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SOUHRN:

Tato diplomova prace se zabyva problematikou iéahnického stavu nakladnich vozidel na
vznik dopravnich nehod. Konkrétisou zde analyzovany a porovnarnycmy vzniku nehod
téchto vozidel a mozné apoby jejich odstraimi. Sodasti je i navrh moznéhteSeni a
napravnych op&eni ke snizeni @tu nehod.
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UVvOD

V poslednich letech se et dopravnich nehod na pozemnich komunikacichémirn
snizuje. | pes tento pokles se ale jedn& o vyséikéa (r@&né na silnicich umiraies tisic
osob). Dopravni nehodyipasSeji jednak fyzicke ztraty, jako ztraty na ligisk Zivotech,
rizna zrasni, hmotné Skody, ale také psychické ujmys@dky tchto nehod nedopadaiji
pouze na jejich &astniky, ale také na stat a statni ragbdormou ztrat na produkci,
vyplaceni vdovskych a sidth dichodi, invalidnich dichodi, atd.

| kdyZ se teba v roce 2006, hlagrvlivem zavedeni novych pravidel, nehodovost na
¢eskych a moravskych silnicich v celkovyiblech sniZila, pget nehod nakladnich vozidel
a autobus naopak dale rostl. Qigtodech tohoto stavu a 0 moznostech napravy se stale
hovai v médiich. lezité je gedevsim tento stav zmit. V této praci je hlavni pozornost
vénovana koliznim situacim z technickyckigin, které kowi dopravni nehodou s nasledky na
zdravi a Zivotech jejichaastniki, nebo hmotnymi Skodami (na vozidlech, pozemnich
komunikacich a jejich okoli) a negativnim ovlémm Zivotniho prosedi.



1 Vliv nakladnich automobila na nehody a vyvoj nehodovosti

Silni¢ni nakladni dopravarpdstavuje pro &Sinu z nas moznost snadného, rychlého
a pohodIného i@sunu zbozi, vyrolik surovin mezi libovol& zvolenymi misty za delem
zpracovani, obchodu, prodefe jiné ¢innosti. Stala se pro nas také symbolem pokroku,
charakterizovanym stale rychlejSimi, dokonalejSamiomobily se stale luxu&si vybavou.
Témst vSichni obyvatelé nejen u nAR jsou na nakladni dopré&zavisli. Mnoho lidi si uz
swvij Zivot bez nakladnich automobilani nedokaze fpdstavit. Nakladni doprava je pro
urcitou skupinu lidi so&asti @zného Zivota, jinym dava kazdy den praci. A grawnozi
fidi¢i téchto vozidel setasto citi na silnicich neohrozes faleSnym ¥domim, Ze se jim
nemizZe nic stat. Jeddezité untt si predstavit také tu druhou, odvracenou a nesirkratou
stranku silnkni dopravy.

Dopravni nehody, ke kteryntgs veSkerou snahu mnohg&sétniki silnicniho provozu
i fady zainteresovanych instituci stadle dochazi, @i ffestani vybiraji svou krutou tla
Na uzemiCR bylo usmrceno jenom od roku 1980 do roku 20@4simnicnich dopravnich
nehodach podle policejnich statis®@2 291 osob coz gedstavuje v podstatvyvrazdné
jedno mensi okresnigsto (velikost® srovnatelné s napméstem Pisek).

Je také ieba si ugdomovat, Ze krogh piimych hmotnych 3Skod Zgobenych
nehodovosti vznikaji i dalsi nasledné Skody. Skedygiklé na zdravi €astniki nehody
(financné vycislené), jakoz i dalSi hmotné Skody, spolu s fémam vy¢islenim vSech procés
vedoucich k odstrami nasledk nehodovosti (nap naklady na zdravotni pie
administrativni ndklady na policii, ale i ztraty patencialni produkci ati nehod a socialni
vydaje), tvdgi cely komplex tzv. socioekonomickych nakiadehodovosti. To v isledku
znamena nezanedbatelnou dodladel finarkni zatz pro statni rozpiet a tim sotasré pro
vdechny daové poplatniky. Tyto socioekonomické néklady @R kazdym rokem
nezadrziteld rostou.

1.1 Hodnoceni stavu vozidel ve vztahu k bezgrosti provozu

Na uUvod do problematiky hodnoceni technického stawarzidel ve vztahu
k bezpénosti silnEniho provozu jeieba definovat ¢které zakladni pojmy:

Dopravni nehoda je udalost v provozu na pozemnich komunikacichgiklad
havarie nebo srazka, ktera se stala nebo byladilesgpd@ata na pozemni komunikaci, & p
niz dojde k usmrceni nebo z&mm osoby anebo ke Ské&dcha majetku viimeé souvislosti
S provozem vozidla v pohybu.

Technicka zavada je zavada na vozidle, ktera vznikla #frpé souvislosti
s jeho technickym stavem a mé& rozhoduijici vliv ndbgh dopravni nehody.

Silni¢ni dopravni nehody vznikaji z patto nekolika pricin a podminek. Prace se
zabyva zejména vySetvanim gicin technického charakteru hlavn nakladnich automolgil
napg. zvada na brzdach, Spatny technicky stav vozidfgvréni nakladu apod. Jako
typickou gicinu Ize uvést nap zavadu natizeni, nebo nefurtkost os¥tleni. Hlavni
pozornost bude &novana nehoddm z technickychigin a technickym zavadam vozidla
zavirgnychiidicem. V gipact technickych zavad zawinychiidicem se ¥tSinou jedna nap
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0 nespravné ulozeni a zabezp@ nakladu, uvokini kola, zavadu na spojovacimiizeni pro
piiveés, nezajidiné b@&nice atd.

1.2 Hodnoceni nehod podle Mezinarodni unie sil&ni dopravy (IRU)

Podle S¥tové zdravotnické organizace tgobuji nehody na silnicich celéhoéty
kazdor@n¢ vice nez milion umrti a 20 az 50 mildarareni, piicemZ v no¥ motorizovanych
zemich se projevuje tendendstu p@&tu nehod, zatimco v zemich s vysokymijmy jejich
pocet klesad. Mezinarodni unie siémi dopravy, ktera zastupuje provozovatele autbptasi
a nakladnich automolilv 67 zemich sita, uvadi, Ze kazda &b silnicni nehody je
nezadouci, a povaZzuje za Svou povinnost omezow&t @ zavaznost nehod koraeich
silni¢nich vozidel.

IRU od svého zalozeni v roce 1948spbi ve prosgch bezpeénosti silnéni dopravy
av souladu s tim prosazuje kulturu dopravni b&zpsti v odw¥tvi silnicni dopravy. B
veSkerém Usili o omezeni nehodéasti komegnich silngnich vozidel je nutno brat v Gvahu
dulezitost a nenahraditelnost sluzeb, které tatodlazposkytuji spoknosti a hospodatvi
vzhledem k neustalym zmam v dopra¥ osob a zbozi. | kdyz je sikfi doprava steghjako
vSechny ostatni druhy dopravy vystavena nehdzgelhani lidského faktoru, zcasti
komekniho vozidla na dopravni nehbodr Zzadném fpad: nevyplyva jeho odpadnost
za tuto nehodu. Krotntoho odetvi komekni silniéni dopravy jiz vyznamaisnizilo arové
své &asti na dopravnich nehodach - nékladni automodbilgutobusy jsou wlenskych
zemich Evropské unigitetkrat bezpénéjSi nez soukroma vozidla.

V souvislosti se zrychlujici se globalizaci dopravgestovniho ruchu je nutno zajistit
koordinaci narodnich opa&ni na zlepSeni bezgreosti silntni dopravy na mezinarodni
arovni. Vaejné organy vSech Urovni nesou odfmnost za zlepSovani dopravni beapesti
na silngnich komunikacich cestou vzajemné spoluprace auppde se vSemiifslusnymi
partnery, ¥etrg odwtvi silnicni dopravy reprezentovaného Mezinarodni unii &lindopravy
a jejimi narodnimi asociacemi.

Mezinarodni unie sildni dopravy IRU a Evropska komise také impguji vysledky
studie o pi¢cindch dopravnich nehod kamiow Evrog. Nejvyrazwji (85,2%) se podle ni
na nehodach nakladnich vozidel podili pochyb#avéka — bez ohledu na to, zdalice
kamionu nebo jinéhodastnika provozuZa pozoruhodné IRU povaZujégplevSim zjidni, ze
u nehod zaiic¢inénych lidskym faktorem byli viniky ze 75% jintastnici silnéniho provozu,
zatimco naidi¢e kamiori pripadlo pouze 25%. Podst&tmensi roli hraly jiné ficiny nehod,
jako napiklad technické poruchy (5,3%), stav vozovky (5,1%@bo nefiznivé paasi
(4,4%).

Studie o pi¢indch dopravnich nehod nékladnich vozidel byla Zzzla na &decke,
Siroce pijimané a mezinarodnuznavané metodologii. Vyzkumné expertni tymy zeénse
evropskych zemi podrobrekoumaly 624 nehod, v nichz figurovakZka nakladni vozidla.
Nejkritict¢jSimi se pro vozidla ukazalyiikovatky (27%), kolony (20,6%) aigdjizcEni
(19,5%). U vSech sledovanych nehod byla vzdy &ranalespd jedna osoba, ve vsech
piipadech provedla policie $ehi @icin.



1.3 Evidence nehod v silninim provozu

Bezpe&nost silnéni dopravy se zvladStv posledni dob stava dedem pozornosti
spole&nosti, zejména zivodu vysoké umrtnosti a nétu zrakni. Na nasSich silnicich tmé
umira vice nez tisic osob a desetitisice dalSiob g&ce a lehce zragny. Fimé hmotné
Skody @i téchto nehodach se pohybujitddech miliard K a vy¢islime-li Skodu vzniklou
usmrcenim a zranim, jsou Skody zjsobené dopravni nehodovosti mnohonasolyssi.
Bezpeénost silnéni dopravy se v motoristicky vyslych statech Evropy stala jednim
ze zakladnich ukazatelyspgElosti spol€nosti. Odborna vejnost v &chto statech si davno
uvédomila, Zze k problematice dopravni nehodovosti ekzen stavt pasivie. Vysledkem
aktivniho gistupu je, Ze dopravni nehodovost je¢ghto zemich P porovnani relativnich
ukazateh podstat® niZSi nez u nas. To lze zjistit, porovnavame-lkkgionehod, fip. patet
zrarenych a usmrcenych na &t obyvatel nebo na pet automobil a jejich r@ni prokeh.

1.4 Analyza nehodovosti z pohledu poruch a technickyckavad vozidel

Z diavodu technické zavady vozidla bylo v roce 2007 m&w 1 091 nehod (tj. asi
0,6% z celkového p@ou nehod). R téchto nehodach bylo 7 osob usmrceno (o 6 osob e n
v piedchozim roce) a dalSich 159 osob bylo &nan NefasgjSi pricinou bylo nespravné
uloZeni nékladu - celkem 318 nehod, na druhém mistparadi cetnosti nasledujgina
technicka zavada(nap’.: oteveni pedni kapoty, upadnuti vyfuku, rozlkiniho skla apod.)
— 183 nehod, nasledujepadnuti, ztrata kola vozidla 179 nehod,defekt pneumatiky
zpisobeny pérazem nebo nahlym Unikem vzduchi36 nehodZavada provozni brzdge
podilela na zavieni 107 nehod apod. K usmrceni dosio geefektu pneumatikyd osoby),
lomu zavsu kola(2 osoby) a z@vodujiné technické zavadil osoba).

1.4.1 Historie a vyvoj hehodovosti

Dopravni nehodovost, jejizust v osmdesatych letech odpovidal zhruligtu
dopravniho vykonu, se od roku 1990 fiepivé vyviji. Paiet dopravnich nehod
v devadesatych letech rostl podstatychleji nez dopravni vykon, coz Izéigtat predevsim
obecnému poklesu kagridicu.

Od roku 1980 do roku 1999 dochazelo kiséw p@tu dopravnich nehod.ento stav
byl zpisoben hned dkolika faktory. Prvnim a tim nejzavadgim byl nafist dopravniho
vykonu, tzn. Ze se na silnicich zvySoval provoz. tNi situaci nezareagovali dostaie
z&kony upravujici provoz na komunikacich. Od tobovgvijela prace policejnich org&n
DalSim faktorem byl Spatny stav silnic, coz vyplima nizkych investic do tohoto sektoru.
V neposledniact |ze paitat i sciniteli jako nag. nizka kazg ridi¢a nebo Spatny technicky
stav vozidel.

Po roce 2000 se situace trochu zlepSila a stabdiao RedevSim diky preventivnim
programim, které ndly zabranit hlava Spatné ukazmosti motorist. Presto vSechno se naSe
republika jiz rkolik let drzi mezi staty s nejhorSimi vysledky blasti silnéniho provozu
v porovnani se zapadnimi zé&mi i sttedni Evropou. Nebezpeost na naSich komunikacich
podtrhuje i ta skutmost, Zze v piméru kazdé necelé 3 minuty byla PoliiR nahlasena
nehoda a v @méru kazdou 6,6 hodinutpni zentel ¢lovek. Kazdou hodinu pak byla
zpiusobena hmotna Skodaeggahujici jeden milion K(vztazeno na obdobi mezi rokem 2000
a 2004).
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Za prvnich Sest #sial roku 2007 se stalo téthsto tisic dopravnich nehodii michz
bylo pres @t set lidi usmrceno. Ret nehod vzrostl aittisice. V 62 % pipadi byl pricinou
nespravny zfsob jizdy. Velké mnozstvi n€sti zpisobili hlavreé fidici mnohatunovych
kamioni. Z policejnich statistik vyplynulo, Zetipkazdé 230. nehod, kterou zavinilfidi¢
nakladniho automobilu, zahynulovék. Dvaadvacettidica nakladnich aut a kamién
zaplatilo @i havariich Zivotem.

Vyvoj poétu nehod a jejich nasledka

Tabulka 1: Trend vyvoje nehodovosti od roku 1980

R Nehody Nehody se |Usmrcenido |tézce lehce
ok . - - ..
celkem zranénim 24 hodin zranéni zranéni
1980 76 530 18 326 1013 4316 18 786
1981 75 020 18 428 943 4135 18 969
1982 64 358 17 472 898 4022 17 958
1983 71799 18 517 871 4 036 19 046
1984 73 509 18 264 786 3716 19 220
1985 76 583 18 027 835 3827 19 138
1986 75 307 17 859 768 3506 18 822
1987 77 075 18 053 766 3 456 19 025
1988 79 961 18 766 810 3670 19 937
1989 79717 19 485 914 3998 20 437
1990 94 664 21910 1173 4519 23371
1991 101 387 21 460 1194 4 833 22 806
1992 125 599 24 936 1395 5429 26 708
1993 152 157 25 147 1355 5629 26 821
1994 156 242 27 590 1473 6 232 29 590
1995 175 520 28 746 1384 6 298 30 866
1996 201 697 29 340 1 386 6 621 31 296
1997 198 431 28 376 1411 6 632 30 155
1998 210 138 27 207 1204 6 152 29 225
1999 225 690 26 918 1322 6 093 28 747
2000 211 516 25 445 1336 5525 27 063
2001 185 664 26 027 1219 5493 28 297
2002 190 718 26 586 1314 5492 29 013
2003 195 851 27 320 1319 5253 30 312
2004 196 484 26 516 1215 4 878 29 543

Zdroj: [5]
1.4.2 Vyvoj nehodovosti vCR v letech 2006 a 2007

Nehodovost v roce 2006

Podle statistik, které policie zkegnila na zaatku roku 2007, se v roce 2006 na rozdil
od obecné nehodovosti ¢ nehod zavinych fidi¢i nédkladnich vozidel a autobius
v mezir@&nim srovnani zvysil. Otazkou je greomu tak je. Podle pzkumi se nehodovost
nékladnich vozidel zvySuje (ime tomu, jak roste intenzita sikimiho provozu. Ta se @zké
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néakladni dopravy v posledni¢tyiech letech zdvojnasobila a dale se zvy3Ugstou otazkou
fizeni. To je patrné i na dalnicich, kde 29,9% vSeehod (1455 z celkem 4871)tzmobili
fidi¢i nakladnich vozidel a zavinilitptom smrt deseti osob. 8 tak na sédomi 32,3%
ze vSech 31 umrti vroce 2006 teskych dalnicich. Ve vSeckchto ipadech bylo az
na vyjimky gicinou nehody to, Zdidi¢ byl unaveny a za jizdy usnul nebo se ¢mewal
fizeni. Ani v jednom Ppadt neSlo o nezvladnutizeni. Co se t§e umrti zavignych ridici
autobus, jejich paet se sice v roce 2006 oproti roku 2005 zvysil getiena Sestnact, ale
v tomto gipack se jedna o statistiku malycisel, a €Zko z ni tedy vyvozovatdaké zavry.
Nap‘iklad pred par lety fi nehod autobusu u NaZidel zéelo 19 osob a tato jedind nehoda
pak celkovou statistku vyraZrovlivnila. Dopravci tvrdi, Ze jsou dnes wsledku nedostatku
kvalifikovanych fidi¢i nuceni poudt za volant i takové lidi, které bytigde nepustili ani
do aredlu firmy. Tito nezodpeeni fidi¢i pak teba neprovadi udrzbu vozidla, zanedbavaji
kontroly technického stavu nebo pravidelné vizudaitroly pgeed jizdou. A to miZe byt
praw pricinou naibstu nehod kamian Zatim v tomto siru nebyla zaregistrovanajaka
afidi¢i s praxi do dvou let od ziskardi¢ského opravéni. Tak tomu bylo i fed lety a je
tomu tak stale. Obeérzefici, Ze se vSichniidi¢i, véetrg fidi¢a kamioni, nyni chovaji |épe
nez v minulych letech. A plati to jak pro tuzemsied, i pro zahragni fidice.

Nejvice dopravnich nehod ze zahtaich fidica (749 nehod) v roce 2006 igobili
slovenstitidi¢i. O zivot @i nich @isly dwe osoby, ¢Zce zradno bylo 10 a lehce zrano
46 osob. Po nich s 621 nehodami nasledatidiéi polskych kamiod, ktei zavinili sedm
amrti, 13 lehkych a 61¢¥kych zragni. Némedti fidi¢i vozidel zavinili 273 nehod s jednim
amrtim. Policie se chce na profesionéiidice, a zejména n#&di¢e kamior dale odbora
piipravovat, protoZze zatim ne kazdy policista je gam kvalifikovak zkontrolovat
dodrzovani dohod AETR a ADR nebéelba socialnich iedpigi. Planuje se rozséhlé
vzklavani policistt a zlepSeni také jejich technického vybaveni. Kétkrse usiluje o to,
aby co nejvice policigt pri silni¢nich kontrolach o k dispozici pgitace. ObzvIast pri
kontrolach peprav nebezpmych ci potebuji velké mnozstvi informaci. Policii sasto
vytykd, Ze kontroluje a zastavuje vozidla pouze,tkde je to snadné. Al€zko tomu niize
byt jinak. Kontroly nelze prové&d na mis¢, kde byt nemohou. Kili kontrole by napiklad
mohlo dojit k dopravni nehedProfesionalnfidi¢i najezdi réné mnohem vice kilomeilrnez
bézni ridici a statisticka prawgpodobnost, Ze dostanou vice trestnychubge u nich tedy
vySSi, pokud tento problém sledujeme pouze z Headigd@tu najetych kilomefr. Ale
na druhé stranse jedna o zkuSené profesionaly,fkiga by na rozdil od svateich ridica
neneli mit potize se zvladnutim vozidla a orientaciarainém provozu.

Ukazalo se, Ze rok 2006 byl, alesppodle vyvoje nasledknehod, svym zjsobem
vyjime¢ny a bezesporu k tomuippélo zavedeni bodového systému. BohuZel tento trend s
nepodéilo udrZzet a v roce 2007 doSlo ke zvySeni nasledhod.

1.4.3 Nehodovost na pozemnich komunikacic&R za rok 2007
V roce 2007 Polici€’R 3efila celkem 182 736 nehodjifkterych bylo 1 123 osob
usmrceno, 3 96@&fce zrafno a 25 382 osob zramo lehce. Odhad #igobené hmotné Skody

je ve vysi 8,467 mid. K Porovnani hodnot zakladnich ukazateé stejnym obdobim roku
2006 je nasleduijici:
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Narust byl zaznamenan v kategorii:
* pocet usmrcenych o] 167 osob, (tj. 0 17,5%)
* pocet lehce zratnych o 1 151 osob, (tj. 0 4,8%)

Pokles zaznamenavame v kategorii:

* pocet €Zce zraBnych o] 30 osab, (tj. 0 0,8%)
e pocet nehod o] 5 229 nehod, (ij. 0 2,8%)
» odhad hmotné Skody 0 649,1 mile,K(tj. 07,2%)

Vyvoj nasledk nehod v roce 2007 nebykipnivy, nebd@ zaznamenavame zvySeni
poétu usmrcenych a lehce zgmych osob. Z porovnani jednotlivych obdobi roku 200
vyplyva, ze nejhorsi situace byla vecBurtleti, kdy p@&et usmrcenych byl o 100 osob vyS3Si
(. bezméla o0 41%), nez v rocéepchozim. Porovnani pt usmrcenych osob v jednotlivych
¢tvrtletich v letech 2006 a 2007 je znazara v grafu, ktery je vloZzen ijpoze.

s

v roce 1999 (225 690 nehod) a nejrgmroce 1990 (94 664 nehod).d@busmrcenyck roce
2007 je druhy nejnizsi od roku 1990 - po roce 20Ky, bylo @i nehodach usmrceno 956
osob. Teprve podruhé od roku 1990 sénfgaiet €Zce zragnych dostal pod hranici 4 000
osob. Poet lehce zragnych osob je za poslednich 18dstrty nejnizsi.

Z vyvoje pdatu usmrcenych osob vyplyva, Zze ptedh uspSnych letech dochazi
k mezir@&nimu nafistu p@&tu usmrcenych osob, ktery je za poslednich 18t hejvyssi.
Naproti tomu nejutsSi mezir@ni snizeni bylo registrovano v roce 1998, kdygtausmrcenych
byl o 207 osob nizsi, nez vroce 1997 (pokles bylvoén predevsim z dvodu snizeni
rychlostniho limitu v obcich) a dale v roce 200@lykiento rozdil pedstavuje 171 osob.
Vyvoj zakladnich ukazatélinehod od roku 1990 je uveden v nasledujici tabulce
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Nehody a jejich nasledky

Tabulka 2: Poet a nasledky nehod od roku 1990

POGET TEZCE LEHCE | Hmotna
ROK NEHoD | USMRCENO | 70ANENO | ZRANENO | skoda v mil. K&
1000 | 94664 | 1173 4519 23371 | 606.0
1001 | 101387 | 1194 4833 22806 | 10142
1002 | 125599 | 1395 5 429 26708 | 1794.2
1003 | 152 157 | 1355 5 629 26821 | 2988.3
1004 | 156 242 | 1473 6 232 20590 | 4262.9
1095 | 175520 | 1384 6 208 30866 | 4877.2
1006 | 201697 | 1386 6 621 31296 | 60544
1007 | 198431 | 1411 6 632 30155 | 59816
1008 | 210138 | 1204 6 152 20225 | 6834.0
1099 | 225690 | 1322 6 003 28747 | 71488
2000 | 211516 | 1336 5525 27063 | 70958
2001 | 185664 | 1219 5493 28297 | 8243.9
2002 | 190718 | 1314 5492 20013 | 8891.2
2003 | 195851 | 1319 5253 30312 | 93343
2004 | 196 484 | 1215 4878 20543 | 9687.4
2005 | 199 262 | 1127 4396 27974 | 97713
2006 | 187 965 | 956 3990 24231 | 91163
2007 | 182736 | 1123 3960 25382 | 8467.3

Zdroj: [8]

Od roku 1990 3#ta Policie CR na pozemnich komunikacichtes 3 mil. nehod
(presré 3 191 721), p nichz bylo 22 906 osob usmrceno, 97 425 osob kice zrarno
a dalSich vice jakih milionu (501 400 osob) bylo zrano lehce. Odhadnuta hmotna Skoda
piesahuje 112 miliard & Z porovnanicetnosti zakladnich ukazaielyplyva, ze v pkméru
kaZzdé necelé 3 minutyigsré 2,9 minut) Sefla PolicieCR nehodu, kazdych 21 minut byiip
nehoa lehce zragn ¢loveék a kazdé 2,2 hodingice. V ptiméru kazdych 7,8 hodiny zeiel
pii nehod ¢lovék. Kazdou hodinu pak byla #apobena hmotné Skod#égsahujici jeden milién
K¢.

1.4.4 Vinici nehod

U vétSiny viniki nebo zaviani byl zaznamenan pokles o nehod. V kategorii
nehod zavi#nych ridi¢i motorovych vozidel nastal vyznamny poklestfponehod v celém
spektru viniki, resp. zavidni, s jedinou vyjimkou a to jsou nehody zawig fidici
motocykli, kde doSlo ke zvySeni 0 19,3% (o 351 nehod).

V nésledujici tabulce jeiphled o pétech nehod a g@tech usmrcenych osob podle

sledovanych vinik, véetné podilu na celkovém @tu nehod, resp. @tu usmrcenych osob,
v roce 2007.
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Prehled vinika a zavinéni nehod

Tabulka 3: Nehody podle zavigni v roce 2007

Vinik, zavinéni neh Poc Rozdil , Poc Rozdil ,

rok 2007 e ehody n:r?:; n:h:d Rozdil v % usorz?;enych usom?cenych Rozdil v %

Ridicem motorového vozidla |167633 [-6519 |-3,7% 992 137 16,0%

Ridiéem nemotorového vozidla | 2 419 -65 -2,6% 65 22 51,2%

Chodcem 1576 69 4,6% 41 -3 -6,8%

Jinym ucastnikem 244 -15 -5,8% 0 0

Zavadou komunikace 468 -467 -49,9% 0 0

Technickou zavadou vozidla 1091 -180 -14,2% 7 6 600,0%

Lesni, domaci zvéri 8 501 1804 26,9% 5 5

Jiné zavinéni 804 144 21,8% 13 0 0,0%
Zdroj: [8]

V nasledujici tabulce je uvedena zavaznost nehodytranych drub. Primérna
hodnota ukazatele weské republice vroce 2007treplstavuje 6,15 usmrcenych osob
piipadajicich na 1000 nehod.

Tabulka 4: Zavaznost nehod podle druhu vozidla

Druh vozidla zavaznost nehod | zavainost nehod | zévaznost nehod
rok 2007 rok 2006 rok 2005

Maly motocykl 13,3 12 25,3

Motocykl 38,7 41,3 33,2

Osobni automobil 6,3 51 57

Nakladni automobil 51 3,9 4,5

Autobus 4,3 7 4,7

Traktor 9,6 2,6 6,2

Jizdni kolo 28,1 18,4 18,2

Zdroj: [8]

Z této tabulky vyplyva, Zze zavaznost nehodsgbenychidi¢i nakladnich automohil
se zvysSuje. V nasledujici tabulce je uvedeteréni nehod a jejich naslelku nehod
zavirenychiidi¢i ndkladnich automohilpodle hmotnostnich kategorii:

Tabulka 5: Clenéni nehod podle hmotnostnich kategorii

Nakladni automobily | Pocet Usmreeno Rozdil Rozdil

hmotnostni tfida; rok 2007 | nehod poétu nehod | poétu usmrcenych
do 3,5 tuny 13676 | 68 4 457 39

3,6 az7,5tun 3 649 16 -2 870 -7

7,6az11,9 2 965 16 -1 283 0

nad 12 tun 9223 47 -1 682 -6

nezjist éno 560 6 122 5

celkem 30073 | 153 -1 256 31
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Nejvice nehod zaviniltidi¢i ndkladnich automohil kategorie do 3,5 tun (kategorie
N;) a na jimi zavigné nehody fipada nejvice usmrcenych - 68 osob (tj. 44,4% kos&lho
poctu) a v této kategorii se pet usmrcenych osob vice jak zdvojnasobil (zvySeh85%).
Patet usmrcenych byl nizSi u nehod zawiyich fidi¢i nakladnich automohil s hmotnosti
v rozmezi 3,6 az 7,6 a nad 12 tunctyausmrcenych podle hmotnosti vozidla v roce 2007
jsou znazorény v grafu uvedeném wiboze.

Tabulka 6: Vyvoj dopravnich nehod zavirénych ¥idi&i kamionové dopravy vCR

[Rok [Potet nehodUsmrcendT&zce zraréno|Lehce zrangno
2000|152 0 1 8

2001107 0 3 3

2002150 2 4 10

2003144 0 0 6

2004100 0 3 6

200595 0 0 9

200€[139 1 5 8

Zdroj: [8]
1.4.5 Souhrnné nasledky nehod za rok 2007

Policie CR v roce 2007 3#ta celkem 182 736 nehodfigkterych bylo 1 123 osob
usmrceno , z toho bylo:

420 fidi¢t osobnich automoliil
202 spolujezdtv osobnim automobilu
198 chodt

115 fidi¢a motocyki

103 cyklisti

55 Fidi &G nékladnich automobili

9 spolujezdé v nakladnich automobilech
8 fidi¢a malych motocyki

8 spolujezdé na motocyklech
3 fidi¢i moped

1 fidi¢ traktoru

1 spolujezdec v traktoru

\

v v A

porovnani s rokem 2006 byl vySSégousmrcenych v kategorii:

* fidi¢ osobniho automobilu 0 71 osob

» chodec 0 25 osob

» Fidi¢ motocyklu 0 24 osob

* cyklista 0 20 osob

» spolujezdec v osobnim automobilu 0 19 osob
* Fidi¢ nakladniho automobilu 0 18 osob

» Fidi¢ malého motocyklu 0 4 osoby.

16



Ze statistiky nehodovosti za rok 2007 Ize usuzovat,vyvoj nasledk nehod na
pozemnich komunikacich je velmi rémivy, nebd mezir@&ni zvySeni nasledk nehod,
piedevsim pak piu usmrcenych osob, dosahuje nebyvale vysokych dto@nwyseni o 167
osob, tj. 0 17,5%). Toto zvySeni jeeti nejvySSi od roku 1990, kdy toto mezmd zvySeni
bylo také nejvyssi (0 259 osob). Nejhorsi situacece 2007 byla ve Jtvrtleti, kdy paet
usmrcenych byl o 100 osob vysSi (tj. bezméala o 419} v roce fedchozim. Relativh
piiznivou bilanci ma posledritvrtleti, kdy pa&et usmrcenych byl vySsi ,jen“ o 7 osob a to
predevsim diky rozsahlé medializaci problematiky mepodporované Policejnim prezidiem.

Nep‘iznivy vyvoj ovlivnili predevSimiidi¢i osobnich automohil — na celkovém
zvySeni (167 osob) maji vice jak 2/3 podil. Nejhdofanci vykazujifidi¢i osobnich
automobilt mladsi 35 let, kdyipjimi zavinénych nehodach zahynué75 lidi vice(tj. o vice
jak 2/3). Podob& negiznivy vyvoj je i u nakladnich automobili, kde i nehodach
zavirgnych fidi¢i kategorieN1 zahynulo68 lidi, tj. o0 39 osob vic€o 134,5%!!!). Souhrng
lze konstatovat, Ze vigkém roce osoby mladSi 35 letefdstavovali bezmala 42%
z celkového pé&tu usmrcenychipnehodach.

1.4.6 Pozitivni vyvoj nehodovosti €zkych nakladnich vozidel

PrestoZe se v ltském roce trend nehodovosti na nasich silnicickilodopatet oketi
vzrostl z 956 v roce 2006 na 1 151 vroce 2007%jssitea nehodovosti se kategorii N3
(vozidla nad 12 tun) vyvijela iips jejich vziistajici pget nadéle pozitivh Celkow pcocet
nehod vozidel nad 12 t klesl z 10 905 na 9 2230 Eatna je o to vyznanijsSi, Ze na rozdil
od ostatnich vinik nehod sefidi¢a téZkych nakladnich vozidel tém netykala zmina
v povinnosti hlasit nehodu, coz vyrazovlivnilo celkovou bilanci. Pro nahlaseni nehodiez
totiz neni rozhodujici vySe limitu Skody, nebse téndt vZzdy jednd o Skodu na majetkieti
osoby. Péet okEti nehod zavignych skupinouidi¢a vozidelnad 12tklesl o Sest z 53 na 47,
coz procentuekvyjadieno znamena &,5 % na4,1 %.

1.4.7 Zkresleni statistik nehodovosti

Celou statistiku nehodovosti zas&dovliviiuje portkud anachronické zapavani
vozidel N1 (tedy do 3,5 t) mezi nakladni. Jedna $evpzr o osobni automobily, vicé
mérs kosmeticky upravené pro odg DPH (tzn. i nap Skoda Octavia). Prépaset nehod
téchto vozidel stoupl z9 212 na 13 676 acgiousmrcenych osob se u nich vice nez
zdvojnasobil (z 29 na 68 osob).

Statistiky nehod zpracovavané policii a pigignami se vyrazhrozchézeji. Zatimco
podle poji¥oven pdcet nahlaSenych nehod stoupa, podle policie naop#sak
Pravdpodobré je to dano tim, Ze byla v minulosti zvySena hrardadvaceti na padesat tisic
K¢, do niz nemustidi¢ nehodu policii hlasit. Prévv tomto segmentu se totiz zvysil qeb
nehod hlaSenych pojidvnam. Jde o nehody, jejichz nahlaSeni byidiki asi rozmysleli
v pripact, Ze by je museli hlasit i policii. V mnohaiipadech se i¥e také jednat
0 poji&¥ovaci podvody.

Navrat zpét do starych koleji

S pihlédnutim ke statistikam nehodovosti za rok 20@D@6 by se dalo konstatovat,
Ze situace na&eskych silnicich se vyvijela pamé pozitivre. Celkovy p@et dopravnich
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nehod v roce 2006 pokles| oproti roku 2005 o 5,7p#et mrtvych o 15,2 %, get €Zce
zrarenych o 9,2 % a pet lehce zragtnych o 13,4 %. BohuZelfipporovnéni statistik z
ledna 2007 s lednem 2006 neni situace jiz t@npa, jak tendence napovidala v roce 2006,
neba’ doSlo ke zvySeni vSech nasléd#topravnich nehod na Zivotech a zdravi nad drove
roku 2006. Ukité snizeni je zaznamenano pouze Wwtyponehod, ale toto snizeni je
pravéEpodobré ovlivnéno jiz zmnovanym zvySenim hranice pro povinné hldSeni nehody
(z 20 na 50 tisic Kod 1. 7. 2006).

Celkow se tedy d& konstatovat, Ze statistiky nehodovostirok 2006 vyznan#n
ovlivnilo zavedeni bodového systému, dilgmuz ve druhém pololeti roku 2006 kleskgb
usmrcenych f dopravnich nehodach o 20,79 %. Avsak statistilena roku 2007 potvrzuje
obavy rekterych expeft, Zze po poateni opatrnosti pramenici z bodového systérijde
navrat do starych koleji a situacedsskych silnicich se vyznartimeznéni.

1.5 Vyvoj nehodovosti ha evropskych silnicich v roce ZI¥

Nejen vCeské republice se loni zhorsil stav beamsti silngniho provozu. Ukazuje
to prizkum Mezinarodni automobilové federace FIA, kteromoci svyclelenskych klulk
zjistila vyvoj nehodovosti v jinych zemich. Z vydlé Ize usuzovat, Ze kro¥nlrska,
Spartlska a Portugalska se nehodovost v &ifin provozu v evropskych zemich vyvijela
v lonském roce nefznive.

Velka Britanie

Patet nehod se zvysSil @tvrtinu. Nafist patu usmrcenych a zranych chodd,
cyklista a motocyklish zde gedstavuje trend, ktery by dnbyt stejré jako u nas p#ivé
sledovan.

Irsko

Patty nehod v Irsku i loni jako v jedné z méla zemi sestupny trend. |IBitského
28. srpna doSlo k 223 umrtim oproti 255 usmrcenynstejném obdobiipdeSlého roku.
Na zlepSeni se podili lepSi uraveohledu, zejména v oblagizeni pod vlivem alkoholu.

Finsko

V loniském roce od ledna d@rvence doslo ke 220 amrtinii plopravnich nehodach.
To je 0 62 vice nez v roce 2006. K tistu doSlo hlavéu takovych druth nehod jako je vyjeti
osobniho auta ze silnice &lni srazky. Pg&et lehkych dopravnich nehod poklesl. ¢
usmrcenych mladych lidi vetku 15 az 24 let vzrostl, stgjfako pa@et diti ve wku meérg nez
12 let. Pimérne je ve Finsku réné usmrceno 85 mladych lidi a 13td

Portugalsko

V porovnani s obdobim od ledna do¢tna roku 2006 doslo u dopravnich nehod
s umrtim k nakstu o 0,63% (322 oproti 320 usmrcenym),¢agkym zragnim k poklesu
013,33% (1 190 oproti 13784ce zragnym), s lehkym zraimim k poklesu o0 1,93% (16 134
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oproti 16 452 lehce zranym). U dopravnich nehod se zéaim jiné osoby, nez je vinik
nehody, doslo k poklesu o0 1,75% (13403 oproti 13 6dSkozenym).

Spanglsko

Ve Spasilsku v prvnim pololeti lského roku doslo oproti roku 2006 k poklesu
poctu usmrcenych ip dopravnich nehodach o 14%, kdyz v prvnich Sesgiaich roku 2007
zahynulo 1 173 osob oproti 1 519 v rodedeslém. V srpnu 2007 vSak doSlo oproti témuz
mesici predesSlého roku k nastu o 8,7%.

Dansko

V Dansku doSlo v obdobi od ledna d@ervence 2007 oproti stejnému obdobi
piedeslého roku k velmi negativnimu vyvoji. @b usmrcenych vzrost o 41,5% (ze 154 na
218), pd@et €Zce zrawnych vzrost 0 6,5% (z 3 504 na 3 732) &gimehod vzrostl 0 9,1%
(ze 4 882 na 5 353). Tento Zng nahst nastal zejména na q@ku roku, Bhem laiské
mimoradreé teplé zimy. Naist je patrny také u gtu usmrcenych motocyklist jichz
zahynulo 24. Btom beéhem uplynulych 10 let zefelo za cely kalendai rok od 12 do 26
motork&d, takZze rok 2007 byl v tomto simu velmi Spatny.

Némecko

V Némecku doslo v prvnim pololeti roku 2007 k istu p@tu dopravnich nehod se
zrarenim o 12,3% na celkovych 165 554, stejako k nafistu p@tu usmrcenych z 2 300
v roce 2006 na 2 477 (tj. it o 7,7%). Podrobné vystupy potvrzuji negativiv plého
pocasi na vyvoj dopravni nehodovosti oprotegchozi studené zim Béhem prvnichctyr
mesial roku 2007 zahynulo 236 motocyklisoproti 110 v roceigdchozim.

Svédsko

Také ve Svédsku je trend vyvoje negativriedpoklad pro rok 2007, ktery fical
s 270 okt'mi dopravnich nehod, byligkonan jiz psatkem srpna. Do 27. srpna ve Svédsku
zentelo 310 lidi gi dopravnich nehodach. \fgdchozim roce to bylo 289 lidi.

Belgie

Belgické statistiky ukazuji, Ze rosteded dopravnich nehod se z&aim. Ri srovnani
obdobi 12 msiol od kwtna do k¥tna byl v roce 2007 patrny nifst takovych dopravnich
nehod o 4,4%, kdyzZ jich ke kinu 2007 bylo 50 581, zatimco v &wau 2006 jen 48 438.
Za toto obdobi p#et nehod s usmrcenim vzrostl o 1,6%, z 903 na Bbdet dopravnich
nehod se zramim zde roste uz od #a2006. | kdyz tento trend pokiaval i v roce 2007,
na p&tu usmrcenych se to neprojevilo.

Slovinsko

Také ve Slovinsku p®t usmrcenych ip dopravnich nehodach loni rostl. Od ledna
do 10. srpna 2007 zewslo i dopravnich nehodach 181 osob, coz je 0 27 viZevaestejném
obdobi pedchoziho roku. Tofpdstavuje ndist o 17,5%.
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1.6 Nebezpei na ¢eskych silnicich

Statistiky z minulych let ukazuji, Ze po razantrél@pSeni situace ngeskych silnicich
zavedenim bodového systému nastava pomaly n&idati, zejména profesionalnich,
do starych koleji. Pr&v tito fidi¢i maji vyznamny podil na nehodackdd chvile, kdy
automobil zabil ped 110 lety prvnihdlovéka, ma uz na kodt25 milioni oketi. To znamena,
Ze na silnicich zeielo tolik lidi, kolik jich dnes Zije WCesku, na Slovensku a v Mlarsku
dohromady. Automobilismus se postémtal fetim nejvykongjSim zabijakem lidstva. Tento
swtovy trend se samegjmé nevyhyba aniCeské republice, kde sedré stane vice nez 187
000 dopravnich nehod.eské silnice bohuzel gak nejrizikowj$im mistim v nasi republice.
Podle statistik Policejniho prezid&R se vCeské republice stane vice nez 500 dopravnich
nehod dent& Ra:né je v CR pii téchto nehodéch zrano téngt 28 000 osob, to je v fpmeru
76 osob kazdy den, umiraji také vice nez 2 osoldena

1.7 Nazory vaejnosti na nakladni vozidla
Frekvence &asti na silninim provozu

Vyskyt nakladnich vozidel na pozemnich komunikacjehtak velky, Ze je téi
nemozné absolvovatjakou delSi cestu, aniz by biti¢ donucen se €mito vozidly setkat.
ZvySuje se tim riziko vzniku dopravnich nehodcasii pra¢ téchto vozidel, které mivaji
¢asto pro ostatnigastniky tragické nasledky.

Prizkumy a ankety prové&dé mezi lidmi prokazuji, Ze se jintiji§ nelibi sodasna
situace v doprayna UzemiCR. Ukézalo se, Ze % populace pokladaji za nejhgpsivoz,
které se Gastni silnéniho provozu, velka nakladni auta a kamiony. Z&fiaéeret polovina
verejnosti mini, Ze na silnici se néjie chovaji pra¥ fidi¢i téchto vozidel. NaprostaétSina
populace (90 %) souhlasi s ndzorem, Ze nakladniadapnepiméient zatZuje dopravni
systém a rfla by se vyrazé omezit. U véejnosti také pevazuje mitni, Ze étSinafidica
nebere ohled na ostatnéastniky silnéniho provozu a slusnidici jsou spiSe vyjimkou.
Urcita c¢ast lidi se také domniva, Ze technicky stav aSiay nakladnich automoliil
pohybujicich se v provozu je Spatny. Nakladni viazidou také &kterymi lidmi vnimana
jako reéco co na silnice nepat Nazory na kamionovou dopravu se amaodliSuji, jsou vSak
pievazré negativni. Tatasto vytvdi neiliS vhodnou situaci, kterd v provozu vznika. Velka
nakladni auta nejvice vadi 76% dotdzanych a js&ladana za &bec nejhorsi typy vag
které se Bastni silnéniho provozu.
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2 Pri¢iny vzniku nehod a kontroly tech. stavu

motorovych vozidel roce 2007. DalSich vice jak 18&hod pipada na nedaniiednosti
Vv jizde, necelych 15% nehodiipada na nefiméienou rychlost jizdy a 2,0% nehod zavinili
fidi¢i z divodu nespravného iedjizdEni. Nejvice usmrcenych osobrigpda na nehody
zavirené z divodu nepiméiené rychlosti jizdy - 492 osob, tj. bezmala polavinnasledk
nehodtidi¢t motorovych vozidel.

Nejvice usmrcenych osob byldi mehodach kogicich vzajemnou kolizi jedoucich
vozidel (41,1% z celkového piu usmrcenych osob) a nejtréigji konci ¢elni srazky vozidel
(250 usmrcenych osob, tj. bezmala 52%) a srazkgkm 118 usmrcenych, tj. 24,4%).
Bezmala 27% z celkového ga usmrcenych si vyzadaly nehody kKam srdaZkou s pevnou
v roce 2006) a zdi nebo pevnoasti mostu, podjezdapod. (41 usmrcenych, tj. bezmala
kazda 7. of vtéto kategorii). Nelze opomenout ani nehody dkoinsrazkou s chodcem
(17,1% z potu usmrcenych). Vysoky je i pet usmrcenych ip havériich (nehoda jednoho
vozidla) — prakticky kazda desatacémehod. NejutSi zavaznost (tj. et usmrcenych osob
pripadajicich na 1 000 nehod) je u nehoddoith sraZzkou s vlakem a srdzkou s chodcem.

2.1 ZvySovani nehodovosti nalistem dopravy

Béhem nasledujicich 15 let Evropska uniéelava naist silnini nakladni dopravy
0 42%.Pro sedoevropsky prostor je to ngemna informace. Dokonce, i kdyZz odhlédneme
od stale vysSi zéte pro Zivotni prosédi a stoupajicich rizik pro bezp®st dopravy a dame
ji pouze do kontextu s faktem, Ze &eskych dalnicich a silnicich se zatim mnoh&ast;i
nez v zapadni Evr@ppohybuji getizena nakladni vozidla, musi tato zprava zna&irdt
nejen véejnost, nybrz i vSechny majitele a spravce pozemiiemunikaci vetrg téch
mistnich. Na silnicich Evropské unie je totiz kazdoé¢ usmrceno fes 42 tisic dastniki
provozu na pozemnich komunikacich a dalSiihat pil milionu je zragno. Celkové
ekonomicke ztraty ¢ presahuji hodnotu 160 miliard euro. Z pohledu si&tisiehod
v silnicnim provozu térf¥ 57 procent &astniki nehod tvei fidi¢i a spolujezdci
v automobilech. Riziko utgh Gjmu na zdravi visledku dopravni nehody je opraidicam

a spolujezdém v automobilech u chodca cyklisti dewtkrat vySSi a u motocykligt az
dvacetkrat vySsi.

Dopravni nehody zaviréné ¥idi&i nakladnich automobili v Ceské republice

Ridi¢i nakladnich vozidel tvé, s ohledem na polohGeské republiky ve Btdu
Evropy, velkoucast dopravni z&fe na naSich pozemnich komunikaciciitdmnost &€Zkych
nakladnich vozidel s ohledem na jejich velikostr@olnost je zdrojem potencialnich konffikt
s ostatnimi 8astniky silnéniho provozu, které kan nezidka zavaznymi dopravnimi
nehodami. Mytné na dalnicich a od letosniho rok«e taa 172 kilometrech silnic Ifitly
privadi nemalo kamiaintaké na silnice nizSichid. Spolu s dalSimggkymi nékladnimi vozy

s vt s

stadle castji projizdéji i obcemi a misty, kde dive tento problém neznali.
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2.2 Problematika nehodovosti nakladnich vozidel
Uvod do problému

Kdyby nefungovala nakladni doprava, nastal bgjm¢ velky zmatek. Za negativni
dopady nakladni automobily nemohou. Nebyly vyeny na to, aby Zisobovaly havarie
a tragické nehody. Zodp&snost za & ma vzdy¢lovek. Hlavnimi gicinami nehod jsou
Gnava, nepozornost dgqeaiovani schopnosti. Technické zavady na vozidlechajierasadni
podil na nehodéach.

Dnes ¥tSina fidi¢ca nucena pracovatigstas. Musi jakymkoli zfisobem obchazet
doby jizd a pestavky, jen aby splniias dodavky nakladu a aby na tom dopravce co nejvice
vydélal. Monoténni jizda vyvolava maximalni Zat kdy je potebna velka pozornost.
Monotonnost se takérila s maximalnimi poZzadavky na rozhodovani, nalogtta spravnost
reakci. V €chto fazich jizdy se nejvice projevi Unavidice. St&i nepatrné snizeni
rozhodovaci nebo rea&hi schopnostifidice a nize vzniknout velky problém. Naé&bny
podret mizefidi¢ v krizové situaci reagovat nevhodnymigpbem.

Dopravci nutitidice neustale oté&t vozidla a zrychlit dopravu vyrobkzejména kdyz
byly zru$eny hraniceRidi¢i osobnich vozidel si nejvice &uji na pomalé iedjizdni
kamioni na dalnici, kdy tento manévr zabefeba i rgkolik kilometria. Dalnice se tintasto
zcela uzake a vytvdi se kolony. H piejizdni z pruhu do pruhu nesridi¢ na dalnici podle
zékona nikoho ohrozit ani omezit. Fakt, Ze v destem gFedstihu nejsou vit smerovky
kamionu, vznika také hla¥nkvali nedodrzovani povolené rychlosti a odstupe strany
osobnich automokiil Ovidem nehody nékladnich vozidel neigen u lidskych Zival. Casto
je slyset i o ekologickych havariich,igmbenych technickymi zavadami, jakoijeba selhani
brzd. Ridi¢i také malo dodrzuji mezinarodrplatnou dohodu o ippra¥ nebezpénych
nakladi, zejména oznni takového nakladu. Polidish, zachrandm, ale i ostatnim
fidicam jde i nehod takoveho vozidla i bezprdasdre po ni o Zivot.

2.3 Nehody dodavkovych automobik

Nejen stet s kamionem, ale také s dodavkoize znamenat pro osobni automobil
a jeho posadku velké nebe#peTechnici gRmeckého a rakouského autoklubu provedli sérii
crash test, které ukazaly, jakou hrozbuquistavuji auta proipvoz zbozi.

Uzitkovych voz, jako jsou Ford Transit, Renault Master neboftikdgd Mercedes
Sprinter, v poslednich letech hadpribylo také nateskych silnicich. $ét s dodavkouiftom
znamena pro cestujici v osobniméawutlkou hrozbuCasto se stava, ze uzitkové auto zezadu
narazi do osobniho. Proto jsodiesy s tmito vozidly tolik nebezp&é a je teba omezovat
vznik takovych nehod zisodu technické zavady. Autokluby ADAC a OAMTC zigt Ze
zatimco takovy set v rychlosti 60 km/h uZitkové auto odnese jenkyeh poSkozenim
motorového prostoru, u osobniho auta neb&xppraskaji Svy svaérna prazich a u ischy.
Sedadlaridi¢e se pi narazové zkousce zdeformovalo a péio Ridi¢ osobniho auta byip
stejné situaci na silnici neusel vaznému poskopétde.
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Obrazek 1: Nehody dodavkovych vozidel
Zdroj: [3]

Posadka ze zadniho sedadla osobniho vozu, do &tesadu narazi dodavka, se
podle crash tegtnevyhne zragni v oblasti Sije, hrudniku a nohou. Technici sendivaji, Ze
by také mensi uzitkova autaila dostat moderni techniku brzd v podadakzvanych asisteint
a nouzovych brzd, které zvy3uji jejickiniek. BsZné se vyskytuji u velkych kamidin Rada
nehod dodavkovych vozidel také nasleduje po smigary mize vést az kigvraceni. Tomu
lze predchézet elektronickym systémem ESP, ktery se @saknalych uzitkovych vozidel
montuje spiSe vyjim&eé. Brzy by n€la nastat zitna a ESP by #to do vysokych uzitkovych
vozidel zamiit z vyroby automaticky. V nebezgieje vSak takéfidic a jeho spolujezdci
v uzitkovém au, kdyz narazi do stromu neb&$iho nakladniho automobilu. DalSi narazova
zkouSka totiz ukazala, Ze nejvice jsou ohrozenylspasti dolnich kotetin, nohy celko¥
a hrudnik. Autoklub ADAC proto také vyzval automislgi aby zlepSily odolnost kabin
uzitkovych vozidel.

2.4 Konfliktni situace mezi osobnim a nakladnim vozidle
Zakladni fakta ze statistiky dopravnich nehod:

« rozdil v rychlosti mezi osobnimi &zkymi nakladnimi vozidly vyvolava potenciélni
konflikty, které netidka korti usmrcenim neb@&tkym zragnim (astniki,

« pfi dopravnich nehodach v patek, sobotu aghiédelkem) je usmrceno 48,5% vSech
osob (rok 2006) a dochazi kilgizn¢ 38% vSech dopravnich nehod (v roce 2006
37,4%),

« fidi¢i nakladnich automohil o hmotnosti nad 12 tun zavinili v roce 2006 negvic
dopravnich nehod z dopravnich nehod zaweh fidi¢i ndkladnich vozidel (10 905
dopravnich nehod)ipkterych bylo i nejvice osob usmrceno (53 usmrcénysob),

« Fdi¢i ndkladnich automohilzavinili v roce 2006 tésr 18% vSech dopravnich nehod
zavirenych fidi¢i motorovych vozidel, v 1. pololeti 2007 zavinifidi¢i nakladnich
automobitt 17,4%vSech dopravnich nehod za&wiychiidici motorovych vozidel,

« Vv roce 2006 zavinilitidi¢i nakladnich automohil na dalnicich 29,9% vSech
dopravnich nehod zawnych touto skupinouidi¢t (nejvice podle typu pozemni
komunikace),

« v roce 2006 bylo na dalnicich usmrceno 30% osoblkogého pétu usmrcenych i
dopravnich nehodéach za¥imychtidi¢i nakladnich automohil jinymi slovy: nejvyssi
podil zavitnych nehod majfidi¢i ndkladnich automohil na délnicich, v roce 2006
zavinili tito fidici 1 455 nehod, tj. 29,9% ze vSech nehod na damidia silnicich je
tento podil nizSi — dosahuje jen 19,2% atd. Podolpodil pa&tu usmrcenych osob
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je nejvyssi na dalnicich - 32,3% (bezmala 1/8tiolmaji na sedomitidi¢i nakladnich
automobit.

« Vv roce 2006 zpsobili fidi¢i nakladnich automohil pii jimi zavinénymi dopravnimi
nehodami celkovou hmotnou Skodu ve vysi 1 991 7@6 B¢, cozZ ¢ini 21,84%
z celkovych hmotnych Skod u dopravnich nehod zsioh fidici motorovych
vozidel

« pramérna hmotna Skoda u dopravnich nehod zawmnoh na jednu dopravni nehodu je
u fidi¢ca nakladnich automotiil 4,8x vysSi nez jimérna hmotna Skoda na jednu
nehodu obeah

« primérna hmotna Skoda u dopravnich nehod zamoh na jednu dopravni nehodu je
u fidi¢t nakladnich automoliil 2,26x vySSi nez pmérna hmotna Skoda na jednu
nehodu zaviégnoufidi¢i osobnich automolil

+ nejvysSi pimérnd hmotna Skoda u dopravnich nehod zamh na jednu dopravni
nehodu je uidi¢u ndkladnich automoliils ndésem, druh& nejvyssi je u dopravnich
nehod zavignychiidi¢i nakladnich automohils givésem.

2.4.1 Srovnani Sanci na peziti

NejohrozesjSi skupinou WGastniki dopravniho provozu jsouridi¢i osobnich
automobili a spolujezdci v osobnim automobiluiddy, pr& tomu tak je, odhaluje
nagiklad saovy crash test s népoutanym pasazérem na zadnim sedadietofto testu
byl simulovan néraz vozu niZSitstini ¥fidy na pevnou bariéru v rychlosti 50 km/Hi fstu
negipoutana figurina na zadnim sedadle vylétla prudogredu (Bhem setin sekundy
dochazi k narstu hmotnosti figuriny ¥adech tun) a narazila na sekla pripoutané figuriny
fidice. Naraz byl natolik silny, Ze trvale zdeformovpéu fidicova sedadla. fipoutanyridic¢
byl natla&en nepipoutanym pasazérem na volant, ktery byl gvtrvale deformovan. Timto
testem se jasnpotvrdilo, Ze neppoutany pasazér na zadnim sedadigerv gFipad nehody
znamenat smrtelné riziko nejen pro sebe samotradagiedevsim pro své okolRidi¢ by tak
mohl mit po narazu K\ nepripoutanému pasazérovi na zadnim sedadle velmiévazn
porargnou hlavu a krk,&ké nasledky by mohly poznamenat i jeho hrudnilata pZrareni
fidice a pasaZzéra na zadnim sedadle mohou byt po namazelna. Tento typ dopravni
nehody je velmi podobny nehodam éasti nakladnich automobijl & jiz dochazi k narazu
nakladniho automobilu zezadu do osobniho nebo kamgizbniho do nakladniho.

2.5 Tragické nasledky nehod profesionalniclidi¢a

Na naSich silnicich ¢ zahyne hod# lidi a mnoho dalSich utrpéika zrawni.
Celkem tak jde asi 0 6 000 lidi, kidoud’ zenfou anebo opusti 8y piedchozi aktivni Zivot.
Pritom podle statistik 1/5az 1/6 ¢chto nehod zavini profesionaliidici nakladnich
vozidel. Skody na zdravi ¢ani vzniklé zabitim, &Zkym zragnim, I&enim a invaliditowini
v CR kolem 38 miliard korun g, a v tétosastce nejsou jeSzap@teny hmotné Skody.

Nejvétsi absolutni ndist patu nehod v roce 2006 policejni statistici zaznariiena
u havarii zavisnymi ridi¢i ndkladnich automohil (o 3,7% vice nez v roce 2005). Nékladni
automobily zavinily 31 329 nehod, nehod autdbbylo 2 283 (0 7,2% vice nez v roce
2005). Nejvice nehod nakladnich autombbilroce 2006 zavinilfidi¢i kategorie nad 12 tun
a na jimi zavigné nehody ppada nejvice usmrcenych osob (43% z celkovéhiupoJde
o velmi varujicicislo.
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2.6 P¥iciny nehod nakladnich vozidel

V roce 2007 byl v 62 % ffpadi pricinou nehody nespravny agob jizdy. Velké
mnozstvi ne$sti zpsobili prav fidici mnohatunovych kamian Z policejnich statistik
vyplynulo, Ze pi kazdé 230. nehad kterou zaviniltidi¢ nakladniho automobilu, zahynul
¢loveék. Dvaadvacetidicu ,nakladaka“ a kamioru zaplatilo @i havariich zZivotem. Otazkou
je, pra tolik lidi zemielo a zda je vina na straridi¢a velkych kolosi nebo ,malych”
osobnich aut. Vinu maji samepre ok strany. Bez vzajemné tolerance se statistiky budou
rok od roku horsit. Kamiony ze silnice nezmizi &ikotu, grestoZe se to na prvni pohled
nezda, je ufit¢ potrebujeme vsichni.

Unii mezinarodni silgini dopravy (IRU) a Evropskou komisi byli Zegeny
vysledky studie o iicinach dopravnich nehod nakladnich vozidel v E¥rdgkazalo se, Ze
nejvyraziji (85,2%) se na nehodach nékladnich vozidel pgadichybeniclovéka - bez
ohledu na to, zd#&dice vozidla nebo jinéhodastnika provozu. Za pozoruhodné se povazuje
predevsSim zji&ni, Ze u nehod z&@inénych lidskym faktorem byli viniky ze 75% jini
Gcastnici silnéniho provozu, zatimco né#édice nakladnich vozidel fpadlo pouze 25%.
Podstats mensi roli hraji jiné ficiny nehod, jako najklad technické poruchy(5,3%), stav
vozovky (5,1%) nebo néfznivé paasi (4,4%). Lidské pochybeni jako hlaviii¢ma nehod
je atekavatelnym faktorem nejen u siini dopravy, ale i u ostatnich diuldopravy nebo
jakychkoli jinych ¢innosti. Chlezité je to, Ze veréch ¢tvrtinach gipadi nebylo zjiSéno
zavireni fidi¢ta nékladnich vozidel. Podrobna analyza jednotlivgtipad: selhani lidského
faktoru ukazala, ze nejrizikgsim painanim byla nefimérena rychlost, nedanitgdnosti
Vv jizdé na KiZzovatkach a hazardnigdjizcEni. Nehody, jejichZ ficinnou je Spatny technicky
stav vozidla, sefflis ¢asto nestavaji.iBsto je nutné jejich get omezit na minimum, protoze
pochybenimglovéka budou nehody vznikat vzdy a nelze jim tak igobabranitClovek je
totiz na rozdil odiznych elektronickych a mechanickych systemouzivanych na vozidle,
za hlavni picinu nehod profesionalnichidict povazovana Unava. Studie vSak tut@ipu
zaznamenavaji u pouhych Sesti proceiparh. Pro dalsi snizovani ptu nehod a zramych
a usmrcenych osob bude nutné cetkozlepsit vycvik vSech (profesionalnich
i neprofesionalnich¥idi¢a. Studie o picinach dopravnich nehod kamiorjsou zaloZeny
na wdecke, Siroceifjimané a mezinarodnuznavané metodologii. Vyzkumné expertni tymy
ze sedmi evropskych zemi podrétmkoumaly 624 nehod, v nichz figurovatZka nakladni
vozidla. NejkritcétéjSimi se pro vozidla ukazaly figovatky (27%), kolony (20,6%)
a predjizéeni (19,5%). U vSech sledovanych nehod byla vzdyérra alespd jedna osoba,
ve vSech fipadech provedla policie $ehi @icin.

| kdyZz na vrub technické zavady vozidl&pada pouze malé procento z celkového
poctu dopravnich nehod, které se staly na UzERy je potebné tyto technické zavady blize
specifikovat. Za timto delem jsou ve formukéch evidence nehod v silimim provozu
zaznamendavany technické zavadytereni podle nasledujicich polozek:

601 zavaddizeni

602 zavada provozni brzdy

603 nedinna nebo nefunini parkovaci brzda

604 opotebeni Bhounu plast pod stanovenou mez

605 defekt pneumatiky #gobeny pirazem nebo nahlym anikem vzduchu
606 zavada ostlovaci soustavy vozidla (n&iinna, chyljici, zn&istena apod.)
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607 nepipojena nebo poSkozena spojovaci hadicedmizatipojného vozidla

608 nespravné ulozeni nakladu

609 upadnuti, ztrata kola vozidla (rezervniho)

610 zablokovéni kol vigsledku mechanické zavady (#ady motor, pevodovka, diferencial
apod.)

611 lom z&¥su kola, pruziny

612 poskozena ldaice (i u grivésu)

613 zavada zd&eu pro pives

614 utrzena spojovactidel

615 jin& technick4 zavada

Nejcastji se na nehodovosti podilityiéi druhy technickych zavad. Je to z&vada
provozni brzdy, defekt pneumatiky tgmbeny piirazem nebo nahlym dnikem vzduchu,
upadnutici ztrata kola vozidla a nespravné uloZzeni nakldgwo zavady zafi¢inuji vice nez
70 % dopravnich nehod agobenych technickou zavadou a na jejitddghézeni by ita byt
uptena maximalni pozornost.

2.6.1 Nejcastéjsi priciny dopravnich nehod

V nésledujicicasti jsou uvedenachtera zakladni fakta tykajici séign dopravnich
nehod, které se&asto vyskytuji v provozu. Podrobny popis a rozbdavhich gicin
dopravnich nehod nékladnich vozidel je pak uveddal$i kapitole.

Mrtvé Uhly automobil @ p¥i vyhledu zpétnymi zrcatky

Tento na prvni pohled drobny technicky detail vyskigi se u vSech vozidel nebyl
az do dnesni doby upokofiwyieSen. Zejména u nakladnich autombhiiize gedstavovat
hlavre pii jizdé na délnici smrtelné nebezplepro ostatni &astniky provozu. Vyhled
zpstnymi zrcatky za vozidlo @astén¢ i vedle vozidla je totiz jednim z fakiiorjez vyrazg
ovliviiuji bezpeénost silnéniho provozu. A&koli se v oficidlnich dopravnich statistikach
dopravni nehodovosti ¢S nevyskytuji dopravni nehody, jejiziginou je tzv. ,mrtvy”
(nékdy téz ozn&ovany jako,slepy”) uhel, je vSeobecmnamym faktem, Ze tyto nehody jsou
velmi casté. Obvykle jsou podle ,Formié evidence nehod v silimim provozu“ skryty
za pojmy:

- nedani pednosti v jizd pri prejizeeni z jednoho pruhu do druhého,
- nespravné fedjizéni, kdy doslo k ohroZenigdjiza&néhoridice,
- prehlednuti jiz pedjizajiciho souldZre jedouciho vozidla, a jiné dalsi.

Mrtvy uhel byva picinou nehod s velmigkymi nasledky, protoze keistim vozidel
casto dochaziipvyssich rychlostech jizd\Ne vzdy jsou vSak zcela na ¢indic¢i. Na mrtvé
ahly je nutné pamatovat jaktripkonstrukci automobil, tak i @i stavl® pozemnich
komunikaci.
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Obrazek 2: Mrtvy uhel

Zdroj: [9]

Zdanlivou drobnosti, ve skuteosti velmi uZziténou pomniickou, kterd pomaha
zabranit jednomu z n&gsgjSich druli kolizi, je systém varujici ipd gekazkami (tzn.
vétSinou vozidly) v tzv. mrtvém ahlu, ktery je mimo@azsah pohleduidice do zgtného
zrcatka. B pripraw na odbdeni (idi¢ dava znameni o zné sneru jizdy) elektronika
zkontroluje, zda je ve zmdném prostoru po levé stramozidla skuténé volno, a pokud ne,
rozsviti se u Ziného zrcatka varovny Zluty signal a zvukoveé znamidite okamzi¢ varuje,
Ze aktudlini situace neumafe bezpeéné vyba@&eni do strany. Systém vyuZivad signal
videokamery napojeny na senzory uihbolantu. Pokud nesouhlasi apgh vozovky
s nastavenym Uhlentizeni, a neni zapnuto s$mvé s¥tlo pro znenu jizdniho srdru,
elektronika vyhodnoti situaci jako nebeéZpeu a upozorniidice.

Odstaveni nakladnich vozidel

Nebezpénou zalezitosti je také odstavovani kandiom dalnici do odstavného pruhu,
kdyZ dojde k porudeRidi¢ vozidlo Wtdinou ani neozr a necha ho na méstJe velka
nezodpowdnost, pokud neni vozidlo ozfeno teba ani trojuhelnikenRidi¢ miaZze pouzit
napiklad hlasku, kterd je na kazdém kilometru dalrdce€tSinou i plré funkéni. Odstaveny
automobil na dalnici totiziedstavuje velké nebezpea velmi snadno fze dojit k nehod

Pretizeni vozidel

Nakladni vozidla, zejména jsou-ligiizena, nejen vyraZnposSkozuji vozovky, ale
zvySuje se i riziko vzniku technické zavady a tilmehodovost. Podle GdajPolicejniho
prezidiaCR, Sluzba dopravni policiegdloni zjistila 1076 fetizenych vozidel z celkem 3742
vazenych a v uplynulém roce uz 1l44@tfyenych nékladnich voz 2219 vazenych. Policie
kontrolnim vazenim zjt®ovala dodrZzovani nejvysSi povolené hmotnosti &iliio vozidla,
nejvySsi povolenou hmotnost na napravu a skupimyavavozidla a jeho dal$i hmotnostni
pomgry. Cisla zvéejnéna Policejnim prezidien®R, dokladaji, ze zatimco j&&v roce 2006
bylo pii kontrolnich vazenich zji§ho jako getizené ani ne kazdé&eti vozidlo, loni
piekratovala povolenou hmotnost uz praktickyédwozidla z kazdychit kontrolovanych. S
chmurnou policejni statistikou koresponduji i ud@enerélnihdeditelstvi cel. V roce 2006
celnici @i vlastnich kontrolach zjistili vice nezéptisic pretizenych nakladnich vozidel.
Bicem na petizené kamiony a dalSi nakladni vozidla nad 3y tiziteené hmotnosti a jejich
jizdni soupravy by se mohlo statistedné kontrolni vazeni. To je upraveno zakonem
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¢. 13/1997 Sb., o pozemnich komunikacich veéntrpozdjSich fedpidi a zajisuje je
spravce fislusné pozemni komunikace v gmunosti s PolicilCR nebo s celnimifady.

Moznosti kontrolniho vazeni nakladnich vozidel

NejvétsSim problémem je nedostatek kontrolnich mist pfexaézejména pro nasazeni
mobilnich vah. PolicieCR pri vystavi® novych silnic neustale upozmfje na nutnost
budovani vhodnych kontrolnich misténii je z casti pokryta i dalnic a rychlostnich
komunikaci, ale nikoliv silnice Liidy a niZzSich ifd. Vybudovat takové misto neni levna
zalezitost a mize jit ocastky viadu desitek milioin korun. Misto totiz musi spbvat fadu
narainych technickych paramétrkterymi vyrobci mobilnich vah podifuji spravnou funkci
zadzeni a jimiz je nutno splnit i pozadavkieského metrologickéhai@du. (Je nutna plocha
o rozloze alespp5x 50 meth. Pfi¢cny sklon musi byt mensi nez 3 % a podélny mensi nez
2 %. Povrch musi byt kvalitni bez vyjetych kolejytlukd, ¢isty atd.)

Zjisti-li kontrola pretizené vozidlo, musitigtat na mist a cekat, az fijede dalSi, aby
secast nakladu na& mohla gelozit. To klade naroky na velikost kontrolniho taia navic
s sebou nese riziko, Ze plocha se rychle zaglkajicimi getizenymi kamiony, a dalSi vazeni
tak bude znemozno.

2.7 Kontroly technického stavu NA vCR

Technickou zavadou vozidla je zasi cca 1% z celkového gt nehod zavignych
fidi¢i motorovych vozidel. Ne€psgjSi pricinou z hlediskacetnosti byva nespravné ulozeni
nakladu, na druhém méstv paradi ¢etnosti nasleduje upadnuti kola vozidla, poté jina
technicka zavada (nap upadnuti blatniku, upadnuti vyfuku, palivové rie] defekt, najeti
na roztrzenou pneumatiku, zavada provozni brzdwada& zagsu pro pivés atd.).
Vyznamnym faktorem prawgpodobnosti vzniku dopravni nehody vlivem techniakétavu
je st&i automobit.

2.7.1 Technicky stav vozidel na naSich silnicich

Zjistit dopodrobna technicky stav vozidla, &iih emise nebo fundnost brzd, tlumia
a dalSich bezgaostnich prvi, na to nejsou v provozu na silnicich moznosti@ostedky.
Obecny stav nakladnich vozidel se za posledni didpsil. Po silnicich uz nejezdi takové
»vraky" jako v minulosti. Ale vyjimky se samagjm¢ stéale vyskytuji. Existujifepravci, ktéi
na sva vozidla nedbaji a je aZz s podivem, Ze senswiibec odvazi na dalnici. Takovych
.kouficich* a @ividné nevyhovujicich vozidel ve Spatném technickém stireuspatit pri
ndhodném pozorovani za malou chvili hneéafik. Neni totiz provadno takové mnoZzstvi
policejnich kontrol, které by takova vozidla dokigzatas odhalit. Tato vozidlagtSinou jezdi
tak dlouho, dokud nedojde k nekod

2.7.2 Stanice technické kontroly
Uvodni informace

Hlavnim Ukolem STK je od p@tku jejich vzniku uskutgiovat v pravidelnych
intervalech technické prohlidky vozidel, a to z didka kontroly technickych parametr
a funkci, jichz musi vozidlo ip odpovidajici udrzé po dobu své Zivotnosti dosahovat.
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Kontrola €chto technickych paramétra funkci je preventivnim opanim, které fispiva
zejména k bezgeosti silntniho provozu a taktéz k ochkahivotniho prosedi.

Technickou prohlidkou siltihiho vozidla se rozumi kontrola technického stavu,
¢innosti Ustroji a ziazeni silnéniho vozidla. Prav stanice technické kontroly byt zajistit
vyhovujici technicky stav vozidel a tim¢iAné omezit riziko vzniku nehody z hlediska
technickych picin. Technicky stav vozidla mé totiz zdsadni vliv wgskyt zavad a tim
I pfipadnych nehod vozidla v provozu.

2.7.3 Prubéh STK u nékladnich vozidel, vybaveni STK

Na stanici technické kontroly séipravidelné technické prohlidce provadi zejména
kontrola skupin a dil vozidla majicich vliv na bezpeost silnéniho provozu. Upliny fehled
kontrolovanych skupin a di] vybaveni stanic STK a definice zavad podle zakzoa
uvedeny v piloze.

Stanice technické kontrolyfiptechnické prohlidce siltniho vozidla zjiguji, zda
technicky stav &innost Ustroji acasti vozidla je bez zavad nebo ma zavady porovnanim
skut&ného technického stavu vozidla s podminkami stamgwe pro technicky stav vozidla
zadkonem a provadim pravnim pedpisem. Stupezavaznosti zavad se ozoge pismeny A,
BacC.

2.7.4 Analyza vysledki technickych prohlidek v STK

Pracovis¢ STK jsou rozdlena podle kategorii vozidel na stanice technictstioly
pro nasleduijici vozidla:

» osobni automobily(kategorieM 1; N3; L; O; a0,),
» nakladni automobily (kategorieM, 3 N2 3 01, 2,34 T aOTy 2 9,
» traktory (kategorieT aOT3 2 3 j.

Vyskytuji se samdzjm¢ i kombinace dchto pracovi§, ktera umo#uji kontrolu
u vice skupin vozidel. Obsah technickych prohligekvadnych v CR a ¢etnost jejich
provadni odpovida pozadavkn smeérnice EU 96/96/ES, coZ je smmice, ve které jsou
uvedeny zékladni poZzadavky na tyto prohlidkyateni platné pr@lenské zerd EU.

Tabulka 7: Rozbor provedenych prohlidek - zavadovdspodle st& vozidla

Kategorig M1 a N1 N2 a N3 M2 a M3
Hodnoce-| zpis. | d@&.z | nezp.| zpas. | d&.z. | nez|zpis.| d&.z | nezp.
ni : p. .
0-4 95,9 2,6 1,5 93,5 3,1 3|4 94,13,8 2,1
Stéai 5-9 92,3 4,3] 34| 830 7,84 83 81.6/,7 | 4,7
vozi- | 10 - 14 88,4 6,4 5,2 83 7,9 91 83,80,1| 6,1
del [15avice] 851 8] 69 858 56 g6 8582 | 62

(roky)

Zdroj: [8]
Vyznam zkratek v tabulce:
zpiis. — vozidlo zfisobilé k dalSimu provozu,
doé.z. - vozidlo d@asrt zpisobilé k dalSimu provozu (omezeni na dsfu),
nezp.— vozidlo nezpsobilé k dalSimu provozu
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Teoretické zawry

Celkova kapacita dnes provozovanych STK a jejickmiseni na uzemiCR
zabezpeéuje s rezervou ptgby CR v oblasti provéghi pravidelnych technickych prohlidek
a sogasre sphuje i pozadavky na dobrou dosazitelnasthto pracovis pro provozovatele
vozidel na celém GzentiR (dojezdové vzdalenosti k STK na celém Gz€mi se pohybuji
maximalrée do 30 km). Vlastni technické prohlidky nejrae$éjSich kategorii vozidel (N
N2, N3 a jejich gipojnych vozidel) se provéfd na pfjezdnych linkach stavekn
uspdadanych k provashi technickych prohlidek a vybavenyctegepsanym technologickym
vybavenim.

2.8 Technické zavady dopravnich prostedkii jako mozné pri¢iny nehod

Zde jsou popsany degrag procesy, zfisobujici technické zdvady na vozidlech a
také moznosti moderni udrzby, ktera napomahdd zavadamigdchazet.

2.8.1 Degradatni procesy, urovre technického stavu

Na vSechna sildni vozidla, ktera jsou ve st provoznich vykol ale samozjme
také ve sfée ne&innosti (nap. silnicni vozidlo d@&asr® mimo provoz) jisobi velky poet
faktorh podmiujicich a zaficinujicich vznik, ptibéh, Sieni a vzajemné ovliwovani
fyzikélnich, chemickych a jinych prodes Tyto jednotlivé procesy nasleginvylusuji
v procesy degradai a jejich souhrnnégsobeni ma za nasledek tzv. mechanismus poruchy.
Ten miZze byt v konkrétnim ipadt velmi sloZitou kombinaci, vyvolavajici svym &&im
projevem ztratu schopnosti sitniho vozidla plnit poZzadované funkce. Pro Uplnestg¢ba
dodat, Ze ztrata schopnosti siimiho vozidla plnit poZadované funkceibe byt zapicinéna
i bez jakychkoliv degradaich proces v jednotlivych prvcich tohoto vozidla. Vadledku
puasobeni velkého pou faktofi (ménici se drovd, intenzity) miZe dojit ke zrmnam
ve struktie silniéniho vozidla. Nafiklad kratkodobé zemy ve vnitnich vazbach jsou
pricinou vzdjemné polohyskterych prvki (zmena seéizeni, vymezenidi). Hmotna podstata
silnicniho vozidla, jeho jednotlivych prika hmotny charakter jejich zZm jsou gicinami
nahlého (nefedvidatelného) i postupnéhoi€pdvidatelného) zhorSovani technického stavu
jednotlivych prvki a konstruknich skupin silniniho vozidla. Tento stav lze hodnotit
subjektivnim posuzovanim zm kvalitativnich vlastnosti vozidla (naghlu¢nosti, vibracemi
pii jizd¢ atd.) a mdfit pomoci parametr vSech sledovanych vlastnosti (technickoprovozni
parametry, parametry technického stavu, diagnasteiiciny apod.). Z fyzikalniho hlediska
Ize silniéni vozidlo nazvat technickym systémem, protoZeegtas/eno z fyzikalnich prik
Z hlediska kybernetiky vSaki@dstavuje kazdé takové vozidlo systém, ktery seoegsu své
existence snaziigjit do stavu neorganizovaneho, to znamena do staaosu. Takove zény
stavu technického systému je mozZné charakterizewdttopii, jejiz velikost je zp@tku
minimalni. V provoznim nasazeni a také wv¢inmosti silntniho vozidla se ztSuje
nasledkem vzniklych, probihajicichfigich se a vzgjemnse ovliviujicich degradénich
proces Vv jeho jednotlivych prvcich.

V rdmci mozného rozliSeni¢kolika hierarchickych Grovni technického stavu dixh
vSeobect k nahlym i postupnym ipchodim ze stavu vychoziho (hodnoceného jako
bezvadny) do st
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* provozuschopny (@dporuchovy) a poruchovy (poruchy nahlé a postypné)
» Klasifikovanych jako vazné a nebe#pé zavady.

Ve své hmotné podstatvyvolavaji ve svych isledcich tyto mechanismy ztratu
schopnosti vozidla plnit pozadované funkce, nedwiat negativl Zivotni prostedi
a vyhovovat vSem bezfmostnim poZzadavin na i) kladenych. Mezi takovéto pozadavky
pati zejména neselhat v meznich situacich. To je Rlapii vzniku a v pfibéhu
piednehodovych a nehodovyctjil Existuji dva typy probléin

* nutnost hmot&energetického ysobeni na tyto zemy (hmotné prosedky na realizaci
této ¢innosti, Letrne energie a lidskéhdinitele) a to bd’ v servisni a opravarenské
zakladre pro silnéni vozidla nebo i imo v provozu ifdicem, pojizdnou opravarenskou
dilnou),

* nutnost vyslani odtahového vozidla nebo pojizdnéawgrenské dilny na misto
nepojizdneho sildniho vozidla (v pipad nesplrni jeho gepravniho Ukolu), fpadré
uvést do provozu vozidlo zalozni. Tato vozidla potale znasobuji vSechny vySe uvedené
dusledky.

2.8.2 Moderni udrzba a dozorovani nad technickym stavemazidel

Na sowdasna i sotasreé vyvijena silnéni vozidla jsou kladeny neustalétsi naroky,
které vyplyvaji zejména z neustéle se vyvijejicihtecké legislativy. BedevSim se jednéd
o hlediska bezpmosti silntniho provozu, obsluhujicich osol¥epravovanych osob, zai a
véci, ohroZzovani Zivotniho prasdi zapicinéné nevyhovujicim technickym stavem vozidel,
dale o ostatni technicko-provozni vlastnosti a etay vozidel. Z reakci vyrolicha nové
piepravni technologie, nové moZznosti uptatinprovoznich vlastnosti a paranietrozidel
zejmeéna z hlediska jejich konkurenceschopnostrima & z neustéle nistajicich poZzadavk
na ré vypliva, Ze jsou:

* neustale sloZifSi (zvySujici se vybavenost elektronickymi syst¢my hlediska
zabezpe&ovani vSech funkci, které jsou od takovych vozigelzadovany. Royva
poZadavk na aktivni i pasivni bezprost, ekologinost vozidel, atd.

* po konstrukni strdnce dokonalejSi (vyuzivaji moznosti staleych systém, technologii
konstruovani a vyroby),

» spolehliwjSi (prvky lépe dimenzovany i vyréby z hlediska odolnosti proti vSem typ
degradanich proces, Zivotnost jednotlivych prvk je lepSi s ohledem na realnou dobu
upotebitelnosti silnénich vozidel v praxi),

» ekonométéjSi (zejména s ohledem na specifickou sgat paliva),

* a v neposledniack také po strance diagnostikovatelnosti, udrzovasgira opravitelnosti
piizpisobovany pozadavikn technické legislativy i poZzadaia servisni a opravarenské
zakladny.

Témto trendim a vyvojovym tendencim v oboru sitnich vozidel musi byt
piizptisobovana i jejich udrzba (ofetani, dozorovani nad technickym staventjzesani
a opravy vozidel). Kazdy, kdo poskytujgjaké dopravni sluzby, by ¢hdokonale znat slaba
mista svého vozového parkuginby mit dobry pehled o technickém stavu svych vozidel
a téz o tendencich jejich vyvoje, aby mohl vykongwa vSech strankach efektivni napravna
opateni.
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Je velmi patebné v zavislosti na novych neustale se vyvijdjickonstrukcich

silni¢nich vozidel konstruovat i nové systémy jejich dmyrZDominantni postaveni ma vzdy
mit dozorovani nad technickym stavem, b&ppsti ale i ekologii provozu siknich vozidel.
Tato oblast se sklada zé subsystérin

I. (zakonna opateni):

pravidelné technické prohlidky sitmich vozidel ve Stanicich technické kontroly,
vizualni kontroly technického stavu sidnich vozidel, provaghé gislusniky Dopravni

policie CR, wetrg kontrol platnosti doklaiik vozidlu (STK),

l. (péce o vlastni vozidlovy park):

e denni kontroly (ped vyjezdem, po uk@eni provozniho vykonu d&idicem khem
provozniho vykonu),

» technické prohlidky, technické a diagnostické kalgtrpied nebo v ramci preventivni
adrzby,

» kontroly technického stavu po provedeni opravy (@apé udrzby, reguéaich zasai),

[ll. (nep ¥Fimé dozorovani nad technickym stavem):

Analyzy vzniklych zavad a poruchgianosti preventivnich adrziskych zasaln kontrolni

¢innosti, vyhodnocovani spolehlivosti atd.

2.9 Dulezité ukony provadéné po dopravni nehod

Na otazku, zda technicky stav vozidla ovlivnitipgh prednehodového a nehodového

déje je mozno odpaddét je na zaklad radre provedeneho ohledani a posouzeni technického
stavu vozidla. Btom je ¥eba analyzovat:

zda se na vozidle vyskytovaly zavady sniZujici pemi bezpénost vozidla
(zejména zavady brzdové soustavy, pneumdtidiciho Ustroji, naprav, karosérie
apod.),

pokud se na vozidle vyskytovaly zavady, zddynvliv na pribéh prednehodového
a nehodového &k, nebo zda se vznikem nehody rkemzadnou souvislost -
k nehoéd by doSlo i pi bezvadném technickém stavu, tedy zda zavadyy m
piicinnou souvislost se vznikem nehody,

zda zavady vznikly nadhle nebo je bylo mozno pozatgxe bshem provozu vozidla
pied nehodou,ifpadré zda jim musel bytiizpisoben zpsob jizdy,

zda zavady bylo moZno¢bnou prohlidkou vozidlaiped jizdou (nap v dopravni
organizaci pracovnikem pro kontroly technickéhas}ajistit ¢i nikoliv,

zda zavady byly dsledkem fadré neprovedené, zanedbané nebo nespravné
kontroly, udrzby nebo opravy apod.

Naracnost analyzy tohoto problému zavisi v preék na kvalie dodanych podklad

zejména ohledani vozidla a mista nehody. V kazdépag je nutno dale posoudit:

zda zavada vzniklaipd nehodou nebo a#imehod (detailni rozbor nehodového
deje),

pokud vznikla ped nehodou, pak v jakérasovém intervalu (zdaggre pied
nehodou nebo v delSidasovém odstupu),

pokud z&vada vznikla jiz delSi dobied nehodou, jestli ji fidi¢ mohl @i bézné
jizdé eventualy kontrole (fed jizdou, pi preruSeni jizdy nebo po jigpzjistit,

32



e v souvislosti s vySe uvedenym, a pokud zavattal mehodou existovala (nebo ji
nebylo mozno vylotit), zda byla v pi¢inné souvislosti s nehodou (technicky
ie¢eno; zda by k neh@ddoslo i v ipadt, kdyby zde zavada nebyla). K tomu je
rovnez treba proveést analyzu celého nehodovétje.d

Je tedy velmi dlezité, aby souvislost technické zavady a nehoelil pislusny
znalec, jenz mé& pitgbnou kvalifikaci pro analyzu sikmnich nehod i pro posuzovani
technického stavu siltmich vozidel. Neni dostajici pouze kvalifikace pro posuzovani
technického stavu bez znalosti analyzy nehody,opetzde neni ddna moznost rozboru pro
posouzeni ficinné souvislosti s nehodou.

2.9.1 Zjisténi skuteénych pri¢in dopravnich nehod

Skute&né giciny vzniku dopravnich nehod mohou b¥asto zkreslené a skryté.
Na zaklad toho je mozné chylkinzhodnotit situaci a dojit k neggsnym zasram. Je pak
klidn¢ mozné nehodu majiciapod v technické oblasti kvalifikovat jako nehoduigpbenou
lidskym faktorem. Proto se pouzivajzné analyzy ke zji8hi €chto skuténych @icin.

2.9.2 Ohledani dopravniho pros¥edku

Dopravni situace na ménehody zpravidla neumndje provést podrobné ohledani
vozidla, zejména pokud se tyka jeho technickéhousta navic toto podrobné ohledani
vyZzaduje odborné znalosti, které vy®eatel nebo policejni organ zpravidla nema. Ohlédan
motoroveho vozidla se proto zaje na polohu a furikost jednotlivych ovladacich pritk
vozidla, podrob# popisuje stopy na vozidle a jeho poSkozeni. Omed#toroveho vozidla
musi byt systematické, tykajici se uplného popejemexteriéru, ale i interiéru.

PodrobrjSi ohledani je provamo az po zaji$hi a odtazeni vozidla na mistatené
znalcem. Podrobna technickd prohlidka je pak prénadznalcem a dalSimi specialisty.
U silnicnich dopravnich nehod mohou nastépady, kdy je i po ohledani mista dopravni
nehody patebné zajistit motorové vozidlo. Jedna se zejmésiuace, kdy s&di¢ odvolava
na technickou zavadu motoroveho vozidla, kterowlweimozné na mistobjasnit nebo kdyz
na mis¢ dopravni nehody byly zji&hy technické vady na motorovém vozidle. Ndrost
analyzy tohoto problému zavisi hlavma kvali¢ dodanych podklad zejména ohledani
vozidla a mista nehody.

2.9.3 Soutasny stav v identifikaci a analyze DN

Zdrojem informaci o silgnich dopravnich nehodach jsou v &sné dob data
vytvarena a vedena PoliciR. Zakladnim dokumentem, wmz je kazda dopravni nehoda
pomoci gisluSnych kéd popséana je tzv. ,Formul&vidence nehod v siknim provozu“.
Podkladem pro vypkni tohoto formulée jsou Udaje v protokolu a v dalSich zdznamech
o dopravni nehad jeZ zpracovava nehodova skupina Poli€iR. Sowasna statistika
dopravni nehodovosti se vyzfuge:

« nepesnou lokalizaci nehod,
« nedostaténym popisem fi¢in vzniku a ptibéhu nehod.
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Jiz ve fazi prvotniho vyty@ni dokumentace o dopravni nelogsou chyby
v lokalizaci nehod. #¢inou &chto chyb jsou negsnosti v liniovém zri#ni silnic pramenici
v jeho neustalych Upravach zivibdu stavebnich Uprav silnicietné budovani pijezdnich
Useki silnic a obchvat sidelnich Gtvar. Neblahé vysledky statistiky nehodovostiCR
v poslednich letech byly impulsem k tomu, Ze i gineemi se zintenziwje proces v oblasti
identifikace, evidence @Seni mistastych dopravnich nehod.

2.9.4 Hloubkova analyza dopravnich nehod

Jednou z moznosti aktivnihaigtupu kteSeni probléiin dopravni nehodovosti je
klinicka - hloubkova analyza nehod. Ma slouzit Kedtivni identifikaci, analyze a posléze
k feSeni misttastych dopravnich nehod.&d by byt z velkécasti nezavisla n&innosti
a vysledcich prace organizaci a instituci, jez rm@jzakona povinnost s€astnit i feSeni
a likvidaci dopravnich nehod (Iéské sluzba prvni pomoci, vy$evaci organy Polici€'R,
hasti). Cilem hloubkové analyzy dopravnich nehod (HADMN)ziskat ¥rohodné a riim
nezkreslené poznatky o vzniku,ipéhu a nasledcich dopravnich nehod a tedpvSim se
zvlastnim drazem na zjigni prvotnich picin jejich vzniku. HADN speiva v systematické
identifikaci a analyze nejzava&fich silnEnich dopravnich nehod.i&dnttem zajmu jsou
DN s t€zkymi nasledky (smrt,éEké zragni) v oblasti, jeZ jecaso¥ rychle dostupna.
Z&kladnim cilem HADN je nalezeni efektivnich postygo ziskavani nutnych informaci
vozidla i pozemni komunikace a jejich systematicde¥idéni pro vyuziti jednak fimo
v praxi, tj. pro navrhy a realizace doprdvn bezpénostnich opaeni, dale pro zvySeni
informovanosti zodpaidnych orgaf statni spravy, PolicieCR, vyrobd automobii
a autopisluSenstvi, spravicpozemnich komunikaci, pofidven atd. Zarecnym cilem je
iniciace vzniku vy$é@bvacich skupin, jejichz napini bude HADN na Uzegié€R.

Jedirg tak lze @&inn¢ rozpoznat opravdovouriginu vzniku nehody a ziskat spravné
Gdaje, na jejichz zaklgdje dale mozné provatprislusna bezgmostni opateni.

2.9.5 Analyza vlivu technického stavu vozidla

Zakladni hodnoceni technického stavu vozidla jevedeno vizualéd na misé
dopravni nehody (DN). Jedn& segevsim o zhodnoceni stavu pneumatik, koroze kaegsé
stavu osvtleni vozidla, stavu zr&teéni skel, stavu a nastaveniéapych zrcatek, kontroly
bezpénostnich pas Kontrola stavu pneumatik se tyk& pouZiti spraen&pu, kontroly
hloubky dezénu,fip. tlaku.

V piipact, Ze je ¥ejma souvislost mezi technickym stavem vozidl&igiqou DN, je
vyzadan vysledek odborné expertizy technickéhaustavzidla u specializovaného pracowist
nebo konzultovan sifslusnymi soudnimi znalci.

2.10Dovoz vozidel a stav vozového parku ¢R
Nakladni automobily

Od roku 1990 do roku 1999 nebyl do celéské republiky individuéaini dovoz
prakticky nijak vyznam& omezovan. Po Vidské dohod z roku 1999, iniciovanéipdevsim
Némeckem a Rakouskem, které ippahezi naSe neépsgjSi tranzitni zers, byl individualni
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dovoz starSich nakladnich dopravnich pexditi omezen. Dvody jsou pedevSim pravni,
legislativni a v neposledrifact je to i otdzka dani. Po omezeni dovozu starSiéhadéaich
automobili se nas vozovy park sklada zejména ze dvou skédpio. starSi vozidla domaci
vyroby - Avia, Liaz, Tatra a vdzzahranéni vyroby, z nichZ nejsou té&m2/3 starsi 2-3 let.
Jsem peswdcen, Ze je jen otazkatasu, kdy dopravci pouzivajici zastarakéaato poruchova
vozidla, z&nou postupdé piechazet na vozidla nova. Jednd se zejména o malavide
a firmy, které si nemohou hned dovolit vimit vSechna sva vozidla za nova.

V prabéhu ledna aZ listopadu 2007 byl®R poprvézaregistrovanaelkem10 497 ks
novycha 3 993 ksojetychnakladnich voi kategorie N a Ns. Trend néiistu dovoz ojetych
vozi, panujici jizfadu let u osobnich automahilse Zejm¢ projevuje i u dovoi nékladnich
vozidel. Ojeté automobily zahragmi vyroby nejsou také zcela uplbez zavad, ale dopravce
si jisté rozmysli, zda &kolikrat za rok (8kdy i za nésic) bude muset nechat vozidlo v ograv
¢i v servisu z dvodu zavady, jelikoz nepouzivd ngsi automobil. Majitel no#Siho
dopravniho progedku sice za takovy nahradni dil zaplati viceydtene&ném disledku jsou
naklady nizsi, nez u dopravce, ktery stravi v servhnohonasolénvice ¢asu. VSechny tyto
aspekty maji za nasledek Ze, &#mM/3 zahraninich vozidel vlasttné nasSimi dopravci jsou
ve velice dobrém technickém stavu.

Motivujici je teba i ta skutnost, Zze dopravce vlastnici dopravni piesek
spliujici normu Euro 3 je d@ve zvyhodrény oproti majiteli s ndkladnim vozidlem #pijici
pouze normu Euro 2. | kdyz i tentere dopravni progédek stejnym zjsobem pouZivat.
Vyznamné zvyhodini pri pouzivani novych dopravnich pretiki zejména k zahradmim
cestam vede dopravce k jejich nakupu.
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3 Rozbor a porovnani @riéin vzniku nehod

3.1 Technick& zavada jako fFi¢ina dopravni nehody

Vyzkumy provedené u nés i v dalSich evropskych zbmikazuji, Ze se technické
zavady na vozidlech podileji na nehodach #&ivmie (uvadi se asi 17-22%) nez v letech
minulych. Podle statistiky nehodovosti zaisky rok neni situace €eské republice zrovna
nejlepsSi. \¢étSinou jde o nerovnoémné pisobeni brzd, Spatné askeni vozu, stav pneumatik,
podvozku, tlumia, Spatné upevwmi a rozmisini nakladu a dalSi podobné zavady. Tyto druhy
zavad maji vyznamny vliv na bezpwst silnéniho provozu. VSe uvedenéune zpisobit
fidi¢i problémy g jizdé. Nasledky jsou &kdy tragické, protoze tyto nehody mohou skbn
vaznym zra#nim nebo i smrti.

Podle policejnich statistik se vSak jakdicmy nehod objevuji tyto zavady
na automobilech jen minimalnJe tomu tak proto, Ze dochazi ke zkresleni ghyit @Ficin
nehod. MiZze se iteba stat, Ze pokuiddi¢ narazi do vozu jedoucihdgu nim, policie situaci
obvykle zhodnoti jako nedodrZzeni bezpé vzdalenosti. A to naiklad v pipack, Ze vinik
nehody nerd v poradku brzdy. Z prohlidek STK také vyplyva, Ze zavawdy vozidlech
ovliviiuji nehodovost vice, nez ukazuje statistika, veéktedy dochazi k népsnostem i
uréeni @icin nehody. Majitelé a&idi¢i automobili by tak ngli vice dbat na jejich technicky
Stav.

3.1.1 Nejcéastéji zjist éné technické zavady nakladnich vozidel

V né¢kterych gipadech je u dopravnich nehod jiz na prvni pohiejhe, Ze jedinou
moznou pi¢inou nehody je chybné chovaiioveka. Jde zejména o nedarfegnosti v jizd
nebo téZ o &Sinu dopravnich nehodfippredjizdEni. U ostatnich fipadi je vzdy na mist
otazka, zda je mozné, aby nehoda byla vyvolanantekbu zavadou. Jsou to zejména
dopravni nehody na obougmych komunikacich nebo havarig¢j pichz dochazi k odchyleni
od jizdni dradhy. Vdchto gipadech jsou ve &Sir¢ pripadh bezprostdre po nehod
powiovani znalci, aby odpovidajicim ugobem zélezitost prozkoumali.fitem jsou
posuzovany zejména nasledujici konstnikskupiny:

e Brzdy

+ Rizeni

* Podvozek a zasgeni naprav
e Pneumatiky

3.1.2 ZjiStovani zavad na STK

Velké mnozstvi technickych zavad na automobiledvigaji i na mnohych stanicich
technické kontroly. ® praizkumu navstivili linku ve vybrané STK motoristé &alika tisici
vozidly. Bez zavad byla pouze asi 1/3 vozidel. Stasteny v STK také fliS neodpovida
udajpim statistiky. Nkteré zavady se totiz také nemusi projevitgzném provozu, ale a#ip
narangjsi ¢ kritické dopravni situaci.Radu starSich vozidel, u kterych jsou zavady
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pravdEpodobrijSi, pouzivaji jejich majitelé méncasto. V provozu se tak objevuji nién
a neovliwauji nehodovost tak jako automobily rigsi.

Technicky stav vozidla fize byt vyznamé ovlivnén pribéchem gFednehodového
a nehodového gke. Na zaklad fadre provedeného ohledani a posouzeni technického stavu
vozidla je teba pesreé analyzovat vznik zavady.

3.1.3 Analyza vysledka technickych prohlidek v STK

Nevyhodou gkterych z&vad je problém ,navaznosti“. Vezmemedpiklad zavadu
¢islo 218(coz je brzdovy valec), pak je logicke, esprava fungujici brzdovy valec
znamena téz nap zavadu ¢. 201(&inek provozni brzdy). Jinym problémem je
tzv. ,naslednost”, kdy ndppri Spatné funkci tlundie pérovani mohou ze &tku fungovat
ostatni prvky sprav) avsak je otdzkotiasu, kdy se z@ou projevovat problémy Zmajici u
pruzin pérovani a nasledkem vznikajicicheat a vibraci kogici treba az u poSkozeni celé
napravy.

Technické zavady vyvolavajici dopravni nehody n&lathnich automobilech se
vyskytuji vyrazg casgji nez u osobnich automobil VétSinou Gzce souvisi s nedostatky
zagicinénymi oSetovanim a adrzbou. Bohuzel se to tykd nejen starSiahidel, ale
i nowgjSich nékladnich automolil které ve vSech vysfych zemich podléhaji fsnym
bezpénostnim kontrolam. NeéastjSimi technickymi zavadami jsou zavady na brzdovém
zaizeni, které je konstruovano tzkych nékladnich automolil(na rozdil od osobnich
automobil)) zasadi na principu stl&eného vzduchu.

3.2 Vliv technickych zavad nakladnich vozidel na doprami nehodovost

V néasledujicim textu jsou objasmy hlavni gic¢iny dopravnich nehod v zavislosti
na technickém stavu a technickych zavadach autdfnoblezi technické zavady majici
nej\tsi vliv na nehodovost nakladnich vozidelipagejména:

Nerovnongrné pisobeni brzdi zavada provozni brzdy

Spatné ositleni vozu a s tim souvisejici @skeni okoli

Nespravné ulozeni nakladu

Ztrata kol¢i defekt pneumatiky Zjsobeny piirazem nebo Unikem vzduchu

Stav podvozku a tlunii

Zavadatizeni

Zavada za¥su pro pives

Jina technicka zavada (upadnuti blatniku, upadfitiku, prorazeni palivové nadrze)

RN ErNE

NejéastSi technické zavady i nehodach jizdnich souprav

Tazné vozidlo s ivésem

U souprav vozidel sifvésem se powrné ¢asto vyskytuje v me jizc pricné kmitani
piivésu, projevujici se jehoistlavym vyb@ovanim na ob strany. Pokud by toto vylovani
dosahlo ¥tSich hodnot (0,3 m a vice), ade znamenat 2{Sené nebezgé pii mijeni
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a predjizceni takové soupravy vozidel fiiny tohoto gicného kmitani jsou zraé slozité.
Urcity vliv ma geometrie fipojného ustroji, fedevSim délka oje, geomettizené napravy
piivésu a jeji sdzeni, dale tuhost vSechriglusnych sotasti, smirova tuhost pneumatik
amizné tlumici vlivy. Nepiznivé se projevuji i #izné wile, vzniklé nespravnym seenim
nebo opadiebenim spojovaciho mechanismu acgstitizeni napravy fivésu.

Brzdéni jizdnich souprav

Z hlediska bezpmosti provozu se jevi jako nejzav&gi u souprav vozidel otazka
brz&ni. i ném totiz vznikaji ve spojich sily, které mohou vym&zovlivnit smérovou
stabilitu soupravy. Rozhodujici vyznam ma sprawediovani brzdnych sil na jednotlivé
napravy tahée i pripojného vozidla. Novodobe, zfhr& komplikované brzdove systémy
jizdnich souprav (ABS, automatické &&ivé regulatory apod.), se snazi zajistit optinaaiiz
brzdového procesu. Je vSak nutné sidawnit, Ze nedostated udrzba nebo i nespravné,
velmi nar@né seéizeni brzdovychiasti a skupin riize zmisobit stav, i némz je snérova
stabilita i fiditelnost @ brzdéni naruSena mnohem vyragn nez u samotnych vozidel.
Odstrarni téchto probléni by meélo zajistit pra¥ pouZziti systému ABS.

Na obr. 3 je nazri@na konéné poloha tazného vozidla &vEsu, brzénych v gimé
jizdé na vysoce adhezni jizdni draze iizném rozdlovani brzdnych sil. Situace na obrazku
zZnazoiuje:

a) brzd&ni, pii némz vSechny napravy byly pod mezi blokovani ¢sma stabilita pla
zachovana,

b) zablokovani obou naprav tazného vozidla - tazné@mmirné stateno,
c) zablokovani obou napravipésu,

d) blokovani obou naprav obou vozidel €ehto dvou pipadech (c, d) vozidla se tém
nestéela,

e) blokovani zadni napravy tate

f) blokovani zadni napravy talea zadni napravyiwésu - v obou fipadech (e, f) dochazi
k velkému naruSeni sfrové stability, k tzv. [amani soupravy,

g) blokovani pedni ndpravy takia,

h) blokovani pedni napravy takia i predni napravy fivésu - v obou fipadech (g, h) je
snerova stabilita zachovana.
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Obrazek 3: Konefna poloha souprav tah&e s grivésem @i rizném brzdéni naprav
Zdroj: [7]

Z tohoto rozboru moznych brzdnych situaci jejmée, Ze z hlediska smmové stability
soupravy je nejhorSitfpad ,pebrzéni® zadni napravy takie, coz vede vzdy k lamani
soupravy s&kymi disledky,casto i k gevraceni vozidel. iebrzdni predni napravy tatia
je nebezpéné jen v zatéce, kdy vede ke ztrétiditelnosti.

Novodobé, znén¢ komplikované brzdove systémy jizdnich souprav qauaitické
zagzove regulatory, omezova brzdného tlaku apod.) se snazi zajistit optiraalibrzdného
procesu. Je vSak nutné sicdemit, Ze nedostatea udrzba nebo i nespravné, velmi a
sdizeni brzdovych agregamuze zmisobit stav, fi némz je snérova stabilita iiditelnost (i
brz&ni naruSena mnohem vyrajin nez u samotnych vozidel. Odstéun &€chto probléni
by meélo zaji¥ovat pouziti systému ABS.

Zlomeni soupravy nebo viezd pod pivés

K objasréni pricin vzniku nehody $ jejim vySetovani se pouZzivid analyzareth
vozidel s protijedouci soupravoasto je nutno analyzovat, zda se zlomila soupraead
vybaogila zadni¢ast givésu) do protisrdru, nebo zda-li jela po své poloinozovky a druhé
vozidlo vjelo mezi vozidlo tazné &ipés, gipadreé narazilo do bokuifvésu.

Pokud dojde k vjeti vozidla mezi vozidlo tazné iv§s, je mozno zjistit dévody
zlomeni soupravy pomoci &eného zaznamu z tachografu o poslednién@trychlosti,
porovnanim s brzdnou drahou, vyenim piimérného zpomaleni skuteého a porovnanim
s dosazitelnym. Takto se zjisti, zda celad souptadke brzdila, nebo zda vznikly &akeé
problémy. Na zaklatl toho lze potom jesrE urit, jaka technickd zavada se podilela
na vzniku dopravni nehody.

Nehodovost nakladnich vozidel na usecich s dlouhyaprudkym klesanim

Selh&nim brzdového systému na Usecich s dlouhyrmua@kym klesanim dochazi
k velmi vaznym a nebezpreym nehodam nakladnich vozidel. Na Usecich stehjisilnic
s wtSim podélnym sklonem, kde hrozi havarie nakladnitidel zgisobené selhanim brzd,
se navrhuji specialni bezp®stni zéizeni - Unikové zony. Tato #Haeni jsou vyuzivana
predevsim v blizkosti #st a obci, kde hrozi vazné nasledky na Zivotethspbemensi
nehod.

| ptes existujici unikové zény jsou ale i nadéle whkterych Usecich silnic nehody
ze zmignych g@icin. Ty jsou pfibézné sledovany a podrolnzaznamenavany. Podle
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statistiky nehodovosti se naklady vioZzené do Unjkbv z6n pl& nevraci, protoze
vybudovanim samotné unikové zony se problétsimou zcela newgsi. Jeitba zdraznit
dopravni zn&eni a instalovat i bezpeostni zéizeni (nefastji jsou to svodidla).

Aby Unikové zény plnily maximéksvoji funkci, je nezbytné, abyigejich budovani
byly dodrZzeny vSechny zasady, hl&vno jsou:

a) piimé navedeni na zachytny usek bez kritickychibod
b) unikovy pruh v protisklonu zak@eny brzdnym $rkovym loZzem a valem
c) zarozhodovacim bodem byhmasledovat sgrovy oblouk hlavni komunikace

Pretizeni souprav vozidel a upevini nakladu

Také getizeny nebo velmi naloZzenyiyes ovliviiuje jizdu a nejgtSim problémem,
ktery vtomto pipack cini zna&né potiZze je rychlost celé soupravy. DalstSv problémy
spaivaji v tom, Zze velmi nalozené vozidlo zhorSujehtacky stav tahé&e i privésu (nap.
vyrazreé snizuje funkci brzd a jeho ovladatelnost). Dopraby si meli uvédomit, Ze
pietZovat sva vozidla se nemusi vyplatiticthy nehod nejsou zase tak odliSné, musime vSak
stéle brat v Gvahu hmotnost soupravy, ktera maiipadné nehatl rozhodujici vyznam.
Takeé fidici, a nejenom nakladnich vozidel, by¢lmbyt ohleduplni, pozorni, g by mit
urgitou davku pedvidavosti a schopnost posoudit moznosti b&rgieo gevozu nakladu.
Jedirt pak nebude dochazet k tak Silenym nehodam, o dtiggme neustéle informovani
médii.

3.3 Zavady dilezitych skupin a dili nadkladnich vozidel

V tétocasti jsou popsany technické zavady vyskytujiciseifezitychcastech
silni¢nich vozidel.

3.3.1 Zavady na karoserii

Technické zavady na karoserii, na podvozku nebaawsSeni ndprav se vyskytuji
obzvlas¢ u starSich, Spatnudrzovanych nakladnich automabilkteré jiz vykazuji silné
znamky koroze. # proreza¥ni nosnychtasti upeviini ndpravy na rdméi karoserii se ize
nahle odtrhnout celé z&seni napravy. Dojde-li k tomutipvysSi rychlosti jizdy, stava se
vozidlo zcela neovladatelné. Tato velmi nebeémge technickd zavada neni vzdy
identifikovana bezprogdre po dopravni nehadjako jeji @ic¢ina a to z dvodu, Ze je misto
odtrzeni pekryto silnymi deformacemi (vzniklymi pbéhem nehody) zejména karoserie
vozidla. U starSich vozidel s vysSim¢pam najetych kilometr nastava téz nebezpeze se
dily naprav v dsledku silného opétbeni, obzvlastse to tyka napravovych lozisekiapi,
nahle uvolni.

3.3.2 Zavady nafrizeni

Zavady na vlastnintidicim Ustroji (pevodcefizeni) u nakladnich automobjlkteré
vedou k nahlému selhatizeni, jsou extréminvzacné.Casgji dochazi k utrzeni vedeni
predniho kola pes ,vytlueny* spojovaci prvek (kulovgep spojovaci %§e). Redni kolo se
tim uvolni ze svého vedeni aige se bon¢ naklagt. To mize zmisobit @i vysSsi rychlosti
situaci, Ze vozidlo se stane prakticky neovlad&teln

40



3.3.3 Poruchy brzd
Konstrukce kapalinovych brzd

Brzdové systémy se skladaji zé zékladnich prvi - ovladaci z&zeni, genosove
zarizeni a kolové brzdy.

Ovladaci zaizeni tvori brzdovy pedal, posilovabrzdného dinku, hlavni brzdovy
valec a regulator brzdné sily (tlaku), vyrovnavajptirozeny sklon k blokovani zadni
napravy, ktera jefpbrzdni zejména prazdneho automobilu vyramalehtovana. Posilowa
brzdného tinku zvySuje pi vynaloZeni stejné sily na pedal brzdn§ingk. U osobnich
a lehkych uzitkovych automolkilbyva gevazre podtlakovy, vyuZivajici podtlaku (asi 50 az
80 kPa) v sani z&Zzehovych mdtopog. u vzrétovych, podtlaku z fidavné vyevy. Hlavni
brzdovy valec vytvé hydraulicky tlak v brzdové soustaa svym tandemovym usfa@anim
ovldda obvykle dva na seezavislé brzdové okruhy, které byvaji réety bud' mezi
napravy, nebo diagond@r{pravé pedni a levé zadni kolo, a naopak). Regulatory ity
byvaji statické, s i@dem danou mezni hodnotou brzdného tlaku pro zkdld, nebo
zagzové, ovladajici brzdné sily v zavislosti na zatizzadni napravy. Statastji je souwasti
ovlddaciho z#izeni brzd také soustava ABS, kter4 brani blokovésli pii brzdeni a
v kritickych situacich zachovavaitelnost a stabilitu vozidla.

PFenosové zeizeni kapalinovych brzd (u dkterych nakladnich automob)l tvori
brzdova vedeni, brzdové hadice a brzdova kapditeaa je penosovym médiem brzdné sily,
a proto ma jeji kvalita minfddny vyznam pro spolehlivost a bezpest brzd. Miitkem této
kvality je bod varu nové kapaliny, pbkapaliny pouzivané {pobsahu % vody), protoze
brzdova kapalina obsahuje alkohol, a je &itygroskopicka. To znamena, Zze ma zvysSenou
schopnost odnimat okoli vodu. Odvodem tepla z lm&d/ provozu silh zaliva, coz m;.
podporuje i odpavani leltich sloZzek a starnuti kapaliny. Dojde-li nakoneeaku a tvork
plynovych polStéi v systému, je vd&nohroZena &innost brzdni. Proto je nutné brzdovou
kapalinu pravidel&a vymenovat. Vyrobci doporéuji vyménu brzdové kapaliny&Sinou vzdy
po 2 letech. které kapaliny maji jeStvysSi bod varu a tim zafuji vétSi bezpeénost
provozu.

Koloveé brzdy

Pritlakem oblozeni brzdovycbelisti na vniini treci plochu brzdového bubnu, resp.
svirdnim kotote brzdovymi destkami se vozidlo zpomaluje. Jeho pohybova energie se
meéni na teplo, a to tim vicéim intenziviEji a z WtSi rychlosti brzdime. OblozZedélisti nebo
desttek a &inné plochy bubnu nebo kotéel tvai tzv. teci pér, podléhajici opeteni.
Zejména pedni brzdy, dnes uz i u nakladnich automblkbtowove, gemenuji vétSinu
energie, a proto patk nejnamahaySim dilim vozidla. Navic jsou vystaveny extrémnimu
tepelnému, mechanickému i chemickému zatizenchlejploZzeni musi spbvat ¥ zakladni
pozadavky, kterymi jsou bezfreost, zZivotnost a komfort. Bezfreost zavisi na tlakové
pevnosti, odolnosti &i odtrzeni a na brzdném vykonu oblozeni. O brzdnérkonu
rozhoduje stabilita hodnotyeni, jejiz pokles nebezg® prodluzuje brzdnou drahu, a proto
musi mit oblozeni zatenou kvalitu. PoZzadavek Zivotnosti spli zpravidla jen oblozeni
znatek schvalenych vyrobcem vozidla a komfort znamestduwiné brzeéni a izolaci vibraci
odtizeni a tim zabrami prenosu na volant.
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Konstrukce vzduchovych brzd

Vzduchové (pneumatické) ovladani se c¢asfji pouziva u stednich a d&kych
nakladnich automoliil VSechny procesikizeni a ovladani brzdovéhoiizzeni se uskut#uji
prostednictvim stldeného vzduchu. Vifpad snizeni narak na oSdvani a udrzbu tohoto
zaizeni mohou vznikat postupné nebo nahlé ztré&gdsti, které mohou Apobit cdst&nou
nebo u starSich vozidel dokonce i dplnou poruchzddwého z#Ezeni. Jedinym
bezp&nostnim opaenim vyuZitelnym zagthto okolnosti jsou tzv. pruzinové brzdové valce,
které i poklesu tlaku vzduchu v brzdovém fiz@ni uvedou brzdu daginnosti
prostednictvim silnych pruzin.

ZkousSeni a zavady brzd

Na brzdové systémy jsou kladeny hlawityii zakladni pozadavky: maximalni fukrd
bezpénost, komfort pi brzdni, tepelnd i mechanicka odolnost brzd a ochrarnéhoe
vozidla. Funkci a technickému stavu brzdové soysjawutno ¥novat zvlastni pozornost.
Ucinek brzd se tkladns zkousi. Pro zkousky brzdnych vlastnosti a jejicidrioceni plati
piedpis R 13 Evropské hospddié komise (EHK) OSN a vyhlaska 102/1995 Sb.,
o schvalovani technické &gobilosti a technickych podminkach provozu sitich vozidel
na pozemnich komunikacich.

Predmétem zkouSek brzdové soustavy je jéjfinek (tj. schopnost snizit rychlost
vozidla nebo ho udrZzet na svahu) a séum@ pisobeni brzd (tj. dosazeni pokud mozno
stejnych brzdnych sil na protilehlych kolech téapmavy).

Méfitkem &inku brzdové soustavy jesbem jizdy brzdné draha, zpomaleni a ovladaci
sila na brzdovém pedaluiiRBtani je to tzv. brzdny sklon - sklon svahu, terém Ize vozidlo
udrzet gi uziti parkovaci brzdy.

Druhy zkouSek

Predepsany &inek brzd vozidla lze v provozu &kt bud’ jizdnimi zkouSkami
na silnici nebo na zkuSebnichiizenich (nap na valcové nebo ploSinové zkuSebny brzd).
Jizdni zkousky brzshi v piimém snéru se provadi jednak pro kontrolu stanovenych byekn
drah a také pro @veni funkce omezova a posilovée brzdného &inku a protiblokovaciho
zaizeni. 2Zvlastni zkouSky se provadi také pro tpj@ni sndrovée stability, nap
pii nesoungrném &inku brzd na levé a praveé steamapravy. B brzdnych zkouSkach sedi
zejména zpomaleni vozidla, brzdnd dradha, ovladedi v soustay¥ a ovladaci sila na
brzdovém pedalu.

Druhy jizdnich zkouSek:

* mgéteni zpomaleni vozidla
* pfimé mefeni brzdné drahy
* vyzna&eni brzdné drahy pomoci zfkavaciho z&zeni

Ke zkouSeni &inki brzd se pouzivaji ploSinové zkuSebny, vélcové ekog
pomalol&Zné (rychlost do 5 km/h) a vélcové zkuSebny rycéitolé (az 100 km/h).
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Kontrola brzdové soustavy

Predchazet zavadam brzdovych soustav znamena pitoy@dvidelrd kontroly
audrzbu, @ vyuziti veSkeré dostupné diagnostiky. Zjife se hlava cinnost brzd
a rovnongrnost misobeni na kolech jedné napravy.

Castymi zavadami brzd jsou

- unikani brzdové kapaliny nebo tlakového vzduchu,

- opotebeni brzdového oblozeni,

- nerovnongrné pasobeni (dinek) brzd,

- snizena &innost, jako dsledek vniknuti oleje (mastnota) nebo jinyckistot do brzdového
bubnu nebo na brzdovy kotgu

- Uplny Unik brzdové kapaliny,

- vaznuti brzd,

- negimeérerg dlouhy krok pedalu brzdy (mrtvy chod),

- nutnost opakovaného seslapnuti pedalu k vyvdiéadného tinku,

- posouzeni odporu pedalti prza&eni (mekky, pruZzi),

- nerovnongrné opotebeni brzdového bubnu, kotwy vede k raam prenasejicim se
na pedal,

- nadngrné opotebenicinnych ploch bubi a kotou,

- poSkozeni potrubi a vysokotlakych hadic (korqmraskani),

- poskozeni pracovnich ploch brzdovych valaleki nebo pist a manzet.

U strojnich vzduchotlakych brzd naviaibe dojit k porucham jednotlivych seasti
téchto brzd jako najiklad:

- poskozeni vzduchovych zasobinik

- posSkozeni vyrovnave tlaku a pepoustce,

- porucha kompresoru,

- poSkozeni hlavniho brzgt,

- poskozeni brzdovych vaigednotlivych kol,

- poskozeni pakovychtevodi a brzdovych kit ovladajicich brzdovéelisti,
- poskozeni potrubi a hadic rozvodu vzduchu.

NejcastjSi provadnou opravou je odvzduSni brzd. Provadi se nejeryigejich
kontrole, ale vZdy i jakémkoliv zdsahu do brzdového systémuéldvby se provadt i pri
vyméné brzdovychcelisti nebo segmettkotouwtovych brzd. Postupipodvzdusgni systému
sefidi jeho konstrukci. U vice okruhovych konstrukicdly je ve tSiné pripadi pouzito
zdvojeného okruhu proiedni napravu, se postupuje od nevzdiiho kola od hlavniho
brzdového vélce. Odvzdusni se vzdy jako prvni ud&akonstrukce brzdového rozvodu.
Nektefi vyrobci doporduji zvysit tlak v systému pomocitgilakovych zatek na zalozni
nadobky pro brzdovou kapalinu a snaze tak prowdst celkové odvzdusni. Sokasre je
mozné zkontrolovagsnost systému.

U mechanickych brzd, které jsou n&kterych vozidlech pouZzity jiz jen jakorgvod
ovladani rdni (parkovaci) brzdy vozidla se z&fujeme na stav gzeni gisobeni rdni brzdy
a kontrolu lanovod a lan. Ty jsou #Sinou vystaveny nefiSi zatzi korozi a fisobeni
necistot.
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U kapalinovych brzd jef¢ba dbat n&istotu vSech saiésti a kontrolu mechanického
poSkozeni pracovnich plockchto sodasti, které jsou jengnbrouseny. B posSkozenidchto
ploch je nutna vyr®na nebo renovace. Hlavni brzdovy valec se po moatausi tlakem
10 az 15 MPa, a zjisije se, zda dodava kapaliné gaku 12 az 15 MPa. Brzdové vékg
v kolech aimenech kototii se zkouSi stejnym tlakemtiprovéieni €snosti se vysokotlakeé
hadice zkousi tlakem 12 az 15 MPa a proje se &snost Sroubeni afjpadré neporusenost
opleteni textilii.

Po odvzduséni musi byt brzdovy pedal bez znamek pokleguvgvolavani tlaku,
musi vykazovat tvrdy staly odpor a 2élnusi byt v prvniietiné polohy zdvihu. U systému
s ABS jsou okruhy pro kazdé beade kolo samostatné a postup odvzaunsivyplyva z této
konstrukce.

NejcastjSimi zavadami na brzdach nakladnich autoniolpglou zcela opa#&bena
brzdova oblozZeni. Tato zavada nevede sice k Uplngathani brzdového #aeni, brzdna
draha se vSak tize zn&n¢ prodlouzit a niZze dojit k viceti méns vyraznému jednostrannému
brzdnému Ginku.

Zivotnost brzdového oblozeni

Opotebeni brzdového obloZeni je ve &n@ mfe zavislé na zisobu pouziti vozidla
ana stylu jizdy. Zejména u vozidel pouzivanych éstském provozu nebo pro jizdy na
kratké vzdalenosti, pdp u vozidel provozovanych sportovnim stylem jizdphou byt
i vdobd mezi jednotlivymi servisnimi intervaly vyZadovarkpntroly tlou§’ky brzdovych
obloZzeni. U gkterych vozidel je to nap 12 tisic km, u jinych se dopafuje kontrola
tloug&’ky brzdového obloZzeni po 15 az 20 tisicich km. VZz#jezi na vyrobci vozidla
a Udajich, které udava v technické dokumentaci.

Casto se také vyskytuje ®ehost hlavniho brzdového valce nebo brzdovéhaikale
kola. Netsnost na hlavnim brzdovém valci vede k postupnéimtka brzdové kapaliny
atim k vyprazdovani zasobniku, kdy e vniknout do brzdového #aeni vzduch.
Projevuje se to tak, Zze brzdovy pedal Ize viceca stl&ovat a nedostavuje se tvrdy protitlak
pii jeho seSlapnuti. To seijd postupl a pouze P absolutni neznalosti je mozné, Ze tato
z&avada #istane bez povSimnuti po dlouhou dobedkon€nou poruchou brzdovéhoizzeni.
Nettsna mista na brzdovych valcich kol jsou zjistitejm@stednictvim fidice obtizji.
Nepozorované unikani brzdové kapaliny, zejmérelistovych brzd, se zanedlouho projevi
postupnym zn@sténim ¢innych ploch brzdového oblozeni, nezadoucim zleps$diecich
pon¥ri mezi oblozenim a brzdovym bubnem nebo k&ou a naslednym snizenim
brzdového tGinku na jedné strannapravy. Sokéasré dochazi i k snizeni celkového brzdného
acinku a zpravidla k jednostrannémtisobeni brzdového #aeni.

Castou picinou zavad na kapalinovych brzdach néakladnich aobilin byva koroze
potrubi brzdového systému. Jeji projevy js@msto ukryty pod vrstvou n&ibvych hmot,
zejména u vozidel starSiho data vyrobyey@zre u vozidel starSich deseti let). Timto
zpisobem skrytd koroze ime casem vést k fatalnim naslegk. Podobs tomu byva
u technickych zavad na brzdach nékladnich autoringkjichZz @icinou je starnuti pryZovych
¢asti brzdového systému (zejména brzdovych hadic).

Jiz mér casto dochazi k poruchdm natizani ABS. Ty jsouridicem v kazdém
piipadt zvladnutelné, protoze vSechny funkce normalnihdrdwylického brzdového zaeni
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zustavaji zachovany. Kro&toho nenastava porucha zpravidla azibghhu nehodovéhodge,
ale vyskytne se jiz ifve. Vtomto pipadt je zpravidla signalizovana prostinictvim
rozsvicené kontrolky nafistrojové desce a funkce normalniho hydraulickéhmddwvéeho
zarizeni Zistavaji zachovany.

Ur éovani bodu varu brzdovych kapalin:

Tabulka 8: Bod varu brzdovych kapalin

Trida rzdoyé
kapaliny DoT3 | DOT4 | DOTS5.1
Suchy bod varu [*C] 205 230 260
Mokry bod varu [*C] 140 155 180

Zdroj: [10]

Suchy bod varu -je bod varu brzdové kapaliny, kter4 neobsahuje (68t vody, tj.
okamzit po otewveni originalniho baleni).

Mokry bod varu - predstavuje kritickou hodnotu teploty varu brzdov@aday, ktera
obsahuje maximumifpustného mnoZstvi vody a je stanovena normou pFolk jednotlivy
druh brzdové kapaliny.

Souasné kapaliny musi odpovidat tvrdym pozZadavknorem, které je fimo
specifikuji.
Mezi nejdilezitéjSi pati zejména
- nesmi byt toxicka,
- odolnost proti absorpci (jimani) vody,
- schopnost neZgobovat korozi saiasti brzdového systému,
- schopnost neZigsobovat degradaci pryZzovy¢hsti brzdového systemu,
- Cast&né mazat kovovéasti a tim sniZzit jejichienti,
- méla by mit co nejvysSi bod varu.

Moderni brzdové kapaliny odpovidaji mezinarodninasklkatnim normam ISO,
DOT, SAE apod. Jejich sloZzeni je v podstaa bazi glykal a polyglykol s pisadami
inhibitora. Pokud maji stejné klasifikai ozn&eni, vyznauji se vzajemnou misitelnosti.

Nerovnomeérné puasobeni brzd a zavada provozni brzdy

Technické zavady brzd vyvolavajici dopravni nehadyakladnich automoliil se
vyskytuji vyrazi casgji neZ u osobnich automobil VétSinou Gzce souvisi s nedostatky
zagicinénymi oSetovanim a udrzbou. To se tyka nejen starSich vazalel i no¥jSich
nakladnich automotii| které zpravidla podl€éhaji fisnym bezpénostnim kontrolam.
NejcastjSimi technickymi zavadami jsou zavady na brzdovagiizeni. V3echny procesy
fizeni a ovladani brzdové soustavy se uskuij prostednictvim stldeného vzduchu. Pokud
neni na dostat@é Urovni oSé¢bvani a udrzba tohoto #aeni, mohou vznikat postupné nebo
nahlé ztraty dsnosti, které zjsobuji ¢ast&énou nebo dokonce Uplnou poruchu brzdového
zaizeni.
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DalSi ¢astou zavadou u brzd nakladnich autonmiolel snizeni brzdnéhocimku na
jednotlivych kolech zitvodu opotebeného nebo chybnsdizené vzdalenosti brzdového
oblozZeni od bubnu nebo kot Nemén ¢astou zavadou je taktéz ovalita brzdovych kitibn
kterd je celkem ddk zjistitelnd pi zkouSkach brzd na brzdovych valcich. Vzniké zejengi
nadnérném zahkati brzdovych bubin (nag. po sjizéni dlouhého klesani) s naslednym
uvedenim parkovaci brzdy déinnosti. Vysledkem je, Ze se brzdové bubny ochladi
v zabrzéném stavu a nasledkem toho mohdastat trvale deformovany.iPbrzdéni potom
dochazi ke sniZeni¢innosti vlivem Spatného kontaktu brzdového bubnablezenim
nacelistech.

Hlavré u privési a naesa, které byvaji gidany za tahd, jsou ¢asto pozorovany
zavady souvisejici se zjevnym zanedbavaninte&ehi a adrzby.

Velmi dulezité a zarove nebezpéné je, Ze se nesowmmosti brzdového dinku
v béZném provozu nemusiibiec projevit. K projerm vSak¢asto dochazi zejména vipghu
piednehodovych a nehodovychji kdy je feba intenzivijSiho brzaéni. Samotné dsledky
nesoundrného brzdni mohou byt je§tznasobeny situacemi, kdy rfap

* kolo se snizenym brzdovyntiakem se pohybuje na povrchu se sniZzenou adhegt. (ha
namrzly okraj vozovky, zasgéena krajnice, 8tk na krajnici nebo nevyje#da sghova
kase),

» vozidlo se pohybuje ve vyjetych kolejich napigich desovou vodou (velmicasty jev
zejména na silnicich €R) a nap. pri predjizdni se kolo se snizenym brzdovyrinkem
bude pohybovat ve vyjeté koleji. \ipadt nutnosti pibrzdéni se nesougmnost
brzdového tinku vyrazré projevi.

Zejména u fivési a navsl, které jsowasto stidany za tahd, jsoucasto pozorovany
zavady souvisejici se zjevnym zanedbavaninte&ehi a adrzby.

3.4 Kontroly dualezitych ¢asti nakladnich vozidel

Z hlediska bezpmosti silntniho provozu je @lezité dopravnim nehodanitquichazet.
Jednim z mnoha moZnych ofmti jsou preventivni kontroly prov&w na vozidlech
v pravidelnych intervalech. Kontroluji se vSechiguginy a dily majici vliv na bezpay
provoz vozidel.

3.4.1 Kontrola karoserie a ramu vozidel

Pokud bylo vozidlo poSkozeno (zejména po doprawtiod) nebo pi zjiStovani
stavu rdmu a karoserie, je nutné provest tyto ukony

- Kontrola deformaci hlavnich nosiiikamu a karoserie,

- Kontrola prasklin,

- Kontrola zKkiZeni a zminy tvaru podélnik a fricek,

- Kontrola rovinnosti celého ramu,

- Kontrola spojeni ficek s podélniky, nytové spoje, svary apod.,
- Kontrola celkového stugrkoroze ramu a karoserie.
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Dulezitym ukonem je celkova kontrola a préi@ni ramu i karoserie. Ta se provadi na
specialnich rovnacich stolicich, kde setzjj§ zakladni hodnoty geometrie pomoézmych
metidel a @istroji. Pomoci piloznych pravitek, optickych &idel nebo laserovych #icich
piistroji se porovnavaji nagbené hodnoty se zakladnimi hodnotami danymi vyrobcem
vozidla. Jsou to n&fklad vzdalenosti uchytnych bodoérovani, naprav, karoserie, motoru,
pievodovky apod. Krowh téchto kontrolnich bodl jsou dany vyrobcem dalSi udaje, podle
kterych je mozné s milimetrovourgsnosti provést celkovou opravu i 8ilhavarovaného
vozidla a ziskat jprodni parametry nové karoserie nebo rdmu. Rovapigvadno za tepla
| za studena, podle sily materialu, jeho vlastnastiupg deformace.

3.4.2 Kontrola tlumi éa

Pro tlumeni nekontrolovaného pohybu pruzin autoinolse zprvu vyuzivalo
mechanickéhoténi samotnych pruzicich prirk(listovych pruzin), poté sei@Slo na iteci
tlumice, u nichz uz bylo mozné charakteristiku tlumerivaovat. Nyni se pouZzivaji tlurke
kapalinové. Uz koncem dvacatych let minulého stddet zéalo experimentovat s tlumij
které vyuzivaly kapalinnéhdeni, k #muz dochazi Skrcenim gioku kapaliny pi praichodu
ventilky v pohybujicim se pistu. Od té doby se deptincip vlastd neznénil, ptichazeji
pouze diti Upravy, které &které vlastnosti tlundii pérovani dale vylepsuji. Zalezi vzdy
na tom, jakou prioritu konstruktér zvoli podle digeru a ufeni vozidla.

Tlumice pérovani maji zasadni vliv na beapau a plynulou jizdu, protoze zabtgi
rozkmitani naprav ip piejezdu kola fes nerovnosti vozovky a zdji§i neustaly styk kola
automobilu s povrchem vozovky (Eiakolo k vozovce). U nedostaténé fungujicich nebo
poSkozenych tlundi neni zaji&n neustaly styk kol vozidla s vozovkou. Dochazi
k rozkmitdvani kol a k vyraznému zhorSeni jizdnithistnosti vozidla, které e vést az
ke ztrat ovladatelnosti aip prijezdu zatékou. ProtoZze fedpokladem &nného brzdni je
staly kontakt pneumatik s vozovkou, znamena Spaimiéce tlumén také znané prodlouzeni
brzdné drahy vozidla.

Spravna funkce tlumiti pérovani je podméma jejich spravnou montazi na vozidlo.
Pistnice se nesmfigohybu ve valci fi¢it a uchyceni na pruznych blocich musi byt b&Ziv
ville a dostaténé pevné a tuhé. Konstrukce tluttia jejich uchyceni na vozidlo v stasnych
podminkach vede k tomu, Ze samotné tliemée neopravuji, ale pouze Wtmji za nové
nebo opravené specializovanou opravnou. Kontrataitli je sogasti pravidelné diagnostiky
podvozkovychiasti vozidla.

Pred diagnostikou se kontroluje jeho technicky stanw;
- stav pistnice, ohnuti, poSkozeni,

- povrchova koroze,

- mechanické poskozeni,

- tésnost, unik oleje stav,

- stav uchyceni, ile silentblok.

Samotny tlumi negastji vykazuje tyto zavady:
- sniZzena &innost,

- Uplna nedinnost,

- zadeny pist tlumie,

- ohnuta pistnice,

- poSkozené pruzné ulozeni tlumi
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Pravidelnou diagnostikou tlukii se zji§uji jejich parametrické zsmy a owiuje
zbytkova provozuschopnost do dalSi prohlidky. Deasgika zahrnuje pradeni tlumiciho
Gcinku jako celku v sotasti s odpruzenim vozidla. Orietitét je mozné uvést, Ze se Zivotnost
tlumi¢t obecr pohybuje v rozmezi od 20 000 do 60 000 km. Z&l§ak na druhu vozidla
a podminkach provozu. ProtoZe utlumova sila tenzavisi na rychlosti pohybu pistu a pro
posouzeni stavu jeabkZité i posouzeni schopnostiepeny pohybové energie, ktera s&nmn
castén¢ na teplo, musi bytipd zkousSkou tlundi zatraty na provozni teplotu. Ta se pohybuje
pii rychlejsi jizdt v rozmezi od 90°C do 120° C. To je velniileFité pro spravné posouzeni
funkce g stacionarni diagnostice. Spravna funkce tlumeamezuje nerovno&nnému
dynamickému zatiZeni kol a zrychlovani pohybu odené hmoty ve svislém snmu. Celkovy
vysledek je navic ovliwn pneumatikami jako tvrdymi pruzinami, tuhosti Widko pérovani
a veskerymi pasivnimi odpory v mechanismuéawi kola. Zahrnutiéthto vedlejSich vliu
do celkového posouzeni stavu tldmie konénym vysledkem, ktery se podili na zkresleni
skut&ného stavu tlumeni. Z¢hto divoda jsou v tabulkach pro posouzeni uwag stedni
hodnoty tlumeni, podle kterych se posuzuje skutestav.

V souwasné opravarenské praxi se pro kontrolu tiimvyuzivaji d¥ metody
diagnostiky tlumit pérovani. Podle toho jsou konstruovany viastrgmisticke pistroje:

» diagnostika tlumit vymontovanych z vozidla,
» diagnostika tlumia primo na vozidle.

3.4.3 Kontrola osvétleni

Oswtleni musi pedevsSim odpovidat mezinarodnim dohodam EHK jakazd@ym
normam. Zakon v souladu deglpisy utuje paet, provedeni, umi&i a zapojeni vSech
swtel, jejichc¢asti a pisluSenstvi pouzivanych za provozu vozidla.

Pokud je na vozidle provedena dodate montaZz osdleni musi splovat tyto
podminky:

e zaizeni musi byt schvaleno a odpovidat noEHK
* musi byt ozné&eno homologéni znakou sc¢islem (E)
e umiseni a zapojeni musi odpovidat vyhlasce o technipkéabilosti provozu vozidel

Zapojeni s¥tel v elektrické instalaci je geno jak mezinarodnimi, tak narodniniegpisy.
V z4sad plati:

1. Obrysova sitla, koncova sétla a os¥tleni SPZ jsou zapojena s@sre, sviti spoléng
a kontrolka na fistrojové desce je barvy zelené

2. Tlumena sétla sviti jen tehdy, je-li ¥innosti os¥tleni uvedené v badl

3. Dalkova swtla mohou svitit jen za podminek jakoéda tlumena a jejichéinnost je
signalizovana modrou kontrolkou. Toto neplati @ t, swtelnou houkaku*

4. S¢¥tla do mlhy mohou byt pouZita stasré se s¥tly v bodk 1. Jejich¢innost je
signalizovana oranzovou kontrolkou

5. Koncové sitlo do mlhy ma stejné podminky jako v kodl a miZze byt funkni
| samostaté

6. Zpitny swtlomet miZze byt funkni pouze fi zatazeném zgném chodu aip zapnutych
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dennich spdebicich

7. Brzdova s¥tla musi svitit nezavisle na zapojeni vSech osthatspotebici

8. SnE¥rova s¥tla jsou véinnosti pouze s dennimi spebii

9. Varovné osétleni musi byt Winnosti nezavisle na zapojeni vSech sglott

10. Doplitkova s¥tla mohou byt \Winnosti steji jako v boa 1 jenom sdmito spotebii

11. Parkovaci sitlo musi byt mozné zapnout jen nezavisle na ostatspotebicich

12. S¥telna houkaka je kratkodobé spinani dalkovychéwl zcela nezavisle na ostatnich
spotebitich

Pokud se vsystému a#fleni vozidla vyskytne zavada, musi byt neprod&len
odstragna nebo vozidlo nesmi pokiavat v jizd, protoZze by tim byla vyraZnnaruSena
bezpeénost silnéniho provozu a zvySuje se praypddobnost vzniku nehody.

Spatné os¥tleni vozu a jeho zlep3eni

Ze statistiky provaghé v zemich EU se zjistilo, Ze zlepSeni &&ni se projevuje
shnizenim p&u dopravnich nehod s Urazy chadeoklesem o 45%. U ostatnickkastniki
silni¢niho provozu je to 23% a celkovy pokles je o 30%rt8Iné Urazy klesly o 45%szke
arazy na 23% a lehké na 27%iitémn se stale zvySuje pet vozidel a jejich pmérna
rychlost.

Zejmeéna ve statech jako Australie (snizeni o 5Mémecko (snizeni o 22%), Velka
Britéanie (sniZzeni o 33%), Norsko (sniZzeni o 29%)sko (snhizeni o 25%)imeslo zlepSeni
oswtleni snizeni nehodovosti. Ve Velké Britanii seé&aistilo, Ze pi zvySeni oswtleni
vozovky o 1 cd/m se sniZikinitel nehodovosti o 35%.

Spatné ositleni vozidel ma fimy vliv na os¥tleni okolniho prosgedi. V sodasnosti
se hlavé u novych automohbil s lepSi vybavou prosazuje @éHeni xenonovymi a bi-
xenonovymi vybojkami. V budoucnu sedii@d s prosazenim &tlometi s optickymi kabely,
se s¥tlomety vyuZivajicimi infréerveného sitla nebo s pixelovymi stlomety.

3.4.4 Kontrola stavu pneumatik

Pneumatiky jsou velmi namahané a zejména u nakdadnitomobii drahé sotasti.
Ovliviwuji bezpénost, jizdni vlastnosti a namahani dalgiékti vozidla. Udrzba pneumatik je
dana zejména vlastnostmi technické pryze.

Technické pryZzi Skodi zejména:

» kontakt s organickymi rozpoustly a ropnymi latkami (chemické&ipobeni na pryz)

» styk s kyslikem a 0zénem (urychluje starnuti pryze)

» puasobeni UV z#eni (urychluje starnuti pryze)

* dlouhodobé statické zatizeni (vistedku ,tvarové pakti“ pryZe pisobi trvalé
deformace)

* pusobeni zvySené teploty (urychluje starnuti pryZesopi neéknuti a tim zrychluje
opotebenti)

* provozni vlivy, které vyvolavaji, podporuji nebosHaji uvedené &inky (husgni,
zatiZzeni, geometrie podvozku ...)
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Poruchy pneumatik jsou velndastymi zavadami, které @gobuji dopravni nehody
motorovych vozidel. V praxi se rigjstji vyskytuji nasledujici fipady:

e podhuseni,

* silné petizeni nasledkemigkroteni maximalni rychlosti jizdy ffpustné pro danou
pneumatiku neboipkrateni maximalni hmotnostifpadajici na jednu pneumatiku,

» poskozeni povrchu pneumatiky, které vzniklo v ndrima provozu a mize dale iniciovat
poSkozujici proces pneumatiky (iapapich bez okaminasledujiciho uniku vzduchu),

* neodbornd montaz (poSkozeni patky @t nasazovani pneu),

» vyrobni vada.

1. P&e o pneumatiky

Se snizujici se hloubkou dezénu pneumatik se tbépu jejich uzivani snizuje
i brzdna dréaha vozidla, kterd je zejména na mokwgovce podstatn delSi. Nebezpe
aquaplaningu (tj. ztraty kontaktu vozidla s vozovke disledku vytv@eni vodniho klinu
mezi pneumatikou a povrchem vozovky) se proto zey§iedevsSim u pneumatik s malou
zbytkovou hloubkou dezénové drazky. Z hlediska b&apsti silntniho provozu je proto
velice dilezité Was vyngnit ojetou pneumatiku za novou, tj. dokud zbytkae&pektive
bezpe&nostni hloubka drazky neni mensi nez 1,6 mm. Uravenimalni bezpénostni
hloubky drazky signalizuji tzv. indikatory ogebeni (oznéeni TWI po obvodu pneumatiky),
coz jsou vystupky na @ndrazek vysoké pré&vl,6 mm. Rovnorrné opotebeni Bhounu
vSech pneumatik na vozidle prodluzuje jejich Ziastn zvySuje tak ekonomiku provozu
a pispiva i k vysSi bezgmosti provozu. Zejména u vozidel s pohoneradpich kol se
doporiuje zankna pneumatik z igdni napravy na zadni a naopak vitych pravidelnych
intervalech pi zachovani smyslu oténi kol.

VétSina poskozeni pneumatik vznika wastedku nespravného tlaku vzduchu
v pneumatice. Proto se dopouje kontrolovat tlak v pneumatikach kazdé dva tyd#ijizdeé
se tlak uvnit vlivem deformani prace zvySuje. Je to normalni fyzikalni jev etdjpk jako
postupné zativani pneumatik.

Staly a vyvazeny styl jizdy je pro pneumatiky pr@sy. Prudkd akcelerace
a sportovni zfisob jizdy (tzv. brzda - plyn) Zivotnost pneumatigazre zkracuji. Podob#
i extrémni bodové namahani mawrudké najeti naipkazku nize byt gicinou vzniku
poSkozeni a tatasto i skrytého nebo Uplného &emi pneumatiky. K tomuto poskozeni
prispivA mimo vysoké rychlosti také&ghu$ovani nebo podhtidvani pneumatik. ifpadné
piettZzovani vede k rychlejSi unavkostry, intenzivnimu opétbeni Bhounu a tedy
i k prectasnému viazeni pla&tz provozu.

Nelze opomenout také problematiku zimnich pneumatijkobci doporduji pirechod
na zimni pneumatiky tehdy, pokud se vymazmeni okolni podminky. Tim je mySlena
hlavre zmena teploty, ktera ma vyrazny vliv na chovani pnetiknaniz by musel napadnout
snih. PryZova sis letnich pneumatik totiztpnizkych teplotach @né se uvadi ccaip7° C)
vyrazre zhorSuje své jizdni vlastnosti natolik, Ze SV nebezp#& smyku i na suché vozovce
nez g vyssSich teplotadch. Porovnanim brzdné drahy osubriutomobilu na zagheném
povrchu z rychlosti 50 km/h na nulu Ize zjistit, 2@ zimnimi pneumatikami zabrzdime po
ujeti cca 35 m a s letnimi pneumatikami az po W8tim. ZjiSény rozdil 8 m niZe ¢asto
zpasobit vazné problémy a nemusitpm ani dojit k nehogl
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Potebné vlastnosti zimnich pneumatik jsou dany zejména

» dezénem, ktery je speciélrkonstruovan tak aby vyhovoval zimnim podminkam. Je
vysoce dinny pri akceleraci, brzéhi a ma vysokou schopnost zbavovat séhgn
a niznych negistot (tzv. efekt samasteni),

e smesi kEhounu majici takové slozeni umiegici, Ze Zstdva mikkd a elasticka i
za nizkych teplot. Stara se o to vysoky poditquni pryze atzné gimési, predevsim
tzv. silika. To je hlavni tajemstviifnavosti zimnich pneumatik na rozdil od letnicteré
za nizSich teplot tvrdnou a ztradginnost,

* jemnymi lamelami, cozZ jsou miniaturni drazky, ktgeévelkém poétu protinaji jednotlivé
bloky dezénu. Na jedné pneumaticézm byt takovych lamel i vice nez tisic. Lamely dale
zvysuji elasticitu Bhounu, aniz by vyraznsnizovaly tuhost, ktera jeitbzita pro dobré
jizdni vlastnosti, zejména tioi vedeni.

2. Odolnost vi¢i aquaplaningu

Nebezpei vzniku aquaplaningu hrozi¢i8inou za destnebo &sne po rem, kdy se
na silnici vytv&eji kaluze a velké tahlé vodni plochy. Mezi vozavka Ehounem
pneumatiky vznik&d vodni klin a drazky ¥Hounu jiz nestd vodu odvadt. Pneumatiky
negiléhaji k vozovce a po vrstwody z&nou klouzat. Teni mezi pneumatikou a vozovkou
zabezpéujici vedeni kola aignos hnacich a brzdnych sil seéminna teni v kapalig, které
je jak znamo minimalni. Riziko aquaplaningu se mygSma-li iz opotebené pneumatiky.
Castji tento jev za&ina u kol gedni napravy a vifpac predniho pohonu se projevuje
nahlym nafistem otdek motoru. Zejmeénaip brzdkni je pak vozidlo niditelné. Je&t
nebezpenéjSi je, projevi-li se aquaplaning na zadni naprapotatku totiz neni citit zadny
piiznak, ale jakmile kola ztratifimavost, zd’ vozu z&ne klouzat a tkéi se dopedu. iz jde
okamzit do smyku a zvladnout jej Ize jen velmi obtizn

Vubec nejnebezgaéjSim obdobim destjsou jeho prvni kapky. Prach, olej a ostatni
necistoty na silnici se misi s vodou a tato emulzeoteha vydat® snizuje feni mezi
pneumatikou a vozovkou. Rozhodujicimi se potom gtgeneumatiky, hlauh tvar profilu
a hloubka vzorku. Ta musi byt dostaté, aby dokazala odvést desitkydlitvody zpod
béhounu za vtdnu. Do mist, kde hrozi nebezfpeaquaplaningu, je tedy nutno vjéid
piiméienou rychlosti. Dopotiit 1ze pouze dodrZzovani obecplatného pedpisu minimalni
hloubky vzorku. Lépe je vSak pneumatik¢mit diive - asi ve 2 milimetrech hloubky vzorku.

Zvladnuti aquaplaningu neni jednoduchou zéalezitasjiména pokudidice n&ekare
piekvapi. V takové situaci jeatbzité hlave pevre drzet volant, kola pokud mozno udrzet
VvV pifimém snéru a snazit seifpadré vyslapnout spojkovy pedal. Saniegnosti je nebrzdit
a negidavat plyn, protoZe kolo nema pelbnou adhezi. Jéeba vykat, az pneumatiky znovu
ziskaji kontakt s vozovkou.

Z hlediska vzniku nehod je nebeZpa takeé jizda v deSti po starSi silnici, kde jiz
vznikly koleje od projizdjicich aut. Lze si vybrat, zda jet v prohlubni, Kad®zi smyk diky
témet souvislé vrsty vody, nebo po vyvySeném pristiku jizdniho pruhu, kde hrozi smyk
diky voct, oleji a ngistotdm odkapanym z projigdcich vozidel.
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3.5 Bezpedna pieprava nakladu

Pri prepra ndkladu jsou stanovenacité pravidla, jimiz se musi zodp&ina osoba
(vétSinoufidic) fidit. Zakladni pravidla i piepraw nakladu nakladnim automobilem jsou:

Nesmi byt pekraienamaximalni povolend hmotnost vozidtoupravy). Naklad musi
byt upevin tak, aby se nemohl uvolnit a neohrozil dal&siniky provozu, aby nebranil
fidi¢i ve vyhledu, nesmi zakryvat registna zna&ku, swtla atd.

Je-li uvnit automobilu v ndkladovém prostoru veélpievazeno zbozZi, jerdba i
nakladani dbat na to, abyi prudkém brzdni nebo jiném prudkém manévru nebyli ohrozeni
cestujici. Rozrérné \&ci secasto pepravuji tak, Ze Wnivaji z otevenych zadnich dve Fi
piepra¥ nakladu mimo loZznou plochu nesmi byt zakgitpnak omezeno ostleni vozidla.

Pokud dojde P piepraw Spati upevreného nakladu ke kolizi odpoutani nakladu
Z prepravovaného vozidla jedna se pouzeiestupek. Mze se ale také stat, ze dojde ke
Skod nebo dokonce ke zrami a pak je problém s nahradou Skodyigpgdnym trestnym
postihemiteba za ublizeni na zdravi z nedbalosti.

Zakon upravuje pievoz nakladu takto:

(1) Predméty umistné ve vozidle musi byt umésty tak, aby neomezovaly a neohrozovaly
fidice nebo osobyippravované ve vozidle a nebranily vyhledu z miislige.

(2) Fi prepra¥ nakladu nesmi byt ipkratena maximalni fipustna hmotnost vozidla
a maximalni pipustna hmotnost na napravu vozidla. Naklad musinlayvozidle umisn

a upevin tak, aby byla zaji8ha stabilita a ovladatelnost vozidla a aby neohrako
bezpeénost provozu na pozemnich komunikacich, né&ztfieval nebo neposkozoval pozemni
komunikaci, nezfisoboval nadrérny hluk, nezn&stoval ovzduSi a nezakryval stanovené
oswtleni, odrazky a registéai znaku, poznévaci zriéku statu a vyzngeni nejvyssi povolené
rychlosti; to plati i pro zazeni slouzici k upewmi a ochrat nakladu, jako jsou néjklad
plachta, frettzy nebo lana. fednety, které lze snadnoiphlédnout, jako jsou néjlad
jednotlivé ty¥e nebo roury, nesgji po strag vycnivat.

(3) Precniva-li naklad vozidlo viedu nebo vzadu vice nez o 1 m neledmiva-li naklad
z boku u motorového vozidla nebo jizdni souprav§jdinokraj obrysovych sitel vice nez
0 400 mm a u nemotoroveho vozidla jeho okraj vieg a 400 mm, musi bytignivajici
konec nakladu ozran éervenym praporkem o rozfmech nejmé#é 300 x 300 mm, za snizené
viditelnosti v@edu neoslujicim bilym s¥tlem a bilou odrazkou a vzadervenym sgtlem
acervenou odrazkou. Odrazky negmbyt trojuhelnikového tvaru a st byt umisgny
nejvyse 1,5 m nad rovinou vozovky.

(4) Fi prepra¥ zenedelskych produki za nesnizené viditelnosti neplati pravidla demi
nékladu pecnivajiciho vozidlo do strany. Za sniZzené viditethes pouZivaji sstla, odrazky
nebo odrazové desky).

(5) Fxi prepraw Zivych zviat nesmi byt ohroZzena bezpestiidi¢e, gepravovanych osob ani
zvirat a ani bezgmost provozu na pozemnich komunikacich.
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(6) Fi prepra¥ sypkych substrat musi byt naklad zaji& tak, aby nedochazelo k jeho
samovolnému odlétavani.

(7) Nakladani a skladani nakladu na pozemni konawnife dovoleno jen tehdy, nelze-li
to provést mimo pozemni komunikaci. Naklad musidigfen a naloZen co nejrychleji a tak,
aby nebyla ohroZena bezpest provozu na pozemnich komunikacich.

(8) Dalsi podminky fepravy nakladu getné podminek pepravy nebezgmych ci stanovi
z&kon¢. 38/1995 Sh., o technickych podminkach provozuiciich vozidel na pozemnich
komunikacich, ve zmi pozdjSich gedpisi, vyhlaska¢. 102/1995 Sb., o schvalovani
technické zpsobilosti a technickych podminkach provozu gitich vozidel na pozemnich
komunikacich, ve zimi pozdjSich gedpisi, zakon¢. 111/1994 Sb., ve 2ni pozdjSich
predpigi.

3.5.1 Preprava nebezpé&ného a nadnérného nakladu
Pirestupky pri pirepravé nebezpé&ného nakladu

Pti jizde i manipulaci s nebezpeym nakladem se musi dodrzovat pravidla stanovena
dohodou ADR. Ta wuje, nebezpey naklad jako fedmety ¢i latky, které mohou mit
nagiklad jednu nebo vice z nasledujicich nebéapeh vlastnosti - vybusnost, tlak ptyn
hotlavost, samozapalnost, jedovatost, radioaktivitakgpodobs.

Preprava ADR, coZ je evropska dohoda o mezinarothitsi prepra¥ nebezpé&ného
zboZzi, je t&’ hodre sledovanou zalezitosti po celé Ewopedna se hla¥no zna&eni vozidel
ajeho spravnost. U ozeenych cisternovych ipprav policista dale pozna, Ze jde
0 nebezpéné latky. NejeétSim problémem jsou ale samotnd amm. Tento technicky
problém totiZ neni v praxi uspokofiwyreSen. Nktefi fidic¢i totiz prevazeji nebezgeé latky
v riznych kontejnerech a barelech jen tak pod placlonékladni uz nemaji wibec
ozna&eny gislusnou tabulkou, tedy oranzovygtivercem, na kterém je Kemier kod
oznaujici o jaky druh kapaliny se jedn&. To je velkplpém. Pokud dojde k neh&dmize
jit ostatnim zgGastrenym fidi¢am, policistim i zachran&m o Zivot. Problémem je al&asto
i neodstraani tabulky ADR. Pokud bude takovy nakladriz\stat gkde na parkovisti a bude
Z rgj unikat nap. olej, mize givolany zasahovy tym vyjizd zcela zbyténg, protoze si
vSichni budou myslet, Ze vém jsou fevazeny nebezpeé latky. V tomto fipad nejvice
zalezi na spravném zhodnoceni situdoeckem, ktery nehodu nahlasil.

Povinna vybava @i prepravé nebezpé€ného nakladu

Ridi¢ musi byt seznamen sgpravou takového néakladu.&Mby si uwdomit, Ze
pii neho& muze ohrozit lidské Zivoty i okolni prasdi. Dopravce musi mit odpovidajici
vozidlo, které ma osiéeni, ze mize epravovat nebezpeé latky.Ridi¢ musi mit zvlastni
Skoleni a mze obvykle pepravovat pouzegkteré druhy latek. Musi projit ésicnim kurzem
a za¥recnymi zkouskami. Dostane opraimi k prepraw téchto latek. B béznych kontrolach
se ale obas zjisti, Ze je ifepravuje Bkdo, kdo wibec nesmi a nema pebné zkousky. Je to
vazna ¥c, protoze policista, hasnebo jind osoba fize @i takové kontrole neboifjezdu
k neho@ lehce pijit o Zivot. Nejde ale jen o kamiony, tyto latky snohou pepravovat
do ukitého mnozstvi bez povolenfeba v dodavce nebo malych nakéaeich. K povinné
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vybaw vozidla gepravujiciho nebezpeé latky pati gumoveé rukavice arppazky, kterymi
Ize zakryt kanalové vpustigkolikalitrovy barel vody, specialni oblek, oranZaossdtilna atd.

Preprava nadmérnych nakladua

Ridi¢ vozidla s nadrnym nakladem musi zachovavat jizdé urita pravidla. Musi
byt maximalg soustediny a gredem pipraveny na jizdu, kteréf@dchazi monitorovani celé
trasy pro pohyb tohoto vozidla. S nattmym nakladem se musi jet s maximalni opatrnosti
aodhadem pro fiyezd zuzenymi misty a za&atéami. Vozidlo musi byt vybaveno
odpovidajicim vystraznym gaenim a ve #Sir¢ pripad tieba i doprovodem.

Rozdil v ¥izeni nakladniho automobilu s ivésem a s cisternou

Pokud pojede nakladni automobil $vydsem a bude naloZzen kontejnery s kapalinou,
uréena a jiz p jeji vyrobé je stim pditano a musi spbvat ukité vlastnosti. B jizde
s cisternou mugidi¢ pctitat s pohybem kapaliny v ni a tomkigptsobit jizdu. Cisterny jsou
vybaveny pneuhydraulickymi patnimi ventily, zalwfci samovolnym unikm kapalin.
Material, ze kterého je obal cisterny vyroben, jdolay proti odru a proti obrusu
na asfaltovém povrchurippiipadné havarii. Aby doslo k Uniku, musel by se otiaterny
prorazit.

3.5.2 Posuzovani zajis&ni nakladu z hlediska bezpénosti

ProtoZe nejastjsi pricinou dopravnich nehod@R z divodu technickych zavad byva
nespravné uloZzeni nakladu, jenevana této problematice v dalSim textu miduma
pozornost. Nabizi se zde totiz otazka, zda je maaadenim fisluSnych legislativnich
opateni k zajis¢ni nakladu pedchazet a dinné snizovat nehodovost #pobenou timto
jevem.

ReSeni této problematiky je naplni znaleck@nosti rékterych organizaci, nap
pracovniki némecké organizace DEKRA AG, ktera sidli ve Stutigafiakové organizace se
zabyvaji nejen objasvanim picin nehod ale i vhodnymi preventivnimi opatimi.
Pro zékazniky z oblastii@pravnicinnosti provadi nafklad poradenskodinnost smdtujici
k opatenim pro zaji&ni nakladu z hlediska bezpresti dopravy a zarovietaké jeji
hospodarnosti. Posuzuji sétpm vSechna mozna opahi k zajisni nakladu, hlavé zda
odpovidaji pislusSnym smarnicim a gedpisim. Cilem celého snaZeni je potvrzeni vhodnosti
jisté kombinace vozidlo - naklad a tim zajifitnakladu k bezg@ému provozu na pozemnich
komunikacich.

Tyto kombinace jsou nejprve hodnoceny s vyuzitirpo¥gtnich metodCastokrat je
vSak &innost navrZzenych op@ni k zajis¢éni nakladu z hlediska bezpresti nutno prokazat
v praxi jizdnimi zkouskami.

Kazdy naklad je &hem pepravy vystaven vliim, které pedstavuji pepravni

nebezp& a mohou byt jak zdrojem Skod pepravy, tak zejménaiiginami dopravnich
nehod. Tyto vlivymohou byt roz8leny na:

» vlivy mechanické vznikaji zejména i jizdé dopravniho prostdku,
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» vlivy vyplyvajici z prirozenych vlastnosti zbozinag. kiehkost, vzniceni atd.,
« vlivy klimatické, nag. zmrznuti, pehrati, zvlhnuti zfsobené nahlou z&nou teploty,
atd.

Schopnost odolavagmto viivam piepravy se nazyvaipozena odolnost nakladu
k prepra¥. Nema-li Fepravovany naklad dostdteou girozenou odolnost proti
mechanickym a ostatninfgpravnim vliviam, musi byt pro fepravu v dopravnim prasidku
vhodnym zjisobem zabalen, naloZzen a zafixovan. azité, aby vhodny obal, loZeni
a fixace nahrazovaly nebo odpovidajicimisghbem minimalizovali nedostatky odolnosti
nékladu proti mechanickym a ostatnidepravnim viivim. Odolnost nakladu kipprag Ize
zvySovat i zmdnou jeho vlastnosti.

Nelze také zapominat na to, Ze v dopravitizci maji odesilatel, dopravceriic
jasre definovanou oblast odpésnosti. Ktomu prozere pati dodrzovani pedpisi
pro nakladku a vykladku silemich vozidel, coZ zaji¥ije nejen bezgmou dopravu ale také
bezpeénost provozu dopravnich préstiki. Zakladnim pedpokladem pro bez{eou dopravu
je volba vhodného dopravniho pr@stku s odpovidajici nastavbou vybavenourgiaiymi
prvky pro zajisni nakladu. V této souvislosti jebné dodrzet zejména nasledujici aspekty:

« piipustné zatiZzeni lozné plochy (N3n

» dostaténé rozngry bocnich acelnich sén,

» dostaténou pevnost zaji®vacich krouzi s pojistkou proti samovolnému vyviléknuti
uvazovacich prvk

» zaji¥ovaci prvky musi odpovidatiglusné srérnici, kterd pozadavky nasmpredepisuje

* bezpeénost dvéi a banic proti samovolnému otéeni.

Pfi naklddce silniniho vozidla je rozhodujici celkova hmotnost, hnostn
na jednotlivé napravy a ¥s$i roznéry. Tyto povolené hodnotypesmi byt podle zakona
piekrateny. Tezist vozidla musi byt tak nizko, jak jen to je moznédidet a musi byt
umisgno ve stedu v podélném sénu lozné plochy. Row? je dilezité dodrZet rovnosmné
rozloZzeni hmotnosti nakladu po celé lozné ploSeicsilho vozidla nebo jeho néastavby.
Piipustné hmotnosti na jednotlivé napravyippstnd celkovd hmotnost a loZzn4 délka jsou
u kazdého dopravniho préstlku uteny grafem hmotnostniho zatizeni lozné plochy a tim
je zajistna jeho bezpma fiditelnost. Tyto grafy jsou dodavany vyrobci vodide
a vozidlovych nastaveb uzivaieh pri jejich prodeji.

Pri jizd¢ pasobi na naklad setrdaé sily vznikajici fi rozjizd&éni nebo brzéni
silni¢niho vozidla, jeho jizdou v zatéach a sila tihovad dopind i svislymi dynamickymi
slozkami. Ukolem zajigni je, aby naklad byl zabezfmn proti gisobeni viech uvedenych sil.
Dostaténym zajiSénim nakladu se zabrdni moznému posunuti, sesytatirZzeninakladu
a v disledku toho i negativni ovlivimi dynamiky pi jizdé v zat&ce, @i predjizcEni a plném
brzdeni.

Pro spravné dimenzovani zabesd ndékladu se musi zjistit setéme sily
pii zohledréni tzv. faktoru naklgi, coz je konstanta, ktera u nestabilnich loZzrjgdmotek
ovliviiuje vypaet setrvané sily. Nemé# dilezitd je i hodnota koeficientureéni mezi
nakladem a podlahou. Ke zvySetdrti mezi nakladem a podlahou se pouzivaji protiswgk
materialy zvySujici satinitel tteni a snizujici ndroky na zagai nakladu (méhzaji¥ovacich
prvki).
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V zasad se rozliSuji d¢ metody pro zajigni nakladu:

» tvaroveé zajisini,
* silové zajiséni.

Tvarové zaji&ini je podepeni nakladu protéelu, b@&nicim nebo klanicim (sloupkové
opery pro naklad). Naklad fze byt roviez podepen proti ohranienému mistu. Zakladnim
piedpokladem ve vSechipadech je, Ze podigni mize nalezi prevzit kotevni sily. DalSim
piipadem tvarového zajiti je pouziti kliii a dewnych zaji¥ovacich di. Zde ma
rozhodujici vyznam jejich velikost s ohledem nai§&fayany naklad a hloubka upeym
kotevnich trii do podlahy. U tewvené podlahy to byvaji n&gstji hiebiky.

Silové zajiséni nakladu je provasho ve ¥tSiné piipadi pomoci zajifovacich prosedki.
Pt pouziti této metodgerozlisuji tyto prostedky:

» zaji¥ovaci prvky v podlaze,
e pri¢cné nebo dhloficné zaji¥ovaci prvky,
* svazkovani.

PouZziti zajiSovacich bod v podlaze je népsgjSi zaji¥ovaci formou pro silgni
piepravu naklatil Tento zfisob zaji&ni obvykle zabezp®iji zaji¥ovaci pasy, kteréip
napnuti isobi na naklad.i#kné a uhlopicné zajiséni se od zajigni v podlaze zasadrisi,
protoZze musi naklad drzet v dané poloze a taajeci popruhy musi na nakladilghat tak,
aby byl zajis&¥n ve sn&ru pasobicich sil. Zajigovaci body na néakladnim automobilu nebo
nakladu musi byt schopny tyto siliepaset. Popruhy musi byt vzdy rovrnigng napnuty.

Zvlastni forma zajigni je svazkovani (spojovani) loZznych jednotek (kyykrezivo,
desky), které jsou pragtdnictvim zajisovacich popruln (pasi) opasané a k lozné jednotce
zajisené pomoci zajtovacich bod v podlaze. Vyhodna je kombinace pomoci Zajg&cich
prvki a popruli. Takto Ize naklad zajistit nppomoci tvarovych prik ve snéru jizdy
a proti b@&nicim pomoci silovych prik ZajiS€ni musi byt vzdy bezgeé, kombinace
tvaroveho a silového zaji&ti je v kazdém fipadt ekonomicka a je vyhodné, kdyz je k tomu
dopravni prosedek konstruovan. To znamenda, Ze se daji vyuzihibe, ¢elnice nebo
klanice.

V praxi Ize aplikaci uvedenych prindipiinné prispét ke sniZzeni p&iu dopravnich
nehod zafi¢inénych nespravnym uloZenim a zafi§im nakladuna silnénim vozidle. Je
pottebné si uvdomit proces bezgaeé Fepravy nakladu, tzv.ippravni bezpsosti. Ten
v sol# zahrnuje celodadu technickych a odbornyafnnosti, jejichz zvladnuti neiiie byt
v moznostech jednoho pracovnika, hafdice. Jedna sefpdevSim o otazky Zgobilosti
nékladu k pepra, vyZadujici znalosti o strukite a girozenych vlastnostech nékladu,
problematiky tvorby loZznych jednotekigpravniho baleni a jeho navaznosti rfeppavni
loZeni. Déle otazky {sobeni pepravnich vl na naklad, tj. mechanického namahani
nakladu Bhem gepravy a p prepravnich manipulacich (nakladka, vykladk#éekpadka)
nebo viivi klimatickych, ale také otazky vlastniho ulozenizajiS€ni nakladu spojené
s volbou a dimenzovanim zajagvacich prosedki nebo z&zeni, jejich vhodného umésti
na silnénim vozidle a podohin
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3.5.3 Preprava pohyblivého nakladu

Zvlastnim druhem nékladu je tzv. naklad pohybliygdna se ndiklad o felévajici
se kapaliny a dalSich pohyblivé materiaBteprava pelévajicich se kapalin a dalSich
pohyblivych néklad je neobvyklym druhem ippravy, pi niz plati zvlastni podminky.
a upeviin. V piéipadech fevozu pohyblivého nakladu se vSak tento nakladarvzhledem
k vozidlu pohybovat a ovlivovat tak jeho fiditelnost a stabilitu proti igvraceni.
NejcastjSimi priklady pohyblivého néakladu jsou:

» preprava kapalnych naklacisternami, zejména pokud jeji¢hsti odalené gepazkami
jsou pouze&aste&né naplreny,

» chladirenské vozy,ipvazejici &la jat&nych zviat zejména v zagené poloze,

* pievoz Zivych zuiat.

Dynamika jizdy &chto silntnich vozidel nize byt viceci mérg ovlivnéna volnym
nebezpeénosti je reprava kapalného nakladu v cisternach. Zejmégastgné naplrenych
oddili mize dochazet k tzv.iplévacimu efektu, na jehoz zakdade i jizde v zatd&ce
piesouva polohatfist kapalného nakladu afipnahlych jizdnich manévrech (magnmena
jizdniho pruhu) dochézi k figavnym dynamickym d&nkam. Fedmétem feSeni této
problematiky je ¥tSinou stanoveni snizeni citlivosti prajezdu vozidla zatkou.

Dobré je pouzit pro tutoippravu specifikované vozidlo se systémem geidvkteré
je nejvice odolné protifpvraceni. Pouzivaji se také deflektory, které paslé (ffedchazi se
podélnym pohybm tekutého nakladu) nebo vodorovné (zlepSuji sittime, Ze perusu;ji
plynuly tok kapaliny a redukuji prudké pohyby),

Dulezité je i rozdleni cisterny na oddily. Ty by seét v idealnim gipac
vyprazdiovat postup#, nejdive v zadnicasti vozidla. Neméndilezity je v tomto pipact
prakticky vycvik fidi¢t, zangfeny nafizeni a ovladani cisternovych vozidel zejména
v extrémnich situacich. Vycvik je mozno provadcia volnych prostranstvich daanych
k vycviku. PouZivaji se c¥nd cisternova vozidla, ktera jsou aqjggia pomocnymi
postrannimi koly, zabtaujicimi prevraceni.

Také pgeprava masa v chladirenském vozu je zvlaStnifpagdem pohyblivého
nakladu. Znamena to, Ze kazdy kus se chova jakadtgy které je powrné dost vysoko
zawsSeno nad Urovni podlahy a tento efekizmvést ke ddma &Einkam:

» pri¢né vychyleni nakladu kiive statické, nebo dynamické fo¥fm
» dynamicky vliv v souvislosti s dopadem nakladu pst@n¢ vozu.

Preprava takového nakladu vyzadujéitou zkuSenost a opatrnasdice pi jizde.
3.5.4 Preprava zviat
Nemért problematicka z hlediska bezp®sti je geprava zZivych zvat. Ri jejich

piepra¥ se pozaduje pouzivani sitnich vozidel upravenych tak, aby #ata nemohla utéci
a byla zaji&na jejich bezpé&nost, musi mit gchu proti nefiznivému pdasi, musi byt
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vybavena zdzenim k jejich uvazani. Pokud jetimeno rozdleni dopravnich aigpravnich
prostedki na jednotliva odéleni, musi to byt provedeno pevnymi zabranami. &l
dopravniho a f@pravniho progedku nebo fepravniho obalu musi byt tak pevna, aby to
odpovidalo hmotnosti zkdt, protiskluzova a bez zbyteych mezer, zabez@gena savou
vrstvou (m@, vykaly).

3.6 Problematika vazeni nakladnich vozidel

Po roce 1989 v souvislosti s uvéimm politické situace veigdni Evrog doslo
k zn&nému naistu mezinarodni kamionové dopravy, ktera je velygmamnou sotasti
mezinarodniho, ale i vifitiho obchodu. V saasré platné a Gginné pravni Upravtykajici se
problematiky hmotnosti vozidel a jeji zjdvani jsou zakonem stanoveny povinnditice.
Do budoucna se fpdpoklada, Ze budou na vSech htafth p@Fechodech wenych
pro mezinarodni dopravuipvstupu doCR instalovany vahy. Hranice byly sice zruseny, ale
na mistech hratmich gechod: Ize &inn¢ kontrolovat vozidla. Jde tedy celkbwo 27
hraninich grechodi. Na Useku statni hranice s Polskou republikou Bly tmyt 3 zd&izeni, se
Spolkovou republikou Bmecko 7, s Rakouskem 8 a 9izani se Slovenskou republikou.
Vzhledem k tomu, Zedkteré hranini prechody jsou na zakladlosavadnich zkuSenosti vice
frekventované, byl ijat plan efektivnino a prioritniho vybaveni vybyah hranénich
prechodi.

U nés jsou kontroly hmotnosti proviiy nahodile, pomociipnosnych vah, kterych je
k dispozici pouhych 8 sestav. Z toho vyplyva, Zdlpalzemg-spravnihadlereéni pripada na
kaZzdou krajskou spravu jedna souprava statickyehgsnych vah. Zgkterych statistickych
materiah vyplyva, Ze poet provadnych kontrol je naprosto nedo&tgici. V sowkasnosti se
z ekonomickych dvoda priliS neuvaZzuje o roz&ni kontrol petZovani vozidel, ale
do budoucna bude santepm¢ nutné pdet vah vyrazaé zvysit.

Na jednom z vazicich stanowj&de intenzita dopravy je asi 2000 az 308kkych
vozidel nad 10 tun za den, se zjistilo, Zze 3,6%psawima celkovou hmotnost vysSi, ridi
maximalni povolend hmotnost, tj. 48 tun. Z celkavépatu kontrolovanych vozidel
a zatizeni napravigkratilo 10,7% z vazenych naprav vozidegigustnou hmotnost. Nejvice
se na tom podileji ndkladni vozidla, ktetfégravuji substraty.

3.6.1 Vazeni vozidel

V podstat existuji dva zpsoby vazeni. Prvni spiva v pevném zabudovani
vysokorychlostnich vah do vozovky. Jejich snimagizery WIM dok&zi identifikovat druh
vozidla a zafdit je do gislusné tabulky. Zaroweelektronicky vyhodnoti nejen celkovou
hmotnost vozidla projizgiciho i plnou rychlosti, ale také s vysokotegnosti zjisti hmotnost
piipadajici na jednotlivé naprawyi pomeér zatizenosti levé a pravé strany u jednotlivych
ndprav. Z&zeni WIM okamzi¢ vySle signal, Ze proji&jici vozidlo je getizeno, a to fi¥e
byt nasleda policisty nebo celniky odkl@mo z jizdniho pruhu a na vhodném mist
piekontrolovano na stacionarti mobilni vaze. Systém vazeni WIM je ovSem nejen
néakladny, nybrz hlawh pokazdé pouze ,@dasny”. Ridi¢i tézkych vozidel si totizéasem
zanou hledat trasu, kterou by se mu mohli vyhnoutpdle na dopravni policii, aby takové
trasy osadila dopravnim z¥enim, které je&kym vozidiim znemoZni pouzivat. Systém
WIM je v CR zatim nasazeno pouzé& p jsou umigovany na dalnicéi silnice 1. tidy.
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Pro silnice nizSichitd je efektivigjSi nasazovat mobilni soupravy vahéch ma
PolicieCR a Celni sprav&R asi 27 kus. Celkem 15 vah maji také mobilni externi jednotky
piispivkové organizace Ministerstva dopra@R - Centra sluzeb pro siliii dopravu
(CSPSD). Sluzba dopravni policieésito jednotkami systémeva planovaa provadi dohled
nad silnEnim provozem #etrg vazeni vozidel. Jednotky CSPSD jsou dislokovand po
jednotlivymi krajskymi dady. Tato spoluprace probiha zejména na regiodétvini, a to se
zakladnim atvarem Sluzby dopravni policietssjuSnou jednotkou CSPSD.

Mobilni vahy umo#uji ponerné rychle nenit stanovi&, a proto navzdory vzjemné
informovanostitidi¢t kamiomi o mistech vazeni pomoci vysiék mohou dopravion, ktei
nevahaji sva vozidla édone pietZzovat, znané ztrpéit jejich ¢innost a vyrazé je
sankcionovat. Na misize za petizeni vozidla v blokovértizeni ulozit pokutu do 5000K
a ve spravnintizeni az do 500 000K

3.6.2 Kontroly p retizeni

Pretizeni se u nas &#is kontroluje na vybranych mistech. Ta js@tSwmou znama
afidi¢i se jim ¢asto vyhybaji nebo se navzajem upazgic Fi méreni dnesni legislativa jiz
umoZiuje odstavit petizeny kamion, donutiidice k poku& nebo peloZzeni kamionu. Pokud
fidi¢ na pokutu nema, e byt zadrzen aZz do doby, kdy se situacke$iy V této situaci
zainad pomahat i celni sprava, t@are sama podnikatislusné kroky protigmto fridicam.

JelikoZz se v budoucnu uvaZuje o zavedeni dynamickéZeni silninich vozidel
(za vysokych rychlosti, pdp na vysoce zatizenych komunikacich), je nutno cprat
koncepci a zajistit postupné budovani vazicichat&t, doplrénych o stabilni vazni ¥&eni.
S tim je nutno pdtat jiz pi vystavi® a rekonstrukci silnic a dalnic. Roshbude nutné zvysit
a upesnit sankce a postihy (odstigvani vySe pokuty v zavislosti na procentu miry
piekrateni zatizeni). Postihy zdqtizeni je nutno odstiipvat s ohledem na pouzité kontrolni
zaizeni - stabilni nebo mobilni siliri napravové vahy, které pracujitgmou gesnosti
vazeni (stabilnt: 20 kg, mobilni ccat 1% az+1,5%). V této souvislosti vznikne Feba
zakotvit tuto skuténost v gislusSném pravnimipdpisu.
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4  Napravna opatreni

Tato cast je zamfena zejména na systémy a dpat sniZzujici nehodovost. Jde
piedevSim o navrh moznyd&hSeni pro omezeni vzniku dopravnich nehod nékladrazidel.
Duraz je kladen hlavhna takova op&tni, ktera jsou pouzitelna a Ize je v praxi co fugv
vyuZivat.

4.1 Oblast elektronickych systéna nakladnich vozidel

Neustale se opakuje jedn#igna nehod a tou je n&wovani setizeni.Ridi¢i jsou
¢asto unaveni, ipceuji svoje schopnosti. Taba dnes maji po technické strance mnoho
vylepSeni, kterd otupuji jejich pozornost (autocigdirazeni, tempomaty, posilotaftizeni
apod.). Nové typy takié dnestidi¢i nabizi velky komfort. Kabina moderniho nakladniho
vozu poskytuje Uzasné, donedavna nevidané pohedbstor, odkladaci boxy,utka
s pohodlim postele pnidtiniho hotelu. Sameejmé ve zmensSené verzi. Je to hlukov
izolovana komnata s klimatizaci s radiem, DVD, GR&bilnim telefonem, k&vovarem,
mikrovinnou troubou atdPo aktivaci &chto systém sefidi¢ opravdu doslova uz jen drzi
volantu a to je vSe. Jeho pozornost je snizenaoagtal/u, kdy zéne usinat. Dosud nebyl
do vozidel instalovan zadny systém, ktery by kdotral fidicovy reakce a udrzoval jeho
bdlost.

4.1.1 Moderni technologie ve vozidlech

Dnes se jiz stava skut@osti to, co se v minulém stoleti zdalo byt powe jvyplod
lidské fantazie. Zatimco v dobach jen nedavno mjutul(zhruba ped deseti lety) byla
posadka automobilu odkazana na jezdeckéniim zkuSenostidice, v sodasné dob ma uz
mnoho dilezitych jizdnich paramatrpod kontrolou technika. Diky modernim technologiim
je mozné térr vSe. Potkdvame se s nimi na kazdém kroku a i @naoibilovém pimyslu
nachazejicim dal &tSi uplat@gni. Nové technologie, které byly vyvinutyea par lety, se
i v ndkladni dopra¥ Podle mého nazoru je to deb protoze fispivaji k bezpénosti na
silnicich. Vozidla se tim stavaji bezmjSi nejen pro svého majitele, ale pochopielpro
sveé okoli. To, co se ovSem montuje do dneSnichnaaltdi je pouze vrcholek pomysiného
ledovce. V budoucnu se totiz daffeikavat vozy, které budou schopiiglit samostat¥ tzn.
bez zasahu lidskéhtinitele. | takova vozidla jsou jiz dnes ve vyvojiuta budoucnosti by
mela fidice vice podporovat, informovat hofizpasobovat se automaticky stavu provozu
a aktualnim podminkam a snazit se uiejeho cinnosti.

Moderni videosenzory a kamery dokazi mnohem vicg jegich pedchidci.
Ve spojeni s p#tacovymi systémy umaiuji stéle vykongjSi obvody a inteligentSi
vypocetni algoritmy interpretovat jizdni situace a nanto zaklad vytvéet zcela nove
funkce. Pomoci videoobrazu bude moznéinap dne i v noci identifikovat jak omezeni
jizdnich pruld, tak stojici nebo pohybujici se objekty na vozowaeeagovat odpovidajicim
zpisobem. To plati n&po cyklistech, ki neiekarg vyjedou z vedlejsi silnice, zrovna tak to
muze byt zvie nebo mi, ktery se najednou objevi na silnici a za nimariphlo nasledovat
dit¢. Elektronika automaticky zji§je nebezp#d na vozovce, a dokaze reagovat rychleji
(v milisekundach) a #esreji nez fidi¢. Ve dne, v noci, i za Spatného ¢psi lze zvolit
adekvatni variantu. Zatimco v prvnich generacichngmjati snazi hlava varovatfidice
v co nejkratSiméase, nova generace ve spojeni s citlivymi senzdrypude schopna take
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automaticky zasahovat. Do roku 2010 maji byt peghejari zvySeny vykonové schopnosti
kamer a elektroniky spolu s vysoce inteligentniggtémy zpracovani obrazu tak, aby byly
tyto systémy fipraveny pro seériovou vyrobu. K perspektivnim aptikm, od nichz si
automobilovi vyvojéi hodre slibuji, pati videosystémy, schopné kreémidentifikace
piekazek rozeznavat &st dopravni zniky. Mely by dokazat zajistit, abyidi¢ negehléedl
Zadnou podstatnou informaci. Promitani na dispdgf.rumozni snadno zjistit, zda posledni
omezeni rychlosti bylo 66i 80 km/h. Systéem dokaze také ak@ivmarovat pi pirekrateni
povolené rychlosti apod. Asistémi a pod@rné systémy vSak nejsouceny vyhradg pro
feSeni kritickych koliznich situaci. Uptatji se i @i béZném provozu a usnadji fidici fizeni
vozidla.

4.1.2 Automobily s vlastni inteligenci a schopnostmi

V budoucnu by se #fa na trhu objevit vozidla, kter4 jsou schopna sstatoého
fizeni. To znamena, Ze by secala prosazovat takova vozidla, ktera ,vidi @semysleji.
Inteligentni vozidla vybavena ,samonavigaci“ a @alSpodpirnymi systémy by se podle
odborniki méla dokazat &@inné¢ vyhybat kolizim, bezdrat@év mezi sebou komunikovat,
vyuzivat senzory zabudované v konstrukci vozidla to vSe by mohlo iit uz béhem
nasledujicich 2 - 3 desetileti. Mnohych vyraznycfepSeni se vSak dkame Zejm¢ jiz
mnohem tive. Rada z nich je jiz ve fazi kom@ni vyuZitelnosti, nebossns pred uvedenim
natrh, a problémy, které je nutnéreyit, uz nejsou technického, ale spiSe psycholebk
razu. To znamend, Ze pebné technologie jsou jiz k dispozici, technickyj@znozné leccos,
ale stale se nedokadZzeme si na noveé vozy, kter®élsgidze znéné ¢asti aktivig fidit samy
v zavislosti na provoznich podminkéch, zvyknout.nd@zné, Ze auto bude brzy ¥idvse
v okoli, nadi se ho znat a dokaze jej interpretovat fiagasobit situaci. @ma automobilu
jsou v daném ffipact kamery, ,hmatovymi organy“ pak ultrazvukova a nada cidla.
Orientace v terénu je zaj$ia informacemi z elektronickych map acawanim aktualni
pozice pomoci satelitnebo navigénich systémi. S jeji pomoci ziskaji zabudované asigtén
systémy moznost vlastniho pochopeni jizdni situaee,ziskanymi informacemi budou
piedavatiidi¢i pokyny a instrukce vhodné pro dany moment, bugpyodporovat a ulet
mu jeho ¢innosti, v kritickych okamzicich ho budou varovatzkepsSi jeho pozornost.
A v piipa€, Ze to bude situace vyzadovat, budou také schagam@inné zasahnout
do manévrovani vozidla, aby uchranily jeho posapied nehodou. Pokud jiz kolizi nelze
zabranit, budou se alespsnazit minimalizovat jeji nasledky.

4.2 NejnovéjSi bezpé&nostni prvky

Pri vyvoji inovativnich systérin se spojuje fedevsim bez@most, dynamika a pohodli.
Hlavnim Ukolem je pedchazet dopravnim nehodam. Hmotnost a &éoymézkého nakladniho
automobilu kladou naidi¢e vysoké naroky. Aktivni bezpeost, kterd podporujgdice, ma
proto ve vyvoji bezpenostnich opdeni velky vyznamVyznamnym krokem Vied v oblasti
bezpeénosti a hospodarnosti je zvySovani efektivnostiladiki dopravy. Efektivgsi silnicni
pieprava pedstavuje ménnakladnich automotiil na silnicich, coz samo o sblznamena
vyhodu pro bezpmost. V tomto sru by nela v nadchézejicich letech vést k revoluci
elektronika, pl& integrujici nakladni automobily do komundékach a logistickych systéin
provozovatel. Navigace a zobrazovani pozice je dnes realitaeligentni systémy vozidel
budou pravépodobré v budoucich letech znamenatijmm, vyrazné zjednoduSeni, usn&ain
prace v oblasttizeni dopravy a zvySeni bezpesti.
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4.2.1 Systém ABS (Anti-lock Braking System)

Vyuzivani systemABS (Anti-lock Braking Systemv oblasti ndkladnich automobil
zaznamenalo vyrazné zvysSeni bezymesti €chto vozidel. ABS zabralje zablokovani kola
pii brzdkni, kola se stale odvalugimz se zabrani ztr&tadheze mezi kolem a vozovkou.
Odvalujici se kolo umailje zachovani stability, ovladatelnosti faditelnosti vozidla
v meznich situacich (n&glad pi prudkém brzdni, nebo brzéhi na kluzké vozovce).
Zablokované kolo négpnese zZadnou boi silu a neumozni zateni. Systém zabiiaje
zablokovani kol f brzdéni tim, Ze automaticky reguluje brzdnou silurménech tak, aby
nedoSlo k zablokovani kol.fiPprudkém brzdni tedy systém ABS udrZuje brzdnou silu
na mezi adheze. Dochazi k zablokovani kola a naéted uvolgni v rychlém sledu za sebou
az do zastaveni vozidla. Kazdé kolo je vybavenaktdim snim&em ot&ek. Ten davdidici
jednotce informace o pohybu koRidici jednotka situaci vyhodnocuje a pomoci regpilao
ventilu pfipadre sniZzuje tlak v brzdovém systému.

Obrazek 4: Zasah systému ABS

Zdroj: [9]
4.2.2 Systém ESP

Ukolem mnoha novych bezgmostnich systéinje predevsim minimalizovat riziko
vzniku dopravni nehody a napomafidici pii fizeni vozidla. Havariim @te &inn¢ zabranit
mnoho elektronickych syst&dmV prvni fac€ jsou to systémy ABS a ASR. Flak nim
i systém ESP. ktery je asi né&f§im inosem k bezpmé jizdt za ztizenych podminek. Kdyz
se vozidlo dostane do nestabilni polohy nebo hiezihezvladne jjezd zatékou, systém je
natolik inteligentni, Ze v okamziku krize riégad snizi téivy moment motoru a uvede
do provozu fibrzdéni rekterého kola tak, aby se situace stabilizovéletné nowjsi studie
potvrzuji, Ze ESP je doposud nej&SmEjSim aktivnim bezpostnim systémem ve vozidle,
protoZze v pipact smyku vznika problém s jizdni stabilitou, coz modlysledk vyzkumu
sdruzeni smeckych pojisoven zfisobuje 25% vSech nehod se Zram osob a 60% vsech
nehod se smrtelnymi nasledky.
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K nestabilie maze dojit kwali nepiimérené rychlosti, nouzovym situacim nebo jinym
nepedvidatelnym okolnostem.Takové okolnosti mohou byt obzvl&dStnebezpené
pro soupravy tal® a naw¥su, kde dokonce chvilkova ztrata kontraligice mize veést
k prevraceni nebo vyleni naésu. Stabiliza&ni systém ESP do z&a@ miry prispiva
k bezpénosti monitorovanim k#ovych paramefr stability a automatickym spus$tim
piislusnych ovladacich priuk Systém se &Sinou pouziva pro talia vybavené kotatovymi
brzdami s elektronickynmiizenim. Je navrZzen k praci na mokrych nebo kluzkyatovkach.
Cilem je zabranit vybgeni naésu, vyplyvajiciho z fet&ivosti nebo nedotévosti.
Na suchych vozovkach t@dstavuje hlavni riziko fevraceni, vyplyvajici z népnéiené
rychlosti nebo nefbznivého odklonu kol v zatkach.

Systém disponuje senzory, které pedaji pricné zrychleni v &isti vozidla. Pokud
toto zrychleni pekrati stanoveny limit, dojde k odpojeni ¢i@ého momentu motoru
a k aktivaci brzd. V extrémnich situacichize dojit k nouzovému brzdi tah&e i na¢su.
Systém je také schopen detekovat redidiée porovnavanim Ghlu sténi s Ghlem nateni
volantu. Pokud tyto Uhly neodpovidaji, dojde takkébdpojeni téivého momentu motoru
a k aktivaci brzd s cilem stabilizovat nakladnicamibbil. To, které kol@i naprava konkréth
bude brzdno, zavisi na druhu nestability.

Systém rovdz disponuje rezimem odpojeni. Terighdzi v Uvahu pro nakladni
automobily, které majidine¢ vysoke &Zise, jsou-li plné naloZeny, avSak velmi nizk&{sg,
jsou-li nenalozeny. Tento prvek eliminuje rizikovhedného spou&ti systému v ipadech,
kdy je vozidlo nenaloZené.

ESP se postupertasu neustdle zdokonaluje, zvySuje se b&amps a roziuje se
o dodaténé funkce zaji&ujici pohodli. Bezp#ostni funkce jako ,Electronic Brake Prefill*
a ,Brake Disc Wiping“, kterymi je séri@v dophovan systém ESP plus firmy Bosch,
umozuji zkratit brzdnou drahu afigpivaji tak k bezp@osti v silnénim provozu. Pokud
fidi¢ ndhle uvolni plynovy pedal fifpzi funkce systému ,Electronic Brake Prefill* akdite
brzdové oblozeni k brzdovym kot®im, a tim v pipac nasledného nouzového bénd
umozni rychlejSi zpomaleni. Systém ,Brake Disc WipizvySuje za silného destcinnost
brzdné reakceRidi¢ ani nezpozoruje, 7e se brzdova obloZeni v nasfateintervalech
na kratkou dobu flozi ke kotowim a znemoiuji tim vytvaeni vodniho filmu. DalSi
zdokonaleni ESP se skryva pod ndzvem ,Load Adagtivetrol“ (LAC). Speciala pro lehka
uzitkova vozidla byla vyvinuta nova funkce, ktergstaje skuténou hmotnost a polohu
téZist vozidla. Regulace jizdni dynamiky na zallatéto informace optimalizuje svou
¢innost a ndZe proto vozidlo v kritickych situacich Iépe udr&egizdnim pruhu. Tim zrmé
kles& i nebezp prevraceni.

4.2.3 Varovani pri opusténi jizdniho pruhu (LKS)

Systéem LKS (Lane Keeping Support) se vyuziva pro sledovandnjiho pruhu
a pozici vozidla na silnici. Systém upozoiidice v gipac, Ze nechiné opusti jizdni pruh
nebo vjede do protisénu. Hlavni oblasti pouziti je dalkova doprava nini#ch, kdy vozidlo
jede stalou rychlosti v monotonnim dopravnim pFemiit Systém poiZe fidi¢i zejména
v pripadech, kdy se jiz dostéte€ nesoudtdi, je unaveny nebo ztracidbakt. U novych voi
se tSinou nevyskytuje v zakladni vybgvje dodavan natgni zdkaznika a postuprse
rozsSiuje.
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4.2.4 Udrzovani odstupu s aktivnim tempomatem

ACC (Adaptive Cruise Control) - adaptivni temponjatsystém aktivniho udrzovani
konstantni rychlosti, diky kterému lze snadno spilins dopravnim provozem a udrZovat
bezpénou vzdalenost od vozidla jedoucihoregu. Systém byl postupetiasu zdokonalen
a hlavni zndnou oproti starSim verzim jetgi brzdny vykon. B pouziti systému ACGidi¢
urci, jaky ¢asovy odstup od vozidlaigd sebou chce zachovavat. Systém nasléento
c¢asovy odstup udrZuje automatickym ovladanim plynuorad. Sledovani odstupu je
v systému ACC zaloZzeno na vyépradarové technologii. Systém je t&tSinou k dispozici
jako volitelny doplrk vybavy vozu. Podle vyvota testy v provozu ukazuji, Ze vozidla s& p
dusledném vyuzivani ACC v siknim provozu pohybuji velmi rovnhaime, a tim dosahuji
i vyrazreé niZSi spateby paliva, a vytvideji méré exhalaci.

4.2.5 Preventivni varovani pred kolizi

Tento systém vyuziva podobné radarove senzory,jsakevyuzivany v systému ACC
pro regulaci vzdalenosti mezi vozidlyéelem systém@PCW (Predictive Collision Warning)
je upozornitfidice na mozné riziko blizici se srazky. Kdyz se jinbageny automobil blizi
vysokou rychlosti ke yiedu jedoucimu vozidlu, aniz by nafidi¢ reagoval, zéne reagovat
systém. Nejtive varujeiidice pred hrozici kolizi (akustickym nebo optickym sigmale
kratkym brzdovym ,cuknutim“ neboifpaZzenim napinge pas). O druhu varovani rozhoduje
koncepce automobilRidi¢ je tak upozorén v ¢asovém pedstihu, ktery mu dava moznost
zareagovat a poskytuj@s pro nouzové brzdi, aby se zamezilo nehbd piipac narazu.
DalSim stupdm je pak kombinace radarovych senza videosenzdr, ktera umoznila
vyvinout systém prediktivniho nouzového b¥md (Predictive Emergency Brake). Ten se
uplatiuje zejména v situaci, kdy se vozidlo dostane dtické situace a kolizi jiz nelze
zabranit. Pro vyvoj systému byly rozhodujiciaghkumy ukazujici, Ze u poloviny nehod
zpusobenych najetim nargkazku fidic vibec nedokazal reagovat. A péaede niize
vyznamnou roli sehrat elektronika. Pokud systénstizjifedvidatelnou, a nevyhnutelnou
kolizi, afidi¢ pres vSechny varovné signaly nereagujéizemi aktivuje automaticky nouzové
brz&ni, predepnou se bez§mostni pasy, a ve zlomku sekundy dojdia# dalSich operaci,
které gipravi mizné ochranné prvky na blizici se havéfias, ktery se tim ziska, vyrazn
zvySuje Sance posadky n&epiti, a i kdyZz nelze nehddzabranit, systém funguje tak, aby
doSlo ke zn&nému zeslabeni narazu a jehonid, takZze nasledky nehody nejsou takke,
jak by tomu bylo v fipac, Ze by ochranné prvky byly aktivovangZmym zmisobem
az v okamziku kolize. Vyzkumnici v oblasti nehotekavaji, Ze preventivni brzdné systémy
by mohly gispét ke snizeni p&iu osob usmrcenychtipdopravnich nehodach az o 35%,
tj. zachranit vice neZdtinu lidi, ktéi ro¢né¢ v automobilech zahynou. Je {isen otazkou
¢asu, kdy se tyto systémyd&u vyuZivat ve $Si mie také u &Zkych nakladnich vozidel.
Bylo by to urkité velmi vyhodné, protoze jejichiimos v oblasti bezgaosti je obrovsky.
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Obrazek 5: Varovani pred kolizi

Zdroj: [9]
4.2.6 Vyvoj technickych prvkua brzd

V 50. letech spéily svétlo swta nové systémy pomahajiadici s fizenim a brzéhim,
coz byly posilova tizeni a vzduchové brzdy. Bylo to Zivétdilezité, jelikoz provoz zsl
narmstat a zéaly se zvedat celkové hmotnosti vozidel. Zavedegly tpruzinové brzdy
k zajiseni toho, aby réni brzda fungovala i po ztabrzdného tlaku. Zatkem 80. let byly
piedstaveny brzdy s protiblokovacim systémem a zamatetrostla bezp#ost na cestach.
Integrovany retardér byl zaveden v roce 1993 gpolsti Scania. Ten diky intuitivnimu
ovladani progednictvim brzdového pedalugbira az 75% veSker&iné brzdici¢innosti
a udrzuje kolové brzdy neogebované a chladné pro nouzové situace.

Scania byla také prvnim vyrobcem, ktery zavedl tetelicky ovladané kotaiovée
brzdy u nékladnich automobilv roce 1996. Elektronické ovladani misto pneurkétio
shiZuje reakni ¢asy o 50%,imz u plrt naloZzené soupravy zkracuje brzdnou drakiu p
80 km/h o zhruba Sest métr

4.2.7 Systém elektronickéharizeni brzd

EBS (Electronically controlled Brake Systém) - elekiiaky fizeny brzdovy systém,
ovlada kotodové brzdy a zajikije vykonné a dale vyvazené brzshi. Brzdova soustava je
osazena kotati odolnymi proti vysokym teplotdm a vyz&ige se jednoduchym servisem.
Systém EBS je charakteristicky vysokym brzdnymkem a diky elektronickémtizeni také
rychlou odezvou a kratkou brzdnou drahou. iildad u ndkladnich automobiMolvo je nyni
varianta EBS Medium uznavanym standardem evropsiého Volvo bylo dlouho sstovou
jednikou v oblastiHMI (Human Machine Interaction), coZz znamenda souhrzi m&zidlem
afidicem. Na podzim roku 2006 bytgdstaven nakladniiz s integrovanymi bezpeostnimi
prvky. Toto vozidlo je vybaveno mnoZstvim senizor kamer, laserovym sniem
a radarem — ke sledovani lidi, #ati a nezivych fedneti nachazejicich se mimo vozidlo.
Zahrnuje mnoho funkci, které pomahé#gdici udrzovat spravny sén, spravnou rychlost,
meénit spravig jizdni pruhy a zabranit mnohym probé&m.

Za velky pokrok je povazovan také kamerovy a radagystém kolem vozidla, ktery
vykryva mista, kantidi¢ nevidi. Diky ¢mto systémim ziskava pdebny gehled.

65



4.2.8 Vyvoj v oblasti pneumatik

Systém kontroly tlaku v pneumatikach

Jak jiz bylo podrob& popsano, fedchéazeni defektu pneumatiky méa z hlediska
bezpénosti rozhodujici vyznam. SysteniPM (Tire Pressure Monitoring System je
piedevSim utfen pro osobni automobily a lehké dodavkové vozybd&ne kontroluje tlak
a teplotu v pneumatikach. \tipact vzniku nebezpmé situace varujéidice. Sledovani tlaku
je funkeni i béhem parkovani vozu. Systém se sklad&ijnpace, umisiného v kabia vozu
a z [islusného p&tu senzoi, umistnych v jednotlivych kolech. Senzory jsou vybaveny
vysilatem napéjenym z bateriefifima¢ shroma#@’uje informace o tepléta tlaku ve vSech
kolech, provadi jejich okamzité hodnoceniigppdré varujefidi¢e. Senzor vazi asi 26 gram
a je umistn uvnit pneumatiky. Je napdjen z lithiové baterie s Zigsthzhruba 10 let,
periodicky néfi tlak, teplotu a stav baterie a tyto uUdaje vysi frekvenci 433 MHz
do kabiny vozu. Mieni se provadi kazdé 3 vitey. Vysilani probihd ki#i aspde baterie
kazdych 30 vtén (pokud je vSe v padku). Vznikne-li nebezgea situace, je vysilano kazde
3 vtdiny. Senzor je aktivni i dhem parkovani vozwiimz se vylduje moznost rozjezdu
s ,prazdnou” pneumatikou. Senzory se dodavaji \miguovedenich s odliSnou montazi.

VétSinou jsou umishy na vnitni strag rafku kola (v jeho prohlubni) pomoci
specialniho kovového ventilku. Viipmadi je vnittni anténa. Neni tedyfeba anténnich
piivodi od jednotlivych kol. Rjima¢ je vybaven barevnym proslenym LCD displejem,
umiguje se na fistrojovou desku, nebo naetini panel, v zorném pdiidice. Jeho aktivita
pii zaparkovaném vozidle je umaidra diky minimalnimu odisu proudu (¥tSinou pouze
do 3mA). Po zapnuti zapalovani je p#Hi¢ okamZi€ upozorgn na gipadny problém
s pneumatikami.

Pristroj rozliSuje d¥ arovre hlaSeni problému - varovani a poplach. Varovastamee
v piipack, kdy se tlak v dkterém kole odchyli o vice nez 25% od poZadovamhbty, nebo
teplota kola pekraii 70 °C. Poplach nastane vigadt, kdy tlak v rekterém kole poklesne
vice nez 40% pod pozadovanou hodnotu, nebo tegtbtapekrati 80 °C. Systém varuje
i pii nahlém poklesu tlaku, kteryime byt vyvolan defektenRidic je tak schopen reagovat
diive, nez dojde ke vzniku nebezZpé situace, vyvolané unikem vzduchu z pneumatiky.
Kromé varovnych funkci piIni fijima¢ také zakladni inform@mi funkce o tlaku
v pneumatikach. Umaitije zobrazit zréteny tlak a teplotu v kazdém kole. Pro vypb
odchylky od poZadovaného tlaku procestijfipace nejprve provedeippaiet zméieného
tlaku na standardni teplotu 18 °C. Pak wWtpoodchylku od pozadovaneho tlaku. Tuto
odchylku je moZno také zobrazit na displeji prod@kolo. PoZzadovany tlak pro jednotlivé
napravy se zapiSe dle skiriého tlaku p aktivaci po montazi systému, nebo jej Ize zadat.
Diky vysokécetnosti ngieni a vysilani informaci o tlaku je tento systénznmmpouZzit také
jako tlakon®r pri dohu§’ovani pneumatik.
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Obrazek 6: Kontrola tlaku v pneumatikach

Zdroj: [2]
Systém sledovani a kontroly pneumatik

Firma Goodyear nabizi program ,Truck Force"¢any pro autodopravce
a provozovatele vozovych pd@rkledna se o kompletiizeni hospod&ni s pneumatikami.

Toto fizeni pneuhospodstvi funguje na zaklad na sebe navazujicich Gkon
poskytovanych jednotlivymi sluzbami a zarédvg logicky propojuje. Software umiidje
transparentt a kdykoliv sledovat naklady a detailni informacekardé pneumatice. Tyto
Gdaje slouzi managementu dopravni sfodsti a zcelaizetelrt umoziuji sledovat kompletni
pneuhospodatvi. Systém je k dispozici prakticky vSem provaai@iim nakladnich vozidel
a autobus. Identifikuje kazdé vozidlo detné privésu ¢i nawsu, zaznamenava, jaka
pneumatika (jsou rozpoznatelné podle svého unikétmirobnihocisla) je namontovana na
jednotlivych napravach, jaky je spravny a aktuéllak, momentalni hloubka dezénu
i poZzadované minimum. Také je moZno vyuZivat inface) kterd pneumatika tde byt
Znovu préezana nebo protektorovana, a zhotovi se seznanede pget pneumatik, které
muze mit zdkaznik na sklad Dokonce se v systému uklada i informace o torka ja
pneumatika rmize byt pouzita v fipact nenadalé nutné vyny. Souasti je asistemi
24hodinova sluzba, kterd vyuziva gasny systém Goodyearu t{sService Line24h)
s piblizn¢ 6500 smluvnimi partnery. Pokud se vozidlu podliiaju kontraktu ghodi
problém s pneumatikotidi¢ zavola pimo ze svého telefonu do centraly a ohlasi zavade.
zjisti, kde se nachazi nejblizSi servisni mistcheed je kontaktuji. TakZze ani Wipad
defektuceského vozidla v zahratiinetrvd oprava dlouhaidsova dostupnost je vipnéru
nejvySe 3 hodiny od zavolani do ukeni servisnich praci).ithos tohoto nového systemu je
jak ve zkvalitrni sluzeb tak fedevsim ve zvySeni bezp®sti nakladnich vozidel.
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Supersiroké pneumatiky

Vyvoj tzv. supersingl - zvla§ Sirokych pneumatik nahrazujicich u nakladnich deki
dvoumontaz, u fivési a nav¥si snizujicich vysku je velkou technickou vyzvou, ggch
prosazeni na trhu je velmi zdlouhavy proces.ilygsi a na¥si se jedna zejména o snizeni
jejich vysky. To se ukazuje jako vyhodné jak z Idkd stability snizenimé&ziste, tak
i z hlediska moznosti zvySeni objemitepédZzeného zboZzi.

Vyvoj novych pneumatik

Jiz od p@atka automobilismu je snem vSecidi¢t pokratovat v cesti s prazdnou
pneumatikou. V 80. letech se objevily prvni kongepteré umoznily dalSi jizdu bez pracné
vymeény kola, ovSem pouze u patioganych a drahych automaodil

Poskozeni pneumatiky a jeji vimt konstrukce je néastjSim jevem pi prudké ztrat
tlaku v pneumatice. Rafek kolatginou tvr¢ dosedne na vrfiti konstrukci pneumatiky,
piicemZ nejétSi nebezpd deformace hrozi bdkn pneumatik, které se odvalovanim po
hrare rafku nadmirné zaltivaji a dochazi saasre k jejich mechanickému poskozeni. DalSim
problémem je, Ze patka pneumatikyda vyskdit z rafku, ktery pak konstrukci pneumatiky
totalre zdeformuje.

Konstrukce bezpmé pneumatiky vedlaips zavodni sport. Jiz véidatych letech
minulého stoleti pSla firma Good Year se systémem pneumatiky v pragioe, ktery je
znam pod ozngenim Lifeguard. Tento systém sk&teé umozioval fidi¢i zviadnout vozidlo
pii defektu ve vysSich rychlostech, ale vzhledem kladnosti a obtiznému servisustal
pouze v zavodnim sportu. Gkolik let pozdji se firma DUNLOP snazila najit technické
feSeni, které by zamezovalo vyklouznuti patky pndikya rafku. Tento systém byl nazvan
Denloc a spéival ve specialni prohlubni na rafku kola, do ktex@padala dvojitd patka
pneumatiky. Také Continentaligel v devadesatych letech na trh s tzv. systen@ars
(Continental Tyre System). Systém CT&Si zcela jiné uchyceni pneumatiky na rafek.
Zatimco u klasického systému je pneumatika zactycewniini strany rafkuiesSi novy
systém za¥Seni pneumatiky wnrafku pomoci speciélni drazky v rafku a speciddatky
pneumatiky. Cely rafek jefppom plochy. V gipac uniku vzduchu dosedne pneumatika na
plochy rafek. Bonice pneumatiky tak nejsourglamovany a nehrozi swieni pneumatiky
z rafku. Toto technick&eSeni je sice velmi zajimavé, ale z hlediska ndklad vyrobu
pneumatiky a rafku velmi nakladné. Proto se vyuZpouze u specialnich automabil
nagiklad specialni policejni zasahova vozidla, ozlwgjerozidlaci specialni vozidla pro
pievoz cenin, kde seif@devSim sleduje nutnost be#Zpého dojezdu a vysoké konstinlk
naklady jiz nehraji takovou roli.

Ve snaze snizit provozni naklady za pouziti klasiggneumatiky nasla firma
Continental wité kompromisnieSeni. Na &ny rafek je pipevreén ocelovy plochy prstenec,
ktery v pipact Uniku vzduchu vytvi oporu pro pneumatiku, kterd pak nenichuo
deformovéana. TotadeSeni vSak na druhé stéapredstavuje nevyhodu, kterou je zvySeni
neodpruzenych hmot a zhorSeni jizdnich vlastnastidia. Poslednim technickyi@Senim
firmy Continental bylo propojeni obou systénTento systém byl pak nazv&WS (Conti
Wheel System). Sgdva ve specialnim rafku, do kterého zapada praktidormalni
pneumatika, jejiz patka je drZzena vigad® Uniku tlaku specialnim krouzkem, ktery je
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vyroben z pryZzové sési s textilii. Tento systém umiidje dojeti od cca 250 az 400 km dle
podminek a vlastnosti vozovky.

Francouzsky Michelin se vydal cestou vyvojegevsim v oblasti nizkoprofilovych
pneumatik. Proto byl naifplomu tisicileti pedstaven novy systém PAX, ktery je dopodrobna
rozepsan a vystlen niZze. Firma GoodYear fipla v devadesatych letech na trh
s pneumatikou, jejiz Boice jsou vyztuzeny kompozity, které wigac Gniku vzduchu
udrzuji b@&ni vedeni a nedochazi k deformaci pneumatiky. S&sjraZ i toto technické&esSeni
ma sva negativa,ipdevsim ve forfvysoké ceny. Tento typ pneumatik je drazsi od2a
do 2%% dle konkrétniho provedeni. Vyrobce udava, Zze mapgéeumatice Ize ujet az 500 km

po defektu za sniZzené rychlosti 80 km/h.

Goodyear také, ve spolupraci se spotesti Cycloid Systems, jiz delSi dobu pracuje
na zdokonaleni elektronické verze palubniho systplyioulého sledovani a udrzovani tlaku
v pneumatikach. V naboji kazdého kole je uloZen gmaor s malou setraosti, ktery je
poharén rotaci kola a udrzuje staly tlak v pneumaticentdesystém jiz Usfre pracuje
v nékterych gZkych nakladnich automobilech.

Pax systém

Firma Michelin prezentovala Pax systém poprvé naedském autosalonu v roce
1997. Ten se sklada Zgyt komponeni: specialniho kola, vrihiho obvodového podpnéeho
prstence, pneumatiky @del tlaku vzduchu. PIl#@sdrzi na rafku samouzamykatelny kotevni
mechanismus. U klasické pneumatiky j&tlacovana patka pneumatiky k rafku tlakem
vzduchu zevnit Patka plagt Pax systému slouZi pouze jako kotevAst pneumatiky a
bo¢nice pneumatiky mohou byt bez probi&nprizpisobeny pozadovanym jizdnim

vlastnostem. Jsou tedy kratSi a tuzsi, takZze se&ice tolik nedeformuji, aleipsto nabizeji
vétsi komfort.

Obrazek 7: PAX systém

Zdroj: [11]

Pax Systém tést eliminuje neZzadouciipchodovou zonu mezi ukotvenim achb
stnou. Jeji deformace totiziiprotaci kola zfisobuje zn&né ztraty kinetické energie.
Znamena to ve srovnani s klasickymi pneumatikanm &% niZSi odpor valeniip malych
rychlostech a nasledné sniZzeni gploy a emisi C@asi 0 36. ProtoZe vnini obvodovy
podpirny prstenec zachovava jizdni vlastnosti vozii vppusS€né pneumatice, je nutné, aby
byl fidi¢ informovan o Uniku vzduchu. To zaji§i monitorovaci systémy s radiovym
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pienosem signalu ze senéor kolech, ngficich tlak vzduchu v pneumatice a jeho teplotu.
Pax Systém je zajimavy i z hlediska konstrukce vaisporny design pneumatiky uviaje
prostor mezi koly pro instalaciéisich brzdovych kotati. Jednou z vyhod plynoucich
z prebyte&nosti rezervniho kola je moznost pouziti kékmych rozngri na gedni a zadni
napra¥ (veétSi vnittni prostor a moznost vyuziti mistaivodne uréeného pro rezervu).
Nejdiive jsme Pax Systém mohli vidat pouze jako vybassigherskych studii a prototyp
prezentovanych na autosalonech. Velkému fem8i dosud branil neexistujici servis.
Ve spolupraci s mnoha partnery se vSak tento natibspostup&dai odstranit.

4.2.9 Reflexni zna&eni vozidel

Vysoka dopravni z&f, zejména na dalnicich a silnicich prvitidy, klade na
Gcastniky silnéniho provozu ¥tSi naroky a dvojnasob to plati piidice nakladnich vozidel.
Drtivou WtSinu informaci (90%) o silahim provozu kolem sebe ziskékidi¢ zrakem. Ne
vzdy vSak ma jeho zrak vhodné podminky. Zejméngeza, snizené viditelnosti a v noci jsou
podminky pro zisk informaci ztaé ztizené. Nedostatra moznost rozliSit das gekazku

byvacastou picinou dopravnich nehod.

CESKE HUDEJOWVICE

Obrazek 8: Reflexni zn&eni vzadu

Zdroj: [12]

Obrazek 9: Reflexni zn&eni na boku

Zdroj: [12]
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Informace, které ziskdvame prastnictvim oka, klesaji v koi dok& asi na jednu
dvacetinu denni kapacity. Jednu z prvnich studiitéma vidni v noci, vyuZiti reflexnich
materiabl v kamionové dopray vypracovala v devadesatych letech Technicka uninze
v Darmstadtu. Tato studie byla zejména &@mmna na fast nékladnich vozidelifpnehodach
a jejich kolize s ostatnimi automobily. Vychazelaistnich podminek, ale jeji poznatky se
daji uplatnit i pro provoz ¢eské republice.

Uvadi se, Ze v Bimecku uz v roce 1992 najely dva miliony kamict6,6 miliard km,
z toho 20% v noci a kilometry, které se najedowd&niich hodinach, stale ngstaji. Sodasrg
bylo owieno, Ze vice nez 20% usmrcenydasiniki silnicniho provozu fipada na nehody
mezi osobnimi a nakladnimi vozidly. Také vice n@%3srazek P najeti do boku a vice nez
46% p@i narazu do zadnéasti nakladniho vozidla se staléhem noci nebo za snizené
viditelnost a bylo zpisobeno pr&v tim, Zefidi¢ osobniho vozu kamion ve #rprehlédl.
Byl realizovan dlouhodoby rozsahly experiment sladkimi vozidly vybavenymi reflexnim
obrysovym zn&nim. B&ni a zadni obrysyijpvési byly zvyrazrény reflexnim materidlem
o Sice pruhu 5 cm, takZze kontura vozidla po nasvicénib§zném provozu za snizené
viditelnost a v noci, byla vigt na zn@nou vzdalenosf az na 900 meff) nez vozidla, ktera
terén zaregistroval kamion a mohl tak bezgg reagovat na fipadré vzniklou situaci.
Predmétem pokusu se stalo 1000 nakladnich vozidel ¢geamgch reflexnim materialem
a stejny poet podobnych vozidel, ale bez reflexniho azm. Vysledek dvouletého
vyhodnocovani byl fekvapivy. Bhem sledované doby doSlo v noci ke kolizi ze strany
u 30 vozidel bez oziani, u skupiny s reflexnim obrysovym Zeaim byla zaznamenéna
pouze jedina takovato nehoda. Znamena to, Ze kmréuzvyrazgni zabranilo 95% nehod!
Oznaeni nakladnich vozidel reflexnim obrysovym &m@im vyznam#é prispiva k &tsi
bezpeénosti v silnEnim provozu, které vede i ke sniZzeni dopravni netosti. Tyto vyhody
pochopili i rektefi dopravci, protoZze vozidlo, které je diky nebagiazeno z provozu musi
jit do opravy a v této d@ésamozejme nevydlava.

Zawr z vyzkumu je takovy, ZeVidét a byt vidn, znamena v #kterych piipadech
vétSi Sanci na peziti. Vyhodou reflexniho znini je, Ze je z& mozno zhotovit reklamu
viditelnou jak ve dne tak hla¥n v noci, coz ma &sSi efekt a nespoénto pinasi i finargni
vyhody pro dopravce.

4.2.10Nové tlumiée pérovani

Nejvétsi swtovy vyrobce tlumit pérovani MonrogiSel v roce 2002 na trh s jejich
novym provedenim, oztianym jako Reflex, které ma dale podpostabilitu vozidla
v nouzovych (krizovych) situacich. Jeho pist je aigdan tak, aby bylo umo&no
intenzivrejSi tlumeni, reagujici i na velmi nizkou rychlosstp, odpovidajici jiz&po kvalitni
vozovce, kde serpdpoklada, Zzedz pojede relativérychle. Pist tluniie je vytvden tak, aby
tlumeni @i tahovém zdvihu ovliiovaly piitocnym piifezem d¢ sady diskovych ventil
tedy tzv. systtm Twin Disc. Podle jejich vzajemeékce narsta tlumici sila  nizkych
rychlostech pistu rychleji nez je obvyklé, coz \aprznamena, Zefpnahlé zndné smeru
jizdy tlumi¢ pérovani potléuje vychylovani vozu ze zvolené drahy.

Testy nezavislé francouzské instituce GTS, ktendukivaly vyhybaci manévr bez
brzd&ni pri rychlosti 60 km/h (tzv. polo¢ni test VDA znamy téz jako losi test), prokazaly, Z
automobil s Bznymi tlumii pérovani zaznamenal vychyleni od stanovené d@&b§°,
zatimco po jejich vyrné za Monroe Reflex to bylo pouhy€h43°.
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Samozejme tyto tlumice nemohou zastoupit elektronicky systém stabiligyy ESP,
ve smyslu jeho funkce vSalasté&né pasobi. U novych plynokapalinovych tlusdi pérovani
Monroe Reflex bylodsnéni pistu zkvalitdno giimési bronzu, zvySila se i Zivotnost veftil
Vv pistu, takZze bylo mozno zvysit zéni dobu z BZnych dvou let nafitroky. Predpoklada se,
Ze novy tlumé Monroe Reflex s technologii Twin Disc pokryj&t$inu voZi evropskych
automobilek mladSich deseti let.

4.2.11Vyvoj bezpeainéjSich vozidel

Otazce bezpmosti wnuji v sodasnosti vyrobci znaou pozornost, coZz se odrazi
i v bezpénostni kvalit nakladnich automoliil Cesta k bezgaému automobilu je dlouha
a vyZadujeradu konstruknich vypd@ta, patitatovych simulaci a zkouSek se skirtgmi vozy.
Jejich cilem je odhalit a postuprodstranit nedostatky, které mdzvve stadiu vyvoje.
| po uvedeni vozu na trh jsou usktitevany zkousky, které @éwiji, zda maji vozy vhodné
bezpénostni vlastnosti | dhem sériové vyroby. Na nehodovost nakladnich aubdiinana
vyznamny vliv také technické vybaveni vozidla agétinkinost hodnocend &itymi kritérii.

Jednim z takovych kritérii bezgg®osti je usptadani pracovniho mistalice a vlastni
konstrukce interiéru. &iem vyvoje je kladen idaz na to, aby &z umozoval prepravu
cestujicich a nakladuizné vySky a hmotnostifpzaruce bezpmosti a BzZného standardu
pohodli. Je tak kladen pozadavek na konstrukci dadatera jsou pohodina, poswvn
i vySkow stavitelna a s moznosti nastaveni sklonéragia. To vSe by #o byt vytvareno
tak, aby v pipact narazu nedoslo k deformaci sedadel a tim vznikarpai na nich sedicich
cestujicich. Se sedadlem souvisi i bé&ppstni pas, ktery je dnestg8inou samonavijeci
a vysko stavitelny v hornim uchytuDulezité je i ergonomické rozmésti jednotlivych
ovladau a pistrojun ve voze. Ovladge, kteréfidi¢ potebuje nejastji (smeérové ukazatele,
swtla, strace) by nely byt v bezprosedni blizkosti volantu. Ostatni mohou byt plund
haie dostupné,iiesto by jejich ovladani neftlo byt na ukor bezgmosti jizdy. Také materialy
v interiéru jsou voleny tak, aby wipac nehody zabranily &Simu pora#ni osob uvnit
vozu, u modernich automobije samogejmosti pouZziti nehitavych material.

ZlepSovani jizdnich vlastnosti

Kazdy automobil musi spbvat kritéria bezpaych jizdnich vlastnosti. Vozidla by tak
mela byt dostaténé stabilni @i vSech BZnych jizdnich rezimech a dokoncefi pékterych
krizovych situacich. Ma by byt vybavena dinnymi brzdami a mit dostateé dynamické
vlastnosti. Tyto vlastnosti oviiwuje predevSim konstrukce a nastaveni podvozku. Na jizdni
vlastnosti ma vliv hlavé technicky stav vozidla a pneumatik a saiegmé jeho hmotnost,
kterd utuje polohu &zis€. Ke zlepSeni stability modernich vozidel napomalkapme
vhodné konstrukce a spravného nastaveni také emesite systémy podvozku.

Pfi vyvoji je podvozek vozu optimalizovan pro dosaZdmezpénych jizdnich
vlastnosti. K tomu slouzi série ndnych zkousek stability. &iem tchto zkousSek se éiuje
chovani vozidla p bézné jiz¢ (prijezd zatéek niznych polongra raznou rychlosti, pejezd
nerovnosti) a hlavhbéhem nahlého vyhybaciho manévru. Velniietité jsou i zkousky brzd
a dynamickych vlastnosti. Prakvalitni a dobe fungujici brzdovy systémiie odvratittadu
nehod. Cilem vyrobce je, aby vozidlo dosahlo pokwa¥no co nejkratSi brzdné drahy a to na

vSech druzich povrchu a aby byl przdni alespdé c¢ast&né fiditelné. K tomu je i zde nutna
optimalizace funkce brzd, pouziti vhodnych pneuknai u rékterych vozidel moderni
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elektroniky. Z dynamickych vlastnosti ma pro bezmst vyznam dostatea tazna sila
automobilu, ktera umditije hlavré dynamickou jizdu a pruznost vozidla.

Narazoveé zkousky

Nedilnou sotasti vyvoje je mnoZzstvi narazovych zkousSek protintypalSi narazoveé
zkouSky uskut&iuje vyrobce Bhem vyroby daného vozidla, aby &W zachovani
bezpé&nostnich vlastnosti. iem vyvoje se pouziva simulace narazovych zkousa,je
vytvoren kompaktni pg&tacovy model vozu, ktery je pak podroben simulovanémauazu.
| pies vysokou urove vypcocetni techniky trva tato simulacekolik hodin, ale je mnohem
levrejSi a rychlejSi neZijprava, uskut&néni a vyhodnoceni skuteé zkousky. Pokud jefip
simulaci zjisén rejaky konstrukni nedostatek, ktery by mohl ohrozit beapast &astniki
silni¢niho provozu, je ihned provedeno konstmikopateni. Skuténé zkousSky pak maji &y
vyznam pro ovteni spravnosti vysledksimulace.

Béhem vyvoje uskuiguje vyrobce zkousky narazz rmiznych sméri a rychlosti.
Provadi se zkouSka nargwraceni a #et s gekazkou menSich rozmi. Z divodu
fyziologické stavby lidskéhcila se interni zkousSky provéd priblizné do rychlosti 75 km/h,
nad tuto rychlost se vyraZrsniZzuje pravépodobnost feziti havarie. ZkousSky zohléd;ji
nejvice druld nara#i, které jsou ficinou smrtelnych a vaznych zram. VétSina zkouSek je
tak orientovana na&elni naraz, kdy se vyhodnocuje sprawianost zadrzného systému
a deformani chovani karosérie. Druhou skupinou jsodrfianarazy, kdy je cft sledovana
zejména bezpmost ostatnichdastniki silnicniho provozu, ki@ jsou @i takovych nehodach
nejvice ohrozeni. Déale je zkouSen@yraceni vozidla, kdy je @épzjistovano riziko poraéni
pro ostatni dastniky. V poslednifadé stoji zkousky getu s jinym pednmétem, jako je chodec
¢i lesni z\f, s cilem minimalizovat nasledkytstu profidice a v gipact chodce i pro &ho.
Ochrana proti podjeti jeé&sinou zakomponovana do konstruk@gniho narazniku, ktery
slouZzi rovrez jako spoiler pro zlepSeni aerodynamickych vlastino

4.2.120chrana nakladnich vozidel protié¢elnimu podjeti

VySSi hmotnost a &Si roznery téZkych vozidel ve srovnani sétginou ostatnich
Gcastnika silniéniho provozwini u ndkladnich automolilv pripad havarie ¥tSi potencialni
nebezpéi. V zemich Evropské unie vstoupil 10. srpna 20G8atnost zakon o ochrarproti
¢elnimu podijeti. Toto Z&eni je integrovano do konstrukeéelniho narazniku a zalinaje
tomu, aby pi ¢elni kolizi s osobnimi vozy doSlo k jejich zakiini pod nakladni automobil.
VSechny nékladni vozy zaregistrované po 10. srfd@B82nusi byt vybaveny ochranou, ktera
musi vozidlo upravovat tak, Zze nesmi vznikat vzodée \&tSi nez 400 mm od terénu
za gredpokladu, Ze vozidlo neni glmalozeno. V Gvahu jefdba brat vSechny s&aésti
karoseérie, pérovani a pneumatiky, kter@ivysku a polohu podvozku. Systém ochrany proti
podjeti vychazi z maximalnifipustné vysSky 400 mm nad terénem, protoZze odpowdée
narazniku u osobnich automabilV piipadt Ze, nakladni & narazi do osobniho vozu,
uplatni se v plném rozsahu protinarazova ochrdmzpénostni klec. Set tah&e s osobnim
vozidlem v této Urovni maximaénabsorbuje naraz, coz zvysi ochranu cestujicickobmim
automobilu.
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Obrazek 10: Podjeti nakladniho automobilu

Zdroj: [3]

Prvnim vyrobcem, ktery zavedklni ochranu proti podjeti, byla Scania.cdly se
vyrabst nakladni automobily gelni ochranou proti podjeti, integrovanou do néilaznV
roce 1995 d&inila celni ochranu proti podjeti standardem na svych algigh nakladnich
automobilech. Hodnotu tohoto systému gdvtest, @i kterém byl proveden naraz vozu Saab
do nakladniho automobilu Scani#i pychlosti 57 km/h. Osobnitz narazil do ochrany proti
podjeti Scanie a prokazal plnou hodnotu pouzitpb&ostni klece vozuipnarazu. Cestujici
by z vozu vystoupili ufité¢ bez ¥tSich zragni.

Ochrana proti podjeti zezadu je zakonem upravena teo:

Je-li vzdalenost sdu posledni napravy od krajniho zadniho bodu obmazidla
VétSi neZ jeden metr, nesmi po celiedizadnicasti podvozku nebo hlavniafasti karoserie
swtla vyska pesahnout 70 cm. Neni-li tento pozadavek &plrmusi byt vozidlo op#&tno
zaizenim na ochranu proti podjeti zezadu namontovgnyate ndsledujicich ustanoveni.

Podminky pro namontovani z&izeni na ochranu proti podjeti zezadu:

1. Vzdalenost spodniho okrajefizeeni na ochranu proti podjeti zezadu od vozovksginyt
pii nenaloZzeném vozidle mensSi nez 70 cm.

2. V mist, kde je namontovano #iaeni na ochranu proti podjeti zezadu, nesmi byt fka
vétSi nez &ka vozidla ani nesmi byt kratSi nezksi vozidla o vice nez 10 cm na obou
stranach vozidla.

3. Zaizeni na ochranu proti podjeti zezadu musi byt #misco nejblize k zadniasti
vozidla a v zadnémfifpact nesmi byt vzdaleno od jeho krajniho zadniho bothe wez
60 cm.

4. Okraje z#izeni na ochranu proti podjeti zezadu ngsbyt ohnuty dozadu.

5. Zaizeni na ochranu proti podjeti zezadu musi byt pguipojeno k b@&nim castem
podvozku nebo k jinym, na jejich miste nachazejicim sééstem.

6. Zdizeni na ochranu proti podjeti zezadu musi vykazpeanost v ohybu iimejmensim

rovnou pevnosti ocelového nosniku, jehoderovy modul v ohybu je 20 ¢

Zatizenim na ochranu proti podjeti zezadu nemusi jpgtena tato vozidla:
- tah&e navsi,
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- oplenova pipojna vozidla a jina podobn&ipojna vozidla pro fepravu kmefi nebo jinych
velmi dlouhych pednety,
- vozidla, u nichz se ochrana proti podjeti zezaglsiituje s &elem pouziti ¢chto vozidel.

Bezpe&nost i srazkach mezi¢gkymi a lehkymi vozidly lze vyraznzlepsSit, a to
nejenom diky povinné ochranproti podjeti u nakladnich automabil Pravépodobnost
preziti v osobnim automobilu by byla mnohets¥, kdyby vyrobci nakladnich vozidel mohli
na gedni ¢ast kabiny montovat specialni koliznfigravky, které by vfipact nehody
vyrazreé omezily riziko vzniku &Zkych zragni.

Plastové a ocelové narazniky

Jednou z moznosti zdokonaleni ochrany nakladnilzadleoproti podjeti je zlepSeni
konstrukce a upewni narazniku. Nové konstrukceigoniho narazniku se vyzhgi
masivrjSim upevenim vrgjSich dili. Tyto Upravy zahrnuji sijSi drzaky a koncové profily.
U nakladnich vok s nizkym podvozkem nebo s podvozkem s nizkoprofito
pneumatikami je dostajici zesileny naraznik, to plati pro vySku podvioaZz do 960 mm.
Aby byly splrény evropské pozadavky, instaluje se u @z vySSimi podvozky ifidavny
naraznik tak, aby zasahoval di@gepsané vysky. Jedna se o podvozky s vySkou odn@®0
do 1100 mm.

Systém ochrany protelnimu podjeti ¥tSinou zahrnuje tyto varianty:

» zesileny plastovy naraznik,

» zesileny ocelovy naraznik,

» plastovy naraznik s instalovanou ochranou protjgtottsné pod naraznikem, sklépi
nastupni schody,

» plastovy naraznik s instalovanou ochranou protijgtodtsré pod naraznikem, pevné
nastupni schody,

» ocelovy naraznik s instalovanou ochranou proti @idjsné pod naraznikem,

» ocelovy naraznik s instalovanou ochranou proti @idjiz pod naraznikem.

Vzdy je teba navrhnout odpovidajici sestavu kompoihgnb mtizné vozy, vetrg
piedpokladanych zeém polohy v zavislosti na hmotnosti nastavby.

4.2.13ontroly na dalku pomoci systéemu GPS a telematiky

GPS knihy jizd

Mobily, navigani systémy a pfitace sledujici kamiony v Evr@p To by n#l byt
podle sodasného stavu v nakladni doptasbor budoucnosti. Mluvi o telematice - propojeni
pocitatt, mobilnich telefon, naviga&nich systém a automobilové dopravy. i€s cidla
umisgna v automobilu Ize na dalku sledovat nejen tedtynstav vozidla (od tlaku olejejgs
mnoZstvi paliva azi¢ba po teplotu v nakladovém prostoru), ale takdlogt, sndr jizdy
a aktualni polohu. Problém s GPS navigaci, na délteré se také vozidla pohybujiuge
vyjimecné nastat nap v tunelech.

Telematika se da vyuZzivat n&gnejSim zpsobem. Nafiklad automobil sdm ohlasi
servisu pes mobilni i, Ze uz jetas na pravidelnou servisni kontrolu. Automatickgighne
i objednani a majitel vozu dostane SMS zpravuesmym datem servisni kontroly. To je
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ovSem hudba budoucnosti, i kdyz blizké. V praxifuizguji jiné giklady telematiky, které
ovliviiuji podnikani dopravnich firem, ale i chové&ii¢u na silnicich. Nejzajimayi vypada

telematika ve Spojenych arabskych emiratech. DuBajsniverzita spoktané s firmami

DaimlerChrysler a IBM fipravila unikatni systém sledovani v3ech &gich vozidel.

Kazdy vaz zde bude mit v dohledné dobainstalovany fijima¢ GPS signalu a GSM
vysilat. Sowésti z@izeni bude i navigai systém s digitalni mapou, kde budou zaznamenany
vSechna mistni omezeni maximalni rychlosti. Tel&rkgtsystém pak bude sledovat, kde
piesré se automobil pohybuje a porovnavat jeho aktudlohlost s maximalni povolenou
rychlosti. Jestlizé&idi¢ rychlost gekrasi, dostane automaticky pokutRidici si zde tak budou
muset davat veliky pozor. Je tondaa jejich bezohlednost. Kazddérg totiz na tamnich
silnicich v piméru umira pi nehodach vice lidi nez v EvrepPrav telematickym systémem
zde chdji snizit hrozivou nehodovost. Systém lIze tippct VvetSi investice rozéik tieba
i 0 kontrolu projizdni kiizovatkou nacervenou nebo bezhotovostni placeni parkovného.
Podobny systém v zemich Evropské unie zatim zanedst, kvili ochraré soukromi.

Telematické systémy pro Evropu

Spole&nost IBM ve spolupraci s firmou FleetBoard (tlna firma automobilky
Daimleir - Chrysler) fipravuji telematické sluzby pro celou Evropu. Spode nabizeji
kamionovym dopraviom cely balik telematiky. Z#&eni se sklada z maléhdeposného
pacitate (PDA), fijimace navigé&niho signalu GPS a softwarového programu. Dopravce,
ktery chce vyuzivat telematiku, zakoupi hardwap#es internet uz jen sleduje, kde se zrovna
jeho kamiony pohybuji, kam a jak rychle jedou alyyim nakladem. A pré&vsoftware, ktery
je sokasti dodavky, pomaha dopraveinngji fidit firmu.

Polovina kamiofi po Evrog jezdi plr¢ naloZena jen jednim smem. Telematika
pomiZze |épe organizovat dopravu i vice vyuzivat volr#pdcity. Softwarovy systém je

sz

a zarové co nejmen zatzZovali samotné vozidlo a@dchazeli nehodam.

Tento systém vSak neni¢im objevnym. Kombinaci mobilni komunikace, satélitn
navigace a p#itact uz vCeskufadu let pouziva vice podobnych firem. Jejich njstnejsou
sice tak sofistikované, aby p@valy fidice o stylu jizdy, zastanou vSak jiné funkce. Systém
v kombinaci se siti GSM a navigdm systémem GPS monitoruje okamZzitou polohu
kamionu, jeho spétbu, stav paliva v nadrzéas posledniho tankovani, aktualni rychlost
afadu dalSich udaj VSechny udaje posila monitorovaci jednotka darégnfirmy pres sf
GSM. Systém neni prima$rkoncipovan kuli Uspae, ale kvli celkové organizaci vozového
parku. Dovoluje zautomatizovatadu cinnosti, jako generovani knih jizd, odesilani
objednavek do vozidla. Dispe&i maji neustaly fehled o poloze a stavu vSech vozidel.

4.2.14/yvoj osvétleni

SVETELNA TECHNIKA BUDOUCNOSTI

Adaptivni s¢tlomety jsou wité investici do bezpmosti, kterd se vyplati. ddci
zjistili, Ze vyhlediidi¢e @i jizdé v noci zatékou s vozem s xenonovymi&lomety, které se
nat&eji spolu stizenim, je téré¥ stejny, jako fi jizdé za denniho stla. Tento zasr vznikl
na zaklad rozsahlého vyzkumu, kterého se&astnilo vice nez padesédica. Ti byli vybrani
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od osmnactiletychéerstvych drzital ridicskych pfikazi, pres profesionalnifidice az

po seniory ve &ku 68 let. Citlivé infrakamery sledujici mj. pohyb¥i prokazaly, Ze # jizde

zat&kou v noci ve voze s adaptivnimi xenonovymitByumety maridi¢ vyhled do vzdalenosti
asi 36 metk, coz je ténsi stejrg, jako 38 meti za normalniho denniho &la. Dalezité

je prizpasobeni swtel nejen plijezdu zatékou, ale také ttznym rychlostem, viditelnosti
a profilu vozovky. Nktera sétla umi nastavit vice reziim pomoci nichz lIze ffzpisobit

oswtleni mtiznym rychlostem a profilu vozovky. Vyuziva se také€telnych diod namisto
klasickych s¥tlometi pro os¥tleni ve dne.

Lépe vidtt, znamena jezdit bezgr®ji. Prokazalo se, Ze od 40 let trgiSina motorisi
zhorSenim zraku za Spatnyché®inych podminek a zvySenou citlivosti na ¢sin Senioit
za volantem, zejména v Evigmavic stale fibyva. Zatimco ped dvaceti lety byl najklad
v Némecku jen jedenidi¢ z deseti starSi 60 let, dnes je to jedentyie

Takeé inteligentni ositlovaci systémy vyvijené firmou Hella poméahdjdicam
pii jizdé v noci a za zhorSenych podminek. Kapa mlhy s dmito specialnimi sgtly
dohlédneridi¢ dale a ma pod kontrolou vyrazmétsSi prostor nez se standardnimi reflektory.
Diky specialni konstrukci maji tyto &lomety parametry i@sahujici moznosti &nych
reflektori, a umoauji vyrazré rozsfit prostor os¥tleného zorného pole, které midi¢ k
dispozici.Z dosavadniho vyvoje ostleni je Zejmé, ze se $lomety budouidit ménicimi se
podminkami diky elektronice, kterd bude zpracovimadrity ze senzar vozidla. Ridici
jednotka osstleni bude msfit rychlost, snér jizdy a bude reagovat i na déSebo na stav
vozovky. O mapovani silnice se bude starat kankteaa bude fedavat zachycené informace
do palubniho p&tace. Na zaklad vSech &chto Udaji pak iz rozhodne, jaky rezim o&tleni
je pro panujici podminky nejvhogai.

DalSim systémem ke zlepSeni vizualnich mozriaditie, i kdyZ na jinych principech,
je naini vidéni umoaujici véas zobrazit fekazky, které lidsky zrak ve thmerozezna.

Noéni vidéni

Systém noniho vidni je stale vice vyuzivan a vyzna#énse podili na snizovani
nehodovosti § jizdé v noci. Pro kazdy del pouziti se voli vhodny prasidek, podle
pozadovanych paramétr Ultrazvukové senzory snimaji blizké pole do 4 mlekn
automobilu, videokamery dokazi sledovat prostdedp vozidlem az do 80metrové
vzdalenosti, a pro dalkové wdi se pouZzivaji radarové technologie. Tyto senzeouy
schopné snimat oblast vzdalenou az 200ted vozidlem. Podstatné je vSak propojovani
téchto tiznych systén do siti, které umaitji si informace, ziskané z jednotlivych serigor
vzajemr predavat, a tak vyhodnocovat situaci kompkgkriPomoci videokamer a senise
automobily nadily vidét, a to i v podminkach, kdy lidské smysly, tzrti édice, jsou uz
nedostaujici (ve tn€, za mlhy, pi sréZzeni apod). Vyzkumy ukazali, Ze vedne nebezpé
dvakrat tak ¥tSi nez za sitla, a*koli v noci je na silnicich zhruba jergmovy provoz.

Asistent pro naéni vidéni

Velmi dobrou ponickou pro jizdu v noci je i asistent prodamd vidéni. Infraterveny
swtlomet os¥tli zorné pole do vzdalenosti az 150 pmeghvozidlo. Toto zi&Eni je samazjmeé
pro ¢lovéka neviditelné a nedochazi tak k Aggmnému osgtlovani protijedoucich vozidel.
Videokamery snimaji infkgerveny obraz situacergd automobilem a vykonna elektronika
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prevadi tyto signaly na obraz viditelny ptmvéka. Ridic tak mize nebezpmé situace zjistit
véas prostednictvim displeje v centralnim zorném poli, a aisékc¢as, aby se naénmohl
v potrebném pedstihu pipravit a nasledqreagovat.

Zdroj: [9]
Sviceni ve dne

Ve WwtSing evropskych zemi se za jizdy musi svitit potkavasietly i ve dne. Bive
provad¢né analyzy mnoha mezinarodnich vyzKumpowieni Evropské komise dokazovali,
Ze @i 100% pouzivani denniho sviceni by mohlo byt vdp¥ruSeteno asi 25% mrtvych,
20% zragnych a 12% nehod ve dne. Mira potencialni Usporwyoh a zragnych, jakoz
i materialni Uspory ve spaleosti ukazovali, Ze zavedeni celodenniho svicenhymeé
a zadouci. Sviceni ve dne tak bylo zavedeno i gmast&. Dnes se nazory na povinné
celodenni a zarovecelora@ni sviceni lidi. Zatimco ¢R tato povinnost plati od Eervence
2006, sousedni Rakousko ji naopak odatleu letoSniho roku rusi jako n&lnou. U nas se
také objevily hlasy pro jeho zruSeni, ale nic pat#in se zatim népravuije.

Rakousko rusi celodenni povinné sviceni automqiml cely rok. Znamena to, Ze zde
nebudou museidic¢i ve dne za jizdy povirtnsvitit, Zistane to jen na jejich uvazeni. Nebude
se jednat oi@stupek jako tomu je wWhterych zemich. Jednim Ziebda zruSeni tohoto kdysi
velmi prosazovaného pravidla je studie profesotlagefa z institutu Epigus, ktera dosla
k zawru, Zze povinné sviceni ngpasi zadné zvyseni bezpesti, spiSe naopak.ddstnici
provozu s jednostopymi vozidly a zejména chodail jgwi sviceni aut) fire brani na ¥domi
Podle rkterych nazal také celodenni sviceni zvySuje naroky na provdzjeoich soustav
v automobilech a tim zvySuje jak speliu paliva, tak emise sklenikovych ply'vyznamnym
argumentem proti sviceni se také staly vy&azimorSené statistiky umrtnosti na rakouskych
silnicich za posledni obdobi.

Specialni reflektory pro denni sviceni

Nekteré organizace se €fitzasadit o to, aby Evropska unie vydafadpis nakazujici
vyrobaim montovat do automolilspecialni reflektory pro sviceni ve dne. Ty byhylnico
slabsi nez sitla predepisovana dosavadnimiizenim, a vedly by proto ke snizeni $pby
paliva.
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Odborné studie v zahratipiinesly protictidné vysledky. | kdyz sviceni¢tsinou
zachrauje stovky Zivoh ro¢né, také v Dansku maji jinou zkuSenost. Tvrdi fildpd, Ze se
za dobu platnosti povinného sviceni ve dne dokamgsil patet nehod s &asti choda, podle
EU zase zachrani denni sviceni v celé unii za gk @00 Zivod.

Adaptivni svétlomety

Zejména z dmeckych statistik vyplyva, Ze vic nezs4hehod se smrtelnymi nasledky
se stane v noci,ckoli je hustota provozu az o 88 nizSi nez ve dne. Odbornici vychazeji
z toho, Ze u poloviny vSech nehod hraje svou eXétnedostat@a viditelnost. Aby kdmto
tragickym udalostem dochéazelo co nej&éraznamenalo osileni automobit v poslednim
desetileti pozoruhodny vyvoj. Od prvni poloviny ddesatych let se na evropskych silnicich
zataly objevovat vozy, vybavené &lomety s xenonovymi vybojkami, které vytegi az
2,5 krat vice sitla nez klasické halogenové Zarovky, a jejich teplmarvy 4 300 Kelvit je
blize girozenému slunsmimu s¥tlu nez halogenova zarovka s 3 200 Kelviny. Xen@nov
swtlomety museji mit santoné udrzovani stalé vySky paprsku atiastvace krycich skel.
Vybojka u nich slouzi pouze pro potkavaci¢ttymety, pro dalkové je ve sttometu
samostatny reflektor s konwari halogenovou zarovkou. Jinak je tomu u &$ikch
bixenonovych sitlometi, které mivaji zpravidla jednu vybojku v projekteéojednotce
pro tlumené i dalkové stlomety. Repinani zajiuje pohybliva clonka mezi zdrojem &ha
a optikou. Clonu ovlada elektromagnet nebo elekttom Pd&et vozi, vybavenych
xenonovymi sétlomety neustéle vista, ale ¥tSimu roz&eni, zejména u legsich verzi
vozi, zatim brani pogrné vysoka cena.

’

Vyuzivani informaci pro razné systémy vozidel

V konstrukci pokrokovych sstelnych soustav se aplikuje princip systémové iraeg,
na jehoz zaklatise vyuzivaji spolaa c¢idla a zdroje informaci pro rozdilné systémy vozu,
coz @inasi usporu nakladna jednotlivé komponenty. Systémy berou v Uvahprikkad
informace zc¢idla des¢, pouzivaného dosud jen pro ovladarrati. Sledovani vzdalenosti
vpiedu jedoucich vag které je sotasti adaptivniho tempomatu ACC, Ize vyuzit pimeni
rozdleni a intenzity sétla tak, aby viditelnost byla co nejlepsi, ale zé&@onebezp& oslreni
ostatnichridi¢t co nejmensi.

Zavedeni samiinné detekce mlhy s viditelnosti pod 50 m jésllbbem budouciho
adekvatniho pouzivani zadnich mlhovychétmeti. Nelze opomenout ani potimé
systémy noniho vicni Night Vision, zalozené na snimani infexveného spektra &ni.
Ziskany obraz se promita prisinictvim dispelej¢lUD (Head-Up Display) na sklgelniho
okna. Podobny systém vyviji sp&test DaimlerChrysler ve svém vyvojovenmiestisku
v Némecku. Specidlni laserové&omety os¥tluji vozovku infra&ervenym swtlem, jehoz
odraz snima videokamera a vysledfgynobily obraz vidiidi¢ na klasickém displeji nebo
Head up display. Viditelnostipzapnutych tlumenych gtlometech se tim Udajnzvétsi
z dneSnich 40 m az na 150 m, ale &jwn @Finosem bude tato technika v extrémnich
podminkach hustého déstnlhy nebo sézeni.

Firma Valeo uvadi u svého systérative Infrared Night Vision viditelnost jako
u dalkovych swtlometh bez oshovani protijedoucichiidi¢u. Dosah &chto s¥tlomet je 200
m namisto 60 az 80 m &inych potkavacich gtlometh, cozfidi¢i oceni zejména v hustém
provozu, v 8mz je vyuziti dalkovych sitlometi vyrazré omezeno. Zdrojem inféarveného
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swtla je halogenova zarovka ve dvoufdnkn projektorovém modulu, zvazuje se vsSak
nahrada halogenové Zarovky infeavenymi diodami LED. Obraz snima infemvena kamera
zabudovana do viiitiho zgtného zrcatka.

Krom¢ swtlometi do zatéek se objevuji i brzdova &tla s prongénnou intenzitou
podle stupiy brzcni. Adaptivni brzdové svitinBFD (Brake Force Display) émi plochu
a intenzitu s¥tla pri zpomaleni nad 5 nfisnebo pi aktivovaném ABS tak, Ze se krém
brzdovych svitilen rozsviti i koncové &homety. Do budoucna se fta s pixelovymi
swtlomety, které jsou povazovany z#eti vyvojovy stupg swtelné techniky po bi-
xenonovych a adaptivnich &ometech. Tato zcela nova revehi technika umaoiuje
libovoln¢ programovatelné a na bodepré rozctleni swtla na vozovku. Zakladem j&p
DMD (Digital Micromirror Device), ktery nese asi 508it mikroskopicky malych zrcadel
o velikosti jednoho pixelu, ktera jsou individudlfizena a nat#&na. Tato zrcatkarebiraji
funkci béZzného reflektoru, ale individualni naeni 500 tisic odrazovych ploSek umaje
zavedeni zcela novych funkci, jako je fklad trvale vyuZitelny neostjici dalkovy
swtlomet, u khoZ je oblast ve vySid protijedoucichiidi¢u ztmavena, nebo zvid3asné
a cilené osstleni dopravniho zrini. Na vozovku lze timto Apobem promitat itzné
informani symboly, nafiklad swtelné plochy ve tvaru Sipek, kterymi nawiga systém
informujefidice o zngn¢ smeru jizdy. V prvni fazi se pota s tim, Ze pixelové stlomety se
stanou nejprve doplijici sokasti Eznych sétlometi pro cilené ositlovani ucitych ploch
a oblasti mimo dosah¢bnych s¥tlometi. Tyto swtlomety umozni jestlepSi dynamickou
regulaci sklonu i béniho natéeni sételného paprsku a zavedeni zvlaStniho ¢temi
pro jizdu ve niste, po dalnicickei mistnich komunikacich nebo za Spatnéhéaga

Swétlomety s optickymi kabely

Specialg pro studii bezpgostniho vozu Volvo byl vyvinut zcela novy modulovy
systém osétleni, ktery dovoluje oddeni zdroje s¥tla od jeho vystupu. Timto aApobem se
ziska nejen dalSi prostor pro zcela netnaidztvarreéni prednicéasti automobilu, ale nasla se
také moznost dale optimalizovat rozloZenétk na vozovce. Systém s vyuZzitim optickych
vlaken pro vedeni gtla vyvinula firma Hella.

Jako zdroj vtomto systéemuie slouzit bd’ halogenova zarovka, nebo vybojka.
Swtelné paprsky se v tzv. &elné kumuléni jednotce pomoci elipsoidni odrazové plochy
sousted’uji do ohniska, kde je umét prvek schopny dalSiho vedeni¢da. U Volva se
pouziva tiproudovy opticky vodi, jehoZz skle#na vidkna pevadiji svétlo ténmetr beze ztrat
ke ftem 1iznym vystugm s pgedazenymi optickymicockami, umoaujicimi vhodné
rozc&kleni swtla na vozovku. Samogjme jsou mozné jestdalSi kombinace, jako jgeba
jednoduchy sgtelny vodt s optickou ¢cockou pro realizaci jedné o&tovaci funkce
(nagriklad swtlomet do milhy).

Modularizaci os#tlovaciho systému Ize umistit zdroj éda podle libosti
na nejvhodyjSi misto ve vozidle, nafklad z hlediska servisnich praci. \fipadt ¢elniho
narazu se pak zlevni i nasledna oprava. K dalSinodgm modulovaného systémuifate
teplo vyz#ované zdrojem sfla vznikA mimo oblast jeho vystupu (tedy v podstat
swtlometu), takZze neni problém v této partii vyudégpy a na teplo citlivé prvky. Raimezi
n¢ diody typu LED,feSici doptkové os¥tleni, nebacidla jako sodasti gidavnych funkci.
Jedinym zdrojem s¥la uteného pro izna os¥tleni se také fiznivé ovliviuje spoteba
elektrické energie.
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4.2.15Asistentni systémy budoucnosti

Podstatna je koncepce rozhrani mgavékem a technikou fidi¢ musi z informaci,
které jsou ziskavany ze soustavy setizofyipravovany spoléng, ziskat pedevsim ty, které
maji ve vztahu k dané situaci prioritu, takZe s€rku dostanou jen relevantni a prokazatelné
informace. Ridi¢ nesmi také byt asist&mimi systémy zaFovan, a v kritickych situacich
v zadném fipact prettZovan. Za idedlni rozhrani povazujédei takove, kteréridice
intuitivné podreécuje k provedeni spravné reakce, aniz by iiegd musel spustit
komplikovany proces mySleni a vyhodnocovani infamalicmér za vSech okolnosti musi
byt schopen (a mit mozZnostjghlasovat systémoveé funkce a uplatnit vlastni zeégost.
Ve vyhledovych projektech se gita uz i se systémem umagicim komunikaci vozidel mezi
sebou (car-to-car), coz je vSak nyni podle odbdarrilavre zalezitost vhodného modelu,
jakym by tato funkce byla nabizena, nikoli vSakezibst technicka. Automobily, které nyni
vznikaji, se uz na tuto budouci értippavuiji.

Obrazek 12: Komunikace vozidel mezi sebou
Zdroj: [9]

Jednim z vyzkumnych projektautomobilového gimyslu je i moderni varovny
systém pro fidice, ktery by umoznil fedchazet nehodam zawnmym v disledku
tzv. mikrospanku. Jde v principu o obdobny systgmky se pouZziva na Zeleznicich ke
zjistovani balosti strojvedouciho - namisto toho, aligi¢ v uritych intervalech potvrzoval,
Ze ma vozidlo pod kontrolou, je zde vyuZivano semhzanimajicich tvafidice. Snimany
obraz se porovnava s obrazem stavéldsdi ¢i Unavy, neustale se vyhodnocuje aiippdt,

Ze fidi¢ vykazuje znaky unavy (8ka zavend mimo hranici daného intervalu, ,klesajici”
hlava apod.), automaticky se spousti varovny systBokr@ilé podpirné a asistemi
systémy se logicky objevuji ndjie ve vyba¥ osobnich vozidel nejvysSi kategorie
a postup se roz§uji do vSech oblasti jejich pouzitelnosti. &ivé pro tyto nové funkce
jsou inteligentni polovodove cipy. PoZzadavky na tyto prvky, ¢gné pro vozidla, jsou vSak
nékolikanasoby vySSi nez nadiznécipy, pouzivané u spimbni elektroniky a i jejich cena je
o mnoho vyssi. To vSe brani rychlému réesi.

4.2.18Vlatkovy indikator

Jde o velmi jednoduché izeni, vlastd jen o maly kousek plastu, ktery dokaze
doprav@m uSetit nemalé finatini ¢astky i chranit Zivoty.
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Hlavnim @ginosem je zvySeni bezpesti silntni dopravy, protoZze kazdy rok u nas
i ve swté dochazi k tisiem piipadi havarii nakladnich vozidel, #pobenymi upadnutim
kola. Jejich nasledky byvaji velmi vazné a vyjimkoejsou ani ztraty na zivotech. Ceské
republice doSlo zéthto icin jen vroce 2003 ke 239 nehoddm s jednou usmtceno
a 28 ragnymi osobami. Skodyipsahly 11 miliof korun. Podle statistik se ztrata kakdi
nefiguruje mnozstvi dalSichiipadi, kdy si povolenych matic vSimli ldusamifidi¢i, nebo
byly zjistny pii servisni prohlidce. V mnohatipadech také kolo upadlo bez végich
nasledk.

Matkovy indikator je plastovy vylisek s indi&aim kitem, ktery se jednoduSe
aplikuje na matice kol nakladniho vozu. Principamkice je, Ze pokud dojd&igprovozu
k uvolréni matice, zmini se vzdjemna polohaith sousednich indikatdra tuto zmdnu je
mozné velmi snadno, rychle a jednoduse vizuagjistit a zavadu neprodlémdstranit.

Obrazek 13: Matkovy indikéator

Zdroj: [5]

Krome této hlavni funkce Ize pomoci matkového indikat@uo diky patentovanému
chemickému sloZeni pouzitého materialu, diagnostik@avadu na loziskach, naboji nebo
brzdovém systéemu vozidla. Funkce je velmi jednodudhi téchto typech zavad dochazi
k nadnérnému vyvinu tepla v oblastifsidového ulozeni kola a vznikajici tepelna energie s
pienasi na disk kola, upgwjici Srouby a matice. Jsou-li matice deaty indikatory, dojde i
urtité teplot k jejich deformaci, kterou je & mozné velmi jednoduchym #gobem
indikovat.

Vyhody matkovych indikatdr:
» zvySeni bezpmosti provozu vozidla,

e zvySeny pocit jistotyidice,
» zietelny signal k viejnosti a k policii o fistupu majitele k technickému stavu vozidla.

Indikatory maiji i ekonomickétfnosy, kterymi jsou zejména:

e odstragni nutnosti opakovanych servisnich Ukon matic a vzniku trhlin jejich
castym dotahovanim,

» zkraceni doby ngnnosti vozidla,

e sniZeni ceny oprav {asné upozokmi na zavadu),

» dlouha zZivotnost indikatdra vicenasobna pouzivatelnost.

82



Naklady na ptizeni indikatoi jsou vzhledem k moznym ugebym castkam
zanedbatelné. Zahramii praxi bylo o¥ieno, Ze jiZ pouhé zkraceasu, nutného pro servisni
a kontrolni Ukony zaplati investici do indikaidihem rekolika tydni.

4.3 Napravna opatieni v oblasti zakonnych moznosti

WY 7

4.3.1 Bezp&néjsi preprava ADR

Pri prepra¥ nebezpénych néklad je nutné, aby dopravni firmy vybavovaly sva
vozidla vhodnymi sorbenty, zéenim, ochrannymi pofickami a dalSimi dogiky, které jsou
vyuzivany zejména v ifpad havarie. Podle Evropské dohody o silii preprav
nebezpénych wci (dohoda ADR) je dopravce povineti piepra¥ véci zabezpét, aby
kromé¢ povinného ozngeni vozidla ndl fidi¢ i povinnou vybavu pro ifpad potizi nebo
havarie.

Zde jsou uvedeny standardni typy havarijni vybasypsav, ke kterym je nutné podle
druhu grepravované latky a jejiho mnoZzstwilpzit nasledujici dogiky nag.:

« nejiskivé zakladaci kliny pro kazdé vozidlo iiwss, jejichz rozmiry odpovidaji
hmotnosti vozidla a iméru jeho kol

« stojaté vystrazné prasdky (WtSinou oranzoveé blikajici svitilny, které jsou neisée
na elektrickém systému vozidla, eventuaieflexni kuzele nebo trojuhelniky)

« reflexni vystrazna vesta nebowddle EN471 pro kazdéhidena osadky

* nejiskiva rweni svitilna pro kazdéhdena osadky

« 0sobni ochranné paioky a nezbytna vybava pro provedeni dodiajeh a zvlastnich
bezpénostnich opdeni uvedenych v pisemnych pokynech pridpgd nehody
(ochranné rukavice, bryle, ®d obuv, kapalina na vyplaciticatd.)

« prii prepra plynia apod. nap plynova maska

« sk&rnaci zachytna nadoba

* nejiskiva lopata a kost

« sorgni prostedky a kanalizéni ucpavky

« hasici pistroje (podle povolené neji&i hmotnosti 4 az 12 kg)

Mezi nejpouziva§jSi prostedky proresSeni provoznich nebo havarijnich Gnikapalin
pati v poslednich letech moderni sypké sorbenty altéxpolypropylenové) sorbenty. Pro
zajis€ni maximalni bezpmosti v gipak vzniku nehody je velmiiezité, kdyz méridic¢
k dispozici gredepsanou vybavu.

4.3.2 Regulace vikendovych jizd kamioi

Souwasny objem a dalStist kamionové dopravy je neudrzitelny. Kamiony prag
velké mnozstvi emisi, hluku, vytkgji dopravni zacpy a hlagrepisobuji dopravni nehody
s tragickymi néasledky. A také enorthmposkozuji naSe silnice a dalnice - jederijgud
kamionu posSkodi silnici ste§rjako piijezd rékolika tisic osobnich aut.

Prosazuje se vikendové omezeni jizd kamhiddmezeni jizd ma za cilrgdevsim
zvysit bezpeénost silnEniho provozu, jde zejména o rekiraprovoz v patek odpoledne a
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v nectli, a dale zklidnit dopravu v obcich bez obchivadterych je na hlavnich tazich vice nez
tii sta. Navrh pedpoklada, Ze provoz kamibrbude omezen celotné a celoplosa (tedy
na vSech dalnicich a silnicich vSe¢iu} v patek (nebo v pracovni defed dnem pracovniho
volna nebo klidu) odpoledne, v sobotu dopolednereedli a ve svatek tégF po cely den,
tedy od 0 do 22 hodin.

Nakladni doprava by se &a omezit prav takto, protoZe f dopravnich nehodéach
v patek, sobotu a n&ll bylo podle statistiky Polici€ R usmrceno 48,5% v3ech osob (rok
2006) a dochazi kiblizné 38% vSech dopravnich nehod. Za obdobi let 2004-28ipada
na obdobi patky, soboty a ribel primérné 177 usmrcenych osob dame, kdezto na dny
v obdobi pondi - ¢tvrtek je to , jenl42“ osob v tmim piiméru. Je také snaha omezit
mnoZzstvi vydavanych vyjimek, jez by nomély byt zpoplatgny. UsgSnost tohoto navrhu je
vSak zavisla na politickéili, protoZze navrh hlavh musi projit viadnimi a parlamentnimi
legislativnimi procedurami. Ve 8ile tragickych nasledkdopravnich nehod sasti €Zkych
nakladnich vozidel si pra¢dodobr jen malokdo mysli, Ze nejde o zavazny problém.dgaz
lidsky Zivot za to utité stoji.

Patet €zkych vozidel na naSich silnicich by také bylo m@&Zmizit o 30%, zimou
vnitrostatnich pravnichipdpigi tak, aby umoovaly na ugitych Usecich jizdu dlouhych
vozidel. Tim by se zamezilo oebovani nasich silnic a zlepSila by se na nich &sryst.
Vozidla dlouh& az 25,25 metru jiz jezdi hape Skandinavii a zdjem o tento typ vozidel roste
i v jinych statech. UzZitné zatizeni véké nakladni dopravby vzrostlo az o 60%.

4.3.3 DukladnéjSi SkoleniFidica

Vi 7

prostednictvim vycvikovych progratnprofidi¢e. Skolenfidica je nutnost, ktera se vyplati.
Profesionalntidici jsou nejdilezit¢jSim cinitelem, pokud jde o bezpeost €zkych vozidel v
silni¢ni dopra¥. Dolie Skolenifidici znamenaji nizSi naklady na opravy a adrzbu, vyssi
bezpénost na silnicich a menSi dopad na zivotni pealt Efekt échto Skoleni se v praxi
prokazuje velice rychle. Naixlad spolgnost Scania Ceské republice nabizi Skoleni
fidicam vice nez 10 let. V Iském roce jejich Skoleni absolvovaldilgizné 220 ridica.
Postupi to ma byt az 70@dica rocng.

StarSi zkuSeniidi¢i odchézeji a jejich mladi nastupci nemaji kde atiskraxi.
Vychodisko celého problému existuje. Tim je zaktddskol pro profesionaly, kde budou mit
fidi¢i podobny vycvik jako piloti letadel, aby pochopiéchniku a moZnosti modernich aut,
piesycenych elektronikou. V Holandsku a Belgii takdvygkol existuje uz gkolik. Je zcela
na dopravci, jakéidice si vybira a zda si od nastupuijicitidi¢ce necha fedlozit doprav
psychologické vySéeni. Z rtho poznéa Urovie zpasobilosti pro toto rizikové povolanRidic
takového vozidla by st byt ohledupliny, vnimavy a ghby mit zn&nou schopnostipdvidat.
M¢l by u rgj také byt gedpoklad, Ze se bude spréstarat o pidélené vozidlo, nezanedbavat
jeho udrzbu, neustale sledovat technicky stakiagné nedostatky ihned odsinaat. Jedia
tak Ize @&inn¢é predchazet nehodovosti zejména z technicky@tirpa zabranit nehodam. Toto
feSeni povaZzuji v kamionové dop&axa prvdadé. Vyraza by se tim mohly omezit nehody
zpusobené nedbalosti nebo neznalosti technickych peekmi

Skoly by se mily prosazovat v ramci Evropské unie a vyivd u nas podminky pro
jejich vznik. To si samdejm¢ zada nemalé fin&ni prostedky. Je iteba obnovit
a zmodernizovat vozovy park na vycvik v gasnych podminkach dopravy, ale na to
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samozejm¢ nejsou penize. které organizace se snazi v této oblasti vychazgmim
vstiic. Treba na autodromu ve Vysokém Myprobiha vycvik bezpmé jizdy s kamionem
za ztizenych podminek. Nezbyva nez doufatfiden, ktei budou mit zajem o tytoéei
zdjem, bude neustalégilpyvat. Jen tak se totiz da zvysit begpest silnéniho provozu a tim
i zlepSit celkova situace ri@skych silnicich.

V Belgii a Holandsku existuje¢kolik Skol pro profesionalnfidice, které sponzoruji
velci vyrobci tah&l a naési. Funguje to tam opravdurigladns. Jde octyileté studium
zakoréené maturitni zkouskou.

4.3.4 Neurologicka vySefeniridi¢a

Odbornici z ftad |éka&a varuji, Ze jinym zfisobem, neZz neurologickym, EEG
a psychologickym vyS&tni vSechiidicdi neni mozné preventi¢nobjevit skryté vady
a choroby s vysokym nebezje zpisobit silntni neSésti. Je #ejmé, Ze nejvice ohroZzenou
skupinoufidi¢ta jsou profesionalniidici, ktefi jsou diky svému povolani vystaveni riziku
dopravni nehody té#h kazdy den. Btom wtSina ostatnichridi¢a nahlizi na tytoridice
a jejich nakladni auta pouze jako na ty,rktea silnicich pekézeji a komplikuji dopravu.
Malokdo ale bere na¢édomi, Ze tato auta voziqrnety nasi kazdodenni sgeby a Ze jejich
fidi¢i podstupuji kazdy den nemalé riziko, aby doveaklad ¥as na misto deni.

4.4 Piedchazeni nevyhovujicimu technickému stavu

Dukladnym sledovanim technického stavu vozidel Izeédtioout lepSich vysledk
v oblasti bezp&osti provozu. Stav vozidel by dnproto byt peélivé sledovan a této
problematice by se #&a venovat paiticnd pozornost.

4.4.1 Navrh opatreni vykonavanych na STK

Moznosti jak pedchazet nevyhovujicimu technickému stavu naklédnimzidel je
vice (izné kontroly, elektronické systémy). &ob jak @inn¢ zajistit zlepSeni stavu
nehodovosti &chto vozidel nejen na naSich silnicich je prayrdddisledrgjSi kontroly
na STK, lepSizajisténi nakladu z hlediska bezpmosti, lepSi pé&e o pneumatiky
a v neposledmiac lepSiuroven vychovy fidi ¢a.

NejiinngjSim zpisobem s moznosti statniho dozoru ve forkontrol technického
stavu dopravnich prastdki jsou tedy kontroly ve stanicich STK. Dale je t&tnwi dilezita
p&e o podstatnéasti vozidla (brzdyiizeni, pneumatiky atd.) a posuzovani z&jishakladu
Z hlediska bezpmosti. Vzhledem k neustadlému tlaku na beémpst a ekologii vyroby,
provozu a nasledné likvidace vozidel je nutné netviprd¥ technologii provaehi
pravidelnych technickych prohlidek. Proto jeilefité wnovat problematice provadi
pravidelnych technickych prohlidek afani emisi stale&si pozornost.

4.4.2 Navrh reSeni pro omezeni vzniku dopravnich nehod

Vznik dopravnich nehod Izefinné omezit zejménaiglednou kontrolou technického
stavu. Tu lze organizovamrovadt na stanicich technické kontroly, kde felta se hlawh
zantiit na dilezité skupiny a dily, které vyznamrovliviuji riziko vzniku nehod. B
ovérovani hlavnich ficin vzniku nehod na stanicich technické kontrolywnipolci a v Lokti,
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které jsem pro ziskani informaci volil hlava divodu provadni technickych kontrol také
pro nédkladni automobily, bylo zji&to, Ze na nakladnich vozidlech se vyskytugdevsim
zavady, které mohou vyrazrnovlivnit vznik nehod. RestoZe stanice technické kontroly
neprovadji pro svou patebu Zadné zaznamy o druhu nelebnosti zavad, pracovnici jsou
schopni bez probléinnegastjsSi zavady popsat. Jsou to zejména tyto:

« $patny @dinek brzd

» velké vile a opotebenicastitizeni

* nevyhovujici pneumatiky

» vady naramu adle v zawSeni ngprav

Ukazalo se, Ze provadi pravidelnych technickych prohlidek svym ,prevenim
pusobenim® snizuje piy technickych zavad, které by se jinak mohly pediha vzniku
dopravnich nehod. Zrozboru vyslédkiechnickych prohlidek Ize vyvodit i ¢éktera
doporieni, ktera mohou pomoci dale zvySovat b&mpst silnéniho provozu. Jednim z nich
muze byt nap néavrh na zkraceni periody mezi pravidelnymi téckymi prohlidkami u
osobnich vozidel starSich osmi let z dvou let rdeferok. Rozbory technickych prohlidek
osobnich automotiila znaleckych posudkdopravnich nehod totiz ukézaly, Ze dqedfgjSi
a nejzavazgjsi zavady se objevuji prdvu automobik starSich osmi let. To potvrzuji
i vysledky rozboru poruchovosti vozidel v zavislogg st&i vozidla ziskané z vysledk
technickych prohlidek CR.

Nekteré zem jiz jednor@ni periodu od ufitého stéi vozidel zavadi. Nap:.
v Rakousku podléhaji vozidla kontrole technickéhavs kazdy rok, ve Velké Britanii
a Holandsku p@® letech sté po 1 roce, v Lucembursku (35 letech sté po 1 roce, v Belgii
po 4 letech stapo 1 roce, ve Svédsku a Finskugetech sté po 1 roce atd.

4.4.3 PrisnéjSi postihy pro nevyhovujici vozidla

U nas je iteba zavést ifisnsjSi kontroly a postihy festupki jako je tomu
nag. v RakouskuRidi¢am zde policie zakaZe aZ do odstmainzavad pokréovat Vv jizd.
To wtSinou znamena odebrani poznavacichc¢ekaa opravu imo na mist. V merg
zavaznych fipadech jgidicam umozrna jizda do nejblizSi autoopravnyéigm kontrolnich
akci policisté zastavuji kamionyimo na tranzitnich tazich.tRladnou pro¥rku technického
stavu vybranych aut pak technici provaghomoci mobilnich kontrolnich gaeni.

Z hlediska sit STK v CR se Ize domnivat, Ze technologii pro#didtechnickych
prohlidek je nutné krodnjiz zminsného rozvoje VCR pro udrZeni vyznamu technickych
prohlidek jako preventivnino ogahi gedchazejiciho moznému vzniku dopravnich nehod
lépe legislativel o3etit i zdanliw nedilezité aspekty, které spoluvyiegi a zabezpmiji
piedpoklady pro vysokou uUroieprovadni pravidelnych technickych prohlidek. Mezi tyto
aspekty pat:

» zavedeni kontroly prov&di pravidelnych technickych prohlidek ginhym systémem
piimérenych sankciip zjisténi nedostati,

» zlepSeni kvality pravidelného doSkolovani pracourpkovadjicich pravidelné technické
prohlidky a néteni emisi,

» vyrazné zpisreni podminek pro ziskani opr&m pro provozovani STK, a to zejména
s wdomim, Ze tato pracoviSkzabezpé&uji odborny dozor nad technickym stavem vozidel
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Vv provozu a tim, de-factor@nesed z hlediska ziskaného oprawrn naphuji v této oblasti
i povinnost statu uvedenou v zakladni listilmiskych prav a svobod,
» zkraceni termi@ Ihtt u nekterych kategorii vozidel od &itého stéi téchto vozidel.

4.4.4 Vybér vhodnych dopravci a Fidi¢a

Znxny podil na nehodach néakladnich vozidetisgbenych technickym stavem ma
i ¢lovek, tzn. fidic. ZhorSovani technického stavu neni totiZisghbeno pouze degradaci
materialu nebo poruchami, ale také i nevhodnym @ashim a zanedbavaninepepsanych
praci ze stranyidi¢u. To je problém, ktery by se né&hv praxi vibec vyskytovat a spravny
dopravce by si & takové chovani hlidat.

V tomto odwtvi nastava také problém ¢astym stidanim fidica v dopravnich
spole&nostech. Sotva se novigi¢ sta&i zapracovat, zvykne si f&eni vozidla a vykonavani
vSech ukal k tomu potebnych je nucen kad® pripadi zmenit zameéstnani. Givody mohou
byt rizné, vysledek je vSak vzdy stejny. Misto toho, a®y zamistnanec v ovladani
pridéleného vozidla zlepSoval a zdokonaloval své schsiprgorovozu, sfdaji se na vozidle
stale dokola novi a novidici, u kterych vzdy gjaky cas trva, nez jsou schopni dokonalého
souziti s vozidlem a zaji&ti maximalni bezpmosti. Neni to jiZz jako v, kdyfidi¢ zistaval
na stejném vozidle nebo alesipo stejného typu prace cely Zivot. Také toto bylsvre
dopravci a zawmstnavatelé mli uvédomit a své chovani tomufippasobit. Ugité by
ke zlepSeni situace mohli pomoci i sami zakazkityz by @i svém vykgru volili seriézniho
a spolehlivého dopravce, ktery vykazuje dobré \dlsfev oblasti bezpaosti. Obavam se
vSak, Ze doby, kdy se bude zakaznik rozhodofiatyeru prepravce podle jeho vysledlk
v oblasti bezp#&osti a technického stavu vozidel a ne pouze podig, jsou jest velmi
daleko.

Investovat by se #ho do vSech vyznamnych pritky dopra¥, podilejicich se na jejim
spravném fungovani, ale problém j&3mou stale stejny. Nedostatek figaich prostedki.
Silni¢ni doprava ale bude hrat jg&louho dilezitou roli. Je zatim jedinou moZznosti, jak
dopravit naklad bez doddteych gekladi. Doprava na cestachiegmeé zastane nebezpgea
do doby, nez se spdieost zngni a ridi¢i budou dodrzovat pravidla, budou zodpdre
pristupovat ke svym povinnostem (zejména udrzovarided v gredepsaneém technickém
stavu) a pestanou byt agresivni. Nehody by nebyly, kdybychbgii ohleduplrgjSi
a tolerantni. Na igvychowvu fidici bude platit jen fisny rezim policie, kterd musi
nekompromis#é odebiratidi¢ské pfikazy. V nyrjSi situaci je to jediny mozny prdstiek jak
u nas snizit nehodovost. Kdo ztratiikaz, ztrati zarovei zanestnani. To si budou muset
nejenom fidi¢i nakladnich automohil uvédomit a zéit jezdit rozumsji, s prehledem
a opatrg.
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Zavér

Diplomova prace je roztena nactyti hlavnicasti. V prvni ¢asti jsem se zabyval
popisem aktualniho stavu na pozemnich komunikacighpjem nehodovosti a vlivem
nakladnich automoliilna bezpénost provozu. V druhéasti byly vys¥tleny piciny vzniku
nehod a kontroly technického stavu vozidel.i&tit¢asti jsem proved| rozbor a porovnéni
jednotlivych gicin vzniku nehod. V poslednttvrté casti jsem se zabyval podrabn
jednotlivymi moznostmi vyuZzitelnych ndpravnych dpai. Zde se samgmeé jedné pouze
o teoreticky navrh, ktery pro své zavedeni vyZatlgadu odbornych posouzenirigiejsi
postihy, Skoleni a kontroly atsi rozSfeni elektronickych systéindo nakladnich vozidel by
vSak jist pomohly stavajici situaci zlepsit.

| kdyZ je WwtSina dopravnich nehod zawima fidi¢i samotnymi, nehody Zigobené
Spatnym technickym stavem né&kladnich vozidel jstAdlesnezanedbatelnym problémem
v silniéni dopra¢. V Ceské republice se ii@s uskut&iované preventivni programy
a bezpénostni opateni ned# stale pozvednout standardy bespesti silnéni dopravy
na arové béZznou v zemich EU. A to ani na natlak ze strany dafn stai ¢i Siroke
vefejnosti. Bi nehodach umira stdle mnoho lidZa primarni pi¢inu Ize povaZovat nizkou
aktivitu statu, resp. zastupezakonodarné moci, v legislativtiinnosti a nizkou produktivitu
prace policejnich orgdinv terénu. Je to i dia kterou platime za své chyby, kterdéine & jiz
ve vyvoji vozidel nebo { jejich nasledném provozu.

Tisice lidi jsou nasledkem dopravnich nehod amgmebo usmrceny. Saniepme pri
neho@ vznikaji i hmotné Skody na automobilech, na korkaocich a na jiném soukromém
majetku. Pokud ovSem dojde ke z¥r@ia Zivot nebo Ujnd na zdravi, nelze dotgémuci
piibuznym vzniklou Gjmu vynahradit pézi. Jak bylo zmi#no v Gvodu, pro stat hraje velice
dulezitou roli cetnost dopravnich nehod. V praxi totiz plati, & vice bude dopravnich
nehod, tim vice budou nestat ekonomické ztraty pro stat. Ten b§l hogicky vyvijet snahu
omezit dopravni nehodovost.

V tomto obdobi prév probiha rozsahla reforma policiéR. Lze tedy 6ekavat
zvySené nasazeni polidisy oblasti prevence a dopravnich kontrol. Myslimza by pra¥
vySSi aktivita policie mohla mit pozitivni vliv ndepSeni stavajici situace. Yelta nejen
ukladat pokuty, ale i trestétice odebranintidicskeho pitkazu, popipadt odrétim svobody
a zangiit se na jejich chovani a dodrZzovariegpisi. Stejreé tak firmy i soukromi majitelé
vozidel, ktéi védome provozuji vozidla v nevyhovujicim technickém stavay nengli
zastavat bez postihu. Doufejme tedy, Ze v budoucndsfile ke zmiovanym opatnim
a budeme moci s pocitem beZperychazet ven na uliciPostupeméasu by wité mélo
dochézet k jistému zlepSovani situace&ony byt v zajmu vSechri@ici, dopravci, stat), aby
nejen technicky stav vozidel, ale i celkova be&mpst dopravniho systému byly na co
nejvyssi drovni.
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Priloha ¢.1 - Frehled kontrolovanych skupin a diti na STK

Valcova zkuSebna brzd

* Provozni brzda -dinek

* Provozni brzda - vystrazné znameni
* Posilova& brzd -¢innost

» Parkovaci brzda -dinek

» Odlertovaci brzda ¢€innost

* Njezdova brzdaifvésu - Einek

Montazni jama, tiresadlo

* Statni poznavaci ztky

* VVyrobni ¢islo podvozku karoserie
* Barva vozidla

* Prevod parkovaci brzdy

* Tésnost brzdové soustavy

* Brzdoveé valce

« Kotowe, bubny brzd

* Brzdova kapalina - stav

* Klouby, paky a tyetizeni

* Predni naprava - vidlice

* Kola - vile v ulozeni

* Disky, rafky - stav

* Pneumatiky - poSkozeni

 Zadni naprava - vidlice
 Pérovani - zadni

* Tlumice pérovani €innost

» Spojovaci hidele a klouby

* Ram (nosna konstrukce) - spojeniudil
* Zatizeni proti vkligni malych vozidel
* Kryty kol (blatniky)

» Skiin karoserie (budk#dice)

* Bocnice

» Nastavba (pracovni stroj)

» Akumulator

* Palivové potrubi

* Zarizeni k vi€eni vozidla

o ZAWS pro Fives

» Tazna oj pivésu

» Sklapci zaizeni

*Provozni brzda - sowmost gisobeni
Prevozni brzda - odsttipvatelnost Ginku

*Provozni brzda - zdvih pedalu

eParkovaci brzda - zdvih paky

eSamd@inna brzda fipojného vozidla

*Tlak vzduchu - provozni, ovladaci, brzdovy

* VVyrobni ¢islo motoru
Qdchylky v provedeni vozidla
frevod provozni brzdy
Brzdové hadice a potrubi
Kéi ¢e brzd - zdvih pak
Brzdoveé oblozeni
8pojkové hlavice
Rrevodkatizeni
*Vile v kloubechyidicich pakéach a &ch
Kola - ville v za¥Seni
«ola - upeviini
fneumatiky - konstrukce, typ dezénu, rézm
Rneumatiky - hloubka vzorku
RPérovani - pedni
Flumice pérovani - stav
Stabilizator
KRam (nosna konstrukce) - lomy, praskliny
» Narazniky
Kapota, viko zavazadlového prostoru
sLapae neistot (zasirky)
» Schidky (stupgky)
*Nebezpené vrejsSi a vnitni dily
Elektricka vedeni
*Palivova nadrz
Motor a gevodovka -dsnost
sVyznaeni obrysu vozidla (soupravy)
*Pojistné spojovaci ¢eeni
*Zn&eni rekterych udaj na vozidle
*Hydraulické zézeni



* Vyfukové potrubi - vyusini

* Vyfukové potrubi stav

» Nadoby na zalozni palivo a jejich drzaky Plachta a oblouky

* Navijak
* Zvedacicelo

Geometriefizeni

» Mechanicka vle tizeni volantu
* Sloupek {ep)tizeni
 Shihavost kotidici napravy

* Rozdil rejdi

* Dvere

* Okna - zaskleni

* Ostiikovace

* Clona proti oslani

* Pridrzovaci tge (autobusy)
 Kotevni Uchyty pas

* Nouzové vychody (autobusy)
* Houkaka

» Spojka,fazeni

Kontrola a sefizeni s\étel

» Swtlomety - p@et a umisini

* Swtlomety - stav

* Tlumena s¥tla - s&izeni

» Dalkova s¥tla - intenzita osétleni

* Hydraulicka ruka

Plynulost genosu sily
*VVolant
Odklon koltidici napravy
* Posilova fizeni -¢innost
*Okna - otevirani a zavirani
Stirate skla
*Clona proti slunci
» Zpétna zrcatka
Sedadla
* Bezpe&nostni pasy
Podlaha
*Rychlomer, tachograf
sVytapeni a \traci systém

* Swtlomety - provedeni
Prepinéni tlumenych a dalkovychéss
*Délkova s¥tla - seizeni

*Predni obrysovéa s¥la motorového vozidla

* Predni obrysovéa stla piipojného vozidla « Doplitkova obrysova sitla

* Parkovaci sttla

* Swtlomety do mlhy - péet a umisini
* Smerova s¥tla - patet a umisini

* Vystrazn&innost sndrovych swtel

» Zadni obrysova sila

* Brzdova s¥tla - ¢innost

» Zpétna sétla

» Zadni s¥tla do mlhy - pdet a umisini
* Pracovni sstla

* Vnittni oswtleni

» Zasuvka (vidlice), spojovaci kabel
 Karburétor <innost sytte

* Pfedepsana minimalni vybava

* Hasici fistroje

* Oswtleni snerovych tabulek
* Swtlomety do mlhy <innost
* Smerova s¥étla - cinnost
* Hledaci s¥tlomet
*Brzdova s¥tla - paet a umisini
*Oswtleni zadni SPZ
» Odrazky
* Zadni s¥tla do mlhy -¢innost
* Zvlastni vystrazna stla
*Kontrolni swtla

Upravy a dopikova vystroj a vybava
sLékarnicka

Vystrazny trojuhelnik
«Zakladaci kliny



Vybaveni STK

Mezi zakladni technologické vybaveni STK pro osoamakladni automobily pat
nagiklad:

e zaizeni na kontrolu ®i predni napravy,

e piistroj na kontrolu geometriggdni ngpravy,

e pristroj na kontrolu a $&eni s¥tlometi (regloskop),

» valcova zkuSebna brzd (u STK pro traktory ,decetest™).

Rozsah a zjsob provadni pravidelnych technickych prohlidek, technickéminky
pro hodnoceni vysledku technické prohlidkyjigmb vyzndovani provedeni technickych
prohlidek stanovi prov&di pravni pedpis. V tomto provagtim predpise (VyhlaSka MDS
¢. 302/2001 Sb. o technickych prohlidkach &reni emisi vozidel) se k vySe uvedenému
uvadi:

Technicky stav Ustroji a vybavy vozidla se kont@lpomoci kontrolnich Ukdn
Obsahovou naplkontrolniho Ukonu tvid:

» technické podminky stanovené zvlastnim pravniedpisem (Evropska dohoda o
mezinarodni silriini prepra¥ nebezpénych wci - ADR),

* zpasob kontroly,

» specifikace zavad, ktera popisuje zjist zavady a stanovi stupgjich zavaznosti.

Stupei zavaznosti zavad se oznge pismeny A, B a C.
A - lehka zavada - nema vliv na begpest provozu na pozemnich komunikacich,

B - vazni zavada - oviiwje provozni vlastnosti vozidla a rigmivé pasobi na Zivotni
prostedi, ale neohrozuje bezprimire bezpénost jizdy vozidla nebo provoz na pozemnich
komunikacich

C - nebezpé&éna zavada - bezprdstre ohrozuje bezpmost jizdy silnéniho vozidla nebo
provoz na pozemnich komunikacich.

Pro kazdy kontrolni ikon se stanovi konkrétni patkyia konkrétni technologie jeho
provadni. Kontrolou technického stavu siniho vozidla se rozumi kontrolaschto
jednotlivych skupin:

100/ SPZ, vyrobnéisla, odchylky v provedeni vozidla

200/ brzdové soustavy,

300/tizeni,

400/ naprav, kol, pneumatik, pérovanideli, klouhi, 500/ podvozku, ram a karoserie,
600/ s¥telnych zdizeni a s¥telné signalizace, 700/ ostatniho Ustroji dzami,

800/ odruseni, hluk

900/ gedepsané a zvlastni vybavy,



Silni¢ni vozidlo je technicky zjsobilé k provozu na pozemnich komunikacich, pokud

technickou prohlidkou siltihiho vozidla, jeho Ustroji &asti, nebyly zji&ny zadné zavady
nebo jen lehké zavady.

Definice zavad podle zkona

Zakonny popis zavad na vozidle, které ohrozuji b&zpst provozu na pozemnich

komunikacich:

1)

2)

3)

4)

5)

6)

7)

8)

9)

Jsou-li na vozidle zavady, které ohroZuji bémpst provozu na pozemnich komunikacich,
nesmi byt vozidlo uZito v provozu na pozemnich Rikacich, s vyjimkou nouzového
dojeti.

Zavadou v ositleni vozidla je vzdy,

a) nesviti-li potkavaci, brzdové nebo zadni obrysovétle alesp@a na strag
privracené ke sedu vozovky,

b) nelze-li gepnout dalkova sila na potkavaci,

c) zpiasobuji-li sw¥tlomety oslrini,

d) jsou-li dodatén¢ namontovany nebo upraveny svitiiny svitici iaju
negrerusoval swtlem jiné barvy nez bilé, kroénprednich svitilen do mlhy Zluté
barvy a dozadu népruSovas svitici s¥étlem jiné barvy neZervené,

e) jsou-li chybré zapojeny svitiny nebo propojeny svitiiny taznélhozidla
a ipojného vozidla.

Zavadou podle odstavec v zaskleni vozidla je vzdy

a) prasklé nebo poskozeriéini sklo ve stirané ploSe o velikostiSt nez 20 mm,

b) zatem@ni celniho skla na propustnost zjevmizSi nez 75% nebo zatednn
predniho boniho skla na propustnost zjevnizsSi nez 70%.

Zavadou na vyfukovém potrubi vozidla je vZzdysmeist nebo neudplnost vyfukového
potrubi nebo zjevny zasah do tohoto potrubi majicina vrejSi hluk vozidla.

Zavadou na karoserii vozidla nebo na jeho podvgekwdy posSkozeni nebo deformace
karoserie nebo podvozkucetre rizeni a brzd, které dwe bezprosedre ohrozit
bezpénost provozu na pozemnich komunikacich.

Zavadou, ktera ma vliv na zfisrovani zZivotniho prosgedi, je vzdy zjevné unikani paliva,
oleje nebo mazacich tiak

Zavadou na pneumatikach vozidla je vzdy,

a) je-li hloubka dezénu hlavnich drazek nebdeza mensi nez 1,6 mm u vozidel
vSech kategorii a u mopednensi nez 1,0 mm,

b) obnaZuje-li trhlina nebo poSkozeni pkgineumatiky na jejim ¥¢fEim obvodu
(oblast koruny, ramene, boku a patky) kostru pneikyaebo ji narusuji,

c) jsou-li namontovany pneumatikyizného rozrru na téze napray nejde-li
0 nouzove dojeti.

Zavadou je vzdy /ekraceni nej¢tSi povolené hmotnosti vozidla nebdekraceni
nejwtsich povolenych rozm: vozidla nebo jizdni soupravy, neni-li vozidlo Zimeu
zvlastniho uzivani pozemni komunikace podle z#tdspravniho pedpisu.

Zavadou, ktera se tyka spojeni dvou nebo vice elodaljizdni soupravy, je vZdy poruseni
poZadavk na vzajemné zapojeni vozidel do jizdnich souprav.

10)Jsou-li na vozidle zadvady na brzdovém systémug kiememozji nebo by mohly

znemoznit ¢inné zastavit vozidlo (najklad prasklé brzdové hadice) nebo hrubé zavady
na ridicim uUstroji (napiklad zjevné deformace a nagimé wile), je vozidlo nezjsobilé
k provozu na pozemnich komunikacich.



Podminky provozu

Podminky provozovani silémich vozidel z hlediska technickétgmbilosti k provozu
na pozemnich komunikacich upravuje zakor56/2001 Sh. v 88 36 az 39. Na pozemnich
komunikacich Ize provozovat pouze takové &ihivozidlo, které je technicky #pobilé
k provozu na pozemnich komunikacich podle tohokmaza.

Provozovatel silniniho vozidlaje povinen udrzovat vozidlo #adném technickém
stavu podle pokyinpro obsluhu a adrzbu stanovenych vyrobcem.

Technicky stav sildnich vozidel provozu na pozemnich komunikacich je opeaen
v ramci dohledu na bezgreost silnéniho provozu kontrolovat Polici€eské republiky podle
zvlastniho zakona (Zakoh 12/1997 Sb., o bezfmosti a plynulosti provozu na pozemnich
komunikacich, ve zmi pozajSich gedpigi).

Z jednotlivych paragrdf zakona jsou dale vybrany pouze #asti, které se
bezprostedre tykaji technického stavu silfnich vozidel ve vztahu k bezp®sti silnténiho
provozu.

Silni¢ni vozidlo je technicky nezgobilék provozu na pozemnich komunikacich, pokud
a) pro zavady vtechnickém stavu bezpfedi® ohroZzuje bezpmost provozu
na pozemnich komunikacich,
b) provozovatel neprokaze jeho technickouustgbilost k provozu na pozemnich
komunikacich zfgsobem stanovenym timto zakonem.
Provozovatel silriniho motorového vozidlaa gipojného vozidla nesmi provozovat
na pozemnich komunikacich vozidlo:
a) které je technicky nezgobilé k provozu,
b) které nema platné osd¢eni o technické Zisobilosti vydané stanici &eni emisi
a stanici technické kontroly.
Provozovatel silriniho vozidla je na sw naklad povinen fistavit silniéni vozidlo
k pravidelné technické prohlidce a siimi motorové vozidlo i k pravidelnym ¢fenim emisi
ve Ihatach stanovenych zakonamb6/2001 Sb.
Technickou prohlidkou silemiho vozidlase rozumi kontrola technického stawinnosti
astroji a zéizeni silnéniho vozidla.

Kontrolou technického stailni¢niho vozidla se rozumi kontrola

a) brzdové soustavy

b) fizeni

c) naprav, kol, pneumatik, pérovantjdel, klouha,

d) podvozku a karoserie,

e) swtelnych zaizeni a s¥telné signalizace,

f) ostatniho Ustroji a faeni, zejména elektrického fzzeni a vedeni, rychlogru
a tachografu, palivové soustavyesmosti motoru a ifevodovky, spojky,fazeni
rychlostnich stug, vytagni a Wtraciho systému, spojovacihoiizeni, vyfukoveé
soustavy, odruSeni, hluku,

g) predepsané a zvlastni vybavy.

Stanice technické kontrolgii technické prohlidce siltniho vozidla zjiSuje, zda
technicky stav &innost Ustroji acasti vozidla je bez zavad nebo mé zavady porovnanim



skute&neho technického stavu vozidla s podminkami stamgwe pro technicky stav vozidla
timto zakonem a provadim pravnim pedpisem.

Rozsah a zjsob provadni pravidelnych technickych prohlidek, technick@manky
pro hodnoceni vysledku technické prohlidkyjispb vyznaovani provedeni technickych
prohlidek stanovi prové&di pravni pedpis. V tomto provagtim predpise (Vyhlaska MDS
¢. 302/2001 Sb. o technickych prohlidkach &reni emisi vozidel) se k vySe uvedenému
uvadi:

Technicky stav Ustroji a vybavy vozidia kontroluje pomoci kontrolnich ukorObsahovou
naph kontrolniho Ukonu tvi:
a) technické podminky stanovené zvlastnim pravnfedpisem (Evropska dohoda
0 mezinarodni silkni prepraw nebezpénych wci — ADR),
b) zpasob kontroly,
c) specifikace zavad, kterd popisuje gt zavady a stanovi stupegejich
zavaznosti.
Pro kazdy kontrolni ukon se stanovi konkrétni potkyia konkrétni technologie jeho
provadni. Podrobny popis kontrolnich Ukibfe uveden ve ¥stniku dopravy.



Priloha ¢.2 — P&ty usmrcenych osob v roce 2006 a 2007

Pocty usmrcenych v jednotlivychétvrtletich

po éet usmrcenych osob

Pocet usmrcenych - porovnani étvrtleti roku 2007 a 2006
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Pocet usmrcenych podle hmotnosti vozidla v roce 2007

pocet usmrcenych osob
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Priloha ¢.3 — Obrazky nehod nakladnich vozidel

Zdroj: [3]



