skluzu kola na soucinitel adheze [1]
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Velikosti adhezi
Povrch Adheze u

Sucho 0,7+ 0,9
Mokro 0,5+ 0,7
Velmi mokro| 0,4 + 0,5
Snih 0,1 +0,5
Led 0,05 + 0,25

Tabulka 5 - Velikosti adhezi na riiznych povrsich [4]

4.4 DRAHA PRO ZASTAVENI TRAMVAJE
4.4.1 Brzdova zkouska

Ve velkych méstech je ¢astym dopravnim prostfedkem pro hromadnou pfepravu osob
tramvaj. Jednd se o rozmérné kolejové vozidlo s mnohondsobné vétsi hmotnosti ve srovnani
se standardnimi osobnimi automobily. V tabulce viz nize jsou uvedeny hodnoty délek
brzdnych drah tramvaje Tatra T3. Tyto hodnoty byly ziskany béhem brzdové zkousky vozu
na zku$ebni trati. Viiz byl brzdén z vychozich rychlosti 40 km.h™ a 50 km.h™" za pouziti
riznych druhii a kombinaci brzd jak udava platna legislativa.

Za povSimnuti stoji porovnani téchto hodnot s hodnotami pro zastaveni motorového
vozidla (tabulky viz vySe). Tramvaj ma drdhu pro zastaveni za pouziti bézné provozni brzdy
cca 67 m, oproti automobilu, ktery zastavi ze stejné vychozi rychlosti na draze 28 m.
To znamena na draze asi 2,5krat krat$i nez tramvaj. Del$i draha pro zastaveni je ddna mimo
jiné fyzikdlnim principem kolejovych vozidel, tzn. valeni se ocelového kola po ocelové
kolejnici, kde neni takova adheze jako mezi gumovym kolem a betonovym nebo asfaltovym
povrchem. Motorova vozidla maji vEtsi brzdné zpomaleni. To se pohybuje v rozmezi

58 ms” az 11,0 ms” (moderni motocykly). U autobusii a nékladnich vozidel

minimalné 5,0 m.s .

Aby nebyla ohroZena bezpecnost ptepravovanych sedicich a stojicich osob v tramvayji,
tak by nemélo brzdné zpomaleni pfesahnout podle normy hodnotu 3,5 m.s .
Toto jsou dulezité argumenty pro to, pro¢ nema chodec ze zakona piednost pred

tramvaji. Platila-li by (teoreticky) ptfednost chodce, doslo by k naruseni dvou zékladnich
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principi silni¢éniho provozu, a to bezpecnosti (jak chodce, tak pfepravovanych osob)

a plynulosti (naruSeni jizdniho fadu, zvySena spotieba energii atd.).

Drahy pro zastaveni tramvaje

Druh brzdy | Rychlost [km/h] | Rychlost [m/s] | Draha [m] | Zpomaleni [m/s’ ]
Provozni 1 40,50 11,25 40,00 1,58
Provozni 2 40,00 11,11 40,50 1,52
Provozni 1 51,00 14,17 66,30 1,51
Provozni 2 50,80 14,11 66,10 1,51
Zachranna 40,50 11,25 25,75 2,46
Zachranna 52,10 14,47 45,22 2,32
Nouzova 42,30 11,75 24,25 2,85
Nouzova 49,60 13,78 35,83 2,65
Zajistovaci 41,60 11,56 51,30 1,30

Tabulka 6 - Drahy pro zastaveni tramvaje pri riuzném brzdeni (zdroj: autor)

Z naméfenych hodnot je patrné, Ze maximalni brzdné zpomaleni tramvaje je
2,85 m.s™ pii nouzovém brzdéni. Tato hodnota je rovna priblizn& poloving stfedni hodnoty
plného brzdného zpomaleni osobnich automobili dané legislativnim pfedpisem, ktery udava
sttedni hodnotu plného brzdného zpomaleni 5,8 m.s?. Délka brzdné drahy tramvaje se pii
zvyseni rychlosti ze 40 km.h™ na 50 km.h™ prodlouzi asi 0 26,3 m pfi pouZiti provozni

brzdy.

26



4.4.2 Technické udaje tramvaje Tatra T3

Délka: 15.104 mm

Sitka: 2.500 mm

Vyika: 3.028 <> E
yska: .028 mm . s L

Hmotnost prazdného vozu:  16.000 kg [ 1 i ]

Kapacita: 110 osob

Vykon: 4 x 40 kW

Napajeci napéti: 600 V stejnosmérné

Standardni provoz: normalni polarita — (+ v troleji, - v kolejich)

obracend polarita — ( + v kolejich, - v trolejich)
Maximalni rychlost: 65 km.h ™'

Brzdy: provozni, nouzova, zachranna a zajistovaci

Obrazek 5 — Technické udaje tramvaje [8]

4.5 KRITICKE ZHODNOCENI

Pro potteby nejenom soudné inzenyrské praxe by bylo vhodné vychazet z definice
podle bodu 5) ve spojeni se vzorcem (10). Pfi této kombinaci lze bezpecnou vzdalenost
seridzn¢ spocitat nebo zmétit. Vychazi se z predpokladu, ze usecka, kterd ndm vymezuje
bezpecnou vzdalenost mezi vozidly, je totoznd s vektorem pohybu vozidla. To znamena, Ze
lezi na jedné ose, resp. piimce. Ridi¢ vzadu jedouci, by mél byt schopen kdykoliv zabranit
kolizi tim, Ze bezpecné zastavi svoje vozidlo za vozidlem, které nahle zastavilo nebo néhle
se muze vyhnout srazce uhybnym manévrem, kdy zméni smér jizdy svého vozidla vpravo ¢i
vlevo, avSak pfi tomto po¢indni hrozi zvySené nebezpeci tietim osobam, napf. stiet s chodcem
na chodniku, cyklistou jedoucim po krajnici nebo celni stfet svozidlem jedoucim

v protismeéru.

4.6 IMPLEMENTACE

Kvili zvySeni pravni jistoty ucastnikli silniéniho provozu by bylo vhodné do

legislativy zakomponovat definici, ktera platila v Ceské republice do novely v roce 2000 nebo
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ktera je uvedena v zédkoné¢ ¢. 8/2009 SNR, o cestnej premavke a je platna na Slovensku. Jedna
se o presnou, stru¢nou a srozumitelnou definici, kterou lze jednoduSe matematicky
interpretovat pomoci vzorce (10). Vzorce uvedené pro vypocet bezpeéné vzdalenosti nutné
k zastaveni pied pfechodem pro chodce jsou zcela exaktni a dlouhodobé pouzivané.

Definice by mohla znit nasledovné:

., Ridic je povinen zachovavat, zejména s ohledem na rychlost jizdy, stavebni stav a povahu
silnice, takovou bezpecnou vzddlenost od vozidla jedouciho pred nim, aby mohl véas snizZit
rychlost, popr. zastavit vozidlo, snizi-li nahle 7idic¢ jedouct pred nim rychlost jizdy nebo nahle

‘

zastavi.
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S ROZHLED

5.1 ANALYZA SOUCASNEHO STAVU

Aktudlni stav této problematiky je zatizen nejednotnym vykladem terminu rozhled.
Tento termin je frekventovany prevazné u nehod, kde dochézi ke stietu vozidla a chodce za
snizené viditelnosti, nejcastéji v noci. Pouziti terminu rozhled bylo pfevzato znavrhu
mezinarodni dohody o silnicnim provozu, které byly nasledné pfijaty na konferenci OSN ve
Vidni v roce 1968. Tato dohoda se nazyva Umluva o silnicnim provozu. V ni se v ¢lanku 13.,

odstavec (1) ,,#ychlost a vzddlenost mezi vozidly *“ doslovné uvadi, Ze:

., Kazdy Fidic¢ vozidla musi za vSech okolnosti ovladat svoje vozidlo tak, aby mohl ucinit zadost
v§em pozadavkum opatrnosti a aby byl stdale schopen provést vSechny jizdni ukony, které mu
pripadaji. Pri upravé rychlosti musi mit na zieteli vSechny okolnosti, zejména mistni
podminky, stav silnice, stav a naklad svého vozidla, povétrnostni podminky a hustotu provozu
tak, aby mohl zastavit vozidlo na vzdalenost, na kterou ma pred sebe rozhled, jako i pred
prekazkou, kterou Ize predvidat. Musi sniZit rychlost jizdy a podle potieby zastavit, vidy kdyz

to vyzaduji okolnosti, zejména neni-li dobra viditelnost.

V pravni praxi nebo v soudnich rozhodnutich je mozno se setkat s nasledujicimi vyklady
slova ,,rozhled* :

» Je to vzdalenost, na kterou fidi¢ vozidla pied sebe vidi.

* Jedna se o tzv. dohlednou vzdalenost nebo jizdu na dohled.

* Rozhled znamena viditelnost.

* Rozhled je vzdalenost uc¢inného dosvitu svétlometl na vozovku.

* Rozhled je dosvit svétlometl na vozovku

5.2 VYKLAD POJMU ROZHLED

V jednotlivych ptedpisech upravujicich pravidla silnicniho provozu a v odborné
literatufe dochazi ke ztotoznéni slova rozhled s terminem viditelnost, dohledna vzdalenost,
jizda na dohled, vzdalenost, na kterou pied sebe fidi¢ vidi. ZtotoZiiuje se 1 slovo rozhled

s pojmem Uc¢inny dosvit (dosah) svétlometti na vozovku.

Slovnik spisovné cestiny pro Skolu a verejnost uvadi nasledujici vyklady:
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Rozhled = volny vyhled na vSechny strany

Vidét = mit schopnost vnimat zrakem

Vnimat zrakem = vidét osobu, véc, zviie apod.

Dohled (dohlednost) = vzdélenost, kam az 1ze dohlédnout

Identifikace = zjiSténi nebo stanoveni totoznosti, shodnosti, ztotoznéni

Tato nejednoznacnost vykladu vede k riznym vysledkim, kdy tyto vysledky se
zasadni mérou podileji na tom, ktery z ucastnikli kolize porusil své povinnosti ulozené mu

zakonem.

Pokud by se uvazovalo ztotoznéni termind rozhled s terminem videt, tak lze vyvodit,
7e to znamena objekt blize identifikovat. V piipadé fidi¢e jedouciho za snizené viditelnosti by
to byla vzdalenost, na kterou fidi¢ vozidla tento objekt (vétSinou chodce) rozpoznad a miize

skute¢né€ uvést, ze se jednd o chodce.

V technické praxi byva pojem rozhled definovan napt. takto:

1) ,,Vyklad pojmu rozhled, dohled, vyhled — definice. Pouzivdm jen terminu rozhled,
nikoliv pojem dohled, vyhled a to v souladu s tim, ze v zakoné ¢. 361/2000 Sb.

§ 18 se uvadi pojem ,,rozhled”. Pojem rozhled definuji takto:

a) Rozhled fidi¢e vozidla je maximalni vzdalenosti v jeho jizdnim sméru, kdy
fidi€ vozidla uvidi (identifikuje), ze se zde nachazi objekt, ktery mize blize vyhodnotit,
rozpoznat (jedna se napiiklad o chodce a to 1 v tmavém obleceni, neosvétlené vozidlo,

ptipadné neosvétleny cyklista).

b) Pti zapnutych potkavacich svétlometech je to vzdalenost na vozovce pied
vozidlem, kde je mozno urCit rozhrani osvétlené a neosvétlené casti vozovky,
respektive je to dosvit svétlometi na vozovku. Pokud nelze rozhrani osvétlené
a neosvétlené ¢asti vozovky urcit (naptiklad se jednd o mokrou vozovku, vyskyt mlhy,

jiny zdroj svétla) tak rozhled je urcen dle bodu a).

K bodu a) dopliuji, Ze tento ma prioritu pted bodem b), kdy vyklad v bodu b) ma

specidlni uplatnéni u potkavacich svétlometi a to jesté ne vzdy.
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V praxi pak uvedené uplatiuji tak, Ze napiiklad pii zapnutych dalkovych
svétlech definuji rozhled jako vzdalenost, na kterou fidi¢ vozidla mohl naptiklad chodce ¢i

neosvétlené vozidlo uvidét, vnimat je;j.

Pti zapnutych potkévacich svétlometech, pokud to jde, stanovim a definuji rozhled
jako vzdalenost dosvitu potkdvacich svétlometii na vozovku (jinak uvedeno vzdalenost
rozhrani osvétlené a neosvétlené ¢asti vozovky), respektive rozhled definuji jako vzdalenost,
kdy tidi¢ mohl chodce prvné uvidét. Jsou zde tedy stanoveny dvé vzdalenosti, tj. napiiklad
vzdalenost dosvitu potkévacich svétlometi 54 m, vzdéalenost prvniho uvidéni chodce pak
naptiklad 46 m. Je na soudu, kterou vzdalenost vzhledem k celkové situaci bude povazovat
za ,rozhledovou®. Dle toho v tomto piipad¢ nestanovuji rozhledovou vzdélenost jedinou

vzdélenosti, nybrz dvéma.*

2) ,,Pti jizd€ za nocni tmy zabezpecuji fidi¢i vozidla rozhled svétlomety vozidla, které
usmériuji svétlo do vhodného svételného kuzelu tak, aby tento U¢inné osvétloval
vozovku pied vozidlem. Pojem  oblast G¢inné osvétlené  Casti vozovky lIze
z technického hlediska vymezit primétem svételného kuzelu do roviny vozovky,
pfi¢emZ ohranicena ¢ast tzv. izoluxovou kiivkou dosahuje hodnoty 1,5 Ix.

Z technického hlediska je tedy mozné vzdalenost u¢inného dosvitu svétlomett pied

vozidlo na vozovku ztotoznit s rozhledovou vzdalenosti — rozhledem fidi¢e vozidla.

MozZnost rozpoznani prekazky neni dana jen intenzitou svételnych paprskii pii dopadu
na prekdzku , ale pfedevS§im schopnosti odrazet svételné paprsky a kontrastem vici
okoli. Pokud piekazka neni vybavend reflexnimi odrazkami, je obvykle vzdalenost

rozpoznani piekazky kratsi, néz u¢inny dosvit svétlometli na vozovku.
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Obrazek 6 — Znazornéni dohledu na chodce (zdroj.: autor)
Znazornéni dohledu na ptekazku v tmavém obleCeni (vzdalenost C), dohledu na
piekazku v Sedém obleceni (vzdalenost A) a dohledu na prekazku v bilém obleceni
(vzdalenost D). Z technického hlediska je moZzné vzdalenost A ztotoZnit s pojmem

rozhled.

3) ,,Rozhled je vzdalenost, na kterou je fidi¢ schopen spatfit naptiklad piekazku nebo
chodce za snizené i1 nesnizené viditelnosti, nejpodstatnéjsi ve znalecké praxi je
rozhledova vzdalenost na potkavaci svétla. Neni to dosvit posledniho paprsku
potkavacich svétel, ale vzdalenost kratsi, nebot’ ve vzdalenosti za dopadem posledniho
paprsku nekontrastni objekt nemtize byt vidén. Rozhledova vzdalenost musi byt
vzdalenost, kdy je v dostate¢né vySce nasvicen objekt, tak aby jej bylo mozné
rozpoznat (napr. nasviceni chodce ke koleniim). Objekt vSak musi byt kontrastni vici
pozadi, jinak jej fidi¢ ani na rozhledovou vzdalenost nerozpozna. Rozpozna jej az na
vzdalenost dohledu, kdy dohledova vzdalenost na nekontrastni objekt mulze byt
vyrazn€ kratS$i nez vzdalenost rozhledu a v piipad¢ kontrastniho ptipadné reflexniho

povrchu objektu miize byt vzdalenost dohledu delsi nez vzdalenost rozhledu.

Vyhledem se rozumi vyhled z vozidla. Ten mize byt omezen konstrukci karoserie a zejména
sloupky. Déale mlize byt omezen stiranou plochou. Pokud je vyhled fidi¢l vozidel navzajem
omezen néjakou prekazkou (pevnou nebo pohyblivou) je nutné fesit oblast zakrytého vyhledu
a kdy, ktery tidi¢ pro toho druhého vyjede za zakrytého vyhledu a kdy je mozné od nich

vyzadovat reakci.*

5.2.1 Utinny dosvit svétlometii na vozovku

V piipadé uziti dalkovych svétlometd je to maximalni vzdalenost, kdy fidi¢ vozidla

rozpozna objekty na vozovce €i krajnici. Podle platné legislativy [6] se jednd dle § 43
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o vzdalenost 115 metrti od ptfedniho obrysu vozidla. Pfi zapnutych potkévacich svétlometech
je to vzdalenost, na kterou potkavaci svétlomety osvétluji vozovku, resp. vzdalenost, kde je
rozhrani osvétlené a neosvétlené cCasti vozovky v jizdnim pruhu fidi¢e vozidla. Platnd

legislativa udava vzdalenost 40 metrti od piredniho obrysu vozidla.

Rozhled fidice vozidla je maximalni vzdalenosti v jeho jizdnim sméru, kdy fidi¢ jesté
uvidi (identifikuje), Ze se zde nachazi objekt, ktery miZe bliZze vyhodnotit (chodec,
neosvétleny cyklista, neosvétlené vozidlo).

Pii zapnutych potkavacich svétlometech je to vzdalenost na vozovce pred vozidlem,
kde je mozno urcit rozhrani osvétlené a neosvétlené Casti vozovky, respektive je to dosvit
svétlometli na vozovku. Pokud nelze rozhrani osvétlené a neosvétlené casti vozovky urcit
(mokrd vozovka, mlha, vliv jiného zdroje svétla), je rozhled fidice, tak jak je definovan
v bod¢ a).

5.2.2 Rozhled za snizené viditelnosti [15]

5.2.2.1 Vymezeni problémové situace

Zékon ¢.361/2000 Sb., o provozu na pozemnich komunikacich se ve svém § 18 zabyva
rychlosti vozidla a jejim omezenim pro bezpetnou jizdu. Mimo jiné se v zavéru tohoto
paragrafu pravi, ze tidi€ ,,smi jet jen takovou rychlosti, aby byl schopen zastavit vozidlo na
vzddalenost, na kterou ma rozhled .

Rozhled fidice, pfi jizd¢ v dennich podminkéach za nesnizené viditelnosti, je omezen
pouze konfiguraci terénu a pifekazkami ve vyhledu fidice. Pti jizd¢ v no€nich podminkach je
vyhled ptfed vozidlo, mimo vySe popsané omezeni, vyznamné¢ omezen osvétlenim prostoru
pred vozidlem vlastnimi svétlomety. Obecné je mozno fici, ze pfi jizdé vozidla za no¢ni tmy
je vzdalenost rozhledu fidiCe totozna se vzdalenosti, na kterou svétla vozidla a¢inné osvétluji
vozovku [12].

Pfitom na pojem ,,a¢inn¢ osvétlend vozovka™ je mozno pohlizet ze dvou hledisek.
Jednim je ryze technické hledisko, kdy se za velikost G¢inn¢ osvétlené plochy bere plocha,
kde intenzita osvétleni neklesne pod 1,5 Ix. Druhym hlediskem je subjektivni hodnoceni
intenzity osvétleni pfed vozidlem konkrétnim fidicem. Pro bezpecnost jizdy je potom
rozhodujici pravé subjektivni hledisko, nebot’ z celého systému nelze vynechat ¢loveéka. Ne
vSichni lidé maji stejnou kvalitu zraku a ne vSichni fidi¢i pro svou bezpecnou jizdu vyzaduji

stejny komfort osvétleni prostoru pied vozidlem.
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Vzdalenost, na kterou svétla vozidla ucinné osvétluji vozovku, nemusi byt a ve vétSiné
ptipadli také neni stejnd, jako vzdalenost, na kterou miZze fidi¢ zpozorovat a rozpoznat
prekdzku. S rozpoznanim konkrétni prekazky fidicem souvisi pojem dohlednost. K tomu, aby
mohla byt pfekazka zpozorovana a rozpoznana, musi dojit k jejimu, alespon k ¢astecnému,
osvétleni. Coz za situace, kdy se piekazka naléza na hranici osvétlené plochy, neni splnéno.
Z toho plyne, Ze ve vétSiné vySetfovanych piipadl je dohlednost na piekézku krat$i nez

vzdalenost dosvitu svétlometh (velikost rozhledu).

& &

dohlednost na prekazku

rozhled

Obrazek 7 — Dohlednost na prekazku [15]

Pouze ve vyjimecnych piipadech mize byt dohlednost na piekazku delsi nez velikost
rozhledu, a to v ptipad¢, kdy prekdzka dokdze odrazit i rozptylené svétlo, napiiklad v ptipadé
svétlé barvy objektu, nebo pouZiti reflexnich prvki.

S otazkou bezpec€nosti jizdy za no¢ni tmy Uzce souvisi termin rychlost pfiméfena
rozhledu, kterd je definovéana jako takova rychlost, ze které je fidi¢ schopen své vozidlo
zastavit na vzdalenost na kterou mé rozhled [13].

Zakon ¢. 361/2000 Sb. v §18 pravi, Ze fidi¢ musi pfizplsobit rychlost jizdy praveé
rozhledu. Z toho tedy vyplyva, Ze ani v ptipadé, kdy tidi¢ dodrzi ustanoveni §18, nemusi byt
schopen stiet s malo kontrastni prekdzkou odvratit. Tento zavér je vSak v rozporu
s rozhodnutimi nékterych soudt, kdy je konstatovano, ze pokud by fidi¢ dodrzel rychlost

pfimétenou rozhledu, nemohlo by k nehodé¢ dojit.

Stanoveni rychlosti pfiméfené rozhledu pfi jizdé mimo obec v no¢ni tmé za standardnich
podminek, na pfimém useku silnice bez terénnich nerovnosti, je pro fidi¢e snadné. Pokud se
podminky jizdy nezméni, je takto urcend rychlost jizdy konstantni a je limitovana pouze
dosvitem svétlomett.

Jin4 situace nastdva pii mijeni se dvou protijedoucich vozidel, ¢emuz je vénovana

nasledujici stat’.
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Pro vypocet rychlosti pfiméfené rozhledu existuje vztah, publikovany v odborné literatuie

[13]:
vp = -a.tzg+N(@ . t8+2.a.sz (15)
kde: #r je doba reakce fidi¢e + doba prodlevy brzd + polovina doby nab&hu brzd
sz je vzdalenost rozhledu fidice

Ptesny vypocet rychlosti pfimétené rozhledu je mozno provést také feSenim rovnice

sestavené ze znamych rovnic pro vypocet drahy na zastaveni vozidla.

Sz = SRt Spt SN T Spine (16)
SR = V. IR

Sp = Vv.lIp

sy = (v.ty) —((ay. t7) / 2) vw=(v—(ayn. ty)

Spe = W/ (2.a) = (v—(ax. )’/ (2. a)
Sz = (v.tg) +(v.tp) +((v.t)— (lan. ) /2) + ((v—(an. ty)* /(2 . a))

Ve vySe uvedenych rovnicich jsou dosazovany cleny, které jsou urCovany ze
statistickych hodnot, a to vzdy v jistém intervalu. Jedna se jednak o hodnoty zpomaleni a také
statistické hodnoty ¢asti. Vhodnou kombinaci vstupnich hodnot je mozno vypocitat minimalni
a maximalni hodnotu rychlosti pfiméfené rozhledu pro dany interval vstupnich hodnot. Ridig,
pfi jizd¢ vozidlem, neméa moZnost posoudit, zda jeho reakéni doba, ¢i doba prodlevy nebo
nab¢hu brzd je pifi horni ¢i dolni hranici statistického rozpéti. Stejné tak nemd mozZnost
posoudit, zda dosazitelné brzdné zpomaleni na daném povrchu odpovida dolni ¢i horni hranici
rozpéti soucinitele adheze pro dany povrch a stav vozovky. Proto, s ohledem na bezpecnost
své jizdy, by fidi€ mél spravné volit za rychlost pfiméfenou rozhledu spodni hranici
vypoctené rychlosti. Pouze v takovém ptipad¢ je vzdy schopen své vozidlo zastavit na draze

odpovidajici jeho momentalnimu rozhledu, a to i za kombinaci vstupnich hodnot, které jsou

o 24

5.2.3 Mijeni vozidel

Pfi mijeni protijedoucich vozidel se i v ptipadé rovného, vyskové neménného tseku

vozovky, velikost rozhledu fidice méni. Toto je situace, kdy velikost rozhledu fidi¢e neni
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dana piimo dosvitem svétlomett vlastniho vozidla, ale v pribéhu piiblizovani a mijeni
vozidel se vyviji, pfitom zména velikosti rozhledu probihd jak v kladném, tak i zdporném
smyslu. Cely pribéh vyvoje vzdalenosti rozhledu je mozno popsat nasledujicim zplisobem.

V prvni fazi ptiblizovéani, v dobé kdy jsou vozidla od sebe dostate¢né vzdalena, je
ovlivnéni rozhledu fidi¢e protijedoucim vozidlem zanedbatelné. Ridi¢ sice v dalce
protijedouci vozidlo vnimd, ale jeho rozhled neni svétly tohoto vozidla nijak vyznamné
ovlivnén. Tedy je mozZno fici, Ze v této fazi pfiblizovani je rozhled fidi¢e dan vzdalenosti
dosvitu vlastnich svétlomett.

V druhé fazi se vozidla pfiblizi natolik, ze svit svétlometl protijedouciho vozidla jiz
vnimani fidi¢e ovlivni. Vlivem osvétleni vozovky 1 svétly protijedouciho vozidla, ma tidi¢
moznost pred sebou pozorovat vétsi Usek vozovky, a to cely Gsek mezi piiblizujicimi se
vozidly. Pfitom mira oslnéni fidi¢e svétly protijedouciho vozidla je jesté¢ mala. Da se tedy fici,
ze v této fazi priblizovani je rozhled fidiCe ovlivnén pozitivné. Teoreticky se da fici, Ze
vzhledem k vétSimu rozhledu fidi¢e je mozno v této fazi uvazovat o zvySeni rychlosti
pfimétené rozhledu.

Pfi dal$im pfiblizovani vozidel se usek mezi vozidly zkracuje a soucasné roste vliv
oslnéni fidice. V jisté fazi se toto jevi jako dominantni. Ridi¢ je schopen sledovat prostor mezi
vozidly, ale kvili oslnéni dominantnim zdrojem svétla v jeho zorném poli, neni schopen
dohlédnout na situaci na vozovce za protijedoucim vozidlem. Protijedouci vozidlo tedy svym
zpiisobem omezuje jeho rozhled, a to 1 ve fazi, kdy se vozidla pfiblizi natolik, ze vzdjemna
vzdalenost je kratsi, nez dosvit vlastnich svétlometd. Je mozno fici, Ze velikost rozhledu fidice
v tomto okamziku neni déna technickym dosvitem vlastnich svétlomett, ale subjektivnim
vnimanim fidice. Jak se vozidla vzdjemné piiblizuji, zkracuje se soucasné 1 velikost rozhledu.
Tomu by v dané chvili mélo odpovidat i sniZzeni velikosti rychlosti pfiméfené rozhledu. Tento
stav trva prakticky az do minuti se vozidel.

Teprve po minuti se automobilli pfestane pusobit vliv svétlometi protijedouciho
vozidla a opét dojde k plnému uplatnéni svitu vlastnich svétlometl. Teoreticky se rozhled
fidice prodlouzi na vzdalenost dosvitu vlastnich svétlometd. Prakticky je vSak situace silng
ovlivnéna schopnosti oka pfizplsobit se novym svételnym podminkdm (adaptace oka).
I kdyZ, od okamziku minuti se vozidel, je rozhled technicky dén vzdélenosti dosvitu vlastnich
svétlometl, plati toto pouze za statickych podminek. Pfi dynamickém vyvoji situace je nutno
ptihlédnout k subjektivnimu vnimani fidi¢e. Témto podminkdam je opét nutno pfizpusobit

rychlost jizdy.
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5.2.4 Ovéreni velikosti rozhledu ridice pri mijeni vozidel

Pro ovéteni velikosti rozhledu fidict a jeho zmény pii mijeni vozidel byla uskuteénéna
série mefeni. Pfi pokusu byly pouzity dvé vozidla, kdy vozidlo, ze kterého byl vyhled
posuzovan, bylo ustaveno do stfedu svého jizdniho pruhu. Na vozidle byly rozsviceny
potkavaci svétlomety a jeho fidi¢ po dobu méfeni udrzoval zvySené otacky motoru, aby byl
zajistény plny svit svétlometi.

Druh¢ vozidlo, s rozsvicenymi potkdvacimi svétlomety, se pohybovalo sttedem svého
jizdniho pruhu, proti vozidlu stojicimu. Vzdy po jist¢ zmén€ vzdalenosti mezi vozidly byl
ovéten rozhled fidice, dle jeho subjektivniho hodnoceni.

Me¢fieni bylo provadéno s vozidly, u kterych byly svétlomety sefizeny predepsanym
zpusobem. V zavéru bylo uskute¢néno také méfeni s vozidlem, u kterého byly svétlomety
zamérné nastaveny nespravné, byly "zvednuty". Dale byl zméfen dosvit svétlomett, bez vlivu
protijedoucich vozidel.

Z velikosti rozhledu fidi¢t byla uréena rychlost pfiméfena rozhledu. Priabéh velikosti

rozhledu a velikosti rychlosti pfiméfené rozhledu byl znazornén graficky.

5.2.5 Podminky méfeni

e Mcfici Gsek je uzavieny pfimy Usek vozovky s zivicnym povrchem. Pred vlivem
okolniho osvétleni je méfici usek chranén vegetaci po obou strandch. Métfeni bylo

provadéno na suché vozovce, za jasné noci se svitem hvézd, bez svitu Mésice.

e Osoby provadéjici méfeni:

Muzi ve staii 20 a 39 rokt, bez vady zraku.

e Pouzitd vozidla:
Skoda Octavia 1.9 TDi, rok vyroby 2001, halogenova dvouvlaknova zarovka H4,
60/55W.
Skoda Octavia combi 1.9 TDi, rok vyroby 11/2005, Zarovka potkavaciho
svétlometu halogenova H7, 55W.

e V dobé¢ provadéni zkousek byla ob¢ vozidla zatizena pouze hmotnosti fidice.
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Pro vypocet rychlosti pfiméfené rozhledu byly pouzity stfedni hodnoty statisticky
uvadénych cast reakce fidi¢e a odezvy vozidla a stfedni hodnota velikosti adhezné

dosazitelného zpomaleni na suchém asfaltovém povrchu bez stoupani ¢i klesant,

Reakeni doba tidice tr= 1,128
Prodleva brzd tp= 0,05s
Nabéh brzdného ucinku tn= 0,15s

Brzdné zpomaleni a= 785 ms”

5.2.6 Vysledky méreni

v Tk /1
1207
1107
100+
5z [mM]
901 MO+
100 1
801 907 ve (bez vlivu protijedouciho
a0+ vozidla
701 707
6011 R s
60+ 507
407 - s[m]

Obrazek 8 - Vliv protijedouciho vozidla na velikost rozhledu a rychlosti primérené rozhledu

(svetla protijedouciho vozidla spravné serizena) [15]

osax - s: vzajemna vzdalenost protijedoucich vozidel
osay - sz: velikost rozhledu
osay - vp: velikost rychlosti pfiméfené rozhledu

Jak je zfeymé z obrazku ¢.2, pokud jsou svétla protijedouciho vozidla spravné sefizena,
tak fidi¢ neni timto vozidlem osliiovan a velikost jeho rozhledu je dana dosvitem vlastnich

svétlometi. Pii priblizovani, ve vySetiovaném piipadé od vzijemné vzdalenosti
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cca 170 metra, dokonce vlivem osvétleni vozovky protijedoucim vozidlem, rozhled fidice
stoupa. Teprve az v konetné fazi piiblizeni rozhled fidi¢e klesne pod velikost dosvitu
vlastnich svétlometi. Pii dalS$im piiblizovani (v Setfeném piipadé¢ od vzajemné vzdalenosti
cca 30 metrl) se zanou prosazovat svétlomety vlastniho vozidla a fidi¢ ma moznost
dohlédnout i za protijedouci vozidlo.

Uvedeny pribéh velikosti rozhledu kopiruje také prib¢eh rychlosti pfimétené rozhledu.
Ve vzdalenosti, kdy oslnéni fidi¢e protijedoucim vozidlem je malé, tato rychlost vyrazné
pfesahuje rychlost piiméfenou dosvitu vlastnich svétlometd. Pfi konecném pfibliZeni,
v dtsledku zkraceni velikosti rozhledu klesd i rychlost pfiméfend, a to az pod hodnotu

rychlosti pfiméiené dosvitu vlastnich svétlometti bez vlivu protijedouciho vozidla.

Pro posouzeni vlivu oslnéni fidice pii mijeni vozidel bylo provedeno také méfeni, kdy
u protijedouciho vozidla byly zamérn¢ optické osy svétlomettl ,,zvednuty*, (dosvit svétlometl

byl zvySen na 83 metrit).

v [k /H

80 1

701 sz[m] ‘ ) '
20 ve (bez vlivu protijedouciho vozidla)

601 60 ey
501

501 401 5 W S
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Obrazek 9 - Vliv protijedouciho vozidla na velikost rozhledu a rychlosti primérené rozhledu

(svétla protijedouctho vozidla nespravne serizena) [15]

Z obrazku €. 3 je na prvni pohled patrné, Ze stav sefizeni svétlometl protijedouciho
vozidla zasadn¢ ovlivni velikost rozhledu, a tim 1 rychlost pfiméfenou rozhledu. V tomto
provéfovaném piipad¢ byl zrak fidiCe neptiznivé ovlivnén svétly protijedouciho vozidla jiz ve
znaéné vzdalenosti. Vlivem oslnéni byla velikost rozhledu fidi¢e, po celou dobu pfiblizovani
kratsi, nez vzdalenost dosvitu vlastnich svétlometli a v pribéhu ptiblizovani velikost rozhledu
jesté klesala. Teprve, pii pfiblizeni (ve vySetfovaném ptipadu na cca 50 metri) mél fidi¢

moznost spatfit cely Usek vozovky mezi vozidly. Tento okamzik vSak trval velmi kratkou
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dobu, a jelikoz se vzdalenost mezi vozidly zkracovala, zkracovala se s ni soucasné 1 velikost
rozhledu. I kdyZ od vzdjemné vzdalenosti cca 40 metri se poc¢inal prosazovat vliv vlastnich
svétlometli, piesto velikost rozhledu stale klesala, a toto trvalo az do Uplného minuti se
vozidel.

V tomto Setfeném piipadu se rychlost pfiméfena rozhledu témét po celou dobu
pohybovala pod rychlosti pfiméfené dosvitu vlastnich svétlometi. Ovlivnéni zraku fidice se
projevilo jiz ve vzdalenosti vétsi nez 200 metrii. Vzhledem k délce méficiho tseku, nebylo

mozno méfeni provést na vEtsi vzdjemnou vzdalenost vozidel.

V souvislosti s mijenim vozidel je vhodné zminit jesté jeden problém. Pti pfiblizovani
vozidel, v ptipadé, Ze se proti sobé pohybuji ob€ vozidla, tedy i vozidlo protijedouct, i kdyz
fidi€ pfi findlnim pfiblizeni vjizdi do oblasti, kam nevidi, tak pfece jenom ma jistou informaci
o tom, co se naléza v oblasti za protijedoucim vozidlem. Tuto informaci ziskal pfi
piedchézejici jizd€, nebot’ oblast, do které vjizdi, byla pii predchézejici jizdé¢ mezi obéma
vozidly osvétlena. JelikoZ doba minuti vozidel, vzhledem k jejich relativni rychlosti, je velmi
kratka, fidi¢i spoléhaji na to, Ze za tak kratky ¢asovy okamzik se situace na vozovce nezméni.
Proto se do této ,,nezndmé* oblasti pousti i rychlosti vys$si, nez je aktualni rychlost pfiméfena
rozhledu.

Za situace, kdy vozidlo v protisméru stoji a sviti hlavnimi svétlomety, je ovlivnéni
zrakového vnimani fidice stejné, jako v piipadé jedouciho vozidla. Ridi¢ v tomto piipadé viak
nema zadnou informaci o situaci za timto vozidlem v protisméru. Svétla vozidla v protisméru
vytvaii ,,svételnou clonu®“ na mista, ktera vSak tidi¢ nemohl ani pfi pfedchazejici jizdé

shlédnout. Pfitom praveé v této oblasti se miiZze nalézat chodec, ¢i jina prekédzka.

Rychlost pfiméfena rozhledu byla vySetiovana pouze do okamziku minuti se vozidel.
V okamziku minuti vozidel, pfestanou svétla protijedouciho vozidla piisobit na zrak fidice
a velikost rozhledu se teoreticky opct zvysi na dosvitem vlastnich svétlometli. Prakticky se
vSak oko okamzité¢ po minuti neadaptuje na nové svételné podminky, ale postupné si zvyka.
Proto nedojde okamzit¢ ke zvétSeni velikosti rozhledu na turoven dosvitu vlastnich
svétlomett, ale cely proces ma jisté zpozdéni.

Je nutno podotknout, ze vySe uvedené méfeni bylo provadéno za statickych podminek,
kdy vozidlo v kazdém bod¢ méfeni po jistou dobu stalo, tedy i osoba, ktera velikost rozhledu
posuzovala, méla ¢as na alesponn CasteCnou adaptaci oka. Ve skutecném provozu vsak

uvedeny dé&j probihd dynamicky, rychlost pfiblizovani vozidel je vysoka a ¢as na ptizptisobeni
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oka novym podminkdm je pfili§ kratky na dokonalou adaptaci (sniZzeni zrakového prahu —
adaptace na tmu, dosahuje svého maxima po cca 20 minutach, adaptace na svétlo — zvySeni

zrakového prahu, nastava asi za 5 minut. [14])

Jizda vozidel za podminek viditelnosti snizené no¢ni tmou je velmi naro¢na
a vyzaduje od fidi¢e plné soustfedéni a prizptisobeni svého jedndni momentalnim
podminkam, coZ piestavuje predev§im Upravu rychlosti vozidla moznostem rozhledu. Pokud
je Tidi¢ nucen jet s rozsvicenymi tlumenymi svétlomety, je tato rychlost vyrazné niz$i, nez
rychlost jizdy povolend mimo obec. V ptipad¢ mijeni se vozidel navic rychlost pfiméiena
rozhledu neni konstantni rychlosti a v jistém okamziku piiblizeni klesd 1 pod hodnotu
rychlosti pfiméfené dosvitu vlastnich svétlometii. Toto by mél fidi¢ pfi jizd€ v noci vzdy vzit

v avahu.

5.3 KRITICKE ZHODNOCENI

Rozhled z&visi na mnoha objektivnich, ale 1 subjektivnich faktorech, kterymi jsou
napt. denni ¢i no¢ni doba, povétrnostni podminky, kvalita zraku fidice, prostorovy pribch
komunikace, negativni ovlivnéni rozhledovych pomért jinymi vlivy jako napft. stromy, kete ¢i
jind vegetace, budovy, jiné objekty nebo stavby. Definice rozhledu ftidice pii jizd¢ za
nesnizené viditelnosti je jednoduchd a je omezena pouze konfiguraci terénu a fyzickymi
prekdzkami ve vyhledu fidiCe, tzn. ze rozhled je tomto ptipadé vzdalenost, na kterou fidi¢
redln¢ vidi. AvSak pfi jizdé za snizené viditelnosti (vétSinou v nocnich podminkach) je
rozhled pted vozidlo vyznamné omezen a ovlivnén osvétlenim prostoru pied vozidlem
vlastnimi svétlomety. Obecné je mozno fici, ze pii jizd¢ vozidla za no¢ni tmy, je vzdalenost
rozhledu fidi¢e totoZzna se vzdalenosti, na kterou svétla vozidla €¢inné osvétluji vozovku.

Stavebni inzenyfi a projektanti pozemnich komunikaci pfi nadvrhu a projektovani
operuji s pojmem rozhledovy trojuhelnik. Je definovany jako pravouhly trojihelnik s jednim
vrcholem ve stfedu kiizovatky a dvéma dalSimi vrcholy v oku fidi¢e ptijizdéjiciho po hlavni
a po vedlejsi pozemni komunikaci. Oko fidi¢e osobniho vozidla se nachazi ve vySce
cca 120 cm od roviny vozovky.

Volba rychlosti jizdy piizptisobené okolnostem ¢ili volba pfimétené rychlosti jizdy se
vztahuje na viechna vozidla, tedy i nemotorova. Ridi¢ ma povinnost zvolit jen tak vysokou
rychlost jizdy, kterd se mu jevi s ohledem na bezpec¢nost silni¢niho provozu ve vztahu ke

vSem danym okolnostem pfiméfenou. Tuto povinnost musi dodrzet vzdy, tedy i tehdy, je-li
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mu zvla$tnim ustanovenim dovolena taxativné Ciselné nejvysSi dovolend rychlost jizdy.
Napt. nejvyssi povolena rychlost v obci je 50 km.h ™. Jedna se o rychlost povolenou nikoliv
nafizenou. Jevi-li se tato rychlost vzhledem k okolnostem jako nepiiméfend, musi jet fidi¢
rychlosti nizsi. Mezi dilezité okolnosti, ke kterym je nutno ptihlédnout pii volbé pfimérené
rychlosti jizdy, je aktudlni technicky stav vozidla ¢i soupravy. Patfi sem napf.: stav
pneumatik, rozméry a hmotnost vozidla, druh a charakter ndkladu, u¢inny dosvit potkdvacich
svétel atd. Nezanedbatelny vyznam ma i subjektivni stav osoby fidiCe. Patii sem nedostatek

zkuSenosti v tizeni, fyzicky, psychicky a mentalni stav.

Mezi zakladni zdkonné povinnosti fidice vozidla patii bezpodmine¢né ptizpusobit
rychlost jizdy vzdalenosti, na kterou ma tidi¢ rozhled. Jedna se o tak vysokou rychlost, aby
vzdalenost, na kterou lze vozidlo bezpecné zastavit, nebyla vétsi, nez jak daleko fidic pred
vozidlo aktuadln€ vidi (jaky ma rozhled). Existuje mnoho rozhledovych eventualit
jako napt.: zatacka, kiizovatka, mlha, snézeni, husty dést’ apod.

Pojem bezpeéné znamena neohrozit. Uéastnik silni¢niho provozu nesmi ohrozit nikde
nikdy nikoho ¢ili aby nikomu nevzniklo zadné nebezpeci.

Pii jizdé vnoci plati obdobné ustanoveni, a to Ze fidi¢ pfi jizd¢ s rozsvicenymi
obrysovymi a potkdvacimi svétly je povinen jet jen tak rychle, aby mohl vcas zastavit na
vzdalenost, na kterou mu svétla ucinn¢ osvétluji vozovku.

Utinny dosvit potkavacich svétel u osobnich automobild je cca 50 m, coz odpovida
draze pro zastaveni z vychozi rychlosti 60 km.h™'. Pouziti dalkovych svétel je v bézném
provozu velmi omezené. Ridi¢ jede v noci mimo obec nejvyssi povolenou rychlosti tedy
90 km.h™', ale rozhled ma pouze na vzdalenost odpovidajici rychlosti 60 km.h™'.
To znamend, Ze vzhledem k této rychlosti neni schopen zastavit vozidlo na vzdalenost, na

kterou ma rozhled.

5.4 IMPLEMENTACE

Definovat pojem rozhled za snizené viditelnosti jako ucinny dosvit potkévacich
svétlometli by bylo jednoduché, avSak z hlediska praktického vyuziti dosti problematické
a kontraproduktivni. Znamenalo by to, Ze nejvyssi povolena rychlost vozidla mimo obec za
snizené viditelnosti by nesméla byt vyssi nez 60 km.h™'. Tim by doslo ke mimo jiné ke

snizeni propustnosti pozemni komunikace.
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Rozhled by bylo vhodné definovat jako vzdalenost, na kterou je fidi¢ schopen rozpoznat
a identifikovat prekdzku nebo asponl jeji podstatnou cast. Jak jiz bylo popsano vyse, tak
rozpoznani piekazky primarné zavisi na jeji barve, fyzickych rozmérech a poloze (napf. osoba
lezici na vozovce v Cerném obleCeni versus osoba jdouci po krajnici v bilém odévu
s reflexnimi prvky). Je tedy vhodné uvazovat vliv jasu a kontrastu piekazky vici okoli.
V praxi plati dv€ zdsady. Prvni uvadi, Ze chodec vidi osvétlené vozidlo dfive, nez fidi¢
vozidla neosvétleného chodce nebo cyklistu. Druhd uvadi, Ze kazdy ucastnik silni¢niho
provozu ma pravo piedpokladat, ze ostatni ucastnici silniéniho provozu znaji a fidi se pravidly
silniéniho provozu. Pro zvySeni pravni jistoty ucastnikl silnicniho provozu v souvislosti
s rozhledem za snizené viditelnosti by bylo vhodné do zdkona o provozu na pozemnich
komunikacich zakomponovat povinnost chodce byt mimo obec za sniZené viditelnosti odén
v homologované reflexni vesté¢ nebo v odévu s reflexnimi prvky. Tato povinnost plati na
Slovensku od 1. tnora 2009, kde se v zdkoné [5] v § 52 odstavci tietim mimo jiné pravi, ze:
»-..2a znizenej viditelnosti mimo obce musi mat’ chodec iduci po krajnici alebo po okraji
vozovky na sebe viditelne umiestnené reflexné prvky alebo obleceny reflexny bezpecnostny
odev.“ Kdyz by se vychazelo z této podminky, tak by Slo rozhled za snizené viditelnosti
ztotoznit se vzdalenosti, na kterou lze vidét objekt vybaveny odpovidajicimi reflexnimi prvky
jak je uvedeno v obrazku 10 (viz nize). V praxi by se jednalo o vzdalenost cca 200 metri

od pfedni ¢asti vozidla na rovném a piehledném useku
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6 REFLEXNI MATERIALY

V praxi se Casto uvadi zasada vidét a byt viden jako jeden ze zakladnich principt
bezpeénosti silniéniho provozu. Radné pouzivani kvalitnich reflexnich materialéi za snizené
viditelnosti vede ke zvySeni bezpecnosti ucastnikl silni¢niho provozu.

V roce 1968 byla v USA vynalezena revolucni technologie v oblasti retroreflexnich
materialll — unikatni mikroprismatické ¢astice integraln¢ zabudované do hladkych, pruznych
a houzevnatych folii odolavajicich vlivim pocasi a UV zéafeni. Mezi renomované vyrobce
reflexnich materialt patii firmy 3M a Reflexite.

Retroreflexni materialy a produkty se uplatiiuji vSude tam, kde se jedna o to, aby se
zvysSila bezpe€nost silni¢niho provozu zplisobend lepsi viditelnosti. Materialy se pouzivaji
k oznacovani pohyblivych 1 nepohyblivych téles, a to osob, dopravnich prostfedki,
nebezpecnych mist, dopravnich znacek. To ma za nasledek zlepSeni viditelnosti, a tim padem

1 bezpecnosti vSech tcastniki silni¢niho provozu.

6.1 ROZDILY VE VIDITELNOSTI

Viditelnost lze zvySit vhodnou barvou oble¢eni a dopliky z fluorescenénich
a reflexnich materialt, které¢ zvysuji svételny kontrast vii¢i pozadi a prodluzuji tak vzdalenost,

na jakou muze fidi¢ chodce nebo cyklistu zaznamenat.

Fluorescencni materialy zvysuji viditelnost za denniho svétla a za soumraku. Ve tmé vSak

svoji funkci ztraceji. Nejcastéji pouzivanymi barvami jsou jasné zlutozelend a oranzova.

Reflexni materialy odrazeji svétlo v izkém kuZzelu zpét ke zdroji svétla a to az na vzdalenost

kolem 200 metrti. Vyrazné zvysuji viditelnost za tmy a za snizené viditelnosti.

Kvalitni homologovany reflexni material je v noci vidét na 3x vétsi vzdalenost nez
bilé vozidlo a vice nez na 10x vétsi vzdalenost nez vozidlo modré. Extrémem je pouziti ¢erné
barvy. Napf. pii rychlosti 75 km.h™ potfebuje Fidi¢ nejméné 31 metrii (1,5 sekundy) na to, aby

si uvédomil nebezpeci a odpovidajicim zpisobem zareagoval.
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o 18 M modré obleen

o -l 24 M cervené obleéeni

o —==ll 37 M 3luté obleceni

o "'" 55 M bilé obleeni

o D0 M reflexni material

Ridié vidi Rozezndvd | Rozhoduje se | Provddi | Dokoncen
chodce nebezpedi I 0 manévru I manévr | uhybny manévr |

60 m 90 m 120 m 150 m 180m 200 m

Obrdzek 10 — Viditelnost objektu v zavislosti na jeho barvé [7]

6.2 TECHNOLOGIE REFLEXNICH MATERIALU

V soucasné dob¢ se pouziva technologie tzv. jehlanovych mikroprismat. Ta nabizi pro
viditelnost, rozliSeni a bezpecnost jeden z nejefektivnéj$ich materiali. Umoziuje odraz svétla
v Sirokém tuhlu zpét ke zdroji svétla za tmy, v mlze, koufi, desti ¢i v jinych Spatnych
podminkach. Dalsi pouzivanou technologii jsou materidly na bazi sklenénych cocek. Oproti
témto reflexnim materidlim jsou folie s mikroprismaty az 3x efektivngj$i. V praxi to
znamena, e osoby nebo predméty jsou viditelné z vétsi vzdalenosti. Ridi¢ ma tedy vétsi $anci

diive reagovat.

Obrdazek 11 - Reflexni materidly s jehlanovou technologii [10]
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Obrdzek 12 - Nejrozsirenéjsi barevnd provedeni (Zlutd, cervend, bila) [10]

6.3 OBLASTI POUZITI REFLEXNICH MATERIALU

Reflexni materidly jsou priméarné urceny pro 4 zakladni skupiny pouziti:
e Bezpecnost dopravnich prostredkil
e Bezpecnost osob (profesiondlni i neprofesionalni pouziti)

e Bezpecnost silni¢ni

——~

¢ Bezpecnost namoini a fi¢n

6.4 BEZPECNOST DOPRAVNICH PROSTREDKU

6.4.1 Obrysové znaceni vozidel

Retroreflexni materidly pro tuto oblast pouziti slouzi k ozna¢ovéani obryst ¢i kontur
dopravnich prostiedkti. Jednd se o zvyraznéni boc¢nich a zadnich stran vSech dopravnich
prostiedkil reflexni paskou, kterd zvySuje jejich viditelnost zejména v nocnich hodinach ¢i
v obdobich zhorSené viditelnosti (mlha, dést’, kouf apod.). Reflexni pasky maji standardné
Sitku 50 mm. Jejich montaz by meéla ur€it pokud mozno co nejpiesnéji celkovy tvar
nakladnich automobili ¢i souprav, autobusii, pfivésit a navést. Zvyraznéni vozidel
integrovaného zachranného systému (policie, hasi¢i, zachranna sluzba, civilni obrana) ¢i
odtahové sluzby, Gidrzby silnic patii v Cesku i v zahrani¢i ke standardu. P¥inos a bezpe¢nost
tohoto znaceni jsou podloZeny fadou seridznich experimentli a nezpochybnitelnych studii,
které hovoii o vyrazném snizeni nehodovosti, a to o vice nez 20 % u nakladnich vozidel

a autobusu.
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Povinnost obrysového znaceni rozmérnéjSich vozidel pochazi z USA, kde bylo
zavedeno jiz v roce 1992. Evropsky ekvivalent je zapracovan v normé EHK 104 a v Cesku je

soudasti poslednich vyhlasek Ministerstva dopravy CR. Jedna se o vyhlagku &. 341/2002 Sb.

Retroreflexni pasky musi byt homologované podle normy EHK 104 ve vSech povolenych
barevnych odstinech — bila, Zlutd, ¢ervena v provedeni pro pevny ¢i plachtovy podklad.

Predpis EHK 104 pojednavad o zvyraznéni boc¢nich a zadnich stran dopravnich prosttfedki
reflexni paskou, kterd zvySuje jejich viditelnost zejména v obdobich zhorsené viditelnosti ¢i
v no¢nich hodinach. Jejich montdz by méla uréit pokud mozno co nejblize celkovy tvar

vozidla.

Narizeni EHK 48
Jednotna ustanoveni pro homologaci vozidel

z hlediska montéze zatizeni pro osvétleni a svételnou signalizaci.

Narizeni EHK 104
Jednotna ustanoveni pro homologaci znaceni

s vratnym odrazem svétla (retroreflexi) pro vozidla kategorii M, N a O.

Co je nafizeno:

Népadné znaceni, které je urené ke zvysSeni viditelnosti vozidla pfi jeho sledovani z boku
nebo zezadu odrazem svétla. Materialy napadného znaceni s vratnym odrazem svétla musi
spliiovat podminky, tykajici se tvaru, rozméru, kolorimetrickych, fotometrickych, fyzikalnich
a mechanickych pozadavki, obsazenych v ptedpisu EHK 104. Tyto materidly musi byt na
licni stran€ opatfeny homologacni znackou, viditelnou a nesmazatelnou, umisténou na pésce

v intervalech nejméné jednou v 50 cm délky.
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Minimalni znaceni:

M &

Predpis ¢. 48 bod 6.21. Napadné znaceni

. uplné znaceni obrysu zadni strany (obr. 1)
. vodorovna linka a znaceni rohu na bo¢ni strané (obr. 2)
. minimalni délka jednoho elementu materidlu musi byt takova, aby byla viditelna

nejméné jedna homologacni znacka tzn. 50 cm.

Pouziti barev:

Predpis ¢. 48 bod 5.15 Barvy reflexnich paskit

. na boky bild nebo zluta

o na zadni stranu zluta nebo ¢ervena

Kategorie vozidel:

Predpis ¢. 48 bod 6.21. Napadné znaceni

1 Oigobni automobily do 8 mist k sezeni + Tidic

Zaké&zané -
E o1 Pripajnd vozidla do calkové hmotnosti 750 kg
ke Upiné cbrysové znateni na voz diech, presahujicich sirku 2100 mm a castecns
= obrysové znateni na vozidlech, pfesahujicich délku 8000 mm vE. oje piivésd a kabin
2 tahafl v ndsledujicich katagoriich
= M2 & maximalni hmotnosti presahujici 7,5 tuny
E_ Pavinné N3 S vyjimkou podvozkl s kabinou, nedplnych vozidel a tahadd navésd
2 o3 Pfipojna vozidla s celkovou hmatnosti od 2,5 do 10t
E o4 Pfipojna vozidla s celkovou hmatnosti nad 10t
na_ Pokud tvar, skladba kanstrukcs nebo provezni poZadavky nedovoll instalovat povinng

obrysové znateni, muFe byt instalovano znadeni pruby

Mepovinng Na v&ech ostatnich kategoriich vozidel vietné kabiny tahafe ndvés( a kabiny podvozki

Tabulka 7 — Pouziti znaceni u jednotlivych kategorii vozidel [10]
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Obrdzek 14 — Zluté a bilé znaceni nakladni soupravy a vozidla podle EHK 104 /107
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Obrdzek 15 - Riizné mozZnosti znaceni obrysii u ndkladnich vozidel 3x [10]

Obrdzek 16 - Reflexni znaceni u sanitnich vozidel pii bocnim pohledu [11]
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konturové znacdeni ocenite pfedeviim

it Spatnyeh svételinych podmink ach

Obrazek 17 - Viditelnost soupravy bez a se znacenim reflexnimi materialy [11]

V praxi se nejvice pouzivaji pasky v ervené, zluté a bilé reflexni barvé v nékolika riznych
provedenich:
e Samolepici pasky urcené k aplikaci na pevny podklad (skiiové nastavby, cisterny,
samostatné tahace, autobusy apod.),
e Samolepici pasky uréené k aplikaci na plachtovy podklad (tepelné nebo
vysokofrekven¢ni navarovani).
e Samolepici ptrediezané pasky o rozméru 50 x 160 mm urcené zejména k aplikaci na

cisterny. Umoziuji  snadnéj§i oznaceni zakulacenych povrchli cisteren.

Obrdzek 18 - Zad' cisternového navésu s reflexnimi prvky [11]
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6.4 PREDNOSTI A VLASTNOSTI REFLEXNICH MATERIALU
Spravné pouzivani reflexnich materiald nejen v silniénim provozu ma fadu

nezpochybnitelnych vyhod. Patii mezi né na ptiklad tyto:

Intenzivni jas
e Reflexni paska pisobi tak, Ze odrazi svétlo automobilovych reflektort zpét k fidici,
¢imz se prodluzuje délka viditelnosti, resp. rozhled pro zastaveni, a tim i doba
potiebna pro brzdéni.
Siroky thel wi¢innosti
e Zviditelnéni vozidla opatfené¢ho reflexnimi prvky vykazuje Siroky tihel u€innosti i na

v

velké wvzdalenosti, nezavisle na tom, zda vozidlo zati¢i ¢i meéni thel vuéi

.....

Tenky a prizptsobivy
¢ Jde o nejtenci a nejptizpiisobiveéjsi materidl, ktery je na trhu k dispozici a ktery rovnéz
potlacuje na minimum moznost zachyceni ¢i roztrzeni hran.
Odolnost proti odirani a rozpoustédliim
e Vlastnosti materidlu poskytuji vynikajici odolnost proti odirani a proti rozpoustédltim,
kterd se vyskytuji v ndkladni automobilové dopravé. Materidl rovnéz velmi dobie
snasi tlakové myti.
Narazova odolnost
e Pevnostni charakteristiky materidlu zarucuji odolnost proti bézné se vyskytujicim
narazim.
Snadna aplikace

¢ Snadno se nanasi bez nutnosti pfetmelovani hran, material je schopen snadno a hladce

kopirovat v§echny obrysy vozidla.

Reflexni konturové pasky jsou 50 mm Siroké a doddvany v 50 m v rolich.
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Pati‘i mezi nejjasn&jsi pasky na odévy (1000 cd.lux'.m™).
Specifikace:
e atraktivni snadno Cistitelny povrch
e provedeni pro nasivani (GP440) nebo VF navatrovani (GP430)
e odpovida pozadavkiim normy EN 471
e zachovani parametri béhem 100 nasobného prani v teplotach do 60 °C
e k dodani v barvé stiibrné

¢ standardni Sife 51mm, eventualné 25, 30, 60 nebo 65 mm

6.5 DOPORUCENY ZPUSOB ZNACENI VOZIDEL A SOUPRAV PODLE EHK 104

EHK 104 - linie soupravy EHK 104 - obrysy soupravy
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Obrazek 19 — Priklady znacent nakladnich souprav [11]
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7 NAHLE A NENAHLE

7.1 ANALYZA SOUCASNEHO STAVU

Pojem ndhle se nejCastéji vyskytuje v souvislosti s nahlym snizenim rychlosti vozidla
nebo ndhlou zménou sméru jizdy vozidla. Dlouhodobé definice pojmu ndahle podle [3] zni

nasledovné:

Ndahla zména smeru jizdy je takové vyboceni, které mize ohrozit jak vozidlo s prednosti
v jizdé (zejména smykem), tak i jiné ucastniky silni¢niho provozu hlavné tim, ze by byli

donuceni k prudkému brzdéni.

s 18
Rychlost jizdy
(1) Rychlost jizdy musi Fidic¢ prizpiisobit zejména svym schopnostem, vlastnostem
vozidla a ndkladu, predpokliadanému stavebnimu a dopravné technickému stavu pozemni
komunikace, jeji kategorii a tridé, povétrnostnim podminkam a jinym okolnostem, které je

mozno predvidat;, smi jet jen takovou rychlosti, aby byl schopen zastavit vozidlo na

vzdalenost, na kterou ma rozhled.
(2) Ridic¢ nesmi
a) snizit nahle rychlost jizdy nebo nahle zastavit, pokud to nevyzaduje bezpecnost provozu na

pozemnich komunikacich,

b) omezovat plynulost provozu na pozemnich komunikacich, zejména bezdiivodné pomalou

Jjizdou a pomalym predjizdenim.

§2

Vymezeni zakladnich pojmii
q) dat prednost v jizdé znamend povinnost ridice nezahdjit jizdu nebo jizdni ukon nebo v nich
nepokracovat, jestlize by Fidic, ktery ma prednost v jizdé, musel nahle zménit smér nebo
rychlost jizdy.

V bézné technické praxi se nejcastéji vyskytuji nasledujici vyklady:
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1) ,,Definice nahlého brzdéni — je to brzdéni s vysSim zpomalenim, nez je polovina

maximalné adhezné dosazitelného zpomaleni pro konkrétni vozidlo.

Definice nendhlého brzdéni — je to brzdéni, kdy horni hranice zpomaleni je mensi nebo

rovna poloviné adhezné dosazitelného zpomaleni pro konkrétni vozidlo.

Definice ndhlé zmény sméru jizdy — je to takova zména sméru jizdy, zpravidla vyboceni

vozidla vlevo nebo vpravo, kdy vozidlo se pohybuje na hranici smyku ¢i jiz smykem, tj. kdy

pticné zrychleni vyuzivd maximalni adhezi pneumatik v pfiéném (bo¢ni) sméru.

Definice nenahlé zmény sméru jizdy — je to takovd zména sméru jizdy, takové vyboceni
vozidla vlevo nebo vpravo, kdy nedojde ke smyku vozidla. Zde pouzivam pii¢né zrychleni
v horni hranici obvykle dosazitelného a to ve vztahu k charakteru vozidla (jiné je u osobniho
automobilu, autobusu, motocyklu). Uvedu, Ze tento jizdni manévr nendhlého vyboceni je bez

pocitu nebezpeci pro fidice, respektive spolujezdce.*

2) ,,Nahlou zménu sméru nebo rychlosti jizdy 1ze z technického hlediska charakterizovat jako
takovou zménu, pii které by fidi¢ byl pfinucen vyuzit pii brzdéni, pfipadné pii vyhybani
soucinitel adheze mezi pneumatikou a vozovkou vys$$i nez 2 maximalné dosazitelného

zpomaleni.

Z technického pohledu zména rychlosti a sméru jizdy aby byla bezpecna ¢ili ,,nendhla*se
nesmi uskutecnit s brzdnym zpomalenim a pfi€nym zrychlenim v&$im nez !2 maximalné

dosazitelného zpomaleni.*

3) ,,Néhle snizit rychlost znamena, kdyz je tidi¢ vnéj$im podnétem donucen snizovat rychlost
zpomalenim vy$§im neZ je polovina dosazitelného zpomaleni vozidla, ndhlou zménu sméru

jizdy je mozné hodnotit od hodnoty dosttedivého zrychleni 1,5 m/s”.

Nendhle - pozvolna je zpomalovani do hodnoty poloviéniho dosazZitelného zpomaleni,

“«“

pozvolna zména sméru jizdy do hodnoty dostfedivého zrychleni 7,5 m/s”.
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4) ,,Hranici mezi ndhlym a nendhlym sniZenim rychlosti tvofi polovina minimalniho zdkonem

stanoveného brzdného zpomaleni, tedy 2,9 m.s >, resp. 2,5 m.s >.“

5) ,N&hlda zména sméru jizdy znamena natoCit prudce volantem v délce trvani

asi 0,2 az 0,3 sekundy.*

6) ,,Hranice mezi ndhlym a nendhlym snizenim rychlosti je vétsi nez zdkonem povolené

minimalni brzdné zpomaleni, tedy 5,8 m.s >, resp. 5,0 m.s .

7) ,,Za néhlé zpomaleni ¢i zrychleni se bere hodnota vétsi nez jedna polovina z maximalné
adhezné dosaZitelného zpomaleni. Jednd se jak o brzdné zpomaleni, tak i pfi¢né pfemisténi.
Ma-li soud jiny ndzor nez ten zazity v technické praxi, definuje ho vétSinou konkrétni

otazkou, napf. pohodInd jizda v autobuse, tzn. brzdné zpomaleni je mensi nez 2,5 m.s .

Smykem se oficidlné nazyva ztrata smérové stability vozidla [3]. Vznik smyku je ovlivnén
mnoha faktory, napf.: rychlosti vozidla, polomérem zaticky, stavem pneumatik, velikosti
adheze mezi vozovkou a béhounem kola.
Vznik smyku je matematicky definovan nasledovné:
Rey
195 = f< % (14)

A%

vyslednice sil, kterd vychazi ztézisté, a svisla osa vozidla; f je soucinitel tfeni mezi

pneumatikou a povrchem vozovky.
Ve=VyS (15)

Nahleé snizeni rychlosti jizdy je takové snizeni, které vyzaduje prudké brzdéni, tzn. intenzivni
brzdéni, které by ohrozilo bezpecnost jizdy. Neuvazuje se tedy pouhé sejmuti nohy
z akceleracniho pedalu motorového vozidla nebo nepatrné pozvolné piibrzdéni.

Intenzivni brzdéni znamend seSlapnuti pedalu spojky a zaroven seSlapnuti pedalu

provozni brzdy vozidla tak, aby vozidlo brzdilo s maximalnim brzdnym zpomalenim.
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Seslapnutim pedalu spojky se docili toho, ze se prerusi prenos to¢ivého momentu z motoru na
pfevodovku. Maximalni brzdné zpomaleni z&visi na kategorii vozidla, jeho staii a technickém

stavu. Pfi ndb&hu brzd se uvazuje polovi¢ni brzdné zpomaleni. Aktualni legislativa stanovuje

minimalni hodnoty zpomaleni pro osobni automobily na 5,8 m.s >, pro nékladni automobily

a autobusy 5,0 m.s . Avsak redlné hodnoty u modernich vozidel se pohybuji kolem 9 m.s =,

u motocykldi i 11 m.s .

Ridi¢, ktery je povinen dat prednost v jizdé, musi uvéazit viechny okolnosti konkrétni
situace v provozu, napi. povétrnostni vlivy, snizenou adhezi, provozné-technicky stav
vozovky. Nahlost obou tkonl spociva také v tom, Ze jak zména sméru jizdy, tak i sniZzeni
rychlosti jizdy jsou tak neocekdvané, Ze snimi nemlze druhy fidi¢ vzhledem ke vSem
okolnostem aktudlni situace ani pti zvysené pozornosti pocitat.

Ridi¢ piijizd&jici na kiizovatku po vedlejsi silnici smi vjet na hlavni silnici, i kdyz ¥idi¢, pied
kterého vjizdi, bude muset zménit smér jizdy, nikoliv vSak ndhle, nebo bude muset sniZit
rychlost jizdy, nikoliv vS§ak ndhlym prudkym brzdénim.

Zakon taxativné neurCuje zpusob poskytnuti piednosti v jizd€é. Z povahy a okolnosti situace
vyplyva, jestli postaci jen snizit rychlost jizdy, nebo bude nutné zastavit vozidlo. Misto
zastaveni je tfeba volit s ohledem na prostornost mista, kde k zastaveni dochdzi, a na
okolnosti provozu. Je nezbytné stanovit i vhodnou vzdalenost od vozidla, kterému se piednost

v jizdé dava.

7.2 KRITICKE ZHODNOCENI

Pii otazce k definovani pojmu nahle a nendhle dochéazi ke stietu dvou ndzorovych
proudd. Jeden charakterizuje hranici mezi ndhlym a nendhlym snizenim rychlosti jako jednu
polovinu ze zakonem piedepsaného minimalniho brzdného zpomaleni. Jedna se o hodnoty
2,9 m.s >, resp. 2,5 m.s . Druhy nazorovy proud pouziva jako piechod mezi témito dvéma

pojmy jednu polovinu z maximalniho adhezné dosazitelného zpomaleni pro konkrétni typ

vozidla nebo hodnotu vé&t§i nez je predepsané zpomaleni, tedy vétsi nez 5,8 m.s ™.

Pti soucasném stavu a technologické urovni modernich vozidel se jedna vétSinou o hodnoty

vintervalu 4,5 m.s > az 5,5 m.s .

Jelikoz vystupem této diplomové prace ma byt navrh feSeni pro pouziti v soudné
inZzenyrské praxi, bylo by vhodné vychazet z druhé definice. Jelikoz kazdé silni¢ni nehoda se

fesi individudlng, tak by se mélo vychazet z individualni technické konfigurace a parametri
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vozidel, ktera méla na nehod¢ ucast. At uz se jednd o hodnoty brzdného zpomaleni
deklarované vyrobcem vozidla nebo hodnoty redlné¢ naméfené pii vySetfovacim pokusu

XL metrem. Dojde-li napt. k nehodé dvou standardnich modernich osobnich vozidel, ktera
maji redlné brzdné zpomaleni napt. 9,0 m.s *, tak uvazovat hranici mezi nahlou a nendhlou

zménou rychlosti na irovni 2,9 m.s ~ je dosti neobjektivni.

7.3 IMPLEMENTACE

Pro zvySeni pravni jistoty ucastnikli silnicniho provozu a pro jednoznacnou definici

pojmi nahle a nendhle navrhuji nasledujici definice:

., Nahle snizit rychlost jizdy znamenda snizit rychlost vozidla brzdenim s vyssim zpomalenim,

¢

nez je jedna polovina maximalné adhezné dosazitelného zpomaleni pro konkrétni vozidlo. *

., Nahle zmenit smeér jizdy znamena takovou zménu smeru jizdy, zpravidla vyboceni vozidla
vlevo nebo vpravo, kdy se vozidlo pohybuje s pricnym zrychlenim vétsim nez jedna polovina

maximalné adhezné dosazitelného zpomaleni. *
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8 ZAVER

Tato diplomovéa prace si nekladla za cil vyCerpavajici rozbor tak slozité problematiky
jako je bezpecnd vzdalenost, rozhled a ndhla ¢i nendhld zména sméru ¢i rychlosti jizdy.
Diplomova prace byla koncipovana a zpracovana jako teoretickd, kdy smyslem bylo definovat
problematické terminy pomoci matematickych vzorcti nebo zakladnich fyzikalnich velicin.
Byla provedena analyza soucasného stavu feSeni a byly navrzeny zmény pro zvySeni pravni
jistoty.

Piinosem této prace jsou korektni a technicky ptesnéjsi definice zadanych pojml pro
zvySeni pravni jistoty ucastniku silni¢niho provozu. Tyto definice jsou tmérné technickym

znalostem a zkuSenostem autora.
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