MOTOCYKL V DOPRAVE.
ing. Jifi First

Prispévek popisuje problémy motocyklové dopravy, zejména jeji bezpecnost vzhledem k ostatnim
dopravnim prostredkiim a dopravni infrastrukture.
Projekt vznikl na podporu vyzkumnych zamérii VZ 024 a VZ 025 Fakulty Dopravni CVUT

Dopravni fakulta CVUT oslavuje desetileté vyro¢i piisobeni v Praze. Pfi této prileZitosti
vzpomenu na jeden z dopravnich prostfedkd, jehoZ vyroci je vic nez stoleté — motocykl. Pres-
toZe je pravdépodobné prvym, ktery odstartoval hromadnou motorizaci dopravy, netési se Zadné
vyjimecné pozornosti, nebo se téSi pozornosti rozporuplné. Jednémi je zatracovan, jinymi pre-
ferovan az ke zboznéni. Oboji mu neprospiva, zaslouZi si pozornost a respekt stejny a plno-
hodnotny, jako ostatni dopravni prostiedky.

Na motocykl v dopravé je mozno pohliZet z vice hledisek. V nédsledném pfispévku nabizim
tato hlediska:

- historicko statistické,

- bezpecnostni a ekologické,

- ekonomické a

- prognostické.

Nejprve néco k historii. KdyZ G. Deimler v roce 1885 ponejprv zamontoval sviij spalovaci
motor do motocyklu netusil, Ze odstartoval nové odvétvi lidské ekonomiky, silni¢ni motoro-
vou dopravu. Samoziejmé je mozné pfipomenout pokusy s parnimi vozidly, které pfedchazely
a jejichzZ plody pozdéji na dlouhd léta dominovaly kolejové dopravé, samoziejmé je mozné také
ptipomenout celou fadu jinych systémua motoriky vozidel, které zazafily, byly zapomenuty, aby
v urcitych obdobich byly znovu vzpomenuty a znovu odloZeny.

G. Deimlerovi a jeho kolegovi K. Benzovi nelze pfisoudit lasku k motocyklim. Divodem
toho, Ze prvy motor zamontovali pravé do néj byla nejspi$ jednoduchost jeho konstrukce, mozna
také urcity atavismus z dob, kdy naSi pfedkové jezdili na konich, protoZe své vozidlo nazval
petrolejovym jezdeckym vozidlem. Od té doby se mnoho zménilo. Motocykl se jesté v deva-
tendctém stoleti stal samostatnou kategorii vozidel a diky své pribuznosti s velocipédem se mu
nejprve fikalo motorové kolo a pozdéji upravou anglického znéni tohoto nazvu, motocykl. Ja-
kym vyvojem ddle prochédzel? PovSimnéme si nejprve statistiky vyroby. V soucasné dobé se
odhaduje, Ze na zemékouli je ptl miliardy provozuschopnych motocykld, 1épe fe¢eno jedno-
stopych motorovych vozidel, protoZe sem patfi i mopedy, skutry a motorova kola. Znamena to,
Ze kazdy dvandcty obyvatel této planety muze ,,Sldpnout a jet*. Jak se tato statistika promita
do nasSeho prostredi, ukazuje nésledujici diagram vyjadfujici mnozstvi JMV registrovanych v
Ceské republice v poslednim desetileti.
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Udaj je v tisicich ks, je prevzat ze statistické ro¢enky CR a nutno pfipomenout, 7e se li%i s
tdaji IRTAD (International Road Traffic and Accident Database), ktera CR pfisuzuje mnohem
vy§§i podty. V dobach nejvétsi popularizace motocyklt byl v CR registrovan zhruba dvojna-
sobek dneSniho stavu.

JestliZze jsme uZ otevieli statistiky, neubrdnime se otdzce domaci vyroby. I kdyZ tato s do-
pravou piimo nesouvisi, je zajimava. Ceské republika, af uZ se tento ttvar v historii jmenoval
Rakousko, Ceskoslovensko, Protektorat nebo Cesko, byl po celou dobu vice jak 105. leté his-
torie motocyklovou vyrobni velmoci. Snad jen nékterd kratkd obdobi kolem valek a také po-
sledni desetileti se tak nedd nazvat. Vzpometime hned zacatek dvacéatého stoleti, kdy moto-
cykly L a K nejen Ze vitézily ve svétovych Grand Prix, ale jejich vyroba nestacila poptavce.
Vyvézely se do mnoha zemi a dokonce se licenéné vyrdbély ve Francii a Némecku. Vzpo-
menime mezivalecné obdobi, kdy v nasi republice sériové vyrabélo motocykly zhruba osmde-
sat firem, vzpomenime obdobi po druhé valce, kdy ceské Jawy motorizovaly Evropu, pozdé;si
obdobi, kdy Jawy a CZ sedlali mistii svéta v motokrose, soutéZich a na ploché drize a kdy
Ceskoslovensko, tehdy patnactimilionové spolecenstvi bylo schopné vyrobit na 200tisic mo-
tocyklii a mopedi ro¢né. Na obr. 2 je znadzornén prudky propad vyroby, jehoZz pficiny jsou do-
state¢né zndmy a protoZe primo s naSim problémem — dopravou nesouvisi, miiZzeme se k vy-
robnim statistikdm vratit v piipadné diskusi.
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Nés budou nyni zajimat jiné udaje. Nasledujici odstavec je mozno nazvat napf. motocykl a
bezpecnost dopravy.

Traduje se, Ze motocykl patii mezi nejméné bezpecné dopravni prostiedky. Je to mytus nebo
pravda? Je nebezpecny motocykl, nebo jeho uZivatel, nebo ostatni Gc¢astnici dopravy viici mo-
tocyklu? Takovym hodnocenim se statistiky nezabyvaji, my vSak do n€j nahlédneme.

Jen velmi zifidka lze nalézt statistiku podilu JMV na dopravni nehodovosti. V minulosti ta-
kova byla v CSR vedena v Sedesatych letech. Z ni vyplyva, Ze JMV se na dopravnich neho-
dach podilely 35 — 37 %. To ovSem pocet registrovanych motocyklil byl proti osobnim auto-
mobilim zhruba trojndsobny a proti vSem silniénim vozidlim vice neZ dvojnasobny.
Kdybychom tedy do predeslé informace zahrnuli poCty registrovanych vozidel, jevil by se mo-
tocykl mnohem bezpecnéji. Lze samoziejmé namitnout, Ze do podobnych statistik je tieba za-
hrnout pocty ujetych km, piepravenych osob, sezénnost a dalsi. Opustme radéji tuto nejistou
hru s ¢isly a pfistupme k serioznéjsi informaci.

Podle IRTAD zemie pii dopravni nehodé kazdy rok v CR kolem 115 uZivateld JMV. To je
Cislo varujici i presto, Ze trend neni rostouci. Pro automobilisty jsou nasledky v absolutnich
hodnotach jesté horsi, ale v pfepoctu na vozidla lepsi. Prestoze automobill jezdi u nas ve srov-
nani s motocykly desetinasobek, jsou nejtézsi nasledky dopravnich nehod ,,jen* sedminasobné.
O ¢em tato cisla svéd¢i? ZjednoduSenou tvahou o tom, Ze motocyklista je pii nehodé¢ méné
chranén a Ze pasivni bezpec¢nost je u motocyklu obtizné&ji feSend a v mnohém zanedbana.
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Na predchazejicim obrazku (obr.3), ktery je rovnéz z dilny IRTAD, je uveden vyvoj dopravni
nehodovosti v jednotlivych statech evropské patnictky a v nékterych statech svéta, kde je tato
statistika vedena. Hodnoty v grafu se tykaji poctu imrti osob pii dopravnich nehodach v pre-
poctu na 100 000 obyvatel. Zatimco trend ve v&tsing stati je pot&sitelng klesajici, v CR kolem
roku 1990 byl rostouci a od roku 94 stagnujici s mirnym poklesem v roce 98. Nas vSak zaji-
malo, zda existuje kauzalni pfima zavislost mezi timto vyvojem a vyvoje poctu registrovanych
motocykld. Hypotéza, Ze s rostoucim poctem motocykla, roste také pocet imrti pii dopravnich
nehodach se s vyjimkou jediného statu nepotvrdila. Naopak je mozno ocekavat potvrzeni hy-



potézy o nepiimé imérnosti téchto ukazatell. Jak si tedy vysvétlit nartist sledovaného ukaza-
tele v CR v obdobi pocatku devadesatych let? V té dob& pocet motocykli klesal, avsak pocty

Vv

automobilll nezvykle nartstaly. Park silni¢nich vozidel se rozsifil o technicky dokonalejsi a
bezpecnéjsi vozidla, ale také rychlejsi a siln€js$i. Na to spole¢nost nebyla ptipravena. Moto-
cyklisté, zvykli na Jawu nebo Simsona, najednou dostali do rukou stroje s nékolikandsobné
vy$§imi vykony, na které nebyli zvykli ani oni, ani ostatni icastnici dopravy. Situaci je moZno
ptirovnat k obdobi, kdy Evropané importovali do Ameriky alkohol a ten zdecimoval domorodé
obyvatelstvo.

Vratme se vSak k ptivodni otdzce, zda je motocykl nebezpecny dopravni prostfedek, resp.
méné bezpecny nez ostatni. Jak bylo naznaceno, aktivni bezpecnost IMV je srovnatelna s ostat-
nimi, ¢imZ neni feCeno, Ze je dobra, avSak jeho pasivni bezpecnost je niZsi, coZ potvrzuji tvr-
dsi nasledky nehod pro motocyklisty.

Reseni pasivni bezpe¢nosti motocyklil a vyzkum v této oblasti miize byt vyzvou pro $koly
a instituce a CVUT v tom miZe sehrat vyznamnou roli také tim, Ze pravdépodobné jako je-
dind s problémem seznamuje studenty.

Téma motocykl a bezpecnost dopravy nemiiZeme opustit, aniZ bychom se nezminili o hygi-
en¢. Mam tim na mysli vliv motocyklu na zdravi lidi a pfirody, jinymi slovy feceno, pohled
ekologa a hygienika, ale také ekonoma a ,,antiglobalisty* na motocykl v dopravé. Otazky tedy
mohou znit:

1. ohroZuje a poskozuje motocyklova doprava zdravi lidi a pfirodu?

2. déla to vi nez ostatni dopravni prostredky?

Odpovéd na prvou otazku je jednoznacnd — ano. Kazda doprava poSkozuje lidi a pfirodu,
obavam se vSak, Ze navrat pred motorizovanou dopravu neni mozny.

Odpovéd na druhou otdzku uZ neni tak jednoznacné. Z pohledu ekologa a chceme-li i an-
tiglobalisty je motocykl vyhodnéjsi dopravni prostfedek, ovS§em neni-li provozovéin v zakaza-
ném prostiedi. V jeho prospéch hovofti napf. to, Ze na vozovkach zabird méné mista neZ auto-
mobil, coZ byva cenéno zvI4st v méstské aglomeraci. Déle to, Ze pomér jeho vlastni hmotnosti
k uzite¢né je priznivéjsi nez u ostatnich, jinymi slovy feceno je schopen cCasto dopravit vétsi
hmotnost neZ sdm vazi. Také energeticka narocnost na jeho vyrobu a likvidaci je ve srovnani
s jinymi pfizniva. Zdaleka ne tak jednoznacna je situace v emisich Skodlivin. Pfipomeiime si
nékolik zakladnich tdaja.

Nejprve emise plynnych $kodlivin. ReSeni motocyklovych exhalaci v historii vZdy pokul-
havalo za automobily. V sedmdesatych a osmdeséatych letech, kdy automobily byly hromadné
vybavovany katalyzatory, nad motocykly bylo mavnuto rukou s tim, Ze maloobsahové mo-
tory nestoji za feSeni. Poté nékteré staty odmitaly uvadét nové do provozu motocykly s dvou-
dobymi motory, ne snad proto, Ze by nevyhovovaly pomérné benevolentnim predpisim, ale
spi$ proto, Ze nepiijemné pachly. VEtSina vyrobct se tehdy orientovala na vyvoj ¢tyfdobych
motor® a dvoudobé zlstaly a7 na vyjimky jen v kubaturach do 125 ccm. Cesky priimysl tuto
evoluci podcenil a doplatil na to. Limity exhalaci pro motocykly stale zpiisfiovaly a v nejbliZsi
dobé zac¢nou platit tak prisné, Ze nové uvadéné motocykly do provozu se bez katalyzatoru nej-
spi$ neobejdou.

Jakéd je tedy odpovéd na otdazku, zda motocykly Skodi ovzdusi vic neZ ostatni? V absolut-
nich hodnotéich nikoliv, v pfepoc¢tu na objem motoru ano s tim, Ze v nejbliz§i budoucnosti se
rozdil srovna.

Pro motocykl je nejméné pfiznivé srovnani hluku a vibraci, kterym jsouvystaveni jak uZiva-
telé, tak jejich okoli. PrestoZe deklaracné spliuji limity zédkona, je obecné znamo a pravdépo-
dobné to tak vSichni citime, Ze skutecny hluk motocyklid je vysoky. Budto jsou limity pfilis
volné, nebo jsou splnény jen pti homologaci a nikoliv v provozu. Podobné je tomu i u vib-
raci. Mechanickému kmiténi je na rozdil od akustického tlaku vystaven jen uZivatel motocyklu,



nikoliv okoli. Snad tato ivaha, nebo také skutecnost, Ze uzivani motocyklu je stale spojeno spis
se sportem neZ s pohodlim, vedla k tomu, Ze hygienici nestanovili limity specidlné pro moto-
cykly a své usili rozmélnili v dohadech, zda je motocykl naradi nebo dopravni prostiedek. Ne-
jednota panuje rovnéz v metodikach méfeni této veliCiny a tak motocykly nadéle roztiasaji své
uzivatele. V tom jsou horsi nez ostatni dopravni prostredky.

Ekonomické a spolecenské aspekty motocyklové dopravy jsou ve srovnani s ostatnimi vo-
zidly neméné zajimavé. Ndaklady na pofizeni, provoz, idrzbu, opravy a skladovani jsou vy-
hodné. Rozhodujici je ale jiny nepfiznivy ukazatel a tim je sezonnost vyuZiti. V naSich zemé-
pisnych $itkach je motocykl snadno provozovatelny sedm mésict v roce. Celoro¢né jej provozuji
jen opravdovi sportovci. Proto se také vyrobci zamétuji do oblasti s del$Sim vyuzitim , ale také
se problém snazi vyfesit jinak. Tak vznikly tzv. kabinové motocykly, kde uZivatel je zcela nebo
z Casti zakryt. Jednim z poslednich vysledk této snahy je méstsky skutr se stfechou, jehoZz vy-
robce kdesi uvedl, Ze byl podroben i tzv. barierové zkousSce a Ze tato konstrukce fe$i nejen
ochranu proti pocasi, ale téZ bezpe€nost pii kolizi. Jako nenahraditelny se po strance ekono-
mické jevi motocykl ,,ve sluzbé®. Policie, armada, posSta, zemédélstvi a nékteré komunalni
sluzby s timto dopravnim prostfedkem nenahraditelné pocitaji. RovnéZz uZitkové moto-
cykly,mezi néZ patii ndkladni nebo specidlni tiikolky a ¢tytkolky jsou casto ekonomicky ne-
nahraditelné.

Spolecenské aspekty motocyklové dopravy jsou spojovany predevsim se sportem. Zavody
vSeho druhu od rychlostnich az po dovednostni uchvétily velkou ¢ést priznivci jedné stopy. Za
vydatné podpory vyrobct jak samotnych stroji, tak vSeho prisluSenstvi, jsou zajemci ochotni
této Cinnosti vénovat rozhodujici ¢ast svého ¢asu a nemaélo financi. Zajimava byla studie, pub-
likovana asi pied tficeti lety, ktera tvrdila, Ze jeden motocykl v urcité lokalité na sebe ,,vaze*
az tii mladé lidi a ti nemaji ¢as na jiné, tim se myslelo na spolecensky nezadouci, aktivity. Tato
studie sice patiila do méné svobodné spolecnosti, ale urcity obraz o spolecenskych aspektech
motocyklové dopravy sd€lovala.

Jaka je budoucnost motocyklové dopravy? Pii této pfilezitosti mi dovolte nékolik uvah. Pro-
gnostika je véda o budoucnosti a proto svadi ke zdrZenlivosti. Ti, ktefi v odhadech riskovali,
se Casto mylili, ale neméli by zato byt zesmésnéni. V pribéhu své, témét padesatileté kariéry
v oboru motocykld jsem se seznamil nejméné se dvéma studiemi renomovanych osob, které
motocyklim pfedpovidaly zanik. k tomu nedoslo, dokonce jsme dnes svédky svétové renesance
tohoto dopravniho prostfedku. Neopakujme tedy omyly minulosti a nepfedpokladejme, Ze by
zanikl a byl nahrazen pohodIngj$imi nebo bezpecnéjsSimi. Uvazujme spis, jak jej zdokonalit a
pii tom zachovat jeho typické vlastnosti jednostopého vozidla.

Pfi uvahach o budoucnosti motocyklové dopravy neuskodi kratky pohled zpét. Vice nez sto-
letd historie mize byt charakterizovana nékolika obdobimi, pro néz jsou typické urcité kon-
struk¢ni prvky. Tyto byly inspirovany z nékolika oblasti, které bychom mohli pfi urcité tole-
ranci rozdélit jako snahy o zlepSeni:

- funkce,

- vykonu,

- bezpecnosti a hygieny a

- vzhledu.

Uz pfi béZném pohledu na rozdéleni tuSime, Ze zatimco nékteré oblasti jdou jaksi ruku v ruce,
jiné plsobi protikladné. Napft. zatimco zlepSovani funkci motocyklu vedlo témét vzdy k zvy-
Seni bezpecnosti, u zvySovani vykonu tomu bylo vétSinou naopak. Stejné tak zmény ve vzhledu
neznamenaly vZdy zvySeni bezpecnosti nebo zlepSeni funkce. V sedmdesatych letech zacala
synchronizace tohoto rozvoje a lze ocekavat jeji dalsi prohlubovani. Jak se to bude konkrétné
projevovat u motocykli?

V prvé fadé miiZeme oCekavat, zZe vSechny vysledky vyzkum v oblastech alternativnich pa-



liv, nestandardnich pohonti, sniZovani spotieb resp. zvySovani ti¢innosti motord, aerodynamiky,
materiall atd., budou u motocykld aplikovany. Ty jsou vétSinou spolecné pro jiné druhy do-
pravnich prostfedki a jejich vyzkum neni specifikou motocykli. U téchto bude pozornost ne-
pochybné zaméfena na zlepsSeni funkci a tim zvySovani bezpe¢nosti a zmény designu.

Funkce moderniho motocyklu jsou z laického hlediska dokonalé a tézko nalézt néco k dal-
Simu zlepSeni. Mohou byt vybaveny proti blokovacim systémem (ABS), proti prokluzovym
systémem pfti akceleraci, proti ponofovacim systémem predni vidlice (ADS), vyvazovacimi ele-
menty motord a jinymi proti vibraénimi opatienimi, automatickou spojkou, vstiikovanim pa-
liva a dalSimi prvky. Odbornik vSak vi, Ze nékteré jiné funkce, ac jsou feSeny, maji k dokona-
losti daleko. Privitali by u nich zménu funk¢ni zavislosti.

Pro lepsi nazornost uvedu piiklad z minulosti. Prvé motocykly nemély pérovani. To se obje-
vilo pred prvni valkou, nejprve na prednim kole, ve tficatych letech i na zadnim. Pozdéji k nim
pribylo tlumeni, jesté pozdéji hydropneumatické a od Sedesatych let byla linearni funkce pru-
Zeni nahrazena progresivni. U pérovani tedy dosSlo k pomérné dramatickym zménam funkcni
zavislosti. Totéz se d€lo napf. u plnéni motoru, nebo predzapalu. Které dalsi funkce se nabizi
ke zménam zavislosti? Mohou to byt napt.:

- posaz tidiCe a jeho vyhled jako funkce rychlosti,

- aerodynamicky odpor jako funkce rychlosti,

- vyvazeni zdroju chvéni, jako funkce zrychleni,

- schopnost byt vidén, jako funkce rychlosti,

- ovladani a kontrola (téz signalizace) jako funkce slySitelnosti a viditelnosti, resp. rozpo

znatelnosti a dalsi.

V pripadé designu se ocekava, Ze i ten se zacne podilet vyraznéji na aktivni bezpecnosti ne-
jméné tim, Ze zvysi schopnost motocyklu byt vidén.

Podstatné zmény se daji ocekéavat ve zvySovani pasivni bezpecnosti motocyklové dopravy.
Pohled na pasivni bezpec¢nost je rozdilny pro automobil a motocykl v tom, Ze zatimco bezpecné
automobily ochréni Zivot a zdravi posadky uvniti vozidla, v pfipadé motocykll je bezpecné;jsi,
kdyz se posadka pti nehodé od vozidla vzdali. Bezpecnost je vyssi, kdyz posadka co nejrych-
leji vozidlo opusti. To vSak je doprovazeno riziky kolize s jinymi piedméty a proto také prvky
pasivni bezpec¢nosti nejsou uz jen véci konstruktérit motocykla, ale také véci konstruktérii ostat-
nich prostfedka, véci konstruktérii vozovek, véci konstruktérii ochrannych pomfcek a pfislu-
Senstvi a rovné€z véci dopravnich zakona.

Prostor se tady otevird vice specialistiim a to nejen z dopravni fakulty a nejen z CVUT. K te-
Seni se nabizeji napft. nasledujici konkrétni témata:

- feSeni polohy posadky motocyklu tak, aby pfi kolizi snadno a bez prekazek vozidlo
opustila. Po netspésnych pokusech s airbagy se tlumeni narazu pravdépodobné pienese
na ochranné pomucky (odév, prilba),

- ochrana hlavy motocyklistl tak, aby bylo chranéno dosud rizikové misto, kterym je
krk a patef,

- synchronizace dopravy s ohledem na specifické vlastnosti druht dopr. prostredkii,
zejména motocykld,

- osvéta, nebo jiny program, kterymi by bylo dosaZeno toho, Ze uzivatelé motocykla
pouZziji silné a rychlé stroje aZ po zdokonaleni svého fizeni na strojich slabsich,

- zpusoby rozpoznavani dopravni kazné a vlastnosti fidice, zejména agresivity. Je znam
nazor, ze agresivni fidici si k svému uspokojeni jako prostiedek ¢asto zvoli motocykl.

Je nepochybné, Ze témat dotykajicich se bezpecnosti motocyklové dopravy je mnoho a Zadné,
které prispéje k jejimu zvyseni by nemélo byt zavrzeno. I s timto védomim by dopravni inze-
nyii a pravnici méli respektovat, Ze motocykl je dopravni prostfedek s takovymi vlastnostmi,
kvali kterym si jej uzivatelé vybiraji a kterych se nebudou chtit vzdat. Jednim z nich je GZasny
pocit svobody, jaky rychla jizda a kontakt s prostfedim poskytuje.



