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Abstrakt

Na katedfe vojenské geografie a meteorologie je jiz nékolik let vyvijen model priichodnosti terénu pro
vojenskou techniku. Tento model feSi komplexni vliv krajiny na pohyb konkrétni vojenské techniky. Na
zakladé verifikace tohoto modelu se ukazalo, Zze komplexni feSeni neni zatim mozné. Proto byl vytvofen a
odzkousen zjednodusSeny model, ktery feSi pouze vliv povrchu (komunikaci a volného terénu) a sklont
svahu. Verifikace zjednodu$eného modelu ukazuje, Ze model umozfiuje pomérné vérohodné predikovat
moznosti pohybu techniky jak po komunikacich, tak i ve volném terénu. Uvedeny model je aplikovatelny i pro
jiné nez vojenska vozidla, napfiklad pro vozidla Hasi¢ského zachranného sboru nebo Zdravotnické
zachranné sluzby.

Abstract

The Department of Military Geography and Meteorology has been developing a model of cross country
mobility for military vehicles for several years. This model solves the complex influence of the landscape on
the movement of a given military vehicle. Based on the verification of this model, it turned out that a complex
solution is not possible yet. Therefore, a simplified model has been created and tested, which only solves the
influence of the surface (roads and terrain relief) and slopes. Verification of the simplified model shows that
the model allows to reliably predict the possibilities of moving the given vehicle both on roads and in the
open terrain. This model is also applicable to non-military vehicles, for example for Fire Brigade vehicles or
Medical Emergency Services
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MODELOVANi PRUCHODNOSTI TERENU

Na pohyb vozidla v terénu ma zasadni vliv jednak jeho vykonové a provozni charakteristiky, jednak
geografické prostredi, ve kterém se pohybuje v€etné klimatickych podminek a aktualniho stavu atmosféry.

Fyzikalnimu modelovani pohybu vozidel v terénu se vénuje fada autor( a instituci. V ramci Ceské republiky
se zejména Rybansky dlouhodobé vénuje se svymi spolupracovniky analyze a ovéfovani vlivu jednotlivych
geografickych prvkld na pohyb vozidel. Zpracoval zakladni teorii tohoto modelovani (Rybansky, 2009) a na
jejim za&kladé i metodiky pro posuzovani vlastnosti vojenské techniky, jak kolové (Rybansky, 2010a), tak
pasoveé (Rybansky, 2010b). Na podobném principu jsou zaloZené i postupy pouZivané zejména v pozemnich
silach USA, které jsou vyvijené v US Army Engineer Research Development Centre (ERDC) nebo jsou
rozvijené v NATO (JAYAKUMAR & DASCH, 2017)

Podstatou fyzikalniho modelu jsou jizdni vlastnosti daného typu vozidla. Ty jsou dané Fadou technickych
parametru (takticko-technickych dat, TTD). Mezi ty nejzakladnéjsi patfi:
rozméry a hmotnost vozidla;
- vykonnostni parametry motoru;
- typ konstrukce podvozku (pasy, kola);
- pocCet a druh pneumatik, resp. Sitka pasu a velikost jejich ucinné plochy;
- stoupavost, pfekrocivost, najezdové uhly, podélny a pficny naklon a mnoho dalSich.

Skute¢né aktualni jizdni vlastnosti konkrétniho vozidla jsou navic dany stavem pohonnych jednotek,
podvozkovych skupin, pneumatik nebo pasi. Neméné dullezitym faktorem jsou i zkuSenosti FidiCe a jeho
aktualni psychické a fyzicka kondice.

Jizdni vlastnosti se vterénu projevi ve schopnostech vozidla pohybovat se v konkrétnim prostredi pfi
konkrétnich vnéjSich okolnostech. Tato schopnost je Uzce svazana s konfiguraci terénu a vlastnostmi jeho
jednotlivych slozek. VSechny terénni prvky a jevy svym plsobenim a vzajemnym prolinanim utvafi specificky
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réz terénu nebo krajiny. Rada prvkd je vzajemné provazana, a i jejich vliv na pohyb vozidel je tedy nezbytné
feSit v komplexnim pohledu na terén. Pokud bude napfiklad uvazovan vliv vegetace na mobilitu vozidel, vzdy
je tfeba zohledriovat i vliv reliéfu, pld a dalSich prvk( ovliviujicich vegetaéni skladbu. Takto komplexni
pohled je ale znacné slozity a pro vlastni modelovani je vhodné rozdélit viiv prostfedi na pohyb vozidel na
jednotlivé slozky a z vyslednych dat vytvofit vlastni modely pomoci syntézy téchto dat.

Podle (Rybansky, 2009) je mozné vlivy krajiny vstupujici do modelu pohybu vozidel popsat dil¢imi faktory a
ty vyjadfrit jako koeficienty zpomaleni daného typu vozidla ve vztahu k jeho maximaini rychlosti na zpevnéné
komunikaci (Tab. 1):

Tab. 1 Hlavni koeficienty zpomaleni

I';IIav_ni_ Geograficky vyznam a vliv

oeficient

Ci Reliéf terénu (sklon svahu, mikroreliéfni tvary)
C: Vegetacni kryt

Cs Pady a padni kryt

Cs Meteorologické a klimatické podminky

Cs Hydrologie

Ce Zastavéna uzemi

Cy Komunikaéni sité

VSechny hlavni koeficienty jsou ¢lenéné do dil€ich koeficientl popisujicich detailné parcialni vlivy pfirodniho
prostfedi. Jednotlivé koeficienty C1 — C7 se vypocitaji vhodnou funkci z dil€ich koeficientl v kazdé skupiné.
Vysledna modelova rychlost pohybu vozidla je kromé maximalni rychlosti vozidla funkci vS§ech zminénych
koeficientu:

w= f{v'mcx* I:'_]_-'Ii'_:-' e t-_-:]

Pro analyzu vlivu geografickych faktord na pohyb techniky bylo nutné nejprve provést jejich detailni
klasifikaci a stanovit vychozi hodnoty koeficientll zpomaleni vlivem jednotlivych faktord. Pro verifikaci této
klasifikace byly postupné provadény rozsahlé testy v terénu zaméfené na mérfeni Unosnosti pld, testy na
schopnosti vozidel prekonavat rizné prekazky a zdolavat porosty, zejména stromy a husté kefe. Hlavni
vysledky z experimentl jsou naméfené a vypocétené hodnoty koeficientd zpomaleni vojenskych vozidel pfi
prekonavani riznych typu reliéfu a prekazek (Rybansky, 2009) a (Hubacek, Kovarik, & Kratochvil, 2016).

Matematicky a informaéni model

Matematicky model pohybu vozidel v terénu vychazi z vySe popsaného fyzikalniho modelu a pouzivanych
podkladovych dat. Na zakladé dat jsou stanovovana kritéria, za jakych je dané vozidlo schopno parcialni
Usek terénu pFekonat bez obtiZi, s obtiZzemi a za jakych podminek je dany Usek nepfekonatelny. Cely
komplexni matematicky model je potom vytvofen jako multikriterialni analyza. Popis modelu a jeho realizace
v prostfedi GIS je mozné je uveden v publikaci (Hofmann, Hoskova-Mayerova, Talhofer, & Kovarik, 2014),
resp. (RYBANSKY, HOFMANN, HUBACEK, KOVARIK, & TALHOFER, 2015).

Vytvoreny informacni model v aktualni verzi pouziva standardni data resortu Ministerstva obrany CR a je
dopInény podklady z CUZK a Ceské geologické sluzby.

Vlastni informacni model byl zpracovan v programovém systému ArcGIS verze 10.4 s vyuzitim jeho
vestavénych nastrojli v€etné nastroje pro tvorbu procesli ModelBuilder. Vysledkem informaéniho modelu
jsou tzv. ,cenové mapy® (cost maps, CM), rastrové soubory, jejichz obsahem je komplexni vyhodnoceni
koeficientd zpomaleni pro dany typ vojenské techniky. Dili cenové mapy jsou nejprve vytvareny pro
jednotlivé koeficienty zpomaleni. Na obrazku (Obr. 1) je schematicka ukazka dil¢ich cenovych map pro
hlavni koeficienty zpomaleni vypocitané pro kolovy obrnény transportér PANDUR Il z prostoru vojenského
Ujezdu Libava.
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Obr. 1 Ukazka dil¢ich cenovych map jednotlivych hlavnich koeficientd zpomaleni. Barevna skala je volena
od zelené (prachodny terén) po ¢ervenou (neprichodny terén).

Z jednotlivych dilich cenovych map je vhodnou variantou funkce Overlay vypocitana celkova cenova mapa
pro dany typ vozidla. Na nasledujicim obrazku (Obr. 2) je ukazka vyfezu cenové mapy pro vozidlo PANDUR
Il z téhoz prostoru.

TN

Obr. 2 Vyfez cenové mapy pro vozidilo PANDUR Il

Cenova mapa umozni zejména posoudit, zda je dany prostor pro danou techniku prichodny (odstiny
zelené), obtizné prichodny (odstiny Zluté) nebo nepriichodny (€ervend). Nad cenovou mapou je véak mozné
fesit fadu prostorovych uloh, jako je napfiklad vypocet optimalni trasy ve volném terénu, optimalni rozmisténi
prostfedk(l pro zatarasovani prichodu apod.

Pro zjisténi vlivu parametr( kvality riznych dat, zejména vyskopisnych, byly pouzity jejich riizné kombinace,
které jsou uvedeny v nasledujici tabulce (Tab. 2).

Tab. 2 Kombinace pouzitych dat

Kod kombinace dat  Pouzita data

KSRTM' DMU25 + SRTM

K3 DMU25 + DMR3 + UDP
K4 DMU25 + DMR4 + UDP
K5 DMU25 + DMR5 + UDP

* Pozn. Tato kombinace byla pouZita pouze pro vyhodnoceni vlivu reliéfu terénu.

Cenova mapa je ale pouze statickym podkladem, ktery umozni posoudit, zda dané vozidlo ma z hlediska
jeho technickych vlastnosti schopnosti pohybovat se na daném useku terénu. Vlastni pohyb konkrétniho
vozidla na daném Useku je vSak vyrazné ovlivnén i schopnostmi FidiCe vozidlo ovladat, stejné jako jizdou
vozidla na pfedchozich usecich. Nicméné je nutné, aby vlastni cenova mapa, resp. model pohybu vozidla po
terénu, co mozna nejpfesnéji vyjadfovaly chovani vozidla v realnych podminkach.

Verifikace modelu

Aby bylo mozné posoudit vytvofené komplexni modely pohybu vozidel, byly podrobeny zatim tfem
komplexnim verifikaCnim testum. Cilem verifikace modelt bylo ovéfit chovani celého modelu v realném
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prostfedi, v némz se jednotky Armady 'Ceské republiky nachazeji nebo se nachazet mohou. Testovani se
uskute€nila ve Vojenském ujezdu (VUj) Brfezina (2014) a VUj Libava (2015, 2017). Na nasledujicich
obrazcich jsou prezentovany testovaci prostory.

Obr. 3 Testovaci prostor ve VUj Bfezina (pouzita podkladova data (CUZK, 2015))

78000 78000 77000 aTame 000 80000 BE1800

w0

Obr. 4 Testovaci prostor ve VUj Libava (pouzita podkladovéa data (CUZK, 2015))

Zakladnim cilem testd bylo predevsim zjistit, do jaké miry jsou vysledky modelovani pomoci vySe uvedenych
fyzikalnich, matematickych a informacnich modell pouzitelné v realném nasazeni v rozhodovacich
procesech v SVR.

V pripravné Casti testl byly vypocitany cenové mapy z danych prostori pro kazdé testované vozidlo, které
mél tym k dispozici. V ramci testli byla ovéfovana nasledujici technika:

- osobni terénni automobily UAZ 469 (UAZ) a LR 110 (LR),

- stfedni nakladni automobil TATRA 810 6x6 (T810),

- téZky nakladni automobil TATRA 815 8x8 (T815),

- kolovy obrnény transportér PANDUR II (PII),

- lehké obrnéné vozidlo IVECO (IV),

- obrnéné vozidlo pé&choty BVP 2 (BVP),

- stfedni tank T-72M4 CZ (T72).

K vypoctu cenovych map byla pouZita takticko-technicka data vozidel (Tab. 3):

Tab. 3 Vybrana takticko-technicka data pouZitych vozidel (http://www.acr.army.cz/technika/default.htm)

Typ vozidla UAZ LR T810 T815 Pl \Y% BVP  T72

Délka [m] 4,02 4,62 749 8,95 7,84 4,80 6,73 10,45
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Typ vozidla UAZ LR T810 T815 Pl \Y BVP  T72
Sirka [m] 1,80 1,79 2,55 2,50 2,77 220 3,15 3,62
Vyska [m] 205 206 3,36 3,95 3,77 292 245 2,99
Hmotnost [kg] 2400 3500 13000 25700 20800 7100 14000 48000

Max. stoupavost 30 30 30 29 30 30 35 30
]
Prekrocivost [m] - - 0,9 0,9 2,2 0,6 2,5 2,7

Max. rychl. na 105 129 101 85 95 110 65 61
silnici [kmh™']

Polni testy probihaly 6. a 7. kvétna 2014 (VUj Bfezina) a 4. — 7. kvétna 2015 a 10. — 14. dubna 2017 (VUj
Libava). Béhem viastniho testu projizdélo kazdé vozidlo zadanym smérem nékolikrat v riiznych dennich
dobach a s ramcovym dodrzovanim vytyCené trasy. Skutecné projeté trasy byly zaznamenany pfijimaci GPS
v bodovém rezimu s ¢asovym intervalem 1 sekundy. Pro zaznam byly pouzity tfi pfijimace GPS Trimble s
externi anténou — Geoexplorer XT, XT3000 a XT6000 vybavené software TerraSync (Obr. 5).

Obr. 5 Priklad umisténi externi antény pfijimace GPS Trimble na vozidle LR 110 (foto P. Zerzan)

Namérena data byla pozdéji v postprocessingu korigovana s vyuzitim sité permanentnich referenénich
stanic CZEPOS a pomoci software PathFinder.

Celkové bylo zaznamenano pfes 2000 km tras pfevazné v otevieném terénu s minimem zpevnénych
komunikaci. Z korigovanych dat ziskanych méfenim GPS byly ziskany diskrétni body projetych tras, kde u
kazdého bodu byly uvedeny okamzité hodnoty jejich soufadnic ve WGS84/UTM, Casu UTC, ujeté
vzdalenosti, horizontalni rychlosti a rychlosti na fyzickém povrchu. Tyto body byly transformovany do
rastrového formatu o velikosti pixelu 1x1 metr s hodnotou pixelu horizontalni rychlost.

S vyuzitim mapové algebry byly zjiStovany rozdily mezi modelovanou a skute¢nou rychlosti daného vozidla v
dané kombinaci dat (v dané cenové mapé). K zobrazeni prostorového rozlozeni odchylek rychlosti je mozné
pouzit graf odchylek se zobrazenym profilem reliéfu terénu. Jako pfiklad byla zvolena trasa vozidla TATRA
815, které se pohybovalo jak po zpevnéné cesté, tak volnym terénem pokrytym fidkymi kifovinami. Délka
trasy byla 5,7 km. Ukazka trasy je na obrazku (Obr. 6).

B
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Obr. 6 Zaznamenana trasa vozidla T815, 5. 5. 2015, VUj Libava
(podklad ortofoto (CUZK, 2015))

Na nasledujicim obrazku jsou uvedeny odchylky rychlosti pro jednotlive kombinaci dat K4 - DMU25, DMR4 a
UDP.

Obr. 7 Odchylky modelovych a skute¢nych rychlosti vozidla T815 v datové kombinaci K4

K pochopeni pfi¢in rozdill je nutné zkoumat jejich statistické rozloZeni, jejichz ukazka je na nasledujicim
obrazku (Obr. 8).

Statistics of ¢1_T&13_Y0305314A_Spatialloin

Field

b e I Frequency Distribution
Statistics:

250
Court: 1461
Minimum: -12,268772 200
Madmum:53,12859
Sum: 33532249528 150
Mean: 22951574
Standard Deviation: 19.966334 100
Mulls
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Obr. 8 Histogram rozdilti mezi modelovanou a skuteénou rychlosti (T815, 5. 5. 2015, VUj Libava, kombinace
dat K4)

Podobna rozlozeni odchylek rychlosti jsou patrna i pfi pouziti zbylych datovych kombinaci. Rozlozeni
odchylek vykazuji dva vyrazné lokalni extrémy. Pro identifikaci pFi¢in vzniku lokalnich extrém( byla
provedena analyza prostorQ, ve kterych odchylky dosahuji typickych hodnot. Na nasledujicim obrazku jsou
vybrany useky, kde vozidlo projizdélo volnym terénem (Obr. 9).

Obr. 9 Useky trasy vozidla T815 s riiznym povrchem — zpevnéna cesta (Cervené body), volny terén s fidkymi
kfovinami (modré body) (podklad ortofoto (CUZK, 2015))

Rozlozeni Cetnosti odchylek mezi modelovanou a skuteénou rychlosti v téchto Usecich v datové kombinaci
K4 je zfejmé z nasledujicich grafu:
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Selection Statistics of ¢1_T815_V050514A_Spatialloin x

Field

Frequency Distribution

Statistics:

Count: 843
Minimum: 14.215671
Madmum: 53, 12859 100
Sum: 33171,145935
Mean: 35348528
Standard Deviation: 6.841665 50
Nulls

150

0

142 192 242 202 342 302 442 492

Obr. 10 Histogram rozdild mezi modelovanou a skutecnou rychlosti na zpevnénych cestach (T815, 5. 5.
2015, VUj Libava, kombinace dat K4)

Selection Statistics of c1_T815_Y030314A_Spatialloin x

Field
~
Statistics:
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Sum 361.103593
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Obr. 11 Histogram rozdilti mezi modelovanou a skuteénou rychlosti ve volném terénu (T815, 5. 5. 2015, VUj
Libava, kombinace dat K4)

Obdobné rozlozeni je i u zbylych datovych kombinaci. Rozlozeni ukazuji na pomérné vysokou shodu
koeficientd zpomaleni ve volném terénu, pro zpevnéné komunikace je vSak nutné koeficienty zpfesnit.

ZJEDNODUSENiI MODELU

Vzhledem k jeho slozitosti a obtiznému zpUsobu nalezeni jednotlivych vlivi ve vysledném modelu, se
fesitelsky tym rozhodl model rozdélit do dil€ich &asti a vliv geografickych faktort na pohyb vozidel ovéfit po
téchto €astech s tim, Ze zbylé faktory budou fixovany. DalSi verze komplexniho modelu bude adaptovana
nebo nové vytvofena az na zakladé vysledkl dil¢ich analyz. Jako prvni byl modelovan vliv komunikaci,
povrchu a sklonu reliéfu terénu.

Prvni uprava modelu se tykala zmény klasifikace komunikaci. Stavajici model je zaloZzen vyhradné na datech
z DMU25. Struktura téchto dat je vSak relativné &asto ménéna a pIné neodpovida pozadavkim na
modelovani pohybu vozidel. Zaroveh je mozné i v budoucnu olekavat dalsi zmény ve struktufe datového
modelu. Pokud by do modelu vstupovala data z jinych zdroju (napfiklad MGCP, ZABAGED apod.), bylo by
nutné cely model pomérné& komplikované prepracovavat. Proto se RT rozhodl prejit k vlastni klasifikaci
komunikaci pouzivané pouze v modelu prichodnosti terénu. Tato klasifikace vychazi ze stavajici klasifikace
komunikaci podle katalogu objektd DMU25, ale upravuje ji tak, aby objekty obsahovaly pouze informace
nutné k feSeni analyzy pohybu v pevné dané datové struktufe jednotlivych objektd. V soucasné dobé je
pfipravovan postup transformace jinych datovych struktur do této klasifikace.

Analyza pohybu vozidel byla potom rozdélena na dvé &asti:
e analyza pohybu vozidel po komunikacich
e analyza pohybu vozidel ve volném terénu

K analyze pohybu se doCasné nepouzil ptvodni deterministicky model, ale byla pouzita matematicka
statistika. V letech 2016 a 2017 byla priibézné dopinéna databaze zaznamd jizd ve volném terénu jizdami
po zpevnénych komunikacich (pfes 8000 km) rUznymi typy vozidel — osobnimi, mikrobusy, nakladni
automobily se zatéZi i bez ni apod. Ze vdech naméfenych dat z tras o celkové délce pfes 10000 km byly
zjistovany funkéni nebo statistické zavislosti mezi rychlosti vozidla a geografickymi podminkami (sklon
povrchu, typ povrchu, charakter komunikace, konfigurace komunikace.).

Pohyb po komunikacich

Z analyzy dat zaznam( pohybu vozidel po komunikacich je patrné, Ze rychlost vozidel je ovlivnéna jak
technickymi vlastnostmi komunikaci a jejich sklonem, tak i geometrii pribéhu komunikaci. Proto byl
analyzovan vliv mnozstvi a charakteru zataCek na rychlost vozidel pomoci pocitaného parametru
kfivolakosti, resp. méfeného odklonu sméru jizdy na komunikace. Na zakladé realné zaznamenanych dat
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byla provedena analyza vlivu rychlosti vozidla v zavislosti na kategorii komunikace, Sifce vozovky, odklonu a
sklonu komunikace. Podle uvedenych vlastnosti byly na komunikacich vymezeny homogenni Useky stejnych
vlastnosti, které byly analyzovany nastroji matematické statistiky. Z uvedenych podkladovych dat a
naméfenych hodnot rychlosti byly po€itany zavislosti rychlosti vozidla na vlastnostech komunikaci. Vzhledem
k nemoznosti testovat pasovou techniku na pozemnich komunikacich s vyjimkou nezpevnénych cest, byly
uréovany funkéni zavislosti pouze pro kolovou techniku. Funkéni zavislosti byly pocitany ve dvou
hierarchickych urovnich:

e vozidlo nakladni, nebo osobni

e konkrétni typ vozidla

Vysledkem analyzy jsou rozhodovaci tabulky, ve kterych jsou uvedeny zpuUsoby uréeni nebo vypoctu
rychlosti pro danou kategorii vozidel nebo pfimo pro dany typ vozidla v konkrétnich geografickych
podminkach. Podkladem pro uvedené tabulky jsou hierarchicka schémata, ve kterych jsou uvedeny jak
konkrétni hodnoty rychlosti, tak vyhodnocené funkéni zavislosti. VeSkeré analyzy a pfifazeni modelovych
hodnot rychlosti jsou provadény ve vektorovém formatu.

Analyza pohybu vozidel ve volném terénu

Z analyz naméfenych dat byly a dosud jsou pomoci statistickych modeld upfesfiovany i matematické modely
rychlosti pohybu kolové i pasové techniky ve volném terénu. V zasadé se ukazuje, ze sklon terénu zacina
ovliviiovat pohyb vozidel (kolovych i pasovych) mimo komunikace zhruba az od 10°. Do tohoto sklonu je
pohyb ovlivnén zejména drsnosti povrchu a mikroreliéfnimi tvary. Pfi sklonu nad 10° se projevu;ji jiz
vykonové parametry daného vozidla.

Vysledky analyz jsou opét zahrnuty do rozhodovacich tabulek a hierarchickych schémat, které slouzi
k vypoCtu cenové mapy modelovych rychlosti. V8echny tyto analyzy realizovany v rastrovém formatu
s velikosti pixelu 5x5 metra.

Vysledky redukovaného modelu

Redukovany model byl zpracovan opét v programovém systému ArcGIS 10.4. Podle testovani funk&nosti
modelu s vyuzitim dat, ze kterych byl derivovan, je zde pfedpoklad, Ze modelované hodnoty rychlosti budou
mit vy3Si spolehlivost, nez jakych bylo dosaZzeno u komplexniho modelu. Nasledujici obrazek ukazuje
rozlozeni Cetnosti odchylek mezi modelovou a skute¢nou rychlosti vozidla T815 8x8 v prostoru Libava -
Strazisko. Odchylky rychlosti byly poc&itany ze vSech projetych tras timto vozidlem z testl v letech 2015 a
2017.
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D_skl w

Frequency Distribution

Statistics:

2500
Count: 14153
Mirimum: -35 2000
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Standard Deviation: 7,368289 1000
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0

-35-20-23147-11 -5 1 7 13 19 25

Obr. 12 Rozdily modelované a skute&né rychlosti pro vozidlo T815 8x8 v prostoru VUj Libava.

Odchylky rychlosti T815 8x8 dokumentuji lepSi shodu redukovaného modelu neZz u pFedchoziho
komplexniho modelu. Je zde tedy pfedpoklad, Ze tento model byt po jeho nasledujici verifikaci pouZit jako
z&klad pro dalSi postupné doplfovani zbylymi faktory.

V dubnu 2017 bude tento model verifikovan testy s vojenskou kolovou a pasovou technikou v prostoru VUj
Hradisté.

ZAVER
Zjednoduseny model dava Sanci na podrobné zkoumani vlivu parcialnich faktorll na celkovou prichodnost
vozidel v terénu. Teprve po jeho detailni verifikaci bude mozné zkoumat vlivy dalSich faktor(i, zejména

vlastnosti povrchu a jeho vilhkosti i v souvislosti s klimatickymi podminkami a aktualnim stavem pocasi. Tato
otazka je rovnéz v souasné dobé fesena.

Celé modelovani priichodnosti je zaméfeno na vyuziti pro vojenskou bojovou i transportni techniku. AvSak
vzhledem ke skuteCnosti, Ze fada sloZek Integrovaného zachranného systému (IZS), zejména Hasi¢ského



GIS Ostrava 2018 21.-23. 3. 2018, Ostrava

zachranného sboru (HZS), pouziva obdobnou nebo stejnou podvozkovou platformu jako armada, muze byt
tento model i adaptovan pro podminky pouziti i v 1ZS.

PODEKOVANI

Tento prispévek prezentuje vysledky DilCiho zameéru rozvoje organizace NATURENVIR podporovaném
Ministerstvem obrany CR.
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