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ABSTRAKT

DRAHOVZAL, T. Aktivni a pasivni prvky bezpecnosti uzZivané u modernich
silnicnich motorovych vozidel: bakalaiska prace. Ceské Budgjovice: Vysoka skola

evropskych a regionalnich studii, o. p. s., 2016, 71 s.
Vedouci bakalaiské prace: JUDr. Jozef Bandzak, Ph.D.

Kli¢ova slova: aktivni bezpecnost, pasivni bezpecnost, moderni vozidlo, motorové
vozidlo, elektronicky systém.

Tato prace feSi prvky aktivni a pasivni bezpe¢nosti pouzivané u modernich
motorovych vozidel. V avodu je vysvétleno, co znamenaji pojmy ,,Aktivni bezpeénost* a
,,Pasivni bezpe¢nost* modernich vozidel a z jakych dtvodi jsou tyto pojmy tak dulezité.
V teoretické Casti se prace vénuje zakladnimu rozdéleni aktivni a pasivni bezpeénosti
modernich motorovych vozidel. Déle jsou uvedeny a analyzovany jednotlivé aktivni a
pasivni prvky bezpecnosti. V praktické ¢asti jsou porovnavany vybrané prvky v redlnych
situacich a jejich pifinos pro praktické vyuziti. V praci je rovnéz proveden prakticky
vyzkum u vefejnosti pomoci dotaznikového Setfeni s cilem zjistit, jak je bezpe€nost

modernich automobild vSeobecné vnimana.



ABSTRACT

DRAHOVZAL, T. Active and Passive Safety Elements Used in Modern Motor
Vehicles: The Bachelor thesis. Ceské Budé&jovice: College of European and Regional
Studies, 2016, 71 p.

Supervisor: JUDr. Jozef Bandzak, Ph.D.

The keywords: active safety, passive safety, modern vehicle, motor vehicle, electronic
system

This graduate work deals with the elements of active and passive safety features
used in modern motor vehicles. The introduction explains what is meant by the therms
»active safety* and ,,passive safety* of modern vehicles and reasons, why these therms are
so important. The theoretical part deals with basic devision of active and passive safety of
modern vehicles. In another part are analyzed and introduced various active and passive
features of safety. Practical part compares selected features in real situations
and their benefit to practical use. The work also carries out with practical research with

public via questionnare to determine how the safety of modern cars is generally perceived.
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Uvod

Jiz tii stoleti dokaze Clovek piepravovat sebe i néklady silniénimi motorovymi
vozidly. V pocatcich motorismu nikdo moc nefesil, jak bude cestovani bezpec¢né. Lidé byli
predevsim nadSeni z nového zpiisobu dopravy. Diive nez jakakoliv bezpecnost Se zacal u
vozidel fesit komfort cestovani. Vozy se zacaly uzavirat, vybavovat ventilaci a topenim,
odhluénénim a leps$im odpruzenim. Teprve s postupem ¢asu, kdy motorovych vozidel
ptibyvalo, byla stale rychlejsi a na pozemnich komunikacich bylo mozno cestovat rychleji,
tak ptibyvalo i dopravnich nehod a s nimi spojenych zranéni i umrti. V tu dobu bylo

potieba zacdit fesit néco nového a tim byla bezpecnost.

Dnes jsou moderni silniéni motorova vozidla vybavena velkym mnoZstvim
(povinnych) prvka aktivni i pasivni bezpe€nosti. Témi aktivnimi nazyvame takové
vlastnosti vozu, technicka zafizeni a systémy, které pomahaji zabranit, nebo piedejit
dopravnim nehoddm a umozZiuji fidi¢i zvysit bezpecnost fizeni a ovladani vozidla. U
pasivni bezpec¢nosti je to vSe, co dokdze zmirnit nasledky nehody a zabranit tak zranéni,
nebo umrti. Automobilky zavadéji do sériové vyroby svych model stale vice modernich a
dokonalejSich systémi bezpeénosti. Zejména tak zvané crash testy, kdy se zkouma
bezpecnost osadky po narazu do piekazky, prosly znaénym vyvojem. Prvni z nich byl u
nas proveden jiz vroce 1972. Dnes uz nikoho neptekvapi, ze bezpecnostni pasy jsou
povinné pro vSechna motorova vozidla, ale naptiklad i stabiliza¢ni systém ESP je od
podzimu roku 2014 povinny pro nova vozidla prodavana v Evropské unii. Proto tento
velmi pro bezpe€nost piinosny prvek, ktery jesté na konci devadesatych let byl urcen jen
jako pftiplatkova vybava vozidel vyssich tfid, dnes pomaha i u malych aut, kterd jsou

urcena pfevazné pro pohyb po meéste.

Nekteré prvky aktivni i pasivni bezpe¢nosti se kontroluji pti zakonem stanovenych
navstévach stanic technické kontroly. Kontrola a spravna funkce velkého mnozstvi z nich,
jako je naptiklad Cistota skel, svétel a zpétnych zrcatek, ¢i spravné nastaveni sedacky si

vvvvv

které nam umozni se bezpecné dostat do cile.



1 Cile a metodika bakalaiské prace

Toto téma bakalaifské prace bylo vybrano vzhledem ke stile se zvySujicimu
provozu motorovych vozidel na pozemnich komunikacich a s nim vzristajicimu poctu
dopravnich nehod a nebezpecnych situacich na vozovce. Jen neustalym zdokonalovanim
soucasnych prvkt aktivni 1 pasivni bezpecnosti V konstrukci modernich silni¢nich
silnicich. Toto vSak neptjde zajistit jen od pocitace, ale dulezité je hlavné testovani
novych technologii v simulovaném provozu, nebo v redlnych podminkéch.

Teoretickd cast bakaldifské prace je vypracovdna na zékladé studia odborné
literatury a fesi se v ni jednotlivé konkrétni prvky aktivni i pasivni bezpecnosti. Jsou zde
uvedeny ty nejzékladnéjsi, kterymi je vybavena vétSina soucasnych motorovych vozidel,
az po ty nejmodernéjsi systémy, které se nachazi ve fazi testovani. Cilem teoretické Casti je
seznamit ¢tenafe se zdkladnimi pojmy a zejména mnozstvim zkratek, aby mohl porozumeét
praktické ¢asti této bakalarské prace.

V praktické ¢asti se autor vénuje porovnani jednotlivych prvka (zejména aktivni
bezpecnosti) ve vlastnim praktickém zkoumani. Jednd se o pfipad, kdy totoZzné motorové
vozilo je vybaveno danym prvkem a kdy nikoliv. Zjisténé rozdily jsou poté analyzovany.
Dalsim cilem Vv praktické Casti bakalaiské prace je pomoci dotaznikového Setieni zjistit
nazor vefejnosti na dilezitost aktivni a pasivni bezpecnosti u motorovych vozidel soucasné
doby. Je zde uvedeno nékolik otazek, na které nejprve odpovidala Siroka vefejnost a poté
byly ty samé otazky polozeny skupiné osob, ktera se aktivné zajima o motorismus a jsou
¢leny riznych internetovych diskuznich for. Nésleduje hodnoceni a srovnani odpovédi
obou skupin lidi.

Kromé jiz uvedeného zjisténi ndzoru vefejnosti na dileZitost aktivni a pasivni
bezpecnosti, je cilem této prace je porovnat konkrétni prvky bezpecnosti u modernich
motorovych vozidel a zjistit jejich pfinos pro praktické vyuziti. Pasivni a aktivni
bezpecnost se tyka velkého mnoZstvi jednostopych, dvoustopych (poptipadé tfistopych)
vozidel, avSak tato bakalafska prace se bude vénovat nejcastéji zastoupené Kkategorii

vozidel, kterou jsou osobni automobily.



2 Aktivni bezpecnost

Aktivni prvky bezpecnosti jsou veskeré elektronické systémy, technika i vlastnosti
vozu, které dokdzi pomoci ptedejit dopravni nehod€. Jejich hlavni funkce spociva
V bezpecnosti fizeni a ovladani vozidla. Pusobi tedy jesté pied vznikem dopravni nehody.
Nejdulezitéjsi z nich jsou ucinné a spravné pracujici brzdy, spolehlivé fizeni a kvalitni
pneumatiky. Nejedna se jen o celou fadu elektronickych systému, které pracuji na zakladé
informaci od jednotlivych fidicich jednotek, ale i o Cistotu skel, pohodIné sezeni fidice,
idealni teplotu v kabing, viditelnost konkrétniho vozidla ostatnimi ucastniky silni¢niho
provozu za snizené viditelnosti, nebo spravné zajisténi dveti vozidla, zejména pii preprave
deéti.

Tento druh bezpec€nosti se déli do Ctyt skupin. Jsou jimi jizdni bezpecnost, kondicni

bezpecnost, pozorovaci bezpecnost a ovladaci bezpecnost.

Obrézek &. 1: Rozd&leni aktivni bezpetnosti*

AKTIVNI BEZPECNOST

l

JIZDNI KONDICNI POZOROVACH OVLADACI
BEZPECNOST BEZPECNOST BEZPECNOST BEZPECNOST
A 4
vikon vihled z umisténi
K calocaon vozidla oviadadl
vnitini hluk
brzdné osvétleni ovladad
viastnosti sadini vozovky sly
smérova stimulace pasivni odpoutani
stabilita psychické viditelnost pozornosti
pohody
—
dveii (dét)
aerodynamicka
stabilita
zvukova
signalizace

! KREPELKA, J. Aktivni bezpecnost motorovych vozidel. Bakaldrskad prace. Brno, 2011, s. 13.
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2.1 Jizdni bezpecnost

Z obrazku ¢islo 1 vyplyva, ze vykon a akcelerace, brzdné vlastnosti, smérova
stabilita, odpruzeni a aerodynamicka stabilita jsou vlastnosti, které patii do jizdni
bezpecnosti. Jsou to takové vlastnosti motorovych vozidel, které zmensuji jejich jizdni

nedostatky, a tim pfispivaji k bezpecné&jsi jizdé.

2.1.1 Vykon a akcelerace

Z pohledu aktivni bezpecnosti jsou vyssi vykon a pruznost motoru u automobilu
dalezité, protoze vykonnéjsi viiz dokaze naptiklad rychleji, a tim padem bezpeénéji predjet
pomalejsi vozidlo, nebo rychleji akceleruje na dalnici z pfipojovaciho do pribézného
pruhu. Pokud vozidlo dostate¢ny vykon nema, mulzZe nastat nebezpecnd situace, nebo

Vv lepSim piipadé¢ jen zpomaleni provozu.

2.1.2 Pohon 4x4

V leto$nim roce uplynulo jiz 112 let, od doby, kdy byl postaven prvni viiz se
spalovacim motorem s timto pohonem. Ale az na zac¢atku osmdesatych let minulého stoleti

doslo k velkému rozvoji této techniky, zejména diky firmé Audi a jejimu modelu Quattro. 2

V soucasné dob& naprosta vétSina automobilek nabizi alespont jeden ze svych
modelti s pohonem obou naprav. Od vozidel uréenych do terénu se systém stéle vice
prenasi na vozidla SUV (Sport Utility Vehicle) a malé osobni automobily. Jak tedy pohon
4x4 prispiva k lepsi aktivni bezpecnosti? Je to zejména zlepSeni trakéni schopnosti na
Kluzké vozovce, vyssi stoupavost nezavisle na rozlozeni zatiZzeni, mensi citlivost na bo¢ni
vitr, ptiznivéjsi chovani pii aquaplaningu, vysoka schopnost akcelerace u motort s vys$Simi
vykony, stejnomérnéjsi opotiebeni pneumatik, lepsi stabilita pii prejezdu veétsi vrstvy
snéhu a systém je rovnéz lepsi pii taZeni ptivésu. Z toho vyplyva, Ze pohon 4x4 napomaha
vétsi bezpecnosti i pfi béZném pohybu po pozemnich komunikacich. Timto prvkem se
bude tato prace podrobnéji zabyvat v praktické Casti, proto budou nyni uvedeny 3 typy

pohonu vsech kol, ale bylo poté mozno porozumét praktickému vyzkumu. Jedna se o:

? Pohon 4x4. Propagacni materidly spolecnosti Audi. 2012.
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a) Samoc¢inné pripojitelny pohon vs§ech kol

U tohoto systému se automaticky ptipojuje pohon druhé (vétsinou zadni) napravy.
Je zde vicelamelova mezinapravova spojka, ktera rozd€luje to¢ivy moment. Pouziva se u
pfiéné ulozenych motord. Nejlépe propracovanou a u nas nejéastéji pouzivanou patii
Svédska spojka Haldex. U star$i generace vytvari tlak ¢erpadlo reagujici na rozdil otacek
ptednich a zadnich kol, u novych generaci mimo jiné fidici jednotka spojky Haldex Gerpa
informace z ABS, ESP, snimace otacek motoru a plynu, snimaci natoCeni volantu, i
pticného a podélného zrychleni. Prokluz pfednich kol uz tak neni jedinym impulzem
Kk pfipojeni téch zadnich. V soucasné dobé se pouziva jiz 5. generace tohoto systému, ktera
uz nevyuziva tlakového zasobniku a elektronicky fizeného zadniho diferencialu, coz vede
k Gspofe hmotnosti. Rychlost pfipojeni druhé napravy je okamzita a nedochazi tak zadné
prodlevé, jako v piipadé prvnich generaci. U tohoto typu mizeme hovofit téméf o stalém
pohonu, protoze zadni kola jsou odpojena naptiklad jen pii parkovani, nebo dalni¢ni jizdé
pfimym smérem. Drobnou nevyhodu piedstavuje snad jen nepatrné vyssi spotieba paliva
oproti prvnim systémtum. K aktivni bezpec¢nosti toto feSeni pfispiva zejména tim, ze fidic

se nemusi o pfipojeni druhé napravy starat a mize sesoustiedit pln€ na jizdu.3
b) Mechanicky p¥ipojitelny pohon vSech kol (takzvany part-time)

Mechanicky pfipojitelny pohon druhé napravy je jednoduche, levné a ptitom velmi
trvanlivé fteSeni. V tomto piipadé¢ se vzdy jedna o piipojeni pfedniho pohonu k
permanentnimu zadnimu. PouZivd se hlavné u specidlnich terénnich vozidel a terénnich
pick-upti (napf. Jeep Wrangler, Mercedes G, Nissan Patrol...) V jejich piipadé pohon 4x4
neni uren k béZnému cestovani, nebo vylepSeni jizdnich vlastnosti, ale vzdy k
jednorazovému pouziti ve ztizenych trakénich podminkach, naptiklad v t€Zkém terénu,
sn¢hu, nebo k vyprosténi vozidla. Pfifazeni druhé népravy se provadi bud tlacitkem
(spinatem), nebo mechanicky péakou. Doplitkem tohoto pohonu byva ptibrzdovani kol
pomoci ABS, nebo pevna uzavérka diferencialu. ,,Tento odolny a schopny systém pohonu
by sam o sobé nebyl nic platny pri nasazeni ve vozidle s mékkou samonosnou karoserii.
Proto pouzivaji zminéné off-roady nosny ram a tuhé napravy, K prenosu sily jsou pak

nezbytné kvalitni pneumatiky s vyraznim dezénem-bez pordadného obuti si sebelepsi systém

3 ZDENEK, J., ZDANSKY, B. Viykladovy automobilovy slovnik. Brno, 2003, s. 84.
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pohonu neporadi. Kontakt pneumatik s povrchem Ize ddle podporit odpojitelnymi
stabilizatory naprav (Jeep Wrangler), které v néklonu zabrani viseni kola ve vzduchu a

v ., .
zabezpeci jeho setrvani na zemi. “

c) Staly pohon vsech kol ( tak zvany full-time)

PInohodnotny staly pohon vsech kol lze zajistit pouze u vozidel, kterd maji motor
ulozeny podélné. Staly pfisun tocivého momentu k obéma napravam bez ohledu na
okamzitou trakci kol zprosttedkovava mezinapravovy diferencial, u néjz 1ze konstrukéné
zajistit pozadovany =zakladni pomér momentu na napravy. Jako samosvorny
mezinapravovy diferencial se pouziva i Snekovy diferencial Torsen. Staly pohon pouzivaji
napf. velkd SUV typu Mercedes ML a GL, nebo Land Rover Discovery. U tohoto systému
témet vzdy existuje moznost uzavieni mezindpravového diferencidlu a zatazeni redukéniho
pfevodu. Neékteré modely jako napiiklad Jeep Cherokee nebo Mitsubishi Pajero disponuji

moznosti odpojeni pedni napravy pro jizdu po silnici z diivodu tspory paliva.’

2.1.3 Brzdné vlastnosti

Kvalitni a bezchybna funkce brzdové soustavy je z hlediska aktivni bezpe¢nosti
velice dilezita. Jak vyrobci automobild, tak i vyrobei brzdovych komponentli spole¢né
usiluji o to, aby byl automobil schopen v co nejkrat$im Case, a pii ujeti co mozna nejkratsi
vzdalenosti schopen bezpecné zastavit. K lepsi Uc¢innosti brzdové soustavy se vyuziva
zejména kotoucovych brzd, které mohou byt na vSech kolech s vnitinim chlazenim,
odvrtavané, nebo drazkované pro lepsi odvod tepla. LepSich brzdnych vlastnosti se docili
rovnéz pouzitim kvalitngj$ich materiali a vétSich primérd brzdovych kotouct. Naopak
hmotnost vozidel je lepsi snizovat, nebot’ nizsi hmotu I1ze snadnéji a bezpecnéji zastavit.
Tento prvek aktivni bezpe¢nosti je kontrolovan pii pravidelnych navstévach stanic

technickeé kontroly.

* BABORSKY, J. Mechanicky pfipojitelny pohon viech kol. Svét motorii. 2008, &. 45, s. 8.

% ZDENEK, J., ZDANSKY, B. Vykladovy automobilovy slovnik. Brno, 2003, s. 86.
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2.1.4 Smérova stabilita

Na pohybujici se vozidlo stale pisobi ur¢ité vnéjsi sily, nebo momenty. Smérova
stabilita se rozumi schopnost udrzovat pozadovany smér jizdy i za pisobeni téchto sil.
Mize se jednat o sily vyvolané fidicem pfi ovladani vozidla, jako je naptiklad brzdéni
Vv zatacce, anebo napftiklad pfirodni vlivy, jako je boc¢ni vitr. Ke spravnému drzeni smérové
stability je dilezita dobra funkce tlumeni kmitt, stav pneumatik, spravna geometrie fizeni,

dostate¢ny rozchod kol a rozvor naprav, ale i tvar karoserie a aerodynamika.

,,O pneumatikach s nizsimi profilovymi cisly vseobecné plati, ze maji lepsi jizdni
viastnosti, vyssi kilometrovy vykon, vyssi schopnost prenosu hnacich a brzdnych sil. Nizsi
profil také dava pneumatice lepsi bocni stabilitu a zvySuje radialni tuhost. Pri
rozhodovani, zda poridit nizkoprofilové plasté, je dobré vzit v Uvahu i jejich nevyhody.
Mezi nejveétsi z nich je predevsim ndchylnost téchto pneumatik a aquaplaningu. Tento
nedostatek se da ovsem ve znacné miie ovlivnit vhodnou konfiguraci dezénu a pravidelnou
kontrolou jeho hloubky. Dalsim, byt neprilis zdsadnim negativem nizkoprofilovych

pneumatik, je pak snizeny podil na odpruzeni vozidla. “6

Pro pouziti zimnich pneumatik stanovuje aktualné G€¢inny zakon ¢. 361/2000 Sb. v

8§ 40a takto:
Provoz vozidel v zimnim obdobi
., (1) V obdobi od 1. listopadu do 31. biezna, pokud

a) se na pozemni komunikaci nachazi souvisla vrstva snéhu, led nebo namraza, nebo
b) Ize vzhledem k povétrnostnim podminkam predpokladat, Ze se na pozemni komunikaci
béhem jizdy miize vyskytovat souvisla vrstva snehu, led nebo namraza, lze uzit motorové
vozidlo kategorie M nebo N k jizdé v provozu na pozemnich komunikacich pouze za
podminky pouZiti zimnich pneumatik, a to u motorovych vozidel s maximalni pripustnou
hmotnosti neprevysujici 3 500 kg na vsech kolech a u motorovych vozidel s maximalni
pripustnou hmotnosti prevysujici 3 500 kg na vsech kolech hnacich naprav s trvalym

prenosem hnaci sily. Zimni pneumatiky podle véty prvé musi mit hloubku dezénu hlavnich

6 KOLECEK, P. RUZICKA, B. Pneumatiky pro vas automobil. Brno, 2005, s. 46-47.
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dezénovych drazek nebo zdrezii nejméné 4 mm a u motorovych vozidel o maximalni

pripustné hmotnosti prevysujici 3 500 kg nejméné 6mm. “

Z tohoto vyplyva, ze zékon neporusi ten fidi¢, ktery bude cestovat napiiklad
V lednu za slunného pocasi, kdy teplota bude pod bodem mrazu, na letnich pneumatikach.
Souvislou vrstvu snéhu, led ani namrazu o¢ekavat nemusi, ale nizkd teplota zpisobi, ze
letni pneumatiky, které se skladaji z tvrdsi smési, nebudou mit optimalni adhezi, a takto

obuté  motorove vozidlo se stane nebezpeCngjSi, zejména pii  brzdéni.

2.1.5 OdpruZeni

Odpruzeni je umisténo mezi napravami a rdmem vozidla. M4 vliv na bezpecnost
Jizdy, stabilitu vozidla v zatacce a v neposledni fadé taktéz na pohodli cestujicich. Jeho
ucelem je zajistit pokud mozno staly styk pneumatik s vozovkou. Pneumatiky pohlcuji

drobné kmity od nerovnosti na vozovce a tim zmen3uji kmitani néprav.®

Pneumatiky s vy$sim profilovym ¢islem zajistuji komfortnéjsi styl jizdy, nez ty
s profilem niz§im. Dal§im prvkem odpruzeni mohou byt pruzna sedadla, ktera cely systém
dopliiuji, ale ty se pouzivaji hlavné u nakladnich vozidel a autobust. Hlavni Glohu v
odpruzeni maji tlumice pérovani. Udéavaji svétlou vysku vozidla (u sportovnich lze ménit).
Stale Castéji se dnes uplatiuji tzv. adaptivni tlumice, které dokazi ménit svoji tuhost a Iépe
se prizpusobi aktudlnim ménicim se podminkdm povrchu vozovky, coz zvySuje
bezpecnosti. Tlumic¢e pérovani 1 pneumatiky by mély byt v dobrém stavu a jesté¢ pred
opotfebenim by mély byt vyménény, aby zajistily vozidlu bezpe¢ny kontakt s vozovkou.
Zejména pii brzdéni a prijezdu zataCkou na nekvalitnim povrchu se projevi opotiebeny
tlumi¢ nebezpecnym odskakovanim kola od vozovky a tim del§i brzdnou drahou a horsi
smérovou stabilitou. Kolo, které nema dostate¢ny kontakt s vozovkou, nemlze dobie
brzdit ani zatacet. Kontrolu tlumici, dnes bezplatné nabizeji nékteré spolecnosti v ramci
pravidelnych navstév stanic technickych kontrol, nebo si jej kazdy majitel vozu muze
otestovat i u stojiciho vozu, napfiklad rychlym stla¢enim rukou na blatnik vozidla - pokud

se vozidlo n¢kolikrat rozkmitd, je ¢as na jejich vyménu. Tlumice by se mély ménit pouze

7 CESKO. Zakon & 361/2000 Sh. Zakon o provozu na pozemnich komunikacich. In Shirka zdkonii. Ceska
republika. 2000, § 40a.

® ZDENEK, J., ZDANSKY, B. Vykladovy automobilovy slovnik. Brno, 2003, s. 18 a 22.
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oba na jedné napravé a jen ty, které schvalil vyrobce vozu. Zejména u sportovnich vozi je

Cv v

Z lehkych slitin, nizkoprofilové pneumatiky a dalsi.

2.1.6 Aerodynamicka stabilita

,yAerodynamika je veda zabyvajici se obtékanim (proudenim) vzduchu kolem téles.
jeho provoz. Velikost aerodynamického odporu je charakterizovana pomoci soucinitele
aerodynamického odporu vzduchu cx. Hodnota tohoto soucinitele je méritkem kvality tvari
vozu z hlediska obtékéni jeho karoserie vzduchem. U modernich automobilii se tato

hodnota pohybuje kolem 0,3.*°

Aerodynamika je z hlediska bezpe¢ného provozu, taktéz dulezita, protoze spravné
obtékani vzduchu, nejen snizuje ¢asto diskutovanou spotiebu paliva, ale hlavné ovliviiuje
chovani vozu na silnici. | nepatrné malickosti, jako je zaslepeni miizky na masce, nebo
zakryti nadrze paliva, mohou poté v souctu ovlivnit celkovou aerodynamiku. Diilezitou roli
predstavuji taktéz spoilery a jiné aerodynamické prvky, protoze spravné proudéni vzduchu
kolem a pod karoserii vozidla zajistuje vétsi bezpecnost jizdy. Aerodynamicky odpor

testuji automobilky v aerodynamickych tunelech.

2.2 Kondi¢ni bezpe¢nost

Kondi¢ni bezpec¢nost se deli na ¢tyfi podskupiny. Jedna se o mikroklima, vnitini
hluk, sedéni a stimulaci psychické pohody. Pii zajistovani kondi¢ni bezpecnosti jde o to,
aby se (nejen) fidi€ citil pti jizdé pohodln€ a nedochazelo k rychlé tinavé. Hluk od motoru
a podvozku, vibrace vozidla, povétrnostni vlivy a dal$i maji negativni vliv a na pohodu
cestovani, a proto je potieba tyto negativni vlivy minimalizovat. Mikroklima Ize definovat

jako stav prostfedi, které pusobi na organismus c¢lovéka. Jedna se o idedlni teplotu

8 SAIDL, J. Aerodynamika. [online]. 2011 [cit. 2015-12-14]. Dostupné z WWW:
<http://www.autolexicon.net/cs/articles/aerodynamika/>.
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v kabing, proudéni vzduchu, vlhkost vzduchu. Proto je dilezita spravna funkce vytapéni a

klimatizace.*®

Bohuzel i v dnesni dobé jsou vyrabéna nova vozidla, kterd nemaji ve vybavé
zaveden rozvod vzduchu a topeni - jedna se vSak o nejlevnéjsi vozidla urena zejména pro
asijsky trh a u nas se s nimi nesetkdme. V modernich automobilech je moznost zvolit pro
kazdého pasazéra (az ve Ctyfech zonach) teplotu a proudéni vzduchu, jakou pozaduje.
Nemén¢ dulezita je kvalita vzduchu, ktery do kabiny proudi, proto je potieba fadné ¢isténi
klimatizace a vyména kabinového filtru. Vnitini hluk Ize omezit hlavné fadnym
odhluénénim kabiny vozidla a eliminaci hluku vznikajictho uvnitf vozu (radio,
spolucestujici). Vzhledem k tomu, Ze na cestach se travi stale vice Casu, je vyrobci velky
duraz kladen rovnéZ na kvalitu sedadel. Jejich pevnost, spravna podpora a drzeni téla
v zataCkach jsou velmi dualezité. Moderni sedacka muize byt vyhiivana, ventilovana a
doplnéna masazni funkci, coz pfispiva k aktivni bezpecnosti mensSi unavou fidice.
Vzhledem k tomu, Ze jezdime casto dlouhé trasy, je dulezita psychicka i fyzickd pohoda

fidiCe za volantem.

2.3 Pozorovaci bezpecnost

Pozorovaci bezpecnost 1ze rozdélit na aktivni a pasivni, neboli ,,vidét a byt vidén“. Ke
slovu ,,vidét™ se vdze osvétleni vozovky a dobry vyhled z vozidla, ,,byt vidén* znamena
barva karoserie vozidla, osvétleni vozidla a vystrazna signalizace. Vyhled z vozidla je
velmi dulezity faktor aktivni bezpecnosti. Je potfebné mit dobry piehled o tom, co se d&je
kolem vozidla, na vozovce i mimo ni. Neprthledné ¢asti karoserie by mély fidi¢i co

nejméné branit ve vyhledu.

Zajimavou novinkou je projekt automobilky Land Rover, kdy nabizi pohled
Z kabiny na terénni nerovnosti a skryté nastrahy skrz kapotu vozu. Jde o to, Ze kamery
v miizce chladi¢e zaznamenavaji obraz kolem vozu a ten se poté pienasi na displej. Diky

této technologii je mozno vidét skrz kapotu i motorovy prostor té€sné pied vozidlo a pod

Y KREPELKA, J. Aktivni bezpe&nost motorovych vozidel. Bakaldiska prdce. Bmo, 2011, s. 26
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n¢j, jak jsou naptiklad nato¢end ptedni kola. Pfinos je to pro vyjizdéni prudkych svahd,

nebo pii manévrovani ve stisnénych prostorech.*

LepSimu vyhledu zvozidla pomaéhaji fidi¢i zejména zpétna zrcatka, stérace,
ostfikovace svétel, vyhiivani a odmlzovani skel. Bohuzel Cetnost vymeén a kvalita stéract
byva fidici zanedbavana. ,, Stérac musi rozloZit pritlak raminka na celou délku rovnomérné.
Pokud pruzi madlo, stira jen uprostied, jestlize moc, funguje jen na krajich. Uchyceni
gumicky musi byt z co nejtenci oceli, aby se skrz ni casem nepromackavalo (stéra¢ pak
déla na skle pruhy). Plocha stirdatka (takzvané aerostérace) by tento problém viibec mit
neméla-zde gumicku drzi primo dva platky z pérové oceli. Ovsem pozor, existuji i oSizené

Co , ., . -2
aerostérace, které pod aerokrytem maji klasickou konstrukci.

Vzhledem Kk tomu, Ze cestujeme i v noci, a za snizené viditelnosti vyuzivame
svételny systém automobilu. Kromé klasickych halogenovych svétlometl rozeznavame
dale xenonové svétlomety a LED svétlomety. LED technologie se bude v budoucnu
uplatiiovat nejspi§ 1 Vv laserovych svétlometech, které slibuji mnohem vétsi dosvit na
dalkové svétlomety (az 600 m), mnohem mensi ndrocnost na prostor pii zastavé do piide
vozu, a znateln€ mensi spotiebu energie. Napiiklad BMW 18 je vyuZziva jiz nyni. Stale vice
zemi ma v zakon¢ stanovenou povinnost svitit i v denni dobég, a tak moderni automobily
vyuzivaji LED svétlomety pro denni sviceni. Ty jsou konstruovany pro co nejvétsi rozptyl
svétla, aby tak zvysily viditelnost vozidel v dennim svétle. Dalsim druhem svétel, které
pouzivaji moderni automobily v dneSni dob€ jsou tzv. ,,adaptivni svétlomety*, které¢ maji
za ukol pfi malé rychlosti osvitit vozovku do sméru, do které¢ho vozidlo zatacéi. V cCastych
ptipadech funkci tohoto svétlometu plni mlhové svétlo. Jejich funkcei fidi fidici jednotka,
ktera Cerpa informace z rychlosti vozidla a uhlu natofeni volantu. Aby fidi¢ jedouci za
jinym vozidlem vcas rozpoznal, Ze toto prudce brzdi, vyuzivaji nékteré¢ automobilky tzv.
»dvoustupniova brzdova svétla® (BMW sériove jiz od roku 2004). Jde o to, Ze pii klasickém
brzdéni se rozsviti hlavni plocha brzdovych svétel a pfi ndhlém prudkém brzdéni jeste
dodatecnd plocha, aby vzadu jedouci fidi¢ byl upozornén na ndhlé zpomaleni vpiedu
jedouciho vozidla a mohl v¢as reagovat. U nékterych vozidel mtze byt toto prudké brzdéni
doplnéno jesté¢ o kratkodobé automatické rozblikdni vSech smérovych svétel. K lepsi

pozorovaci bezpecnosti se stile vice vyuziva umisténi smérovych svétel 1 do zpétnych

1 Prihledné kapota. Propagacni materidly spolecnosti Land Rover. 2014.
12\/ACULIK, M. Jizda za solnou clonou. Svér motorii. 2015, . 48, s. 7.
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zrcatek automobilu. Podrobnému srovnani vySe uvedenych druhi svétel bude vénovan

prostor v praktické casti této prace.

2.4 Brzdové bezpec¢nostni systémy

e ABS (Anti-lock Brake System)

Z hlediska brzdového systému, i v celkové elektronické bezpecnosti se jedna o
jeden z nejstarSich systémda, ovliviiyjicich jizdni vlastnosti vozidla, se kterym se dnes
muzeme ve vozidlech setkat. Od roku 2006 jde o povinny prvek pro vozidla prodavana
v Evropské unii. Jedna se o protiblokovaci systém kol, jehoz historie saha az do roku 1929,
ale tehdy se tykal pouze letadel. Svou cestu si do automobilového primyslu nasel az o
nékolik desetileti pozd&ji. V sedmdesatych letech se o jeho rozvoj postaraly zejména
americké automobily. V Evropé se prvnim vozem s timto systémem stal v roce 1978
Mercedes-Benz tiidy S, diky spolupraci této automobilové spolecnosti s firmou Bosch.
Jedna se o prvek aktivni bezpecnosti, ktery ma za ukol pii prudkém brzdéni zabranit
blokaci kol a tim nekontrolovanému smyku a zajistit tak lepsi stabilitu, ovladatelnost a
fiditelnost vozidla. Pokud se jednd o suchy a nekluzky povrch, tak brzdné dréha vozidla s
ABS neni kratsi oproti totoznému vozidlu bez ABS. Cim vice se zvysuje kluzkost
povrchu, tak se brzdna draha vozidla se systémem ABS zkracuje. Hlavni pfinos pro
bezpecnost spociva v fiditelnosti vozidla 1 pfi plném tlaku na brzdovy pedal, kdy nedojde
k zablokovani kol (zGstava adheze mezi kolem a vozovkou) a lze se vyhnout prekazce i pti

brzdéni. ™

Dilezité je védét, ze pti aktivaci ABS dochazi k vibracim brzdového pedalu pod
nohou fidice. Zejména zacinajici fidi¢i toto mohou nespravné povazovat za zdavadu,
leknout se a prestat brzdit. Zavadu ABS pozna fidi¢, pokud se na palubni desce rozsviti
ptislusna kontrolka - pokud je funkce systému v potradku, kontrolka sviti jen pfi zapnuti
zapalovani a poté zhasne. Pokud dojde k zavadg, lze simulovat funkci ABS opakovanym
rychlym seslapovani a povolovanim brzdového pedalu a umoznit se tak vyhnout naptiklad
prekazce pied vozidlem. Nelze vSak plnohodnotné nahradit nejmodernéjsi systémy, které
dokazi ptibrzdit a opét uvést kolo do pohybu az 16x za sekundu. Od starSich systému, které

mély funkci pouze na vice zatéZovana piedni kola, se pieslo na moderni vicekanalové

B STERBA, P. Elektrotechnika a elektronika automobilii. Praha, 2004, s. 147 a 148.
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systémy, které jsou pouzity na vSech kolech a lze je aplikovat na kotoucové i bubnové

brzdy.

., Systéem rizeni ABS spociva ve sledovani otacek kol a jejich vzajemné porovnani.
Princip c¢innosti si miizeme zjednodusené popsat nasledovné: pokud nékteré z kol bude pri
brzdeni jevit nadmérny pokles otacek viici ostatnim koliim, nastane jeho odbrzdeni.
V okamziku, kdy dosdhne stejnych otacek jako maji kola ostatni, bude opét zabrzdeno
aktudlné vyvozovanym tlakem. Vzhledem kvz&jemnému porovnani rychlosti otdiceni
Jjednotlivych kol nemuiZe systém fungovat az do uplného zastaveni. Pri nizkych rychlostech

(napr. pod 5km/h) je teda ABS mimo provoz a kola jsou zabrzdéna naplno. «dd

e EBD (Elekronic Brake Force Distribution)

Tento systém elektronicky rozdéluje potiebnou brzdnou silu mezi obé napravy.
Pokud vozidlo brzdi, tak je zadni naprava nadlehcovana a neni zde tedy potieba tak velka
brzdna sila. EBD tomto piipad€ zajisti pfisun vétSiho brzdného tlaku na pfedni napravu a
zajisti tak vétsi efektivitu brzdéni. Dfive se k této funkci pouzival mechanicko-hydraulicky
zatézovy regulator. Nyni elektronika spolupracuje se systémem ABS. Rychlosti
zpomalovani kol pfedni a zadni ndpravy sleduje fidici jednotka ABS a dojde-li k takové
situaci, ze zadni kola zaénou zpomalovat vyrazné rychleji nez ta ptedni, aktivuje elektro-
hydraulické ventily, které snizi tlak u zadnich kol, jesté¢ nez zasdhne systém ABS. Systém

EBD sleduje zatizeni vozidla i pfilnavost, a pracuje tak 1 pfi bézném brzdéni.

e CBC (Cornering Brake Control)

Vzhledem ktomu, Ze pii brzdéni vozidla v zataCce vznikaji nepfiznivé stacivé
momenty, kdy je nadlehceno tfeba jen jedno kolo, tento systém dokaze upravit velikost
brzdiciho tlaku na kazdé kolo zvlast. Vysledkem je moznost mnohem intenzivnéjsiho
brzdéni v zatdcce. CBC je soucasti syst¢ému ABS a jako prvni jej pouzila ve svém voze

automobilka BMW v roce 1997.%°

¥ STERBA, P. Elcktrotechnika a elektronika automobilii. Praha, 2004, s. 148.
“ MACHALA, M. Slovni¢ek pojmi. Svét motorii. 2014, €. 49, s. 13.
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e MSR (MotorSchleppmomentRegelung)

Tato zkratka znamend v piekladu ,,regulaci to¢ivého momentu motoru® Jeho vyuziti
je hlavné u modernich naftovych motori, které maji vyssi to¢ivy moment. U nich hrozi,
zejména na kluzkém povrchu, Ze pfi povoleni plynového pedalu, nebo pii brzdéni motorem
dojde k zablokovani hnacich kol a tim ke vzniku smyku. Hnaci kola jsou tedy zablokovana
bez seslapnuti brzdového pedalu. MSR opét spolupracuje se systémem ABS, a ten dokaze
pomoci snimact umisténych na kolech rozpoznat, Ze by mohlo dojit k zablokovani hnacich
kol. Na toto reaguje MSR, ktery komunikuje s fidici jednotkou motoru a ta zajisti

kratkodobé zvyseni ota¢ek motoru, tim snizi to¢ivy moment a hnaci kola se nezablokuiji.

2.5 Trakcni bezpecnostni systémy

e ASR (Anti Schlupf Reglierung)

Jedna se dnes o velice rozsifeny prvek aktivni bezpe¢nosti a znamena elektronickou
kontrolu prokluzu hnacich kol. Tento systém mnoho automobilek oznaéuje riznymi nazvy,
proto se miZzeme setkat i se zkratkami ASC, DTC, EDS, ETC, ETS, TCS, TC a jiné.
Protiskluzova stabilizace zajistuje lepsi stabilitu a fiditelnost pii rozjezdech a prijezdech
zatackou, kde pusobi proti neotacivosti vozidel s pfednim pohonem, nebo pretacivosti u
vozidel spohonem zadnim. ASR zabranuje protaceni hnacich kol, a tim umoznuje
vozidlim plynuly rozjezd zejména na kluzkém povrchu, omezuje nebezpeéné smykani
vozu do stran. Timto zasahem také prodluzuje Zivotnost pneumatik. Tento systém vyuziva
spole¢nych ¢idel s ABS a Ize jej pouzit jen ve spojeni s elektronickym plynovym pedalem.
Na kterém je snimac¢ polohy (potenciometr), ktery dava elektronicky nap&tovy signal fidici
jednotce s ohledem na signaly z jinych snimaca (napt. otacky atd.) Pokud se nahle zvysi
otacky jednoho z hnacich kol a to zacne prokluzovat, fidici jednotka zasdhne ubranim
to¢ivého momentu, a tim zabrani prokluzu. SniZeni to¢ivého momentu miiZe byt provedeno
bud’ ptibrzdénim prokluzujiciho kola (star$i systémy), nebo docasnym zasahem do
elektroniky motoru-napf. snizenim dodavky paliva, upravenim piedstihu a tim snizenim
jeho vykonu. Snizeni muze nastat popfipadé¢ i kombinaci obou piipadi. Systém ASR

zahrnuje elektronickou uzavérku diferencialu, a je-li tato v ¢innosti, indikuje to
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problikavajici oranzova kontrolka na pfistrojové desce. Dale mtze byt doplnén o regulaci
brzdného momentu motoru MSR. V realném provozu je vsak nékdy vhodné, nebo dokonce
nezbytné, ASR zcela deaktivovat. To se provede piislusnym tlac¢itkem, napiiklad pti rychlé
jizdé na mezi adheznich podminek, pfi jizdé se snéhovymi fetézy, nebo pokud je vozidlo
potieba vyprostit z terénu a ubirdni vykonu by v tomto piipadé bylo nezadouci. Systém

ASR se v automobilech poprvé objevil v roce 1986.

e EDS ( Elektronische Differenzialsperre)

., Ti z nds, kteri nékdy ridili traktor, jisté védi, ze standardni traktory
nejsou vybaveny zaverkou diferencidlu a misto ni je mozné provozni brzdou samostatné
pribrzdovat jedno ¢i druhé kolo. Pokud nam zacne prokluzovat pravé kolo, pribrzdi vidic
kolo na pravé strané, cimz dojde k zabéru levého kola. Pri prokluzu opacného kola je
situace analogicka. «16

Jedna se o elektronicky fizenou uzavéru diferencialu. Tento systém uplatiiuje svoji
funkci zejmeéna pfi jizd€ na vozovce se Spatnou adhezi, hlavné v zimnich mésicich, kdy je
potieba naptiklad vozidlo rozjet ze zasnéZené krajnice, nebo pii jizdé do stoupani, kdy
jedna strana vozovky klouZe vice, nezZ ta druhd. Elektronika EDS funguje tak, Ze pfibrzdi
hnaci kolo, které se protaci, a tak je dosazeno pieneseni vétSiho vykonu na kolo s lepsi
adhezi. EDS tedy také snizuje opotiebeni pneumatik. Tento systém také spolupracuje
s fidici jednotkou ABS a ve velmi rychlych intervalech hodnoti otaceni obou hnacich kol,
aby co nejvice vyrovnal jejich silovy pomér. Pokud je zjistén prokluz, coz odpovida
rozdilu otacek levého a pravého kola, EDS spole¢né s ABS protacejici se kolo piibrzdi.
Timto pfibrzdénim a vyrovndnim momentd na obou kolech se dosahne podobného
vysledku jako u mechanické uzavéry diferencialu. Z diivodu, aby nedochazelo velkému
naméhani brzdovych komponentl, tak u vozl s jednou pohdnénou napravou se systém
EDS vypina pfi rychlostech 40 km/h a u vozli s pohonem vsech kol pfi rychlostech kolem
80 km/h."’

16 STERBA, P. Elektrotechnika a elektronika automobilii. Praha, 2004, s. 150.
v STERBA, P. Elektrotechnika a elekironika automobilii. Praha, 2004, s. 150.
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e XDS (Gross Differential Systém)

Jedna se o rozsifeni systému EDS, a jde o elektronickou uzévérku diferencialu,
pfestoze ve skute¢nosti nepracuje s diferencidlem, ale s provoznimi brzdami. XDS pracuje
pii rychlém prijezdu zatackou, kdy se vlivem odstfedivé sily vozidlo naklani a vnitini
hnaci kolo ztraci adhezi, a je nadleh¢ovano. Jednotliva kola se proti hrozicimu smyku
nepiibrzd’uji az pii ztraté ptilnavosti, ale preventivné na zékladé teoretickych vypocti. Ke
spravné hodnoté brzdného tlaku, ktery je potieba poslat na odlehéené kolo, musi nejprve
snimace zjistit rychlost vozu, odstfedivé zrychleni a uhel natoceni volantu. Na vné&j$i
zatizené kolo se dostane o to vétsi hnaci sila, ktera byla ubrdana odleh¢enému vnitinimu
kolu. Systém XDS vyuziva napiiklad koncern Volkswagen u svych sportovnich vozu, diky
némuz je vozidlo pfesnéjsi v zatackach a 1épe drzi zvolenou stopu. Nevyhodou je pak vyssi

namahani brzd. 8

2.6 Stabiliza¢ni bezpeénostni systémy

e ESP (Electronic Stability Programme)

V piekladu se jednd o elektronicky stabiliza¢ni program. Jedna se o jeden
z nejdulezitéjsich prvki aktivni bezpecnosti automobild. Tento velice uziteény systém pro
podporu aktivni bezpecnosti v automobilovém primyslu vyvinula firma Bosch. V roce
1995 se Mercedes-Benz tfidy E stal prvni vozem stimto systémem. Vzhledem k jeho
testovan Mercedes-Benz tfidy A vtzv. ,losim testu“. Slo o vyhybaci manévr, ktery
simuloval vbéhnuti zvifete do vozovky, pii kterém se tento vz bez ESP prevratil.
Automobilka se znovu postarala o to, ze se o ESP zacalo hodn¢ mluvit, a aby nebylo
poskozeno dobré jméno spolecnosti a bezpecnost jejich vozidel, zacala jej montovat 1 do
tohoto malého Mercedesu. Velice rychle ji zacaly nasledovat i ostatni vyrobci automobild.
Od 1. listopadu 2014 musi byt vSechna nové na trh uvedend osobni a lehka uzitkova
vozidla v Evropské unii vybavena timto systémem. Do tohoto data mélo tento systém 84

procent automobili.

8 MACHALA, M. Slovni&ek pojmii. Svét motorii. 2014, &. 49, s. 13.
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Systém vyuziva ke své Cinnosti dalSi protiskluzové systémy a ABS. Stabilizace
podvozku zamezuje, aby se vozidlo dostalo do smyku piibrzd’ovanim jednotlivych kol a
omezenim (ale 1 zvySenim) vykonu motoru i automatické pievodovky. Umoziuje
vyuzivani jizdnich vlastnosti az na hranu fyzikdlnich zakond, a tim pfispiva ke zvysSeni
aktivni bezpecnosti automobild. Jizdni stabilita se vyhodnocuje ve velmi castych
intervalech, které by fidi¢ nedokazal v¢as vyhodnotit, a tak v pfipad¢ potieby dokaze ESP
zasahnout okamzité. Pro tento systém je dulezité¢ znat, kam vozidlo fidi¢ sméiuje a kam
doopravdy vozidlo jede. Proto je vybaven zna¢nym mnozstvim snimact, jako je: snimac
natoCeni volantu, snimac otacek vSech kol, snima¢ podélného a pricného zrychleni, snimac
rotacni rychlosti, snimac tlaku brzdové kapaliny, snima¢ polohy brzdového pedalu a mozné
dalsi. Porovnava se pozadovana draha od skute¢né, a je-li vyhodnocena jako kriticka, ESP
zasahuje a dokaze tak zabranit jak vznikajicimu nedota¢ivému, tak i pfetac¢ivému smyku.
ESP lze tla¢itkem deaktivovat, soucasné s ASR. U nov¢jsich vozidel lze tuto funkci pouze
omezit (oddalit nastup stabilizace). Vyjimkou ztstavaji nékteré sportovni modely, kde jej
Ize zcela vypnout.™

,, Cilenymi brzdnymi zasahy vytvori opacny otdcivy moment, nez je moment, ktery
vozidlo dostal do smyku. Pri nedotacivéem smyku systéem pribrzdi zadni kolo na vnitini
strané zatacky a snizi tah motoru. V druhém pripade, tedy pri pretacivéem prijezdu
zatackou, system ESP pribrzdi kolo na vnéjsi strané zatacky, opét provede zasah do rizeni
Motoru a pripadné i automaticke prevodovky. «20

Ztraty stability mize dotdhnout 1 pfipojné vozidlo, a proto existuje dopliikkovy systém
k ESP, ktery pomaha k bezpe¢néjsi jizdé pii vleCeni ptivésu. Ma zkratku TSA (Trailer
Stability Assist). Pfi jizde s piivésem se muize stat, ze se tento rozkmita, nebo rozvlni.
Toto se nemusi fidi¢i vzdy v€as podafit vyrovnat a hrozi smyk. Jest¢ nez dojde
k pfipadnému smyku, tak TSA sniZzenim to¢ivého momentu a pfibrzdénim vybranych kol,

umozni fidi¢i vratit celou soupravu do pozadovaného smeéru.

e DSR (Driver Steering Recommendation)

Tento systém posouva ESP jesté na vyssi urovei. Spolupracuji zde brzdy a posilovac

fizeni. Vysledkem je podpora Vv fizeni pii specifickych situacich. Pokud maji kola (leva a

¥ STERBA, P. Elektrotechnika a elektronika automobilii. Praha, 2004, s. 154 a 155.

2 SAJIDL, J. novinky.cz. [online]. [cit. 2015-12-21]. Dostupné z WWW: <http://tema.novinky.cz/esp->.
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prava) pii brzdéni rozdilnou adhezi, tak elektronika omezi brzdny tlak na kola s nizsi
ptilnavosti. Dojde ovSem k prodlouzeni brzdné drahy. DSR zajisti, Zze kola s vyssi
prilnavosti dostanou vyssi ptisun brzdného tlaku a nedojde k nezddoucimu stoceni vozidla
na stranu smérem k lepsi adhezi. Systém vysSle do volantu maly impulz, aby fidi¢ veédél,
kam a kdy ma zatocit. Zamezi se tak nezadoucimu neotac¢ivému, nebo pietacivému smyku,
a zaroven k lepsimu brzdnému ucinku az o 10 procent. Impuls do volantu vyvine
elektromechanicky posilova¢ tizeni podle pokynu z fidici jednotky monitorujici ¢innost
ESP a ABS.*

2.7 Pomocné bezpecnostni systémy

e TPMS (Tire Pressure Monitoring System)

Jednd se o elektronicky monitorovaci systém tlaku v pneumatikdch. Spravny tlak
V pneumatikdch neznamena jen niz8i spotiebu, ale hlavné bezpecnéjsi chovani vozidla pii
jizd&. Stejné jako ESP je od 1. listopadu 2014 povinny pro viechna vozidla v EU. Zluta
kontrolka na palubni desce informuje (s ur€itym zpozdénim) fidice o poklesu tlaku v urcité
pneumatice. RozliSujeme 2 systémy méfeni tlaku: pFimé a nepiimé. U piimého méfeni
zaznamenava tlak vzduchu senzor, ktery se nachazi v pneumatice, nebo na rafku kola.
Z nich ziskané informace jsou pienaSeny do fidici jednotky, kterd je vyhodnoti. Vyhodou
je témet okamzita signalizace uz i u stojiciho vozidla a ptesnost systému. Evropska unie
planuje v nové verzi piedpisu ES 661/2009 Zze TPMS bude detekovat snizeni tlaku uz o 15
procent (dosud je 20%). Nevyhodou piimého méfeni je pak vysoka cena, omezena
Zivotnost senzoril (maximalné 5 let, nebo 160 tisic kilometrl) a nutnost dat senzory i na
druhou sadu pneumatik (zimni). Dals$i riziko pfedstavuje umisténi kovovych cepicek na
senzory. Tyto mohou snadné&ji zoxidovat a poté se ulomit. Proto je vhodné&jsi pouziti
plastovych, i kdyZz nejsou tak vzhledné. Kazdy senzor ma v sobé zabudovanou baterii,
kterou nelze ménit - musi se vyménit cely senzor i s baterii. Zivotnost baterii lze ovlivnit
nckolika zpiisoby. Pokud ustane pohyb vozidla, senzory piejdou do rezimu spanku,
prestanou vysilat signal a odbér energii vyrazné poklesne. Vzbudi se jakymkoliv otfesem,

proto naptiklad kazdé zbytecné zabouchnuti dvefi odstavené¢ho vozila uvede senzory

21 ZABIAK, skodaoctavia.cz. [online]. [cit. 2015-12-22]. Dostupné z WWW:
<http://www.skodaoctavia.cz/clanek/system-dsr-driver-steering-recommendation>.
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v ¢innost a az na pul hodinu je vysilan signal Bluetooth. Velky vliv na Zivotnost senzorti
méa teplota okolniho prostiedi. Pokud je vozidlo parkovano v horskych oblastech,
Z puvodnich péti let, je nutna jejich vyména uz po roce. Vzhledem k cen¢ okolo 2000 tisic
K¢ je vzajmu kazdého, aby tyto vydrzely co nejdelsi dobu. Tento systém vyuzivaji
napiiklad automobilky Hyundai, Ford, Opel Renault, Toyota, star$i vozy Peugeot a jini.?
Druhym systémem je nepiimé méfeni, kde se spravny tlak méfi pomoci senzorti
ABS a ESP. Ridici jednotka vyhodnocuje odlisnou rychlost ota¢eni kola - to s niz§im
tlakem ma mensi obvod a otaci se rychleji. Vyhody nepfimého méieni spocivaji zejména
V jeho nenarocnosti na udrzbu, a Vv zadnych dalSich nékladech. OvSem tento systém neni
tak pfesny a rychly. Pokles tlaku byva signalizovan az po nékolika minutach jizdy.

Neptimy systém vyuziva ve svych vozech koncern Volkswagen a novéjsi vozy Peugeot.

e HSA (Hill Start Assist, nebo Hill Hold Control a Hill launch Assist)

oy

Tento pomocny systém oznacuje asistent rozjezdu do kopce. Umoznuje fidici, aby
se do stoupani dokazal rozjet bez nezddouciho couvnuti vozidla. Po uvolnéni brzdového
pedalu, systém udrzi jesté cca 2 sekundy tlak v brzdové soustavé a zamezi tak pohybu
vozidla zpét. Zastoupit tento systém, dokaze vSak i obyCejna ruéni brzda, nebo rozjezd

vozidla tak zvané ,,ptes spojku.*

e RBS (Rain Brake Support)

Jedna se o systém vysuSovani brzdovych kotoucli-tzv. suché brzdeni, které zvySuje
odezvu brzd za destivého pocasi. Vlivem rozstfikované vody se na kotoucovych brzdach
vytvofi vodni film, a tim se zpomali proces brzdové odezvy. Na zdkladé podnéti od
zapnutych stéraci, nebo destovych senzorii vyda fidici jednotka pokyn k obcasnému
ptitlateni brzdovych segmentti na kotou¢, aby se vodni film odstranil. Jedna se o velmi

malé piibrzdéni, které fidi¢ nezaznamend. 2

e HDC - (Hill Deccent Control)
Tento pomocny systém je uréen pro sjizdéni prudkych klesani a vyuziva se zejména

u vozidel kategorie SUV. Vzhledem k tomu, Zze ABS pii velmi nizkych rychlostech neni

2 VACULIK, M. Mé&feni tlaku v pneumatikach. Svét motoru. 2015, €. 50, s. 7 a 10.
# MACHALA, M. Slovnitek pojmii. Svét motorii. 2014, €. 49, s. 13.
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v ¢innosti a hrozi smyk vozidla, dokaze tento systém pomoci brzd a ¢idel ABS zajistit
v extrémnich podmink&ch na kluzkém povrchu pomaly kontrolovany sjezd vozidla ze
svahu. Pokud je vozidlo vybaveno redukci, HDC neni potieba. Nahradou tohoto systému
muze byt pouhé zatazeni prvniho pfevodového stupné pii jizde z klesani. Jeho potieba ve

vozidlech je proto velmi diskutabilni...**

* MACHALA, M. Slovnitek pojmii. Svét motorii. 2014, €. 49, s. 13.
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3 Pasivni bezpecnost

Fyzikalni zakony funguji, a fungovat budou stale, a tak i pies veskery soubor
aktivnich prvkd bezpecnosti, muze dojit k situaci, kdy je nehoda motorového vozidla
nevyhnutelnd. Poté pfichazi na fadu systém pasivnich prvkt bezpecnosti. Pasivni
bezpecnost lze charakterizovat jako soubor prvki, které maji za kol minimalizovat
nasledky dopravnich nehod. Jejich hlavnim tkolem je snizit riziko (nebo mu nejlépe zcela
presmérovanim energie a zabranénim stfetu osob ve vozidle s pevnymi piekazkami.
Pasivni bezpecnost v sob& zahrnuje rovnéz ochranu ostatnich ucastniki silni¢niho provozu.
Délime ji na vnitini bezpe¢nost a vnéj$i bezpecnost.”

Mezi prvky pasivni bezpecnosti fadime zejména deformacni zony, které maji za
ukol pohltit energii pfi narazu vozidla, nebo do vozidla. Dtlezité je rovnéz pevnost kabiny,
ktera chrani cestujici. Nedilnou soucasti pasivni bezpecnosti jsou rovnéz bezpecnostni pasy
s pyrotechnickymi pifedepinaci. V dnesni dobé bezpe¢nostni vybava moderniho vozidla
obsahuje celou fadu airbagii, ptes celni, bo¢ni, hlavové, okenni, kolenni az po ty, které
chrani chodce. Spravna funkce jejich ochrany je vSak dana pouzivanim pravé
bezpecnostnich past. Pfi ¢elnim, nebo zadnim nérazu jsou dilezité taktéz (aktivni) opérky
hlavy, které chrani kréni patet. Nelze taktéZ opomenout bezpeci pii preprave déti, k cemuz
napomahd systém Isofix. Ten zajiStuje pevné spojeni détské bezpecnostni sedacky
s karoserii vozidla.

Vsechny zminéné pasivni bezpecnostni prvky a nékteré aktivni testuje nezavisla
organizace Euro NCAP. Jednéd se o Evropsky program hodnoceni novych vozi, ktery
probiha jiz od roku 1998. Od roku 2009 byl zaveden novy systém hodnoceni, ktery
zohlediiuje ochranu dospélych cestujicich, déti, ochranu chodcti a asistencni systémy. Toto
hodnoceni vyplyva z tzv. bariérovych zkousek, kdy je vozidlo cilené uréenymi zkouSkami
deformovano a zkouma se jeho bezpecnost. Vystupni hodnotou je pocet ziskanych
hvézdicek od 0 (nevyhovujici) az po 5 (bezpecné). Testy jsou provadény nezavisle a jejich

vysledky jsou volné zptistupnény vsem.

VLK, F.Karosérie motorovych vozidel. Brno, 2000, s. 97.
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3.1 Vnitini pasivni bezpecnost

Tato kategorie bezpecnosti ma za ukol ochranit zivot a zdravi osadky vozidla. Pti
narazu vozidla do ptekazky mohou pusobit na té€lo ¢loveéka velka pietizeni a deformujici se
¢asti vozidla zmenSuji prostor pro posadku. Jak velké pretizeni bude a kolik bezpecného
prostoru po narazu zistane pro fidi¢e a cestujici jsou rozhodujicimi faktory pro jejich

ochranu.

3.1.1 Zadriné systémy

Pti nehodé¢ dochazi vlivem narazu ke zpozdovéani vozidla, a nezadoucimu
setrvaénému pohybu tél cestujicich zabranuji pravé zadrzné systémy. Jejich reakce vSak
neni okamzita, nebot’ je potfeba pocitat s urcitymi prodlevami zpisobenymi vilemi
napiiklad v bezpe€nostnich pasech, nebo reakéni dobé jednotlivych cidel zadrznych
systémi. Zakladnim pozadavkem na tyto systémy musi byt pohodli cestujicich, i kdyz
nejsou v ¢innosti, aby byly pouzivany pokud mozno i pfi piesunu vozidly na velmi malé
vzdalenosti. Po zacatku zpozd'ovani vozidla je nutné, aby nastup zadrzného systému byl

velmi rychly.

e Bezpecnostni pasy

Dnes jiz zcela bézny prvek pasivni bezpecnosti, ktery ma za ukol zabranit stietu
téla Clovéka o pevnou piekdzku ve vozidle, kterou mize byt volant, pfistrojova deska,
okna, dvete, nebo v pifipad¢ zadnich cestujicich taktéz predni sedadla, ¢i osoby sedici pred
nimi. Zamezuji rovnéz nezadoucimu vypadnuti osoby z vozidla, zejména pii pievraceni a
rotaci. Velky diraz je kladen hlavné na pevnost past. Dulezitym piedpokladem k jejich
spravné funkci, je jejich spravné vyskové nastaveni a rozlozeni tlaku pusobiciho na
hrudnik pfepravované osoby. Mezi télem osoby a bezpec¢nostnim pasem by nemély byt
zadné predméty jako jsou napiiklad klice, telefon, nebo psaci potieby. Pas by mél byt
fadné€ napnuty a dotazeny kolem téla. Nezadouci je také jakékoliv jeho ptekrouceni. Dnes
se pouziva tfibodovych bezpecnostnich pasi S pyrotechnickymi piedpinaci, které po
nehod¢ kratkodobé zplsobi silné pfitazeni téla osoby smérem k sedacce. Od
dvoubodovych se jiz upousti, vyjimku mohou tvofit prostiedni mista v zadni fad¢ sedadel.

V zé4vodnich vozidlech se pouzivaji az Sestibodové bezpecnostni pasy.
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vnitini pasivni bezpe¢nosti. Na jejich pouzivani je zéavisla celd fada airbagl, détskych
sedacek i1 bezpecnostnich opérek hlavy. Povinnost byt pfipoutan bezpecnostnim pasem ze
zakotvena v uc¢inném zakon¢ ¢. 361/2000 Sb. O provozu na pozemnich komunikacich,
ktery uvadi v § 6 odstavec 1 pismeno a) takto:
»Hdic¢ motorového vozidla je povinen byt za jizdy pripoutan na sedadle bezpecnostnim
pasem, pokud jim je sedadlo povinne vybaveno podle zvlastniho pravniho predpisu «26
Stejnd povinnost se tyka i pfepravované osoby, jejiz povinnost se pfipoutat je
uvedena v 8 9 odstavce 1 pismene a) stejného zakona. Malokdo si uvédomi a ¢ini tak

napiiklad v autobusu, pokud je tento bezpec¢nostnimi pasy vybaven.

e Airbagy

Jejich spravnd a bezpe¢na cinnost je pouze pii pouziti bezpecnostnich pasi
s pyrotechnickymi piepinaci. Airbagy maji za ukol ochranit hlavu a hrudnik cestujiciho pfi
narazu. Ale jak jiz bylo uvedeno, pouze za pouziti bezpeénostnich pasu, nebot’ je potieba
aby télo ¢lovéka pii narazu piibrzdily a to se dostalo do kontaktu s airbagem, ze kterého se
plyn jiz vypousti. V opaném piipad€é by byl néaraz téla do vzduchového polstare pfilis
silny, a airbagy by mohly spise uskodit, nez pomoci. Doba nafouknuti airbagu je ptiblizné
40 milisekund a jeho rychlost vystieleni proti fidi¢i je pies 300 km/ h. K aktivaci airbagu
nedochazi pfi kazdém narazu. Pokyn k vystieleni vzduchového polstaie vyda fidici
jednotka az na zakladé informaci z ¢idel o zpomaleni vozidla. Poté dochazi k iniciaci
rozbusky elektrickym impulzem a jeji explozi, kterd spusti pyrotechnickou naloz vyvijece
plynu a bezpec¢nostni vak se nafoukne. Pfi spravném uzivani téchto zadrznych systému byl
zjistén pokles usmrcenych tidici o 25 % a spolujezdcti na prednim sedadle o 15 %. Jiz pti
padesatikilometrové rychlosti je télo nepfipoutaného ¢lovéka vystaveno stejnému narazu
jako pii padu ze tretiho poschodi.?” Dnesni moderni viiz ma ve vybavé nékolik druht
airbagt chranicich jeho osadku, kterymi mohou byt airbagy celni, bo¢ni, hlavové, okenni,

zadni, kolenni, integrované piimo v bezpe¢nostnich pasech atd. Jest¢ dfive nez

% CESKO. Zakon &. 361/2000 Sb. Zékon o provozu na pozemnich komunikacich. In Shirka zdkonii. Ceska
republika. 2000, § 9

%7 Aktivni a pasivni prvky bezpecnosti motorovych vozidel [online]. 2015 [cit. 2016-03-04]. Dostupné
z WWW: <http://lwww.czrso.cz/clanky/aktivni-a-pasivni-prvky-bezpecnosti-motorovych-
vozidel/#!prettyPhoto >.
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v motorovych vozidlech se objevily v letadlech a helikoptérach, od roku 2006 je mizeme

nalézt i u motocyklu.

Obrazek €. 2: Rychlost aktivace airbagu fidice a spoluje:zdce28

e Hlavové opérky

Casto opomijeny prvek pasivni bezpe¢nosti, ktery ma viak také svoji nemalou
dulezitost. Zejména pii ptedo-zadnich narazech dochazi k poranéni kréni patefe a michy.
K témto kolizim dochazi nejcastéji v malych rychlostech kolem 10-20 km/h, Hlavné na krk
pasazéra pusobi velké sily, které mohou zanechat i trvalé nésledky. Hlavni funkce opérek
hlavy je tedy zabranit po narazu pohybu hlavy zpét dozadu, a zamezit tak vySe uvedenym
zranénim. Aby mohla opérka hlavy spravné plnit svoji funkci, je zapotiebi ji spravné
nastavit, coz vétSina lidi neCini. Spravné nastavena opérka hlavy je, kdyZ se jeji horni okraj
nachazi ptiblizné 2 cm nad temenem hlavy ¢loveék. Zarovenn by vzdalenost mezi hlavou a
opérkou neméla byt vétsi nez 5 cm. Dal§im druhem opérky je tzv. ,,Aktivni opérka hlavy*.
Jedna se o Cist¢ mechanické zafizeni, které je zabudované v horni ¢asti sedadla, aniz by

omezovalo funkci bo¢nich airbagii. Do Cinnosti se tento systém dostava po narazu zezadu

%8 Aktivni a pasivai prvky bezpecnosti motorovych vozidel [online]. 2015 [cit. 2016-03-04]. Dostupné
z WWW: <http://www.czrso.cz/clanky/aktivni-a-pasivni-prvky-bezpecnosti-motorovych-
vozidel/#!prettyPhoto >.
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tlakem téla cestujiciho smérem k sedadlu v jeho horni casti. Opérka hlavy se posouva
smérem vzhuru a vpied, a zabrani se tak vét§Simu nezddoucimu pohybu hlavy pasazéra. Vse
pracuje na principu pakového systému. Celé toho jednouché zafizeni nevazi vice nez jeden

kilogram.*®

o Détské autosedacky

Povinnost piepravovat dité, jehoz télesnd hmotnost nepievysSuje 36 kg a télesna
vyska nepfevySuje 150 cm ve vozidle, které je vybaveno zadrznym bezpecnostnim
systémem jen za pouziti détské autosedacky, vyplyva pro fidice ze zakona ¢. 361/2000 Sb.
O provozu na pozemnich komunikacich. Existuji vyjimky, naptiklad pii piepravé déti ve
vozidlech bezpecnostnich sborti a obecni policie pii plnéni sluzebnich povinnosti, ve
vozidlech zdravotnické zachranné sluzby a Horské sluzby pfti feSeni mimotadnych udélosti,
nebo pfi poskytovani zdravotnich sluzeb ptfepravovanému ditéti, ve vozidlech jednotek
pozérni ochrany, nebo pfi pfepraveé vozidly taxisluzby ve mésté pti provozovani taxisluzby.
Dit¢ star$i nez 3 roky a nizsi nez 150 cm je mozno usadit na zadni fadu sedadel, ktera je
vybavena zadrznym bezpe€nostnim systémem, avSak instalaci dvou détskych autosedacek
jiz na prostfednim misté nezbyl prostor pro umisténi sedacky tfeti. Je vSak nutno dité
pripoutat bezpe¢nostnim p'élsem.30

Chybna je domnénka nékterych rodict, ze své dit€ na kratkou vzdalenost neni tfeba
umistit do autosedacky, protoze rychlost jizdy bude mald. Rovnéz tvrzeni, Ze pti nehodé
dospély své dité udrzi na sob& je myIné, a dokonce je prokdzano, ze v piipadé nehody
muze dité€ svoji vahou spiSe ublizit.

Nejbezpecnéjsi systém pro umisténi détské autosedatky do vozidla je pomoci
ISOFIXu. Zkratka se sklada ze dvou slov ciziho pavodu. ISO (International
Standardization Organization) coz je Mezinarodni organizace pro normalizaci a FIX
z anglickeho slova fixation- upnuti. Tento systém vyziva dvou kotvicich bodu autosedacky
ptimo ke karoserii vozidla bez nutnosti pouzivani bezpecnostnich past. Od roku 2006 je

ISOFIX povinné¢ ve vSech nové vyrabénych osobnich vozidlech. Do toho roku jej

» VLK, F.Karosérie motorovych vozidel. Brno, 2000, s. 55 a 56.

* CESKO. Zakon & 361/2000 Sb. Zakon o provozu na pozemnich komunikacich. In Shirka zdkonii. Ceska
republika. 2000, § 6.
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obsahovaly jen nékteré vozy a jeho instalace nebyla povinna. Systém je vyhodny a
bezpecny hned z n¢kolika divodi:

— pevné spojeni autosedacky s podvozkem vozidla zarucuje mensi piisobeni sil na dité
Vv ptipad¢ narazu

—za pomoci horniho popruhu, nebo podplrné nohy je zabranéno prevraceni sedacky, coz
zvysuje jeji stabilitu a bezpecnost

—pohodlna a snadna instalace bez nutnosti pouzivani bezpec¢nostnich past

—pevnym ukotvenim je zamezeno nezadoucimu nebezpecnému pohybu sedacky v kabiné
vozidla i kdyz v ni dité nesedi

v ro e / . o7 v 1
— sniZeni rizika nespravného namontovani sedacky®

3.1.2 Pevnost karoserie (deforma¢ni zony)

K zajisténi ochrany cestujicich ve vozidle je dilezitym faktorem struktura
karoserie, jeji vnitini vybaveni, vlastnosti zadrzovacich systémil a zabranéni vzniku
poZaru.

., Struktura karoserie z hlediska pasivni bezpecnosti musi spliiovat dvé diilezité
funkce. Nosna struktura musi mit pri kolizi podle druhu namahani dostatecnou vlastnost
absorpce, ktera zarucuje neprekroceni biomechanickych tolerancnich limitii. To znamena,
Ze nosna struktura karoserie musi mit pri své deformaci takovou silovou charakteristiku,
aby zpozdeni clovéka ve vozidle neprekrocilo mezni hodnoty. Na druhé strané nesmi byt
deformace nosné struktury tak velkd, aby byl narusen vnmitini prostor pro posadku
(kompresivni nebo rFezné zranéni osob). Vnitini prostor musi byt dostatecné tuhy,
zadrzovaci systéem musi byt bezpecné zakotven, mistni vniky casti vozidla do kabiny co
nejmensi a musi byt zachovan dostatecné velky prostor pro preziti (dostatecné velka draha
k doprednimu premisténi cestujicich pri narazu). «32

Kabina vozidla musi byt bezpecnd. Aby tomu tak bylo, je tvofena tfemi zénami,
které zachytavaji sily pfi narazu. Ve spodni Casti se jednd o zvlast tuhy pomocny ram, o
bezpeci v horni ¢asti se staraji vyztuhy Celnich sloupkt, které pokracuji ptes blatniky az

K hlavnim svétlometim. Pokud se jedna o bo¢ni naraz, je z jednoho blatniku pomoci

*1 Co je isofix?. [online]. [cit. 2016-03-04]. Dostupné z WWW: <http://www.maxi-cosi.com/cz-
cs/bezpe%C4%8Dnost-autoseda%C4%8Dek/technologie-bezpecnosti-autosedacek/co-je-to-isofix.aspx >.

* VLK, F. Karosérie motorovych vozidel. Brno, 2000, s. 156.
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pti¢cného Clenu energie piendsena i na druhou stranu vozidla, aby se sila rozlozila. Tteti
ochrannou zénu zajist'uje predni ram v pripadé ¢elniho narazu.

Pokud uz k nérazu dojde, je z hlediska bezpe¢nosti nejvhodnéjsi pfedni, nebo zadni
¢ast vozidla, nebot’ zde je nejvice prostoru pro deformacni zony (300- 800 mm). Boc¢ni
struktura vozidla je na deformacni délky o dost kratsi (100-150 mm), a tak jsou bocni
narazy mnohem nebezpecnéjsi.

Tuhé dily, jako je naptiklad motor, maji nizkou schopnost pohlceni energie. Proto
se motor specialné zavésuje, aby pii narazu byl jeho pohyb usmérnén smérem pod podlahu
vozidla a nedos$lo k jeho stietu s cestujicimi. K nebezpe¢nym bo¢nim naraziim dochazi
zejména na ktizovatkach, kdy ptfedni ¢ast jednoho vozidla narazi do boku druhého vozu.
Pii tomto druhu narazu jsou namahany na ohyb zejména prahy a nosniky dvefi. Ve vazbé
pohlcovani energie, nez napiiklad deformace nosnik pti ¢elnim, nebo zadnim narazu.
Proto je potieba vhodnou konstrukei zajistit, aby bylo bourajici vozidlo pii Sikmém bo¢nim
narazu pokud mozno odrazeno od zasazené¢ho vozidla a pfi kolmém bocnim narazu
zamezit pfiliSnému vniknuti vozidla do prostoru kabiny. To umozZiuji zejména vhodné
umisténé pficné traverzy ve stieSe a v podlaze vozidla. Struktura dvefi musi byt pevna a
tvofit ucelenou vazbu s bokem vozidla. Jiz néjakou dobu probihaji testy vnéjsich airbagd,
které vSak nemaji chranit chodce, ani cyklisty, ale posadku uvnitf vozidla pfi bocnim
narazu. Systém testuje spole¢nost Volvo a jedna se o rozmérny asi 200 litrovy airbag,
umistény v prahu vozidla, ktery se pted bo¢nim stietem nafoukne do rozmért ptiblizn€ 200
cm na délku a 70 cm na vysku dvefi a zajisti tak bezpe¢nost pro cestujici ve vozidle.

Systém je ve fazi vyvoje a piedpoklad uvedeni v seériovych modelech je v roce 2020.

3.2 Vnéjsi pasivni bezpecnost

Jedna se o takova opatieni na vozidle, kterd zmirfiuji nebezpeci poranéni pro ostatni
ucastniky silni¢niho provozu, ktefi se v daném vozidle nenachézeji. V posledni dobé¢ je této
¢asti pasivni bezpecnosti vénovano pomeérné dost testll. Cilem je vytvotit takovou karoserii
vozidla, kterd svou deformaci a pohlcovanim ndrazové energie snizi moznost poranéni

ostatnich na minimum. V tomto piipadé se jedna zejména o ochranu chodct a cyklisti.
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Vnéjsi pasivni bezpecnost obsahuje i soubor prvkil branicich podjeti osobniho vozidla pod

vozidlo ndkladni (naptiklad pti nedobrzdéni stojiciho ndkladniho vozidla)

vvvvvv

» Aktivni kapota (dopIlnéna airbagem pro chodce)

Princip aktivni kapoty je v celku jednoduchy a dokaze snizit riziko smrtelného
poranéni, nebo zmirnit nasledky Urazu zejména pro chodce a cyklisty. Pokud cidla
umisténa v predni ¢asti vozidla zaznamenaji stiet s chodcem, kapota se velmi rychle
pfizvedne asi o 10 cm a jesté¢ pred dopadem chodce tim umozni jeji pruhyb. Energie,
kterou srazend osoba dopadne na predni cast vozidla je tak z ¢asti pohlcena timto
priahybem a télo nenarazi na pevnou a ¢ast (motor). Pfizvednutim kapoty se taktéz zlepsi
uhel mezi ¢elnim sklem a kapotou, a vykryje se nebezpetny piechod mezi nimi. Je tim
ochranéna nejrizikovéjsi Cast lidského téla, kterou jehlava. Pokud je aktivni kapota
vybavena airbagem pro chodce, tak v soucasné chvili, kdy dochézi ke zdvihu kapoty,
vystieluje tento z prostoru mezi ¢elnim oknem a kapotou. Je ve tvaru pismene ,,U* a ma za
ukol zabranit poranéni zejména hlavy o Celni okno a piedni sloupky. Podle dostupnych
informaci se vSak automobilka Volvo, kterd exceluje v oblasti bezpecnosti automobild od
téchto prvku spiSe distancuje a sviij vyvoj sméfuje pievazné K aktivni bezpeénosti, protoze
zastava nazor, ze je dulezitéjsi stietu predejit, nez fesit jeho nasledky. Oba prvky jsou

znazornény na nasledujicim obrazku.
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Obréazek ¢. 3: Aktivni kapota s airbagem pro chodce™

» Ostatni prvky chranici zejména chodce

Mezi ostatni prvky vné&j$i ochrany muzeme zatadit aktivni ptedni spoiler, ktery
snizuje moznost poranéni zejména dolnich koncetin. Jednd se o pfedsunuty (plastovy)
prvek pod naraznikem, ktery zvétSuje stycnou plochu pii pocCateCnim narazu a zamezi tak
ptilisnému ohybu dolnich koncetin s nim spojenych komplikovanych zlomenin. Dal§im

prvkem je tvar dveinich klik, zpétnych zrcatek a stéracl, ktery mlize svym tvarem prispét

k ochrané chodcti a cyklisti. Jedna se zejména o jejich tvar. V minulosti pouzivané
vystouplé kovové kliky Casto zpiisobovaly trzna zranéni osob pii stietu. U modernich
vozidel pouzivané zapusténé kliky toto riziko neptedstavuji. Rovnéz zpétna zrcatka se vice

zaoblila a vznikaji z bezpe¢né&jsich materiali, omezujicich moznost poranéni. Zaobleni

veskerych ostrych hran predstavuje taktéz dilezitou ¢ast vné€jsi ochrany. Rizikové jsou

predev§im dodélavané (nejcastéji tuningové) Casti na vnéjSi Casti vozidla. Jednd se
napiiklad o spoilery, kiidla, zamky kapoty a nevhodné vystouplé ozdobné kryty kol. Je
potieba mit na paméti, ze veSkeré dopliiky umisténé na motorové vozidlo musi byt

schvalené a musi mit pfislusnou homologaci.

% BURES, D, Viceprezident Volva: airbag pro chodce neni potiebny [online]. 2013 [cit. 2016-03-04].
Dostupné z WWW: < http://www.auto.cz/viceprezident-volvo-airbag-chodce-neni-potrebny-78156>.
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Na zavér této kapitoly je potieba zminit dilezity bod, ktery piinasi novela Zakona o
provozu na pozemnich komunikacich od 20. 2. 2016 v paragrafu 53, odst. 9. Jedna se o
povinnost kdy se chodec pohybuje za snizené viditelnosti po vozovce mimo obec po
krajnici, nebo po okraji vozovky, a tato neni dostatecné osvétlena pouli¢nim osvétlenim.
Nové vznika povinnost pro chodce byt viditelny pro ostatni G¢astniky silni¢niho provozu,
tak Ze musi mit na sob& umistény prvky z retroreflexniho materialu.**

Tato zména byva ¢asto nespravné vnimana - nemusi se jednat jen o reflexni vestu
znamou z povinné vybavy motorovych vozidel, ale postaci napiiklad klasicka bunda, ktera

ma na sobé tyto odrazové prvky nebo retroflexni pasek kolem ruky chodce.

* CESKO. Zakon &. 361/2000 Sb. Zakon o provozu na pozemnich komunikacich. In Shirka zdkonii. Ceska
republika. 2000, § 53.
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4 Moderni technologie vozidel

V této kapitole se prace bude vénovat modernim prvkiam v konstrukci motorovych
silni¢nich vozidel. Budou zde analyzovany ty, které jiz v provozu funguji i zminény ty,
které jiz v bézném provozu funguji, ale i ty které jsou ve fazi vyvoje a na uvedeni do
plného provozu jesté cekaji. Kapitola moderni technologie vozidel se bude vénovat

Z ptevazné ¢asti prvkiim aktivni bezpecnosti, ale opomenuty nebudou i nékteré pasivni.

4.1 Adaptivni tempomat

V dnesni dobé je Casto tempomatem vybaveno i malé vozidlo uréené pro méstsky
provoz. Ridi¢ si nastavi pozadovanou rychlost a vozidlo se takto zvolenou rychlosti
pohybuje dokud neni tempomat vypnut, seslapnut brzdovy, nebo spojkovy pedal.
Adaptivni tempomat rozSifuje ten klasicky o moznost nastaveni vzdalenosti od vozidla
jedouciho vpiedu. Natavena je tedy pozadovana rychlost a vzdalenost od nejbliz§iho
vozidla. Pokud vozidlo vptedu snizi rychlost jizdy, ¢idla umisténa v piedni Casti vozidla
toto zaregistruji, daji pokyn fidici jednotce, a ta vysle dal$i pokyn k brzddm. Vozidlo tak
bez zasahu fidi¢e zpomali, nebo zcela zastavi. Pokud vptedu jedouci vozidlo za¢ne opét
zvySovat rychlost, dojde taktéz ke zvySeni rychlosti a vozidlo bude samovolné zrychlovat
az do rychlostniho limitu nastavené¢ho na tempomatu. Tento aktivni prvek bezpecnosti ma
velky piinos z dtivodu, ze udrzuje konstantni bezpe¢nou vzdalenost mezi vozidly a nedojde
tak kjejich stfetu pfi nahle zmény rychlosti jizdy. Jako negativum lze oznalit, mensi
soustfedénost fidice na jizdu, a z toho plynouci inavu a moZzné mikrospanky pii delSich
cestach. Mirnym negativem lze rovnéz hodnotit fakt, Ze u vozidel s manualni pfevodovkou
je nutno pii zpomaleni Casto pietadit na niz$i rychlostni stupen, a tim dojde k deaktivaci
adaptivniho tempomatu. Smysl tak Ize hledat hlavné u vozidel s automatickou

pfevodovkou.

4.2 Asistent jizdy v jizdnim pruhu

Tento systém aktivni ochrany u motorovych vozidel poméha tidi¢i udrzet vozidlo
ve vyznac¢eném jizdnim pruhu a zamezuje tak nechténému vyjeti z ideélni drahy. Hlavni
Casti asistenta je videokamera umisténd na patce zpétného zrcatka, ktera snima

vodorovnym znacenim vyznaceny jizdni pruh a pokud se vozidlo pfiblizi na hrani¢ni mez
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K tomuto znaceni, indikuje na palubni desce pfislusSnym symbolem fidi¢i nebezpeci, a
vibracemi do volantu (intenzitu vibraci lze nastavovat v n¢kolika urovnich) jej upozorni na
nutnost sménit smér. Pokud fidi¢ nercaguje, provede systém sdm mirnou korekci do
volantu uvedeni vozidla do spravného sméru. Asistent pracuje v rychlostech od 60 km/h a
pokud je davano znameni o zméné sméru jizdy (blinkr) tak je neaktivni. Tam kde jizdni
pruh vyznacen neni, nebo je pro kameru $patné ¢itelny, systém nefunguje, nebot’ pracuje

pomoci analyzy rozdili v kontrastu mezi povrchem vozovky a délicimi Sarami.®

4.3 Asistent jizdy v kolonach

Vyuzivd pro svoji funkci obou vySe uvedenych systémi, tedy adaptivniho
tempomatu a asistentu jizdy v jizdnim pruhu. Jak uz je z nazvu patrné, jeho hlavni vyuziti,
je v dopravnich zacpach pfi rychlostech do 60 km/h, kde pomaha piedchazet dopravnim
nehodam. Jedna se tedy opét o prvek aktivni bezpe€nosti Radar umistény v piidi vozidla
neustale méti odstup od vpiedu jedoucich vozidel, a pokud je potieba zabrani mozné
nehodé¢ aktivaci brzdového systému. Asistent funguje ve ¢tyfech stupnich. Prvnim je pouze
optickd vystraha pro dodrzeni spravného odstupu. Dalsi ptfidava akustickou vystrahu a
pripravi brzdy na dirazné brzdéni. Hlavni varovani ptichazi ve tetim stupni, poté systém
kratce samocinné piibrzdi, a pak zacne automatické ¢aste€né brzdéni. Pokud ani poté fidic
nereaguje, nasleduje brzdéni na maximalni hodnotu. Tim se bud’ nehod¢ zcela zabrani,

nebo se alespont snizi naisledky.36

4.4 Head-up display

Puvodné tento prvek zvysujici aktivni bezpeCnost pochazi z bojovych letadel.
V poslednich letech se stale vice dostavad do automobilového pramyslu. Jako prvni jej
pouzil Oldsmobile jiz v roce 1988. Jedna se o prihledny display, ktery je prostiednictvim
jednotky zabudované v palubni desce promitan na &elni sklo vozidla. Ridi¢ m4 tedy piimo
pted sebou dulezité informace o aktualnim rychlosti, nejvyssi povolené rychlosti v dané

lokalité, zafazeném pirevodovém stupni, Case, nebo zjednoduSenou navigaci. Jeho pomoc

** Systém sledovani jizdniho pruhu. [online]. 2013 [cit. 2016-03-04]. Dostupné z WWW: <
http://www.ibesip.cz/cz/ridic/bezpecne-vozidlo/moderni-technologie-vozidel/aktivni-bezpecnost-prvky-
aktivni-bezpecnosti/system-sledovani-jizdniho-pruhu >.

*® Traffic Jam Assist. Propagacni materidly spolecnosti Audi. 2013.
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Vv oblasti aktivni bezpecnosti je dand tim, ze fidi¢ ma vSe dulezité pfed sebou a muze svoji
pozornost vénovat pouze pohledu vpfed na pozemni komunikaci. Dilezité je, aby
informaci na skle nebylo pfili§ a vSe bylo jednoduché a ptehledné. V soucasné dobé
existuje levna moznost instalace Head-up display i do vozidel, ktera jej z vyroby nemaji.
Neékteré navigace ur¢ené do mobilnich telefonti podporuji tuto funkci, a tak v ptipadé
navigaci lze tento prvek uzit u vétsiho poctu vozidel. Nevyhodou je telefon polozeny na
palubni desce, ktery je nutno fadné zajistit proti pohybu. Faktem je, Ze za slune¢niho svitu

je promitany display Spatn¢ Citelny a vysoka teplota palubni desky neni pro telefon vhodna.

4.5 Alkoholovy zamek

I kdyZ je v nékterych zemich uréita hladina alkoholu pfi fizeni zdkonem povolena,
vliv alkoholu za volantem je hrozbou pro bezpecny provoz. Z tohoto diivodu se objevuji
alkoholové zamky, které znemozni fidi¢i vyjet z vozidlem, pokud je pod vlivem alkoholu.
V Ceské republice se alkoholové zamky zatim nejvice vyuzivaji v nakladnich vozidlech.
Zejména ve skandindvskych zemich je tento prvek aktivni bezpecnosti rozSifen i u
osobnich aut. Systém vypada jako klasicky alkotester, s tim rozdilem, ze je zabudovany
ptimo ve vozidle, a pokud tidi¢ chce nastartovat, musi se nejprve dychnutim ovéfit, Ze neni
v podnapilém stavu, nebo jeho hladina alkoholu v dechu nepickracuje povolenou mez, a
teprve poté fidici jednotka povoli vozidlo nastartovat. Systém by nemélo jit obejit
napiiklad pomoci vzduchové pumpy, protoze pokrocila ¢idla by toto odhalila. Zejména
v nakladni dopravé miize zaméstnavatel nastavit povinnost pro fidi€e dychat opakované
naptiklad po kazdé hodiné. Nabizi se vSak otazka, jestli toto nebude fidice spisSe odpoutavat

od fizeni.

Zajimavym fesenim, se kterym pfisla automobilka Nissan je systém, kdy vozidlo
samo poznd, ze tidi¢ je pod vlivem alkoholu. V piednich sedadlech jsou umistény senzory,
které dokazi detekovat ptitomnost alkoholickych vyparli v kabin€. Systém dokéze rozlisit
opilého fidi¢e od spolujezdce. Dale je v fadici pace umistén snimac¢ potu, ktery v piipadé

detekce alkoholu zablokuje tazeni.®’

Cilem alkoholovych zamkl je snizovat pocet
dopravnich nehod, které zpusobi fidici, ktefi za volant usedli pod vlivem alkoholu. Kazdé

toto zafizeni vSak lze obejit, a tak hlavni dil zodpovédnosti zlstava stale na fidici.

*KANA, L. Alkoholovy zamek. Svét motorii. 2014, &. 13, s. 12.
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4.6 Systém sledovani bdélosti ridice

Velkd c¢ast nehod vznika v disledku nepozornosti, nebo unavy fidice. Vzhledem
k tomu, ze jizdou v automobilu travime stale vice ¢asu a ¢asto nemame ¢as si odpo€inout,
nebo piecenujeme svoje schopnosti, existuje asistent rozpoznani unavy, ktery varuje fidice
pted prichazejici tinavou. 15 minut po nastartovani motoru, a pokud je rychlost vyssi nez
65 km/h, systém analyzuje chovani fidice a s timto vysledkem porovnava dalsi sledovani.
Zaregistruje naptiklad, situaci, kdy Fidi¢ kratkodobé prestane tidit, a nahle provede korekci
volantem, coz miuZze znacit jeho unavu. Systém pracuje s témito reakcemi a dal$imi udaji
jako je rychlost vozidla, denni doba a dalsi, na zakladé kterych vypocitava index tnavy. Po
prekroCeni urcité hodnoty upozorni akusticky, nebo vizualné fidice k piestavce. Na palubni

desce se objevi symbol (hrnek s kavou) a doporuéi fidi¢i prestavku v jizde.

Jeste déle jde automobilka Volvo, kterd pouziva ke zvyseni této bezpecnosti systém
analyzy fidice pomoci infracerveného svétla, které je pro lidské oko neviditelné. Snimac
umistény na palubni desce sleduje oblicej fidi¢e a rozpozna, o kterého fidice se jedna a co
pravé déla. Dokaze ztohoto zjisténi nastavit sedadlo, osvétleni, nebo audiosoustavu.
Hlavni ukolem je vSak bezpecnost, a tak systém odkaZe Uc¢inngji nastavit bezpecnostni
asistenty, upravit aktivni tempomat, nebo zapnout asistenci v jizdnich pruzich. To vSe na
zaklade€ zjiSténi o aktudlni kondici fidice. Déale dokdze natocit svétlomety, kam se fidi¢

diva, nebo pisvitit &ast interiéru, kterou Fidi¢ sleduje.*®

4.7 Systém sledovani rychlostnich limiti a rozpoznavani dopravnich

znacCek

Moderni technologie pomahaji fidi¢i hlidat rychlostni limity a drZzet rychlost
Vv optimalni a bezpetné vysi. Moznost sledovani rychlostnich limitd mize byt z kamery
umisténé v ptidi vozidla, nebo Ize sdilet data ze satelitni navigace a v neposledni fad¢ si
fidi¢ muze nastavit svoje vlastni rychlostni limity, pfi jejichZ piekroceni je pak varovan
akustickym a grafickym signalem. Dopravni znacky ,,Cte* kamera v piedni ¢asti vozidla az
na vzdalenost 100 metra, a ty se pak zobrazuji na informac¢nim displeji, nebo na celnim

skle prostfednictvim head-up displaye. Po minuti znacky vozidlem jeji symbol postupné

* KANA, L. Analyza fidice. Svét motorii. 2014, &. 13,s. 12
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mizi az do uplného skryti. Problém nastava v situacich, kdy kamera ptecte ¢islo naptiklad
zreklamni tabule, nebo z vpfedu jedouciho nakladniho automobilu,(zde jich byva i

nékolik) a chybné se domniva, Ze je zde takto upravena rychlost a zareaguje nespravng.*

Nekteti fidi¢i ignoruji rychlostni limity zcela imysIné, ale nékteii piekroci rychlost
napiiklad vlivem unavy, nebo rozptylenim neumysiné. Faktem je, ze pokud by byly
dodrzovany povolené rychlostni limity nemuselo by dochézet k mnoha dopravnim

nehodam, nebo by jejich nasledky mohly byt o mnoho mensi, pokud by k nim jiz doslo.

4.8 Systém nocniho vidéni

v

V noci je sice intenzita provozu nizsi nez pres den, ale riziko stietu s piekazkou,
kterou tidi¢ ptehlédne je o hodné vyssi. Proto se v modernich silni¢nich vozidlech zacalo
vyuzivat tohoto pomocného systému. Jako Gplné prvni ho na svem voze Cadillac DeVille
pouzila automobilka General Motors jiz v letech 2000-2004. Jeho rozsifeni je v dnesni
dobé¢ znatelné, avsak stale se vétSinou jedna o ptiplatkovou vybavu i vozidel vysSich tiid.
V no¢nich hodinach za sniZené viditelnosti, mize byt problém pro lidské oko vcas
zaregistrovat prekazku. K rychlejSimu zpozorovani chodce, zvifete, nebo jiného vozidla
pomaha systém noc¢niho vidéni, ktery je dokaze odhalit az 4 x G¢inné&ji, nez klasické
svétlomety. Po zjisténi piekazky, systém varuje akusticky a obrazové na displej v palubni

desce. MiiZe pracovat na aktivnim, ¢i pasivnim principu.

., V zdasade existuji dva systémy nocniho vidéni — aktivni a pasivni. Aktivni systém
montovany do produktii znacek Mercedes-Benz a Toyota/Lexus je vybaven specidlnimi
svetlomety, které vyzaruji do okoli pro lidské oko neviditelné infracervené paprsky, jejichz
odraz pak snimaji kamery citlivé na svetlo v tomto frekvencnim pdasmu. Pasivni systém
pouzivany znackami Audi, BMW, Cadillac a Honda sam nic nevysila, nybrz jen vytvari

obraz na zakladé snimani tepelného zareni okolnich predmetii. Je ziejmé, Ze kvalitnéjsi

* Systém sledovani rychlostmich limiti; [onling]. 2016 [cit. 2016-03-05]. Dostupné z WWW: <
http://www.ibesip.cz/cz/ridic/bezpecne-vozidlo/moderni-technologie-vozidel/aktivni-bezpecnost-prvky-
aktivni-bezpecnosti/system-sledovani-rychlostnich-limitu >.
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obraz poskytuje aktivni systém, na druhou stranu pasivni systémy mivaji vétsi dosah - az

300 metrii. “*°

4.9 Samocinné parkovani

I tento systém lze zatadit mezi prvky zvySujici aktivni bezpecnost. A¢ se jedné o
pomérné moderni systém, s uleh¢enim parkovani se zabyvali lid¢ jiz ve 30. létech
minulého stoleti. Jednalo se 0 maly vysunovaci podvozek, ktery zvedl vozidlo, a diky tomu
dokézal vozidlo pohodIn¢ zaparkovat v podélném sméru mezi vozidla. Jednalo se vSak
pouze o prototyp a do sériové vybavy se toto zafizeni nedostalo.

V novodobé historii 1ze povazovat za priakopnika, automatického parkovani
automobilku Toyota, kterd se s modelem Prius v roce 2003 stala prvnim vozidlem, které
dokézalo samocinné podélné zaparkovat. Moderni automatické parkovani funguje tak, ze
pii pomalé jizdé (cca do 30 km/h) vozidlo radarovymi senzory vyhleda vhodné misto na
zaparkovani. Pokud je misto nalezeno, systém vyzve fidi¢e k zahajeni manévru, a ten uz
jen ¢te pokyny z informaéniho displaye a pohybuje vozidlem vpied a vzad. O toceni
volantu se stara elektromotor. Na zakladé analyzy provedeného testovani u péti
testovanych modernich vozidel 1ze konstatovat, Ze pramérné zruény fidi¢ byl téméf vzdy
rychlejsi a efektivnéjsi, neZ tento systém. Navic prakticky test potvrdil, Ze i elektronika
dokaze udélat chybu, a v jednom piipadé doslo pii manévru k lehkému poskozeni vozidla.
Systém senzoru parkuje vozidlo podle vozidel zaparkovanych vptedu a vzadu. Pokud tedy
jedno z vozidel stoji nevhodné zaparkovano, naptiklad zbyte¢né daleko od obrubniku,
systém zaparkuje stejn¢ daleko. Viz pak stoji nebezpecné do vozovky. Vzhledem k témto
skute¢nostem lze oznacit tuto pomoc za spornou. Obycejné parkovaci senzory, nebo

o v v C v 41
kamera mtZe poslouzit stejn¢ dobie...

Q0 OLIVIK, P, Systémy nocniho vidéni? Zatim exkluzivita [online]. 2011 [cit. 2016-03-08].
Dostupné z WWW: <http://www.autorevue.cz/systemy-nocniho-videni-zatim-
exkluzivita_1>.

* MACHALA, M. Samo&inné parkovéni. Svét motorii. 2014, &. 31, s. 9-13.
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4.10 DalSi systémy

Mezi dalsi prvky, které zahrnuje vybava moderniho motorového vozidla mtize byt

samozatmivaci zpétné zrcatko, které je vybaveno senzorem, ktery zajisti jeho ztmaveni,

pokud by hrozilo osInéni fidice od vzadu jedouciho vozidla. Toto prispiva k lepsi kontrole
o situaci za volantem a pohod¢ fidice. Jak jiz bylo uvedeno, ptiméfend rychlost jizdy je
dulezita pro bezpecnost posadky vozidla i pro ostatni Gcastniky silni¢niho provozu. Proto

se pouzivaji omezovace rychlosti, které jsou integrované do tempomatu. Ridi¢ si pohodIng

prostfednictvim palubniho pocitace nastavi napiiklad maximalni povolenou rychlost v
obci, a poté se jiz nemusi starat o jeji kontrolu a mtize se plné soustiedit na fizeni.
V ptipad¢ akutni potfeby zrychlit, se omezovac deaktivuje diiraznym seslapnutim

plynového pedalu. Dal§im prvkem miize byt bezpeénostni funkce MYKEY . Radime ji do

aktivni bezpecnosti a lze ji definovat jako ,,rodiCovsky zamek.* Jejim prostfednictvim lze
napiiklad zamezit mladému nezkusenému fidi¢i deaktivovat systémy ASR a ESP, nebo
omezit maximalni hranici dosazitelné rychlosti. MYKEY pouzivaji i mnozi dopravci
zejména k omezovani rychlosti vozidel pro své fidi¢e. Piistup je zabezpecen heslem a
opravnéni ke zménam ma pouze urcena osoba. Zejména pii jizd¢ na dalnici a soubézné

jizd¢ ve vice pruzich dokaze nehod¢ ptedejit hlida¢ mrtvého Uhlu. Na boku vozidla

umisténa ultrazvukova ¢idla hlidaji zejména vozidla, ktera se nachéazeji Sikmo vzad a fidi¢
je nemusi registrovat. Pokud vozidlo v takovém prostoru nachazi, diody umisténé ve
zpétném zrcatku toto signalizuji.

Poslednim zmifiovanym prvkem v této kapitole je jsou systémy Drive by wire.

Volnym piekladem lze fici, Ze se jedna o systémy Fizeni po draté-tedy bez pevné vazby
(pevného spojeni). Pivod je z formulovych vozi a posledni dob¢ se zacina prosazovat i do
béznych vozidel. Jedna se zejména 0 Fizeni bez mechanického pievodu, kdy ,,odpada‘“
ptitomnost klasické tyce fizeni, a toto je vykondvano systémem tii na sobé nezavislych
pocitaci a elektromotort, které zajist'uji hybani koly vozidla. Systém pomaha v reakci na
bocni vitr, kdy bez zasahu fidie srovna kola, mé lepsi zp€tnou vazbu na tuhost a strmost
tfizeni. Diky elektronice jsou sniZeny vibrace pfenasené do volantu a hluk do kabin, coz
zvySuje aktivni bezpe¢nost. Pfinosem pro pasivni bezpecnost je absence tyce fizeni, ktera
Vv ptipad¢ nehody nemtiZe fidi¢e poranit. Jako negativum lze oznacit, Ze pti selhani celého
systému se stava vozidlo neovladatelné. Proto u nékterych vozl ty€ fizeni zlstava, ale

K jejimu mechanickému sepnuti dojde az pti tplném selhani elektroniky. Bez mechanické

vazby lze zajistit i brzdéni a akceleraci. Jedna se o elektro-hydraulicky systém, ktery fidi¢
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ovlada tlacitky, nebo pac¢kami pifimo na volantu. Brzdovy vélec je pak ovladan elektrickym
motorem a ten fizen fidici jednotkou. Bylo zméfeno, ze zejména pii ovladani brzd

z volantu dochazi k cenné tispote Casu pii kritickych situacich. Chybéjici pedaly umoziuji
vice prostoru a pohodli pro fidice. Z hlediska pasivni bezpecnosti je u chybéjicich pedalu
opét v piipadé nehody mnohem niz$i. Nevyhodu, ktera se ale netyka bezpecnosti, je pak
vys$si cena. | Fazeni lze zajistit bez pevného spojeni fadici paky a ptevodovky. To se déje

pomoci elektrického impulzu. Vyhoda je opét v rychlosti, nevyhoda v cené.
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5 Praktické porovnani a dotaznikové Setreni

5.1 SW.O.T analyza systému e-call

Clovék mize byt sebelepsi fidi¢, ale i tak se miZe cizim zavinénim stat piimym
ucastnikem vazné dopravni nehody, kdy je zcela odkazan na pomoc ostatnich. E-call je
pasivni (Castecné 1 aktivni) prvek bezpecnosti v doprave. Pasivni je z diivodu, ze jeho
hlavni funkce nastava az po dopravni nehodg¢, a jde tedy o zmirfiovani nasledku kolize.
Jedna se o0 systém automatického tistiového volani, a uréeni polohy havarovaného vozidla a
informaci o ném. Komunikac¢ni jednotka instalovana jiz pii vyrobé automobilu dokéaze po
nehod¢ automaticky uskutecnit hovor s tisiovou sluzbou, ktera zajisti neprodleny piijezd
zachrannych slozek na misto nehody. Oséadce vozidla je tedy umoznéno hlasové
komunikovat s tisiovou sluzbou a popsat piesné, co se udalo. Pokud osadka nebude
schopna, at’ uz z diivodu zranéni, ¢i jazykové bariéry komunikovat, je i tak prostfednictvim
zobrazovanych GPS soutadnic znama poloha vozidla po nehodé. E-call mize plnit i funkci
aktivni bezpecnosti, protoze informace o nehodé budou pfedavany prostfednictvim
radiového vysilani a navigacnich systém i ostatnim fidi¢lim, a zabrani se tak moznym
dal$im nehodam. Systém e-call byl schvalen Evropskym parlamentem, a od 1. dubna roku
2018 bude povinny pro vSechna nova vozidla prodavana v ramci Evropské unie. Povinnost
se bude tykat osobnich a lehkych uzitkovych vozidel.

U tohoto nové zavadéného prvku bezpecnosti v dopravé bude provedena S.W.O.T
analyza, ktera zohlednuje silné stranky (Strengths), slabé stranky (Weaknesses), piilezitosti
(Opportunities) a hrozby (Threats). Jedna se o univerzalni analytickou techniku, ktera
zohledni faktory, které mohou ovlivnit tuto novou sluzbu. V nasledujici Casti této prace
budou tedy analyzovany pozitivni i negativni faktory nové vznikajiciho systému a na zavér
bude za pouziti Fullerovy metody vypocitana procentuelni vaha kazdého prvku ve vztahu

k ostatnim z kazdé ze 4 skupin faktoru.

Silné stranky:
(1) Informace o vozidle- Aby bylo mozno na misto nehody poslat pokud mozno co
nejefektivnéjsi sloZzeni zachrannych slozek, systém zaSle udaje o typu, barvé, registracni

znacce a typu paliva vozidla a zptsobu aktivace bezpecnostniho systému. Je tedy doptedu
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znamo, jestli doslo k ¢elnimu, zadnimu, bo¢nimu narazu, nebo k pteto¢eni vozidla, a které
airbagy byly aktivovany.

(2) Poloha vozidla- systém je schopen velmi piesné ur¢it dobu a polohu havarovaného
motoroveho vozidla, a s tim spojené lepsi vyhledavani v misté dopravni nehody, nebo
jiného nouzoveého volani. e-call je schopen umoznit uréeni i sméru vozidla, kterym se
pohybovalo pied dopravni nehodou. Toto je velmi dilezité zejména pii lokalizaci vozidla
na dalnici, nebo v tunelu, kdy by pfijezd zachrannych slozek z druhého sméru velmi
znacn¢ oddalil ¢as prvni pomoci.

(3) Rychlejsi pomoc osddce vozidla- systém by mél urychlit zasah zachranaih ve méstech o
40 procent a mimo zastavéna uzemi az o 50 procent, tim padem se snizi pocet imrti a
zavaznost nasledkt poranéni. Lze tim zachranit az 2500 zivotl za rok.

(4) Jednotné nouzové ¢islo 112- Systém je propojen s jednotny nouzovych ¢islem 112,
jehoz prostfednictvim je umoznéno fungovani po celé Evropé. K volani o pomoc dojde
automaticky po nehod¢, pokud ¢idla umisténa ve vozidle vyhodnoti dopravni nehodu jako
vaznou. Pokud se nikdo z osadky vozidla neozyva, dispecer okamzité na misto posila
zachranné slozky. Nedojde-li ke zranéni posadky, 1ze toto sd€lit operatorovi a zamezit tak
ke zbyte€nému vyjezdu téchto slozek. Systém lze aktivovat 1 stisknutim ptisluSného
tlacitka ve vozidle, pokud naptiklad pti lehké nehodé dojde ke zranéni. Vyhodou je, ze
takto miize pomoc piivolat i ndhodny svédek dopravni nehody.

(5) Odpadé jazykova bariéra- VVzhledem k tomu, ze k navazani spojeni a ur¢eni polohy
vozidla dochazi automaticky, neni potieba ovladat fe¢ statu, ve kterém se fidi¢i nehoda
stala.

(6) Omezeni rizika naslednych nehod- Pokud budou zachranné slozky na misté nehody
rychleji, dojde zejména pii oznaceni nehody ke snizeni rizika vzniku dalsi dopravni
nehody, a rovnéz tak k lepsi prijjezdnosti ostatnich vozidel kolem mista nehody.

(7) ZkuSenosti s vyuZivanim modernich informacnich technologii- Hasi¢ské zachranné

ey e

technologii, a tak pro né nebude problémem uvedeni systému e-call do pIného provozu.

Slabé stranky:

(8) Starsi vozidla a e-call- Natizeni mit zabudovany tento systém se tyka osobnich a
lehkych uzitkovych vozidel uvedenych do provozu po 31. 3. 2018. I po tomto datu se vSak
dlouho dobu po pozemnich komunikacich bude pohybovat velké mnozstvi vozidle bez

tohoto systému a nastane problém, jak toto vyfesit u nich.
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(9) Ztrdta pFenosu GPS- Problém s uréenim polohy vozidla muze nastat tam, kde bude
slaby signél GPS, a soufadnice nebude mozno vyhledat, nebo budou neptesné (potopent,
pozar).

(10 ZvySeni ceny vozidla- Kazdy elektronicky systém néco stoji a to se projevi v prodejni
cen¢ nového vozu. Pocita se s cenou cca 100 Eur na jedno vozidlo, ale v pribéhu
roz§ifovani vyroby by cena mohla mirn¢€ klesat. U vozidel vyssich tfid ptijde o
zanedbatelnou sumu, ale u malych vozidel uréenych zejména do méstského provozu je

Vv prodeji diilezita jakékoliv ¢astka.

(11) Obava o zneuZiti osobnich a jinych citlivych udajii- moznost zneuZiti zejména polohy
vozidla a to 1 zpétné, protoze se data se po urcitou dobu budou ukladat.

(12) Spolehlivost senzorii- cely systém a automatické spojeni s tisfiovou linkou se aktivuje
pomoci senzorii ve vozidle, které se nemusi vzdy aktivovat. V tomto ptipad¢ je nutna

aktivace manudln¢ (tlacitkem).

Prilezitosti:

(13) Zdchrana lidskych Zivotii- Ptedpoklada se, ze prostiednictvim tohoto systému bude
zachranéno velké mnozstvi lidskych zivoth pii dopravnich nehodéch (cca 2500 zivotl
ro¢né v celé Evropskeé unii)

(14) Rozsifeni jinych systémii- Dalsim predpokladem je intenzivnéjsi rozmach jinych
sluzeb, jako jsou naviga¢ni systémy, nebo poskytovani dopravnich informaci, kdy i dalsi
fidi¢i budou s piedstihem informovani o situaci pred sebou a e-call bude plnit i preventivni
funkci.

(15) Ochrana pr¥irodnich zdrojii- Zejména pii zavedeni e-callu do nakladni dopravy, bude
mozno piedejit napiiklad pii pfepravé nebezpecnych ndklad kontaminaci piidy, nebo vody
pfi tniku nebezpecnych latek z nakladu vozidla, nebo jeho provoznich kapalin. Systém,
tedy miize chranit, nejen lidské zivoty a zdravi, ale také ptirodu.

(16) Lokalizace odcizenych vozidel- Vyhledové se ocekava, ze by se pomoci e-call mohlo
zjednodusit ur€ovani polohy odcizenych vozidel. Muselo by se vSak zajistit, aby vozidlo

vysilalo signdl, i kdyZ nedojde k nehod¢. Toto se musi vSak nejprve legislativné upravit.
Hrozby:

(17) Standardizace systému- Problémy se standardizaci celého systému mohou zapfi€init,

ze nebude tak spolehlivy, jak se o¢ekava a tim zplsobit jeho nedtvéru u lidi.

48



(18) Instalace do starSich vozidel- Neni vyteSeno jak a kdy bude systém instalovan do

starS§ich motorovych vozidel. Zatim neni ani stanoveno, zda bude instalace povinna, ¢i zda

bude dobrovolna.

(19) Falesny poplach- Pokud dojde k poruse nékterého ze senzoru ve vozidle, mize dojit

k aktivaci systému a falesnému volani na linku 112. Pokud zachranati k tomuto volani

vyjedou, mohou chybé&t na jiném mistg, kde bude jejich piitomnost potfebna.*?

Tabulka &. 1: Vypodet s.w.o.t analyzy systému e-call*®

Pocet Pocet ] % podil | % podil | Celkem
Prvek vaha _
vyskyti | vyskyta +1 prvku skupiny | procent
1 9 10 10:190 0,0526
2 14 15 15:190 0,0789
N
3 18 19 19:190 0,1000 ®
3
4 16 17 17:190 0,0895 >
g
5 9 10 10:190 0,0526 5
=
6 15 16 16:190 0,0842 n
7 8 9 9:190 0,0470 99,93 %
8 7 8 8:190 0,0421
2
9 9 10 10:190 0,0526 Q9
G
i
10 0 1 1:190 0,0053 2
g
11 10 11 11:190 0,0580 1]
g
12 2 3 3:190 0,0158 n
13 17 18 18:190 00947 |5 _- o
g &~

* Kazdé sekunda rozhoduje. Propagacni materidly spolecnosti Bosch. 2015.

® Viastni vypocet
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14 13 14 14:190 | 0,0738

15 3 4 4:190 0,0210

16 10 11 11:190 | 0,0578

17 3 4 4:190 00210 |
=)
(o}
@

18 5 6 6:190 00316 | =
g

19 3 4 4:190 00210 | £

Pti hodnoceni byl mezi sebou porovnavan kazdy jednotlivy prvek se vSemi
ostatnimi. Ten, ktery m¢l ve vzajemném porovnani vétsi vahu (dileZzitost) obdrzel bod
(pocet vyskytl). Poté byly body od kazdého prvku seéteny a vydéleny celkovym poctem
vyskytu vSech prvkt (190). Vzhledem k tomu, Ze prvek ¢islo 10 dosahl nulového vyskytu
a Fullerova metoda nepo¢ita s nulou, bylo v§em prvkim pficteno ¢islo 1. Z vyse uvedené
tabulky bylo zjiSténo, jaké procentuelni zastoupeni ma kazda skupina prvkia. Bylo
vypocitano, ze uvedené silné stranky ziskaly 50,48 %, slabé stranky 17,36 %, ptilezitosti
24,73 % a hrozby 7,36 %. Vysledkem je tedy, Ze silné stranky a ptileZitosti ziskaly téméf
3/4 podilu v celkové dulezitosti, oproti mensimu zastoupeni slabych stranek a hrozeb. Po
vypoétu je tedy mozné hodnotit zavedeni tohoto nového prvku pasivni ochrany jako velmi
prospésného pro bezpe€nost. Dalsi hodnoceni budou mozna az pii uvedeni do ostrého
provozu. Pozn. Celkovy soucet 99,93 % byl zpiisoben zaokrouhlovanim dil¢ich vysledkt

na 4 desetinnd mista.

5.2 Porovnani totoZzného vozidla s priraditelnym pohonem 4x4

K tomuto testu bylo vyuzito vozidlo Mitsubishi L-200 2.5 DiD 4x4, které disponuje
mechanicky pfipojitelnym piednim pohonem kol a uzavérkou mezinapravového (a
zadniho) diferencialu. Cilem testu bylo porovnat trak¢éni schopnosti a chovani vozidla ve

stoupéni s pohonem &tyi kol a poté pouze s pohonem zadni napravy.

Test probihal na stoupani dlouhém 200 metri s pievysSenim priblizn¢ 50 metra.

Jednalo se z¢asti o Stérkovou (bahnitou) cestu, v posledni tieting Gseku travnaty usek, ktery
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mél o néco vEtsi stoupani. Cela trat’ byla pokryta cca Scm snc¢hu, teplota vzduchu
dosahovala -3 stupné Celsia. Cesta méla mirny sklon vlevo ve sméru jizdy. Vozidlo bylo
obsazeno pouze dvéma osobami, jinak prazdné a bylo vybaveno standardnimi zimnimi

pneumatikami.

Prvni test prob&hl s pohonem pouze zadni napravy, kdy vozidlo bez problemu
ptekonalo prvni Cast Stérkové cesty, ovSem po najeti na travnaty usek se po 20metrech
zastavilo s protacejicimi zadnimi koly a pokracovat dale nebylo mozné. Chvili pred
uplnym zastavenim doslo k nestabilité zadni ¢asti vozu a tendenci smykani na levou stranu

cesty.

Nésledujici test probéhl opét pouze ze zadnim pohonem, tentokrat s vySsi
rozjezdovou rychlosti kolem 40 km/h. V tomto piipadé¢ vozidlo dokazalo vystoupat
vzdalenost 160 m az na travnaty tsek, odkud jiz nebylo mozno pokracovat dale ze stejného
davodu jako v prvnim ptipadé. Témét po celou do dobu jizdy do stoupani dochazelo ke

smykani zadni ¢asti vozidla na levou stranu ve sméru sklonu vozovky.

Pti tfetim testu byl pfifazen pohon i pfedni népravy a cely usek byl zdolan bez
problémi pfi stejné rychlosti jako v prvnim testu. Nebylo zaznamenéano z4dné nebezpecné
smykani vozu do stran, jako v piipadé prvnich dvou jizd. S pohonem 4x4 byl proveden
jeste test, kdy byl viiz zastaven ke konci testovaciho useku, kde bylo stoupani nejprudsi
(travnatd céast). Z tohoto mista byl ucinén pokus o rozjezd do svahu. Vysledkem byl
bezproblémovy rozjezd a zdolani kopce. Stejny rozjezd pouze s pohonem zadni napravy
nebyl mozny, navic vozidlo zaCalo samovolné couvat ze svahu 1 s protaCejicimi se koly

vpred.

Posledni test, ktery byl proveden na jiném misté, byl vyjezd z louky Sikmo na silnici ptes
ptikop. Zde byla vyzkousena funkce mezinapravové a zadni uzavérky. S pohonem 4x4 bez
pfifazené uzaverky bylo nutno pro prekonani piikopu vozidlo opakovanym popojizdénim
vpied a vzad ,,rozhoupat®, protoze pfi Sikmém piejizdeéni bylo pravé predni kolo z¢asti ve
vzduchu a levé zadni také. Se zapnutou uzavérkou tento problém nenastal a piikop byl
piekonan bez problémi. Pii vyjezdu kolmo k silnici, by nejspiSe nebyla uzavérka potieba,

avSak vzhledem k néjezdovému thlu nebylo mozné toto ovéfit.

Realna spotieba tohoto Mitsubishi je pfi silni¢nim provozu 8-8,5 1/100 km se zadnim
pohonem, s pohonem 4x4 je to pak 9-9,5 1/100 km nafty. V terénu pii vyuziti pohonu 4x4

je to 14-15 1/100 km.
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Na zéavér tohoto testu lze konstatovat, ze prifaditelny pohon 4x4 je piinosem pro
aktivni bezpecnost. Neni to jen z divodu lepsich trakénich vlastnosti vozu, ale zejména
V jeho stabilité pii zdolavani stoupani. S pohonem vsech kol nikdy nebylo nutno korigovat
volantem nebezpetné smykani do stran, ani nedochazelo k nezddoucimu pohybu vozila
zpét pii rozjezdu. Test byl proveden na nezpevnéné komunikaci mimo bézny provoz, avsak

nékteré situace mohou nastat i v redlném provozu, zejmeéna v zimnich mésicich.

5.3 Porovnani nejpouzivanéjSich druhii svétlometi

Jak uz bylo uvedeno v kapitole o pozorovaci bezpec¢nosti, je dulezité vidét a byt
vidén. Toto srovnani se bude tykat tifi nejpouzivanéjSich druhi svétlomett, které se
vyskytuji u soucasnych automobilii. Jedna se o halogenové, xenonové a led svétlomety. O
laserovych svétlometech byly zakladni udaje uvedeny ve zminované kapitole v prvni ¢asti

této préce, a tak se v tomto srovnani neobjevi.
e Halogenové svétlomety

Klasické zarovky se stale jesté pouZivaji ve vétsin¢ automobildl, které se v soucasné
dobé prodavaji. Jejich funkce je zaloZena na principu banky z kifemiéitého skla, ktera
muze byt naplnéna halogenem, bromem, nebo jodem. Rozzhavenim svétla mezi vlakny
vznika svétlo. Tento nejstarsi typ osvétleni ma své vyhody zejména v nizké cené s servisni
nenaro¢nosti. Nevyhodou je pak nejnizsi vykon, nejvétsi ptikon proudu a pii nespravném
sefizeni mohou osliovat, coz je nebezpené pro protijedouci vozidla a cyklisty. Jejich
dosvit pfi tlumeném svétle byl naméfen 140 m a pii dalkovém svétle 215 m, cozZ je
dokonce dale nez u xenonového svétla. V takové vzdalenosti je ovSem uz svétlo ma
omezen¢ vyuZitelnou intenzitu. Dal§i nevyhodou proti ostatnim typim svétel je velmi tzky
svételny tok pied vozidlo, ktery nedostatetné osvétluje zejména krajnice. Halogenova

svétla dokazala osvétlit neyjmensi plochu a to pouze 1400 m?.
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Obrézek ¢. 4: Osvétlenost vozovky s halogenovymi svétlomety**
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¢ Xenonové svétlomety

U tohoto typu nevznika svétlo rozzhavenym vlaknem, ale elektrickym obloukem
mezi elektrodami. Vybojky jsou plnény xenonovym plynem. Oproti halogenovym
svétlometim maji nizky odbér elektrického proudu, jsou mensich rozmérd, vybojka ma
delsi zivotnost nez zarovka, dokazi 1épe (Siroce) osvitit prostor pied vozidlem a vzhledem
k automatické vyskové regulaci je omezeno taktéZz osliiovani protijedoucich fidict. Za
jejich nevyhody lze oznacit vys$Si cenu a doporuceni ménit obé vybojky soucasné.
Vzhledem k vysokému napéti se nedoporucuje toto provadét doma, ale navstivit servis.
Kwvli ostrému ohrani¢eni mohou mit na dalkova svétla mensi dosvit, nez klasicka zarovka.
Za dilezity negativni faktor 1ze oznacit velky zajem zlodg€ju o tyto svétlomety. V testu byl
naméfen dosvit na tlumené svétlo 155 m a na dalkové 190 m. Tento druh svétel dokézal

osvétlit plochu 2790 m?, coz je dvojndsobna hodnota oproti halogenovym Zarovkam.

* SLOVACEK, P. Halogen vs. xenon vs. LED. Svét motorii. 2014, &. 14, s. 8.
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Obrézek ¢. 5: Osvétlenost Vozovky s xenonovymi svétlomety™
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e LED svétlomety

Jedna se o jednoduchou polovodic¢ovou soucastku, kterd dokaze svitit az desetkrat
ucinnéji nez zarovka. Kromé vysoké ceny je jejich jedinou nevyhodou nutnost instalace
ventilatoru (nebo i chladice), z dtvodu, ze dioda se pii praci znaéné zahtiva. Jejich
vyhodou je lepsi Gi¢innost neZ halogeny a xenony, barva svétla, které se nejvice blizi tomu
dennimu a také jejich bezudrzbovost. Jsou konstruovany na celou Zivotnost vozidla, jediné
co se muze porouchat, je vySe zminény ventildtor. Pomoci technologie LED je mozna
mnohem vétsi adaptivita, nez u ostatnich druht svétel. Pokud se pfi pouziti dalkovych
svétel v protisméru nahle objevi vozidlo, dokazi na toto vozidlo vrhnout stin, a tak nedojde
Kk oslnéni. Naproti tomu umi svétlo nasm¢rovat napiiklad na pohybujici se zvér, ktera
vbéhne pted vozidlo a upozornit fidice na toto nebezpeci. To jsou vlastnosti velmi dilezité,

pro aktivni bezpecnosti. Jejich dosvit na potkavaci svétla byl 160 m a na dalkova 260 m, co

* SLOVACEK, P. Halogen vs. xenon vs. LED. Svét motorii. 2014, &. 14, s. 9.

54



je nejvice z testované trojice. Rovnéz nejvétsi byls osvétlena plocha, ktera dosahla 3440

m2.46

Obrézek &. 6: Osvétlenost vozovky s LED svétlomety®’
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Z vyse uvedeného srovnani a ptiloZzenych obrazkl je patrné, ze budoucnost patii
LED svétlometiim, zejména pro jejich jednoduchou konstrukei, zivotnost a hlavné aktivni
bezpe€nost. Ta spociva nejen v nejlepsi svitivosti, ale zejména v zabranéni oslnéni
protijedoucich fidi¢li a varovani pfed ndhlymi piekdzkami. A¢ halogenové svétlomety
dopadly v testu nejhuie, vzhledem K jejich pfiznivé cené a servisni nenaro¢nosti, budou po
n¢jakou dobu urcité v soucasnych vozidlech nejpouzivanéjsi. Na pomysiné druhé pticce se
umistily xenonové svétlomety, jejichz vykonnost a pfinos pro bezpecnost je vyssi, nez u
halogenovych svétel. V testu nebyly zohlednény laserové svétlomety, které se zatim

pouzivaji jen velmi ziidka a jejich cena pfesuje tu za LED svétlomety, na druhou stranu

Z hlediska aktivni bezpe¢nosti slibuji na dalkova svétla dostivitaz 600 metra.

** SLOVACEK, P. Halogen vs. xenon vs. LED. Svét motorii. 2014, &. 14, s. 7-10.

* SLOVACEK, P. Halogen vs. xenon vs. LED. Svét motorii. 2014, &. 14, s. 10.
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5.4 Dotaznikové Setieni

Dutlezitou soucasti této prace bylo zjistit, jak je u vefejnosti (motoristil) vnimana
bezpecnost automobilt a zda vi, co obsahuje. Proto byl prostfednictvim internetovych
stanek www.vyplnto.cz vytvoren dotaznik, ktery obsahoval celkem 12 otdzek, z ¢ehoz bylo
11 uzavienych a jedna oteviend. Tento dotaznik byl zodpovézen nejprve Sirokou vefejnosti
a poté skupinou osob, (dale jen ,vefejnost®) kterd se aktivné zajimd o motorismus a
navstévuje pravidelné motoristickd fora (dale jen ,,aktivni motoristé®). Konkrétné se
jednalo o ¢leny internetovych for seat-mania.cz, rs-klub.cz a feliciaklub.cz. Dal§im cilem
dotazniku bylo tedy zjistit, jaké rozdily se budou vyskytovat v odpovédich téchto dvou
skupin osob. Celkem se dotaznikového Setfeni zucastnilo 199 osob z fad vefejnosti a 110
0sob z fad aktivnich motoristii. V nasledujici ¢asti budou rozebrany rozebrany odpoveédi
obou skupin. Grafické znazornéni odpovédi je ptilohou této prace. Otazka ¢islo 8 byla
s moznosti vypisovani odpovédi a neni znazornéna graficky, protoze se jednalo o desitky
ruznych odpovédi, coz by v grafu bylo neptehledné. Proto jsou odpovédi hodnoceny jen

pfimo u otazky.

5.5 Otazky a zjisténé vysledky dotaznikového Setieni
Otazka €. 1: Vase pohlavi?

Dotazniku se zGcastnilo celkem 134 muzi (67,34 %) a 65 zen (32,66 %) z fad

vefejnosti. Z aktivnich motoristi vyplnilo dotaznik 98 (89,1 %) muzt a 12 (10,9 %) Zen.
Otazka €. 2: Vas vék?
Moznosti byly:
» do 20let
» 20-30 let
» 30-40 let
» 40-50 let

> vice nez 50 let
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Respondentii z fad vefejnosti tvofilo ve vékové skupiné do 20let 11 osob (5,53 %),
20-30 let 105 osob (52,76 %), 30-40 let 45 osob (22,41 %), 40-50 let 21 osob (10,55 %) a
nad 50 let 17 osob (8,54 %). Nejvice zastoupenou skupinou osob, byli tedy lidé ve veéku 20
- 30 let, ktefi tvotili vice nez polovinu ze vSech respondentii. U aktivnich motoristl bylo 32
(29,1 %) osob do 20let, 35 (31,8 %) v rozmezi 20 - 30 let, 29 (26,36 %) ve véku 30 - 40
let, 10 (9,1 %) osob ve veéku 40-50 let a 4 (3,36 %) lidé ve veéku nad 50 let. Podle vyse
uvedenych Cisel, 1ze tedy konstatovat, ze dotazniku se zucastnilo vice mladsich lidi z fad

aktivnich motoristi.
Otazka €. 3: VaSe nejvyssi dosaZené vzdélani?
Moznosti byly:
> zakladni
» stiredoskolské s maturitou
» vyssi odborné
» vysokoSkolské

Co se tyka vzdélani vefejnych respondenti, nejvétsiho podilu a to 54,27 % doséhla
skupina stfedoskoldkd s maturitou, coz piredstavovalo 108 osob, dale vysokoskolsky
vzdélani lidé s podilem 33,67 % (67 osob), lidé s vy$sim odbornym vzdélanim se 7,04 %
(14 osob) a nejméné pocetnou skupinou osoby se zakladnim vzdélanim s 5,03 % (10 osob).
Aktivnich motoristl byla nejvice zastoupenou skupinou taktéz ta se stfedoSkolskym
vzdélanim s maturitou s poétem 62 (56,36 %) osob. VysokoSkolsky vzdélanych pak 31
(28,18 %) osob, s vyssim odbornym vzdélanim 15 (13,64 %) a se zékladnim vzdélanim
pouze 2 (1,82 %) osoby.

Otazka ¢. 4: Jak dlouho vlastnite Fidi¢sky priukaz?
Moznosti byly:
» do Slet
» 5-10let
» 10-20 let

> vice nez 20 let
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» nevlastnim jej

Nejvice zastoupenymi skupinami se shodnym poctem 25,63 % (51 respondentil)
byly Fidi¢i vlastnici fidi¢sky prikaz v dobé do 5 — 10 let a 10 — 20 let. Ridiéi, ktefi vlastni
fidi¢sky prukaz do 5let dosahli 24,12 % (48 osob). Osob, které nevlastni fidi¢sky prikaz,
bylo v pruizkumu pouze 9, a tvofili 4,52 %. Lze tedy konstatovat, ze pievazna Cast
verejnych respondentd fidi¢sky prukaz vlastni. Aktivnich motoristli vlastnicich fidi¢sky
prukaz do 5Slet se zucastnilo 37 (33,64 %), v rozmezi mezi 5 — 10 let 38 (34,55 %) osob,
dale 16 (14,55 %) osob mezi 10 — 20 lety bylo 10 (9,1 %) a nad 20 let 9 (8,18 %)
motoristl. Osoba nevlastnici fidi¢sky prikaz se v této skupiné dotazovanych nevyskytla

zadna.

Otazka ¢. 5: Myslite si, Ze je dulezZité vkladat finan¢ni prostfedky do vyvoje

prvki aktivni a pasivni bezpecnosti u modernich automobilii?
Moznosti byly:

» ano, je to dilezité

> ne, je to zbytecné

> nevim

Odpovéd’ ,,ano, je to dilezite” zvolilo 89,95 % vefejnych respondentli, coz
ptedstavuje 179 osob. Shodné 5,03 % osob zvolilo moZznost ,,ne, je to zbyte€né* a moznost
,nevim®. Jednalo se o pocet 100sob v obou piipadech. Aktivni motoristé zvolili kladnou
odpovéd’ v poétu 98 (89,1 %) osob, zaporné se vyjadiilo 8 (7,27 %) osob a mozZnost
,hevim® oznacili 4 (3,64 %) motoristé. Z vyse uvedeného zjisténi lze fici, Ze ob& skupiny

povazuji vyvoj bezpecnosti automobill za dilezity, do néhoz by se mélo investovat.

Otazka €. 6: Jste ochoten/ochotna p¥i porizovani vozidla zaplatit vyssi finan¢ni

wewr

Moznosti byly:
» ano
> ne

> nevim
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Lidi ochotnych zaplatit vy$si finan¢ni ¢astku bylo v dotazniku zaznamenano 138
(69,35 %), moznost ,,ne, zvolilo 15,58 % (31 osob), na otazku nedokazalo odpovédét
15,08 % (30 osob). Z fad aktivnich motoristd odpovédélo kladné 96 (87,27 %) osob,
moznost ,,ne” a nevim oznacilo shodné 7 (6,36 %) motoristd. V této otdzce tedy motoristé

24

vefejni respondenti.

Otazka €. 7: Moderni, zejména elektronické prvky bezpe¢nosti pouzivané u

soucasnych vozidel jsou podle Vaseho nazoru:
Moznosti byly:
» dilezité a potiebné, ale ne v§echny
» vSechny diilezité a potirebné
» spiSe rusivé, protoZe stile néco signalizuji
» nedileZité a nepotirebné

Prvni variantu odpovédi zvolilo 133 (66,83 %) vefejnych respondenttl. ,,VSechny
dilezité a potiebné* oznacilo 33 (16,58 %) osob. Jako ,,spiSe rusivé z divodu, Ze stale néco
signalizuji* pak 28 (14,07 %). Posledni moznost zvolilo pouze 5 0sob (2,51 %). Aktivni
motoristé zvolili mozZnost ,,dtlezité a potiebné, ale ne vSechny* v 70piipadech (63,64 %),
druhou moznost v 19ptipadech (17,27 %), jako ,spiSe rusivé” volilo 19 (17,27 %)
motoristd a za nedulezité a nepotiebné je povazuji 2 (1,82 %) osoby. Na tuto otazku

reagovaly obé¢ dotazované skupiny tedy pomérn¢ podobné.

Otazka ¢. 8: DokaZete uvést nékteré prvky bezpecnosti u automobili? (aktivni
I pasivni)

Tato otazka byla jedina oteviena, bez moznosti vybéru. Jednalo se o nepovinnou
otazku, kde mohli dotazovani uveést jakykoliv prvek z aktivni i pasivni bezpec¢nosti u
automobild, ktery znaji. Zadny prvek nedokéazalo uvést 92 z celkového poétu vefejnych
respondentti. Zbyvajici respondenti uvadéli v naprosté veétsing tyto 4 prvky: Airbagy,
bezpecnostni pasy, ABS a ESP. Velmi ztidka se vyskytly odpovédi jako je kontrola tlaku
v pneumatikach a deformaéni zony. Na moderni elektronické systémy, jako je no¢ni
vidéni, nebo funkce rozpoznavani dopravnich znacek si dokazal vzpomenou taktéz

malokdo. Odpovéd’, Ze k bezpecnosti patii i dobry vyhled z vozidla a spravne mikroklima,

59



byla spise vyjimecna. Odpovédi aktivnich motoristi obsahovaly taktéz vyse zminéné 4
prvky jako vefejni respondenti. Casto byly uvadény ale i jiné prvky, jako hliddni mrtvého
uhlu, asistent jizdy v pruzich, systém e-call, asistent rozjezdu do kopce, signalizace vnéjsi
teploty, nebo klimatizace. Vyraznym rozdilem od prvni skupiny, byla skute¢nost, Ze u této
nepovinné otazky dokézalo odpovéd’ napsat 96 respondentti, coz piedstavuje pies 87 %.

V ptipad¢ vetejnych respondentl to bylo pouze 54 %.

Otazka ¢. 9: Mél/a jste jako Fidi¢, nebo jako cestujici ve vozidle dopravni
nehodu?
Moznosti byly:
» ano

> ne

Dopravni nehodu zazilo celkem 116 (58,29 %) vetejnych respondentii. Moznost
,he* oznacila zbyla ¢ast vefejné dotazovanych, coz Cini 83 osob (41,71 %). Z vyse
uvedeného je patrné, Ze nadpolovi¢ni vétSina osob ma vlastni zkuSenost s dopravni
nehodou. Aktivni motoristé méli nehodu v 50ptipadech (45,45 %) a zbylych 60 (54,55 %)
motoristi odpovédélo, ze nehodu neméli. Je zde tedy opacny vysledek, nez u prvni

skupiny, u které nadpolovi¢ni vétSina nehodu jiz méla.

Otazka ¢. 10: Mohla byt pFi¢inou dopravni nehody absence, nebo nespravna

funkce néjakého prvku aktivni bezpecnosti u vozidla (vozidel)?

Moznosti byly:

» ano
> ne
» nedokazi posoudit

Tato otazka byla nepovinna a respondenti byli pozadani, aby na ni odpovidali,
pouze Vv piipadé, ze na ptedchozi otdzku odpovedéli kladné. 23 dotazovanych (16,79 %) se
domniva, ze je to mozné a odpoveédélo ,,ano“. Naopak vétSina verejnych respondentii

odpovédélo, zaporn€. Moznost ,,ne* oznacilo 88 (64,23 %) osob. Zda pficinou nehody
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mohla byt a absence, ¢i nespravnd cCinnost néjakého prvku bezpecnosti nedokazalo
posoudit 23 (16,79 %) osob. Aktivni motoristé odpoveédéli kladné v 18piipadech (36 %),
zaporné se vyjadiilo 26 (52 %) a nedokézalo posoudit 6 (12 %) dotazanych. Na zakladé
téchto zjisténych skutecnosti lze konstatovat, Ze motoristé se ve vétsi mife nez vefejni
respondenti domnivaji, Ze pifi¢inou dopravni nehody mohla byt absence, nebo nespravna

funkce nékterého prvku bezpecnosti.

Otazka ¢. 11: V soucasné dobé probihaji na zkuSebnich silnicich testovacii
jizdy vozidel, které dokazi dojet do mista uréeni zcela bez zasahu Fidice jen s pomoci
elektronicky zadanych prikazi. Pokud je vozidlo takto Fizeno, miiZe byt podle mého

nazoru cestovani:

MozZnosti byly:
> nebezpecnéjsi, nez kdyz ridi sam Fidi¢
» bezpecnéjsi, nez kdyz ridi sam Fidi¢

> nevim

wevr

wevr

wvewr

hodnotilo shodné 51 osob (46,36 %). Moznost ,,nevim* oznacilo pouze 8 osob (7,27 %).
Nizky pocet nerozhodnych respondenti v této skupiné mlize naznaCovat lepSi orientaci

jednotlived v dané problematice.

Otazka ¢. 12: Z uvedenych prvki vyberte jeden, ktery patii do pasivni

bezpecnosti u automobili.

Moznosti byly:

» okenni airbag

» head-up display
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» stabilizacni systém podvozku ESP
» brzdovy systém ESP

Tato otazka byla zafazena na zavér zamérné a méla ovéfit, zda respondenti dokazi
rozliit aktivni bezpe¢nost od pasivni. Z nabizenych moznosti dokdzalo vybrat okenni
airbag, tedy spravnou odpovéd’, celkem 103 (51,75 %) osob. Ostatni vefejni respondenti
oznacili $patnou odpoveéd’. Druha skupina dosahla v této kontrolni otdzce vyrazné lepsiho
vysledku, kdy spravné odpovédeélo 86 osob, coz predstavuje pies 78 % spravnych
odpovédi.

Cilem tohoto dotazniku bylo zjistit, jak vefejnost vniméa aktivni a pasivni
bezpe¢nost modernich automobild. Dale bylo cilem zjistit, rozdilnost odpovédi u vetejnosti
a u aktivnich motoristd. Z uvedenych vysledka lze fici, Ze respondenti hodnoti tuto
zalezitost jako pomérn¢ dilezitou. Pfevaznd vétSina je ochotna za bezpecnéjsi vozidla
zaplatit vEtSi finanéni Castku. Zajimavym zjisténim z tohoto dotazniku je, Ze pftiblizné
polovina dotazovanych méla v minulosti jako fidi¢, nebo cestujici dopravni nehodu.
Skupina aktivnich motoristi byla silnéji zastoupena muzi, vyskytovali se zde pouze fidi¢i a
jeji v€kovy primér byl nizsi, nez u verejné. U nékterych otazek byly procentuelni odpoveédi
obou skupin podobné, né€kde se vSak liSily vice. Zejména u nepovinné otdzky dokazali
aktivni motoristé Castéji uvést odpovéd’, kterd obsahovala méné rozSifené a moderné;si

prvky. Rovnéz v kontrolni otdzce dokazali motoristé Castéji uvést spravnou odpoved'.
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6 Zavér

Tato bakalatska prace si kladla za cil porovnat prvky aktivni a pasivni bezpecnosti u
modernich silnicnich motorovych vozidel. Je zde vysvétleno, jak se chova vozidlo, které je
konkrétnim prvkem bezpe€nosti vybaveno. Pozornost je vénovana taktéz negativnim
vlastnostem daného prvku. V dnesni dob¢ vznikaji stale nové a nové prvky jak aktivni, tak
pasivni bezpecnosti. Otazkou vSak zlstava, zda vSechny, které ndm vyrobci nabizeji
skute¢né dokazi ochranit nase zivoty a zdravi, nebo jsou to jen chytfe propagované drahé
polozky v ceniku novych vozidel.

Pti zpracovavani prace se hled€lo zejména na praktické vyuziti daného prvku.
Analyzou dokumentt, praktickym porovnanim, vypocty i praktickymi zkusenostmi autora
bylo ovéfeno, Ze nékteré systémy spiSe jen zvySuji cenu vozidla, nez aby skute¢né
hodnotné¢ poméhaly. Jednd se napfiklad o asistent sjizdéni svahii, nebo automatické
parkovani, jejichz prakticky ucel je zanedbatelny, nebo je lze naradit mnohem levnéjsi
alternativou. Nikdo jist¢ v dne$ni dobé nepochybuje, Ze napiiklad airbagy a détské
sedacky jsou velkym piinosem v oblasti pasivni bezpecnosti. Nicméné jejich samotna
pritomnost ve vozidle neznamend, ze nds chrani. Jejich pouZivani s dalSimi prvky a
spravna instalace jsou predpokladem k jejich bezpecné funkci. Pokud jsou nespravné
pozivany, mohou i vice ubliZit, neZ pomoci.

V bakalatské praci je jedna samostatna kapitola vénovana nemodernéjSim prvkim
ochrany, které si své misto v oblasti bezpe€nosti teprve hledaji. Jednad se vétSinou
ptiplatkové polozky, jejichz vétsi rozSifeni se da teprve ocekavat. Z této Casti prace lze
uvést naptiklad skupinu prvkt drive by wire, neboli fizeni po draté. Bylo zjisténo, ze tyto
prvky Kk aktivni i pasivni ochrané¢ napomahaji, ov§em jejich $irSimu rozsiteni brani zejmena
vysSi cena.

Praktickd ¢ast je vénovéana porovnani né€kolika prvka aktivni a pasivni ochrany.
Srovnavano zde bylo chovani totozného vozidla s pohonem jedné i obou néprav, kdy bylo
ovéteno, ze pohon 4x4 neslouzi jen Kk piekonavani terénnich prekazek, ale ze ma i piinos
pro stabilitu vozidla a pusobi tak aktivné proti vzniku dopravnich nehod. Dale bylo
provedeno srovnani téi bézné pouzivanych typu svétlometl, kdy ty diodové dokazaly, ze
maji nejvyssi piinos pro aktivni bezpecnost. Plochou, kterou dokéazi osvitit i reakci na
krizoveé situace s ptehledem pickonaly halogenové i xenonové svétlomety. Jejich vétSimu

rozsifeni ,,brani* opét vyssi cena.
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Pfi hodnoceni systému e-call byly vytvofeny 4 skupiny prvki, které byly mezi sebou
porovnavany a zavéreCném vypoctu bylo vyznaceno v procentech, jak je kazda skupina
dilezita. Srovnavany byly silné stranky, slabé stranky, ptilezitosti a hrozby. Vysokym
procentuelnim zastoupenim silnych stranek a ptilezitosti tohoto systému bylo potvrzeno, ze
jeho chystané povinné zavedeni do provozu je spravnym krokem.

V druhé casti praktického zkouméni bylo vytvofeno dotaznikové Setfeni, s cilem
zjistit jak vefejnost vnima toto téma, a jaké ma o ném znalosti. Stejny dotaznik byl zadan
nejprve prostiednictvim internetovych stranek Siroké vetejnosti a poté skupiné osob, ktera
Se aktivné zajima o automobily. Ve druhém piipad¢ se jednalo se o vybrané Cleny
automobilovych internetovych diskusnich fér. Odpovédi obou skupin byly poté
procentuelné porovnany a zhodnoceny samostatné pod kazdou otazkou. Ackoliv na otazky
ve druhé skupiné (zajimajici se o automobilismus) odpovidali znacné mladsi fidici,
prokazali v nékterych otazkach mnohem lepsi znalosti. Aktivni motoristé rovnéz projevili
veétsi ochotu zaplatit vyssi financni ¢astku za bezpecnéjsi automobil.

Porovnanim prvka bezpecnosti a jejich naslednym hodnocenim, zda-li jsou pfinosem
pro praktické vyuziti v modernich automobilech, byl splnén jeden z cilii této prace. Dalsi
stanoveny cil byl pomoci dotaznikového Setfeni zjistit ndzor vefejnosti na bezpecnost
soucasnych automobilt. Vyhodnocenim vysledki tohoto Setfeni byl cil taktéz splnén.

Jako pfinos pro bezpecnost automobilli, ale i chodcl lze hodnotit nové zavadéné
zakonné piedpisy. Od listopadu roku 2014 je to povinnost systému ESP a kontroly tlaku
v pneumatikéach pro nové prodavana vozidla v Evropske unii. Stale se zdokonalujici systém
ochrany chodcli, a od Unora letoSniho roku povinnost mit na sobé za stanovenych
podminek prvky z retrorefelxniho materialu, jsou urcité v pasivni bezpecnosti krokem
vpied. Ze jde o kroky spravnym smérem hovoii poéty usmrcenych osob pii dopravnich
nehodéch, kterych ubylo za poslednich 15 let vice nez dvojnasobné. Pres stale se zvySujici
pocet registrovanych motorovych vozidel na vozovkach je to znameni, Ze se bezpecnost
vyviji spravnym smérem a je potieba se ji nadale vénovat.
vyvoje prvki aktivni i pasivni bezpe¢nosti pifedevsim testovanim na realnych modelech a
v realnych situacich. Bezpecné testovani v realnych podminkach je zakladnim
ptedpokladem pro vyvoj aktivnich i pasivnich systémi bezpecnosti. Piikladem muze byt
V dotaznikovém  Setfeni zminéné testovani vozidel jen pomoci elektronicky
naprogramovanych piikazt bez zésahu tidice. Pokud skutecné bude cestovani jednou takto

fungovat, nastava otazka, zda bude za jizdu takového vozidla zodpovédny jesté fidi¢, nebo
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vyrobce vozidla (systému). Takze a¢ ndm moderni elektronika bude na silnicich hodné
pomahat a piebirat za nas rozhodnuti, bude jen na ¢lovéku, jakou techniku vymysli a jak ji
naprogramuje. Né&jakou dobu se vSak ve vétsiné automobilii budeme muset spolehnout na
sva rozhodnuti, a pokud moderni systémy bezpecnosti ve svém voze nemame, bylo by
vhodné vyzkouset si chovani naseho vozidla v k krizovych situacich v klidu v mistech, kde
je bezpetny prostor. ZkuSeny a spravné premyslejici fidi¢ je hlavnim predpokladem pro
bezpecné cestovani. Pokud se fidi¢ snazi poprvé fesit tyto situace v realném provozu, byva

nekdy jiz pozde...
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Prilohy

Seznam grafi

Vase pohlavi?

B0 65 (3266 %)
Bz 134 (67,34 %)

Vagvék?

W 2030 let: 105 (52,76 %)
03040 let: 45 (22,61 %)

B 4050 let: 21 (10,55 %)
BviceneZ 50 1et: 17 (8,54 %)
Hco 20let: 11(5,53 %)

3

4

Vase nejvyssi dosaZené vzd&lani:

W stfedoskolské s maturitou: 108 (54,27 %)
Ovysokoskolské: 67 (33,67 %)

By3sl odbomé 14 (7,04 %)

B z&Kladnl: 10 (5,08 %)

Jak dlouho vlasnite fidiésky prikaz?

B5-10 let: 51 (25,63 %)
010-20 let: 51 (25,63 %)
Hdo Slet 45 (24,12 %)
BviceneZ 20 let: 40 (20,1 %)
Eneviastnim jef: 9 (4,52 %)
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Myslite i, 7e je dileZité vkladat finanéni prostiedky do vjvoje prvkil
aklivni a pasivni bezpecnosti u modernich automobili?

Jste ochoten/ochota pfi pofizovani vozidla zaplatit vy&Si financni
Castku za takové, které je bezpadndjsi?

Hano, jeto dilazité: 179 (89,95 %)
One, jeto zbytetné: 10 (5,03 %)
Enevim: 10 (5,03 %)

Hano: 138 (69,35 %)
Bnevim: 30 (15,08 %)
Ene: 31 (15,58 %)

Mademi, zejména elekiranické prvky bezpetnost pouzivané u
soutasnych vozidel jsou podle Vadeho nazoru:

Mél/a jste jakofidic, nebo jako cestujici ve vozidle dopravni nehodu?

Bdilefité apotfebné, ale ne viechny: 133 (66,83 %)
Ovaechny duleZité a potfebné: 33 (16 58 %)

Bspide ruive, protoZe stale néco signalizujl: 28 (14,07 %)
EnedileZité anepotfebné: 5 (2,51 %)

Banc; 116 (58,29 %)
Hne: 83 (41.71%)
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10

11

Mohla byt pficinou dopravni nehody absence, nebo nespravné funkce
n&jakeho prvku akivni bezpednosti u vozidla vozidel? Odpovidejte
pouze pokud jste na predcnozi otizku odpovédél "ano”

Hne: 68 (64,23 %)
Onedokad poscudt: 26 (18,98 %)
Bano 23 (16,79%)

V sougasné dobé probihaji na Zkusebnich silnicich testovéni jizdy
vozidel, které dokaZi dojet do mista urdeni zcela bez zasahu fidice jen
s pomoci elekronicky zadanych pikazi. Pokud je vozidio taktofizeno

miZe byt padle VaSeho nézom cestovani:

Enebezpetn&l, neZ kdyZ ldl sam fidic: 80 (40,2 %)
Obezpecndjal, ne kdyzfid sm fdic: 63 (31,66 %)
Enevim: 56 (28,14 %)

12

Z uvedenych prvkii vyberte jeden, ktery patii do pasivni bezpecnosti u
automobil

B okennl airbag 103 (51,76 %)

Ohead-up dsplay: 50 (25,13 %)

B ABS (brzdovy systém] 25 (12,56 %)

B ESP (stabilizatnl systém podvozku): 21 (10,55 %)
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