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Abstrakt (vzor)

Diplomovéa prace se zabyva vztahem rychlosti jizdy vozidla a néasledk dopravnich
nehod. V uvodni Casti jsou vymezeny zakladni pojmy, nasleduje legislativni uprava. Treti
adtvrta kapitola uvadgji sankce a statistiky v CR v porovnani se zahrani¢im. V dal§i &sti je
feSen vliv aktivni bezpec¢nosti na nasledky dopravnich nehod. Nésleduji vypocty a tabulky
pro rizné vstupni parametry, kterd uvadeji uvadéjici zejména ndrazovou rychlost a drahu
potiebnou pro zastaveni, ato jak se tyto veli¢iny zméni, pfi zvySeni vychozi rychlosti. Sedma
kapitola analyzuje vybrané skutecné nehody a zavére¢nad kapitola pojednava o samotnych

vztazich mezi rychlosti a nasledky.
Abstract

This diplomathesis deals with relation between car velocity and the impacts od traffic
accidents. The basic keywords are described in the first part of the thesis and legidative
regulations follow in the second chapter. The third and the fourth chapters introduce particul ar
sanctions and statistics concerning the Czech Republic and they are compared to foreign
countries. The influence of active safety on traffic accidents consequences is solved in the
next part of the thesis. Subsequent figures and tables containing diffrent parametres are
provided to demonstrate the relations between various crash car speed and particular braking
distances. The tables also present mutual relations between rising initial velocity and changes
in a numbers. The seventh chapter analyses a few selected case studies of real accidents and

the final chapter focuses on individual relations between velocity and its impacts.

Kli¢ova slova
Rychlost jizdy, dopravni nehoda, nasledky.
Keywords

V ehicle speed, accident, consequence.
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UvVOD

V moderni dob¢ je rychlost velkym fenoménem a doprava neni vyjimkou. Kde je

ovSem hranice jeji inosnosti a jaka pozitiva a negativa s sebou nese?

S vyvojem stale rychlejsich motorovych vozidel a zlepSovani kvality infrastruktury jde
ruku v ruce zvySovani dopravnich rychlosti. Znalosti a osvéta o moznych nasledcich ale
nekoresponduji Stimto posunem. Druhou moznosti, a to je ta horsi varianta, je to, Ze Gcastnici
silnicniho provozu jsou Snebezpecim dikladné srozuméni a i presto nejvyssi povolenou
rychlost piekracuji mérou, kterd je nékdy za hranici zdravého rozumu a ptedstavitelnosti

vubec.

Po precteni této prace by mél clovek ziskat alespon zakladni piehled o vztahu rychlosti

a moznych nasledki z pohledu legislativniho, technického a zdravotnického.
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1 TEORIE DOPRAVNiI NEHODY

1.1 SILNICNI DOPRAVNI NEHODA

1.1.1 Definice silni¢ni dopravni nehody

Silni¢ni dopravni nehoda (dale SDN) je definovana v Zakonu o silni¢nim provozu
361/2000 Sb. nasledovné: ,,Silnicni dopravni nehoda je uddlost v provozu na pozemnich
komunikacich, napr. havarie nebo srazka, ktera se stala nebo byla zapocata na pozemni
komunikaci a p7i niz dojde k usmrceni nebo zranéni osoby nebo ke skodé na majetku v primé

souvislogti s provozem vozidla v pohybu.«!

SDN mize byt bud’ havarie, nebo srazka.

Havarie

,»O havarii hovorime tehdy, pokud se uddlosti ucastni pouze jeden objekt (vyjeti

vozidla, prevrdceni, ndraz do prekazky, ztrata stability).«?
Srazka

~Jazka je stiet dvou nebo vice dopravnich prostiedkit béhem provozu na pozemni

komunikaci .«

1.1.2 Charakteristika silni¢ni dopravni nehody

» DN je vysledkem urcitého stretu dopravnich prostredkii bez ohledu na to, zda je
tento druh prostredku pohanény néjakym druhem motoru ¢i zda se jednd o druh prostredku

motorem nepohdnénym.«*

,Udalost SDN charakterizuji dale tyto skutecnosti:
a) nepredvidanost, ale zpravidla predvidatelnost udalosti,

b) vztah SDN k dopravni cesté,

1 BRAZDA, Jan. Fenomén silnicni dopravni nehody. Praha Police history, 2008. 89 s.
ISBN 978-80-86477-44-2. s. 19, 30.

2 SEMELA, Marek. Analyza silnicnich nehod I. Brno: Vysoké uceni technické v Brng, Ustav soudniho
inzenyrstvi, 2012. 83 s. ISBN 978-80-214-4559-8. s. 7.
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C) nasledek v podobé zpiisobeni Skody na Zivoté, zdravi nebo majetku nebo jiny zvlast

zavazny nasledek.*

Ad a) Predvidavost a predvidatelnost

~Predvidatelna udalost ma urcité meze, hranice. Predvidani je z teoretického hlediska

mozné ve dvou zakladnich rovinach.
1. Predvidani redlné

Jde o takové predvidani konkrétni uddlosti, Kjejimuz pribéhu s vysokou mirou
pravdépodobnosti dojde v urcitéem prostoru a case v pripade, Ze existuje konkrétni pricina
dand konkrétni udalosti. Napr. v silnicni dopravé lze redlné predvidat s vysokou mirou
pravdepodobnosti vznik SDN V pripade, kdy ridic¢ neprimérenou a riskantni jizdou predjizdi

V neprehledné zatacce na frekventovaném useku vozovky.
2. Predvidani abstraktni

Jde o predvidani abstraktné mozné uddlosti, ktera teoreticky miize nastat, jestlize je
naplnéna rada souvisejicich pricin a podminek. Hovorime o moznosti vzniku udalosti, kde

pravdépodobnost jejiho faktického vzniku je velmi mald a vazana na radu pricin a podminek.

Zpohledu teorie predvidiani muzZeme konstatovat, Ze neexistuji uddlosti
nepredvidatelné, ale jen udalosti doposud nepredvidané fyzickou osobou. K takovym
udalostem rFadime i dopravni nehody. Nepredvidavost vzniku dopravni nehody v sobé

obsahuje urcity prvek nedbalosti, nezodpovédnosti ucastnika dopravniho provozu, jeho

|hostejnosti.

Hovorime-li o dopravni nehodeé jako uddlosti nepredvidané, soucasné s timto tvrzenim
vyslovujeme i ndzor, Ze se jednd o udalost neocekavanou, a tedy ndhlou, ktera v sobé
obsahuje jisty prvek prekvapeni. Moment prekvapeni je zavisly na ve velké mire
na psychickych dispozicich subjektu, na stupni predvidatelnosti dopravni nehody, na celkové
situaci v silnicnim provozu a dalSich okolnostech, které miru nenadadlosti vzniku dopravni

nehody zejména z casového hlediska urcuji.*

3 CHMELIK, Jan et a. Dopravni nehody. Plzeii: Ales Cendk, 2009. 540 s. ISBN 978-80-7380-211-0.s. 17.
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Ad b) Vztah k dopravni cesté

»Druhym pojmovym znakem dopravni nehody je pohyb dopravniho prostiedku
PO dopravni cesté, tedy provoz. Na zdikladé uvedeného miizeme provoz definovat jako pohyb
cinitelit dopravy (subjektu a objektu dopravy, tedy Fidice nebo jiného ucastnika dopravy
a dopravniho prostiedku) po dopravni cesté v urcitych objektivnich podminkach. Dopravni
cesta je Vv této souvislosti chapdna extenzivné, napr. v Silnicni dopravé je za dopravni cestu
povazovana | ucelova komunikace, tedy cesta, kterd slouzi ke spojeni jednotlivych objektii

S ostatnimi pozemnimi komunikacemi. *

Ad c) Nasledky

»Iretim pojmovym znakem dopravni nehody je nasledek, tedy zpiisobeni skody
nazivoté, zdravi, majetku nebo zpiisobeni jiného, zvlast' zavazného ndsledku. Za skodu je
nutno povazovat jednak redlnou ujmu, ale i hrozici ujmu, napr. v souvislosti se vznikem
obecného ohrozeni (napr. prehlédnuti navésti na zeleznicni trati nemusi vést ke vzniku Skody
na zivoté, zdravi nebo majetku. Jde vsak o tak zavazné poruseni pravidel Zeleznicni dopravy
S tak vysokou mirou pravdépodobnosti vzniku vazného ndsledku na zZivotech, zdravi a majetku,
Ze jiz ,,pouhy vznik* tohoto redlného nebezpeci ohrozZeni téchto chranénych objektii je

povazovan za vaznou dopravni nehodu).*

1.1.3 Komponenty silni¢ni dopravni nehody
»Kazda DN je charakteristickd dvéma komponenty:
1. nehodovym jednanim
2. nehodovou udalosti

Za nehodové jednani je pokladano jednani ucastnika dopravy, ktery svym kondnim

nebo opomenutim zpusobil nehodovou udalost.
Za nehodovou udalost je pokladan konkrétni projev dopravni nehody.

Mezi nehodovym jedndnim a nehodovou uddlosti existuje pricinna souvislost. Z vyse
uvedeného Ize odvodit totO:

a) nehodova uddlost je prosta relevantniho motivu,

3 CHMELIK, Jan et al. Dopravni nehody. Plzeii: Ales Cen&k, 2009. 540 s. ISBN 978-80-7380-211-0.s. 17, 18.
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b) nehodova uddlost je vysledkem rozporného jednani pachatele ve vztahu k danym
podminkam,

C) nehodova uddlost vznika ndhle, neocekavané s prvky prekvapent,

d) pricina existuje diive, nezli jedndni pachatele,

€) pricina se jedndnim pachatele realizuje v nasledek za urcitych podminek.

Vysledek jednani miize byt ovlivnén temito moznostmi.:
- ucastnik dopravy prizpiisobi své jednani danym podminkam,
- prizpiisobi dané podminky tak, aby vyhovovaly charakteru predpokladaného jednani,
napr. technicky prizpusobi vozidlo predem znamym podminkam, za kterych ma byt
provozovano, napr. charakteru cesty,

- upusti od jednani (s vozidlem nevyjede).*®

3 CHMELIK, Jan et al. Dopravni nehody. Plzeii: Ales Cengk, 2009. 540 s. ISBN 978-80-7380-211-0. s. 18.
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2  LEGISLATIVNI UPRAVA SDN

21 TRESTNE PRAVNI CHARAKTERISTIKA SDN

2.1.1 Trestny ¢in obecné

Trestny ¢in definuje zakon €. 40/2009 Sb., trestni zdkonik. V § 13 tohoto zdkona je
uvedeno:

(1) Trestnym ¢inem je protipravni ¢in, ktery trestni zakon oznacuje za trestny a Ktery
vykazuje znaky uvedené v takovém zakoné¢.

(2) K trestni odpovédnosti za trestny ¢in je tfeba umyslného zavinéni, nestanovi-li

trestni zakon vyslovné, Ze postaci zavinéni z nedbalosti.
V § 14 dale zékon €. 40/2009 Sb., trestni zdkonik stanovuje nasledujici:
(1) Trestné Ciny se déli na preciny a zloCiny.

(2) Pteciny jsou vSechny nedbalostni trestné ¢iny a ty umyslné trestné ¢iny, na néz

trestni zakon stanovi trest odnéti svobody s horni hranici trestni sazby do péti let.

(3) Zlociny jsou vsechny trestné Ciny, které nejsou podle trestniho zakona pieciny;
zvlast’ zavaznymi zloCiny jsou ty Umyslné trestné Ciny, na néZ trestni zdkon stanovi trest

odnéti svobody s horni hranici trestni sazby nejméné deset let.*

2.1.2 Trestny ¢in v dopravé

., Trestné ciny v doprave, a zejména v silnicni dopraveé, uz tradicné vykazuji velmi

vysoky podil na celkovém objemu kriminalistiky.

Trestni zdakon neobsahuje soustiedénou a specifickou upravu trestnych cinii v doprave.
Ustanoveni tykajici se dopravy lze nalézt ve vice hlavdch zvlastni casti trestniho zdakona,
pricemz formalni znaky prislusnych skutkovych podstat jsou stanoveny obecné, bez ohledu

na zvilastnosti dopravy.

4 Zakon &. 40/2009 Sb., trestni zakonik.
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Zvlast vyznanym kritériem pro posouzeni zavaznosti je u trestnych cinu spachanych
V doprave mira zavinéni. Konkrétni miru zavinéni lze vyjadrit teprve po uplném zhodnoceni
vSech faktoru, které urcuji objektivni vztah pachatele k jednani a jeho nasledku (ucinku). Jde
predevsim o zhodnoceni formy zavinéni (v drtivé vétsine pripadii nedbalost védoma nebo
nedbalost nevédomd), ddle polehcujicich a pritezujicich okolnosti, pokud se vztahuji
K objektivni strance, jakoz i okolnosti, které ovliviiovaly subjektivni vztah pachatele
ke spachanému trestnému cinu. Napr. vySSi miru zavinéni € nutné spatrovat u pachatele,
ktery pri Fizeni motorového vozidla projevuje hrubou nekazen, agresivitu, hazardérstvi nebo
bezohlednou sobeckost a néktera z téchto vlastnosti byla jednou z pricin dopravni nehody.
Nizsi miru zavineni lze naopak spatiovat v jednani pachatele, ktery pri rizeni motorového
voZidla zavinil dopravni nehodu tim, Ze napr. z nedostatku zkusenosti nezviadl komplikovanou
dopravni situaci nebo kde nasledek (ucinek) dopravni nehody byl zpiisoben vyraznym

spoluzavinénim jiné osoby, napr. poskozenym nebo jinym ticastnikem silnicniho provozu.«3

2.1.3 Prestupek obecné

Prestupek definuje zdkon €. 200/1990 Sb., Zakon ceské narodni rady o piestupcich.

V § 2 tohoto zakona je uvedeno:

(1) Prestupkem je zavinéné jednani, které porusuje nebo ohrozuje zajem spolecnosti
aje za prestupek vyslovné oznaceno v tomto nebo jiném zakoné, nejde-li o jiny spravni delikt
postiZitelny podle zvlastnich pravnich pfedpist anebo o trestny €in.

(2) Pfestupkem neni jednani, jimz n€kdo odvraci

a) pfiméfenym zpusobem piimo hrozici nebo trvajici utok na zajem chranény zakonem
nebo

b) nebezpeci ptimo hrozici zdjmu chranénému zakonem, jestlize timto jednanim nebyl
zpusoben ziejmé stejn¢ zavazny nasledek nez ten, ktery hrozil, a toto nebezpeci nebylo mozno

v dané situaci odvratit jinak.®

8 CHMELIK, Jan et al. Dopravni nehody. Plzeii: Ales Cengk, 2009. 540 s. ISBN 978-80-7380-211-0. s 22, 23.

5 Zé&kon ¢&. 200/1990 Sb., o prestupcich.
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2.1.4 Prestupek v dopravé

Cast piestupki v dopravé vymezuje § 125¢ a § 125d, Zakon o silni¢nim provozu

¢. 361/2000 Sb. ve znéni pozd¢jsich predpisi.

Dale jsou ptestupky v dopravé, a to Prestupky proti bezpecnosti a plynulosti provozu
na pozemnich komunikacich uvedeny v zakonu ¢. 411/2005 Sb. (G¢innost od 1. ¢ervence
2006), ClL. III, § 22, kterym se méni zakon & 361/2000 Sb., o provozu na pozemnich
komunikacich, ve znéni pozdéjsich piedpist, zdkon ¢. 200/1990 Sb., Zakon Ceské nérodni

rady o piestupcich, ve znéni pozdé&jsich predpisu.

Dalsi prestupky v dopravé, a to Ostatni prestupky na useku dopravy a prestupky
nauseku silniéniho hospodaistvi jsou obsazeny v § 23 zdkon €. 200/1990 Sb., Zakon ceské

narodni rady o prestupcich.

Poté je nalezneme také v § 16 zakona ¢. 168/1999 Sb. Zakon o pojisténi odpoveédnosti
za Skodu zptisobenou provozem vozidla a o zméné nekterych souvisejicich zakond a v § 42a

zakona €. 13/1997 Sb., o pozemnich komunikacich.

2.1.5 Priicina dopravnich nehod a souvislost s nimi z trestné pravniho hlediska
»Pricinou vzniku SDN je zavinené jednani fyzické osoby, casto kvalifikované jako:

- prestupek Vv silnicni doprave podle § 22 odst. 1, pism. ¢) zdakona ¢. 411/2005 Sb., kterym
se meni zdkon ¢. 361/2000 Sb., o provozu na pozemnich komunikacich, ve znéni
pozdejsich predpisu, zdakon ¢. 200/1990 Sb., Zakon ceské narodni rady o prestupcich,
ve znéni pozdéjsich predpisii,

- usmrceni z nedbalosti § 143 trestniho zakoniku, tezké ublizeni na zdravi § 145 trestniho
zdkoniku, ublizeni na zdravi § 146 trestniho zakoniku, ublizeni na zdravi z omluvitelné
pohnutky § 146a trestniho zdakoniku, tézké ublizeni na zdravi z nedbalosti § 147

trestniho zakoniku ublizeni na zdravi z nedbalosti § 148 trestniho zdakoniku,
- Obecné ohrozeni podle § 272 trestniho zakoniku.

S DN vsak mohou souviset i jind ohrozujici jednani, ktera nemusi ale napomdhat
bezprostredné k jejimu vzniku. Jednd se o jednani, jejichz skutkova podstata spociva
V nedbalostnim jednani, kterym néktery z ucastnikit provozu na verejnych komunikacich
zpiisobi nebo zvysi obecné nebezpeci, anebo ztizi jeho odvrdceni. Tato jednadni |1ze kvalifikovat

jako:
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- obecné ohrozeni znedbalosti podle § 273 trestniho zakoniku,
- ohrozeni pod vlivem navykové latky podle § 274 trestniho zakoniku,
- poskozovini a ohroZovini provozu obecné prospésného zarizeni z nedbalosti podle

§ 277 trestniho zakoniku,

- poskozeni a ohrozeni zivotniho prostredi z nedbalosti podle § 294 trestniho zakoniku.

V souvislosti se SDN byva zjistovana dalsi (umyslnad) trestna cinnost kvalifikovana

jako:

- neposkytnuti pomoci podle § 150 trestniho zakoniku, neposkytnuti pomoci ridicem

dopravniho prostredku podle § 151,
- padeélani a pozménovani verejné listiny podle § 348 trestniho zakoniku,
- trestny ¢in krddeze podle § 205 trestniho zdkoniku,
- trestny ¢in neopravnéné uzivani cizi véci podle § 207 trestniho zakoniku,

- mareni vykonu uredniho rozhodnuti podle § 337 trestniho zdkoniku.“

2.1.6 Objektivni a subjektivni pFi¢iny SDN

,»Priciny SDN miizeme clenit nasledovné:

a) objektivni, zavinené nepredvidatelnymi Zivelnymi ¢i technickymi uddalostmi, napr.:
- pad stromu,
- podemleta nebo propadla vozovka v zatacce,
- okamzité a kratkodobeé mrznouci dést na vozovce,
- naledi za holomrazu,
- vichrice apod.

Z hlediska osobni odpovédnosti se jedna o nehody nezavinéné.

b) subjektivni, spocivajici v osobach ucastnikit SDN:
- pFiciny prvotni (primarni)

- priciny odvozené (sekundarni)

1 BRAZDA, Jan. Fenomén silnicni dopravni nehody. Praha: Police history, 2008. 89 s.
ISBN 978-80-86477-44-2. s. 20, 21.
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Z hlediska osobni odpovédnosti se jedna o nehody zavinéné.«

Mrwe

Prvotni a odvozené pri¢iny

~Prvotni subjektivni priciny dopravnich nehod spocivaji v docasné anebo trvale
nepriznivéem psychickém ci fyzickém stavu jejich primych ucastnikii, tj. Fidicit motorovych
I nemotorovych vozidel a chodcii. Odvozené subjektivni priciny jsou pak findlnim diisledkem

skrytych pricin prvotnich spocivajici v konkrétnim zavadovém chovani na vozovce.
1. Prvotni (primarni) priciny dopravnich nehod se déli na:

A. docasné:

a) fyzické:
- unava,
- Nemoc,
- telesné postizeni (napr. sadra na koncetiné) apod.

b) psychické:
- smutek (napr. umrti nebo nemoc v rodiné),
- afektivni emocni pretlak (napr. rozruseni z hadky, vztek),

- nezkusSenost apod.

B. trvalé:
a) fyzicke:
- Mmala postava, znamenajici zhorseny vyhled z vozidla,
- zhorSeny zrak (napi. Seroslepost, barvoslepost apod.),
- trvalé télesné postizeni apod.
b) psychické:
- nekazen,
- agresivita,
- bezohlednost,
- uspéchanost,
- nekriticnost,
- riskovani,
- nezodpovédnost,
- lehkomyslinost,
- nezkuSenost,

- pomalé reakce v diisledku pokrocilého veku,
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- prehnané sebevédomi,

- dusSevni nezpiisobilost (¢i dokonce dusevni porucha) apod.

2. Odvozené (sekundarni) priciny dopravnich nehod jsou napr.:

a) rychla jizda,

b) nedani prednosti v jizde,

C) nevénovani se rizeni vozidla (véetnée diisledkového nevédomého nedani prednosti
Vjizde apod.),

d) nesprdavné predjizdéni,

€) jizda po nespravné strané vozovky,

f) nedodrzeni bezpecné vzdalenosti,

Q) poziti alkoholu ¢i drog pred jizdou,

h) nespravné ulozeni ¢i zajisténi ndkladu apod.**
Deset nejcastéjSich pric¢in nehod Fidi¢i motorovych vozidel
1. Ridic se plné nevénoval Fizeni vozidla,
2. nedodrzeni bezpecné vzdalenosti za vozidlem,
3. nespravné otaceni nebo couvani,
4. neprizpusobeni rychlosti stavu vozovky,
5. neddni prednosti upravené dopravni znackou ,DEJ PREDNOST V JIZDE",
6. nezviadnuti rizeni vozidla,
7. neprizpusobent rychlosti dopravné technickému stavu vozovky,
8. wyhybani bez dostatecného bocniho odstupu,
9. vjeti do protismeéru,

10. nedani prednosti pii prejizdéni z pruhu do pruhu.*3

1 BRAZDA, Jan. Fenomén silnicni dopravni nehody. Praha: Police history, 2008. 89 s.
ISBN 978-80-86477-44-2. s 21, 22.

3 CHMELIK, Jan et al. Dopravni nehody. Plzeii: Ales Cengk, 2009. 540 s. ISBN 978-80-7380-211-0. s. 26.
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2.2

221

KRIMINALISTICKA CHARAKTERISTIKA SDN

Zakladni pojmy

»Pri kriminalistickém objasnovani silnicni dopravni nehody se vyuzivaji v zakoné

¢. 361/2000 Sb., Zdkon o provozu na pozemnich komunikacich v ustdlené podobe vymezené,

zejména tyto zakladni terminologické pojmy:

a)

b)

d)

f)

0)

h)

)

ucastnik provozu na pozemnich komunikacich — je kazdy, kdo se primym zpiisobem
ucastni provozu na pozemnich komunikacich,

Fidi¢ — je ucastnik provozu na pozemnich komunikacich, ktery ridi motorové nebo
nemotorove vozidlo anebo tramvaj,; Fidicem je jezdec na zvireti,

chodec — je i osoba, kterd tlaci nebo tihne sanky, détsky kocarek, vozik pro invalidy
nebo rucni vozik o celkové Sifce neprevysujici 600 mm, pohybuje se na lyZich nebo
koleckovych bruslich anebo pomoci rucniho nebo motorového voziku pro invalidy,
vede jizdni kolo, motocykl o objemu do 50 cem®, psa a podobne,

pozemni komunikace — je dopravni cesta urcenda k uziti silnicnimi i jinymi vozidly
achodci, vcetné pevnych zarizeni, nutnych pro zajisténi tohoto uziti a jeho
bezpecnosti; deéli se na dalnice, silnice, mistni komunikace a ucelové komunikace,
motorové vozidlo — je nekolejové vozidlo pohanéné viastni pohonnou jednotkou
atrolgbus,

nemotorové vozidlo — je vozidlo pohybujici se pomoci lidské nebo zvireci sily, napr.
Jizdni kolo, rucni vozik nebo potahové vozidlo,

obec — je zastavéné vizemi, jehoz zacdtek a konec je na pozemni komunikaci oznacen
prislusnymi dopravnimi znackami,; na ucelovych komunikacich se znacky neosazuji,
snizena viditelnost — je situace, kdy ucastnici provozu na pozemnich komunikacich
dostatecné zretelné nerozeznaji jina vozidla, osoby, zvirata nebo predméty na pozemni
komunikaci, napr. od soumraku do svitani, za mlhy, snéZeni, hustého desté nebo
v tunelu,

povétrnostni situace a jejich dusledky — jsou situace, které mohou podstatné zhorsit
nebo prerusit sjizdnost, jsou vanice a intenzivni dlouhodobé snézeni, vznik souvislé
namrazy, mlhy, oblevy, mrznouci dést, vichrice, povodnée a privalové vody a jiné
obdobné poveétrnostni situace a jejich dusledky,

pachatel SDN — Ize ho Fadit do skupiny aktivnich ucastnikit provozu na pozemnich
komunikacich, tj. od Fidicii motorovych i nemotorovych prostredki, ridicu tramvaji,

chodcu az po jezdce na zvireti,
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K) obet — zpravidla poskozeny ucastnik SDN, ktery se nevyznacuje néjakymi vyraznymi
zvldstnostmi v jeho osobnostnich projevech. Menici se postoje u obéti lze zaznamenat
V téch pripadech, kdy je motivovana jednat ve sviij prospéch. Velice casto se totiz obet

stava spoluvinikem SDN a usiluje 0 t0 sviij podil na vzniklych nasledcich utajit i

poprit. !

2.2.2 Hledisko zavinéni obecné

Trestny ¢in — amysl
Umysl popisuje § 15 trestniho zakoniku nasledovné:
(1) Trestny €in je spachan timyslné, jestlize pachatel

a) chtél zplisobem uvedenym v trestnim zakoné porusit nebo ohrozit zajem chranény

takovym zakonem, nebo

b) védel, ze svym jednanim muize takové poruSeni nebo ohrozeni zpisobit,

apro ptipad, Ze je zpusobi, byl s tim srozumén.

(2) Srozuménim se rozumi i1 smifeni pachatele s tim, Ze zpisobem uvedenym

V trestnim zakon& miiZze porusit nebo ohrozit zdjem chranény takovym zékonem.*

Trestny ¢in — nedbal ost
Nedbalost popisuje § 16 trestniho zakoniku nasledovné:
(1) Trestny €in je spachan z nedbalosti, jestliZze pachatel

a) v&dél, Ze mize zplisobem uvedenym v trestnim zédkoné porusit nebo ohrozit zdjem
chranény takovym zdkonem, ale bez pifimétrenych diivodl spoléhal, Ze takové poruSeni nebo

ohrozeni nezplsobi, nebo

b) nevédél, ze svym jednanim muize takové poruseni nebo ohrozeni zpusobit, a¢ o tom

vzhledem k okolnostem a k svym osobnim pomériim védét mél a mohl.

1 BRAZDA, Jan. Fenomén silnicni dopravni nehody. Praha: Police history, 2008. 89 s.
ISBN 978-80-86477-44-2. s 25, 26, 30.

4 Zakon &. 40/2009 Sb., trestni zakonik.
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(2) Trestny €in je spachan z hrubé nedbalosti, jestlize pfistup pachatele k pozadavku

nalezité opatrnosti svéd¢i o zifejmé bezohlednosti pachatele k zajmlm chranénym trestnim

zdkonem.*

Trestny ¢in — zavinéni k okolnosti zvlast’ pritézujici
K okolnosti, ktera podmifiuje pouziti vyssi trestni sazby, se ptihlédne,
a) jde-li o t€z8i nasledek, i tehdy, zavinil-li jej pachatel z nedbalosti, vyjimaje piipady,

ze trestni zdkon vyzaduje i1 zde zavinéni umyslné, nebo

b) jde-li o jinou skutec¢nost, i tehdy, jestlize o ni pachatel nevéd¢l, a¢ o ni vzhledem
k okolnostem a k svym osobnim pomérim védét mél a mohl, vyjimaje ptipady, kdy trestni
zakon vyzaduje, aby o ni pachatel véd&l.*
Prestupek

V § 3 zikona o pfestupcich je uvedeno, Ze k odpovédnosti za prestupek postaci

zavinéni z nedbalosti, nestanovi-li zakon vyslovné, Ze je tieba imyslného zavinéni.
§ 4 Zakona o prestupcich dale uvadi nasledujici:
(1) Prestupek je spachén z nedbalosti, jestlize pachatel

a) veédél, Ze svym jednanim muize porusit nebo ohrozit zdjem chranény zdkonem, ale

bez pfimétrenych diivodl spoléhal na to, Ze tento z4jem neporusi nebo neohrozi nebo

b) nevédél, ze svym jednanim milZe porusit nebo ohrozit zdjem chranény zdkonem, ac¢

to vzhledem k okolnostem a svym osobnim pomérim védét mél a mohl.

(2) Prestupek je spachan umyslné, jestlize pachatel

a) chtél svym jednanim porusit nebo ohrozit zajem chranény zakonem nebo

b) védél, ze svym jednanim muze ohrozit zajem chranény zékonem, a pro pfipad, ze
jej porusi nebo ohrozi, byl s tim srozumén.

(3) Jednanim se rozumi i opomenuti takového konéni, k némuz byl pachatel podle

okolnosti a svych osobnich pomért povinen.®

4 Zakon ¢&. 40/2009 Sb., trestni zakonik.

5 Zakon ¢&. 200/1990 Sb., o prestupcich.
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2.2.3 Hledisko zavinéni SDN

»Z hlediska zavineni jsou dopravni nehody nedbalostnimi delikty, tedy po subjektivni
strance jde o trestné ciny spachané z nedbalosti. Ve smyslu trestniho prdava hovorime
0 kulpoznich trestnych cinech. Z pohledu kriminalistiky zdkladni rozdil mezi vumysinym
anedbalostnim jednanim v zavislosti na zpiisobu pachani spociva v tom, Ze zatimco pachatel
umysiného trestného cinu vychazi z urcitého motivu a svym jednanim sleduje konkrétni cil,
V pripadé nedbalostniho trestného cinu zadny motiv jednani pachatele neexistuje a rovnéz tak

schazi cil jednant pachatele, ktery by se projevil v nasledku tohoto jednani.

Zpravidla se jednd o nedbalost vedomou, nelze vsak vyloucit ani nedbalost

nevédomou.

Se zamérnym a umyslnym jednanim pachatelii dopravnich nehod se vsak setkavame
bezprostredné po vzniku dopravni nehody pri jejich utajovani, kdy na rozdil od vlastniho
vzniku a prubéhu nehodové uddlosti jeho nedbalostniho jednani pachatelé pri utajovani
jednaji cilevéedomé, s motivem odstranit stopy priciny a zavinéni nehody, znemoznit nebo
alespon ztiZit vySetreni dopravni nehody a uniknout tak trestni odpovédnosti. Ve smyslu

trestniho prava hovoiime o doléznim jedndni pachatele.*

3 CHMELIK, Jan et al. Dopravni nehody. Plzeii: Ales Cengk, 2009. 540 s. ISBN 978-80-7380-211-0. s. 24, 25.
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3 RYCHLOST APROBLEMATIKA SNI SOUVISEJICI

3.1 LEGISLATIVNI UPRAVA CR

3.1.1 Rychlost jizdy

V § 18 zékona ¢. 361/2000 Sb., o provozu na pozemnich komunikacich a o zménach

nékterych zakont je uvedeno nasledujici:

(1) Rychlost jizdy musi tidi¢ pfizptusobit zejména svym schopnostem, vlastnostem
vozidla a nékladu, pfedpokladanému stavebnimu a dopravné technickému stavu pozemni
komunikace, jeji kategorii a tfid¢, povétrnostnim podminkam a jinym okolnostem, které je
mozno piedvidat; smi jet jen takovou rychlosti, aby byl schopen zastavit vozidlio

navzdalenost, na kterou ma rozhled.

(2) Ridi¢ 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 bezdivodné
pomalou jizdou a pomalym ptedjizdénim.

(3) Ridi¢ motorového vozidla o maximalni p¥ipustné hmotnosti nepfevysujici 3 500 kg
a autobusu smi jet mimo obec rychlosti nejvyse 90 km.h™; na dalnici a silnici pro motorova
vozidla rychlosti nejvyse 130 km.h. Ridi¢ jiného motorového vozidla smi jet rychlosti

nejvyse 80 km.h,

(4) V obci smi jet ¥idi¢ rychlosti nejvyse 50 km.h?, a jde-li o dalnici nebo silnici

pro motorova vozidla, nejvyse 80 km.h™,

(5) Ridi¢ nesmi piekroit nejvyssi povolenou rychlost vozidla, a jde-li o jizdni

soupravu, nejvyssi povolenou rychlost zadného z vozidel soupravy.

(6) Mistni upravou provozu na pozemnich komunikacich podle § 61 odst. 2 |ze

nejvyssi dovolenou rychlost podle odstavel 3 a 4 snizit.

(7) Mistni upravou provozu na pozemnich komunikacich podle § 61 odst. 2 |ze

nejvyssi dovolenou rychlost podle odstavee 4 zvysit, maximalné vsak o 30 km.h™L.
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(8) Pfi pouziti snéhovych fetézl na vozidle smi jet fidi¢ rychlosti nejvyse 50 km.h™L,

(9) Ustanoveni odstavct 3, 4 a 8 neplati pro fidi¢e zpravodajskych sluzeb, Generalni
inspekce bezpecnostnich sbori a stanovenych utvar policie a stanovenych utvart celnich
organd, je-li to nezbytné nutné k plnéni tkolt stanovenych zvlastnim pravnim piedpisem, je
vSak povinen dbat potfebné opatrnosti, aby neohrozil bezpecnost silni¢niho provozu
napozemnich komunikacich. Utvary policie stanovi ministr vnitra. Utvary celnich organi

stanovi ministr financi.®

3.1.2 Méreni rychlosti

V § 79a zékona ¢. 361/2000 Sb., o provozu na pozemnich komunikacich a o zménach

nékterych zakont je uvedeno nésledujici:

Za ucelem zvySeni bezpecnosti provozu na pozemnich komunikacich je policie
aobecni policie opravnéna méfit rychlost vozidel. Obecni policie tuto Cinnost vykonava

vyhradné na mistech uréenych policii, pfitom postupuje v soudinnosti s policii.®

3.1.3 Vzdalenost mezi vozidly

Srychlosti jizdy, sSohledem na bezpecné zastaveni, Gzce souvisi vzdéalenost mezi
vozidly, kterou je nutno dodrzet. V pravni upravé CR neni (na rozdil od jinych evropskych

zemich, napt. Némecka a Rakouska) tato vzdalenost ¢iseln¢ definovana.

V § 19 zakona €. 361/2000 Sb., o provozu na pozemnich komunikacich a o zménéch

nékterych zakont je uvedeno nasledujici:

(1) Ridi¢ vozidla jedouci za jinym vozidlem musi ponechat za nim dostate¢nou
bezpecnostni vzdalenost, aby se mohl vyhnout sraZzce v ptipadé€ nahlého sniZeni rychlosti nebo

nahlého zastaveni vozidla, které jede pied nim.

(2) Ridi¢ motorového vozidla o maximalni piipustné hmotnosti prevysujici 3 500 kg,
Jizdni soupravy, jejiz celkovéa délka piesahuje 10 m, a zvlastniho vozidla musi mimo obec
zachovavat za vozidlem jedoucim pted nim takovou vzdalenost, aby se ptedjizdé€jici vozidlo
mohlo pred n&j bezpecné zatadit; to neplati, pfipravuje-li se k ptedjizdéni, pfi predjizdéni a pfi

soubézné jizde.

6 Zakon ¢. 361/2000 Sb., o provozu na pozemnich komunikacich a o zmé&nach nékterych zakontl.
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(3) Ridi¢, ktery nehodla nebo nemiize projet podél tramvaje vpravo, musi za ni jet

v takové vzdalenosti, aby umoznil projeti podél tramvaje ostatnim fidi¢am. °

3.1.4 Stavebni a dopravné technicky stav pozemni komunikace

Tyto pojmy, obsazené v pravnim piedpisu pro rychlost jizdy, najdeme v § 26 zakona

¢. 13/1997 Sb., o pozemnich komunikacich v nésledujicim znéni:

(3) Stavebnim stavem dalnice, silnice nebo mistni komunikace se rozumi jejich
kvalita, stupenn opotfebeni povrchu, podélné nebo piicné viny, vytluky, které nelze odstranit
béznou udrzbou, inosnost vozovky, krajnic, mostli a mostnich objekti a vybaveni pozemni

komunikace souc¢astmi a ptislusenstvim.

(4) Dopravné technickym stavem dalnice, silnice nebo mistni komunikace se rozumi
jejich technické znaky (pficné uspofadani, pficny a podélny sklon, Sitka a druh vozovky,
smérové a vyskové oblouky) a zaclenéni pozemni komunikace do terénu (rozhled, nadmoiska

vytka).”

3.2 JUDIKATY NEJVYSSIiHO SOUDU

Podle rozhodnuti Nejvyssiho soudu nemusi byt pii SDN na kiiZzovatce vzdy jako

primarni zavinéni oznaceno piekroceni povolené rychlosti uc¢astnika SDN jedouciho po hlavni

vvvvvvvv

,»V posuzovaném pripadé je potieba zohlednit skutecnost, zda poSkozeny skutecné
dodrzel povinnost vyplyvajici z dopravni znacky ,dej prednost v jizdé!'a zejména tu
skutecnost, zda mohl vidét vozidlo obvineného. Pokud soudy neucinily jasné zjisteni o téchto
skutecnostech, nelze prisvedcit uvaze, Ze rychlost jizdy obvineného, byt vyrazné prekrocila
stanoveny limit, byla jedinym ditvodem, pro ktery bylo poskozenému objektivne znemoznéeno
dat obvinenému prednost v jizde. Za téchto okolnosti prichazi v uvahu varianta, Ze skutecnym
duvodem, pro ktery poskozeny nedal prednost v jizde, naopak bylo to, Ze nerespektoval prikaz
vyplhyvajici z dopravni znacky ,dej prednost v jizde', a Situaci na hlavni silnici vyhodnotil

ve sviij prospéch bez ohledu na potiebu opatrnosti v zajmu bezpecného projeti kiizovatky. '8

6 Zakon ¢. 361/2000 Sb., o provozu na pozemnich komunikacich a o0 zménach nékterych zakont.
7 Zé&kon ¢. 13/1997 Sb., o pozemnich komunikacich.

18 www.nsoud.cz/JudikaturaNS_new/ns_web.nsf/0/E2CCD85A 1A 78C38A C12577680041519D ?openDocument
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3.2.1 Vinik - prijizdéjici po vedlejsi silnici

Rozhodnuti Nejvyssiho soudu Ceské republiky sp. zn. 7 Tdo 1411/2006, ze kterého
plyne, Ze pri dopravnich nehoddch, v nichz dochdzi ke stietu vozidla jedouciho po hlavni
silnici s vozidlem, které prijizdi ze silnice vedlejsi, plati, Ze zasadné je vinen Fidic¢
nerespektujici prednost v jizde. Muze jit pripadné o spoluvinu vidice jedouctho po hlavni
silnici, pricemz prekroceni jemu dovolené rychlosti o priblizné 10 km/hod. nelze povazovat
za prekroceni rychlosti podstatné. I z rozhodnuti Nejvyssiho soudu sp. zn. 7 Tdo 38/2009
plyne, ze prekroceni dovolené rychlosti ridicem jedoucim po hlavni silnici miize mit pouze
omezeny vyznam, a to jen z hlediska miry nasledku ze stretu, za ktery vSak primdrné nese
odpovédnost Fidic vozidla prijizdéejici ze silnice vedlejsi. Pritom povinnost dat prednost v jizde
Jje kvalitativné vyssim stupném povinnosti, nez povinnost dodrzet limit dovolené rychlosti.
Od uvedeného se lze vyjimecné odchylit, pokud je to oditvodnéno jednak extrémni mirou
poruSeni povinnosti ridice jedouciho po hlavni silnici dodrZet stanoveny rychlostni limit,
jednak tim, Ze rychlost Fidice jedouciho po hlavni silnici fakticky znemozZni Fidici

prijizdéjicimu po silnici vedlejsi splnéni povinnosti dat prednost v jizde.**°

3.2.2 Vinik — jedouci po hlavni silnici

Rozhodnuti Nejvyssiho soudu sp. zn. 5 Tdo 1173/2004, ze dne 20. 10. 2004 R 45/2005
uvadi:

. Jestlize Fidic prijizdéjici po vedlejsi silnici neda prednost v jizdé Fidici
zasadné na Fidici, jenz prijel do kriZovatky po vedlejsi silnici.

Jestlize vSak Fidic na hlavni silnici jede rychlosti vyrazné prekracujici maximalni
povolenou rychlost, ¢cimz Fidici prijizdéjicimu do kiriZovatky po vedlejsi silnici znemozni, popr-
podstatné ztizi, aby mu dal prednost v jizdé, pak neni vyloucena jeho odpovédnost nebo

spoluodpovédnost za pripadnou kolizi.
1I. Vyrazné prekroceni nejvyssi povolené rychlosti jizdy motorového vozidla v obci
(napr. o vice nez 70 %) je porusSenim diilezité povinnosti ulozené ridic¢i motorového vozidla

pravnimi predpisy (§ 18 odst. 4 zak. ¢. 361/2000 Sb., o provozu na pozemnich komunikacich a

19 Rozhodnuti Nejvyssiho soudu ze dne 3. 8. 2011, sp. zn. 3 Tdo 857/2011.
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0 zmeéndch nékterych zakonui, ve zneni pozdéjsich pravnich predpisit), protoze takové poruseni

ma zpravidla za nasledek velmi redlné nebezpeci pro lidsky Zivot a zdravi.“®

3.3 BODOVY SYSTEM A SANKCE V CR

3.3.1 Bodovy systém v CR

LSoucasny systém bodového hodnoceni byl v CR zaveden 1. cervence 2006 zdkonem
C. 41172005 Sb., ktery novelizoval zakon ¢. 361/2000 Sb., o provozu na pozemnich

komunikacich a o zméndch nékterych zdakonit (zdkon o silnicnim provozu).

Zasadni zmény ve strukture bodovanych prestupkii a trestnych c¢inii nastaly 1. 8. 2011,
kdy v platnost vstoupil zakon ¢. 133/2011, kterym se méni zakon ¢. 361/2000 Sb., ve znéni
pozdéjsich predpisii. Rusi se ohodnoceni jednim a Sesti body a dochdzi K upravé zarazeni

nékterych jednani v ramci bodovych kategorii.

Bodovy systém se vztahuje pouze na Fidice motorovych vozidel na vizemi CR. Bodové
hodnoceni poruseni povinnosti stanovenych zakonem je obsahem Hlavy V zdkona ¢. 361/2000
Sb. o provozu na pozemnich komunikacich a o zménach nékterych zakonii (zakon o silnicnim
provozu), Ve znéni pozdéjsich predpisii. Prehled jedndni spocivajiciho v poruseni vybranych
povinnosti stanovenych predpisy o provozu na pozemnich komunikacich a pocet bodii za tato

Jjednani je stanoven v priloze k tomuto zdkonu.

Za bodovany prestupek je mozné ziskat od 2 do 7 bodu. Body je mozné i odecitat —
4 body se odectou automaticky po roce jezdeni bez bodovaného prestupku a 3 body je mozné
za urcitych okolnosti odecist tispésnym absolvovanim Skoleni bezpecné jizdy. Body se
zaznamenavaji jen do celkového poctu dvanacti, po dosazeni tohoto poctu obecni urad
Srozsifenou piisobnosti neprodlené vyzve ridice k odevzdani Fidicského pritkazu do 5 dnii
PO doruceni vyzvy. Uplynutim této lhiity dochazi k pozbyti vidicského oprdavnéni i v pripade, Ze

Fidicsky prikaz neni odevzdan.

Pro vraceni ridicského pritkazu musi 7idic¢ po roce od pozbyti Fidicského opravneni

absolvovat prezkouseni z odborné zpuisobilosti v autoskole, lékarskou prohlidku a dopravné

psychologické vysetieni 8

2 Rozhodnuti Nejvyssiho soudu sp. zn. 5 Tdo 1173/2004, ze dne 20.10.2004.
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,U cizincii — drzitelii ridicského pritkazu Evropskych spolecenstvi, ridicského pritkazu
vydaného cizim statem nebo mezindarodniho fidicského pritkazu vydaného cizim statem, je
situace ponekud odlisnd. Po dosazeni hranice 12 bodu tito Fidici pouze ztraci opravnéni
v Ceské republice Fidit motorovd vozidla po dobu jednoho roku, svij Fidicsky pritkaz

odevzddavat nemusi. *°

Tab. ¢. 1 - Prehled nejcastéji evidovanych jednani zarazenych do bodového systému 20132

pfestupcich a
Jednani Body trestnych &inech
pfl Fizeni vozidla prekrogi nejvyssi dovolenou rychlost stanovenou zvlastnim pravnim = oo
pfedpisem nebo dopravni znatkou v obcl © méné nek 20 km.h-1 (ale vice neZ 5 km.h-1) ’
poruieni povinnostl byt za Jizdy pflpoutdn bezpefnostnim pasem nebo uZit ochrannou piilbu 3 12,82 %
pil fizeni vozidla prekroci nejvyisi dovolenou rychlost stanovenou zvladtnim pravnim
3 8,01 %
predplisem nebo dopravni znackou v obcl o 20 km.h-1 a vice
pfl Fizeni vozidla drii v ruce nebo jinym zpisobem telefonni pfistro] nebo Jiné hovorové nebo
2 6,93 %
zaznamové zaflizenl
pfl Fizeni vozidla prekro&i nejvyisi dovolenou rychlost stanovenou zvlaitnim pravnim 5 SR
piedpisem nebo dopravni znatkou mimeo obec o méné nez 30 km.h.-1 (ale vice nez 10 km.h-1) ‘
pfl fizeni vozidla neda pfednost v Jizdé v pftipadech, ve kterych Je povinen dit pfednost v jizdé 4 2,59 %

Ohrozeni pod vlivem navykové latky - vikon zaméstnani nebo Jiné &éinnostl, pfl kterych by mohl
ochrozit #ivot nebo zdravi lidi nebo zplsobit znaénou $kodu na majetku, ve stavu vylucujicim 7 2,19 %
zpasobilost, ktery sl pachatel pfivodil vlivem navykové latky

pfl Fizeni vozidla prekro&i nejvyisi dovolenou rychlost stanovenou zvlaitnim pravnim

predpisem nebo dopravni znatkou mimo obec o 30 km.h.-1 a vice 3 172 %

pfFl Fizeni vozidla nezastavi vozidlo na signal, ktery mu pfikazuje zastavit vozidlo podle
zvlastniho pravniho pfedpisu nebo na pokyn Stij dany pFl fizeni provozu na pozemnich 5 1,65 %
komunikacich osobou k tomu opravnénou

Mafeni nebo podstatné zt&Zovani vikonu rozhodnuti soudu nebo jiného organu vefejné moci
vykonavanim éinnostl, kterd byla pachatell takovym rozhodnutim zakazana nebo pro kterou mu

bylo odfiato pfisluiné opravnéni podle jiného pravniho predplsu (fizeni motorového vozidla 4q 1,58 %
bez fidi¢ského opravnéni - vdobé po Jeho pozbyti na zakladé uloZeného zikazu ¢innostl £l Jeho
odnétli rozhodnutim spravnihe organu)

Ostatnf 25,12 %

v ~

Pokud se v ptedchazejici tabulce zaméfime na piestupky a trestné Ciny, které souvisi
spiekroCenim nejvyssi dovolené rychlosti, a sefteme jejich procentudlni zastoupeni,

dostaneme vysledné ¢islo 47,12 %.

8 Informace o stavu bodového systému v Ceské republice — bodovani #idi¢i, Ministerstvo dopravy, prosinec

2013.s. 3.

9 http://www.hol ec-advokati.cz/cs/publikace/aktuality/44
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3.3.2 Sankce za poruSeni nejvyssi dovolené rychlosti v CR

Pokud tidi¢ piekroci v obci nebo mimo obec nejvyssi povolenou rychlost, dopousti se
prestupku. Sankce za ptestupek se odviji od toho, o kolik byla tato rychlost ptekrocena.

a) prekroceni rychlosti v obci

Tab. ¢. 2 — Financni a bodové postihy za poruseni uvedenych predpisii v obci®t

Skutkova podstata Blokové Fizeni Spravni Fizeni Body

Ptekrogeni rychlosti o 1 az 5 km-h* | pokutal 000 K¢ | pokutal 500 K¢ az 2 500 K& 0

Piekrodeni rychlosti 0 6 a7 19 km-h™* | pokutal 000 K¢ | pokutal 500 K¢ az 2 500 K& 2

Ptekrodenti rychlosti o 20 az 39 km-h™* | pokuta 2 500 K& | pokuta 2 500 K¢& az 5000 K¢ 3

pokuta 5 000 K¢ az 10 000 K¢ +

Piekro&ent rychlosti o 40 km-h a vice | nelze projednat 5
zékaz fizeni na 6 az 12 mésici

b) piekroceni rychlosti mimo obec

Tab. ¢ 3 — Financni a bodové postihy za poruseni uvedenych predpisii mimo obec?!

Skutkova podstata Blokové Fizeni Spravni Fizeni Body

Prekroceni rychlosti o 1 az 10 km-h' | pokutal 000 K& | pokutal 500 K¢ az 2 500 K& 0

Piekroceni rychlosti o 11 az 29 km-h™? | pokuta 1 000 K¢& pokutal 500 K¢ az 2 500 K¢ 2

Piekrodeni rychlosti 0 30 az 49 km-h™? | pokuta 2 500 K& | pokuta 2 500 K¢ az 5000 K¢ 3

pokuta 5 000 K¢ az 10 000 K¢ +

Prekrogeni rychlosti o 50 km-h a vice | nelze projednat 5
zékaz Fizeni na 6 az 12 mésict

3.4 MERENI RYCHLOSTI - RADARY A TOLERANCE V CR

Z predpisu EHK/OSN ¢. 39 a z evropské smérnice 75/443/EHS, které pravni iad CR
respektuje, vyplyva, zZe rychlost udavana rychlomerem nesmi byt nikdy niZsi nez skutecnd
rychlost. To znamend, Ze ten, kdo dodriuje stanovené rychlostni limity podle tachometru,
neprekroci dovolenou rychlost ani ve skutecnosti. Tachometr vzdy ukazuje vic, nez jakou
rychlosti vozidlo ve skutecnosti jede, tedy pokud nejsou na vozdle provedeny nepovolené

upravy, napr. namontovany pneumatiky nepovoleného veétsiho rozmeru aj.

2L http://www.dopravni-pravo.cz/prekroceni-rychlosti/
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Kazdy radar, ktery Policie CR, vojenskd policie nebo obecni police pouziva k méreni
rychlosti vozidel, musi odpovidat zdkonu ¢. 505/1990 Sb., o metrologii, a jeho provadécim
vyhlaskam. Radary musi mit platné typové schvaleni a kazdy jednotlivy kus musi byt

pravidelné kalibrovan.

Radary jsou v CR schvaloviny s jednotnou odchylkou +3 km-h, pokud je zjisténd
rychlost do 100 km-h, respektive £3 % pii rychlostech nad 100 km-ht. Tato odchylka neni
promitnuta do zobrazené rychlosti na radaru, zohlednit ji musi sam policista nebo straznik.
Teoreticky miize u radné fungujicich radaru nastat situace, Ze vozidlu, které objektivné jede
rychlosti 50 km-h, ukdze jeden radar rychlost 47 km-h*a jiny 53 km-h*. Prekroceni rychlosti
50 km-htlze tedy povazovat za spolehlivé prokdzané az tehdy, zobrazi-li se na radaru rychlost
54 km-hta vyssi. “10

3.4.1 Typy radari pouZivanych v CR
a) Policejni mikrovinné radary: Typ Ramer Fady AD, 7M

wilnicni radary méri rychlost pomoci Dopplerova jevu s vyuzitim odrazenych
radiovych vin v mikrovinném pdsmu. Paprsek vysilany parabolickou anténou se odrdzi
od karoserie projizdéjicich vozidel zpét k radaru, je zachycen anténou a zesilen. Zpracovinim
Oodrazeného signalu slozZitymi elektronickymi obvody je vypoctena rychlost projizdeéjiciho

vozidla.
b) Policejni laserové radary: LTI 20-20 UltraLite Micro Digi-Cam a ProLaser 11

Policista si v hledacku vybere vozidlo, které chce zmérit, poté stlaci spoust a lasex
vwsle proti tomuto vozidlu infracervené impulzy o vinové délce 904 nm. Tyto impulzy se

vvvvv

vozidla.

Laser ma maximalni dosah 1000 m a zdznamové zarizeni je schopné vyhotovit
fotografii na maximalni vzdalenost zhruba 200 m. Témito lasery je mozné mérit i v noci,

jelikoz disponuji infracervenym prisvicenim, které patri k volitelné vybave.

10 http://www.cdv.cz/mereni-rychl osti-radary-a-tol erance-mereni-v-ceske-republice-a-v-jinych-statech/
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C) Mereni vozidel pomoci usekového mereni: UnicamVELOCITY

Usekové méreni je pasivni formou méfeni rychlosti. Nejde o méfeni v jednom bodé,
Jjako je tomu u beznych radarii, ale o méreni vozidla v useku. Jde o kamery, které zaznamenaji
vjezd a vyjezd vozidla z méreného useku. Systéem kamer je schopny evidovat SPZ a na zaklade
doby prijezdu vozidla merenym usekem a znamé vzdalenosti mezi bodem vjezdu a vyjezdu
vypocita priumérnou rychlost vozidla. Zarizeni se neda oklamat zménou jizdniho pruhu,

jelikoz kamery monitoruji vsechny jizdni pruhy a jsou vzdjemné propojeny.
d) Meéreni vozidel pomoci tzv. miniusekovek: UnicamSPEED

,Miniusekovky’ jsou pasivni formou méreni rychlosti. V praxi jde o méreni v jednom
bodé podobné jako u ostatnich staciondarnich radarii, jelikoz méreny usek je vétsinou o délce
cca 1 metr. Jde o kameru (stejnou, jako je pouZivana u veétsiny usekovek), kterd na zdkladé
detekce prujezdu vozidla dvema sousednimi indukcnimi smyckami (¢idly ve vozovce)
zaznamend vjezd a vyjezd vozidla do a z méreného useku. Systéem kamer je schopny evidovat
SPZ a na zdkladé doby prijezdu vozidla mérenym usekem a znamé vzdalenosti mezi bodem

vjezdu a vyjezdu vypocita prumérnou rychlost vozidla.
€) Staciondrni mereni: TraffiStar/TraffiPax

Meri rychlost motorovych vozidel az do rychlosti 350 km/h. Tento radar se skldda
z digitalni kamery, jadra (inteligentni Piezo predzesilovac) a ti tlakovych senzoriu ve vozovce.
Tlakové senzory jsou umisténé v 16 mm siroké a 25 mm hluboké drazce pod povrchem silnice
a to ve vzddlenosti cca 1 m od sebe. Pokud pres né prejede automobil, vypocita Traffistar jeho
rychlost a kamera ji zaznamena spolu s registracni znackou, tvari ridice, rychlosti, datem

a casem prestupku.
f) Informacni panely pro méreni rychlosti

Informacni panely, zobrazujici rychlost vozidla, slouzi pouze pro preventivni ucely
apresto, ze soucasti nékterych z nich je imitace kamery, nemaji zadné zaznamové zarizeni
schopné dokumentovat prestupky. Pracuji v mikrovinych pasmech K a Ka na obdobném

principu jako radary typu Ramer.“*

43 http://www.antiradary.net/mereni-rychl osti-v-cr-ramer/
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3.4.2 Antiradar v CR

Zakon ¢. 361/2000 Sb., o provozu na pozemnich komunikacich a o zménach nékterych

Zakont (zékon o silni¢nim provozu) uvadi v § 3:

(4) Nikdo nesmi pouzivat technické prostiedky a zafizeni, které znemoziuji nebo
ovlivituji funkci technickych prostiedkii pouzivanych policii nebo Vojenskou policii
pii dohledu na bezpeénost provozu na pozemnich komunikacich (dale jen ,,antiradar*).

Diilezité je poté rozliSovat:

1. Antiradar

wJe zarizeni, jez ovliviuje funkcnost radaru. Tedy jakkoli aktivnim zpusobem brani,
aby byli ucastnici silnicniho provozu pri své jizdé automobilem meéreni. Napriklad rusi

vysilani radaru, nebo narusuje zamérovani vozidla laserovym radarem apod.
2. Radarovy detektor

Je zarizeni, které funguje podobné jako radio. Je tedy pouhym prijimacem. Pouze
prijima, detekuje a upozornuje Fidice na to, zZe se v jeho blizkosti nachazi mikrovinné, ci

laserové méreni. Nikterak neovliviuje jejich funkci.“*?

Sankce

Zakon ¢. 361/2000 Sb., o provozu na pozemnich komunikacich a o zménach nékterych
zékont (zékon o silniénim provozu) uvadi v § 125¢ — Pfestupky:
1. Fyzicka osoba se dopusti pfestupku tim, ze v provozu na pozemnich komunikacich

j) vrozporu s § 3 odst. 4 pouZije antiradar.

4. Za ptestupek se ulozi pokuta c) od 5.000 K¢ do 10.000 K¢, jde-li o ptestupek podle
odstavce 1 pism. a), €) bodu 2 az 4, pism. f) bodi 2, 7, 10 a 11, pism. j) a podle odstavce 2.

42 http://www.antiradary.cz/zakon-o-antiradarech/t-314/
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Obr. 1 — Méfeni radarem a antiradar™

35 VZDALENOST MEZI VOZIDLY V CR

Nespravny zptisob jizdy, to je v CR dlouhodobé statisticky nejéast&jsi pti¢ina SDN
ataké kategorie, kam muizeme zafadit jako konkrétni pficinu SDN nedodrZeni bezpecné
vzdalenosti, které tizce souvisi s rychlosti jizdy. Stimto pfestupkem neni spojen bodovy

postih, pouze finan¢ni pokuta.

Jak je uvedeno v kapitole 3.1.3, legidativa CR, na rozdil napf. od Némecka nebo
Rakouska, neuvadi konkrétni vzdalenostni nebo ¢asové hodnoty bezpetného odstupu dvou
zasebou jedoucich motorovych vozidel. ,,Presnad instrukce chybi. Je to do znacné miry dano
faktem, Ze za riznych situaci (rychlost vozidla, jeho hmotnost, stav vozovky, poveétrnostni

podminky) bude tato instrukce rozdilng. *?

V praxi byva pouzivéano:
1. Pravidio 2 sekund

,, Toto pravidlo je soucasti vyuky v autoskole. Zamérime se na pevny bod (strom nebo
znacku), a od okamzZiku, kdy ho minulo vpredu jedouci vozidlo, odpocitame dvé sekundy.

Pokud ke stejnému bodu dojedeme drive nez za 2 sekundy, nejSme V bezpecné vzdalenosti.

12 http://uamk.cz/eurorap/item/1009-pozor-bezpe%C4%8DNn%C3%A 1-vzd%C3%A 1lenost
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Pro snizenou viditelnost nebo kluzkou vozovku se hranice posouvad na 3 az 4 vteriny. Stémito

hodnotami se pocita v nezastavené oblasti.

V obci (pri dodrzeni rychlostniho limitu 50 km-hY) by mél byt dostacujici interval mezi
vozidly 1sekunda, v jiném vykladu trojnasobek délky vozu.

Tomuto pravidlu zhruba odpovida nasledujici. Ridi¢ by mél za vozidlem jedoucim pied
sebou zanechat takovou vzddlenost v metrech, jaka je polovina jeho rychlosti v km-h*

uddvand na tachometru.« 2

Jde o poucky zalozené na subjektivnim vnimani, ale svij smysl diky fyzikalnim
vypoctim maji. Pro snadnéjsi a presnéjsi odhad vzdalenosti by mély pomoci smérové
sloupky, které od sebe na rovném useku maji byt podle normy CSN EN 12899-3 vzdaleny
50 m.

2. Vodorovné dopravni znaceni V16

Sipky na piktogramu znaci doporucenou vzddalenost mezi vozidly. Toto vodorovné
dopravni znaceni V16 najdeme uz od roku 2001 ve vyhlasce ¢. 30/2001. Na prelomu roku
2012/2013 bylo pouZito pouze na jediném misté v CR: silnici I/43 Brno-Svitavy.“™® V pravnim
fadu CR paradoxné nenajdeme spojitost mezi timto vodorovnym znalenim a piedpisem
0 dodrzovani vzdalenosti mezi vozidly. Podminkou zlstava dodrzeni nejvy$si dovolené
rychlosti na pozemni komunikaci, kde je pouzito toto dopravni znaceni. V opac¢ném piipadé

toto opatfeni ztraci smysl.

/\
/\

/\

Obr. 2 — Vodorovné dopravni znaceni V16%

13 http://www.aLtto.cz/| ze-dodrzet-bezpecnou-vzdal enost-lepici-a-dal si-prudici-71611

2 http://www.dopravni-znaceni.eu/znackal B ezpe%C4%8D n%C3%B D-odstup/V 16/
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3.6 RYCHLOST, BODOVY SYSTEM A SANKCE MIMO CR

3.6.1 Nejvyssi povolené rychlosti mimo CR

Tab. ¢. 4 — Nejvyssi povolené rychlosti mimo CR?

‘ Stat H Ve mésté H Mimo mésto “ Dalnice
Albénie B okmn 90 km/h i

Andora 60 km/h 90 kmvh i

Belgie Bl sokmn 90 km/h 120 km/h
Bélorusko 60 km/h 90 kmvh 110 kmvh
%S'gggivi . [§] eokmn 70 kmvh 100 kmvh
Bulharsko B 50kmh 90 km/h 120 km/h
Dénsko 50 km/h 80 km/h 110 kmvh
Estonsko M sokmh 90 knvh 110 km/h
Finsko 50 km/h 80 km/h 120 km/h
Francie BE sokwn 90 km/h 130 km/h
Chorvaisko 50 kmvh 90 km/h 130 km/h
Irsko 0l 48kmn 96 km/h 112 km/h
ISland 50 kmvh 80 kmvh i

Ttalic B sokmn 90 km/h 130 km/h
Kypr < 50 km/h 80 km/h 100 km/h
Litva | 50kmvh 90 km/h 110 km/h
Lotysko |  50kmh 90 kmvh 110 kmvh
Lucembursko || 50 kmvh 90 km/h 120 kmvh
Madarsko B  50kmh 90 kmvh 130 kmvh
Makedonie | 50kmh 80 km/h 120 km/h
Malta [Hl 4okmn 64 km/h i

Monako H 50 km/h 90 km/h -

Nemecko ==  Sokmh 100 km/h i

Nizozemi = 50kmh 100 km/h 120 km/h
Norsko el  50km/h 80 km/h 90 km/h

2 http://www.e-auto.cz/povol ena-rychlost.asp
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Polsko | 50kmh 110 km/h 130 km/h
Portugalsko [l 50kmn 90 km/h 120 km/h
Rakousko =] 50kmh 100 km/h 130 km/h
Recko 50 km/h 110 km/h 120 km/h
Rumunsko BE sokmn 90 kmvh 120 kmvh
Rusko |  60kmh 90 km/h 110 kmv/h
Slovensko B 60kmh 90 km/h 130 km/h
Slovinsko EmE 50kmh 90 km/h 130 km/h
Spanélsko 50 km/h 90 km/h 120 kmth
Svédsko 50 km/h 70 km/h 110 km/h
Svycarsko EJ sokmn 80 km/h 120 kmvh
Turecko 50 km/h 90 km/h 120 kmvh
Ukrgjina S 60 kmvh 90 knvh 130 km/h
Velka Britanie [ 48 km/h 96 km/h 112 km/h

3.6.2 Bodové systémy mimo CR

»V Evropé se bodovy systém v silnicnim provozu uziva ve Francii, Néemecku, Dansku,
Italii, Velké Britanii, Polsku, Madarsku, Slovinsku, Irsku, Recku, Finsku, S'panélsku,
Rakousku, Lucembursku, Lotyssku. Podobné systemy funguji i v Kanade, Australii, USA
ana Novém Zélandu.

V Evropé se bodovy systém v silnicnim provozu neuziva:

- VEU na Sovensku, v Belgii, Nizozemi, Portugalsku, Rumunsku, Svédsku a nékolika
dalsSich zemich,
- mimo EU napr. v Chorvatsku, Svycarsku, Norsku a nékolika dalSich zemich.

Bodové systémy se déli na systémy s odecitanim nebo naopak s pricitanim bodii.*®

8 Informace o stavu bodového systému v Ceské republice — bodovani fidi¢i, Ministerstvo dopravy, prosinec

2013.s.4
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Obr. 3 — Zavddeni bodovych systému v Evropé®
Vysvétlivky k obrazku:

- Udaj v krouzku udava maximalni poéet bodtl v daném systému,
- * —gpecificky systém bodového hodnoceni znamy jako 3x a dost,

- ** —Dbodovy systém pouze pro zacatecniky.
3.6.3 Némecko — bodovy systém, sankce, tolerance a bezpe¢na vzdalenost

Bodovy systém

,»V Némecku je hranice pro odebrani ridicského opravnéni 18 bodii. Body se pricitaji.

Po dosazeni 8 bodu je 7idic o této skutecnosti pisemné informovan.

Body se odecitaji podle prisnéjsich kritérii nez v CR. Za vybrané prestupky se body
odectou po dvou letech, za nékteré (alkohol) az po 10 letech. SniZeni bodii je, obdobné jako
vCR, docileno ucasti na dopravnim semindri nebo na dopravné psychologickém

poradenstvi.*<1

10 http://www.cdv.cz/mereni-rychl osti-radary-a-tol erance-mereni-v-ceske-republice-a-v-jinych-statech/
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Tab. ¢. 5 — Odecet bodit v Némecku™t

Body Dopravni seminar Dopravné psychologické poradenstvi

1az 8 | snizeni o 4 body, Gcast je dobrovolna -

9az 13 | snizeni o 2 body, ucast je dobrovolna -

14 a7z 17 | body se nesnizuji, ucast je povinna snizeni o 2 body, Gcast je povinna

Od kvétna 2014 se bodovy systéem v Nemecku zméni. Podstatnd zména bude spocivat
ve snizeni hranicni hodnoty pro odebrani ridicského oprdavnéni z 18 bodii na 8, v souvislosti
S tim budou pomérne snizené i bodové postihy za jednotlivé prestupky a trestné ciny. Jednomu

bodu bude odpovidat pokuta 1 Euro.

Sankce

~Financni postihy 7idicii jsou dvoji: do castky 35 Euro se jednd o tzv. financni dutku
(Verwarnungsgeld), od 40 Euro vyse jde o pokutu (Bufsgeld), vinik navic prijde minimdlné
0 jeden bod (podle typu prestupku nebo trestného cinu), popripadé mu mize byt i odebrano
Fidicské opravneni. Jde-li o zacdtecnika v Fizeni, ktery spadd do rezimu tzv. Fidicského
prikazu na zkouSku, md takovy prestupek (trestny cin) za ndsledek povinnou ucast na

doskolovacim kurzu a prodlouzeni zkusebni doby ze dvou na ctyri roky. “*

Finan¢ni a bodové postihy, které jsou uvedeny v nasledujicich dvou tabulkach, jsou

vygenerovany z kalkulatoru.!

1 http://www.fahrtipps.de/bussgel drechner/index.php



Tab. ¢ 6 — Financni a bodové postihy za poruseni uvedenych predpisii v obci v Némecku®!

Mira prekroceni rychlosti

Postih

Do 10 km-h?t

finan¢ni dutka 15 €

11 az 15 km-h?

finan¢ni dutka 25 €

16 az 20 km-h?

finan¢éni dutka 35 €

21 az25 km-h?

pokuta 80 € a 1 bod

26 az 30 km-h!

pokuta 100 € a 3 body

31 az40 km-h?

pokuta 160 €, 3 body a odebrani RP na 1 mésic

41 az 50 km-h?

pokuta 200 €, 4 body a odebrani RP na 1 mésic

51 az 60 km-ht

pokuta 280 €, 4 body a odebrani RP na 2 mésice

61 az 70 km-ht

pokuta 480 €, 4 body a odebrani RP na 3 mésice

O vice nez 71 km-h?

pokuta 680 €, 4 body a odebrani RP na 3 mésice

Tab. ¢. 7 — Financni a bodové postihy za poruseni uvedenych predpisu mimo obec v

Némecku't

Mira pi‘ekroceni rychlosti

Postih

Do 10 km-h? finanéni datka 10 €
11 az 15 km-h? finanéni datka 20 €
16 az 20 km-h? finanéni dutka 30 €

21 az 25 km-h?

pokuta 70 € a 1 bod

26 a7 30 km-h?

pokuta 80 €, a 3 body a odebrani RP na 1 mésic*

31 az40 km-h?

pokuta 120 €, 3 body a odebrani RP na 1 mésic*

41 az 50 km-h?

pokuta 160 €, 3 body a odebrani RP na 1 mésic

51 az 60 km-ht

pokuta 240 €, 4 body a odebrani RP na 1 mésic

61 az 70 km-ht

pokuta 440 €, 4 body a odebrani RP na 2 mésice

O vice nez 71 km-h?

pokuta 600 €, 4 body a odebrani RP na 3 mésice

* pouze pokud se prestupek opakuje v horizontu jednoho roku a soucasné to je

piekroceni povolené rychlosti alespoil 0 26 km-h?
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Tolerance

,»V katalogu pokut a skutkovych podstat nejsou dany Zadné tolerance, prisné pravné je
i prekroceni rychlosti o 1 km-h’prestupkem. OvSem uzivané méFici pristroje maji taktés
stanovenu toleranci méreni. Vsechny uZivané pristroje musi byt vyzkouSeny a schvaleny
Fyzikalné technickym spolkovym ustavem (PTB). U stacionarnich meéridel se do rychlosti
100 km-ht uvazuje tolerance 3 km-ht, nad 100 km-ht pak 3 %.<10

Bezpec¢na vzdalenost

,,Dodrzovani bezpecné vzdalenosti mezi vozidly je v Néemecku ostie sledovanym
faktem, predevsim na dalnicich. Na rade usekit dalnic po celé zemi jsou nainstalovany kamery

schopné mérit bezpecnou vzdalenost vozii.“*

Tab. ¢. 8 — Sankce za poruseni vzdalenosti mezi vozidly pri rychlosti od 80 do 130 km-h*%*

Pi‘estupek Pokuta | Body | Zakaz Fizeni
Vzdélenost mensi nez 5/10 z poloviny rychlosti na tachometru | 75 € 1 -
Vzdalenost mensi nez 4/10 z poloviny rychlosti na tachometru | 100 € 2 -
Vzdalenost mensi nez 3/10 z poloviny rychlosti na tachometru | 160 € 3 1 mésic*
Vzdalenost mensi nez 2/10 z poloviny rychlosti na tachometru | 240 € 4 2 mésice*
Vzdalenost mensi nez 1/10 z poloviny rychlosti na tachometru | 320 € 4 3 mésice*

* - poruseni vzdalenosti pfi rychlosti vy$§i nez 100 km-h*

Tab. ¢. 9 — Sankce za poruseni vzdalenosti mezi vozidly pri rychlosti vy$si nez 130 km-ht*
Piestupek Pokuta | Body | Zakaz ¥izeni
Vzdalenost mensi nez 5/10 z poloviny rychlosti na tachometru | 100 € 2 -
Vzdalenost mensi nez 4/10 z poloviny rychlosti na tachometru | 180 € 3 -
Vzdalenost mensi nez 3/10 z poloviny rychlosti na tachometru | 240 € 4 1 mésic
Vzdalenost mensi nez 2/10 z poloviny rychlosti na tachometru | 320 € 4 2 mésice
Vzdalenost mensi nez 1/10 z poloviny rychlosti na tachometru | 400 € 4 3 mésice

10 http://www.cdv.cz/mereni -rychl osti-radary-a-tol erance-mereni-v-ceske-republice-a-v-jinych-statech/
12 http://uamk.cz/eurorap/item/1009-pozor-bezpe¥sC4%8DNn%C3%A 1-vzd%C3%A 1lenost

24 http://bussgel dkatal og.kfz-auskunft.de/abstand. html
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3.6.4 Rakousko - bodovy systém, sankce, tolerance a bezpe¢na vzdalenost

Bodovy systém

»Rychlostni prestupky nejsou zahrnuty v rakouské obdobé bodového systéemu tzv.

Vormerksystem — za vybrané prestupky trikrat a dost.“°

Sankce

V Rakousku se sankce za poruseni nejvyssi povolené rychlosti 1isi podle toho, jestli je
fidi¢ zastaven a je mu udélena blokova pokuta na misté a nebo pokud mu pftijde poStou vyzva
k zaplaceni pokuty, tzn. zkracené ftizeni. N&které prestupky nelze feSit obéma zplsoby.

Pti bezohledném jednani se sankce miize pohybovat az do vyse 2 180 €.

Tab. ¢. 10 — Financni postihy za poruseni uvedenych piedpisii v obci v Rakousku®

Mira prekroceni rychlosti | Postih — blokova pokuta | Postih spravni fizeni
Do 20 km-h?t 30€ 29az 60 €
Do 30 km-h?t 50€ 56az72 €
Do 40 km-h?! 70 € 70az 160 €
Nad 40 km-ht Neudéluje se 150az2 180 €

10 http://www.cdv.cz/mereni -rychl osti-radary-a-tol erance-mereni-v-ceske-republice-a-v-jinych-statech/

5 X111. Verkehrsstrafen-Uberblick - damtc
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Tab. ¢. 11 — Financni postihy za poruseni uvedenych predpisii mimo obec (kromé dalnic)

v Rakousku®
Mira ptekrodeni rychlosti | Postih — blokova pokuta | Postih spravni fizeni
Do 20 km-h? 30€ 29az 50 €
Do 30 km-h? 50 € 56 az 90 €
Do 40 km-h? 70 € 140 az 160 €
Do 50 km-h? Neudéluje se 150 a2 300 €
Nad 50 km-h?! Neudéluje se 15072 180 €

Tab. ¢. 12 — Financni postihy za poruseni uvedenych predpisi mimo obec — dalnice

v Rakousko®

Mira pi‘ekroceni rychlosti

Postih — blokova pokuta

Postih spravni Fizeni

Do 20 km-ht 30€ 45 €
Do 30 km'h? 50€ 60 €
Nad 30 km-h'? 70 € 70az2 180 €

Tab. ¢. 13 — Odebrani Fidicského pritkazu v Rakousku — v obci®

Mira pi‘ekroceni rychlosti | Doba odebrani
Vice jak 40 km-h? 2 tydny
Vice jak 60 km-h? 6 tydnt
Vice jak 80 km-h? 3 mésice
Vice jak 90 km-h? min. 6 mésictl
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Mira prekroceni rychlosti

Doba odebrani

Vice jak 50 km-ht 2 tydny
Vice jak 70 km-ht 6 tydnii
Vice jak 90 km-ht 3 mésice

Vice jak 100 km-ht

min. 6 mésicu

Tolerance

Tab. ¢ 14 — Odebrani Fidicského pritkazu v Rakousku — mimo obec?

»Rakousky Spolkovy urad pro cejchovani a méreni stanovuje tolerance méreni

rychlosti v zavislosti na uzité mérici metodé a typu pristroje. Tyto tolerance se odecitaji

od namérenych hodnot.“*°

Tab. ¢. 15 — Tolerance pri mérent rychlosti Rakousko™®

Tolerance méreni

Méfici metoda Rychlost do 100 km/h Rychlost nad 100 km/h
Laser (laserova pistole) 3 km/h 3%
Radar (stacionarni, na vozidle, radarova pistole) 5az 7 km/h 5a27%
Elektronické zatizeni pro sledovani z vozidla za jizdy 5az 10 km/h 5a7 10 %
Odhad policejniho ufednika 30 %
Section Control (isekové méfeni) 3km/h 3%

Bezpecna vzdalenost

»Nedodrzeni bezpecné vzddlenosti mezi vozidly je zahrnuto v rakouské obdobé

bodového systému tzv. Vormerksystem — za vybrané prestupky trikrat a dost. Za tento

10 http://www.cdv.cz/mereni -rychl osti-radary-a-tol erance-mereni-v-ceske-republice-a-v-jinych-statech/

10 http://www.cdv.cz/mereni -rychl osti-radary-a-tol erance-mereni-v-ceske-republice-a-v-jinych-statech/
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prestupek hrozi financni sankce ve vysi od 36 az 80 € . Za rozestup od 0,2 az 0,4 Si odebradni

Fidicského pritkazu na misté a sankce 70 az 2 180 € ve spravnim rizeni. “1*

3.6.5 Utinnost zavedeni automatickych méFici
Nasledujici tabulka uvadi G¢innost automatickych métict rychlosti.

Tab. ¢ 16 - Ucinnost automatickych méricii rychlosti *

SniZeni vSech dopravnich nehod o 22 %; sniZeni vSech dopravnich nehod na

Austrélie ] \ . o o ,
hlavnich tepnéch v intravilanu o 30 %; sniZeni poctu usmrcenych o 34 %

Velka Snizeni poctu usmrcenych a tézce zranénych o 35 % v mistech instalace kamer,
Britdnie || snizeni poctu usmrcenych a tézce zranénych chodcii o 56 % v téchto lokalitach

SniZeni poctu usmrcenych té€zce zranénych o 14 %; v pfipadé méfeni ,,lidskou
9

Norsko silou” - policisty je tento idaj pouze 6 %

Snizeni primérné rychlosti v misté rozmisténi kamer o 8 %; procento téch, kteti
Nizozemi || v dané lokalité piekracovali nejvyssi dovolenou rychlost se snizilo z 38,2 % na
11,4 %

‘ Svédsko H Snizeni primé&rné rychlosti v mistech rozmisténi kamer o 10 km/h
Evropa Snizeni poctu nehod o 50 %, efektivita z hlediska vynaloZenych nakladi a
(prameér) ptinost se pohybuje v rozmezi 1:3 az 1:27

14 www.oeamtc.at/media. php?i d=%2C%2C%2C%2CZml sZW5hbWU9ZG93bmxvY WQIMOQIMKY yMDASL j
AS5LjEXJTIGMTMYNTkIMY5wZGY mcmd9c3RyY WZIbmthdGFsb2cucGRm.

4 http://www.cdv.cz/ucinnost-zavedeni -automati ckych-meri cu-rychl osti-a-automati ckych-kamer/
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4  STATISTIKY A GRAFRY

4.1 ZAKLADNI VELICINY SDN

4.1.1 Relativni nehodovost

»Relativni nehodovost, tj. pocet nehod pripadajici na 1 milion (I miliardu) ujetych
hodnoticich bezpecnost silnicniho provozu. Na vyslednou relativni nehodovost na kazdé
komunikaci ma vliv absolutni pocet nehod spolecné s dopravnimi vykony, které tato

komunikace prendsi.“®

4.1.2 Riziko zranéni

»Riziko zranéni je charakterizovino poctem zranéni pripadajicich na 1 milion

vozokilometrii ujetych na useku, a dale ukazatel rizika vazného zranéni jako poctu smrtelnych

a tézkych zranéni pripadajicich na 1 milion vozokilometrii ujetych na viseku.“™

4.1.3 Pocet nehod

Pocet SDN byva vétSinou uvadén pro urcitou oblast (okres, kraj), Casto pro cely stat.
V nékterych piipadech byva pocet SDN uveden na 100 000 popiipadé 1 milion obyvatel.
4.1.4 Nasledky

SDN mohou mit za nasledek jen majetkovou Gjmu a nebo jsou jeji soucasti i nasledky

na zdravi nebo Zivoté jejich ucastnika.

Zranéni rozdélujeme na lehka a tézka. Usmrceni podle toho, jestli nastane do 24 hodin

po nehodé nebo do 30 dnli od nehody.

15 www.tsk-praha.cz/wps/portal /doprava/web/pro-ridice/nehody-sta
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4.2 CELKOVY VYVOJ NEHODOVOSTI

4.2.1 Situacev CR

Tab. ¢. 17 — Celkovy vyvoj nehodovosti*®

Rok 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010

opravnichy
ehod 211516 185664 |190718 195851 |196484 199262 | 187965 |182736 160376 |74 815 | 75522
elkem

Jsmrceno
) 1486 | 1334 | 1431 | 1447 ] 1382 1186 1063 ) 12221 1076 901 832
do 30 dnu

2

‘smrceno
1336 | 1219 1314 | 1319 L1215 1127 956 ]| 1123 992 83 753
do 24 h

Tézce

. 5375 | 5378 | 5375 5125 | 4711 | 4237
Zranéno

o5
[#2s]
[=e]
a3
73]
(=]
(=2}
—
=)
a
]
N

3467

2
(=]
-2
4

ILehce

. 27063 |28297 |29013 [30312 |29543 |27974 | 24 231 | 25382 |24 776 |23 777 |21 610
Zraneno

motna
Kkoda
[miliard
4

7.096 [8.244% | 8891 | 9334 | 9.687 | 9.771 | 9.116* | 8.467 | 7.741 |4.981* 4.9

,,* Celkovy pocet dopravnich nehod Setenych Policii CR a navazné i vyse hmotnych
Skod vsak neposkytuje porovnatelné hodnoty, ponévadz se v roce 2001, 2006 a 2009 zménila
hranice vyse hmotné skody pro povinnost hlasit dopravni nehodu policii. Proto tyto udaje

nelze pouzivat pro posuzovani trendu nehodovosti v dlouhodobéjsim horizontu.

Minimalni vyse skody, pii které je povinnost hldsit dopravni nehodu PCR byla
vpolovine let 2006 a 2009 z pivodnich 1.000 K¢ zménéna od 1.1.2001 na 20.000 K¢,
od 1. 7. 2006 na 50.000 K¢ a od 1. 1. 2009 na 100.000 K¢é.*°

** Hodnoty z let 2011,2012 a 2013 jsou uvedeny v kapitole 4.7.

4.2.2 Mezinarodni srovnani

Se 130 usmrcenymi v silnicnim provozu na milion obyvatel se v roce 2001 Ceskd
republika radila v ramci 27 zemi EU zhruba doprostred na 15. misto a cinila predel mezi
stavajicimi clenskymi stdaty a tehdejsimi kandidatskymi zememi. Ukazatel umrtnosti tehdy

0 16 % prekracoval evropsky primer. Zajimavé je, ze v daném roce se za Ceskou republiku

16 Narodni strategie bezpeénosti silniéniho provozu 2011-2020, MD. s. 7.
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Fadily zemé jako Spanélsko, Francie, Lucembursko, Portugalsko. I pies docileny pokrok
V ndsledném obdobi se Ceskd republika obsazenim 18. pozice v roce 2009 Fadi
S 86 usmrcenymi v silnicnim provozu na milion obyvatel v ramci zemi EU27 mezi ty s horsimi
dosahovanymi vysledky. Mira timrtnosti v CR je o 23 % vyssi, neZ je evropsky primer.
V poslednich letech se dokonce mirné pohorsilo i jeji postaveni v ramci zemi stredni
avychodni Evropy pristoupivsich k EU v roce 2004. Mezi roky 2001 a 2009 doslo v primeéru
v ramci celé Evropské unie k redukci poctu usmrcenych v silnicnim provozu o 36 %. Zatimco
zemé jako Francie, Spanélsko, Portugalsko, Litva, Lotyssko, Estonsko jiz dnes na narodni
urovni v podstate naplnily cil redukovat pocet usmrcenych o 50 %, mnohé jiné evropske staty
pokrocily jen mdlo, nékterym se dokonce nepodarilo ani to. Zbyva dodat, Ze v Ceské republice

poklesl ve stejném obdobi pocet usmrcenych o néco méné, nez cini unijni priimer, konkrétné

032 %.“16
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0% -+ LB LN LN L LR LR
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-40% L =

L -36% (EU)
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Graf ¢. 1 — Zména poctu usmrcenych 2001 - 2009'°

»Dle OECD je tieba sledovat absolutni pocty usmrcenych a rovnéz tak pocet obéti
na ujetou miliardu kilometru. Prave tento druhy udaj je povaZovan za vystiznejsi. Z nize
uvedené tabulky a grafu je markantni nékolikandsobné vétsi pocet obéti na ujetou miliardu
kilometrii v CR ve srovndni s nékterymi zdpadoevropskymi staty. V roce 1980 byl nds ndrodni

udaj relativné srovnatelny s udaji udavanymi Belgii ¢i Francii, dnes tomu zdaleka tak neni.

16 Narodni strategie bezpe€nosti silni¢niho provozu 2011-2020, MD. s. 44.
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Napr. idalsi postsocialisticky stat Slovinsko se za rok 2008 pochlubilo udajem o tretinu
nizsim, nez vykazuje CR.
Mira snizovani umrtnosti na ceskych silnicich je vyrazne nizsi nez v osmdesatych

letech, a to i se zohlednénim nariistu dopravnich vykonii poslednich dvou dekdd. “*®

Tab. ¢. 18 — Usmrcent na 100 000 obyvatel a miliardu ujetych kilometrii ve vybranych

statech'®

» Usmrceni na 100 000 obyvatel Usmrceni na mld vozokm

S 19700 1980 1990 2000 2005| 2009, 1970 1980 1990/ 2000, 2005 2008
C7Z 200 12,2) 12,5 14,5 12,6 8.6 53,9 48,3 37 256/ 194
B 31§ 243 199 144 104 89 105 50/ 281 163 1.5 9.6
D 277 19.3] 14 9.1 65 5.1 3730 200 11.3] 7.8 6.5
DK 246 13,5 124 93 ol 55 51 25 173 107 7.7 82
FIN 229 1l 13,1} 771 7.2 53 20,6/ 16,3] 85 7.3 65
F 32,6 25,1 19.§ 13,6 8.8 69 90| 43,6 257 151 9.6 78§
GB 13.9 10,9 94 o 5.5 3.8 37 21,9 127 7.3 64 52
INL 24,6 142) 921 6.8 4,6 3.9 26.7) 142 85
S 16,3 10,20 91 6,7 49 39 35 l64 120 85 359 5.1
SLO 35,8 29,2 259 158 12,9 84 167 96,1] 651 26,7 16,6/ 12,3
Taponske| 21 93] 11.8 82 62| 45 96| 29,3] 23,2 134 103 8.1
J. Korea 17,2 335 21,8 13,2 12 49,5 183 20,1
USA 25,8 22,5 179 153] 14,7 11,1 29.7) 209 129 9.5 9 8

.Z nize uvedeného grafu jasné vyplyva soucasnd pozice Ceské republiky v oblasti
fatalnich nasledkii dopravnich nehod ve srovnani s dalsimi vyspelymi stdty. Pozornost
zaslouzi zjevny nepomér mezi poctem usmrcenych na 100 000 obyvatel a poctem usmrcenych

na ujetou miliardu kilometrii. Ceské silnice jsou nebezpecné.“*®

16 Narodni strategie bezpeénosti silni¢niho provozu 2011 — 2020, MD. s. 45, 46.
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PocCet usmrcenych osob na 100.000 obyvatel a na
miliardu ujetych vozokilometru

B usmrceni na 100.000 obyvatel B usmrceni na miliardu vozokilometrl
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Graf ¢. 2 — Zména poctu usmrcenych 2001-2009

43 VYVOJSDN VZHLEDEM K PROVEDENYM OPATRENIM

4.3.1 Vyvoj a provedena opatieni v CR

»Graf ¢. 1 zndzornuje vyvoj nasledkii nehodovosti (usmrceni do 30 dnit a do 24 hod.)
Svyznacenim duleZitych meznikiu v historii politiky bezpecnosti provozu na pozemnich
komunikacich v poslednich letech. Je patrné, zZe kazdé zavedené opatreni generovalo

bezprostiedni pozitivni efekt na pocet usmrcenych. <’

17 Analyza dopadu zakona &. 411/2005 Sb. a souvisejicich piedpisti na nehodovost, CDV. s. 7.
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Graf ¢. 3 — Vyvoj poctu usmrcenych na pozemnich komunikacich v CR (1996-2007) Y’

SniZeni rychlosti v obcich

Vyhlaska Ministerstva vnitra ¢. 223/1997 Sb., kterou se méni a dopliuje vyhlaska
Federalniho ministerstva vnitra ¢. 99/1989 Sb., o pravidlech provozu na pozemnich
komunikacich (pravidla silni¢niho provozu), ve znéni pozdéjsSich predpisti zménila nejvyssi
povolenou rychlost v obci ze 60 km-h™ na 50 km-h™%. Zrusena byla 31. 1. 2001. Nejvyssi

povolena rychlost je (mimo jiné) stanovena v zakon¢ ¢. 361/2000 Sb. uvedeného vyse.

Novy zakon o provozu

Ptedpis ¢. 361/2000 Sb., zdkon o provozu na pozemnich komunikacich a o zménach

nékterych zakont je platny od 19. 10. 2000 a t¢inny od 1. 1. 2001.

Narodni strategie

wtrategie 2010 mj. vymezila devet zakladnich nejproblémovéjsich oblasti, na které je

treba soustredit pozornost. Pro kazdou z nich byla stanovena ndpravna opatieni, konkrétni

ndstroje i odpovédnost za jejich zavedent.“*®

16 Né4rodni strategie bezpe¢nosti silni¢niho provozu 2011-2020, MD. s. 13, 14.
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Problematikou nepfimétené rychlosti se zabyva bod A s ndzvem SniZeni poctu nehod

ajgich nasledki zptisobenych nepiiméienou rychlosti jizdy.

»INeprimeérend rychlost jako pricina nehody s usmrcenim osob ma stdale primou
souvislost s vice jak 40 % vsech umrti v silnicnim provozu a lze ji tedy jednoznacné oznacit
za hlavni pricinu nehod se zranénim osob. Podil nehod zpiisobenych neprimérenou rychlosti
klesl pod 40 % pouze v letech 2003 a 2004. Priimerny pokles poctu usmrcenych pri nehoddach
zplisobenych neprimérenou rychlosti byl v letech 2002-2009 5,7 % rocné, coz je o néco méné

ve srovndni s priimeérnym poklesem celkového poctu usmrcenych pri nehodach (6,3 %).

Rozborem statistickych dat Ize dojit k zaveéru, ze tento nepriznivy vyvoj je treba
dominantné pricist na vrub nasledkiim nehod na silnicich v extravilanu, coz bezprostredné

souvisi s vy§simi rychlostmi na téchto komunikacich.

600

556 usmrceni
530 rychlost

pocet usmrc. do 24 hod.
]
o

2000 2001 2002 2003 2004 2025 2006 2007 2008 2009 2010
ro

Graf ¢. 4 — Vyvoj poctu usmrcenych vlivem nepirimérené rychlosti) *°
Bodovy systém

Bodovy systém byl v CR zaveden 1. 7. 2006. ,,Pozitivni efekt byl pomérné kratkodoby.
V roce 2006 se snizil pocet usmrcenych mezirocné o 15 % (24 hodin), resp. 18 % (do 30 dnij),
a to jiz treti rok v fadé. <" V roce 2007 se oviem pocet usmrcenych oproti roku 2006 zvysil
0326. ,,Tuto skutecnost, nasledujici po slibném nabehu bodového systému v uvodnich
mésicich, lze do znacné miry pricist negativnim medidlnim kampanim a politickému

zpochybnovani vyznamu a ucinnosti bodového systéemu. Mnozi 7idici tak po pocatecnim

17 Analyza dopadu zakona ¢. 411/2005 Sb. a souvisejicich pfedpisii na nehodovost, CDV. s. 7, 8.
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ukdznéni bodovy systém prestali brat piilis vazné.“" V nasledujicich letech se ale podet
usmrcenych kazdoro¢né snizuje. Jakou zésluhu na tom ma bodovy systém vSak zlstava

otazkou.

4.3.2 Vyvoj a provedena opatieni mimo CR

taty, které od roku 2001 dosahly nejvyssiho poklesu v poctu usmrcenych v silnicnim
provozu diky dopravné bezpecnostnich opatieni, jsou Litva, Spanélsko, Estonsko,
Portugalsko, Francie a LotySsko. Naplnily evropsky cil zredukovat o 50 % pocet

usmrcenych.

Tab. ¢ 19 — Vyvoj poctu usmrcenych ve vybranych statech®®

Zemé Usmrcenych 2001 Usmrcenych 2009 Pokles %
Litva 558 254 54%
Spanélsko 5517 2714 51%
Estonsko 199 100 50%
Portugalsko 1670 840 50%
Francie 8160 4273 48%
Lotyssko 706 370 48%

wpolecnym rysem téchto zemi je jasné vymezeni dopravné bezpecnostni politiky
majici potencidal dosdhnout stanoveného maximalné mozného akceptovatelného poctu
usmrcenych v cilovém roce, jez byla konkretizovana akénim planem prislusné specifikujicim

prijimana opatieni a role jednotlivych subjektu.

Dalsim spolecnym rysem téchto zemi je koordinace aktivit na poli bezpe¢nosti
silnicniho provozu (dale jen BSP) jedinou vladni ¢i meziresortni agenturou, kterda ma ke své

cinnosti vyclenéné dostatecné prostredky, jez jsou dale distribuovany.

Ve vsech uvedenych zemich existovala silna politicka viile ke zmenam vyjadrena

konkrétnimi  cili, strategickymi plany a dostupnymi prostredky. Rovnéz tak doslo
K radikdlnimu zprisnéni postihu ridicii-prestupcii. Nekteré prestupky byly nové zarazeny mezi
trestné ciny, obecné pak doslo ke zvyseni potencidlnich sankci. Vsechny tyto zemé vyuzivaji
system automatické kontroly dodrzovani predpisu, zejména nejvyssi povolené rychlosti,
pricemz zejména Francie tento system dovedla k technickeé vyspélosti. Dané staty na pocdtku

minulé dekady pristoupily k tvorbé nové organizacni struktury systému bezpecnosti silnicniho

16 Narodni strategie bezpec¢nosti silni¢niho provozu 2011-2020, MD. s. 46.
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provozu a rovnéz tak ustanovily prislusné koordinacni organy za ucelem zvySovani urovné
bezpecnosti na silnicich. Ve Spanélsku, Portugalsku a ve Francii byly zrizenmy ndrodni
observatore BSP majici poradenskou a koordinacni ulohu. Ve Spanélsku, Lotyssku a Litvé

byly zavedeny systémy bodového hodnoceni ridicii. 1

Tab. & 20 — Opatieni ve vybranych statech*®
Zemé Oblasti hlavnich zmén
Lucembursko Alkohol, bodovy systém, policejni dozor
Francie Systém automatické kontroly, reforma bodového systému
Portugalsko Infrastruktura, pravomoci Policie
Litva Policejni dohled, audity PK, bodovy systém
Spanélsko Bodovy systém, policejni dohled

4.4 VYVOJ SDN VZHLEDEM K NEPRIMERENE RYCHLOSTI

»Neprimérena rychlost je pricinou nejméné 40 % vSech smrtelnych nehod
avyznamnym faktorem prispivajicim ke vzniku prakticky vsech nehod v silnicnim provozu.
Pritom i velmi malé zmény v rychlosti vozidel vedou k vyznamnym zménam v zdvaznosti
nehod. Rozsah a dopady jizdy neprimérenou rychlosti jsou rozdilné pro jednotlivé kategorie
ucastniku silnicniho provozu, ale tykaji se principialné vSech. Druhotnym problémem je pak

rychla jizda, pii niz neni zachovan bezpecny odstup od predchoziho vozidla.*®

Tab. ¢. 21 — Pocty a nasledky nehod zavinéné neprimérenou rychlostit®

Rychlost 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2009/2000
Nehody 28073 29 892 26 275 27499 29 890 31 066 25892 25185 23353 15521 0,55
Usmrceni 530 512 556 496 461 481 420 495 434 370 0,7
Té&Z%ce zranéni 1745 1877 1833 1754 1699 1576 1317 1328 1286 1151 0,66
Lehce zranéni 6932 8 059 7 616 8 406 8477 8158 6 715 7244 7 362 6 887 0,99

V % z celku

Nehody 133 16,1 138 14 152 15,6 138 138 14,6 20,7 1,56
Usmrceni 39,7 42 42,3 37,6 37,9 427 43,9 44,1 438 44,5 1,12
TéZce zranéni 316 34,2 334 33,4 34,8 35,9 33 33,5 33,8 32,6 1,03
Lehce zranéni 25,6 28,5 26,3 27,7 28,7 29,2 27,7 28,5 29,7 29 1,13

16 Narodni strategie bezpec&nosti silni¢niho provozu 2011 — 2020, MD. s. 40, 41, 46, 47.
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45 SDNV OBCI AMIMO OBEC

~Rychlost v okamZiku srazky bezprostiedné souvisi se zavaznosti osobnich nasledkii

nehod, at' uz se to tyka cestujicich samotnych nebo dalsich ucastnikii silnicniho provozu.

Projevuje se tedy rozdilné na komunikacich v intravilanu a extravilanu. “*°

Tab. ¢ 22 — Pocty usmrcenych v obci a mimo obect’

Pocet usmrcenych osob v obci a mimo obec, vyvoj za poslednich 10 let

Rok pocéet usmrcenych osob pocet usmrcenych osob
v obci mimo obec
2004 438 777
2005 425 702
2006 366 590
2007 382 741
2008 393 599
2009 295 537
2010 260 493
2011 244 463
2012 231 450
2013 195 388

40

30
‘/———-___.———— —
25

20

15

10 -,—Q—--——£ m— nehody /

m— usmrceni

5 — {&Zce zran&ni

lehce zranéni
o T T T T T T T T d

2000 2001 2002 2003 2004 2005 20086 2007 2008 2009

Graf ¢. 5 — Neprimérend rychlost, podil v % z celku v obci'®
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Graf ¢. 6 — Neprimérena rychlost, podil v % z celku mimo obec'®

Nagrafu ¢. 7 nize je uvedend statistika v Némecku z roku 2012 pro procentudlni

zastoupeni usmrcenych, tézce zranénych a lehce zranénych ucastniki SDN a to pro SDN,

které se staly na pozemnich komunikacich v obci, mimo obec kromé dalnic a na dalnicich.
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Graf ¢. 7 — Némecko (2012): nasledky a misto vzniku SDN %

2 Verkehrsunfille 2012, Stati stisches Bundesamt. s. 43.
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4.6 RIZIKOVE SKUPINY

4.6.1 Motocyklisté

,Motocyklisté jsou ze vSech ucastniku silnicniho provozu vystaveni nejvyssimu riziku
smrtelného zranéni a zdaroven predstavuji velké nebezpeci i pro ostatni ucastniky silnicniho
provozu. Pritom uspésnost vymahani prava je u této skupiny nizka. S ohledem na rostouci
pocet prodanych motocyklii a jen omezeny pokrok v jejich vybaveni technologiemi pasivni
bezpecnosti se da ocekavat perzistence dopravné bezpecnostnich problémii u dané skupiny
(motocyklisté ujedou pouze cca 0,5 % celkove ujeté vzdalenosti v silnicnim provozu, ovsem

podileji se témér z 10 % na celkovém poctu usmrcenych nicastnikii silnicniho provozu).“*®

Tab. ¢. 23 — Nasledky dopravnich nehod motocyklistii*®

motocykly [2000]2001 (2002|2003 |2004 2005|2006 (2007|2008 | 2009 ]2009/2000

usmrceni 82 69 98 86 80 | 96 99 | 123 ] 108 | 80 0.98

h

tézce zraneni | 414 | 434 | 469 | 526 | 529 | 530 | 527 | 573 | 562 | 55 1.34

lehce zranéni | 1275 1206 1280 | 1461 | 1385|1525 1351 [ 165716261677 1,32

v % z celku

usmreent 0,1 57175165 66| 85 |104]|11,0)109] 9.6 1,57

tézce zranéni| 7.5 | 79 | 85 | 100 10,8 | 12,1 | 13,2 | 145|148 157 2,09

lehce zraneéni] 4,7 | 4.3 | 44 | 48 | 47| 55| 56 | 65| 66 ] 71 1,50

1 .

Hlavni pti¢inou vzniku tragickych nehod je nepfimétena rychlost jizdy.

Tab. ¢. 24 — Pocty nehod a nasledky nehod zavinénych motocyklisty (2009) 18

motocyklisté nad 50 ccm - rok 2009
zavinéni nehody|usmrceni|t€Zce zranéni|lehce zranéni
Inepfiméfen:i rychlost 715 37 208 486
Inesprévné predjizdéni 113 4 42 73
Inedém' piednosti 107 3 27 77
Inesprévn}’f zpusob jizdy | 576 12 88 413

16 Narodni strategie bezpe&nosti silni¢niho provozu 2011 — 2020, MD. s. 35, 36.
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»Irend vyvoje zndzornény v ndsledném grafu prerusovanou carou potvrzuje

(s vyjimkou roku 2009) obdobny priibéh v porovnani s vyvojem v EU.<®

16
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Graf ¢. 8 — Usmrceni na motocyklech, podil v % z celku 1

o

4.6.2 Mladi a za€inajici Fidi¢

~Mladi a zacinajici Fidici maji v silnicnim provozu zvysené riziko ucasti na nehode, at’
jiz v disledku zvysené akceptace rizika ¢i nedostatku zkuSenosti. Demograficky vyvoj
naznacuje, ze pocet a podil mladych ridicu se bude sniZovat, coz ovSem neznamend, Ze by

plisobeni na jejich Zivotni hodnoty a chovani v provozu zacalo ztracet na vyznamu.“*®

Tab. ¢ 25 — Pocty nehod zavinénych ridici motorovych vozidel podle véku ridice®

vék fidice | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 |2009/2000

0.44
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[
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do 17 let 842

18-201et J10892| 9302 | 8956 | 9661 [ 10113 ] 9923 | 9263 | 9910 | 9160 | 4144 0.38

21-241et J25382|22193120685]20217 1938119039 | 1742817818 | 15473 | 6662 0,26

do 24 let celk. | 37116132175 3022630514 | 30066 | 29525127198 | 28238 | 25113 [ 11175 0.30

v % z celku

do 17 let 04 04 03 04 03 0,3 0,3 0.3 0,3 05 1,26

18 - 20 let 56 54 5,6 54 53 59 6,2 6,2 1,10

20-241let | 13,1 | 130 | 11,8 112 | 107 | 10,3 ) 100 | 106 | 105 | 99 0,76

tn
-
o
—

do24letcelk | 192 | 189 | 173 | 169 | 167 | 16,0 | 156 | 168 | 17,0 | 16,6 0,87

16 Narodni strategie bezpec¢nosti silni¢niho provozu 2011-2020, MD. s. 36.

63



»Z celkového pohledu sice doslo u mladych ridicii ke snizeni podilu na celkové

usmrcenych, problém vsak predstavuji jedinci ve véku do 20 let.“®

Tab. ¢ 26 — Pocty nehod zavinénych ridici motorovych vozidel podle véku ridice®

ridi¢i motorovych vozidel do 24 let - rok 2009
zavinéni nehodylusmrceni|téZce zranéni
nepfimerena rychlost | 4293 97 371
nespravne predjizdéni | 292 12 39
nedani prednosti 1840 12 153
nespravny zpusob jizdy} 4751 32 178

»Z hlediska zdvaznosti ndsledkii nehod alarmujicim zpiisobem dominuje jako hlavni
pricina neprimérend rychlost, ktera se podili na 62 % smrtelnych nasledkii a vysoce
prekracuje nebezpecnost zjisténou u ostatnich kategorii ucastnikii silnicniho provozu.
Ponékud priznivéji vyzniva srovndni s evropskym priimeérem, kde je podil mladych ceskych
ridicu nizsi. Tento fakt je treba wurcité vmimat také v souvislosti s celou 7adou
preventivné-osvetovych akci zajistovanych MD. Evropské udaje vsak potvrzuji mimoradnou

duleZitost téchto aktivit a potiebu trvalého piisobeni na tuto vékovou kategorii.

Jiz ne tolik presvédcivé porovnani nabizi pohled na Fidice nové, s kratkodobou
Fidic¢skou praxi, nicméné i zde se CR nachdzi v blizkosti evropského priiméru. DiileZity je vsak
jejich podil na celkovych tragickych nasledcich, ktery podtrhuje nezbytnost zdasadni zmény
pripravy novych Fidici, ale i potiebu zavedeni novych podpurnych opatieni pro zacinajici

motoristy.«

16 Narodni strategie bezpec¢nosti silni¢niho provozu 2011-2020, MD. s. 37.
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47 NEDAVNA MINULOST

4.7.1 Léta 2010 az 2013

procentudlni rozdil 22,6 %, coz je o 170 usmrcenych mén¢. Nezanedbatelny, zdanliveé

Mezi relativné ustalenymi ¢isly najdeme v kolonce Usmrceno mezi lety 2010 a 2013

lichotivy vysledek, je vSak v porovnani s EU (viz vySe) i nadale podpramérny.

Tab. ¢ 27 — Vyvoj nehodovosti '

Rok | Poéet nehod SER LG E) ii,VOté Usmrceno | TéZce zranéno | Lehce zranéno
nebo zdravi
2000 211516 35260 2822 5375 27063
2005 199 262 34524 2313 4237 27974
2010 75 522 19676 753 2823 21610
2011 75 137 20 487 707 3092 22519
2012 81404 20504 681 2986 22 590
2013 84 398 20 342 583 2782 22 577

4.7.2 Rok 2013

Hlavni pri¢iny SDN

Neprimétena rychlost a nespravny zpusob jizdy (kde tvori vétSinu SDN nedodrzeni

bezpecné vzdalenosti) stoji za 81 % vsech SDN v roce 2013.

Tab. & 28 — Hlavni priciny SDN 2013 '

Hlavni pficina nehody Pocet 6% Pocet b.% Rozdil
rok 2013 nehod ' usmreenych ) usmrcenych
NEPRIMERENA RYCHLOST 14633 20,2 209 39,6 -48
NESPRAVNE PREDJIZDENI 1383 19 23 44 15
NEDANi PREDNOSTI 12 342 171 78 14,8 -10
NESPRAVNY ZPUSOB JizDY 44 022 60,8 218 413 -26

vvvvvv

Pouze pticiny, obsahujici slovo rychlost, Si v roce 2013 vyzadaly 176 lidskych obéti.

Souviglost srychlosti by se ovsem nasla i u mnohych dalsich.
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Tab. ¢. 29 — Nejtragictéjsi priciny SDN 2013

oofadi Nejtragictéjsi pfi€iny nehod fidiéi motorovych vozidel; usnf::c;tych
rok 2013
osob
1. jizda po nespravné strané vozovky, vjeti do protisméru 80
2. nepfizplsobeni rychlosti dopravné technickému stavu vozovky 76
3. fidi¢ se piné nevénoval fizeni vozidla 60
4. nepfizptsobeni rychlosti stavu vozovky 45
5. jiny druh nepfimérené rychlosti 30
6. nepfizplsobeni rychlosti viastnostem vozidla a nakladu 25
7. nezvladnuti fizeni vozidla 23
8. nedani prednosti chodci na vyznageném piechodu 23
9. jiny druh nespravného zplsobu jizdy 21
10. nedani prednosti proti pfikazu dopravni znaéky STUJ DEJ PREDNOST 16
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5 VLIV AKTIVNI BEZPECNOSTI

51 AKTIVNI BEZPECNOST A JEJI ROZDELENI

»Pod terminem aktivni bezpecnost si lze predstavit veskera konstrukcni opatieni
navozidle, kterda pomdhaji prechdzet a zamezovat nehodam. Aktivni bezpecnost se deli
do 4 zakladnich kategorii.

1. Bezpecnost obsluhy

2. Pozorovaci bezpecnost

3. Kondicni bezpecnost
5627

4. Bezpecnost jizdy

Dale bude pojednavano o bezpecnosti jizdy.
52 BEZPECNOST JiZDY

5.2.1 Pienos sil mezi pneumatikou a vozovkou — zakladni pojmy

a) ,,Brzdnd sila — sila vyvozend brzdovou soustavou vozidla, jez pusobi na obvodu
brzdenych kol ve stopé kol mezi pneumatikou a vozovkou v podélném sméru pohybu
vozidla. Zajistuje zpomaleni nebo ustaleni vozidla na urcité rychlosti pri pohybu

ze svahu ¢i jeho uplné zastaveni.

b) Hnaci sila — sila pisobici ve stopé kola v podélném smeéru pohybu vozidla v opacném
smyslu nez brzdna sila. Zajistuje pohyb vozidla.

C) Bocni vodici sila — sila piisobici ve stopé kola v pricném sméru k pohybu vozidla
(tj. ve vodorovné roviné vozovky kolmad k brzdné ¢i hnaci sile), generovand vlivem

odstredivé sily, kterd piisobi na vozidlo napr. pri prujezdu zatackou.

2 VLK, F. Stavba motorovych vozidel 1. vyd. Brno: Prof. Ing. FRANTISEK VLK, DrSc., nakladatelstvi a
vydavatelstvi, 2003. 499 str. ISBN 80-238-8757-2.s. 4
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d) Adhezni sila Fa — maximalni tecna sila, kterou lze prenést ve stopé kol s vozovkou
pri daném zatizeni a urcitém technickém stavu povrchu vozovky, pneumatiky a jejich
vliastnostech.

Fa =GA'/”[N] N

€) Adhezni tiha Ga — tiha pripadajici na kola vozidla, jez piisobi na vozovku a zahrnuje
aktualni stav vozidla (napr. dynamické klonéni ¢i klopeni, geometrické parametry

vozovky, atd.). Zavisi tedy na okamzitych provoznich podminkdch. “%

5.2.2 Soucinitel adheze

woucinitel adheze u — pomer adhezni sily k adhezni tize pri danych provoznich

podminkach. Je to charakteristicka velicina pro styk pneumatiky s danym druhem a stavem

povrchu vozovky.
F
u=g 2
A

Soucinitel adheze ovliviiuje predevsim material pneumatiky, vySka a tvar vzorku

béhounu a viastnosti povrchu vozovky a rychlosti jizdy. “%

28 PANACEK, V. Zkouseni vozidel 1. vyd. Brno: Vysoké uéeni technické v Brné Ustav soudniho inZenyrstvi,
2012. 86 s. ISBN 978-80-214-4569-7 s. 10
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Graf ¢. 9 — Zavislosti soucinitele adheze na riiznych faktorech®
Tab. ¢. 30 — Soucinitel adheze pro rizné povrchy®
Povrch vozovky [V Povrch vozovky n

beton suchy 0,8-1,0 | polnicesta suchy 0,4-0,6

mokry |[0,5-0,8 mokry 0,3-0,4
asfalt suchy 0,6-0,9 |trava suchy 0,4-0,6

mokry | 0,3-0,8 mokry 0,2-0,5
dlazba suchy 0,6 - 0,9 | ujetysnih 0,2-0,4

mokry 0,3-0,5 -0°C 0,05-0,1
makadam suchy 0,6-0,8 | ndledi -10°C |0,08-0,15

mokry | 0,3-0,8 -20°C |0,15-0,20

2 TUL: Katedra vozidel a motorti: Jizdni ustroji

30 BRADAC, A. a kol. Soudni inzenyrstvi. Brno: Akademické nakladatelstvi CERM s.r.0., 1999. ISBN 80-7204-
133-9.
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5.2.3 Skluz a smyk

Prokluzovani kola

»K prokluzovani kola dochazi v pripade, kdy je obvodova rychlost kola veétsi, nez
rychlost jeho postupného pohybu. Pri odvalovani dochadzi k relativnimu pohybu mezi
pneumatikou a vozovkou ke vzniku skluzové rychlosti vs. Pol relativniho pohybu C lezi nad

rovinou vozovky.

Obr. 4 — Prokluzovani kola®*

Smykani kola

Ke smykani kola dochazi v pripadé, kdy je obvodova rychlost kola mensi, nez rychlost
jeho postupného pohybu. Pri odvalovani dochazi k relativnimu pohybu mezi pneumatikou

avozovkou ke vzniku skluzové rychlosti vs. POl relativniho pohybu C lezi pod rovinou

vozovky. 3!

Obr. 5 — Prokluzovani kola®*

3! Sztwiertnia C.: Stabilita vozidla pfi jizdé v zatadce. 2006. Bakalatska prace. UPCE, DFJP. Vedouci prace Juraj
Slamka. s. 7,8
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5.2.4 Brzdy a brzdéni

»Brzdy slouzi v motorovem vozidle ke zpomalovani, pribrzdovani az do zastaveni
a zajistovani proti rozjeti.

Cely casovy pribeh brzdeni je slozen z nekolika fazi. Prvni faze je dana reakcni dobou
tr ve které se projevuje ridicova reakcni doba od zpozorovani prekazky a cas potiebny
pro premisténi nohy a vyvozeni dostatecného tlaku na pedal brzdy. Druhou fazi je doba tp
od okamziku, kdy Fidic piisobi plnou silu na pedadl brzdy po moment, kdy se zacne projevovat
ucinek brzdeni. Dobu tp nazyvame dobou prodlevy brzd a pohybuje se priblizné okolo
0,05 az 0,15 s. V této fazi také dochazi k prekonani vitli v ulozeni kloubui a loZisek a dosednuti
brzdného oblozeni na treci segmenty brzdového mechanismu. Do této faze jede vozidlo
pri zanedbani jizdnich odporu stale stejnou rychlosti jako na pocatku brzdéni. Posledni faze,
kterda predchazi plnému brzdnému ucinku, se nazyvda doba ndbehu brzd tn a pohybuje se
priblizné okolo 0,03 az 0,15 s .Tato doba uplyne od okamziku piisobeni brzdného ucinku
po moment, kdy dosahne maximalniho brzdného ucinku. NV dalsim useku, tj. behem doby

plného brzdéni predpokladame, Ze zpozdéni vozidla je konstantni.*?

% VLK, F. Dynamika motorovych vozidel: Jizdni odpory. Hnaci charakteristika. Brzdéni. OdpruZeni.

Riditelnost, Ovladatelnost. Stabilita. 1. vyd. Brno: Nakladatelstvi a vydavatelstvi Vlk, 2000. 434 s. ISBN 80-
238-5273-6. s. 120,121
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Graf ¢. 10 — Priibéh brzdéni, a) zpozdéni vozidla, b) rychlost, c) draha®

Draha k zastaveni vozidla
,,Draha k zastaveni vozidla se sklada ze tii usekii:
a) zdrahy ujeté behem doby tr atp.

Behem této doby jede vozidlo stalou rychlosti v, , aproto:

S =V - (tg +tp)[m] 3)

%2 VLK, F. Dynamika motorovych vozidel: Jizdni odpory. Hnaci charakteristika. Brzdéni. Odpruzeni.
Riditelnost, Ovladatelnost. Stabilita. 1. vyd. Brno: Nakladatelstvi a vydavatelstvi Vlk, 2000. 434 s. ISBN 80-
238-5273-6. s. 121
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b) Zdrahy ujeté behem nabéhu brzdeéni .

V tomto casovém useku je zrychleni vozidla zaporné:

=

X, = -t[m-s’z] 4
tN
arychlost jizdy bude:
v12:v0+.f§<12-dt:vo—zxi -tz[m-s’l]. 5)
"IN

Drdha s ujeta behem doby nabéhu brzdeni je tedy

—
zZ

X

s, = [v, -dt = vty _F'th[m]' (6)

o

C) Zdrahy ujeté behem doby plného brzdeni.

V tomto useku je zpozdeéni X = Xy = konst. odpovidajici rychlosti jizdy je (rovnomérné

zpozdeny pohyb):

V23:V2_X.L.Jj-dt=V2_X.‘;J't[m'S_l] (7)

Rychlost v», kterou se vozidlo pohybuje na konci tiseku 1-2 a zaroven na zacatku vseku 2—

3. Rychlost v, se vypocita z rovnice pro cas t =t , tedy:

v, :vo—%-t,\,[m-sl] ()

Doba plného brzdeni tu, po které klesne rychlost jizdy na nulu, plyne zrovnice

vy, = 0m-s?t]t=t, 9)
ty =2 [g] (10)
X,
neboli t, = Y0 - t—;[s] (11)
X,
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Brzdna draha s3 béhem doby tu je

2

2%, 2-X%,

tU
s3=Iv23-dt:v2tU— o
0

Celkova draha do zastaveni vozidla:

2
sczsl+sz+%=v0(tR+tp+t—Nj+ Yo —&t,ﬁ[m]
2) 5y, 2

Treti ¢len V této rovnici miize byt zanedba , Cili:

t VA
SEECAYA tR+tP+EN +——[m] =

2.
AP

Brzdna draha

. , “
&‘tuz_ 2 - 1 V2—Vo'xu'tN+XU7't§| [m}

(12)

(13)

»Brzdna drdha je draha, kterou vozidlo ujede od okamZiku pusobeni na brzdovy pedal

do zastaveni vozidla, tj. nezahrnuje reakcni dobu ridice. Brzdnou drahu urcime ze vztahu:

S ® Vo[tp + t_;J T V.—.Oz[m]
2%,
Doba k zastaveni vozidla je
te =ty +t, +t +t,[9]
a dosadime-li za ¢as ty rovnici 11 dostavame

t V,
te :tR+tP+EN+_—_°[s]

Xy

(15

(16)

(17)

%2 VLK, F. Dynamika motorovych vozidel: Jizdni odpory. Hnaci charakteristika. Brzdéni. Odpruzeni.

Riditelnost, Ovladatelnost. Stabilita. 1. vyd. Brno: Nakladatelstvi a vydavatelstvi Vlk, 2000. 434 s. ISBN 80-

238-5273-6. s. 122, 123
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Doba brzdéni t nezahrnuje reak¢éni dobu tuy, neboli

t
t=t, +?N+Y4[s]“32 (18)

Xy

Pripustna brzdna draha

v

~Mezindarodni predpisy (predpis EHK ¢. 13) a také Ccesky ndrodni predpis
(vyhlaska ¢. 102/1995 .) stanovuji mj. také pripustné drahy pro provozni a nouzové brzdeni
riuznych kategorii vozidel. PoZadavek na délku brzdné drahy pri provoznim brzdeéni osobniho

automobilu je formulovano vztahem:

2

5= 01V, + 2 [m] (19)
150

kde s [M] je brzdnd draha a vo [Km.hY] je pocatecni rychlost, ze které je providéno mérent
ucinku brzdeni podle délky brzdné drdahy. Pro kategorii osobnich automobili je stanovena

hodnotou vo = 80 [km.hY]. Z toho plyne maximalni piipustnd dréha pii provoznim brzdéni:

802 (20)
s=01-80+—=50,7m
150

Prepiseme-li rovnici 16 do obecného tvaru:

2
s=t, 0 4o _g ts[m] (21)

316 2XU '3,62

pak drdahové useky s1a S jsou urceny vztahy:

Vo
S = 1@[”"] (22)
s -— Y [m. (23)
2-%,-3,6°

%2 VLK, F. Dynamika motorovych vozidel: Jizdni odpory. Hnaci charakteristika. Brzdéni. Odpruzeni.
Riditelnost, Ovladatelnost. Stabilita. 1. vyd. Brno: Nakladatelstvi a vydavatelstvi Vlk, 2000. 434 s. ISBN 80-
238-5273-6. s. 123,124,
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Rovnice 1 tedy predpoklada, ze po dobu t1 se vozidlo pohybuje stalou pocatecni rychlosti
Vo rovnomérnym pohybem a po dobu t2 pohybem rovnomérné zpozdenym s brzdnym

zpomalenim.

Porovnanim rovnice 19 s prvnim c¢lenem na pravé strané rovnice 16

\/
t, =% = 0lv 24
136 0 (24)

dostdvame t, = 0,36s.

Porovnanim rovnice 20 S druhym c¢lenem na pravé strané rovnice 16

2 2
VO VO

(25)

obdrzime hodnotu plného brzdného zpomaleni

X, = 58m. 52 (26)
Doba to, kterd odpovida ujeté draze s2, se vypocita ze vztahu:

v, 80
X,-36 58-36

t, = =384s (27)

Celkova doba provozniho brzdeéni osobniho automobilu nesmi tedy prekrocit hodnotu

t=t, +t, =036+384 =4,25“% (28)

5.2.5 Reakéni doba

»Reakcni doba Fidice je casovy interval, ktery uplyne od okamzZiku viemu do okamziku

uvedeni zarizeni (napt. brzd) do cinnosti naucenym pohybem.
Reakcni doba se cleni:

1. Opticka reakce — doba zacatku optického vnimani objektu do jeho zafixovani co

do polohy i akomodace oka. Trvani optické reakce zavisi zejména na tom, zda ridic

%2 VLK, F. Dynamika motorovych vozidel: Jizdni odpory. Hnaci charakteristika. Brzdéni. Odpruzeni.
Riditelnost, Ovladatelnost. Stabilita. 1. vyd. Brno: Nakladatelstvi a vydavatelstvi Vlk, 2000. 434 s. ISBN 80-
238-5273-6 s. 124 -126
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predem sledoval kriticky objekt pohledem, nebo zda bylo nutno smeér pohledu

presunout po spatieni perifernim videnim.

2. Psychicka reakce — rozhodovani, napriklad zda je treba brzdit, nebo brzdit

Svyhybanim, pouzit zvukové nebo svételné vystrazné znameni.

3. Svalova reakce — napriklad uvolnéni akcelerdatoru a piesun nohy na pedal brzd. 3

Tab. ¢ 31 — Reakcni doba podle iihlu pohledu 13

opticka reakce 0.00s
psychicka reakce 0.22 -0.58s
svalova reakce 0.15-0.21s
celkova reakcni doba 0.37 -0.79s

Tab. ¢ 32 —Reakcni doba podle vihlu pohledu 2 3

opticka reakce 0.32 - 0.55s
psychicka reakce 0.22 - 0.58s
svalova reakce 0.15-0.21s
celkova reakcni doba 0.69 — 1.34 s

3 SACHL, Jindfich a kol. Analyza nehod v silniénim provozu. Praha: Ceska technika — nakladatelstvi CVUT,
2010. 142 s. ISBN 978-80-01-04638-8. s. 85

33 http://cs.autol exicon.net/articles/reakcni-doba-ridice/
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Tab. ¢ 33 —Reakcni doba podle vihlu pohledu 3%

opticka reakce 0.41-0.70s
psychicka reakce 0.22 -0.58s
svalova reakce 0.15-0.215s
celkova reakéni doba 0.78 -1.49s

53 FUNKCE A VLIV PRVKU AKTIVNI BEZPECNOSTI

5.3.1 Protiblokovaci systém ABS

»Protiblokovaci systém je casti brzdové soustavy, ktery samocinné ridi skluz ve smeru

otaceni kola (tj. podélny skluz) na jednom nebo nékolika kolech vozidla.
Pri kritickych jizdnich situacich, kdy vidic¢ prudce brzdi, zejména pak pri brzdeni
na mokré nebo zamrzlé vozovce, miize dojit k zablokovani kol. Nasledkem toho ztraci vozidlo

smerovou stabilitu, je neovladatelné a zpravidla dochazi ke smyku vozidla.

V téchto situacich pomaha vidici protiblokovaci systéem ABS. Vcas rozezna blokovani
jednoho nebo vice kol a snizi tlak v brzdové soustave. Vozidlo je opét Fiditelné, chovad se

stabilné a je mozno plynule dokoncit brzdeni. Systém ABS vétsinou zkracuje brzdnou
drdahu. <%
Adheze a celkova brzdna draha s a bez systému ABS

w~Hodnoty jsou uvedeny pro pét typii povrchii:

1. velmi dobry povrch za sucha — asfaltovy koberec strednézrnny za sucha

(AKMS za sucha),

2. vwborny povrch za mokra — asfaltovy koberec mastixovy strednézrnny

s podrcenim (AKMS podrceny),

% VLK, F. Dynamika motorovych vozidel: Jizdni odpory. Hnaci charakteristika. Brzdéni. OdpruZeni.
Riditelnost, Ovladatelnost. Stabilita. 1. vyd. Brno: Nakladatelstvi a vydavatelstvi Vlk, 2000. 434 s. ISBN 80-
238-5273-6 s. 124 -126
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3. Velmi dobry povrch za mokra — asfaltovy beton strednézrnny (ABS),

4. nevyhovujici povrch za mokra — asfaltovy beton jemnozrnny (ABJ),

5. havarijni povrch za mokra — asfaltovy beton jemnozrnny znacné silnicnim

provozem ohlazeny (ABJ ojety).*®

Tab. ¢. 34 — Hodnoty soucinitele adheze pro vozidlo s ABSV zavislosti na rychlosti a

druhu povrchu %

40 50 60 80 100 120 staid povichu [rok]
AKMS za sucha 1,08 1,04 1,00 0,91 0,83 0,74 6
AKMS podre. 0,75 0,70 0.65 0,58 0,51 047 1
ABS 0.63 0,60 0.57 0.50 0.44 0.40 1
ABJ 0,51 0.48 0.44 0,37 0,31 0,27 1
ABJ ojeté 0,34 0,29 0,23 0,18 0,14 0,12 25

Tab. ¢. 35 — Hodnoty soucinitele adheze pro vozidlo bez ABSV zadvislosti na rychlosti a

druhu povrchu®

40 50 60 80 100 120 stai i povrclm [rok]
ABJ 043 0,40 0,36 0,30 0,24 0,21 1
AKMS podrc. 0,65 0,60 0,56 0,49 043 0,39 1
AKMS za sucha 0.95 091 0,88 0,79 0,72 0.64 6
ABS 0,54 0,51 0,48 0,42 0.36 0.33 1
ABJ ojeté 0,27 0,23 0,17 0,13 0,09 0,07 25
s Stanoveni brzdné drahy vozidel za riznych podminek,

http://www.fce.vutbr.cz/vedal/juniorstav2007/pdf/Sekce 2.3/Halaskova Jaroslava CL.pdf
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Tab. ¢. 36 — Drdha potiebna k zastaveni pro rizné vstupni parametry (tr=19) %

Inearni zavislost
brﬁg}? acllglk[;] 50 km'h 60 kmh
ABS blok kol ABS blok kolo
AKMS za sucha 22, 23,0 28,5 30,1
AKMS podre. 25,5 27,2 33,6 36,2
ABS 27,4 29,6 36,5 39,7
ABIJ 30,1 33,0 40,5 44,7
ABIJ ojete 38,5 44,0 52,7 60,9

5.3.2 Protiprokluzova regulace ASR

~Podobné nebezpecné situace, jaké vznikaji pri zablokovani kola pri prekroceni meze
adheze pri brzdeni, mohou vznikat taky pri prudké akceleraci. V takovém pripadé tak
prokluzujici kolo nemiize prendset zadnou bocni silu. Tim dochazi pri piisobeni bocnich sil

(prijezd zatdackou, sklon vozovky, bocni vitr) ke smyku vozidla.

Protiprokluzova regulace je rizena elektronicky a ma za ukol snizit prokluz hnacich
kol béhem zlomku sekundy na nejlepsi moznou hodnotu. Jestlize elektronicka ridici jednotka
na zaklade snimani otacek hnacich kol zjisti, Ze nekteré z nich zacina prokluzovat, zasahuje

regulace ASR. “®

5.3.3 Brzdovy asistent BAS

»Pod brzdovym peddalem je umistén snimac, ktery snima rychlost a silu stlaceni
pedalu. Impulsem pro aktivaci brzdového asistenta je mezni hodnota vykonu vyjadirena jako
soucin sily a rychlosti. Tato mezni hodnota je ziskana na zdkladé zkusenosti z provozu tak,
aby nedochazelo k nezadoucim sepnutim napr. béehem pribrzdovani v koloné. Pri prekroceni
této mezni hodnoty dojde k aktivaci brzdového asistenta, ktery urychli nabéh brzd. Asistent
udrzuje maximalni ucinek i po dobu brzdeni az do okamzZiku wuvolnéni pedalu, pak se

automaticky vypne. Zkousky systému BAS prokdzaly zkrdaceni brzdné drahy o 15 az 20 %.<3

%6 VLK, F. Automobilovad elektronika 2: systémy iizeni podvozku a komfortni systémy. 1. vyd. Brno: Prof. Ing.
Franti$ek VIk, DrSc., nakladatelstvi a vydavatelstvi, 2006. 308 s. ISBN 80-239-7062-3
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Brzdna draha pii rychlosti 50 km/h

] |ﬂi Stop brzdovy asistent
IO.T m
... — 40 ki St

BNy —gak Y sep

Brzdna draha pii rychlosti 100 km/h
ﬁ‘ brzdovy asistent Stop

EaE

askph ———————
T— Stop

Obr. 6 — Porovnani brzdnych drah s a bez systému BAS %

5.3.4 Elektronické rozdéleni brzdné sily EBD

wWystem sleduje zménu zatizeni ndaprav pri brzdeni. Na zdkladé techto méreni dokdze

Fidici jednotka upravit brzdny tlak na kazdém kole tak, aby byl brzdny vcinek maximalni a tim

minimalizovat brzdnou dréhu. <33

o ,‘

pouze Fidié m
 plné obzazeny automobil
- vwybaveny systémem EBD m
| é‘l;{é'Aol;sazen;"r' automobil ' m
; bez sy_;trémquBD | <

—

bradna draha
Obr. 7 — Porovnani brzdnych drah s a bez systému EBD 3

5.3.5 Elektronicky stabiliza¢ni systém EPS

nwDalsim rozsirenim systémit ABS a ASR, ktery vyznamné ovliviiuje oviadatelnost

vozidla pri priujezdu zatickou, ¢i pri akceleraci a brzdeni, je stabilizacni systém.

33 http://cs.autol exicon.net/articles/ebd-el ectroni c-brakeforce-distribution/
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Nejznameéjsim systéemem stabilizace je system ESP (Electronic Stability Program), vyvinuty

firmou Bosch.

Zatimco systémy ABS a ASR umoznuji regulaci skluzu, nebo prokluzu pneumatiky
pouze Vv podélném sméru, ESP reguluje skluz i ve sméru pricném. Pri nadmérném pricném
skluzu napr. pri prijezdu zatackou dochazi ke ztraté bocniho vedeni vozidla a tim k jeho

celkove nestabilite. Tomu se snazi zabranit ESP.

Systém stabilizuje vozidlo samocinnymi zdsahy do brzd jednotlivych kol a hnaciho
momentu motoru. Pomoci snimacii systém kontroluje dynamicky stav vozidla. Pokud stoupne
jeho hodnota na kritickou mez, dochazi k pribrzdeni prislusnych kol. Tim se vytvori tocivy
moment kolem svislé osy vozidla, ktery kompenzuje nezdadouci nedotacivy, nebo naopak
pretacivy moment vozidla. Soucasné se zasahem do brzdové soustavy vyda ridici jednotka

povel ke sniZeni tocivého momentu motoru na hodnotu odpovidajici dané situaci.*>®

mit ESP

Obr. 8 — Dopravni situace s a bez ESP¥

% VLK, F. Automobilovaé elektronika 2: systémy ¥izeni podvozku a komfortni systémy. 1. vyd. Brno: Prof. Ing.
Frantisek VIk, DrSc., nakladatelstvi a vydavatelstvi, 2006. 308 s. ISBN 80-239-7062-3

37 http://www.aLtorevue.cz/stabilizacni-system-esp---vitezne-tazeni_1

82



54 SVETLOMETY

,,Pro vozidla schvalend do 31. 12. 1984 dalkova svétla musi uicinné osvétlovat vozovku
nejméné na vzdalenost 100 m. Tlumend svétla (dle zakona ¢. 56/2001 Sb. potkavaci svétla)
musi ucinné osvetlovat vozovku u vozidel schvalenych do 30. 6. 1972 nejméné 30 m pred

vozidlem, od 1. 7. 1972 nejménée 40 m pred vozidlem.

Pri nehodach stretu vozidla s chodcem za snizené viditelnosti, nejcetnéji v noci, se
stanovuje ,oblast zakrytého vyhledu (OZV). Tato je popsana nasledovné. Moznost spatieni
prekazky nebo druhého neosvetleného ucastnika (chodce, cyklisty) je dana nejen intenzitou
a serizenim svétlometii, ale zejména schopnosti prekazky odrazet svétlo ze svétlometit vozidla
a kontrastem vuci okoli. Pokud prekazka neni vybavena zvlastnim zarizenim na odrdzeni
svetelnych paprskii, tzv. odrazkami, je obvykle vzddlenost, na kterou je mozno prekazku
spatrit, kratsi nez dosvit svétlometii na vozovku. Pro objektivni posouzeni je na misté provést

experiment. <4

5.4.1 Priklad stietu automobilu s chodcem za snizené viditelnosti

V uvahu budou brany pocateéni rychlosti automobilu Vo = 50 az 100 km.h?

(odstuptiované po 10 km.hY) a vzdalenosti, na kterou je chodec vidét a fidi¢ bude reagovat,

30, 40 a 50 m. Déle je uvazovano tr = 1, a=5,8 m- s . Nabéh brzd je zanedban.

Tab. ¢. 37 — Stretova rychlost Vs s chodcem

s[m]
L3 | 40 | 50
vo [km.h7] Vel

50 8,8 - -
60 399 | 96 -
70 576 | 425 | 175
80 723 | 611 | 472
90 857 | 765 | 659
100 983 | 903 | 816

Nasledky téchto stfetl jsou rozebrany v kapitolach 8.1.1 a8.2.3.

41 MARTINEK, M. Osvétlovaci technika modernich vozidel a méfeni dohlednosti na dosvit hlavnich
svétlometii. Brno: Vysoké uceni technické v Brng,Ustav soudniho inZenyrstvi, 2011. 126 s. Vedouci diplomové

prace doc. Ing. Ales Vémola, Ph.D.
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6 VYPOCTOVE VZTAHY A KONKRETNI VYPOCTY

6.1 ZAKLADNI VZTAHY A POIJMY

6.1.1 Primérena rychlost

., Z technického hlediska se jedna o takovou rychlost, ze které je mozno véetne reakcni
doby tr, ndbéhu brzd (zpomaleni pri nabéhu brzdného ucinku a,, doba nabéhu tn) a brzdeni
(se zpomalenim a) zastavit pred prekdzZkou, nebo mistem, ze Kterého ma Fidic rozhled,

tj. na zastaveni na znamou vzddalenost L.*?

Vi :—a.tr—an‘tn+\/a2-tr2+2-a-L[m-s’l] (29)

6.1.2 Mezni rychlost vozidla p¥i prijezdu obloukem bez sklonu vozovky

Tuto rychlost je mozno stanovit z rovnovahy adhezni a odstiedivé.

V2

I:od = mE[Nl Fad :G’/ug = mglug[N] (30)
l:od = Fad
Vi = /R0 41 [m-s‘l] (31)

6.1.3 Mezni rychlost vozidla p¥i prijjezdu obloukem s riiznym sklonem oblouku

‘R- .
v - r-R-glu, +tan B)- cosa 5] (32
r (1— Ky -tan,B)— R-(yy + tanﬁ)
6.1.4 Bezpec¢na podélna vzdalenost
2 2
b= Vit + kT _V—I[m]
2-3, 2-g (33)

2 SEMELA, Marek. Analyza silnicnich nehod I. Brno: Vysoké udeni technické v Brng, Ustav soudniho
inzenyrstvi, 2012. 83 s. ISBN 978-80-214-4559-8. s. 16.
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6.1.5 Nahla prekazka a neocekavana prekazka
Nahla prekazka

»opojmy bezpecna vzdalenost a primérend rychlost souvisi i pojem nahla prekazka,
ktera je technicky definovana jako takova, kterd vznikne na vzdalenost kratsi, nez na jaké je
Fidi¢ schopen z primérené rychlosti zastavit. Otdzka primérené rychlosti uzce souvisi
Sadheznimi a tvarovymi vlastnostmi povrchu komunikace, viastnostmi vozidla a tim, zda se
jedna o denni ¢i nocni dobu. Z technického hlediska je tedy zasadni rozdil mezi rychlosti, jez
je definovana na daném useku predpisem, a rychlosti primérenou, ktera je vzdy nizsi, nejvys

stejnd.

Neocekavana piekazka

Naproti tomu neocekdvana prekdazka je technmicky definovana jako takova, kterd
vznikla v rozporu s pravidly silnicniho provozu. V aplikacni praxi jsou samoziejmé vykladové
spory z hlediska technického a pravniho.«?

6.2 VZTAH RYCHLOSTI K UJETE DRAZE

Vztah pocatecni rychlosti a celkové ujeté drahy potiebné pro zastaveni (pii zanedbani

nab&hu brzd — od tohoto mista dale) upravuje vzorec:

V2
s=tR-v0+2'°a[m] (34)

Dilezity vyznam pocateéni rychlosti, jako vstupni veli¢iny, v tomto vztahu zdiraziuje
jeji druha mocnina. Pti uvazovéani doby reakce tr = 1 Sovliviiuje déale ujetou drahu brzdné

zpomaleni a, které je zavislé na adhezi vyvolané mezi vozovkou a pneumatikami vozidla.
Zpozdéni a = 5,8 m- s odpovida hodnoté plného brzdného zpomaleni podle legislativy (viz
vyse). V tabulkich a grafu niZze je uvazovano zpozdéni a = 1,9 m-s?, které odpovida
hodnoté adheze p = 0,2 (naledi nebo ujety snih) a zpozdéni a = 8,83 m-s?, které odpovida
hodnoté adheze p = 0,9 (suchy asfalt nebo beton).

2 SEMELA, Marek. Analyza silnicnich nehod I. Brno: Vysoké uceni technické v Brng, Ustav soudniho
inzenyrstvi, 2012. 83 s. ISBN 978-80-214-4559-8. s. 17.
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Celkova draha k zastaveni sc je souctem drahy ujeté béhem doby reakce Sk a dréhy

ujeté béhem brzdénti s.

Tab. ¢. 38 — Celkova drdaha potrebna K zastaveni pri riiznych rychlostech, a = 5,8 [m- S_Z]

Tab. ¢. 39 — Celkova draha potiebna K zastaveni pri riiznych rychlostech, a = 1,96 [m- S_z]

Tab. ¢. 40 — Celkova draha potrebna K zastaveni pri riiznych rychlostech, a = 8,83 [m- 872]

vIkm/h] | v[m/g] | s[m] | & [M] | &[m]
10 2,78 0,7 2,8 3,4
30 8,33 6,0 8,3 14,3
50 1389 | 166 | 139 | 305
70 1944 | 326 | 194 | 52,0
90 2500 | 539 | 250 | 789
110 30,56 | 80,5 | 30,6 | 111,0
130 36,11 | 1124 | 36,1 | 1485
150 41,67 | 149,7 | 41,7 | 191,3
170 47,22 | 1922 | 47,2 | 2395
190 52,78 | 240,1 | 52,8 | 292,9

v[km/h] [ v[m/g] | s[m] | s [m] | sc[m]
10 2,78 2,0 2,8 4,7
30 833 | 17,7 | 83 | 26,0
50 1380 | 49,2 | 139 | 63,0
70 1944 | 96,4 | 194 | 1158
90 25,00 | 159,3 | 250 | 184,3
110 30,56 | 237,9 | 30,6 | 268,5
130 36,11 | 332,3 | 36,1 | 3684
150 41,67 | 4424 | 41,7 | 484,1
170 47,22 | 568,3 | 47,2 | 6155
190 52,78 | 7099 | 52,8 | 762,6

v[km/h] | v[m/s] | s[m] | s [m] | sc[m]
10 2,78 0,4 2,8 3,2
30 8,33 3,9 8,3 12,3
50 13,89 | 109 | 139 | 248
70 1944 | 21,4 | 194 | 40,9
90 25,00 | 354 | 250 | 60,4
110 3056 | 529 | 30,6 | 834
130 36,11 | 73,8 | 36,1 | 110,0
150 41,67 | 983 | 41,7 | 140,0
170 4722 | 126,3 | 47,2 | 1735
190 52,78 | 157,7 | 52,8 | 210,5
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Graf ¢. 11 — Zavislosti rychlosti na draze k zastaveni (tr = 1 s, ruzné adheze)

6.3 VZTAH RYCHLOSTI A NARAZOVE RYCHLOSTI

Vztah pocateéni rychlosti a narazové rychlosti upravuje vzorec:

Vy = Vo —2-a-s[m~s’1]

Ve vzorci opét vystupuje poc€atecni rychlost vo S druhou mocninou, dale poté brzdné
zpomaleni a a drdha s, na které vozidlo brzdi. Draha s je pro jednotlivé pocatecni rychlosti
poméroveé odstuptiovdna az k teoreticky krajni hodnoté, kdy by byla narazova rychlost

Vo=0km.h?,

(35

Tab. ¢ 41 — Narazova rychlost pii pocatecni rychlosti 30 km.ht a riznych s

vo[km.h?] | vo[m.s?] | s[m] | a[m.s?] | vw[m.s?] | vn[km.h7]
1 7,61 27,4
2 6,80 24,5
30,0 8,33 3 58 589 21.2
4 4,80 17,3
5 3,38 12,2
5,99 0,00 0,0
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Tab. ¢. 42 — Narazova rychlost pii pocatecni rychlosti 50 km.h a riznych s

vo[km.h?] | vo[m.s?] | s[m] | a[m.s?] | vw[m.s?] | vn[km.h7]

1 13,46 48,5

2 13,03 46,9

3 12,57 45,3

4 12,10 43,6

5 11,61 41,8

6 11,10 40,0

7 10,57 38,0

50,0 13,89 8 58 10,01 36,0
9 9,41 33,9

10 8,77 31,6

11 8,08 29,1

12 7,33 26,4

13 6,49 23,4

14 5,52 19,9

15 4,35 15,7

16 2,70 9,7

16,7 0,00 0,0

Tab. ¢. 43 — Narazova rychlost pii pocatecni rychlosti 90 kmh a riznych s

vo[km.h?] | vo[m.s?] | s[m] | a[m.s?] | vwn[m.s?] | vn[km.h7]

5 23,81 85,7

10 22,56 81,2

15 21,24 76,5

20 19,82 71,4

90,0 25,00 25 58 18,30 65,9
30 16,64 59,9

35 14,80 53,3

40 12,69 45,7

45 10,15 36,5

50 6,71 24,1

53,9 0,00 0,0
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Tab. ¢. 44 — Narazova rychlost pii pocatecni rychlosti 130 km.h a riznych s

vo[km.h?] | vo[m.s?] | s[m] | a[m.s?] | vn[m.s?] | va[km.h?]
10 34,47 1241

20 32,74 117,9

30 30,92 111,3

40 28,98 104,3

50 26,91 96,9

130,0 36,11 60 58 24.66 88.8
70 22,18 79,9

80 19,39 69,8

90 16,12 58,0

100 12,00 43,2

110 5,29 19,1

112,5 0,00 0,0

6.3.1 Vliv opozdéni po¢atku brzdéni na rychlost narazu

~Hodnoty rychlosti ndrazu do prekazky v zavislosti na opozdeéni zacatku brzdeni jsou
pro ruzné pocatecni rychlosti jizdy uvedeny v ndsledujici tabulce a grafu. Hodnoty jsou

stanoveny pro brzdné zpomaleni a = 5,8 m.s2.3

Tab. ¢. 45— Rychlosti narazu do prekazky pii opozdéném zacatku brzdeni 3*

Op??déni Pocatecni rychlost (km/h)

zacatku

b"(g)e“' 40 50 60 90 110 130

0,2 18 20 22 27 30 33

0,4 26 29 32 39 43 47

0,5 29 32 35 43 48 52

0,7 34 38 42 51 57 62

1 40 46 50 61 68 74

3 SACHL, Jindfich a kol. Analyza nehod v silniénim provozu. Praha: Ceska technika — nakladatelstvi CVUT,
2010. 142 s. ISBN 978-80-01-04638-8. s. 87,88

89



80
g 60 _ i
é / '//‘ — _1’05
§ /// -------------- -_075
§ 40 /” = _J_.:---."’: __________‘,.... —---0'55
g e e i I R -
-C ol EESPURPTS TELE R
ST e 0’28
& 20
0 "

40 60 80 100 190 o

Po&ateéni rychlost [km/h]
Graf ¢. 12 - Rychlosti ndrazu do prekazky pri opozdéném zacatku brzdeni 3

6.4 RYCHLOSTINI LIMITY A PRIMERENA RYCHL OST

,,Pojem primérena rychlost vychazi z platného znéni pravidel provozu na pozemnich
komunikacich, tj. zdkon ¢ 361/2000 Sb. o provozu na pozemnich komunikacich (viz kapitola
3.1.1). Tedy primérend rychlost je nejvyse takova, ze které je dany (konkrétni) ridi¢ schopen
zastavit dané (konkrétni) vozidlo pred nepohyblivou prekdazkou na vzddlenost, na kterou ma
rozhled. Je to individuadlni a zdlezi i u jednoho a téhoz clovéka na momentalnim soustredeni
(reakcni doba) a na stavu vozovky (sucha, mokra, kluzka, klesani). Problematickeé je urceni

primérené rychlosti za snizené viditelnosti nebo v noci. “**

Rovnici 26 si pro potiebu vypoctu vzdalenosti potfebné pro zastaveni L pii danych

rychlostnich limitech upravime na nasledujici tvar (pti zanedbani nab&éhu brzd):

2 12.v_ .a-t
L_Vpr|+ Vpl’l a R[m] (36)

B 2a

3 SACHL, Jindfich a kol. Analyza nehod v silniénim provozu. Praha: Ceska technika — nakladatelstvi CVUT,
2010. 142 s. ISBN 978-80-01-04638-8. s. 102
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Tab. ¢. 46 — Vzdalenosti potiebné pro zastaveni u rychlostnich limitu

Vpri [kKm.hY] | vpri[m.s?] | a[m.s?] | tr [s] | L [m]
30 8,33 58 1 14,3
50 13,89 58 1 30,5
90 25,00 58 1 78,9
130 36,11 58 1 148,5

6.5 PREKROCENI NEJVYSSi DOVOLENE RYCHLOSTI A JEHO
VLIV NA BRZDNOU DRAHU

V nasledujicich tabulkdch jsou uvedeny drahy potfebné pro zastaveni pro dané

rychlosti a nasledné rozdily drah potfebnych pro zastaveni As, které vzniknou pfi navySeni

daného rychlostniho limitu 0 3-5 km.h. Dale jsou v tabulkach uvedeny rozdily v nrazovych

rychlostech oproti rychlostnimu limitu vzhledem k celkové draze potfebné pro zastaveni.

Dobareakcetr = 1 s. Nabéh brzd je zanedban.

Tab. ¢. 47 — Rozdily As a Av pri prekroceni vo = 30 kmh™ 0 34z 5 km.h',a=5,8 ms?

vo[km.h?] | vo[m.sY] | a[m.s?] | s[m] | srR[m] | sc[m] | Rozdil Asim] | vn[km.h?"]* | Rozdil Av[km.h’]
30 8,33 58 6,0 8,3 14,3 6,9
33 9,17 58 7,2 9,2 16,4 2,1 19,0 121
34 9,44 5,8 7,7 9,4 17,1 2,8 21,7 14,8
35 9,72 58 8,1 9,7 17,9 3,6 24,1 17,2

* vzdalenost ptekazky 14 m

Tab. ¢ 48 — Rozdily As a Av pFi prekroceni vo = 50 kmh™ 0 34z 5 kmh,a=5,8 m.s?

vo[km.h'] | vo[m.s?] | a[m.s?] | s[m] | x[m] | sc[m] |Rozdil As[m] | vn[km.h"}]* | Rozdil Av[km.h']
50 13,89 58 16,6 | 139 | 305 8,8
53 14,72 5,8 18,7 | 14,7 33,4 2,9 22,6 13,8
54 15,00 58 194 | 15,0 34,4 3,9 25,7 16,9
55 15,28 58 20,1 | 153 35,4 49 28,5 19,7

* vzdalenost piekazky 30 m

Tab. ¢ 49 — Rozdily As a Av p¥i prekroceni vo = 90 kmht 0 34z 5 kmhta=5,8 m.s?

vo[km.h'] | vo[m.s?] | a[m.sF | s[m] | k[m] | sc[m] |Rozdil As[m] | vn[km.h"}]* | Rozdil Av[km.h'!]
90 25,00 5,8 539 | 25,0 78,9 115
93 25,83 58 575 | 25,8 834 45 28,4 16,9
94 26,11 58 58,8 | 26,1 84,9 6,0 32,2 20,7
95 26,39 58 60,0 | 26,4 86,4 75 35,6 24,1

* vzdalenost piekazky 78 m
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Tab. ¢ 50 — Rozdily As a Av pii prekroceni vo = 130 kmh 0 34z 5 km.hta=5,8 m.s?

vo[km.h'] | vo[m.s?] | a[m.s?] | s[m] | sk[m] | sc[m] |Rozdil As[m] | vn[km.h'}]* | Rozdil Av[km.h'!]
130 36,11 5,8 1124 | 36,1 148,5 8,9
133 36,94 58 117,7 | 36,9 | 154,6 6,1 315 22,6
134 37,22 5,8 1194 | 37,2 156,7 81 36,1 27,2
135 37,50 5,8 1212 | 37,5 158,7 10,2 40,2 31,3

* yzdalenost piekazky 148 m

6.5.1 Nahla zména rychlosti a sméru jizdy

»Pojem nahla zmeéna rychlosti [viz vyse: Zakon 361/2000 Sb., § 8, (2), a)] je mozno
Z technického hlediska vysvétlit tak, Ze je to takova zména, pri které by Fidi¢ vyuzil naplno
maximdlni mozny soucinitel adheze mezi pneumatikou a vozovkou. To je, brzdil by

S maximalnim dosazZitelnym zpomalenim, respektive by meénil smér jizdy na hranici smyku.

Presnou ciselnou definici hranice zmény rychlosti nebo sméru ndahle a opacnym
zpiisobem ,nendahle’, vSak zakon nestanovuje. Aby zména rychlosti a sméru jizdy byla
Z technického hlediska uplné bezpecnd, je mozné prijmout zdsadu, Ze tato zména se nesmi

uskutecnit se zpomalenim, respektive bocnim zrychlenim vétsim jako je 0,5 amax.“®

V nasledujicich dvou tabulkach, pro demonstraci vyse uvedeného, neni proto pocitano

sbrzdnym zpomalenim 5,8 m.s? (vychazejiciho z legislativy), ale shodnotami brzdného

zpomaleni 3,5 m.s2a4,5 m.s2. Dobareakce tr = 1 s. Nabéh brzd je zanedban.

Tab. ¢ 51 — Rozdily As a Av pri piekroceni vo = 30 kmht 0 3az5kmh?, a= 45ms?

vo[km.h?] | vo[m.s?] |a[m.s? | s[m] | sk[m] | sc[m] | Rozdil Asfm] | vn[km.h?] | Rozdil Av[km.h'!]
30 8,33 4,5 77 | 83 | 160 11,1
33 9,17 4,5 93 | 92 | 185 25 20,2 9,2
34 9,44 4,5 99 | 94 | 194 33 22,5 11,5
35 9,72 45 |105| 97 | 20,2 4,2 24,7 13,6

* vzdalenost prekazky 15 m

8 Zdkon ¢. 315/1996 Z. z. o premavke na pozemnych komunikdciach a znalec cestnej dopravy. Prof. Ing. Gustdv

KASANICKY, CSc. Zilinskd univerzita — Ustav stidneho inZinierstva
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Tab. ¢ 52 — Rozdily As a Av pri piekroceni Vo = 50 kmht 0 3az5kmh?, a= 45ms?

vo[km.h™] | vo[m.s?] |a[m.s?] | s[m] | sk[m] | sc[m] | Rozdil Asim] | vn[km.h'] | Rozdil Av[km.h"!]
50 13,89 45 2141 139 | 353 6,1
53 14,72 45 241 | 14,7 | 388 3,5 21,1 14,9
54 15,00 45 25,0 | 15,0 | 40,0 4,7 24,1 18,0
55 15,28 45 259 | 153 | 412 59 26,9 20,8

* vzdalenost ptekazky 35 m

Tab. ¢ 53 — Rozdily As a Av pri piekroceni vo = 90 kmht 0 3az5kmh?, a= 45ms?

vo[km.h"Y] | vo[m.sY] |a[m.s?] |s[m] | k[m] | sc[m] | Rozdil As[m] | vn[km.h?] | Rozdil Av[km.h?]
90 25,00 45 694 | 250 | 944 7,2
93 25,83 45 74,2 | 25,8 | 100,0 55 26,4 19,2
94 26,11 4,5 75,8 | 26,1 | 101,9 7,4 30,3 23,1
95 26,39 45 774 | 26,4 | 103,8 9,3 33,7 26,5

* vzdalenost ptekazky 94 m

Tab. ¢ 54 — Rozdily As a Av pri prekroceni vo = 130 kmh!o3az5kmh? a= 45 m.s?

vo[km.hl] | vo[m.s?] |a[m.s?] | s[m] | sr[m] | sc[m] | Rozdil As[m] | vn[km.h"] | Rozdil Av[km.h]
130 36,11 4,5 1449 | 36,1 | 181,0 10,8
133 36,94 45 151,7 | 36,9 | 188,6 7,6 31,7 20,9
134 37,22 4,5 1539 | 37,2 | 191,2 10,2 36,1 25,3
135 37,50 45 156,3 | 37,5 | 193,8 12,7 40,0 29,2

* vzdalenost prekazky 180 m

Tab. ¢ 55 — Rozdily As a Av pii prekroceni vo= 30 kmh! 0 3az 5 kmh?, a= 3,5 ms?

vo[km.h™] | vo[m.s¥] | a[m.s?] |s[m] | sk[m] | sc[m] | Rozdil As[m] | vn[km.h?] | Rozdil Av[km.h?]
30 8,33 35 9,9 8,3 18,3 48
33 9,17 35 120 | 9,2 21,2 2,9 17,0 12,2
34 9,44 35 127 94 22,2 39 19,5 14,7
35 9,72 35 135 | 97 23,2 50 21,8 17,0

* vzdalenost prekazky 18 m

Tab. ¢ 56 — Rozdily As a Av pri piekrocent vo = 50 kmht 0 3az5kmh?, a= 35ms?

vo[km.h™] | vo[m.s¥] | a[m.s?] |s[m] | k[m] | sc[m] | Rozdil As[m] | vn[km.h"] | Rozdil Av[km.h?]
50 13,89 35 |276| 139 | 414 6,4
53 14,72 35 | 310 14,7 | 457 4,2 20,6 14,3
54 15,00 35 |321] 150 | 471 57 23,6 17,2
55 15,28 35 [333] 153 | 486 7,2 26,3 19,9

* vzdalenost piekazky 41 m
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Tab. ¢ 57 — Rozdily As a Av pri piekroceni vo = 90 kmht 0 3az5kmh?, a= 35ms?

vo[km.h"] | vo[m.s¥] | a[m.s?] |s[m] | sk[m] | sc[m] | Rozdil As[m] | vn[km.h™] | Rozdil Av[km.h?]
90 25,00 3,5 89,3 | 250 | 1143 51
93 25,83 3,5 953 | 258 | 121,2 6,9 25,5 20,4
94 26,11 3,5 974 | 26,1 | 1235 9,2 29,4 24,3
95 26,39 3,5 995 | 26,4 | 1259 11,6 32,8 27,7

* vzdalenost prekazky 114 m

Tab. ¢ 58 — Rozdily As a Av p¥i prekroceni vo = 130km.h™t 0 34z 5 kmh?, a= 3,5 m.s?

vo[km.h™Y] | vo[m.s?] |a[m.s?] | s[m] | x[m] | sc[m] | Rozdil As[m] | vn[km.h'!] | Rozdil Av[km.h]
130 36,11 35 186,3 | 36,1 | 2224 6,0
133 36,94 35 1950 | 36,9 | 2319 9,5 30,0 24,0
134 37,22 35 1979 | 37,2 | 235,1 12,8 34,5 28,5
135 37,50 35 2009 | 37,5 | 2384 16,0 38,6 32,6

* vzdalenost prekazky 222 m

6.6 PREKROCENI NEJVYSSi DOVOLENE RYCHLOSTI A JEHO
VLIV NA NARAZOVOU RYCHL OST

V nasledujicich tabulkach jsou uvedeny narazové rychlosti pro dané vychozi rychlosti

pii dané brzdné draze s a nasledné rozdily narazovych rychlosti Av, které vzniknou pfi

navyseni daného rychlostniho limitu o 3-5 km.h*

6.6.1 Prekrodeni nejvyssi dovolené rychlosti 30 km.ht

Tab. ¢ 59 — Rozdily Av pii prekroceni vo = 30 kmh™ 0 3 km.h'?

vo[km.h™] | vo[m.s?] | s[m] | a[m.s?] | vn[m.s?] | va[km.h"] | Rozdil Av[km.h]
1 8,51 30,6 3,3
2 7,80 28,1 3,6
33,0 9,17 3 58 7,02 25,3 41
4 6,13 22,1 4,8
5 5,10 18,4 6,2
6 3,80 13,7 -
7,25 0,00 0,0 -
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Tab. ¢ 60 — Rozdily Av pii prekroceni vo = 30 km.ht 0 4 km.h'?

vo[km.h*] | vo[m.s?] | s[m] | a[m.s?] | vn[m.s?] | va[km.h"}] | Rozdil Av[km.h]
1 8,81 31,71 4,33
2 8,12 29,25 4,76
34,0 9,44 3 58 7,38 26,55 5,36
4 6,54 23,55 6,27
S 5,59 20,11 7,93
6 4,43 15,94 -
7,69 0,00 0,00 -
Tab. ¢ 61 — Rozdily Av pii prekroceni vo = 30km.ht 0 5 km.ht
vo[km.h?] | vo[m.s?] | s[m] | a[m.s?] | vn[m.s?] | va[km.h"}] | Rozdil Av[km.h?]
1 9,11 32,78 5,40
2 8,45 30,40 5,92
35,0 9,72 3 58 7,73 27,82 6,63
4 6,94 24,97 7,69
) 6,04 21,76 9,58
6 4,99 17,97 -
8,15 0,00 0,00 -

6.6.2 Prekroceni nejvyssi dovolené rychlosti 50 km.h?

Tab. ¢ 62 — Rozdily Av pii prekroceni vo = 50 kmh 0 3 km.h'?

vo[km.h] | vo[m.s?] | s[m] | a[m.s? | vn[m.s] | ww[km.h"]] | Rozdil Av[km.h?]
1 14,32 51,6 3.1
2 13,91 50,1 3,2
3 13,49 486 33
4 13,05 47,0 34
5 12,60 454 35
6 1213 437 3.7
7 11,64 41,9 3.9
8 11,13 40,1 41
53,0 14,72 9 58 10,60 38,2 43
10 10,04 36,1 46
11 9,44 34,0 4.9
12 8,81 31,7 53
13 8,12 29,2 59
14 7,37 26,5 6.7
15 6,54 235 7.9
16 5,58 20,1 10,4
17,0 442 15,9 3
18,7 0,00 0,0
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Tab. ¢ 63 — Rozdily Av pii piekroceni vo = 50km.ht 0 4 km.ht

vo[km.h"] | vo[m.s?] | s[m] | a[m.sq | vn[m.s] | vwn[km.h"] | Rozdil Av[km.h?]
1 14,61 52,6 41
2 14,21 511 4,2
3 13,79 49,6 44
4 13,36 48,1 45
5 12,92 46,5 47
6 12,47 449 49
7 11,99 43,2 51
8 11,50 41,4 54
540 1500 9 58 10,98 395 5.7
10 10,44 37,6 6,0
11 9,87 35,5 6,4
12 9,26 333 7,0
13 8,61 31,0 7,7
14 7,91 28,5 8,6
15 7,14 25,7 10,1
16 6,28 22,6 12,9
17,0 5,27 19,0 -
194 0,00 0,0 -
Tab. ¢ 64— Rozdily Av pii prekroceni vo = 50 kmh™ 0 5 km.h'?
vo[km.h] | vo[m.s?] | s[m] | a[m.s?q | vn[m.s] | ww[km.h"] | Rozdil Av[km.h?]
1 14,89 53,6 51
2 14,50 52,2 53
3 14,09 50,7 55
4 13,68 49,2 57
5 13,24 47,7 59
6 12,80 46,1 6,1
7 12,34 44,4 64
8 11,86 42,7 6,7
55,0 15,28 9 58 11,36 40,9 7.0
10 10,84 39,0 74
11 10,29 37,0 7,9
12 9,71 349 8,6
13 9,09 32,7 94
14 8,43 30,3 10,5
15 7,71 27,7 12,1
16 6,91 24,9 15,2
17,0 6,02 21,7 -
20,1 0,00 0,0 -
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6.6.3 Prekroceni nejvyssi dovolené rychlosti 90 km.h?

Tab. ¢ 65— Rozdily Av pii prekroceni vo = 90 kmh 0 3 km.h'?

vo[km.h] | vo[m.s?] | s[m] | a[m.s?] | vn[m.s] | vn[km.h"] | Rozdil Av[km.h?]
5 24,69 88,9 31
10 23,48 84,5 33
15 22,21 80,0 35
20 20,87 75,1 3,7
25 19,43 69,9 4,0

93,0 258 T30 58 17,87 64,3 4.4
35 16,17 58,2 49
40 14,26 51,3 57
45 12,06 434 6,9
50 9,35 33,6 9,5
55,0 542 19,5 -
57,5 0,00 0,0 -

Tab. ¢ 66 — Rozdily Av pii prekroceni vo = 90km.ht 0 4 km.ht

vo[km.h] | vo[m.s?] | s[m] | a[m.s?q | vn[m.s] | vww[km.h"] | Rozdil Av[km.h?]
5 24,98 89,9 42
10 23,79 85,6 4.4
15 22,53 81,1 47
20 21,21 76,3 50
25 19,79 71,3 54
940 2611 3o 58 18,27 65,8 5,9
35 16,61 59,8 6,5
40 14,76 53,1 7,4
45 12,64 455 9,0
50 10,09 36,3 12,2
55,0 6,62 23,8 -
58,8 0,00 0,0 -

Tab. ¢ 67 — Rozdily Av pii prekroceni vo= 90 km.h™ 0 5 km.h'?

volkm.h'] | vo[m.sY] | s[m] | a[m.ss?] | vn[m.sY | vn[km.h?] | Rozdil Av[km.h'!]
5 25,27 91,0 5,2
10 24,09 86,7 55
15 22,86 82,3 58
20 21,55 77,6 6,2
25 20,16 72,6 6,7

9,0 2639 T30 58 18,66 67,2 73
35 17,04 61,3 8,1
40 15,24 54,9 9,2
45 13,21 47,5 11,0
50 10,79 38,8 14,7
55,0 7,64 27,5 -
60,0 0,00 0,0 -
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6.6.4 Prekroceni nejvyssi dovolené rychlosti 130 km.ht

Tab. ¢ 68— Rozdily Av pri prekroceni vo = 130 kmh 0 3 km.h?

vo[km.h] | vo[m.s!] | s[m] | a[m.s? | vn[m.s] | vn[km.h"Y] | Rozdil Av[km.h?]
10 35,34 127,2 31
20 33,66 121,2 33
30 31,89 114,8 35
40 30,01 108,1 3,7
50 28,02 100,9 4,0

133,0 36,94 60 5,8 25,86 93,1 4,3
70 23,51 84,6 4,8
80 20,90 75,2 54
90 17,91 64,5 6,4
100 14,31 515 8,3
110 9,43 33,9 14,9
115,0 5,56 20,0 -
117,7 0,00 0,0 -

Tab. ¢. 69 — Rozdily Av pri prekroceni vo=130 km.ht 0 4 km.ht

vo[km.h™] vo[m.s?] s[m] | a[m.s?q | vn[m.s?] | vn[km.h?] | Rozdil Av[km.h"]
10 35,63 128,3 4,2
20 33,96 122,3 44
30 32,21 116,0 4,6
40 30,36 109,3 49
50 28,38 102,2 53
134,0 37,22 60 5,8 26,26 94,5 58
70 23,95 86,2 6,4
80 21,39 77,0 7.2
90 18,48 66,5 8,5
100 15,02 54,1 10,9
110 10,46 37,7 18,6
115,0 7,18 25,8 -
117,7 454 16,3 -
Tab. ¢ 70 — Rozdily Av pii prekroceni vo=130 km.h™t 0 5 km.h'?
vo[km.h™] vo[m.s?] s[m] | a[m.s?q | vn[m.s?] | vn[km.h?] | Rozdil Av[km.h’]
10 35,92 129,3 5,2
20 34,27 123,4 55
30 32,53 1171 58
40 30,70 110,5 6,2
50 28,74 103,5 6,6
135,0 37,50 60 5,8 26,65 95,9 7,2
70 24,38 87,8 7,9
80 21,87 78,7 8,9
90 19,03 68,5 10,5
100 15,69 56,5 13,3
110 11,41 41,1 22,0
115,0 8,50 30,6 -
117,7 6,43 23,2 -
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7 REALNE NEHODY

7.1 SDN MORAVANY#

7.1.1 Nalez SDN Moravany
Vozidla a Fidici

Stiet vozidel Jeep Grand Cherokee (dale Jeep) — fidi¢ X a Skoda Octavia (déle Skoda)
—fidi¢ Y.
Stiet

Doslo ke stietu vozidel, a to predni ¢asti vozidla Skoda s levym bokem vozidla Jeep,
ktery byl narazem odhozen na chodnik, kde pravym bokem poskodil sloup VO.
Protokol o nehodé

Z dopravni nehody jsou podezieli oba fidi¢i, jelikoz fidi¢ X vyjizdél z mista leziciho
mimo pozemni komunikaci, kdy pfejizdél rovné ptes hlavni pozemni komunikaci
na Ostopovice anedal prednost fidi¢i Y, ktery jel po hlavni pozemni komunikaci od Nebovid
do Moravan vozidlem Skoda, dle zjiiténych stop vyssi rychlosti nez je povolend rychlost
v obci. Technicka zavada, jako pfi¢ina dopravni nehody, nebyla na misté ohledanim zjisténa

ani uplatnéna.
Zranéni

Ridi¢ X utrpél lehké zranéni s dobou citelného omezeni v obvyklém zptisobu Zivota do
sedmi dnil a fidi€ Y utrpél zranéni zcela lehké a povrchni bez citelného omezeni.

Fotodokumentace

1. Smér jizdy fidi¢e Y s vozidlem Skoda, brzdné stopy pravého (4) a levého kola (3) vozidla
Skoda. V pozadi koneéna poloha obou vozidel — vievo Jeep, vpravo Skoda — obr. ¢&. 9.

47 Podklady z archivu vedouciho prace.
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Obr. & 9 — Smér jizdy Fidice Y s vozidlem Skoda *'

2. Misto mimo pozemni komunikaci odkud vjizdél fidi¢ X s vozem Jeep na hlavni pozemni
komunikaci odbocovanim vlevo. V pozadi kone¢na poloha obou vozidel — vlievo Jeep, vpravo
Skoda— obr. ¢. 10.

Obr. & 10 — Misto mimo pozemni komunikaci odkud vjizdél ridic X s vozem Jeep®
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7.1.2 Posudek SDN M oravany

Analyza stietu

Vozidlo Jeep se mohlo v daném misté, tedy v okamziku stietu pohybovat rychlosti cca
20 km/h, vozidlo Skoda rychlosti cca 38 km/h,

Analyza pohybu vozidel pred stfetem

Vozidlo Skoda se pfed stfetem pohybovalo rovnomémé zpomalenym pohybem
Sbrzdénim se stfedni hodnotou zpomaleni odpovidajici adhezi na \irovni cca 7,8 m/s?, a to
nadraze cca 25 metrii (dle zanechanych blokovacich stop), s uvazovanim doby ndb&éhu
brzdného G&inku o délce trvani 0,2 sekundy byla vychozi rychlost vozidla Skoda cca 83 km/h
(80 az 86 km/h) a v tomto okamziku zbyvala do stfetu draha cca 29 metri a ¢as cca 1,7
sekundy. Jeep jiz cca 2,8 aZ 3,0 metru zasahoval do pravého jizdniho pruhu a mohl se

pohybovat rychlosti cca 9 km/h.

Pii uvazovani reakéni doby fidi¢e vozidla Skoda ve vysi 0,8 sekundy (vyskyt piekazky
do 5 stupiiii od osy pohledu), poté bylo vozidla Skoda na po&atku reakce fidi¢e ve vzdalenosti
minimalné 48 metrd. Jeep pravdépodobné zasahoval jiz vice nez 1,0 metru do pravého

jizdniho pruhu a mohl se pohybovat zrychlenym pohybem rychlosti cca 6 km/h.

Na pocatku rozjezdu vozidla Jeep v ¢ase cca 4,2 sekundy pied stietem bylo vozidlo
Skoda ve vzdalenosti vice nez 86 metri pfed mistem stéetu a vozidlo Skoda bylo v oblasti

zakrytého vyhledu vlivem porostu Zivého plotu.

Moznosti odvraceni stietu

Ridi¢ vozidla Skoda Y mél moznost nehod& zabranit, pokud by se v misté pohyboval
rychlosti 50 km/h. Za téchto okolnosti by nemusel ani odstavit akceleracni pedal a do mista
stietu by dojel o cca 1,0 sekundu pozdéji v dobé, kdy jiz by bylo vozidlo Jeep plné zatazeno

ve svém jizdnim pruhu a vzdjemna poloha vozidel by byla cca nésledujici.
K nehodé by nedoslo jesté ani za predpokladu, Ze by se Fidi¢ vozidla Skoda na pocatku
své reakce pohyboval rychlosti 64 km/h a po reakéni dobé by nendhle — velmi mirné

(1,7 m/s?) zpomaloval (do rychlosti cca 50 km/h). Doslo by k minuti vozidel, rychlost vozidla
Jeep by byla minimaln¢ 24 km/h.

Ridi¢ vozidla Jeep X nemél za danych okolnosti moznost nehodé zabranit. V dobg,

kdy se rozjizdél i vjizdél do jizdniho pruhu vozidla Skoda, bylo toto vozidlo v dostate¢né
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vzdalenosti a za predpokladu, Ze by se pohybovalo rychlosti v misté stanovenou, k nehod¢ by
nedoslo.
Prepocet pro dalsi rychlosti

Je uvazovan nabéh brzd 0,2 s a reak¢ni doba ridi¢e X 0,8 s.

Kdyby se fidi¢ X pohyboval rychlosti 70 km.h, zagatek jeho reakce byl ve stejném
misté, tedy 48 m pred mistem stetu, a brzdil by se stejnym brzdnym zpomalenim 7,8 m.s?,

ke stietu by nedoslo. Vozidlo Skoda by zastavilo piiblizné 6 m pfed mistem stietu.

Kdyby se fidi¢ X pohyboval rychlosti 80 km.h, zagatek jeho reakce byl ve stejném
misté, tedy 48 m pied mistem stfetu, a brzdil by se stejnym brzdnym zpomalenim 7,8 m.s?,

mélo by vozidlo Skoda v misté stietu rychlost piiblizné 27 km.h%,
Mezni rychlost (stejné podminky), pii které by jesté nedoSlo ke stietu, je tésné
nad hranici 76 km.h',

7.2 SDN DALNICE D2, SMER BRNO*

7.2.1 Nalez SDN dalnice D2, smér Brno
Vozidla a Fidici

Stiet vozidel Hyundai Accent 1.4 (dale jen Hyundai) — fidi¢ X, Fiat Punto 60 1.3 (dale
jen Fiat) — fidi¢ Y a Renault Megane Scenic 1.6 (dale jen Renault) — fidi¢ Z.
Stiret

Doslo ke stfetu osobniho vozidla Hyundai sosobnim vozidlem Fiat, které bylo
nasledné odhozeno na pfed nim stojici osobni vozidlo Renault.
Protokol o nehodé

Vozidlo Fiat bylo poskozeno na pfedni i zadni ¢asti, bylo tedy v pribéhu nehodového
déje mezi dvéma dalSimi zuCastnénymi vozidly. K prvotnimu narazu vzhledem
ke ztotoznénym stopam doslo jednoznacné predni ¢asti vozidla Hyundai do zadni ¢asti vozidla

Fiat.

47 Podklady z archivu vedouciho prace.
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Zranéni

Ridi¢ Y — poranéni hlavy, hrudniku a levého ramene. Byl omezen ve svém obvyklém

zpasobu Zivota po dobu nejméné 10—-14 dni. Pracovni neschopnost 2 mésice.

Dva spolujezdci fidi¢e X — lehké zranéni.

Fotodokumentace

Obr. ¢. 11 — Konecné polohy vozidel *

7.2.2 Posudek SDN dalnice D2, smér Brno

Analyza stfetu a pohyb vozidel po stietu

Vozidlo Hyundai narazilo svou pfedni ¢asti rychlosti ptiblizné 94 km/h stémét plnym

piekrytim do zadni ¢asti vozidla Fiat jedouciho ptiblizné 14 km/h.

Po prvnim razu doslo k levotocivé rotaci vozidla Fiat a nato¢ené vozidlo Fiat narazilo

rychlosti pfiblizn€¢ 66 km/h svym pravym ptfednim rohem do pravého zadniho rohu a zadni
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¢asti vozidla stojictho Renault v diive odvozeném MS, po stietu bylo vozidlo Renault

urychleno na pfiblizné¢ 26 km/h a vozidlo Fiat zpomaleno na ptiblizn¢ 30 km/h.

V dusledku postietovych pohybti a rotace doslo k nékolika dal§im raztm, které nejsou

uvedeny.

Analyza pohybu vozidel pied stfetem

Pokud se vozidlo Hyundai pied stfetem pohybovalo v levém jizdnim pruhu rychlosti
120 km/h, jak uvedl jeho fidi¢, brzdilo s nabéhem brzdného uc¢inku na stietovou rychlost

94 km/h po dobu 1,1 sna draze 26 m.
Pocatek reakce tidi¢e vozidla Hyundai je mozno uvazovat v ¢ase priblizné 1,9 spred
stietem, kdy bylo vozidlo Hyundai pfiblizn¢ 59 m pied MS,

V dobé reakce fidice Hyundai fidi¢ vozidla Fiat brzdil bez zanechéani stop vzhledem
k pfedchozi nehod¢ v levém jizdnim pruhu a stani vozidla Renault a mohl se pohybovat
rychlosti ptiblizné 51 km/h.

Podélna vzdalenost vozidla Hyundai v okamziku reakce jeho fidi¢e od vozidla Fiat
byla tedy pfiblizné 42 m.
MozZnosti odvraceni stietu

Ridi¢i vozidla Y a Z neméli Zadnou moznost, jak by nehod& zabranili nebo alespoti
zmirnili jeji nasledky.

Ridi¢ vozidla Hyundai X mé&l moZnost nehodé zabranit, pokud by dodrzel bezpeénou

vzdalenost za vozidlem Fiat.

Jak vyplynulo z analyzy piedstietového pohybu, podélna vzdalenost mezi vozidly Fiat
a Hyunda od pocatku reakce tfidice Hyundai byla ptiblizné 42 m a bezpecna vzdalenost byla
Vv tuto chvili pfiblizné 87 m. Z analyzy tedy jednozna¢né vyplynulo, Ze fidi¢ vozidla Hyundai

nedodrzel bezpecnou vzdalenost za vozidlem Fiat.
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L T2 2
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—»

rychlost vozidla II 33,2 m/s 120 [ km/h

rychlost vozidla | 14,1 | m/s 51 [ km/h

reakeni doba rll I 0,8]s

brzdné zpomaleni vozidla | 5,5 | m/s2

brzdné zpomaleni vozidla Il 7| m/s2

Bezpeéna vzdalenost b: m

Obr. ¢. 12 — Priklad vypoctu bezpecné vzdalenosti

Ridi¢ vozidla Hyundai mél tedy moZnost nehodé zabranit, pokud by z rychlosti
120 km/h zacal po uplynuti reakéni doby reagovat brzdénim ze vzdalenosti nejdale 110 m
pted MS. Ridi¢ vozidla Hyundai by dodrZel vypoétenou bezpe&nou vzdalenost a stietu by tak

zabranil.
Pi‘epocet pro dalsi rychlosti
Je uvazovan nabéh brzd 0,2 s a reak¢ni doba ridice X 0,8 s.

Kdyby se fidi¢ X pohyboval rychlosti 100 km.h, zagatek jeho reakce byl ve stejném
misté, tedy 59 m pred mistem stietu, a brzdil by se stejnym brzdnym zpomalenim 7 m.s?,

mélo by vozidlo Hyundai v misté stietu rychlost piiblizné 62 km.h™,

Kdyby se fidi¢ X pohyboval rychlosti 130 km.h, zagatek jeho reakce byl ve stgjném
misté, tedy 59 m pred mistem stietu, a brzdil by se stejnym brzdnym zpomalenim 7 m.s?,

mélo by vozidlo Hyundai v misté stietu rychlost piiblizng 110 km.h.

Mezni rychlost (stejné podminky), pfi které by jesté nedoSlo ke stfetu, je tésné

nad hranici 83 km.h2.
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7.3 SDN I/23%

7.3.1 Nalez SDN 1/23
Vozidlo a fidi¢
Havarie vozidla Skoda Fabia Combi (dale jen Skoda), fidi¢ X.

Havarie

Doslo k havarii osobniho vozidla Skoda, které vyjelo mimo pozemni komunikaci.

Protokol o nehodé

V pravém pruhu fidi¢ zleva objizdél lezici predmét (molitanovou ¢ast sedaci soupravy
o rozméru 70Xx30x10 cm), dostal smyk zadnich kol a svozidlem vyjel vpravo mimo
komunikaci. Zde najel na svah se spaddem, kde doSlo k pfevraceni vozidla pfes stiechu.
Pti nehodé¢ vznikla hmotna Skoda na vozidle. Technicka zavada jako pti¢ina dopravni nehody

nebyla na misté ohledanim zjisténa ani uplatnéna.

Zranéni

DosSlo kumrti spolujezdce Y a ke mnohocetnym zranénim spolujezdce Z.
Bezprostiedni pti¢inou smrti spolujezdce Y bylo kraniotrauma, tj. vice¢etné poranéni v oblasti
hlavy. Jednalo se o mnohocetné zlomeniny obli¢ejového skeletu kosti spodiny lebecni,
krvaceni mezi obaly mozkové, masivni zhmozdéni mozku jako celku a tézky otok mozku.

Dale utrpél zlomeninu druhého kréniho obratle a zlomeninu rukojeti hrudni kosti.

Spolujezdec Z utrpél zlomeninu obratll, zlomeninu zeber, zhmozdéni hrudniku vlevo
s ocekavanym omezenim v obvyklém zptisobu zivota po dobu vice nez 6 tydnd.
Fotodokumentace

1. Smykové stopy a v pozadi kone&na poloha vozidla Skoda.

47 Podklady z archivu vedouciho prace.
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Obr. ¢ 13 — Smykové stopy a konecnd poloha vozidla *°

7.3.2 Posudek SDN 1/23

Analyza nehodového déje

Vozidlo Skoda se mohlo na poc¢atku vzniku nehodového déje, tj. na pocatku reakce
fidi¢e na pfedmét lezici na vozovce, pohybovat stfedni rychlosti cca 101 km/h (95 az 110

km/h) spise v levé casti pravého jizdniho pruhu.

Polohu pocétku reakce fidice lze uvaZovat cca 52 m pied leZicim pfedmétem, kdy

do mijeni s pfedmétem zbyval ¢as cca 1,9 S.

Po uplynuti reakéni doby cca 1,0 s zapocalo vozidlo Skoda ve vzdalenosti cca 24 m
pred lezicim pfedmétem vybocovat vlevo ¢astecné do levého jizdniho pruhu na pfi¢né draze

ccal0Om.

Béhem faze prejizdéni sttedové ¢ary odd€lujici oba jizdni pruhy doslo k zpétnému,

vlivem rychlosti pomérné dynamickému, manévru navraceni zpét do pravého jizdniho pruhu.

Kvuli dynamice tohoto manévru doslo ke vzniku smérové jizdni nestability vozidla
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azapocal, ve vzdalenosti cca 6 az § m za predmétem lezicim na komunikaci, pravoto€ivy
smyk zaéinajici v levém jizdnim pruhu od levych kol vozidla Skoda za nasledného vzniku
smykovych stop.

Vozidlo se po zdokumentovanych stopach pohybovalo véetné jejich prekiizeni mimo

okrag] komunikace, kterou mohlo opustit v rychlosti 75 az 85 km/h.

Nasledn¢ se vozidlo smykalo po svahu silniéniho piikopu za vzniku rycich stop
azrychlosti cca 55 km/h se mohlo pfed urovni VBM zacit ptevracet kolem podélné osy

po narazu levého predniho kola do kyprého svahu ptikopu.

Po pfedmétné prvotni rotaci se ztratou rychlosti na cca 32 km/h (30 az 40 km/h) se
vozidlo dosunulo do zdokumentované konecné polohy.
Moznosti Fidi¢e X zabranit nehodé

Nehod¢ mohl fidi¢ X zabranit, pokud by reagoval na pfedmét na vzdalenost cca 100 m
brzdénim, kdy nebyla mozna jeho identifikace, ale mohl byt jako piekdzka viditelny, nebo
pokud by se pohyboval vychozi rychlosti niz§i a manévr provedl méné dynamicky, pfipadné

se nevracel zpét do pravého jizdniho pruhu a vyhybal pouze jednim, nikoliv dvéma oblouky.
Soucasné¢ je vSak tfeba dodat, Ze predmét na komunikaci lze hodnotit jako
neocekavanou prekazku, tj. takovou, ktera vzniklav rozporu s pravidly silni¢niho provozu.
Pi‘epocet pro dalsi rychlosti
Je uvazovan nabéh brzd 0,2 s a reakéni doba fidice X 0,8 s.

Kdyby se fidi¢ X pohyboval rychlosti 80 km.h, zagatek jeho reakce by byl ve stejném
mistg, tedy 52 m pted piekazkou, a brzdil by s brzdnym zpomalenim 7 m.s?, piekazku by
mijel rychlost ptiblizné 24 km.h'L,

Kdyby se fidi¢ X pohyboval rychlosti 90 km.hl, zagatek jeho reakce by byl ve stejném
misté, tedy 52 m pied piekdzkou, a brzdil by s brzdnym zpomalenim 7 m.s?, piekazku by
mijel rychlost ptiblizné 52 km.h'%,

Mezni rychlost (stejné podminky), pii které by fidi¢ X zastavil tésné pfed piekazkou,

je tésné nad hranici 77 km.h'?.,
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7.4 SDN I11/3765%

7.4.1 Nalez SDN I11/3765
Vozidla a Fidici
Stiet vozidel Citroén Berlingo 2.0 HDi (dale jen Citroén) — fidi¢ X a Isuzu Trooper 2.6
Sptivésnym vozikem pro prepravu zvifat WACO PT16 (dale jen Isuzu) — #idi¢ Y.
Stiret

Ke stietu vozidel doslo, kdyz se mél fidi¢ X (Citroén) pii projizdéni pravotocivé
zatacky zaleknout protijedouciho vozidla Isuzu, které dokoncovalo objizdéni koni, a ¢astecné

byl ovlivnén sluncem.

Protokol o nehodé

Ridi¢ X zadal intenzivné brzdit, ale na komunikaci ve stiedni ¢asti na souvislé vrstvé
rozmeklého asfaltu se vozidlo vzhledem ke své rychlosti stalo neovladatelné. Poté vyjelo
do protismérné ¢asti komunikace, kde se pravym piednim rohem stietlo s pravym piednim

rohem vozidla Isuzu, a to pii levém kraji vozovky. Nasledné vyjelo mimo komunikaci do pole.

Zranéni

Ridi¢ X pti dopravni nehodg utrpél trznou ranu na hlavé.

47 Podklady z archivu vedouciho prace.
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Fotodokumentace

Obr. ¢ 14 — Brzdné stopy Citroénu z pohledu sméru jizdy 1suzu™

Obr. ¢. 15 — Konecné polohy vozidel, vievo v poli Citroén, vpravo Isuzu s privésem >
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7.4.2 Posudek SDN 111/3765

Analyza stietu a postietovy pohyb vozidel

Vozidlo Citroén narazilo rychlosti cca 43 km/h (35 az 45 km/h) do vozidla Isuzu,
jedouciho rychlosti cca 15 km/h (10 az 20 km/h).

Po stfetu pravych rohti pln¢ brzdénych vozidel doslo vlivem vyssi hybnosti vozidla
Citroén k potlaceni soupravy vozidla Isuzu rychlosti cca 12 km/h smérem zpét.

Vozidlo Citroén se dostalo vlivem délky ramene, na jakém pusobila razova sila mimo
cca 16 km/h po stietu zpétnym pohybem pohybovalo s poSkozenym pravym ptrednim kolem

do pole, kde byla zdokumentovana jeho kone¢na poloha.

Analyza pohybu vozidel pied stfetem

Ridi¢ vozidla Citroén mohl nejpravdépodobngji reagovat na soupravu Isuzu
ve vzdalenosti cca 74 m pied MS, kdy do stietu zbyval ¢as cca 3,2 s, ato z rychlosti cca 104
km/h.

Ridi¢ soupravy Isuzu mohl reagovat na vozidlo Citroén nejpravdépodobnéji v ¢ase

2,2 s, ze vzdalenosti cca 25 m pred MS, kdy tidi¢ vozidla Citroén zacal intenzivné brzdit

V okamziku reakce fidi¢e Citroén bylo vozidlo Isuzu nejpravdépodobnéji
vevzdalenosti cca 38 m pted MS a pohybovalo se rychlosti cca 49 km/h v protismérném
jizdnim pruhu pfi predjizdéni jezdkyn na konich.

Pocatek predjizdéni jezdkyn na konich lze wuvazovat v case cca 59sa

74 m pted stietem, nebot’ prvni faze predjizdéni trvala cca 2,7 S.

Na pocatku ptedjizdéni vozidla Isuzu, tj. v Case cca 5,9 Spied stietem, mohlo byt
vozidlo Citroén ve vzdalenosti cca 152 m pted MS, mezi obéma protijedoucimi vozidly tedy

byla vzdalenost cca 226 m.
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Moznosti odvraceni stietu

Ridi¢ vozidla m&l moZnost nehodé zabranit pouze za predpokladu, Ze by nepiedjizdél
jezdkyné na konich. V dobé¢, kdy zacal predjizdét, bylo vozidlo Citroén ve vzdalenosti
cca226 m a nemél jej moznost vidét pres travnaty porost pii levém piikopu ve sméru jeho
jizdy. Tato vzdalenost vSak byla dostate¢na k bezpeénému predjeti. Za predpokladu, ze by se

fidi¢ vozidla Citroén pohyboval ve svém jizdnim pruhu, k nehod¢ by jednoznaéné nedoslo.

Ridi¢ vozidla mél moZnost nehodé zabranit, pokud by se pohyboval od poc¢atku své
reakce rychlosti 90 km/h ve svém jizdnim pruhu a nevyjel by do protisméru. Vzhledem
Kk vyssi vychozi rychlosti a nespravnému zpusobu jizdy, zejména vyhodnoceni pohybu vozidla
Isuzu, kdy fidi¢ vozidla Citroén intenzivné brzdil na mezi adheze, bez moznosti korekce

fizenim, ptejel do protisméru. Tento zpisob reakce nelze povazovat za adekvatni.

Piepocet pro dalsi rychlosti
Je uvazovan nabéh brzd 0,2 s a reak¢ni doba fidi¢e X 0,8 s.

Kdyby se fidi¢ X pohyboval rychlosti 90 km.h, zagatek jeho reakce byl ve stejném
mist&, tedy 74 m pred mistem stfetu, a brzdil by se stejnym brzdnym zpomalenim 7,5 m.s?,

ke stfetu by nedoslo. Vozidlo Citroén by zastavilo pfiblizné 10 m pfed mistem stietu.

Kdyby se fidi¢ X pohyboval rychlosti 100 km.h, zag4tek jeho reakce byl ve stejném
misté, tedy 74 m pred mistem stfetu, a brzdil by se stejnym brzdnym zpomalenim 7,5 m.s?,

mélo by vozidlo Skoda v misté stietu rychlost piiblizng 22 km.h%,

Mezni rychlost (stejné podminky), pfi které by jeSté nedoSlo ke stietu, je tésné

nad hranici 98 km.h2.

Vnitini polomér pravotocivého smérového oblouku (ve sméru jizdy Citroén) je
pfiblizn€ 50 m. Teoretickd mezni rychlost v tomto smérovém oblouku pifi dand adhezi je

potom:

Voez =+/R-0- 11y =+/50-9,81-0,76 =19,36m-s™* = 70km-h™*
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8 VZTAH RYCHLOSTI A NASLEDKU SDN

8.1 NARAZ VOZIDLA DO PEVNE PREKAZKY

8.1.1 Pretizeni

»Na vsechny predmety, které jsou umisteny na Zemi, pisobi tihové zrychleni, které se
zpravidla oznacuje a udava jako g = 9,81 m.s™. Toto, nekdy také nazyvané tihové zrychleni, je
vlastné pretizeni 1 g. Na vsSechny predméty i zivocichy na Zemi, pokud jsou v klidu, piisobi
tedy pretizeni 1 g. Velikost zrychleni g = 9,81 m.s™ je zavisld v previzné a rozhodnéjsi mire
na hmotnosti Zeme. Na jinych planetdach slunecni soustavy je toto tihové zrychleni jiné, tedy je

tam jina gravitace.

Fyziologické piisobeni pretizeni na ¢loveka se projevuje dvema smery. Jednak zteZuje
pohyby téla a jednak pusobi prelévini krve v tele (prekrveni a odkrveni). Nejmensi vydrz ma
lidské telo ve smeru nohy — hlava (negativni pretizeni.) V tomto smeru clovek trvale nevydrzi
ani 1 g. V opacném smeru (hlava — nohy) vydrzi po dobu az stovky sekund pretizeni az 3 g.
Nejlépe clovek snasi pretizeni ve smeru hrud’ — zada (po dobu desitek sekund snese

15 az 20 g). V této poloze proto obvykle létaji kosmonauti.

8.1.2 Déj po narazu vozidla do pevné prekazky

Popsat matematicky zcela presné déj odehrdvajici se po narazu vozidla do prekazky
Z pohledu ucinkit na osobu (v dalsim textu pouzit termin ,Fidic") pripoutanou bezpecnostnimi

pasy k sedadlu vozidla je v obecné poloze prakticky nemozné.
Lze vsak jiste prijmout jisté omezujici predpoklady celého narazového déje a pomoci
nich pak zjednodusené popsat obecné ucinky narazu na télo ridice.Predpoklddejme, Ze:
a) Adi¢ je uvazovdn jako hmotny bod bez jakéhokoliv vlivu deformace kostry
i tela, vlivu bezpecnostnich pdasi, airbagu apod.,
b) vozidlo narazi na prekdazku kolmo a deformace (prekdazky i vozidla pred
ridicem) je rovnomernée plynula, tj. Ize uvazovat s rovnomérnym zpozZdénim
Vv priibéhu celé drahy deformace,

¢) vozidlo pred ndrazem jede po prostorové vodorovné primé konstantni rychlosti

pouhou setrvacnosti (bez predchozi akcelerace nebo decelerace), jsou
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zanedbany veskeré jizdni odpory a soucet deformaci pred ridicem je konstantni

v dané konkrétni hodnote.

8.1.3 Faktor zrychleni

Jednim z faktori, ktery se vyznamnou mirou podili na poskozeni téla ridice, je
,zrychleni” (v daném pripadé zpozdeni’) pohybu. Zrychleni (zpozdeni) je jednou
Z charakteristik pohybu, uddvajici zavislost zmeny rychlosti pohybu na case. Zrychleni ma
rozmer [m.s? a lze je odvodit derivaci funkce rychlosti podle ¢asu. Je-li rychlost v case
rostouct, pak je derivace funkce kladna — zrychleni ma kladnou hodnotu, je-li rychlost v case
klesajici, pak je derivace zaporna — zrychleni ma zdapornou hodnotu a v tom pripadé mluvime
0 ,zpozdeni’. Zpozdeni Ize tedy povazZovat za zrychleni se zapornym znaménkem a veskeré
uvahy tak lze prevést na situaci zrychleni, kterému v konecné podobé je prirazeno zdaporné

znamenko.

Pod ,tthovym zrychlenim’™ g [m.S? je rozuméno zrychleni hmotného télesa na Zemi
Zpiisobené  jednak zrychlenim gravitacnim a jednak (diky rotaci Zemé) zrychlenim
odstredivym. Vlivem zrychleni odstiedivého a od koule ponékud odlisného tvaru Zemé je
tihové zrychleni rizné v zavislosti na poloze hmotného télesa viici Zemi. Odstredivé zrychleni,
piisobici zhruba proti sméru a smyslu zrychleni gravitacniho, je oproti gravitacnimu zrychleni
mnoeém mensi, Fadové az 10°. Tihové zrychleni se tak prakticky rovnd zrychlent
gravitacnimu a pro celou stiedni Evropu je lze uvazovat v hodnoté g = 9,80665 [m.s?].

Technickd praxe CR obvykle pouzivd zaokrouhlenou hodnotu g = 9,81 [m.s™.

Pro predstavu, spickové osobni automobily dosahuji z nulové rychlosti rychlost

100 km.h! za cca 3,5 s. P#i tomto case je pak priimerné zrychleni 7,93 [m.s9, tj. cca 0,8 g.

8.1.4 Teoreticky vypocet

Rovnomernée zrychleny (zpozdény) pohyb, ktery predpoklada, Ze hodnota prirustku
zrychleni (zpozZdeéni) je v case konstantni. Pokud nebudeme uvazovat odpor vzduchu
azanedbdame-li nepatrnou zmeénu gravitacniho zrychleni danou ménici se vzdalenosti
od stedu Zeme, pak prikladem rovnomerné zrychleného pohybu je ,volny pad’, kde zrychleni

ax je dano tihovym zrychlenim g.
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Graf ¢. 13 — Zavislosti ¢asu na zrychleni, rychlosti a draze pri rovnomeérné zrychlenéem
pohybu®
Lze tedy rici, Ze v celém rozsahu c¢asového intervalu to az t je zrychleni a konstantni,
rychlost vt s priristkem c¢asu v primé zavislosti na case roste a priristek urazené drdhy

od vychoziho bodu xo se s kazdym prirustkem casového intervalu zvétsuje oproti priristku

z casového intervalu predchazejiciho.
v=a-tjm-s?| (37)
1 .
x=>at [m] (38)

t=" = \/g[s] (39)
a a

Po upravé pak:

v
a=-—
t

V2 S
ZZ[m.s ] (40)
v=+2 x-a[m-s? (41)

V-t v
X=——
2

=5 m| (42)

% SMELY, M. Silnicni zachytné systémy — ndraz vozidla do pevné prekazky. JUNIORSTAV 2008. 2.3. Pozemni

komunikace.
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Tab. ¢. 71 — Vypocet pretizeni pro jednotlive rychlosti a deformacni

z6ny®
v 40/11,111 50/13,888 60/16,666
X 0,25 0,50 1,00 0,25 0,50 1,00 0,25 0,50 1,00
a 245906 | 123,453 | 61,727 | 385,754 | 192,877 | 96,439 555,511 | 2777756 | 138,889
g 52 12,6 6.3 39.3 19.7 9.8 56.6 28.3 14.2
t 5 0,090 0,180 0,036 0,072 0,144 0,030 0,060 0,120
v 80/22,222 110/30,556 130/36,111
X 0,25 0,50 1,00 0,25 0,50 1,00 0,25 0,50 1,00
a 987.654 | 493.339 | 246,914 | 1867284 | 933,642 | 466,821 | 2608,025 | 1304,012 | 625,006
g 100,678 | 50,339 | 25,169 | 190345 | 95,175 | 47.586 | 265854 | 132927 | 66,463
t 0,0225 0,045 0,090 0,016 0,0327 | 0,0655 0,014 0,0277 0,055
v — rychlost vozidla pii narazu (km.h™/m.s™)
X — deformacni zéna (m)
a — zrychleni (v tomto piipadé spise zpomaleni) (m.s™)
g — pretizeni (m.s™)
t — Cas po, ktery byli ucastnici nehody vystaveny pietizeni (s)

8.2 NASLEDKY SDN Z LEKARSKEHO HLEDISKA

»INejcastéji se vyskytuji poranéni hlavy (cca 50 % vSech urazii, z toho 75 % smrtelnych

urazu). Dale nasleduje poranéni hrudi (cca 20 % vsech urazii, z toho 50 % smrtelnych urazii),

zranéni bricha (cca 8 % vSech urazii, z toho 20 % smrtelnych urazii), zranéni kréni patere

(cca 8 % vsech urazii, z toho 25 % smrtelnych uraziy). Z koncetin jsou nejzranitelnejsi nohy

(cca 40 % vSech urazii, nejcastéjsi je zraneni kolen — 15 az 20 %), potom ramenni kloub

(10 %), paze, zejména predlokti (30 %). Pozar vozidla je relativné ridky (cca 0,2 %), avsak

smrtelna zranéni jsou pri nem velmi casta.

Ke klasifikaci zavaznosti poranéni v jednotlivych oblastech téla se pouZiva stupnice

ALS americké spolecnosti pri automobilnim lékarstvi, tabulka nize. Celkova mira zavaznosti

urazu OAIS (Overall Abbreviadet Injury Scale) se ziska z traumatologického vyhodnoceni

vSech jednotlivych zranéni.

«27

21 VLK, F. Stavba motorovych vozidel 1. vyd. Bro: Prof. Ing. FRANTISEK VLK, DrSc., nakladatelstvi a
vydavatelstvi, 2003. 499 str. ISBN 80-238-8757-2 s. 303, 304.
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Tab ¢. 71 — SUpnice zavaznosti urazii AIS (Abbreviated Injury Scale)

Kategorie miry

Index Druh zranéni — priklad
zavaznosti
0 BEZ ZRANEN( -
odfeniny, otlaCeni, natrzeni kiize, obrazeni hlavy, popaleniny
1 MALA 1. stupné az 70 %, popaleniny 2. stupné az 10 %, bez ztraty
védomi
velkoplo$né odfeniny a obraZeni, rozsahld poruseni slabin,
2 MIRNA lehké poranéni hlavy, popaleniny 2.stupné do 20 %,
kratkodobé ztrata védomi
TEZKA oteviené rany s poSkozenim nervll a cév, zlomeniny lebky
3 (neni Zivotu bez vnitiniho zranéni, popaleniny 2. stupné do 30 %, ztrata
nebezpe&né) védomi 5 az 10 minut
TEZKA rany s nebezpeCnym krvacenim, vicendsobné zlomeniny
4 (Zivotu nebezpetné, | SpoSkozenim organd, poranéni mozku sneurologickymi
pieziti ptiznaky, popaleniny 2.stupné¢ do 40%, popaleniny
pravdépodobné) 3. stupné do 10 %, ztrata védomi 10 az 30 minut
TEZKA ruptury (roztrZzeni) organt, zlomeni kréni patete, poskozeni
5 mozku, popaleniny 3.stupné¢ do 50%, ztrata védomi
(PTeZIti nejiste) | 30 minut az 1 hodina
6 MAXIMALNI

(smrtelné urazy)
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8.2.1 Dopravni tirazy u chodcii

,»Vznik zranéni chodce miizeme rozdelit na nékolik fazi:
1. fazel

V prvni fazi se jedna o mechanismus aktivni (primy), kdy vozidlo primo nardzi

do chodce.

2. faze?2

V druhé fazi se jedna o mechanismus pasivni (neprimy), kdy je chodec Svetsim ci
mensim zranénim odhozen a dalsi zranéni si zpusobi padem na zem, sunutim po povrchu

vozovky, eventuelné narazem na pevnou prekazku (strom, sloup, budova, zabradli, apod.).
3. fdze 3

MiiZeme rozeznavat i fazi treti (aktivni), ve které je odhozeny leZici chodec prejet, a to
dokonce v nékterych pripadech i nékolika vozidly. Z jistého, hlavné technického vuihlu pohledu,
Jje mozno tuto fazi povazovat za prvni fazi dalsi dopravni nehody, ale pro hodnoceni soudné

lékarské je dulezité, Ze se jedna o stejného zranéného.
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1. faze — vlastni naraz do chodce

Tab ¢ 72 — Zranéni vznikajici pri 1. fazi pii riznych stietovych situacich*®

Postaveni fronto-frontalni (¢elné-Celni)

Lehéi poranéni dolnich koncetin (odérky, hematomy) na piedni stran¢ bérce.
Nizka
Reakce chodce predpazenim — zlomeniny zépésti a predlokti, méné casto
rychlost
poranéni lokte.

Zlomeniny dolnich koncetin (bérec, stehenni kost), hrudni kosti a zeber; zranéni
Vysoka | trupu a nitrobfiSnich organt; trhliny plic a nasledné krvaceni do dutiny hrudni.
rychlost | Naraz hlavy — poranéni mekkych tkani obliceje, zlomeniny oblicejovych kosti,

¢elni kosti, pfedni jaAmy lebni a krénich obratlii — moznost poruseni michy.

Postaveni fronto-dorzalni (¢elné-zadové)

Vétsinou mensi poranéni dolnich koncetin (odérky, hematomy, trzné zhmozdéniny)
nadorzalni ploSe dolnich koncetin. Zlomeniny kosti bércti vzacné, ¢astéji poranéni kiizovych
vazl. Naraz zady na kapotu — rozlomeni kiiZzokycelnich spojii, bederni patefe a dolni hrudni
patete. V tiislech prouzkovité praskliny zptisobené prudkym pnutim. Trzn¢ zhmozdéna zada a
hyzdé. Néraz tylem — poranéni v zahlavi rGzného rozsahu podle rychlosti automobilu
v okamziku stfetu — krvaceni pod mozkové obaly a do mozkovych komor, zhmoZdéni tylnich

a ¢elnich lalokdt mozkovych. Pukliny na spodiné¢ lebe¢ni. Zlomeniny dolnich krénich obratlii.

Postaveni fronto-lateralni (¢elné-bo¢ni)

Typickym zranénim je zlomenina dialyz kosti bérce ve stfedni tfetiné pfimym plsobenim
naraznikl vozidla s vylomenim klinovitého mezitlomku. Poskozeni vnitiniho nebo zevniho
postranniho kolenniho vazu. Poranéni stehna (krevni vyron az zlomenina). Zlomenina stydké
kosti. Pad trupu na vozidlo — poranéni ramene, zlomeniny Zeber, zhmozdéni a trhliny plic,
jater a sleziny. Naraz hlavy — trzné a fezné rany, zhmoZzdéni mozku, zlomenina klenby

aspodiny lebecni.
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2. faze — pohyb vzpiimeného chodce po narazu vozidlem

Tab ¢ 73 — Zranéni vznikajici pri 2. fazi pii riiznych rychlostech®

2. faze

Nejnizsi

rychlost

Odstr¢eni chodce, ktery mnohdy ani nespadne na zem.

Nizka
rychlost

Odhozeni t€la pied vozidlo. Zranéni mize byt banalni, ale 1 vazngjsi.
Charakteristika a zdvaznost zranéni se nijak nelisi od obecnych tupych poranéni

vzniklych pii padu. Moznost vjeti vozidla na chodce.

Vyssi
rychlost

Naraz sméfuje pod tézisté téla a vlivem rotace dojde K padu téla na vozidlo
do vzdalenosti piimo zavisejici na okamzité stietové rychlosti. Télo se pieklopi
na automobil a narazi postupné¢ na predni kapotu, na predni sklo, eventuelné az
na stfechu (pfi vysokych rychlostech mtze chybét). Charakter a rozsah zranéni
zavisi na charakteru vozidla. Nachazime zranéni po ndrazu a sunuti po kapoté,
po narazu na €elni sklo ¢i sloupky a poranéni po padu na vozovku nebo piekézku

V okoli.

Vysoka
rychlost

Mimo obec (nad 90 km/h) — razantni podrazeni chodce a jeho vyhozeni
do vzduchu. Jelikoz je rychlost vozidla vyssi nez rychlost letu chodce, tak dojde
k podjeti leticiho téla, které potom padd na vozovku za automobilem.
Po vyhozeni do vzduchu a padu na zadni ¢ast vozidla, na silnici ¢i ndrazu na
pevnou prekazku se zranéni chodce nijak neli$i od obecnych tupych poranéni

vzniklych pfi padu.

Rozsah a zavaznost (presnéji kvantita) vzmikajicich zraneni jsou zavisla zejména

na rychlosti vozidla a hmotnosti chodce a tim na hybnosti, kterou télu preda vozidlo. Dale

zalezi na povrchu vozovky.

Vznikaji plosné oderky az triné zhmozdené ramy. Poranéni vystupujicich casti

tela-hlava, ramena, lokty, dlané, panev, kolena. Poranéni kloubu az fraktury. Typické jsou

fraktury zapesti nebo kosti predlokti. Charakteristické pro poranéni téla je znacné znecisteni

az tetovaz prachem a drobmym Stérkem, které je patrné na vystupujicich nechranénych

castech tela (oblicej, ruce).
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3. faze — prejeti chodce osobnim vozidlem

Prejeti osobnim automobilem miize mit dvoji charakter. Je to jednak primo prejeti koly

a jednak poranéni podvozkovymi castmi.

Pri prejeti koly dochazi v primé zavislosti na hmotnosti vozidla k pohmozdeni
nejriznéjsiho rozsahu, vcetné rozsahlého drceni i vnitrnich organu a fraktur kosti.
K odhmozdeni koncetiny, jak u kolejovych vozidel, zde nedochazi v naprosté vetsine pripadii.
Pri najeti na horni nebo dolni koncetinu je ovSem typicky vznik décollement s odtrzenim kiize

od podkozi v takovém rozsahu, zZe se zde vytvori krevni kapsa.

Pokud kola vozidla telo minou, zalezi na sveétlé vysce automobilu, do jaké miry dojde
K poranéni téla. Dochazi k drobnym smykovym odérkam az k rozsahlym triné zhmozdénym

zranénim a drtivym zranénim, nachazejici se prakticky na jakékoli casti téla.**®

8.2.2 Poranéni ridice v kabiné osobniho automobilu

LRidi¢ sedi v naprosté vétsiné pripadii v automobilu konstruovaném pro nase
podminky kontinentalni Evropy, tedy s volantem vievo. Od toho se odviji rozsah, lokalizace
a charakter jednotlivych zranéni. Ridic¢ zpravidla vi o nevyhnutelnosti nehody jiz nékolik
okamzikii pred kolizi, a to zejména pri Celnich stietech. Proto je v okamzZiku stretu pevné
zapren rukama do volantu, levou nohou do podlahy nebo do pedalu spojky a pravou nohou
do pedalu brzdy. Také toto do znacné miry podminuje jeho poranéni. Pripravenost na nehodu
U 7idice chybi napr. pri neocekdavaném narazu z boku, mikrospanku, ztraté védomi, pri silném

alkoholovém opojeni nebo je-li Fidic vyrazné pod viivem drog.
Frontalni stiet

1. Poraneni hlavy

Nepripoutany Fidi¢ nardzi do volantu oblicejem, nejcastéji dolni tietinou. Dochazi
K poranéni tupého charakteru — oderky, hematomy, fraktury az rozsahla devastujici, drtiva

zraneéni. Rezné rany od rozbitého celniho skla.

U radné upoutaného vidice, avsak bez funkcnich airbagii, se hlava naklani do jesté

vyraznejsi hyperflexe a podle nastaveni sedadla muze horni tretinou dosahnout az volantu.

4 HIRT, M. a kolektiv. Dopravni nehody v soudnim lékarstvi a soudnim inzenyrstvi. Praha: Grada Publishing,
as., 2012. 160 s. ISBN 978-80-247-4308-0. s. 10 - 20.
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Pri soucasném pouziti pasii a airbagii je oblicej poranén daleko méné (povrchové oderky).

Typickym poranénim je eroze rohovek.
2. Poranéni krku

Nejprve dochazi k prudkému ohybu hlavy smérem dopredu. Funkcni airbag zabrani
ve velké mire pohybu hlavy dopredu. \ této fazi vznika na krcni pateri poraneni odpovidajict
prudkosti narazu vozidla — od distorzi, pres kompresivni fraktury obratlu, v extrémnich
pripadech az po odtrzeni lebni spodiny od patere. Ve druhé fazi se hlava narovnava a kmita
smerem dozadu. Dochazi k mechanizmu ,Slehnuti bicem (whiplash), ten je casto doprovazen
velmi vaznym porusenim krcni michy. Do jisté miry tomu zabranuji spravné nastavené operky
hlavy. Pokud je aktivovan airbag, miizou se na kizi krku objevit spaleniny vzniklé piisobenim

horkého plynu unikajiciho z airbagu.
3. Poranéni hrudniku a bricha

Pri nizkych rychlostech — Fidi¢ se udrzi rukama, a tim ochrani svij trup. Pri vyssich
rychlostech — zranéni podle intenzity narazu. Typickad ,otiskovd’ odérka s krevni podlitinou,
fraktury zZeber, rozlomeni hrudni kosti, ruptura srdce, aorty, kontuze i trhliny plic. Na brise
nachazime oderky a hematomy, pri masivnéjsim narazu kontuze i ruptury prakticky vsech
Nitrobrisnich i retroperitonedlnich organu, véetné ruptury naplnéného zaludku ¢i mocového
méchyre. Spravné upnuty bezpecnostni pas a funkcni airbag do jisté miry minimalizuji takova

zraneéni. Nekdy na hrudniku a brise nachdzime pruhovité odeérky kopirujici smér pasu.
4. Poranéni horni koncetiny

Poskozeni prostoru mezi palcem a ukazovakem. Fraktury a vykloubeni prstit a zapésti.
Zlomeniny dlouhych kosti, jako pri kazdém jiném tupém nasili na hornich koncetindch.
Pri spravném upnuti bezpecnostnim pasem a pri funkcénim airbagu jsou zranéni obdobnd, ale
S mensi zavaznosti.

5. Poraneni dolni koncetiny

Nepripoutany Fidic — oderky, hematomy, trzné zhmozdené rany az zlomeniny kosti.
Pokud je dolni koncetina ohnuta, typickou je tristiva fraktura pately zpiisobend primym
narazem do pristrojové desky. Pokud je dolni koncetina napnuta nachdazime rozlomeni stydké

spony, zlomeniny kosti stydkych a sedacich. Stehna potom naradzeji zespodu do volantu a lame

se jeden nebo i oba lemury zhruba ve stredni casti dialyzy. Pri zaklineni nohy mezi pedaly
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miuze dojit ke zlomeninam kosti bércii véetné kotnikii. Ani pri spravném a pevném upoutani

nelze vyloucit stejna zranéni, jako kdyz ridi¢ pripoutan neni.

Lateralni stret
a) Zeva

Do skla bocnich dveri narazi hlava — mozna fraktura lebecnich kosti. Levé rameno
apanev narazi do skla a calounéni dveri — snizeni nasledkiit bocni a hlavovy airbag. Pravé

koleno naradzi do volantu nebo do klicii zapalovani.
b) Zprava

Téelo Fidice je bezpecnostnim pasem zadrzeno, a tak je celkem dobre chranéno. Vpravo

jei dostatek volného prostoru. Je mozné poranéni pravé ruky, pripadné az lokte.

Dorzalni stret

Pri extrémné prudkém narazu zezadu muze hlava narazit do opérky takovou silou, Ze
vznikne zranéni v tylni oblasti. Pohybem hlavy dozadu a naslednym pohybem dopredu vznikad
ovSem zranéni neporovnatelné castéji. Je to poranéni pdatere, tzv. whiplash injury, které je
jenom v obrdceném poradi oproti narazu zepredu. Na obratlich vznikaji nejriznéjsi poranéni

od distorze az po fraktury. Poranéna miize byt i bederni pater.*®

8.2.3 Poranéni spolujezdce na prednim sedadle vedle ridice

wZranéni spolujezdce sediciho na prednim sedadle md pouze zdanlivée mnoho
spolecného se zranénim Fridice. U frontalniho stietu nemad pred sebou spolujezdec volant,

0 ktery by se zaprel. Veétsinou ani nebyva pevné zapren nohama do podlahy.
Nepripoutany spolujezdec — hlava naradzi do predniho skla, narazem do palubni desky
Jjsou pravidelné tézce poranény ruce a predlokti a muze byt poranén i hrudnik. Bricho byva
poraneéno vzacnéji. Na dolnich koncetindch byvaji poranény hlavné oblasti femordlni.
Pripoutany spolujezdec je do jisté miry uchranén od nejvetsich narazii. Nelze ale

zabranit vzniku zranéni kréni patere. Zmirnit ho muzZe pouze dobre nastavena opérka hlavy.

4 HIRT, M. a kolektiv. Dopravni nehody v soudnim lékaistvi a soudnim inzenyrstvi. Praha: Grada Publishing,
as., 2012. 160 s. ISBN 978-80-247-4308-0. s. 29 — 34.
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Poranéni rukou je pravidlem, a to vcetné fraktur kosti predlOkti. Vznikaji pruhovité oderky

od pasu. Dolni koncetiny jsou upnutym pdasem chranény velmi dobre.

Pri narazu zprava jsou zranéni spolujezdce analogicka zranéni ridice, samozrejmé

zrcadlové obracena.

Naraz zleva bezpecnostni pas do jisté miry zachyti a navic spolujezdec nardzi na télo
Fidice. Zranéna miize byt pouze prava horni koncetina.

Pri ndrazu zezadu se nijak nelisi zranéni Fidice a spolujezdce.**®

8.2.4 Poranéni spolujezdce na zadnim sedadle

,Vzhledem K tomu, zZe osoba sedici na zadnim sedadle nemad pred sebou tak tvrdy
apevny predmét jako Fidic nebo spolujezdec vpredu, ale calounéna sedadla, je zejména
U Celnich ndrazu jeji poranéni zpravidla daleko mensiho rozsahu i zdvaznosti nez u posdadky
sedici vpredu. Vznikaji proto spise zranéni vnitini, na povrchu nachazime predevsim podlitiny
a povrchové oderky. Oblicej — odérky a hematomy. V pripadé prudsiho narazu poranéni
mozku i Zlomenina lebky. Ndrazem do predniho operadla jsou vnitini organy hrudniku
abricha ohroZeny v nejriiznéjsim rozsahu. Horni i dolni koncetiny nesou zndamky
necharakteristickych tupych poranéni nejriiznéjsi zavaznosti. Zvlastni poranéni je poskozeni

nartu (luxace az fraktura) od zaklinéni dolni koncetiny pod predni sedadlo.

Pri bocnim ndrazu se poranéni spolujezdce vpravo nijak zvlast nelisi, at sedi vpredu,
¢i vzadu. Spolujezdec sedici za Fidicem ma poraneéni zrcadlovité, tedy hlavné na levé strané.

U neupoutanych osob zranéni odpovida jejich momentalni poloze. “®

8.3 VLIV RYCHLOSTI NA BEZPECNOST SILNICNIHO PROVOZU

»INa zdklade prizkumu Road Safety Performance, ktery udélalo centrum Point
OECD/ECMT Transport Research Center v roce 2005 (OECD, 2006), je ve vétsiné
sledovanych statii z pohledu bezpecnosti silnicniho provozu vysoka a neprimérenad rychlost
problémem Ccislo jedna a zpravidla ma na svedomi tretinu dopravnich nehod s ndsledkem

smrti.

4 HIRT, M. a kolektiv. Dopravni nehody v soudnim lékaistvi a soudnim inzenyrstvi. Praha: Grada Publishing,
as., 2012. 160 s. ISBN 978-80-247-4308-0. s 35, 36,37.
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Obecné receno, pocet a zavaznost dopravnich nehod se zvysujici se rychlosti vzrusta.

1. Vysoka rychlost vyrazné snizuje ¢as pro vyhodnocovani situaci a reagovani na né (reakcni

cas). Ujeta vzdalenost se tedy se stoupajici rychlosti zvysuje.

2. Vzhledem k tomu, Ze je brzdna draha umérna druhé mocniné rychlosti, vzdalenost mezi
zacatkem brzdeni a zastavenim se také se vzristajici rychlosti zasadnée zvysuje. Cas potiebny
k zastaveni vozidla se tedy sklada z: reakcniho casu vidice a casu brzdeni (technicka prodleva

brzdové soustavy, nabéh brzdeni a plné brzdeni).

3. Cim vys$si rychlost, tim mensi moznost se vyhnout kolizi.

8.3.1 Vliv rychlosti na ¢etnost dopravnich nehod

Snizeni priimerné rychlosti o 1 km/h vede k redukci zranéni pri dopravnich nehodach o 2—3%
(ETSC 1995 na zdkladé Finch et all 1994). Toto je pouze modelovy odhad, nevztahuje se

ke kazdému jednotlivéemu typu pozemni komunikace.

Cetnost dopravnich nehod je také ovlivnéna typem pozemni komunikace, zdvisi
na mnozstvi a usporadani krizovatek nebo na pritomnosti chodcii, cyklistu a zemédélskych
vozidel. V intravilanu (zastavéném uzemi) je riziko nehody vyssi a zvysuje se i vliv rychlosti.
Obéti neprimérené rychlosti v meéstskych oblastech jsou predevsim zranitelni ucastnici
silnicniho provozu (chodci, cyklisti, motocyklisté). Rozdil jejich rychlosti a hmotnosti jsou

hlavnimi pricinami téchto nehod a jejich nasledkii. Dalnice jsou naopak relativné

vevr

V jizni Australii zkoumali Kloeden et all (1997) zavislost relativniho rizika dopravni
nehody na rychlosti v extravilanu (mimo obec) s maximalni rychlosti 60 km/h a porovnali ji

Srelativnim rizikem Fizeni pod viivem alkoholu.

Graf ¢ 14 ukazuje, Ze relativni riziko nehody se rapidné zvysuje od rychlosti 70km/h
apodobad se riziku pri rFizeni s 0,8 %o alkoholu v krvi. Graf také ukazuje rust rizika
nehodovosti se zvysujici se rychlosti, coz se pozoruhodné podoba vzrustu rizika nehodovosti

spojeného s rizenim pod vlivem alkoholu.
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Risk = 1 for BAC = 0.0 g/ and for speed = 60 km/h
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Graf ¢. 14 — Srovnani relativni etnosti SDN s vijmou na zdravi — alkohol x rychlost®

8.3.2 Vliv zvySovani rychlosti na homogenitu dopravniho proudu

Z pohledu bezpecnosti silnicniho provozu je vyhodné udriovat na jednotlivych
pozemnich komunikacich co mozna nejhomogennéjsi dopravni proud. To znamena, Ze rozdily
v rychlostech jednotlivych vozidel ¢i ucastniku silnicniho provozu by se mély minimalizovat.
Napr. rychlost v obcich je upravena s ohledem na zvySeny vyskyt chodcii, cyklisti apod.,
rychlost na pozemnich komunikacich v extravilanu je upravena s ohledem na vyskyt cyklisti,
zemedelskych vozidel apod., ale i na dalnicich a silnicich pro motorova vozidla by nemély byt
vyrazné rozdily mezi napr. ndkladnimi a osobnimi vozidly. Heterogenni rychlosti mezi vozy
logicky vedou k vetsimu predjizdeni a vyssimu riziku dopravnich nehod. Riizné rychlosti
V dopravnim proudu maji silny vliv na mnozstvi dopravnich nehod s nasledkem smrti.

Vyzkumy provedené v intravilanu ukazuji, Ze c¢im je vétsi procento Fidici, kteri
prekracuji nejvyssi dovolenou rychlost, tim je vetsi cCetnost dopravnich nehod. Jednotlivci,

kteri 7idi o 10-15% nad prumérnou rychlost provozu ostatnich, jsou mnohem ndchylnéjsi

K tomu byt ucastniky nehody (Mayock et al 1998, Quimby et al 1999). Pocet nehod vzroste
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010-15%, jestlize se priimérna rychlost téchto motoristit zvysi o 1 km/h (Taylor et al 2000).
Kloeden et al (2002) zjistili vyssi riziko nehodovosti u rychlejsich 7idicii predevsim

V extravilanu viz, Graf ¢. 15.

0 corresponds to the average speed.

| [~ utban roads (0kmh) |

|| —=— rural roads (80-120 knvh)|

relative crash rate
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Graf ¢. 15 — Relativni riziko u vozidel jedouct jinou nez priimérnou rychlosti®®

Graf ¢. 15 ukazuje, Ze jizda nizsi nez prumérnou rychlosti riziko dopravni nehody
nezvysuje. Nicméné nekteré dalsi studie prokdzaly, Ze pri nehoddch bez zranéni se riziko

nehodovosti tyka jak ,pomalejsich ridicii’, tak ,rychlejsich ridici’ (West a Dunn, 1971).

Je tedy diilezité snizit jak rychlost, tak rychlostni rozdily mezi vozidly v dopravnim
proudu. Snizeni rychlosti vsech Fidicu, konkrétné rychlosti nejrychlejsich Fidicu,
pravdépodobné prinese zasadni vyhody pro snizovani nehodovosti. Tam, kde jsou rychlostni
rozdily mezi nejpomalejsimi a nejrychlejsimi vozidly velké (jak z kopce, tak do kopce

na ddalnici), je casto doporucen pruh (v obou smérech) pro pomala vozidla.

8.3.3 Vliv rychlosti na nasledky pro chodce

Pravdépodobnost, zZe budou chodci usmrceni pri dopravni nehodé, se zvySuje
Srychlosti. Vysledky zkoumani stietii s ucasti chodcii a osobnich automobilii, ukazuji, Ze 90 %
chodcii preZije naraz s osobnim automobilem pri rychlosti 30 km/h; zatimco pouze 20 %

chodcii prezije pri rychlosti 50 km/h (viz Graf 16). Cisla také ukazuji, Ze rychlost, pri které
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maji chodci Sanci na preziti 50 %, je okolo 40—50 km/h. Prave to je diivodem ke stanovené
nejvyssi dovolené rychlosti v obcich 50 km/h. Z toho jednoznacné vyplyva, ze se nizsi rychlost

projevuje na mensi vaznosti nehod (INRETS, 2005). Je tieba brdt také v potaz, Ze jsou starsi

vevr

za stejnych podminek, diky jejich nizsi fyzické odolnosti.

100%
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60% +

40%
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Speed km/h
Graf ¢. 16 — Pravdépodobnost smrtelného zranéni chodcii pii stietu s vozidlem 3

8.3.4 Vliv rychlosti na zorné pole Fidice

Obrazek ¢. 16 ukazuje, jak se zuZuje zorné pole Fidice pri zvysujici se rychlosti.
Pri rychlosti 40 km/h ma Fidic zorné pole pokryvajici 100° diky nemuz lze dobre videt
vSechny prekazky na okraji vozovky nebo jina potencialni rizika. Pri rychlosti 130 km/h je

zorny uhel kolem 30°, coz znacné snizuje schopnost ridice odhadnout potencialni nebezpeci.
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ﬁ? Field of vision of 100°

Obr. ¢. 16 — Vliv rychlosti na zorné pole fidice 3

8.3.5 Vliv rychlosti na zavaznost dopravnich nehod

Rychlost vozidla pri ndrazu vyrazné ovliviiuje zdvaznost poranéni. Souvisi
to S fyzikdlnim zakonem o zachovani kinetické energie, kterou je potieba pri narazu pohltit.
Tato energie je umeérnda druhé mocniné rychlosti. Vétsina kinetické energie je vstiebana

lehcim srazkovym ,oponentem’ — Casto zranitelnym ucastnikem silnicniho provozu.

Pravdepodobnost vazneho zraneni cloveka pri kolizi zasadné roste i s malym

zvySenim rychlosti.

Vztah mezi dopravnimi nehodami s nasledkem smrti, s nasledky tézkych zraneéni (prip.
smrti), s nasledky vsech zranéni a rychlosti byl predveden Nilssonem a je ilustrovan

na nasledujicim modelu (viz Graf ¢.17). Podle tohoto modelu vede zvyseni priimérné rychlosti
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05 % ke zvysSeni poctu vSech nehod se zranénim o 10 %, v pripade nehod s nasledkem smrti
dokonce o0 20 %. Podobné pak pri snizeni primeérné rychlosti o 5 % klesne pocet dopravnich

nehod s nasledkem zranéni o 10 % a nehod s nasledkem smrti o 20 %.
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Graf ¢ 17 — Nillsoniiv model: vztah mezi zménou priimérné rychlosti a nehodovosti*®

Situace se meéni podle typu pozemni komunikace a srovnavaci rychlosti na téchto
komunikacich. Podle ,Nilssonova” modelu vytvorili AArts a van Schagen (2006) tabulku, ktera
ukazuje dopad zvySeni rychlosti o 1 km/h na zavaznost nehod na silnicich s riznymi
srovnavacimi rychlostmi. Veétsi dopad sniZeni rychlosti se logicky ocekava predevsim u niZsich

rychlosti.*®

3 Viiv rychlosti na bezpecnost silnicniho provozu, www.pmatky.ecn.cz/prilohy/clanky/vliv_rychlosti.pdf
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Tab ¢. 74 — Nillsonitv model: vztah mezi zménou primeérné rychlosti a nehodovosti

Percentage change in accidents
for 1 km/h change in average speeds

Accident severity Reference speed (in km/h)

50 70 80 90 100 120

Injury accidents (%) 20 29 35 22 98 17
Injury and fatal accidents (%) 6.1 43 38 34 30 2.5
Fatal accidents (%) . 59 5 45 41 33

8.3.6 Nillsoniiv model a prokazani jeho platnosti

Ptiklad Nillsonova modelu pro SDN se smrtelnym zranénim popisuje vztah (34).

4
Nehody s tmrtim po chlost po
y p _[ Rychlost p J (34)

Nehody s umrtim pred - Rychlost pred

»~Hodnota exponentu indikuje zdvaznost zranéni. Exponent 4 je pouzivan pro nehody
sumrtim. Pouzitim tohoto modelu pro snizeni rychlosti ze 100km/h na 90kmvh dostaneme
pomeér rychlosti po/pred = 0,9. Umocnéno na ctvrtou = 0,656, coz znamena, Ze pocet nehod
sumrtim by mél poklesnout 0,656krat, neboli je mozné ocekavat redukci poctu nehod

Sumrtim o 34,4 %.

Pomoci databdze TRANSPORT (klicové slovo ,speed and accidents’) bylo nalezeno
1469 odkazu, které byly doplnény resersemi odbornych casopisii. Celkem bylo identifikovano
174 relevantnich studii, které byly podrobeny meta-analyze (byly hledany pouze studie
pojednavajici o relativni zmeéné rychlosti a poctu nehod, respektive poctu obéti). Timto sitem

proslo 97 studii, které obsahovaly 460 odhadii.

Zjisténé vysledky jasné podporuji platnost mocninného modelu a zretelné demonstruji
vztah mezi rychlosti a silnicni bezpecnosti. Miize byt s jistotou odhadnuto, zZe 10% snizeni
prumérné rychlosti znamend redukci v poctu usmrcenych o 37,8 %. Statisticka zavislost mezi
rychlosti a silnicni bezpecnosti je taktéz zcela zretelna. V 95 % pripadu byla prokdzdana

souvislost mezi snizenim rychlosti a snizenim poctu dopravnich nehod a zranénych. Pokud
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doslo ke zvySeni rychlosti, pak v 71 % pripadii doslo i ke zvyseni poctu dopravnich nehod

a zranénych.“*

40 http://www.cdv.cz/zavid ost-poctu-obeti-sil ni cnich-nehod-na-rychl osti -aneb-maocni nami -ke-sni zeni-poctu-

usmrcenych/
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9 ZAVER
Jak tedy rychlost jizdy ovliviiuje nasledky silni¢nich dopravnich nehod?

Z pohledu legislativniho celé¢ véci zfejm¢ nepfispivd definovani pojmu piiméfena
rychlost. Co tidi¢, to subjektivni nazor na to, na jak dlouhé vzdalenosti je pti urcité rychlosti
schopen zastavit. Nemluvé o zhorSeni adheznich podminek, napt. pfi deSti nebo jizdé
zasnizen¢ viditelnosti. TO je véc, o které by se nejenom zacinajici fidic mel dozveédét presné
adikladné informace. Touto problematikou by se mohla zabyvat uz ¢ast vyuky na zakladnich
a stfednich skolach. Také pii riiznych Skolenich a informacnich kampanich by se tomu m¢éla
vénovat velkda pozornost. Tristni je ale opomijeni pfedavani téchto informaci, nebo jgich
podani v nedostacujicim rozsahu pii odborném vycviku v autoskoldch. Tam by mély byt
ve velké mife rozebrany drahy potiebné pro zastaveni, uvedeny statistiky, nastinéno mozné

trestni stihani a ukdzany ptimé nasledky tohoto hazardovani.

Samotnou kapitolou pro mé zlstavaji rozhodnuti Nejvyssiho soudu. Rozhodnuti, kdo
nese vinu, jestli ten, kdo nedodrzel nejvyssi povolenou rychlost, a nebo ten, kdo nedal
prednost v jizdé, je Vv nekterych piipadech zarazejici. Po prostudovani nékterych judikatt
chréni, dle mého nazoru, mnohé z nich spise fidice ptekracujici povolenou rychlost. V piipadé

provinéni si staci najit jen ten spravny.

Sankce za piekroceni nejvyssi rychlosti jsou z mého pohledu nedostacujici ve tfech
ptipadech. Prvni z nich je, pro ty majetnéjsi, sm&Sna ¢astka pokuty. VySe sankce podle piijmu
bude ale jen t€Zko n¢kdy schvélena. Dale se mi zdaji dost benevolentni podminky odebirani
fidi¢skych prukazi. Tieti zalezitost se tyka antiradarti. Pro¢ jsou vibec pasivni antiradary

povoleny aproc je za pouzivani aktivnich pokuta tak nizka?

Bodovy systém a dalsi opatfeni v podob& snizeni rychlosti v obcich, novy zakon
Osilnicnim provozu a Narodni strategie mély vzdy pozitivni dopad na pocet SDN,
potazmo pocet zranénych a usmrcenych. Nebylo to ovSem v takové mife, jako
napf. v Estonsku, Litvé, Lotysku nebo Spanélsku. Tam poklesl roéni primér usmrcenych
a7 050 % (v CR okolo 6 %). Ve vhodnosti a zavadéni takovych opatieni jsou tedy u nas jisté

jeste rezervy.

Dlouhodobé se oviem kazdoroéné v CR snizuje podet SDN, zranénych
azejména usmrcenych. V roce 2000 bylo pti SDN usmrceno 2 822 lidi, v roce 2013 oproti

tomu 583 ucastnikt silnicniho provozu. To je rozdil 2 239 lidskych Zivoti.
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Neptimétena rychlost je vSak potad pfi¢inou nejméné 40 % vSech smrtelnych nehod
avyznamnym faktorem pfispivajicim ke vzniku prakticky vsech nehod v silni¢nim provozu.
Druhotnym problémem je pak rychld jizda, pfi niZ neni zachovan bezpecny odstup

od piedchoziho vozidla

Preventivni opatfeni ke sniZzeni poc¢tu nehod a ke zmirnéni jejich nasledkii 1ze tedy
oznacit za uspokojujici, je tfeba je ale dale rozvijet. Zlepsit by se méla podpora statu ve formée
grantli na aplikaci prvkt dopravniho zklidiiovani v obcich i mimo né. Dostatecna stale neni
kontrola dodrzovani rychlosti, zejména jeji Cetnost. O potiebé zmény vyuky Vv autoSkolach
aucinnosti postihu jiz byla fe¢ a je také tfeba hledat moznosti automatického postihu
rychlostnich pfestupki, jako naptiklad ve Francii. Jiz samotny psychologicky dopad na fidice
diky informac¢nim paneliim, které zobrazuji rychlost, anebo konstrukcim, i tieba prazdnym,
pro umisténi automatickych méti¢t rychlosti, je nezanedbatelny. Tato opatieni a aktivity by
mély podle Narodni strategie pfinést v cilovém roce 2020 snizeni poctu usmrcenych osob

0 140 a tézce zranénych osob o 310.

Ze vychozi rychlost ovliviiuje celkovou drahu potiebnou pro zastaveni, asi nikoho
nepiekvapi. Jakym zplsobem se ale tato drdha méni jiz pfi nepatrném zvySeni pocatecni
rychlosti, zvlasté pti vysSich rychlostech, uzZ mozna ano. Po prostudovéni tabulek, a nejen
jich, v této praci by mély terminy pfiméfena rychlost a bezpe¢na vzdalenost dostat novy

rozmér. Analyza skute¢nych nehod v kapitole 8 by k tomu méla pomoci.

Odpoveéd’ na zakladni otazku polozenou na zacatku mého zavéru tedy je: Rychlost
jizdy vozidla ovliviiuje nésledky SDN maximalnim moZnym zpisobem, a to vevsech
smérech. Rychlost ma velky vliv jiZ na samotnou pfic¢inu vzniku a Cetnost SDN. Zavaznost
zranéni je ve vétSiné piipadll pfimo umeérna rychlosti. O pomérné zméné rychlosti ku poctu
usmrcenych jasné vypovida Nillsoniiv model. ZmenSovani zorného pole fidice a homogenita
dopravniho proudu ma také piimy vliv na vznik i nasledky SDN. D4 se tedy jasné fici, ze
u silni¢nich dopravnich nehod byla, je a bude vzdy problémem ¢islo jedna rychlost. Je jen

nanas, ucastnicich silni¢niho provozu, v jaké rozsahu a v jaké mifte.
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