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0 UVOD

Ceska republika pat dlouhodol k zemim s nejvy33im goem osob
usmrcenych fi dopravni nehod na celkovy pdet obyvatel statu a tento
problém jiz rekolik let zaméstnavaradu odbornik od ¢lend autokluhi, pres

dopravni experty az k minisim dopravy.

Nikdo z tchto lidi nebyl dosud schopen jednozmna urc¢it, zda je tento
neuspokojivy stav zjpsoben nedostateou pipravou budoucichfidic¢a
v autoSkolach, neodpovidajici praci policie, nedmdranim gedpisi ze
strany (&astniki provozu, slab propracovanou nebo malo ¢ilnnou
legislativou, stavem a kvalitou dopravnich komumnika neustale se
zvySujicim vykonem vozidel nebo naopakilpgsnou zastaralosti vozového

parku.

Vyjma ztracenych Zivai dochazi pi dopravnich nehodach ke hmotnym
Skodam, které v sauu predstavuji nemalowastku. | fes svoji vySi se vSak
tato suma neda srovnavat s prieestky, které musi byt posléze vynaloZzeny na
léceni osob, které seip dopravni nehod zranily nebo kwli nasledkim
zrargéni nejsou schopny vykonavat své dosavadni ggmani a jsou odkazany

na podporu statu.

Tento stav si Zzada radikaliesSeni. V nésledujicich odstavcich se proto
pokusim navrhnout systém, ktery byippravném zavedeni a fungovaniim
za ukol pomoci sledovani a vyhodnocovani informagdiskanych pimo
z provozu zamezit vzniku dopravni nehody nebo abtéisminimalizovat jeji

nasledky tak, aby se get usmrcenych osob na silnicich vyr&zenizil.

Cilem této zawrecné prace je navrhovany systém popsatedstavit
jeho zakladnic¢asti a vys¥tlit zpusob jejich fungovani. Popis se bude tykat
vSech hlavniché¢asti a funkci. Podrobnosti by musely byt vypracoyaa
dofeSeny dodatené za predpokladu redalného zavedeni systému do praxe.



1 Prehled o so#asném stavu (RESERSE)

1.1 Zakladni statistiky dopravnich nehod v roce 200

Vyvoj nasledki nehod na pozemnich komunikacich v roce 2007 jenwel
nepriznivy, neba@ mezirani zvySeni nésledk nehod, pedevSim pak p&u
usmrcenych osob, dosahuje velmi vysokych hodnoty§eni o 167 osob, tj. o
17,5%). Toto zvySeni je 3. nejvysSSi od roku 199y kdto mezir@ni zvySeni
bylo také nejvyssi (o 259 osob). Naproti tomu ng&fi mezir@&ni snizeni jsme
zaznamenali v roce 1998 (o 207 osob) a v roce 200871 osob). NejhorsSi
situace v roce 2007 byla ve 8tvrtleti, kdy patet usmrcenych byl o 100 osob
vySSi (tj. bezmala o0 41%), nez v rocéepchozim. Relativé ptiznivou bilanci
ma poslednicétvrtleti, kdy paiet usmrcenych byl vysSi ,jen* o 7 osob a to
piedevSim diky rozsahlé medializaci problematiky néhgodporované

Policejnim prezidiem.

Ukazuje se, Ze rok 2006 byl, alesppodle vyvoje nasledk nehod, svym
zpusobem vyjimé&ny a bezesporu Kk tomu fizpélo zavedeni bodového
systému. Bohuzel tento trend se nepiitha udrZzet a v roce 2007 doSlo ke

zvySeni nasledk nehod.

Nepriznivy vyvoj ovlivnili pifedevSim#idi¢i osobnich automobil — na
celkovém zvySeni (167 osob) maji vice jak 2/3 podNejhorSi bilanci
vykazuji fidi¢i osobnich automobil mladsi 35 let, kdy fi jimi zavinénych
nehodach zahynulo o 75 lidi vice (tj. o vice jak3R/ Podob® nepiznivy
vyvoj je i u nakladnich automohi| kde pgi nehodach zaviénych fidici
kategorie N1 zahynulo 68 lidi, tj. 0 39 osob viee134,5%).

Z porovnanicetnosti zakladnich ukazatelvyplyva, ze v paméru kazdé
necelé 3 minuty (pesné 2,9 minut) Setila Policie CR nehodu, kazdych 21
minut byl pfi nehod lehce zramn ¢lovék a kazdé 2,2 hodiny ékce.
V praméru kazdych 7,8 hodiny zeiml pii nehod ¢lovék. Kazdou hodinu pak
byla zpisobena hmotna Skodatgsahujici jeden milion & (pfesnt 1 034 568
K¢).



V roce 2007 PolicieCR 3Setila celkem 182 736 nehod,iipkterych bylo
1123 osob usmrceno, 3968Zte zrakno a 25382 osob zr&no lehce. Odhad
zpasobené hmotné Skody je ve vySi 8,467 mld¢. KPorovnani hodnot
zakladnich ukazatéls rokem 2006 je nasledujici

Tabulka 1 — Porovnani zadkladnich ukazated s rokem 2006

Nirist zaznamenavame v kategorii:
' pocet usmrcenych 0 167 osob tj.0 17,5%
. pocet lehce zranénych o 1151 osob ti.o 4,8%

Pokles zaznamenavame v kategorii:

*  pocet tézce zranenych 0 30 osob tji.o 0,8%
. pocet nehod 0 5229 nehod ti.o 2,8%
. odhad hmotné skody o0 6491 mil. K¢ tio 7.2%

Vyvoj nasledki nehod v roce 2007 nebylkiznivy, neba@ zaznamenavame
zvysSeni pétu usmrcenych a lehce zramych osob. Z porovnani jednotlivych
obdobi roku 2007 vyplyva, Ze nejhorsi situace byka 3. ¢tvrtleti, kdy paet

usmrcenych byl o 100 osob vySSi (tj. bezmala o 41P@Z v roce pedchozim.

Graf 1 — Pofet usmrcenych — porovnaniétvrtieti roku 2007 a 2006

Pocet usmrcenych — porovnani ctvrtieti roku 2007 a 2006
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Pocet nehod v roce 2007 je od roku 1990 sedmy nejniks§liyZz nejvice
nehod bylo v roce 1999 (225 690 nehod) a nejg;nédnroce 1990 (94 664
nehod).

R

2006, kdy bylo pi nehodach usmrceno 956 osob. Nejvice usmrcenyclo by
v roce 1994, kdy zahynulo 1473 osob a tzn., Zégtausmrcenych v roce 2007
je oproti roku 1994 nizSi o 350 osob.

Pocet téZce zrarnych osob je od roku 1990 nejnizSi; nejvic&zde
zranénych bylo v roce 1997 (6 632 osob). Teprve podrudt roku 1990 se
ro¢ni pocet t€Zzce zragnych dostal pod hranici 4 000 osob.
zrarénych bylo ged 11 lety — v roce 1996 (31 296 osob) a naopakmeef
v roce 1991 — ,jen” 22 806 osob.

Z vyvoje paitu usmrcenych osob vyplyva, Ze pbeth usgsSnych letech
doché&zi k mezirdnimu nanstu patu usmrcenych osob, ktery je za poslednich
18 let teti nejvySsSi (po roce 1990 — zvySeni o 259 osoboar@ce 1992 —
zvySeni o 201 osob). Naproti tomu néf8i mezir@&ni snizeni registrujeme
v roce 1998, kdy p&et usmrcenych byl o 207 osob nizSi, nez v roce 1997
(pokles byl ovlivien piedevSim z dvodu snizeni rychlostniho limitu
v obcich) a dale v roce 2006, kdy tento rozdiégstavuje 171 osob.

V roce 2007 PolicieCR Setila 182 736 nehod v sil@nhim provozu, z toho

bylo nehod:
Tabulka 2 — Néasledky dopravnich nehod:
E = s usmrcenim 1021
b = 5 tézkym zranénim 3294
B = s lehkym zranénim 18 745
i = jJen s hmotnou Skodou 159 676



Tabulka 3 - Porovnani zakladnich ukazateh za rok 2007 a 2006:

L Index rok
Ih nehody; nasledky rok 2007 ROK 2007 ROK 2006 2006=100%

bVy pocet nehod 182 736 187 965 97,2
IO pocet nehod s usmrcenim 1021 853 119,7
0 pocet nehod s t&zkym zranénim 3294 3 410 96,6

i'tn pocet nehod s lehkym zranénim 18 745 17 852 105,0
10 pocet nehod jen s hmotnou skodou 159 676 165 850 96,3

rceno 1123 956 17,5
 Zranéno 3 960 3990 99,2

0 zranéno 25 382 24 231 104,8
N Skoda v mil. K¢ 6504,54 9116,35 71,4

V roce 2007 Policie CR 3$etila 206 pozah motorovych vozidel
v souvislosti s nehodou v silemim provozu. Bylo pitom usmrceno 13 osob,
34 osob bylo &¢Zce zragno a 109 osob utido lehké zragni. Vznikla hmotnéa
Skoda dosahuje vySe 50,5 mil.¢cK(dle odhadu dopravni policie na mdst
nehody). Poéet nahlaSenych nehod s pozarem vozidla je oprokur@006
nizSi o 24 nehod, tj. o0 10%. Pet usmrcenych i téchto nehodach byl vysSi o
14 osob (tj. 0 48,3%), pet t¢Zce zragnych byl nizSi o 12 osob (tj. 0 26,1%)
a patet lehce zraénych je o 4 osoby vysSi (tj. 0 3,8%). Odhad hmotmgkod
je nizsi (o 3,1 mil. K, tj. o 6%). Pod vlivem alkoholu Sita policie 19
téchto nehod, tj. 9,2% z celkového @a nehod s pozarem vozidla. V obcich
se stalo 72&chto nehod, tj. 35% z celkového {to.



Tabulka 4 - Vyvoj zakladnich ukazatek nehod od roku 1993 (vznikCR):

Pfehled ¢islo 2 VYVOJ ZAKLADNICH UKAZATELU OD ROKU 1993

} i

POCET NEHOD | USMRCENO | TEICEZRAMENO | LEHCE ZRANEND

1993 152 157 1355 5629 26 821
1994 156 242 1473 6 232 29 590
1995 175 520 1384 6 298 130866
1996 201 697 1386 6621 31296
1997 198 431 1411 6 632 30 155
1998 210 138 1204 6 152 29 225

1999 225 690 1322 6 093 28 747
2000 211 516 1336 5 525 27 063
2001 185 664 1219 5 493 28 297
2002 190 718 1314 5 492 29 013
2003 195 851 1319 5 253 30 312
2004 196 470 1214 4 879 29 536
2005 199 262 1127 4 396 27 974
2006 187 965 956 3990 24 231
2007 182 736 1123 3 960 25 382

V uvedeném obdobi Polici€ R Setila na naSich dalnicich a silnicich
2 870 057 nehod,p nichz bylo 19 143 lidi usmrceno, 82 645 osob bytdce
zrarkno a dalSich 428 508 bylo zramo lehce.

Graf 2 — Vyvoj po¢tu nehod a jejich nasledku, trend od roku 1980:

Vyvoj poétu nehod a jejich nésledkﬁ, trend od roku 1980
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Graf 3 — Vyvoj poétu nehod a jejich nasledku, trend od roku 1990:

Vyvoj poctu nehod a jejich nasledkt, trend od roku 1990
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V dalSi tabulce je uvedeno porovnani letoSnichttfousmrcenych osob
v roce 2007 s @iletymi praméry poc¢tu usmrcenych osob ¢gidny evropsky

standard pro porovnavani).

Tabulka 5 — Porovnani patu usmrcenych osob v roce 2007 sépiletymi

praméry poétu usmrcenych osob:

porovnani s 5 letym

ROK 2007 oriiméren 5 lety priimér
LEDEN 72 -2,4% 74
UNOR 57 -8,7% 62
BREZEN 80 | 1,8% 79
DUBEN 08 16,4% 84
KVETEN . B . 97
CERVEN 14 _ 5,8% 12/
- CERVENEC 20 4,9% 14
SRPEN 102 11,9% 116
- ZARI o e 10
RIJEN 97 -19,0% 120
LisTOPAD ‘90 . e 108
PROSINEC 96 6,3% 102
~ celkem 1123 -5,3% 1186



Z porovnani s ptiletym primérem vyplyva, Ze mé& usmrcenych bylo
v 8 mésicich a nejuetSi relativni snizeni registrujeme v &wnu, viijnu a
v listopadu. Porovnani celého roku 2007 &ifetym primérem je @iznivé —

pocet usmrcenych je i pétiletému pitiméru nizsi o 5,3%.
1.2 Nehody podle zavigni

V tabulce ¢islo 5 je uveden fehled p@&tu nehod a pétu usmrcenych
podle sledovanych vinik véetné podilu na celkovém pdu nehod, resp.

poé¢tu usmrcenych osob, v roce 2007.

Tabulka 6 — Prehled pa‘tu nehod a patu usmrcenych podle sledovanych

viniki, véetné podilu na celkovém pd&tu nehod:

Vinik, zavinéni nehody | Pocet (o
rok 2007 usmrcenych 4. %

Ridi¢em motorového vozidia 167 633 91,7 992 88,3
Lesni, domaci zveéri 8 501 47 5 04
Ridicem nemotorového vozidla 2 419 153 65 5.8
Chodcem 1576 0,9 1 B
Technickou zavadou vozidla 1091 0,6 7 0.6
Jiné zavinéni 804 04 13 1,2
Zavadou komunikace 468 0,3 0 0,0
Jinym uéastnikem 244 0/ 0 0,0
Celkem 182 736 100,0 1125 100,0

U vétSiny viniki nebo zavigni zaznamenavame pokles o nehod. Vice
nehod zavinili chodci, vice nehod bylo za¥mo i z divodu tzv. jiného
zavingni a vice nehod bylo zavémo (resp. zfisobeno) ,lesni z&'i nebo

domacim zvietem®.

Z celkového potu nehodridi¢a nemotorovych vozidel zavinily &i 348
nehod (o 8 nehod ménnez v roce 2006) arptéchto nehodach byly 3 osoby

usmrceny (vice o 2 osoby) a 286 osob bylo Zrem(o 20 osob mé&y).



V kategorii nehod zavignych tidi¢i motorovych vozidel nastal vyznamny
pokles p&tu nehod v celém spektru vinik resp. zavi#ni, s jedinou
vyjimkou a to jsou nehody zavémeé fidi¢i motocykli, kde doSlo ke zvySeni o
19,3% (o 351 nehod).

S vyjimkou nehod zavitnych chodci, kde doSlo k poklesu usmrcenych
osob, zaznamenavame u ostatnich, v tabulce uvedgrigategorii néaist.

V roce 2007 Seila policie celkem 17 922 nehod, kdy vinik nehody
z mista ujel a i téchto nehodach bylo usmrceno 19 osob a dalSich 1000
zraréno. Paet tchto nehod je oproti roku 2006 vysSi o 0,1%, ¢eb
usmrcenych je nizSi o 8 osob, tj. o 30%, ale¢@ozrarknych je o 66 osob

vySSi.

Z duvodu technické zéavady vozidla bylo v roce 2007 zegwio 1 901
nehod (tj.0,6% z celkového ptu nehod). Pi téchto nehodach bylo 7 osob
usmrceno (o0 6 osob vice) a dalSich 159 osob bylan&ro. NegastjSi
pii¢cinou bylo nespravné uloZzeni nakladu — celkem 31&atk na druhém
mistt v poradi ¢etnosti nasleduje jina technickad zavada (haptevweni pgredni
kapoty, upadnuti vyfuku, rozbit¢telniho skla, apod.) — 183 nehod, nasleduje
upadnuti, ztrata kola vozidla — 179 nehod, defektepmatiky zmsobeny
prairazem nebo nadhlym danikem vzduchu — 136 nehod. Zavpxbvozni brzdy
se podilela na zaviémi 107 nehod, apod. K usmrceni doSldgi mefektu
pneumatiky (4 usmrcené osoby), lomu 2au kola (2 osoby) a zidvodu jiné

technické zavady (1 osoba).

NejvySSi hodnota pimérné vySe Skody Ppadajici na jednu nehodu je u
nehod zavignych technickou zavadou vozidla — 74 46% Kj. 0 696 K& meéns
nez v roce 2006) a u nehod zawirych fidi¢ci motorovych vozidel — 47 924
K¢, tj. o 2305 K meére. NejnizSi pak u nehod zawinych ftidici
nemotorovych vozidel (7 372K tj. 0 97 K vice neZ v roce 2006). Rmérna
hodnota vySe hmotné Skodyipadajici na jednu nehodu je 46 33&,Ktj. o

2 164 KE méng nez v roce 2006.



Tabulka 7 - Zavinéni nehody — porovnani s rokem 2006:

e nehod  POYH i, Romsilv
Ridiéem motorového vozidla -6 519 -3,7% 157 16,0%
Ridi¢em nemotorového vozidla -65 -2,6% 22 51,2%
Chodcem 69 4,6% -3 -6,8%
Jinym ucastnikem -15 -5,8% 0

Zavadou komunikace -467 -49,9% 0

Technickou zavadou vozidla -180 -14,2% 6 600,0%
Lesni, domaci zveri 1804 26,9% 3

Jiné zavineni 144 21,8% 0 0,0%

NejvétSi absolutni pokles mou nehod je v kategoriiidi¢ motorového
vozidla, zejména pak v kategorii osobni automobi(pokles o 3,7%).
Vyznamné je i snizeni mpou nehod zavidnych zavadou komunikace a
technickou zavadou vozidla. Naproti tomu je velmyswoky nafist nehod
zpusobenych zvietem (bezmala o 30%) a vice nehod zavinili i chodci
zvysSeni je také v kategorii jiné zawini (nap. nehody zgsobené nahlym

zhorSenim zdravotniho stavu).

Neptiznivou bilanci pé&tu usmrcenych osob ovlivniltidi¢i motorovych
vozidel — zvySeni o 137 usmrcenych osob (z toho j@di¢ci osobnich
automobil prispéli navySenim o 114 osokijdi¢i ndkladnich automobil o 22
osob, apod.). Vice wusmrcenych bylo i u nehod zé&mygcth fidici
nemotorovych vozidel, v kategorii technicka zavadazidla a u nehod

zpusobenych zvietem.

V nasledujici tabulce je uvedena zavaznost nehodybranych drufd
vozidel a nejhorSi ukazatel je u motocyklkde na 1 000 nehodfipada
bezméala 39 usmrcenych osob.aR®@rna hodnota tohoto ukazatele Geské
republice v roce 2007 fpdstavuje 6,15 usmrcenych osolfigadajicich na
1 000 nehod. Rmmérna hodnota tohoto ukazatele se oproti roku 2006r&Ha
0 1,06 bodu.
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Tabulka 8 — Zavaznost nehod u vybranych druli vozidel:

lauaﬂlost nehod 2avaznost nehod zavainost nehod
Druh vozidia rok 2007 rok 2006 rok 2005

Maly motocykl ' 13,3 25,5
Motocykl 38,7 413 55,2
Osobni automobil 6,3 51 57
Nakladni automobil 51 3,9 4,5
Autobus 43 7 4,7
Traktor 9,6 2,6 6,2
Jizdni kolo | 281 18,4 18,2

V nasledujici tabulce je uvedendenéni nehod a pétu usmrcenych osob
v zavislosti na objemu vaic osobnich automobil v roce 2007. Pget
usmrcenych se snizil pouze v objemovéidé 1,1 - 1,4 litru. Neje¢tSi
absolutni zvySeni je u nehod za¥iych fidi¢i osobnich automobil objemové
tiridy1,5 — 1,9 litru (o 85 osob, tj. 0 39,5%) a objené tidy 2 — 3 litry (o
25%).

Tabulka 9 — Clenéni nehod a pdtu usmrcenych osob v zavislosti na

objemu valci osobnich automobii v roce 2007:

0sobni automobily |

Rozdil | zavainost | Rozdil

001 aksH) patet Lo
?br;:;nzu;oa?tnda | | usmreenych t Hox | usmrcenjch | nehod | nehod
do 1 3617 32 33 46 12 91 230
112214 46260 40,4 260 361 -4 86 3915
1,522 1,9 44504 388 300 416 85 67  -878
2223 19148 167 120 16,6 2 B3 524
nad 3 litry 1033 09 R 1 77 93

Ukazatel zavaznosti je nejvyéél’ u objemovfédy nad 3 litry a déale u

v v s

vSech objemovychitd.
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V nasledujici tabulce je uvedeno porovnanifonehod a jejich nasledk
podle roku vyroby osobnich automobil Z tabulky je patrny pogrné nizky
pocet nehod zaviénych fidic¢i vozidel vyrobenych ped rokem 1980 a tento
poc¢et s v porovnani s rokem 2006 dale snizil. Vozidimobena ped rokem
1980 se na p&u nehod podileji 1,2% a na pm usmrcenych 1,4%.

Tabulka 10 — Patet nehod a jejich nasledla podle roku vyroby osobnich

automobili:
gt e L e
2005 - 07 V7217 53510 61 34 5.5
2000 - 04 29 882 -5 191 128 19 4,3
1995 - 99 34 955 -1 058 255 45 72
1990 - 94 18 929 -278 161 38 8,5
1985 - 89 10 022 -1 908 85 -7 8.5
1980 - 84 1608 -907 a4 -8 6,8
piedr. 1980 1 360 -534 10 -5 7.4

NejvySsi podil na p&tu nehod (30,5%) a @du usmrcenych osob (35,1%)
maji tfidi¢i osobnich automobil vyrobenych v rozmezi let 1995 — 1999.
Druhou negetn¢jSi skupinu pak tvdi nehody vozidel vyrobenych v letech 200
— 2004, jejichztidi¢i zavinili 26,1% z celkového pdu nehod (kategorie
osobnich automobil) a na pé&tu usmrcenych se podileji 17,8%. Bezméla Y
z celkového potu usmrcenych §i nehodach zavienych fidi¢i osobnich
automobili pfipada na nehody zavémé tidi¢i vozidel vyrobenych v letech
1990 — 1994. Zavaznost nehod (=¢pbd usmrcenych fppadajicich na 1 000
nehod) je nejvyssi u vozidel vyrobenych v letectPQ9- 1994 a v letech 1985
— 1989, kde shodndosahuje hodnoty 8,5 usmrcenych na 1 000 nehodla p
vyrobenych v roce 2004 - 2007 - 2,8 usmrcenytjh, 44% primérné

hodnoty platné pro osobni auta (6,3).

V dal8i tabulce je uvedeno porovnéani nehod zd&mith fidi¢i osobnich
automobili v zavislosti na jejich ®ku. Pres 30% nehod zavinilitidici

vékového rozmezi 25 — 34 let a velkou skupinu itivo fidi¢i vékové skupiny
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35 — 44 let. V porovnani s rokem 2006 registrujenevySeni pdctu
usmrcenych pedevSim u nehod zawvénychtidi¢i vékové kategorie 25 — 34 let
(o 38 osob) a v kategorii nad 64 let (0 12 osob).

Tabulka 11 — Pdiet zavinénych nehod dle ¥ku Fidice:

; ¢ | ¢ io
Vek ridice zauiné:lzviztnehod ; usnl::c?ntith T). % hehon usmTrlc'e/;irch
do 18 let 229 4 0,2 0.6
18-20 8725 80 7.9 11,3
21-24 14 405 106 13,0 14,9
25-34 34 006 174 30,7 24,5
35-44 22 284 121 2041 17,0
45-54 14 843 81 13,4 1,4
55-64 10 711 81 97 1,4
>64 5632 56 51 7.9
nezjisténo 12 8 0,0 14

1.3 Hlavni pFié¢iny nehod
1.3.1 Hlavni pri¢iny nehod zavirénych ridi¢i motorovych vozidel

Tabulka 12 — Hlavni pri¢iny nehod zavirénych ¥idi ¢i motorovych vozidel:

Hlavni piicina nehody Pocet ti. % Poéet’ . % nozdil'
rok 2007 nehod | : usmrcenych 3 usmreenych

NEPRIMERENA RYCHLOST 25019 14,9 492 49,6 72
NESPRAVNE PREDJIZDENI 3 421 20 67 6,8 32
NEDANI PREDNOSTI 32 179 19,2 121 022 14
NESPRAVNY ZPUSOB JizDY 107 014 63,8 312 51,9 19

Hlavni pricina nespravny zpsob jizdy se podili tést na 64% nehod
zavinénych fidi¢i motorovych vozidel. DalSi vice jak 19% nehodipada na
nedani pednosti v jizé, necelych 15% nehod fjpada na nefiméifenou
rychlost jizdy a 2% nehod zavinitidi¢i z divodu negiméiené rychlosti jizdy
— 492 osob, tj. bezmala polovina z naslédkhoto typu nehod.
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NejcetngjSi pri¢inou nehodfidi¢i motorovych vozidel v roce 2007 bylo
opét newnovani potebné pozornostiizeni vozidla (19,4% z nehotidi¢u —
tedy téneét 1/5), nedodrzeni bezpeé vzdalenosti za vozidlem (17,7%) a
nespravné otéeni nebo couvani (10,4%). Tytoripiny tak predstavuji témf
48% celkového p&tu nehodfidi¢a motorovych vozidel.

Tabulka 13 — Divody zavinéni dopravnich nehod v porovnani
s rokem 2006:

V porovnani s rokem 2006 zavinili fidi¢i motorovych vozidel vice nehod z divodu:

« neprizplsobeni rychlosti dopravné technickému stavu vozovky 0 1 209 nehod
» nepfizplsobeni rychlosti viastnostem vozidla a nakladu 0 475 nehod
« nedani prednosti upravené dopravni znackou ,DEJ PREDNOST V JIZDE!" 0 325 nehod
« nedani prednosti upravené dopravni znackou ,STUJ, DEJ PREDNOST V JIZDE!" 0 251 nehod
» nedani prednosti pfi odbocovani vievo 0 201 nehod
» neprizptsobeni rychlosti hustote provozu 0 156 nehod atd.

Tabulka 14 — Deset nedetnéjSich pri¢in nehod ¥idi ¢ motorovych vozidel:

DESET nejéetnéjsich piicin nehod fidi¢ii motorovych vozidel;

rok 2007 nehod

1. ridi¢ se pIné nevénoval frizeni vozidla 52 558
2s nedodrzeni bezpecné vzdalenosti za vozidlem 29 659
5. nespravneé otaceni nebo couvani 17 483
4, neprizplsobeni rychlosti stavu vozovky 11 628
5 nedani prednosti upravené dopravni znackou ,DEJ PREDNOST V JIZDE!" 10 460
6. nezvladnuti fizeni vozidla 7 630
/2 neprizptisobeni rychlosti dopravné technickému stavu vozovky 7 386
8. vjeti do protisméru 5489
9. jiny druh nespravne lizdy 5069
10. vyhybani bez dostatec¢ného boc¢niho odstupu 4 990

Tabulka 15 — Divody zavinéni dopravnich nehod v porovnani
s rokem 2006:

Naproti tomu byl nizsi pocet nehod zavinénych z divodu:

* nepfizpUsobeni rychlosti stavu vozovky 0 2 766 nehod
* nezvladnuti rizeni vozidla 01 875 nehod
* nespravne otaceni nebo couvani 0 1 847 nehod
* nevenovani potrebné pozornosti fizeni vozidla 01 789 nehod
* vyhybani bez dostatecného bocniho odstupu 01 118 nehod
¢ nedodrzeni bezpecne vzdalenosti za vozidlem 0 251 nehod atd.
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Jak vyplyva z dalSi tabulky, nejtraggjSi pricinou nehod v tomto obdobi
bylo negizptasobeni rychlosti doprawntechnickému stavu vozovky (kazda 5.
obét nehod), nasleduji nehody za¥imé z divodu vjeti do protismiru (kazdéa
8. okt nehod) a neifizpasobenim rychlosti stavu vozovky (kazda 10.¢6n

Celkem pak na tytoit nejtragi¢téjSi pri¢iny pripada vice jak 43% z celkového
po¢tu usmrcenych osob.

Tabulka 16 — Deset nejtragétéjSich pri¢in nehod ¥idi ¢4 motorovych

DESET nejtragictejsich pficin nehod Fidicit motorovych vozidel; poéet‘

rok 2007 usmrcenych
osoh
45 neprizplsobeni rychlosti dopravné technickému stavu vozovky 198
2. ridic se pIné nevénoval fizeni vozidla 124
3. neprizpusobeni rychlosti stavu vozovky 105
4, vjeti do protismeéru 102
5. neprizpusobeni rychlosti viastnostem vozidla a nakladu 85
6. nezvladnuti rizeni vozidla 54
7. nedani prednosti upravené dopravni znackou ,DEJ PREDNOST V JIZDE!" 34
8. kolize s protijedoucim vozidlem pri predjizdéni 52
9. nedani prednosti pri odbocovani vievo 30
40, jiny druh nepriméreneé rychlosti 30

Tabulka 17 — Divody usmrceni osob @i dopravnich nehodach:

Pocet usmrcenych osob byl vyssi u nehod zavinénych z davodu:

* neprizpusobeni rychlosti dopravné technickému stavu vozovky 0 51 osob
e nevénovani potfebné pozornosti fizeni vozidla 0 29 osob
* neprizpusobeni rychlosti viastnostem vozidla a nakladu 0 22 0sob
» kolize s protijedoucim vozidlem pri piredjizdéni 0 22 osob
* nezvladnuti fizeni vozidla 0 19 osab
* nedani prednosti pri odbocovani vievo 0 15 osob atd.

Tabulka 18 — Divody usmrceni osob @i dopravnich nehodach:

PocCet usmrcenych osob byl nizsi u nehod zavinénych z davodu:

e prekroceni predepsane (v pravidlech) rychlosti 0 11 osob
« vyhybani bez dostatecneho bocniho odstupu 0 8 osoh
» nedani prednosti dle dopr. znacky , STUJ, DEJ PREDNOST V JiZDE ! 0 6 0soh
e nepfizpusobeni rychlosti viditelnosti 0 5 osob
e neprizptsobeni rychlosti hustoté provozu 0 5 osob atd,
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Porovnani poétu nehod u sledovanych hlavnichiipin nehod tidi¢a
motorovych vozidel, s udaji v roce 2006 je uvedanpiehleducislo 7. Index
ROK 2006 = 100%.

Tabulka 19 — Porovnani pdtu nehod u sledovanych hlavnich pi¢in nehod

Fidi ¢d motorovych vozidel:

POGRLIENOE | e po | OCSEUSTICENICh | 4 gy
ROK 2007 roku 2006 2006=100% 2006 2006=1009
NEPRIMERENA RYCHLOST -873 96,6 T 44071
NESPRAVNE PREDJIZDENI -311 97 32 191,4
NEDANI PREDNOSTI 803 ; 102,6 j 14 sy
NESPRAVNY zPUSOB JizDY -6 138 94.6 19 106,5

Oproti stejnému obdobi ského roku je pdet nehod nizSi ve vSech
kategoriich hlavnich ig¢in, s vyjimkou nedani f®dnosti (zvySeni o 803
nehod, tj. o 2,6%). NejtSi relativni pokles je u nespravnéhoepjizdni (o
8,3%).

Graf 4 — Hlavni pri¢iny nehod Fidi é¢d motorovych vozidel podil na p@&tu

usmrcenych osob:

B NEPRIMERENA RYCHLOST M NESPRAVNE PREDJIZDENI ~ NEDANI PREDNOSTI zp(iSOB JizDy
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Jak je patrno z nasledujiciho grafu, u vSech hlatni pric¢in
zaznamenavame zvySeni §ia usmrcenych osob — u naméiené rychlosti
jizdy o 17,1%, u nespravnéhorgdjizd&kni o 91,4%, u nedanifpdnosti o
13,1% a u nespravného &pobu jizdy o 6,5%. Zvlastvelmi vyrazné relativni
zvySeni p@&tu usmrcenych osob v kategorii nespravnéredqjizdni
charakterizuje agresivituékterych fidi¢a motorovych vozidel. Nejzavazisi
nédsledky stale maji nehody zav¥mé z titulu nepimérené rychlosti jizdy,
neba v praiméru pii kazdé necelé 51. neh&dddoSlo k usmrceni zZlastniné
osoby. Podob& zavazné jsou i nasledky nehod zasmych nedanim fednosti
v jizde, kde doSlo k usmrcenitpkazdé vice jak 51. nehed

Graf 5 — Hlavni pri¢iny nehod Fidi ¢é@ motorovych vozidel a podil na pétu
nehod:

Hlavni priciny nehod ridi¢tii motorovych vozidel podil na poétu nehod; rok 2007

" NEPRIMERENA RYCHLOST M NESPRAVNE PREDJIZDENI  NEDANI PREDNOSTI ZPUSOB Jizby

Porovnani nehod podle jejich zavaznosti (=¢@b usmrcenych osob
piipadajicich na 1 000 nehod), je uveden v nasledojipiehledu.Cim vy3§si
je hodnota ukazatele, tim vySSi je i zavaznost mehBodle nasledujiciho
piehledu jsou nejvice zavazné nehody zawié negiméienou rychlosti jizdy
(na 1 000 nehod fppada 19,7 usmrcené osoby) a nespravnyfedpizdnim
(19,6 usmrcenych na 1 000 nehod). Oproti roku 28@86ukazatel zavaznosti u
nespravného iedjizdni vice jak zdvojnasobil. NejvySSi jpmérna vySe

hmotné Skody fipadajici na jednu nehodu je u nehod zawnch
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nespravnym zpsobem jizdy.

Tabulka 20 — Porovnani nehod podle jejich zavaznosi= podet

usmrcenych osob gipadajicich na 1 000 nehod):

W1avni pFicina nehody Zavaznost nehod, Prumerna uyse skody

ROK 2007 pocet usmrcenych ptipadajici na jednu
pripadajicich na 1000 nehod nehodu v K¢

NEPRIMERENA RYCHLOST 19,7

NESPRAVNE PREDJIZDENI 19,6 73 534
ﬁlIDANI PREDNOSTI 38 55 844

NESPRAVNY ZPUSOB JizDY 2.9 39 019

1.3.2 Nehody zavigné pod vlivem alkoholu

Policie CR eviduje 7 466 nehod (tj. 4,3% z celkovéhoipo zavininych

pod vlivem alkoholu, pi kterych eviduje 36 usmrcenych a 2 881 z¢anch
osob.

Nejvice usmrcenych ip téchto nehodéach bylo na uzemi Jihomoravského
(8 osob) a Stedateského kraje (7 osob). Nejm&musmrcenych si tyto nehody
vyzadaly na uzemi hl.m. Prahy a Jiteského kraje (1, resp. 2 osobhy).

Z celkového potu 7 466 tchto nehod pipada na fidice osobnich
automobili 6 097 nehod (+627 nehod), radice nakladnich automohil 467
nehod (+46 nehod), na cyklisty 462 nehod (-41 nehod chodce 196 nehod
(+25 nehod), naidice motocykhi 138 nehod (+34 nehod), nadice traktoif
33 nehod (+2 nehody), niadice malych motocykli 21 nehod (-19 nehod), atd.

Tabulka 21 — Rozdleni nehod dle vinika:

Vinik nehody Pocet Pocet P

Ridi¢ motorového vozidla 6 800 911 86,1
Chodec 196 2,6 2 5,6
Cyklista 462 6,2 5 8,3
Ostatni 8 0/1 0 0,0
Celkem 7 466 100,0 36 100,0
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V dalSim gehledu je porovnani pou nehod a pétu usmrcenych osobip
nehodach v silminim provoz zavignych ®&astniky silntniho provozu pod

vlivem alkoholu s Gdaji z roku 2006.

Tabulka 22 — Porovnani p&tu nehod zavinénych pod vlivem alkoholu:

Vinik nehody ro:;ii?pl:glt‘?:’éku Rozdil v % ':353::":35??:;?{ Rozdil v %
alkohol rok 2007 2006 2006 _
Ridi¢ motorového vozidla 682 1M1% -1 -26,2%
Chodec 25 14,6%

Cyklista -41 -8,2%

Ostatni -7 -46,7%

Celkem 659 9,7% -6 -14,3%

2 Druhy nehod

V ptilozené tabulce je uveden ighled o druzich nehod a jejich
nasledcich. NejastjSim druhem nehody byla sradzka jedoucich vozidel
(54,1% z celkového pdu nehod) a sradzka s vozidlem zaparkovanym nebo
odstavenym (16,6%). Po¥nné¢ vysoky je i p&et nehod konicich srazkou
s pevnou pekazkou (14,6%) a néaskji se jedna o tzv. jinou fekazku
(oploceni, nasep, nastupni ostek, apod.) a dale o kolizi se stromem a
svodidlem. Podily u uvedenych drislnehod se prakticky neliSi od roku 2006.

Tabulka 23 — Prehled o druzich nehod a jejich nasledcich:

druh srazky; rok 2007 | : :;5; Rozdil | sn‘::::‘:m | Rozdil | Za:zgggst
s jedoucim vozidlem 98 778 -4 178 461 52 4.7
s vozidlem zaparkovanym 30 275 -1 453 13 -6 04
s pevnou piekazkou 26 606 -302 302 52 14
s chodcem 4224 193 192 21 45,5
se zZVeri 8535 1841 5 5 06
s vlakem 243 -19 22 0 90,5
Havarie 10 102 -455 145 40 11,4
Jjiny druh nehody 5975 -856 15 3 55
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Nejvice usmrcenych osob bylofipnehodach ko#icich vzajemnou kolizi
jedoucich vozidel (41,1% z celkového o usmrcenych osob) a nejtra&gdji
kon¢i ¢elni srdzky vozidel (250 usmrcenych osob, tj. belan%2%) a srazky
z boku (118 wusmrcenych, tj. 24,4%). Bezméala 27% etkového pdctu
usmrcenych si vyzadaly nehody k&doi srdzkou s pevnou ipkazkou a
nejtragiétéjSi bilanci maji kolize se stromem (199 usmrcenytjh,0 1/3 vice,
nez v roce 2006) a zdi nebo pevnaiasti mostu, podjezd apod. (41
usmrcenych, tj. bezméala kazda 7.¢6bv této kategorii). Nelze opomenou ani
nehody kowrici srazkou s chodcem (17,1% z&uo usmrcenych). Vysoky je i
pocet usmrcenych i havariich (nehoda jednoho vozidla) — praktickyzka

desata obt nehod.

NejveétSi zavaznost (tj. pget usmrcenych osob fgpadajicich na 1 000

nehod) je u nehod kaicich srdZzkou s vlakem a srazkou s chodcem (4).
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3 Aktivni bezpeénost

Do této skupiny jsou zahrnovany technické prvkytizani a vlastnosti
vozu, které dokazi iedejit nebo zabranit havarii. Jednim z ndpFitéjSich
prvka vozu jsou kvalitni brzdy. Cilem vyrobce je, abyardlo dosahlo pokud
mozno co nejkratSi brzdné drahy a to na vSech drtuzpiovrchu a aby byloip
brzdéni alespa caste&né riditelné. K tomu je nutna optimalizace funkce brzd,
pouziti vhodnych pneumatik a ucékterych vozidel moderni elektronika.
Z dynamickych vlastnosti mé& pro bezp®st vyznam zrychleni vozu.
Dostat&né zrychleni umouje bezpeéné pedjeti a bezpeny prijezd
kiizovatkou. OvSem také sdasné nejmoder)Si elektronické systémy
podvozku mohou velmi napom@&hatiipfeSeni kritickych situaci. Vozy
vybavené systémem ABS, brzdovym asistentem, prodas&kvymi systéemy
(ASR, TC, atd.) a systémy jizdni stability, jako jg©SP a jeho trznych
automobilek pouzivané ekvivalenty, jsou z hledislktivhi bezpeénosti
vyrazrné pred konkurenty bezéchto systém. Také statistiky z dopravnich
nehod a vysledky iznych testt ukazuji, Ze nafiklad ESP dokaze zabranit
piiblizn¢ desetik vSech nehod vaz s timto systémem. Podobne na tom

ABS, brzdovy asistent a ostatni protiskluzové sysyé

Z hlediska aktivni bezgeosti jsou také dlezité aspekty jako je
pohodiny posedidi¢e, jeho dobry vyhled do vSech stran, snadna dos&¥aist
vSech potebnych ovladai a prostedi uvnif prostoru pro cestujici. Spra¥n
zvolena teplota zabptaje Unav¥ a tim i sniZzeni ostrazitostiidice. AvSak
napiiklad béZnéa obsluha radi&i vyména kazety nebo CD fiZze byt @ic¢inou
dopravni nehody, a to zisdgodu p‘eneseni pozornosti ze sledovani dopravni
situace k ovladacimu panelu. Ovladani radia by taklo probihat v klidu
nebo pomoci snadno dosazitelnych ovlaidaia multifunknim volantu nebo
pod volantem. To plati i pro mobilni telefon, kteby mél byt integrovan ve
voze a jeho ovladani by &o byt zjednoduSeno.

Podle FISERA je z hlediska jizdnich a dynakyich vlastnosti za
nejbezpeén¢jsi vozidlo povazovano to, které je za vSech okaltiosnadno a

piedvidatel® riditelné, poslusSd reaguje na pokynyidi¢ce a snadno fgkonava
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nerovnosti vozovky, bezgeé zrychli a zpomali nebo zastavi v kritickych
situacich. Svoji tulohu ma i spravna funkceedepsaného wsSiho a vnitniho

oswvétleni vozu.

Vyvoj v oblasti prvk aktivni bezpénosti vozidel neustale poké&aje.
Krom¢ vySe zmignych se zainaji v nejmodernjSich vozidlech objevovat

nésledujici prvky zabtaujici vzniku nehody:

- kontrolni systém tlaku vzduchu v pneumatikach -€hém jizdy
monitoruje tlak v kazdém z kol samostata pii zjiSttném poklesu pod
piedepsany stav okamZitvaruje fidice a zamezi tak nebezpieztraty

kontroly nadtizenim,

- adaptivni tempovat — z&eni pro regulaci rychlosti, které automaticky
zajistuje bezpeénou vzdalenost od ostatnich vozidel (specialni ragg

senzor nétfi odstup od vpedu jedouciho vozu),

- samonatéeci elektronickytfizené bi-xenonové stlomety — zajifuji
optimalni os¥tleni v zat&kach (kdyz wiz vjede do zaté&y, snima&e
analyzuji v zavislosti na poloze volantu uhel n&dni kol a automaticky

horizontalre natati do tohoto smru i swtlomety),

- systém varovani if®d neumysinym opu8him jizdniho pruhu - na
dalnicich nebo rychlostnich komunikacich sledujeumgsiné pejeti
délici ¢ary pri nesepnutém ukazateli smwu. Ridi¢ je poté, nap. pri
mikrospanku, varovan vibraci na té steamsedadla, na které doSlo

k piejeti ¢ary,

- systém vyhodnocujici pozornost a kondididice - na zaklad
monitorovani pohyb oc¢i a mrkani (specialni kamera umdst

v interiéru vozu neustale sleduje frekvenci poliyl¢nich vicek;
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s prohlubujici se unavou se frekvence mrkani zvgSajprodluzuje se i
doba, po kterou je oko z&aené; pokud poéitacem podporovany systém
zjisti, Ze fidi¢ zaina projevovat znamky uUnavy, spusti se varovny
signal) (3).

4 Zavady, vady a poruchy vozidel, jejich gi¢iny a odstrainovani

4.1 Technicky stav vozidel a nehodovost

Moderni osobni automobil je pro ¢isinu populace vysflych zemi
béZnou souwasti Zivota Je obrazem darown pramyslu, strojirenstvi a nyni i
elektrotechniky. V nezodpaxdnych rukou, ¥etn¢ nezkuSenych, vSak je tento

krasny stroj né¢ivou zbrani s hrozivou kazdoéai statistikou.

V CR ptijde kazdor@né pti desitkach tisic dopravnich nehodach o Zivot
nékolik set osob, dalSi tisice jsou jich zrary a @i téchto nehodachiasto
doché&zi k velkym hmotnym Skodam. ¢&f najdeme jinou techniku mimo

vyuziti zbrani ve valceéi terorismu s tak aesnymi nasledky.

Takové nasledky maji sambgimé své giciny. Vylouéime-li umysiné
havarie, pak jsou zde zavady, jejichZz poznanizem vést k jejich odstieovani
¢i minimalizaci. V této uvodnitasti Ize konstatovat, Ze se&téinou nejedna o
zavady technického charakteru, alg¢epazre o priciny na strag lidi. Ze
statistik nehodovosti, z provozu motorovych vozidele zejmé selhani
lidského¢initele v prevazné ¥tSin¢ dopravnich nehod, a toi@pdevSimridicu,
drziteli a majiteii motorovych vozidel poruSenim platnych dopravnich

piedpisi nedbalosti a velméasto bohuzel ¥dome.

MuZzeme konstatovat, Ze ity podil na dopravnich nehodach ma
technicky stav vozidel, a to v diskutovaném rozmdziaz 20 %. Technickeé
zavady na vozidle mohou bytripmou pri¢inou nehody. Jakofjklad Ize uvést:
praskla brzdova hadice vlivem g{&i brzdova trubka prorezawim, zlomena

cast fizeni ¢i napravy vlivem pedchozi drobné nehodyi jizdou pres
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nepiedvidané zné&né nerovnosti. Ty se ne vzdy dostanou do statistik

L v

nehodovosti jako technickéafi@ina. Existuje vSak celédada technickych zavad
jako negima pic¢ina, zavad, které se¢bné do statistik prakticky ibec
nedostavaji. Je vSeobectanamé, ze technicky stav motorovych vozidel u nas
je pomern¢é Spatny. S¥déi o tom vysledky kontrol na STK - stanicich
technické kontroly. Vozidel s vaznymi a nebezZpgmi zavadami (druh B, C)
je ptes 50 %, a to i fescasto zamirnou pripravu vozidel ke kontrole na STK.
Skutetnost je tedy je&t horSi. Nepimy vliv zavady na vznik nehody lze
oswtlit napriklad zwtSenymi vilemi na gedni naprav a tizeni s nutnosti
neustale korigovat s#&r jizdy, vyzadujici zvySené soustkni na jizdu,
zvySuje se Unava, nervozita, snizuje pozornostéRidv provozu, prodluzuje
reakéni doba, dochazi az k mikrospanku siejmym nehodovym nasledkem.
Jako gic¢ina je klasifikovano: Unava, némovani sefizeni, nebezpeay
zpasob jizdy na pejezdu, atd. Ne vSak technickd zdvada. Takovyéipagui
technickych zavad jako népnych pic¢in Ize uvést celouradu. ZhorSeny az
Spatny technicky stav a provozovani vozidel se zEami ma tedy vliv na

nehodovost nepopiratedn

To vSak neznamena, Ze se jedna o zavadyeadypdatelné. Dodatse, po
nehod je nucencéasto znalec konstatovat, Ze se jedna o zanedbéawinpé
péte jako prvotni piciny technické zavady s nasledkem havarie. TakZze se
opét jedna o lidskycinitel s konkrétni trestni odp@dnosti na strah fidice,

eventualeg drzitele vozidla.

Nehodou vznika cel&ada zavad technickych, jejichz nasledky je nutné

odstranit gevazre v odborné organizaci — v autodén
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4.2 Technické predpisy a legislativa

Pokud rozebirame problematiku zavad na vozidleehfi¢ba wdét, jaky
je stav bez zavad, stav bezvadny, stav normalniedg nutné znat srovnavaci

technicky normativ, standard, technickou normu.

U motorovych vozidel je zakladni technickou a pravmormou
v sowasnosti zakon parlamen@R ¢. 38/1995 Sb., o technickych podminkach
provozu silngEnich vozidel, a provasti vyhlaska MDCR ¢&. 102/1995 Sh., o
schvalovani technické Zgobilosti a technickych podminkadch provozu
silni¢nich vozidel. Ok tyto legislativni normy ve svych ustanovenich deifji
jiz od konstrukce vozidel podminky pro vyrobce, msoauji technickeé
limitujici parametry pro schvalovaci organy a pronkrolni organy bBhem
provozu vozidla (STK, ME), ale také pro drzitelgidice vozidel. Vzhledem
k relativni nebezpé&nosti vozidel v provozu je nutné si @domit zavaznost
citovanych norem, iedevSim na stran uZivateli vozidel, a to nejen
z hlediska nadhlého zhorSeni technickych parafhett p'es limitni hodnoty a
tim vzniku stavu s vadou branici dalSimu provozovaale i postupnému
zhorSovani technického stavu (opebeni, korozi, unikem maziv, atd.) az za

limitni hodnoty napiklad u brzd, karoserie a dalSich il

Vedle vySe uvedenych udodiu respektovani citovanych rpdpisi Si
mayjitelé vozidel ifidici nesmi dovolit libovol® ,vylepSovat® vozidlo, nebt
by mohlo dojit k rozporu s ustanovenim platnych ewr a gedevSim i ke
zhorSeni bezp®osti provozu samotného vozidla nebo k ohroZzeniygim

opravrenych &astniki silnicniho provozu.

Vady a zavady na vozidlech s negativnim vlivem rezpe&nost provozu,
na zivotni prostedi a na komunikace jsou tedy nedovolené odchylid/ o
ustanoveni citovanych zakonnychemlpisi a také od dalSich pravnich norem,
na rZ se tyto pedpisy odvolavaji — fedpisy OSN — EHK &SN - ISO.
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Vedle vad s moznym negativnim vlivem n&astniky silnEniho provozu
se mohou vyskytnout na vozidle zavady charakterwrgbné ekonomiky
provozu vozidla, s vlivem na snizeni Zivotnosti wbla, s vlivem na snizeni
komfortu a pohodli, estetické hodnoty a dalSi. Pmmzpoznani takovych
zavad, ale i vad idve pojednavanych je nutné respektovat technick&dpisy
vyrobci vozidel ve form¢ navodi k uzivani a obsluze vozidel ¢etne
vicemeérk zavaznych pedepsanych servisnich Ukbrve stanovenych litach

c¢asovych i kilometrovych.

4.3 Zakladni technické pojmy

Jak jiz bylo konstatovano, je automobil slozity heécky vytvor. Ri jeho
uzivani se vyskytuji situace, kdy jéeba co nejpesrgji popsat jeho celkovy i
dil¢i stav, chovanic¢i pozadavek uzivatele, pojmenovat jeho dily, prost
vyjadiit se jednoznén¢, ne-li odborr. K jednozn#&nosti v kazdém oboru
slouzi normovana terminologi€asto se liSici od rddoby odborné mluvy.
Odbornici jsou vazani uzivat spr&/nechnické pojmy a i®s jejich pouzivani
nastavaji gkdy problémy jako nafiklad pti identifikaci nekterych nahradnich
dila, kdy nestéi obecné odborné pojmenovani a je nutné jit u stkm
vyrobce a u stejného typu je&Stk roku vyroby, vyrobni sérii¢i az

k vyrobnimuc¢islu vozidla nebo i jeho konkrétriasti.

Odbornad terminologie tykajici se vozidel je obsadaerv normach,
konkrétrs v CSN 300024,-25,-31. zéthto norem si v3iméme, Ze dily
vozidla jsou vSechnycasti vozidla v izném stupni sestaveni ze s@sti
véetné nejmenSich montaznich dil to je sowasti zhotovenych z jednoho
kusu materialu. Pait sem skupiny a hlavni skupiny sestavené zecsasti a
podskupin. Hlavnimi skupinami jsou motorjgvodovka, napravy, karoserie.
Podskupiny vozidla jsou dily sestavené jen ze ¢astiek a sodastkovych
celka, napiiklad kotva dynama, kompletni pist s krouzkypem a pojistkami,

dvere karoserie, atd.
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Rozeznavame nasledujici stavy vozidel:

4.3.1 Bezvadny stavje takovym stavem, kdy vozidlo jako celek i jeliésti
vyhovuji vSem paramelm zakladnim i vedlejSim, stanovenym pravnimi i
technickymi normami, ¥etn¢ dokumentace vyrobce, pro jeho funkci. Vozidlo

je tedy provozuschopné bez poruch a vad.

4.3.2 Provozuschopny stavvozidla vyhovuje z&kladnim paramém, ale
nékteré vedlejSi parametry nejsou jiz #plhany. Mezi vedlejSi parametry
patti vady nevyznamné — zavady, jako rd@gpad vady vrjSiho vzhledu,
zvySena hldnost motoruéi pifevodi vlivem piipustného opdebeni, zjevné
prolindni maziva, avSak bez ukiama vozovku, nefun&ni ventilator ¥trani

vozidla, vada vnitniho osw¥tleni, atd.

4.3.3 Zavady a vadyjsou odchylky od normalniho (bezvadného) stavuy kd
vozidlo nebo jehotast nespiuje néktery z parametr. Nevyznamna vada je
zpravidla nazyvana zavadou. Ve vyhlaSce MD103/1995 Sb., o pravidelnych
technickych prohlidkach, jsou vSak pouzivany pojudzna zavada (druh B) a
nebezpéna zavada (druh C). Rozdil mezi vadou a zavadoui rexsadniho

vyznamu. Zavady a vady mohou vznikatzZmym opotebenim a provozem,

poskozenim z v&Sich vlivi, nehodou nebo jako vyrobni vady a podébn

4.3.4 Poruchaje stav spoivajici v uplné nebocaste&né ztrat schopnosti
provozu vozidla. Pi¢cinou poruchy je vada. Ne kazdad vada vSak vede

k porusSe.
4.3.5 Zjevna vada je zjistitelna kZnou prohlidkou vozidlaci jizdni

zkouSkou. Je viditeln&i slySitelna zetelné, nebo se vozidlo chova vyraZn

odliSn¢ od normalniho stavu.
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4.3.6 Skryta vadaneni viditelna ani nijak izZjma @i bézné prohlidce, mze
byt zamerné potlatena, gekryta, zaméena @i prodeji a projevi se azéhmem
delSiho pouzivani vozidla. Naiklad nadnérné opotebeni ditt motoru ztratou
vykonu, vysSSi spaebou paliva a mazaciho oleje, neodb&rbez zakladovani
pielakovana karoserie po havariigiéténa a vyisténa mista ukap kapalin,

nalomenéci deformovanécasti naprav a&izeni, atd.

Zivotnost a trvanlivost vozidla nebo jeho skupin egjadiuje v ujetych
kilometrech. Trvanlivost je lita do generalni opravy vozidla nebo celkové
opravy skupiny. Bhem Zivotnosti vozidla mze byt napiklad 2krat
provedena celkova oprava motoru — Zivotnost vozi8ll® 000 km je pak 3krat

vétSi nez trvanlivost motoru.

Kazda zavada ¢i vada je v sodasnych technickych moZnostech
opravitelna, otazkou jsou vSak naklady a dostupndsthnologickych
moznosti. Proto rozliSujeme opravitelnost ekononoigk kdy naklady na
opravu se srovnavaji s cenou nového vozidigeho skupiny a naklady nad
80% ceny nového vozidlai skupiny se povaZzuji za neraciondlni i u
zanovniho vozidla a opravitelnost technologickoudykjsou rozhodujici
technické a odborné moZznosti dostupné opravny. Bad&lnost opravitelnosti

je potla&&ovana u vozidel unikatnich, oldtimiem speciai.

Udrzba vozidla je souhrréinnosti zaji¥ujici technickou zpsobilost a

hospodarny provoz (bez oprav).

OSetovani vozidla je sotasti udrzby. Obsahuje mytigisteni a
konzervaci, doplovani pohonnych hmot, maziv a provoznich kapalinstni

pneumatik a podobné ukony.

Opravy vozidel
- bézné — zpravidla jen oprava dil dil¢ci opravy
- generalni — tykajici se celého vozidla

- celkové — uplna oprava skupiny.
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V praxi se nesprawhuziva pojmu GO i pro skupiny, zejména pro motory

a karoserie ped prodejem vozidla ke zvySeni hodnoty ojetiny.

VySe uvedené pojmy mohou mit zvlasStni vyznam vergpb o zruSeni
kupni smlouvy vozidel, a to zejména ojetychii peklamaci oprav vozidel a

pii formulovani poZzadavk na opravy a udrzbu.

4.4 Zavady dle vyznamu a charakteru

NejvyznamrjSi zavady z hlediska bezpeosti provozu vozidel jsou
zavady taxativa uvedené v 8 108 vyhlasky. 102/1995 Sb. dchto zavad je
14 z celkového p&tu 16 zavad zpsobujicich nezpsobilost vozidel
k provozu, 2 zavady ad h) a m) tykajici se Unikup&hn a nadmnirné

Skodlivosti exhalaci budou pojednany peépnd

Poradi zavad v citovaném paragrafu odpovidad v podstiatzavaznosti

zavad a podilu nehodovosti. Jsou to:

4.4.1 Nedostatény uéinek brzd zpisobuje prodlouzeni brzdné drahy nad
piipustnou mez danou vyhlaskod. 102/1995 Sb. a zejména z hlediska
uzivatele vozidla je vedle redhi dobytidi¢e a stavu vozovky ipcinou t€ch
né¢kolika chykjicich metii nebo i decimetr do zabragni havarie. Snizena
acinnost brzd nastavaéeSinou postup#, pozvolna, tedy pro stalého uzivatele
vozidla vlast® nepozorovatel#, jako disledek postupnych zém na brzdovém
systému pi probéhu nekolika desitek tisic kilomefr. Existuji i pii¢iny pro
zménu Winku brzd skokem, nahlegasto nedekavark, a zavada je tedy
zjevna. Nedostatmy ucinek brzd na vSech kolech, nebo ve vyrazné 2ztrét
acinnosti brzdy v jednom z kol vozidla. Pak se projge takovd zavada nejen
prodluzovanim brzdné drahy, ale i efektem vybwani vozidla z pimého
(zadaného) seru, zejména p intenzivnim brzaéni, tedy pra¥¢ v situacich,
kdy potrebujeme naléhav dobfe ovladat vozidlo. Tato zavada se nazyva

nesoundrny ucinek brzd nebo rozdil brzdnych sil na kolech tézépravy.
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Projevuje se zvlastv situacich jako je brzthi na kluzké vozovce, ip jizdée

v oblouku — v zatéce, @i objizdéni n¢jaké prekazky a podob&

4.4.2 Nutnost ogtovného seslapnuti brzdového pedalk vyvolani brzdného

acinku prodluzuje peoatek &inku brzdni o nekolik desetin sekundy, coz
predstavuje naiiklad pri rychlosti jizdy 100 km.hod. ujeti drahy asi 2,8 m
za kazdou desetinu sekundy, tedyi ®,5 sekundy nutnych pro opakované
seSlapnuti je to 14 mdtlr Tato zavada seidic¢i v béZném provozu mozna
nejevi jako nebezpma, az prav v kritické, kolizni situacic¢asto korici

havéarii si u¥domi zanedbani idezité povinnosti spojené s provozovanim

vozidla.

4.4.3 Velka vile v Fizeni charakterizuje stav optdébeni, pipadné nadrrné
uvolnéni nékterych céasti fidiciho ustroji vozidla. ZhorSuje se timigsnost
ovladani vozidla, coz se projevuje jednak tegnehodovych situacich, jednak
také jako picina nadnérné unavy pi dlouhych jizdach, jak bylo jiz idve
zminéno. Pokud je picinou nadngrné wile vtizeni uvol®ni Sroubového
spojeni, napiklad kulovéhoc¢epu na paceizeni, hrozi zde riziko rozpojeni
ovladani jednoho #idicich kol a vozidlo se stane nahle neovladatelnym

s okamzitou zmnou snéru jizdy a takka s nevyhnutelnou havarii.

4.4.4 Zjevné deformace napray zejména pedni ¢idici) jsou nebezpmé
zavady s¥dc¢ici o predchozim nenormalnim provozu vozidla, o jeho
havarovani nebo iejezdu ges nahlé zn&é nerovnosti nepmeérenou
rychlosti tak, Ze doSlo k vyvozeni z&reého nasili, narazovéhoigtizeni,
piekroceni meze tuhostéi dokonce pevnosti. V migtdeformace nebo v jeho
okoli se vyskytuji mista s koncentraci ®apv materialu, pipadré praskliny,
vruby ¢i vnitini vady materialu. U takto deformacemi poSkozenydihi je
znatna pravaépodobnost negativniho ovli¥mi geometrietfizeni a kol se
zhorSenim ovladatelnosti vozidla zejméné pétSich znénach sndru jizdy.
Dale je zde zné&né riziko nahlého feruSeni celistvosti deformovanych dia

tim nahlé ztraty ovladatelnosti vozidla.
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4.4.5 PosSkozeni¢elniho skla poSkrabanim, popraskaniti sprejem (lakem)
zhorSuje vyhled fidici. Takova zavada zvySuje riziko t@hlédnutim
nebezpéné situace ped vozidlem zejménafip jizdé za snizené viditelnosti,
pii jizd¢ proti slunci ¢i proti sviticim vozidim, kdy dochazi k ruSivym
lomim a rozptyim swtla. ZhorSeny vyhled zvySuje také Unavu zrakdice i

celkovou, se znamymi nasledky — rfé@pou @ic¢inou nehody.

4.4.6 Spatny stav pneumatik— hloubka drazek &hounu pod 1,6 mm nebo
trhliny na plasti obnazujici¢i naruSujici kordovou vrstvu. Prvni zavada
nebezpén¢ zhorSuje ovladatelnost vozidla na mokré vozovce, srehoveé
vrstvé a na mén soudrzném podkladu, zvySuje rizikogazu pneumatiky a
tim stejré jako druhéa zavada pra¥godobnost protrzeni pneumatiky (i duse)

s nahlou ztratou ovladatelnosti.

4.4.7 PoSkozeni pérovani a tlun&ia ovliviuji negativre stabilitu vozidla za
jizdy v kritickych situacich, fi jizd¢ po nerovnostech zhorSuji ovladatelnost
az k nehodové situaci. Takové vozidlo nedrzi arinp/ sner, takzvar
plave, rozhoupava se #&di¢ musi zvySenou pozornosti korigovat vznikajici
nezadouci zmny smeru, nadnérné netlumené svislé houpani vozidla snizuje
jizdni pohodu. Jizda s takto vadnym vozidlem je takimo i negimo

nebezpeéna.

4.4.8 Zavady na fedepsaném os#tleni. Nesprave nastavené sitlomety a
svétla do mlhy, gipadn® nemoznost pepnout dalkova sstla na potkavaci,
mohou nebezpe¢ oslnit protijedouci fidice az ke vzajemnému istu,
v lepSim gipadk oslreény fidi¢ muze prehlédnout pekazku (chodce) na své

strarg.
4.4.9 Nefunkni oswtleni, zejména koncova, brzdova a &mva swtla

nemohou poskytovat ostatninmgastnikim silniéniho provozuifadné a v¥asné

informace o zamySleném chovani vozidla a jsou t@ko nasledek fevazre
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zanedbané p¥ uzivatele vozidla, fgcinou dopravni nehody, nebo alespo

vytvoreni kolizni situace.

Zvlaste tézce pochopitelna je benevolence vyhlagkyl102/1995 Sb. v §
108 odstavec ch) o moznosti jizdy se sviticim abtéispvétlem na levé strah
vozidla. Pak ovSem je zde vysoké riziko, Ze dojdedvad i na zbyvajicim
svétle a v pipadk brzdového sw¥tla je kolizni situace zejména v hustém
méstském provozu nebo na dalnici tak jistd. Na STK je hodnocena jako
nebezpeénd zavada (druh C) i vada jednoho z parovycktel a vozidlo je

proto technicky nezpsobilé k provozu.

4.4.10 Neschvalena bezgaostni sklajako nahrady za rozbita skla zdlkeova
— originalni — se nesmi pouzivat pro vysokeé rizikakych uraz strepy skla
rozttisttného @i nehod, ale i vlivem krouceni karoserietip piejezdech
velkych Sikmych nerovnosti, zavirani dvenadmérnym bouchnutim, tlakovou
vinou vzduchu, narazentasti tla pfepravovanych osob atd. Nelze proto
pouzit libovolny zasklivaci material ani organiclsklo k odstrasni zavad

v zaskleni. Za pozornost stoji i okna ojetych vodigii jejich potizovani.

4.4.11 Nebezpé&né deformace karoserie nebo podvozku &etné jejich
narusSeni celistvosti, jako praskliny nebo uplné tmisproreza¥ni nosnych
casti, gedstavuji znana rizika @i provozovani vozidel. Takové zavady se
mohou objevit opt ptedevSim v kritickych situacich, kdy je podvozek vila
namahan vysoko nadébnou mez, nafiklad nahlymi znénami snéru jizdy a
piejezdem velkych nerovnosti (mimo vozovku apod.).SkRazena mista
podvozku, tedy na ramu vozidla nebo jeho samondsar®serii, ztraci tuhost,
piipadrée dochazi k uplné destrukci — lamim v téchto mistech a vozidlo ztraci

ovladatelnost.

Takové zavady jsou zji®vany i na STK a pa&t mezi nebezp&né a jako
takové zpisobujici technickou neZobilost vozidla k provozu. P#tsem i
zjevna uvolrni Sroubovych (nytovych) spdja naruSeni s@vanych spojeni,

napiiklad kotvicich mist naprav, pérovani, tluhiaftizeni.
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4.4.12 Pevrk zabudované neschvalené isluSenstvi odporujici platnym
piedpisim miuZze ohroZzovat bezpg@ost silnéniho provozu. P&t sem
amatérsky zhotovené zabezpeaci z&izeni a GUpravy proti odcizeni vozidla,
piipadre i zafizeni prodavané v legalnim i stankovém prodeji sehvaleni
zkuSebnimi ustavy, kterd mohoutipsamovolném selhaniinnosti ¢i pfi
bezd¢né, neiumysiné aktivaciidicem zpisobit ztratu ovladatelnosti vozidla,
vypnuti motoru a podobn Dale izn4d dodaténa opateni pro zvysSeni
komfortu vozidla jako tmava, nephlednd skla a slurtai rolety zhorSujici
vyhled a rozliSovaci moZznostidi¢a vozidla i fidicim za takovym vozidlem

jedoucim.

Nejasna situace nastava uiizeni zvukové a telekomunikai techniky -
piehravae, rozhlasové a telefonnitistroje. Nebezp&né je nesporé jejich
uzivanitidicem za jizdy, v provozu, kdy jere¢ba plre respektovat ustanoveni
vyhlasky FMV ¢. 99/1989 Sb., v 8 5, odst. 1-lsidi¢ je povinen ¥novat se
pIné fizeni vozidla a sledovat situaci v sitmim provozu. Takovymi zvlast
rizikovymi misty jsou dalnice, kde se situace vliwmevelkych rychlosti mini
casto Ehem zlomku sekundy a také dnesZbé¢ prehusSEny provoz ve

méstech.

Vliv uzivani telefonu nebo radiostaniceéidicem za jizdy na jeho
soustedéni je mimo diskusi negativni (individualni odliSnogsou obdobné
jako u alkoholu). Uzivani zvukové techniky je zejma mladymiidicam ve
vztahu ke zmianému paragrafu nejasné a také neni nijak legishativ
taxativré oSeteno. Je vSakiezjmé, Ze intenzita zvuku nad 80 decibelytvari
prostedi hygienicky nefipustné pro trvalou pracovnéinnost a hodnoty
hladiny hluku procinnost s nutnosti vysSSiho soidsténi a pozornosti jsou
nizsi nez 80dB (A). V prostoriidi¢e s aparaturou o vykonu¢kolika desitek
wattd intenzita zvuku snadno dosahuje (a je fidka slySitelna i va vozidla)
az ke 120 dB. Ze v takovém hluku nejsou rozlisigelmezadouci hluky

signalizujici technickou zadvadu na vozidle, nebosw@zné zvukové signaly
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jinych G¢astniki silniécniho provozu ¥etné vozidel s gednosti v jizd -

zachranné sluzby apod. — je nastad

4.4.13 Nebezpé&né vady na plynovych z&izenich vozidel pohagnych
stlacenym nebo zkapaknym plynem cituje 8 93 vyhlaSky M. 102/1995
Sb. Jedna se o zavady, které mohou byfcipou pozaru nebo vybuchu

vozidla, a to jak za jizdy, tak i v debkdy je vozidlo v klidu.
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4.5 Pri¢iny zavad obecré

Zavady a vady vozidla jsou nezadoucimi @mami stavu vozidla proti
stavu normalnimu, bezvadnému. Prézhého uzivatele a&asto i pro znalce

jde o porovnani s parametry vozidel tovarmovych.

Zavady na vozidle, stefn jako na vSech technickych vyrobcich
objektivné za provozu neexistuji. Pro uZivatele vozidel je&elné znéat

nejdiive obecné ficiny a projevy. Jsou to:

4.5.1 Vyrobni nedostatky
- vady materialu
- nedodrzeni vyrobnich toleranci a technologie vyroby
- nedbalda montaz dila vozidla

- konstrukéni nedostatky

4.5.2 Lomy a praskliny
- pietizenim a nevhodnou technikou jizdy
- destrukci vnitnich dili nAmahou nebo mrazem
- mohou vznikat od vyrobeni vozidla po celou dobiiwani, u starSich
vozidel castji
- napriklad: vylamané zuby ozubenych kol, praskly blokaoi lomy

hiideli a pruzin, atd.

4.5.3 Unava materialu
- projev dynamického, stdavého, kmitavého a rdzového namahani
- projevuje se snizenou tuhosti az ochablosti (pruzpryZzové bloky,
tésnici prvky)

- zhorSuje se funkce, stav kédinlomem (hidele, pera, ozubeni kol)
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4.5.4 Trvalé deformace
- pifetéZzovanim, pekratovanim povolené nosnosti
- nespravnym pouzivanim vozidla (sitmi v terénu, atd.)
- havariemi

- kombinaci unavy materialu a koroze (karoseriedypmzek)

4.5.5 Opotiebeni dili normalni a mimoradné

Probiha od vyrobeni vozidla ve 3 fazich

- 1. faze — probih& po dobu z&iu, tj. asi 3 000 km, nastava
piizpusobeni, opatebenifadow v tisicinach mm

- 2. faze — normalni opoe¢beni takka linearniho pitbéhu az do
vyrobcem stanoveného maximalnihéipustného opaebeni
(u motoru BZn¢ nad 100 000 km, ale ifps 200 000km)

- 3. faze — oblast nadéimného opotebeni strmého mibeéhu,
se ztratou hlavnich paramétdilu (nag. motoru) — nutna

celkova oprava skupiny. Dil ma znaky vady a jeiziku poruchy.

4.5.6 Koroze

Vyskytuje se najas€ji na dilech karoserie. Apobuje vady nejtive
vzhledové, pozdji zaAvady napiklad v odkorodovani kotvicich prékpro
zvedak vozidla nebo upe¥ni naprav. Je iicinou i vad podvozkovych dil
— zablokovéani brzdovych vat&u, lan v lanovodech nrini brzdy,
v elektrickych systémech zhorSujeegmos proudu ¢asté gipady zvySeni
piechodovych odpar kostiicich vodida. Je zde vyrazn&asova zavislost a
vliv uadrzby. Bez dodatenych antikoroznich uUprav podvozku a dutin
karoserie je ginek koroze jizZ po 5 letechiejmy a k proreza®ni dochazi

na exponovanych mistech do 8 let.

4.5.7 Zanedbani udrzby
Udrzba a pravidelny servis jsouigdpoklady minimalizace, ne-li
odstrarni zavazné poruchovosti vozidla. Mimo bezprestni ovlivreni
vzniku zavad vySe uvedenych lz&iprohlidce vozidla, kterd je sd@dasti

udrzby vozidla, ¥as zjistit p&atky vad diti pied poruchou vozidla.
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Do této skupiny pi¢in patti i havarie ditt zanedbanim udrzby
(nedostatek oleje v motoru - zahi, stard - degradovana chladici
kapalina - destrukce bloku mrazem), dale nepozorné&spalubnim

piistrojum, pirehlédnuti signalizace zavady vede k porucham.

4.6 Brzdova soustava

Brzdova soustava je vedldgizeni vozidla jeho nejidezitéjSi casti
z hlediska bezp&osti provozu. Protoip posuzovani jejiho technického stavu
je vétSina zavad na ni hodnocena jako zavady vazné adezmEné. Takto je
hodnocen zejména nedostaihg Ucinek brzd a jejich nesou#nné pisobeni a

nutnost ogtovného seSlapnuti brzdového pedalu.

Priciny nedostateného a nesousrného &inku brzd:

4.6.1 Opoftebené obloZzeniaz na hlavy nyit nebo na ocelovy podklad
lepenych obloZzeni. Toto je paimé velmi ¢asté u brzdovych destek

diskovych brzd. Opdtbeni je intenzivéjSi u razantnich zjpsobi jizdy,

zpusob ,brzda-plyn®

4.6.2 ZamasS&né treci plochy — hlavre u bubnovych brzd od unikajiciho

maziva z naboje kola nebo brzdové kapaliny z brzstow val€ku

4.6.3 Spaleny povrch obloZzeniod ¢astého intenzivniho a dlouhodobého
brzdéni, klesd souinitel tteni mezi spalenym povrchem obloZeni a brzdovym
bubnem kotote. Tento stav trva i po ditou dobu po takovém brzai. Brzdy

jsou pak takzva& tupé a piskaji fi brzdéni. Nutno odstranit dilensky.

4.6.4 Vaznuti az zablokovani brzdovych véaléka korozi, nefistotami,
vlivem vyS8Sich teplot od brzohi, po poSkozeni ochrannych manzet
(prachovek) vniknou n@dstoty z vozovky s vodou a soli a vytkioidealni

korozni prostedi
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4.6.5 Vydrené kotouwe a bubny od silne opottebenych oblozeni, restot
(pisku) a koroze. Oblozen Spa&tmoseda naieci plochy, @inek takovych

brzd je zn&né snizen

4.6.6 PoSkozené brzdové trubky a hadicezploStenim — zmenSenim {gezu
nadrazem na tvrdy igdmét v terénu, kamenem od kola vozidla, ale takié p
opraw vozidla zvedakem, nebo figkiipnutim hadice. Omezi seignos
ovladaci sily kapalinou od brzdového véke. Dale zde mZe nastat
prokorodovani trubek nebo popraskani (zm®i) hadic a p potiebe
intenzivniho brzdni dojde k protrzeni, ,propadnuti“ brzdového pedé&atuu
dvoukruhovych brzd je pak ve funkci pouze jeden wkra brzdy maji

nedostaténou &innost

4.6.7 VyrFazeni jednoho okruhu zéinnosti vlivem aniku brzdové kapaliny
nebo ovladdaciho tlakového vzduchu poSkozenim trulmedbo hadic, jejich
netsnymi spoji, vadou hlavniho brzdového valce, zalw&nim funkce

jednoho z omezowai ucinku brzd

4.6.8 Nevhodné, neoriginalni obloZenis rozdilnym sodginitelem teni,
s jinym zakivenim povrchu brzdovycltelisti (nesedi v bubnech), pouziti jiz

caste&né opotrebenychcelisti z jiného vozidla

4.6.9 Vadny omezovd brzdnych a¢inka — zagzovy regulator brzd zabnaje
nebo snizuje riziko blokovani kol zadni ndpravy ozidel bez ABS. Hlavnim
stavitelnym a ovliviujicim prvkem u zatZovych regulatok byva pruZina
spojujici regulator s napravou. Jeji prasknuti, Zemi tuhosti Unavou
materialu, korozi a nevhodny zasah do jeji délkyga®gvné ovliviuje funkci
brzd obdob# (ventilky, pistek, pruzinky) vlivem nestot, vody v brzdové
kapalirt a opotebenim. Opravy &chto ¢asti smi provaét jen autorizované

opravny
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4.6.10 Neistoty v systému brzd ktery pracuje s relativh malymi
sowastkami, zpsobuji jednak jejich poSkozeni (ryhu v kovu, natmize
pryzovych manzet a ventit®, jednak nahodilé selhani, dostanou-li se pod
tlacné manzety nebo pod ventilky (znaméigpady kovove itisky po obrabni

ve vyroke, kovovy ofep, Supinky rzi, pisek po oprawatd.)

4.6.11 Vady mechanickécasti brzd jako rozpojeni pedalu a ttaé pistnice
hlavniho brzdového valce nebo tahel hlavniho béediznemozni pouziti
provozni brzdy upla. Uvolnéni Sroubovych spdj brzdovych valéki nebo
ti‘menu kotodové brzdy se projevi razy a klepaninii porzdéni a @i uplném
rozpojeni vaznou poruchou brzd znenmafici upln¢ jizdu s vozidlem. Do této
skupiny zavad pat i destrukce brzdového bubnu #iyako vyrobni vada nebo
po opra¥ presoustruzenim nad povoleny ro&gma néaslednym narazovym

intenzivnim brzdnim

4.6.12 Mékky pedéal — zavzduSani — do tlakovécasti kapalinovych brzd se
nékdy dostava vzduch, né&astji pii opraw brzd, vyneEné brzdové kapaliny
nebo ne¢snostmi na saci stré@énbrzdového valce. ® brzdéni pedal pruzi.
Pati sem i zavada projevujici se&ipsjizdéni dlouhych spad (v horach), kdy
piehfatim brzd «etné brzdovych valéka na teploty nad 160°C se vyt¥io
parni polSté z vody absorbované v brzdové kapalifNejvice této vody byva
prav v brzdovych valécich. Tento parni polStase projevi obdob& jako
zavzduS®ni brzd. Po ochlazeni sest8inou obnovi normalni funkce, takze po
piipadné havarii se selhani brzd jevi jako newtsivelné. Vyrobci vozidel
piedepisuji vymnu brzdové kapaliny po 2 az 3 letech. Nova kapalima bod

varu kolem 250°C

4.6.13 Nefunkéni posilovaé brzd zvySuje vyrazg naroky na vySSi ovladaci
silu vyvijenou fidicem na pedal brzdyCasta gicina je v dtravé hadici
spojujici posilovéa se zdrojem podtlaku — se sacim potrubim z&zehovych
motori nebo s vy¥vou u motofi vznétovych. Posilovéd funguje jen za chodu

motoru!
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Posilova& samotny je pormarné slozity dil vozidla s rozirnou
membranou a soustavou pruzinek, pryZzovych manzd&iamalka citlivych na

necistoty, vodu a vlihkost.

Opakované seSlapnuti brzdového pedalu u kapalinbvfczd bylo jiz
pojednano wasti zavad a bezgeosti provozu z hlediska vyhlasky.
Pticinami jsou velké wle v mechanickéc¢asti — uvolgni jeho konzoly,
opotiebeni ¢epu pedalu, uvoltni hlavniho brzdového valce, nefutrk
samainné sé&izovani wili mezi brzdovymicelistmi a bubny, vadny hlavni
brzdovy vélec — vyteni, opotebené manzety, vzduch v brzdovém systému,

nedostatek brzdové kapaliny.

4.7 ABS — Antiblokovaci systém brzd

zvySovani aktivni bezpmosti jizdy. Principem je regulace ovladaciho tlaku
az u jednotlivych brzénych kol €sn¢ pted jejich zablokovanim s pulzovanim
tohoto tlaku 2 az 6krat za sekundu. Brzdna silatakto davkuje a astava
jestt zachovan podil adheze na & vedeni kola. Tim je zachovan
maximalnt mozny brzdny dinek kol za danych adheznich podminek (asfalt,
mokro, pisek, néledi) a takiéditelnost vozidla (pro nutny vyhybaci manévr,

v zat&ce apod.).

Hlavni casti: snimé&e ot&ek kol, elektronicka fidici jednotka,
hydraulicka fidici jednotka a signalizace. Spolehlivost systépmupomérné
vysoka, nebd je vcinnosti jen asi v 5% veSkerych brzdnych uakon

Opotiebeni a naméahani je tedy relatédvmalé.

Zadvady ABS mohou vznikat fedevSim v elektrickém pospojovani
konektory v pracovnim prosdédi podvozku. Vedle 35pélové zasuvky
elektronické fidici jednotky je v systému (Bosch) jeéStpres 10 dvou az

7pblovych konektoi. Zavady jsou mozné, ale n@tné i jinde.
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K zabezpéeni funkinosti se systém stale automaticky kontroluje a
piipadné odchylky od stanovenych hodnot signalizujgkoj zavadu na
piistrojové desce — kontrolka vedle kontrolky hladibrzdové kapaliny.
Technicky stav lze fekontrolovat jen specialnim diagnostickymizaenim,
piipojitelnym specialni zasuvkou na elektronickatudici jednotku. Nikdy
neprovadt kontrolu a opravu s pomoci ébné elektrikdiské ZzZarovkove

zkousSe&ky, hrozi poSkozeni elektronick&sti systému!

Kontrola ABS by se rila provést po kazdé vyémé sowastky systému,
vyméné nebo ¥tSim doplrni brzdové kapaliny, po kazdé oprakaroserie

(po havaérii) s nutnosti manipulovat s elektrickywadici systému.

4.8 Parkovaci — rwni brzda

MuZze vykazovat rovéZz snizeny brzdny dinek proti pedpisim nebo
vyvolani &inku pti ptiliS velkém zdvihu paky. Zabrzeshi musi nastat do 2/3
zdvihu paky (do 6.zubu zapadky) a v zabémd poloze musi stat paka
aretovana. R&ni brzda véinnosti musi byt signalizovanacervenou
kontrolkou.

Zavady vyplyvaji jednak z vySe uvedeného. DalSi ady jsou pevazre
razu mechanického - v lanovodech vlivem koroze fapéni lan dochazi
k vaznuti pohybu lan az k aplné ztéapohyblivosti, a to bd v zabrz&ném
nebo nezabrzditelném stavu. Oba stavy jsou vaznoarughou brzd

s neodkladnou nutnosti opravy. (1)

41



5 Vybrané typy modernich bezpénostnich prvka

5.1 OpelEye

Nemecka automobilka Opel s ifighodem nového modelu Insignia
piedstavila novy bezpmostni prvek nazvany Opel Eye. V podstate jedna o
Sirokouhlou kameru s vysokym rozliSenim, kter4d mwaé dfunkce. Pomaha
fidi¢i rozpoznavat dopravni zgky - ,Traffic Sign Recognition“ (zejména
omezeni rychlosti a zdkazové zky) a upozofiuje fidice na mimovolné

vyboceni automobilu z jizdniho pruhu ,Lane Departure Wiag"“.

5.2 HDC — Hill Descent Control

Tento systém pomahédici pti sjezdu gikrych svahi a nekdy byva
oznaovan i zkratkou HHC (Hill Hold Control). Systém aumhaticky
stabilizuje jizdu pi klesani a udrZzuje minimalni rychlost. Aktivaci stgmu
pomoci tla&itka automobil ve svahu zpomali az na 8 km/hfi¢pmz

seSlapnutim plynu Ize rychlost zvySit (do 35km/hgb otovné gnizit. Tento

systém vyuzivaji pro své modely zejména automobiMglvo, BMW a Renault.

5.3 ActiveControl

Tento nadzev ozkaje systém aktivnihdizeni vSech kol, ktery pomoci
jejich nat&enim pgispivd k bezpé&néjSimu prijezdu zatékou. Active Drive
vyuziva informace odidici jednotky systému ESP a ABS. Na jejich zaklad
fidi funkci elektromotoru umighého na zadni naprayv Tento elektromotor
pomoci jednoduchého mechanismu ndt&kola na jednu nebo na druhou
stranu. V zavislosti na rychlosti a jizdni situas® zadni kola ot#eji bud'to v
souhlasném nebo nesouhlasnémésums pednimi koly. Do rychlosti 60 km/h
je smer zat&eni zadni napravy ogay, coz usnatiuje manévrovatelnost a
obratnost vozu fi nizkych rychlostech. Nova Laguna GT se v polom
otaceni vyrovna o dv tiidy menSimu Cliu. A rychlosti nad 60 km/h je sém

natoateni vSech kol stejny¢imz se znatel& zvySuje stabilita vozu a Sidtse
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pneumatiky. Uhel natéeni zadnich kol je ve &$iné ptipadi mensi nez 2°. V

kritickych situacich se kola mohou vychylit az b3,

Systém aktivniho zat@&ni kol predstavila automobilka Renault v aktualni
verzi svého modelu Laguna GT. Nejedna se vSak ondadzasadni novinku.
Podobny systém 4WS (Four-Wheel Steering) se objghil v roce 1985 u
Hondy Prelude, BMW 850 CSi nebo Mazdy Xedos9. Ppstuse tento systém
vyvijel od mechanickych systédm k elektromechanickym a

elektrohydraulickym.

5.4 ABS — Antiblokovaci brzdovy systém

ABS zabrauje zablokovani kol fi brzdéni, a tim i ztra¢ adheze mezi
kolem a vozovkou. Hlavni vyhodou je moZznost ovladatidlo i pti prudkém
brzdéni. Systém zabnauje zablokovani kol fi brzdéni tim, Ze automaticky
reguluje brzdnou silu vitmenech tak, aby nedosSlo k zablokovéani kol. Kazdé
kolo ma vlastni snima ot&ek, ktery davaiidici jednotce informace o
rychlosti ot&eni jednotlivych kol. Na suchém povrchu systém ABiSspiva
ke kratSi brzdné draze. Systém ABS byl vyvinut fomBOSCH v roce 1978 a
poprvé se objevil v Mercedesu-Bentidy S a také v BMWriady 7. Firma
Bosch vSak rozvijela systém ABS dale. Vysledkem3&dad vyvoje vznikly
dalSi systémy ASR (protiprokluzovy sytém, ktery ratuje prota&eni kol gi
rozjizdéni), elektronicky stabilizéani program ESP. V poslednich letech se

objevuje ABS spolén¢ s EBV (systém elektronického ro&gdvani brzdné

sily).
5.5 ASR — Protiprokluzovy systém

ASR zabrauje prot&eni pohagnych kol snizenim vykonu motoru.
Zatnou-li se poha#éna kola protéet, systém ASR snizi tovy moment motoru

na hodnotu, kterou jsou kola za danych adheznictinpmek schopnaignést

na vozovku, aniz by se pratéla.
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Ridici jednotka pomoci snimtéa otéek kol hnané néapravy neustéale
porovnava tyto udaje s otkami kol nepoha&né napravy. Pokud dojde k
prokluzu hnacich kol", jetidici jednotce vydan pokyn, aby kolo bylo
piibrzdéno. V pripad vysSSi rychlosti jefidici jednotkou motoru vydanipkaz
ke snizeni tdivého momentu motoru vynucenym ubranim plynu. Né&kem

tohoto zasahu se kola@stanou protéet.

5.6 BAS — Brzdovy asistent

Nebo-li brzdovy asistent, ktery dokaze nmitorovat intenzitu
seSlapnuti plynu a na zakladjist¢enych dadaf zvysSit &innost brzd zvySenim
tlaku v brzdné soustav Tim je dosahnuto &tSi brzdné sily pi stejném tlaku
na brzdovy pedéal, coz vede ke zkraceni brzdné dréy o 20%.

V praxi rozliSujeme mezitémi zakladnimi typy brzdovych asistdnt
piicemz jejich funkce je v podstatstejna. (elektronicky, hydraulicky nebo
mechanicky BAS). OdliSnosti nalezneme pouze veusgbu snimani

potiebnych signal.

5.7 EBV/EBD - Systém dleni brzdného tlaku

Systém EBV se stara o rateni brzdného tlaku mezifpdni a zadni
napravou, picemz se stara o maximalni moznygidek brzd na zadni naprayv
Systém EBD se také stara o r@&teni brzdného &inku, avSak na kazdém kole

ZVI&¥.
5.8 ESP — Elektronicka stabilizace podvozku

ESP je elektronicky systém jizdni statyliPomaha zvladnout kritické
jizdni situace. Lidov fecena ,stabilizace” pomaha svymi zasahy zvladnout

nékteré kritické situace, které mohouripjizdé nastat. Ke své funkci ESP

vyuziva elektronické systémy podvozku jako ABS atpskluzové systémy.
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Systém ESP umaiuje vyuZiti jizdnich vlastnosti az na samou hranici
fyzikalnich zakori, tim zvysSuje aktivni bezpmost.
Elektronické stabilizani systémy @znych vyrobd& automobili nesou @zna
ozna&eni. Nagiklad Alfa Romeo, Hyundai a Nissan ozngi stabilizaci
vyrazem VDC, BMW a Mazda — DSC, Subaru — VDCS, Vwl DSTC atd.

Aby mohlo ESP sprawhreagovat v kritické situaci, musi si odpaét na dw
otazky. Kamtidi¢ vozidlo snéifuje a kam vozidlo doopravdy jede d&&muz
pomaha snim@& natateni volantu, snim& ot&ek vSech kol a rri¢ piicného
zrychleni a rotaniho momentu setrwaosti. Na zaklad poskytnutych hodnot
systém porovnava pozadovanou drahu vozidla se skwte. Pokud dochazi k
diferenci, systém zasahne ndlplad pribrzdénim pozadovaného kola, snizi

ot&ky motoru apod.

Pakopnikem systému ESP se stal v roce 1995 Merceitely E. K
masovému roz$éeni paradoxa prispélo uvedeni nového Mercedestidy A po
nezdda&ile zvladnutém losim testu v roce 1997, kdy se cida automobilky
pievratila. Evropska Unie hodla pimaje rokem 2014 nadit, Ze vSechny
automobily opous&jici vyrobni zavod musi byt vybaveny poviairsystémem
ESP.

5.9 ACC - Active Cruise Control

Pod touto zkratkou se skryva adaptivni tempomaterktje vybaven
radarovym snimé&m v celni miizce vozidla. ACC udrZuje nastavenou
rychlost v zavislosti na odstupu ipdu jedouciho vozu. V fppadck potieby
dokaze elektronika samtné pribrzdit nebo naopak zrychlit podle aktudlni
dopravni situace if®d vozem. Systém totiz #ni vzdalenost od viedu
jedouciho vozu pomoci jiz zmémého radiového signalu a neustale
propatitavd bezpé&nou vzdalenost za vozidlem v zavislosti na rychiost
Pokud systém vyhodnoti, Ze séedzka piblizuje priliS rychle a mize dojit
ke stetu vozidel, systém upozorridic¢e, ptipravi brzdy na prudké brzami,
piitdhne hlavové oprky a sam zane snizovat rychlost.

Systém ACC ma jistdA omezeni. Nelze ho proto vyukivAude a za vSech
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okolnosti. ACC nepouzivejte za Spatné viditelnosti,hustém provozu, ip
opakované akceleraci a zpomalovani, v Kklikatych d&kéch a prudkych
kopcich. Dale se vyvarujte pouziti systému za Spatnh padasi (dég, snih
atd.) a kluzkych silnicich pokrytych shem nebo ledem. Dale omezeni plati
pro stanice vybirani myta, prorigovatky nebo parkovigt Nutno podotknout,
Ze ACC nemusi rozpoznat napmotocykly nebo jind mala vozidla jedouci
pied vozem. Systém neupozmje dokonce ani na zaparkovana vozidla nebo
vozidla jedouci pomaleji nez 20 km/h. Adaptivni teomat také funguje jen v

uréitém rychlostnim rozmezi (u vozidla Honda Accord 30180 km.h-1).

5.10 BLIS — Systém hlidani srérové stability

BLIS je systém vyuzZivajici digitalnich kamer protdkci vozidel v takzvaném
mrtvém uhlutidice. Kamery jsou zabudovany ve &B8ich zptnych zrcatkach
a pokud se do prostoru vedle vozidla dostane dal$iomobil, je na jeho
piitomnost fidi¢ upozorrn oranzovou kontrolkou umishou na A-sloupku.

Tento systém ve svych modelech aplikuje ri&kpad automobilka Volvo. (5)
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6 Wifi

Wi-Fi (nebo také Wi-fi, WiFi, Wifi, wifi) je standed pro lokalni bezdratové
sit¢ (Wireless LAN, WLAN) a vychazi ze specifikace IEE&2.11. Nazev
Wi-Fi je slovni hi¢ka vaci Hi-Fi (tzn. analogicky k high fidelity — ,vysokéa
vérnost” by se dala chpat jako zkratka k wirelesdefity — ,bezdrétova

vérnost”, ndzev vSak ve skuirosti zkratkou neni [1]).

Pavodnim cilem Wi-Fi siti bylo zajovat vzajemné bezdratové propojeni
pienosnych z&zeni a dale jejich Pppojovani na lokalni (nap firemni) si¢
LAN. S postupemcasu z&ala byt vyuZzivana i k bezdratovémuipojeni do
sit¢ Internet v ramci rozsahlejSich lokalit a tzv. hptsi. Wi-Fi zatizeni jsou
dnes prakticky ve vSechipnosnych poitacich a i v rekterych mobilnich
telefonech. Uspch Wi-Fi prineslo vyuzivani bezlicemiho pasma, coz ma
negativni disledky ve form¢ silného zaruSeni fpslusSného frekve&niho

spektra a daleastych bezpé&nostnich incident.

Naslednikem Wi-Fi by mla byt bezdratovd technologie WiMax, ktera se

zameétuje na zlepSenif@nosu signalu na&sSi vzdalenosti. (2)
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Aktivni bezpe&nost

opateni ke snizeni moznosti vzniku nehody

Jizdni Kondi¢ni Pozorovaci Ovladaci
bezpénost bezpénost bezpénost bezpénost
vlastnosti opateni Lvidét a byt spolehlivost
zmenSujici jizdni zaji¥ujici jizdni vidén* a jistota obsluhy

nedostatky pohodli
A A A A
vykon mikroklima vyhled umisgni
akcelerace z vozidla ovladau
A A A -tvar a
. . y ovrch
brzdné vnittni hluk piehled P
lastnosti - poloha
viastnostl - odligeni
+ vy + - charakter
pohybu
smirova sezeni oswtleni
stabilita, vOozovky T
¥izen
A A A B B
ovladaci
odpruzeni stimulace pasivni sily
psychické viditelnost "
pohody
A L,
k- barva odpoutani
Aerodyna- yy aroserie pozornost
mickka - oswtleni
stabilita vozidla - kontrola
vystrazniky A
zajiseni
* dveri
A
zvukova
signalizace
A

Vlastnosti karoserie
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7 Zadrzné systéemy

Zajisteni ochrany cestujicich ip neho® neni mozZzné jen bezpeou
strukturou karoserie a bezpeym vnittnim vybavenim. K dodrzeni

biomechanickych limii je nutno pouZzit tzv. zadrznych systém

Najede-li vozidlo na pevnou bariéru, je pohybovaeggie zntnéna
deformaci pedni ¢asti automobilu na f®etvarnou praci a vozidlo se zastavi.
Vnitifek vozidla (prostor pro cestujici) nebude deformoygestliZze vznikajici
zpozni lezi v danych mezich. Néipoutany cestujici se po Zatku srazky
ohybuje nezmenSenou rychlosti smam dogedu a dopada n&asti vnittku
vozidla lezici ged nim. Deformace ipdé vozidla neni v tomto fipac

cestujicim vyuzita.

Clovék je vystaven velmi vysokému zpo&uli, portvadZ vozidlovégasti,
na které dopadne maji jen velmi malou defotmia drahu. K dodrzeni
bezpe&nostnich limiti je proto nutny z&drzny systém, ktery by cestujtcih
udrzel na mist, aby se bezprosedné po narazu vozidla pohyboval se stejnym

zpozd&nim jako vozidlo.
Pro ndzorné objagmi pozadavk ne zadrzny systém vystlime kinetiku

celniho narazu vozidla na pevnou bariéru zjednodysenznazorgnim

zavislosti rychlost €as pro vozidlo a pro cestujiciho (obr. 1).
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Obrazek 1 — Kinetik&elniho narazu vozidla

Pfed narazem se vozidlo s cestujicim pohybuji ryctilog. V okamziku
narazu ¢ je vozidlo zpodovano zpozédnim a,. Bez zadrzného systému by se
cestujici pohyboval vlastni kinetickou energii dadepitedu, az do okamziku

t’r ve kterém narazi na pevnougkazku, nap. pristrojovou desku. Poté je

vystaven silnému zpozai a jeho rychlost prudce klesne.

Zadrzny systém ma za UOkol peyndrZzet cestujiciho i zpoZdovani
vozidla vlivem narazu. Kinetick& energie cestuji@imusi byt jako prace (sila
ndsobena drahou) zachycena zadrznym systémeiion? sily a zrychleni,
pusobici nac¢lovéka musi byt z biomechanickychudoda udrZzeny v uéitych
mezich a zarove také draha dojfgdného pemis€ni cestujicich musi byt
v zavislosti na geometrii vnihiho prostoru udrZzena v &itych mezich. Pi
narazu se rychlost vozidla zmenSuje podkrchovanécary zpozanim a, az
do okamziku §, kdy se vozidlo zastavi. Plocha pod toutarou pgedstavuje
deformani drahu vozidla s(plné plasticky naraz).
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Zadrzny systém reaguje sdtou prodlevou t, ktera zavisi nap na
vialich v bezpénostnich pasech neb@&asovém zpozehi ¢idel zadrzného
systému, a proto zpo2di cestujiciho a vznikne az po uplynuti doby,.t
Béhem doby t se cestujici pohybuje dé@du aurazi ucitou drahu s (max. 50

mm). Jakmile zane &inkovat zadrzny systém, Zae byt cestujici zpafZovan.

Na obr. 2 jsou znazoemy dva giklady zpoZzé&ni cestujiciho aca ag,
piicemz ag> ac. Je-li acl maximalni ippustné zpozéni, kterému nize byt
cestujici z biomechanickychagoda vystaven, pak ¥ase tg je jeho zpozdni
stejné velké jako zpozdni vozidla. Celkové dofedné gemis€ni cestujiciho

je dano soutem drahy sa s (béhem doby ¢ az t plus t az tq).

Zpozd&ni cestujiciho by mlo byt co nejmensi, nap podle pibéhu ag<
ac. Libovolné plochy piibéh kiivky poklesu rychlosti cestujiciho, tzn.
Hodnota @ neni mozna, nelovzrasta draha pemisgni cestujiciho (sc >
sc1), kterd je vSak omezena geometrii wkit vozidla (zamezeni narazu na

vnitini ¢asti karoserie).

Z diagramu na obr. 2 lze odvodit zavislost mezi thkygqnym gemistnim

cestujiciho g jeho zpozdnim a a dobou reakce zadrzného systému t

Interpretaci obr. 1 a obr. 2 imeme formulovat zakladni poZzadavky na
zadrzny systém:

rychly acinek zadrzného systému po okamziku ¢datku zpodovani
vozidla ve smyslu co nejmenSiho zp&hnd cestujiciho pi stejném dopedném
piemisgni, tzn. Draha sa doba odezvy systémumusi byt co nejmensi;

malé zpozdni cestujiciho @ tzn. Nesndji byt mechanickym zatizenim
piekroceny biomechanické limity;

pokud neni systém winnosti (tj. pi srdzce) musi byt zateno
dostaténé pohodli, aby cestujici zadrzné systémy neusgdazivali (i pi
kratké jizct).
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Obrazek 2 - Dofedné pemiseni cestujiciho a jeho doba zp@hd

RozliSujeme aktivni zadrzné systémy, které musftuges sam obsluhovat a pasivni
zadrzné systémy, které jsourigraveny k funkci bez obsluhy cestujiciho. K zadamic
cestujiciho fi ¢elnim narazu je mozny hrudnik, panevic¢bo) nebo vazba kolena — stehna —

panev.

NejpouzivagjSimi zadrznymi systémy jsou popruhové systémy ge#mstni pasy —

aktivni nebo pasivni) a systémy s nafukovacimi vgasivni). (6)
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8 METODICKY POSTUP
8.1 Hlavni cile préace

Hlavnim cilem prace je analyzovatipiny dopravnich nehod silgnich
motorovych vozidel a na jejim z&kladcavrhnoutteSeni, které by pet nehod

snizil.

8.2 Diléi cile

vypracovani popisu systému

vysvétleni funkce jednotlivych prvk v systému

navrzeni zfsobu komunikace mezi jednotlivymi prvky

odhadnuti dopadu na umrtnost osaith gopravnich nehodach

8.3 Hypotéza

Systém sledovani okolniho provozu spolu ssmsnym varovanin¥idice

muze snizit mrtnost na silnicich az o 80%.
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9 Popis systému

Na z&aklaad informaci, pozorovani a zkuSenosti z praxe navirlsyjstém
fizeni dopravy, ktery je zaloZzen na komunikatdici jednotky vozu s okolim.
Jak je patrné z grafa tabulek, nejvice nehod je &pobenofidicem, ktery
casto provoz okolo sebe nepozoruje vlivem nespraviménosti nebo diky
nedostaténym zkuSenostem neni schopen rozpoznat neb&szpke situace, a

proto je nutné mu v tomto ohledu pomoci.

Navrhovany systém se skldda z programdidici jednotce vozu a tzv.
kontrolnich bod rozmisgnych okolo véejnych komunikaci v podab napr.
dopravnich zn&ek, ozn&nikid, lamp pouléniho os¢tleni, atd. Vzhledem
k faktu, zetidici jednotka je jiz mnoho let zakladni s@asti kazdého vozu,
zatrazeni gislusného programu by nesto byt prekazkou a jeho implementace
do jednotky by nemla zasadnim zpsobem zvySit ptizovaci cenu vozidla.

Funkce programu sgdéva ve sledovani okolniho provozu a to az do
vzdalenosti ®kolika set meté, vyhodnocovani situace a upoaowvaniftidice
na mozna nebezgé Kdyz budeme brat v dvahu, Ze dle statistik3ina nehod
je zpasobena nepozornosti nebo nespravnym chovaidite na, tento systém
muze v praxi zasadnim Zigobem snizit poet nehod. A jelikozridi¢ ma ve
vétSing nebezpénych situaci pouze zlomekasu na spravnou reakci - a tento
¢as se jeho nespravnym chovanim na silnici §egfrazrné zkracuje — systém
véasného varovani tepd nebezp&m je kladnym pinosem pro bezpmost

v silni¢nim provozu.

Systém je zaloZzen na komunikaci mezi jiZz zrriou tidici jednotkou
vozu a kontrolnimi body. Tato komunikacea#e byt zajiS¢éna nikolika
zpusoby. J& volim bezdratovou Wifi technologii, ktesa pti relativné nizké
energetické narnosti zachovava dostatey vykon a jeji dlouholety vyvoj
dokazal eliminovat ¥tSinu nedostatk. Kontrolni body musi byt schopny
komunikace nejen mezi sebou navzajem, ale zatiawnesi zvladat komunikaci
S projizcjicimi  vozidly. Mezi kontrolnimi body se nachazizw

synchroniz&ni bod, nadazeny ¢lanek kontrolnich bod, ktery od svych
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podiizenych¢lanka sbird data, vyhodnocuje celkovou situaci z&ity usek a
nakonec tyto informace odesild nmama centraly integrovaného zachranného
sboru, dopravni dispénky, atd. Rozmisini téchto bodi je zavislé na
¢lenitosti terénu, hustétkomunikaci, rizikovosti jednotlivych Usék atd. Ve
vytizergjSich Usecich je mozné rozméstii bodi po nekolika stech metrech,

kdeZzto v mén vytizenych, pehlednych Usecich toide byt i kilometr a vice.

Shirana data by byla pouze omezeného charakterubsalmovala by
napiiklad potet projizcjicich vozidel v ugity ¢as, plynulost provozu nebo
oznameni o fekazkach v provozu. Informace tykajici se kilgpadu
registra&nich zn&ek, modet vozidel nebo jejich obsazeni byigtaly skryty
az do chvile jejich pdeby, kterou nize byt i havarie vozidel, kdy je
samozejm¢ rozdil mezi havarii dvou osobnich au@izenych d¢ma lidmi a
havéarii dvou pld& obsazenych autobus Takové informace jsou totiZasto
velice potebné, zvla&t pro jednotky integrovaného zachranného systému a
mohou svou existenci zachranit mnoho ZivotTyto informace by vSak
existovaly pouze d&asre, jelikoz jejich vyznam je fi bezproblémovém stavu
na urgitém Uuseku nepdebny. DlouhodoB by byly uchovavany pouze
statistiky hustoty provozu, které by byly vyuzivangro zajiS€ni jeho
plynulosti a v gipadk potreby by mohly pomoci k moznosti dynamického
fizeni dopravy. Toho by bylo vyuzito patrmejvice @i feSeni dopravnich
Spicek ve wtSich mestech nebo #Sich pekazkadch v provozu na é&itych
Usecich dalnic nebo rychlostnich komunikaci.

Systém niize byt také vyuzivan Dopravni policii, ktera byehp pomoci
byla schopnd zaznamenattg§inu dopravnich festupki a diky informacim

jasrg urcit odpowdnou osobu.

Mezi prednosti systému ipp jeho spravném fungovani jednozimg pafi
snizeni pdtu vaznych dopravnich nehod dikyighledreéni situaci, ¥asnému
varovani fidice o blizicim se nebezpk nebo Fekazce na vozovce nebo
moznosti dynamickéhotizeni dopravy na pravideén silné vytéZovanych

komunikacich.
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Za nevyhody povazuji nakladnost zavedeni do provozmutnost
pieprogramovaniiidicich jednotek u automoli] které jsou jiZ v provozu,
respektive nutnost instalacetidavného zgéizeni s programem do automotbil

beztidici jednotky nebo starSiho data vyroby.

9.1 Umis&ni vysilate

Jiz bylo navrzeno umishi vysilate do lamp poukiniho oswtleni,
oznanikia, prvka dopravniho znéeni, atd. Pi feSeni tohoto problému jeédba

brat v avahu jejich rozmisghi, stabilitu a odolnost proti poSkozeni.

V obcich je vyhodgnjSi umistit vysil&e do lamp poukiniho oswtleni
nebo do prvk dopravniho zn&eni. V takovém pipad® nebude nutna instalace
jinych pridavnych objekd, které by mohly fidice méast nebo zbyta¢
rozptylovat. Vyhodou u tohoto umi&ti je jednoznané stabilita €chto prvki
a tim padem i bezproblémova komunikace mezi jedrgthi kontrolnimi
body.

Mimo obec mohou byt kontrolnimi body osazeny do aamkia. Opét je
tedy moznost se vyhnout instalaci jinychizeni. V tomto pipadk je ovSem
velkou nevyhodou mnohdy &ké a tudiz nestabilni usazeni jednotlivych
oznanika. Tato skuténost by mohla byt fi¢inou ztraty spojeni mezi
sousednimi kontrolnimi body a tim itipadny zmatek v systému, kdy by
ur¢itad cast pozemni komunikace nebyla dostat& pokryta signalem. Proto by
v tomto pipadk musely byt oznaniky pevréji zasazeny do zetna snerove

dobfe umisény.

Pirekazkou v umisovani kontrolnich bodl by nentla byt ani jejich
velikost. Vzhledem k faktu, Ze bezdratové technokoge dnes instaluji do
zafizeni typu genosného pditace nebo mobilnich telefan jejich osazeni do

vySe jmenovanych pruknemize byt pekazkou.

Jelikoz kazdy jednotlivy kontrolni bod je osazentiz&nim, které pro

svij chod vyZaduje pisun elektrické energie, je nutné zajistit jeji afr
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Vhodnym teSenim by v tomto ippad byly baterie, jejichz dobijeni by bylo
feSeno pomoci malych solarnich paielpojenych s nabijeci baterii, ktera by
zajiStovala dodavku energieips noc.

Celkow by zaizeni celého vysilée i s napajenim #lo byt natolik
kompaktni, aby mohlo byt instalovano ddizné¢ velikych objekti, od jiz
zminénych ozn&nika, lamp pouléniho oswtleni, ptes semafory, obrubniky,

dopravni znaeni, atd.

Zaroven musi toto zaizeni byt chrasno proti vlivaim potasi a hlavs
musi byt umistno tak, aby byla zaji#ha jeho ochrana figd nespravnou
manipulaci nebo zasahem nepovolanymi osobami, ake& toy n¢lo byt dolre

piistupné pro servisni techniky prdipad poruchy nebo vyany.

9.2 Fungovani systému v praxi

Pro zajiStni maximalni bezp&osti provozu je nutno kontrolni body
obce a né¢sta, dalnice, rychlostni komunikaceiggzhody pro chodce, atd. Dale
je nutné zajistit maximalni bezpeost a plynulost provozu i ip nebo
bezprostedre po vzniku dopravni nehody. Dopravni nehoda toteohrozuje
pouze fFimé &astniky kolize, ale také okolni, n&mé &astniky siln&niho
provozu, ktéi mohou byt napiklad vystaveni nebezgé vzniku naslednych
nehod. Pekazka v podob dopravni nehody ma také vliv na plynulost dopravy

v daném useku, ktery iize byt do pijezdu policie nepijezdny.

V nasledujicich pikladech je popsano fungovani systému ve vybranych

situacich, které jsoudinou sogdasti provozu.
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9.2.1 Fungovani systému v praxi — fiklad ¢.1
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Legenda:

1) Osobni automobil

2) Kontrolni bod

3) Zacatek obce

4) Konec obce

5) Rychlost automobilu uvnitobce

6) Rychlost automobilu mimo obec

Popis situace a fungovani systému

Osobni automobil(1) sipsluSnym programem Yvidici jednotce vjizdi do
obce. Je&t pied vjetim do prostoru obce(3) je jekidici jednotka upozorma
piislusnym kontrolnim bodem(2) na omezenou rychlost pakud fidi¢
nezareaguje, je rychlost jeho automobilu omezena phiglusnou hodnotu,
v tomto pipadk na 50 km.A'(5). K tomuto zpomaleni neite dojit nahle,
skokow, ale postup#. Systém byftidice na blizici se obec a rychlostni
omezeni varoval jiz najpklad 500 meti pred zaatkem obce, aby ten &h
moznost ¥as snizit rychlost nebo jinak fizpasobit styl jizdy. Nahlé
zpomaleni vozidla by mohlo Zgobit vdZné problémy vozidin jedoucim za
nim, déale by mohlo dojit k jinému ohroZeni be#Zpesti nebo plynulosti
provozu a Vv neposlednfadé by takto byly sodasti vozu nadpfmérné a
nerovnongrn¢ namahany, ¢imz by se u nich zvySovalo riziko vyskytu

poruchy.

Vyhodou tohoto opdatni by bylo zajis&ni bezp€ného pfjezdu vozidel
obci, snizeni hluku od projiZgicich vozidel a s tim také spojend menSi

produkce emisi a zr&sténi ovzdusi v okoli komunikace.
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9.2.2 Fungovani systému v praxi — fiklad ¢.2
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Legenda:

1) Osobni automobi¢.1

2) Prikaz

3) Specialni kontrolni bod

4) Chodec

5) Osobni automobit.2

6) Prikaz

Popis situace a fungovani systému:

Na n&rtu u piikladu ¢.2 je navrzen zpsob fungovani systému u
piechodu pro chodce. WE¢hto rizikovych mist jsou z obou stran unmisy
kontrolni body po dvou(3). Tyto kontrolni body mayiisto kEZného zaizeni
zabudovan detektor pohybu, ktery je dnekmou sowdéasti napiklad u
automaticky se otevirajicich d¥ie atd. Detektor pohybu je nastaven tak, aby
véas zaregistroval bliZziciho se chodce(4), ktery mé@nwslu gechazet
vozovku. KdyZz se chodec dostane do dosatuhto snimé&u, prislusny
kontrolni bod(3) odesSle informaci nejblizSim hiod okolo sebe tak, ab¥idici
ve vozidlech(1) blizicich se kipchodu byli ¥as informovani(2) a i
dostatekéasu reagovat na vzniklou situaci. fipad, Ze bytidi¢ vozidla
nezaal reagovatfidici jednotka opt pozvolna automobil fed pg'echodem
zastavi(0) tak, aby & chodec dostatey ¢as a prostor k jfekonani vozovky
na vyzngeném misg.

Tento systém by mohl byt instalovan také v mistekdie secasto
pohybuji c&ti nebo v obydlenycktastech obci, kde by pénnahradily dosud
hojné pouzivané zpomalovaci prahy, které svou funkceesptni, ale na
druhou stranu zvySuji spigbu vozidla, namahaji jeho seasti a pro okoli

znamenaji zdroj hluku a vibraci.
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9.2.3 Fungovani systému v praxi — fiklad ¢.3
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Legenda:

1) Nebezpeéi na vozovce — havarie,ipkazka
2) Kontrolni bod

3) Prikaz ¢.1

4) Osobni automobit.1

5) Pfikaz ¢.2

6) Piikaz ¢.3

7) Osobni automobi¢.2

8) Prikaz ¢.4

9) Prikaz ¢.5

Popis situace a fungovani systému:

V této situaci doslo k nehad dvou vozidel(1). Ridici jednotky obou
vozidel okamzi¢ informuji nejbliz§i kontrolni body(2), které tutsituaci
vyhodnoti a pizpasobi provoz v daném useku. Voziah v obou smirech
vySlou piikaz k zastaveni(3), aby zamezily rog&ii havarie nebo fedesSly
situaci, kdy by ostatni vozidla zablokovalaigtup k havarii a znemoznila tak
potiebny zadsah najpklad haséa, zdravotnikKi nebo policist.

Aby se vSak v dsledku blokovani provozu negaly vytvéaet zbyt&ne
kolony, systém mZe za pomoci informaci z kontrolnich bodu o situaa
daném Useku dopravu ugmit takovym zpgisobem, aby okolni vozidla mohla

v bezpei piekazku na vozovce objet a pokvat v jizck.

Takto se zajisti nejendasné varovani projizgicich vozidel o vzniklé
piekdZce a pedejde se dalSim nehodam, ale také se zalezpeodpovidajici
informovani gislusnych jednotek integrovaného zachranného systém
v neposledni fad¢ diky ftizeni provozu dojde k acypovnému, by pouze
caste&néemu, zptjezdreni Useku dopravni komunikace, které zamezi tworb

kolon a napiklad umoZzni odpovidajici zasah.
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9.3 Vyjimky

Po veaejnych komunikacich se ovSem mimo civilnich dopreom
prostedki pohybuji i vozidla, ktera by bylaip vykonu svéc¢innosti timto
systémem omezena. Jedna siegevSim o vozidla hasského zachranného

sboru, policejni vozidla, vozidla rychlé zachransi@zby, atd.

Ridici jednotka &chto vozidel by byla naprogramovana na dva rezimy.
V prvnim reZzimu by se jednotkaidila prikazy a informacemi okolnich
kontrolnich bod. V ptipad nutnosti by vSak mohla bytippnuta do druhého
rezimu, ve kterém by se nemuselalit podle gikaza kontrolnich bod, ale

rychlost a smir jizdy by byly plre v rukouftidi¢e vozidla.

V téchto piipadech by vSakidici jednotka nebyla od systému odpojena
uplné. Dal by byla schopna vysilat informace o své p@&oa sméru jizdy.
Tyto informace by systém dale zpracovaval a nacjejzaklad a na zaklad
znalosti aktudlni rychlosti a plynulosti okolnih@egvozu byl by schopen skrze
navigani systém vozidlo nejen vést, ale téz upravovatvpmw pied nim tak,
aby toto vozidlo milo zajiS€tno volny a bezproblémovy pjezd predem

danymi Useky a mohlo se dostatas a co nejrychleji na poZzadované misto.

9.4 Cyklisté, chodci

Nedilnou sodasti provozu na vejnych komunikacich jsou samisggme i
cyklisté a chodci a protoze i oni jsowastniky provozu, musi o nich systém
védeét, aby mohl zajistit bezpmost jak jich samotnych tak i bezfmeost

okolniho provozu.

Komunikaci s kontrolnimi body by v takovémtipadk mohlo zastat
kompaktni zaizeni, schopné plnohodnatnzastoupit fidici jednotku ve
vozidle. Toto z#izeni by cyklista nebo chodec musel mit neustaliesphbs.

Funkci komunikatora s kontrolnimi body by mohly tasat napiklad i

mobilni telefony s pokréilymi funkcemi a schopnosti vyémy informaci se

systémem.
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9.5 Alternativni moznosti komunikace vozidla se syi@mem

Jak bylo jiz navrZzeno u cyklifita chodd&, se systémem by nemusela
komunikovat pouzefidici jednotka, ale i jina Zézeni a pistroje kEzne

pouzivané lidmi v dopravnich pragtdcich.

Vyjma mobilnich telefof, jejichZz prednosti je bezesporu fakt, Ze kazda
osoba vlastnici mobilni telefon jej nosi neustalie pobé, tuto funkci mize
nahradit napiklad odpovidajicim softwarem a systémem vybaveaéia, CD

piehrdva, satelitni navigace, atd.

Instalaci €chto systém by se vyeSil problém, jak zajistit komunikaci u
vozidel, ktera bdto nejsou vybavenaridici jednotkou nebo jejichtidici
jednotka neni schopna odpovidajicim uspbem zpracovavat ziskané
informace a zarowve odesilat data pdeébna pro bezpmy provoz. Takovymi

vozidly by byly nagiklad veterany nebo vozy starSiho data vyroby.

9.6 Odesilané informace

Pro bezprodedni poteby systému, kontroly &izeni dopravy bytidici
jednotka odesilala pouze informace tykajici se akti rychlosti vozidla a
sméru jeho pohybu. V pipadk nutnosti by byly odeslany i dalSi informace,
jako nagiklad paiet cestujicich, typ vozidla, atd.

Pro zajistni maximalni bezp&nosti by fidici jednotka mohla byt
vybavena funkci, ktera by kontrolovala hlavni symte vozidla a tim by
zajiStovala jeho bezproblémovou provozuschopnost. Progbambyl powien
napiiklad hlidanim brzdového systému, kde by pravigekontroloval tlak
kapaliny nebo opdebeni brzdovych destek. Dale by monitoroval tlak
v pneumatikach, podle frekvence jejich adrzby bydoucoval jejich vyménu,
atd. Méftenim hladiny a kvality oleje by&as upozotioval na jeho obmnu, na
zaklac informaci ze servisu by hlidal Zivotnost rozvodewyiemeni, nabyti

autobaterie, stav elektroinstalace, atd.
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Tyto funkce jsou jiz v modernich vozidlech hlidangple ve spojeni
s timto systémem byidici jednotka pi vyskytu chyby, nepesnosti nebo
v piipad potieby byla schopna kontaktovat nejbliz§i odgday autoservis a
zajistit tak potebnou napravu tak, aby bylo vozidlo i nadéale schmpn

bezp&ného provozu.

9.6.1 Fiklad funkce hlidani technického stavu vozidla

Ridi¢ bude cestovat £eskych Budjovic do Prahy. Po ujeti &kolika
desitek kilometh fidici jednotka na zakladucinku brzd vyp@ita, Ze bude
nutno v nejblizs§i do® vyménit brzdové oblozeni. Diky informacim
z navigace, kamtidi¢ zadal swj cil cesty, systéem kontaktuje vhodny
autoservis a odeSle pozadavek na opravu s odhadwmvacilem cesty a na
zaklad cestovni rychlosti a podminek provozu ieglpokladany¢as gijezdu
na misto.Ridi¢ maZe, ale také nemusi byt informovan. ZaleZi pouzejeteo
preferencich. Po docestovani do cilieegem povolany technik weSi problém.
Pokud technik dojde k z&vu, Ze zavadu nefite opravit na mist vozidlo
nechd odtadhnout do servisu,tiptavi viz ndhradni a majitele nalekit

informuje.

Podobrt jako v tomto smySlenémifpad, i dnes je tento postupeSeni
problému mozZny a relativni bézny, ale s pouzitim tohoto systému bidic
nemusel servis kontaktovat sam, vSe z4 wiyieSifidici jednotka s nalezitym
programem a spojenim s kontrolnimi body. V takovéfipad tidi¢ tedy
nemusi byt zatZzovan dalSimi informacemi, to ie mit jedir pozitivni efekt
na jeho souskedénost @i fizeni a prakticky to rze snizit pdet dopravnich
nehod, kter&asto vznikaji odvedenimidicovy pozornosti odizeni vozidla.
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9.7 Bezpénost systému

Piti provozu tohoto systému musime brat v dvahu zaléepi p‘enosu
dat, kterd& mohou byt v drtych ptipadech citliveho charakteru. Nejde vSak
pouze o bezp&ost dat, ale fedevSim o ochranuipd napadenim systému,
kdy by neopravané osoby mohly mit fgstup k ovladani dopravy a ohrozit tak
bezp&nost provozu na komunikacich a takové jednani byhloomit fatélni

nasledky.

Moderni bezdratové systémy jiz pracuji s beapastnimi protokoly jako
je SifrovAdni WEP nebo uZzivani dynamicky seénmfcich hesel. V pipak
potieby by bylo moZzno systém zabeZpte na n¢kolika Urovnich a s pomoci

dalSich ochran jej dostateé ochranit.

Spolu s centryfizeni a kontroly dopravy by tak ¢ vzniknout i centra
dohlizejici na zabezgeni vSech pdtbnych siti a zajistit jejich bezchybny

provoz a bezp&nost.

Musime vSak brat v Gvahu i snahu samotnyiti¢ci o prolomeni nebo
obchazeni tohoto systémufiPomnost a spravné fungovani programduigici
jednotce by tak mlo byt rychle a lehce oditelné prislusnikem Dopravni
policie nagiklad pti silni¢ni kontrole nebo technikemip bézné kontrole

vozidla ve Stanici technické kontroly.

Neptitomnost gFisluSného programu f¥idici jednotce, omezeni jeho
funkce, zandrné nerespektovani systémovychilkazi nebo odpojenitidici
jednotky od dilezitych systém vozidla by poté ne&#lo byt posuzovano jako
piestupek, nybrz jako trestnyin obecného ohrozeni a odp&dna osoba by
méla byt nalezi¢ potrestana. V fipad zjisténi chybsjiciho programu widici
jednotce technikem Stanice technické kontroly biohae vozidlo muselo byt

ozna&eno za nez@psohilé pro provoz na wejnych komunikacich.
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Legenda:

1) Kontrolni bod

2) Synchronizani bod
3) Spoj¢.1

4) Lokalni centrala
5) Spoj¢.2

6) Spoj¢.3

7) Hlavni centréala

Kontrolni bod (1) je potizen synchronizénimu bodu (2), ktery je

podiizen lokalni centrale (4) a té je nimtena hlavni centrala (7).

V systému kontrolni body komunikuji mezi sebou. IHaus jejich
rozmiseni zavisi na vytiZzenosti jednotlivych Usieka na ¢lenitosti terénu.
Mezi dvéema kontrolnimi body mze byt vzdalenost od deseti do padesati
metri. Dale jsou v zavislosti igdevSim na hustétprovozu rozmistny tzv.
synchroniz&ni body. Tyto body zaji&uji vyrovnany genos dat mezi
kontrolnimi body a maji za ukol pravidelnnebo v zavislosti na aktualni
potieb¢ odesilat informace lokalnim centralam. Ty mohouiséavat jako
samostatné celky nebo mohou bytimo sowasti wtSich policejnich sluzeben
nebo center integrovaného zachranného systému. Ibdkéacentrély
zpracovavaji informace igaté od synchronizénich bodi a vystup z &chto
informaci odesilaji hlavni centrale, kterd dataagovava a koordinuje lokalni

centraly.

Komunikace mezi jednotlivymi kontrolnimi body a @¢aimezi kontrolnimi
body a body synchronizaimi je zajiStna pomoci Wifi technologie.
Synchroniz&ni body mezi sebou také mohou komunikovat pomoci
bezdratového fenosu dat. Na tyto vzdéalenosti je tentoagpb komunikace
dostaténé rychly. Spojeni mezi vybranymi synchronizemi body a lokalni
centralou vSak musi byt zaji&t jinym zpisobem, protoZze vzdalenost mezi

témito body miZze byt i rekolik desitek kilometé. Na tyto vzdalenosti je jiz

69



technologie Wifi nedostaujici a musely by ji zastoupit néiklad opticka
vlakna nebo satelitni spojeni. Jedenéehto typi spojeni by dale zaji®val
komunikaci mezi jednotlivymi lokalnimi centralami dale mezi lokalnimi
centralami a centralou hlavni. Zde se jiZize jednat i o stovky kilomeir a
pii nutnosti co nejplynulejSihofenosu dat je pdeba vytvdeni kvalitniho a

rychlého propojeni.

9.9 Chovani systému pi nefunkénosti kontrolniho bodu

9.9.1 BéZny stav

Legenda:
1) Kontrolni bod
2) Signal
Pti bezchybném stavu mezi sebou komunikuji nejblik®introlni body
tak, aby byl zaji&n nepetrzity tok informaci a jednotlivé s@asti systému

mohly spraveé fungovat, monitorovat stav daitého uUseku dopravni

komunikace a odesilat data svym tiadenym jednotkam.
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9.9.2 Zavada kontrolniho bodu
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Legenda:
1) Nefunkeni kontrolni bod
2) Kontrolni bod
3) Pfemostni signalu
4) Spojovaci bod
5) Kontrolni bod

Kazdy kontrolni bod je v realnéndase bezdratay propojen se iemi
nejblizSimi kontrolnimi body. V fipadk nefunikinosti kontrolniho bodu(1l) je
signal z gedchazejiciho bodu(2)ipmostn(3) pies nejblizSi vhodny bod(4),
ktery takto nahrazuje bod nefutuki. Timto zpisobem je do doby opravy
nekomunikujiciho bodu zaji8h prenos dat a komunikace mezi &ma

nejbliz§imi body(2; 5). Aktivaci femos&ni by souldzné systém rozpoznal

chybu a oznamil by ji tak, aby mohla byt v co ngi&imcase opravena.
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10 ZAVER

V letech 2003 az 2007 byloip962 284 dopravnich nehodéach naskych
silnicich 5 739 osob usmrceno, 22 47%&¢e zrakno a 137 435 osob zrano
lehce. V roce 2007 Polici€R 3Setila celkem 182 736 nehod fipkterych bylo
1 123 osob usmrceno, 3 968zte zra®no a 25 382 osob zr&no lehce Odhad
zpusobené hmotné Skody je ve vySi 8,467 mld.. K toho 167 633 dopravnich
nehod bylo zfisobenotfidicem motorového vozidla. Z celkového ¢ga nehod
jich bylo 25 019 zjpsobeno nespravnou rychlosti, nespravnyhed}izdnim
bylo zavirtno 3 421 nehod, nedanimigdnosti 32 179 nehod a nespradvnym
zpusobem jizdy fidi¢i zpasobili 107 014 dopravnich nehod.fiPtéchto

nehodach bylo usmrceno 992 osob.

Vzhledem k tomu, Ze navrhovany systém by takovéait ve ¥tSingé
piipadi dokazal eliminovat, neni moZnoigedpokladat, Ze by absoluin
zamezil umrti osob, aleip spravném zavedeni a fungovani by jejich¢pd
razante poklesnul. Pi ptedpokladu, Ze by systém fungovaliegevsSim
v nejvice rizikovych a maximakdopravré vytiZzenych mistech a Gsecich, dal
by se pokles umrtnosti odhadovat okolo 90%. To lmamenalo, Ze kdyby
navrhované centralnitizeni dopravy fungovalo jiz v roce 2003, dui
usmrcenych by byl za roky 2003 az 2007 zhruba o &b losob nizSi!
Z celkového potu usmrcenych, kter&inilo 5 739 osob, by takto na Zivu

zastalo 90% jeding.

Na zaklad tohoto odhadu je tedy mozné potvrdit hypotézu, sistém
sledovani okolniho provozu spolu stasnym varovanimiidice je schopen

snizit patet amrti v silnEnim provozu.

Eliminace na urovni 100% by byla mozna vipad, Ze by kontrolnimi a
synchroniz&nimi body bylo pokryto 100% vSech dopravnich komkadi a to
véetné obci, Zelezninich prejezdi, atd. Je v8ak nutno podotknout, Ze Zadny
systém nemze fungovat bez saunnosti, respektu, moralky a ohleduplnosti

fidice, respektive osoby, ktera se staw@asitnikem dopravniho provozu.
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ABSTRAKT

Tématem této diplomové prace je ,Analyza strojnizafizeni jako prvku
nehodového systému v oblasti provozu sémich motorovych vozidel®.
Pojednava o problémech v dopraa pri¢cinach amrti a zra#¢ni pii dopravnich

nehodach a navrhuje moziéseni jejich snizeni.

Redeni je zalozeno na skuéteosti, Ze ¥tSina dopravnich nehod je
zavingna samotnymiidici, ktefi se nedostata¢ vénuji fizeni vozidla nebo je
jejich chovéani za volantem z hlediska be#pesti provozu nevyhovujici.
NavrhovanéieSeni ma za ukol v redlnémase monitorovat dopravu a ve
spolupraci se speciatnnavrzenym programem umistym vitidici jednotce

vozidla varovattidice o nebezpé&nych situacich v jeho blizkosti.

Systém je také schopen dynamickiglit dopravu tak, aby bylo zabréno

tvorbé dopravni zacpy, nehodam naeghodech pro chodce, atd.

Autor odhaduje, Ze zavedenim tohoto systému do @rhy se znanym
zpusobem snizil poet tragickych dopravnich nehod, vaznych z¥ana objem

hmotnych Skod.



SUMMARY

The theme of this student thesis is ,Analysis ofetimachinery as a
component of the accident system in the area offitaoperations of self-
propelled motor vehicles®. It deals with problems§ toaffic and main causes
of deaths and injuries in road accidents, and psmsoa possibility of their

elimination.

The solution is based on the fact that most of tlhed accidents are
caused by drivers themselves who don’t pay enoutgjanéon by driving or
their behaviour behind the wheel isn’t sufficiernithe proposed solution is
supposed to monitor the traffic in real time and go-operation with
specially-designed program installed in the eleanico control unit of the
vehicle it’s able to notify the driver of dangensoand him.

The system is also able to dynamically control ttraffic in order to

prevent traffic-jams, accidents on pedestrian chogs, etc.

As a result of system implementation the authorireates rapid decrease

in fatal road accidents, serious injuries and plkgasidamages.



