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ABSTRAKT 

PŚedmŊtem bakal§Śsk® pr§ce ĂN§raz vozidla do pevn® pŚek§ģkyñ je vyhodnocen² dopravn²ch 

nehod, u kterĨch figuruje pevn§ pŚek§ģka, d§le popis jednotlivĨch druhŢ pevnĨch pŚek§ģek, 

kter® se vyskytuj² kolem pozemn²ch komunikac², nebezpeļ² tŊchto pŚek§ģek a rizika pŚi 

n§razu. D§le je zde pops§n vĨvoj konstrukce automobilŢ a popis n§razovĨch testŢ, kter® 

prov§d² nez§visl® organizace. V²ce jsou zde rozebr§na ļela samostatnĨch sjezdŢ, 

problematika, konstrukce, dopravn² nehody a legislativa.  

ABSTRACT 

The subject of bachelor thesis ĂN§raz vozidla do pevn® pŚek§ģkyñ is of evaluation traffic 

accident, where is main problems a rigid barriers, description of kinds rigid barriers in the 

vicinity roads, dangers of rigid barriers and risk in accident. Father, there is description 

evolution construction cars and description crash tests, which performs independently 

organizations. There is more description front separate exits, problems, construction, traffic 

accident and legislation.  
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1. Seznam pouģitĨch zkratek 

ABS   Antiblokovac² syst®m 

ASR   Syst®m regulace prokluzu kol 

AFL   Adaptivn² pŚedn² svŊtlomety 

ĻSN   Ļesk§ st§tn² norma 

EBD   Elektronick® rozdŊlov§n² brzdn® s²ly 

EDS   Elektronick§ uz§vŊrka diferenci§lu 

Euro NCAP   European New Car Assessment Programme 

ESP   Elektronicky stabilizaļn² program 

GM   General Motors 

HBA    HydraulickĨ brzdovĨ asistent 

IIHS    Insurance Institute for Hihway Safety 

IZS   IntegrovanĨ z§chrannĨ syst®m 

MDS   Ministerstvo dopravy a spojŢ 

SUV   SportovnŊ uģitkovĨ vŢz 

SRS   Supplemental Restraint System  

SSZ   SvŊteln® signalizaļn² zaŚ²zen² 

TP   Technick® podm²nky 
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2. Đvod 

T®ma bakal§Śsk® pr§ce ĂN§raz vozidla do pevn® pŚek§ģkyñ jsem si vybral z dŢvodu toho, ģe 

se zaj²m§m o bezpeļnostn² prvky v automobilech, d§le dopravn² nehody, bezpeļnost 

provozu na pozemn²ch komunikac²ch a bezpeļnost automobilŢ. Dalġ²m dŢvodem, proļ jsem 

si vybral takov®to t®ma, je skuteļnost, ģe jsem na projektu AnalĨza dopravn²ch nehod.  

Tato bakal§Śsk§ pr§ce ve sv® prvn² ļ§sti popisuje vĨvoj bezpeļnostn²ch prvkŢ v osobn²ch 

automobilech, poukazuje na dŢleģit® miln²ky ve vĨvoji bezpeļnosti vozidel. D§le jsou zde 

podrobnŊ pops§ny laboratorn² n§razov® testy, kterĨmi proch§z² automobily d²ky nez§vislĨm 

organizac²m a z§kazn²k m§ moģnost dozvŊdŊt se o vĨsledc²ch tŊchto testŢ. Souļ§st² popisu 

testŢ je zde vyzdvihnuta problematika tŊchto laboratorn²ch testŢ a to jak se vĨrobci 

automobilŢ snaģ² o co nejlepġ² hodnocen². Dalġ² kapitola se zamŊŚuje na souļasnĨ trend 

vĨvoje konstrukce bezpeļnostn²ch prvkŢ u osobn²ch automobilŢ, zejm®na elektronickĨch 

asistentŢ. Ned²lnou souļ§st² t®to pr§ce je i statistika nehodovosti na ¼zem² Ļesk® Republiky 

ve vybran®m obdob², procentu§ln² zastoupen² pevnĨch pŚek§ģek, kter® figuruj² v nehod§ch  

a nejļastŊjġ² pevn§ pŚek§ģka se kterou se vozidla stŚet§vaj².  

Velk§ ļ§st pr§ce je vŊnov§na rozdŊlen² a popisu pevnĨch pŚek§ģek, kter® se vyskytuj² 

v obvodu pozemn²ch komunikac². Popisuje se zde problematika pŚi n§razu, um²stŊn² tŊchto 

pŚek§ģek, jejich nevhodn§ konstrukce a n§sledky pŚi n§razu vozidla do tŊchto pŚek§ģek. D§le 

jsou zde detailnŊ pops§ny kolize vozidel s ļely samostatnĨch sjezdŢ, kter® jsou doplnŊny o 

re§ln® dopravn² nehody, na jejichģ m²stech jsem se byl pod²vat. Pops§n je zde i n§vrh 

Śeġen², kterĨ by eliminoval, nebo zm²rnil tragick® n§sledky tŊchto koliz².  

Na z§vŊr je tato pr§ce doplnŊna o legislativn² pŚedpisy, kter® souvis² s vĨstavbou 

samostatnĨch sjezdŢ.  
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3. Historie konstrukce automobilŢ 

3.1.  Pojmy 

Nejprve si uvedeme vĨznam dvou rozd²lnĨch pojmŢ. Pasivn² a aktivn² bezpeļnost vozidel.  

3.1.1. Aktivn² bezpeļnost 

Prvky aktivn² bezpeļnosti vozidel jsou syst®my, technick§ zaŚ²zen² a vlastnosti vozu, kter® 

pom§haj² zabr§nit nebo pŚedej²t vzniku dopravn²m nehod§m. Mezi prvky aktivn² bezpeļnosti 

patŚ² napŚ²klad: kvalitn² brzdovĨ syst®m, pŚesn® Ś²zen², dobrĨ vĨhled z vozidla, vhodn® 

osvŊtlen², elektronick® bezpeļnostn² syst®my (ABS, ESP, ASR, aktivn² tempomat, 

automatick® nouzov® brzdŊn² a dalġ²), dostateļnŊ vĨkonnĨ motor, vhodn® pneumatiky, apod. 

[1] 

3.1.2. Pasivn² bezpeļnost 

Prvky pasivn² bezpeļnosti vozidel pŚich§zej² do ļinnosti aģ v okamģiku dopravn² nehody. 

Jedn§ se o konstrukļn² zaŚ²zen² a syst®my, kter® maj² za c²l minimalizovat n§sledky n§razu. 

Mezi prvky pasivn² bezpeļnosti patŚ² napŚ²klad: tuh§ karoserie, deformaļn² z·ny, 

bezpeļnostn² p§sy, airbagy, pŚedep²naļe bezpeļnostn²ch p§sŢ, eCall, automatick® odpojen² 

pŚ²vodu paliva po n§razu apod. [1] 

3.2. Historie a vĨvoj konstrukce automobilŢ 

N§razov® zkouġky automobilŢ prob²haly jiģ v 30. letech 20. stolet². Hlavn² slovo vġak dostaly 

aģ po druh® svŊtov® v§lce. Do 50. let 20. stolet² byla konstrukce automobilŢ velmi 

jednoduch§ a nezahrnovala t®mŊŚ ģ§dn® deformaļn² z·ny, kter® by ochr§nily pos§dku pŚed 

n§sledky nehody. Deformaļn² z·ny vyvinul rakousko-uherskĨ inģenĨr a vyn§lezce B®la 

Bar®nyi (1907 ï 1997). B®la Bar®nyi pracoval pro automobilku Daimler Benz (dneġn² 

Mercedes-Benz) a v roce 1951 se zaļal zabĨvat pasivn²mi bezpeļnostn²mi prvky 

v automobilech, pŚedevġ²m konstrukc² deformaļn²ch z·n.  

K datu 11. srpna 1959 byl pŚedstaven prvn² s®riovĨ automobil na svŊtŊ, kterĨ mŊl ve sv® 

konstrukci vĨrazn® deformaļn² z·ny. Jednalo se o model Mercedes-Benz W110, W111/112. 

PŚedchŢdce dneġn² tŚ²dy S. Trojc²p® hvŊzdŊ patŚ² v tomto ohledu svŊtov® prvenstv². B®la 

Bar®nyi se zaslouģil tak® o instalaci sklopn®ho sloupku Ś²zen², kterĨ pŚi nehodŊ sniģoval 

riziko zranŊn² Śidiļe. RovnŊģ je autorem bezpeļnŊjġ² odn²mateln® stŚechy. V interi®ru 

tehdejġ²ch MercedesŢ se objevily mŊkļen® prvky jako napŚ²klad ļalounŊn® vĨplnŊ dveŚ², 

vnitŚn² madla nebo stŚed volantu. Bar®nyiho ļinnost mŊla velkĨ dopad na automobilovĨ 

prŢmysl. Pomohl popularizovat myġlenku pasivn² bezpeļnosti tak, ģe ji i ostatn² vĨrobci 

automobilŢ zaļali br§t v§ģnŊ. [2] 
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PostupnĨm vĨvojem se zaļalo do automobilŢ montovat vŊtġ² a vŊtġ² mnoģstv² syst®mu 

pasivn² a aktivn² bezpeļnosti. VelkĨm miln²kem je vyn§lez tŚ²bodov®ho bezpeļnostn²ho p§su 

od Ġv®da Nilse Bohlina, jehoģ vyn§lez poprv® pouģil v roce 1959 Ġv®dskĨ vĨrobce 

automobilŢ Volvo. Bezpeļnostn² p§s byl nab²zen jako prvek standartn² vĨbavy vozidla  

a doposud zachr§nil tis²ce ģivotŢ pŚi autonehod§ch. D§le automobilka pouģila ļalounŊnou 

pŚ²strojovou desku, kter§ mŊla zm²rnit n§sledky n§razu. V roce 1966 pŚedstavilo svŊtu model 

Volvo 144, prvn² s®riovŊ vyr§bŊnĨ vŢz s kotouļovĨmi brzdami na vġech 4 kolech  

a dvouokruhovou soustavou brzd. [1] 

V 70. letech se objevil dalġ² dŢleģitĨ prvek pasivn² bezpeļnosti, airbag. V USA se montoval 

do automobilŢ na pŚ§n², ale prodeje nebyly takov®, jak by se na prvn² pohled mohlo zd§t. 

Dalġ² novinku aktivn² bezpeļnosti, kterou Mercedes-Benz uvedl na trh v roce 1978, byl 

elektronickĨ syst®m ABS. PŢvodnŊ byl urļen pro letadla, aby byla l®pe Śiditeln§ pŚi brzdŊn². 

V 80. letech pŚiġla spoleļnost Mercedes-Benz s novinkou, kdy se pŚi n§razu detekovanĨm 

pomoc² senzorŢ pŚedepjaly bezpeļnostn² p§sy a aktivovaly se airbagy, kter® byly 

v souļinnosti pouze se zapnutĨm bezpeļnostn²m p§sem. Tato novinka byla montov§na do 

modelu W126 a na rozd²l od americk®ho vĨrobce GM, montoval Mercedes syst®m airbagŢ 

SRS. Jedn§ se o airbagy, kter® jsou br§ny jako podpora bezpeļnostn²ch p§sŢ a nikoliv jako 

jejich n§hrada. [1] 

V roce 1986 Volvo pŚedstavilo inovaci brzdovĨch svŊtel ï tŚet² brzdov® svŊtlo. Um²stŊn® bylo 

na zadn²m skle, pŚesnŊ v zorn®m poli Śidiļe jedouc²ho bezprostŚednŊ za vozidlem. Toto 

svŊtlo bylo vybaveno LED diodami, kter® se vyznaļuj² velmi kr§tkou reakļn² dobou, a tak 

mohli Śidiļi reagovat rychleji na situaci. D§le se zaļaly do automobilŢ dost§vat prvky pasivn² 

bezpeļnosti, jako jsou samoļinnŊ staviteln® bezpeļnostn² p§sy, hlavov® opŊrky s ochranou 

hlavy, krku a p§teŚe pŚi n§razu zezadu, hlavov® airbagy, asistenļn² syst®my (ABS, ASR, 

ESP, HBA, EBD, EDS, AFL, a dalġ²), airbag pro chodce. [1] 

VĨvoj a pokrok prodŊl§vaj² tak® karoserie vozidel a to pŚedevġ²m v pouģit² 

vysokopevnostn²ch ocel² a materi§lŢ z lehkĨch slitin. Jsou z§roveŔ lehļ² a maj² 

mnohon§sobnŊ vyġġ² tuhost neģ ocel pouģ²van§ v dŚ²vŊjġ² dobŊ. Pouģity jsou na vĨztuh§ch 

v motorov®m prostoru, nosn²ky vozidla, boļnice karoserie a profily ve dveŚ²ch pohlcuj²c² 

boļn² n§raz, d§le pŚ²ļn²ky ve stŚeġe a podlaze vozidla.  

4. Zkouġky pasivn² bezpeļnosti 

N§razov® testy nebo zkouġky pasivn² bezpeļnosti prov§d² samostatn® automobilky v r§mci 

homologaļn²ch testŢ automobilŢ. VĨsledky tŊchto testŢ vġak nejsou veŚejnŊ pŚ²stupn® a pro 
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kaģdĨ trh mohou bĨt rozd²ln®. Z tohoto dŢvodu vznikaj² organizace, kter® prov§d² nez§visl® 

n§razov® testy (crash testy).  

4.1. Euro NCAP (European New Car Assessment Programme) 

Evropsk§ organizace, zaloģen§ v roce 1997, kter§ prov§d² evropskĨ spotŚebitelskĨ test 

bezpeļnosti novĨch vozŢ. C²lem Euro NCAP je nez§visl® hodnocen² pasivn² a aktivn² 

bezpeļnosti automobilŢ rŢznĨch tov§rn²ch znaļek. VĨsledky jsou n§slednŊ vyj§dŚeny 

pŚidŊlen²m urļit®ho poļtu hvŊzdiļek. Hodnocen² se pohybuje od 0* - (nevyhovuj²c²)  

po 5* - (bezpeļn®). VĨsledky jsou volnŊ pŚ²stupn® pro veŚejnost a spotŚebitel se tak mŢģe 

jednoduġe informovat o ¼rovni bezpeļnosti vozŢ. Zkuġebna, kter§ prov§d² tyto testy, koup² 

anonymnŊ vŢz. Je t²m tak zaruļen n§hodnĨ vĨbŊr vozu a neovlivnŊn² vĨsledkŢ ze strany 

automobilky. Po t® jsou pŚizv§ni k testu z§stupci dan®ho vĨrobce, kteŚ² se pod²lej² na 

pŚ²pravŊ. Samostatn® zkouġky se z¼ļastn² jako pozorovatel®. Zkouġka se prov§d² pouze 

jednou. [3] 

Do roku 2001 byly automobily hodnoceny nejvyġġ²m poļtem hvŊzdiļek 4*. Po tomto roce 

pŚiġly zmŊny a hvŊzdiļky se navĨġily na koneļnĨ poļet 5*. [3] 

V roce 2009 pŚiġlo dalġ² pŚedŊl§n² syst®mu hodnocen². N§razov® testy byly zamŊŚeny 

pŚedevġ²m na ochranu dospŊlĨch a dŊt² pŚi nehodŊ. NovŊ se vġak zaļaly zabĨvat 

asistenļn²mi syst®my, kter® maj² za ¼kol pŚedej²t nehodŊ, nebo zm²rnit jej² n§sledky. Jedn§ 

se o zkouġky elektronickĨch stabilizaļn²ch syst®mŢ, syst®m pro ochranu krļn² p§teŚe, 

automatick® nouzov® brzdŊn² apod.. [3] 

Celkov® hodnocen² se skl§d§ z n§sleduj²c²ch ļ§st²: [3] 

1) Ochrana dospŊlĨch cestuj²c²ch:  

- ļeln² n§raz do deformovateln® bari®ry se 40 % pŚekryt²m  

- ļeln² n§raz do nedeformovateln® bari®ry se 100 % pŚekryt²m 

- boļn² n§raz rychlost² 50 km/h 

- boļn² n§raz na sloup 

- test ochrany krļn² p§teŚe 

- test bezpeļnostn²ch syst®mŢ 

2) Ochrana dŊt²:  

- ochrana dŊt² pŚi ļeln²m a boļn²m n§razu 

- schopnost vozu pojmout dŊtsk® autosedaļky rŢznĨch velikost²  

- ovŊŚen² spr§vn®ho uchycen² dŊtskĨch autosedaļek 
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3) Ochrana chodcŢ:  

- stŚet s hlavou 

 - stŚet s horn² ļ§st² doln²ch konļetin 

 - stŚet s doln² ļ§st² doln²ch konļetin 

4) Asistenļn² syst®my:  

- test elektronick®ho stabilizaļn²ho syst®mu 

 - kontrola zanut² bezpeļnostn²ch p§sŢ 

 - asistent rychlostn²ch limitŢ 

 - test automatick®ho nouzov®ho brzdŊn² 

 - asistent j²zdy v pruz²ch  

NevĨhodou tŊchto testŢ je skuteļnost, ģe vĨrobci automobilŢ uģ poļ²taj² s tŊmito nez§vislĨmi 

zkuġebnami a zaļali vyr§bŊt vozidla, kter§ jsou konstrukļnŊ dŊlan§ tak, aby proġla tŊmito 

testy s hodnocen²m 5*. D§le se mus² br§t v potaz, ģe se jedn§ o laboratorn² testy, kter® se 

v re§ln®m provozu a pŚi re§lnĨch nehod§ch hodnŊ liġ². PŚi laboratorn²ch testech jsou 

nastaveny z§drģn® syst®my a sedadla do optim§ln² polohy a nastaveny na hmotnost 

testovan® figur²ny. V re§ln®m svŊtŊ m§ vġak kaģdĨ Śidiļ sv® pracoviġtŊ za volantem 

nastaven® dle svĨch potŚeb a ļasto tak nevhodnŊ, ģe z§drģn® syst®my nemohou pracovat 

na 100%. Proto se st§v§, ģe i pŚi relativnŊ niģġ² rychlosti do 70 km/h v automobilu s 5* od 

Euro NCAP, mŢģeme pŚi n§razu do pevn® pŚek§ģky s 25 % pŚesahem utrpŊt tŊģk§ zranŊn². 

TakovĨmto crash testem se vġak zabĨv§ dalġ² nez§visl§ organizace v USA, kterou je IIHS.  

4.2. IIHS (Insurance Institute for Hihway Safety)  

Jedn§ se o obdobu evropsk®ho Euro NCAP. IIHS je nez§visl§ neziskov§ organizace 

zabĨvaj²c² se n§razovĨmi zkouġkami a pojiġŠovac²mi n§razy v USA. Je financov§na pomoc² 

pojiġŠoven, kter® tak z²sk§vaj² informace o bezpeļnosti jednotlivĨch automobilŢ a n§kladŢ na 

jejich opravu. Byla zaloģena v roce 1959. Samostatn® n§razov® zkouġky prov§d² od 90. let  

a jej² metodika je podobn§ metodice Euro NCAP. Hodnocen² automobilŢ nen² formou 

hvŊzdiļek, ale rozŚazen² automobilŢ do jednotlivĨch tŚ²d. [4] 

Instituce IIHS prov§d² n§sleduj²c² druhy testŢ na vozidlech: [4] 

1) Ļeln² n§raz do deformovateln® bari®ry se 40 % pŚekryt²m   

2) Ļeln² n§raz do nedeformovateln®ho vĨstupku s 25 % pŚekryt²m  

3) Boļn² n§raz rychlost² 50 km/h  

4) Odolnost stŚechy proti deformac²m  

5) Prevence pŚed ļeln²m n§razem (nouzov® brģdŊn²) 
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6) OpŊrky hlavy a sedadla 

7) Hodnocen² svŊtlometŢ 

4.3. N§razov® testy (crash testy)  

4.3.1. Ļeln² n§raz do deformovateln® bari®ry se 40 % pŚekryt²m 

Kdyģ instituce IIHS zaļala s testov§n² vozidel na tento druh n§razu, vŊtġina vozidel byla 

hodnocena jako nevyhovuj²c². Vlivem vĨvoje vġak dneġn² drtiv§ vŊtġina automobilŢ vyjde 

z tohoto n§razov®ho testu s hodnocen²m vynikaj²c². Je to d§no z§sluhou, ģe prostory pro 

pos§dku jsou v²ce odolnŊjġ² deformac²m, neģ tomu bylo dŚ²ve a ļinnost z§drģnĨch syst®mŢ 

spoleļnŊ s airbagy je na nejvyġġ² ¼rovni. Legislativou byl tento n§raz se 40 % pŚekryt²m 

zaveden jako povinnĨ v roce 1996. [4] 

Spoleļnost Euro NCAP tento druh n§razov®ho testu zavedla v roce 1997, pŚi jej²m vzniku. [3] 

 

Obr. [1] Ļeln² n§raz vozidla BMW 228i do deformovateln® bari®ry se 40 % pŚekryt²m 
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Tento crash test simuluje n§raz dvou stejnŊ v§ģ²c²ch a podobnĨch automobilŢ, z nichģ se 

kaģd® pohybuje rychlost² 64 km/h. Vozidlo je navedeno na deformovatelnou bari®ru tvoŚenou 

hlin²kovĨmi profilovanĨmi plechy. RozmŊry bari®ry jsou: ġ²Śka: 1000 mm, hloubka: 540 mm. 

[5]  

Obr. [2] Ļeln² n§raz vozidla Fiat 500L do deformovateln® bari®ry se 40 % pŚesahem 

4.3.2. Ļeln² n§raz do nedeformovateln®ho vĨstupku s 25 % pŚekryt²m 

Tento typ n§razov®ho zkuġebn²ho testu byl pŚedstaven instituc² IIHS v roce 2012, v r§mci 

zlepġen² ochrany cestuj²c²ch pŚi ļeln²m n§razu. Ofici§lnŊ byl nazv§n jako Small Overlap 

Frontal Test ï ļeln² n§raz s malĨm pŚekryt²m. Test pŚedstavuje n§raz automobilu svou ļeln² 

ļ§st² s pŚesahem 25 % ġ²Śky pŚ²dŊ, rychlost² 64 km/h, do nedeformovateln® pŚek§ģky vysok® 

1524 mm. Jedn§ se tzv. o n§raz na Ărohñ vozidla a dan§ pŚek§ģka pŚedstavuje strom, sloup, 

n§roģ² domu, betonovĨ samostatnĨ sjezd nebo sr§ģku dvou vozidel, kter§ se stŚetnou svĨmi 

Ărohyñ. Zkouġka provŊŚuje pŚedevġ²m deformaļn² z·ny v oblasti vnŊjġ²ch ļ§st² pŚedn²ch rohŢ 

vozidla a funkci z§drģnĨch syst®mŢ, protoģe se pŚi n§razu cestuj²c² pohybuje ġikmo vpŚed. 

[4] 

N§raz je orientov§n na pŚ²Ņ vozidla, tak aby byl minut hlavn² nosn²k v motorov®m prostoru  

a veġker§ energie byla smŊŚov§na na pŚedn² kolo, jeho zavŊġen², vĨztuhu v pŚedn²m blatn²ku 

a pŚedn² A-sloupek spolu s prahem vozidla, kde jsou deformaļn² z·ny velmi mal®. [4] 
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Obr. [3] Nedeformovateln§ pŚek§ģka 

PŚi n§razu ļasto doch§z² k zaraģen² a n§sledn®mu prŢniku pŚedn²ho kola do prostoru pro 

nohy Śidiļe, posunu pŚ²strojov® desky do prostoru pro cestuj²c² a ztr§ty pevnosti A-sloupku  

a prahu v oblasti nohou Śidiļe. N§sledkem toho je tlaļen² ped§lŢ, mechanismu Ś²zen²  

a motorov® stŊny proti Śidiļi a vzniku tŊģkĨch zranŊn² v oblasti doln²ch konļetin. VelkĨ posun 

mechanismu Ś²zen² m§ za n§sledek nespr§vnou ļinnost airbagŢ, s kterou souvis² zranŊn² 

v oblasti hrudn²ku a hlavy cestuj²c²ch. Jako dalġ² slabinou se ukazuje ztr§ta tuhosti A-sloupku 

v oblasti stŚechy, kdy dojde k jeho zlomen² a n§sledn®mu hroucen² bezpeļn®ho prostoru pro 

cestuj²c².  

Znaļn§ ļ§st vozidel, kter§ proġla t²mto n§razovĨm testem v dobŊ jeho uveden², byla 

hodnocena jako nevyhovuj²c². Jednalo se o svŊtozn§m® vĨrobce vozidel jako napŚ. Audi, 

BMW, Fiat, Hyundai, Lexus, Mercedes-Benz, Volkswagen, Toyota. Jedn§ se o automobily, 

kter® byly vyr§bŊny v letech 2010 ï 2015. Test s ohodnocen²m vĨbornĨ zvl§dla vozidla 

znaļky Volvo a to i model XC90 vyr§bŊnĨ od roku 2003 ï 2015, na kter®m je vidŊt, ģe  

vĨrobce vozu bere v potaz rŢzn® druhy n§razŢ a svoje vozidla k tomu konstrukļnŊ 

uzpŢsobuje. [6] VĨbornĨ vĨsledek mŊly tak® nŊkter® modely znaļky Acura, Honda a Subaru. 

[7], [8], [9] PŚi detailnŊjġ²m zkoum§n² vġak zjist²me, ģe nejniģġ² hodnoty deformac² a pŚet²ģen² 

byly namŊŚeny ve vozidlech Volvo. [6] 

V souļasn® dobŊ se vĨrobci automobilŢ snaģ² sv§ vozidla konstrukļnŊ Śeġit tak, aby 

vyhovŊla i pŚi tomto druhu n§razu pokud moģno s vĨsledkem vĨbornĨ. Porovn§n² dvou 
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vozidel, kter® prodŊlaly ļeln² n§raz s 25 % pŚesahem s rozd²lnĨmi vĨsledky, viz pŚ²loha.  

[10], [11] 

Obr. [4] Ļeln² n§raz vozidla Fiat 500L do nedeformovateln® bari®ry s 25 % pŚesahem 

PŚi tomto n§razov®m testu se sleduj² posuny a polohy n§sleduj²c²ch ļ§st² v oblasti n§razu 

uvnitŚ vozidla.  

 

Obr. [5] Sledovan® ļ§sti v oblasti prostoru Śidiļe 

NejnovŊjġ² n§razov® testy do nedeformovateln® bari®ry s 25 % pŚesahem, kter® provedla 

spoleļnost IIHS v prvn² polovinŊ roku 2016, odhalily pŚekvapuj²c² fakta tĨkaj²c² se 

deformaļn²ch z·n v pŚedn²ch ļ§stech automobilŢ. 
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N§razovĨm testem proġlo celkem sedm automobilŢ SUV. Jednalo se o n§raz do 

nedeformovateln® bari®ry s 25 % pŚesahem na stranu spolujezdce. PŚi podrobn®m 

prozkoum§n² a rozebr§n² nezdeformovanĨch vozidel a pozdŊjġ²m ohled§n²m vrakŢ vozidel 

bylo zjiġtŊno, ģe deformaļn² z·ny v pŚedn² ļ§sti automobilu nejsou stranovŊ stejn®. Rozd²ly 

jsou v pŚidanĨch vĨztuh§ch a tlumiļŢ n§razu na stranŊ Śidiļe, kter® pohlt² n§raz a zabr§n² tak 

zhroucen² prostoru pŚed Śidiļem. Tyto konstrukļn² prvky vġak na stranŊ spolujezdce zcela 

chyb² a vĨsledkem jsou tak siln® deformace na stranŊ spolujezdce a n§sledn§ v§ģn§ 

zranŊn². Tento test ukazuje, ģe automobil, kterĨ obdrģ² pŚi n§razu na stranu Śidiļe hodnocen² 

vĨbornĨ, nemus² splnit tot®ģ na stranu spolujezdce. D§le ukazuje na snahu vĨrobcŢ 

automobilŢ ġetŚit pŚi vĨrobŊ a vyv²jet sv§ vozidla tak, aby proġla laboratorn²mi n§razovĨmi 

testy s co nejvyġġ²m hodnocen²m a byla tak dobŚe prod§v§na. [12] 

Z celkov®ho poļtu sedmi vozidel si stejnĨ vĨsledek pŚi tomto testu odneslo pouze jedno. 

ZbylĨch ġest automobilŢ bylo hodnoceno s vĨsledkem horġ²m. Jako nejhŢŚe dopadl 

automobil od vĨrobce Toyota. Model Toyota RAV4 (modelovĨ rok 2015) byl hodnocen pŚi 

n§razu na stranu Śidiļe jako vĨbornĨ, na stranu spolujezdce jako velmi ġpatnĨ. Tento fakt je 

zpŢsoben absenc² vĨztuh na stranŊ spolujezdce. [12] 

 

 

Obr. [6] Porovn§n² dvou identickĨch n§razŢ s 25 % pŚesahem na obŊ strany, Toyota RAV4 

Deformace vznikl® absenc² vĨztuhy po n§razu a odstranŊn² dveŚ² jsou viditeln® na Obr. [8]. 

Lze spatŚit vĨrazn® deformace v oblasti prahu nohou spolujezdce, zalomen² A-sloupku v jeho 

horn² ļ§sti a velk® deformace v jeho spodn² ļ§sti. S t²m je ¼zce spjat posun pŚ²strojov® desky 

proti spolujezdci.  
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Obr. [7] Obnaģen§ pŚ²Ņ automobilu Toyota RAV4 (modelovĨ rok 2015) ukazuj²c² absenci 

vĨztuh na stranŊ spolujezdce 

 

Obr. [8] Porovn§n² deformac² na stranŊ Śidiļe (vlevo) a na stranŊ spolujezdce (vpravo) na 

automobilu Toyota RAV4 (modelovĨ rok 2015) 

4.3.3. Boļn² n§raz do stoj²c²ho vozidla rychlost² 50 km/h 

Boļn² n§raz byl vyvinut v roce 1980 a spoleļnost Euro NCAP zaļala s jeho testov§n²m 

v roce 1997. [3] V roce 2015 provedla jeho modernizaci. Spoleļnost IIHS zaŚadila do sv®ho 

testovac²ho programu boļn² n§raz v roce 2003. [13] 
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Boļn² n§razy jsou v ģebŚ²ļku n§razŢ na druh®m m²stŊ, hnedle po ļeln²ch n§razech, co se 

ļetnosti a n§sledkŢ na zdrav² tĨļe. Ve srovn§n² s ļeln²m n§razem je tento n§raz n§roļnŊjġ² 

na ochranu cestuj²c²ch, protoģe vozidla maj² po stran§ch relativnŊ malĨ prostor, kterĨ by 

pohltil velk® mnoģstv² energie vyvolan® boļn²m n§razem jin®ho vozidla. VĨrobci automobilŢ, 

vġak svoje vozidla vyv²jej² tak, aby ochr§nily cestuj²c² i v tomto pŚ²padŊ. Sv§ vozidla 

uzpŢsobuj² jednak konstrukļnŊ, pomoc² vĨztuh z vysoko pevnostn²ch ocel² v boku svĨch 

automobilŢ a d§le v posledn²ch letech instaluj² do vozidel boļn² a hlavov® airbagy, kter® jsou 

ve vŊtġinŊ pŚ²padŢ jiģ standartn² vĨbavou. Boļn² a hlavov® airbagy jsou konstruov§ny tak, 

aby ochr§nily cestuj²c² pŚed tvrdĨmi ļ§stmi v interi®ru vozidla a zabr§nily kontaktu hlavy 

cestuj²c²ch s pŚedn² ļ§st² vozidla, kter® narazilo do boku. Pom§haj² tak® zvŊtġit plochu, na 

kterou se rozloģ² s²la pŢsob²c² pŚi n§razu na tŊlo pasaģ®rŢ. Nicm®nŊ samotn® airbagy 

k ochranŊ nestaļ² a tak je potŚeba, aby byly pouģity bezpeļnostn² p§sy a vozidlo mŊlo dobŚe 

vyvinut® deformaļn² z·ny. Pot® m§ cestuj²c² ġanci takovĨ n§raz pŚeģ²t bez v§ģnŊjġ²ch 

zranŊn². [13], [14] 

SamostatnĨ boļn² n§raz je prov§dŊn pŚi rychlosti 50 km/h. Testovan® vozidlo je v klidu  

a kolmo k jeho boku se rozj²ģd² voz²k s deformovatelnou bari®rou, kterĨ pŚedstavuje jedouc² 

vozidlo rychlost² 50 km/h. Deformovateln§ bari®ra je tvoŚena hlin²kovĨmi profilovanĨmi plechy 

s rŢznou deformaļn² silou, kter® jsou vytvarov§ny do tvaru imituj²c²ho pŚ²Ņ automobilu. Jedn§ 

se o d²l, kterĨ imituje pŚedn² vĨztuhu v n§razn²ku vozidla, kter§ je zhotovena z profilovan®ho 

hlin²kov®ho plechu s deformaļn² silou 1690 kPa. Dalġ² d²l pŚedstavuje ļelo vozidla, kter® je 

zhotoveno z profilovan®ho hlin²kov®ho plechu s deformaļn² silou 310 kPa. D§le n§sleduje 

samostatn§ pŚ²hradov§ konstrukce voz²ku, na kter®m je bari®ra um²stŊna. Celkov§ hmotnost 

soustavy je 1500 Kg. PŚedstavuje tak prŢmŊrn® vozidlo stŚedn² tŚ²dy. [15] 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Obr. [9] Sch®ma boļn²ho n§razu pŚi rychlosti 50 km/h 
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Boļn² n§razovĨ test m§ za ¼kol provŊŚit konstrukci vozidla v oblasti B-sloupku, vĨztuh 

um²stŊnĨch ve dveŚ²ch, stŚeġe, podlaze a prahu vozidla, d§le schopnost dveŚn²ch panelŢ  

a sedadel pohltit energi² a funkci z§drģnĨch syst®mŢ spoleļnŊ s airbagy. U ļ§sti jako jsou 

deformaļn² z·ny, se jedn§ pŚedevġ²m o pohlcen² energie a jejich deformace. U airbagu jde  

o jejich vhodn® naļasov§n² pŚi n§razu, protoģe bŊhem nŊkolika milisekund mus² vyplnit malĨ 

prostor mezi cestuj²c²m a boļn² stŊnou vozidla, kter§ se deformuje smŊrem k cestuj²c²m.  

Spoleļnost IIHS pouģ²v§ ve sv® metodice dva druhy mobiln²ch bari®r. Prvn² z nich 

pŚedstavuje pŚ²Ņ osobn²ho automobilu. Druh§ pŚestavuje pŚ²Ņ sportovnŊ uģitkov®ho vozidla, 

kter® m§ hranu bari®ry posunutou vĨġe od zemŊ. Tato skuteļnost vede k tomu, ģe pŚi n§razu 

mŢģe doj²t ke kontaktu hlavy cestuj²c²ch s vysokou pŚedn² ļ§st² vozidla SUV. K tomuto kroku 

se spoleļnost IIHS rozhodla z dŢvodŢ, ģe se na svŊtov®m trhu zaļ²naj² ve velk®m rozm§hat 

vozidla SUV a vĨhled do budoucna poļ²t§ s t²m, ģe tato vozidla budou st§le ģ§danŊjġ². [15] 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Obr. [10] Druhy mobiln²ch bari®r pro boļn² n§raz 

Na obr. [10] je ģlutŊ vyznaļena bari®ra pŚedstavuj²c² pŚ²Ņ osobn²ho automobilu, stŚ²brnou 

ļ§st pŚedstavuje pŚ²Ņ vozidla SUV. [14] 
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Obr. [11] Parametry deformovateln® bari®ry pŚedstavuj²c² pŚ²Ņ osobn²ho automobilu 

4.3.4. Boļn² n§raz vozidla na sloup rychlost² 32 km/h 

N§raz vozidla na sloup prov§d² pouze spoleļnost Euro NCAP a byl pŚedstaven v roce 2001. 

V roce 2015 byl modernizov§n do souļasnĨch podm²nek. Spoleļnost IIHS tento test 

neprov§d².  

Tento druh n§razu simuluje n§raz vozidla svĨm bokem do sloupu nebo kmene vzrostl®ho 

stromu. DŢvodem k zaveden² t®to zkouġky je fakt, ģe pozemn² komunikace jsou lemov§ny 

sloupy veŚejn®ho osvŊtlen², el. veden², stromy a doch§z² velmi ļasto k n§razŢm vozidel do 

tŊchto pŚek§ģek. St§v§ se vŊtġinou tak po ztr§tŊ kontroly nad vozidlem ze strany Śidiļe 

vlivem pŚekroļen² rychlosti nebo smyku na kluzk®m povrchu. Takov®to nehody ļasto konļ² 

tragicky ¼mrt²m nebo v§ģnĨm zranŊn²m.  

PŚi zkouġen² je testovanĨ automobil um²stŊn na pohybliv® ploġinŊ tak, ģe s pod®lnou osou 

ploġiny sv²r§ ¼hel 15Á nebo je s osou um²stŊn rovnobŊģnŊ (dle starĨch podm²nek). N§slednŊ 

se pohybliv§ ploġina s vozidlem rozjede rychlost² 32 km/h proti ģelezn®mu vysazen®mu 

sloupu o prŢmŊru 254 mm. [16] Tento n§razovĨ test je jeden z nejn§roļnŊjġ²ch, protoģe jsou 

deformace a s²ly soustŚedŊn® na velmi malou boļn² ļ§st automobilu a vysazenĨ sloup mŢģe 

proniknout hluboko do prostoru pro pos§dku vozidla. Bez pevn® struktury vozidla, 

bezpeļnostn²ch p§sŢ, boļn²ch a hlavovĨch airbagŢ je cestuj²c² vystaven velmi v§ģnĨm 

zranŊn²m, pŚedevġ²m v oblasti hlavy a trupu.  
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Obr. [12] N§raz automobilu Renault Megane na sloup 

5. Trend souļasn® konstrukce bezpeļnostn²ch prvkŢ osobn²ch automobilŢ 

SouļasnĨ trend vĨvoje bezpeļnostn²ch prvkŢ je pŚedevġ²m smŊŚov§n na asistenļn² syst®my, 

kter® koriguj² chyby Śidiļe, pŚ²padnŊ zcela zas§hnou v nebezpeļn® situaci, nebo se snaģ² co 

nejv²ce sn²ģit n§sledky nehody. Zapomenout se vġak nesm² na pouģit® materi§ly a strukturu 

karoserie automobilŢ.  

5.1. Vysokopevnostn² oceli 

Automobily, kter® se vyr§b² v souļasn® dobŊ, jsou z hlediska pevnosti konstrukce karoserie, 

deformaļn²ch z·n a pasivn² bezpeļnosti na velmi vysok® ¼rovni. VĨrobci osobn²ch 

automobilŢ pouģ²vaj² pro zlepġen² tuhosti karoserie rŢzn® druhy vysokopevnostn²ch ocel², 

kter® systematicky um²sŠuj² v jednotlivĨch ļ§stech vozidla tak, aby pŚi n§razu zŢstal prostor 

pro cestuj²c² bez vĨraznĨch deformac² a t²m nedoġlo k v§ģnĨm zranŊn²m.  

NejpevnŊjġ² typ oceli, kter§ je v souļasn® dobŊ pouģ²v§na v automobilov®m prŢmyslu 

k vĨrobŊ karoseri², je ocel tv§Śen§ za tepla. [17] Pod²l takovĨchto druhŢ ocel² v konstrukci 

karoseri² vozidel stoup§. Jednak z hlediska pevnŊjġ² a tuģġ² karoserie a d§le z hlediska 

uġetŚen² celkov® hmotnosti automobilu. Vysokopevnostn² oceli jsou nejenom pevnŊjġ², ale  

i lehļ², neģ klasick® oceli. D§le se pouģ²vaj² slitiny rŢznĨch kovŢ, pŚ²padnŊ se nŊkter® ļ§sti 

karoserie vyr§b² z lehļ²ch kovŢ, jako napŚ²klad hlin²k, titan, hoŚļ²k.  
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 Obr. [13] Struktura karoserie automobilu Volvo XC90 2. generace 

NapŚ²klad vĨrobce automobilŢ Volvo u sv® prvn² generace modelu XC90 pouģil ke stavbŊ 

karoserie 7 % vysokopevnostn²ch ocel² tv§ŚenĨch za tepla. U druh® generace se tento pod²l 

zvĨġil na 40 %. [17] 

5.2. Kompozity 

Kompozit je materi§l, kterĨ specifickĨm zpŢsobem kombinuje dvŊ nebo v²ce komponent  

o vĨraznŊ se liġ²c²ch fyzik§ln²ch a chemickĨch vlastnostech. U automobilŢ se pouģ²vaj² 

nejļastŊji uhl²kov§ vl§kna v kombinaci s epoxidovĨmi matricemi, pŚ²padnŊ skeln§ vl§kna. 

VĨhodou tŊchto materi§lŢ je vlastnost typick§ pro kompozitn² materi§ly. Materi§ly se ve 

smŊru vl§ken vyznaļuj² pevnost², kter§ je srovnateln§ s vlastnostmi ocel², ovġem pŚi hustotŊ 

bŊģnĨch plastŢ, tud²ģ jsou kompozity velice lehk®. Ovġem pŚi zmŊnŊ smŊru pŢsoben² 

zat²ģen² nebo zmŊnŊ typu zat²ģen² se mŢģou mechanick® vlastnosti vĨraznŊ mŊnit. Proto je 

tŚeba kompozitn² materi§l pŚipravovat na m²ru konkr®tn²mu d²lu. NevĨhodou kompozitŢ je 

pŚedevġ²m cena a tak® zdlouhav§ vĨroba. NejļastŊjġ² pouģit² je u z§vodn²ch automobilŢ 

nebo supersportŢ. Na vozidlech to jsou napŚ²klad vĨztuhy n§razn²kŢ, skoŚepinov® sedaļky, 

nosn® ļ§sti karoserie. [18] 
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5.3. Asistenļn² syst®my  

Dneġn² automobily jsou mnohem sloģitŊjġ² neģ kdykoliv pŚed t²m. Tento fakt je d§n nejen 

konstrukļn²m Śeġen²m, ale pŚedevġ²m pouģit²m st§le vŊtġ²ho mnoģstv² elektroniky, kter§ se 

skl§d§ z rŢznĨch ļidel, senzorŢ, Ś²dic²ch jednotek, elektronickĨch souļ§stek. Pokrok a vĨvoj 

automobilŢ je uģ na takov® ¼rovn², ģe nŊkteŚ² vĨrobci automobilŢ zaļ²naj² s testov§n² 

autonomn²ch vozidel, kter§ se budou Ś²dit dle senzorŢ a Ś²dic²ch jednotek v nich um²stŊnĨch 

a Śidiļ bude tak pouze jako pasaģ®r, kterĨ se pŚemisŠuje, nikoliv Ś²d².  

Syst®my, kter® pŚisp²vaj² ke zvĨġen² bezpeļnosti na silnic²ch, jako jsou syst®my ABS, ASR, 

ESP, HBA, deġŠovĨ senzor, ļidla parkov§n², apod. jsou v dneġn² dobŊ standardem ve vġech 

novĨch vozidlech. V r§mci zvĨġen² bezpeļnosti se postupnŊ ve vozidlech objevuj² 

modernŊjġ² a inteligentnŊjġ² syst®my. 

5.3.1. Syst®m veden² v j²zdn²ch pruz²ch 

Asistent pro udrģov§n² vozu v j²zdn²ch pruz²ch sniģuje riziko nechtŊn®ho opuġtŊn² j²zdn²ho 

pruhu, ve kter®m se automobil pohybuje. Syst®m pom§h§ Śidiļi pŚedevġ²m na d§lnic²ch  

a silnic²ch, kde je velmi dobŚe viditeln® vodorovn® dopravn² znaļen². Syst®m vyuģ²v§ kamery 

um²stŊn® v ļeln²m skle nebo integrovan® ve vnŊjġ²ch zpŊtnĨch zrc§tk§ch. Kamery sn²maj² 

vodorovn® dopravn² znaļen², a pokud zjist², ģe by vozidlo ne¼myslnŊ zaļalo opouġtŊt j²zdn² 

pruh, informuje o tom Śidiļe pomoc² akustick®ho, vizu§ln²ho sign§lu, pŚ²padŊ vyvol§ vibrace 

ve volantu. Pokud Śidiļ nereaguje, syst®m s§m automaticky zaļne korigovat Ś²zen² pomoc² 

vĨvinu s²ly v Ś²zen² nebo pŚibrzdŊn²m jednoho z kol a vozidlo srovn§ tak, aby se pohybovalo 

ve sv®m pruhu. Tento syst®m funguje od rychlosti 60 ï 65 km/h. Pokud Śidiļ d§ znamen²  

o smŊru j²zdy, syst®m je neaktivn². [19] 

5.3.2. Syst®m nouzov®ho brzdŊn² 

Syst®m pom§h§ Śidiļi se vyvarovat kolize pŚi j²zdŊ v kolon§ch, dopravn²ch z§cp§ch nebo pŚi 

zmŊn§ch dopravn² situace pŚed vozem s kombinac² sn²ģen® pozornosti Śidiļe. Syst®m 

zas§hne tehdy, pokud pomoc² integrovan®ho radaru v masce automobilu zjist², ģe hroz² 

riziko bezprostŚedn² sr§ģky s vpŚedu jedouc²m vozidlem nebo pŚek§ģkou a Śidiļ nereaguje 

vļasnĨm brzdŊn²m nebo otoļen²m volantu. Syst®m do rychlost² 50 km/h eliminuje sr§ģku  

a ve vyġġ²ch rychlostech se snaģ² co nejv²ce zm²rnit n§sledky n§razu. [20] 

5.3.3. Adaptivn² tempomat 

Asistenļn² syst®m pro Śidiļe, kterĨ rozezn§ vozidla jedouc² pŚed vozidlem, vypoļ²t§ jejich 

rychlost a pomoc² Ś²zen² brzd a vĨkonu motoru udrģuje bezpeļnou vzd§lenost od tŊchto 

vozidel v z§vislosti na tempu j²zdy. [21] 
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5.3.4. Automatick® pŚep²n§n² svŊtlometŢ 

Đkolem syst®mu je automatick® pŚep²n§n² mezi d§lkovĨmi a tlumenĨmi svŊtlomety 

automobilu. Vozidlo se standardnŊ pohybuje se zapnutĨmi d§lkovĨmi svŊtlomety, pokud 

senzory zaznamenaj² jin® vozidlo nebo osobu vpŚedu pŚed vozidlem, pŚepnou na tlumen§, 

nebo pomoc² clonek odst²n² prostor, ve kter®m se protijedouc² vŢz pohybuje. Po minut² se 

s t²mto vozidlem syst®m zpŊt pŚepne na d§lkov® svŊtlomety. Syst®m pom§h§ ke zlepġen² 

dohledu Śidiļe na silnici. [22] 

5.3.5. Syst®m noļn²ho vidŊn²  

Funkce syst®mu pro vidŊn² v noci je zaloģena na principu infraļerven®ho vidŊn². řidiļi tak 

d²ky t®to funkci mohou l®pe sledovat dŊn² na vozovce a zpozorovat tak ostatn² ¼ļastn²ky 

provozu nebo pŚek§ģku aģ na vzd§lenost 150 m. T²m tak Śidiļ dost§v§ s pŚedstihem 

informace, kter® by bez tohoto syst®mu nemŊl a mŢģe tak zareagovat dŚ²ve. [23] 

5.3.6. BLIS ï syst®m hl²d§n² mrtv®ho ¼hlu 

Tento syst®m m§ za ¼kol upozornit Śidiļe na vozidla, kter§ se skrĨvaj² v tzv. mrtv®m ¼hlu 

zpŊtn®ho zrc§tka, kter§ nemus² Śidiļ vidŊt, nebo je zaregistrovat. K detekci jsou vyuģ²v§ny 

ultrazvukov® senzory um²stŊn® v boku vozidla. řidiļ je pak upozornŊn na druh® vozidlo 

pomoc² indik§toru ve zpŊtn®m vnŊjġ²m zrc§tku. [24] 

5.3.7. PonehodovĨ syst®m eCall 

V pŚ²padŊ dopravn² nehody se aktivuje syst®m eCall, kterĨ si s§m automaticky pŚivol§ pomoc 

sloģek IZS. Aktivace syst®mu je podm²nŊna aktivac² z§drģnĨch syst®mŢ. ř²dic² jednotka 

vozidla se spoj² s linkou 112 a odeġle informace o ļase, smŊru j²zdy, typu vozidla, stavu 

paliva a poļtu pasaģ®rŢ ve vozidle. Dle Evropsk® unie budou od roku 2018 vġechna nov§ 

vozidla povinnŊ vybavena t²mto syst®mem. [25] 

Bezpeļnostn²mi syst®my jsou vozidla v dneġn² dobŊ ĂnapŊchovan§ñ a automobilky tyto 

syst®my pŚedstavuj² nejdŚ²ve ve svĨch nejluxusnŊjġ²ch modelech a postupem ļasu je 

zav§dŊj² i do svĨch menġ²ch a levnŊjġ²ch modelŢ. Bezpeļnostn²ch syst®mŢ, kter® se do 

vozidel instaluj², je velmi velk® mnoģstv². S dalġ²m vĨvojem technologi² a snahou vĨrobcŢ  

o tvorbu autonomn²ch vozidel, kter§ se budou pohybovat na silnic²ch zcela sama, bude poļet 

takovĨchto syst®mŢ v automobilech st§le narŢstat.  
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6. Statistick® vyhodnocen² dopravn²ch nehod tĨkaj²c²ch se pevn® pŚek§ģky 

Statistika dopravn²ch nehod zpracovanĨch Polici² ĻR pro ¼zem² Ļesk® Republiky v letech 

2007 ï 2014 ukazuje, ģe nehody, ve kterĨch figuruj² pevn® pŚek§ģky, se vĨraznŊ pod²lej² na 

celkov®m poļtu dopravn²ch nehod. Za sledovan® obdob² tvoŚ² pevn® pŚek§ģky pŚibliģnŊ 20 % 

nehod z celkov®ho poļtu dopravn²ch nehod. Vlivem n§razu automobilu do pevn® pŚek§ģky 

zemŚelo 1646 lid² bŊhem sledovan®ho obdob² v letech 2007 ï 2014. To je z celkov®ho poļtu 

6300 lid² usmrcenĨch na silnici pŚibliģnŊ 26 %. [26], [27], [28], [29], [30] 

Poļet nehod a usmrcenĨch vlivem pevn® pŚek§ģky m§ kaģdoroļnŊ negativn² vĨvoj. 

Tabulka 1. ï CelkovĨ poļet nehod a jejich n§sledky v ĻR a nehod s pevnĨmi pŚek§ģkami v obdob² 2007 - 2014 

 

N§sledky dopravn²ch nehod bĨvaj² vĨraznŊ niģġ², pokud je v okol² komunikace prostor bez 

pevnĨch pŚek§ģek, kde vozidlo mŢģe zpomalit a zastavit bez n§razu na pevnou pŚek§ģku, 

kterĨ by vedl k pŚekroļen² biomechanickĨch limitŢ. Riziko usmrcen² pŚi kolizi se stromem je 

v²ce neģ pŊtin§sobn®, pŚi kolizi se svodidlem je v²ce neģ dvojn§sobn® s porovn§n²m s t²m, 

kdyģ by vozidlo vyjelo do prostoru bez pevnĨch pŚek§ģek kolem komunikace. [26] 

Tabulka 2. ï Poļty usmrcenĨch osob pŚi nehod§ch s pevnĨmi pŚek§ģkami v ĻR za obdob² 2007 - 2014 

 

NejvŊtġ² pod²l usmrcenĨch osob pŚi n§razu vozidla do pevn® pŚek§ģky m§ na svŊdom² 

sr§ģka se stromem. Z celkov®ho poļtu 1646 osob (Tabulka 1) usmrcenĨch pŚi nehodŊ 
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s pevnou pŚek§ģkou pŚipad§ 1039 osob usmrcenĨch n§razem vozidla do stromu, coģ je v²ce 

jak 63 % z celkov®ho poļtu usmrcenĨch pevnou pŚek§ģkou ï Tabulka 2. To v ĻR 

pŚedstavuje, ģe kaģdĨ druhĨ den zemŚe na silnic²ch jedna osoba z dŢvodu n§razu vozidla do 

stromu. Tento vĨsledek je velmi znepokojuj²c² a snaha by mŊla bĨt takov§, ģe se budou tvoŚit 

komunikace s bezpeļnĨm okol²m, kter® netrest§ chyby ŚidiļŢ pŚi vyjet² vozidla mimo 

komunikaci smrt².  

Opom²jenou pŚek§ģkou, kter§ je v poļtu usmrcenĨch osob pŚi sr§ģce s pevnou pŚek§ģkou na 

druh®m m²stŊ, jsou zdi, pevn® ļ§sti mostŢ, tunelŢ a samostatn® sjezdy. Na sv®m kontŊ maj² 

za sledovan® obdob² t®mŊŚ 200 obŊt² ï Tabulka 2. Jedn§ se o stavby, kter® jsou ned²lnou 

souļ§st² pozemn²ch komunikac², avġak pŚi jej²m n§vrhu a stavbŊ by se mŊla zajistit 

bezpeļnost provozu a to tak, aby pŚi kolizi vozidel s tŊmito stavbami nedoch§zelo 

k tragickĨm n§sledkŢm. [26], [27], [28], [29], [30] 

7. DŊlen² pevnĨch pŚek§ģek  

Pevn® pŚek§ģky vyskytuj²c² se v obvodu pozemn² komunikace dŊl²me na n§sleduj²c²:  

1. PŚ²rodn² ï strom, svah 

2. UmŊl® ï sloup, zeŅ, svodidlo (plot, z§bradl²), samostatn® sjezdy 

7.1. PŚ²rodn²  

Jedn§ se o pŚek§ģky, kter® vznikly samovolnĨm rŢstem nebo jsou souļ§st² krajiny. 

7.1.1. Strom 

Jedn§ se o pŚ²rodn² pevnou pŚek§ģku, kter§ je povaģov§na za nejļastŊjġ² pevnou pŚek§ģku, 

do kter® vozidlo naraz², pokud opust² vozovku. Z celkov®ho poļtu usmrcenĨch osob pŚi 

dopravn²ch nehod§ch, pŚipad§ cca 25 % obŊt² na sr§ģku se stromem. Za pevnou pŚek§ģku 

jsou povaģov§ny kmeny stromŢ, kter® maj² prŢmŊr kmene vŊtġ² jak 8 cm. Pozemn² 

komunikace jsou ļasto v extravil§nu lemov§ny stromy, kter® jsou v tŊsn® bl²zkosti vozovky  

a st§vaj² se tak nebezpeļnĨmi pro ¼ļastn²ky provozu a to pŚedevġ²m pŚi n§razu vozidla do 

stromu. VġeobecnĨm probl®mem je to, ģe strom m§ v oblasti kmene menġ² ġ²Śku oproti 

rozmŊrŢm automobilu. Kmen tak pŚi n§razu pŢsob² na vozidlo jako nŢģ, o kterĨ se snaģ² 

vozidlo ĂrozŚ²znoutñ a deformovat. Riziko usmrcen² pŚi n§razu na strom je v²ce neģ 

osmin§sobn® v porovn§n² s t²m, kdyģ by vozidlo vyjelo mimo silnici, kde se nevyskytuj² 

pevn® pŚek§ģky. [26] Pokud automobil opust² komunikaci v m²stŊ, kde se nenach§zej² stromy 

a pevn® pŚek§ģky, je jeho zpomalen² limitov§no tŚen²m o ter®n a zeminu. Tato skuteļnost 

souvis² s pŚet²ģen²m, kter® pŢsob² na pos§dku vozidla. Takovou nehodu dok§ģe pos§dka 
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vozu pŚeģ²t bez v§ģnŊjġ²ch zranŊn² a to i v pŚ²padŊ, ģe dojde k pŚevr§cen² vozidla na stŚechu. 

Podm²nkou je pouģit² bezpeļnostn²ch p§sŢ. [32] PŚi n§razu na strom vġak doch§z² k velkĨm 

pŚet²ģen²m pŢsob²c²m na pos§dku z dŢvodu setrvaļnosti. TŊlo zŢst§v§ na m²stŊ, drģeno 

bezpeļnostn²m p§sem, ale vnitŚn² org§ny setrv§vaj² v pohybu a dojde tak k jej²m v§ģnĨm 

zranŊn²m.  

Probl®m nast§v§ pŚi ļeln²m n§razu do stromu, kdy vozidlo naraz² pouze malou procentu§ln² 

ļ§st² pŚ²dŊ. Jedn§ se o ļeln² n§raz s malĨm pŚesahem okolo 15-25% ļeln² plochy, kdy 

vozidlo o danĨ strom Ăġkrtneñ. Đhel vyboļen² ze silnice je malĨ. Pohybuje se nejļastŊji 

v hodnot§ch 10 ï 20Á. V pŚ²padŊ, ģe se jedn§ o stromoŚad² a dojde k vyboļen² automobilu ze 

silnice pod takovĨmto ¼hlem, je t®mŊŚ jist®, ģe dojde k n§razu do dvou a v²ce stromŢ. Ġ²Śe 

vozidla se pod takovĨm ¼hlem nemŢģe vej²t do mezery mezi stromy a doch§z² zde 

k n§razu/Ţm. [31] Deformace a pohlcen² energie je tak smŊŚov§na pouze na kolo, zavŊġen² 

kola, A-sloupek, vĨztuhu v blatn²ku a pŚedn² ļ§st prahu. PŚi tomto n§razu je zde tedy m§lo 

ļ§st², kter® by bezpeļnŊ ochr§nily pos§dku vozidla pŚed zranŊn²m, ļi ¼mrt²m. Doch§z² 

k velkĨm deformac²m pŚedn²ho prostoru pro pos§dku, pŚedevġ²m A-sloupku, kde dojde k jeho 

zhroucen² a n§sledn®mu zhroucen² ochrann®ho prostoru pro nohy Śidiļe ļi spolujezdce. 

Znaļn® riziko pŚedstavuje tak® pŚedn² kolo, kter® je vlivem n§razu tlaļeno smŊrem k podlaze 

a A-sloupku a dojde tak k posunu ped§lŢ do oblasti nohou Śidiļe. S t²m je spojen posun 

pŚ²strojov® desky a posun Ś²d²c²ho mechanismu a volantu. S t²m souvis² nespr§vn§ funkce 

z§drģnĨch syst®mŢ, pŚedevġ²m spr§vn§ ļinnost airbagŢ. Ve starġ²ch vozech jsou n§sledky 

nehod velmi z§vaģn®, neboŠ tato vozidla nemaj² dostateļn® vyvinut® deformaļn² z·ny, kter® 

by poskytly spr§vnou ochranu pos§dky, zejm®na v rychlostech vŊtġ²ch jak 50 km/h. 

 

Obr. [14] Deformace vozidla po n§razu do stromu malou ļ§st² pŚ²dŊ (Ăġkrtnut²ñ) 
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Dalġ² formou n§razu na strom je n§raz bokem vozidla. K tomuto n§razu doch§z² ļasto po 

nezvl§dnut² Ś²zen² vozidla na komunikaci, n§sledn®mu smyku a n§razu bokem, pŚ²padnŊ 

stŚechou vozidla. V oblastech boku a stŚechy nemaj² automobily velk® deformaļn² z·ny a tak 

doch§z² k deformac²m, kter® maj² tragick® n§sledky. Proti pos§dce je tlaļen bok vozu (dveŚe, 

B-sloupek, stŚecha) a pevn§ pŚek§ģka. Ļasto pak doch§z² ke smrtelnĨm zranŊn²m.  

 

Obr.[15] Deformace boku vozidla po boļn²m n§razu na strom 

Negativn²m vlivem stromŢ a stromoŚad² kolem silnic je ļast® stŚ²d§n² svŊtla a st²nŢ. Doch§z² 

tak k vŊtġ²mu nam§h§n² oļ² a rychlejġ² ¼navŊ. Souvis² to tak s pŚehl®dnut²m nerovnosti, nebo 

jin® pŚek§ģky na vozovce. D§le je zhorġen rozhled pro zastaven². [31] 

OpatŚen², aby nedoch§zelo k ¼mrt² a tŊģkĨm zranŊn²m je snaha vĨrobcŢ vozidel 

zdokonalovat deformaļn² z·ny, pouģ²vat vysoko pevnostn² oceli a konstruovat ļ§sti tak, aby 

se v pŚ²padŊ n§razu Ś²zenŊ deformovaly. D§le db§t na bezpeļnost pŚi samostatn® vĨstavbŊ 

nebo rekonstrukci komunikac² a udrģovat bezpeļn® p§smo, ve kter®m se nebudou 

vyskytovat stromy. Minim§ln² hodnota boļn²ho odstupu stromŢ a pevnĨch pŚek§ģek od kraje 

komunikace je stanovena na 10 m. [31] V pŚ²padech, kdy nen² moģn® zajistit tento bezpeļnĨ 

odstup, je doporuļeno danĨ ¼sek osadit svodidly, kter® tak zamez² pŚi vyboļen² vozidla 

mimo silnici n§razu do stromu.  
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7.1.2. Svah 

Jedn§ se o pŚ²rodn² pevnou pŚek§ģku, kter§ vnikla budov§n²m komunikace v z§Śezu. Sklon 

svahu se buduje v hodnot§ch od 1:2 (do vĨġky 2 m) do 1:1,75 (do vĨġky 6 m). Svah vyġġ² jak 

6 m potŚebuje pro sv® budov§n² geologick® posouzen². Sloģen² konstrukļn² vrstvy svahu je 

ġtŊrk, hl²na, vrchn² vrstva tvoŚen§ vegetac², pŚ²padŊ drobn® keŚe.  

PŚi n§razu vozidla do svahu, pŚ²kopu nedoch§z² k vĨraznĨm deformac²m vozidla, jako to je 

pŚi n§razu do stromu, sloupu, zdi atd. Vozidlo do svahu naraz² pŚedevġ²m spodn² ļ§st² nebo 

na nŊj najede a pokraļuje d§le ve sv®m pohybu. Pokud naraz² ļelnŊ, tak se n§raz rozloģ² do 

deformaļn²ch z·n a ļ§st energie pojme samotnĨ svah. PŚi n§razu totiģ doch§z² k jeho 

poġkozen² ve formŊ vyryt² ļ§sti zeminy. Po n§razu vozidlo vŊtġinou pokraļuje ve sv®m 

pohybu, kdy je jeho trajektorie zmŊnŊna parametry svahu.  

 

Obr. [16] Nehoda vozidla, kter® narazilo do pŚilehl®ho svahu a skonļilo na stŚeġe 

Je li svah m²rnŊ stoupaj²c², vozidlo ho mŢģe pŚekonat a sekund§rnŊ mŢģe doj²t k dalġ²m 

n§razŢm na jin® pevn® pŚek§ģky a doj²t tak k horġ²m n§sledkŢm. Nestoj² li v dr§ze vozidla 

ģ§dn§ pevn§ pŚek§ģka, zpomalov§n² havarijn²ho pohybu je limitov§no tŚen²m o zem 

(vozovka ļi travnatĨ ter®n), pŚiļemģ souļinitel tŚen² nepŚekroļ² vŊtġinou hodnotu 0,8, tedy 

pŚet²ģen² pŢsob²c² na pos§dku uvnitŚ vozidla nepŚekroļ² hodnotu 0,8-n§sobek gravitaļn²ho 

zrychlen². A tak dokonce lze pŚeģ²t i pŚevr§cen² automobilu bez v§ģnĨch zranŊn². [32] 

V pŚ²padŊ pŚ²kŚejġ²ho svahu je vozidlo smŊrov§no zpŊt na komunikaci, nebo do jej² 

bezprostŚedn² bl²zkosti. St§v§ se tak®, ģe vozidlo je po n§razu vymrġtŊno do vzduchu  
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a n§slednŊ dopadne na stŚechu. V takov®mto pŚ²padŊ je dŢleģit®, aby pos§dka uvnitŚ vozu 

byla pŚipoutan§ bezpeļnostn²mi p§sy a stŚecha vozidla vydrģela dopad.  

7.2. UmŊl®   

Jedn§ se o pŚek§ģky vznikl® lidskou ļinnost². Jsou spojen® napŚ. s povinnĨm vybaven²m 

komunikac² (svodidla, z§bradl², samostatn® sjezdy) a d§le objekty lemuj²c² komunikace 

(sloupy el. veden², zdi domŢ, pil²Śe staveb atd.) 

7.2.1. Sloup  

UmŊl§ pevn§ pŚek§ģka vyskytuj²c² se v tŊsn® bl²zkosti silnice. NejvŊtġ² zastoupen² je 

v intravil§nu, kde jsou budov§ny z dŢvodu nesen² el. veden² v obc²ch, pouliļn²ho osvŊtlen², 

dopravn²ho znaļen² a SSZ.  

Problematika bezpeļnosti je stejn§ jako u stromŢ, s t²m, ģe sloupy se vyskytuj² pŚedevġ²m 

v intravil§nu a rychlosti vozidel zde nedosahuj² takov® vĨġe jako v extravil§nu. S t²m jsou 

spojeny deformace a n§sledky nehody. V dneġn² dobŊ se vyr§bŊj² nŊkter® sloupy a pouliļn² 

lampy tak, aby pŚi silnŊjġ²m n§razu doġlo k jejich Ś²zen® deformaci. Dojde tak k rozloģen² 

n§razov® energie vozidla do sloupu a deformaļn² z·ny vozidla. Realita je vġak jin§ a v okol² 

silnic se vyskytuj² sloupy pevn®, kter® nepohlcuj² energi² a pŢsob² tak destrukļnŊ na 

nar§ģej²c² vozidlo. V pŚ²padŊ vyġġ² rychlosti vozidla dojde ke zlomen² sloupu a jeho p§du na 

vozidlo nebo pŚilehlou komunikaci.  

Ġ²Śe sloupu je oproti ġ²Śce vozidla 20 ï 25 %. Vozidlo, kter® tak naraz² do sloupu, vyuģije jen 

ļ§st sv® deformaļn² z·ny. Dojde tak ke koncentraci sil pŢsob²c²ch na malou ġ²Śku 

deformaļn² z·ny vozidla a n§sledn®mu vnik§n² sloupu dovnitŚ vozu. PŚi ļeln²m n§razu 

s malĨm pŚesahem dojde k zatlaļen² kola do prostoru pro nohy pos§dky, posunu A-sloupku, 

pŚ²strojov® desky a ped§lŢ. Vznik§ tak riziko v§ģnĨch poranŊn² pro cestuj² na pŚedn²ch 

m²stech ve vozidle. PŚi boļn²m n§razu doch§z² k velkĨm deformac² cel®ho boku. DovnitŚ 

vozu vnik§ pr§h, B-sloupek, dveŚe a samotnĨ sloup. Doch§z² tak k v§ģnĨm n§sledkŢm. 

Zabr§nŊn² velkĨch deformac² pŚi n§razu vozidla na sloup je moģn® pomoc² pouģit² takov® 

konstrukce sloupŢ, kter§ se zdeformuje.  

PŚi pouģit² pouliļn² lampy, kter§ je zhotovena z nedeformovateln®ho materi§lu, pŢsob² pŚi 

n§razu na pos§dku vozidla velk® zpomalen², kter® mŢģe zapŚ²ļinit zranŊn² a siln® deformace 

vozidla. ZranŊn² mohou bĨt pŚedevġ²m vnitŚn²ho charakteru, protoģe org§ny v lidsk®m tŊle 

nejsou pŚipout§ny jako tŊlo a vlivem setrvaļnosti se pohybuj² s vozidlem. PŚi n§razu do 

nedeformovateln® lampy pak dojde k deceleraci na velmi mal® vzd§lenosti za velmi kr§tkĨ 

ļas. Tento probl®m vyŚeġ² lampa zhotoven§ z tak, aby se pŚi n§razu Ś²zenŊ deformovala  
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a umoģnila tak postupnou deceleraci vozidla a omezila pŢsoben² sil na pos§dku vozidla. 

NevĨhodou t®to lampy je vġak cena. [33] VĨsledek n§razu v rychlosti 80 km/h do 

deformovateln® a nedeformovateln® lampy na obr. [17] a obr. [18] 

 

 

Obr. [17] N§sledky n§razu vozidla na sloup 

 

 

Obr. [18] N§raz vozidla na sloup pouliļn²ho osvŊtlen², deformovatelnĨ 
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Obr. [19] N§raz vozidla do sloupu veŚejn®ho osvŊtlen², nedeformovatelnĨ 

7.2.2. ZeŅ 

Jedn§ se o umŊlou, nedeformovatelnou, pevnou pŚek§ģku vytvoŚenou lidskĨm ļinitelem. Do 

t®to kategorie spad§ ģelezobetonovĨ z§klad mostn²ch objektŢ, zdi domŢ, gabionov® 

konstrukce, kameniv§ zdiva a z§rubn² zdi komunikac² v z§Śezu. VĨskyt tŊchto pŚek§ģek 

kolem pozemn²ch komunikac² je velmi ļastĨ a to pŚedevġ²m v z§Śezu komunikace, d§le 

v obc²ch, kde jsou pozemn² komunikace trasov§ny kolem domŢ a rŢznĨch staveb. 

PŚi n§razu vozidla do zdi z§leģ² na procentu§ln²m vyuģit² deformaļn² z·ny vozidla. Pokud se 

jedn§ o 100 % aģ 75 % pŚesah, energie je rozdŊlena rovnomŊrnŊ a doch§z² tak k menġ²mu 

pŚet²ģen² pŢsob²c² na pos§dku a t²m nejsou n§sledky tolik z§vaģn®. Je li pŚesah menġ² tj. pod 

30 %, doch§z² k velkĨm deformac²m omezen® ļ§sti automobilu a t²m i k horġ²m n§sledkŢm. 

Velkou roli vġak hraje n§razov§ rychlost vozidla. PŚi rychlosti nad 80 km/h doch§z² k masivn² 

destrukci pŚedn² ļ§sti vozidla. Z§drģn® syst®my pŚest§vaj² plnit svoji spr§vnou funkci, a to 

pŚedevġ²m kvŢli vysok® rychlosti pŚi n§razu a d§le vlivem hroucen² prostoru pro pos§dku  

a posunu z§drģnĨch syst®mŢ ze sv® optim§ln² polohy. Sr§ģk§m se zdmi lze zabr§nit pouģit² 

svodidel, pŚ²padŊ tlumiļŢ n§razu instalovanĨmi pŚed zdmi nebo z§klady mostn²ch objektŢ.  

 



 

33 
 

 

Obr. [20] N§raz vozidla do ģelezobetonov®ho mostn²ho z§kladu, nezabezpeļen®ho 

7.2.3. Svodidlo (plot, z§bradl²) 

Tato pŚek§ģka je umŊl§, deformovateln§, vyjma betonovĨch svodidel. Na komunikaci m§ 

funkci pŚedevġ²m ochranou a z§chytnou. Chr§n² vozidla pŚed n§razem do jinĨch pŚek§ģek 

(strom, zeŅ, dopravn² znaļen², ļelo samostatn®ho sjezdu, atd.), zamezuje vyjet² vozidla 

mimo komunikaci na nebezpeļn®m ¼seku (vozovka na n§spu, most), d§le usmŊrŔuje  

a rozdŊluje j²zdn² pruhy. OddŊluje prostor urļenĨ pro chodce od prostoru pro vozidla. 

V intravil§nu se velmi ļasto vyskytuje v bl²zkosti komunikac² jako plot ohraniļuj²c² soukrom® 

pozemky jednotlivĨch budov.  

PŚi kontaktu vozidla se svodidly do ¼hlu cca 15Á doch§z² k jeho ĂotŚen²ñ se bokem vozidla. To 

je d§le smŊrov§no pod®l z§drģn®ho zaŚ²zen². Deformace jsou pouze povrchov®ho 

charakteru (deformovan® plechov® ļ§sti). PŚi vŊtġ²m ¼hlu n§razu do z§drģn®ho zaŚ²zen² jsou 

deformace a s²ly vŊtġ² a doch§z² k vŊtġ²mu nam§h§n² z§drģn®ho zaŚ²zen². Vyuģita je rovnŊģ 

deformaļn² z·na vozidla. Po n§razu zŢst§v§ vozidlo v pohybu a je smŊrov§no na opaļnou 

stranu od svodidel. DŢleģitou roli hraje soudrģnost z§drģn®ho zaŚ²zen² a jeho uchycen².  

Jsou-li svodidla nevhodnŊ sestavena nebo je zanedb§na jejich ¼drģba, mŢģe pŚi n§razu do 

nich doj²t k takov®mu poġkozen², ģe se spojen² jednotlivĨch d²lŢ uvoln² a pak dojde n§slednŊ 

k prŢniku tŊchto d²lŢ do karoserie vozidla a prostoru pro pos§dku. V takov®m pŚ²padŊ pŢsob² 

z§drģn® zaŚ²zen² jako projektil pohybuj²c² se vozidlem.  

Velmi nebezpeļnĨ je n§raz vozidla do nevhodnŊ ukonļen®ho z§drģn®ho zaŚ²zen². 

V takov®m pŚ²padŊ dojde k ļeln²mu n§razu vozidla do profilu svodidla, kter® je zakonļeno 
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velmi ostŚe. Tato ļ§st pronikne skrze deformaļn² z·nu vozidla a do kabiny jako nŢģ. Doch§z² 

tak k velmi v§ģnĨm n§sledkŢm.  

Dle TP 167 maj² bĨt svodidla ukonļena s urļitĨm n§bŊhem, kterĨ tak eliminuje riziko vzniku 

takov®to nehody. Jeho hodnoty z§vis² na konstrukci svodidla. PŚi dlouh®m n§bŊhu je tato 

hodnota 16 555 ï 8850 mm, pŚi kr§tk®m n§bŊhu 4545 ï 4790 mm. [34] V pŚ²padŊ, ģe nen² 

zŚ²zen tento n§bŊh, mus² bĨt zajiġtŊna bezpeļnost pomoc² deformovatelnĨch blokŢ 

um²stŊnĨch pŚed koncem svodidla nebo vhodnŊ ukonļena. Svodidla mus² bĨt sestavena tak, 

aby ve smŊru j²zdy byl na vrchu vģdy pŚedchoz² d²l a nedoġlo tak pŚi kontaktu automobilu se 

svodidlem k jeho vniknut² do prostoru pro pos§dku.  

 

 

Obr. [21] Vhodn® ukonļen² svodidla s kr§tkĨm n§bŊhem 

PŚi n§jezdu vozidla s vyġġ² rychlosti na n§bŊh svodidla, slouģ² tento n§bŊh jako odrazovĨ 

mŢstek pro vozidlo. To je n§slednŊ pohybem vpŚed vrģeno do vzduchu, kde mŢģe zaļ²t 

rotovat. Dle jeho pohybu n§slednŊ dopadne na nŊkterou z ļ§st² karoserie. NejrizikovŊjġ² je 

dopad stŚechou vozidla na zem, kdyģ mŢģe doj²t k jej² destrukci. Z§leģ² na st§Ś² vozidla  

a jeho pevnosti stŚechy. Rizikov§ je taky rotace vozidla na zemsk®m povrchu. PŚi tomto 

pohybu, pokud nen² pos§dka pŚipoutan§ bezpeļnostn²m p§sem, doch§z² k vypad§v§n² osob 

z vozidla, kter® mohou bĨt pohybuj²c²m se automobilem pŚim§ļknuty nebo zavaleny. 

Takov®to n§sledky konļ² tragicky.  



 

35 
 

Do t®to kategorie pevnĨch pŚek§ģek spadaj² rovnŊģ z§bradl² a ploty. Z§bradl² mohou bĨt 

betonov§, ģelezn§, dŚevŊn§. V pŚ²padŊ ģelezn® konstrukce je z§bradl² sloģeno ze svaŚenĨch 

nebo jinak spojenĨch dutĨch trubek, pŚ²padnŊ profilŢ, kter® jsou ukotveny pevnŊ do podloģ². 

PŚi n§razu vozidla do takov®to konstrukce doch§z² k jej²mu rozruġen² na jednotliv® 

segmenty. Tyto segmenty maj² ļasto ostr® zakonļen² vznikl® lomem pŚi n§razu a proti 

vozidlu pŢsob² jako Ăġ²pñ, kterĨ pronik§ deformaļn² z·nou vozidla do prostoru pro pos§dku. 

K prŢniku nejļastŊji doch§z² v oblasti palubn² desky a ļeln²ho skla. Pokud na zasaģen®m 

m²stŊ sed² osoba, je jej² tŊlo perforov§no kusem, kterĨ pronikl dovnitŚ vozu. N§sledky bĨvaj² 

v§ģn®, ļasto konļ²c² smrt² osoby.  

 

Obr. [22] StŚet vozidla se z§bradl²m, kter® proniklo do interi®ru vozidla 

7.2.4. Samostatn® sjezdy  

Jedn§ se o umŊlou, nedeformovatelnou, pevnou pŚek§ģku, slouģ²c² jako ¼ļelovĨ objekt, 

k vjezdu a vĨjezdu na ¼ļelov® plochy (pole, are§l firmy, les atd..) um²stŊn® jak v intravil§nu 

tak extravil§nu. V obvodu komunikace se vyskytuje nŊkolik druhŢ samostatnĨch sjezdŢ, kter® 

maj² za n§sledek rŢzn® n§sledky pŚi nehodŊ vozidla. Problematika tŊchto staveb je 

pŚedevġ²m v jejich nevhodn® konstrukci. V²ce v kapitole Nehody osobn²ch automobilŢ s ļely 

samostatnĨch sjezdŢ.  
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Obr. [23] Osobn² automobil po n§razu do ļela samostatn®ho sjezdu 

8. Nehody osobn²ch vozidel s ļely samostatnĨch sjezdŢ 

Jedn§ se o umŊlou, nedeformovatelnou, pevnou pŚek§ģku, slouģ²c² jako ¼ļelovĨ objekt, 

k vjezdu a vĨjezdu na ¼ļelov® plochy (pole, are§l firmy, les atd..) um²stŊn® jak v intravil§nu 

tak extravil§nu. Jeho funkce je z§roveŔ i odvodŔovac², neboŠ m§ ve sv® konstrukci um²stŊnĨ 

otvor, pŚev§ģnŊ kruhov®ho tvaru, kterĨ slouģ² k pŚeveden² deġŠov® vody pŚes tento propustek 

d§le pŚ²kopem komunikace. V obvodu komunikace se vyskytuje nŊkolik druhŢ propustkŢ, 

kter® maj² za n§sledek rŢzn® n§sledky pŚi kontaktu vozidla s touto pŚek§ģkou. SamostatnĨ 

sjezd je tvoŚen dvŊma ļely, kter§ jsou zhotovena z pevnŊjġ²ho materi§lu, propustn²ho otvoru 

nebo prefabrikovan®ho d²lu a vĨplnŊ, na kterou je d§le um²stŊna kryc²  

a z§roveŔ poj²ģdŊn§ vrstva.  

8.1. Druhy samostatnĨch sjezdŢ 

8.1.1. SamostatnĨ sjezd s rovnĨm ļelem 

Tento typ samostatn®ho sjezdu je nejrozġ²ŚenŊjġ² na pozemn²ch komunikac²ch. Z hlediska 

bezpeļnosti se jedn§ o nejnebezpeļnŊjġ² druh konstrukce ļela samostatn®ho sjezdu. Jeho 

ļela jsou tvoŚena betonovĨmi nebo ģelezobetonovĨmi stŊnami, kter® dosahuj² tlouġŠky 

nŊkolika des²tek centimetrŢ. NŊkdy se tyto stŊny osazuj² kameny, zalitĨmi v betonu pro lepġ² 

estetickĨ dojem. Dvojice ļeln²ch stŊn je spojena propustn²m otvorem, kterĨ je zhotoven 

z betonov® trubky, nebo se jedn§ o plastovou trubku zalitou v ģelezobetonu. Vrchn² ļ§st 

vnitŚku propustku mŢģe bĨt vysyp§na kamenivem, ġtŊrkop²skem nebo odlita jako celek 
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z betonu. Na povrchu je zhotovena vrstva z asfaltu, ġtŊrku nebo zeminy urļen§ k poj²ģdŊn² 

vozidly.  

V pŚ²padŊ, ģe automobil koliduje s ļelem propustku, je n§raz ļasto smŊŚov§n pouze na jednu 

stranu pŚedn² ļ§sti automobilu. DŢvodem je to, ģe vozidlo sjede do pŚilehl®ho pŚ²kopu pod 

malĨm ¼hlem a n§slednŊ je j²m vedeno ve smŊru j²zdy. Vyjet² mŢģe bĨt zpŢsobeno napŚ²klad 

n§hlou zdravotn² indispozic² Śidiļe, mikrosp§nkem nebo uhĨbac²m man®vrem, pŚi kter®m se 

Śidiļ snaģ² vyhnout stŚetu s n§hlou pŚek§ģkou nebo druhĨm vozidlem, kter® pŚejelo na jeho 

stranu silnice a instinktivnŊ strhne Ś²zen² do strany mimo pozemn² komunikaci. Vozidlo je 

n§slednŊ vedeno pŚ²kopem pŚ²mo proti ļelu samostatn®ho sjezdu. N§sleduje ļeln² nebo 

ļ§steļnŊ ļeln² n§raz. Vlivem celkov® konstrukce samostatn®ho sjezdu a jeho ļeln²ch stŊn, 

dojde k n§hl® deceleraci vozidla okamģitŊ nebo na velmi mal®m ¼seku. T®mŊŚ veġker§ 

energie vozidla pŚed stŚetem je pohlcena deformaļn² z·nou automobilu.  

 

Obr. [24] Rovn® ļelo samostatn®ho sjezdu, silnice I/16 u obce Horka u Star® Paky  

Ļasto doch§z² k n§razu s pŚesahem do 30 % pŚ²dŊ vozidla, kdy je vyuģita jen ļ§st 

deformaļn²ch z·n a zasaģen§ ļ§st je v²ce nam§h§na a deformov§na. NejļastŊji je zasaģen 

jeden z nosn²kŢ motorov®ho prostoru, d§le uloģen² jednoho z pŚedn²ch kol, kolo samotn®, 

kter® se vlivem posunu zaraz² do podbŊhu a tlaļ² na motorovou stŊnu spolu s ped§ly  

a pŚ²strojovou deskou. S²ly pŢsob² tak® na spodn² uchycen² A-sloupku a prahu, kdy se tyto 
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dvŊ ļ§sti maj² snahu silnŊ deformovat. Vlivem toho je naruġen bezpeļnĨ prostor pro 

cestuj²c². Pokud automobil vjel do mŊlļ²ho pŚ²kopu a tam se stŚetl s ļelem samostatn®ho 

sjezdu malou ļ§st² sv® pŚ²dŊ, m§ tendenci se otoļit kolem sv® svisl® osy. 

Ļeln² stŊny propustkŢ dosahuj² rŢznĨch tlouġtŊk. Je li ġ²Śe stŊny menġ² jak 30 cm, doch§z² pŚi 

kolizi s automobilem k jej²mu poġkozen² na menġ² ļ§sti. Tyto ļ§sti jsou bud vrģeny do okol² 

propustku nebo se nahromad² pod vozidlem. Pohybovalo se vozidlo vyġġ² rychlost², mŢģou 

tyto ļ§sti poslouģit jako odrazov§ rampa a vozidlo po nich vyjede a pokraļuje v neŚ²zen®m 

pohybu d§le ve smŊru j²zdy, pŚ²padnŊ se pŚevr§t² na stŚechu.  

8.1.2. SamostatnĨ sjezd se ġikmĨm ļelem 

Tato konstrukce je z hlediska stŚetu vozidla se seġikmenĨm ļelem propustku bezpeļnŊjġ² 

neģ s ļelem rovnĨm. Konstrukce cel®ho propustku je stejn§ jako s rovnĨm ļelem, aģ na 

proveden² ļel. Zde jsou ļela vystavena pod urļitĨm sklonem. PŚi stŚetu vozidla 

s propustkem, jehoģ ļelo je ġikm®, nedoch§z² k agresivn²mu pŢsoben² n§razu na vozidlo  

a pos§dku. NevĨhodou je fakt, ģe seġikmen® ļelo poslouģ² jako odrazovĨ mŢstek a vozidlo 

d§le pokraļuje ve sv®m pohybu. Proto je velmi dŢleģit®, aby okol² tohoto samostatn®ho 

sjezdu bylo bez pevnĨch pŚek§ģek, do kterĨch by vozidlo mohlo narazit.  

 

Obr. [25] Ġikm® ļelo samostatn®ho sjezdu, silnice II/295 u obce Z§lesn² Lhota 

PŚi kontaktu vozidla se seġikmenĨm ļelem doch§z² k lehļ² deformaci v pŚedn² spodn² ļ§sti 

automobilu, kde energi² absorbuje vĨztuha v n§razn²ku, chladiļ, spodn² ļ§st motoru, tlumiļe, 
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uloģen² pŚedn² n§pravy a kola. Tento stŚet je br§n jako prim§rn² a mohou pŚi nŊm bĨt 

aktivov§ny z§drģn® bezpeļnostn² syst®my, jako jsou airbagy a pŚedep²naļe bezpeļnostn²ch 

p§sŢ. Po tomto n§razu automobil pokraļuje ve sv®m pohybu, avġak ļ§steļnŊ zpomalen®m 

prim§rn²m n§razem o ļelo. Vozidlo se d§le pohybuje vzduchem a dle sv® pohonn® koncepce 

mŊn² polohu. PŚi uspoŚ§d§n² pohonn®ho ¼stroj² vġe vpŚedu m§ automobil svoje tŊģiġtŊ 

posunut® smŊrem ke sv® pŚ²di a pŚi sekund§rn²m n§razu o zem naraz² svoji pŚ²d², kde vytrat² 

zbylou energi². Je-li pohonn® ¼stroj² klasick® koncepce, tj. motor, pŚevodov§ skŚ²Ŕ vpŚedu  

a diferenci§l, kloubovĨ hŚ²del a pohon kol vzadu, doch§z² k dopadu automobilu na kola, 

pŚ²padnŊ zadn² ļ§st². [35] 

Avġak jsou pŚ²pady, kdy vozidlo po kontaktu se seġikmenĨm ļelem propustku, zaļne ve 

vzduchu rotovat a po dopadu na zem se zaļne pŚevracet pŚes stŚechu a to aģ nŊkolikr§t za 

sebou. Tato skuteļnost je velmi nebezpeļn§, pokud cestuj²c² ve vozidle nepouģili 

bezpeļnostn²ch p§sŢ nebo nem§ automobil dostateļnŊ pevnou stŚechu, zejm®na sloupky, 

kter® by ochr§nily pos§dku.  

Test, kdy vozidlo opust² pozemn² komunikaci rychlost² 80 km/h a sjede pod malĨm ¼hlem do 

pŚilehl®ho pŚ²kopu, kde naraz² do ġikm®ho ļela samostatn®ho sjezdu, demonstroval ġv®dskĨ 

vĨrobce automobilŢ Volvo na sv®m modelu XC90 v r§mci pŚedstaven² inteligentn²ho syst®mu 

Run Off. Tento syst®m m§ za ¼kol pŚ²pravu vozidla na n§raz pŚi vyjet² mimo komunikace a to 

pŚedevġ²m tak, aby co nejv²ce eliminoval s²ly pŢsob²c² na pos§dku vozidla. Jedn§ se  

o deformovateln® segmenty, na kterĨch jsou um²stŊna sedadla. Tyto segmenty pohlt² ļ§st 

energie n§razu, d§le vylepġen® pŚitahovaļe bezpeļnostn²ch p§sŢ, airbagy a speci§ln² 

uchycen² brzdov®ho ped§lu, kterĨ se pŚi n§razu inteligentnŊ odpoj² tak, aby nedoġlo 

k zranŊn² doln²ch konļetin Śidiļe. [35] 

Simulace prob²hala se dvŊma identickĨmi vozidly a dle pŚiloģenĨch obr§zkŢ obr. [26]  

a obr. [27] je patrn®, ģe pokaģd® se vozidlo chov§ jinak. [35]  

Na obr. [26], sekce 1 zobrazuje sjet² vozidla do pŚilehl®ho pŚ²kopu. Sekce 2 ï prim§rn² n§raz 

pŚedn² ļ§st² vozidla do ġikm®ho ļela propustku bez vĨraznĨch deformac² (bez aktivace 

z§drģnĨch syst®mŢ). Sekce 3 ï sekund§rn² n§raz zadn² n§pravou do propustku, kterĨ 

zpŢsob², ģe se vozidlo pŚi Ăletuñ pohybuje pŚ²d² dolŢ a v sekci 4 nar§ģ² svoji pŚ²d² do ter®nu, 

kdy dojde k aktivaci z§drģnĨch syst®mŢ.  

Na obr. [27] v sekci 1 ï prim§rn² n§raz vozidla spodn² pŚedn² ļ§st² do ġikm®ho ļela 

propustku pŚedn² n§pravou (aktivace z§drģnĨch syst®mŢ). Sekce 2 ï vymrġtŊn² vozidla do 

vzduchu, v Ăletuñ se pohybuje z§d² dolŢ. Sekce 3 ï sekund§rn² n§raz z§d² o ter®n. Sekce 4 ï 
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terci§ln² n§raz pŚ²d² o ter®n, po odrazu z§dŊ. V tomto pŚ²padŊ jiģ byly aktivov§ny z§drģn® 

syst®my a pos§dka nen² tolik chr§nŊna proti dalġ²m n§razŢm.  

 

Obr. [26] Pohyb automobilu Volvo XC90 po n§razu na seġikmen® ļelo samostatn®ho sjezdu 

 

Obr. [27] Pohyb automobilu Volvo XC90 po n§razu na seġikmen® ļelo samostatn®ho sjezdu 

Deformace automobilŢ jsou v obou pŚ²padech minim§ln². Nutno doplnit, ģe ļelo 

samostatn®ho sjezdu bylo zhotoveno z nasypan®ho a zhutnŊn®ho hrub®ho ġtŊrku 

doplnŊn®ho o propustn² plastovou trubku. [35] 
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Obr. [28] Deformace pŚedn² ļ§sti vozidla Volvo XC90 po n§razu do ġikm®ho ļela 

8.2. Re§ln® nehody osobn²ch automobilŢ s ļely samostatnĨch sjezdŢ 

Jedn§ se o dopravn² nehody automobilŢ, kter® se stŚetly s ļely samostatnĨch sjezdŢ. Na 

m²stŊ ud§losti jsem se byl druhĨ den pod²vat.  

8.2.1. N§raz vozidla Peugeot 206 do ļela samostatn®ho sjezdu u obce Divec 

K dopravn² nehodŊ doġlo 24. 9. 2015 v odpoledn²ch hodin§ch na silnici III/3081 v ¼seku 

2,740 km ve smŊru staniļen² u obce Divec, kter§ se nach§z² v Kr§lovehradeck®m kraji,  

7,5 km severovĨchodnŊ od Hradce Kr§lov®. PŚesn® souŚadnice m²sta nehody jsou 50Á 14Ë 

06 333ËËN, 15Á 55Ë 47 857ËËE. [36] 

 

Obr. [29] M²sto dopravn² nehody 
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Osobn² automobil Peugeot 206 po prŢjezdu m²rnĨm levotoļivĨm obloukem po 130 metrech 

z dosud nezjiġtŊnĨch dŢvodu pŚejel do protismŊru a n§slednŊ sjel do pŚ²kopu, kde po cca  

25 metrech j²zdy pŚ²kopem narazil do betonov®ho ļela samostatn®ho sjezdu. Vozidlo bŊhem 

sv®ho pohybu pŚ²kopem minulo mladĨ vzrostlĨ strom. UvnitŚ automobilu cestovala 

dvouļlenn§ pos§dka tvoŚen§ Śidiļem (76 let) a spolujezdkyn² (72 let). [36] Na vozovce, ani 

v bl²zkosti pŚ²kopu nebyly nalezeny brzdn® stopy od pneumatik, coģ nasvŊdļuje tomu, ģe 

Śidiļ do posledn² chv²le nevŊdŊl o tom, ģe vyboļil ze sv®ho smŊru j²zdy. To mŢģe bĨt 

zapŚ²ļinŊno zdravotn² indispozic² Śidiļe nebo mikrosp§nkem.  

N§raz byl smŊŚov§n na levou stranu automobilu, kter§ byla tak® nejv²ce poġkozena. Vlivem 

siln®ho n§razu s ļelem propustku doġlo k velkĨm deformac²m lev® pŚedn² ļ§sti. Doġlo 

k zatlaļen² lev®ho pŚedn²ho kola do oblasti prahu a podbŊhu, velk® deformaci lev® vĨztuhy 

v motorov®m prostoru, posunu motoru a motorov® stŊny, A-sloupek se zlomil ve sv® horn² 

ļ§sti. StŚecha se zalomila v oblasti B-sloupku, pr§h v oblasti nohou Śidiļe se t®ģ silnŊ 

zdeformoval. UvnitŚ vozidla se posunula palubn² deska na lev® stranŊ spoleļnŊ s ped§ly  

a mechanizmem Ś²zen². Z§drģn® syst®my byly aktivov§ny.  

 

Obr. [30] M²sto, kde vozidlo opustilo vozovku 

řidiļ utrpŊl stŚednŊ tŊģk§ zranŊn², spolujezdkynŊ byla zranŊna lehce. [36] PŚi vyproġŠov§n² 

pos§dky vozidla musely bĨt z dŢvodu siln® deformace karoserie vozidla pouģity hydraulick® 

vyproġŠovac² n§stroje na obou stran§ch vozu. [37] 
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Obr. [31] M²sto n§razu automobilu Peugeot 206 do ļela propustku 

Automobil se po stŚetu s ļelem propustku otoļil o t®mŊŚ 180Á vŢļi sv®mu pŢvodn²mu smŊru 

j²zdy. Ļelo propustku bylo vlivem n§razu posunuto o 1 m, vytrhnuto ze sv®ho z§kladu a 

rozpŢleno na dva kusy. Trubka um²stŊn§ uvnitŚ tŊla propustku byla vyvr§cena a zlomen§ 140 

cm od sv®ho poļ§tku. Propustek je dlouhĨ 6 m, ġirokĨ 2 m, tlouġŠka betonov®ho ļela 

propustku 35 cm, prŢmŊr trubky 40 cm. VĨġka od dna pŚ²kopu je 75 cm. 

 

Obr. [32] Poloha automobilu po n§razu do ļela betonov®ho propustku 
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Obr. [33] Pohled do zdeformovan®ho interi®ru automobilu po stŚetu 

 

Obr. [34] Poruġen® betonov® ļelo propustku po n§razu 


