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Anotace:

Predlozend bakaléaiskd prace je zamétfena na aplikaci elektronickych bezpecnostnich
systémi v provozu silni¢nich motorovych vozidel. Ptes legislativu, zasady bezpecné
jizdy a psychologii fidice se dostdvame k samotnym elektronickym prvkim aktivni
bezpecénosti. T¢zisteé prace spociva v posouzeni vlivu elektronickych bezpecnostnich
systémtl na zvySovani bezpec¢nosti provozu na pozemnich komunikacich a moznostech

dalsiho vyuZzivani elektronickych systémi v silni€nich motorovych vozidlech za ucelem

zvySovani bezpecnosti provozu na pozemnich komunikacich.

Klicova slova: bezpecnost provozu, provoz na pozemnich komunikacich, fidic,

motorové vozidlo, elektronika.

Annotation:

Submitted work is focused on the application of electronic security systems in the
operation of road motor vehicles. Through legislation, the principles of safe driving and
driver psychology to get to the actual electronic active safety features. The focal point is
to assess the impact of electronic security systems for improving safety on the roads and
the possibilities of further use of electronic systems in road motor vehicles to increase

safety on the roads.

Keywords: traffic safety, road traffic, driver, motor vehicle, electronics.
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1. Uvod

Clovek se velice ¢asto, bez ohledu na svoje ¢iny a jejich nasledky, prohlasuje za
»pana tvorstva®. V lidském zivoté je v§ak mnoho oblasti, kdy selhanim lidského faktoru
dochdzi k tragickym udélostem, které se nedaji nijak vratit zpét. Jednou z téchto oblasti

je provoz na pozemnich komunikacich.

Rok od roku hustota provozu na pozemnich komunikacich roste, kapacita
dopravni infrastruktury se stdva nedostacujici z divodu neustale se zvySujiciho poctu
motorovych vozidel a nejen to, méni se, a to velice rychle a Spatnym smérem, chovani
ucastnikd provozu na pozemnich komunikacich z divodu uspéchaného zivotniho stylu,
klesa respekt pred zdkonem a autoritami, zvySuje se pocet hazardujicich tidi¢d, roste
pocet vozidel s vykonnymi motory. Daly by se najit i dal$i divody, které negativné

ovliviiuji statistiky nehodovosti vedené ministerstvem vnitra ¢eské republiky.

Prvni obéti autonehody se stala néco pfed vice nez sto lety jistd obyvatelka
Anglie. Automobil ji srazil na tehdejsi dobu nezvyklou rychlosti osm kilometrii
v hodiné. Uz tehdy si lidé kladli otazku: ,,Co se bude dit za par let, az vozy pojedou
rychlosti patnact, dvacet nebo dokonce tficet kilometrii v hodiné€? To by automobil mohl

zabit na svété kazdy den i pét lidi!“

Realita dneska je daleko tragiCtéjsi. Ptiblizné kazdé tfi minuty dochéazi na
silnicich v CR k dopravni nehodé. Kazdou osmnictou minutu je pii nehodd lehce
zranéna jedna osoba, kazdych sto minut utrpi nékdo tézké zranéni a piiblizné kazdych
Sest a pul hodiny zemie pfi autonehodé cCloveék. Nejmenovany dopravni expert
konstatoval na dopravni konferenci roku 1970 v Osace, Ze automobil v rukou
zada zacelit trhliny, které se v poslednich desetiletich prohloubily v dopravnim systému

tvofeném clovékem, prostiedim a vozidlem. [3]

Rizeni dopravniho prostiedku piedstavuje, vzhledem ke zvysujici se hustotd
provozu, pouzivani vykonn¢jSich stroji a v neposledni fad€¢ i k narGstajici agresi ze
strany fidicd, nepfetrzité reagovani na mnozstvi podnéti a neustalé obnovovani
rovnovahy mezi fidicem — vozidlem — komunikaci — dopravni situaci a ucastniky

provozu na pozemnich komunikacich.



Co se tyka stavu vozového parku Ceské republiky, tak jde o smés vozidel
rozdilného stafi s propastnymi rozdily ve vybavé. Vedle luxusnich vozidel vybavenych
nejmodernéjSimi komfortnimi a bezpecnostnimi systémy, které vyuzivaji nejmoderné;si
technologie, se setkavame se stale velkym poctem vozidel, ktera nedisponuji ani
zakladnimi prvky pasivni bezpecnosti, jako je naptiklad airbag. Stfet takovych dvou
vozidel znamena jednoznacné vétsi Sanci na preziti pro fidice luxusniho vozidla, jehoz
prvky pasivni bezpecnosti jsou schopny fidie ochranit. Také i¢innost systémill u nové
vyrabénych vozidel je na vyssi Grovni ve srovnani se star§im vozidlem. A tak by se dalo

pokracovat dale.

Nedilnou soucésti provozu na pozemnich komunikacich jsou chodci, cyklisté a
motocyklisté. Tedy osoby, které pii své ucasti na provozu na pozemnich komunikacich

nejsou nijak chranéni, ve smyslu deformacnich zon vozidla a prvki pasivni bezpe¢nosti.

2. BezpecCnost provozu na pozemnich komunikacich

V provozu na pozemnich komunikacich dochazi k ptimé konfrontaci, a to ve

vztahu ¢lovek — Elovek, ¢lovek — technika a ¢lovek — prostiedi.

2.1. legislativa

Clovék versus &lovék je problém stejné stary jako lidstvo samo. Clovék pro sviij
zivot, pro své jednani potifebuje urcité mantinely, pravidla hry. Nejinak tomu je
v problematice provozu na pozemnich komunikacich, kde se denné stfetavaji lidé
rozdilnych spolecenskych postaveni, smysleni, ndlad apod. Jde ale o jedno, vyjet a

dojet a to nejen bez ujmy na svém vlastnim zdravi, ale i na zdravi ostatnich lidi.

Pravni normou pro provoz na pozemnich komunikacich je zdkon €. 361/2000
Sb., o provozu na pozemnich komunikacich a o zménéach nékterych zakond (zdkon o
silnicnim provozu), ve znéni pozdéjsich predpist a vyhlaska ¢. 30/2001 Sb., kterou se
provad¢ji pravidla provozu na pozemnich komunikacich a Gprava a fizeni provozu na

pozemnich komunikacich.

Zakon upravuje prava a povinnosti UCastnikli provozu na pozemnich
komunikacich podle zvlastniho pravniho pifedpisu (dale jen ,,pozemni komunikace®),
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pravidla provozu na pozemnich komunikacich, Gpravu a fizeni provozu na pozemnich
komunikacich, fidi¢ské opravnéni a fidic¢ské prukazy a vymezuje plisobnost a pravomoc
organu statni spravy a Policie Ceské republiky (déle jen ,,policie) ve vécech provozu

na pozemnich komunikacich. [9]

Jde o obecné pokyny a v o pravidla slusného chovani, uvédomovani si jeden

druhého a vzajemného respektu.

Kromé zakona €. 361/2000 Sb., existuje cela fada pravnich norem tykajici se
silni¢ni dopravy. Vyjmenujme alesponi ty nejcastéji citované, zakon ¢.247/2000 Sb., o
ziskavani a zdokonalovani odborné zpusobilosti k fizeni motorovych vozidel a o
zménach nékterych zakonl, ve znéni pozdéjsSich predpist, zdkon €. 111/1994 Sb., o
silni¢ni dopravé, zakon ¢. 56/2001 Sb., o podminkach provozu vozidel na pozemnich
komunikacich a o zmén¢ zdkona ¢. 168/1999 Sb., o pojisténi odpoveédnosti za skodu

zpusobenou provozem vozidla a o zméné nékterych souvisejicich zakont.

Daéle existuje cela fada vyhlasek, které provadéji vyse uvedené zakony.

2.2. zasady bezpecné jizdy

Rizeni motorovych vozidel se ve stale silicim provozu stava ¢im dal tim vice
naro¢néjsi Cinnosti. VéEtsina zvySenych narokli a plnd odpovédnost je ptitom kladena
pravé na fidi¢e vozidla. Pfitom pravé lidsky faktor mé na vzniku dopravnich nehod
nejvétsi podil. Ridi¢ vozidla v provozu na pozemnich komunikacich byva velmi &asto
vystaven situacim, které musi byt schopen vyfeSit. Jednd se o situace, které Ize
v provozu piedvidat, ale 1 situace, do kterych se mize dostat ve velmi malém casovém
okamziku. Dochézi zde také k pfimé konfrontaci ¢loveka a techniky, respektive ¢lovéka

a fyzikalnich zékoni.

Jiz v hodinéch autoskoly jsou zaci teoreticky pfipravovani na situace, do kterych
se budou v provozu dostavat a nejen to, jsou vyucovani a v praktickych jizdach cviceni,

jak nasledné situace spravné zvladnout i prakticky.

Zasady bezpecné jizdy predstavuji uvédomovani si n¢kolika velice dilezitych

pravd o chovani vozidla, ¢lovéka a platnosti fyzikalnich zakonl v provozu vozidla po
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pozemnich komunikacich. Pii rozboru této problematiky je pozornost vénovana

zejména témto elementlim:

e technicky stav vozidla

e brzdna driha vozidla

¢ reak¢ni doba fidice

e schopnosti fidice

e dodrzovani bezpecné vzdalenosti mezi za sebou jedoucimi vozidly
e jizda v zimé¢ a pfi zhorSenych povétrnostnich podminkach

e jizda v noci a za snizené viditelnosti

e jizda zataCkou a chovani vozidel pietacivych a neotacivych

e predvidavost, ohleduplnost a defenzivni zpisob jizdy

e vlivy plsobici na vykonnost fidice

Podivejme se na jednotlivé body podrobné;ji:

2.2.1. Technicky stav vozidla

I kdyz statistiky ukazuji, Ze pocet nehod, které byly zplisobeny Spatnym
technickym stavem je relativné maélo, ma technicky stav vozidla velky vliv na
bezpecnost jizdy. § 5, odst. 1, pismeno a zdkona 361/2000 Sb., uklada fidi¢i povinnost
uzit vozidlo, které splituje technické podminky stanovené zvlastnim pravnim piedpisem.

Timto pravnim ptfedpisem je zak. ¢ 56/2001 Sb.

Obecn¢ lze fici, Ze bezpecnd jizda je mozna pouze s vozidlem, které je

v perfektnim technickém stavu.

2.2.2. Brzdna draha vozidla

Celkovéa doba brzdéni, ktera je potfeba od okamziku, kdy zjistime, Ze jsme
nuceni zastavit, az do uplného zastaveni vozidla se skldda z doby reakce a z doby
brzdéni, pti nichz vozidlo ujede ur¢itou vzdalenost.

Brzdy ve skute¢nosti nepiisobi od po¢atku brzdného procesu. Cas a draha se

skladaji z n€¢kolika odlisnych useki.
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Dobu potiebnou pro brzdéni 1ze rozd¢lit do 5 Casti:

reakéni doba fidice (tp) — doba od okamziku, kdy fidi¢ dostal popud
brzdit do okamziku, kdy zac¢ne plsobit na pedal brzdy. Je zavisla na
schopnostech, véku, zkuSenostech, momentalni télesné a duSevni
kondici. Pohybuje se v rozmezi 0,3 — 1,8 sekundy, ale mize byt vlivem
okolnosti i podstatn¢ delsi. U prumérného fidice je asi 0,8 sekundy.
reakcni doba brzd (t;) — doba od okamziku, kdy zacina fidi¢ ptsobit na
pedal provozni brzdy do okamziku, kdy se projevi ucinek brzd. Jde o
vymezovani vili v brzdové soustavé a Sifeni tlaku brzdové kapaliny. Je
zavisld na rychlosti seSlapavani pedéalu brzdy a na druhu ovladaciho
ustroji. U kapalinovych brzd tato doba ¢ini rozmezi mezi 0,05 — 0,1
sekundy. U ptetlakovych brzd jde o rozmezi 0,2 — 0,5 sekundy.

nabéh brzdéni (t;) — jednd se o dobu, kdy zacnou brzdy ptisobit do
okamziku dosazeni plného ucinku. Je zavisla na rychlosti seslapnuti
pedalu brzdy, druhu brzd, velikosti pozadovaného zpomaleni. Pii
rychlém se$lapnuti se jedna o hodnoty 0,1 — 0,3 sekundy u kapalinovych
brzd, 0,5 — 1 sekunda u pretlakovych brzd, 2 — 3 sekundy u ptetlakovych
brzd vicenapravovych vozidel.

doba plného brzdéni (t3) — doba od okamziku, kdy brzdy dosédhnou
pIného ucinku do okamziku pieruseni brzdéni.

dobéh brzdéni (t;) — jde o vytvareni vali v brzdové soustave. U
kapalinovych brzd se hodnoty pohybuji v rozmezi 0,2 — 0,3 sekundy, u
pretlakovych brzd je to 1,5 — 2,0 sekundy.

13
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Obr. 1 — Celkova doba pro zabrzdeni [5]

Béhem jednotlivych ¢asovych tsekli ujede vozidlo odpovidajici drahy. Draha
potiebna pro zastaveni se sklada:
e draha béhem reakéni doby fidice (So)
e draha béhem reakéni doby brzd (S))
e drédha béhem nab&hu brzdéni (S,)
e drédha béhem doby plného brzdéni (S;)
e dob¢h brzdéni (S4) — uvazuje se pouze pii zpomaleni vozidla, nikoliv pii

zastaveni. [5]

|
= .
S, S | 1S S, | s
- =| draha brzdéni -
- brzdna draha .
| draha pro zabrzdéni >

Obr. 2 — Celkova draha pro zabrzdeni [5]

Samotnd brzdné draha je draha vozidla ujetd béhem doby brzdéni, jestlize

vozidlo bylo brzdéno az do zastaveni. Délka brzdné drahy zavisi pfedevsim na rychlosti
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jizdy, povrchu vozovky, podélném sklonu vozovky, druhu a stavu pneumatik a brzd a
povétrnostnich podminkach. § 18 odst. 1 ukladé fidi¢i povinnost pfizpusobit rychlost
jizdy, mimo jiné, povétrnostnim podminkdm a jinym okolnostem, které je moZzno
predvidat; smi jet jen takovou rychlosti, aby byl schopen zastavit vozidlo na vzdalenost,
na kterou ma rozhled. Je potieba si uvédomit, ze dvojndsobna rychlost znamend az
ctytikrat delsi brzdnou drahu.

Diulezitym faktorem jsou povétrnostni podminky, které velkou mérou ovliviiuji
stav vozovky a tim i1 délku brzdné drdhy. Na zledovatélé vozovce je brzdna draha
mnohem del$i nez na vozovce suché¢ a Cisté. Priklady brzdné drahy pii uréitych

rychlostech vzhledem ke stavu vozovky jsou uvedeny v nésledujici tabulce.

Rychlost vozu Reakéni draha Brzdnd drdha Draha zastaveni
Sucha silnice
50 km/h 14 m 14 m 28 m
60 km/h 17m 20m 37m
80 km/h 22 m 35m 57 m
Mokra silnice
50 km/h 14 m 19 m 33 m
60 km/h 17 m 28 m 45 m
80 km/h 22 m 49 m 71 m
Naledi
50 km/h 14 m 64 m 78 m
60 km/h 17 m 93 m 110 m
80 km/h 22 m 165 m 187 m

Tabulka 1 — Priklady brzdnych drah [6]

2.2.3. Reakéni doba Fidice

Postieh a reakce fidiCe zavisi zejména na véku, zkuSenostech, momentalni
télesné a duSevni kondici, ale pfedevSim na mife soustfedeéni, s jakou se vénuje fizeni.
Reakce fidice, ktery se plné nevénuje fizeni a jehoZ pozornost je rozptylena ¢innostmi,
které nesouvisi sprovozem na pozemnich komunikacich, je ve srovnani se
soustfedénym fidicem, ktery se pln€ vénuje fizeni a situaci v provozu, v pruméru o

jednu sekundu delsi. Za tak kratkou dobu ujede naptiklad vozidlo pii rychlosti 90 km/h
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vzdalenost 25 metri. Reakéni doba fidi¢e ma velky vliv na celkovou brzdnou drahu

vozidla.

Sy e | Rl debe (@) Uls;f‘gdgfg/(hm)
pozorny,
pfipraveny 0,6 - 0,7 15-17,5
brzdit
pozorny,
neocekava 0,7-0,9 17,5-22,5
nebezpeci

soustfedény na
jinou ¢innost 1,0-1,2 25-30
(Cteni znacek)

nepozorny,
komunikuje se 1,4-1,8 35-45
spolujezdcem
indisponovany
(tinava, nemoc 1,6 -2.4 40 - 60

alkohol, drogy)

Tabulka 2 — Priklady reakcnich dob ridice [8]

2.2.4. Schopnosti Fidice

Ridi€ je povinen za zékona, mimo jiné, ptizplsobit jizdu svym schopnostem. Ty
velice Casto byvaji preceniovany a dochazi tak k naslednému nezvladnuti situace, coz ma

za nasledek vznik rizikové situace.

2.2.5. DodrZovani bezpecné vzdalenosti mezi za sebou jedoucimi vozidly

Zkuseni tidi¢i dodrzuji bezpecnou vzdalenost za vozidly jedoucimi pfed nimi a
dostate¢ny boc¢ni odstup od vozidel jedoucich vedle nich. Pti nedodrzovani bezpecné
vzdalenosti mezi za sebou jedoucimi vozidly nezbyva fidi¢i dostatek ¢asu na
vyhodnoceni situace a na bezpetné zastaveni. Jizda s nedostatecnym odstupem za

rozmérnym vozidlem zbavuje fidi¢e moZznosti predvidat vyvoj situace.

Bezpecna vzdalenost je takova, kterda umoznuje fidi¢i pii dané rychlosti

bezpecné zastavit vozidlo. Pfi riznych rychlostech je tato vzddlenost rlizna. Plati zde
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pravidlo minimalniho rozestupu ,,dvou vtefin“. Pii jizd€ v desti, na snéhu, na naledi, pfi
zhorSenych povétrnostnich podminkach a za snizené viditelnosti je potfeba dodrzovat

vEétsi rozestupy mezi vozidly.

2.2.6. Jizda v zimé a pri zhorSenych povétrnostnich podminkach

Jizda v zim¢€ na zasnézené nebo zledovatélé vozovce je pro fidiCe specificka.
Snih a naledi nepfiznivé ovliviiuji jizdu. Témto okolnostem musi fidi¢ pfizplisobit své
chovani, zejména rychlost jizdy a rozestupy mezi vozidly. Mezi zékladni povinnosti
fidi¢e v téchto podminkéch patii v€asné predviddni moznosti vzniku krizovych situaci
vzhledem k del$i brzdné draze, dale je potieba, aby fidi¢ spravné brzdil, vedl lehce
vozidlo a dbal na jeho dobrou stabilitu. Jizda za téchto podminek se pro fidiCe stava i
psychicky naroc¢nou, proto je potieba jizdu cCastéji pferusovat, aby schopnosti fidit
vozidlo nebyly snizeny tinavou. Jizd¢ na naledi je nejlépe se vyvarovat, nebot’ je velmi

nebezpecnd a nepomiize ani sebelepsi vybaveni vozidla.

I pfi jizd€ za mokra a v desti je potieba dbat zvySené opatrnosti. Je potfeba si
uvédomit, ze mokra vozovka snizuje pfilnavost pneumatik a prodluzuje brzdnou drahu.
Cim vétsi mnoZstvi na vozovce lezi, tim vice hrozi nebezpeéi vzniku aquaplaningu, kdy
pneumatiky nekontrolovatelné¢ klouzou po vodnim polstafi bez kontaktu s vozovkou.
V desti se zhorSuje vyhled z vozidla a zaroven 1 odhad vzdalenosti od vozidel jedoucich
pfed nami. Je potieba dodrzovat vétsi rozestupy mezi za vozidly. Dulezitou roli také
hraje druh povrchu vozovky. Brzdnd draha na mokré dlazdéné vozovce je delSi nez

brzdna draha na mokré asfaltové vozovce.

2.2.7. Jizda v noci a za snizené viditelnosti

Snizena viditelnost je takova viditelnost, kdy ucastnici provozu dostatecné
nerozeznavaji jind vozidla, osoby, pfedméty na pozemni komunikaci. Je to doba od
soumraku do svitdni, za mlhy, snézeni, hustého deste, v tunelu apod. Jedouci vozidlo
musi mit za jizdy pfi snizené viditelnosti rozsvicena piedepsana osvétleni. Je potieba si
uvédomit, ze za jizdy pii snizené viditelnosti se UCastnici provozu na pozemnich
komunikacich stdvaji pro sebe navzdjem hife viditelni, dopravni znacky jsou vidét

z krat$i vzdalenosti a taktéz je velmi obtizné sledovat povrch vozovky.
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Potkavaci svétla osvétluji vozovku pied nami piiblizné v polovi¢nim rozsahu
nez svétla dalkova. Aby mohl fidi¢ bezpecné zastavit, musi volit rychlost jizdy

vzhledem k rozhledovym podminkam a dale je potfeba zapojit prvek predvidavosti.

Jizda v mlze je ndro¢na nejen na zrak fidiCe, ale i na jeho psychiku. Jeho zrak je
namahan vyrazné zhorSenymi podminkami vidéni. ZvySena pozornost je nutnd ke
v€asnému rozeznani ostatnich ucastnikii provozu na pozemnich komunikacich a
neosvétlenych piekazek, proto jizda v mlze také vyzaduje spravny odhad rychlosti
vzhledem k danym podminkdm a vzdéalenosti vozidel jedoucich pfed nami a v

protisméru.

2.2.8. Jizda zatackou a chovani vozidel pretacivych a neotacivych

a stabilitu vozidla, predevsim pii prijezdu zatackou.

Nedotacivost je ptipad, kdy vozidlo pfi prijezdu zataCkou mé tendence vyjizdét

ze zatacky.

draha vozidla

Obr. 3 — Nedotacivost vozidla [5]
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Pretacivost je ptipad, kdy vozidlo pfi prijezdu zataCkou zata¢i na mensim poloméru.

Obr. 4 — Pretacivost vozidla [5]

Vozidla nedotaciva jsou sméroveé stabilni, zatimco vozidla pfetaciva jsou pii

prekroceni tzv. kritické rychlosti sméroveé nestabilni.

U vozidel s motorem vpiedu a pohanénou zadni népravou se podil hmotnosti
pfipadajici na zadni nadpravu zvysuje pii zatézovani kabiny posaddkou a zavazadlového
prostoru nakladem. U vozidel spohonem piednich kol se naopak podil zatizeni

pripadajiciho na pohanénou napravu pfi postupném zatézovani snizuje.

Kola pohanéné napravy v zataCce prenaseji kromé bocnich sil i obvodovou silu.
Maji obecné vétsi tendenci ke smyku zejména pii malém zatizeni. ZvétSenim zatizeni se
tato tendence sice vyrovnava, ale na napravu pusobi soucasné vétsi odstiediva sila.
Automobily s pohonem piednich kol jsou tak obvykle neotacivé a vyzaduji proto pii
prujezdu zatackou vétsi natoCeni fizenych kol nez odpovida poloméru zatacky. Vozidla
s motorem vzadu maji naopak pretaCivy charakter. Pisobeni vétsi odstiedivé sily na

zadni napravu je tieba vyrovnavat mensim nato¢enim fizenych kol.

Kromé polohy t€zisté vici napravam rozhoduje také jeho vyska nad vozovkou.
Cim je poloha t&ziité vozidla vy$ tim je vozidlo pfi prijezdu zataékou nestabilngjsi a

f1di¢ musi volit pfi prijezdu nizsi rychlost.
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2.2.9. Predvidavost, ohleduplnost a defenzivni zpiisob jizdy

Cilem kazdého fidice a vlastné 1 posadky je vzdy bezpecné dojet. Bezpecny
pohyb vozidla v provozu vyZaduje nejen znalost pfedpisi o provozu na pozemnich
komunikacich a chovani vozidla, ale v neposledni fadé spravné vyhodnoceni dané
situace a schopnost fidice piedvidat chovani ostatnich ucastnikii v provozu na
pozemnich komunikacich. Dodrzovéni zasad defenzivniho stylu jizdy umoznuje ziskat
potfebny Cas a prostor pro spravné rozhodovani a spravnou reakci na dopravni situace.
Skute¢né dobry fidi¢ umi mnohem vic nez tlacit na pedal k podlaze, a to totiz dokonale
vyhodnocovat situaci v provozu, piedvidat jednani ostatnich i¢astnikli a byt pfipraven

na n¢ vcas reagovat.

V neposledni fad¢ patii mezi prvky defenzivniho stylu jizdy pfipravenost na
situaci, kdy sice pravidla hovoii v nas prospéch, ale z divodu zabranéni ptipadného

stietu ustoupime jinému tcastniku provozu.

Ptredvidavost je jedna z vlastnosti, ktera kromé& jin¢ho, déla z motoristy dobrého
fidice a v pfipadé, ze se jedna o predvidavost vii¢i ostatnim ucastnikim provozu i do

jisté miry eliminaci po¢tu moznych dopravnich nehod.

2.2.10. Vlivy pusobici na vykonnost fidice

Rizeni motorového vozidla je slozity komplex védomé i podvédoms
probihajicich pochodl a pohybi, kterymi je ovladdn dopravni prostiedek. Klade na
fidice 1 jeho schopnosti naroky, jejichZ rozsah je zavisly pfedev§im na momentalnich
podminkéch v provozu. Relativné malé naroky jsou na piehledné, malo frekventované a
dobré vozovce, vyssi napt. pti jizdé v mlze, na kluzké pozemni komunikaci, v dopravni
Spicce na dalnici nebo v méstském provozu a jesté vyssi pii vzniku rizikovych situaci.
Z toho vyplyva, Ze fidi¢ musi mit 1 pii momentalné malo narocnych dopravnich
podminkach vzdy urcitou rezervu schopnosti, aby mohl v co nejkratSim Case spravné
vyiesit vzniklé dopravni situace. Pokud tuto rezervu nemé nebo ji neni schopen fidi¢
vyuzit, nemé¢l by fidit vozidlo, nebot” hrozi nebezpec¢i dopravni nehody pti nédhle vzniklé

kritické situaci.

Schopnost k fizeni vozidla se neustdle méni, kolisaji od hodiny k hodin¢, méni

se v prubéhu jizdy a mize dojit k jejich poklesu natolik, Zze na urcitou dobu vylucuji
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bezpecnou jizdu. K tomu dochézi z riiznych piicin. Nejdulezitéjsi jsou uvedeny v § 5
zakona €. 361/2000 Sb. Je zde vSak 1 mnoho dalSich pficin, které si fidi¢ Casto ani
neuvédomi a které mohou jeho schopnost k tak naro¢né Cinnosti, jakou fizeni vozidla
bezesporu je, podstatné ovlivnit. Pokud pak dojde k plsobeni vice takovych vlivi
najednou, hrozi velmi akutni nebezpeci vzniku dopravni nehody. Jedna se predevSim o

spanek, meteorologické vlivy, stav zraku, zdravotni stav a v neposledni fadé¢ vek fidice.

2.3. Psychologie ridice
V systému ¢lovék — prosttedi — vozidlo — dopravni cesta — socidlni dopravni
struktura hraje Ustfedni roli ¢lovek v roli fidice. I kdyz ¢lovek fidi vozidlo vykonné ¢i
mén¢ vykonné, technicky kvalitni, s dobrou aktivni i pasivni bezpecnosti a pohybuje se
po pfimefené dopravni cesté, v hustém provozu ve mésté i mimo mésto, za ptiznivych
nebo neptiznivych povétrnostnich podminek, ve dne nebo v noci, vzdy je to on, ktery

nese odpovédnost za sebe, za jizdu i za ostatni u€astniky v provozu.

Odpovédnost je povazovana za citovy vztah a akt vile. Znamena to pocitat pfi
fizeni se v§im — s mlhou, mrazem, vedrem, s ostatnimi fidici, ktefi jedou za nami, pred
nami, vedle nds, v protisméru, uvédomovat si fakt, ze kazdy je jiny, Ze se potkavame
s fidi¢i sluSnymi, ptredvidavymi, ohleduplnymi, ale i s poplety, neSiky, fidi¢i se
sobeckymi ambicemi, s fidi¢i povazujici sami sebe za zavodniky apod. Poznavame, Ze
identifikace s roli fidice se stava pro n¢koho problémem. Kazdé role spojend s urcitou
¢innosti vyzaduje v zajmu odpovédného naplnéni osobity soubor, ktery predstavuje
vedle zdravi pfedevs§im vlastnosti, schopnosti, znalosti, dovednosti, mravni pfedpoklady

1 motivaci k tomu, co pravé délame.

V osobnosti bezproblémového fidi¢e a ucastnika provozu hraje hlavni roli
vyrovnana struktura, emotivni stabilita, pfizpsobivost, sebeovladani, pfiméfena
sebediivéra, odolnost vici stresu, svédomitost a spolehlivost. Neopomenutelné jsou
socidlni vlastnosti, napt. altruismus vyjadieny snahou myslet na ostatni a ptedvidat

jejich chovéani. [3]

Za podstatné se povazuji zdravotni a duSevni zpusobilost a momentalni télesny a
dusevni stav. Kneméné¢ dulezitym slozkam patii aroven senzorickych vlastnosti,

bezprostiedné spjatych s dusevnimi procesy a funkcemi, napf. vnimanim, bd¢losti,
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pozornosti, psychomotorickou koordinaci, a také kvalita schopnosti, napt. inteligence,

mysleni, pamét’, koncentrace, reagovani. [3]
Komplexni kapacitu ¢lovéka pro ¢innost fidice tvofi:

e zdravotni stav;

e osobnostni vlastnosti;
e schopnosti;

e dovednosti;

e znalosti a zkuSenosti;

e moralni vlastnosti. [3]

Kazdy z uvedenych bodl zahrnuje specifické komponenty, které zrcadli naroky

na ¢innost fidice, v souhrnu vytvareji dopravni charakter.

Zdravotni stav vyzaduje zejména vyssi kvalitu smyslovych organii — zejména

zraku.

Z osobnostnich ptfedpokladii dominuje pfizptisobivost ve smyslu rychlé a
spravné reakce na dynamickou a proménlivou dopravni situaci a emocni vyrovnanost

s neustalou sebekontrolou.

intenzita, stalost, rozd¢leni i vybérovost a schopnost spravné a rychle vnimat, hodnotit,

rozhodovat a reagovat.
Z dovednosti zde hraje vyznamnou roli psychomotorika a koordinace pohybii.

Znalosti a zkuSenosti umoziuji v zavislosti na situaci oddélit podstatné od méné

podstatnych a nepodstatnych podnéth a zachovavat predepsané dopravni normy.[3]

Moralni vlastnosti napliiuji socialni roli fidice — sebekazen, respektovani
pravidel provozu, dodrzovani zasad slusného chovani, pomoc v nouzi, ohleduplnost,

snasenlivost apod.
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Pokud jedna nebo vice vyse zminénych polozek u clovéka chybi nebo je vaznéji

naru$ena, je jeho dopravni zptsobilost ohrozena a cloveék zpravidla v provozu selhava.

Soubor osobnostnich komponent tvofi zédklad dopravniho charakteru, z n€hoz se
odvozuje dopravni chovani. Dopravni charakter ma svoji specifiku a vyjadiuje urcity,
obvykly zplsob jednani fidie pii fizeni. Z poznani charakteru Ize odvodit

ptedpokladané chovani a naopak, z chovani Ize soudit na pfedpokladany charakter. [3]

Zatimco kvalita dopravniho charakteru je svdzana s jednotlivymi slozkami
osobnosti — vlastnostmi a schopnostmi, dovednostmi, znalostmi a zkuSenostmi,
dopravni chovani ma socialni i situa¢ni dimenzi a je podminéno dopravnim prostiedim

s jeho formalnimi (pravnimi) a neformalnimi formami. [3]

Na silnici se mizeme setkat s dopravnim chovanim, které lze rozd¢lit do Ctyt

nasledujicich skupin:

e vsouladu s formdlnimi pravidly a snormami socidlné¢ —
psychologickymi, napf. fidi¢ jede v souladu s ptfedpisy a chova se
k druhym fidi¢tm slusné a tolerantné; [3]

e shodné s formalnimi pravidly, ale odlisné od socialn¢ — psychologickych
norem, coZ znamena, ze fidi¢ dodrzuje pravidla o provozu na pozemnich
komunikacich, ale prosazuje se, neuvolni misto v koloné fidici, ktery se
potiebuje zaradit;

e odliSujici se od formalnich pravidel, ale vyhovujici pravidlim
neformalnim, napt. kdyz fidi¢ nedba nékterych predpist a chova se spise
podle zkuSenosti, které v momentalni dopravni situaci mize bez rizika
uplatnit; [3]

e odlisné od obou uvedenych norem, coz znamend, ze fidi¢ vétSinou
nedodrzuje predpisy ani nedba dopravniho znaceni a casto jede bez

ohledu na ostatni.

Problematické dopravni chovani vychazi znesouladu mezi formalnimi a
neformalnimi normami a tento nesoulad souvisi s dopravnim charakterem. Konfliktni
chovani vznikd, jedna — li napf. jeden castnik provozu ve shod¢ s obéma normami a

druhy pouze sjednou. Hlavni ulohu zde opét sehravaji povahové vlastnosti.
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Egocentricky a lehkomyslny fidi¢ bude mit sklon k nedodrzovani ptedpist, ackoliv je
zna, zatimco odpovédny, tolerantni fidic je bude respektovat. Ten uvolni napf.
agresivnimu #idi¢i prostor, aby se mohl po rizikovém manévru zafadit. [3] Ridi¢
dodrzujici predpisy, ale ne vSak socialné — psychologicky zraly, mu prostor v koloné
neuvolni, nejen proto, ze mu jde o dodrzovani piedpist, ale také proto, Ze vyzaduje

totéZ jednani od ostatnich a mé za to, Ze fidice, ktery nedba norem, m4 stihnout trest.

Kli¢ova zlstdva osobnost jako soubor psychosomatickych vlastnosti a
schopnosti ¢lovéka v kontextu s prostfedim a situaci. Struktura osobnosti obsahuje
temperament (dynamic¢nost, emocionalita, prozivani), motivaci (pohnutky chovani,
potieby, z4jmy, hodnoty), schopnosti (obecné, schopnosti, inteligence, talent, pamét),
charakter (moralni, volni vlastnosti, vztah k sob¢€, k ostatnim, k hodnotam). Vlastnosti
osobnosti se projevuji v relativné ustdleném stylu chovani a reagovani jednotlivce

v béznych a zatézovych podminkéach. [3]

Samotné vlastnictvi automobilu mize také do jisté miry také formovat chovani.
Majitel moderniho, vykonného vozu se chce citit silngjSim, sebevédoméjSim a
neomezenéj$im ve srovnani s vlastniky malych vozidel. Voli napf. razantni a svizny styl
jizdy. Zakomplexovanym jedincim s nekritickymi postoji, ktefi si vynucuji piednost
vSude a prevahu nade vSemi, takovy viiz umozni uspokojit napi. mocenské fantazie a

poslouZi jako néstroj moci. [3]

Dopravni chovani kazdého ucastnika provozu odrazi jeho zékladni osobnostni
orientaci, ktera zaujima vaci schopnostem nadfazené postaveni. M4 — li napf. osoba
s nemoralnim vztahem k socialnimu prostiedi vyjimecné schopnosti pro fizeni, nedovoli

mu je vyuzivat jeho disharmonicka struktura osobnosti tak, aby v provozu neselhaval.

Naopak fidi¢ s harmonicky strukturovanou osobnosti, se silnym sklonem
k odpovédnosti, spolehlivosti a svédomitosti, ale s mirn¢ oslabenymi schopnostmi
selhava v provozu vyjimecné, nebot’ si je védom svych moznosti a jezdi ve shodé

S nimi.

I kdyz nelze nikdy pominout jedinecnost dopravni situace, prosazuji se nejenom
ve vyhrocenych okamzicich, nybrz i v bézné dopravni situaci téméi vzdy trvalejsi

osobnostni rysy a schopnosti. [3]
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Prozivani a chovani ovliviiuje do jist¢ miry jedinecnost situace, ve které se
¢lovék v provozu momentalné nachazi. Reakce na tuto situaci jsou pievazné urcovany
zminénym zameéfenim osobnosti, urovni schopnosti, psychosomatickou kapacitou i

aktualnim duSevnim a zdravotnim stavem.

2.4. Pri¢iny a nasledky dopravnich nehod
Rocné v Ceské republice dochazi k desetitisicim dopravnich nehod, jejichz
spolecnym jmenovatelem je selhani lidského faktoru — fidi¢e. Obecné se da poveédét, ze
jde o nedodrzovéani pravidel o provozu na pozemnich komunikacich, nedodrzovéni
zasad bezpetné jizdy a selhdvani Clovéka — fidiCe ve smyslu jeho osobnostnich

predpokladd.

Ve snaze eliminovat dopravni nehody a jejich hrozivé statistiky a v zdjmu
zvySovani bezpe€nosti provozu na pozemnich komunikacich byly nékolikrat
novelizovany pravni normy, byl zaveden tzv. bodovy systém, probihd osvéta, rizné
kampané jako napft. ,,nemysli§ — zaplatis* apod. Jak se ale zd4 ne vzdy nov¢ zavadéna

opatfeni ptfindseji potiebné vysledky.

Z policejnich statistik vyplyva, Ze sice doSlo k nepatrnému snizeni poctu
dopravnich nehod a sniZeni poc¢tu umrti pii dopravnich nehodéch, ale ¢isla a skute¢nosti

jsou stale hrozivé.

V ptevazné vétSing pripadi dochazi nastésti pouze k drobnym stfetim bez
zranéni, pfi nichZz dojde jen k pomackani plechi ¢i plastovych naraznikl. Ale i tato
skuteCnost je mnohdy nepiijemnd, nebot dopravni prostiedek se pro mnohé stava

zdrojem obzivy nebo je nezbytny k dopraveni do zaméstnani nebo do skoly.
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PFi

Poi":et, Pocet cll(c?:l!;avt:i > S
usmrcenyc_:h nehod nehodé Hlavni opatreni
do 24 hodin dog
oslo k
usmrceni
1993 1 355 152 157 112,22
1994 1437 156 242 106,07
1995 1384 175 520 126,82
Zakon ¢. 12/1997 Sb., o bezpecnosti a
1996 1 386 201 697 145,52 plynulosti provozu na pozemnich
komunikacich - ,Pfeklenovaci zdkon"
1997 1411 198 431 140.63 Zavedeni _nejvyélévl' dovolené rychlosti 50
! km/h v obci (vyhlaska 147/2007 Sb.
1998 1204 210 138 174,53
1999 1322 225 690 170,71
2000 1336 211 516 158,32 Zakon ¢. 361/2000 Sb., o provozu na
pozemnich komunikacich a o zménach
nékterych zdkonl - zména v povinnosti
hlaseni nehod (hmotna skoda nad 50 000,-
K¢), dale mimo jiné:
Bodovy systém hodnoceni idi¢h
Celodenni sviceni i za nesnizené
viditelnosti
e  Détské zadrzné systémy s vyjimkou
e VySSi tresty za dopravni prestupky
2001 1219 185 664 152,31
2002 1341 190 718 141,22
2003 1319 195 851 148,48

Narodni strategie bezpecnosti silni¢niho
2004 1215 196 470 161,70 provozu
Zahajeni projektu The Action

2005 1127 199 262 176,81
Zakon ¢. 411/2006 Sb. novelizujici zdkon ¢.
361/2000 Sb.
2006 956 187 965 196,62 e Konec vyjimek na détské zadrzné
systémy
Pokracovani The Action
e  Kampan ,Domluvme se!®
2007 1123 182 736 162,72 e The Action
159 990 e Kampan ,Nemyslis - Zaplatis!™
985~ The Action
2008 predbézna . . 162,42 .
data pFedbézna e ,Domluvme se!
data

Zdroj: Besip

Tabulka 3 — vyvoj nehodovosti samostatné CR [6]
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3. BezpecCnostni systémy pouzivané ve vozidlech

Vzhledem ke zvySovani vykonu a rychlosti vozidel, k rostouci hustoté provozu a
narocnosti kone¢ného clanku — fidi¢e, jsou kladeny podstatné vys$s$i naroky na
zvySovani urovni zejména prvka aktivni bezpecnosti. Vedle prvkl aktivni bezpecnosti

rozeznavame jesté prvky pasivni bezpecnosti.

e aktivni bezpeCnost — opatieni u vozidla, kterd maji zabranit vzniku
dopravni nehody. Do této skupiny patii zejména brzdové systémy (ABS,
ASR, ESP), dynamika jizdy, zrychleni, vyhled a osvétleni, ovladatelnost,
komfort (ACC), akustika, klima vnitiniho prostoru.

e pasivni bezpecnost — opatfeni u vozidel, kterd maji snizit nasledky
nehod. Jednd se zejména o ochranu ostatnich ucastnikli v provozu a
ochranu cestujicich (prostor pro cestujici, deformacni zény, systémy pro
upoutdni, bezpecnostni fizeni, sedadla, pfizptisobeni prostoru pro

cestujici).

Mezi hlavni prvky aktivni bezpecnosti patii pfedevS§im brzdovy systém vozidla,
na ktery jsou, zejména k vys$im rychlostem vozidel, kladeny stale vys§i pozadavky.
Vyvoj v oblasti brzdovych systému vede k vysoce vykonnym a spolehlivym zafizenim,
ktera na jedné stran¢ umoziuji vyvijet velky brzdny ucinek, ale soucasné jsou schopna
reagovat na ménici se adhezni podminky zejména v kritickych jizdnich situacich (mokra

nebo namrzl4 vozovka, prudké reakce tfidi¢e vyvolana neoekavanou piekazkou). [2]

Pti brzdném procesu ptisobi na vozidlo znacné sily. Velikost téchto sil zavisi na
rychlosti pohybujiciho se vozidla. Tyto sily ptisobi v jednotlivych plsobistich a to
prostfednictvim kol (v ¢epech kol a ve styku kol s vozovkou) a pfimo na vozidlo (sily
brzdna sila. Svisla sila se soucinitelem adheze zajistuje adhezni prenos. Déle na vozidlo
pusobi dynamické sily a podélné a otacivé momenty, které pii brzdném procesu
vznikaji.

Za jizdy pusobi na vozidlo resp. na kolo vozidla sily jak v podélném sméru Fy,
tak v pficném sméru Fs. Brzdna sila Fy, ktera je statickou tfeci silou mezi pneumatikou

a vozovkou, je zavisld na normalové (svislé) sile Fyx a souciniteli adhezniho tfeni p,

ktery neni konstantni, ale zavisi na fad¢ faktora. [2]
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Obr. 5 — Sily pusobici na vozidlo [2]

Adheze ptedstavuje zvlastni stav statického tfeni mezi kolem a vozovkou. Tato
staticka treci sila urcuje velikost pfenaSené sily pii brzdéni a akceleraci. Soucinitel
adheze zéavisi na skluzu kola a na povrchu vozovky. Soucinitel adheze pomérné rychle
nariista se skluzem a to do urcité kritické hodnoty, odkud se jeho hodnota snizuje. Tento
bod rozd¢€luje pribeh na oblast stabilni a oblast nestabilni. Pfi brzdéni se nesmi hodnoty
dostat do nestabilni oblasti. Dojde — li k ptekroceni meze adheze, ptrechazi statické
adhezni teni na tfeni fyzikalni, jehoz soucinitel je podstatné mensi. Pii brzdéni nastava
stav, kdy se kolo dostava do skluzu, coz znamena, ze vektor rychlosti posuvného
pohybu je vétsi neZ vektor obvodové rychlosti. Situace je navic komplikovana pfi jizdé
vozidla v oblouku, kdy na vozidlo navic plsobi sila od pfi¢ného zrychleni, které
vyvolava silu Fg, kterd z hlediska zachovani stability vozidla musi byt také zachycena
adhezi v pficném sméru. Ma — li byt pfi prijezdu vozidla obloukem dosazeno smérové

stability, musi dojit ke snizeni sily Fy.
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Obr. 6 — Sily pusobici v misté styku kola a vozovky [2]

V praxi dochézi pii brzdéni v kritickych jizdnich situacich k blokovani kol.
Pti¢inou muze byt mokrd nebo kluzka vozovka neptfedvidand reakce fidice pii néhlé
ptekazce. Proto bylo potfeba vyvinout G¢inny systém, ktery by pfi téchto kritickych
situacich zajistil maximalni bezpecnost bez ohledu na fidiCovu reakci a tak omezil

moznost ohrozeni bezpe€nosti provozu.

Ukolem modernich brzdnych systémtl je sledovat a hlidat stav stabilni oblasti pii
proménlivém souciniteli adheze a zabranit ptechodu do nestabilni oblasti, kdy by

dochdzelo k zablokovani kol. Toto hlidani je provadéno technicky pomoci elektroniky.
Mezi asistencni systémy (prvky aktivni bezpecnosti) patii zejména:

e proti blokovaci systém ABS

e protiprokluzova regulace ASR

e clektronicka stabilizace jizdy ESP
e brzdovy asistent

e elektrohydraulicky brzdovy systém SBC
Mezi prvky zajistujici komfort a zdroven bezpecnost jizdy patii mj.:

e adaptivni pfizptisobeni rychlosti jizdy podle dopravni situace ACC

e clektronické fizeni klimatizace
Prvky pro zvyseni pasivni bezpecnosti

e airbag a bezpec¢nostni pasy
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3.1. Proti blokovaci systétm ABS

Systém ABS je jednim ze zdkladnich prvka aktivni bezpecnosti vozidla. Svoji
funkci ma zabrénit zablokovani kol pfi brzdéni, a tim i ke ztrat¢ adheze mezi kolem a

vozovkou. Diky systému ABS zlstava vozidlo fiditelné i1 pti prudkém brzdéni.

Konstrukce systému ABS musi z hlediska stability jizdy a ovladatelnosti vozidla

splitovat nasledujici podminky:

e Pii brzdéni musi pln€ vyuzivat soulinitele adhezniho tfeni mezi
vozovkou a pneumatikou bez ohledu na to zda tidi¢ seSlapne pedal brzdy
pomalu nebo rychle.

e Regulace brzdéni musi zajistit stabilitu a fiditelnost vozidla pti vSech
jizdnich pomérech.

e Regulace brzdné sily musi pracovat vcelé rychlostni oblasti od
minimalni az po maximalni rychlost.

e Regulace brzdéni se musi rychle pfizplisobit adheznim zménam vozovky,
piicemz musi byt pfilnavost pneumatiky vyuzita pro suchou vozovku
v plné mifte, pro kluzkou vozovku musi byt omezena na jeji odpovidajici
stav.

e Pfi brzdéni vozidla na vozovce s riznou adhezi vznikaji na jednotlivych
stranach vozidla tzv. gyroskopické momenty, zptisobujici otdceni vozidla
v pricném sméru. Systém musi byt schopen vznik a zvétSovani momentu
omezit.

e Pii prijezdu zatackou a souasném brzdéni musi zlstat vozidlo smérove
stabilni a fiditelné s co nejkratsi brzdnou drahou.

e Bezchybna funkce systému musi byt neustdle kontrolovéna a v piipade
odhaleni zavady, kterd ohrozuje prub¢h brzdéni, musi dojit k odstaveni

systému.

30



Obr. 7 - Uhybny manévr vozidla s ABS a bez ABS [4]

3.1.1. Funkce regulace ABS

Vykonné proti blokovaci systémy musi pro kvalitni regulaci spliiovat urcita

kritéria;

e zachovani stability jizdy vytvofenim dostate¢né velkych bocnich
vodicich sil u zadnich kol,

e zachovani ovladatelnosti vytvoienim dostateéné velkych bocnich
vodicich sil u ptednich kol,

e zkraceni brzdné drahy oproti brzdéni s blokovanim diky optimalnimu
vyuziti prenosu sily mezi pneumatikou a vozovkou,

e rychlé pfizptsobeni brzdného tlaku rozdilnym soucinitelim adheze
(ptejizdéni louzi, snéhovych nebo ledovych ploch),

e vysoky komfort dosazeny malym zpétnym uc¢inkem na pedal (pulzovani
pedalu brzdy pod nohou fidic¢e) a nizkou hladinou hluku akénich clenit

(¢erpadlo hydraulické jednotky a elektromagnetické ventily).

Uvedena kritéria Ize G€inné optimalizovat pouze jako cely komplex, piicemz

prave na stabilitu jizdy a ovladatelnost vozidla je kladen nejvyssi diraz.
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V prvé tadé se tedy vyhodnocuje ptechod z oblasti uzite¢ného skluzu do oblasti
neuzite¢ného skluzu, protoze samotnou adhezi nelze pfimo technicky vyhodnotit.
Konkrétni stav se hodnoti pomoci skluzu z obvodovych rychlosti jednotlivych kol.
V praxi se pouzivaji ptevazn¢ induktivni snimace s pasivnim rotorem, v posledni dob¢ i

s aktivnim rotorem.

skluz - regulace I

e 1 fidici jednotka ABS
i i

bl skuteény skluz - |

! vypocet I

] !

| A 4 |

| | Ptedepsany R sledovani I

|

|

!

|

i Brzdny tlak - |

5 | upraveni |

_________________ I I

i K | |

| Q ™ Brzdny tlak - |
! 4 I | vytvoteni r 1

! _I | |

! | 2

L | 3 2

Obr. 8 — Blokové schéma regulace ABS [2]

Brzdovy pedal (1) prostfednictvim posilovace (2) a brzdového valce (3) zadava
pozadovany brzdny moment a ten je uskuteciovan tlakem brzdové kapaliny na brzdovy
valecek (4). Brzdéné kolo je ve fazi zpomalovani, pficemz se vyhodnocuje nepiimo
jeho skluz. Déje se tak prostiednictvim snimace (5). Skluz je regulacni veli¢inou, ktera
se vyhodnocuje v fidici jednotce. Dosdhne — 1i se jeho kritické hodnoty, je potfeba
regulacni zasah. Dojde k omezeni nartistu tlaku brzdové kapaliny, coz je provedeno
v hydraulické jednotce -elektromagnetickymi ventily (uzavie se propojeni mezi
brzdovym valcem a brzdicem). Hydraulickd jednotka je akénim ¢lenem, ktery provadi
ptikazy z fidici jednotky prosttednictvim fizeného tlaku. Dojde — 1i k zablokovéni kola,

obnovuje se stav adheze (ptilnavosti).
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3.1.2. Technické provedeni regulace ABS

Ukolem regulagniho systému je vyhodnocovat okamzity stav a odstrafiovat
regulacni odchylku. Tuto funkci vykondva elektronicky systém, ktery je schopen
v realném ¢ase vyhodnotit nezadouci jev a prostfednictvim akénich ¢lenii provést zasah

pro obnoveni adhezniho stavu.

Proti konven¢nimu systému uspofddani se zde nachdzi hydraulickd jednotka,
ktera zajiSt'uje regulaci tlaku v brzdicich elementech kol a fidici jednotka ABS. Ta mize
byt soucésti hydraulické jednotky nebo je umisténa samostatné. V hydraulické jednotce
jsou umistény elektromagnetické ventily, které oteviraji nebo uzaviraji vedeni brzdové
kapaliny mezi hlavnim brzdovym valcem a brzdovymi valecky kol a zpétnym
cerpadlem. Provedeni hydraulické jednotky se muize li$it druhem elektromagnetickych
ventill. Pouzivaji se tfipolohové ventily, které jsou ovladany tfemi urovnémi proudu
nebo se mizeme setkat se samostatnymi vypousStécimi a napoustécimi

elektromagnetickymi ventily, kde kazdy ventil je ovladan samostatn¢.

hydraulicks jednotka s elektromagnetickymi ventily

fidici jednotka ABS

Obr. 9 — Usporadani systéemu ABS [4]
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Podle konstrukce vozidla, poctu a druhu hnaci napravy (piedni nebo zadni
pohon), pozadavki mohou byt provedeny rtizné varianty feSeni brzdovych okruhi.

Kazda varianta se pak odliSuje poctem kanala a snimact otacek.

3.2. Regulace prokluzu ASR

ASR je protiprokluzovy systém, ktery zajist'uje pfenos hnaci sily od motoru na
povrch vozovky. Kritické jizdni podminky mohou nastat nejen pii brzdéni, ale i pii
rozjezdu vozidla, a to zvlasté na povrchu s nizkym soucinitelem adheze nebo pti velké
akceleraci. Kolo za¢ne prokluzovat a nemtize tedy pienaSet boc¢ni silu, takze pii
sebemenSim vnéjSim popudu dochazi ke smyku vozidla. Systém ASR pracuje na
stejnych principech jako systém ABS. Hnaci kolo, které se dostava do prokluzu, je
potieba pribrzdit a prizpisobit hnaci moment kola adheznim podminkdm. Systém
regulace prokluzu ASR ma piedevsim za tkol zajistit bezpecnost, stabilitu a fiditelnost
vozidla pfi zrychleni na kluzkém povrchu za piedpokladu, Ze nejsou piekroceny
fyzikalni zakony. Protiprokluzova regulace ASR je komplexnéjsi nez proti blokovaci

regulace a je schopna v podstatné vétsi mife zajistit jizdni bezpecnost.
Regulace prokluzu ASR musi zabranit protoceni kol pfi rozjezdu nebo zrychleni:

e na vozovce snaledim na jedné nebo obou stranach vozidla, obou
zrychleni v zatacce,

e pfi jizdé do kopce (u automobilu s pohonem ptednich kol). [1]
Mimo jiné napoméha regulace ASR v nasledujicich situacich:

e stejné jako zablokovand kola mohou prokluzujici kola pfenaSet pouze
malé bocni sily; vozidlo je nestabilni a jeho zad’ popt. pfid vybocuje.
ASR udrzuje vozidlo pod kontrolou a zvySuje bezpecnost,

e prokluzujici kola vedou k nadmérnému opotiebeni pneumatik a hnaciho
ustroji (diferencidlu). ASR tyto nezaddouci jevy sniZuje,

e ASR ma samocinné zasahnout, kdykoliv to jizdni situace vyZzaduje.
Z rozdild prokluzi na hnacich kolech mize ASR rozliSovat mezi
prijezdem zatackou a prokluzem kola. Oproti mechanickému uzavirani

diferencialu nedochazi pti prijezdu zatackou ke ,,gumovani‘ kola. Pokud
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fidi¢ prudce akceleruje, nemtize ani zavér diferencidlu zabrénit prokluzu
kol. ASR samocinné fidi vykon motoru tak, aby kola neprokluzovala,
e {idi¢ ziskava pomoci kontrolky ASR informace o jizdnich podminkéach

leZicich v oblasti fyzikalnich zakoni. [1]

3.2.1. Funkce regulace ASR

Protiprokluzovéd soustava je fizena elektronicky na zéklad¢ neustalého
porovnavani ota¢ek vSech kol automobilu. Rozdil mutze byt zplisoben bud
zablokovanim, nebo prokluzem nékterého z nich. VSechny soustavy k tomu vyuzivaji
snimace otacek kol spolecnych pro syst¢ém ABS. Rozdil je ve funkci, resp. ve zptisobu

omezovani hnacitho momentu kola, které zac¢iné prokluzovat. [1]

Ridi¢ pii akceleraci zvySuje todivy moment motoru, tim se soudasné zvysuje
to¢ivy moment na kolech vozidla. Pohybuje - li se vozidlo po povrchu s vysokym
soucinitelem adheze, Ize vozidlo bez problému zrychlit. Piekroci — li tento hnaci
moment fyzikaln€ maximalni pfenositelny hnaci moment, ktery je dan zatizenim kola a
soucinitelem adheze, dojde k prokluzu hnaciho kola. Tim se sniZuje pienositelnd hnaci
sila a vozidlo je diky ztraté boc¢ni sily nestabilni. ASR snizi prokluz hnacich kol béhem

zlomku sekundy na nejlepsi moznou hodnotu. [1]

vozidla, Ze nékteré z nich zac¢ina prokluzovat, zasahuje regulace ASR. Regulace ASR je

mozna nékolika zplisoby, nebo jejich kombinaci:

e motorova regulace (sniZzeni hnaciho momentu),
e brzdova regulace (ptfibrzd’ovani hnaciho kola),

e regulace uzavirani diferenciélu. [1]
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Obr. 10 — Regulace prokluzu se zasahy do brzdové soustavy a do polohy skrtict
klapky: 1- snimace otacek, 2 — brzdy, 3 — hydraulicka jednotka ABS/ASR, 4 — ridici
jednotka ABS/ASR, 5 — ridici jednotka Motronic, 6 — skrtici klapka. [2]

3.3. Elektronicka stabilizace jizdy ESP
Pii jizde vozidla existuji ur¢ité mezni oblasti, kdy se vozidlo stava velmi tézce
ovladatelnym. Casto jsou tyto kritické jizdni situace i zkuSenymi fidi¢i nespravné
odhadnuty, a dochazi tak naptiklad diky silnym pohyblim volantu ke smyku vozidla.

Zvladnout tyto situace pomahaji fidi¢i systémy regulace dynamiky jizdy. [1]

Nejznaméjsim systémem stabilizace jizdy je systém ESP. Systém stabilizace
jizdy je urCitym rozsifenim systémtt ABS a ASR. Ty umoznuji ovladat skluz nebo
prokluz pneumatiky pouze v podélném sméru vozidla. ESP reguluje skluz pneumatiky
také v pficném sméru. Pfili§ velky pfi¢ny skluz pneumatiky vede ke ztrat¢ boc¢niho
vedeni a k vyboceni vozidla do strany. ESP zvysuje stabilitu vozidla ve stopé pii
prujezdu zatdCkou a zaroven snizuje nebezpeCi smyku pii brzdéni, zrychleni 1 pfi

volném pohybu vozidla. [1]

Stabilizace jizdy je dosazeno samocinnymi zdsahy do brzd jednotlivych kol a
hnaciho momentu motoru bez zasahu fidice. Zjisti — li systém prostiednictvim snimact
piicné dynamicky kriticky stav vozidla, dochazi k pfibrzdéni pfisluSnych kol, tim se
vytvori tocivy moment kolem svislé osy vozidla, ktery kompenzuje nezddouci neotacivy
nebo pretacivy pohyb vozidla. Soucasné se snizi tocivy moment motoru na hodnotu
odpovidajici dané situaci. Timto zptisobem dosazené zpomaleni vozu ma stabiliza¢ni

ucinek. [1]
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Obr. 11 —Vozidlo bez ESP (1) a vozidlo s ESP (2) pri pretacivem smyku [4]

Pretacivost vozidla je regulovana pfibrzdénim kol na vnéjsi strané zatacky,

pri¢emz nejvetsi diraz je kladen na ptibrzdéni predniho vnéjsiho kola.

Obr. 12 — Vozidlo bez ESP (1) a vozidlo s ESP (2) pri neotacivéem pohybu [4]

U neotacivého chovani vozidla provadi ESP korekci ptibrzdénim kol na vnitini

stran¢ zatacky, a to tak, Ze nejvEtsi podil brzdné sily pisobi na zadnim vnitfnim kole.

Systém soucasné sleduje, jak na kritickou chybu reaguje fidi¢ a béhem nékolika
milisekund mikroprocesor urci, jak siln¢ a které¢ kolo je potteba pribrzdit a o kolik snizit

hnaci moment motoru, aby se vozidlo opét stabilizovalo. [1]

37



3.3.1. Funkce syst¢tmu ESP

Elektronicka stabilizace jizdy ESP je regulacni systém ke zlepSeni jizdniho
chovéni, ktery zasahuje do brzdové soustavy a do hnaciho ustroji. Pti kritickych
jizdnich situacich v podélném sméru vozidla zabraniuje ABS blokovani kol pfi brzdéni a
ASR zamezuje prokluzovani kol pti akceleraci. Regulace jizdni dynamiky ESP zvySuje
dodatecné stabilitu jizdy v kritickych situacich v pficném sméru vozidla a tim vyrazné
redukuje riziko smyku vozidla. Systém ESP zvySuje dodrZovani jizdni stopy a sméru
jizdy v meznich stavech pfi plném brzdéni, ¢aste¢ném brzdéni, pti pojizdéni vozidla, pti
pohonu, brzdéni motorem a uvolnéni akceleracniho pedalu, ale i pti extrémnich jizdnich
manévrech. Regulace jizdni dynamiky registruje dodateCnymi snimaci pii¢né zrychleni
a nataceni vozidla kolem osy otaceni. Zpracuje signaly téchto snimacl dodate¢né
k signalim ABS a ASR a fidi akéni €leny v hydraulické jednotce. Tim se zajisti stabilita
vozidla pfi nebrzdéné, zpomalované a zrychlené jizd¢ pfimym smérem nebo v zatacce a

také v meznich jizdnich stavech. [1]

3.4. Brzdovy asistent
Brzdovy asistent je dalSim rozSifenim a dovybavenim systému ABS, které
zvySuje pii panickém brzdéni brzdny tlak vyvolany fidicem a to skokové¢ az na nejvyssi
moznou hodnotu. Timto zptisobem je pak mozno dosahnout zamyslené brzdné drahy pii

vahavém brzdeéni.

Brzdovy asistent pomaha fidic¢i v situacich, kdy pfi skutecné kritickém brzdéni
malo zkuSeny fidi¢ nestla¢i brzdovy pedal dostate¢né siln€é. Snimace brzdového
asistenta jsou schopny tuto situaci rozpoznat a nasledné¢ dat pokyn k maximalnimu
zvySeni tlaku v hydraulickém systému brzd. Brzdovy asistent spolupracuje
s posilovacem brzd a s ABS. Zkracenim doby dosazeni maximalniho brzdného ucinku

se zkracuje 1 brzdné dréha. [4]
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Obr. 13 — Brzdovy asistent [4]

Brzdovy asistent dokaze zkratit brzdnou drahu o 15 az 20%. U¢inek systému je
ovlivnén fidi¢ovou zkuSenosti. V kritické jizdni situaci totiz malo zkuSeny fidi¢
seslapne brzdovy pedal bud’ pftili§ pomalu a velkou silou, nebo rychle a malou silou.
V obou piipadech tak v kritické situaci nevyuZzije naplno potencidlu brzd. Naopak
zkuSeny fidi¢ seSlapuje brzdovy pedal rychle a dostate¢né¢ velkou silou, ¢imz

maximalné vyuziva moznosti brzdového systému vozidla v soucinnosti s ABS. [4]

Brzdna draha pii rychlosti 50 km/h
Stop bradowy asistent

0.7 m

bez bredoveho asistenta

be

Brzdna draha pii rychlosti 100 km/h

bez brzdoveého asistenta - Stop

Obr. 14 — Porovnani brzdnych drah vozidel s brzdovym asistentem a bez [4]

39



3.5. Elektrohydraulicky brzdovy systém SBC

ZvySovani pozadavkl na bezpecnost elektronickych prvki aktivni bezpecnosti si

vynucuje dalsi inovace brzdovych soustav. Prikladem je systém SBC.

Systém SBC zajistuje vysoky bezpecnostni standard a komfort brzdéni, ¢imz
fidi¢i napomahd zvladnout kritické jizdni situace. Systém je dopliikem ABS, umoziiuje
elektronickou regulaci brzdové soustavy. [4] V piipadé potieby systém umoziuje

zesileni brzdného ucinku nebo ho reguluje v zavislosti na aktudlnim jizdnim stavu. [4]

Obr. 15 — Elektrohydraulicky systém SBC [4]

Systém SBC je vyuZivan u vozidel disponujicimi brzdovym systémem Brake —
by — Wire (elektronicky fizené brzdy). Snimace systému sleduji, s jakou intenzitou fidi¢
ovlada brzdovy pedal. Pomoci téchto signall se v fidici jednotce vypocte potiebny tlak
pro brzdéni jednotlivych kol. Tento brzdny tlak je pak rozvadén ptes hydraulickou
jednotku z vysokotlakého zasobniku na jednotlivé brzdy. Systém reaguje téméf
okamzit¢ diky vysokému tlaku brzdové kapaliny, okolo 140 kPa, ve vysokotlakém
zéasobniku. SBC je v podstaté elektronicky regulaéni systém s hydraulickymi ak¢énimi
Cleny, nahrazujici posilova¢ brzd a systém modulace brzdné sily. [2] Rozd€lovani
brzdnych sil pro jednotlivda kola probihd opét elektronickou cestou na zakladé

vyhodnoceni jizdni situace.
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Elektronické fizeni brzdného tc¢inku kazdého kola zvlast umoznuje do vypoctu

brzdného tlaku pro kazdé jednotlivé kolo aplikovat informace z ESP. [4]

Do elektroniky SBC je také integrovana funkce brzdového asistenta. Kdyz
systém zjisti velmi rychlé, ale zprvu nedostate¢né silné seSlapnuti brzdového pedalu,

poklada to za nouzovou situaci a zesili tlak v brzdovém potrubi. [4]

Individualni elektronickd regulace brzdného tlaku pomoci SBC také
optimalizuje funkci syst¢tmu ESP. ESP muze, diky neustdlému tlaku v brzdovém
potrubi, plsobit diive a diky elektronické regulaci jesté s lepSim odméfovanim brzdné

sily. [4]

3.6. ACC — adaptive cruise control
ACC je adaptivni tempomat, ktery se pfizplisobuje zménam regulovaného objektu.
Adaptivni tempomat sleduje déni pfed vozidlem a pfti blizici se ptrekazce je schopen
adekvatnim zplisobem zareagovat. Systém tak udrzuje vozidlo v bezpe¢ném odstupu od

ostatnich vozidel.

Adaptivni tempomat je vylepSenim klasického tempomatu. [4] ACC sleduje situaci pred
vozidlem a umoznuje automatickou regulaci rychlosti. Pomoci mikrovinného nebo
laserového radaru systém vyhodnocuje rychlost blizici se piekazky naptf. pomalu
jedouciho vozidla pfed nim. Na zéklad¢ téchto udaji je systém schopen automaticky
snizovat rychlost bez jakéhokoliv zdsahu ze strany fidi¢e. Kdyz pak pomaleji jedouci
vozidlo zrychli nebo odboci, adaptivni tempomat znovu vrati rychlost vozidla do

ptvodné nastavené hodnoty.
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Obr. 16 — Cinnost ACC [4]

Systém nabizi moZnost vybrat si ze ¢tyf programi podle jizdnich podminek.

Pokud systém vyhodnoti, Ze se ptekazka ptiblizuje pfili§ rychle a mize dojit ke
stietu vozidel, systém upozorni fidiCe, pfipravi brzdy na prudké brzdéni, ptitdhne

hlavové opérky a sam za¢ne sniZovat rychlost. [4]

4. Moznosti vyuziti elektronickych systémiu

Svizny, ne — li uspéchany styl Zivota Clovéka dnesni doby zadd rozvoj
modernich technologii, inovaci systémt, které zaru¢i pomoc, pohodli a bezpeéi. Jiz
nekolik desetileti je spjato s prudkym rozvojem védy a techniky a s aplikaci téchto
poznatkii do kazdodenniho Zivota bézného clovéka. Miizeme zaznamenat celou fadu
vyznamnych objevl v oblasti pfirodnich véd, které¢ se zakonité promitaji do ostatnich

odvétvi.

Nové poznatky v oblasti elektroniky a elektrotechniky vyznamnym zplisobem
ovlivnily Zivoty miliard lidi po celém svété. Muze se jednat o zmény pozitivniho

charakteru i o zmény, které mély neblahy dopad na lidské osudy.

Jednou z oblasti, kde se v posledni dobé& hojn¢ aplikuji poznatky elektroniky a

elektrotechniky jsou silni¢ni motorova vozidla, i kdyz zpocatku byl néstup elektroniky
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pomérné pomaly. Cilem zavadéni elektroniky v konstrukci vozidel je snizovani
spotteby paliva, snizovani exhalaci, zlepSeni vykonnych parametrti, zvySeni aktivni a
pasivni bezpec€nosti, zvyseni komfortu vozidla, diagnostika vozidel, u nakladnich
vozidel jde o monitorovani provoznich zélezitosti a urcovani polohy vozidla.

Elektronika tedy nasSla Siroké uplatnéni v oblasti silni¢nich motorovych vozidel.

Zavedeni elektronickych systémt, resp. elektronickych prvkd aktivni
bezpecnosti vedlo ke snizeni po€tu dopravnich nehod. V jizdnich situacich, kdy selhava
lidsky faktor, zasahuje elektronika. Od roku 2011 museji byt noveé vyrabénd vozidla
povinn¢ vybavena systémem ABS. Evropska komise hodla ucinit od roku 2014 z ESP
povinnou soucast vybavy novych vozidel. V soucasné dob¢ disponuji ESP pouze drazsi

a vykonngjsi vozidla.

Je vidét, ze pouzivani elektronickych systému v silni¢nich vozidlech ma svoji

budoucnost. Soucasn¢ vyuzivané systémy vyhodnocuji jizdni stav vozidla. Jizda

wewvr

Provoz na pozemnich komunikacich se ale sklada i z jinych, neopomenutelnych
prvki. Jde o dodrZzovani pravidel provozu na pozemnich komunikacich a o chovani
fidica. Tyto dvé véci jsou velice uzce spjaty. Pii nedodrzovani nékterych ustanoveni
zakona o provozu na pozemnich komunikacich vznikaji rizikové situace, které mnohdy
kon¢i 1 umrtim ucastnikii provozu. Automobil v rukou neukdznéného, psychicky
nevyrovnaného jedince, ktery nevidi nic jin¢ho nez svlij prospéch, je jako nabitd zbran
v rukou nezodpoveédné osoby. Dojde — li ke stfetu automobilli, maji ti¢astnici vetsi Sanci
na preziti diky prvkam pasivni bezpec¢nosti, nez kdyz dojde ke stifetu automobilu s méné

chranénym ucastnikem provozu, naptiklad motocyklistou, cyklistou ¢i chodcem.
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Obr. 17 — Situace v provozu (prrechod pro chodce)

Situace v provozu za snizené viditelnosti je také nebezpecnd. Clovék ani
automobil ¢asto nevidi na bezpecnou vzdalenost, lidské oko za snizené viditelnosti
nerozeznava neékteré ucastniky provozu ani jiné elementy, které bezprostiedné ohrozuji

jeho bezpecnost.

Elektronické systémy v modernich vozidlech by mély byt schopny zabranit i
takovym stfetim. Neni — li jim schopen zabranit fidi¢ motorového vozidla z jakéhokoliv
divodu, mél by toho byt schopen ,,inteligentni automobil, jehoZ elektronické systémy

vyhodnoti danou situaci a vyhodnoti — i ji jako rizikovou, zasahnou.
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Obr. 18 — Situace v blizkosti skoly
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5. Zavér

Jak bylo jiz fe€eno, jizda vozidlem, které je vybaveno elektronickymi prvky

wvewr

vozidlo bez elektronickych bezpecnostnich systémil dostdva do problémt, vozidlo

s nimi. Ale ani toto tvrzeni nelze povazovat za stoprocentni a jednoznac¢né.

Delsi brzdna draha +
neovladatelnost vozidla
Nizsi
soucinitel
adheze Prokluz kol hnaci
nédpravy
Vysoka rychlost — pri
Vozidlo bez Sucha vozovka prudkém brzdéni se kola
ES - zablokuji +
neovladatelnost vozidla
Prtjezd Vysoka rychlost —
zatackou ztrata smérové
stability vozidla
Rizikova
situace
Brzdna draha je kratsi +
ovladatelnost vozidla
Nizsi
soucinitel
adheze Kola na hnaci
napraveé
neprokluzuji
. , Vysoka rychlost — pfi
VOZldl,O Suchd vozovka pruzkém gzdéni se kola
vybavené ES | — nezablokuji, vozidlo
zustava ovladatelné
Prtjezd Vysoka rychlost — ES
zatackou udrzuje vozidlo sméroveé
stabilni

Obr. 19 — Porovnani vozidel bez ES a s ES
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Podle statistik dopravni nehodovosti vice neZ 90% nehod ma na svédomi lidsky
¢initel. Z tohoto poctu bezmala 94% jako fidi¢ motorového vozidla. K pfiblizné 40%
dopravnich nehod dochazi za nepfiznivych povétrnostnich podminek (snih, néledi,

mokro, blato).

Podle dopravnich vyzkumi je pti¢inou 25% véaznych dopravnich nehod, jejichz
Ucastnici utrpéli vazna zranéni, nekontrolovatelny smyk vozidla, a pfiblizn€ 60% vsech
nehod s nasledkem smrti bylo zptsobeno bo¢nim néarazem, jehoZ pficinou byl opét
nekontrolovatelny smyk vozidla. Roz$ifenim jen samotnych systémi ABS a ESP lze

témto smykiim zabranit a uvedené statistiky snizit az o 80%.

Dle udajt centralniho registru vozidel (CRV) bylo k 31. 12. 2009 registrovano
pfiblizné 7 100 000 vozidel viech kategorii. Primérny vék vozového parku CR ¢&ini
priblizné 16,9 roku. Z tohoto poctu piipada ptiblizné¢ 4 500 000 kusti na osobni
automobily, jejichz prumérny vek je 13,65 roku. V porovnani s lety 1980 — 1985 vzrostl

pocet osobnich automobilil vice jak dvojnasobné.

Struktura parku osobnich automobilt v CR
(stav k 31.12.2009)
Registrace celkem 4 435 052 ks, pramérny vék 13,65 roku

vozidla mladsi nez
2 roky
6,99%

vozidla ve véku
2-5let
10,56%

vozidla ve véku
nad 15 let
29,63%

vozidla ve véku
5-10let
23,15%

vozidla ve véku
10 - 15 let
29,67%

Obr. 20 — Vozovy park CR (osobni automobily) [7]
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Pravé osobni automobily maji nejvétsi podil na nehodovosti na nasich silnicich.

Zdaleka ne vSechny osobni automobily jsou ale vybaveny systémy ABS, ASR, ESP.

Vozidla starsi 10 let, pohybujici se po naSich komunikacich, v pfevazné mifte

nedisponuji elektronickymi prvky aktivni bezpecnosti (ABS, ASR, ESP).

Dé se predpokladat, ze vozidlo vybavené datovou sbérnici CAN ma alespon
ABS. Do osobnich automobili se zacaly datové sbérnice CAN montovat v roce 1993.
Vyjimkou je automobilka Ford, kde se s jeji instalaci zacalo jiz v roce 1989. Ne hned se
ale takto vybavena vozidla ocitla na naSich silnicich. Nartiist byl postupny. Prvni vozidlo

vybavené systémem ESP vyjelo z montazni linky v roce 1995.

Automobily | primérné stafi | rok montaze CAN

osobni 13,65 1993
nakladni 9,8 2001
autobusy 14,05 2001

Tabulka 4 — Datova sbernice CAN ve vozidlech [10]

Nartst vozidel s vykonnéj$imi motory na naSich silnicich zapficinil v letech
1990 — 2000 prudky nartst nehodovosti. Vozidla tehdy jest¢ nebyla vybavena

elektronickymi prvky aktivni bezpec€nosti.

Z nasledujicich grafl je ziejmé, jak se zdanlivé rostoucim poctem dopravnich
nehod klesaly pocty umrti a pocty tézce zranénych pti dopravnich nehodéach. Jednim
z faktort, ktery v nemalé mife piispel k tomuto zlepSeni je aplikace elektronickych

prvki aktivni bezpec¢nosti (ABS, ASR, ESP).
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Obr. 23 — Absolutni pocty zranénych v silnicnim provozu v CR [7]

Pocty nehod osobnich automobilt se v letech 1980 — 1985 v porovnani s lety
2004 — 2009 zdvojnasobily, coz je vzhledem k naristu vozového parku nértst piimo
umérny. Naopak pocty osob usmrcenych pti dopravnich nehodach a pocty osob tézce
zranénych se snizily a to hned nékolikandsobné. Jednim z hlavnich faktora
ovliviiujicich tyto statistiky je nartist vozidel vybavenych elektronickymi prvky aktivni

bezpecnosti.

1980-1985 | 2004 -2009

pocty nehod 72967 166938
pocty umrti 1081 1041
tézka zranéni 20336 4095

Tabulka 5 — Porovnani obdobi (priimerné hodnoty) [7]
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1980-1985 | 2004 -2009

pocty nehod 437 889 1001 025
pocty umrti 6483 6244
tézka zranéni 122016 24 570

Tabulka 6 — Porovnani obdobi (absolutni pocty) [7]

Da se predpokladat, a z uvedenych dat to vyplyva, ze s omlazovanim vozového
parku CR, tedy se zvysenim podtu vozidel v provozu, ktera vyuzivaji elektronickych
prvka aktivni bezpe€nosti, se statistiky nehodovosti, pocty Umrti a pocty tézkych

zranéni pii dopravnich nehodéach posunou do daleko pfijatelnéjsich hodnot.

Pocty dopravnich nehod by se mohly vlivem razantniho nértstu elektroniky ve
vozidlech snizit v dalSim sledovaném obdobi v priméru o desetitisice ptipadl, pocty
usmrcenych ucastnikii provozu na pozemnich komunikacich by mohly klesnout
v pruméru hluboko pod jeden tisic ptipadd. Rovnéz pocty tézkych zranéni, zpiisobenych
pti dopravnich nehodach, by klesly a to v fadech stovek ptipadl. Snizeni nehodovosti

ma, samoziejme, 1 ekonomické dopady.

1980 - 1985 2004 - 2009 2010 - 2015 2016 - 2021

pocty nehod 72967 166 938 70 000 50 000
pocty umrti 1081 1041 800 500
tézka zranéni 20 336 4 095 2500 1500

Tabulka 7 — Mozny trend vyvoje nehodovosti (priimerné hodnoty)
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Tabulka 7 vychazi z ptedpokladu vstupu v platnost natizeni Evropské komise o
povinnosti vybavovat nové vyrabéna vozidla elektronickymi prvky aktivni bezpec¢nosti

a obnovy vozového parku.

Pouzivani elektronickych bezpecnostnich systémi ve vozidlech by nemélo,
v zadném piipad¢, zbavovat cCloveka zodpovédnosti, ale mély by fungovat jako
pomocnik v situacich, kdy praveé diky nezodpovédnosti fidi¢e nebo jiného ucastnika

provozu dojde ke vzniku rizikové situace.

Dtiraz by mél byt neustale kladen na dodrzovani pravidel provozu na pozemnich

komunikacich a zasad bezpecné jizdy.

Elektronické bezpecnostni systémy nahrazujici lidské nedostatky maji
budoucnost v jejich pouzivani v silnicnich motorovych vozidlech. Vzdyt jde o

bezpecnost nasi, nasich blizkych a lidi okolo nas.
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