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Souhrn
Prvni kapitoly se vénuji nehodovosti v Ceské republice a déle prvkiim pasivni bezpe€nosti
vozidel a jejich vlivu na celkovou bezpe€nost silni¢niho provozu. Jadrem této prace je v3ak
zpracovani dat z Centralniho registru vozidel s cilem ohodnotit celkovou uUroveri pasivni

bezpetnosti vozového parku Ceské republiky.
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Title

Passive safety assessment of vehicle fleet in Czech republic

Abstract
First chapters deal with accident frequency in Czech republic and with elements of passive
vehicle safety and their influence over total safety of traffic. But the base of this thesis is data
processing from Central register of vehicles. The aim of this work is to evaluate the level of

passive safety of vehicle fleet in Czech republic.
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1. Uvod

Ze dopravni prostfedky mohou v mnohém usnadnit ¢lovéku Zivot, bylo ziejmé uz
v dobé prvnich vozidel. Dnes jsme se v3ak dostali aZz do situace, kdy si Zivot bez nich Ize jen
téZko predstavit. Zaroven stim, jaké moznosti se lidstvu otevieli, si ale ¢im dal vice
uvédomujeme i stinné stranky tohoto dfive luxusu, dnes jiZ spiSe nutnosti, vlastnit automobil.
Jednou z téchto stinnych stranek, ktera je stale vice sklofiovana, je nedostate¢na bezpecnost
silni¢niho provozu.

Za zakladni Cinitele ovliviujici bezpecnost silniéniho provozu lze povaZovat vlastnosti
pozemni komunikace, dopravniho prostfedku a v neposledni Fadé také chovani Clovéka.
Vhodné fesena pozemni komunikace je samoziejmé velmi dilezita a bezpecnost silni¢niho
provozu pfimo ovliviiuje, pfesto je jisté, Ze dokud bude jizdu vozidla Fidit ¢lovék, k nehodam
dochézet bude, byt bude komunikace FeSena sebelépe. V pfevazné mife je tak Fidi¢ dnes
tim, kdo nese na vzniku nehody nejvétsi vinu. Podle statistik zavini fidi¢i kolem 92%
dopravnich nehod. A pravé vozidla mohou byt tim prostfedkem, ktery mize v pfipadé nehody
neblahé néasledky zmirnit, v idedlnim pfipadé vzniku dopravni nehody i aktivné branit.
Z tohoto hlediska Ize bezpecnost dopravniho prostfedku délit na pasivni bezpecnost a aktivni
bezpecnost.

1.1. Pasivni bezpe€nost

Pod pojmem pasivni bezpe€nost rozumime vSechna konstrukéni opatfeni, ktera slouzi
k tomu, aby byli cestujici ve vozidle v pfipadé nehody patficné chranéni a aby se zmirnilo
nebezpeCi a zavaznost jejich zranéni. Kromé ochrany posadky béhem nehody zohlediuje také
ochranu jinych téastnik{ provozu.
bezpecnostnich pasd, airbagy, deformaci odolny prostor pro cestujici, bezpeénostni sloupek
fizeni, opérky hlavy, sedadla, détské sedacky, upevnéni volnych predmét(i a deformacni zény
v pridi, z&di a po stranéch vozidla. [1]

BliZe budou jednotlivé prvky popsany v jedné z nasledujicich kapitol.



1.2. Aktivni bezpe€nost

V pripadé systému aktivni bezpe€nosti se jedna o vSechna zafizeni, konstrukéni
a designérské prvky, které mohou zabranit nehodam. A to nejen pfimym zasahovanim
do ovladani vozidla, ale i bezvadnou funkci vSech komponent, které Fidi¢ k ovladani vozidla
pouZiva a v neposledni fadé vytvarenim idealniho prostfedi pro Fidice, ktery se pak neruSengé
mUZe soustiedit na Fizeni vozidla.

Do systému aktivni bezpeCnosti patfi presné fizeni, dobré vlastnosti
podvozku, aerodynamika, optimalni trakce, Ucinné brzdy, motor s dostateCnym vykonem
v celém rozsahu otacek, osvétleni vozidla.

K pohodli fidiCe pfispivaji sedadla bréanici (navé, jasny vyhled, dobra
klimatizace, nizka hladina hluku ve vozidle, prehledné a jednoduché obsluzné prvky
a signalizace, tedy ergonomicka Uroven feSeni interiéru. Soucasti aktivni bezpeCnosti jsou
rovnéz elektronické systémy, napfiklad protiblokovaci systém brzd ABS, protiprokluzové
zafizeni (ASR), elektronicky déli¢ brzdnych sil (EBV), elektronicky stabilizani systém (ESP)

nebo také hlasové ovladani nékterych pristroji. [1]

Tato prace se zaméfuje na pasivni bezpecnost silni¢nich vozidel. Pro hodnoceni
aktivni bezpecnosti totiz neexistuji potfebnd data. Jediné z ¢eho je mozné vychazet je
vybaveni vozidla elektronickymi systémy, znichZz vyraznou mérou pfispivad k aktivni
bezpeCnosti pfedevsim elektronicky stabilizacni program. K hodnoceni by vSak byly potfebné
parametry predevSsim o poCtu nehod, kterym prvky aktivni bezpe€nosti zabrani. Je vsak
zfejmé, Ze takovou statistiku je téméF nemozné sledovat. Proto se bude tato prace dale
zaméFovat jen na pasivni bezpecnost vozidel.

Nejprve je ale vhodné vyzdvihnout nékteré statistiky o nehodovosti v Ceské republice.
Na téchto statistikdch je moZno dokazat, Ze pasivni bezpeCnost neni jen prazdnym
pojmem, ale jednim z vyznamnych parametrd vedoucich ke splnéni Narodni strategie
bezpecnosti silniéniho provozu. Touto strategii se Ceska republika, spolu s ostatnimi staty
Evropské unie, zavazala snizit pocCet obéti dopravnich nehod do roku 2010 na polovinu stavu
z roku 2001.



2. Zakladni statistiky nehodovosti

2.1. Vybrané statistiky nehodovosti v CR

2.1.1. Vyvoj nehodovosti v CR

V grafu €&islo 1 je uveden vyvoj poctu nehod a poctu zranénych v Ceské republice
od roku 1991 do roku 2007. Hodnoty jsou uvadény procentualné vzhledem k roku 1991,

ktery je povazovan za 100%.
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Graf ¢. 1: Vyvoj nehodovosti v Ceské republice
Zdroj: Policie CR

Z grafu by mohlo byt na prvni pohled patrné, Ze se poCet nehod drzi od roku 1996
na priblizné stejné Urovni okolo 200% stavu z roku 1991 a dokonce napfiklad v letech 2001
a2006 ma tato statistika klesajici tendenci. To je vSak CasteCné zavadgjici, protoZze
ve statistice figuruji jen ty nehody, které byly policii nahlaseny. V roce 2001 a také v roce
2006 vSak doslo ke zméné zakona. Takze zatimco do roku 2001 musely byt hlaseny nehody
se vzniklou Skodou nad 1 000 K¢, od roku 2001 byla tato hranice posunuta na 20 000 K¢
a od roku 2006 na 50 000 K&. Rada leh&ich nehod se tak ve statistice neobjevuje. Pokud tohle

vezmeme Vv Uvahu, Ize soudit, Ze je poCet nehod stale spiSe rostouci. DalSim faktorem, ktery je
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v neprospéch bezpecnosti silniéniho provozu, je stale vySSi rychlost, kterou je mozné
se v dnesnich vozidlech prepravovat. Existuje totiz ur€ita zavislost mezi prdimérnou rychlosti
vozidel a poctem obéti dopravnich nehod. | pFes tyto skuteCnosti Ize ale z grafu vycist
postupné snizovani poCtu usmrcenych a v poslednich letech i po€tu zranénych osob. Z toho
vyplyva, Ze nasledky nehod jsou v priméru na jednu nehodu nizsi nez drive. Zfetelnéji bude
snizujici se nasledky, kdy pocet nehod roste a poCet usmrcenych a zranénych je spiSe

Klesajici, moZné vidét v grafech v nasledujici kapitole.

2.1.2. Nasledky dopravnich nehod

V nésledujicich grafech je znazornén pomér mezi celkovym poctem nehod a

poCtem amrti, respektive v grafu €.3 zranéni.
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Graf €. 2: Pocty osob usmrcenych v silniénim provozu CR na 100 nehod

Zdroj: CDV (Centrum dopravniho vyzkumu)
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Graf €. 3: Pocty osob zranénych v silniénim provozu CR na 100 nehod
Zdroj: CDV

Z vyse uvedenych grafl Ize vyvodit zavér, Ze pravdépodobnost preziti nehody a také
pravdépodobnost, Ze pfi nehodé nedojde ke zranéni, se zvySuje. Zatimco totiZz v roce 1980
bylo 1,32 usmrcenych/100 nehod, v roce 2007 uZz ma tento podil hodnotu jen 0,61. Pozitivni
trend je i u dalSi statistiky, kdy v roce 1980 bylo pfi 100 dopravnich nehodach lehce zranéno
témeér 25 osob, kdezto v roce 2007 jen 13. Déle je jeSté potfeba brat na védomi to, Ze se
mnoho leh€ich nehod ve statistice neobjevuje, nasledkem jiz uvedené skuteCnosti
o0 zvyseni dolni hranice Skody, vzniklé nehodou, pfi které je povinné nehodu hlasit. To se
odrazi predevsim v grafu ¢.3, kde vidime skokovy narist podilu nehod se zranénim v roce
2001.
park v CR. Jisté to Ize pfipsat i dal3im faktor(m, jako je kvalitngjsi Iékafska pomoc. Pfesto je

zfejmé, Ze zvySovani pasivni bezpe€nosti méa na tuto statistiku pozitivni vliv.
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2.1.3. Vliv stari vozidla na nasledky dopravni nehody

Priikaznéjsi ddikaz o pFinosu pasivni bezpecnosti Ize vy¢ist z dal$i statistiky, kterou je
vztah mezi stafim vozidla a nasledky nehody. Ze statistik totiz vyplyva, Ze se automobily
vyrobené pred rokem 1989 zucastnily 24% dopravnich nehod, ale zemfelo pfi nich 32,2%
osob. Naproti tomu automobily, nejvySe tfi roky staré, byly ucastniky 23,9% nehod
a pri téchto nehodach zemielo 16,2% osob z celkového poctu usmrcenych pfi dopravnich
nehodéch (viz. tabulka €islo 1). Z toho je zfejmy nepomér ve prospéch noveéjSich vozidel.

Urcitou umérnost mezi vékem vozidla a nasledky dopravni nehody je mozno najit
v dale uvedené tabulce €.1. Z této tabulky vyplyva, Ze zatimco v automobilech vyrobenych
po roce 2000 umira pfiblizné 5 osob na 1 000 dopravnich nehod, v automobilech vyrobenych
kolem roku 1990 je to uz téméF 8 osob a u vozidel vyrobenych pred rokem 1980 pres 10

usmrcenych osob na 1 000 dopravnich nehod.

Tabulka €. 1: Rozdéleni nehod a usmrcenych osob v zavislosti na stari automobilu

rok vyroby Pocet nehod usmrceno usmrceno/1000 nehod
2000-03 31371 (23,9%) | 146 (16,2%) 4,7

1995-99 40686 (31,0%) | 251 (27,9%) 6,2

1990-94 26333 (20,1%) | 203 (22,6%) 7,7

1985-89 19598 (14,9%) | 177 (19,7%) 9,0

1980-84 6076 (4,6%) |50 (5,6%) 8,2

Pfed 1980 5915 (4,5%) |62 (6,9%) 10,5

Nezjisténo 1275 (1,0%) 11 (1,2%) 8,6

Zdroj: Policie CR

Z této statistiky je zfejma urCitd zavislost mezi stafim vozidla a drovni pasivni
bezpecnosti. JiZ zde ale u vozidel v CR narazime na prvni problém. Vozovy park u nas je totiz

pomérné stary a primérny vék se drzi v poslednich letech na pfiblizné konstantni Grovni
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okolo 13,9 roku. Kazdym rokem se tak primérny rok vyroby posouva zhruba o jeden rok.
Z vySe uvedeného je ale zfejmé, Ze i tento posun napomaha ke zvySovani ochrany cestujicich
pfed vaznymi nasledky dopravni nehody.

Z predchozich odstavcl Ize vyvodit zavér, Ze pokroky v oblasti bezpe¢nosti vozidel
nejsou jen zbyteCnymi naklady navySujicimi pofizovaci cenu vozidla. Jsou totiZz jednou
z moznosti, jak nejen zachranit mnoho lidskych Zivot(, ale také jak predejit mnoha vaznym
zranénim zpUsobenych dopravni nehodou. Kromé ochrany lidského zdravi je tu ale
i ekonomicka stranka véci. Ztraty spojené s dopravnimi nehodami byly v roce 2006 vycisleny
Centrem dopravniho vyzkumu na 48,2 mid. K¢E. Tyto ztraty z nehodovosti v sobé zahrnuji
naklady spojené se zdravotni a nemocni¢ni péci, administrativni ndklady, naklady policie
a soudl, nemocenské a dlchodové davky a materialni $kody, tzv. pfimé naklady, které maji
pfimy dopad na vydaje statniho rozpoctu (nejsou v nich vsak zapocteny Skody na Zivotnim
prostiedi), a dale odhad ztraty na produkci zplisobené vyfazenim z pracovniho procesu jako
tzv. nepfimé néklady. DalSi dopady, jako bolestné, omezeni spolecenského uplatnéni
a podobné, do téchto ztrat nejsou vlibec zahrnuty. Je mozno redlné uvazovat, ze skute¢né
celospoleCenské naklady jsou tedy jesté vyssi. [3]

Z vySe uvedeného plyne, Ze dostateCna bezpe€nost silni¢niho provozu neni jen
v zajmu vyrobcl automobilli, aby zvysili svoji prestiz a Ucastnikd silni¢niho provozu,
aby zvysili svoji bezpeCnost, ale i vlady kazdého statu, aby snizila néklady s nehodami

spojené.

2.2. Porovnani statistik nehodovosti s dalSimi staty

Nehodovost na nasich silnicich ale nelze hodnotit jen podle vyse uvedenych Udajd,
ze kterych mlzeme jen posoudit, jestli se situace zlep$uje nebo naopak zhorSuje. Skutecné lze
stav bezpecnosti na naSich silnicich pochopit aZz v porovnani se stavem v dalSich statech.
Pro takové porovnani se nabizi pfedevSim staty Evropské unie. Toto porovnani je uvedeno

v nasledujicich odstavcich.
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2.2.1. PocCet obéti silni¢niho provozu v EU
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Graf €. 4: Pocty usmrcenych v silniénim provozu v EU av CR

Zdroj: CARE (evropska databéze silniéni nehodovosti) a Policie CR

V roce 2002 si staty Evropské unie stanovily cil sniZit poCet obéti v silni¢nim provozu
do roku 2010 na polovinu tehdejSiho stavu. Tento projekt byl nazvan ,25 000 lives to save‘.
Nézev znaCi, Ze v pfipadé dosaZeni cile by bylo oproti roku 2001 v EU o 25000 obéti
silniéniho provozu méné. K projektu se pfipojila i Ceska republika, jejiz cilem se stalo sniZit
pocet obéti do roku 2010 na maximalné 650 usmrcenych osob rocné. [4]

Graf €.4 slouZi jako grafické znazornéni toho, jak se dafi splfiovat postupné kroky
ke splnéni vySe uvedeného cile. Jak vyplyva z grafu, je poCet obéti vysSi nez jaké byly
pozadavky. Prozatim tak Ize Fici, Ze CR a potaZmo i cel4 Evropska unie zaostavaji za svymi
cili. V roce 2007 se dokonce poprvé nepodafilo sniZit pocet obéti v EU. Ceské republika se

dokonce narlistem pocétu usmrcenych od pozadavki vyrazné odchylila.
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Vyse uvedeny graf slouZi pro porovnani vyvoje bezpecnosti na silnicich v poslednich
letech. Pro pfimé porovnani bezpecnosti silni¢niho provozu u nés a v zahranici jsou vSak

vhodné predevsim nasledujici grafy.

2.2.2. Srovnani poCtu usmrcenych v silni¢nim provozu

Za vhodné porovnavaci kritérium lze povazovat poCet usmrcenych na pozemnich
komunikacich vztaZzeny na poCet obyvatel. Je to snadno vytvofitelnd statistika, ktera nam
umozni porovnavat i staty se znacné odliSnym pocCtem obyvatel. V nésledujici tabulce je tato
statistika aplikovana na jednotlivé zemé EU. Pro porovnani je v tabulce uvedena i celkova

hodnota pro celou unii.

Tabulka €. 2: PoCet usmrcenych na milion obyvatel v silni¢nim provozu zemi EU

obéti na milion obyvatel
Stat v roce 2007
Malta 34
Nizozemi 43
Velka Britanie 51
Svédsko 53
Némecko 60
Finsko 69
Francie 73
Dansko 75
Irsko 79
Rakousko 83
Spanélsko 85
Lucembursko 86
EU 86
Kypr 89
Italie 92
Portugalsko 92
Belgie 101
Slovensko 116
Madarsko 120
Ceska republika 120
Rumunsko 125
Bulharsko 131
Recko 141
Slovinsko 145
Estonsko 145
Polsko 146
Litva 182
LotySsko 218

Zdroj: CARE
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Ve statistice po¢tu obéti dopravnich nehod na milion obyvatel patfi Ceské republika
v porovnani s dal$imi evropskymi zemémi k podprliméru. Evropska unie jako celek ma totiz
86 usmrcenych na milion obyvatel. Porovnanim této hodnoty se stavem v Ceské republice
zjistime, Ze jsme na tom témeéF o 50% hlife. Z této statistiky pak dale vyplyva, Ze nase silnice
jsou 9. nejnebezpecnéjsi ze vsech 27 Elenli EU.

PFesto je vSak nutné pfiznat, Ze doSlo za posledni 1éta ke zlepSeni. V roce 1996 totiz
bylo na Ceskych silnicich usmrceno 151 osob na milion obyvatel. ZlepSeni se vSak odehralo
i v celé unii a bohuzel i co se tyka snizeni po€tu usmrcenych jsme pod priimérem EU. To
jednoznacné vyplyva z tabulky ¢€.3, kde je zndzornéna zména této statistiky pro vybrané zemé

za poslednich 11 let.

Tabulka €. 3: Vyvoj poctu usmrcenych v silniénim provozu na milion obyvatel ve vybranych
zemich EU

zména
1996/2007
1996 1998 2000 2002 2004 2006 2007 | [%]
Francie 147 153 138 129 93 75 73 -50,3
Némecko 107 95 91 83 71 62 60 -43,9
Rakousko 128 119 120 117 108 88 83 -35,2
EU 25 124 123 116 110 95 86 -30,6
Belgie 134 147 144 122 112 102 101 -24,6
Dansko 98 94 93 86 69 56 75 -23,5
CR 151 132 145 139 135 104 120 -20,5
GB 64 61 60 60 56 55 51 -20,3
Polsko 165 183 163 151 148 137 146 -11,5
Madarsko 133 133 117 140 127 130 120 -9,8
Slovensko 115 152 116 116 113 107 116 0,9
Zdroj: CARE

Zavéry, kterych bylo dosazeno porovnanim zékladnich parametrli nehodovosti, jsou
zfejmé. Bezpecnost na naSich silnicich neni dostateCnd a predevsim z&padoevropské staty
maji pfed ndmi znacny naskok. PrestoZe i u nas dochazi k pozvolnému zlepSovani, zatim
o ném miZeme Fici pouze to, Ze zabrafuje dalSimu rozevirani ndzek mezi nami a staty,
které jsou dnes v bezpecCnosti silnicniho provozu na Celnich mistech a ani to se, jak je zfejme
z tabulky ¢.3, prili§ nedafi. O tom, Ze bychom se k témto zemim néjakym zplsobem vyrazngji

priblizovali, zatim nem{Ze byt fec.
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Na druhou stranu je vSak nutno podotknout, Ze jsme na Grovni statd, se kterymi
byvame Casto porovnavani. Tedy Slovenska, Polska, Madarska ale i dal$ich statd vychodni
Evropy. To vSak v Zadném pfipadé neni diivodem ke spokojenosti.

Velmi zajimavé by bylo srovnani vyse uvedenych parametrl bezpecnosti silni¢niho
provozu s hodnocenim bezpecnosti vozovych parkl jednotlivych statll. Je totiz zfejmé, Ze
vlastnosti vozidla maji vliv na bezpecnost silni¢niho provozu a v predchozich statistikach se
jejich vliv odrazi. Pfedchozi porovnani se zahrani¢im proto nebylo zminéno samoucelng, ale
mimo jiné také kvili tomu, aby bylo mozné upozornit, v jaké situaci se Ceska republika
v ramci bezpec€nosti silnicniho provozu v soucasnosti ocitd. DalSi kapitoly se jiz budou

zaméFovat konkrétné na pasivni bezpecnost vozidel.

3. Pasivni bezpecnost vozidel

Predchozi text lze povaZzovat za dikaz, Ze pasivni bezpetnost ma na zvyseni
bezpecnosti silnicniho provozu jistou zasluhu. V této kapitole tak budou popsany hlavni prvky

pasivni bezpecnosti a jejich pfinos k celkove ochrané posadky vozidla.

3.1. Zadrzné systémy

Zadrzné systémy jsou nejznaméjSim vybavenim vozidel, které vede ke zvySeni
bezpeti pro cestujici ve vozidle. Patfi sem predeviim bezpe&nostni pasy a airbagy. Ukolem
zadrzného systému je zabranit stietu posadky s vozidlem pfi nahlém zpomaleni zplisobeném
narazem. Dojde-li k narazu vozidla na pfekazku, pohybuje se posadka vozidla plvodni
rychlosti, zatimco samotné vozidlo jiz mé rychlost vyrazné nizsi. Pokud by nebyli cestujici
pripoutani k sedadldim, doslo by k jejich stfetu s nékterou z Casti interiéru vozidla. Pak by
mohlo dojit ke kritickému zpomaleni tél cestujicich, protoZe interiér se deformuje, aZz
na vyjimky, velmi malo. Tomu se snhaZi zabranit bezpecnostni pasy, které udrzuji cestujiciho
v takové pozici, aby ke stfetu s dalSimi Castmi vozidla nedoSlo. Pokud presto ke stfetu

dojde, slouZi k Gtlumu kontaktu mezi cestujicim a vozidlem airbag.
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Postupné jak byly sledovany nasledky nehod, dochazi také ke zdokonalovani vyse
popsaného principu. Jaké moderni prvky se tedy ve vozidle objevuji a jaky maji pFinos je

uvedeno dale.

3.1.1. BezpecCnostni pasy

Nejbézngjsim ochrannym systémem pasazér(i je dnes tfibodovy bezpegnostni
pas, kterym jsou cestujici pFipoutani a diky tomu nejsou zpravidla vystaveni Zadnym
nekontrolovanym pohybim a silam. V souCasné dobé se Ize setkat jesté s dvoubodovym
bezpeCnostnim pasem, kterym byvaji vybavena zadni sedadla na misté prostfedniho
cestujiciho. Tyto pasy vsak jsou svym zplsobem nebezpedné kvili ,ndzkovému“
efektu, ktery vznika pfi nérazu, kdy nohy a horni polovina téla se pohybuji vpred, kdezto
panev je pasem zachycena. V zavodnich vozech a dnes uZ i v nékterych koncepcnich
vozech, se pouZivaji tyrbodové bezpecnostni pasy. [1]

Z dlivodu jisté vile bezpecnostniho pasu a ¢asového zpoZdéni blokovaciho zafizent, se
v modernich automobilech pouZzivaji predpinaCe bezpe€nostnich pasu. PFi aktivaci predpinace
se bezpe€nostni pas vyrazné pritahne k télu cestujiciho, ¢imz pomdze k lepsi fixaci cestujiciho
k sedadlu a zaroven zamezuje podklouznuti pod pasem. Jinak by se totiz pds mohl posunout
z panevni oblasti do oblasti bfisni, pro kterou je maximalni mozna kriticka sila od pasu
mnohem mensi. [2]

Déale pak pevné pfitazeny pas dfive, a tedy ucinnéji, zachyti télo pasazéra a
rovnomérnéji tak rozloZi silové zatizeni v prlibéhu nehodového déje, takze riziko zranéni se
zietelné snizuje. Predpinade bezpecnostnich pasti vétSsinou uvadi v c¢innost plynovy
generator, ktery aktivuje Fidici jednotka airbagu. Prahova hodnota pro aktivaci predpinacl
bezpecnostniho pasu je pritom niZsi neZ pro aktivaci airbagu, takZe predpinace se za urcitych
okolnosti aktivuji i pfi kolizi, kterd svoji zavaZznosti je$té nenaplfiuje podminky pro spusténi
airbagu. [1]

DalSim stupném jsou predpinace, které jsou aktivovany uZz pfi nebezpeci kolize, ktera
je prognostikovana napfiklad z radarovych snimact aktivniho tempomatu.
zpozdéni, mlzou i bezpe€nostni pasy na ¢lovéka plsobit nadmérnou silou, ktera prekracuje
kriticka biomechanicka kriteria. Proto se pouZivaji omezovaCe napéti v bezpe€nostnich
pasech. Ty mohou byt feSeny jako dvoustupriove, kdy jeden stupent omezuje silu na hrudnik a

druhy na panev. Po prekroCeni urCitého napéti v pasu se cilené zdeformuje torzni tyc¢
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Vv navijecim mechanismu pasu nebo se roztrhne specialni Sev v pasu. Tim se pas o néco povoli
a napéti v ném poklesne. Diky tomu je télo pasazéra pasem a airbagem zachyceno jemnéji a
snizuje se i zatizeni hlavy. Kromé jiz zminénych variant omezovacd stoji za zminku
omezova€ majici v sobé integrované tfeci obloZeni. Po pfekroCeni pfipustné sily na pas, je

umoznén civce pohyb s uritou hodnotou tfeciho momentu. [1]

3.1.2. Nafukovaci vaky — airbagy
Airbagy snizuji riziko tézkych poranéni p¥i zavaznych havariich. Ugelem je zabranit
narazu cestujicich na pevné, malo se deformujici ¢asti vozidla. Principem je nafouknuti vaku
mezi cestujicim a vozidlem, ktery plynule zastavi pohyb téla cestujiciho vGci vozidlu.
Moderni vozidla mohou byt vybavena celou fadou nafukovacich vak( majici svoji

ochrannou dlohu pfi konkrétnich narazech. Lze je roztfidit do nékolika zakladnich skupin.

Celni airbagy

SlouZi k ochrané fidiCe a spolujezdce na pfednim sedadle pfi ¢elnim narazu. Jakmile
senzory rozpoznaji naraz postacujici k aktivaci, zapne fidici jednotka generator plynu. Ten
naplni airbagy, které jsou umistény ve volantu, resp. v palubni desce na strané spolujezdce.
Aby byl zajisttn maximalni ochranny 0€inek, musi byt airbagy nafouknuty jesté
pfed kontaktem s cestujicim, to znamend do 30 az 40 milisekund od pocCatku néarazu.
Aktivované airbagy zachyti hlavu a horni Cast téla a rozdéli zatiZzeni na co nejvétsi plochu.
Tlak plynu v airbazich zaCina uz kolem 100. milisekundy klesat a vak se smrstuje.
V dlsledku zmirnéni pohybu krku a $ije se vyrazné snizuje riziko zranéni. Dal$im vyvojem
konvenéniho systému je dvoustupiiové plnéni Celnich airbagll. Aktivace airbagu ve dvou
stupnich, podle zavaznosti narazu, sniZuje zatiZzeni, kterému jsou Fidi¢ i spolujezdec v pfipadé

nehody vystaveni. [1]

Bocni airbagy

Ukolem bognich airbagl pfi bo&nim narazu je chranit oblast hrudniku, panve, pfipadné
hlavy. Boc¢ni airbagy maji objem mezi 10 a 20 litry a jsou zabudovany bud’ ve dvefich nebo
v opérkéch sedadel. Bo¢ni airbagy mohou byt montovany i u zadnich sedadel.

ProtoZe pfi bo€nim nérazu neni k dispozici téméf Zadnd deformacni zdna, musi
k aktivaci bo¢niho airbagu a dosaZeni jeho spravné polohy, dojit jesté rychleji nez u Celnich

airbagl. Bocni néraz je fidici jednotkou rozpoznan béhem 3 ms, po 10 ms je airbag Uplné
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nafouknut a schopen své funkce. Aby byl bo¢ni naraz a nutnost aktivace airbagu okamzité a
spravné vyhodnoceny, nachazi se vpravo i vlevo, co mozna nejdale od stfedni podélné roviny
vozidla, jeden snimacl. Aktivovan je vZdy ten airbag, ktery je na strané narazu. Mezni aktivace

bocnich airbagl odpovida narazu na pevnou prekazku rychlosti okolo 25 km/h. [1]

Okenni airbagy

PFi bo¢nim narazu je zatiZeni plsobici na hlavu a kréni obratle velmi vysoké. Aby se
zmenSila i tato Spickova namahani, byl jako dopInék k bo¢nimu airbagu, pro ochranu v oblasti
panve a prsou, vyvinut jeSté hlavovy airbag, pro ochranu hlavy a krku. Ten byva umistén
v interiérové strané ramu stfechy a vétSinou sahd od pfedniho aZz po zadni stfedni sloupek.
Chrani tak nejen cestujici vpredu, ale i ty na zadnich sedadlech. Hlavové airbagy také ucinné
zabraiuji pfimému kontaktu stfepl a jinych drobnych Glomkd, s hlavou pasazéra a
sekundarné ho tak chrani pred nepfijemnymi zranénimi. [1]

Na rychlou reakci jsou kladeny velké naroky, protoZe plati stejné jako pro bocni
airbagy, Ze neni kdispozici Zadna deformacni zona a karoserie je od hlavy cestujicich
vzdalena jen par desitek centimetrd. K pInému nafouknuti airbagu by tak mélo dojit co

nejrychleji.

DalSi moznosti pouziti airbagti

Celni airbagy jsou jiz prakticky samoziejmé pro viechny modely automobild
v Evropé. Bocni a okenni airbagy jsou stale jesté Casto jen pFiplatkovou vybavou, pfesto jsou i
ony dnes povazovany za bézné prvky zvySujici pasivni bezpeCnost. Pomérné méné jsou
rozSifeny i dalSi varianty jako kolenni airbagy. Jejich Ukolem je sniZit riziko poranéni dolnich
koncetin pfi stfetu s pristrojovou deskou. DalSim vyuzitim pak je airbag, ktery se nafoukne
v predni ¢asti sedaku. Ugelem je zabranit podklouznuti cestujiciho pod bezpe&nostnim pasem.
Mozné je také pouZziti airbagu pro Celni naraz i pro cestujici na zadnich sedadlech, kdy jsou

airbagy umistény v zadni ¢asti opéradel prednich sedadel. [2]

3.1.3. Funkce zadrZznych systémi jako celku

Aby funkce prvkl zadrzného systému byla co nejefektivnéjsi, je potfeba, aby jejich
¢innost byla provazana. Bez pouZiti bezpecnostniho pasu je totiz airbag prakticky zbyte€nym
doplrikem. DalSi spolupraci zajistuje fidici jednotka, kterd vyhodnocuje Gdaje o situaci z dat

ziskanych ze snimacl a ovlada jak ¢innost predpinacl, tak i airbagu.
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V nasledujicich Fadcich bude popsan jeden ze systém(, jehoZ reakce je rlizna podle
sily nérazu. V takovém pfipadé je vozidlo vybaveno adaptivnimi airbagy, které maji
proménlivy objem a bezpe€nostnimi pasy vybavenymi dvojitym pfedpinaem. Pfedpinac
zabudovany ve sponé pésu pfitdhne cestujiciho v prvni fazi ndrazu k sedadlu a postard se
0 maximalni ucinnost bezpecnostniho péasu. Elektronicka jednotka analyzuje v prvnich
desetitisicinach sekundy charakter narazu podle hodnot ze snimact zrychleni. Pokud je naraz
stfedné silny, da signal k nafouknuti airbagu na mensi objem.

Druhy prfedpina€, umisténi z druhé strany pasu, se aktivuje aZ pfi siln&jSim narazu.
Ucelem tohoto predpinace je pfipoutat cestujiciho pevnéji k sedadlu a zabranit podklouznuti
jeho téla pod bezpe€nostnim pasem. PFi tomto prudkém narazu da Fidici jednotka generatoru
plynu signal k nafouknuti airbagu na vétsi objem. Jakmile napéti v pasech doséahne stanovené
hodnoty, ktera je nizsi neZ kritickd hodnota zatiZzeni jakou dokéaze lidské té€lo snést v oblasti
hrudniku, omezovac sily zasdhne a pas se zaCne postupné uvoliovat. Airbag poté absorbuje
zbytkovou pohybovou energii cestujiciho a utlumi naraz v urovni hrudniku a hlavy. Vypustné
ventily airbagu jsou postupné otevieny a dochazi k upousténi plynu z airbagu z cilem
zachovat konstantni tlak pdsobici na télo. Souhra mezi airbagy a bezpecnostnim pasem tedy
trva po celou dobu narazu. Cilem je udrzet zatizeni, jez plsobi na Clovéka, co nejnize
pod kritickymi biomechanickymi kritérii. [2]

3.1.4. Vliv zadrznych systém( na pasivni bezpecnost

Existuje nazor, Ze bezpeCnostni pasy patfi mezi vynalezy, které zachrani nejvice
lidskych Zivotll. Presto se stale jen velmi pomalu dafi presvédCovat Ucastniky silni¢niho
provozu v Ceské republice k jejich pouZivéani. Neochota k pouzivani bezpecnostnich past pak
tkvi pfedevSim vtom, Ze je cestujici pouZivaji jen proto, Ze jim to nafizuje zékon a
neuvédomuji si, Ze je to predevSim v jejich zajmu. Pfitom u malokterého prvku pasivni
bezpecnosti je pFinos tak zfetelny a nezpochybnitelny.

Sbiranim dat o pouZivani bezpecnostnich past se u nas zabyva CDV (Centrum
dopravniho vyzkumu). Data vtabulce jsou vysledkem pozorovani na vybranych
komunikacich z let 2001 a 2004.
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Tabulka ¢. 4: Statistika pouZivani bezpegnostnich pasti v CR v roce 2001 a 2004 [%]

2001 2004
Intravilan | Extravilan | Dalnice [ Intravilan | Extravilan| Dalnice
Fidici muZi 45,2 60 81 45 66 88
zeny 50,7 63,7 76,7 60 64 89
predni muZi 33,1 53,5 66,4 38 49 73
sedadla | zeny | 52,9 | 67,2 | 63,5 46 68 73
muZi 10 10,7 28,6 8 35 37
zeny 6,7 14 28,6 7 17 63
spolucestujici déti do 4
zadni let 65 60,9 50 60
sedadla  ["4aia-
12 let 12 20,4 50 35
déti 12 -
18 let 0 33,3
Zdroj: CDV

Z vySe uvedenych hodnot je patrné, Ze prestoze se podil pfipoutanych ve vétSiné

kategorii zvysil, je toto zvy3eni velmi malé. Porovnanim podilu pfipoutanych v CR se stejnou

statistikou dalSich evropskych zemi lze zjistit, Ze je u nas pouzivani bezpecnostnich pasl

na velmi nizké darovni.
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Tabulka €. 5: Porovnani pouzivani bezpecnostnich past u nas a v zahranici [%0]

Stat Obec Mimo obee Délnice
(bez dalnic)

Francie 95 96 98
Slovinsko 92 95 96
Némecko 90 93 97

Velka Britanie 88 93 -

Norsko 88 87 92

Severni Irsko 88 91 90

Svédsko 88 90 98
Nizozemi 84 89 94

Finsko 83 91 -
Rakousko 72 76 81

Irsko 69 74 -
Svycarsko 67 81 90

Belgie 49 60 65

Madarsko 49 55 69
Ceska republika 43 65 88

Zdroj: CDV

PrestoZze se pocCet cestujicich bézné pouzivajicich bezpecnostni pasy od roku 2003
do roku 2007 zvysil, stale jsme se jeSté nedostali na Uroven vyspélych zemi jako je Némecko
nebo Francie.

Tabulka €. 6 ukazuje UGCinnost bezpecnostnich pasl. Je zde znazornén pocet
usmrcenych na 1000 osob Ucastnicich se dopravni nehody v roce 2002 a 2004. Tato Cisla jsou
velmi zajimava a zaroveri zna€né varujici. Na prvni pohled je zfejmy rozdil v bezpecnosti
pripoutané a nepfipoutané osoby. Zatimco v roce 2004 zemrelo 1,1 pfipoutanych fidicd
na 1000 Gcastnikl nehody, nepfipoutanych fidict zemrelo 15,4, tedy nékolikanasobné vice.
TotéZ je mozné fici i o spolujezdci. Navic je zde zfetelné, Ze pojem ,sedadlo smrti‘ ma urcity
pravdivy zaklad. Spolujezdci na pfednich sedadlech totiz umiraji Castéji, neZz jakykoliv jiny

cestujici na jiném sedadle, obzvIasté v pfipadé, kdy je spolujezdec vpredu nepFipoutan.
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Zajimavé také je, Zze kromé mista Fidice doSlo u vSech cestujicich ke sniZeni podilu
usmrcenych v pfipadé, Ze byli pfipoutani. To lze CasteCné také pfipsat lepSi pasivni

bezpecnosti vozidel.

Tabulka €. 6: G€innost bezpecnostnich past

usmrceno na 1000 osob
2002 2004
Fidi€ - bezpecnostni
pas (BP) 11 12
ridi€ - bez BP 15,4 15,1
ridi€ - bez BP, airbag 12,3 15,1
spolujezdec vpredu;
BP 8,9 7,6
spolujezdec vpredu;
bez BP 49,1 39,7
spolujezdec vpredu;
bez BP, airbag 330 26,8
spolujezdec vzadu; BP 10,6 7,1
spolujezdec vzadu; bez 295 293
BP ’ '
dité vzadu v sedacce 8,1 4,8
Zdroj: CDV

Z vyse uvedeného pak vyplyva vysoky prinos bezpecnostnich pasti a dale také celkové
zvySovani pasivni bezpecnosti vozidel. Ve ale pfichazi vnive€, pokud cestujici nevyuZivaji
vdechny moznosti, které jim dané vozidlo nabizi k ochrané jejich zdravi. A bezpe€nostni pasy
Ize povaZovat za zéklad, bez kterého maji ostatni prvky vyrazné snizenou G¢innost.

Z tabulky €.6 dale vyplyva, Ze nebezpeCi hrozici v pfipadé nepfipoutané osoby je
prakticky stejné, at’ uz je nebo neni, dané sedadlo vybaveno airbagy. Podle této statistiky je
na sedadle fidiCe nepfipoutany Clovék ohroZen stejné s airbagem jako bez néj. U sedadla

sv v

sedadlo airbagem vybaveno. Jisté se najdou pfipady, kdy airbag nepfipoutanému cestujicimu
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spiSe ubliZi, ale neni to zfejmé tak kritické, jak se béZné uvadi. V kazdém prfipadé je jasné, ze
nejlepsi variantou je pfipoutany cestujici na sedadle vybaveném airbagy.

Kromé vy$e uvedené studie Ucinnosti bezpecnostnich pasd se ale Ize s podobnymi
vyzkumy o G&innosti prvkd pasivni bezpeénosti v CR setkat jen velmi Zfidka. Ve svété je
nejdale ve studiu pasivni bezpe€nosti pravdépodobné Svédska spoleCnost Folksam. Je to
pojistovna, ktera se jiz desetileti zabyva pasivni bezpecnosti vozidel a pFedevSim pak jejich
hodnocenim. Vice bude o této spoleCnosti uvedeno v jedné z dalSich kapitol. V této kapitole
zabyvajici se pfinosem zadrznych systéml budou popsany pouze zékladni poznatky, které
0 nich tato instituce za léta vyzkumu nasbirala.

Vyzkumy sice pochézeji ze studia nehod ve Svédsku, pfesto je mozno je aplikovat i
na nase poméry. Na nize uvedeném obrazku je uveden procentudlni pfinos jednotlivych prvkd
na snizeni nebezpeCi poranéni cestujicich. O dllezitém postaveni bezpecnostnich past bylo
pojednano jiz vyse a i zde se Ize pfesvédCit o jejich velkém pfinosu. Podle Folksamu sniZuji
nebezpedi poranéni o 50%. Dal$imi dilezitymi prvky jsou airbagy. Ten Fididv snizuje
nebezpeci poranéni o 20%, spolujezdcliv 0 10%. Dale jsou na obrazku jesté uvedeny prinosy
ochrany proti bo¢nimu narazu (5%), predpinace bezpecnostnich pasd (10%) a opérky hlavy
(10%).

side impact
assenger -
10“% llilllullu 4 ‘ ﬂlﬂéﬂgﬂﬂﬂ
driver girbag Lﬂ seatbelr
0% L nruﬂnaggaés
m"slgﬂﬂ!!f i‘! seathells ’
side impact ' b 50%
prolection ; headres!s
5% 10%

Obrazek 1: PFinos vybranych prvki ke zvyseni ochrany posadky vozidla

Zdroj: Folksam
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3.2. DalSi konstruk&ni prvky snizujici nebezpeci zranéni

Zadrzneé systémy jsou sice nejznaméjSimi a také nejviditelngjSimi prvky chranici
posadku vozidla pred zranénim. Existuji ale i dal$i neméné dileZita konstrukéni Feseni
zvySujici pasivni bezpecnost vozidla. VeétSina z nich jsou FeSeni pfi béZzném provozu

nendpadng, ale béhem nehody velmi dllezita.

3.2.1. Bezpecnostni sloupek fizeni

Volant a jeho hfidel ohrozuji fidiCe zejména pfi Celnim néarazu. V souvislosti
s pozadavky na pasivni bezpecnost vozidla byly vyvinuty rlizné systémy bezpecnostniho
fidiciho Ustroji. Bezpe€nostni fizeni zahrnuje tfi prvky. Prvni mé zachytit naraz trupu a pokud
mozno mékce tento naraz rozlozZit do nejvétSi plochy, druhy ma postupné pohlcovat
kinetickou energii téla FidiCe vrzeného po narazu vozidla proti vénci a stfedu volantu, treti
prvek ma znemoznit nebezpecné velky prdnik Ustroji do prostoru posadky pfi deformaci pridé
Celnim nebo Sikmym narazem.

Pro prvni bezpecnosti prvek slouZi pruzné polStafovani stfedu volantu, nebo je stred
volantu niZze nez vénec a funkci bezpe€nostniho prvku prejimaji deformovatelna ramena
spoleCné svéncem. Vénec volantu by mél mit povrch z mékkého materialu, nesmi se
lamat, ale pouze deformovat a po narazu sklopit tak, aby plsobil co nejvétsi plochou proti
hrudniku Fidice.

Druhy bezpec€nostni prvek zpravidla bezprostfedné navazuje na prvni ( je pod stfedem

Vv,

volantu), jeho tuhost oviem musi byt podstatné vyssi. K tomu ucelu se pouZzivaji deformacni
¢leny tvaru misy, méchu, mfizkovaného valce. Tento bezpecnostni prvek mlze byt docilen
také vhodnym uloZenim horni €asti hfidele volantu.

Treti bezpe€nostni prvek ma omezit moznost vniknuti tyCe Fizeni, resp. hlavy
volantu, do vnitfniho prostoru pfi borceni pfidé vozidla po narazu podle predpisu EHK-R 12.
Vyuziva se principu zkracovani jeho délky nebo jeho déleni, popf. se umoZfiuje jeho
vyboceni. K tomu Ucelu se pouZziva napfiklad lomeny hridel volantu fizeni. Vhodna je také
konstrukce, kdy je mezi trubkovy hfidel volantu vloZzen deformalni €len. Timto Clenem
hridele Fizeni mlZe byt pruzny vinovec s velkou torzni tuhosti, ktery umoziluje pfi narazu
naprosto nezavislé pohyby obou ¢asti hfidele.

Od zavedeni airbagu dostal sloupek volantu komplexnéjsi Ukol. M& byt doplfikem

ochranného potencialu bezpecnostnich pasd a airbagli. Teleskopicka konstrukce sloupku
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fizeni a pridavné klouby ucCinné zajiStuji minimalizaci pohybu volantu v zavislosti
na deformaci Celni Césti karoserie. Volant i do néj zabudovany airbag tak maji pfi néarazech,
které nepfekroCi urCity stupen intenzity, pfesné definovanou pozici vici télu Fidice.
Integrovand mechanika presunu silového plsobeni vykonava funkci tlumeni a zmiriiuje
zatizeni hrudi a hlavy, jak je to jen mozné. Tyto prvky tvofi vhodny doplnék k omezovactm

napéti v bezpe€nostnich pasech. [5]

3.2.2. Ochrana dolnich koncetin

Dolni koncetiny jsou vystaveny podle druhu a zavaznosti kolize znatnému nebezpeci
poranéni. Pro sniZeni tohoto rizika se vyuziva vhodného feSeni prostoru pro nohy vhodnymi
materialy, bez nebezpecnych hran a popfipadé i ¢alounénim. Pro FidiCe tvofi velke nebezpeci
také pedaly. Ustroji pedalli je pak nutné zkonstruovat s cilené navrzenymi deformacnimi
prvky, aby bylo zabranéno kontaktu s nohami fidiCe. Pfi vyraznéjSi deformaci predni Casti
vozu, ke které dochézi predevsim pri pfesazenych Celnich srazkach, se uvolfiuje mechanismus
pedald a ty zlstavaji volné pohyblivé. To zietelné snizuje riziko poranéni nohou. Vhodné je
také feSeni ochrany dolnich koncetin cestujicich na prednich sedadlech pomoci kolennich
airbagQ. [1]

PFestoZe poranéni nohou nepatfi mezi hlavni pfi¢iny amrti pfi autonehodg, lze vyse
uvedenymi opatfenimi pfedejit mnoha zbyteCnym a nepfijemnym zranénim. Kromé kolennich

airbagl jsou ostatni opatfeni béZné pouzivana.

3.2.3. Sedadlo

Podle vyzkum( tvofi 65% poranéni zplsobenych nehodou hyperflexe krku. Nékdy se
tomuto jevu také Fika whiplash syndrom, nebo-li syndrom $vihnuti bicem. Ten je dlsledkem
rozdilnych rychlosti pohybu hlavy a trupu. NejCastéji je jim zasaZzena Kkrcni patef.
Nazev syndromu pFesné vystihuje pohyb téla po zadnim narazu. To nejprve udéla prudky
pohyb smérem vzad a nasledné vyrazi smérem kupfedu. PostiZzeni si pak Casto stéZuji
na bolesti hlavy nebo zad, mohou ale trpét i dalSimi problémy, od z4vrati, aZ po nesnesitelny
piskot v uSich. [6]

Poranéni hrozi zvI&sté tehdy, pokud jsou hlava a trup pfili§ vzdaleny od opéradla. Plati
pfitom pfima Gméra. Cim del3i drahu urazi télo pfi pohybu smérem vzad, o to intenzivngji je

pak vrzeno kupfedu. ldedlu se tedy pFibliZzuji sedadla, kterd svou konstrukci pohyb vzad
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omezuji, pfipadné jej navic zmékcuji. Nékdy k uspésnému potlaceni problému staci jen jejich
vhodné tvarovani. Rada automobilek vSak pouZiva riizné specialni konstrukce vychazejici
z vlastnich vyzkumd.

Vybaveni sedadel opérkami hlavy nastavitelnymi alespon vySkové je jiz dnes
standardem. Pokud jiZ sedadlo neobsahuje Zadné dalSi systémy pro zmirnéni vySe uvedeného
syndromu zpUsobujiciho Casté poranéni krku, jedna se o tzv. pasivni sedadla.

Hodné se ale dnes rozsifuji pfedevsim takzvané aktivni opérky hlavy. Systém aktivni
opérky hlavy je Cisté mechanicky a do Cinnosti jej uvadi tlak téla pasazéra na opéradlo, ktery
je reakci na naraz do zadni Casti vozidla. Pakovy systém ukryty v opéradle v takové situaci
posouva opérku hlavy smérem nahoru a vpfed. Tim dojde ke zkraceni vzdalenosti
mezi hlavou cestujiciho a opérkou hlavy, coz vyrazné snizi silové namahani v kréni oblasti.

DalSimi moZnostmi jsou napfiklad sedadla, kterd tvofi s opérkou jeden celek a
pFi narazu se celd mirné posunou vzad, ¢imz pohlti ¢ast energie (WHIPS od Volva), nebo
sedadla s predepjatou pruzinou, ktera pfi narazu posune opérku hlavy blize k hlavé
(Proaktivni opérka hlavy od Mercedesu).

Tabulka €. 7: Hodnoceni sedadel

Model vozidla Systém hodnoceni
Volvo V50 WHIPS velmi dobry
Saab 9-3 Aktivni velmi dobry
Honda Civic Aktivni dobry
Mazda 5 Pasivni dobry

Ford Focus Il Pasivni dobry

Opel Corsa Aktivni dobry

VW Passat Aktivni uspokojivy
Mercedes A Aktivni uspokojivy
VW Golf Aktivni uspokojivy
Audi A4 Aktivni dostateCny
Fiat Grande Punto Pasivni dostateCny
Nissan Almera Aktivni dostateCny
VW Fox Pasivni nedostatecny
BMW 5 Pasivni* nedostatecny

e - aktivni opérka hlavy pouze za priplatek
Zdroj: ADAC
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Obecné se povaZzuje sedadlo s aktivni opérkou hlavy za lepsi neZ pasivni sedadla. Je
sice pravda, Ze v provadénych testech se na poslednich mistech vétSinou objevovala sedadla
s pasivni konstrukci, zaroven se v3ak ale nékolik sedadel s pasivni konstrukci umistilo
s daleko lepsimi vysledky, nez s rlznymi proaktivnimi nebo aktivnimi systémy a néktera
sedadla s aktivnimi opérkami hlavy propadla. Pro ilustraci jsou uvedeny v tabulce ¢.7
vysledky spolecného testu némeckého autoklubu ADAC, Svédské Spravy silni¢niho provozu,
pojistovny Folksam a britského vyzkumného institutu Thatcham.

Jak je zfejmé jsou i v kvalité sedadel velké rozdily, presto je kvalitni sedadlo chranici
pred zranénim krku velmi dllezZité, predevsim pak pfi narazu zezadu. Jak také vyplynulo

z obréazku ¢islo 1, mlze kvalitni opérka hlavy sniZit riziko poranéni zhruba o 10%.

3.3. Karosérie

Ochrana cestujicich vSak nezavisi jen na zadrZznych systémech a dalSim vnitfnim
vybaveni, ale také na struktufe karosérie. D{raz je kladen predev$im na dva zakladni

pozadavky:

e dostateCnou  schopnost absorpce energie, kter4& napoméha
k neprekroceni biomechanickych kritérii

e a deformace karoserie nesmi byt tak velka, aby byl naruSen vnitini

prostor pro posadku.

Velikost kinetické energie narazu, kterd musi byt pfeménéna v deformacni préci
strukturou obklopujici prostor pro cestujici, zavisi na intenzité srazky a smeéru srazky.
K absorpci néarazové energie jsou vhodné predni a zadni Casti vozidla vzhledem
k dostateCnym délkdm deformacnich zon. BocCni struktura umozfiuje jen malé mnozstvi

absorpce energie, nebot’ potfebné deformacni délky jsou velmi malé. [7]
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3.3.1. Celni naraz

PoZadované deformacni vlastnosti pridé vozidla je mozné docilit vhodnym vytvorenim
pfedni struktury vozidla, napf. prvky, které se pfi Celnim néarazu zlomi nebo prolomi.
U soudobeho osobniho automobilu je obvykle ¢elni ram tvoren dvéma podélnymi nosniky.

ZvIast problematické se pfi deformaci ukazuji tuhé dily (napf. motor), které musi byt
upevnény tak, aby bylo minimalizovano jejich vniknuti do wvnitfniho prostoru karoserie.
K tomu Ucelu se u vozidel s motorem vpredu pouZiva napf. specialni zavéSeni motoru, které
umoziiuje usmérnéni pohybu motoru béhem narazu pod podlahu vozidla.

Z hlediska ochrany cestujicich ma mit deformacni charakteristika pridé vozidla

stupiiovity progresivni priibéh s nékolika stupni:

< Pfi malych rychlostech (okolo 5 km/h) se deformuje jen kryt narazniku.

e PFi rychlostech okolo 15 km/h se jiz deformuje naraznik a také
deformacni ¢len za naraznikem.

e P¥i rychlostech nad 15 km/h jiz dochazi i k deformaci podélnych
nosnikad.

e Specialni poZadavky jsou dale pfi srazkach s chodcem.

Struktura pfedni Casti karosérie tedy musi byt navrZena tak, aby dochéazelo k mirnym
deformacim pfi malych rychlostech, ale zaroveri aby pfi narazu ve vétSich rychlostech nedo$lo

k deformacim prostoru pro cestujici. [7]

3.3.2. Zadni naraz

ProtoZe pfi zadnim narazu je absorbovana energie vzhledem k nizsi relativni kolizni
rychlosti mensi, mdze byt struktura zadni Gasti vozidla dimenzovana na mensi sily. Mensi
tuhost struktury zadé se voli zejména u vozidel s motorem vpfedu, protoZe pro deformaci je
v tomto pfipadé k dispozici cela zadni struktura. Jinak je deformacni charakteristika podobna

jako u predni €asti vozidla. [7]

3.3.3. Bo¢ni naraz

Na rozdil od pfedni a zadni struktury, je bocCni struktura karoserie schopna vzhledem

k malym deformacnim z6nam (max. asi 20 cm) pohltit jen malé mnoZstvi energie vznikajici
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pfi narazu. PFi bo€nim narazu jsou vnéjsi nosné dily struktury v oblasti prostoru pro cestujici
(prahy dvefi a nosniky dvefi) namahany zejména na ohyb. Tim vznikaji ve vazbé struktury
tahové a tlakové sily. Tento druh naméahani umoZzfiuje mnohem mensi specifickou absorpci
energie nez stlaCovani nosniku pfi Celnim nebo zadnim nérazu. Pfesto musi byt vniknuti
ciziho télesa (napfiklad druhého vozidla) udrZeno v urcitych mezich.

Bocni tuhost prostoru pro posadku Ize zvysit pficnymi nosniky ve stfeSe a v podlaze.
K tomu musi byt struktura dvefi pevnad na tah a tuha na ohyb a vytvaret uzavienou vazbu
s bocni strukturou. Pfi bocnim narazu nad prahem musi byt zvySena bezpecnost dokonalym
vedenim dvefi (otvor pro dvefe je vybaven tuhym prolisem). Zamky a zavésy dvefi musi
zabranit vytrZeni dvefi pfi bocnim narazu a zaroven zabranit vzpriceni pfi Celnim narazu. [7]

Pro nosné vyztuhy v oblasti prahl, ,,B“ sloupkd, stfechy i podlahy se pouzivaji
vysokopevnostni materialy.

V pripadé bocniho nérazu zvySuje ochranu cestujicich také vysoka tuhost sedadel

v pFricném sméru, vhodné tvarovani sedadel a v neposledni fadé také bocni airbagy.

3.4. Pasivni bezpecnost vozidla jako celku

Na celkové ochrané posadky se samoziejmé vozidlo podili jako celek a vynechanim
jednoho prvku se ¢asto omezuje Gcinnost dalsiho. To je zpdsobeno tim, Ze kazdy novy prvek
se jiz prizplisobuje vlastnostem ostatnich a zaroven i na tento novy prvek ¢asem mize navazat
jiny. Timto zplsobem neustale dochazi ke zvySovani pasivni bezpecnosti vozidel a podle
studie pojistovny Folksam se riziko zranéni béhem nehody zredukovalo za poslednich 10 let
0 20%.

Zaroven je ale zfejmé, Ze i mezi stejné starymi vozy mohou byt zna¢né rozdily. Proto
jsou pouzivany riizné metody hodnoceni pasivni bezpecnosti vozidel, kterymi se bude zabyvat

nasledujici kapitola.
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4. Hodnoceni pasivni bezpecnosti vozidla

Vv

Nejznaméjsi metodou jak hodnotit pasivni bezpecnost je NCAP (New car assessment
programme), tedy Program pro hodnoceni novych vozidel. Po svété existuje nékolik
takovychto programd, které funguji na stejném principu. Jednd se o zkou$ky pasivni
bezpeCnosti, kde hodnoceni vychazi z provedeného pokusu — nérazu vozidla na prekazku.
V USA se tento program nazyva US NCAP, v Australii ANCAP, v Japonsku Japan NCAP,
v Evropé pak Euro NCAP. Mezi programy jsou jisté rozdily, a to jak v provadénych
zkouskach, tak i ve zplsobu hodnoceni. Proto jsou vysledky téchto metod mezi sebou
vétSinou jen obtizné porovnatelné. Pro aplikaci na vozidla registrovana v CR je pochopitelné
aktualni Euro NCAP.

4.1. Zkousky pasivni bezpecnosti vozidel

Od 70. let minulého stoleti se nékteré evropské vlady snazily vypracovat nastroje
umozriujici hodnotit riizné aspekty bezpe€nosti vybranych modeld automobill. Pres odpor
vyrobcl automobild pak Evropsky vybor pro zvyseni bezpecnosti vozidel (EEVC) navrhl
testy, které byly posléze prosazeny i do legislativy. Vyrazny pokrok v oblasti bezpe¢nosti
vozidel pfinesla 90. léta spojena s pocatky Evropského programu pro hodnoceni novych
automobild (Euro NCAP). [8] Tato organizace provadi testy pasivni bezpe¢nosti automobilli
pomoci narazovych testd, tzv.crashtestl, které vychazeji z testd EEVC. Vysledkem je bodové
ohodnoceni, které se poté graficky vyjadfuje pomoci jedné aZ péti hvézdicek. Prvni testy byly
provedeny se sedmi vozidly v roce 1996. Dnes se vysledkiim vénuje velka pozornost a Zadny
vyrobce modernich automobilli si nedovoli tyto testy prehlizet.

Pro vyrobce je tedy dlezité, aby v testech dopadli dobfe a ziskali tim pozitivni
reklamu na svoje vozidlo. Automobil navrzeny tak, aby uspél v téchto testech, by pak mél
nabizet zlepSenou ochranu i pfi fadé rdznych dopravnich nehod. Naopak u vozidla

s podprdimérnym vysledkem je predpoklad, Ze ochrani cestujici méné.
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4.1.1. Druhy zkouSek

4.1.1.1. Celni naraz

Predstavuje nejcastéjsi druh nehody, pfi které dochazi k amrti nebo k vaZznému zranéni
nékterého z cestujicich. JelikoZz ale pfFi vétSiné takovychto nehod nedochadzi k pfimému
Celnimu stfetu, jednd se i zde o stfet pfesazeny. Testovani pfimo vychazi z testu navrZzeného
EEVC, rychlost je ale zvySena o 8 km/h. Vozidlo tak nardZzi na Castecné deformovatelnou
bariéru jen 40% své Sifky rychlosti 64 km/h. Ukolem je simulovat stfet dvou vozidel podobné
velikosti, z nichZ kazdé jede rychlosti 55 km/h. [8]

Dilezitou zasadou je opakovatelnost zkousky, a tak je presné predepsano mnoho
parametr( od pozic, v jakych maji byt sedacky, pies spravné nastaveni figurin, az po mnozstvi
kapaliny v nadrzi, ktera ma simulovat hmotnost paliva. Pfisné poZadavky by mély zaru€ovat
jak opakovatelnost zkousky, tak i moznost porovnani vysledkl mezi riznymi modely. To

samoziejmé neplati jen pro ¢elni naraz, ale i pro ostatni typy crashtestd.

41.1.2. Boc¢ni naraz

Tento test simuluje druhou nejcastéji skupinu nehod. Udaje o zranénich pfi nehodach
jsou v kazdé zemi odlisné. Nicméné z celkového hlediska zranéni zplisobena narazem z boku
tvofi jednu Ctvrtinu vaznych zranéni. Velky pocet takovych Urazll je zplisoben narazem
vozidla do boku jiného vozidla. Druhé vozidlo je zde nahrazeno vozikem s deformovatelnym
Celem, ktery nardZzi do boku stojiciho vozidla na strané FidiCe rychlosti 50 km/h. Centrum
stfetu je dano umisténim kycelniho kloubu Fidiée u 95% muzd. Cilem zkousky je predevsim

ovéreni pevnosti bocnich partii karosérie a také spravné funkénosti bo¢nich airbagu. [8]

4.1.1.3. BocCni naraz na sloup

PrestozZe podil bo¢nich narazll na sloup neni na celkovém podtu bocnich stietl pfilis
velky, dochazi pfi ném k vice nez poloviné zranéni z celkového poctu zranénych pfi bocnich
narazech.

Za UCelem snizeni téchto tézkych &i smrtelnych Urazli dodavaji néktefi vyrobci

hlavové airbagy. Ty maji za kol chranit hlavu cestujiciho pfi bocnim narazu, jako soucast
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standardni nebo alespon pfiplatkové vybavy. Euro NCAP se snaZi spole¢né s nékterymi
vyrobci ukézat, jak dobfe mohou tato zafizeni chrénit proti zranéni krku a hlavy. Euro NCAP
zavedl novy test urCujici miru poskytnuté ochrany pfi narazu v rychlosti 29 km/h do pevného
sloupu, ktery je pomérné uzky a obvykle pronikne hluboko do boku vozidla. V pfipadech, kdy
vozidlo neni opatieno bocnim airbagem, miZe hlava fidic¢e narazit do sloupu natolik silné, Ze
dojde ke smrtelnému zranéni. Mira poranéni hlavy v takovém pfipadé béZzné dosahuje
hodnoty, ktera je 5x vétsi neZz hodnota urcujici pravdépodobné vazné poranéni mozku. Pokud
je vliz vybaven hlavovymi airbagy, je mira poranéni hlavy pod kritickymi hodnotami. [8]

PFi bo¢nim néarazu na sloup mize tedy instalace bocnich airbagll chranicich hlavu
fidiCe zachranit Zivot. Navic je ochrana efektivni i v jinych pfipadech, napfiklad pfi narazu

pfedni €asti jiného vozidla ve vySce hlavy (ndkladni automobil).

4.1.2. Vyhodnoceni zkouSek

Presné danym postupem je pak predepsano jaké parametry a jakym zpdsobem maji byt
sledovany. Informace o zkou3ce Ize pak rozdélit do téchto skupin:

4.1.2.1. Obrazova dokumentace

Cela zkou$ka je sledovana tfinacti kamerami, z nichz vétSina je rychlobézna a pred i
po zkouSce jsou pomoci fotoaparatu zdokumentovany urené detaily (napfiklad sloupek

mezi pfednimi a zadnimi dvefmi, prostor pro cestujici na zadnich sedadlech atd.).

4.1.2.2. Hodnoty namérené na vozidle

Dalsi soubor informaci je pak moZno ziskat rliznymi méfenimi na vozidle.
Mezi méfené hodnoty patfi napfiklad sila potfebna k otevreni dvefi, zména polohy pedald,

zpozdéni béhem narazu a mnoho dalSich.
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4.1.2.3. Hodnoty ziskané ze snimacl v testovacich figurinach

Pro Celni néraz jsou urCeny 3 typy figurin. Na prednich sedadlech jsou umistény dvé
shodné figuriny Hybrid 111 simulujici dva dospélé cestujici. Na zadnich sedadlech jsou dvé
dalsi rozdilné figuriny, kde jedna simuluje dité ve stafi kolem 18 mésicli a druha kolem 36
mésict (TNO P1%/, a TNO P3). Pro bo&ni naraz je pak misto Hybrid 111 pouZit EuroSid II.
Celkové pak napfiklad figuriny pro celni naraz snimaji 87 rliznych hodnot o
zpomalenich, silach, deformacich a momentech plsobicich pfi nehodé na cestujici. Tyto
namérené hodnoty jsou porovnavany s biomechanickymi kritérii a vysledkem je vyhodnoceni
0 zranénich hrozicich v realnych podminkach. Vysledek je pak kromé slovniho komentére
doplnén také nakresem figuriny, u které je pomoci barev rozliseno riziko zranéni

pro jednotlivé Casti lidského téla.

4.1.2.4. Ostatni parametry

Dalsi kladné body vozidlo ziskava za vybavu. Konkrétné se jedna o pfipominacCe
zapnuti bezpec€nostnich pasd, které maji vhodnou signalizaci pfimét Fidice, aby se pFipoutal.
U nékterych vozidel pak signalizace kontroluje pfipoutani na vSech sedadlech, tedy ne jen

toho fidicova.

4.1.3. Vyhody a nevyhody zkouSek pasivni bezpecnosti

Hlavni nevyhodou zkousek pasivni bezpecnosti od organizace Euro NCAP s ohledem
na cile této diplomové préce, tj. pro hodnoceni pasivni bezpecnosti vozového parku CR, je
to, Ze se jedna o hodnoceni pomérné mladé a nebyla tak testovana starsi vozidla. Jak jiz bylo
uvedeno, byly prvni testy provadény vroce 1996. V porovnani stim, Ze prlimérny osobni
automobil v Ceské republice je roku vyroby 1993 (udaj je platny k 1.7.2007), je zfejmé, Ze
timto zplisobem bude mozno ohodnotit jen zlomek vozového parku a pro ostatni vozidla bude
nutné hledat jinou metodu.

Déle je mozné fici, ze vyrobci mohou navrhovat pasivni bezpe€nost svych vozidel
s cilem ziskat co nejlepSi hodnoceni, coZ jim znacné usnadiiuje fakt, Ze metodika testovani je
stale stejna a oni tak védi, jaké podminky je nutné spinit k ispésnému hodnoceni. Zaroven je
vSak nutno podotknout, Ze zplisob testovani neni nahodny a je cilené mifen tak, aby vozidlo

Uspésné v testovani bylo Uspésné i pfi ochrané cestujicich pfi skuteCnych nehodach.
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Hlavni vyhodou je to, Ze testovana vozidla jsou mezi sebou porovnatelnd. VSechna
totiz musi splnit naprosto stejné podminky a projdou stejnym testem. DalSi vyhodou je
zjisténi, jak se zméni bezpec€nost vozidla v pfipadé zavedeni néjakého noveho prvku pasivni
bezpecnosti.

Pfes vySe uvedené nevyhody je tato metoda stale jednou z méla, kde se o pasivni
bezpecnosti daného vozidla mlZeme néco dozvédét, nehledé na nepopiratelny prinos
pro zvySovani pasivni bezpecnosti novych vozidel. Proto se jevi vysledky Euro NCAP pro

pouziti k ohodnoceni pasivni bezpe¢nosti vozového parku CR jako nejlepsi varianta.

4.2. Hodnoceni pasivni bezpeCnosti vozidel vychéazejici ze

skutecnych nehod

Dalsi moznosti hodnoceni je studium dat o skute¢nych nehodach. V Ceské republice
se bohuzZel dosud timto nikdo podrobnéji nezabyval. AZ Skoda Auto a.s. nedavno oznamila,
Ze vytvori vyjezdni tym, ktery bude zkoumat nasledky nehod v praxi. BohuZel se vSak bude
jednat jen o ty nehody, u kterych bude ucastnikem nékteré z danych vozidel tohoto vyrobce a
navic jen u téch nehod, které se stanou v urCitém regionu. Pfesto Ize povaZovat tuto aktivitu
za krok kupfedu.

V zahranici se vyzkumem vychézejicim ze skuteCnych nehod také zabyvaji pomérné

fidce nebo jsou tyto vyzkumy mélo zverejiiovany. Presto Ize urcité zajimavé informace ziskat.

4.2.1. Zavislost mezi velikosti vozidla a pasivni bezpe€nosti

Jednou z moZnosti je jednoduSe zhodnotit pocet usmrcenych osob v daném typu
vozidla. V USA zkoumali, jaky vliv ma velikost vozidla na jeho pasivni bezpe€nost. PfestoZe
toto déleni neni pfili$ pfesné, je mozné i podle velikosti provést hrubé hodnoceni a v USA je
toto pouZivano zejména ze strany pojistoven, které zohledfuji toto kritérium pro vysi

pojistného.
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Tabulka €. 8: Pocet usmrcenych na milion vozidel za rok

hmotnost vozidla typ automobilu

v librach* osobni automobil pick-up SUV
do 2500 109 - 105

2500 - 3000 83 89 54

3000 - 3500 60 56 53

3500 - 4000 53 52 37

4000 - 4500 49 44 29

4500 - 5000 - 45 29
nad 5000 - 38 25

* -1 libra odpovida priblizné 0,45 k
Zdroj: 1IHS (The Insurance Institute for Highway Safety)

Nevyhodami takovéhoto hodnoceni je pfedevsim pfilis hrubé déleni, protoZe i stejné
velka vozidla mohou mit velmi rozdilné Urovné pasivni bezpe€nosti. Dale by také bylo nutné
tyto statistiky Castéji aktualizovat, protoZe pfedevsim u menSich vozidel je v poslednich letech
velky pokrok v urovni ochrany posadky. Hodnoty zvySe uvedené tabulky pochazi
z vyzkumu, ktery probihal v letech 1990 az 1995.

PrestoZe jsou Udaje o zavislosti mezi velikosti (respektive presnéji hmotnosti) vozidla

a pasivni bezpecnosti zajimave, pro néjaké komplexni hodnoceni neni déleni dostatecné.

4.2.2. Folksam

Dalsi instituci zabyvajici se vyzkumem bezpecnosti silniéniho provozu je Svédska
pojistovna Folksam. V severskych zemich je obecné bezpecnost silni¢niho provozu velmi
dllezitym tématem a Folksam se zabyva hodnocenim pasivni bezpecnosti vozidel jiz mnoho
let. Vychazi pritom pFedevsim ze studia redlnych nehod, které se ve Svédsku odehraji.
Mezi roky 1995 a 2007 se zabyval studiem 117 000 nehod a ztohoto jiZ pomérné
vyznamného vzorku vyvodil zavéry o jednotlivych vozidlech.

Aby nové vozidlo mohlo byt zahrnuto do statistik, musi byt v provozu alespon
po dobu tfi let, aby bylo moZné nasbirat dostatek informaci o nehodach tohoto vozidla. Az
poté jsou vysledky uvedeny ve vyrocni zpravé. Samoziejmosti je, Ze jsou pak hodnocena jen
ta vozidla, kterd se na Svedskych silnicich vyskytuji v dostate€ném poctu. JelikoZ je ale
sloZeni vozového parku podobné tomu u nas, lze vysledky pro ucely této diplomové prace

pouZzit.
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Vyzkum neni nijak ovlivnén aktivni bezpe€nosti vozidla a zabyvd se pouze
hodnocenim bezpecnosti pasivni, to znamend rizikem, jakeé hrozi cestujicim, Ze budou
zranéni. Dal$im dllezitym parametrem je, jaké trvalé zdravotni nasledky cestujicim hrozi. To
vie je zjistovano studiem nehod daného automobilu a porovnavano s ostatnimi typy
automobild. Béhem dlouhé doby, po kterou se Folksam vyzkumem nehod zabyvé, uz ma
bohaté zkuSenosti, jaké trvalé nasledky souviseji s rliznymi druhy poranéni béhem nehody.
Automobil, u kterého se poranéni hlavy vyskytuji mnohem c¢astéji nez zlomeniny Zeber, bude
v ZebFicku zaujimat niZ8i pozici. Vysledky kazdého automobilu se porovnavaji s ostatnimi
automobily a podle tohoto porovnani je vytvoren Zebficek. Hodnoceni se provadi porovnanim

s primérnym automobilem. Hodnoceni tak mize byt:

> Horsi nez prdmér,
> primér,
> lepsi nez prdmér (to pak mzZe byt jesté dale déleno podle toho, o kolik procent

je dané vozidlo bezpecnéjsi nez pramér). [9]

Narozdil od Euro NCAP nejsou vozidla hodnocena podle dat ziskanych ze srazky
s bariérou, ale v8echna hodnoceni vychazi ze srazky dvou vozidel. Z toho plyne vyhoda, Ze se
neni tfeba ohlizet na hmotnost vozidla, protoZe ta uz je ve vyzkumech zahrnuta. U Euro
NCAP vSak musime brat v Gvahu, Ze v ndrazu na bariéru vozidlo pohlcuje jen svoji vlastni
Kinetickou energii. Z toho jasné vyplyva, Ze ¢im je vozidlo leh¢i, tim vétsi vyhodu ziskava.

Nevyhodou této metody je nemoZnost hodnoceni nového vozidla. Ve vysledcich
z roku 2007 se tak objevuji jen vozidla vyrabéna nejpozdéji od roku 2003. Novéjsi vozidla se
tak mohou v hodnoceni objevit aZz v jednom z nasledujicich rokd a napfiklad vozidlo, které
do prodeje pfijde v roce 2008 se v hodnoceni objevi nejdfive v roce 2011.

Pro hodnoceni vozového parku CR je mozné toto hodnoceni pouZit, protoZe

hodnocena vozidla se shoduji s u nas nejcastéji registrovanymi vozidly.

5. Hodnoceni pasivni bezpeénosti vozového parku CR

Aby bylo zfejmé, jak byly ziskany vysledky, bude nejprve uveden postup pouZity

pFi feSeni. Protoze v3ak byla data zpracovavana predevsim v programu Microsoft Excel a neni
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mozné zde uvést veSkeré tabulky, je zde alespoil nazorné vysvétlen postup a nastinény
ziskane mezivysledky.

Podle dostupnych informaci jeSté nebylo hodnoceni vozového parku jako celku
na Urovni statu provadéno a bylo tak potfeba urcit vhodny zplisob feseni, aby co nejméné
dochézelo ke zkresleni vysledkd. ProtoZe se jednalo o prvni pokus, nebylo ani jasné jakych
vysledkl bude mozné dosahnout. Prvnim cilem vSak logicky bylo zpracovat a popsat slozeni

vozového parku.

5.1. Zpracovani dat z CRV

Prvnim Ukolem bylo najit informace o slozeni vozového parku v Ceské republice.
Nejlepsim zdrojem by mél byt Centréalni registr vozidel Ceské republiky (CRV). Ten je
napojen pfimo na jednotlivé dopravni inspektoraty a vede statistiku o veSkerych
registrovanych vozidlech. Proto bylo pfirozené vychazet z jeho dat.

V dobé, kdy se zaCala zpracovavat data potfebna k této préaci, byly Udaje v registru
vztazené k 1.7.2007. Cela préace pak vyhodnocuje stav pasivni bezpecnosti vozidel na naSich
silnicich pravé k tomuto dni.

Data jsou zde fazena v nékolika souborech a délena podle rliznych kritérii. Pro Gcel
této diplomové prace vSak neni zapotfebi mit data rozdélena podle mista registrace, druhu
paliva, objemu motoru atd. Pro dal$i zpracovavani tak padla volba na soubor s ndzvem zrktyp,

ve kterém jsou vozidla fazena podle nasledujicich parametr(:

» Druh (OA - osobni automobil, NA — nakladni automobil, . . .)

» Kategorie (napf. pro OA dalsi déleni na M1, M2, M3)

» ZnacCka (n&zev vyrobce automobilu — nap¥. Skoda)

> Typ (ndzev modelu automobilu — napf. Octavia)

» Rok vyroby (poCet vozidel wvyrobenych vdaném roce, déleno po
jednotlivych letech od roku 1945 do roku 2007, dfive vyrobena
vozidla uvedena ve sloupci starsi)

» Suma (soucet poCtu vozidel daného druhu, kategorie, znacky a typu

pro vSechny roky)
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5.1.1. Osobni automobily — kategorie M1

Veskeré Udaje zadavaji do systému registru pracovnici dopravnich inspektoratli a
nikdo jiny jiZz neni opravnén tato data upravovat. Z toho plyne fada chyb, které se zde
vyskytuiji, a které je vhodné pred dal$im zpracovanim odstranit. To vSak neni z ddvodu velké
rozsahlosti jednoduché.

Celkové totiz ma vySe uvedeny soubor po otevieni v programu Microsoft Excel
38 557 tadki. Jesté nez byly ze vSech radk( vybrany jen ty obsahujici druh vozidla OA a
kategorii M1, bylo vhodné zaradit vozidla, ktera patfila do této skupiny, ale nebyla nikam
zarazena (tj. na pozici druh nebo kategorie anebo na obou méla pomlicku).

DalSim krokem bylo vytvofeni vhodného filtru, pomoci néhoZ bylo nasledné mozné
z(Zit vybér pouze na osobni vozidla kategorie M1. Timto se pocet Fadkd zredukoval na 4 463
a celkovy pocet vozidel na 4 263 899.

Nyni bylo nutné odstranit chyby ve sloupci znacka. Napfiklad u vozidel znaCky
Volkswagen bylo 14 variant a pod kazdou ztéchto variant se skryvala tatdZz vozidla.
Pod preklepy typu ,,Vokswage“ se sice nenachazelo pfiliS velké mnoZstvi vozidel, ale
napfiklad pod oznatenim VW, které jednoznatné také znamenalo oznaceni pro
Volkswagen, bylo takové mnoZstvi vozidel, které nebylo mozné zanedbat. VVSech 14 oznaceni
bylo zahrnuto pod jedno, bez ohledu na to, kolik vozidel se pod danym nazvem skryvalo.
Totéz se dale opakovalo mnohokrat a bylo timto zplisobem nutné projit vSechny nazvy
sloupce znacka. Po této Upravé zbylo pro dal$i zpracovani 255 rdznych znacek automobilli
registrovanych v CR a pozornost byla dale zaméfena na sloupec typ.

Nyni bylo vhodné nastavit filtr vZdy tak, aby byla vypsana jen jedna znacka. Pro tuto
znacku byla nasledné pozornost vénovana témto detail(im:

» chyby v nazvech,

> typy vozidel, které by bylo mozné zahrnout do jedné skupiny, z ddvodu stejné
konstrukce (napf. VW Golf — Bora, Skoda 105 — 120 — 125 - 130, .. .),

» typy vozidel, které by bylo mozné zahrnout do jedné skupiny v pfipadech, kdy
existuje vice variant pro nazev jednoho typu automobilu (napf. Skoda 136 -

Favorit).
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Vse bylo provadéno s ohledem na to, aby se pod jeden nazev slouCila vozidla se
stejnou pasivni bezpeCnosti. Navic téméF vzdy dochazelo k situacim, kdy prestoZe veSkeré
parametry byly shodné, byly tytéZ modely na vice Fadcich. | tyto bylo nutné se€ist pod jeden
zaznam.

Neékteré zaznamy musely byt vyrazeny z dal$iho zpracovani. Bylo to zplsobeno
pfedevsim nemoZnosti urcit o jaké vozidlo se jedna. To nastalo napfiklad u 4 218 vozidel, u
kterych je jako znaCka uvedeno vozidlo a jako typ vlastni vyroba, dale také napfiklad u 4 260
vozidel oznacenych jako Volha, typ Gaz. Celkové nemohlo byt ureno okolo 17 000 vozidel.
Dal3ich nékolik tisic automobilli pak nema cenu zahrnovat do vozového parku CR, protoZe se
jedna o veterany s datem vyroby pred rokem 1945. ZvlaStnim pfipadem jsou vozidla, ktera
jsou vétsinou zafazovana do nakladnich automobil(i kategorie N1, ale presto se nékteré z nich
objevili i zde (napf. Ford Transit, Fiat Ducato, . . .). Stémito vozidly jiz dale nebylo
v kategorii M1 pracovano, ale byla pfesunuta do kategorie N1, které se vénuje jeden z dalSich
odstavc.

Dal$im rozhodnutim bylo nezahrnovat do dalSich krok( vozidla, kterd se u nas
vyskytuji v pomérné malém pocCtu. A to jednak proto, Ze by nasledné nebylo mozné najit
informace o jejich pasivni bezpec€nosti, a jednak také proto, Ze s ohledem na jejich podil by
celkové hodnoceni nemohla pfilis ovlivnit (spise by zplisobovala nepresnost ohledné
pfiblizného stanoveni Urovné jejich pasivni bezpecnosti). Zanedbany nakonec byly viechny
modely vyskytujici se u nas v poctech pod 500 kust.

Pro dalsi zpracovani bylo tudiz vybrano celkem 4018 207 vozidel, coz tvofi
z plivodnich 4 253 153 vozidel zahrnutych do kategorie M1 94,5%. Modely, které nebyly
zahrnuty do dal$iho Fedeni kvali nizkému vyskytu, tvofi zhruba 3% vozového parku v CR. To
tedy znamena, Ze pouze 3% vozidel kategorie M1 nejsou zahrnuta do hodnoceni
bezpecnosti, ¢imZ by méla byt zaruc¢ena velmi dobra vypovidaci hodnota souboru vozidel, se
kterymi bude déale pracovano.

Tento soubor je tvoren 281 rdiznymi modely automobil(l. Z prostorovych hledisek neni
mozné zde vSechny tyto modely vypsat (jsou viak uvedeny v priloze této prace). Uvedeno zde
bude alespori 15 nejvice se vyskytujicich modeld osobnich automobild v CR. Ve
zpracovavanych datech jsou tato vozidla rozlisena jeSté podle poctu vyrobenych
v jednotlivych letech, zde je uvedena jen znacka, typ a celkovy podet registrovanych kust
pro vSechny roky vyroby.
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Tabulka €. 9: 15 vozidel s nejvy3sim poctem registraci v kategorii M1

Znacka Typ Pocet registrovanych kust
SKODA FELICIA 403 979
SKODA 105 az 130 374 275
SKODA FAVORIT 346 816
SKODA FABIA 293 888
SKODA OCTAVIA 217 315
VOLKSWAGEN GOLF/BORA 86 011
FORD ESCORT 83 365
OPEL ASTRA 79 785
VAZ 2101 AZ 2107 78 638
RENAULT MEGANE 75 701
VOLKSWAGEN PASSAT 58 967
FORD FIESTA 53 404
FORD MONDEO 51 826
SKODA 100 45 604
OPEL VECTRA 43 112

Zdroj: upravena data z CRV

V poslednich letech se velmi zaCala rozSifovat vozidla kategorie N1, kterd jsou
konstrukéné shodna s vozidly kategorie M1 a jejichz vyhodou je moZnost odpoctu DPH.
Rozdily mezi dvéma automobily shodné znacky i typu, kdy jeden spadd do N1 a druhy do
M1, jsou s ohledem na pasivni bezpe€nost nulové. Proto bylo dal§im krokem zahrnout takova
vozidla pod jeden zaznam. Z tohoto divodu bylo napfiklad 15 740 vozidel Skoda Octavia
pfesunuto z kategorie N1 do M1. Takova Uprava byla provedena je$té u mnoha dalSich
modell (pokud byl pocet vozli daného typu v kategorii N1 vétsi nez 600). Po téchto Gpravach

se zvysil celkovy pocCet vozidel v souboru pro dalsi zpracovani na 4 139 322 (tj. zvySeni
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0 121115 ks). V nasledujici tabulce je znazornéno, jak se zménil pocet kusl u vyse

uvedenych 15 vozidel.

Tabulka €. 10: 15 vozidel s nejvy3sim poctem registraci v kategorii M1 po Upravé

Znacka Typ Pocet registrovanych | PoCet presunutych z N1
SKODA FELICIA 426 284 22 305
SKODA 105 az 130 374 275 0
SKODA FAVORIT 362 689 15 873
SKODA FABIA 304 436 10 548
SKODA OCTAVIA 233 055 15 740
VOLKSWAGEN GOLF/BORA 87121 1110
FORD ESCORT 84 957 1592
OPEL ASTRA 81 496 1711
RENAULT MEGANE 81030 5329
VAZ 2101 AZ 2107 78 638 0
VOLKSWAGEN PASSAT 61 915 2948
FORD MONDEO 53 756 1930
FORD FIESTA 53 404 0
SKODA 100 45 604 0
OPEL VECTRA 43112 0

Zdroj: upravena data z CRV

Po vSech Upravach popsanych v této kapitole zbyl nakonec seznam 281 automobild.

U kazdého je uvedena znacka, typ, poéet vyrobenych kusd v jednotlivych letech (samoziejmé

jen registrovanych k 1.7.2007, tedy ne téch, které uz byly z registru vyfazeny) a celkovy pocet

registrovanych kust daného modelu v CR.

Tato data poslouZila jako vstupni Udaje k ohodnoceni pasivni bezpecnosti vozového

parku osobnich automobilli kategorie M1 v CR. V dal$im textu budou tyto tdaje nazyvany

Soubor M1.
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5.1.2. Nakladni automobily kategorie N1

Podobné jako osobni automobily kategorie M1 byla zpracovéana i vozidla kategorie
N1. PouZzit byl tentyZ soubor zrktyp, ve kterém byla pomoci filtru vypsana ve sloupci druh jen
nékladni vozidla a ve sloupci kategorie N1.

Nasledny postup byl stejny jako u kategorie M1, to znamena:

» zaradit vozidla, ktera patfi do této skupiny, ale nebyla nikam zafazena

(tj. na pozici druh nebo kategorie anebo na obou méla pomlcku),

> vyhledani a odstranéni preklepd v nazvech vozidel,

> pripadné sloudeni vozidel na rliznych fadcich do jednoho fadku (pokud se

pod rliznym oznacenim objevovalo stejné vozidlo),

> vyrazeni modelll téch vozidel, které neni mozné identifikovat a dale model

jejichz pocet v CRYV je pod 600 kus0.

Po téchto upravach bylo v této kategorii 315 247 vozidel. Jak jiZz bylo pfedeslano
v pfedchozi kapitole, byla presunuta z kategorie N1 do M1 v3echna vozidla, kterd do ni
konstruk¢éné patfi (tj. liSi se jen priCkou mezi zavazadlovym prostorem a prostorem
pro cestujici a dalSimi dopliiky nutnymi pro moZnost prodeje jako N1). Dale ale byla také
pfesunuta dodavkova vozidla (napf. Ford Transit, Fiat Ducato, . . . ), kterd4 byla zafazena
v kategorii M1, do kategorie N1. PfestoZe tento pfesun nebyl nutny, byl vhodny pro dalsi
zjednoduseni prace, kdy bylo umoZnéno zaradit shodna vozidla pod jeden zaznam, prestoze

byla v rliznych kategoriich. Nakonec tak z(stalo v tomto souboru 270 226 vozidel.
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Tabulka €. 11: 15 vozidel s nejvy3sim poctem registraci v kategorii N1 (po Upravach)

Znacka Typ Pocet registrovanych
FORD TRANSIT 50268
VOLKSWAGEN TRANSPORTER 28994
PEUGEOT BOXER 13134
FIAT DUCATO 15315
CITROEN BERLINGO 20159
SKODA 1203 16502
PEUGEOT PARTNER 10972
RENAULT MASTER 7655
CITROEN JUMPER 6896
RENAULT KANGOO 12068
RENAULT TRAFIC 6652
IVECO DAILY 4655
MERCEDES VITO 7639
VOLKSWAGEN CADDY 7227
VOLKSWAGEN LT 4189

Zdroj: upravena data z CRV

Nyni jsou tedy zpracovany potfebné informace o vozovém parku a je nutné prifadit
k jednotlivym vozidlim hodnoceni jejich pasivni bezpe¢nosti.

5.2. Pouziti vysledkd Euro NCAP

Pasivni bezpe€nost nelze Z&dnym jednoduchym postupem zméfit a je tu tak velky

prostor pro polemiku, které vozidlo je jak bezpetné. Obecné se o kvalité vozidla v tomto
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sméru miZeme jen domnivat podle vybavy, ktera ma posadku ochranit a podle slov vyrobce.
To, Ze vozidlo proSlo homologa¢nimi testy, uZ totiz dnes nestaci a hlavné nam to o Urovni
ochrany posadky prakticky nic nefekne. Vime tedy pouze to, Ze spliiuje ur¢itou minimalni
aroven bezpec€nosti.

V této praci byly za zakladni metodu k hodnoceni pasivni bezpecnosti vybrany
vysledky od organizace Euro NCAP. Prestoze byly testy v pocatcich velmi
kritizovany, postupné si vybudovaly jistou povést a vSichni vyrobci se snazi, aby jejich
vozidlo bylo hodnoceno co nejlépe. A pravé proto jsou tyto testy obCas napadany v tom
smyslu, Ze se vyrobci budou snaZit uspét v testech a nebudou se zaméfovat na ostatni prvky
ochrany cestujicich. Pfesto je nutné si pfiznat, Ze jsou vysledky crashtest( provadénych touto
organizaci stale nejlepSim obrazem pasivni bezpec€nosti testovanych vozidel. Pfedevsim pak

s ohledem na to, Ze je moZné jednotlivé modely mezi sebou porovnat.

5.2.1. Metodika prifazovani vysledkll ze zkouSek Euro NCAP
k datdm Souboru M1

Dalsim krokem je tak pfifazeni hodnoceni Euro NCAP k danym modelim vozidel
pohybujicich se po &eskych silnicich. Udaje o vysledcich crashtestd jsou uvedeny
na oficialnich strankach organizace. O zplsobech testovani a o tom, co ma vliv na vysledné
hodnoceni, jiz bylo psano v kapitole Cislo 4.1 a tato kapitola se bude vénovat jen metodice
pfifazovani vysledkd k automobiltim v CR.

V tomto kroku $lo o to, pfifadit vysledky z crashtest(l k datim ze Souboru M1 (vice
0 Souboru M1 v kapitole 5.1.1). V hodnoceni pasivni bezpe€nosti od organizace Euro NCAP

jsou vozidla rozdélena do téchto skupin:

» Supermini » Large MPV

» Small family car » Roadster sports

» Large family car » Small off-road 4x4
» Executive » Large off-road 4x4
» Small MPV

U kazdého vozidla je pak uveden nazev automobilu, pocet ziskanych bodd, pocet
ziskanych hvézdicek, varianta automobilu (tj. modelovy rok), hmotnost a prvky pasivni

bezpecnosti.
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Nebylo vSak mozné jednoduse vzit vysledky z crashtestl a pfifadit je danému vozidlu.
Bylo nutné jeSté ovéfit, pro jaké rocniky daného vozidla se toto vztahuje a v jakém obdobi se
vyradbéla dana varianta. To znamenalo vyhledavat informace o poCatku a konci
vyroby, popripadé jestli nedoSlo béhem vyroby k néjakym zménam. Hodnoceni se nésledné
priradilo jen k t¢ém ro¢niklm daného vozidla, které se neliSily od automobilu pfistaveného
k testu. Ovéreni rocnikd bylo nutno udélat u 192 rGiznych modell, ke kterym bylo hodnoceni
pfifazeno.

Vystupem z tohoto kroku byla tabulka se 192 modely automobill, které prosly
hodnocenim a zaroven byly v Souboru M1. U kazdého modelu jsou v jednotlivych sloupcich
uvedeny pocty registrovanych vozidel s danymi roky vyroby, dale hodnoceni za celni
naraz, za bo¢ni naraz a hmotnost vozidla.

Testovanim vSak zdaleka nepro$la viechna vozidla. To je zplisobeno tim, Ze crashtesty
provadi organizace Euro NCAP az od roku 1996, pficemz primérné stafi vozového parku je
vice nez 13 let. Nasledkem toho se v Souboru M1, ktery obsahuje 4 139 322 automobild,
podafilo toto hodnoceni pfifadit k 1 514 267 automobildm. Pficemz u novéjSich vozidel uz
byl podil téch, které byly ohodnoceny, velmi dobry. Podil ohodnocenych vozidel

ku neohodnocenym je pro jednotlivé roky vyroby uveden v nasledujicim grafu.
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Graf €. 5: Podil vozidel s hodnocenim od organizace Euro NCAP pro jednotlivé roky

Z grafu je mozné vycist, Ze od roku vyroby 2001 je podil automobilll registrovanych
v CR, které byly podrobeny zkouskam organizace Euro NCAP, pres 90% , od roku 2004
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zpravidla nad 95%. Zde tak ma hodnoceni pasivni bezpecnosti vychazejici z téchto testl
velkou vypovidaci hodnotu o vozidlech vozového parku CR.

U jistych modell je navic mozné kvalifikované odhadnout, jakého hodnoceni by
v testovani Euro NCAP dosahly. Tento odhad byl s dostateCnou pFesnosti proveden

u nasledujicich vozidel.

Skoda Felicia

PrestoZe se toto vozidlo nepodrobilo testovani v této organizaci, bylo mozné stav
pasivni bezpecnosti odhadnout na zakladé testovani némeckého autoklubu ADAC. Zde totiz
byla Skoda Felicia porovnavana ve stejném testu s Volkswagenem Polo, ktery viak navic
prosel i testy Euro NCAP. Pokud by tedy na zakladé vysledklii ADACu bylo feéeno, Ze je
pasivni bezpecnost u obou voz{ na shodné Grovni, bylo by mozné pfifadit Felicii stejné
hodnoceni Euro NCAP jakého dosahlo Polo. Po prostudovani naméfenych hodnot vSak bylo
moZné konstatovat, Ze pasivni bezpecnost Pola je vySsi. Totéz porovnani bylo mozno provest
i sdalSim vozidlem, které proSlo obéma testy, a to Fiatem Punto. Z hodnoceni se v tomto
pfipadé dal vyvodit zaveér, Ze pasivni bezpe€nost Felicie je lepsi. V testech Euro NCAP dostal
VW Polo tfi hvézdicky, Fiat Punto dvé. Je tedy zfejmé, Ze by se Felicia méla pohybovat
nékde mezi nimi. Z tohoto diivodu by nemélo byt chybou, udélit Felicii hodnoceni na horni
hranici 2 hvézdiCek. PrestoZe je toto hodnoceni stdle jen odhadem, jeho presnost lze

povaZovat za dostateCnou.

Skoda Octavia

Toto vozidlo sice proSlo zkouSkami NCAP vroce 2001, to ale znamend az
po modernizaci. Proto nelze vozidlim vyrobenym pred rokem 2001 pfifadit totéZz hodnoceni.
Co se tyka pasivni bezpecnosti, je dllezité predevsim zvyseni tuhosti karoserie a také
zavedeni airbagll do standardni vybavy.

Modernizovana Octavia byla ohodnocena 25 body, coz odpovida ¢tyfem hvézdickam.
Pokud z hodnoceni ubereme jeden bod, dostane se hodnoceni jiz do pasma 3 hvézdicek. Lze
tak Fici, Ze hodnoceni tfemi hvézdickami pro Octavie vyrobené od pocatku vyroby az do roku
2000 je velmi pravdépodobné. Proto byly pro dalsi zpracovani tfi hvézdicky tomuto vozu

pfifazeny.

Tim, Ze byl proveden odhad, jakého hodnoceni by teoreticky mély dosdhnout tyto dva

modely, se vyrazné zvysil pocet ohodnocenych vozidel. Konkrétné z 1 514 267 na 2 035 730

48



vozidel. V nasledujicim grafu je uvedeno, jak se zménil pocet vozidel hodnocenych vGci

neohodnocenym, tedy jak se zménil graf ¢.5.
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Graf ¢. 6: Podil hodnocenych vozidel podle Euro NCAP po Upravé

Po pridani vozidel Skoda Felicia a Octavia do ohodnocenych bylo dosazeno 90-ti
procentniho podilu hodnocenych vozidel jiZz v roce 1999. Proto je vhodné hodnotit touto

metodou jen tu €ast vozového parku, ktera zahrnuje vozidla vyrobena od roku 1999 vcetné.

5.3. Hodnoceni ostatnich vozidel

Z grafu Cislo 6 vyplyvé, Ze bude nutné najit jesté dalsi alternativu k Euro NCAP, ktera
by umoznila hodnoceni pasivni bezpeCnosti starSich vozidel. V Gvahu pfipadalo pouZit
a tak zde byla testovana i starsi vozidla. Obdobné jako pro Euro NCAP byly i vysledky z US
NCAP pfifazeny k vozidlim ze Souboru M1. Naslednou kontrolou bylo zjisténo, Ze bylo
takto moZné hodnoceni pFifadit k 224 036 vozidel. To je samoziejmé velmi malo, nicméné se
to dalo z diivodu velké odlisnosti vozového parku u nas a v USA ocekavat. Navic nebylo ani

ziejmé, jak velké odlisnosti byly mezi stejnymi modely automobild, kdy jeden byl uréen
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pro prodej v Evropé a druhy pro prodej v USA. Tato moZnost se tak projevila jako nepfilis
vhodné a bylo potfeba zvolit jinou metodu.

Po nasledném zkoumani jaké varianty se dale nabizi, se ukazalo jako nejlepSi pouzit
vysledky od spolecnosti Folksam. Testované modely automobild se velmi dobre shoduji
s modely, které se nejvice vyskytuji v CRV. Navic se tato spolecnost zabyva vyzkumem
pasivni bezpecnosti dostate¢né dlouhou dobu a ma tak dostate¢né zkusenosti ve zpisobu
hodnoceni a vysledky by tak mély byt velmi blizké realité. SpoleCnosti Folksam jiZ byla
vénovana kapitola 4.2.2 a nyni bude pozornost zamérena na hodnoceni vozidel ze Souboru
M1.

5.3.1. Hodnoceni vozidel vysledky spole€¢nosti Folksam

Vysledky vyzkumu pasivni bezpe€nosti vozidel jsou kazdorocné aktualizovany a tato
prace vychazi z vysledkl zvefejnénych v roce 2007 v dokumentu s nazvem ,,How safe is your
car?“. [13]

Automobily jsou zde roztfidény do skupin, podobné jako v pfipadé EuroNCAP, podle
velikosti vozidla (minivozy, malé rodinné, . . .). Zde je v8ak toto tfidéni uvedeno pouze
pro pfehlednost, protoZe jinak je hodnoceni vozidel viech velikosti spolu pfimo porovnatelné.

Vozidlu mlze byt pfidélena jedna z téchto hodnot:

Vv

O vice nez 20% bezpecngjsi nez primér

Priimérné bezpecné

YV V V V

Podpriimérné bezpeéné

Navic je u kazdého vozidla uvedeno, pro které modelové roky se toto hodnoceni
vztahuje, coZz znaCné ushadfuje praci a neni potfeba nic dohledavat. StaCi pouze vybrat
ze Souboru M1 dany typ automobilu s pfedepsanymi roky vyroby a pfifadit k nim hodnoceni.

Celkové bylo mozné touto metodou ohodnotit 156 rliznych modell automobild
registrovanych v CRV. Téchto 156 modelll pak tvofi 2 430 261 vozidel. V nasledujicim grafu

je pak mozné zkontrolovat jakych rokd vyroby se hodnoceni tyka.
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Graf €. 7: Podil hodnocenych vozidel podle vyzkumu Folksam

Podle grafu ¢.8 se zda podil hodnocenych vozidel nedostate¢ny. To je zplsobeno
pfedevsim tim, Ze hodnocenim prosla vozidla Skoda aZz od modelové fady Felicia. V tomto
pfipadé je vSak pomérné jednoduché odhadnout, jak by starSi vozidla podle metodiky
priimér) a od Skody Favorit a modelovych fad 105 aZ 130 nelze o&ekévat hodnoceni lepsi.
Tretim vozidlem, u kterého bylo stejné hodnoceni dopInéno, byl VAZ 2101 az 2107.

Po doplInéni hodnoceni je pomoci metody Folksam urCena urover pasivni bezpec€nosti
u 3 215 673 vozidel ze Souboru M1. V grafu €.9 si Ize ovéfit, Ze podil hodnocenych vozidel

uz je nyni velmi dobry.
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Graf €. 8: Podil hodnocenych vozidel podle vyzkumu Folksam po Upravé

Z grafu je patrné, Ze pro roky vyroby 1983 a7z 2001 je podil hodnocenych vozidel vzdy
alespon 85%, v nékterych letech i vice neZz 90%. U starSich vozidel by také jisté nebylo
chybou zahrnout je do hodnoceni s tim, Ze stav pasivni bezpe¢nosti je podprimérny. Rozdily
mezi témito starSimi vozy jsou totiZz neporovnatelné s rozdilem, jaky by byl i mezi tim
nejlepSim vozidlem 70. let, v porovnani s modernim vozidlem, napfiklad s rokem vyroby
2000. Horni hranici, kde je podil hodnocenych vozidel vice nez 85%, je rok 2001. Pomoci
hodnoceni od organizace Euro NCAP se podafilo s podilem nad 85% ohodnotit vozidla
od roku vyroby 1999.

Stav pasivni bezpeCnosti vozidel vyrobenych od roku 1999 do roku 2007 je tedy
moZné charakterizovat na zakladé vysledk( Euro NCAP. Vozidla s roky vyroby 1983 az 1998
je mozné charakterizovat pomoci vysledkd vyzkumu spole¢nosti Folksam. Vozidla vyrobena
pfed rokem 1983 Ize hodnotit z dneSniho pohledu jako nedostatecné bezpecna.

Pro prfehlednost je dale uvedeno, kolik vozidel spada do jednotlivych etap a u kolika

procent se nepodarilo s dostateCnou presnosti stav pasivni bezpe¢nosti odhadnout.
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Tabulka ¢. 12: Rozdéleni vozového parku CR do tFi skupin

Etapa pocet vozidel pocet vozidel procentualni podil
v Souboru M1 s hodnocenim stavu neohodnocenych
pasivni bezpecnosti vozidel
Euro NCAP 1453201 1 357 069 6,6%
(1999 - 2007)
Folksam 2273612 2 029 937 10,7%
(1983 - 1998)
Starsi vozidla 412 509 — —
(do roku vyroby 1983)

6. Hodnoceni bezpeénosti vozového parku CR

Hodnoceni se bude tykat pouze osobnich automobilli kategorie M1. Pro hodnoceni
nékladnich vozidel kategorie N1 totiZ nelze najit dostatek informaci, a proto je nezbytné
od tohoto cile ustoupit. ObCas jsou sice provadény crashtesty osobniho automobilu
s dodavkovym. Cilem je vSak zjistit v jakém ohroZeni jsou cestujici v osobnim automobilu.
Cilené hodnoceni, které by pokryvalo vozidla kategorie N1, se viak bohuZel neprovadi.

Jak vyplyva z predchozi kapitoly, neni mozné jednou metodou popsat pasivni
bezpeCnost ani u vozidel v kategorii M1. Jedinou moZnosti je proto rozdélit vozovy park
na vice skupin (viz tabulka €.12) a tyto poté zvlast ohodnotit. Jako prvni bude hodnocen
vozovy park z pohledu EuroNCAP, a to pro vozidla vyrobend od roku 1999 do roku 2007.
Druha skupina v sobé zahrnuje vozidla s roky vyroby 1983 az 1998 a bude hodnocena podle

vyzkumu spolecnosti Folksam

6.1. Stav pasivni bezpe&nosti vozového parku CR z pohledu
Euro NCAP

Kromé slovniho vyjadfeni je vystupem z provedeného crashtestu jednak bodové
hodnoceni a jednak hodnoceni vyjadiené poCtem ziskanych hvézdicek. Tato kapitola bude
vénovana moznostem, jaké jsou k dispozici pro zpracovani téchto dvou parametrd. Nejprve
bude provedeno hodnoceni dané €asti vozového parku CR pomoci zékladnich statistickych

charakteristik. Ve druhé Casti bude proveden pokus provést hodnoceni pomoci fuzzy mnozin.
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Pro jednoznacnost je jesté dllezité upozornit na fakt, Ze se veskeré charakteristiky v kapitole
6.1 vztahuji jen k vozidllm vyrobenym v letech 1999 az 2007

Nejprve je vhodné uvést v jakém stavu jsou data po predchozich Upravach zpracovana.
Neni mozné opét uvadét celou tabulku se 194 hodnocenymi modely. Popis tabulky je proto
proveden alespon slovné.

U kaZdého vozidla je uvedeno:

Néazev automobilu,
pocet kustl vyrobenych v jednotlivych letech (registrované v CRV k 1.7.2008),

suma registrovanych vozidel za viechny roky vyroby,

>

>

>

» grafické hodnoceni (hvézdicky),
> Ciselné hodnoceni (podet bod0),
>

dalsi informace (pohotovostni hmotnost vozidla, prvky pasivni bezpecnosti).

6.1.1. Zakladni charakteristika

V grafu Gislo 7 je zobrazen vyvoj pasivni bezpecnosti vozidel v Ceské republice podle
jednotlivych rokl vyroby. Jedna se o zavislost mezi primérnym poétem bodd za elni a boéni

naraz a rokem vyroby vozidel.
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Graf €. 9: Zavislost mezi rokem vyroby a hodnocenim
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Tabulka je dikazem o zvySovani pasivni bezpe¢nosti vozového parku v Ceské
republice. Zatimco registrovana vozidla s rokem vyroby 1999 maji v priméru 18,6 bodu,
vozidla vyrobenad v roce 2001, pohybujici se dnes po Ceskych silnicich, maji primérné
hodnoceni 24,5 bodd. Neustaly rdst pasivni bezpecnosti podle metodiky Euro NCAP
pokracoval az do roku 2004. Od tohoto roku vyroby se primérné hodnoceni pohybuje okolo
27 bod0.

Nezmeéni-li se metodika hodnoceni, nelze uz dal$i skokovy nardst primérného poctu
bodd ofekavat. Maximalni soucet za Celni a bo¢ni naraz totiz je 32 bodd, pficemz primérné
vozidlo vyrobené v roce 2007 ziskalo 27 bodd.

Jinak jsou pro vlastnosti vozového parku u nas stale jeSté do jisté miry rozhodujici
vlastnosti vozidel Skoda. Ty totiZ tvofi ze souboru ohodnocenych vozidel vyrobenych po roce
1999 pres 40%.

Predchozi statistika prdmérd nam dava vhodné vysledky ohledné vyvoje danych
hodnot, dochazi zde v3ak k urCitému zkresleni. NapFiklad nevime, kolik vozidel je s danym
rokem vyroby registrovano.

Proto je dalSim zajimavym ukazatelem rozdéleni vozoveho parku podle poctu
ziskanych hvézdicek. Takovy graf slouZi Iépe pfedevsim k pochopeni rozdéleni vozidel podle
stavu pasivni bezpec€nosti, toto rozdéleni neni Zadnym vypoctem zkresleno, je to jen suma

vozidel s danym poctem hvézdicek.
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Graf €. 10: Rozdéleni vozidel podle poCtu ziskanych hvézdicek
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Podle grafu €.10 je prevazna vétSina vozidel vyrobenych od roku 1999 a
registrovanych v CRV hodnocena &tyfmi hvézdi¢kami. To je zplsobeno napfiklad vlivem
velkého podilu vozidel Skoda Fabia, Skoda Octavia (2001 az 2007) a také Skoda Superb.
Téchto vozidel je u nas registrovano celkem 456 735 a viechna ziskala Ctyfi hvézdicky.

Zaroven si ale Ize vSimnout, Ze i kdybychom neuvaZovali tato vozidla, stale v této
kategorii zlistava témér polovina vsech automobill. To mizZe byt zplisobeno kompromisem
mezi nakupni cenou a stale jesté kvalitni pasivni bezpecnosti. Rozdil mezi dvéma vozidly, kde
jedno ziskalo 4 a druhé 5 hvézdicek, totiz nemusi byt velky. Timto rozdilem ¢asto mUze
byt, aby boCni airbagy, okenni airbagy a dalSi podobné prvky patfily do pFiplatkové vybavy
vozidla. Poté jiz jen staci, aby se vétSina zakaznik( rozhodla koupit si dany model bez téchto
pfiplatkovych vybav. Testovanim Euro NCAP totiZ prochazi vozidlo v tom stupni vybavy, ve
kterém je nejprodavanéjsi. K dosazeni péti hvézdicek by vSak nékdy mohlo stacit k testovani
vybrat totéZ vozidlo, které témito nadstandardnimi prvky vybaveno je. Lze proto fici, Ze
i hodnoceni C¢tyfmi hvézdiCkami je brano jako Uspéch a zaroven je mozné nabidnout
zakaznikovi vozidlo za vyhodnéjsi cenu.

Naproti tomu méné nez Ctyfi hvézdicky uz je brano jako nelspéch, ktery by mohl
snizit zajem potencionalnich kupcd. Hodnoceni dvémi nebo dokonce jen jednou hvézdi¢kou
je dnes vyjimecné. VétSina vozidel, ktera se v grafu Cislo 10 v této kategorii nachazi jsou
starsi vozidla jako napfiklad Skoda Felicia.

Zajimava zjisténi by mohlo pfinést porovnani svozovym parkem nékterého
ze statl, které jsou dnes na Celnich mistech v bezpeénosti silni¢niho provozu. Z tohoto
srovnani by teprve mohlo byt zfejmé, jak bezpecny nas vozovy park vlastné je.

K takovému porovnani je vhodné mit jednu hodnotu, kterd by néjakym zplisobem
obsahovala informaci o bezpecnosti daného vozoveho parku. Takovou informaci by mohlo
byt napriklad priimérné bodové hodnoceni, kterého vozidla v testech Euro NCAP dosahla.
Pro vozidla registrovana v Ceské republice s roky vyroby 1999 a7 2007 &ini tato hodnota
24,15 bodu.
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6.1.2. Navrh feSeni pomoci fuzzy mnozin

Z&kladni myslenka fuzzy mnozin je jednoducha. Pokud nejsme schopni stanovit
pfesné hranice tfidy vymezené vagnim pojmem, nahradime toto rozhodnuti mirou vybiranou z
néjaké Skaly. Kazdy prvek bude mit pfifazenou miru, ktera vyjadfuje jeho misto a roli v této
tfidé. Bude-li Skala usporadand, pak mensi mira bude vyjadfovat, Ze dany prvek lezi nékde na
okraji tfidy. Tuto miru nazyvame stupném pfislusnosti daného prvku k dané tfidé. T¥ida, v niz
kazdy prvek je charakterizovan stupném prislusnosti k této tfidé, se nazyva fuzzy mnozina.
Lze také fici, Ze stupen prislusnosti vyjadfuje stupen naseho presvédceni, Ze dany prvek patfi
do dané fuzzy mnoziny [20].

Rozdil mezi klasickou mnoZinou a fuzzy mnozinou je patrny z obrazku.

pfiméfenéa bezpecnost pfiméfenéa bezpecnost
nizka bezpec€nost vysoka bezpecnost izké & . <
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e
> mira bezpecnosti

mira bezpecnosti

Obrazek 2: Rozdil mezi klasickou a fuzzy mnozinou
Zdroj: [20]

Pojem pasivni bezpe¢nost patfi mezi ty, které mize byt vyhodné popisovat pomoci
fuzzy mnozin. Navic nam fuzzy mnoziny umoziiuji do feseni vélenit vice vstupnich parametr(i
a zahrnout tim do FeSeni i takové Cinitele, které by jinak bylo obtizné vyjadrit. V této praci
byly zvoleny jako vhodnéa vstupni data nasledujici dva parametry.

Prvnim je pocet bodd, které vozidlo ziskalo v testu Euro NCAP. Tyto body lze
rozdélit na 5 skupin (podet skupin byl takto vybrano proto, protoZe i vozidlo mlZe v testu
Euro NCAP ziskat 1 aZz 5 hvézdi¢ek). Pro zjednoduSeni byl pro fuzzy mnoZiny vybran
trojuhelnikovy tvar. Presny tvar, podle kterého se nasledné urCi stupné prislusnosti vozidel

k jednotlivym tfidam, je zobrazen nasledujicim grafem.
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Graf €. 11: Tvar funkei pFislusnosti vstupni proménné pocet bodd Euro NCAP

Jako druhy vstupni parametr byla zvolena hmotnost vozidla. V oficialnich
informacich totiZ organizace Euro NCAP uvadi, Ze je dilezité mit na védomi Glohu hmotnosti
to predevsim pro Celni naraz, kde vozidlo pohlcuje deformacnimi zénami svoji kinetickou
energii. Neni proto mozné uvaZzovat, Ze nas dvé vozidla pfi vzajemném stfetu ochrani stejng,
pokud maji vyrazné odliSnou aktualni hmotnost, pfestoZe obé dosahla v crashtestech stejného
zisku bodU. Proto by bylo vhodné zapojit do vysledkl i hmotnost vozidel. Obtizné vsak je
urCit jak velkou ulohu hmotnost vozidla vtomto sméru hraje. Je vSak nad rdmec této
diplomové préace toto zjiStovat a proto je nutné brat nasledujici odstavce spis jako jakysi prvni
pokus o navrh feseni.

Pro dalSi zpracovani byla hmotnost vozidla rozdélena do 3 skupin. Tvar fuzzy

mnozin pro tyto 3 skupiny je uveden v nasledujicim grafu.
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Graf €. 12: Tvar funkci pFislusnosti vstupni proménné hmotnost

Podle predchozich grafli byly vypracovany stupné prislusnosti kazdého vozidla
k jednotlivym mnozinam. DalSim krokem bylo provedeni vypoCtu v programu matlab.

Schéma postupu, podle kterého byly ziskany vysledky, je uvedeno nize.

X1
fuzzy
. .. Y vystupni
interferencni
vstupni data X, systém data

Obrazek 3: Schéma fuzzy interferencniho systému

vvvvvv

vySSi je vypocCtena Uroven pasivni bezpecnosti. Pro nazornost je nékolik vozidel s vysledky
z vySe uvedeného procesu uvedeno v nasledujici tabulce.
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Tabulka €. 13: Hodnoceni vozidel pomoci fuzzy mnoZin

pocet bodi | hmotnost
vozidlo Euro NCAP vozidla | hodnoceni
VW Passat 30 1447 1
Ford Focus 32 1248 1,14
Opel Frontera 21 1820 1,4
Skoda Roomster 30 1175 1,78
Skoda Superb 24 1490 2
Chrysler Voyager 19 2068 2
Fiat Punto 30 1076 2
Skoda Octavia 25 1330 2
Skoda Fabia 28 1055 2,5
Volkswagen Polo 26 940 3

Cilem zpracovani ve fuzzy mnozinach bylo zahrnout do hodnoceni Euro NCAP také
vliv hmotnosti vozidla. Z tabulky se mdZzeme presvédgit, Ze po zpracovani pomoci fuzzy
mnozin dosahuji vozidla se stejnym poétem bod(, avsak s rliznou hmotnosti, jinych hodnot.

Na nasledujicim obrazku si mdzeme prohlédnout mapu, ktera znazorfiuje zavislost

mezi vstupnimi Udaji a vystupnim hodnoceni.
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w 3]
W
L]
[}
2 ]
1
2000
1500
1000 10
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Obrazek 4: Zobrazeni zavislosti vystupni proménné na vstupnich proménnych
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Zatim neni mnozZstvi vozidel testovanych v Euro NCAP natolik velké, aby bylo
mozné popsat cely vozovy park. Lze vSak oCekévat, Ze za nékolik let jiZ budou vozidla
registrovana v CR touto metodikou ve velké vétsing ohodnocena a bude realné popsat vozovy
park pomoci téchto vysledk(. V pfipadé, Ze bychom do tohoto hodnoceni vozového parku
nezahrnuli rozdilné hmotnosti vozidel, budeme se dopoustét urcité chyby. Proto by bylo
vhodné se zamyslet, jaky vliv ma hmotnost na pasivni bezpe€nost a pokusit se ji néjakym
zplisobem zahrnout do vypoctd. Jednou z moznosti je pouzit vyse naznaceny vypocet pomoci
fuzzy mnozin.

PFedchozi odstavce ukazuji na jednu z variant jakou by bylo mozné toto provést. Za
slabinu tohoto konkrétniho postupu vSak lze povazovat nepfiliS presné zahrnuti vlivu
hmotnosti. Pokud by se vSak podafilo pfesnéji urcit zavislost pasivni bezpecnosti vozidla na
hmotnosti, mohlo by byt dosazeno velmi realnych vysledkd a tim i sniZzeni chyby, které se

dopoustime opomijenim vlivu hmotnosti vozidla.
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6.2. Stav pasivni bezpeénosti vozového parku CR s pohledu

vyzkumu pojistovny Folksam

Vysledky hodnoceni redlnych nehod nelze délit tak podrobné jako v pfipadé
crashtestl. Kazda nehoda je jina a proto ani déleni vozidel do skupin podle stavu pasivni
bezpecnosti nemliZze byt tak jemné. Vysledky Folksamu rozdéluji vozidla do Ctyf skupin.
Aby bylo mozné nasledujicim grafim porozumét budou nyni popsany jednotlivé stupné
hodnoceni.

> 4 —pasivni bezpe¢nost vozidla je podprdmérna,
> 3 - pasivni bezpecnost vozidla je primérna,
> 2 —pasivni bezpe¢nost vozidla je alespori 20% nad primeérem,

> 1 - pasivni bezpecnost vozidla je vice nez 30% nad primérem.

Oproti testdm Euro NCAP ma tento vyzkum Fadu vyhod. Predevsim v sobé zahrnuje
vliv_ hmotnosti a tak jsou spolu vozidla bez jakéhokoliv omezeni porovnatelna. Také se
ve vysledcich do jisté miry odrazi vliv stafi vozidla, protoze samoziejmé i vozidla podléhaji
jisté degradaci vlastnosti, ktera mlze mit vliv i na pasivni bezpe¢nost.

Stejné jako u predchozi metody hodnoceni se i zde nabizi porovnat prlimérny stav

pasivni bezpecnosti vozidel vzhledem k roku vyroby.

4,2

38 M
36 \—/4\\‘_‘\‘\

3.2

218 T T T T T T T T T T T T T T T
1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998
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Graf ¢. 13: Priimérné hodnoceni Folksam podle roku vyroby
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| zgrafu €.13 je zfetelné zvySovani pasivni bezpecnosti vozidel v Ceské republice.
Posun k lepSimu je sice dobrou zpravou, problémem vsak je celkové nizka droven pasivni
bezpecnosti vozidel vyrobenych v letech 1983 az 1998. Takovy vysledek vSak bylo mozné
oGekavat, protoZe se tato vozidla skladaji pfedevim z model&i Skoda 105 a7z 130, Skoda
Favorit a Skoda Felicia. Tato vozidla jsou totiz hodnocena jako podprlimérna a tvofi téméf
40% vozového parku tohoto obdobi.

V dalSim grafu je uveden pocet vozidel podle stupné pasivni bezpecnosti
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Graf €. 14: Rozdéleni vozidel podle hodnoceni Folksam

V grafu je potvrzena nedostateCna pasivni bezpecnost vozidel této doby. Je ovSem
nutné si pfiznat, Ze se jedna o hodnoceni z dnedniho pohledu a nebylo proto mozné oCekavat
vysokou Uroven pasivni bezpecnosti vozidel, ktera jsou i vice nez 20 let stara.

Problém je v3ak jinde. Jde o to, jak velky podil maji tato vozidla na dneSnim vozovém
parku. Opét se tak dostavame k problému prlimérného stafi vozidel. U vozidel v Souboru M1,
kde nebyla zahrnuta vétsina vozidel vyrobenych pfed rokem 1960, ¢ini primérné stari 12,18
roku a primeérny rok vyroby je 1994. Spocitame-li vSak prlimérné stafi pro kompletni vozovy
park kategorie M1, dospéjeme k primérnému véku 13,88 roku. [15] Ve vyspélych zemich
zépadni Evropy je vsak primeérny vék vozidel okolo 8 let. Za ideéalni se povazuje maximalné
10 let
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7. Zaver

Cilem mého snazeni v této diplomové praci bylo vyhodnotit stav bezpecnosti vozidel
vozového parku CR. Zaméfil jsem se na osobni vozidla kategorie M1 a nakladni vozidla
kategorie N1. Jiz vavodu ale bylo jasne, Ze aktivni bezpeCnost nebude mozné
hodnotit, protoze k tomu neexistuji vhodna data. Proto se tato prace plné zaméfila jen
na otazku pasivni bezpe€nosti.

Udaje o vozovém parku byly prevzaty z Centralniho registru vozidel CR (CRV)
a nasledné vhodnym zpisobem upraveny. Hodnoty z CRV byla platné k 1.7. 2007 a proto je
tfeba mit na mysli, Ze i veSkeré vyvozené zavéry této prace se vztahuji k tomuto datu.

Dale jsem béhem studia 0 moZnostech hodnoceni pasivni bezpe€nosti vozidla narazil
na problém s nedostatkem informaci o kategorii N1. Caste¢né byl tento problém vyFeSen
presunem osobnich automobill, které jsou formalné registrovany jako nakladni automobily
kategorie N1, do kategorie M1. Presto vtomto souboru zlstalo 270 226 (predevsim
dodavkovych) vozidel. Kvili nedostatku informaci bylo nezbytné od hodnoceni této skupiny
vozidel ustoupit.

Shrnutim predchozich odstavcl je tedy fakt, Ze se tato prace zabyva celkovym
hodnocenim pasivni bezpe€nosti souboru osobnich vozidel v Ceské republice k 1.7.2007.
VSechna osobni vozidla a jejich poCty, se kterymi bylo pracovano, jsou uvedena v pfiloze této
prace a pro jednoznacnost jsem tuto skupinu nazval Soubor M1.

Prostudovanim materiald jsem dospél k zavéru, Ze k hodnoceni tohoto souboru vozidel
nebude staCit jedna metoda. Neexistuje totiz natolik kompletni metoda, aby dokazala
postihnout alespor 90% vozidel Souboru M1. Proto jsem byl donucen charakterizovat vozovy
park pomoci dvou metod. Prvni C&st vozoveho parku, kam spadaji vozidla registrovana
s rokem vyroby 1999 aZ 2007, je hodnocena z hlediska vysledk(l Euro NCAP. Druha Cast
s registrovanymi vozidly s roky vyroby 1983 az 1998 je hodnocena podle vysledki vyzkumu
Svedské spolecnosti Folksam. Starsi vozidla by v porovnani s vySe uvedenymi metodami vzZdy
vozidly nepatrné, neni nutné hodnoceni pomoci néjaké metody provadét. U téchto vozidel
proto staCi znét jen jejich pocet.

Vystupy zakladnich statistickych charakteristik z vysledkl obou metod maji urcité
spolecné rysy. Na obou skupinach vozidel se totiZz prokazala zavislost pasivni bezpec€nosti

automobilu na jeho stafi. D& se Fici, Ze ¢im novéjsi vozidlo, tim vysSi ma Uroven pasivni
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bezpecnosti. Samoziejmé, Ze nelze podle pfedchozi véty srovnavat dvé konkrétni vozidla, kde
by dany zavér nemusel platit. \V prdiméru za cely ro¢nik to vSak byva pravidlem.

Zobecnime-li tento zavér na cely vozovy park, pak mdzeme fFici, Ze se pasivni
bezpe€nost vozového parku v CR kazdym rokem posouva kupfedu. Na tento posun vsak
nema vliv jen zvySujici se Groven pasivni bezpe€nosti novych vozidel. Vyraznym hracem je
v tomto ohledu sloZeni vozového parku a pravé zde Ceska republika za vyspélymi staty
zépadni Evropy pokulhava. Ted vSak nemam na mysli to, Ze si u nas velka ¢ast zakaznik(
koupi radgji za nizsi cenu vozidlo bez nékterych prvkl pasivni bezpecnosti. VEtsi problém
totiz vidim v pFili§ vysokém primérném véku vozidel v CR (navic se v poslednich letech
primeérné stafi vozidel zvysuje). Zasadnim problémem proto je, a to nejen v oblasti
bezpeCnosti vozidel, ale i napfiklad v oblasti ekologie, velmi pomala obnova vozidel.
Nasledkem toho je nadpolovicni vétSina osobnich automobilll vice nez 10 let stara,
zatimco v zemich jako Francie, Némecko, Belgie a dalSich, neni tento podil ani tfetinovy. To

potvrzuje nasledujici graf. Stav, ktery graf udava, byl platny k 31.12.2005.
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Graf €. 15: Podil registrovanych osobnich vozidel starSich 10-ti let ve vybranych zemich

Zdroj: Sdruzeni automobilového primyslu

Vime-li tedy, Ze se pasivni bezpeCnost vozidel kazdym rokem zvySuje a Ze je nas

vozovy park prili$ stary, mizeme z toho vyvodit nasledujici zavéry.
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Vozovy park v Ceské republice ma podprdmérnou pasivni bezpecnost vzhledem ke
stavu ve vyspélych statech Evropské unie. Da se vSak predpokladat, Ze se tato vlastnost
naSeho vozového parku nebude pfili§ liSit od srovnatelnych zemi. Témito zemémi mam na
mysli napfiklad Polsko, Madarsko nebo Slovensko. Dnes, kdy neni mozZnost porovnat
vysledky hodnoceni vozidel v této praci se stejnou charakteristikou jiného statu, v3ak nelze o
tomto srovnani Fici vice. Jedinym voditkem pro vySe uvedena tvrzeni je v souvislosti s grafy
Cislo 9 a 11 informace o sloZeni vozidel z pohledu véku, které nam jisté pfiblizné porovnani
mZe zprostredkovat.

Je mozné soudit, Ze pokud by u nas sloZeni vozového parku bylo napfiklad na urovni
Velké Britanie, byla by vysledkem nejen zachrana mnoha lidskych Zivotd, ale bylo by také
zabranéno vzniku mnoha zranéni zpUsobenych dopravni nehodou. Kolik Zivotl by vsak
mohlo byt teoreticky zachrdnéno zavisi na tom, jak velké rozdily jsou mezi pasivni
bezpecnosti obou vozovych park(. Pravé proto vznikla tato prace, aby upozornila na
moZnosti, které se k hodnoceni pasivni bezpecnosti celého vozového parku nabizi. Bylo by
vSak dale nutné ohodnotit i vozové parky dalsi statl. To vSak jiz neni a z divodu Casové

narocnosti ani nemUzZe byt cilem této prace.
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Priloha ¢.1

Soubor M1
(seznam vozidel pouZitych pro hodnoceni pasivni bezpecnosti vozového
parku CR)

Registrovano
ZnacCka Model ks
ALFA ROMEO 11822
ARO 24X 1171
ARO 10 907
AUDI A6 13299
AUDI 80 11697
AUDI A4 11310
AUDI 100 5787
AUDI A3 4233
AUDI A8 1872
AUDI Q7 929
AUDI TT 709
AUDI 90 634
BARKAS B 1691
BMW RADA 3 42109
BMW RADA 5 25813
BMW RADA 7 4850
BMW X5 2145
BMW X3 1191
BMW 1 789
CITROEN XSARA 25463
CITROEN SAXO 14377
CITROEN ZX 13610
CITROEN XANTIA 11801
CITROEN AX 11281
CITROEN C3 9661
CITROEN BX 9164
CITROEN C4 3564
CITROEN XM 2629
CITROEN C5 1838
CITROEN EVASION 1312
CITROEN Cc2 883
CITROEN Cl 853
DACIA LOGAN 5148
DACIA 1300 4583
DACIA 1310 3361
DAEWOO LANOS 5641
DAEWOO NEXIA 5489
DAEWOO RACER 3075
DAEWOO TICO 3004
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DAEWOO ESPERO 1410
DAEWOO/CHEVROLET MATIZ 11408
DAEWOO/CHEVROLET NUBIRA 3332
DAEWOO/CHEVROLET KALOS 1872
DAIHATSU CHARADE 1148
DAIHATSU CUORE 1019
DAIHATSU APPLAUSE 713
FIAT PUNTO 41258
FIAT UNO 24428
FIAT TIPO 16355
FIAT BRAVA/BRAVO 21543
FIAT 125 11361
FIAT MAREA 11157
FIAT 126 7963
FIAT PANDA 7158
FIAT TEMPRA 5106
FIAT STILO 4694
FIAT CROMA 4079
FIAT 127 3956
FIAT SEICENTO 3815
FIAT 600 3785
FIAT REGATA 3249
FIAT 850 3137
FIAT CINQUECENT 2973
FIAT RITMO 2425
FIAT PALIO 2392
FIAT 128 1486
FIAT ULYSSE 1408
FIAT MULTIPLA 1381
FORD ESCORT 84957
FORD FIESTA 53404
FORD MONDEO 53756
FORD FOCUS 45684
FORD SIERRA 20131
FORD KA 8478
FORD GALAXY 6251
FORD SCORPIO 5145
FORD ORION 3672
FORD FUSION 4503
FORD TAUNUS 1342
FORD PUMA 1049
FORD PROBE 882
FORD GRANADA 636
HONDA CIvIC 18746
HONDA ACCORD 6599
HONDA CR-V 4196
HONDA JAZZ 1697
HONDA PRELUDE 998
HYUNDAI ACCENT 13351
HYUNDAI GETZ 12485
HYUNDAI LANTRA 9139
HYUNDAI SONATA 3601
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HYUNDAI PONY 3089
HYUNDAI ELANTRA 2471
HYUNDAI ATOS 3449
HYUNDAI SANTAFE 4274
HYUNDAI MATRIX 1360
HYUNDAI TUCSON 2048
HYUNDAI SCOUPE 666
CHEVROLET SPARK 2295
CHEVROLET AVEO 1209
CHEVROLET LACETTI 945
CHRYSLER VOYAGER 3513
ISUZU TROOPER 608
JEEP GRAND 1830
JEEP CHEROKEE 1554
KIA SEPHIA 3628
KIA PICANTO 3272
KIA RIO 2288
KIA SPORTAGE 2851
KIA PRIDE 1548
KIA SHUMA 1077
KIA CERATO 973
KIA CARNIVAL 863
KIA CEE'D 884
KIA SORENTO 1705
KIA CLARUS 719
KIA CARENS 627
LANCIA DELTA 1403
LANCIA DEDRA 1075
LANCIA YPSILON 978
LANCIA PRISMA 861
LANCIA THEMA 818
MAZDA 323 21835
MAZDA 626 13928
MAZDA 121 4134
MAZDA 6 3696
MAZDA 3 2494
MAZDA 2 1372
MAZDA XEDOS 1156
MAZDA PREMACY 1698
MAZDA MX-3 761
MAZDA DEMIO 732
MERCEDES E 6479
MERCEDES 190 3986
MERCEDES C 4558
MERCEDES 300 2168
MERCEDES A 3150
MERCEDES 250 1323
MERCEDES 230 1068
MERCEDES S 1673
MERCEDES 220 1004
MERCEDES ML 2667
MITSUBISHI COLT 6296
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MITSUBISHI GALANT 5014
MITSUBISHI LANCER 4936
MITSUBISHI CARISMA 3868
MITSUBISHI PAJERO 5034
MITSUBISHI SPACE 2349
MOSKVIC 2140 3071
MOSKVIC 408,412 6016
MOSKVIC 2138 AZ 2141 3070
NISSAN ALMERA 13541
NISSAN PRIMERA 9584
NISSAN MICRA 8602
NISSAN SUNNY 8543
NISSAN PATROL 2719
NISSAN TERRANO 2189
NISSAN X-TRAIL 1738
NISSAN BLUEBIRD 1019
NISSAN MAXIMA 749
NISSAN NOTE 620
OLTCIT CLUB 7729
OPEL ASTRA 81496
OPEL VECTRA 43112
OPEL CORSA 41525
OPEL KADETT 24104
OPEL OMEGA 14150
OPEL ZAFIRA 7934
OPEL AGILA 3687
OPEL ASCONA 3054
OPEL TIGRA 2439
OPEL FRONTERA 2241
OPEL REKORD 1993
OPEL MERIVA 1622
OPEL CALIBRA 1527
OPEL SINTRA 773
PEUGEOT 206 41567
PEUGEOT 306 33830
PEUGEOT 205 29302
PEUGEOT 106 25656
PEUGEOT 405 24673
PEUGEOT 406 20586
PEUGEOT 309 19106
PEUGEOT 307 19637
PEUGEOT 605 2369
PEUGEOT 207 2173
PEUGEOT 407 2812
PEUGEOT 607 1868
PEUGEOT 806 1710
PEUGEOT 107 1171
PEUGEOT 305 924
RENAULT MEGANE 81030
RENAULT 19 41002
RENAULT CLIO 40078
RENAULT LAGUNA 30057
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RENAULT THALIA 16082
RENAULT TWINGO 14745
RENAULT 21 7431
RENAULT 5 6971
RENAULT ESPACE 6159
RENAULT 9a1l 6047
RENAULT 25 2098
RENAULT 8 1253
RENAULT RAPID 1177
RENAULT SAFRANE 1146
RENAULT 18 639
ROVER 214 972
ROVER 620 648
ROVER 416 608
SAAB 9000 1116
SAAB 9.V 750
SAAB 900 745
SEAT TOLEDO 21208
SEAT IBIZA 21182
SEAT CORDOBA 17724
SEAT LEON 4619
SEAT ALHAMBRA 3444
SEAT MARBELLA 1050
SEAT ALTEA 962
SEAT AROSA 850
SIMCA 1301 1283
SUBARU LEGACY 3222
SUBARU JUSTY 2317
SUBARU IMPREZA 1839
SUBARU FORESTER 2126
SUZUKI SWIFT 15085
SUZUKI IGNIS 2909
SUZUKI VITARA 2414
SUZUKI BALENO 2255
SUZUKI SAMURAI 1793
SUZUKI GRAND 2814
SUZUKI WAGON 1740
SUZUKI JIMNY 893
SUZUKI SX4 853
SKODA FELICIA 426284
SKODA 105 aZ 130 374275
SKODA FABIA 304436
SKODA FAVORIT 362689
SKODA OCTAVIA 233055
SKODA 100 45604
SKODA 110 21384
SKODA 1000 20719
SKODA SUPERB 14425
SKODA ROOMSTER 4919
SKODA 1202 2702
SKODA 440 2080
TATRA 603 1027
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TOYOTA COROLLA 19353
TOYOTA YARIS 17172
TOYOTA AVENSIS 5197
TOYOTA CARINA 4407
TOYOTA RAV4 4970
TOYOTA LAND 2780
TOYOTA STARLET 1514
TOYOTA CELICA 1112
TOYOTA CAMRY 1050
TOYOTA AYGO 692
TRABANT 601 34716
VAZ 2101 AZ 2107 78638
VAZ 2108 2327
VAZ 2121 (NIVA) 3147
VOLKSWAGEN GOLF/BORA 87121
VOLKSWAGEN PASSAT 61915
VOLKSWAGEN POLO 34214
VOLKSWAGEN TOUAREG 2015
VOLKSWAGEN SHARAN 7100
VOLKSWAGEN VENTO 8251
VOLKSWAGEN JETTA 3956
VOLKSWAGEN NEW 782
VOLKSWAGEN SCIROCCO 643
VOLVO V40 2763
VOLVO V70 1902
VOLVO S60 1586
VOLVO S80 1581
VOLVO S40 1561
VOLVO XC90 1733
VOLVO 850 779
WARTBURG 353 18560
WARTBURG 311 1383
ZASTAVA 1100 1431
ZAZ TAVRIJA 1137
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Priloha ¢.2

Pocet registrovanych vozidel k 1.7.2007 podle roku vyroby
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Priloha €.3

Vysledky crashtestll Euro NCAP pFirazené k vozidllim ze Souboru

M1

ohodnoceno |pocet bod

model varianta |ks Euro NCAP hmotnost vozidla

Chevrolet Kalos 2006 1872 17 1038
Chevrolet Matiz 2005 154 19 828
| Citroen C1 | 2005 | 853 | 25| 810]
CitroenC2 2003 883 27 932
Citroen C3 2002 9661 27 1020
Citroen Saxo 2000 4741 13 830
Daewoo Matiz 2000 11253 19 828
Fiat Panda 2004 4126 20 850
Fiat Punto 2000 7800 27 919
Fiat Punto 1996 30808 12 866
Fiat Punto 2005 2650 30 1076
Fiat Seicento 2000 3814 12 754
Ford Fiesta 1997 21383 20 929
Ford Fiesta 2002 9128 25 1165
Ford Ka 2000 8478 17 895
Ford Fiesta 2000 1843 17 905
Honda Jazz 2004 1653 24 1050
Hyundai Atos 2000 3449 18 865
Hyundai Getz 2004 12485 24 1072
Kia Picanto 2004 3272 17 936
Kia Rio 2005 1059 25 1154
Lancia Ypsilon 2000 82 13 895
Mazda 2 2003 1372 25 1080
Mitsubishi Colt 2005 1226 22 970
Nissan Micra 1997 3836 12 842
Nissan Micra 2000 836 15 836
Nissan Micra 2003 2135 24 975
Nissan Note 2006 620 29 1092
Opel Corsa 2000 5024 18 895
Opel Corsa 2006 1652 31 1075
Opel Corsa 1997 27007 12 847
Opel Corsa 2002 3789 25 845
Peugeot 206 2000 41567 25 943
Peugeot 207 2006 2173 30 1163
Renault Clio 2000 10572 26 925
Renault Clio 2005 4352 30 1165
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Renault Clio 1997 25154 12 846
Renault Twingo 2003 1154 23 840
Renault Twingo 2007 29 27 960
Seat |biza 2000 1184 20 977
Seat |biza 2002 4985 26 1065
Skoda Fabia 2007 288587 28 1055
Skoda Fabia 2000 15848 26 1077
Suzuki Swift 2005 1679 27 1010
Suzuki SX4 2006 853 27 1185
Toyota Yaris 2000 11535 29 899
Toyota Yaris 2005 5637 31 1020
Volkswagen Polo 2002 10035 28 1055
Volkswagen POlo 1997 16624 20 890
Volkswagen Polo 2000 4368 26 940
Audi A3 2003 1756 28 1340
Audi A3 1998 1777 25 1095
BMW 1 Series 2004 789 30 1248
Chevrolet Aveo 2006 1209 18 1134
Citroen C4 2004 3564 31 1250
Citroen Xsara 1998 25463 20 1080
Dacia Logan 2005 5148 19 1040
Daewoo Lanos 1998 5641 17 1070
Fiat Brava 1998 9908 15 1077
Fiat Bravo 2007 61 29 1300
Fiat Stilo 2005 4694 24 1278
Ford Escort 1999 4651 14 1080
Ford Focus 2004 13341 32 1248
Ford Focus 1999 32343 26 1080
Honda Civic 1998 2937 18 1115
Honda Civic 2006 1902 25 1251
Honda Civic 2001 3000 27 1160
Hyundai Accent 1998 7898 13 983
Kia Cee'd 2007 884 29 1234
Kia Cerato 2006 973 18 1275
Mazda 3 2006 672 28 1190
Mercedes Benz A 2005 600 31 1225
Mercedes Benz A 1999 2550 27 1070
Mitsubishi Lancer 1998 1772 15 1244
Nissan Almera 1999 7797 14 1140
Nissan Almera 2001 5744 25 1238
Opel/Vauxhall Astra 2004 7949 30 1240
Opel/Vauxhall Astra 1999 34642 25 1100
Peugeot 306 1998 19372 18 1110
Peugeot 307 2001 19637 28 1230
Renault Megane 2002 21931 30 1175
Renault Megane 1998 59099 28 1060
Seat Leon 2005 991 28 1234
Suzuki Baleno 1998 2255 14 960
Toyota Corolla 1998 3343 22 1060
Toyota Corolla 2002 5325 28 1145
VW Beetle 2000 782 26 1228
VW Golf 1998 26882 25 1140
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VW Golf 2004 8855 29 1200
Audi A4 2001 6299 28 1370
Audi A4 1997 5011 17 1244
BMW 3 Series 2005 2650 31 1490
BMW 3 Series 1997 13494 10 1225
BMW 3 Series 2001 5496 23 1330
Citroen C5 2004 1254 31 1488
Citroen C5 2001 584 29 1330
Citroen Xantia 1997 11801 9 1259
Fiat Croma 2005 102 31 1540
Ford Mondeo 2002 12686 26 1375
Ford Mondeo 2001 3925 26 1375
Ford Mondeo 1997 37145 17 1200
Honda Accord 2003 1267 25 1385
Honda Accord 2000 1273 26 1381
Hyundai Elantra 2001 2284 20 1265
Hyundai Sonata 2006 264 23 1494
Mazda 6 2003 2630 24 1510
Mazda 6 2005 1066 26 1330
Mercedes Benz C 2002 1771 30 1455
Mercedes Benz C 2001 614 30 1455
Mercedes Benz C 1997 2173 17 1299
Mitsubishi Carisma 2001 3868 24 1235
Nissan Primera 2002 1311 28 1325
Nissan Primera 1997 4219 19 1219
Opel/Vauxhall Vectra 1997 24004 18 1300
Opel/Vauxhall Vectra 2001 1054 24 1265
Opel/Vauxhall Vectra 2002 3155 28 1365
Peugeot 406 2001 3531 18 1315
Peugeot 406 1997 17055 15 1362
Peugeot 407 2004 2812 29 1435
Renault Laguna 2001 8657 31 1385
Renault Laguna 1997 21390 17 1313
Rover 600 1997 648 11 1280
Saab 900 1997 439 12 1315
Skoda Octavia 2001 62913 25 1330
Skoda Octavia 2004 74963 27 1185
Skoda Superb 2003 14425 24 1490
Subaru Legacy 2002 1471 26 1545
Toyota Avensis 1998 2791 23 1255
Toyota Avensis 2003 2406 30 1245
Volvo S40 2004 388 29 1370
Volvo S40 1997 1173 26 1231
Volvo S60 2001 1586 26 1425
VW Passat 1997 20292 19 1269
VW Passat 2005 7224 30 1447
VW Passat 2001 17104 28 1527
Audi A6 1998 7967 23 1400
Audi A6 2004 4472 29 1540
BMW 5 Series 1998 10800 26 1485
BMW 5 Series 2004 3560 25 1560
Peugeot 607 2002 1868 24 1585
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Saab 9-5 1998 595 29 1485
Saab 9-5 2003 155 29 1485
Toyota Camry 1998 492 25 1385
Volvo S80 2000 1377 27 1485
Citroen Berlingo 2005 20159 23 1251
Fiat Doblo 2004 4195 23 1400
Fiat Multipla 2001 1108 19 1480
Ford Fusion 2003 4503 24 1080
Kia Carens 2007 81 24 1519
Mazda Premacy 2001 1698 22 1250
Mitsubishi SpaceStar 2001 1443 20 1155
Opel/Vauxhall Meriva 2003 1622 26 1295
Opel/Vauxhall Zafira 2001 6508 22 1390
Opel/Vauxhall Zafira 2005 1424 30 1448
Renault Kangoo 2003 12068 25 1100
Seat Altea 2004 962 30 1350
Skoda Roomster 2006 4919 30 1175
VW Touran 2003 2565 29 1460
Chrysler Voyager 2007 27 19 2068
Chrysler Voyager 1999 2665 14 1800
Ford Galaxy 2006 133 31 1803
Kia Carnival/Sedona 2006 192 26 2169
Kia Carnival/Sedona 2003 671 18 2220
Opel/Vauxhall Sintra 1999 773 18 1650
Peugeot 806 1999 1710 22 1550
Renault Espace 2003 817 31 1890
Renault Espace 1999 2219 27 1520
VW Sharan 1999 7100 21 1650
Audi TT 2003 645 27 1400
Opel/Vauxhall Tigra 2004 54 26 1160
Honda CR-V 2007 433 28 1670
Honda CR-V 2002 3763 26 1497
Hyundai Tucson 2006 2048 27 1760
Mitsubishi Pajero Pini 2003 1977 24 1300
Nissan X Trail 2002 1738 24 1455
Suzuki Grand Vitara 2007 1613 27 1665
Toyota RAV4 2006 1245 28 1620
Audi Q7 2006 929 28 2195
BMW X5 2003 1974 29 2090
Hyundai Santa Fe 2006 2160 28 1869
Hyundai Santa Fe 2002 2114 25 1785
Jeep Cherokee 2003 285 24 1800
Jeep GrandCherokee 2005 134 25 2150
Kia Sorento 2003 1705 25 2115
Mercedes Benz M 2002 1695 26 2100
Opel Frontera 2002 1070 21 1820
Suzuki Grand Vitara 2002 1199 23 2100
Volvo XC90 2003 1733 30 2115
VW Touareg 2004 2015 30 2254
Mercedes Benz E 2002 2585 29 2100
Mercedes Benz E 1998 3432 23 2115
Opel Omega 1998 8292 22 2254
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Skoda Felicia

426284

16*

1010

Skoda Octavia

95179

24*

1330

* - u vozidel Skoda Felicia a Skoda Octavia se jedna o odhad po¢tu bodd, které

by pravdépodobné v testu ziskala
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Priloha ¢.4

Vysledky vyzkumu Folksam prifazené k Souboru M1

Pocet
Znacka Model hodnocenych hodnoceni
Citroén AX 11065 4
fiat uno 24326 4
ford fiesta 3588 4
ford fiesta 17459 4
hyundai pony 3027 3
mitsubishi colt 1440 4
mitsubishi colt 2473 3
mitsubishi colt 976 4
mitsubishi lancer 1143 4
mitsubishi lancer 1581 3
nissan micra 1790 4
opel corsa 4049 4
peugeot 106 22131 4
peugeot 205 28360 4
renault 5 5263 4
renault twingo 13559 4
seat ibiza 9805 3
seat cordoba 11552 3
seat cordoba 3060 4
suzuki swift 10449 4
toyota starlet 400 4
volkswagen polo 2567 4
citroen ZX 13460 4
fiat tipo 16313 3
ford escort 15433 4
ford escort 64535 4
honda civic 766 3
honda civic 2572 4
honda civic 3685 4
honda civic 3745 4
hyundai elantra 148 4
hyundai elantra 39 4
mazda 323 4570 3
mazda 323 7586 4
mazda 323 5918 3
nissan sunny 3418 4
nissan sunny 4738 4
opel astra 38884 3
opel kadet 22081 3
peugeot 309 18962 3
peugeot 306 14452 4
renault 19 40712 4
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seat toledo 17864 3
seat toledo 2683 3
seat leon 3628 3
toyota corolla 5224 4
toyota corolla 1004 3
toyota corolla 4323 3
volkswagen golf 19701 4
volkswagen golf 24901 3
volkswagen vento 8169 3
audi 80 9153 4
BMW fada 3 13234 3
BMW fada 3 4404 3
citroen BX 9088 4
ford sierra 19901 4
honda accord 3860 2
hyundai sonata 2652 3
mazda 626 2175 3
mazda 626 4502 2
mazda 626 4129 3
mazda 626 2898 2
mercedes 190 3846 3
mitsubishi galant 3941 3
mitsubishi galant 938 1
mitsubishi space runner 577 3
nissan bluebird 937 3
nissan primera 4053 3
opel ascona 2591 3
opel vectra 14639 3
peugeot 405 24558 4
saab 900 268 3
toyota carina 1278 2
toyota carina 2859 1
volvo V40 1526 2
volvo V40 1228 2
volkswagen passat 3931 4
volkswagen passat 12200 3
audi 100 3018 3
audi 100 1314 2
audi A6 854 2
BMW fada 5 8452 4
citroen XM 2490 4
fiat croma 3970 3
ford scorpio 5127 3
mercedes 300 1417 3
opel omega 5712 4
peugeot 605 2329 4
saab 9000 1110 2
toyota camry 227 4
toyota camry 196 3
volvo V70 894 2
volvo v70 967 2
chrysler voyager 821 3
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ford galaxy 6036 2
seat alhambra 3240 2
toyota rav4 3673 3
nissan terrano 1143 4
fiat punto 30669 4
ford fiesta 20794 4
ford ka 8155 4
hyundai accent 6060 2
hyundai atos 1481 4
nissan micra 4319 3
opel corsa 27007 3
peugeot 206 41564 4
renault clio 38747 4
Skoda fabia 303696 3
Skoda felicia 420571 4
toyota yaris 13448 3
volkswagen polo 20709 3
volkswagen polo 10035 3
audi a3 2799 3
citroén xsara 22901 3
fiat bravo 20465 3
fiat marea 10876 3
ford focus 40648 3
mercedes A 2267 3
mitsubishi space star 1297 3
nissan almera 13541 3
opel astra 36829 3
peugeot 307 19636 2
renault megane 67242 4
Skoda octavia 176105 2
toyota corolla 3963 3
toyota corolla 4705 2
toyota yaris 13448 3
volkswagen golf/bora 29748 3
audi a4 6262 3
BMW 3 11775 3
citroén xantia 11021 4
ford mondeo 37134 3
ford mondeo 16611 2
mercedes C 2159 3
mitsubishi carisma 3791 2
nissan primera 4687 3
opel vectra 24030 3
peugeot 406 20018 3
renault laguna 21390 2
saab 900 412 3
toyota AVENSIS 2699 2
toyota avensis 2406 1
volkswagen passat 37549 3
audi ab 9914 2
BMW 5 9370 2
mercedes E 3753 3
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opel omega 8265 3
saab 9pomlckas 728 1
toyota camry 449 2
volvo 850 763 2
volvo s60 1586 2
volvo s80 1491 2
opel zafira 7297 3
chrysler voyager 2692 1
volkswagen sharan 6838 2
honda cr-v 3513 3

87




