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ABSTRAKT

Tato diplomova prace se zabyva novym navrhem designu vyletni lodé. Cilem prace
bylo skloubit soucasné moderni funk¢ni a technologické prvky s inovativnim vzhle-
dem za pouziti kvalitnich materiali. Duraz je kladen na jednoduché, pohodiné a hlav-
n¢ bezpecné ovladani plavidla a komfort pro cestujici..
KLICOVA SLOVA —_—
Design, vyletni lod’, lodni doprava, ergonomie.
This master‘s thesis puts forth a new design of a cruise ship. The goal of this work was
to combine modern functional and technological elements with an innovative visual
appearance while using high quality materials. Emphasis was given to the simplicity,
comfort, and especially safety of the vessel control and convenience for the passen-
gers.
KEYWORDS —
Design, cruise ship, shipment, ergonomy.
BIBLIOGRAFICKA CITACE —
Rozkydalek, T. Design vyletni lodé. Brno: Vysoké uceni technické v Brn¢, Fakulta
strojniho intenyrstvi, 2013. XX s. Vedouci diplomové prace doc. akad. soch. Ladislav
Kfienek, Ph.D.
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Uvod

UVOD

V dnesni uspéchané dob¢ maji lidé stale Castéji potiebu relaxace aktivnim zptisobem,
predevsim sportem, turistikou a cestovanim. S rozvojem turistiky vzrostl i zijem
o sluzby lodnich spolec¢nosti, které zajist'uji pfepravu na atraktivnich mistech, jez jsou
z neobvyklého zpiisobu dopravy spolu s moznosti prohlédnout si okolni krajinu z vod-
ni hladiny.

Mnoho provozovanych lodi spada rokem vyroby do druhé poloviny 20. stoleti, kdy
naroc¢nost cestujicich a obsluhujicich posadek nebyla zdaleka tak vysoka, jako je nyni.
Koncept provozu z hlediska pohonu je dnes jiz mnohdy nevyhovujici a neekonomicky.
Provozovatelé proto z diivoda finan¢ni naro¢nosti na potizeni nového plavidla pouze
rekonstruuji stavajici lodni park. Rekonstrukce probihaji v duchu pivodniho plavidla,
takze je vyvoj z hlediska pouzitych materialt a techniky velmi pomaly. Jedna se tak
pouze o nahrazovani nevyhovujicich ¢asti a nadstavovani pro soucasné potieby. Cel-
kova estetickd stranka je tak odsouvana z hlediska priorit na zadni pticky. V posled-
nich letech ale oblibenost lodni dopravy zaziva boom a tak se oteviraji dvefe novym
moznostem jak po strance designérské, tak i z hlediska pohonu dle novych a ekologic-
kych trendt. Vybaveni lodi z pohledu nejen posadky, ale i cestujicich, se dostava na
velmi vysokou uroven. Zazemi v pristavech i na pfistavacich molech mtze zlstat diky
charakteristickym povahovym rystim nalezicim plavidlim neménné. Lodé€ samotné se
daji podle tvaru trupu a pohonu rozdélit do nékolika skupin. Stézejnim faktem vSak
zustava charakter vodni plochy, na které se bude plavidlo pohybovat.

Tato diplomova préce je zaméfena na plavidlo, které splituje pozadavky pro pohyb na
tuzemskych vodach, pfesnéji feceno na stojatych vodnich plochach typu piehradni na-
drze a ficnich tocich. Je feSena problematika ovladani lodi vzhledem k jejim manévro-
vacim schopnostem, vhodnost kombinace pohonu vzhledem k ekologickému pouziva-
ni a udrzbé¢ v poméru s ekonomickou strankou. Ergonomické feseni z pohledu posadky
lodi, pfesnéji kapitana a jeho pracovniho prostoru, a vyhovujici vnitini interiérové
vybaveni pro cestujici vzhledem k normam, které¢ z daného prostoru vyplyvaji. Tech-
nické cile jsou zastfeSeny modernim designem, ktery neni pouze nastroj trhu v oblasti
estetického marketingu, ale pln¢ v sobé zahrnuje veskeré bezpecnostni a technické
pozadavky, které¢ jsou pro dané plavidlo nezbytnosti.

Konecna varianta navrhu tak nebude pouze pouhym konceptem k vypracovani, ale
bude se jednat o pIln€ vyhovujici feSeni plavidla, kde budou zohlednény vSechny poza-
davky, které jsou na vyletni lod¢ kladeny.
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Vyvojova analyza

1 VYVOJOVA ANALYZA

Prvni zminky o lodich pochazi z Australie okolo roku 40 tis. pt.nl., kdy se lod¢ vyuzi-
valy k dopravé na kratké vzdalenosti. Co se tyCe archeologickych nélezii, tak nejstarsi
vykopavky lodi jsou datovany okolo roku 10000 az 7000 pied Kristem. Nejstarsi na-
lezena lod’ je kanoe Pesse, ktera je vydlaband z kmene stromu pinie sylvestris. Byla
vyrobena okolo roku 8200 az 7600 pred Kristem. Tato kanoe je vystavena v Drents
museum v Assenu v Nizozemi. Dalsi nalezené lodé¢, které byly vyrabény z rakosu
a dehtu, pochézi z Kuvajtu a jsou staré kolem 9000 let. Okolo roku 4000 az 3000 pied
Kristem byly lod¢ hodn€ pouzivané v Sumeru, ve staroddvném Egypt¢ a v Indickém
oceanu. Lod¢ zde hraly velmi dtlezitou roli hlavné pfi obchodovani mezi Indii a Me-
zopotamii. Zbytky téchto lodi byly nalezeny v Induském udoli v Indii.

1.1 Historie lodnich doprav v CR

Nejstarsi historicky dokazanou lodni dopravou v Cesku byl podnik J. Andrewse a J.J.
Rustona, ktery zacal s ptepravou cestujicich pied 170 lety, presnéji v roce 1841. Pre-
voz byl provozovan mezi ¢eskym M¢élnikem a saskymi Drazd’any pouze dvéma lodé-
mi - lodi Bohémia a Germania. Na konci 19. stoleti, v dobé velkého rozmachu primy-
slu, zacaly vznikat na fece Labi, v mistech od DéCina po Usti nad Labem, malé lodni
dopravy. Jako lod¢ zde byly pouzivany predevsim malé vrtulové parniky. Tyto lodni
dopravy zajistovaly prepravu lidi mezi vesnicemi, nebo svazely zaméstnance do nove
vznikajicich tovaren. .

Obr. 1 Parnik Praha roku 1865

V Ceskych zemich byla znac¢né Cast lodni dopravy zaméiena predevsim na rekreacni
pfepravu osob, nikoliv vSak na nakladni lodni dopravu, kterou vétSinou znemoznoval
nizky prutok ceskych fek. Z tohoto diivodu se zacaly uz v dob¢ pied prvni svétovou
valkou objevovat mensi rekreacni lodni dopravy, které disponovaly lodémi s malym
ponorem. Pro jejich provoz byla nejvhodnéjsi mista na fekach v oblastech nad jezy,
zejména to bylo na fekach pobliz mést Pardubic, Chebu, Podébrad ¢i Karlovych Vari.

cvwr

tésily velkému zajmu cestujicich.

Po prvni svétové valce byla lodni doprava nadale v oblibé, proto jejich pocet neustale
vzrastal. V Praze vznikly lodni dopravy, které pomoci vétSich parniki dopravovali
cestujici napiiklad z pavodnich Stéchovic a Chuchle, az do Mélniku, Hfenska i Po-
débrad. V roce 1920 vznika na Machov¢ jezete u Doks (diive Velké jezero) lodni do-
prava, ke které postupem Casu piibyva spousta motorovych ¢lunt, jez nahrazuji ¢asto

1.1
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Vyvojova analyza

pouzivané parni lod¢€. Velky rozvoj je zaznamenan 1 na prehradach Mseno u Jablonce
nad Nisou, na Plumlovské pfehradé u Prostéjova a také na Vranovské piehrad€ u Zno-
jma. Béhem druhé svétové valky némecka sprava zastavila vSechny lodni dopravy az
na par vyjimek. V provozu pokracovaly pouze lodni dopravy v Praze, na Méachové
jezete a na Vranovské piehrad¢.

Po druhé¢ svétové valce se diky nové nastolenému spole¢enskému fadu ve vychod-
nich zemich Evropy zacaly zestatiovat soukromé majetky, coz znamenalo konec pro
mnoho malych soukromych lodnich doprav. Po valce zbylo na uzemi Cech a Moravy
pouze par némeckych parolodi, a ty byly vyuzivany pro provoz v Praze a Dé&Cing.
Turisticky ruch po valce opét narostl a vyjizd’ka na lodi se v té dob¢ stala pfijemnym
vyletem. Kromé¢ lodnich doprav v Praze, Dé¢iné, Podébradech, na Vranovské prehradé
(zde jako jediny na Moravé jezdil i klasicky lopatkovy parnik Mir z roku 1883) a na
Maichov¢ jezete, vznikla v roce 1946 i1 pfeprava na nové Brnénské prehrade.

V dalsich letech v dobé budovatelského rozmachu se postavilo nékolik dalSich pte-
hrad, napi. na Vltavé¢ kaskada prehrad Slapy, Kamyk, Orlik a Lipno. Téchto nové
vzniklych vodnich ploch zacali ihned vyuzivat lodni pfepravci, ktefi se mohli tésit
z velké navstévnosti diky svému atraktivnimu okoli, a vzniku novych chat kolem pie-
hrad, v neposledni fad¢ také diky velmi lidovému jizdnému, které bylo v podstaté nizsi
nez naklady provozovatele.

Obr. 2 Parnik Bohemia

Vétsi lodni dopravy v D&Cing, v Praze a pozd€ji i na Slapske od roku 1950 spadaly pod
podnik CSPL, pozdéji CSPLO. Ostatni lodni dopravy na naSem tUzemi spadaly pod
statni organizace.

CSPLO koncem padesatych let rozhodlo, Ze konkrétni provozy lodnich doprav budou
mit na starosti okresni podniky. V Brn¢ a Praze byly vyjimky a lodni dopravy zde spa-
daly pod dopravni podniky téchto mést, na ptehradé Lipno a Orlik fidil lodni dopravu
podnik CSAD. Dotace od statu vak ziistaly zachovany, coZ vedlo k vrcholu lodnich
doprav v $edesatych létech. Na uzemi Cech a Moravy bylo provozovano 11 lodnich
doprav: v Praze, na Brnénské piehrad¢, v DéCin€, Podeébradech, na Vltavé (Lipno,
Kamyk, Orlik, Slapy), na Vranovské piehradé¢, dale také na nove zbudované piehradé
Hracholusky u Plzné, na nadrzi Hostivar v Praze, na Skalce u Chebu, na rybniku Svét
u Trebon¢ a Machovée jezete. Rozmohly se 1 mensi ¢luny naptiklad na jezete Bolevec
v Plzni. Po druhé svétové valce v CSR bylo postaveno hodné vyletnich lodi, vétsina
z nich byla postavena v Brn& dopravnim podnikem, napt. lod’ Zilina na Oravskou
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piehradu. Mimo brnénské dilny byly postaveny pouze Ctyti lod¢€: lod” Chlum (slouzila
pro provoz na Dunaji v Bratislavé a pozd¢ji byla ptesunuta na Labe do Décina), lod’
Hynek (uz podle nazvu je jasné, ze jezdila na Machov¢ jezete), lod’ Cidlina (ta slouzi-
la u Podébrad, pfevazné k vyletim hosti z mistnich 1azni) a lod’ Praha (to byla dfive
vranovska lod’, ale pozdé&;ji se pfesunula na Labe, kde fungovala jako ptivoz).

Po nejvetsim rozmachu lodnich doprav na nasem tizemi v Sedesatych letech piichazi
utlum, kdy byl zaznamendn vSeobecné nizsi zajem o turistiku. Dal§im divodem byl
rozmach vystavby chat a automobilii. Auto v t€¢ dobé¢ vlastnila uz kazda treti domac-
nost. Lodni dopravy na tento pokles z4jmu reagovaly pouze upravou jizdnich fadda,
nikoliv v§ak zmensSovanim lodniho parku. I pies pokles atraktivity vyleti na lodich
vznikaji dalsi dvé nové lodni dopravy, lodni doprava na fece Labi v Lovosicich a na
piehradé¢ Jesenice u Chebu, které disponovaly pouze jednim plavidlem, coz bylo do-
stacujici. Postupem casu se pokles atraktivity a zajmu stabilizoval, poklesy ptichazely
jen ojedingle, pii delsim zhorSeni letniho pocasi. Tento zajem vydrzel cela sedmdesata
1 osmdesata 1éta.

V'L = — & —= 2
Obr. 3 Kolesovy parnik Praha roku 1939

Dalsi velkou zménou byl az listopad 1989, kdy diky novému spolecenskému ztizeni se
1 lodni doprava dostala do zajmu novych podnikajicich subjekti a dochazelo ke zméné
majiteld. Jednou z nejvétSich zmén byla aukce lodi z pfehrady Slapy - tento nezvykly
jev byl doprovazen piepravou prodanych parniki novym majitelim. S koncem stat-
nich dotaci a pfechodem lodnich doprav do rukou soukromniki se také zménilo jizdné
na lodich, dopravci zacali cenu upravovat z diivodu rentability. Diky témto faktoram
doslo na méné oblibenych mistech k zdniku mensich lodnich podnikd, které nemohly
pro malou poptavku dale pokracovat v provozu. Dalsim divodem ukonceni provozu
byl vznik ekologickych organizaci, které zacaly ve vodarenskych pasmech provoz za-
kazovat. Konec to znamenalo tak pro lodni dopravu na ptehradé Jesenice u Napajedel
a na rybniku Svét. Z ekologickych diivodi byl ukoncen i provoz na Vranovské prehra-
de, ktera v té dobé disponovala nejdelsim plavebnim usekem na Moravé.[3]

1.2 Historie brnénské lodni dopravy

Brnénska piehrada, ktera vznikla v roce 1940 a kromé funkce regulace nestabilniho
toku feky Svratky a ziskani zdroje vody pro Brno méla byt vyuzivéana i jako oblast
rekreace a sportu.

K tomuto ucelu méla zacit slouzit spolu s lodni dopravou jiz v roce 1945, ovSem nut-
nost obnovy valkou ponic¢eného vozového parku v dopravnim podniku v§e mirné zpo-
malila. I pfes to se na podzim roku 1945 rozhodlo, ze dal$i rok uz ma byt na piehradé

1.2
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provoz lodni dopravy zahajen. Vybrani zaméstnanci byli poslani do Prahy, aby se zde
u Prazské paroplavby zaskolili a poté mohli slozit kapitdnské ¢i lodnické zkousky
u Ceskoslovenského plavebniho ufadu. Ten také 11. ledna roku 1946 udélil doprav-
nimu podniku koncesi o provozovani lodni dopravy. Tato koncese obsahuje zakladni
pravidla provozu na Brnénské prehradé (naptiklad: plavidla musi pti plavbé dodrzovat
minimalni vzdalenost 100m od piehradni hraze a nejméné¢ 10 m od biehtt). Pro zacatek
mél brnénsky lodni vozovy park dvé némecké lod¢, které byly uskladnény v pisarecké
vozovné a které nastésti odolaly pozaru vozovny, kdy byly pouze mirn¢ poskozeny,
shotely ovSem vesker¢ spisy a dokumentace o nich.

Na jaie 1946 byly ptipraveny ob¢ lodé k piesunu na Brnénskou piehradu. Jejich pie-
sun prvné zacal v jiz zminované pisarecké vozovné, kde byly pomoci elektrické lo-
komotivy odtdhnuty na vozech na zastavku Lipova. Dale nésledovalo pfelozeni na
silnici, kde ¢ekaly podvalniky, které byly tazeny tanky Cromwell. Pfesun po silnici
zajistovala armada. Tanky podvalniky tahly, ale 1 brzdily. Smér udavali vojaci pomoci
lan, které byly pfivdzany na oje podvalniku. Trasa pfesunu vedla z ulice Hlinky do
Zaboviesk, Komina, Bystrce a Knini¢ek, dale pies hraz az k arealu lodni dopravy. [3]

% L I T
:-;'—--lllt;.lgr‘_‘-:..iﬂt
& = L

Obr. 4 Pocatky brnénské lodni dopravy

Jesté pred zacatkem prvni plavebni sezony bylo nutné provést plno ptiprav. Musely
se vyrobit piistavni mustky, jednotliva pfistavisté 1 zdzemi pro chod. Kiest byl na-
planovan na patého kvétna roku 1946. Kromé jiz dvou zminénych némeckych lodi,
které¢ byli pokitény Brno a Morava, se na vodu spustila a pokitila i tfeti lod’, a to ¢lun
Svratka pro 18 osob. Ten byl na rozdil od elektrickych lodi Moravy a Brna, pohanén
spalovacim motorem (¢lun Svratka byl jako jediny v historii brnénské lodni dopravy
pohanén spalovacim motorem, vSechny ostatni lod€ byly a jsou az po soucasnost po-
hanény elektromotory na baterie).

Trasa lodi vedla z Brna az po pristavist¢ Hrad Veveii se zastdvkami Kozi horka, So-
kolské koupalisté, Osada, Rokle, Obora, Zouvalka. Prvni sezénu se podatilo lodim
prepravit neskuteénych 128 351 osob, ale 1 tak skoncil provoz prodélecné (zhruba 125
000 korun deficit) diky tzv. lidovému jizdnému.

Nasledujici rok byl pro brnénskou lodni dopravu také velice vyznamny: z Lisné byl
pifemistén a znovu postaven dievény hangar, ktery slouzil k udrzbé lodi, skladovani
baterii ¢i vyrobé novych lodi. Vyrostla i nova restaurace provozovana z poc¢atku do-
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pravnim podnikem, a na zavér byla postavena provizorni vypravna pro odbavovani
cestujicich z ptistavisté Bystrc. Ackoli dievéna vypravna byla ptivodné jen provizorni,
pouzivala se az do roku 2011, kdy poslouzila jesté na zacatku plavebni sezony.[3]

Postupem casu se flotila Brnénské lodni dopravy zacala rozristat a v dobach nejvétsi-
ho rozmachu ji tvofilo az osm plavidel. Mensi jednopalubové lodé byly nahrazovany
vetsimi plavidly s horni slune¢ni palubou. Az do roku 2009, kdy byly zakoupeny nové
lod¢. Do té doby byla flotila tvofena vyhradné lodémi vyrobenymi ptimo Brnénskou
lodni dopravou.

Brnénska lodni doprava je jako jedna z mala provozovana uctihodnych 67 let. DalSim
unikatem je, ze po celou dobu provozovani byly zdrojem energie pouze akumulétory.
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2 TECHNICKA ANALYZA

Schopnost plavidla pohybu na vodni hladiné ve stanovenych pozadavcich a parame-
trech je urceno jeho zakladni charakteristikou. Musi byt splnény podminky, které si
vyletni lod” vynucuje obecné i specificky. V praxi se vyuzivd Archimédova zékona,
kdy je dtilezity objem ponoiené ¢asti lodi, hustota vody (navrhovana lod’ je urcena pro
sladkou vodu, ktera se vyznacuje odliSnymi parametry jak sland) a tihové zrychleni.
Vyslednice hydrostatického vztlaku a vyrovnani tlaku lodi musi byt nulova. Vyletni
lodé musi byt konstruovany tak, aby volny bok — coz je svisld vzdalenost nad hladi-
nou od okraje paluby, byl hodné zvySeny. Mensi vzdalenosti si podminuji pouze lodé
nakladni. Bezpe¢nostnim kritériem je rovina nejmensiho ptipustného ponoru. U vylet-
nich lodi je ponor bézn¢ hliddn maximalnim poc¢tem cestujicich na palub¢. Bezpec¢nost
vodotésné. U vyletnich lodi je tento pozadavek zajistén dostatecné zvySenym volnym
bokem.

Nejen pfi pfistanich, ale i pfi béZném manévrovani jsou na plavidlo vyvijeny velké
sily, které miizeme rozd¢lit mezi statické a dynamické. Pti konstrukci je tedy nutno
pocitat s pevnosti na podélné, pfi¢né a mistni namahani. Lodni trup musi byt dimenzo-
van v souladu s kombinacemi vSech typli namahani. Pti téchto ¢innostech se plavidlo
zaroven vychyluje z rovnovazné polohy, kdy je dilezité co nejrychlej$i navraceni do
puvodniho rozlozeni sil. Mluvime tak o stabilit¢ plavidla ve sméru pficném a podél-
ném, pfi¢emz na vodnich plochéch, pro které je lod’ navrhovana, jsou tyto hodnoty
zanedbatelné. Pii manévrovani musi vSak byt zajiSténa stabilita v disledku bezpec-
nosti a komfortu pfepravy rovnomérnym rozmisténim sil a zatizeni. Pfi jednostranném
vnéjSim zatizeni hovoiime o statické stabilité, kdy kontrolujeme thel plavidla, pod
kterym se nachéazi. Dalsi zohlediiovany faktor stability je pfi dynamickém zatizeni —
v pripadé vyletni lod¢ v disledku zmény vnéjsich podminek nebo pfi pfistanich, kdy je
ménén smér plavby v kratkém case. VSechny typy nakloni méfime v thlech vzhledem

cvwr

Dokonalé konstruk¢ni zpracovani tvaru lodi spolu s kormidlovacim zafizenim zajis-
tuje jednoduché a ptirozené ovladani a chovani lodi pfi manévrovani vzhledem k po-
honu a vnéj$im plisobicim sildm. O dokonalé fiditelnosti mluvime, pokud je zajiSténa
schopnost lodi plout rovné bez zasahti do fizeni neboli kurzova stabilita. Pti konstrukei
tak je nutno zohlednit vztlakovou silu, tfeni vznikajici na plose trupu ve vode¢, rychlos-
ti manévru vzhledem ke geometrii lod¢€. V predni ¢asti pfed trupem voda dostava veétsi
rychlost, ztraci na tlaku a vytvaii se tak ptidova vina — frekvence opakovani je dana
rychlosti plavidla. Voda ,,pfeCerpavajici* se na zad’ opét ztraci rychlost a zvySuje se
jeji tlak, nedosahuje ale ptivodnich hodnot. Jako dusledek je vznik zdd’ovych vin. Ne-
vhodné tvarovani lodi zptisobuje nevyrovnanost tlakil, coz pak zptisobuje Spatné sani
vodni vrtule a velké zanofeni zadni ¢asti, které zptisobuje ztratu rychlosti kvali velké-
mu odporu. Optimalni je, kdyz se piidova vlna ztraci v poloviné bo¢ni strany trupu.
Tento typ, kdy piid’ je vyse poloZena, se nazyva plavba v kluzu. Jedna se o tispornou
variantu i pfi vysoké rychlosti se zachovanim dobrych manévrovatelnych vlastnosti.
Rychlost samotného plavidla je ovlivnéna nejen zminénymi parametry trupu lodi, ale
1jeji hmotnosti (se zatizenim / bez zatizeni), aerodynamickym tvarem nastavbové ¢asti
a plochou, kterou zaujima. VSechny tyto parametry se odrazeji na spotiebé, obzvlasté
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u lodnich doprav, kde se Casto zastavuje na jednotlivych zastdvkach. Pro udrzeni opti-
malnich vlastnosti je pak zapotfebi vyssi energie.

2.1 Zakladni pozadavky na kajutova plavidla

Kajutova plavidla musi obsahovat volny prostor na piidi i zadi, ktery umoziuje snad-
nou a bezpecnou manipulaci pfi kotveni a vyvazovani. Plavidlo musi byt prichozi
po své délce a to bud’ vnittkem plavidla, nebo po ochozu. VSechna kajutova plavidla
musi obsahovat alespon dva uzaviratelné priachody, které umoziujici volny tnik osob
z vnittnich prostort plavidla na volnou palubu. Vsechny prostory lodniho trupu musi
byt zptistupnény pro udrzbu a kontrolu technického stavu.

2.1.1 Trup

Trup lodi byva obvykle tvoien z kostry s zebry a obsSivky. Tento trup musi odolat vS§em
sildm na n¢ho pusobicim. Podle velikosti trupu byva trup rozdélen na komory, kdy
kazda musi spliovat né¢kolik podminek. Komora musi byt nepropustna, to brani zato-
peni celého prostoru v meznich ptipadech, kdy je prorazeno dno a dira v obsivce trupu
je prilis velka, nez aby ji mohla zakryt lekazni plachta. Dal§im nutnym vybavenim je
senzor, ktery hlida, zda v daném prostoru neni voda. Pokud senzor ohlasi signal vody
v podpalubi, je nutné vodu vycerpat. To je spjato s poslednim prvkem, ktera by méla
obsahovat kazda komora. Timto prvkem je pumpa ¢i drenazni cerpadlo. Druh pumpy
nebo drenazniho Cerpadla zalezi na velikosti a typu lodé. Na malych lodich (plachet-
nicich) vétSinou zadné pumpy nejsou, posadka lodi se tak musi spokojit pouze s nado-
bami na vodu. Na vétsich lodich byva pouzito vétSinou ruéni pakova pumpa. Tento typ
se pouziva vétSinou u starSich typt vyletnich lodi. V dne$ni dobé se miizeme hlavné
setkat s drenaznimi ¢erpadly, jejichz ¢innost se spusti automaticky v zavislosti na ohla-
Seni vody v podpalubi a stejné tak i prestane. Nékteré lod€ s drenaznimi ¢erpadly mayji
ovladani v kormideln€. Ty jsou spustény obsluhou v nutnych chvilich. Sani ¢erpadla ¢i
pumpy musi byt v nejniz§im misté komory. Vypust je pak pouze vyvedena trubkou na
boku trupu ven z lod€. Tato vypust musi nutn€ byt v bezpecné vzdalenosti nad rovinou
maximalniho ponoru, jinak by jeji funkce byla spise opacna. Kazda z komor musi mit
volny a snadno pfistupny vstup do ni, vétSinou je to formou deklu, ktery je v podlaze
paluby. Tyto vstupy uz byvaji na novych lodich opateny Sroubovacim systémem s gu-
mou po obvodu a tak dohromady zarucuji vodotésnost v ptipadé zaplaveni komory.
Stavba trupu je tvofena kostrou s zebry, které¢ byvaji ¢asto vyrobeny z i-profilti. Na
zebra je dale navaiena obsivka lodé, na kterou se pouzivaji rizné materialy. U menSich
lodi mtze byt obsivka i ze dieva, dale se pouziva hlavné mekka ocel nebo hlinik. Po-
sledni dva materialy jsou na zebra navareny v platech podle potiebné tloustky a sva-
feny k sobé. Obsivka musi byt samoziejmée vodotésna aspon do roviny maximalniho
piipustného ponoru. Trup lodé musi byt opatfen jesté otvorem pro kotvu a prostorem
pro kotevni zatizeni. Tvarovani trupu je zavislé hlavné na zebrech, kterd udavaji to, jak
se obsivka vytvaruje a tim vytvofi celkovy tvar trupu plavidla. Tvar plavidla je velice
dilezity uz z divodl diive jmenovanych, napt.: rychlost, stabilita, kurzova stabilita
atd. PodéIn¢ na bocich trupu byvaji pripevnéné odérky. Ty jsou vyrobeny bud’ z pryze,
nebo ze dieva, které jsou na jeji venkovni strané pobité zelezem. Odérky trupu zaru-
¢uji neposkozeni trupu pii pfistavani. Misto odérek byva také pouzivan horni okraj
trupu tj. ochoz nebo tzv. fendry. Fendry jsou gumové podlouhlé balony, které jsou

2.1
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nenafukovatelné. Ty se pouzivaji pouze v dob¢ piistavani lod€, poté jsou schovany.
Misto gumovych balon byvaji také pouzivany na podobnou funkci dievéné Spalky, ty
jsou napftiklad pouzivany hlavné u lodi s odérkami pii bocné svazané sestaveé. Gumové
fendry se hlavné pouzivaji u mensich typu lodi, protoze by nebyly schopny vydrzet
tlak vétSich plavidel pfi pristavani.

2.1.2 Nastavba (kajuta)

Nastavbou nebo také kajutou se povazuje zastieSeny prostor, ktery je posazen na palu-
bé plavidla. Tento prostor miize byt i vicepodlazni nebo slozen z vice palub. Nastavba
je tvofena obytnym prostorem a kormidelnou, s ur¢enim pro posadku lodi a cestujici.
V nastavbé se nachézi prostor pro cestujici, WC, technickd mistnost, protony pro ob-
sluhu lodi a dalsi dopliikkové ¢asti. Strojovna, ktera by méla byt pln¢€ piistupna posadce
je vsak odd¢€lena a nachazi se v trupu lodi v samostatné komote.

2.1.3 Kormidelna

Kormidelna je mistnost uréend k ovladani lod¢. Ta je nejcastéji umisténa na nejvyssim
bod¢ lod¢ nebo na piidi, kde je umoznén osobé povérené kormidlovanim lodé do-
stateCny vyhled k bezpecnému vedeni lod¢. Kormidelna je vybavena kormidlovacim
zafizenim, déale v ni také je ovladani hlavniho pohonu lod¢ a ostatnich pomocnych
pohontl. V kormidelné se musi také nachazet vSechny dalsi ovladaci panely k bezpec-
nému provozovani plavidla.

Obr. 5 Kormidelna lodé Veveii

2.2 Druhy trupi

2.2.1 Jeden trup (Monohull)

Monohull je nejcastéji pouzivanym typem trupu, at’ uz se jednd o malé lod’ky nebo
0 obfi zaoceanské vyletni lod€. Jeho vyhody jsou v jednoduchosti konstrukce, které se
tudiz projevi i v cené. Ma ovSem i nevyhody, jako je tieba jeho stabilita. Kdyz ma totiz

A%

fen¢ naklanét. Dalsi nevyhodou oproti vicetrupym plavidlim je jeji prijezd zatackou,
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kde se dostava vice do boéniho skluzu. Riditelnost ¢ manévrovatelnost jednotrupé
lodé€ v porovnani s katamaranem je horsi, protoze vzdalenost motort u katamaranu je
vEtsi (uvazuje se, ze jednotrupa lod’ ma dva motory). Jednou z poslednich nevyhod je
asi plocha lodé¢, ktera je priliS mald nebo spiSe izka a pii navrhovani se musi clovek
spiSe zaméfit do vysky.

Monohull Catamaran Trimaran

] [ 1]
V)

|'—\| ]
NIZRVVARN/RVY

N

Obr. 6 Druhy trupii

2.2.2 Dvoutrupa plavidla (Catamaran)

Tento druh plavidla je Castéji vidén v kategorii plachetnic, ale v posledni dob¢ se roz-
Sifuje 1 u motorovych lodi. Nejvétsi katamarany slouzi jako vysokorychlostni trajekty
(HSC Sunflower 2)[8]. V podstaté se jedna o lod’ tvofenou dvéma trupy, které jsou
spojeny konstrukci a tvoii tak rdm plavidla.[7] Vyhodami katamaranu je jejich stabi-
lita diky dvéma trupiim, které jsou od sebe na Sitku lod¢. Diky tomu lod’ ziska velky
prostor pro kajutu, ktery ma spiSe ¢tvercovy tvar oproti izkému podlouhlému tvaru
jednotrupych lodi. Diky tomuto velkému prostoru se proto lod’ nemusi navrhovat zby-
muze byt i vyhodou), pfeprava a také fakt, ze musi mit dva motory. Diky dvéma mo-
torim vzroste 1 cena plavidla, tuto nevyhodu ale nemusime brat za tak velkou, protoze
1 spousta jednotrupych lodi ma dva motory (naptiklad lod¢ z mad’arskych lodénic tzv.
Mad’arky).

2.2.3 Tritrupa plavidla (Multihull)

Pocetné se jedna o nejmensi skupinu. Zpravidla maji vétSinou trimarany prosttedni trup
nejvetsi a bocni dva slouzi spiSe jako plovaky. Posledni dobou se ovsem tato skupina
pomeérné rozrista. Tento typ trupu je pievazné zaméfen na motoroveé lode s moznosti
vyvinout vysokou rychlost. Pouziti je od mensich rychlostnich ¢lunt, pies mensi pla-
chetnice az po vojenské lod¢ (USS Independence (LCS-2))[9]. Tento typ konstrukce
ma podobné vyhody jako katamarany. Moznost kombinace trimaranu pouze s jednim
motorem je také vyhodou oproti katamaranu, ktery musi mit minimalné dva motory.

vvvvvv

2.2.2

2.2.3

strana

27



Technickd analyza

2.3 Material trupu plavidla

Volba materidlu pouzitd na trup plavidla je neméné dtlezitd. Pti volbé se musi brat
v potaz druh pouziti plavidla. Trup tvofi z celkové hmotnosti plavidla pomérné vysoké
procento, proto je volba materialu obsivky velice dilezitd. Dalsim dilezitym faktorem
jsou vlastnosti materialu obsivky. Vhodné jsou materidly odolné korozi, protoze diky
tomuto faktu bude celkova zivotnost obsivky delsi a jeji vyména méné Castd. Vyho-
dou jsou také materidly, jejichz vyména pii ¢astecné vymeéné obsivky (stava se tak pii
poskozeni obsivky) neni pfili§ komplikovand. Mezi materialy, které se pouzivaji pro
obsivku lodé&, popisi tfi nejzakladné;si: ocel, hlinik a kompozitni materialy.

1 1 ¥ T rrvri
u/D
o.\:\ Steel
100 X Aluminium -
METALS]
o
COMPOSITES i
6"* =
Q
JAU/D 5
10 -
s -1
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Obr. 7 Srovnani materiald, osa X-tvrdost/naklady (GPa/£), osa
Y-pevnost/naklady (MPa/ £)

2.3.1 Ocel

Ocel je slitinou zeleza, uhliku a dal$ich legujicich prvkl. Obsah uhliku v oceli je mensi
nez 2,11 %. V praxi jsou jako oceli oznacovany slitiny, které obsahuji ptfevazné Zelezo,
a které je mozno pretvaret v dalsi slouceniny.[10] Tento materidl je nejpouzivané;si
pro obsivku plavidla, m& ovSem mnoho druht, které se pouzivaji - napiiklad: mékka
ocel, vysokopevnostni ocel, ocel odolna proti korozi atd. M¢kka ocel, ktera je pou-
Zivana pro konstrukce trupu, obsahuje 0.15-0.25% uhliku a pomérné vysoky obsah
manganu. Zamérem je nizky obsah siry a fosforu a to méné nez 0.05%. Vyssi obsah
siry je Skodlivy, protoze material ma poté horsi svafovaci vlastnosti a pti valcovani
muze dojit k tvorbé trhlin.[1] Mékka ocel nebo také nelegovana ocel je docela mekka
a snadno mechanicky zpracovatelna.[10] M¢ékkost oceli je dulezita, aby pii narazu
trupu nenastal lom nebo prasklina, nybrz aby se trup spisSe promackl. Nevyhodou této
oceli je jeji mald odolnost proti korozi, proto je nutné ocel chranit natéry.

2.3.2 Slitina hliniku (A1Mg3)

Hlinik patfi mezi velice lehké kovy, které pies svoji hmotnost ma dostatecnou pev-
nost, vybornou tvarnost a dobrou svafitelnost. Hlavni vlastnosti pro nas tcel, je jeho
vynikajici odolnost proti korozi.[26] Zastoupeni hliniku je v zemské klife nemalé, ale
i tak do nedédvnych dob byla jeho vyroba velice slozitd. Ta se vytesila az primyslovou
elektrolyzou taveniny kovovych rud.[11] Jeho hmotnost oproti mékké oceli je tretino-
va tj. 2,723 tun/m?. Dals$i vyhodou je jeho nemagneticka vlastnost, ktera se ale hlavné
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vyuziva na vojenskych lodich. Nejvétsi nevyhodou je velice vysoka cena hliniku, kvii-
li slozité vyrobé.[1]

2.3.3 Kompozitni materialy

Kompozitni materidly nebo také kompozity jsou materidly slozené ze dvou a vice
materidlii s riznymi vlastnostmi. Vysledkem kombinaci je pak materidl s lepSimi a po-
trebné upravenymi vlastnostmi. Pfikladem kompozitu jsou naptiklad: zelezobeton (be-
ton + ocelové vyztuhy), skelny laminat (skelna vata + pryskyfice). Jednim z nejzna-
m¢éjSich kompozitu je tzv. karbon (uhlikova vlakna + pryskyftice). Ktery se vyznacuje
extrémni pevnosti a lehkosti. Kompozity se pfilis nedeformuji a maji vysokou mez
unavy.[13] Ve vyrob¢ lodi jsou pouzivany hlavné tfi druhy kompozitu. VSechny tii
maji stejnou slozku pojiva (epoxidovou pryskyftici) ale lisi se jen druhym prvkem.
Prvnim je skelnd vata, druhym je aramid a na zavér uhlikova vldkna. Skelny laminat
ma z téchto tii kompozitu nejmensi odolnost proti specifické ztuhlosti, naopak karbon
ji ma nejvyssi. Karbon ma spolu s aramidem nejvétsi mérnou pevnost. Velkou nevy-
hodou kompozitu je opét, jako u hliniku, jeho cena.[1] Jednou z dalSich nevyhod je
1 slozitd vyména Casti lodni obsivky.

Obr. 8Prifez trupem, 1-rdm/obsivka, 2-pfepazka/obsivka, 3-ukonceni vyztuhy,
4-prunik zeber, 5,6-hrana paluby

2.4 Pohonné zarizeni

Pohon u lodi je nejc¢astéji zajistovan pomoci principu vrtule, ne vSechny druhy pohonu
vSak pracuji podobné¢ (naptiklad, kolesovy parnik ¢i vodni trysky). Tato ¢ast je opét
velice dulezita, protoze ovliviiuje vysledné celkové fidici a manévrovaci vlastnosti. Je
zde také dulezité zvolit spravny druh pohonu kvuli ponoru tak, aby nebranil lodi v pro-
pluti méné hlubokymi misty. Velky ohled se zde musi brat na jejich cenu, ktera v piipa-
de, ze motorti bude vice jak jeden, bude urcCitou mérou ovliviiovat rozpocet. Hlavnich
druhti pohonu je kolem dvanécti, ja zde budu fesit jen tfi nejvice se hodici na mé téma.

2.3.3

2.4
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2.4.1 Pevna vrtule (fixed pitch propeller)

Pevna vrtule je asi tim nejstar$im ze tfi zminénych typid. Tento systém je uz pouzivan
od dob, kdy se u lodi zacal pouzivat lodni Sroub. Ve své podstaté jde jenom o hiidel
vyvedenou na zadi lodé ven do vody, na jejimz konci je pevné upevnéna vrtule. V dii-
ve¢jSich dobach byl problém u tohoto typu v oblasti ucpavky, pies kterou mirné¢ pro-
tékala voda a tak bylo nutné cas od ¢asu vypumpovat vodu ze dna komory, kde tustila
ven z trupu. Tento problém je ovSem v dnesni dob¢ skoro nulovy a proto se da pouze za
jediny velky problém oznacit Spatnd manévrovatelnost. Vrtule mize lod’ pohanét jen
vpted a vzad a ne do boku, jak je tomu u oto¢né dyzy. Mezi velké vyhody patii velka
jednoduchost a tim nizka cena ¢i mensi pravdépodobnost poruchy.

2.4.2 Otocna dyza (azimuth thruster)

Otocné dyze je uz po mnoho let pouzivanym druhem pohonu. V podstaté se jedna
o oto¢nou vrtuli (oto¢na o 360°), ktera je umisténa na malé hiideli mimo trup lodé.
Hiidel je hnana pomoci ozubeného kola se Sikmymi zuby z vertikalni hiidele (v jeji
ose se dyza otaci), kterd smétuje do trupu plavidla, kde je op€t pomoci ozubenych kol
se Sikmymi zuby pohanéna od hnaci htidele. D¢€li se na dvé skupiny: na dyzu s tu-
nelem a bez tunelu. Oto¢na dyza muze piisobit jako tazna i tlacna jednotka. Nejvétsi
z oto¢nych dyz se vyrabi o vykonu 23MW. Vyhodou dyzy je hlavné jeji moznost ota-
¢eni, ktera zajist'uje velice dobrou manévrovatelnost. Dalsi podpofeni této vlastnosti
je v pripad¢, kdy ma plavidlo dvé oto¢né dyzy. Diky jejich dobré manévrovatelnosti
je pouzivana i u ledoborct nebo u remorkért. Nevyhodou je jejich slozitost a tudiz
ijejich cena. Velmi dulezita je taky jejich dikladna tidrzba.[2]

Obr. 9 Otoc¢na dyza

2.4.3 Vodni tryska (waterjet propulsion)

Pocatky jejiho principu sahaji az do roku 1661. Princip tohoto pohonu je jednoduchy,
otvorem v trupu pumpa nasava vodu, ktera v potrubi uvniti lod¢ dostava pomoci vniti-
niho ¢erpadla potfebnou rychlost a nasledné je vypusténa ven na zadi plavidla. Tento
systém se hodi pro malé vysokorychlostni ¢luny, ale i do mist, kde nemohl byt pouzity
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mi vodni trysky je i moznost manévrovani, protoze vystup trysky se da Casto natacet.
Nevyhodami bude opét jen hlavné slozitost a pofizovaci cena.[2]

2.4.4 Dokormidlovaci zarizeni (buckstrahl)

Dokormidlovaci pohon je dopliiujici pohon zpravidla na ptidi trupu plavidla. Osa jeho
rotace je kolmé ke sméru jizdy, pisobi totiz pouze pfi pristavani plavidla, kdyz posou-
va piid’ lod¢ do bokl. Nevyhody jsou asi jen vétsi odpor vody, ten se da ale zmensit
tim, Ze bude mit toto zafizeni dvefe.

2.5 Motor

Pro nase ucely vyuziti jsem z vétSiho mnozstvi typt vybral dva druhy. Oba z téchto
motort jsou vhodné pro nasi lod’, kazdy z nich ale pouziva jiny druh energie. Vybral
jsem tak, protoze lod’ mize byt pohanéna riznymi druhy energie. Jeden zdroj jsou
baterie, takze jde o elektromotor. Tento zdroj pohonu byl a stale je nejvice pouzivan na
Ceském Uzemi a i na Brnénské piehradé, kde byly pouzivany na lodich stejnosmérné
motory znacky Skoda TIS o vykonech kolem dvaceti kilowatt.[3] Druhym typem mo-
toru je vznétovy Ctyfdoby motor.

2.5.1 Asynchronni elektromotor

Tento typ elektromotoru pracuje na stiidavy proud. Co se tyce elektromotord, tak je
nejpouzivanéjSim. Tok energie mezi statorem a rotorem je realizovan pomoci elektro-
magnetické indukce.[13] V naSem ptipad¢ by byl tento motor pohanén ptes frekvencni
menic bateriemi a tak by dal piimo pohanél hnaci hiidel. Vyhodami jsou jeho vysoka
spolehlivost a jednoduchost. Dalsi z vyhod je také napiiklad, ze mize byt napajen
z bézné stiidavé sité. Pro naSe pouziti je také velkou vyhodou, Ze pfi této volbé nemusi
mit plavidlo ptfevodovku a spojku, coz se také uréitou mérou projevi na vysledné cen¢.

Obr. 10 Asynchronni elektromotor

2.5.2 Vznétovy motor (Diesel)

Vznétovy motor je velice podobny motoru zazehovému, lisi se jen v pouziti paliva
a v tom, ze do vznétového motoru se nasava pouze vzduch, do kterého se pii jeho
stlaceni vstiikne palivo (nafta), které se vzniti. Vykon u tohoto typu se mize za pouziti

2.4.4

2.5

2.5.1

2.5.2
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kompresoru (turbodmychadla) zvysit az o 30%. Turbodmychadlo v podstaté umozni
dostat do komory vice vzduchu. Turbodmychadlo je pohanéno pomoci odtoku spalin
z motoru, ¢imz se jeho efekt miize vyuzit az ve vysokych otackach.[14] Pro naSe pou-
ziti, tj. plavidla stfedni rychlosti se pouziva ¢tytdoby vznétovy motor.[2]

Vyhodou je oproti elektromotoru jeho nezavislost na elektrické siti. Nevyhodou je,
ze pti jeho pouziti se musi zabudovat do trupu plavidla i spojka a pievodovka, coz se
projevi na cené. Dalsi nevyhodou je v oblasti ekologie - znec¢istovani ovzdusi, protoze
vyfukové plyny obsahuji mnoho prachovych ¢astic. Jednim z poslednich nevyhod je
stale rostouci cena paliva.

2.6 Zdroj energie

Energie je nepostradatelnou soucasti provozovani lod¢. Pro nase dva zvolené typy
motorti se budeme zabyvat pouze naftou a bateriemi. Dalsi polozkou bude i piidavna
energie, kterd je také velice potiebna a v nékterych situacich velice dilezita.

2.6.1 Motorova nafta (Diesel)

Nafta se pouziva u vznétovych motort. Ziskava se rafinaci a destilaci ropy pfi teplo-
tach 150 — 370 °C. D¢li se na rizné skupiny a to kviili jeji nevyhodé, ze pfi niz§ich
teplotdch miize zamrznout. Nafta je bezbarva az nahnédla kapalina. Jednou z jejich
vyhod je jeji nizsi spotieba vznétovych motord oproti spalovacim. Mé vSak i nevyho-
dy, které se tykaji zivotniho prostiedi, coz je v dnesni dob¢ velmi zaporny fakt. Jeji
vyfukové plynu obsahuji velké mnozstvi prachovych castic, které znecistuji ovzdusi.
Pro zmenseni znecCisténi se pouziva katalyzator.[15]

Obr. 11 Bateriovy prostor na lodi Vevefi

2.6.2 Akumulatory

Akumulator je zafizeni na opakovavané uchovavani energie. Pro dosazeni vétSiho
napé€ti je mozné spojeni vice ¢lanki.[16] S pouzivanim baterii v lodni dopravé ma
v Ceské republice nejvétsi zkusenosti Brnénska lodni doprava, ktera pouziva bate-
rie uz od pocatku svého vzniku v roce 1946. Dtive byly na lodich pouzivany baterie
olovéné, poté byly vyzkouSeny i nikl-kadmiové (Ni-Cd) baterie, ze kterych se opét
navratilo k bateriim olovénym.[3] V soucasné dob¢ nahrazuji jejich pfedchiidce Ni-
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kl-metal hydridové (Ni-Mh) baterie Lithium-Iontové (Li-lon). Nevyhodou pouzivani
baterii v lodni dopravé je cena baterii a dulezité prvky pro jejich provoz. Pfi provozu
je nutné chlazeni ve vyssich teplotach a odvétravani vodiku. Domovsky pfistav musi
byt vybaven stanicemi, kde budou akumulatory dobijeny).

Lithium iontovy akumulator (Li-Ion)

V soucasnosti se jedna asi nejpouzivanéjsi typ baterii. Ma vysokou hustotu energie
k poméru s objemem. M4 uhlikovou anodu a jeji katoda je tvofena oxidem kovu. Elek-
trolytem pro tuto baterii je lithiova stl, ktera je v organickém rozpoustédle. Tento typ
baterii ma spoustu vyhod: moznost riznych tvar, neméa pamétovy efekt, minimalni
samovybijeni do 5%, vysoka hustota energie (200WH/kg, 530 Wh/I), pomérné vysoka
zivotnost 500-2000 cykli. Mezi nevyhody patii nebezpeci vybuchu pii nedostate¢ném
odvétravani, starnuti baterie, které je umérné okolni teploté (¢im vyssi teplota, tim
rychlejsi starnuti), vyssi cena.[17]

2.6.3 Ostatni zdroje energie
Pod timto nadpisem uvazuji dva pridavné zdroje energie, které Casto byvaji pouzivany
na lodi a dopliuji tak hlavni zdroj energie.

Dieselagregat (elektrocentrala) je motorgenerator se spalovacim motorem (benzinovy/
naftovy) a generatorem (dynamo/alternator). Pouziva se v mistech, kde neni rozvodna
sit’ jako zdroj elektrické energie.[18] Vyhodou je dobra variabilita, kdyz dokadze i na
mistech bez elektrické sit€ poskytnout elektiinu a také rychlé a jednoduché uvedeni do
provozu a stejné i jeji vypnuti. Mezi nevyhody jsou opét stejné jako u motord, jejich
vyfukové plyny. Pouziti dieselagregatti na lodi byva vétSinou pouze v dobé zvlastnich
mimo linkovych plaveb, kdy je zapotiebi agregat kvtli pouzivanym elektrickym spo-
trebiciim

Obr. 12 Dieselagregat na lodi Lipsko

Fotovoltaicky ¢lanek je velkoplosna polovodic¢ova soucastka, ktera preménuje svetlo
na elektrickou energii pomoci fotovoltaického jevu.[19] Fotovoltaické ¢lanky se skveé-
le hodi pro provoz vyletni lodi, kdy mtze byt Cistym zdrojem energie bez znecistovani
zivotniho prostfedi. V soucasnosti dokonce existuji firmy jako napiiklad firma Solar

2.6.3
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sailor, ktera vyrabi lodé pohanéné vyhradné pomoci fotovoltaickych ¢lankt. To se
vSak hodi spiSe na lod¢ zamétené na ocean v mistech, kde neni pfili§ vysoké oblacnost.
Nevyhodou je pouze vysoka potizovaci cena.

2.7 Dopliujici potrubni soustavy a pozadavky plavidla

Palivova soustava je soustava potrubi, kterd zasobuje motor lodi (jedna se samoziejmée
o spalovaci motor) palivem nutnym pro jeho chod. Nejedna se vSak jenom o zasobova-
ni palivem pro motor, ale samoziejmé i pro diesel agregat. Do palivové soustavy patii
1 nadrze s ptislusnym palivem.

Kazda samostatna komora ulozena v trupu musi mit vlastni ventilaci. Aby dochaze-
lo k proudéni a tim tak vyméné vzduchu, je na kazdé strané jednotlivych komor ot-
vor, ktery je chranén svoji konstrukei proti vniknuti cizich predméti. Negativni sklon
ploch pro odvétravani je umistén v dostate¢né vysce trupu, aby nedochéazelo ke vnik-
nuti vody do komory. Jelikoz se v navrhu jedna o lod’ pro stojaté vody a fi¢ni plavby,

A4

Ventilace je v komorach zajist'ujici pohon, obsahujici baterky a frekvencni ménice.

Pti pouziti doplinkového pohonu diesel agregatu, ktery bude spustén pouze pii zvlast-
nich plavbach nebo neocekavané zavade hlavniho bateriového pohonu, je nutno vy-
tvorit jako soucast ventilace 1 systém odvétrani pro agregat. Vyfukové plyny vznikajici
pti provozu budou odvadény specialnim otvorem v trupu, ktery svoji konstrukci napo-
dobuje ventila¢ni praduchy.

Kazda komora musi byt zajisténa proti zatopeni vlastnim drenaznim Cerpadlem, které
se spousti automaticky pti nahlaSené vodé v trupu.

Pro socialni zazemi je diilezité umistit nadrze na uzitkovou vodu pro umyvadla a fe-
kalni nadrze. Voda na WC je, stejné jako bezpecnostni hydranty ve spodni i horni ¢asti
paluby, pfec¢erpavana z vodni plochy, na niz se plavidlo pohybuje.

Mezi zékladni bezpecnostni vystroj na lodi patii lekazni vystroj, ktera je ukryta v tech-
nické mistnosti spodni uzaviené paluby. K zdkladnimu piedepsanému obsahu patii
plachta — vyuzivana pfi naruSeni trupu lodi, sekyrka, pilka a lano.
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3 DESIGNERSKA ANALYZA

3.1 Historicky design lodi

Design lodi se uz od minulosti vzdy vyvijel podle trupu plavidla, at’ uz se jedna o malé
prvotni kdnoe az po dnesni zaoceanské parniky. V historii se design z velké miry hlav-
né¢ meénil pti vyvoji ¢i vynalezu nového typu plavidel nebo nového technického feseni.
Velky vliv na design m¢l v historii lodi samoziejmé 1 jejich ucel, at’ uz se jednalo o ry-
barské plachetnice, bitevni lod¢€, nakladni lod¢ atd. Vyletni lod¢ se zacinaji objevovat
na nasem Uzemi na pocatku 19. stoleti s vyndlezem parniho stroje. V té dob¢ se design
prvnich vyletnich lodi také hodné podtizoval i typu pohonu. Pfevazné se pouzivaly
kolesové parniky, kde lopatkova kola zna¢né zasahovala do celkového vzhledu a pii-
sobila tak velmi dominantné, oproti pozdéj$im parnikim s vrtulovym pohonem.

Obr. 13 Parnik Praha pobliz Drazd’an

V dnesni dobé¢ se nasich vodnich plochach setkdvame s dvojim pojetim lodi. V jed-
nom piipadé¢ ma na svédomi design lodi spiSe navrh a pozadavek konstruktéra. Tato
varianta je levnéjsi, je bran ohled na jednoduchost navrhu a nasledné vyroby. Druha
lodi, kdy spolupracuje konstruktér s designérem. Na zaklad¢ technickych pozadavkt
je vytvoren kompaktni design, ktery pln¢ spliuje jak pozadavky na plavidlo, tak poza-
davek esteticky. Znamé jsou také varianty nastavovani a rekonstrukce plavidel, kdy se
estetickd hodnota v disledku pouziti modernich tvart dostava do zapornych hodnot.

Kolem Sedesatych let v ¢eské republice prevladaly hlavné dva druhy lodi. Prvnim dru-
hem byly takzvané¢ Mad’arky. Jednalo se o jednopalubové lodé se dvéma dieselovymi
motory, lod’ byla pomérné nizka a jeji tvar je velice povedeny. Jeji mala vyska je dana
zapusténou podlahou kajuty. Boky kajuty jsou tvofeny okny a pifechod mezi bokem
kajuty a stiechou lod¢ je tvofen zaoblenymi okny a tak tvoii hladky pfechod. Na stfese
lod¢ je umisténa kormidelna, ktera se jakoby od ¢elniho skla pomalu svazuje dolt, az
nakonec splyne se sttechou. Tyto lod¢ byly velice oblibené a pouzivaji se i dodnes a to
hlavné diky jejich obsivce trupu, ktera byla tvofena hlinikem. Typt Mad’arek, které se
pohybovaly po nasSich fekach ¢i jezernich plochéch, je vice, naptiklad Mad’arka stejné
konstrukce, pouze s jedinym rozdilem v zadni ¢asti paluby, kde byla uzaviena kajuta

W
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nahrazena vzduSnym prostorem se stiechou nebo dokonce i bez stifechy, ¢imz se v zad-
ni ¢asti vytvofila slune¢ni paluba.

Druhym typem pouzivanych lodi byly tzv. Brnénky. Jednalo se o lod€ postavené br-
nénskym dopravnim podnikem v aredlu lodni dopravy. Provoz zde zacal roku 1946
a prvni dvé lodé byly dovezené z Némecka, ale u dalSich lodi se dopravni podnik
rozhodl o vlastni vyrobu (zakoupen byl pouze trup). Vzhledové vSechny Brnénky vy-
chézeji z Némeckych lodi Brno a Morava. Jejich vzhled byl také velice pekny, ni¢im
neruseny a jednoduchy. Na trup, ktery byl na rozdil od trupu Mad’arek na zadi zaku-
laceny, byla v predni ¢asti zapusSténa kajuta do trupu. Tato ptedni kajuta byla zakon-
¢ena kormidelnou, ktera byla vyvysena nad stiechou piedni kajuty. Za kormidelnou
byla stfecha, ktera zakryvala zadni otevieny prostor. Z tohoto podobného designu pak
vychézel design lodi, které byly rozvezené po vodnich nadrzich ¢i kanéalech po nasi
republice, ale i na Slovensko. Vyraznou zménou ve vzhledu byla zadni kajuta, ktera
méla na své stiese 1 slune¢ni palubu. Velmi dilezitym znakem pro Brnénky bylo také
jejich zbarveni, kde boky lodé¢ a trup byl bilé barvy, podlaha ¢ernd nebo Sedd, stfecha
zelena a dievéné odérky Cervené. Pti pohledu na lod’ kombinace bil¢ a cervené barvy
v oblasti odérek, které je preruSovali ¢ervenou barvou, dohromady pfipominali znak
mésta Brna. Jednim z dalSich vyznamnym znakem Brnének byla také jejich podobnost
s vozidly brnénského dopravniho podniku. To bylo z divodu pouziti stejnych dilt pti
stavbe, jako mély naptiklad tramvaje a trolejbusy.

Posledni vyznamnou skupinu vyletnich lodi v Ceské republice jsou i staré kolesové
parniky. Tyto parniky se vyznacovali svoji velkou délkou (okolo 60 metrii) a dve-
ma palubami, spodni krytou kajutou a horni slunec¢ni palubou. Vyznamnym znakem
zminovanych parnikil je samoziejme i bok v prostiedni ¢asti parniku, ktery vybocuje
jakoby ven z lod¢ a poskytuji tak prostor pro pohon lod¢ — kolesa. V prostfedni ¢asti
na slune¢ni palubé¢ se také nachazi komin a mala kormidelna. Cely tvar lod¢ je velice
elegantni uz od jeji tenké a ostré ptidé az po zakulacenou zad’. Ta pfipomina svym
vzhledem jiz zminénou zad’ prvnich Brnének. Kapacita parnikii se diive pohybovala
kolem 800 cestujicich, postupem casu se vSak snizila na zlomkovych 300 cestujicich,
z ¢ehoz muze poskytnout 200 mist sezeni v kryté kajuté. V dnesni dob¢ se na uzemi
Ceské republiky nachazi uz pouze dvé lodé tohoto typu, které viak maji stale zachova-
ny parni pohon a kolesa. Tyto dva parniky se hlavn¢ pohybuji na fekach Labi a Vitavé.
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3.2 Moderni design vyletnich lodi

Moderni design vyletnich lodi je pfevazné tvofen z designu luxusnich ¢lunti ¢i jachet,
které maji pouziti urcené na mote. Tento design, protoze je v oblasti lodi asi nejlepsi,
se tak velice Casto promita i do lodi ur¢enych na sladkovodni plochy. Jednim z piikla-
du v Ceské republice je nové postavena lod’ Viktorie. Mezi moderni vyletni lodé patii
samoziejme i1 obrovské zaoceanské parniky. Design téchto parnikli se zna¢né odliSuje
od jejich predchiidct jako je Queen Mary nebo napiiklad i1 Titanic. Na prvni pohled
cloveéka zaujme jejich vyska, kterd dosahuje az 60m. DalSim znakem je jejich ptid’,
ktera ostie tr¢i doptedu a postupné smeérem k zadi splyva boky lod¢. Piedni ¢ast kry-
tych kajut je naklonéna jako stiecha. Stfecha téchto parniki je vétSinou skoro rovna,
stejné tak jako jeji boky, které jsou v jedné roving s boky trupu. Z horni paluby v zadni
casti lodé vy¢nivaji kominy, které maji velmi Casto podobny sklon jako ptredni ¢ast
kajut. Na horni palub¢ se Casto nachézi i bazény ¢i jiné prostory pro vyziti cestujicich
be&hem jejich rekreacni plavby. Poslednim znakem téchto parniki je samoziejmé i je-
jich bila barva po celé lodi, ktera na prvni pohled odliSuje tyto moderni parniky od
starSich, které mély celé trupy zbarvené ¢ernou ¢i jinou tmavou barvou. Design tohoto
druhu plavidel bych vsak uz vice neprobiral, protoze svoji velikosti a mistem pouziti
se prili§ vzdaluji zadani mé diplomové prace.

Obr. 15 Lod’ Solarsailor

Mezi lodé s modernim designem v dnesni dob¢ patii i lod¢ na solarni pohon. Ty vy-
rabi hlavné firma Solar sailor. Jejich lod¢ se vyznacuji naprosto odliSnym a docela
vkusnym designem oproti stavajicim lodim. Jejich vzhled je hlavné ovlivnén potie-
bou velké plochy pro fotovoltaické clanky. Ty mohou byt pevné pfipevnéné na stieSe
lodé¢, s nastavitelnym sklonem nebo pouze ve formé ptipominajici plachtu, kdy jsou
umistény na stfeSe lod¢. Mezi hlavni znaky patii jejich docela nizkd vyska a hlavné
pouzité typy trupi, kde jiz zminéna firma Solar sailor pouziva nejcastéji katamarany,
nebo i trimarany. Pohon téchto lodi je pouze pomoci fotovoltaickych ¢lanka a bate-
rii, proto jejich konstrukce je co nejaerodynamictéjsi, ¢imz je zajiSténa nizsi spotieba
energie. Tvar téla téchto lodi obcas pfipomind i pozemni auta pohanéna na solarni po-
hon, vyrabéna za ucelem zavodu, které také oplyvaji velkou aerodynamikou. Ne vSak
vSechny tyto solarni lod¢ maji podobny tvar, nékteré z luxusnéjsich plavidel maji vétsi
vysku a vice Clenity tvar. AvsSak i tento typ je zminénou firmou velice pékn¢ designove
zpracovan. Pohon je zajistén opét pomoci fotovoltaickych ¢lankl a baterii, to plati

3.2
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pouze ale pro rychlosti do 6 uzli. Na rychlejsi plavbu, ktera mize dosahnout kolem 20
uzld, se vyuziva standardni spalovaci motor. Pfi celkovém zhodnoceni tohoto typu lodi
muzeme s jistotou, s ohledem na pouziti druhu pohonu a libivy odlisny design, fici,
ze timto smérem by se mohl v budoucnu déle odvijet i trend vytvareni vyletnich lodi.
Jedinou nevyhodou je ovSem opét jejich pouziti, kde se da pocitat spiSe s vyuzitim na
moii se sluneénym podnebim, pro dostate¢nou dodavku slunecni energie.

Zajimavym a odlisSnym designem a oplyva lod’” Earthrace, kterd, jak uz jeji nazev napo-
vida, byla postavena na ptekonani rekordu v obepluti svéta. To se ji nakonec podatilo
za 61 dnt. Lod’ je zkonstruovana jako trimaran. Je velice lehka, ptes svoji délku 24m
vazi pouhych 13 tun. Energii pro pohon ziskdva lod’ spalovanim rostlinného oleje
michaného s bionaftou. Lod’ ma dva bo¢ni mensi trupy, které hlavné pomahaji ve zvy-
Sovani stability. Spojeny jsou s hlavnim trupem pomoci zaoblenych ramen. Prostiedni
hlavni trup je nejvetsi a poskytuje osmiclenné posadce lodé misto ke spani a fizeni.
Hlavni trup ma také diky své nizké vysce a ostré ptidi, ktera se svazuje jakoby do mote,
funkci prorazet ¢i dokonce profezavat se vinami. V misté, kde je hlavni trup spojen
se dvéma bocnimi, je vyvysené misto s okny, zde se nachazi kormidelna. Na hlavnim
trupu jsou dale dvé kiidla. Cely tvar lod¢ je velice aerodynamicky a spojity. Lod’ diky
svému tvaru a vykonnym motoram muze dosahovat rychlosti az 60km/h. Jeji celkové
urceni se také opét pfilis neshoduje se zadanim, ale je zde zminéna hlavné kvli jejimu
netradicnimu designu. Design lod¢ Earthrace vytvofila firma LOMOcean. Tato firma
ma na svédomi jesté spoustu dalSich peknych lodi jako je tfeba velice zajimava lod’ na
solarni pohon ¢i dalsi velice pékné a luxusni trimarany.

©Derry Walsh 2006

Obr. 16 Trajekt LynxIII

Solarni lod’ od jiz zminéné firmy je katamaran a tvoii ji dva uzkeé trupy, z nichz je ka-
zdy spojen dvéma velice aerodynamickymi rameny s hlavnim télem lodé. Hlavni télo
lodé¢ 1 pies to, Ze neni ponoteno ve vodé, piipomina svym tvarem trup lodé. Zakonceno
je plochou stfechou, pokrytou fotovoltaickymi ¢lanky, ze které pouze vyéniva vrch-
ni ¢ast kormidelny. Cela lod’ je, kviili pouzitému druhu pohonu, vyrobena z carbonu
s epoxidovou pryskyfici a mé velice aerodynamicky tvar, pro dosazeni co nejvetsi
rychlosti, ktera se miize vysplhat az na 12 uzli. Délka lodi je 31m. Cely koncept lodé
ukazuje, jak dobfe se da vyrobit lod’. Je designersky moderné feSena, pomérné rychla
a ma ekologicky provoz.

Dalsi designové povedenou a netradi¢ni lodi jsou vysokorychlostni trajekty od firmy
Incat. Ta vyrabi trajekty, které jsou typu Wave Piercing Catamaran, ktery snizuje naraz
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vin v zrychlovani. Vysledny efekt pouziti zminéného trupu je hladkost ¢i jemnost jiz-
dy. Tyto trajekty jsou vyrabény od 74 metrt az po 112 metrové trajekty. Asi nejzname;j-
Sich z nich je 78 metrt dlouhy trajekt Lynx III, ktery mé pii srovnani s ostatnimi os-
40 uzlt. Lod’ 1 ptes vysokou rychlost dokédze prevézt az 600 cestujicich a 145 aut. Jeji
celkova hmotnost je kolem 4000 tun. Jeji hlavni t€lo ma na pfidi ostrou Spici, ze které
postupné jde pét ostrych hran (dvé tvoii pirechod mezi bokem lod¢ a stiechou, dvé
prechod mezi bokem spodni ¢asti hlavniho téla lod¢ a jedna tvoii spodni ostrou cast
hlavniho téla). Celkovy dojem tak vypada, Ze lod’ pii prvnim pohledu ptisobi velice
agresivné, z ¢eho jasné plyne, ze se nejednéd o zadny pomaly trajekt, nybrz o vysoko-
rychlostni trajekt. Ve zhodnoceni designu lod’ ptisobi velice ¢isté a pekné.

Posledni lod’, o které¢ bych se zde rad zminil je lod’ Twincity liner od firmy Batservice
Mandal z Norska. Tato lod’ jezdi po Dunaji na trase Viden — Bratislava. Lod’ je kata-
maranového typu a je pohanéna pomoci dvou vodnich trysek, které dokazou vyvinout
rychlost az k hranici 70 km/h. Lod’ je pomérné€ nizka a poskytuje pro cestujici spoustu
prosklenych ploch k dostate¢nému vyhledu. Lod nabizi dvé slune¢ni paluby situova-
né za kormidelnou nebo na zadi, kde je odkryta paluba. Celkovy design lod¢ je velice
povedeny a hodnotil bych ho jako jeden z nejlepsich, ktery je mozny shlédnout v Evro-
p€. Tuto lod’ i mnoho dal$ich, které také disponuji velice pé¢knym designem, navrhnul
Nor Lilloe Olsen.

3.3 Moderni design vyletnich lodi CR

Stavajici lodni park modernich vyletnich lodi v ceské republice se sklada prevazné
ze starych lodi. Mezi nové postavené lodé patii naptiklad lod’ Viktorie z Vranovské
piehrady nebo lod¢ na Brnénské prehradé. Co se ovSem tycCe vzhledu, tak nové lodé¢ na
Brnénské piehradé¢ jsou prave jiz zminénym druhym typem lodi, tj. levna varianta se
vzhledem zcela zastrasujicim. Ostatni nové vyletni lodé jsou spiSe nepékné kocabky,
kde se pfi jejich vyrobé nikdo pftili§ nezajimal jejich vyslednym vzhledem.

Obr. 17 Lod’ Lipsko

Vranovska lodni doprava disponuje dvéma lodémi vlastni vyroby. Prvni je lod’ Va-
lentyna, kterd byla zrekonstruovana v roce 2006, tu bych vSak nezahrnoval pfili§ do
moderniho designu, protoze se jednalo prevazné o rekonstrukci a vzhled lodé¢ je stejny
jako pred rekonstrukci. I tak ovsem lod’ vypada pomérné pékné, ale jak uz bylo zmi-

3.3
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néno, vzhled je dan historicky. Oproti prvni lodi se lod’ Viktorie miize pysnit dvoji no-
votou, byla totiz v roce 2007 nov¢ postavena, praveé vranovskou lodni dopravou. Proto
1 jeji vzhled je naprosto odlisny od lod¢ Valentyna. Jeji tvar mirné¢ pfipomina luxusni
motorovy ¢lun. Lod’ mé ostré rysy a na zadi je vybavena jakymsi kiidlem, které zde ma
ucel jen vzhledu nikoliv funkce. Lod’ disponuje slune¢ni palubou a odkrytou palubou
na zadi. Re$eni motort je zde velice jednoduché, protoZe jsou zde pouZité obycejné
spalovaci motory, které se daji piipevnit 1 na mensi Cluny. Na zadni mensi palubé
jsou dva vchody do kryté kajuty a jedno schodisté vedouci na slune¢ni palubu, ktera
je situovana na stfese lodi za kormidelnou. Celkovy design této lodi je docela pékny,
ale kdyz uvazime, Ze se nejspise jedna o nejpéknéjsi moderni vyletni lod’ v Ceské re-
publice, tak musime pfijit ke kritickému zhodnoceni celkového designu lodniho parku
¢eskych modernich vyletnich lodi.

Nové lodé na Brnénské piehrad¢ se daji povazovat také za moderni lod¢, to ovsem ale
spise svym datem vyroby nez vzhledem. Kolem roku 2010 zac¢ala obnova lodniho par-
ku brnénské flotily, kdy se zacaly vyménovat staré Brnénky za nové lod¢é. Nové lode
bohuzel nevychazeji z klasického vzhledu Brnének, ale daly se tipIn€ novou cestou. Je-
jich novy vzhled vsak neni ptili§ povedeny. Nez o praci designéra se spise jedna o pra-
ci konstruktéra, ktery splacal lod” dohromady z rtiznych kouskt jinych lodi. Lod’ je
velice vysoka, takze ma velké problémy v zatackach a pfi silném vétru. Uz od prvniho
pohledu na lod’ nam bude pfipominat spise plovouci krabici od mléka. Nevhodné jsou
i pro lod’ na sladkovodni plochy, kde se netvoii skoro zadné viny, obrovské Stitnice,
které lodi dodavaji dojem jejiho urceni spiSe na more. Kormidelna umisténa v piedni
¢asti lodé ma po bocich sténu do tvaru S, které nejspise melo odlehcit celkovy vzhled
lodé¢. Ze stejného divodu byl instalovan na zadni ¢ast slunecni paluby tzv. komin, kte-
ry vS§ak nemé zadnou funkci. Pii pohledu na zad’ mtizeme spatfit velkou kolmou sténu
vedouci na boky lodé. Ta je podle mého nazoru pii srovnani napiiklad se zakulacenou
zadi lodi Pionyr naprosto odpuzujici. V celkovém hodnoceni designu jsou nové lodé
na Brnénské piehrad¢ asi prikladem toho, kam by vyvoj designu vyletnich lodi nemé¢l
smétovat. Smutné je to, Ze i naprosta vétSina cestujicich na novych lodi vyjadiuje sviij
odpor k novym lodim a vzpomina na staré¢ klasické Brnénky, které se jim libili vice.
Pro brnénskou lodni dopravu je také Skoda, ze ztratila zajimavost a atraktivitu v tom,
ze staré¢ Brnénky byly kazda jina, kdezto nyni bude dopravni podnik disponovat péti
naprosto stejnymi lodémi.

3.4 Ergonomie vyletnich lodi

Ergonomie u vyletni lod¢€ je velice dulezita uz pro pohodli cestujiciho nebo pro kom-
fort posadky pfi ovladani lod€. Spravné feSeni ergonomie tykajici se posadky je hlavné
dilezité v kormidelné a u vchodu na lod’. V kormidelné je dulezité dodrzet dostatecny
vyhled kapitana pro bezpecné ovladani lod¢. Kazda prekdzka ve vyhledu totiz zna¢né
merou, ze které je poté obraz pfenesen na obrazovku umisténou na ovladacim panelu
v kormidelné. Dalsim dilezitym prvkem je i spravné rozmisténi nejzakladnéjSich ovla-
dact tak, aby v potiebné chvili byly v dostate¢né vzdalenosti, tj. ve vzdalenosti dosahu
ruky z mista kormidlovani lod€. Jedna se hlavné o kormidlo, ovlada¢ vykonu motort,
tlacitko zvukového signalu, vysilacka pro komunikaci s ostatnimi plavidly nebo ¢leny
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moznost se v krizové chvili dorozumét s kapitdnem, to je vétSinou provadéno vysilac-
kou nebo intercomem. Dale je z hlediska ergonomie nutné dodrzet dostate¢nou Sirku
ochozu lodé¢ se zabradlim ¢i chyty pro bezpecné vyvazovani lodé nebo jiné jeji ¢innos-
ti. Posadce také dale velmi pomtize spravné umisténi pokladny pro prodavani listkl ¢i
baru, mista pro vybavu lod¢ (Iékazni vystroj, uklizeci prosttedky atd.) nebo naptiklad
jednoduché manévrovani s variabilnimi stoly, jsou-li k dispozici. Na skodu také ne-
musi byt schodisté z kajuty do kormidelny, které je pouzivano pouze posadkou. Toto
schodisté je velice vyznamné ve chvilich, kdy je potfeba rychlého piesunu posadky,
ktery je komplikovan v koliznich prostorach cestujicimi v prostoru schodisté a dvefi.
Nejedna se o zadnou novinku na vyletnich lodich, protoze toto soukromé schodisté
méla 1 brnénska lod’ Moskva. V ptipadé€, Ze neni mozné zbudovat schodisté, byva po-
uzivan také zebtik, ktery je umistén na venkovni stran¢ boku plavidla. Ackoliv se to
zda nedutlezité, tak je potiebna i spravna volba typu podlahy kajuty a slunecni paluby.
Podlaha v kajuté¢ by méla byt nejcasteji hladka, aby jeji Cisténi nebylo prilis Casove na-
rocné. Schody a venkovni podlaha by méla byt protiskluzova, aby v ptipad¢ desté tak
snizovala riziko urazu. Vhodna by byla teakova podlaha, ale ta neni pfili§ odolna vici
opotiebeni, pouziva se proto spise ocelova podlaha opatfena protiskluzovymi vroubky.

Obr. 18 Interiér lod¢ Twin city liner

Pro pohodli cestujicich je potfebné zachovat urcity standard. Cestujici by mél mit
dostatek mista kolem sebe, at’ uz se jedna o prostor nad hlavou pii chtzi ¢i pii sezeni,
dostatecné Siroké schodisté na slunecni palubu nebo o prostor na toaletach. U vchodu
na lod” se Casto mizeme setkat se zapusténou podlahou kajuty. Vznikd nam tak zde
schod, ktery brani pohodlnému nastupovani nebo vystupovani handicapovanym nebo
kocarkiim. To byva feSeno naklonénou rovinou nebo pienosnou naklonénou rovinou.
Dalsim dilezitym bodem je pohodli pti plavbé a spravné feseni lavicek ¢i sedacek,
které vyhovuji vSem ergonomickym pozadavkiim. Velmi dulezité je i spravna volba
velikosti a umisténi viici okniim. Piikladem nespravné fesen¢ho posledniho bodu je
napiiklad brnénska lod’ Lipsko, kde jsou okna umisténa ptili§ vysoko a déti tak mayji
velmi Spatny vyhled. Vysledkem tohoto Spatného feSeni je, ze mnoho déti si stoupa
na lavicky nebo i dokonce i stoly. Co se tyce pohodli cestujicich, je zde také par bodi,
které¢ by méli byt dodrzeny. V dnesni moderni dobé by mél byt na vyletni lodi bar
nebo automat, ktery pfi letnich vedrech pomtize cestujicimu od zizné ¢i hladu. Dals$im
prvkem je spravné rozvrzeni prostort lod¢€, které by uz mély navadét cestujiciho po
lodi intuitivn€. Celkova volba uspotadani a konstrukce plavidla a prvkl na ném musi
byt v souladu s ergonomickymi pozadavky tak, aby si cestujici mohl doptat pohodlnou
a ni¢im nerusenou ¢i neomezujici plavbu.
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4 VARIANTNI STUDIE DESIGNU

Tradi¢ni vyletni lod¢, v podobé, kterou zname dnes, se na ¢eskych vodnich tocich
zaCaly vyvijet z prvotni potieby pfepravy osob a materidlu. Po splnéni prvotnich kon-
struk¢nich a technickych pozadavki se teprve dostava na fadu designové zpracovani.
Zékladni ovlivnéni vychazi z prostiedi vodniho toku nebo plochy, ve kterém se bude
lod’ pohybovat a z nadrokti na piepravu. Turistické pojeti lodni dopravy umoziuje posu-
nout plavidla od technického - uzitného designu, k modernimu dopravnimu prostiedku
splitujici i estetickou hodnotu.

Pti prvotnich névrzich jsem vychézel z pozadavki na manipulaci lodé. Byl tedy stano-
ven zakladni tvar trupu, ktery vychazel z typu katamaranu. Toto rozhodnuti vychéze-
jici ze stylu lodi, které zname spise ze zahrani¢nich vodnich ploch, bylo zdkladem pro
tvorbu nevsedniho, ale praktického designu. Odlisny styl inspirujici se u konkurence
s velkymi zkuSenostmi s turistickou pfepravou osob vyrazné ovlivnil vznikajici vari-
anty. Inspiraci mi byla lod’ katamaranového typu Twin city liner, kterd nabizi mista
k sezeni na venkovnich palubach i na vnitini uzaviené palubé, obCerstveni, feSeny
pristup pro handicapované a dobie feseny vyhled pro cestujici. Tento typ lod¢ spliuje
také pozadavky, které jsou kladeny spolecnosti na komfort a pohodli pti plavbe. Dalsi
ovlivnéni variant bylo z hlediska potieb pfepravy na ceskych vodnich tocich, kde jsem
se inspiroval pfedev§im brnénskou lodni dopravou, jejimi pozadavky a moznostmi
ohledné¢ pfepravy cestujicich. Na zéklad¢ studie téchto lodi byl stanoven i zpiisob po-
honu — kombinaci elektricky pohanénych akumulatort, dieselového agregatu a foto-
voltaickych ¢lanki. Jednotlivé vznikajici navrhy, po splnéni zakladnich pozadavkl na
plavidlo jako takové, mély za cil ukézat posun v navrhu designu osobnich plavidel na
¢eskych vodnich plochach.

Volba katamaranového trupu byla ¢isté prakticka. Vychazel jsem z potieby a nutnosti
snadné ovladatelnosti lodi i1 za nepfiznivych podminek. Dva trupy zvysuji stabilitu
celého plavidla a umoziuji vytvorit vétsi uzitnou plochu pro cestujici, nez jakou na-
bizi klasicky model s jednim trupem. Vyuziti dvou trupii mizeme vidét i u modernich
sportovnich plachetnic, které pottebuji dosahnout vyssi rychlosti pfi nizsi energetické
narocnosti.

Ptistup k navrhu ovliviioval zvoleny pohonny zdroj lodi. VSechny zdroje musely byt
funkcéné usporadany, aby byla docilena jejich maximalni vyuzitelnost, bezpecnost pii
manipulaci a udrzbé. Efektivni uspotfddani vnitinich prostort se zakladdalo na poza-
davku maximalni povolené obsazenosti lod¢€, potieb cestujicich a posadky. Ergonomie
vnitinich prostor pro cestujici, ndroky na vybaveni kormidelny, vstupy do jednotlivych
¢asti a minimalni vysky byly hlavnimi prvky a aspekty pti vytvareni prvniho projektu.

4.1 Prvni varianta

Zékladni pozadavky byly zvoleny jiz na pocatku. Bylo tedy nutno vytvofiit zakladni
tvar a rozlozeni, ze kterého se bude vychazet. V prvni varianté byla stanovena pozice
kormidelny. Z divodil snadné manipulace a vyhledu z lodi, byla zvolena varianta na
sttedu. Tvarem plynule prechazi do stfechy hlavni ¢asti a vytvari tak jednotny vzhled
bez vétSich obryst a odd€leni. Kormidelna disponuje prosklenym vyhledem do tii
stran, pfi¢emz zadni strana je vyplnéna bez prithledu. Toto feSeni zajistuje odd€leni
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od cestujicich a rusivych elementi z paluby a tim i klid pro posadku pii manévrovani.
Je tak dodrzovéana bezpecnost prace. Zastinéni také snizuje moznost piehfati kabiny
v letnich mé&sicich.

Prvotni design je velmi jednoduse feSen. Je zalozen na oblych, na sebe navazujicich
liniich. Celkovy dojem lodi je velmi jednotny a ma pomérné jednoduchou geometrii.
Vsechny technické pozadavky na manipulaci lodé byly zahrnuty do souhrnného de-
signu lod¢, nevynikaji tak zapornym zptisobem jako rusivé elementy. Nevznikal tak
dojem, ze by nekteré casti byly spiSe nutnosti nez ptirozenou soucasti plavidla. Oblé
tvary mély sjednocovat tvar trupu a hlavni ¢ast paluby. Jemné zaoblené zakonceni
symbolizovalo vodni svét bez hran a ostrych piechodt. Tvarovani mélo také vytvoftit
dojem lehkého a snadno plujiciho plavidla a zamezit dojmu nestability, mohutnosti
a naruSeni kontaktu s ptirodou.

Obr. 19 Prvni varianta

Prosklené bocni ¢asti prechazejici az k oteviené spodni slunecni palub€, vytvari dyna-
micky tvar lodi. Okna jsou zasazena do vysky 85 cm nad podlahou, coz je optimalni
vyska pro dostate¢ny vyhled sedicich cestujicich, i osob mensiho vzrastu a déti. Do-
stateCna plocha zajist'uje velkorysy vyhled pro cestujici i ve spodni ¢asti paluby. Velka
prosklena plocha zajistuje dostatecné prosvétleni vnitiniho prostoru. Tim se opticky
zvétsuje 1 jeho velikost, cestujici maji zdroven zajistén veétsi styk s prirodou.

Umisténim kormidelny byly formulovany zékladni pozadavky na vnitini prostor, kdy
bylo cilem funkéné vyuzit komunikacni ¢ast schodisté do kormidelny jako samostatné
mistnosti. Pro komfort cestujicich bylo urceno, ze lod’ bude mit misto pro zaklad-
ni obcerstveni (studenou kuchyni). Pro zjednoduseni prace obsluhujici posadky bude
spojena funkce jednoduchého bufetu s doplinkovym prodejem jizdenek. Spojeni funkci
dalo za vznik hlavni pracovni plochy pro posadku v pribéhu plavby. Pod schodistém
do kormidelny vzniklo volné misto, které¢ zvétsilo vestavénymi policemi tloznou ¢ast
barového pultu. Zde je také umistén potiebny hydrant pro spodni palubu. V navaznosti
na vchod byl pfistavén vyvyseny barovy pult o Sifce schodisté odpovidajici svoji veli-
kosti potifebam bufetu a prodeje. Logické vyuziti prostoru, umisténi prodeje na stiedo-
vou ¢ast spodni paluby a v ndvaznosti na vstupy do lodi, poskytuje cestujicim moznost
ihned po nastupu piejit k doplitkovému prodeji nebo zjistit potfebné informace.

V tuto chvili bylo zvazovano dvoji feseni piistupu na horni zadni palubu. MoZnosti se
nabizely dvé: pfistup pies dvé schodisté z riznych stran nebo vstup ptes jedno hlavni
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schodiste ze sttedové ¢asti. K rozhodovani piispivaly nejen pozadavky na schodisté
z hlediska ergonomie, ale také z hlediska pohybu cestujicich na palub¢. Schodisté ne-
smélo byt kolizni ¢asti pfi nastupech a vystupech a sklon musel odpovidat zakladnim
bezpec¢nostnim pozadavkim. Obé venkovni paluby byly obehndny bezpecnostnim za-
bradlim, které jako by narusovalo jednotny vzhled svoji konstrukci.

Tvar ptistavacich mistkl si podminil rozmisténi vstupni ¢asti z pravoboku i levoboku
zde minimalni. Tvar umoznuje dokonalé ptilnuti k hran¢ pontonu. Pfi pfistani tak ne-
vznikd mezera, kterd by byla prekazkou pfti nastupu a vystupu z lodi ani pro handica-
pované nebo kocarky. Moznost vzniku urazu je tak zde minimalni. Z dtvodi hladkého
pfistavani k mastkim a ochrany proti poskozovani lodi zde byla zvolena pfedsazena
vnéjsi odérka.

Obr. 20 Prvni varianta

Stiesni cast hlavni paluby castecné prekryvala spodni pfedni slunecni palubu a vy-
tvoftil se zde veétsi prostor pro umisténi fotovoltaickych ¢lankd. Vyuziti alternativniho
zdroje energie, jako doplitkového, nenarusuje jednotny design, a je ditkazem ekologic-
kého pojeti celého navrhu. Tato varianta pro vnitini palubu vsak byla zamitnuta z di-
vodu zmenSeni oteviené plochy a naruSeni jednotné linie v pfedni kormidelni ¢asti.
Zaroven vycnélek byl zastinénim pro vnitini palubu a omezoval tak vyhled.

Z dostupnych informaci o jednotlivych lodnich dopravach, byl stanoven maximalni
pocet cestujicich na palubé na 200 osob. Pro velikost a pomér jednotlivych palub bylo
nutné vypocitat dostatecny prostor pro umisténi cestujicich, respektive stanovit pocet
mist k sezeni. Vypocty vychazely ze zakladnich ergonomickych pozadavki na vetejné
prostory.

Detaily prvotniho névrhu jsou feseny jednoduchou kompozici bez vétsich vyraznych
linii a obryst. Lod” kopiruje z boc¢ni Casti linie, ktera je naruSena pouze v misté pro
vchod. Povrch je hladky, bez vyrazného barevného pojeti. Esteticky méla lod’ piso-
bit klidnym, vyvazenym a bezpecnym dojmem pii zachovani zakladni charakteristiky
dopravniho prostiedku. Jelikoz ve varianté bylo pouzito kulatého tvaru, ktery na vodé
pusobi mohutnym dojmem s minimem aerodynamiky, bylo od tohoto navrhu upus-
téno. Do dalSich navrha vsak byly pieneseny informace z ergonomického rozlozeni
jednotlivych ¢asti. U druhé varianty tedy bylo zachovéano zakladni rozmisténi palub,
kormidelny a vstupti.
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4.2 Druha varianta

Pojeti druhého navrhu bylo ovlivnéno vice aerodynamickym stylem. Vymanéni se od
jednoduchych oblych tvarti inspirovanych v piirodé pfineslo novy pohled na zadané
téma. Jednoduchost navrhu byla ptevedena do protahlych linii, které davaji navrhu
dynamicky tvar. Inspiraci mi byla rizna plavidla pohybujici se lehce na vodni hlading.

U druhé varianty byl navrat k ptivodni myslence katamaranu zdiiraznén oddélenim
trupové Casti od hlavnich palub. Ostiejsi hrany na predni ¢asti trupu zajistuji lepsi
jizdni vlastnosti, manévrovatelnost a rychlost reakce na zménu sméru jizdy. Minimali-
stické tvary a pfechody vytvareji kompaktni feseni celé lodi. Oproti konkurenci je zde
znatelny postup k modernimu pojeti dopravnich prostredkt, kdy lod’ ptisobi opticky
prostorové velkoryse pfi minimalni mohutnosti. Rozlozeni proporci trupu a hlavni né-
stavbové Casti véetné kormidelny je vice vyvazeno do spodni Casti. Tento navrh zajis-
t'uje rozsifenim obou stran trupti vétsi stabilitu 1 za neptiznivych podminek. Jelikoz se
jedna o jiné pojeti stavebné ovliviujiciho prvku, byla odstranéna i ¢ast odérky, ktera
pii této zméne odsunovala svoji prvotni funkci do pojmu cisté estetické¢ho. Vznikly
ochoz a zména v reakci na ovladani vidce plavidla piispély k rozhodnuti ji odstranit.

Obr. 21 Druha varianta

Podrobn¢;ji jsem se vénoval 1 vstupni ¢asti, kde byl stanoven zakladni oteviraci me-
chanismus, ktery nenarusuje jednotnou plochu boku. Jedna se o mechanismus pted-
sazenych dveti, ktery je vyuzivany napiiklad u autobusii méstské hromadné dopravy.
Kloubové ptedsunuti a nasledné otevieni bez zasahu do vstupni ¢asti tak umoziuje
pln¢ vyuzit vchodu po celé jeho Sifce. Materialova skladba pouzitd v tomto prostoru je
stejnd jako u zbytku lodi. Mechanismus neni z venku vyrazné zietelny svoji technolo-
gickou strankou ani barevnym rozlisenim.

Nejvyraznéjsi zmena nastala v pojeti kormidelny, kdy byl zvoleny tvar vice podmi-
nén svoji funkénosti. Od plynulého pfechodu ze stiechy a komplikovanosti tvaru bylo
odstoupeno. Kormidelna se stala v této variant¢ dominantnéjsi a jeji tvar je vice pii-
zpusoben jeji hlavni funkci a pozadavku. Je zde vyuzito vyrazného podseknuti okenni,
vrchni Casti, pfiCemz je zachovan vyhled do tii stran. Zadni ¢ast je jako u predeslé
varianty pln¢€ oddé€lena od prostoru pro cestujici. Zvétseni prosklené plochy znamenalo
kladny posun k rozsifeni horizontalniho zorného pole. Pracovni plocha je tak dosta-
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tecné osvétlena. Velikost je dimenzovana na pracovisté viiddce plavidla a prostor pro
posadku.

Ptedni ¢ast a zabezpeceni paluby byly funkéné spojeny do jednotného tvaru bez zby-
te¢nych prechodt. Typove odlisné zabradli se tak zaclenilo do celé koncepce lodi. Roz-
Sifovani profilu smérem k zadi dodalo lodi zcela novy vzhled. ZvySovani zadni ¢asti
vytvorilo elegantni pojeti, zaroven se zde naskytlo pfirozené feSeni pro zadni vrchni
otevienou palubu. Ta vznikla spiSe samovoln€ napojenim na prostor za kormidelnou.
Podtizeno je ji pouze vstupni Cast schodisté, ktera bylo po zvazeni kladii a zaport,
rozdélena na dvé samostatnd ramena. Linie rysujici schodisté kopiruje tthel zkoseni
zadni ¢asti trupu katamaranu. Zad’ tak dostala zcela novou cestu feseni. Obdobné¢ jako
na pridi je bezpecnostni zabradli zaclenéno do obrysového profilu jednotnou plochou.
Zanikl rusivy element, ktery se v tomto pojeti stava bezprosttedni soucasti zakladniho
charakteristického tvaru. Ptid’ trupu je svym tvarem ptizptisobena tak, aby nevznikla
velka plocha, kterd by zbytecn¢ zvétSovala plochu pro tieni v dasledku vztlakové sily
pusobici na hrany. Dostate¢né velky radius tvoii jemné zaobleni, které vSak nenarusuje
myslenku ptistavani lodi pfimo na ponton. Zad’ lodi je zakon¢ena pod tihlem, ktery je
stejny pro trup i horni palubu. Na obou stranach zadi je umisténo schodisté, které tento
uhel kopiruje. Neni tak naruSen celkovy vzhled. Na horni i spodni palub¢ je umisténo
jednoduse fesené bezpecnostni zabradli, které zvySuje okraj lodi do potiebnych 110
cm.

Velkorysa prosklena plocha pouzita v prvni varianté byla nahrazena mensi, ale vkus-
né&jsi. V ¢asti na pridi byla oddélena ¢ast interiéru a exteriéru jednoduchym sloupkem.
V zadni ¢asti, pod schodistém se jiz prizpusobila interiéru, piesnéji umisténi socialni-
mu zafizeni a technické mistnosti. Prosvétleni vSak neztratilo na své intenzité.

Stfecha zlstala pokryta solarnimi panely, neni vSak diky nim ¢lenéna jako u prvni va-
rianty. Pfedni slunecni paluba je skryta ve ,,vyfezu* stfesni ¢asti. Byla srovnéna hrana
kopirujici vchod se zasouvajicimi dvefmi.

Rozmisténi zakladniho vnitini vybaveni a vchodové ¢asti bylo pteneseno jako zaklad
pro dotvoieni celého interiéru. Prvotnim cilem byla stanovena ucelnost vnitinich pro-
stor s ohledy na néroky, které si nejen lod’, ale vetejny interiér obecné, kladou. Prave
rozhodnuti vy¢lenit prostor pro schodisté na vrchni palubu, vytvofilo idedlni misto pro
vyuziti k pfimknuti socialniho a technického zatizeni ke zkosené ¢asti schodisté. Vysla
tak varianta, ktera uceln¢ pracuje s prostorem lod¢ bez naruseni funkce jednotlivych
¢asti. Pfi spravném umisténi totiz nedochazi k vnimani prostoru pod schody zaporné,
protoze prave tato ¢ast lodi je vhodna pro nezbytny prostor pro udrzbu a technické
zazemi. V ¢asti na pravoboku byla zvolena pozice pro socidlni zafizeni uréené pro
pany. V casti levoboku je kombinace technické mistnosti s vedle umisténou toaletou
urc¢enou pro handicapované a ddmy s mistem pro piebalovaci pult. Tyto ¢asti jsou ces-
tujicim z venkovniho pohledu skryty. Naznacovat jejich pfitomnost mize pouze fakt,
ze v zadni ¢asti okna kon¢i SirSim sloupkem jak v predni.

Kompaktnost ndvrhu je pouze esteticky rozdélena barevnym fesenim. Oddé€leni hlavni
paluby od trupu a stfechy je opticky vyieSeno pouze zvolenim svétlého odstinu. Je tak
vyrazn¢ odliSena ¢ast hlavniho funkéniho prostoru.
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Druh4 varianta se jiz stala podkladem pro findlni navrh. Ukazovala posun k nadcaso-
vosti plavidla a k jeho prakti¢nosti v bézném uziti. Prave cil funk¢nosti s dosazenim
elegantniho a moderniho vzhledu dokazuje, Ze plavidlo svoji vyraznosti oproti kon-
kurenci, neztraci na své kvalité z pohledu technického. Jedna se o navrzeni designu
realného plavidla pro umisténi na ¢eské vodni plochy a toky.

4.3 Finalni varianta — lod’ Requin

Po nékolika pribéznych variantach a po nespocetném mnozstvi skic jednotlivych de-
taili vyustila moje prace v kone¢nou variantu nejvice vyhovujici stanovenym cilim
a pozadavkiim. Vlastnosti nejen technické, ale 1 estetické jsou ve findlni varianté zcela
v rovnovaze. Naprosto odliSny pfistup prvni a druhé varianty mi pomohl vice vnimat
problematiku a podstatu plavidla i v téch nejdetailnéjsich ¢astech. Postupnym vyvo-
jem vznikla lod’, kterd nejen plisobi elegantnim, lehkym a dynamickym dojmem, ale
je zéaroven ve vSech ohledech zaméfena na funk¢nost na vodnich plochach pro které
je urcena.

Obr. 22 Tteti varianta

Finalni varianta je charakteristicka svym nad¢asovym designem, kdy vSechny technic-
ké detaily jsou pIn¢ zaclenény do kompozice bez zbyte¢nych vyraznosti. Je zde nad-
herné ukazano pojeti moderniho plavidla, které z pouhého konceptu ukazuje realnost
feSeni a tim 1 moznost tento navrh posunout ihned k realizaci beze zmén.

Protahly tvar, ktery se v oblasti ptid¢ a pfedni slune¢ni paluby, svazuje k hranici s tru-
pem, ukazuje dokonalé feSeni pro ohraniceni piedni ¢asti v jednotném stylu. Na pridi
se tak, jakoby pomysIn¢, setkavaji trup, hlavni spodni ¢ast paluby a stfecha. Na zadi
mayji tyto ¢asti vyrazn¢ ohraniceny prostor, ktery oddéluje hlavné umisténé schodiste.

Oblast kormidelny se zménila pouze v pojeti sttechy, kdy hranaty tvar byl nahrazen
kulatou linii s plynule zalomenym pfechodem do stfechy hlavni ¢asti. Kormidelna se
tak vice sjednotila se zbytkem lodi. Neptisobi jako vy¢nivajici Cisté funkéné pridélana
samostatna kajuta.

Stiesni ¢ast, kde jsou umisténé solarni panely, je pouze barevné oddélena. Jeji zména
je v olemovani piedni slunecni paluby, kde doslo ke ztzeni linii smérem k zabradli
a tim 1 k odlehc¢eni celé pfidé. U spodni paluby doslo ke zméné pouze v oblasti social-
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niho zafizeni a technického prostoru, kde z praktickych diivod bylo umisténo temné
sklo, pres které neni vidét z venkovni strany. Zevnitt tak dochazi k navozeni soukromi,
pii zachovani dostate¢ného piirozeného svétla.

Obr. 23 Tteti varianta

S ekonomickym a ekologickym feSenim koresponduje i navrzeny interiér. Z lodi pies
prosklené plochy nedochazi k pocitu, ze je ¢lovék zde uzavien. Otvira se dostatecny
vyhled 1 pro déti nebo handicapované, pro které je upravena spodni vyska oken. In-
teriér je svétly s lavicemi a zidlemi z materiali na bdzi dieva. Mista na sezeni jsou
vytvoiena z ohybané preklizky, ktera svoji povrchovou tpravou odpovida normam pro
vetejny interiér. Na slune¢nich palubach a na zadi spodni paluby je sezeni zajisténo
lavickami, pficemz v zadni Casti je sezeni uzavieno do boxu, kdy dvé lavice obklopuji
stolek. Jedna strana je tak umisténa proti sméru jizdy. V ptredni ¢asti spodni paluby je
sezeni zajisténo skrze samostatné zidle spojené pies kovovou konstrukci po bocich po
ttech, na stfedu po Ctyfech zidlich. Malé zaobleni hran tvaru lodi nepiisobi pfi umisténi
zidli ani lavic problém. V prostoru u vchodt je vyc€lenén prostor pro ulozeni kocarkd,
popiipad¢ vozick.

Konec¢na varianta je dofeSena i v oblasti pro cestujici dostatenym poctem mist pro
sezeni, které nabizi sezeni pro 164 osob na jednotlivych zastieSenych castech a slu-
necnich palubach. Interiér je vyfesen jednotné, aby neptisobilo zbytecné optické déleni
prostoru. Velkorysé feseni komunikacnich zon plisobi odleh¢enym dojmem. Vzdus-
nost také napoméha ke snadné orientaci cestujicich, kdy nic nezavazi a v§echny pro-
story 1 vchody jsou pohodIné v dohledu.
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5 ERGONOMICKE RESENI

V ramci celé lodi se vSak setkdvame se dvéma ergonomickymi piistupy. Jeden je z hle-
diska fizeni plavidla kategorizovan spojeni cloveék — stroj. A druhy je bran z hlediska
cestujicich.

Vzhledem k povaze charakteristiky uzivani lodé Requin, ktera spada do pracovni er-
gonomické tfidy E, se jedna o kontakt pracovni. Pfifizeni plavidla je provadén kontakt
se strojem pomoci ovladacich prvki, coz hodnotime jako nepfimé ovladdani a druhy
kontakt je pomoci sdélovacich signalu, kdy stroj informuje o svém stavu a hodnotach.
Na zékladé vyhodnoceni dané situace je prostiednictvim stroje dan piikaz k dalsi akcei
pomoci ovladaciho zafizeni. V tomto pfipad¢ hovotfime o nevyrobni Cinnosti, ktera je
provadéna pouze pomoci rukou. Pfi ovladani lod¢ nepouzivame klasicky mechanis-
mus jako u jinych dopravnich prostfedki, u kterych je vyuzivano pedalt. Pracovni
prostiedi viidce plavidla je prizptisobeno tak, aby plné vyhovovalo uzivateli. [20]

Druhy pfistup je z hlediska cestujicich, kdy jsou uznavana obecné platna pravidla pro
vefejné prostory. V piipadé vybaveni lodi jde o umisténi sedacek a stoli na palubach,
rozmisténi socidlnich zatizeni a vytvotreni optimalni pracovni plochy pro obsluhujici
posadku lodi.

Pokud jsou dodrzena obecné platné pravidla antropocentrické ergonomie, je vytvoreno
prostiedi, které se stava pro uzivatele prirozené a zvysSuje efektivnost pracovniho pro-
cesu bez negativniho zasahu do psychické ale i fyzické stranky ¢loveéka. Obé pojeti je
ale nutno dodrzet i z hlediska obecn¢ platnych ustanoveni Evropské unie na pracovni
prostiedi a vefejny prostor, v mém piipadé prostor vyletni lodi.

Obr. 24 Vstup na lod’

5.1 Vstupy a pristupy

Vstup do hlavniho prostoru paluby je prostfednictvim dvou dveii ve stfedu plavidla
umisténymi na pravoboku a levoboku. Otevirani hlavnich vstupi je elektronické, kdy
k otevieni nebo zavieni dava pokyn pouze posadka lodi skrze ovladaci zafizeni. Polo-
ha dvefi je barevnym kontrolnim prvkem znézornéna i na hlavni palubni desce kormi-
delny. V ptipadé poruchy elektriky je mozno dveie oteviit mechanickym nouzovym
prvkem. Dvete jsou uchyceny Cepy, které v prvni fazi otevieni vysouvaji dveie do
kolmé pozice, nasledné je zasouvaji do bo¢ni piredsunuté polohy. Pneumatické otevi-
rani dvefi je zalozeno na Pascalové zakoné. Predsunuti dvefi zajistuje bezpecnost pii

5.1
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nastupovani, kdy nedochazi ke kontaktu s cestujicimi. Dalsi vyhodou tohoto systému
je minimalizace vzniku navétrné plochy pii silném vétru. Toto praktické feSeni ma
1 dalsi bezpecnostni vyhody co se tyc¢e prilnuti lodi k piistavnimu mitistku pii ptistani.
Profil lodi i zpisob otevieni umoziiuje maximalni pfiblizeni pfi pfistani lodi, tim se
eliminuje moznost vzniku Urazu a zabezpecuje tak pohodlny vystup z paluby na mus-
tek se vznikem minimalni mezery. Sitka vchodu pro néstup pii plném otevieni je 150
cm, coz je dostateCna hodnota i pro nastup télesné handicapovaného, i otoceni voziku
pfimo v misté nastupu bez posunu voziku.

Slunecni paluby na pfidi a zadi jsou cestujicim zptistupnény skrze mechanicky otevi-
rané dvete. Material je pouzit totozny jako u vstupnich dveti, aby nedochéazelo k naru-
Seni jednotného designu lodi jako celku. Dvete jsou tvofeny dvéma kiidly o velikosti
150 cm jedné ¢asti. Pohyb dvefi je uskutecnovan posuvnym mechanickym systémem,
kdy jednotliva kiidla jsou zasazena ptes kolecka s kulickovymi lozisky, pro bezudrz-
bovy a tichy chod, do pojezdové kolejnice. Pohyb je manualni smérem do boku. Jed-
notliva kfidla jsou spojena ocelovym lankem pfes synchroniza¢ni mechanismus, takze
dochazi soucasné k otevieni obou kiidel. Proti rychlému otevieni jsou dvete zabezpe-
¢eny tlumicem zajist'ujici plynuly dojezd. Pro minimalni tepelny unik skrze mezery, je
podél ramu umistén gumovy profil, ktery do jisté miry zamezuje vyménu vzduchu. Ve
sty¢né ploSe ramu jednotlivych kiidel je umistén magnet, ktery poméaha k dokonalému
uzavteni dvefi, ty jde i pevné uzamknout.

Obr. 25 Kormidelna

5.2 Kormidelna

Kormidelna tvofi hlavni pracovisté pro obsluhu lodi. Je zde odlisné pojeti interiéru,
nez u zbytku lodi. Pracovni prostiedi je plné ptizpisobeno ovladaci osob¢ pti dodrzeni
bezpecnosti a hygieny prace. Je dilezita maximalni snaha pfizpisobit a respektovat
pozadavky na prostor a prizptisobeni jednotlivych aspektii viidei plavidla.

Jako samostatna mistnost ve stiedni ¢asti lodi je kormidelna ur¢ena hlavné pro viiddce
plavidla a ¢astecné i pro posadku. Pro vstup slouzi dveie umisténé v pfimé navaznosti
na hlavni vchod z pravoboku. Schody o sklonu 53° ptekonavaji vysku 225cm. Hlavni
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rozméry schodisté jsou vypocitany pro pohyb jednoho ¢loveéka. Naslapna plocha 19cm
a vzdalenost stupnit 25¢cm poukazuje na hrani¢éni mez mezi lodnim a zebiikovym ty-
pem komunikac¢niho prostoru. Plocha kormidelny zaujima zhruba 7m2. Ptedni ¢ast je
tvofena ovladaci deskou, ktera tvoii hlavni pracovisté pro obsluhu lodi.

Z ergonomického hlediska je zde kladen diiraz na umisténi ovladacich prvka tak, aby
byl splnén pozadavek antropocentrické metody stroj — Cloveék, kdy je uptfednostnén
faktor ¢lovéka. Vzhledem k proménlivosti posadky a zmén uzivatele je dilezité poci-
tat s pfizpusobenim prostfedi vSem naslednym uzivatelim tak, aby byl zajistén kom-
fort a efektivnost prace bez zaporného piisobeni na viidce plavidla. Primérné hodnoty
sice zajistuji splnéni zadanych podminek pro vétsinu uzivateld, pokud se ale dosta-
vame do extrémnich antropometrickych hodnot, stava se prostfedi nevyhovujici. Pro
vyslednou variantu jsem zvolil hodnoty vyplyvajici z Gaussova pravdépodobnostni
rozdé¢leni vysky postavy, kdy za spodni bod Gaussovy kiivky je brana hodnota 5. per-
centilu. Reseni tedy respektuje potieby5%, 50% a 95% populace z udajii uvedenych
pro evropsky kontinent, kdy u muzi je udavana primérna vyska postavy 177 cm, ktera
znamena nejvyssi hustotu rozptylu, tedy 50%.

Obr. 26 Vyhled z kormidelny

Vzhledem k povaze obsluzné ¢asti, byla zvolena pevna pracovni deska ve vysce 125¢cm
s polohovatelnym, stabilnim sezenim a podpérkami, které se ptizptisobi jednotlivému
uzivateli. Vzhledem k charakteristice zptisobu obsluhy lodi je hlavni panel tvoren dveé-
ma rovinami s vysekem pro sezeni obsluhy. V hlavni ¢asti je plocha polozena pod uh-
lem 30°. Zde jsou ulozeny hlavni, bézn¢ uzivané ovladaci prvky, dotykovy monitor se
zakladnimi hodnotami dalezitymi pro obsluhu lod¢. V dosahu obsluhy jsou umistény
vSechny potfebné ovladaci prvky.

Na pravé a levé strané jsou umistény dopliujici informacni monitory a ovladace, spolu
se zakladnim uloznym prostorem. Okolo sedici osoby je horizontalni plocha, kde jsou
umistény rychlostni a zaroven ovladaci paky, ktera tvoii dokonalou podporu pro ruce.
Paky na pravé a levé strané na sob& mohou byt nezavislé. Uchop je z vrchni ¢asti,
kde ruka pevné obemkne celou paku, s pogumovanym (protiskluzovym) povrchem.
Pohyb vykondvany kapitanem se pfirozené piendsi na paku s minimalnim rozdilem
Vv presnosti.
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Kazda z pak disponuje dvéma funkcemi zaroven. Prvni funkci spustime naklapénim
paky vpred a zad, coz ovliviiuje vykon motoru. Plynulym pohybem ptidavame a ubi-
rame na vykonu a otaCkach. Pohybem vzad lod’ piechazi do zpétného chodu, kdy se
meéni rotace vrtule. Natoceni dyzy, které nahrazuje funkci kormidla, se zajist'uje rotaci
celého ovladace. V hlavni ¢asti ovladaciho panelu je umistén joystick, ktery ovlada
dokormidlovaci zatizeni.

Zakladni rozlozeni hlavniho panelu bylo inspirovano jiz zazitymi zpusoby, které jsou
vytvoieny tak, aby vSechny ovladaci prvky byly rozmistény dle jejich zptsobu a Cet-
nost. Jsou zde umistény zvukové i vizualné signaliza¢ni podsvicené kontrolky, ovla-
dace 1/0 hodnoty (zapnuto, vypnuto) a monitory. Otocné piepinace slouzi k ovladani
veskerych svétel na plavidle, k ovladani vchodovych dvefi, pfepinani ménice, vypnuti
celého provozu lodi a dalsich doplnujicich funkci. Je zde umisténo tlacitko pro hou-
kacku, vyuzivanou pti zvukové signalizaci lodi.

Hlavni ovladace nutné pii feseni nejpotiebnéjsich standardnich ukonil jsou umistény
na stfedu pracovni plochy. Okrajové Casti jsou mistem pro doplnujici ovladani. Za-
kladem panelu je ptehlednost, jednoduchost provedeni za krizovych podminek, eko-
nomické a energetickd nendroc¢nost. VSechny ovladaci prvky jsou umistény od sebe
v dostate¢né vzdalenosti a v dostate¢ném rozliSeni s popisky, aby nedoslo k zavadéni,
nebo k prehmatnuti ve chvili snizené pozornosti. Rozptyl vzdalenosti mezi jednotlivy-
mi prvky je vSak v dostatecné vzdalenosti, aby bylo ovladani ptfizptisobeno velikosti
lidské ruky a moznostem pohyblivosti kloubniho aparatu. Je tady bran ohled na moz-
nosti dosahu z antropometrickych hodnot. Neni vyuzito jinych barevnych signall, nez
je bézné zazitd funkce zelené, zluté a Cervené. Pii dodrzeni téchto pravidel mé obsluha
k dispozici pracovisté s jednoduchym a intuitivnim ovladanim, které zvysuje bezpec-
nost prace. Pfi n€kterych poruchach je vyuzito i zvukového signalu jako doplnku ke
svételnému. Manipulace ovladaci je mozna nejen vsedé, ale i1 ve stoje, kdy postava
stojici je ve stejné vysce jako pii sezeni. Nedochazi tedy ke zménam v manipulaci
a zpusobu ovladani.

Obr. 27 Piedni ¢ast kajuty
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5.3 Interiér

Rozlozeni interiéru je vytvotreno zcela symetricky vzhledem k podélné ose lodi. Pro-
story pro cestujici jsou navrhovany podle obecné platnych ergonomickych pozadavki
na vetejné prostory, kde je kladen diraz i na zohlediiovani pozadavka pro handicapo-
vané osoby. JelikoZ se na lodi setkavame s velmi Sirokym spektrem cestujicich, je tedy
nutné vyhovét v kone¢ném feseni prafezu témto typtim.

Obr. 28 Sezeni u stolu v zadni ¢asti kajuty

Maximalni kapacita lodi byla stanovena podle povolené obsazenosti na jinych lodnich
dopravach stejn¢ho charakteru a velikosti lodi. Pro sviij navrh jsem si zvolil hranicni
pocet 200 cestujicich. Je dano, ze ¢im vyssi pocet mist k sezeni lod” poskytuje, tim je
zvysen komfort pii plavbé. Nedochdzi tak ke stdni v komunikacnich zonach, coz by
znemoznilo vyuzivani k jejich ucelu.

Aby byly na lodi pokryty co nejvétsi pozadavky na mista k sezeni, bylo nutné vytvofit
hned nékolik typli kombinaci. Rozmisténi odlisnych typii sezeni na dohromady tfech
palubéach bylo stanoveno dle maximalniho vyuziti prostoru pii zachovani minimalni
Sitky komunikacnich prostor. VSechny vzdalenosti 1 v nejuzsich castech lodi na piidi
jsou dodrzeny na 110 cm, které jsou dostacujici pro pohyb osoby na vozi¢ku. Z po-
hledu interiéru je zaobleni lodi minimalni, takze jsem hodnoty v rozmisténi sezeni ani
nezohlediioval. Sezeni bylo feseno dle antropocentrickych rozméra udavanych v od-
bornych literaturach, kdy je dodrzena vyska sezeni ve 42 cm, Sifka a hloubka sedaku
je 43 cm, sklon opfieni je dodrzen v thlu 5 °. Osoba tak ma dokonalé podepieni pro
nohy i patet. Jelikoz se neptedpoklada dlouhodobé sezeni, pouze po dobu plavby, bylo
sezeni jednotné tvarovano z ohybané pieklizky s bezpecnostni povrchovou tpravou
pro vetejné prostory. Komfort sezeni a cil odpocCinku je tak dostatecné pro ucel ve
vefejném prostoru zabezpecen. Cestujicim se nabizi sezeni jak na otevienych slu-
necnich palubach na zadi ve vyvySené ¢asti, tak na ptidi ve spodni ¢asti vychazejici
z vnitini paluby. Zde miizeme najit lavice s ur¢enim pro tfi osoby, kdy vétSina z nich
je umisténa ve sméru jizdy. Sezeni bez zastfeseni je dohromady feSeno pro 60 osob.
Vnitini hlavni paluba je rozdélena kormidelnou a pokladnou na dvé casti. V predni
jsou umistény zidle se spolec¢nou konstrukci, kdy vSechny jsou umistény ve sméru
jizdy. Na stiedu jsou zidle spojeny po Ctyfech, na bocich po tfech. Sezeni v této ¢asti
je zabezpeceno pro 50 osob soucasné€. V zadni ¢asti spodni paluby je sezeni nabizeno
s odkladaci plochou u vsech lavic, kdy jedna je vzdy otoCena proti sméru plavby. Jsou

5.3

strana

53



Ergonomické reseni

tak vytvoreny oddé€lené boxy, které nabizi vétsi soukromi. Zde je umisténo 9 boxt, kde
dvé lavice obklopuji maly odkladaci stolek, je tak vytvoieno dal$ich 54 mist k sezeni.
V¢Etsi cast byla feSena jako zastieSena, jelikoz hlavni sezona vétSiny lodnich doprav
u nés funguje v pulrocnim intervalu od jara do podzimu, a v téchto krajnich obdobich
byva chladné a nestalé pocasi.

Po stran¢ smérem k piidi jsou ke vchodu pfimknuty volna mista pro zanechani cyk-
listickych kol, ko¢arki, vozicku nebo vétsich biemen. Na lodi nejsou umisténa zad-
na opticka dé€leni prostoru, takze neni problém dohlédnout z jedné strany na druhou,
z ptidi na zad’. Zanechana zavazadla u vchodu neni problém mit stale pod kontrolou,
coz vyuziji hlavné cyklisti, ktefi ze vSech ¢asti paluby mohou kontrolovat, zda nikdo
s jejich koly nevystupuje, stejné tak jako rodice, ktefi zde zanechaji kocarek.

Obr. 29 Rozlozeni palub

Snizeny strop a zkoseni stropu by bylo v bézném uziti nepiipustné. Aby byl vyuzit cely
prostor spodni paluby, bylo pod schody na zad’ umisténo socialni zafizeni a technické
zazemi pro chod lodi. V ¢asti umisténého WC zkoseni nezptisobuje omezeni. Na pra-
voboku je umisténo WC pro zeny, které je zaroven pojato jako bezbariérové. Zakladni
rozméry a vybaveni tedy vychdzi z obecné platnych a normovanych rozméri pro tyto
mistnosti. Jedna se o rozmisténa samotného WC umyvadla a pomocnych prvkua. Dvete
jsou pouzity jako jediné o Sifce 110 cm. Velkorysy prostor umoziuje umisténi na sténu
sklapéci prebalovaci pult, ktery oceni hlavné matky s détmi. V sousedni samostatné
kajuté€ je umistén technicky prostor pro posadku. Jsou zde schovany zakladni uklizeci
prostiedky, nahradni hygienické prostiedky, potfeby pro chod pokladny a ochranné
pomtcky pro praci na lodi. Na levoboku ve stejné ¢asti je umisténo WC pro muze, kte-
ré je tvoreno vstupni ¢asti s pisodrem a umyvadlem, v oddélené Casti zaviraci zasténou
je umisténo WC.

Stied lod¢ tvoti zazemi pro posadku, které spojuje funkci pokladny a malého rychlého
obcerstveni. Je zde dostate¢né mnozstvi prostoru pro uloZeni nejen vseho potiebného
k prodeji, ale i k provozu lodi, jako je technické zatizeni v podobé& umisténého hydran-
tu. Umisténi bylo strategické, kdy je spojena funkce vstupu do kormidelny, podpéry
stiedni ¢asti plavidla a prodejni ¢asti. Je zde umistén pult ve zvySené poloze 120 cm,
kde ve spodni ¢asti jsou ulozné prostory. Pult je od vefejnosti oddélen zaviraci deskou,
ktera zaroven rozsituje jeho funkéni ¢ast.
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Kazda komora trupu je snadno dostupna pies otvor v podlaze spodni paluby. Otvor
je vyskoveé srovnan se zbytkem podlahy, aby nedochdzelo ke zranénim v disledku
zakopnuti. Kazdy otvor je zabezpecfen Sroubovacim mechanismem s gumovym utés-
nénim, kvili dokonalé izolaci. Vchod do trupu je skrze zebtik. Kazda samostatna ¢ast
trupu obsahuje osvétleni, které je umisténo hned pti chodu.

Jelikoz jsou v interiéru umistény jen zakladni potfebné prvky bez zbytecnych predé-
It a dekoraci, ptisobi s kombinaci s prosklenou plochou, kterd zabezpecuje dostatek
prirozeného osvétleni, cela vnitini ¢ast velmi prostorné a vzdusné. Cestujici se zde ne-
musi citit stisnéné a mohou si pln¢ uzivat plavby bez pocitu ptepravy jako v klasickém
dopravnim prostredku.

posadku, ale 1 pro cestujici ve spodni a vrchni Casti paluby. Nejvétsi podil smyslové
soustavy na vnimani ¢lovéka ma pravé vidéni. Az 80% informaci z okoli ziskdvame
zrakem. Ostatni smysly jsou pro obsluhu lodi pouze doplnujici. V ptipadé ovladani
lodi se jedna o signaly akustické.

Vidce plavidla mé z kormidelny zajistén dokonaly vyhled nejen na okoli, hladinu, ale
1 samotnou lod’ pfimo od svého pracovisté. Thned tak mize svymi znalostmi a zku-
Senostmi reagovat prostfednictvim ovladdani na vzniklou situaci. Zorné pole pii fixni
poloze pracovnika je dano jeho fyziologickymi vlastnostmi, kdy je udavan rozptyl
130° v horizontalnim sméru a az 160° ve vertikadlnim sméru. Nejostiejsi ¢ast zorného
pole na v hodnoté +/- 20° od osy pohledu. V téchto zakladnich hodnotach, pii fizeni
dopravniho prostiedku - plavidla neni ptipustné umisténi jakéhokoli predmétu, ktery
by tento thel ¢imkoli naruSoval nebo zaclanél ve vyhledu. V krajnich bodech bino-
kularniho zorného pole se méni vnimani a zkreslovani skutecnosti. Rozsah a kvalita
zorného pole jsou dany také okolnimi podminkami, kdy jsou piimo zavislé na barvach
okolniho prostfedi a intenzit¢ a barvé osvétleni. V ptipad¢ vidce plavidla je nutno
tyto poznatky zohlednit hlavné ve zhorSenych podminkach snizené intenzity svétla
na konci a na zacatku dne. Tyto podminky nelze ovlivnit, je dulezité je ale zohlednit
z ditvodlh moznosti no¢nich plaveb. Kormidelna je navrzena tak, aby respektovala
vSechny faktory ovliviiujici viditelnost a jejich negativni dopad na kvalitu vyhledu. Je
tak zabezpeceno optimalni prostiedi pro ovladani lodi a jeji manipulaci. U plavidla,
které se pohybuje v malé rychlosti ve skluzovém pohybu pti zméné sméru, je vyhled
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dostate¢ny. Z kormidelny lze také kontrolovat vodni hladinu z divoda pfitomnosti
cizich predméti umisténych nebo cizich predmétt, které by mohly poskodit trup lodi.
Lod’ Requin disponuje velkorysou prosklenou plochou z ptedni ¢asti a z obou bo¢nich

7720
1150-1250

9700

Obr. 31 Vyhledové uhly (zelena barva), kamery (Zluta barva)

¢asti. Zvolenym feSenim se opticky velmi zvétsil prostor samotné kormidelny, bylo tak
docileno 1 dostatecného osvétleni pfirozenym zdrojem svétla. Pieruseni ploch je pou-
ze v nutnosti nadvaznosti rohovych thla zajisténo sloupky. Ty jsou navrzeny tak, aby
prekryti binokularniho zorného pole tuto plochu eliminovalo, bylo zajisténo zobrazeni
realného 3D prostoru v tomto misté. Kormidelna disponuje velkorysym piirozenym
vyhledem ve sméru horizontalnim, kdy v pifimé poloze bez natoceni hlavy vidi skrze
predni sklo bez preruseni do uhlu 62° v horizontalnim sméru a 30°ve vertikalnim. Po-
kud vsak nepocitame se statickym sezenim, ale pohybu obsluhujici osoby, mize diky
vhodné konstrukei vidét az do horizontalniho thlu v hodnoté 292°.

Pro préci vidce plavidla je velmi dtilezité mit dostatecny vyhled pro pohyb na vodni
hladin¢. Jako dopln€k k vyhledu slouzi i kamery umisténé na bocich stiesni ¢asti. Jsou
vSak sekunddrnim zdrojem vyuZzivanym hlavné pii pfistanich, kdy je potieba zpro-
sttedkovat co nejmén¢ zkresleny obraz. Jako nevyhoda by se dala charakterizovat za-
vislost na chodu lodi v ohledu na zdroje energie. Kamery jsou umistény na bocich lodi
nad vchodem do lodi a na zadi. Umisténé kamery jsou typu full frame, coZz znamena,
ze ukazuji pro uziti dostateéné velky uhel pro pfistani lodi k mustku, ale i pohyb na
ném. Pokud kapitan vidi, co se déje 1 v okoli mistku, mtze tak zavcas piedejit mno-
hym zranénim nebo nebezpecnym situacim. Jedna se o pouziti 15 mm objektivu, kte-
ry zprostfedkovava horizontalni thel pohledu az 147° a disponuje vertikalnim thlem
pohledu 94°. Pti spravném umisténi je tak zabezpecen piehled skrze obrazovku az do
vzdalenosti 15 m od boku a zad’ lodé. Kamera na zadi je dulezita zejména pii manév-
rovani a couvani. Zaroven vSak umoziuje kapitanovi kontrolu a ptehled o pohybu na
zadni palubé.
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Cestujici ve spodni Casti paluby maji vyhled zajistén skrze jednotnou prosklenou plo-
chu na bocich lodi. Na pfidi a zadi je vyhled zajistén ptes prosklenou ¢ast zasunova-
cich dvefti. Vyska zasazené okenni ¢asti je ve vSech mistech na lodi pro spodni palubu
zachovana jednotna. Nedochazi tak zadnym prvkem k zaclonéni. Velikost tadhlé okenni
casti, kterd tvofi nejvétsi plochu, a jeji okolni linie, jsou dominantnim prvkem lodi
a udavaji tak zakladni charakteristicky tvar. Vyska parapetu je udana v hodnoté 90
cm od podlahy, kdy tato vzdalenost umoziuje pohodlny vyhled i pro handicapované
a sedici déti.

Obr. 32 Rozlozeni pozicnich svétel, preruSovana cara-reflektory

5.5 Osvétleni

Lod’ je vybavena dle ptedpisi hned nékolika typy osvétleni. V prvni fad¢ se jedna
o povinné osvétleni lodi, které je umisténo podle pozadavki dle velikosti plavidla.
Jedna se o pozicni svétla umisténa umisténé pred vchodem do lodi. Na pravoboku je
umisténo zelené pozicni svétlo s LED diodou, na levoboku je stejny typ pozi¢niho
svétla v ¢ervené barvé. Obé¢ svétla jsou umisténa symetricky, tak aby spliiovala prede-
psané normy a pii plavb¢ za snizenych svételnych podminek poskytovala informace
o sméru pohybu plavidla. Kazdé ze svétel pokryva uhel 112,5°. Na zadi je umisténo
bilé pozicni LED diodové svétlo, které zad” oznacuje a je viditelné, do tthlu 135°. Po-
sledni z povinné piedepsanych pozi¢nich svétel je umisténo na hlavnim stézni, kde
svym umisténim a intenzitou ohlasuje polohu lodi az do uhlu 225°. Mezi doplnujici
svétlo lodi patii reflektor, ktery se pouziva k osvétleni bfehu pii plavbé v noci. Jeho
svitivost je az do vzdalenosti 200m, kdy tak bezpecné osviti nejen behy a jeho nerov-
nosti, ale i plujici predméty v dostatecné vzdalenosti.

Za Sera je na vrchni palubé mozno zapnout nouzova osvétleni, kterd vytvaii dostatec-
nou intenzitu pii pohybu na palubé. Tento typ osvétleni je pouzit i na palub¢ spodni,
jeho ovladani je z kormidelny. Spodni paluba disponuje i klasickym vrchnim osvét-
lenim, kdy jednotlivé umisténa svétla vyzatruji pod tthlem 70 — 90°. U spodni paluby
jsem vychézel z hodnot pro vetejné prostory bez zvysenych narokl na osvétleni, tudiz
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je nutné vytvorit dostatecné osvétleni, které dosahuje intenzity 200 1x. Pi1 vybaveni in-
teriéru dle zékladnich pozadavkl neni nutno pocitat s odrazivosti a lesklosti materiali.
Ptes den je dostatecny zdroj ptirozené svétlo, které prochazi pres velkou prosklenou
plochu. Tato bo¢ni plocha je tvofena nékolikadilnym sklenénym profilem o tloustce
12 mm. Bezpecnostni sklo, které je bézné vyuzivané v dopravnich prosttedcich a spor-

tovnich haléach, je charakteristické¢ odolnosti proti iderim a netfiStivou vlastnosti pii
rozbiti.

Obr. 33 Osvétleni plavidla v noci
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6 TVAROVE (KOMPOZICNI) RESEN{

Finalni varianta ndvrhu pojmenovaného Requin, se nejvice vyvijela z druhé varianty,
kdy se polozil zaklad tihlu pohledu na celou praci. V poslednim feSeni jsou jednotlivé
podrobnosti rozpracovany na detailnéjsi tirovni, takze vznikla kompozice a tvarova
charakteristika celého pojeti lodi. Jelikoz se u navrhu a jeho vnimani setkavame se
subjektivnim hodnocenim, je mozné jednotlivé zakladni vlastnosti ovlivnit vhodné
zvolenym feSenim. Pristup k celé koncepci lodé byl smérovan k modernimu, ale zaro-
ven plné€ pojeti. Pravé funkcnosti byl pfifazovan prim, sekundovala mu tvarové vypra-

covana kompozice, ktera respektuje designové vlivy soucasnosti.

Obr. 34 Hlavni kivky findlniho feseni

Diky svému charakteru a uziti je nutné pracovat s tvary, které¢ jsou pro plavidla charak-
teristickd. Pokud bych porusil pfirozeny tvarovy koncept, byl by narusen jeho primarni
ucel. V tomto ptipad¢ je tedy nutné se drzet jakéhosi zazitého a tradi¢niho konceptu.
Hledani optimalnich tvarovych feseni tedy bylo timto faktem hodné omezeno. Vycha-
zel jsem z analyzy soucasnych plavidel i mimo nase uzemi, kde je pojeti lodnich do-
prav na mnohem vysS$ich trovnich, nejen z hlediska nabizenych plavidel, ale i celého
provozniho a ucelného konceptu. Nabizena feseni, ktera jsou k vidéni na nasem tzemi,
mi neptipadala vhodna pro inspiraci a zapracovani.

Jeden z mnoha dil¢ich cilt z hlediska pojeti tvaru a designu bylo odliSeni tvaru lodi
od soucasnych piepravnich plavidel. Moderni nabizena forma pro cestujici by méla
korespondovat s nejnovéjsim technickym vybavenim uréenym prave pro tento typ pla-
vidla. Jelikoz se jedna o dopravni prostiedek, ktery ro¢né prepravi nékolik tisic cestu-
jicich, bylo nutné zjistit jejich povahu a cil s jakym na lod’ ptichazeji.

Uspotadani na lodi vychazelo z technickych pozadavki. Trup v sobé skyta jednotlivé
samostatné odd¢lené komory, které v sobé ukryvaji motor, filtry, baterie, dieselovy ag-
regat, nadrze na vodu a fekalie. Hlavni vnitini paluba nabizi zdzemi pro posadku, ko-
munikacni prostory, technické a socialni zatizeni pro cestujici a hlavni ¢ast pro sezeni
s lavicemi a zidlemi. Samostatnou ¢ast tvoii kajuta kapitana, kde rozmisténi odpovida
jeho pozadavkiim pracovni ¢innosti a ergonomii. Slunecni paluby dotvari a vyuzivaji
volné prostory na piidi a zadi. Rozmisténi v hlavni ¢asti tak pfimo navazovalo na
rozvody ukryvajici se v trupu. Kormidelnu u kazdé lodi mizeme vidét v jiné ¢asti.
Z hlediska prakti¢nosti, bezpe¢nosti manipulace a vyuzité techniky vyslo jako nejlepsi
feSeni umistit ji na stfed lodi, kde pii manévrovani je sttedem otaceni.
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Kormidelna je nejvyse polozenou casti lod€. Viidce plavidla mé diky pozvolné svazu-
jici se stieSe moznost Sirokého uhlu rozhledu. Stiecha, spolu se zadni ¢asti, tvoii jeden
celek, kde jsou dodrzena zaobleni hran. Okna kormidelny jsou umisténa pod thlem,
kvili vznikajicim odlesktim, ale také z diivodii neptehiivani kabiny v letnich mésicich.
Jeji spodni Cast navazuje na plochu stfechy s vyuzitim stejného zaobleni. Bo¢ni stény
spodni ¢asti kormidelny kopiruji uhel dany horni ¢asti.

Predni ¢ast sttechy obklopuje sluneéni palubu na ptidi, kdy jeji nejvyssi bod se nachazi
na zadi, a je mistem pro sezeni a zaroven plni funkci sttechy pro kajutu. U lemovani
stiechy uz neni pouzit thel jako pii tvarovani trupu. Linie piechazi z ptedni ¢asti ptes
zalomeni k zadi, kde tvoii spoj mezi jednotlivymi boky lod¢ pies zaobleni v rozich.
Stale vSak lemuje horni slune¢ni palubu do vysky sedici plochy lavicek. Zbyla bez-
pecnostni vyska je zajiSténa zabradlim umisténym okolo celé vrchni paluby. Tento typ
zabradli je vyuzit i u schodisté a na zadi.

Obr. 35 Tvarové feseni-pohled na piid’

Z divodu zachovani symetrie na celé lodi je pohled na pravobok i levobok stejny. Je-
diné odliseni mizeme vidét pouze u barvy pozi¢nich svétel, které je predepsané. Dvete
jsou z ditvodu pristdvani umistény na stied. V jejich prostoru je narusena jednotna linie
trupu z ditvodi otevirdni dveti do stran. Vykrojeni je do $ife dvefi, které se zasouvaji
pied konstrukci lod€. SniZeni hrany je vytvoteno pozvoln¢ klesajici linii, ktera se do-
stava do trovné, kde pfi pfistani lodi navazuje na ploSinu pontonu. Z piivodné Cisté
technického zaméru se v konecné varianté stal zajimavy prvek rozbijejici jednotnou
linii, ktery esteticky celkovy design nedegraduje, pravé naopak ho ozvlastiuje.

Na zadi jsou umisténa dvé ramena schodisté, coz je z hlediska pohybu cestujicich
1 praktické. Z boku je uhel schodisté patrny olemovanim, které tvofi jednotnou plochu
s ¢asti pod prosklenou plochou. Pod schodistém, kde se nachazeji socidlni zazemi
a technicky prostor je zvoleno ohraniceni i z venkovni ¢asti a to z hlediska pouziti
odlisnych skel, neprithlednych z venkovni ¢asti. Na zad’ se vchazi opét pres posuvné
dvete, jak je tomu i u vchodu na ptid’. Tyto plochy spolu s bo¢nimi umoziuji, aby
vnitini paluba byla co nejvice pristupnd dennimu svétlu. Cely prostor tak opticky zis-
kava na velikosti. Vnimani hranic stén konstrukce lodi je tak pro cestujici minimalni.
Pokud jim pocasi nedovoli sedét na venkovnich palubéach, vytvoteny interiér jim zazi-
tek z plavby poskytne také.
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Uvnitf, z divodii snadné orientace, je také dodrZzena rovnomérnost rozlozeni zdzemi.
Kromé rozdilnosti ve stiedni ¢asti lod¢, kde se nachazi zdzemi pro posadku a vstup do
kormidelny, se jedna o zrcadlové feseni.

Estetické vnimani hraje hlavni roli pii hodnoceni. Cilem pfi vytvafeni bylo zaclenit
lod’ s modernim vybavenim v konkuren¢nim srovnani na vrchni pticky nejen v tuzem-
ské lodni — osobni dopravé. V konecném fesSeni je navrzeno spolehlivé plavidlo, které
svym rozlozenim na vétsi plochu, coz katamaranovy typ trupu nabizi, vytvaii opticky
urcitou stabilitu plavidla a tim 1 jeho spolehlivost a bezpecnost. Tahlé plochy na bocich
a jednoduché linie bez zbytecnych zaostieni vytvari aerodynamicky tvar, ktery v sou-
vislosti s charakteristikou prostfedku pusobi, ze lod’ se pohybuje s lehkosti nejen ve
sméru jizdy, ale i pfi manévrovacich procesech.

Obr. 36 Tvarové feseni-pohled na zad’

Hlavnimi prvky charakterizujicimi pfistup jsou vyvazené proporce zpracovani, diky
nimZz navrh nepiisobi robustné. Nejsou zde pouzity hranaté tvary nebo ostra zalomeni,
proto pusobi celd lod’ jako ptirozen€ propojené funkéni ¢asti. Vysledkem je promysle-
né feseni, bez zbyte¢nych vycnivajicich ¢asti. Jednoduchost tvarovani, ale zaroven vy-
vazena kombinace prechodovych ihlll a zaobleni nevytvafi piehnan¢ minimalistické
pojeti. VSechny linie jsou sméfovany k podéIlnému umisténi, kde tvoii charakteristicky
tvaru trupu a konstrukce. Lod’ tak vzhledem ke svym nemalym rozmérim pusobi vel-
mi vyvazen¢ ve svych proporcich a stabiln¢ na vodni hladiné. Tento jev je dotvofen
zvolenou barevnou kombinaci.
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7 BAREVNE A GRAFICKE RESENI{

Barevné teSeni kone¢né varianty dokresluje design vytvorené¢ho produktu. Pfi vari-
antach je dulezité vytvorit zakladni myslenku, kterou ma navrh svoji barvou dotvaret
a prezentovat. Kone¢né feseni grafického a barevného zpracovani vSak vzdy zavisi na
uzivateli a jeho preferencich, které si stanovi. U prezentace je nutné pouzit variantu,
ktera hlavné podtrhne celkovy design a posune kladn€ zajem zakaznika. Barva i uzita
grafika musi reprezentovat hlavni myslenky a cile celého navrhu designéra. Dale je
nutné zvolit varianty, ze kterych si potencionalni zakaznik mtize vybrat.

Obr. 37 Varianty barevného feseni

Pfi vybirani kone¢né barevné varianty je nutno vzit v potaz psychologii jednotlivych
barev, jejich plisobeni na ¢lovéka a zazitou charakteristiku uziti, v pfipadé¢ navrhu
vyletni lodi také jeji vlastnosti. Mezi hlavni barevné znaky lodé musi spadat Citel-
nost v terénu, aby lod’ byla vidét i za zhorSenych svételnych podminek a ve Spatném
pocasi, kdy neuvazujeme jesté o pouziti dodatecného bezpecnostniho osvétleni lodi.
Nesmi splyvat s okolni krajinou, ani za silného slunce, kdy dochazi k velikym odles-
kiim zejména z klidné hladiny. V mém piipad¢ by vybrané barvy mély charakterizovat
1 ekologickou myslenku, ktera si jde ruku v ruce s eleganci, aerodynamickym tvarem,
lehkosti a Cistotou linii.
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Jako dominantni barva lemujici vrchni ¢ast, stfechu spodni paluby a stfechu kormidel-
ny, byla pouzita moderni zelenozluta (R:151, G:255, B:14). Dopliikkové barvy, které
jsou vyuzity na boc¢ni plose lodi a trupu jsou v odstinu Sedé (R:201, G:201. B:201)
a bila.

Symbolika zelené v moderni varianté ma poukazovat na ekologické feseni celého na-
vrhu v oblasti pouzitych zdroju energie pro pohon. Odstin ptisobi dominantn¢ a velmi
vyrazné, coz bylo cilem. Vedle doplitkovych dvou barev odstinu Sedé a bilé, je dodrzen
pozadavek vyraznosti lodi na vod¢. Zelenozluta je pouzita na konturach ohranicujici
stfeSni Cast, ktera plynule piechazi do ptidi, kde je hrana vyuzita zaroven jako zébrad-
li. Kormidelna, ktera svym tvarem zapadla do jednotného designu, je pii zvoleni této
barvy v casti stiech, ktera prechazi do zadni ¢asti, opticky oddélena. Tato varianta
nepusobi rusivé ani k umisténym pozicnim svétlim, které jsou v predepsané zelené,
cervené a bilé barve.

Trup, ktery je svétle Sedy, opticky ptisobi jako zékladna. Z této vlastnosti katamarano-
vého trupu, ktery nabizi velkorysy prostor, se také vychazelo. D4 se fici, ze Seda barva
je vyuzita i z pohledu prakti¢nosti. Cast trupu, ktera se nachazi na hranici hladiny
a pod ni, nejvice trpi. Vyraznost zmény Sedi, v disledku znecisténi vodou nebo opo-
ttebeni Casem, neni u této barvy vyrazné. Jelikoz z technickych divodu nelze natirat
lod¢ ¢asto, zména odstinu nebude pusobit rusivé. Zvolena Seda nas doprovazi na celé
lodi i v oblastech zabradli. Velmi temny odstin Sedé je pouzit i na podlaze venkovnich
palub. Plechova podlaha, opatifend bezpecnostnimi protiskluzovymi prvky, by napfi-
klad pii pouziti ¢erné barvy pusobila neciste¢. Tmavé Seda tento jev eliminuje. Druha
doplnkova barva byla zvolena bila. Poukazuje na ¢istotu, modernost a vzdusnost na-
vrhu. Bila piisobi na okoli nejen Cistotou, ale i bezpec¢nosti a lehkosti. Prave posledni
ze zminovanych vlastnosti je vyuzita v navrhu. Stfedni ¢ast, tvoiena bilou plochou,
odlehc¢uje celou lod'. Pti svych nemalych rozmérech neptisobi obrovsky a tézkopadné.
Bila je ohrani¢ena az zelenozlutou v oblasti stfecha hlavni spodni paluby a Sedou —
trupem lodi.

Druha varianta je inspirovana lodni dopravou na brnénské piehradé. Jedna se o pouziti
cervené a bilé. Tyto barvy vychdazeji ze znaku mésta Brna. Lodni doprava spadéa pod
Dopravni podnik mésta Brna, ktery tyto barvy respektuje na svych vozech, vetné
lodi. Charakteristicky ,,jazyk spolecnosti* je pouzit v kontuie stfeSni ¢asti a na vrch-
nim okraji trupu, kde je pouzita ¢ervena barva. Ta vytvaii pomyslny ram jednotlivych
palub a trupu. V ostatnich ¢éastech je vyuzita bild. Pouze ve stfeSni ¢asti se mizeme
setkat s odstinem Sedé. Je to Cisté z praktickych diivoda z hlediska udrzby a umisténi
solarnich paneld.

Barevné feeni u konkurenénich lodnich doprav v Ceské republice je spise jednotvar-
né. Nejvice jsou vyuzity odstiny modré, bila, tmavé zelend nebo Cervena. Tyto barvy
jsou zvoleny podle mého nézoru spise z praktickych divodi kvili adrzbé lodi. VétSina
lodi, jak jiz bylo zminéno, je pomérné starSiho roku vyroby a barevné a grafické ztvar-
néni nepatii mezi jejich priority.

Tteti varianta se opét meéni pouze v barevné kombinaci, ne ve vytvoreni odlisného
ptistupu. Podle mého nazoru se jednd o nejvice neutralni feSeni, které pii prezentaci
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dava potencionalnimu kupci Sirokou moznost umistit vlastni grafické pozadavky, pii
zachovani myslenky designu a estetického projevu. Jedna se o kombinaci, kde vyraz-
na barevna linie na hrané¢ stifechy je feSena Cernou barvou. Trup a stfecha kormidelny,
po zvazeni kladl a zaport, zlstaly v odstinu Sedé barvy. Stfed byl zachovan v tonu
bilé. Tato varianta vybizi k pouziti barevného grafického zpracovani, kdy prave napisy
a povinné oznaceni piisobily na lodi velmi vyrazné

7.1 Grafické zpracovani

. Zvoleny font musi byt peclivé zakomponovan do kone¢né¢ho barevného teseni. Ci-
lové charakteristické vlastnosti lodi tak musi korespondovat i v samotnych povinnych
napisech na lodi. Mezi zakladni udaje, ptedepsané ¢eskou plavebni spravou, patii mi-
nimalni oznac¢eni lodi obsahujici jeji nazev, oznaceni (Cislo) a domovsky pfistav.

Cequin  requin

reqlun  requn

Obr. 38 Varianty logotypu

Pokud uvazujeme o kone¢ném fesSeni s vyuzitim zlutozelené v kombinaci s dvéma
odstiny Sedé¢, musime této koncepci prizplisobit i zvoleny font. Pouzité feSeni bylo
vytvoieno specidlné pro tuto lod’. Ktivky, ze kterych font vznikl, vychdzi z pojeti tvaru
lodi. Pismo je tvofeno rovnymi liniemi, které jsou v mistech svého spoje zakonceny
ptes maly radius, bez pouziti tuéného zvyraznéni. Cely font je posazen do thlu — do
kurzivy. Je tak navozen uhel, ktery mizeme vidét na predni prosklené plose kormi-
delny a jeji zadni ¢asti splyvajici stfechy. Tloustka pouzitych ¢ar vychazela z pouzité
tloustky pouzité dominantni barvy v pohledu z profilu lodi. Barva je pouzita bila, pro
vyraznost a Citelnost z vét§i vzdalenosti, zasazena do tmavého odstinu Sedé. VSechny
napisy jsou tak jednoduse Citelné, bez zbytecnych patek a zakoncCeni, které¢ by z dalky
zpusobovaly zmatek.

Jedna se o velmi elegantni feSeni, které podporuje svoji prezentaci lehkosti cely navrh.
Povinné udaje jsou pouze informativni v pozadovanych parametrech a umisténich.
Néapisy netvoii dominantni prvek, z grafického hlediska ani z hlediska rozlozeni na
lodi.

Na vnéjsich stranach trupu v oblasti pfidi, je umistén nazev plavidla Requin. Oznaceni
lodé, spolu s ozna¢enim domovského pristavu je umisténo dle predpisii na zadi trupu
v prostiedni ¢asti. Pro bezpecnost plavby musi byt na boku trupu oznacena hrani-
ce maximalniho pfipustného ponoru. Jedna se o povinnou standardni znacku kolecka
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s kombinaci ¢ary, kterd tuto hodnotu oznacuje. Umisténi a oznaceni vyplyva z poza-
davk na plavidlo.

Obr. 39 Vybrany logotyp aplikovany na pfidi trupu

V piipad¢ potieby urcitého cilového zakaznika je nutno postupovat od jednotné gra-
fiky (loga, fontu), kterou je dané firma reprezentovana. Aby byla zachovana jednotna
koncepce, musi svymi odstiny a intenzitami vychazet kone¢na barva praveé z téchto
udaju.
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8 KONSTRUKCNE-TECHNOLOGICKE RESENI

Vybér vhodnych komponent pro plavidlo bylo ovlivnéno nejvice typem plavidla (ty-
pem trupu plavidla) a jeho pouzitim. V zéavislosti na téchto faktorech bylo déle odvo-
zeno nejlepsi feSeni, které vychazi z poznatkl technické analyzy. Vysledné feseni by
meélo diky volbé spravnych komponent navrhnout plavidlo, které spliiuje veskeré po-
zadavky a naroky na vynikajicich vlastnosti ptfi ovladani plavidla, prepravu cestujicich
a ekologickou Setrnost k zivotnimu prostiedi pfi provozovani plavidla.

Jako nejlepsi pro dané pozadavky se jevila volba dvoutrupého plavidla, které neni
v tuzemsku vyuzivané pro ptepravu cestujicich, pfitom jiz zminénd varianta praveé pro
osobni lodni dopravu poskytuje spoustu vyhod.

8.1 Trup plavidla (typ, material)

Pro plavidlo byly zvoleny dva trupy, jak uz bylo diive zminéno. Tato varianta piinasi
mnoho vyhod pfi manévrovani plavidla, protoze kazdy z trupti ma svij vlastni pohon
a tak se pii opacném chodu obou motora, 1ze docilit efektniho otaceni plavidla. DalSim
z velkych ptinost je ptdorysna plocha, ktera je oproti jednotrupym plavidlim mno-
hem $ir8i a neplisobi na ¢lovéka stisnénym pocitem, jak by tomu mohlo byt u dlouhych
a uzkych prostorti. Vyhoda konstrukce plavidla se dvéma trupy oproti jednotrupym je
1 velka stabilita, diky které se plavidlo pfi ostfejSim zataceni skoro nenaklani, coz ma
také velky vliv na pohodli cestujicich béhem plavby.

Obr. 40 Konstrukeni feSeni: 1-otocna dyza, 2-asynchronni elektromotor, 3-nadrze na uzitkovou
vodu a fekalie, 4-dieselagregat, 5-frekven¢ni ménice, 6-akumulatory, 7-dokormidlovaci systém,
8-kotevni zafizeni, 9-fotovoltaické ¢lanky

Dalsi dilezitou casti je volba materialu trupu, ktery je tvofen kostrou s Zebry a obSiv-
kou. I pfes vysokou cenu, byla nakonec zvolena slitina hliniku s hof¢ikem (AIMg3).
Tato slitina je lehkd, pevnd, mé vybornou tvarnost a dobrou svafitelnost. Nejvétsi vy-
hodou je jeji vysoké odolnost proti korozi, disledkem ¢ehoz se oproti oceli vyrazné
zvys$i jeji zivotnost. Disledkem koroze u oceli dochéazi ke ztenceni obSivky a je tak
nutnd jeji vymeéna. V naSem vysledném feSeni by se tloustka obsivky méla pohybovat
mezi 6 azZ 8mm.
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Trup byl podle dalSich zvolenych komponentt rozdélen na Ctyti nepropustné komory.
Tyto komory jsou opatfeny vodotésnymi vstupy z kajuty plavidla. V prvni komote
(brano smérem od pitid¢ po zad’) se nachazi ptidovy dokormidlovaci systém. Druha
komora slouzi jako ulozisté pro Li-lontové akumulatory, které slouzi jako hlavni zdroj
energie. Spolu s akumulatory jsou zde umistény i frekvencni ménice a dieselagregat.
Ve treti komote jsou umistény nadrze na uzitkovou vodu a nadrze na fekalie. Tyto
nadrze by mély mit snadno dosazitelny piistup k napojeni pro doplnéni ¢isté vody
nebo vycCerpani fekalii. V posledni komote na zadi se nachazi hlavni pohon plavidla,
tj. otocna dyza a tfi servomotory. VSechny komory kromé¢ tieti komory s nadrzemi
(nehrozi zde zadné ptehiivani) musi mit dostatecné odvétravani. V nasem ptipadé ma
prvni komora odvétravani na ptidi lodi z vrchni strany, kdezto zbyvajici dvé komory
maji vétrani vyvedené na boku lodé pod ochozem.

Ve finalnim feSeni je funkce odérky feSena pomoci ochozu, ktery pln¢ nahrazuje jeji
funkci. Podminkou vSak jsou adekvatné piizpisobena piistavaci mola, aby nedocha-
zelo k poskozeni obsivky trupu.

8.2 Pohon plavidla (hlavni, vedlejsi)

Jako hlavni pohon byly zvoleny dvé otocné dyzy s tunelem, ktery kryje Ctyflistou vr-
tuli. Primér tunelu dyzy pro naSe feSeni je 650mm. Tento typ pohonu zarucuje, diky
moznosti otoc¢eni se kolem své osy o 360°, vynikajici manévrovatelnost a fiditelnost
plavidla, kterd je potiebna pfi pfistavani. Diky volbé oto¢né dyzy odpada problematika
volby kormidla, kter¢ se v naSem piipadé nepouziva. Malé horizontalni htidel, na které
je upevnénd vrtule, je pohdnéna pres ozubeni se Sikmymi zuby hnaci hiideli, ktera je
umisténa kolmo k hnané hiideli. Hnaci hiidel je pfimo spojena s motorem, ktery je
tedy umistén kolmo k ose rotace vrtule. Po boku motoru jsou posazeny tfi servomoto-
ry, které pohani ozubeni slouzici pro natoCeni dyzy. Pro ovladani je mozné pouziti se
stejnym natocenim, odliSné natoc¢eni obou dyz je vyuzivané pouze pfi pfistavani.

Obr. 41 Otoc¢na dyza se znazornénim pozice elektromotoru

Jako vedlejsi pohon je zde dokormidlovaci systém, ktery je umistén na ptidi obou tru-
pu. Pfid'ovy dokormidlovaci systém je tvoien vrtuli a tunelem, ktery je posazen v pridi
trupu kolmo ke sméru plavby. Dokormidlovaci systém je pohanén vlastnim elektro-

8.2
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motorem. Pro naSe potieby by se odhadovany vykon elektromotoru pohyboval kolem
30kW, adekvatni pramér tunelu by pro dany elektromotor ¢inil 400mm.

8.3 Motor

Pro hlavni pohon plavidla tj. oto¢né dyzy jsem zvolil asynchronni elektromotor. Motor
je pohanén pies frekvenéni ménice z akumulatort. Asynchronni elektromotor pracuje
na stfidavy proud. Jedna se o jeden z nejpouzivanéjSich elektromotora diky své jedno-
duchosti a vysoké spolehlivosti. Motor se skladd z pevné Casti tj. statoru a otocné ¢asti,
tj. rotoru, ktery je umistén na ose motoru, tok energie mezi t€émito ¢astmi je uskutecné-
na pomoci elektromagnetické indukce.

8.4 Zdroj energie

Pti navrhu plavidla se dbalo na ekologicky provoz, proto jsou zdrojem energie lithium
iontové akumulatory. Nevyhodou pii volbé plavidla pohanéného na akumulatory je
vybudovéani prostor k dobijeni. Nutné je i peCovat o baterie, kdyZ jsou baterie del-
§i dobu nepouzivané (sezénni provozovani plavidla). Tento typ ma vysokou hustotu
energie v poméru s objemem. Pfi kone¢ném feSeni jsou také pouzity fotovoltaické
¢lanky, které jsou umistény na stiese kajuty plavidla a pomédhaji tak za slunec¢nych dnti
¢astecné dobijet akumulatory. Pouziti fotovoltaickych ¢lankd, které jsou Cistym zdro-
jem energie, také umociiuje pocit cestujiciho, ze se jedna o ekologicky Setrny provoz
plavidla. Poslednim zdrojem energie je i dieselagregat, ktery je pouzivan pouze pii
vétsim odbéru energie (pii pouziti vét§iho mnozstvi elektrospotiebict béhem plavby).

Obr. 42 Vétraci otvory v trupu

Jak uz bylo zminéno dfive, komora s akumulatory musi byt dostate¢né odvétravana,
dasledkem vysoké teploty by se totiz mohla zkracovat Zivotnost baterii.

8.5 Kotevni zarizeni

Jako kotevni zafizeni byla pouzita kotva Dawnforth, ktera je umisténa na ptidi pravého
trupu. Jednd se o kotvu se sklopnymi rameny, diky tomu nemusi byt pfi uvolfiovani
kotvy pouzito pomocné lano. Tento typ kotvy se vyznacuje vysokou drznou silou,
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vvvvvv

strukce kotvy oproti kotvam s pevnymi rameny. Kotevni zafizeni je vybaveno elektric-
kym spousténim a vytahovanim kotvy, které je ovladano z kormidelny.

Obr. 43 Umisténi Dawnforthovy kotvy na pfidi

strana

69



Rozbor dalsSich funkci designérského navrhu

9 ROZBOR DALSICH FUNKCI DESIGNERSKEHO NAVRHU
Vedle jiz zminénych pozadavki v oblastech, kterym se vénuji designérské a technic-
ké kapitoly, je nutno zohlednit i plisobeni na ¢lovéka z hlediska psychologickych,
ekonomickych a socidlnich aspektti. U sebelepsiho pojeti designu pfi respektovani
technického hlediska, muze vzniknout navrh, ktery ptisobi negativné na okoli z hle-
diska téchto zminénych funkci. Vzajemny soulad a vyvazenost vSech slozek vytvari
jedinecnost a osobitost navrhu a je pak pfijimany i Sirokou vefejnosti. Pokud nemame
za cil pasobit na Sirokou masu lidi, miizeme se zaméfit pouze na nékteré skupiny vy-
plyvajici pravé ze zminovaného pojeti. V tu chvili ptisobime na skupinu, kterou spoju-
je myslenka, pohled nebo nazor. Jelikoz se u navrhu vyletni lodé ur¢ené na tuzemsky
trh pohybujeme v prostfedi, kde znadme uzivatele, je nutno se mu co nejvice piiblizit.
Tento fakt lze vytesit zohlednénim nésledujicich odstavct.

9.1 Psychologické funkce navrhu

Vyletni lod’, jako kazdy dopravni prostfedek, musi v uzivateli navodit pocit bezpeci.
U lodni ptepravy se jedna o vyuziti spiSe ve volném case pii cestovani. Je zde kladen
narok na zvyseny komfort pii plavbé, aby byla dodrzena myslenka relaxace a pohodli
pii vyuziti. Jedna se o ne piili§ bézny zplisob prepravy, ktery pro nékteré znamena jedi-
necny zazitek. Spolu s ojedinélym zézitkem by na cestujici melo zaptisobit i plavidlo.
Jelikoz se jedna o novy navrh ukazujici jiz zazité principy v novém pojeti, méla by
1 prezentace lodé smétovat k poukazani na vyuziti moderniho pfistupu.

Vnitini prostor je diky svému velkorysému fesSeni jen pomysin¢ oddélen od okolni
krajiny skrze prosklenou ¢ast. Z pohledu cestujicich uvnitt je tak navozen pocit, ze
plavidlo je pfirozenou soucasti ptirody. Vyuziti materidlu na bazi dfeva u feseni seze-
ni, svétlé barvy a vytvoreny prostor bez optickych nebo funkc¢nich déleni, tento pocit
jen umociiuji. Dvé oteviené slune¢ni paluby umoziuji spojit vnimani plavby s dalSim
smyslem pusobici na nasi psychiku, kdy cestujici sedi na Cerstvém vzduchu bez rusi-
vych zvukovych efektti. Vodni plochy a feky se vyskytuji mimo veskery ruch a jsou
obklopeny ptirodnimi krasami. Cestujici tak maji pti plavbé pocit, Ze pouze nepozoruji
okolni ptirodu z pouhého piepravniho prostiedku.

Poséadka lodi zde nachazi veskeré zazemi, které pii plavbé potiebuje. Obsluhujici lod-
nici maji své pracovisté oddéleno od cestujicich. Kormidelna je pln¢€ ptizpiisobena pro
vudce plavidla, dle pozadavki, které si klade ptistrojova deska a ovladaci zafizeni.
Samostatna kajuta v horni ¢asti pIné izoluje kapitana od okoli, takze jej nic nerusi pfi
vykonu prace. Dostatecna izolace je zmirnéna v pojeti kormidelny, kdy je zde mysleno
1 na chvile povinnych piestavek v podob¢ lavice se stolem, ale i vyhledem z kormidel-
ny pies velkorysé okenni plochy. Prostor kormidelny je stejné jako spodni uzaviena
paluba fesen tak, aby ohranicujici stény byly co nejméné vyrazné.

Moderni a vzdusné pojeti posouva navrh pied konkurenci, kdy se na mnohych lodich
cestujici citi uvnitf jak v plujici krabici, kde kviili vysoko posazenym okennim ramiim
sotva vidi pii sezeni na vodni hladinu. Pokud si cestujici odnasi z plavby co nejvice
kladnych a ptijemnych zazitkd, jedna se o nejucinngjsi marketingovy tah provozova-
tele, kdy se cestujici rad vrati a plavbu doporuci jako tip na vylet.
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9.2 Ekonomické funkce navrhu

Potizeni nové lodé¢ je finan¢né velmi narocna polozka. Pfi jejim designu, technické-
mu vybaveni 1 materialové skladb¢, tak dochazi k mnoha zménam praveé z davodi
vysokych potizovacich nakladi. Je ale nutné si uvédomit, ze plavidlo bude slouzit po
mnoho let, tudiz Setieni v jednotlivych oblastech stoji prave za nutnosti v prubéhu casu
modernizovat a rekonstruovat.

Provoz lodni dopravy potiebuje dobré zdzemi ve formé piistavu a pristavacich zatizeni
a hrazeni energie pro pohon, coZ se vyrazn¢ projevuje na cenach jizdného. Tendence
konstrukce lod¢ je tedy snizit tyto ndklady na minimalni hodnoty.

V navrhu je vyuzito hned n¢kolika typti, které maji pomoci provozni ndklady snizovat.
Jedna se naptiklad o vyuziti tii moznosti ziskani energie — solarnich paneli, dieselo-
vého agregatu a vyuziti lithium-iontovych baterii. Pro rychlejsi a snadné&jsi pfistani
je zakomponovano dokormidlovaci zafizeni. DalSim prvkem je aerodynamicky tvar
lodi. Jedna se zvoleni trupu, které je vzhledem ke své uzitné plose a tvaru nejsnadné;ji
ovladatelné a zaroven se vyznacuje i vysokou rychlosti v pfimém sméru. Material pro
konstrukci lod¢€ byla zvolena kombinace slitiny hliniku a oceli. Pti pocatecnich nékla-
dech se jedna o drazsi variantu, Pokud vSak zohlednime vlastnosti, které tento material
nabizi z hlediska udrzby, lehkosti a zivotnosti, nejedné se ve srovnani s jinymi mate-
ridly o nadsazenou sumu. Provozni néklady se diky jednotlivym feSenim dostavaji na
minimalni ¢astku.

Mnoho lodnich doprav je v dnesni dobé podporovano méstem nebo krajem, ve kterém
jsou provozovany. Cena jizdenek tak odpovida tarifiim, které udavaji na podporu turi-
smu prave tyto organizace. Soukromi lodni dopravei jsou v tomto ohledu v nevyhode,
jelikoz musi zvazit cenu jizdného tak, aby nebyla pfili§ vysoka a zaroven se provoz
lod¢ vyplatil.

9.3 Socialni funkce navrhu

Plavidlo je navrzeno k pievazeni cestujicich za i¢elem poznani novych mist, aktivniho
odpocinku a jako komfortni zpiisob piepravy na mén¢ dostupnych mistech. Funkce je
stejné jako pred 150 lety, kdy se lodni doprava rozsifovala. AvSak néroky cestujicich,
normy technické, bezpe¢nostni i socidlni znacné vzrostly. Pokrok v pojeti lodi Sel vzdy
ruku v ruce s technickym pokrokem. Tomuto faktu podléhal i design. V dnesni dobé je
vnimani zcela odlisné. Produkt, v mém ptipad¢ plavidlo pro 200 cestujicich, podléha
nejen témto pozadavkiim, ale i zminénym dopliiujicim funkcim, které mnohdy jsou
hlavni pro Sirokou nezainteresovanou vetejnost. Vysoka variabilita feSeni v jednotli-
vych detailech nabizi Siroky vybér feseni. Proto je dilezité seznamit se s veSkerymi
dostupnymi podklady, kter¢ jsou pro kone¢ny navrh vyrovnané rozhodujici.

Zrychlujici se doba a aktivni zivotni styl nahravaji modernizaci a obnové¢ lodnich par-
k. Vzhledem ke zvetejnénym postiehiim ohledné vyuzivéani lodni dopravy na brnén-
ské piehrad¢, je vhodna doba k investici do novych lodi a jejich zazemi. Jelikoz se jed-
na o lokalni atraktivity, lodni dopravy stale ptitahuji nové i stavajici zdjemce o vyuziti.

9.2

9.3
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Hlavnim zdjmem spolecnosti v dnesni dobé je fesit vSe v souladu s ekologickymi prin-
cipy, kterymi se navrh ve findlni podobé miize pysnit. Jedna se o ekologické pojeti,
nejen co se tyce chodu lodi, ale 1 jeji barevna varianta, konstrukce a feSeni z hlediska
interiéru. Vse nasvédcuje tomu, ze jde o koncepci, ktera jde s dobou a ktera bude
aktualni jest¢ dlouho. Navrh je pro naSe vody ojedin€ly, pfesto vSak svoji prezentaci
zapada do krajiny okoli naSich vodnich toki a ploch
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Predstaveny navrh posouva jiz zazitou predstavu o vyletnich lodich na naSich fekach
a vodnich plochach od klasického feseni k modernimu. Lod’ sama o sobé neukazuje
nové zpusoby technické stranky, ukazuje vSak pojeti vyhovujici dne$nim pozadavkim.
Co se ty¢e pohonu lodi a ovladani, jsou vyuzity klasické kombinace, jiz osvédcené i na
nasich vodach. Je uplatnén odlisny mechanismus fizeni, kde neni vyuzito k ovladani
lodi klasické kormidlo, jak je tomu zvykem. Aplikace ovladacich pak, zakomponovani
elektroniky a vytvoreni funk¢ni ovladaci desky pro snadné manévrovani je vytvore-
no na miru tomu plavidlu. Tyto prvky jsou ¢astecné prevzaty od lodi typu trajektu
a nakladnich lodi, kde vykonavaji spolehlivé svoji funkci. Pfi podobném feseni trupu
a jeho upraveni pro nase ucely tak vznikla varianta, ktera se dopliuje a svymi vlast-
nostmi vytvari dokonalé feseni ovladani pii co nejnizsi spotiebé energie.

Kormidelna pln¢ odpovida nejen pottebam pro vidce plavidla v oblasti jeho profese,
ale nabizi mu 1 dokonalé zazemi, které usnadnuje né¢kolikahodinovou sménu na lodi.
Vyrazné byl feSen pracovni prostor, ktery posunuje myslenku pojeti kormidelny jako
prostoru s kormidlem a vyhovujicim sezenim, s plnohodnotnou pracovni deskou opat-
fenou ovladacimi prvky, zazemim pro obsluhu lodi a vyhledem. V soucasnosti, pokud
nahlédneme do lodi plujicich na nasem tzemi, zadné feSeni kormidelny ani interiéru
obecné moc nenajdeme. VéEtSinou se jedna o navrh konstrukce lodi s technickym vy-
bavenim, ktera je nasledné svym majitelem dovybavena dle potieb. Je zde predstaven
interiér, ktery je usit na miru uzivatelim pii zachovani komfortu a pocate¢ni myslenky
splynuti s okolni krajinou. Je tak navozen pfijemny a ni¢im neruseny pocit pro cestu-
jici, ktery splituje népln vyznamu slova vyletni lod’ a oddéluje jej od ndzvu dopravni
prostiedek.

Jiz pii prvnich skicach mi byly znamé pozadavky na plavidlo, které se ukazovaly jako
limitni pro moznosti vznikajiciho navrhu. Od zacatku jsem vytvaftel lod’, ktera rozhod-
n¢ nema byt pouhym konceptem, ale fesenim, které je mozno beze zmén pievést k re-
alizaci. Plavidlo tak nemohlo byt pouze designérskym pocinem, ale plnohodnotnym
feSenim, které by pfi vyrobé a nasledné i pti provozu nemélo problémy s legislativou
urcenou pro EU a Statni plavebni spravu.

Po estetické strance bylo mnoho variant pravé z jiz zminénych diivodi zamitnuto. Po-
kud se m¢lo jiz od pocatku jednat o realné plavidlo, bylo nutné se odpoutat od futuris-
tickych, ale pro miij ti€el nevyhovujicich feseni. Estetické pojeti celého navrhu je zasa-
zeno do soucasnosti, pii¢emz vefim, ze svoji atraktivitu by navrh neztracel ptisobenim
Casu, béhem své zivotnosti. Navrh by mél vzbuzovat moderni, ekologicky a elegantni
dojem vyletni lodi, ktera se vSak drzi koncepce typu a urceni plavidel, jaka mizeme
vidét na naSich vodach. Jednoduché linie dopoméhaji aerodynamickému tvaru, jenz
vzbuzuje pocit rychlosti a bezpecnosti. Design je i tak vyrazny, podpofen modernimi
barvami a feSenim detaili potfebnych na lodich, které jsou ale zakomponovany do
celkového konceptu.

10
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