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Analyza bezpe&€nosti silniéniho provozu v systemu
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nehod do budoucna spoig s vyvojem bezpaostnich systéia technologii.
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Uvod

Nachazime se ve &¢, kde je vyuzivani dopravy na pozemnich komunikacic
kazdodenni saiésti nasich zivat Naroky naridice motorovych vozidel jsou kladeny
opravdu vysoké, coz také dokazuje i Urnpveehodovosti Ceské republice, ktera je
navzdory zavaghi novych opatni stale vysoka. Kroky vedouci ke zlepSeni jsetabe
budou ve vyvoji. Hlavni oblast vyvoje jsou za¥atinovych technickych prastdki do
vozidel.OvSem nésleduje otdzka, zda zrovna tytontelogie, takzvanych inteligentnich
dopravnich systéim budou vZdy jeniinosem.

U nas vCeské republice, ale i v Evrdpjsou veskeré ddeckécinnosti vedouci
k ziskani poznatk které by bylo mozno aplikovat do praxe stéle statajici a na
problematiku je moZzno divat se z mnohaughlbkymi jsou nafiklad dovednosti
raznych skupintidica (zatateenici, profesiondlové, staridici), vliv na fyzickou a
psychickou za#z, pozornost, atd.

Do wdy o dopravnich systémech je proto integrovano ranaftunich oboi
jako ergonomie (@da o vztazich meazilovékem a technikou, zagrena gedevsim na
spokojenostiloveka), dalsi obory jako (psychologie, sociologiek aljiné discipliny
(pramyslovy design, uiia inteligence, meteorologie atd.).

Budoucnost pat automobitim s inteligentnimi systémy, ktera z velké miry
eliminuji chyby vzniklé lidskym faktorem a stanoe samostathpracujici jednotkou
predchazejici krizovym situacim

Technologie, které budou v automobilech montovdnyjou nénit statistiky.
Nekteré z nich budou moci uhlidat odstup v k@larebo se fipravi na naraz a pak si
samy zavolaji pomoc, jiné mohou automobil udrzgizeénim pruhu. Stanou-li se tyto
technologie BZnou vybavou naSich automahbilmohly by se tabulky tykajici se
nehodovosti zasadrmenit. DalSimi giznivymi aspekty &chto technologii by se tykaly
nagiklad i vySSi Setrnosti k Zivotnimu preésdli, tedy i snizeni Skodlivych zplodin ve
vzduchu a klesla by speba paliv.

Ne¢které z &chto technologii jsou fimo navrzeny tak, abyidi¢cam usnadnily
ukoly a zvysily bezp@ost jizdy. Kontrolou jizdy se sniZzujgdic¢uv stres a mentalni
zakz, zatimco udrzuje bezgmou vzdalenost od vozidla jedoucihieg@ nim. Dosazeni
ot¢ekavanych vysledkvSak bude zaviset na tom, v jakéifense tyto systémy potia
implementovat do praxe. Jdéepevsim o to, v jaké i@ budou tyto systémy odpovidat



pottebamiidi¢i, zda se budou siovat s jejich funknimi schopnostmi a vyhovovat

kritériim pouzitelnosti aifjatelnosti.



1. Prehled o souéasném stavu

1.1 Ridi¢

1.1.1 Zdravotni zpisobilost

Podle zakona 361/2000 Sb. se provozu na pozemroahurkikacich nesmi
z&astnit osoba, kterd by vzhledem ke snizengleshym nebo duSevnim schopnostem
mohla ohrozit bez@most provozu. Pokud je tedy zdravotni stadice rgjakym

zpisobem omezen, nesiiidit automobil

Druhy zdravotni zfisobilosti kiizeni motorovych vozidel

Dle vyhlasky niZete byt zdravothzpisobily k#izeni motorovych vozidel nebo
zdravotré zpisobily s podminkou (zahrnuje drobné zdravotni omBzé&ze také ziskat
potvrzeni o zdravotnichigtodech, pro které se za jizdy nesmite poutat emsenim

pasem.

Oswdceni zdravotni zfsobilosti

Oswdceni zdravotni zfsobilosti kiizeni motorovych vozidel vydava prakticky
|ékar proti Zadosti Zadatele nebo drzitéldicského opraveni, a to na zakladvysledki
lekarské prohlidky, pipadré dalSich patbnych vySeéeni. Naklady na posouzeni

zdravotni zfsobilosti hradi Zadatel.

Pravidelné Iékeské prohlidky

Ridi¢i vozidla, ktgi uzivaji zvlastniho vystraznéhoésha modré barvy (majak),
fidi¢i, ktefi maji uvedendizeni vozidla v popisu prace a drzitéidicského opravéni
skupin C, C+E, D, D+E nebo podskupin C1, C1+E, DDIa-E, se musi podrobit
pravidelnym prohlidkam kazdé dva roky a po dovrdshiet wku kazdoréné. Musi
také gediizenim motoroveho vozidla podstoupit vstupni t6kau prohlidku.

Ostatni drziteléfidicského opravini se musi podrobit |€ékské prohlidce
nejdiive Sest rssial pred dovrSenim 60, 65 a 68 letku, nejpozdji vSak v den
dovrSeni stanovenéhatku. Po dovrSeni 68 letéku musi na pravidelnou lékskou
prohlidku dochazet kazdé dva rokyi Fzeni motorového vozidla musi mit titlici

doklad o zdravotni Afsobilosti u sebe. Pravidelné |ékké prohlidce se musi podrobit
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nejpozaji den ped dnem ukokeni platnosti pisemného posudku o zdravotni
zpasobilosti.

Nové je zakonem zavedena povinnost podrobit se doprpsychologickému
vySeteni a vySdeni elektroencefalografem. Tato povinnost platigrotelefidicského
opravreni C, C+E, C1+E, D, D+E, D1 a D1+E, a tteg zah4jenim vykondinnosti.
DalSim vySatnim se musi podrobit néjde Sest rssion pred dovrSenim 50 let,
nejpozdaji vSak v den dovrSeni 50 let a dale pak kazdytHgt.

Pokud fidi¢ nema platny posudek o zdravotnitugpbilosti, je povaZzovan za
zdravot® nezpmisobilého ktizeni motorovych vozidel. Sankce za tentestupek se
pohybuji v rozmezi 5 000 az 10 000@,Knize mu byt uloZzen zakaznnosti od Sesti do

dvanécti nisial a obdrzi pt bodi.

1.1.2 Vycvik k¥izeni

Dle z&kona¢. 247/2000 Sb o ziskadvani a zdokonalovani odbopdéobilosti

k fizeni motorovych vozidel a o Zmach rkterych zakon

813 — Podminky ifjeti k vyuce a vycviku
AutoSkola gijme k vyuce a vycviku k ziskatidi¢ského opravéni osobu, ktera:
1) podéa pisemnou Zadost, pokud je Zadatel mladSitlmusi byt zadost
doloZzena pisemnym souhlasem jeho zadkonného zastigbhoZ podpis
byl owten gFislusnym organem
2) ke dni ukoreni vyuky a vycviku dosadhneéku predepsaného pro
udéleni ridicského opravéni prislusné skupiny podle zvlastniho zakona,
piicemz od zahajeni vyuky a vycviku k jejich ukeni nesmi uplynout
doba delSi nez 18d#wiai
3) je zpisobila k pravnim ukaim
4) je zdravot® zpasobila kiizeni motorového vozidla podle zvlaStniho
zakona
5) je spolehliva kizeni motorového vozidla podle zvlastniho zakona
6) spini dalSi podminky, pokud je pro ziskarndi¢cského opravéni
vyZaduje zvIaStni zdkon
Zadost o fidiéské opravani musi byt dolozena dokladem o zdravotni

zpusobilosti Zadatele, ktery nesmi byt starSi vicehe#sice



§27 — Zfiisob vyuky a vycviku
Provozovatel autoSkoly je povinen zajistit aby:
a) vyucovaci hodina trvala 45 minut
b) vycvik v fizeni vozidla netrval déle nezd@vyucovaci hodiny denh
c) pii vycviku vtizeni nebyla ve vozidlefftomna jind osoba neZ ¢itel a

zak.

Pri zahgjeni vyuky a vycviku je provozovatel auto§kpbvinen vydat Zadateli
prikaz Zadatele a fpbézn¢ v ném provadt zaznamy o jeho dasti na praktickém

vycviku. Zadatel musi mitippraktickém vycviku pikaz Zadatele vzdy u sebe.

830 — Ukorteni vycviku

Vyuku a vycvik Zadatele tidicské opravani ukorti autoSkola zaifedpokladu,
Ze Zadatel absolvoval minimalni ge hodin vyuky a vycviku stanovenycebni
osnovou pro fisluSnou skupinu, pdfpads vySSi péet hodin dohodnutych mezi

Zadatelem a autoskolou.

832 — ZkouSky odborné #pobilosti Zadatél o fidicska opravani

Zadatel se po ukaéeni vycviku v autodkole podrobi zkousce z odborné
zpuasobilosti kiizeni motorového vozidla.

AutosSkola je povinna nejpozf do 15 drii ode dne ukoteni vycviku pisemi
piihlasit Zadatele u okresnihdaalu ke zkouSce pro ziskaindi¢cského opravéni, pro
které Zadatel absolvoval v autoSkole vyuku a vycHikslusnym je okresniiad ugeny
podle mista sidla nebo trvalého pobytu provozoeaatoskoly.

Prislusny okresni iad neprodlet pisemi sdli Zadateli prosednictvim
autoskoly misto, datum &s konani zkousky. OU zdi Zadatele k z&vecné zkousce
nejpozdaji do 15 dri po obdrzeni zadosti autoskoly BhpasSeni ke zkousce a bude dbat,

aby poZzadavek auto3koly byl uspokojen v jednom fieum



839 — Zakladni ustanoveni o zkouskach z odborasatplosti

Zadatel se musi podrobit zkousce z odbornisalpilosti kiizeni motorovych
vozidel, kterd se sklada ze zkousky:

a) z predpidi o provozu na pozemnich komunikacich
b) ze znalosti ovladani a udrzby vozidla

c) z praktické jizdy s vycvikovym vozidlem

d) ze znalosti zdravotnické&ipravy

Vysledek kazdé zkouSky se hodnoti stmn,prospél® nebo ,neprospel” .
Jestlize Zadatel nepragy nekteré zkousce, fife zkousku opakovat. Kazda opakovana
zkouSka niZze byt provedena nejde za @t pracovnich dni ode dne konani neisg
zkousSky.

ZkouSky jsou zahdjeny testem iegpisi 0 provozu na pozemnich
komunikacich. Je-li Zadatel u této zkouSky hodnostrprém ,neprosgl‘, nesmi
pokraiovat v dalSich zkouSkach, a to az do doby, kdy bbddnocen stugm
~Prospel”.

Vysledek zkouSek zapiSe zkuSebni koihda Zadosti didicské opravani a do
protokolu o zkouSkach. Kazdy zapis musi byt potwrgedpisem zkuSebniho komiea
a jeho razitkem. Po absolvovani zkouSek idbpdiresni dad zadost didi¢ské opravani
razitkem okresnihoradu.

Neusgl-li Zadatel @i zkouSkadch do doby 6 ¢mici ode dne zahajeni prvni
zkousky, je povinenied dalSi zkouSkou absolvovat novou vyuku a vycvigném

rozsahu.

840 — ZkouSka ziedpigi o provozu na pozemnich komunikacich
ZkouSka z pedpisu o0 provozu na pozemnich komunikacich se piostem
pisemi nebo pomoci vypietni techniky.

Na vykonani zkousky se stanovi doba 30 minut.

841 — ZkouSka ze znalosti ovladani a udrzby vozidla
ZkouSka ze znalosti ovladani a udrzby vozidla sevqui Ustd u modeh ¢i

vycvikového vozidla (ne u obray



842 — Zkouska z praktické jizdy

Zadatel musi # zkouSce z praktické jizdy prokazat znalosti, dnesti a
chovéni ¥etnd specifickych poZadawkpro jednotlivé skupinyidi¢skych opravani.
Zkouska z praktické jizdy je ro#léna do dvoucdasti. Zadatel, ktery ip zkousce

neprokaze zakladni znalosti u kazdé ze diasti, je hodnocen stugm ,Neprosgl®.

V prvni ¢asti zkousky Zadatel prokazuje zejména:
a) zéakladni znalosti a dovednosti UKomtipravy vozidla ped jeho
pouzitim
b) rozjizckni s tiznym stupsm obtiZnosti
c) zastaveni vozidla
d) couvéani a otéeni @i couvani
e) zajizckni do omezeného prostoru a vyghadz rgj
f) podélné, Sikmé a kolmé zaparkovani vozidla
g) zastaveni a rozjizdi ve stoupani

h) tizeni vozidla g malé rychlosti nejvySe do 30 km/h

Ve druhécasti zkousky Zadatel prokazuje zejmeéna znalosti:
a) v bezpé&némrizeni vozidla siznou intenzitou provozu
b) fizeni vozidla natiznych druzich komunikaci
c) fizeni vozidla na#Zzovatce, kterd jéizena svtelnou signalizaci
d) tizeni vozidla na useku, kde je provozstské hromadné dopravy a kde
je dostatény pohyb chodi s vyzn&enymi gechody pro chodce
e) fizeni vozidla mimo obec a ¥ipad velkych nést alespd na
vicepruhové komunikaci, kde je dovolena rychlostSiynez 50 km/h
f) ovladani vozidla ve vysSSich rychlostech i miznych manévrovacich
situacich
g) rychlého a bezpmého rozhodovani v dopravnich situacich fpzeni
vozidla
h) spravné reakce na vzniklou dopravni situaci
843 — ZkouSka z praktické jizdy musi trvat v pré@sti nejmén 10 min. a v druhéasti
nejmért 30 min. profidicskad opravani skupin AM, A, B, B+E, a T a podskupin
ridicského opravéni A1 a B1 a nejmén50 min. pro ostatni skupiny a podskupiny

fidiéskych opravani.



1.2 Vozidlo

1.2.1 Konstrukce silnénich vozidel

Motorové vozidla se podle konstrukcdlicha jednostopa (motocykly, jizdni kola
s pomocnym motorkem atd.) a dvoustopa (osobni dadak automobily, autobusy,
specialni vozidla atd.)

Zakladni¢asti vozidel

Podvozek vozidla

Kola a pneumatiky

Brzdné zéizeni vozidel

Ram vozidla

Napravy vozidla

Pérovani vozidla

Rizeni vozidla

Spalovaci motor

Prevodova astroji

Elektricka soustava automobilu
Podvozek je souasti dopravnich prastdki, stropi a zd&izeni, které ke své funkci
vyZaduji pohyb po pevné, kapaltésypké ploSe. Saidstmi podvozku jsou zpravidla
kola zaji§ujici minimalni teci odpor strojeipjeho pohybu po pevné ploSe, pruziny k
zachyceni nérdza tlumi pro pohlceni energiei¢hto naraé. U strojfi urcenych k
pohybu po povrchu pokrytém vrstvouébn, mohou byt kola nahrazena lyzemi, u
hydroplarmi nagiklad plovaky. Konstrukce podvoikje zavisla na typu dopravniho
prostedku i na povrchu, naémz se ma pohybovat. Slog&i podvozek ¥tSich stroji
se mize skladat z &Siho p&tu samostathkonstruovanych jednodusSich podvibzk

Pneumatika je vzduchem pkna pruznd saiést kol dopravnich prastdki. Ma
obvykle tvar toroidu a je nasazena n&j¥im obvodu kola. Zajifije prenos sil mezi
koly a vozovkou a jsobi také jako primarni odpruzeni. Uwrpineumatiky byva duse,
pneumatik je vulkanizovana guma.

Brzda je technické zdzeni slouzici k zastaveni nebo zpomaleni pohyigicse
predmétu nebo pro jeho udrzeni v klidu. Kinetickd energgepri brzdéni zpravidla

prenmgnovana v jiny druh energie. Brzdy maji velky vyzngiedevSim u dopravnich
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prostedki. Oblast jejich pouZziti je ovSem mnohem SirSi, adbmi se lze setkat i u
nejrizngjSich strojnich zézeni. Brzdy fisobi mechanicky na pohyblivaiast vozidla
nebo stroje (na kolo, ndpravuepodové mechanismy atd.).
« Spalkova brzda - brzdové 3palkyispbi na jizdni plochu kola. Do
e Bubnova brzda - brzdové elementyspbi na vniini povrch valcové
plochy €lesa (bubnu) spojeného s b¥ndu sodasti. Pouzivanachem
20. stoleti v automobilech, dnes na Ustupu
» Kotoutova brzda - brzdovéelisti sviraji kotod nasazeny na brzdém
hiideli. Jedna se o moderni, Siroce pouzivanou brzdu
» Pé&sova brzda - brzdové elementy jsopgvnény k pasu, ktery obepina
brz&éné kolo. Tato brzda se pouziva spiSe u pevnyiiherd - strojovny
lanovych drah, j&by
o Zapadkova brzda - zapadka zabrani pohybu - ponditpbuze jako
zaji¥ovaci nebo jako pojistka - néklad na napinacich kladkach pro

pripad nahlého odlgleni

Ram je obvykle zakladni s@asti stavebniho, strojniho nebo i jiného celkundeske
velmi casto o c¢ast nebo dil, jenz t¥d kostru (skelet) &aké WtSi ¢i slozit]Si
konstrukce. Ramy slouzi jak zaklad celkové konsteukktera pendsi sily mezi
jednotlivymi ¢astmi, a pro upinani, vypinani &gewiovani jinych sosasti. Specialni
ramy mohou mit i ochranou funkci - to kdyz ramujjaky kiehky gednet a zabrau;i

tak jeho mechanickému poSkozeni.

Naprava se skldda ze dvojice horniho a dolniho ramenaniH@meno je obvykle
kratSi, aby se zajistil zaporny odklon koka jeho poklesu (vzdaleni od karoserie). Je-li
vozidlo v zatéce, naklon karoserie se projevi kladnym odklonegjsino kola. VigjSi
kolo v3ak také poklesn&imz zisk& zaporny odklon diky kratSimu ramenu. Kromhsé
napravy se pokousi vyvazit tyto dva efekty, abyZzatirponeumatiku kolmo k zemi. To
je zvla¥ dalezité pro vrjSi pneumatiku, protoze se na ni v Zaggenasi vaha.

Motor miaze byt spalovaci, cozZ je v s@asnosti nej&ZnéjSi varianta, nebo néjklad

elektricky. Motor motorového vozidla (hnaci jedrmtkzahrnuje pevnéasti, pohyblivé



casti, zdizeni pro tvorbu sisi, mazani, chlazeni a vyfuk. Alternativni koncepce
pohonu mohou byt konstruovany jinak.

Prevodova Ustroji zaji¥uje prenos trakni energie v motorovém vozidle — jednotku
pienosu energie t¥b dale spojka, kloub, kloubovaribel, naprava, rozvodovka,

diferencial. Nktera motorova vozidla maji pohon vSech kol.

Elektricka zarizeni motorovych vozidel(elektrohydraulicka zZézeni, elektronické a
elektrické systémy) jsou zdroje energie, elektramgtsnimae, zapalovani, ostleni,
elektroinstalace, palubnitigtroje, elektronické obvody, odruSenirate, klimatizace,
centralni zamykani, zabezmi, elektrické ovladani, asistem systémyftidice a
informasni systémy.

Zdroj: [17]

1.2.2 Egronomie

Definice ergonomie podle Mezinarodni ergonomickécasce z roku 2000 je
védni disciplina zaloZzena na porozémn interakciclovéka a dalSich sloZzek systému.
Aplikaci vhodnych metod, teorie i dat zlepSuje kélszdravi, pohodu i vykonnost.
Prispiva kreSeni designu a hodnoceni prace, iitkptodukfi, prostedi a systéin aby
byly kompatibilni s paebami, schopnostmi a vykonnostnim omezenim lidjogomie
je systémow orientovana disciplina, ktera prakticky pokryvéeeBny aspekty lidské
¢innosti. V rdmci holistického fiistupu zahrnuje faktory fyzické, kognitivni, sociél
organiz&ni, prostedi a dalSi relevantni faktory.

Co zahrnuje pojem ergonomie?

Ergonomii je oznsvana nauka vznikla spojenim aplikovanyaid,v jejichz
piednétem studia jsou pracovni systémy. Jde o nasleduljimiy:

e antropometrie ¥etné biomechaniky,
» filozofie préace,

* psychologie prace a

* hygiena prace.

Ergonomie zkouma vykonové moznosti a optimalni gvac podminkyloveéka.
Vytvéaieni vnitniho prostoru vozidla u modelautomobili vychazi z nejnaySich
poznatk této wdecké discipliny. PoZadavek na vysokou miru akthezpénosti a
maximalni komfort praidi¢e a cestujici znamenaji velké naroky na vSechnikandi

piistroje a ovladée, které musitidic béhem jizdy sledovat, resp. obsluhovat.
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Ergonomicky optimalizovana sedadldigpivaji k dobré kondici a poh&édvSech
cestujicich ve vozidle ifpvelmi dlouhych cestach.

Ergonomicka sedadla jsou tvarovana s ohledem nauwstalského dla tak, aby
jizda byla co nejijemnsjSi. Sedadla lze snadno nastavit do poZadovanéhpolo
podéIném sréru a na pani i vyskow. Ridi¢ diky tomu vzdy sedi v pozici, ve které méa
dokonaly vyhled.

To je zésluha také volantu, ktery ma standandrskove i podélné nastavovani.
Kratka fadici paka ve tvaru "joysticku" iie byt zélenénd do palubni desky, kde je
perfektré po ruce. Systém odkladacich schranek nabizi ngpdeaistu moznosti pro
uloZeni nejiizngjSich drobnosti - posadka ma k dispozici uzamykatelschranku;adu
piihradek, drzaky napojatd.

Pfijemnou pohodu v automobilu pom&h& vyweta také klimatizace nebo
nezavislé topeni &asovym spingem a dalkovym ovladanim, jez se objednavaji jako

vybava na fani.

Ergonomie jednotlivych prukv automobilu

* Prohnuti palubni desky, kde je v3e na dosah rukeZitym prvkem je i
moznost posunuti dégdu a usazeni v jiném 0hlu, aby poskytla vice
mista pro nohy. VSechny ztlg/, symboly, vystrazné kontrolkyfistroje
a ovladaci prvky musi byt snadno srozumitelngemné na dotek a
jejich funkce a umighi jsou intuitivni.

e Za k¥Znych podminek se na sdruzenych ukazatelich musiazovat
pouze podstatné Udaje — dominuji rychéorma oté&komeér, mefidla
teploty motoru, stavu paliva, tlaku vzduchu a spddformaini displej.
Zbytek sdruzeného ukazatele mudistat tmavy, aby néjpahoval
pozornost, pokud to nebude nezbytné.

» Konstrukci novych prvik automatické klimatizace je vyté&p a \&trani
dokonalejSi. Teplotu Ize digitAinnastavit - vyping ventilatofi i
rozvodu vzduchu maji své automatické polohy. Zmiich podminek by
mélo nastaveni teploty po studeném startgist®okud je ale automobil
vybaven retardérem nebo nezavislym topenim, tatdizerd se
automaticky zapoji, aby urychlila procegiafani.

Zdroj: [10]
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1.2.3 Bezpénostni prvky

Pasivni bezpé&nost

Mezi hlavni prvky pasivni bezpeosti pati navrhy takovych technologii, které
jsou konstruovany s hlavnint€lem na co neptSi a nejefektivisi ochranu vSech osob
ve vozidle a co neptSi zmirreni nasledik dopravnich nehod na jejich zeam. Hlavnim
ukolem je ochrana cestujicich, ale bere se i amdedstatni €astniky provozu.

Dnes jiz jsou prvky pasivni bezpeosti EZnou sodasti automobil a
nejznangjSim pati: airbagy, bezpmostni pasy, ofgky hlavy, deformovatelny sloupek
fizeni, sedadla,dtkké sedéky, tuhost skeletu karosérie a mnoho dalSich.

Zadrzné systémy

Mezi hlavni bezpé&ostni vybaveni dopravnich priedki bezpochyby pai
zadrzné systémy. Pod pojmem zadrzny systém se fozeiména bezg@ostni pasy
spole&né s airbagy. Hlavnim ukolemédhto systém je zabranit $etu posadky
s pevnymicastmi dopravniho prastdku.

Pokud dojde ke sttu automobilu s pevnougkazkou, ma posadka v okamziku
stretu stale stejnou rychlost, jakou se pohyboval raotnl pred stetem, avSak
automobil se jiz nepohybuje nebo ma rychlost vy¢amizSi. A vtomto okamziku
dochézi k aktivaci zadrznych systiégnkteré, jak uz jsem zminil, maji pevipridrzet
posadku na sedadlech a zabréniétst scastmi vozidla. K tomu slouZi bezpreostni
pasy, které udrzuji pasazéry wvpdni pozici, tak aby nedoSlo ke kontaktu s pevnymi
¢astmi vozidla. Airbagy nastupuji dinnosti tehdy, zda dojde ke zndfremu kontaktu
sc¢astmi vozidla a jejich ukolem je co nejvice zmimasledky getu.

Sledovanim crashtestdj simulaci nehod bylo moZzno postupavolit takova

opateni, které vedly ke zdokonalovani vySe zénich princig.

Airbag

Airbag se sklada zeithlavnich¢asti — vzduchovy vak, vyvigeplynu aftidici
elektronika se senzory nérazu.

Pokud dojde k nérazu, senzory ho zaznamendjdiai elektronika aktivuje
vyvije¢ plynu. Behem velmi kratké doby (cca 40 ms) se do té dob¥eslp vzduchovy
vak nafoukne a vytid tak pgred pasazérem ochranny prostor, ktery zbrzdi pasazér

naraz. Velmi kratce po aktivaci se v3ak airbag matiicky vyfoukne; pasazér tak
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zpravidla zaregistruje az vyfouknuty airbag. Obdolumguji vSechny druhy airbég
liSi se jen rychlosti nafukovani, undisim a dalSimi detaily.

Pavodre byl airbag umigsovan jen pediidicem, gipadré i pred spolujezdcem.
Krom¢ téchto (tzv. celnich) airbad, které chrani fd c¢elnich narazech, se postdpn
airbagy zdaly montovat i na dalSi mista, kde chrani j&déti €la ¢i pti jiném druhu
narazu. Dnes se tak pouzivaji tak&rio(na b@éni strag vozu), hlavové (na horni
straré oken, chrani hlavy pasa#év piipadt bocniho narazu), kolenni (u kolgidice),
piipadreé i dalSi. Nova generace airbiage schopna fizpasobit nafukovani podle
intenzity narazu (tzv. adaptabilni airbagy).

Dnesni airbagy jsou navrzeny proinnost vyhradd v kombinaci s
bezpénostnim pasem, né&poutanéhoclovéka mize aktivovany airbagékce zranit
nebo i usmrtit; na mistse zapnutym airbagem se také nest@pgavovat dit v
autosedéce.

Celni airbagy

Airbag fidice je zabudovan v hlawolantu a po nafouknuti vyty¥opolStd o
objemu asi 65 litk. Airbag spolujezdce je umést pod krytem v fistrojové desce, a
protozZe je zde vice volného prostoru, métgivobjem - piblizné 95 litra.

Airbagy zabudované ve volantu, ¥ipad: spolujezdce v palubni desce slouZzi
k ochrag posadky g celnim stetu. V gredni ¢asti karoserie jsou umésty senzory,
které v fipact narazu vyslou signal diddici jednotky a tai@s generator plynu Zae
plnit vaky. Rychlost nafouknuti vékse pohybuje v rozmezi 28 - 33 milisekund, coz je
dosta&ujici rychlost, jedt nez dojde ke kontakttidice s volantem¢i palubni deskou.

Ukolem spravného fungovani je rozlozeni sily nanepitsi plochu. Dalsi fazi
je vyprazdrni vaku, aby nedoSlo k dalSi ujma zdravi.

Bo¢ni airbagy

ProtoZe celni airbagy nedok&Zou dostate zajistit bezpénost v gipad
botniho narazu, mohou byt doghlmy o ba&ni airbagy, které byvaji umisté v
opcradlech sedadel na steablize ke dv&m a maji objem fiblizn¢ 13 litra.

V piipact bocniho narazu pasazéry nechrani takovd hmota, jaktipack
¢elniho narazu musi dojit k nafouknuti airbagby byla zaji&na poZzadovana ochrana
0 poznani rychlejiCasovy interval nafouknuti se v tomteigmc pohybuje od 3 — 10
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milisekund. K aktivaci bénich airbad slouzi snim& umiséné vzdy po jednom jak na
pravé tak i na levé stran

Hlavni zénou psobnosti bonich airbag jsou hrudnik, panev a hlava.

Okenni airbagy

Jsou konstruovany zejména jako diolvé k airbagm bainim, aby bylo
dosazeno jestvétsSi ochrany v oblasti hlavy a krku. Byvaji zabudwoy& ramu stechy
a jejich pisobnost se rozklada az k zadnimite&timu sloupku, tudiZzigdstavuji i do
jisté miry ochranu pro cestujici na zadnich sed&adlBalSim ukoleméthto airbeg je
taktéZ ochrana proti moznosti nasledného&rastepy a ulomky vzniklych § havarii.
Opet, stejré jako u bénich airbag jsou kladeny vysoké pozadavky na rychlost

aktivace, protoze stejako u b@&nich airba§ pasazéry nechrani téfrzadna hmota.

Bezp&nostni pasy

Kdyz se tekne ochranny prvek ve vozidle, kazdého okamiiapadnou
bezpénostni pasy, kterymi jsou cestujicfipputani k sedadim. Pasy se obvykle
rozcluji na typy podle pé&tu bodi, jimiz je pasazér fipoutan (spojen s autem), na
2bodové az 7bodové, dnuhpasu vSak existuje podstatwvic. V autech se dan¢
pouzivaji 3bodové a 2bodové pasy.

BéZzné a negjastji pouzivané jsouitbodové pasy, avSak jéSstale se rizeme
setkat s dvoubodovym pasem, které nalezneme né‘guingn mist zadnich sedadel.
Tyto pasy se v mnoharipadech oznaiji jako mer bezpeéné, hlave z divodu, Ze
v piipadt srdzky u nich dochazi ktzv.izkovému efektu, kdy se trup pochybuje
smérem dopedu, ale panev je zachycena pasem.

DalSimi nedostatky bezpeostnich pas byva ucité prowsSeni a v fipadc
nehody jist&asova prodleva nez se pas zablokuje, tyto nedulsyngestupem moderni
automobili dokazalo eliminovat Z&enim znamé pod nazventepdping& pasi. Pro
omezeni tlaku viflpadt narazu a optimalni drzerdld jsou pasy naipdnich sedadlech
opateny d¥ma gedpingi, bo¢ni zadni sedadla maji pasy s jednibedpingem a
omezovéem sily. Ten najdeme i u bezpestniho pasu pragtdniho sedadla.

Funkci omezovée sily si nasledhpriblizime. Je to zdzeni, které ma zabranit
nezadoucimu por&ni cestujiciho vlivem {iliS pevre pritazeného pasu.iPnékterych
narazech jsou totiz sily, které musi pas zachytitaaktery se tak tyto silyrenasi,

natolik velké, Ze mohou #gobit poragni hrudniku a Bicha. Na lidskédo tak pisobi
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velmi vysokeé tlaky, coz je dano relativmalou plochou bezgaostniho pasu a velkymi
pusobicimi silami. Princip omezo#a je pordrné jednoduchy, festo je jeho funkce z
hlediska ochrany proti porani (&inn&. Dojde-li k narazu,gsobi na cestujiciho velké
setrva@né sily, které sefpnasi na pas a tim i néidelku omezovée. Rekraii-li sila v

pasech hodnotuiplizné 5 kN, coz je ¥tSi sila nez vyvine volhzawSené zavazi o
hmotnosti 500 kg, zme se Kdelka, na niZ je pas navinut, zkrucovat. Tim ddjde
povoleni pasu a sila vém se jiz dale nebude &govat,¢imz je zabraéno vzniku

vysokych tlak pasobicich na hrudnik &ibho cestujiciho.

Tuhost karosérie

Zakladnim kamenem ochrannych sysiénv automobilech je pevny
bezpénostni skelet obklopujici cestujici, ktery je nartak, aby v fipac nehody co
nejlépe odolaval deformaci.

Deformovatelny sloupek¥izeni
Sloupek fizeni pomah& absorbovat energii narazu tim, Ze eferrduje a
souwasrt zasouva do palubni desky, &em od &la fidice.

Aktivni bezpe¢nost

Hlavnim poZadavkem na prvky pasivni beamesti je vytvdeni takovych
systént, které dok&Zzou do velké miry nehodaidedrhazetgi jim zabranit. Jejich
pusobnost se v séasné dob prolina do vSechiasti vozidla a funknich prvki tak, aby
byla zajiSéna co nejlepSi ovladatelnost vozidla tak vyard takovych podminek, aby
fidi¢ nebyl stresovdn a mohl se plaénovattizeni. Mezi prvky aktivni bezgaosti
pati systémy ovliviujici presné a spolehlivéizeni, funknost brzd, podvozkové
vlastnosti, dobré pneumatiky, vykonovou charaktis agregai, oswtleni a
viditelnost, aerodynamika. K vytveni takovych podminek, aby nedochéazelo
k rozptylovanitidice, slouzi zejména takova ofeti, které navazuji nacani obor
zvany ergonomie a to hinost v kabig, sedadla, vyhled, jednoduchost obsluhy¢aty
elektronickych systéin které také ve velké i@ ovliviwuji aktivni bezpénost, uvadim
nize. Bohuzel na rozdil od pasivni beapasti se aktivni bezgaost neda statisticky
sledovat, a tudiz neni mozné uvést tabulkové Uddgre by poukazovaly, nakolik
prvky aktivni bezpénosti gispely ke zvySeni bezgmosti, proto uvedu pouze metody,

kterymi Ize funknost aktivni bezpaosti jest zlepSit.
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ZlepSeni vyhledu
* mozné ovlivni Upravou sklonu palubni desky
» pouziti Sirokouhlého zfiného zrcatka
» instalace technologii umadjici naini vidéni, ktera je kompatibilni
s palubnim péitatem

» instalace modernich o&leni s pouzitim xenonovych vybojek

ZlepSeni brzdného efektu
ABS

Protiblokovaci systém kol zafije, aby se kola iip zabrzdéni stéle otéela.
Tim se stale iiive kontrolovat sir jizdy a nedojde k Uplnému zablokovani kol.
EBD (EBV)

Elektronicky rozdlova¢ brzdné sily roz&luje podle pateby vozu tlak na
jednotliva kola tak, aby nedoSlo kgbrzaéni nékterého z nich. Tim by se mohlo auto
dostat do smyku.

EBA (BAS)

Brzdovy asistent zvysi tlak v brzdovém systému \chwili, kdyZ elektronika
vyhodnoti, Zefidi¢ seSlapl vysSi rychlosti brzdovy pedal a snaZirgditvice, nez je
obvyklé. Tlak se okamzitzvysi a zkrati tak brzdnou drahu.

ZlepSeni stability vozidel ESP (VDC, VSC, DSC...)
Stabiliza&ni systém kol spolupracuje s ABS. Zjife snér nataieni volantu,
rychlost ot&eni jednotlivych kol a &inek brzd. B zjisteni, Ze jde tkteré kolo do

smyku, pomoci fibrzdéni jednotlivych kol opt automobil stabilizuje.

-16-



Elektronicky stabilizaéni program (ESP)

ASR ESP"

Obrazek 1 - Vliv vybranych prvki aktivni bezpeinosti
zdroj: www.tn.cz

ASR (EDC, ASC, DTC...)

Protiprokluzové systémy maji asi nejvic ozewai. Nekteré automobilky maji
hned rkolik zkratek pro tento systém, zélezi jen na gacieProtiprokluz hlida kola,
jestli se neproté rychleji, nez ostatni. Jehdiprzdénim pak penesou fes diferenciél
vice sily na pneumatiku, ktera sedi tignavéjSim povrchu.

Ostatni elektronické systémy:
MPI, FSI, SPI

Systémy vdikovani benzinu do véalc Z jednobodového viskovani ed valec
(SPI) pgeSla technologie postupma vicebodové (MPI) a nasledna vicebodové s
piimym vstikem do valce (FSI).

-17-



TDI, HDI, SDI, CDI, DCI...

Systémy vsikovani nafty do motoru. Dnes vétsine pripadi jde o vstikovani
systémem common rail, tedy tlakovani paliva ders® trubice ped motorem, ze
kterého jej pak vsikovaci trysky odebiraji. Koncern Volkswagen po@Znavic systém
cerpadlo-tryska, ve kterém tlak vyivgro kazdy valec samostatidérpadlo. Osobni

vozy dive pouzivaly i roténi ¢i fadova pistovéerpadia.

H‘“‘ s e

{ Hﬁ

Obrazek 2 - ukazka vstikovaciho systému common rail

VTEC (VVT, VANOS..))

Variabilni ¢asovani ventil. V zavislosti na ot&kach a zatizeni émi systémias
oteweni sacich a vyfukovych ventil Zména se dje poot@enim va@koveho liidele
hydraulickym mechanismem. Motor pak |épe spalujivpazlepsi se emise, zvysi
vykon a t@ivy moment ve velkém spektru ¢tk.

Zdroj: [9], [11], [19]
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1.3 Prostedi

1.3.1 Dopravni zn&eni a jeho rozdleni

Dopravni zn&ky nas provazi kazdy den. Majizny tvar, barvu, formu a kazda
zna&ka ma svj vlastni vyznam. Jaké maji dopravni Zkwy obrazky? Jaké existuji
dopravni znaky?

Dopravni zn&ky obsahujici obrazky (piktogramy) ovSem tinpslo az dvacaté
stoleti. Bhem prvni poloviny minulého stoleti se konalo vapgkych metropolich
nékolik kongresi, jejichZz vysledkem rla byt jednotnd forma dopravnich ze& v
Evrope. Az s gichodem EU se forma i vyznam dopravnichéakasjednotily, proto se i
v ramci EU ¢lovék miaZze pongrné snadno pohybovat po tamnich komunikacich. Za
hranicemi EU je ovSem uzZ situace odliSn4, dopramatky a jejich vyznam i obrazky
se mohou veliceiznit.

V Ceskoslovensku se &lo s dopravnim zmganim v roce 1935, reformy
dopravniho zngeni se konaji v @méru kazdych 3-5 let a vyvoj ztiek pokr&uje
doposud. Od té doby se jich zakeénstalilo velké mnoZstvi, a proto jsou zde a popsan
vSechny dopravni zgky, aby z&atenici i dlouholetifidici méli prehled o veSkerych
jejich vyznamech.

Dopravni zna&ky jsou zde rozéleny podle typu, podle jejich funkce a podle
nutnosti dodrzovani. VSechny zde uvedené doprawratky jsou uzako#ny ve
VyhlaSce Ministerstva dopravy a sppjkterou se provagi pravidla provozu na
pozemnich komunikacich #zeni provozu na pozemnich komunikacich. Jen malé

mnoZstvi dopravnich ztiek pochazi z pozgBich novelizaci.

Na nasich pozemnich komunikacich se pouzivaji dkadnidruhy znaéeni:

1) svislé dopravni zrky — jsou rozdlovany do skupin podle vyznamu,

jejich provedeni, barvy a tvaru

2) vodorovné dopravni ziky se casto dopiuji svislymi dopravnimi

znakami nebo dopravnimi tzenimi a jejich vyznam tim ¥esiuji, ¢i
zdaraziuji. Hlavni srozumitelnym faktorem, je jejich bangvprovedeni.
Vodorovné zné&ky se nesmi uzivat tak, aby se dostavaly do rozperu
svislymi, pokud takové situace nastane, ma vigygpost svisla zri&a.
Takova situace vSak musi byt omezena na co neijklaidl.
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Druhy svislych dopravnich znaek
Vystrazné dopravni zna&ky

Tyto zna&ky pati mezi nejstarSi typ dopravnich zek. Jsou take
nejpouzivarjsi dopravni znéky viabec. Tyto dopravni zily obsahuji obrazkyifmo
popisujici rizika hrozicfidi¢i vozidla, vymezuji pouzivani dané komunikace #Hzogi,
jak predejit dopravni nehed Jejich velikost, tvar aipsnou funkci vymezuje vyhlaska
30/2001 Shb., § 7. Tyto dopravni zkg maji jako obrazek vzdy tvar rovnostranného
trojuhelnika stervenym oramovanim a viriim bilym polem, které obsahuje konkrétni
informaci. Vyjimkou tohoto pravidla je dopravni Zeai Zelezrinich ejezdi — jsou
to ¢cervenécary umiséné v obdélniku {f ¢ary znamenaji vzdalenost 240 m agejpzdu,

dveé ¢ary vzdalenost 160 m a jedtara 80 m od fejezdu.

[ -

Obrazek 3 - zn&ka vystrazna

Znacky upravujici prednost

Tento typ dopravnich ztiek je dalSim druhem svislého dopravniho cemé
Vyznam tchto dopravnich zrek lezi v pikazani smiru a vymezeni pravidel v
zavislosti na fednosti. Tyto dopravni ztiky jsou popsany vyhlaskou 30/2001 Sb., § 8.
Tvar a barevnostéthto dopravnich zrak neni jednotna. NejpouZivgsi dopravni
znakou tohoto typu je dopravni z¥le hlavni pozemni komunikace, kterd ma tvar
znadmého Zlutobiléeho ko&werce a ma vyznam hlaynv slozitych mnéstskych
strukturach. U dopravni ztley prednost ped protijedoucimi vozidly maipdnost vzdy

ten, jehoz bila s#mova Sipka je ve stejném gm jako jedoucfidic.

Obrazek 4 — Zn&ka upravujici prednost
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Zakazové dopravni zn&ky

Z&kazové dopravni ztky maji pesre definovany vyznam, ktery je patrny z
obrazku dopravni zily. DodrZzovani dopravnich zéek tohoto typu je velmiiazre
vyzadovano aifpadné nedodrzeni je sHlipenalizovano. Dopravni zéky tohoto typu
jsou popsany ve vyhlasce 30/2001 Sb., 8 9. Ve vaiti#n¢ se jedna o zakazy vjezdu.
Zakazové dopravni ztky maji tvar kruhu, s vyjimkou ziak ukorgujicich zakaz maji
cerveny okraj a uvnitobrazek (piktogram) specifikujici zakaz. Zvlastnfifipadem

jsou dopravni znky zakaz stani a zakaz zastaveni.

Obrazek 5 — Zn&ka zakazova

Prikazové dopravni znaéky

Tyto dopravni znéky prikazuji piislusnikovi silnéniho provozu sir jeho jizdy
bezprostedre pied nebo za dopravni zZfkeu. Vyznam dopravni ziky ovSem i popis
komunikace za dopravni ztkou a nésledné iixdzani daného chovani.iiRazové
dopravni zn&y jsou definovany ve vyhlasce 30/2001 Sh., § 1l@yae jedna o
kruhové dopravni zriay s bilym obrazkem (piktogramem — &&5€ji Sipka). Nap.
dopravni zn&a stezka pro chodceikazuje chodém v dané oblasti uZziti oztané

stezky, ostatnimifsluSnikim provozu je vyuZiti této stezky zakazano.

Obrazek 6 — Zna&ka prikazova
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Informativni dopravni znaéky

Jak uz nazev napovida, mluvime o dopravnicktkash scisté informativnim
charakterem. Jejich dodrZovani je &ilmopor&ovano, v kZném provozu neni
vymahano. Pouze viipad: dopravni nehody je nedodrZzeni posuzovanaripagré
trestano. Tyto zriky spojuje vzdy obdélnikovy tvar, majétgéinou modré pozadi a bilé
piktogramy popisujici vyznam dopravni 2Rg. Jen ojeditle je bilé pozadi gernym
popisem vyznamu dopravni zt&. Informativni dopravni zriky a jejich vyznam jsou
popsany vyhlaskou 30/2001 Shb., § 12.

=

Obrazek 7 — Zna&ka prikazova

Dodatkové tabulky

V tomto gipack se jedna o dopravni ztkey, které byvaji doplénim (dodatkem)
jiné znaky, ktera ma velmiasto vyZzadované dodrZovani. Dopravni c¢kaa kterou
dophuji, by neéla vyznam i bez dodatku, ale jeho pouzitim je vyardopravni znéky
silné specifikovan. Dodatkové tabulky tedy nejsou plrdinatnymi dopravnimi
znakami, jejich velikost je tedy udmné mensi. Maji tvar obdélniku a vZzdgrné pismo
(popx. piktogram) na bilém podkladu. Pouziti i konkrétoimbinaci s hlavni dopravni

zna’kou a také jejich vyznam definuje vyhlaska 30/2@01, § 15.

[ 4

Obréazek 8 — Znaka dodatkova

Zdroj : [8]
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Vyznam dopravni znaeni zpisoby umisgni

V silnicnim provozu je pouzivdno takové mnozZstvi dopravniclaek a
zaizeni, jak jen to povoluje a vyZaduje beapest silnéniho provozu. Jejich vyznam
ve smyslu pikazi, zakas a jinych naizeni bezprogedre vychazeji z ustanoveni o
pravidlech silntniho provozu. Zakladnimi pozadavky na dopravni¢enaje jasnost,
srozumitelnost, fehlednost, Uplnost. Jejich provedeni a intenzitarade podle zasad
silnicniho provozu, ale také s ohledem na frekventovarsikticniho provozu,
technického stavu vozovky, stavebnitedeni. V konéném efektu nejde jen o t@&eo
prikazat, zakazat, omezit, alé¢eplevSim dat moznosidicaim vyvarovat se krizovym
situacim a uskrnit jejich paiinani tak aby celkovy provoz byl plynuly, bezpg a

hospodarny.

Zpusoby umiséni

Dle sneru jizdy se svislé dopravni ztley umig’'uji, pokud neni stanoveno jinak
pii pravém okraji vozovky. Vfipadt nutnosti, vyZaduje — li to néijglad bezpénost
silniéniho provozu, mohou byt zéeni umisiny také pi levém okraji vozovky.
VeSkera znéeni zakazoveé nebotigazové se umfsiji nad jizdni pruh, ktery maji
upravovat. Svislé dopravni zf, dopravni z#Hzeni nesri svou konstrukci
zasahovat do vymezen#sti vozovky stanovené danou vySkou ¥dii. V obci se
znaeni umisuji nejmér ve vysSi 2 metry, a pokud se eami umisuji pfimo na
chodniku, museji byt nad trovni chodinik

Vzdalenost mezi dopravnimi ztkeami. Ve smdru jizdy se dopravni ziani, Ci
dopravni z#&zeni umisuji v takové vzdalenosti od sebe, aby bylo moZgésvje
zaznamenat. Vzdalenost zeai na silnicich je nejmén30 metti, v obcich a mélo
vyuzivanych silnicich mi#e byt minimélni vzdalenost 10 mietrNa délnicich se
dopravni zn&eni umisuji minimalné ve 100 metrovych rozestupech.

Predepsany peet dopravnich zr#ni na jedné nosné konstrukci je stanoveny
dvéma znakami, s vyjimkou u dodatkovych z&ek, kde poet mize byt vysSi, fedpis
neplati také pro sénové tabule, které mohou mimo obec obsahovat 4acil®bci aZ 6
cila.

Uspaadani a kombinace. Dopravni Zeai se na nosnych prvcich urhig
v zasad pod sebou. Na jednom nosném prvku Ize umistitdigoravni zn&ky majici
stejnou velikost a spadaji do stejné typové kategar neni povoleno kombinovat

zn&eni izného provedeni.
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Nosné konstrukce

Hlinikova patka

provedeni ¢, provedeni t,

Patka se kotvi specialnimi hmozdinkami se Srouliynpru 15 mm, je vyrobena
z hlinikové slitiny, uéena pro montaz sloupkPlastové krytky na nivetaich Sroubech

zabraiuji jejich korozi a odcizeni sloupku.

Sloupek pro DZ

provederd hlinikovd nebo zinkovand ocelovd trubka o @ 60 mm

provedeni zinkovany ocelowy profil 40 x 40 mm pro pfenosné znacky

provederd pro upevmend na st

1| .

1) sloupek pro dopravni ztiani o ptiméru 60 mm a délky zpravidla
3m.

2) zinkovany ocelovy profil o délceigvazie 2 m pro penosné
znaky byvéa polepen bil@éervenymi pruhy z retroreflexni folie
tiidy R1.

3) ocelovy zinkovany drzak s trubkou o @ 60 mm.
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Objimka na sloupek nebo sloupr®mého oswtleni

=y

@ |

-~

1) upinaci svorka pro dopravni ztkg s "C" profilem na sloupek @ 60 mm.

Svorka je vyrobena z hliniku

2) Uchyt na véejné os¥tleni pro dopravni zréky s "C" profilem. Svorka je

vyrobena z hliniku

1.3.2 Dopravré technicky stav pozemni komunikace

Z&kon ¢. 13/1997 Sh., o pozemnich komunikacich, v § 26z¢gBjost dalnice,
sjizdnost a sdldnost silnice a mistni komunikace a jeji zabéep& uvadi:

(1) Dalnice, silnice a mistni komunikace jsou gjizd jestlize umailji
bezpény pohyb silnénich a jinych vozidel fizpisobeny stavebnimu stavu a dopravn
technickému stavuéthto pozemnich komunikaci a pgsnostnim situacim a jejich
duslediam.

(2) V zasta¥gném Uzemi obce jsou mistni komunikace @egadni Usek silnice
schudné, jestlize umailji bezpé€ny pohyb chodi, kterym je pohyb fizpisobeny
stavebnimu stavu a dopravitechnickému stavuéthto komunikaci a pa@trnostnim
situacim a jejich disledkim.

(3) Stavebnim stavem dalnice, silnice nebo mistmilknikace se rozumi jejich

kvalita, stup& opotebeni povrchu, podélné nebdigmé viny, vytluky, které nelze
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odstranit BZnou dadrzbou, Unosnost vozovky, krajnic, ndost mostnich objekt a
vybaveni pozemni komunikace sastmi a pislusenstvim.

(4) Doprave technickym stavem dalnice, silnice nebo mistni koikece se
rozumi jejich technické znaky ifpné uspsadani, picny a podélny sklon, #ida a druh
vozovky, snérové a vyskové oblouky) a &danéni pozemni komunikace do terénu
(rozhled, nadmiska vyska).

(5) Powtrnostnimi situacemi a jejichadledky, které mohou podstétzhorsit
nebo perusit sjizdnost, jsou vanice a intenzivni dloulHmEsrzeni, vznik souvislé
namrazy, mlhy, oblevy, mrznouci dé&ichtice, povodg a givalové vody a jiné
obdobné pogtrnostni situace a jejichidledky.

(6) Zavadou ve sjizdnosti praély tohoto zakona se rozumi takovaéna ve
sjizdnosti dalnice, silnice nebo mistni komunika&eerou nemze fidi¢ vozidla
predvidat pi pohybu vozidla fizpisobeném stavebnimu stavu a dopéaeathnickému
stavu &€chto pozemnich komunikaci a gdwnostnim situacim a jejichidlediam.

(7) Zavadou ve sctinosti pro dely tohoto zakona se rozumi takovaéna ve
schidnosti pozemni komunikace, kterou ngm chodec jfedvidat pi pohybu
pfizpasobeném stavebnimu stavu a dop&avachnickému stavu a pévnostnim

situacim a jejich disledkim.

1.3.3 Navrhovani konstrukci vozovek

Spravre provedeny navrh konstrukce vozovky s ohledem na depravni
vyznam, dopravni zatiZzeni, vlastnosti podlozi, migtodminky a realné poZadavky
investora je nezbytnou stasti kvalitniho projektu.

Spravné posouzeni stavu stavajici konstrukce vgzaykjiho podlozi a zjishi
piicin ptipadnych poruch je nezbytné pptimalnim navrhu opravy.

Pri navrhovani vozovek vyuzivame nejrii poznatky obsazené v platnych
technickych normach a@dpisech, které umaiji zajistit co nejefektivejsi reSeni.

Potebné vstupni (daje fip navrhu nové vozovky jsou dopravni vyznam
komunikace, dopravni zatiZzeni a inosnost podloZiipad opravy nebo rekonstrukce
je poteba doplnit dalSi informace o stavu komunikacé haslanim fotodokumentace,
nebo nejlépe provedenim prohlidky komunikace z sa$iny. B posuzovani stavu
stavajicich komunikaci vychazime nejprve z pohléthavhodnoceni, které v mnoha

piipadech poskytuje dostétee podklady pro dalSi ogani. Dale pak podle vyznamu
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komunikace, jejiho st§ stavu a provoznich podminek rozhodneme, v jaia@sahu je

nezbytné pouzit dalsi diagnostické a zkuSebni ngetod

DileZité pojmy pFi navrhovani

8 Dopravni zatizeni- Silniéni provoz z@gsobuje dopravni zatizeni, které svym
dlouhodobym a neustdle opakovanymisgbenim zaiicifiuje postupné poruSovani
vozovky. Charakteristikou dopravniho zatizeni ji@ni primér téZkych nakladnich
vozidel jedoucich v obou sfrech za 24 hodin v roceigani dopravy (TNVO0). V
uréitych pripadech je mozné dopravni zatizeni odhadnout. Jesgndapiklad o
komunikace s velmi nizkym dopravnim zatizenim, datelové komunikace kde
pievlada peprava znamého mnozstvi materialu apod.

§ Unosnost podlozi- Charakteristikou Unosnosti podlozi pro navrhévan
vozovek je hodnota CBRCEN EN 13286-47). #fmé neieni Unosnosti podlozi pro
ucely navrhovani vozovek je slozité a v praxi $&i nepouziva. Unosnost podloZi Ize
stanovit i nepimo podle klasifikace zeminy v podloXi$N 72 1002).

8 Dopravni vyznam komunikace- je dan tim, zda se jedna o dalnici, rychlostni
silnici, silnici | tridy, II. tfidy, 1l t¥idy, obsluZznou mistni komunikacic¢elovou
komunikaci, odstavnou nebo parkovaci plochu, nensiickou komunikaci, déasnou
komunikaci apod.

Zdroj: [12]
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1.4 Dopravni nehody

1.4.1 Srovnani vyvoje dopravni nehodovosti na poa®ich
komunikacich v CR a v zahranii v letech 2001 — 2009

V obdobi poslednich 6 let byl nejhorSi rok 2003y kylo dosaZzeno nejvyssiho
poctu usmrcenych, tj. 1447 osob, nadale se situacéupas zlepSuje. Srovnani s
vysgElymi evropskymi zerdmi na zaklad relativnich ddaj, vztaZzenych k pau
obyvatel, motorovych vozidel vSak ukazuji, Ze Utobezpeénosti silntniho provozu v
CR stéle astava porarné daleko za vysgymi zemgémi.

V roce 2007 do3lo ¢R po tech letech snizovani pu nehod a jejich nasledk
opet k vyraznému ndistu nehodovostiimz byl geeruSen pedchozi slibny vyvoj z let
2004 -2006. Je vSaketba podotknout, Ze podobny negativni vyvoj byl eer@007
zaznamenan i vac dalSich evropskych zemi (na druhé straarst v CR patil k
nejvy3sim). Naopak v3ak rok 2008mes| ot zlepeni. V roce 2008 bylo Poli€iR
zaznamenano celkem 160 376 nehod v&iim provozu. Z toho bylo 28 585 nehod se
zrarenim, @i nichz bylo usmrceno 992 osob.db usmrcenych se vztahuje k umrti do
30 drim po nehod (podle mezinarodni definice).

Z celkového p&tu usmrcenych bylo 913 osob v motorovych vozidle8h,

v nemotorovych vozidlech, 37 chadc

V prvnich 2 ngsicich roku 2009 (leden aZ Gnor) bylo PoliéR zaznamenano
celkem 12 316 nehod na pozemnich komunikacich. dhopodlehlo 130 osob,
zrareéno bylo 3291 osob. V porovnani se stejnym obdolwiku 2008 zaznamenavame
pokles u vSech zakladnich ukazateéhod, a sice:

(051,4% méanehod oproti stejnému obdobi roku 2008 )

(0 0,8% méausmrcenych nez vr. 2008 )

(0 28,3% méa zraréenych nez v r. 2008 )

Statistiky z posatku roku 2009 nam tedygdpovidaji slibny vyvoj.

Zdroj: [1], [3]
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Tabulka 1 - Vyvoj zékladnich ukazateli nehodovosti vVCR (2001 - 2008)
| [relativn& r. 2001 = 100 % |

usmrceni | zraréni | usmrceni | zrargéni
2001 1334 33676 100% 100%
2002 1431 34389 107,3% 102,1%
2003 1447 35438 108,5% 105,2%
2004 1382 34254 103,6% 101,7%
2005 1286 32211 94,6% 95,6%
2006 1063 28114 79,7% 83,5%
2007 1222 29242 91,6% 86,8%
2008 992 28585 74,4% 84,9%

e

usmrcenych bylo v roce 2003, kdy zahynulo 1 44basdzn., Ze peet
usmrcenych v roce 2008 je oproti roku 2003 niz8b56 osob.

* Pcatet zraknych osob v roce 2008 je od roku 2001 2. nejnid8jyice
zrarenych bylo v roce 2003.

Zavér

Statistiky vyvoje nehodovosti ¥R ukazuji, pomineme-li dité socialni,
kulturni, ekonomické rozdily podobny vyvoj jako piba v EU. Urové bezpénosti
silni¢niho provozu vCR se nadale vyviji a postuprse ffiblizuje vysglym zemim
zapadni Evropy. Procesilplizovani viak mze byt velice zdlouhavy a nez 6R bude
moci z&adit mezi nejvys@lejSi zen&, co se bezpmosti v doprav tyce Ize tento proces
ozn&it za velice zdlouhavy. Spale¢ s dalSimi relativé vysgElymi zememi lzetici, Ze
i pfi nékterych nepiznivych obdobich, které bylo nutnéegonat se zda dlouhodoby

VyVvoj nadale pozitivni.

1.4.2 Vyvoj nehodovosti v Evrop

Ve vysglych zemich se g@t usmrcenych snizuje pravidéloz od péatku 70.
let, a to i pes vyrazny ndist dopravnich vykainna pozemnich komunikacich. R&nd
opozdné nasleduji tento vyvoj statyistni a vychodni Evropy ¢etns CR), aletada
zemi jizni Evropy (Spattsko, PortugalskoRecko), kde bylo dosaZeno maximaipo
usmrcenych teprve v prvni polo¥i®0. let. Pesto i i tomto pozitivnim trendu existuji
uréita obdobi, kdy je vyvoj opay.

Dlouhodoby vyvoj pétu usmrcenych v evropskych zemich mezi lety 2001 -

2007 je uveden v Tah2, a péet nehod se zrégnim v Tab¢.3. Podle tohoto ukazatele
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seCR blizi ke skupit jihoevropskych zemi (Spaisko, PortugalskoRecko), zatimco
ve vSech sedo- a vychodoevropskych zemich jsou tyto hodne§g jo nico horsi.
NejlepSi hodnoty tradin¢ vykazuji staty zapadni a zvli&&everni Evropy (Nizozemsko,
Norsko, Velka Britanie, Svycarsko, Svédsko, n#@ajic nagiklad Maltu s jeji

specifickou ostrovni polohou).

Zdroj: [2]
Tabulka 2 — vyvoj paétu usmrcenych v letech 2001-2007

usmrceni 2001 | 2002 | 2003 | 2004 2004 2006 2007
staty EU-15
A 958 956 931 878 768 730 691

B 1486 |1353 | 1213 | 1162 1089 1069 106/
D 6977 |6842 | 6606 | 5842| 5361 5091 4940
DK 431 463 435 369 331 306 406

E 5517 | 5347 | 5399 | 4741| 4442 4104 3823
F 8160 | 7655 | 6058 | 5593 5318 4709 4620
FIN 433 415 379 375 379 336 380
GB 3598 |3581 | 3658 | 3368| 333 3298 3059
GR 1880 | 1634 | 1605| 1670/ 1658 165y 1580
I 6682 |6739 | 6065 | 5625 5426| 5669

IRL 411 376 335 374 396 365 338

L 70 62 53 50 45 36 43

NL 993 987 1028 | 804 750 730 709

P 1671 | 1675 | 1546 | 1294| 1247 969 974
S 554 532 529 480 440 445 471
¢lenové od

2004

CY 98 94 97 117 102 86 89

CZ 1334 | 1431 | 1447 | 1382 1286 1068 1222
EST 199 223 164 170 168 204 196
H 1239 |[1429 | 1326 | 1296| 1278 1303 122D
LT 706 697 709 752 773 759 739
LV 558 559 532 516 442 407 419
MLT 16 16 17 13 16 10 14

PL 5534 | 5827 | 5640 | 5712 5444 5248 5583
SK 625 626 653 608 600 608 627
SLO 278 269 242 274 258 263 292
¢lenové od

2007

BG 1011 | 959 960 943 957 1043 1006
RO 2461 | 2398 | 2235| 2418| 2641 2478 2794
ostatni

HR 647 627 701 608 597 614 619
IS 24 29 23 23 19 31 15

N 275 312 282 258 224 242 233
CH 544 513 546 510 409 370 384
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Zdroj: Ministerstvo dopravy

Tabulka 3 — vyvoj pattu zranénych v letech 2001-2007

zranéni 2001 | 2002 | 2003 | 2004| 2005 2006 2007
staty EU-15

A 56265 | 56684| 56881 5585ff 53234 51980 53211
B 65294 | 64990 66257 6363R 65310 652097 65850
D 494775476413462170440126433443422331431419
DK 8463 |8791 | 8412 | 7546| 6588 651% 665p

E 14959914691715063513838313280914345(014252]

F 1539451378391159291087271108076§102125103201
FIN 8411 |8156 | 9088 | 8791| 8983 858() 8446
GB 32285331093829727428697927584(0264288254157
GR 26336 | 22459 20737 20179 22048 20675

I 373286378492356475343179334858332955

IRL 10222 | 9206 | 8262 | 7867| 9318 854%

L 1176 |1100 | 1052 | 990 1043 1128 1198
NL 42810 | 40682| 37976 32326 31828 28559 30350
P 57044 | 56585 55258 52009 49249 47137 46198
S 22327 | 247420 27108 26582 26459 26436 26[49
¢lenové od

2004

CY 3528 | 3526 | 3411 | 3176| 2296 2589 21556
Ccz 33676 | 34389 35438 34254 32211 28114 29242
EST 2443 | 2868 | 2539 2875 3023 350p 3270
H 24149 | 25978 26627 28054 27505 27977 27452
LT 7103 | 7428 | 7266 | 7862| 8467 8254 823%
LV 5852 |6300 | 6639 | 6416| 5600, 5404 6088
MLT 1231 |1312 | 1188 | 1281| 1140 1186 1196
PL 68194 | 67498, 63900 64661 61191 59121 63224
SK 10839 | 10263 11321 11190 10472 10694 11810
SLO 13222 | 14404 17007 18942 14624 16639 16037
¢lenové od

2007

BG 7990 | 8099 | 8488 | 9308 10112 10215 9837
RO 5963 | 5538 | 5594 | 5594| 5868 5291 7031
ostatni

HR 22093 | 23923 26153 24271 21773 23136 25092
IS 1277 | 1406 | 1221 | 1156 1013 1327y 1658

N 11522 | 12393| 11448 11494 10906 10610 12082
CH 30160 | 29774 30098 2874{6 26754 26718 27132

Zdroj:
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1.4.3 Vyvoj nehodovosti v EU

Evropské unie, zavazala snizit¢pb olEti dopravnich nehod do roku 2010 na
polovinu stavu.

V roce 2001 si EU stanovila cil snizitged usmrcenych v siltihim provozu do
roku 2010 o polovinu hodnoty z roku 2001. V let&fl01 az 2007 ijspely ke splréni
tohoto cile nejvicert zene: Francie, Portugalsko a Lucembursko.&¢hto zemich se
snizil paet usmrcenych o 43 %, 42 %, respektive o 38 %. @dlade tento vyvoj
pokraiovat i v dalSich letech, spini tyto staty cil E@t§epied rokem 2010. Mezi dalSi
Uspdné zeny pati Belgie, Nsmecko a Svycarsko, kde taktéZ? do$lo kecméenu
poklesu nehodovosti a cil EU v nichabe byt splgn do roku 2013. Naopak v
Rumunsku, Slovinsku, Lity Slovensku a Polsku byl pet usmrcenych v roce 2007
vySSi jak v roce 2001. Na obrazkul jsou jednotlivé zembarevig rozdtleny podle
toho, kdy by v nich mohlo dojit ke sniZeni¢pousmrcenych o polovinu, respektive dle
odhadovaného posunuti terminu gpincile EU. Vidime, ZeCeska republika je ve

skupire zemi, kde se odhaduje posun terminu o vice négt.10

. Véas
Zpozdeéni do let
Zpozdéni do 5tilet
B Zpozdéni do 10t let

B vice jak 10 et
zpozdeéni

Obrazek 9 - Rozdéleni zemi dle jejich tspésnosti ve snizovani poctu usmrcenych a
odhad toho, kdy by mohl byt splnén cil EU. Odhad je zaloZen na vyvoji z let 2001 — 2008
Zdroj: CDV
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V roce 2008 bylo na silnicich EU usmrceno &m3 000 lidi. Je to o 11 000
mére nez v roce 2001, avSak poprvé od roku 2001 nedmhamenan mezi¢ai pokles
v paitu usmrcenych. Pro spini cile EU by bylo nutné kazdamoi primérné snizeni
poctu usmrcenych nejméno 7,4 %, respektive 34% snizeni v letech 2001 GG/ 2
Patet usmrcenych v letech 2001 az 2007 klesl vSak auhgch” 20 % a mezitmi
pokles pdtu usmrcenych se pohybuje okolo 4 @eska republika se v tomto ukazateli
negiblizuje s hodnotou pod 2 % anigmnéru EU.

Zdroj: [2]

Tabulka 4 - Primérna roéni procentuélni zména v poétu usmrcenych @i dopravnich nehodéch v
letech 2001 -2008

EU 27 average

&, CRAILTS
e

Zdroj: CDV

1.4.4 Problematika nehodovosti motocykligt

Nehodovost motocyklisit predstavuje vyznamny celospéénsky problém. V
roce 2006 bylo $ dopravnich nehodach v zemich EU 25 usmrcefibliné 6200
motocyklisti. Ridi¢i motocykki se podili na dopravnim vykonu o ujetych
kilometri)) pouhymi 2 %, pesto tvdéi 16 % ze vSech &b dopravnich nehodRidigi
motocykii jsou vystaveni mnoheméiSimu riziku usmrceni v silénim provozu nez
ostatni skupiny &astniki provozu. Vztazeno na ujetou vzdalenost, je rizisonrceni
motocyklisty v ptiméru 18 x vySSi nez tidice osobniho vozidla. Totéislo je Sokujici
samo o sofy avSak stejitak je zarazejici rozdilnd Uravéohoto rizika v jednotlivych
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viM 7

zemich. NejbezpmejSimi zenémi z pohleduridict motocykl jsou Norsko, Svycarsko,

Dansko a Finsko, zatimco zémiredni a vychodni Evropy pgaimezi ty nebezpmé.

mene jak 45

B a6 .as

B 35 - 200

Bl vice jak 200
- Zadna data

Obrazek 10 - Usmrceni na miliardu ujetych kilometia v roce 2006
Zdroj : CDV

V Norsku, Svycarsku, Dansku a Finsku jsou tédigi motocykin oproti zbytku
Evropy vystaveni nejmenSimu riziku usmrceni. &hto zemich je @meérny paet
usmrcenych na miliardu ujetych kilométB0O az 45. Do druhé skupiny zemi |zé¢art
ty staty, kde je mira usmrceni podipgrem EU, coz je 86 usmrcenych na miliardu
ujetych kilometti. Mezi tyto zend pati Svédsko, Izrael, Portugalsko, Rakouskecko.

Ve Spasisku, Irsku, Holandsku, Francii, Velké Britanii, B& Estonsku a
Polsku je poet usmrcenych motocyklistvyssi jak pamér EU (86), ale nizSi jak 200
usmrcenych. Nejhorsi je situaceCeské republice, LotySsku, Marsku a Slovinsku,
kde p@et usmrcenychigkratuje hodnotu 200. Graficky je toto znazémo na Obrazku
¢.10.

DalSi moznosti, jak vyjad riziko usmrceni motocyklist je porovnani s riziky
u dalSich dopravnich praetlki. Pri stejné ujeté vzdalenosti je riziko usmrceni pro

N 4

motocyklisty piimérné 18 x vySSi nez widi¢t osobnich vozidel. Mezi jednotlivymi
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zeneEmi jsou Vv této hodnétopst znatné rozdily- nap v Norsku je riziko 6 x #Si a ve
Slovinsku vice jak 50 x&tSi.
Duvody €chto rozdit:
Stejre jako u ostatnich dopravnich priestki se riziko usmrceni motocyklistisSi mezi
jednotlivymi staty. To je mozné vystlit mnoha faktory, které nemusi vzdy souviset s
dopravié-bezpe&nostni politikou a opaenimi na sniZzeni nehodovosti. Mezi tyto dalSi
faktory pati nag. podnebi, topografie, sezonni variacek widica, divody jizdy
(dojizdéni, rekreace, pracoeh

V piipact motocykh hraje vyznamnou roli také podil moge¢motocykly do
objemu 50 ccm), které maji rozdilné charakterisiigly a pouzivani od ostatnich,
silngjSich strofi. Na obrazkuc¢.11 je ukdzan podil usmrcenydidict moped a
motocykli v jednotlivych zemich EU. Tyto Udaje mohou pompigitvorbé Ucinnych
cilenych protiopdaeni zandirenych na nehodovost motocykiist

I

Mopedy (<50 ccm) Motocykly (>50 ccm)

1111
111
1
111 I Il | I
/ if’f f!fﬁffﬁfjfffffjf@?

Obrazek 11 - Pongr usmrcenych¥idi ¢t mopedi a vykonnéjSich motocykhi v letech 2004 - 2008
Zdroj : CDV

0% |-

Vyvoj nehodovosti motocykligt

V letech 1997 az 2006 byla nejvysSi redukcestypousmrcenych motocyklist
zaznamenana v LotySsku, Estonsku a Portugalskuld/statech EU vzrostl pet
usmrcenych nad pmér EU. Pokud vezmeme EU jako celek, pak vyvoj &tpo

usmrcenych motocykligtstagnuje.
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2.  Navrhy vedouci ke snizovani nehodovosti
2.1 Navrhy vedouci ke sniZzovani nehodovogidi¢a automobila

2.1.1 Zkvalitnit vyuku a vycvik Fidi¢a dopravnich prostredki

Vycvik by se n&l zangfit na rozpoznani hazardu, vyhodnocovani rizika a na
schopnosti kontrolovat automobil.

Jako velmi vhodny doptk zdokonalovaniidi¢a by mel byt systém, ktery by
ukladal absolvovani vycviku v krajskych centrechzgméné jizdy. Z databaze
pojistoven by smifoval tok vyZzadanych informaci na obeckady. Navatva center by
tedy byla uéend nejen pro Uplné &aeniky, ktai v zaatcich maji potize se
zvladnutim samotného auta a jetiweni, ale i praidice, ktei jsou viniky dopravnich
nehod (vSech nehod, nikoliv pouze s fitiaim vyjadenim Skody).

Kazdy novéek by si vcentrech bezfge jizdy mohl otestovat chovani
automobilovych komponent, podvozkovych, brzdovych dalSich systéemu a
samozejm¢ pneumatik.

Rozhodr by kurz bezpéné jizdy nél absolvovat kazdyidi¢ po réjakém case
pro lepSi szZiti s dopravnim préstkem. Tématu krizovych situaci je ve vyuce
vénovano velice maldasu, a proto by bylo vhodnéradit praktickou zkouSku chovani
a naslednych reakci v krizovych situacich zejmémanegiznivych podminek na
kluznych plochéach, ze prudkého dest mize.

DalSim ginosem pro nowky by predstavovalo prodlouzeni doby kursu pro

jeho absolvovani a zejména zakonna kontrola proxedeéi nad jejim dodrzovanim.

2.1.2 Okruzni kfizovatky

Statistiky nehodovosti na okruznickiZovatkach sledované jak u na€R tak
v zahranti jasré nazn&uji, Ze dochazi k velmi vyraznému sniZzeni nehodoves
porovnani s niézenymi a v gkterych gipadech i stizenymi KiZovatkami. Tato
skute&nost byv&asto divodem pestavby n&izenych kKizovatek na okruzni.

Hlavnim divodem sniZzovani nehodovosti na okruzniétidvatkach, je nutnost
pohybu na kzovatkach v malych rychlostech tim se zvyStgs na zaregistrovani a
nasledné odvraceni nehodové situace a tim takengreniZzeni brzdné drahy.
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Ke snizovani vzniku dopravnich nehod takéispiva velmi ostry uhel
piipojovani na kizovatku, pokud jiz k dopravni neh®dojde, nasledky nebyvaji vazné,

zejména ki jiz zminéné nizké rychlosti.

Dulezitymi funkcemi okruzni #Zovatky jsou:
« snizit rychlost projiz&icich vozidel (cca 30-40 knih podle rozmirii
kiiZzovatky)
» zajistit plynuly pajezd rozn¢rnych vozidel

* zajistit bezpeénost vSech &astniki provozu

PFi stavbé okruzni k¥izovatky se musi dodrzet:

» vSechny paprskyikovatky vést kolmo k okruznimu pasu a osa paprsku
by mela mitit do stedu KiZovatky

» konstrukci vjezdu zpomalit rychlost vozidel vj&idich do KiZzovatky

» komfort vyjezdu zvysit $tSi Sfkou a polordrem

* s ohledem na bezpeost konstruovat okruzni pas s jednim, maximaln
dvéma jizdnimi pruhy

» zajistit prijezd roznérnych vozidel (zejména dostateu St okruzniho
pasu)

* s ohledem na jasnou organizaci provozu pouzivatéjagdorovné a
svislé znaeni (brat retel na co nejnizsi et zn&ek - v op&ném

piipact stoupa miraiginformovanosttidice)

2.1.3 Instalace kamerovych systéi které dokdzou zaznamenat
pirekroéenou rychlost + dalSi gestupky

S kamerovym systémem snimaji¢égtupkyridict se jiz v dnesSni dabmizeme
setkat na mnoha mistech naSi republiky, bohuzedhjajmigovani byva srovano
pouze do velkych #st svysokou intenzitou dopravy. BohuZel to davazmost
fidicam, ktefi nerespektuji pravidla, Ze v mistech, kter4 nejsoimana kamerovym

systémem, pravidla silémiho provozu nedodrzuiji.
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Pokryti celého uzemi naSi republiky je z hlediskearni nakladnosti i&jme
nemozné. Proto bychiiptoupil k instalaci alespo méré nakladnych wrnych atrap
bezpénostnich kamer, které bych umistil na mista, kdehdmi kéastému porusovani
dopravnich pedpidi, zejména pak naét8inu KiZzovatek. Bezpénostni kamery a
automatické radary vSak policisty &eskych silnic v zadném fipact nemohou
nenahradit.

Jis€ velkou chybou, na které se shoduji, jak dopravkpedi spolé&né
s dopravnimi policisty je téast zakona, kterd umidje majiteli vozu odmitnout stit
policii  ¢i  Ufadim  totoZznost osoby, jez si  od ¢n auto pijcila.
Kamery, které nagklad nefi rychlost, kvili tomu funguji jen na slusSnédice. Ti

ostatni si proststahnou stinitko, aby nebylo ¥tdkdo autaridil.
2.1.4 Zvyseni pouzivani novych technologii

2.1.4.1Cte¢ka znakek

Velice nebezp@é situace mohou nastat tigadech, kdytidi¢i prehlédnou
dopravni zn&u. V sokasné dob prichazeji ¥dci na trh s technologii, ktera by tento
problém ngla odstranit, avSak dostupnost pr&zie spatebitele je térst nemozna
z davoda priliS vysokych cen &hto dophkovych systém. Jednd se o kamerovy
systém, ktery ve spolupraci sgacem automobilu rozezna a naslédwyhodnoti
veSkeré zn&y nachazejici se podél cestidusny pgitac ma ve své pasti pozivané
rozmeéry a tvary dopravnich zidek (rozezniva dopravni Zremi omezeni rychlosti a
zna’ky zakazu pedjizcEni) a za pomoci kamerky je sniman prostor podéiicsil
Funkéni vzdalenost kamerky je 100 metrSystéem v sab obsahuje nejen funkci
rozpoznani zngek, ktery je znam pod nazvem "Traffic Sign Detattiale roviez také
nezanedbatelnou funkci "Lane Departure Warning'takte zaloZzena nacasném
upozorreni fidi¢e, Ze opustil sy jizdni pruh. Pokud se tomu stanéidi¢ opusti jizdni
pruh, bez pouZziti sénového signalu zézeni se rozezviil a z&ne blikat kontrolka,
popipadt zaine vibrovat sedadlo. Cely systémalice gispiva ke zvysSeni bezpeosti,
do jisté miry sniZuje stres a je znam pod nazverl Gpe a jako prvni jim bude chlubit
automobil Opel Insignia.

Kamerka s vysokym rozliSenim se nachazi v prostoezi sklem a vnihim
zpstnym zrcatkem. Rychlost snimani se pohybuje kol@thshimki za sekundu.

Zdroj: [6]
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Obrazek 12 -¢te¢ka znakéek Opeleye s vyuzitim technologie virtualniho obraz Head-up Display

Zdroj : auto.howstuffworks.com

2.1.4.2 Zobrazova virtualniho obrazu Head-up Display (HUD)

Spoleéné se systémemcteni zngek Opeleye bych zavedl technologii
zobrazovani udajprimo nacelni sklo v zorném poltidice, protoZe neustalé sledovani
informaniho Useku fistrojové desky odvadidice odfizeni a to ufité sniZuje Urova
zvysSeni bezpmosti. Pfihledovy zobrazovwaby projektoval patbné prvky, jako jsou
rychlost, otéky, dopravni zn&ni + navoleni funkce navigace. Promitany obraz se
objevuje ve spodniasti vyhledu, tudiZidici nijak negekazi a Ize ho kdykoliv vypnout
a zapnout. Z mistadice to vypada, jako kdyby se vznaSely zobrazovange idatr nad
naraznikem, tim je snizovana prodleva,ipbha pro zaostni lidského oka igdmeti
umistnych tizné daleko. Realita je vSak takovd, Ze obraz je pré@mi obrazovky za
pomoci [fisludné optiky na zvolenou vzdaleno®idi¢ tedy neztraci pasdomi o
dopravni situaci, neodvraci pohled od vozovky dgije tedy pro & bezp&ngjsi. Cely
systém se sklada zi# sowasti 1) plocha obrazovka 2) soustava holografickarcadel
3) zdroj s¥tla. Prvni prototypy dokazaly zobrazovat pouze adki Udaje a systém byl
navrzen spise pro leteckyipnysl, dnes nam zobrazovani pomoci HUD displayeagi
neomezené moznosti audeme pomoci o plre projektovat navigéni systém,
zpozorovani objekt pii jizdé v noci pomoci néniho vigni a dokonce zaznamenavat i
déje, které by nas jinak rozptylovali, jako rtégad prichod telefonniho hovordj sms

zprav. Pokudidi¢ vyhledava udaje na palubni dessigpalubnim pgitaci odvrati svou
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pozornost tér¥ na jednu sekundu.iiPaktuélni rychlosti 50km:h automobil podle
vzorce s=v/t urazi té# 14 metfi. Ukolem Head-Up display je zkratit vygitanou
vzdalenost na polovinu. Jako dalSi kooperaci byebdu propojeni se systémem
no¢niho vidni.

Napriklad systém néniho vidni odhali v dalce neostleného chodce a obraz
ukaze na Head-Up displeji. Videokamera sledujeicsjlikterou os¥tluji dvé laserové
lampy do infr&erveného sstla. Obrazova informace seéni na ¢ernobilou a je

promitana na Head-Up displeji.
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Obréazek 13 - technologie Head-up zobrazova
Zdroj : corvette-europe.com

Obrézek 14 - nadvaznost jednotlivych prvia systému HUD
Zdroj : Hud siemens
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2.1.4.3No¢ni vidéni, Night Vision

Podle statistik se za tmyfipodi 50 procent smrtelnych nehodiegtoze 75
procent veSkerého provozu pibine ve dne. V Americe je situace obdobna: podil
no¢niho provozwini 28 procent, ale smrtelnych nehod se v nociest& procent. Ze
nehod niZe byt nedostat@a viditelnost tim nasledné op&hd reakce i) zpozorovani
prekazky, Spatny odhad vzdalenosti mezi vozidly,rimegiena rychlost. Jistou mirou

zlepSeni by mohlimést systém Night Vision, ktery vyuZziva dvou teclugii a to

1) Far infra-red (FIR)

Kamera FIR pracuje na principu zachytavani teplazatgvané objekty
pohybujici se fed vozem. Kamera se nachaziiegnim narazniku a jeho fukrkd
vzdalenost rozeznavani objékfe 300 metii. Aby byla zajis¢na spravna funkce
kamery je proto umisha pod nérazuvzdorné sklo, které je v zimnich ofbxob
vyhiivano. O jejicistotu se stard askovag, ktery je aktivovan i pouziti hlavnich
ostikovaci. PYi rychlostech pod 80 kmhkamera automaticky nastavi Ghel 36 &typ
pii rychlostech vySSich nastavi Uhel 24 stupKamera se automaticky nata do stran
podle pohybu volantu a to v maximalnim uhlu 6 #&tupgo obou stran. #® vysokych
rychlostech se o kvalitu snimani stara digitalrdmpktery zmensi vzdalenost objektu o

polovinu.

- )

_‘ I —

Obrazek 15 - umiséni FIR kamery v p¥ednim narazniku
Zdroj: www.autoweb.cz

Technologie FIR je dle studii brdna jako vyuZitgdh a vyhodsjSi nez druh&

pouZivana technologie.
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2) Near infra-red (NIR)

NIR pracuje na principu vyuzivani infrerveného zé&ni a je schopna rozpoznat
lidi, zvitata a objekty nachézejici se u silnic na vzdaledisét meté,, studie vsak
ukazala, Ze u Zivych objakfe tato vzdalenost spiSe kolem 60ti meffento systém je
také velice citlivy na wzna os¥tleni, jako protijedouci auta, potti oswtleni,
semafory ba dokonce i objekty, kterééthw odrazeji, jako jsou reflexni dopravni
znaky. Systém nepracuje na principu rozpoznavani Vsk#sti na teplat objektu,
tudiz je schopen rozpoznat i nezivé objekty.

Zdroj: [5]
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Obrazek 16 - ukazka viditelnosti i pouziti noéniho vidéni v kooperaci se systémem Head — up
zobrazeni objekiti na ¢elni sklo
Zdroj: cars about

Obrazek 17 - systém néniho vidéni zobrazujici vozovku na obrazovku v pistrojové desce
Zdroj: cars.about
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Jednim z vyrobit kamer pro néni vidéni je napiklad firma Bosch. Kamera je
netradéné umiskna imo v kabir¢ a to za vnitnim zrcatkem uprostd gedniho okna.
Systém ma dvhlavni sodasti:

1) kamera mé za uUkol zachytit odrazeny odraz s#uaa silnici, odraz je
vyhodnocovartidici jednotkou a ta ho poté vysle jako realny alwarysokém rozliseni
na koncovy display umigty na palubni desce vaseho vozidadicam je tedy mozno
véas zpozorovatigkazky silnéniho provozu, ¥as reagovat a zvolit brzdngi, vyhybny
manéuvr.

2) infratervené lampy umishé v gednich sutlometech. Infraervené lampy
slouzi k os¥tleni vozovky a kamerka za jejich pomoci snima pbwozovky. | kdyz
jsou infra lampy zabudovany ve&hometech Zadny nezadouci vliv na intenzitdgtel
nemaji, naopak zvysuji viditelnost piidice az na 150 metr a proto cely systém také
diive rozpozna objekt v jizdnim pruhu, ve kterém sleybujeme. Infréervené sitlo je
pro ¢lovéka okem nezachytitelné, takze protijedatidice nemohou oslinit. V porovnani
s béZnymi podminkami P pouziti tlumenych sitel je se systémem &wiho vicni
mozZno zpozorovat krizovou situaci nigktat wtsSi vzdalenost. JesweétSi komfort by
pfinesla moznost integrace systémucémibo vidgni stechnologii Head — up

zobrazovée nadelni sklo viz obrazek. 13.

Obrazek 18 - night vision od firmy Bosch
Zdroj: www.bosch.co.jp.
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2.1.5 Modernizace automobil a zlepSeni jejich technického stavu

V Ceské republice bylo k 30.6.2008 registrovano cellke17 335 osobnich
automobiti, jejichz pamerny vk se blizi 14 rokm (=13, 87 roku) a v posledni dbbe
kazdym rokem mirhzvySuje.

V ekonomicky a spotensky vysplych zemich Evropy, mezisi by seCeska
republika n¢la fadit, se réné novymi vozidly obnovuje 8 — 10 % vozoveho parku.

VySe popsany néfznivy stav je nanejvyS Zadouci urychiermgnit, pokud se
Ceska republika nechce v blizké budoucnosti stat i zemnejvy3sim stugim
zngistovani Zzivotniho prosedi vlivem provozu motorovych vozidel a zemi s
nejstarsim vozovym parkem s dopady na bé&zpst silnéniho provozu. Viadk zemi
EU jiz prokehl nebo se fipravuje proces obnovy vozového parkgkae mozna i s
nevyslovenym zagrem gresunout problém zg&tovani Zivotniho progedi a likvidace
autovraki do jinych zemi. Proto vybrané organizace vyzyvijtlu Ceské republiky a
vécre prislusna ministerstva, aby dané oblastiavala ¥tSi pozornost aigala rychla
opafteni ke zmin¢ sowasného stavu. Tato opami by ngla byt nasmrovana do ff
zékladnich oblasti:

1) Urychleni trvalého Wazovani vozidel, nesfljicich poZzadavky na technicky
stav (edevsim prvky aktivni bezpeosti a emise), z provozu. V tomto & musi
dojit ke zgisreni dohledu nadinnosti stanic r&eni emisi (SME) a stanic technické
kontroly (STK), Wetreé prisnych sankci i zjiSténi nedostatk v jejich fungovani. Déle
k tomuto procesu mohoufippét i nekteré ekonomické nastroje, jako je tomu v
n¢kterych zemich EU (poplatky zaégvodci bonusy za viazeni apod.).

2) ZlepSentinnosti dopravnichitadi pii schvalovani vozidel do provozuGR,
spaivajici predevsim ve sjednoceni posiugopravnich Eadi pii tomto procesu (jasna
provadci vyhlaska, zavaznost pokynMD CR pro jednotlivé dopravni réady,
nemoznost schvéaleni vozidla do provozu jednim dopra (radem, kdyZ schvaleni
bylo na jiném dopravnimiad odmitnuto apod.). Z hlediska ochrany s$pbiteli
(kupujicich) by bylo Zadouci &kit témto tradim i moznost (resp. povinnost) vyZzadovat
ovéreni pivodu vozidla v pipac vzniku pochybnosti néafklad o roku vyroby neboip
podezeni na ,kriminalni gvod* vozidla.
prostedi a s vySSi mirou bezp®sti, cehoZz je mozno dosahnout @ihi Upravami a

vhodnou kombinaci jiz pouzivanych ekonomickych st (silniéni dai, DPH,
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pojistni apod.). Pravtuto oblast povazujeme v blizké budoucnosti zéhaodajici a
realnou, neho zlepSovani Zivotniho prasidi a zdjem o vlastni bezpwst v silnénim

provozu by nil byt spol&nym z&jmem statu, politické reprezentacedaoti CR.

2.2 Navrhy vedouci ke snizovani nehodovodtidi ¢i motocykla

Snizovani rizika usmrceni je u motocyklishéré (i¢inné nez u jinych &astniki
silniéniho provozu.Ridi¢i motocykli ¢asto argumentuji tim, Zeidodem jsou stale
vySSi p@ty motocykli a najetych kilomefr. Toto vSak nepostaje k vyswétleni
negiznivého vyvoje, neli pocet kilometh ujetych automobily se zvySuje a to &m
stejré jako u motocyki (u motocykii byl od roku 1996 zaznamenan istro 24 %, u
automobili 0 18 %.) Na tisic nehod v 1. pololeti 2008ppdalo 42 usmrcenych. (V
roce 2007 byla gimérna zavaznost nehod motocykilisg8,7).

Jista opaeni zminujici vdznost nasledkby mohly byt cel&ada nap:

2.2.1 Nutit motocyklisty k dodrzovani rychlostnichlimit &

Velice oZzehavym areSenym tématem posledni doby je zvySujici s&etpo
motork&a a jejich gistup k dodrzovani siltinich pravidel. V médiich jsou dostupné
videonahravky natené motork&em, ktery naeské dalnici fi pilném provozu dosahl
za necelych 30 sekund rychlogepy3sujici 300km.H. Téchto gipadi je mnohem vice
a lze konstatovat, Ze jejictetnost se zvySuje Tyto skdtesti je samazjmé nutné
feSit, aby k nim v budoucnosti nedochazelo.

Prvnim zasadnim opanim, které by fipadalo v Gvahu, s#éiuje gimo na
vyrobce €chto vykonnych strdj. Sowasni vyrobci motocykl mezi sebou soupie kdo
piitom ani neuvazuji nad tim, Ze motocykly s takogmiparametry nejsou
v normalnim provozu smyslugirnvyuzitelné a hodi se spiSe na zavodni drahu. Hlavn
smer opateni bych sréfoval na limity, které by wily maximalni moZznou hranici
vykonu dle zvoleného obsahu motoru. Pokud vyrobte hodnotu pekraii, nebude se
moci uplatnit na trhu. K tomu e slouzit soéasny systém aovani shody strojnich
zarizeni z technickymiiedpisy.

DalSi smér opaeni nasleduje fimo do provozoven autoSkol a to zejména
v preswdcovani zgaternika, Zeftidic¢i motocyki pati k nejzranitelgjSim &astnikim
silnicniho provozu a ffjpadny stet s vozidlem nebo s pevnouegazkou koti ve

vétsing pripadh smrti nebo &kym zrarknim motocyklisty. Upozdtovat na to, Ze i
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jizd¢ je nutné dbat zvySené opatrnosti, vSimat igdpvsSim, zda-li se na vozovce
nenachazi: spadané listi, olejové skvrny, dochéznkn¢ povrchu vozovky (najklad
asfalt — beton), dilatmi spary na mostech, povrch je pokryty dlazebniostkami
(zejména pokud je povrch vihky), olej, nafta. D@ezapotebi si u¢domit brzdnou
drahu motocyklu. Za normalnich podminek s tshldobou 1 sekunda je zapehi k
zastaveni z 80 kmihcca 58 metr, pri rychlosti 100 km.H je brzdna draha cca 83
metrii a @i 200 km.h' 280 meté.

Toto je pouze teoretick&ast, kterA ma& motocyklisty upozornit na jejich
zranitelnost. V praktick&asti bych zavedl hlavnzmeny v legislati¢ a nasledném
trestani vinik t€ZSimi tresty za spachang&eptupky. Otazkou vSak staléstava, jakymi
prostedky a vhodnymi Ukony lze motocyklistyimét k zastaveni, aby mohli byt za

prestupkyieseni.

2.2.2 Podminkou prorizeni vykonrgjSich motocykla piredstavuje
zkuSenost gizenim méré vykonnych stroji

Jizda na jednostopych vozidlech se stava Zivotrtylers a kazdy, kdo se
rozhodne piidit si motocykl, nemusi mit takové zkuSenostizenim jednostopych
vozidel, jakych je zapétbi.

Jednotlivé postupy na vySSi vykonovdidt by nezalezelo nagku viastnika
fidicského opraveéni ale naopak na zkuSenostech, které ziskalubpu fizeni
motocyklu. Pokud by se zajemce (v jakémkolitkw) rozhodl udlat si Fidi¢ské
opravreéni okamzi¢ po absolvovani kursu, by byliz@en do prvni vykonové skupiny
ohrantené 11 KW, v které by musel setrvat 4 roky, nesibyohl zazadat o rozéni
do druhé vykonové&idy. Druhd tida by byla ohragena 25 KW, v které by mus#dic
setrvat opt 4 roky. Teprve po absolvovanichto skupin by mohtidi¢ postoupit do
skupiny, ktera je vykonavneomezena. Zifkladu jasg vyplyva, Ze pokud se zajemce
rozhodne v 16-ti letech zaZzadatidi¢ské opravani bude moctidit silné motocykly az

ve svych 24 letech, coz z&nje ziskani dostateého mnozstvi zkusenosti.

SOUCASNE ROZDELENIi SKUPIN RIDI CSKYCH OPRAVN ENi
§81 ZAK.361/2000Sb.
Ridi¢ské opravani skupiny A opraituje k fizeni motocyki s postrannim

vozikem nebo bezép
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AM - Ridi¢ské opravani skupiny AM opraiiuje kiizeni mopel a malych motocyki
s maximalni konstrulni rychlosti 45 km.h-1.
minimalni wk — 15 let
A1l -Ridi¢ské opravani podskupiny Al opraiuje kiizeni lehkych motocyklo objemu
valci negresahujicim 125 cm3 a o vykonu nejvySe 11 kW.
minimalni Wk — 16 let
A18- Ridi¢ské opravani skupiny A18 opratije pouze Kizeni motocyki o vykonu do
25 kW nebo s posmem vykon/hmotnost népsahujicim 0,16 kW/kg nebo motociyid
postrannim vozikem a s pérem vykon/hmotnost népsahujicim 0,16 kW/kg.
minimalni Wk — 18 let
A - Ridi¢ské opravani skupiny A, opraiiuje kiizeni motocykd o vykonu nad 25 kW
nebo s porrem vykon/hmotnost #esahujicim 0,16 kW/kg nebo motocikls
postrannim vozikem a s pérem vykon/hmotnostiesahujicim 0,16 kW/kg.

minimalni vk — 21 let

2.2.3 Stanoveni minimalnich standard pro oble¢eni jezdai na
motocyklech

Pod pojmem vhodné oldeni se rozumi pevna kozena nebo textilni kombinéza
¢i bunda, boty a rukavice.

Pro bundu i kalhoty plati to samé co pro kombinému vic chranid, tim lépe.
Prodavaji se kombinézy, které jsou v pasu na zgotam lze bundu i kalhoty nosit
odcklené. Bundy na enduro jsou zZiznych nepromokavych material s tiznymi
variantami chrarii a kapes. Rukav lze zapnout na zipiaspréj navléci rukavici.
Bunda by ndla byt dostaten¢ dlouha, pro ochranu zad. K bunize volit odpovidajici
kalhoty, pro izné &ely z fiznych materidl. Dlouhé koZené kalhoty dole na zip do
vysokych silnénich bot s chradem kolene a holen ¢i nepromokavé z Goretexu a
kombinaci silonovych latek. V ramci Uspory a zé&j$tspravné funkce je dobré se o
obleteni pati¢cné starat, aby co nejdéle zajivalo ochranné fiedpoklady. Na kozené
vyrobky je mnoZstvi emulzi z lanolinovych aleja miznych vosk. Textilni
nepromokaveé latky po vyprani se d@g&gtvhodnymi progedky.

2.2.4 Zavadni bezpé&nostnich prvka pro ridiée motocykhi

Systém airbagu pro jednostopé stroje existuji §kolik let a je tvden modulem

umiseénym zaiiditky, sestavajici z vaku a plynové patrony. & jsou gidruzeny
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narazové senzory. Ty hlidaji #ny ve zrychleni a rozeznaji srazku. Pozna ji i
elektronickaftidici jednotka zvana ECU, kter4 vyi@a silu narazu a rozhoduje o
spuséni airbagu. Kdyz ECU usoudi, Zze smumdtairbagu je nutné, vySle elektricky
signal k plynové patran ktera vak okamzitnaplni. Airbag je uz &hem 0,06 sekundy
piipraven ochranitidice.

Hlavnim nedostatkeméehto airba§ bych vickl vtom, Ze jsou satasti
motocyklu. Ve ¥tSirg pripadi dopravnich nehod motocyklistiojde k vymr&ini fidice
do okoli, a proto bych ra&g navrhl umiséni vaki piimo na motocyklistu v podeéb
vesty.

Vesta by se oblékala jako svrchni vrstvées &Zné obleeni s velkym
poZzadavkem na co nejnizSi hmotnost. Vesta by poskida mnohem SirSi ochranu a
hlavre ochranu pate po celé délce od zatylku az po koéstMotoairbag by byl
aktivovan cidly nachazejici se v sedle jezdce, které by sninpivazr rychlost
opuséni sedla. B dopravni neho&l a nasledném vyms&ii jezdce snim# vyhodnoti
rychlost Bhem rékolika milisekund a nasledraktivuji airbag. B klasickém sesedani
nedosahuje rychlost opésf sedla takové rychlosti, aby doslo k aktivacbadi, tim
by doSlo k vylodeni neZzadouci aktivaci. St&jjako u automobilovych vakby zistaly
vaky nafouknuty pouze po dity ¢as. | v fipadt, Zze by se vam dhem sezony
.podailo” airbagy i bez padu aktivovat, by se az tolistalo, protoZe systém by byl
obnovitelny a podle navodu znovu naplnitelny. T&em neplati po nehddv takovém
piipact bychom ndli celou vestu nechat zkontrolovat.

2.2.5 Restrukturalizace bezpénostnich znaeni

Dle mého nazoru provedeni a stavba dnes pouzivangshych konstrukci
dopravnich zngk jiz pati spiSe mezi zastaralé a v neposlednim také nelrezpeto
zejména z hlediska ukotveni a z hlediska pouzivazétko — ocelového materialuiiP
srazce vozidla s dopravni zkau klade zn&a zejména kidi pevnému ukotveni a
pouzitych materialech, takovy odpor, Ze nasledlidzley s dopravni zi&ou byvaji

velmi fatalni, jak na lidské Zivoty, tak na hmoSiédy.
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Obréazek 19 - dopravni zn#&ka, jako pevna prekazka

2.2.5.1 Konstrukéni projekt nosnych prvka u dopravnich zn&eni

Jistou moznosti, jak zmirnit nasledky sradzek vdzelkonstrukci dopravnich
znaek bych vi@l v pouziti jinych konstruénich material a to zejména hlinikovych
materiati a také v navrhu jiného ukotveni dopravnichéemé podél vozovek. PouZzitim
lehkych, odolnych hlinikovych matertdlnam zardi, Ze srazka vozidla s nosnou
trubkou zfisobi zlomeni trubky v mishejwtsiho pnuti a tento efekt je Zadouci.

Konstrukci si pedstavuji tak, Ze podstavec pro ukotveni by bybjakinych
piipadech pewh upevrgn k povrchu podél vozovek, avSak jeho vySka by dosgala
maximalré 20 mm. Tvar podstavce bygstavoval rovnostranny trojuhelnik viz obrazek
21 o rozndrech 300 x 300 x 300 mm. Material pro vyrobu by lbiyhik.

Nosnou konstrukci dopravni ztlky zajifuje trojice hlinikovych trubek o
piedpokladanych rozénech viz obrazek 20

» délka = 3000mm
*  pramér = 22mm
* tlou¥ka plast = 2mm

Ve spodnicasti v mist ukotveni trubek je zUzena trubka nairpér 20mm.

V tomto zUzZzeném mistse nachazi deformiai zona. VSechnyitnosniky jsou navzajem
zpevrény prostednictvim tenkych hlinikovych trubék, které zabrguji deformovani
konstrukce, nafklad vlivem po¥trnostnich podminek.

Uchyceni dopravnich ztani na nosnou konstrukci je realizovano

prostednictvim objimek z lehkého plastu.
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Funkce:
V piipact narazu dojde k okamzitému zlomeni ve vSethch mistech
deforma&nich zén nosnych trubek a nosna konstrukce sewdoptdd podvozek vozidla,

tudiZ netvei Zadnou pevnouipkazku.

A A A
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Obréazek 20 - navrh podstavce pro svislé dopravni ageni ( pohled zepedu )

Obrazek 21 - navrh podstavce pro svislé dopravni zgeni (pohled shora)
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Obrazek 22 - profil nosného sloupku

Velice vhodnou cestou pro zvySovani uréwrezpenosti silntniho provozu je
integrovat mnou navrzenou technologii &eni dopravniho zdani s velmi chytrymi

systémy pedchazejici krizovym situacim - viz. kapitola 2.1.4

2.2.5.2 Ekonomické hodnoceni naklaid na vyrobu nosné konstrukce dopravnich
znafek bézné pouzivanych v dnedni dabv porovnani s ndklady mnou navrzené
nosné konstrukce.

Ekonomické zhodnocent.1
Vypocet celkovych naklal na pdizeni jedné nosné konstrukceszhe
pouzivanych dopravnich z&ek na naSich pozemnich komunikacich:
Kc=nl+n2+n3=774+967 + 123 = 1864 K
Legenda:
Kc — kon€&na cena
nl — naklady na pozinkovany sloupek (dle ceniku Rdy
n2 — naklady na patku (dle ceniku 96) K
n3 — naklady na objimku (123K
veskeré ceny jsou uvedeny s DPH dle platného cemieu.b2bpartner.cz

Ekonomické zhodnocent. 2

Vypocet celkovych naklatina pdizeni jedné nosné konstrukce dopravnickgpa
dle vlastniho navrhu:

Kc =n1x3 + n2 + n3x2 =405 + 550 + 123 = 1201 K
Legenda:

Kc — kon&na cena
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nl — naklady na 1x hlinikovy sloupeki(gere hliniku 83Ke/kg dle aluris.cz a
pii vaze 1metru t§e 0,54kg stoji 3 metry & 135 K, nutnostiti tyci)

n2 — naklady na podstavec (odhad 5%) K

n3 — naklady na objimku, peba dvou objimek (123&

V posuzovaném ekonomickém zhodnocgdivysla suma 1864 K u ¢.2 vySla

priblizna suma 1201 K zc¢ehoz vychazi cenavprijatelnejSi nosna konstrukcé.2

(hlinikové& konstr.) nez vifpact pavodni pozink — ocel konstrukce.
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3 Zawr

Celadtada instituci se snazi co nejvySSi mirdisggt k ovlivnéni bezpénosti
silniéniho provozu. Vyvoj novych technologii jde takovogchlosti kugedu, Ze je
nutné se zamyslet nad tim, zdafith¢e pisobi v pozitivnimgi negativnim smyslu. Je
dole zndmo, Ze kazdy n®éwzavedeny bezgaostni systém fd¥e zapicinit velikou
zmeénu v chovaniidi¢e a jaka je mira adapta¢®véka s novou technologii séiklad
od pikladu ftizni. Bezpénostni pginos kazdého systému totizupe byt vyrazs
redukovan nebo zcela eliminovan tekévanou reakci nebo chovaniidice vztahujici
se k technologiim, ndjklad vyplyvajici z nadrrného spolehnuti se na moderni
systémy ve vozidle a posunuti hranice pocitu b&zpgeroto je nutné népceiovat
moznosti techniky, zvl&8tkdyZz ¢lovek je stéle rozhodujici faktor. &8ina dopravnich
nehod na silnicich (zhruba 90 az 95 procent) jésapena lidskym selhanim — ze
ziskanych dat vyplyva, Ze nepozornost (zahrnujiiptylovani, ,divani se, ale
nevidkni“ a usnuti za volantem) je primarnfiginou nejmés ¢étvrtiny vSech nehod.
Rizika plynouci ze silgniho provozu jsou dnes hlavnim evropskym zdravotnim
problémem; neni tedy divu, Ze v Bilé knize evropdk@ravni politiky do roku 2010
deklaruje Evropska komise cil snizit celkovy¢pbsmrtelnych dopravnich nehod na

evropskych silnicich o 50 procent.
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