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Abstrakt

Diplomova prace se zabyva pribéhem sbéru dat z fidicich jednotek nakladnich automobili
pomoci satelitniho monitoringu Vvozidel. V ¢asti teoretické je Ctenafi piiblizena
problematika druzicového naviga¢niho systému GPS, mobilni pozemni sit¢ GSM / GPRS a
prenosu dat pomoci sbérnice CAN. Dale jsou v praci charakterizovany jizdni odpory
automobilll obecnymi vzorci. V praktické ¢asti diplomové prace je piedstavena konkrétni
spedi¢ni organizace, pro niz je feSena problematika sbéru a vyhodnocovani dat z hlediska
jizdniho stylu. Vysledky dat jsou vyhodnocovany pro flotilu 97 fidicd. Zpracovani dat
predchazela charakteristika organizace z hlediska vozového parku a pouzivanych systému
pro sbér a vyhodnocovani dat. Dale byly ze systtmu Rmc vybrany parametry pro
hodnoceni fidi¢d, popsany z hlediska jejich vlastnosti a doplnény o vypocet, ktery urcuje
bodové hodnoceni. Z vyhodnocenych dat byly vytvofeny grafické zavislosti a fidici

porovnani mezi sebou.

Klic¢ova slova: Styl fizeni, satelitni systém, spotieba paliva, hodnoceni fidict.

Summary

The thesis deals with the process of collecting data from the heavy trucks control units via
satellite monitoring. In the theoretical part the reader approached the issue of satellite
navigation system GPS, mobile terrestrial networks GSM / GPRS and data transfer via
CAN bus. Furthermore, the thesis characterized driving resistances of the heavy vehicles
by conventional computations. The practical part of the thesis presents a transport
organization which dealt with the issue of data collection and assessment in terms of
driving style. The results are evaluated for a fleet of 97 drivers. Data processing preceded
the characteristics of the organization in terms of the fleet and systems used for data
collection and evaluation. Furthermore, the selected parameters from Rmc system for
drivers evaluation, described in terms of their characteristics and supplemented by a
calculation that determines the drivers score. From the evaluated data were developed

graphs and drivers compared with each other.

Key words: Driving style, satellite system, fuel consumption, driver’s evaluation



1. Uvod

Tézké nakladni automobily ptevySujici 16 tun piedstavuji ptiblizné 5 % celkovych
emisi v Evropé, od roku 1990 s rostouci poptavkou po dopravé stouply emise CO2
z dopravniho sektoru o 28 % a dale porostou, dle ptedpokladaného vyvoje poptavky po
silni¢ni nakladni dopravé. V soucasné dob¢ je snizovani spotieby paliva a tim emisi
dilezité téma jak pro spedi¢ni firmy, tak pro vyrobce tézkych nakladnich vozidel. Objem
pfepravenych véci silni¢ni ndkladni dopravy v roce 2015 jiz tfetim rokem vzrostl o vice

nez 11 %, ptepravni vykony vzrostly o vice nez 5 % a jsou nejvétsi za vice nez 20let. [19]

Tuzemsky vnitrostatni 1 mezinarodni sektor silnicni nakladni dopravy piepravil
vroce 2015 dle CSU 438 906 000 tun véci, ztoho 85 % tvoii vnitrostatni pieprava.
Prepravni vykon tuzemského vnitrostatniho a mezinarodniho dopravniho sektoru v roce
2015 byl celkem 58 714 miliont tunokilometri komodit, s primérnou piepravni
vzdalenosti 134 km. V CR bylo v roce 2015 evidovano 646 792 nakladnich automobili,
5283 silni¢nich tahac¢t, 53 815 navést a 405 908 nakladnich a specialnich piivésu. Oproti
roku 2014 vzrostly jak piepravni vykony 0 8 %, tak poéty nakladnich vozidel o 6 %. [3]

Cena nafty ma v poslednich dvanacti mésicich vzestupny trend, vyplaci se tedy co
nejvice snizovat spotiebu paliva vSemi sméry. Jak cestou aerodynamiky vozu, tak dal§im
vyvojem pohonnych jednotek a hnacich ¢lent, s nutnym ohledem na ftidice, ktery témito
vozy bude dlouhodobé podniku generovat zisk, proto je dulezité, aby byl kvalitné
proskolen, udrzel si trvale nizkou spotiebu paliva a v celku tim zvySoval bezpe¢nost a
rychlost provozu na pozemnich komunikacich. Dalsi diivod pro sniZeni spotfeby paliva,
atakujici spiSe vyrobce nezli dopravce, jsou stale zpfisiiujici se normy na produkci emisi
vyfukovych plynt motorovych vozidel. Konkrétné patrny tlak je na produkci COg,
pevnych castic, oxid dusiku a nespéalenych uhlovodiki, jejichz mnozstvi ve vyfukovych
plynech urc¢uje norma evropské unie. Systémy pro kontrolu emisi ve vozidle jsou soucasti
motor — managementu a neni prakticky mozné je obelhat bez chybovych hlaseni a
nasledném provozu motoru v tzv. nouzovém rezimu. Pomoci diagnostického softwaru lze
ziskavat data ze sbérnice CAN o vyskytu veSkerych chyb, nejen téch, které se tykaji

zvySené produkce emisi ve vozidle.

Moznosti ziskavani a vyhodnocovéani dat o provozu vozidla jsou na Urovni, ktera
umoznuje piehledné a pomérné jednoduSe na libovolnou vzdélenost kontrolovat stav

vozového parku. U jednotlivych vozidel je mozné ziskat mnoho typt dat z diagnostickych
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signald, podminkou je vyuziti pro kazdy diagnosticky signal senzoru a ak¢niho ¢lenu nebo
ziskani kone¢né hodnoty dopoctem. V dusledku s mnozstvim nékladi vynalozenych
organizaci na pohonné hmoty se stalo privilegiem sledovani zachézeni s jednotlivymi vozy
pomoci satelitnich systému, které nabizeji nejen vyrobci vozidel ale i1 soukromé
organizace. Spotieba paliva tvoii 35-40 % celkovych nakladu firmy, pfi celkovém poctu

sto a vice vozidel tvoti jedno procento z této ¢astky sumy v fadech tisicu. [9]

Diplomova prace je stavéna na sbéru a vyhodnocovani dat z nakladnich vozidel
organizace JP Spedition & Transport, jez provozuje nakladni piepravu. V organizaci je
provozovano 97 nakladnich automobilti zna¢ek Renault, Volvo, Man a Daf. Nastaveni
hodnoceni fidi¢t je v uzké souvislosti s primérnou spotiebou paliva, proto by bylo
vhodné, aby fidi¢i proSli Skolenim externi firmy a teprve potom dosSlo ke sbéru a
vyhodnocovéni dat, timto postupem je mozné nazorné sledovat, jak fidi¢i vyuzivaji
schopnosti, které ziskali proskolenim. V dalsim obdobi vyhodnocovani bude mozné zjistit,
zda konkrétni fidi¢ dodrzuje pravidla bezpecné a hospodarné jizdy a zda se zlepSuje, nebo

nikoliv.

Organizace vyuziva Vv soucasné dobé pét systému, které monitoruji pohyb vozidel.
Pouzivaji je predevsim dispecefi napf. pro organizaci tras, zjistovani polohy vozidel nebo
kontrolu dodrzovani povinnych ptestavek fidici. Tyto systémy ale zahrnuji mnozstvi
dalsich funkci, které monitoruji provozni parametry motoru, mnozstvi nakladu, vyuziti
zpomalovacich zafizeni, vyuziti tempomatu apod. Tyto parametry je vhodné monitorovat,
pokud je cilem firmy snizit ndklady na pohonné hmoty. Nelze sledovat jen stav primérné
spotieby paliva a podle toho odménovat fidice. Je nutné sbirat a vyhodnocovat informace,

které se spotfebou tizce souvisi, a tim ohodnotit celkovy jizdni styl fidice.

2.

o

rincip dostupnych systému pro vyhodnoceni stylu

d
idica

o 14

izeni

<

Mezi dostupné systémy pro hodnoceni stylu fizeni fidich patii velké mnozstvi
riznych zafizeni S podobnym hardware ale odlisnym software, jak od tovarnich vyrobct
nakladnich vozidel, tak od soukromych firem, které se snazi proniknout na trh s novymi
moznostmi snadné¢ho a rychlého hodnoceni dat. Tyto systémy dokazi pomoci ptedvoleb
automaticky vybrat zvolena data a nasledné je vyhodnotit formou histogram,

zvyraznénim extrémi, sefazenim fidic¢t podle kritérii od nejlepSiho po nejhorSiho a
2.



podobné. Druhd moznost vyhodnoceni stylu fizeni fidi¢h je manualni, kterd zahrnuje
potiebu dalSiho programu nejcastéji se jedna o tabulkovy procesor, ve kterém si povéreny

hodnotitel dat vybere a stdhne data za urcité obdobi a vyhodnoti je podle zadanych kritérii.
Z obecného hlediska Ize povazovat principy dostupnych systémi pro hodnoceni
stylu fizeni Fidi¢u za totozné, nebot’ ziskavaji data pomoci satelitniho monitoringu stroju,

ktery se sklada z péti skupin. Clanky tdchto skupin vytvafeji fetdzec, ve kterém koluji

informace tak, jak je znazornéno na obrazku 1.

¢t SERVER

Obrazek 1 Satelitni monitoring vozidel

a) Na stroji jsou senzory a akéni ¢leny, které spolu vzajemné komunikuji a predavaji si
informace o stavu vozidla pomoci sbérnice CAN.

b) Na vystupu fidici jednotky stroje je pfipojen Hardware pro sbér dat.

c) Pro uréovani okamzité polohy stroje slouzi vesmirny satelitni systém GPS.

d) Data ze stroje jsou pienasena pomoci pozemniho systému GSM / GPRS.

e) Veskeré informace jsou pieneseny do pocitaée piipojeného Kk internetu, v tomto

pocitaci je nainstalovan nebo spustén on—line software pro vyhodnocovani dat.
2.1. Senzory a akéni ¢leny na vozidle

Akeni Cleny a senzory odesilaji data k fidicim jednotkam o jejich okamzitém stavu

pomoci sbérnice CAN. Kazdy systém pro provoz nakladniho vozidla je obdafen senzory,
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¢idly a ak¢nimi €leny. Pro ptiklad uvadim nékolik senzord, které ¢asto slouzi pro kontrolu

nebo k pripadnému zasahu do motor — managementu, ABS ¢i kontrole stavu paliva.

e Senzory polohy (otackova ¢idla, pedal akcelerace)
e Teplotni ¢idla (odporova — termistory NTC / PTC)
e Tlakové senzory (potenciometrické, tenzometrické)

e Sonda pro zjistovani okamzitého mnozstvi paliva v nadrzi (ultrazvuk)

2.2. CAN - BUS

CAN (Controled Area Network) BUS (Sbérnice) je datova sbérnice ve vozidle, ktera
slouzi jako ¢lanek umoziujici komunikaci funkénich jednotek. Vyvoj datové sbérnice
zacal v laboratofich BOSCH v roce 1983 a na trh byla pfedstavena o tfi roky pozdéji. Prvni
instalace byla ur¢ena pro vozy Mercedes Benz tfidy S. Jejim zavedenim se uSetfilo velké
mnozstvi kabeldZe a tim nadbyte¢né hmotnosti a vyrobnich nakladd. Jednotliva zafizeni
mezi sebou mohou komunikovat a predavat si informace. Piikladem muaze byt ur€ovani
rychlosti vozidla. Diive k tomuto ucelu slouzil mechanicky pohon tachometru propojujici
budik tachometru a pfevodovku, kde se pfes ozubend soukoli se zndmym pifevodovym
pomérem otacel drat v bowdenu o étvercovém prifezu a pohanél tak mechanické zatizeni
ukazatele okamzité rychlosti vozidla. Otacky na pohonu tachometru v pfevodovce byly
pfimo umérné poloze ruci¢ky na tachometru. V dnesni dobé vede od rychloméru elektricky
kabel, ktery snimé otacky z ¢idla otacek a ptevadi je na sériovou posloupnost jednicek a
nul, informaci posilé do fidici jednotky, ktera tuto posloupnost dekoduje a zajisti zobrazeni

dané rychlosti na rychloméru. [17]

Sbérnici tvoii médéné splétané vedeni v paru, jehoZ izolace je barevné oznacena

kvuli snaz$i orientaci ve svazku vodicl, jako je znazornéno na obrazku 2.

CAN L [\

Obrazek 2 Splétané vodice CAN BUS
(https://www.mikrocontroller.net/topic/339322)
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Ve vodicich jsou odlisna napéti, CAN — H (vysoké napéti) CAN — L (nizké napéti).
Vodice jsou splétany zdavodu, mozného pfiblizeni svazku do  blizkosti
elektromagnetického pole, ruseni od tohoto elektromagnetického pole se ve vodicich

projevi stejnou mirou. [17]

CAN BUS se v automobilech pouziva pro komunikaci mezi fidicimi jednotkami.
Vyhodou CAN je nedestruktivni, prioritni arbitrace zprav a detekce Ci signalizace chyb
Vv komunikaci mezi jednotlivymi castmi. Maximalni pienosova rychlost je 1Mb/s a
maximalni délka datového ramce je 8 bajtii. CAN je sériovy komunikacni protokol typu
multi — master, kazdy uzel sbérnice muze byt ,,master” a fidit tak chovani ostatnich uzla.

Proto neni nutné fidit celou sit’ z jednoho uzlu nadfazeného ostatnim. [17]
Sbérnice CAN se rozdéluje do tii vrstev, coz zaru€uje transparentnost a flexibilitu sité. [18]

a) CAN vrstva objektl
b) CAN vrstva transportni

c) Fyzicka vrstva

Vrstva objekta spolu s transportni vrstvou zahrnuji veskeré sluzby a funkce v ramci

linkové vrstvy podle definice z modelu ISO/OSI®. Vrstva objekti:

o odpovida za nalezeni odesilané zpravy,
o rozhoduje o pfijeti a vybéru zprav od transportni vrstvy,

o poskytuje rozhrani vrstve aplikacni.
Transportni vrstva ma za ukol fidit pfenosovy protokol a:
o Tizeni ramcu,
o kontrolu a signalizaci chyb.
Uvnitf transportni vrstvy se rozhoduje, jestli je sbérnice volna pro novy pienos nebo
piijem dat.
Fyzicka vrstva
Zjistuje vlastni pfenos bitdh mezi jednotlivymi uzly s respektovanim vSech
elektrickych vlastnosti. Fyzickd vrstva ma uvniti jedné sit€¢ pro vSechny uzly stejné
parametry. Tyto parametry je moZzné meénit tak, aby co nejlépe vyhovovali zvolené

aplikaci. Komunikace probiha po sbérnici mezi dvéma uzly pomoci zprav. Jedna zprava je

datova a druhé vysild zddost o data. Management sité signalizuje nalezené chyby a zpravy

! Referenéni model vybudovany organizaci ISO pro standardizaci po&itadovych siti nazyvanou OSI
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o pretizeni. Kazda zprava je oznacena identifikatorem, ktery udavé informaci o vyznamu a

priorit¢ zpravy. Zprava s vySsi prioritou je v piipadé¢ kolize dvou zprav dorucena

prednostné. [17]

Zakladni rozdéleni zprav [5]

Specifikace protokolu CAN rozliSuje Ctyfi druhy zprav:

a) Datova zprava (Data Frame)

Existuji dva typy datovych zprav protokolu CAN definované specifikacemi

2.0 A — standartni format zpravy o velikosti 11 biti a 2.0 B — rozsifeny forméat zpravy o

velikosti 29 bitl. Na jedné sbérnici mohou fungovat oba dva typy zpravy, pokud je

podporovan pouzitym fadiem protokol 2.0 B. Rozdil mezi standartnim a rozSifeny

formatem je zobrazen na obrazku 3.

Zakladni datovy ramec protokolu CAN

Arbitraéni pole Ridici pole Datové pole Kontrolni pole
(base) ID DLC Sequence -
E o (w |~ 0w~ 2
GAE-A by 20 EIg||lm|lcn|~o|2|& fli= = —|o|E
= | === === && &&= | = =|=|'g
@ | & & | @ @|@| @ | @ @ |& @@ o
Rozsiteny datovy ramec protokolu CAN
Arbitraéni pole Ridici pole Datové pole Kontrolni pole
(base) ID (extended) ID DLC Sequence .
L o[~ w |~ L
()] o o =
?|%|5 2|2|x (gt |e —|elE[E|Re|x(c|2]£|L 222 c|2|E
|5 &5 & |@ @@ @@ |@ oD@ e RFAE @|@|q

Obrazek 3 Datoveé ramce protokolu CAN

http://wiki.csie.ncku.edu.tw/embedded/CAN?printable

e SOF (Start Of Frame) pocatecni pole protokolu

e Stavové pole (Arbitration Field) udava prioritu datového protokolu.

e Ridici pole (Control field) obsahuje kod, ktery oznatuje pocet informaci, které jsou

obsaZeny v datovém poli.

e Datové pole (Data Field) v tomto poli jsou pfenaSeny informace, které jsou dulezité

pro ostatni fidici jednotky.

e Kontrolni pole (Cyclical Redundancy Check) jeho tkolem je zjistovani chyb

Vv pfenosu pomoci cyklického vypoctu kontrolniho kédu pied prenosem a po prenosu.
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e Potvrzovaci pole (ACKnowledgement Field) potvrzuje spravné piijeti zpravy objektu,
ktery ji vyslal.

e Ukoncovaci pole (End of Frame) vysilaci zafizeni kontroluje datovy protokol a potvrdi
pfijimacimu objektu spravnost zpravy, pokud neni spravnost potvrzena, dojde

K pieruSeni a opakovanému zahajeni pienosu.

b) Zadost o data (Remote Frame)

Format zédosti je podobny jako format datové zpravy. Bit RTR pro fizeni pole ptistupu
na sbérnici je nastaven do urovné recessive. Jestlize n¢jaky uzel zada o zaslani dat, nastavi
identifikator zpravy stejny, jako ma datova zprava. Jestlize ve stejném Case jeden uzel zada
o zaslani dat a jiny se stejnym identifikatorem data vysila, je zajiSténo, ze pristupovou
prednost ke sbérnici dostane uzel vysilajici datovou zpravu, protoze trovein RTR bitu je

dominant, a tudiz ma vyssi prioritu.
C) Zprava o chyb¢ (Error Frame)

Chybova zprava slouzi k signalizaci chyb, pokud je na sbérnici libovolnym uzlem

detekovana chyba, ihned je generovan chybovy ramec.
d) Zprava o pretizeni (Overload Frame)

Tato zpréava slouzi k oddaleni vyslani dal$i datové zpravy nebo zadosti o data. Tohoto
zpusobu vyuzivaji zafizeni, kterd nejsou pii pretizeni schopna vysilat nebo pfijimat dalsi

datové zpravy.
CAN FD (Controller Area Network with Flexible Data — Rate)

Jedna se o novou verzi CAN protokolu, kterd umoznuje vyssi pfenosovou rychlost
dat, delSi datové casti ramci a dale dokaze lépe detekovat chyby oproti soucasné
pouzivané verzi CAN 2.0B2. Kromé zakladnich délek 0-8 bajti CAN FD umoziiuje délky
datové ¢asti o velikostech 12, 16, 20, 24, 32, 48 a 64 bajtii a vyuziva pro n¢ DLC kody
1001 b — 1111 b. Timto zvétSenim datové Casti k ostatnim Castem se zvySuje efektivni bit
rate®. Dale je vyhodou zvyseni pfenosové rychlosti v datové fazi ramce. UZivateli je
umoznéno prepnout na vyssi pienosovou rychlost a tim zkratit prenosovy cas. Z toho
vyplyva, Ze kazda jednotka musi znat obé rychlosti ptenosu. Z pohledu uzivatele to

znamend, ze CAN FD ma dva registry pro volbu dané rychlosti.

2 Specifikace 2.0B se v roce 1995 stala normou 1SO 11898-1
3 Bit Rate (Bit za sekundu) vyjadiuje jednotku pfenosové rychlosti
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2.3. GPS — NAVSTAR (Global Positioning System)
Historie GPS

Osmdesata 1éta dvacatého stoleti byla pro americké armadni védce velmi zésadni
érou, kdy provedli prvni testy na pozemskych vysilatich a zkonstruovali prvni
experimentalni GPS piijimac. Mezi lety 1978 az 1985 bylo k obézné draze Zemé vyslano
11 vyvojovych druzic L. bloku. V roce 1980 byly tyto druzice obohaceny o detek¢ni systém
jaderného vybuchu kvuli smlouvé mezi USA a SSSR, ve které se natizoval zakaz testovani
jadernych zbrani, nebot’ v noci na 1. zati 1983 doslo k tragickému omylu, kdy se Boeing
747 Spolecnosti Korean Air odchylil od své obvyklé trasy a byl sestielen Sovétskou
vzdusnou obranou. VSech 269 lidi na palubé linkového spoje zahynulo. Kratce poté
americky prezident Ronald Regan oznamil, Zze bude GPS signal k dispozici i pro civilni
ucely. Systém GPS byl v pIlné pohotovosti od roku 1994 a od té doby nabizi k dispozici
dvé zakladni sluzby. [4,21]

SPS (Standard Positioning Service)

Tato sluzba je uréena pro civilni ucely a uzivatel ji mize bezplatné a neomezené
vyuzivat kdekoli na svété. VéEtSina prijimact je schopno piijimat signal ale spravce

systému ma moznost kdykoli snizit pfesnost téchto signali. [21]
PPS (Precision Positioning Service)

Sluzbu PPS, kterd je ur¢ena hlavné pro armadni ti€ely mohou vyuZivat autorizovani
uzivatelé, vlastnici povolené kryptografické zatizeni k tomu odpovidajici klice a mayji
specidlné¢ upravena piijimaci zafizeni. Jedna se zejména o americkou armadu a jeji
spratelené strany, vladni agentury a civilni uZivatelé se specialnim povolenim vlady USA.
[21]

Atomové hodiny systému GPS

GPS je ve skuteCnosti velmi ptfesné nacasovany systém, kazda druzice ma v sobé
zabudované atomové hodiny a neustdle vysild kdédované zpravy o riznych frekvencich,
které pfijima jednotka GPS. Atomové hodiny umoziuji velmi pfesné méfeni Casu, jedna se
o nejpiesnéjSi zpusob, ktery byl doposud vymySlen. Pouzivaji se cesiové a rubidiové
hodiny, které méii Cas na zakladé rezonan¢ni frekvence atomil. Atomy cesia jsou
vystaveny mikrovinné energii, dokud se nerozkmitaji, frekvence kmiti slouzi k méfeni
casu. Atomové hodiny funguji s pfesnosti na 2 miliardtiny sekundy a jsou zédkladem pro

standard pozemniho ¢asu UTC (Coordinated Universal Time), na zemi se nachéazi pies 200
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atomovych hodin, protoze rizna velikost gravita¢ni sily ovlivituje jejich piesnost méfeni

Casu. [12]

Z obecné teorie relativity je ziejmé, Ze gravitace jiz nema silovy ucinek, ale je
zptuisobena zaktivenim casoprostoru, které ovliviluje drahu téles i svétla. Proto se
predpoklada, Ze hodiny v silném gravita¢nim poli Zem¢ jdou pomaleji oproti hodinam na
satelitu. Zatimco hlavni body Specialni teorie relativity, slouzici pro jeji odvozeni, tvrdi, Ze
rychlost svétla ve vakuu je konstantni a zakony fyziky jsou shodné pro vsechny
pozorovatele v inercialni soustave. Specialni teorie relativity tedy predpoklada, ze hodiny
na satelitu ptijdou o néco malo pomaleji nez na Zemi. Fascinujicim faktem je, Ze tyto dva
efekty se navzajem vyrusi na rovni mote. Ve skutecnosti hodiny vzdalené od gravitacniho
pole Zemé¢ jsou o 45,90 ns za den rychlejsi a na Zemi se toto projevi zpomalenim o 7,20 ns
za den. Pfednastaveni ¢asu atomovych hodin se provadi na Zemi pro kompenzaci rozdili.
Na Zemi jsou mirn¢ opozdéné, ale pii kontrole ¢asu na obézné draze jsou se Zemi

synchronni, coZ potvrzuje Einsteinovu teorii relativity, jak obecnou, tak specialni. [11]
Struktura GPS systému

Uzivateli poskytuji trojrozmérné stanoveni polohy pomoci radiovych signala
prendsenych z druzic. Pocdet druzic v systému se stanovuje tak, aby se dosahlo
dostatecného pokryti po celém svété. Systém GPS se déli na tii zakladni segmenty

znazornéné obrazkem 4. [12]

:tj: H | Monitorovaci stanice
:tj: H Kontrolni stanice

Kosmicky segment

o Kosmicky

o Ridici

o Uzivatelsky

Sxoxs!

F 3

Up - load stanice

Ridici segment

Vytyéovaci Navigacni

Anténa |~ Pfijimat |4 procesor [~ procesor

UZivatelsky segment

Obrazek 4 Segmenty systemu GPS
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2.3.1. Kosmicky segment

Kosmicky segment tvori
soustava druzic, které jsou
systematicky rozmisténé na obé&znych
drahach — viz obr. 5 — odkud vysilaji
navigaéni  signaly. Druzice jsou
v normalni konstelaci, pokud se jich
pohybuje po obé&znych drahach
minimalné Ctyfiadvacet. Ztoho je
jednadvacet navigacnich a zbylé tii

slouzi jako zalozni. Maximalni pocet

soucasn¢ pracujicich druzic je omezen

na 36. Konstelaci tvoii Sest ob&éznych ) o . )
Obrazek 5 konstelace obthajicich druZic systému

drah, po kazdé z nich se pohybuji ¢tyfi GPS

az Sest druzic se sklonem 55° k rovniku. Takovato konstelace zarucuje trvale dosazitelny

signal kdekoli na Zemi z minimalné ¢tyi' druzic za dobu jednoho dne. Druzice udrzuji své

obézné drahy ve vySce cca 20 000 km nad zemi. Oblet planety trva druzici 11 h a 58 min

pfi rychlosti 3,8km/s. [11]

Koordinator zajistuje funkénost vSech druzic. Snahou je maximalni vyuZiti plného
zivota druzic pred aktivaci novych sateliti. V souCasné dobé se na obéznych drahach
pohybuji druzice tzv. bloku IIR, IIF a bloku III, které poskytuji dalsi naviga¢ni sluzby a

vétsi vysilaci vykon s planovanou zivotnosti 15let. [16]

Rozméry vnéjsich systému satelitd bloku IIR jsou 2,4 x 2,0 x 1,9 m. Pfi roztazenych
solarnich panelech maji na Sifku 11,6m. Solarni panely mohou dosahovat vykonu az
1,14kW. Na kazdé¢ druzici jsou instalovany Ctyfi atomové normaly. Veskeré elektronické
soucasti jsou stinéné proti radiatnimu zafeni slunecnich Castic. Zejména polovodiCové

prvky jsou nachylné k poskozeni vlivem radia¢niho zateni. [12]

Diky anténam mohou druzice komunikovat vzajemné mezi sebou nebo s fidicim
segmentem Vv pasmech VHF, UHF a S. Pasmo L je vyuzito k vysilani signala zpét
K povrchu zemskému. Dulezita je rotace druzice okolo vlastni osy z diivodu spravného
nastaveni polohy antén, které¢ smétuji k Zemi, kdeZto solarni panely sméfuji vzdy ke slunci

a jsou nataceny diky slune¢nim senzortim umisténym v rozich paneli. [12]
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Signaly vysilané druZicemi — piehled kodu a frekvenci GPS [7,12]

L- zakladni frekvence f0=10,23 MHz

L1- nosna frekvence L1=154 fo=1575,42 MHz
L2- nosna frekvence L2=1120 fp=1227,60 MHz
P kod f=10,23 MHz

C/A kod fo/10=1,023 MHz

W kéd fo/20=511,5 kHz
Navigaéni zprava f0o/204600=50 Hz

C/A kéd je akronymem pro (Coarse/Acquisition) tzv. hruba akvizice. Tento kod je
dlouhy 1023 bitii o bitové frekvenci 1023 kb/s, perioda opakovani je presné 1073 s. Délka
C/A kodu je pomérné mala, proto nema pfili§ dobré korelac¢ni vlastnosti. Kazdy satelit
vysila C/A signal, pomoci jedné z 32 sekvenci, kazdé ztéchto sekvenci je pfifazeno
specifické PRN (Pseudo Random Noise) ¢islo. vhodné kody jsou vybrany tak, aby

minimalizovali vzdjemné korelace (tzv. Goldovy kody).

P(Y) Signal je uréen pro sluzby PPS v pasmech L; a L> definovany jako Sifrovany
Y kod slozeny z vetejné sekvence P, ale tato sekvence je nasobena specialnim Sifrovacim
kédem, ktery je dostupny pouze pro autorizované uzivatele. Pomoci téchto dvou frekvenci
lze dosdhnout odstranéni ionosférické a troposférické refrakce, diky tomu je urcovani

polohy velmi ptesné.
Navigacni zprava

Datové navigaéni zpravy nesou informace o stavu druzice a parametry, jimiz lze
predikovat polohy druZice, tzv. Almanach s informacemi o ostatnich druzicich na
obéznych drahach, korekci atomovych hodin a koeficientech ionosférického modelu.
Navigaéni zpravy jsou vytvareny fidicim segmentem a k druzicim vysilany minimalné
jednou za ctyfiadvacet hodin. Satelity GPS vysilaji ¢tyfi druhy navigacnich datovych
zprav. Standartni NAV* zprava je vysilana soubéZné se signalem C/A a obou signalech

P(Y) kodu. Zprava CNAV® je modulovéana na L2C a L5I signal. C2NAV?® je distribuovéna

4 NAVigation
5 Civil NAVigation
6 Civil 2" type NAVigation
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pro druZice tietiho bloku signalem L1C. MNAV/ zprava je vysilana v signalech M — kodd,

0 této zprave autorizovanych signalll nejsou zvetrejiiovany zadné podrobnosti.

Standartni navigaéni zprava je rozdélena do pétadvaceti ramcl, kazdy rédmec
zahrnuje pét podramct, ptfi¢emz kazdy podramec obsahuje deset slov o délce tficet bitt.
Slovo z téchto tiiceti bith zahrnuje ¢tyfiadvacet biti datovych a zbylych Sest je uréeno pro
zabezpeCeni proti chybam takzvanymi paritnimi bity. Na zacatku kazdého podramce je

vysilano slovo TLM jako druhé je HOW. [10]

TLM — Telemetry Word — bity v tomto slové jsou rozdéleny nasledovné. Prvnich osm
bith tvofi preambule tzv. hlavicka, dalSich ¢trnact bitti slouzi jako diagnostickd zprava

fidicimu segmentu a zbylé dva bity jsou rezervni.

HOW - Handover Word je druhym vysilanym slovem, v prvnich sedmnacti bitech

obsahuje informace o ¢ase zakomponovaném do tzv. parametru TOW.

TOW - Time Of Week charakterizuje ¢islo od 0 do 100 799, které vyjadiuje potadi
nasledujiciho podramce od pocatku GPS tydne.

Osmnacty bit je oznacovan jako Alert Flag a signalizuje moznou niz§i piesnost
druzice. Devatenacty bit ma funkci logické jednicky a to tehdy, je-li povolen Anti — Spoof

rrrrr

ramci. Posledni dva bity jsou v tomto slové nastaveny vzdy na nulu [12]

2.3.2. Ridici segment

Ridici segment v sob& zahrnuje nahravaci a monitorovaci stanici, ktera je vybavena
velmi pfesnym GPS pfijimacem a vlastnimi atomovymi hodinami. Monitorovaci stanice
pfijimaji od druzic navigacni zpravy a méfi vzdéalenosti k druZicim, zadné jiné
vyhodnocovani dat neprovadéji, data odesilaji pro dalsi zpracovani do hlavni fidici stanice.
Ridici segment mé za tikol presné sledovat drahy druZic a stav jejich atomovych hodin,

sledovani provadi monitorovaci stanice. [12,21]
Hlavni fidici stanice ptepocita korekci efemerid a piipadné opravi postaveni druzic na
drahach, provede velmi pfesné nastaveni palubnich atomovych hodin (s pfesnosti do jedné

mikrosekundy) a vypogita koeficienty ionosférického modelu®. [12]

" Military NAVigation
8 Koeficienty ionosférického modelu slouzi jako kompenzace nepiesnosti vzniklych zpoZdénim
signalu.
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Obrazek 6 rozmisteni hlavnich ridicich stanic
https://publi.cz/books/231/03.html

Tato data jsou odesilana do up — load stanic a minimaln¢ jednou za den odeslany
druzicim ke zpracovani. Rozmisténi stanic je zobrazeno na obrazku 6. Ridici segment
umoznuje provadét velmi dilezité Cinnosti, jako je sprava a udrzba druzic, dohled nad
druzicemi vyslouzilymi a jejich stazeni z obézné drdhy nebo pfipravu pro vypusténi

novych druzic a jejich uvedeni do pracovniho rezimu. [12]
2.3.3. Uzivatelsky segment

UZivatelsky segment je tvofen GPS piijimaci uZivatell. Pfijimace jsou sloZeny
Z antény, procesoru, piijimace, vysoce stabilnimi hodinami, zafizenim pro ptenos a korekci
dat (bluetooth) a displejem, na kterém se zobrazuje okamzita rychlost a poloha uzivatele.
Na pfijimaci se téz uvadi pocet kanald, tyto kanaly odpovidaji poctu viditelnych druzic, od
kterych je mozné soucasné piijimat signdl. Pocet kanald je dnes standardizovan na 12 az

20. [6]
2.4. Mobilni pozemni sité GSM / GPRS
GSM - Celularni princip [13,14]

Mobilni sité vyuZivaji pro pienos informaci radiové viny. Dostupné frekvence jsou
striktné omezené zejména poctem. Mobilnimi operdtory jsou piidélovany frekvence
v ramci ziskané licence, kterou v tuzemsku udéluje — statni organ — Cesky telekomunikaéni
ufad. Sit’ pracuje v pasmech 900kHz, 1800kHz a 1900MHz. Kazdy operator ma riizny
rozsah frekvencnich pasem, kterd se mohou vyznamné lisit co do poctu, ale nikdy nemtize

dojit k tomu, Ze kazdému hovoru bude pfidélen samostatny komunikacni kanal.
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Z téchto davodi se vyuziva
neékolikandsobného vyuziti totozné
frekvence, kterému se fika bunkovy ¢i

celularni princip. Jde o rozdéleni

geografického teritoria, na jehoz
uzemi poskytuje operator své sluzby.
V praxi se casto pouzivad zplisob

pfipominajici  vceli Sestistranné

plastve, jak je zndzornéno na obrazku

7. [20]

——

Current link

eNodeB user

GPRS (General Packet Radio Obrazek 7 Celularni sit _
_ . o http://masters.donntu.org/2013/fkita/bena
Service) — funguje na prepojovani vides/library/2.htm

paketil, coz vychazi jiz ze samého nazvu. Data jsou pfenaSena prostfednictvim sit¢ GSM
po blocich (paketech) a pro jejich pfenos miize slouzit v jednom okamziku vice slott.
Pienosova rychlost sluzby GPRS je proménnd, coz nasledné ovliviiuje i samotny princip
prepojovani paketd. Pfenosové kapacity nejsou nikomu z uzivateli sité trvale vyhrazovany
ale jsou kdispozici kazdému uzivateli. Omezujici je schopnost koncového zatizeni
vyuzivat urcity pocet slotil soucasné a také kapacita sité, kterd pracuje s hierarchii sit¢ na
zaklad¢ priorit v ramci kazdé buniky. Nejprve je nutné uspokojit hovory a pozadavky na
CSD?® a HSCSD?? ptenosy, nasledné jsou uspokojeny vsechny pozadavky v ramci buiiky
GPRS. [14]

Pokud GPRS nic nepfendsi, Zadnou energii nespotiebovava, proto je Gctovano za
provedeny pienos dat a nikoli podle doby existence spojeni. Sit’ je efektivné vyuzita pro ty
uzivatele, ktefi potifebuji v daném okamziku pfenéset data. Zavedenim GPRS do sit¢ GSM
si lze ptedstavit jako pielozeni dalsi sité pfes jiz vytvofenou pevnou cast sit¢ GSM a

provazani téchto dvou siti s pomoci fidicich prvki.
Prenosové protokoly v systému GPRS [21]

Nejpouzivangjsi pienosové protokoly v IP sitich jsou TCP/IP. Mimo jiné obsahuji
dva pienosové protokoly TCP a UDP. GPRS obvykle umoznuje pienaset data obou téchto

transportnich protokoli. Uzivatel si mezi nimi miiZze vybrat.

® Circuit Switched data
10 High Speed Circut Switched Data
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UDP je nespolehliva a nespojovana sluzba, ale ma mensi naroky na formaci hlavic¢ky

pakett, které jsou kratsi.

TCP je spolehliva a spojovana sluzba, kterd ovsem klade vétsi naroky na provoz.

2.5. Software pro sbér a vyhodnoceni dat

Sbér dat zacina po zapnuti klicku v automobilu, zatizeni se probudi z reZimu spanku
a okamzit¢ zacina ukladat data do paméti. Pokud je navazano ptipojeni k internetu, spoji se
serverem a odesila k nému data v daném intervalu. Po vytazeni klicku ze zapalovani se

zatizeni pfepne zpét do rezimu spanku. [23]

Po pochopeni problematiky satelitnich systémi pro vyhodnoceni jizdniho stylu
fidica je dulezité charakterizovat stavy, ve kterych se kazdy fidi¢ bézn€ se svym vozem
nachazi. Na nasledujicich péti stranach je tedy pfiblizena problematika jizdnich odpord,

které se spotiebou paliva izce souvisi.

Spotiebu paliva nejvice ovliviiuje konstrukce automobilu a celkovy jizdni
odpor. Po strdnce motorové to jsou vykonové parametry motoru ve spolupraci
s pievodovym ustrojim a pohonem kol a ze strany konstrukce karoserie vozu se jedna
zejména o aerodynamické prvky vozu. Mezi designem a aerodynamikou potvrzenou
experimentalné v aerodynamickém tunelu by mélo dochazet ke kompromisiim. Typicky
piikladny rozpor mezi designem vozu a aerodynamikou lze nalézt na polomérech rohi
vzduchu dochéazi k oddéleni proudnice a naslednému tvofeni virli, které zhorSuji
aerodynamiku vozu. Z ekonomicko-marketingového hlediska jsou tyto dva pohledy velmi
rozporuplné, nebot’ na jedné stran€ stoji stroze ostry, vynikajici vzhled, ktery laka
zékaznika a na druhé stran¢ vah stoji praktickd stranka, kterd se zabyva maximalnim
snizenim soucinitele aerodynamického odporu, proto je nutné vytvaret v obou smérech

kompromisy. [2]

Spotieba paliva je pfimo a nepfimo ovlivnitelna, jak je zobrazeno na obrazku 8.
Piimy vliv na vozidlo ma fidi¢, ktery vyuziva setrvaénou hmotu, akceleruje nebo
deceleruje. Neptimy vliv je ten, se kterym se vozidlo potyka v bézném provozu mezi
takovéto vlivy patfi aerodynamicky odpor, veSkeré jizdni odpory, nelze taktéz ovlivnit,
Vv jakém stavu bude komunikace, po které se vozidlo pohybuje. Stav komunikace miize byt

charakterizovan dle tfidy pozemni komunikace nebo podle okamzité intenzity dopravy.
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Dispecer muze zvolit optimalni trasu, sledovat objizd’ky a davat tidi¢i informace o

zméné trasy. Pii pouziti navigace GPS ve vozidle tyto sluzby nemusi hlidat dispecer.

Zvlada to inteligentni systém navigace pro hlaSeni zdrzeni na trase, ktery je schopen najit a

upozornit na objizd’ku.

Obrazek 8 Spotreba paliva

Predvidavost

Rychlé dosaZeni provozni teploty motoru

Vyufziti setrva¢né hmoty vozidla

Jizdni styl fidice (=

Akcelerace

Konstantni rychlost

Mensi pocet rfazeni

Jizda v nizkych otackach

VyuZiti Retardéru\motorové brzdy

Dlouhé pfimé useky

Sprdvna volba

trasy (dispetink) | |

Intravildan/extravilan

Nizké celkové prevyseniterénu

VyuZiti telematiky

Spravny vlz pro dany ucel

ridicem
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ovlivnitelna
©
=
©
Q.
m |
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ridicem
= neprimo
ovlivnitelna

o Typ, stari, technicky stav a vybaveni
Technické | vozidla
podminky — IV
Vybaveni vozidla asistenénimi systémy
Celkové jizdni odpory
Technicky stav a sjizdnost vozovky
Povétrnostni Snizena viditelnost &i sjizdnost vozovky,
podminky srazky, mraz apod.
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Jizdni odpory

Spottebu paliva piimo ovliviiuji odpory neboli silové ucinky ptlisobici proti pohybu
vozidla. Tyto odpory nastavaji pfi jizd¢ vozidla po pozemni komunikaci. Na vozidlo
V pohybu pisobi neustale odpor vné¢jsSiho prostiedi, pii zrychlovani je ptekonavan odpor
setrvacnosti zrychlujicich hmot, ve svahu automobil piekonava odpor stoupani a je-li za
vozidlem taZen navés nebo piivés, je pfekonavan i jeho odpor [1]. Obrazek 9 zobrazuje

rozlozeni odport a ztrat, které vznikaji pii provozu nakladniho vozu.

Mezi jizdni odpory patii:

a) Odpor proti valeni

b) Odpor vnéjsiho prostiedi (acrodynamicky)
¢) Odpor stoupani

d) Odpor proti zrychleni

e) Odpor ptivésu

Ae rod}'nlmiCkS.
odpor

Odpor X
stoupani

Odpor proti
zr}-chleni

Odpor proti
valeni

Obrazek 9 Jizdni odpory [19]

2.5.1. Valivy odpor

Pfti jizd€ vozidla po vozovce nastava odpor valeni Ovk, ktery je zplisoben vzajemnou
deformaci pneumatiky a vozovky. Jizdou po tuhém povrchu se deformuje jen pneumatika
vytvarejici stopu vozidla. Stopa udava plochu pneumatiky, kterd se styka s vozovkou.

V predni ¢asti stopy se pneumatika deformuje do roviny vozovky a Vv zadni Casti se
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narovnava do ptvodniho kruhového tvaru. Ztraty v pneumatice se projevuji pieménou
vV teplo pii jejim stlacovani, pravé kdyz sily na pneumatiku jsou vétSi nez ty, které
pneumatiku navraceji do ptivodniho tvaru. Vyslednice elementarnich sil je vétsi v piedni
¢asti a radialni reakce Rv je pfedsunuta pted svislici ndboje kola o hodnotu e. Vznikly

moment se vypocita podle rovnice 1.
Myo = Ry x € = Oy * g 1)

Moment Mvo z rovnice (1) vyvola vodorovnou reakci Rxo, sméfujici proti pohybu kola. Ve
stiedu kola musi tedy pusobit reakce, ktera je stejné velka ale opacna jako Rxo, aby se
vytvoftila silovd dvojice. Tato vodorovna reakce se nazyva odpor valeni kola Ovk, jehoz

vypocet je uveden v rovnici 2.

OVk:RU*%:RV*fk (2)

Soucinitel valivého odporu kola fx zavisi pfedev§im na:

a) povrchu vozovky,
b) rychlosti kola,
c) husténi pneumatiky ovliviiuje jeji deformaci. S klesajicim tlakem v pneumatice

roste deformacni a tlumici prace.

P#i nizkych rychlostech u nakladnich vozidel (do 50 km.h) lze souéinitel valivého
odporu povazovat za nezavisly na jizdni rychlosti. Celkovy valivy odpor je dan souctem
odporu valeni vSech kol. Déle se vedle odporu valeni projevuji dal$i odpory, které se ve
vypoctech zanedbavaji, nebot’ jsou velmi malé, napt.: odpor vznikajici vlivem sbihavosti
prednich kol. Na nerovnych vozovkach vznikaji odpory vyvozujici ptidavné deformace
pneumatiky. Svislé kmitani vozidla zachycuji tlumice, které tuto energii pohlti a preméni
Vv teplo. DalSi odpor vznika zata¢enim vozidla, kdy se kola odvaluji pod thlem smérové

uchylky.

2.5.2. Aerodynamicky odpor [2]

Pti jizd¢ vozidla proudi vzduch pies horni ¢ast karoserie a také mezi podvozkem a
povrchem vozovky. Za vozidlem se proudnice neuzaviraji, nybrz nastava vireni. Velikost
vzdusné sily je dana vyslednici normélovych tlakli proudiciho vzduchu na plochu karoserie

a tfecich sil pisobicich ve sméru te€ném proudiciho vzduchu kolem karoserie.
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Z diivodu rozdilného mnozstvi vzduchu, které protékd nad a pod vozidlem vznika
nad vozidlem vysoky podtlak a pod vozidlem maly pfetlak, pfiCemz v roviné pficné na
vozidlo dochdzi k vifeni vzduchu (indukovany vzdusny odpor), ktery je slozkou celkového
vzdusného odporu. Do celkového vzdusného odporu jsou zahrnuty odpory vzduchu
vzniklé prichodem vzduchu ventilatorem ¢i chladicem, otvory pro chlazeni brzd a tienim

vzduchu o rotujici kola.
Celkovy vzdusny odpor se vypocita dle nasledujiciho vzorce:
0 = ¢y * o Sy x vf 3)
Kde,
Vr — naporova rychlost proudéni vzduchu
Sx — ¢elni plocha vozidla
U nékladnich vozidel se ¢elni plocha pohybuje v rozmezi 4 az 9 m?
p — mérna hmotnost vzduchu

V praktickych vypoétech se vyuzivd hustoty p=1,25 kg.m™, coz plati pro tlak
vzduchu po=101,3kPa a teplotu to=15 °C

Cx — soucinitel aerodynamického odporu

Hodnoty souclinitele cx se zjiStuji na vozidlech v aerodynamickém tunelu. U
nékladnich vozidel velmi zavisi na uhlu nab&hu vzduchu t'!. Pro sniZeni souginitele Cx,
ktery vyznamné ovliviiuje spottebu paliva, se u nadkladnich vozidel vyuZiva nejriznéjSich
aerodynamickych prvki. Naptiklad to mohou byt nastavby nad kabinou fidice, kryty kol
tahace a navésu a zakryti prostoru mezi tahaCem a navésem, stiesni spojlery, kryci plechy

motoru apod.

2.5.3. Odpor stoupani

Odpor stoupani Os je dan — podle rovnice 4 — slozkou tihy vozidla G. (Sin &), jez je
rovnob&zna s povrchem vozovky. Uhel stoupani svird rovina vozovky s vodorovnou
rovinou. Zaporné znaménko urcuje jizdu ze svahu (tihova sila urychluje vozidlo) a kladné

znaménko udéva smér jizdy do svahu (tihova sila jde proti pohybu vozidla). Stoupéni ,,s“

11 Uhel nabéhu t svira vektor rychlosti proudiciho vzduchu s podélnou osou vozidla.
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je vyjadieno pomérem pievySeni svahu a délkou protilehlé strany svahu dano tangentou

uhlu alfa, jak je zfejmé z rovnice 5, pro malé uhly (do 7°) plati, Ze tga = Sina

O, =G *sina = +G *s 4)

s = %: tga (5)
2.5.4.0Odpor zrychleni

Odpor zrychleni Oz vznika pfi zrychlovéani vozidla, kdy jde proti sméru zrychleni
sila setrvacna. Odpor zrychleni se sklada ze dvou ¢asti: Odporu zrychleni posuvnych hmot

Ozp a Z odporu zrychleni rotujicich hmot Ozr, tato zrychleni se vypocitaji dle rovnic 6, 7.
O,p =m*X (6)

Tki .
Ozr=m*2i?k;m*x (7)

Aby byl ptfekonan odpor rotujicich ¢asti, je nutné pfivést na hnaci kola tocivy

moment, ktery se vypocte dle rovnic 8-11.
Mh=Ozr*rd=Mm+Mp+Mk (8)

Mm — Toc¢ivy moment potiebny pro zrychleni rotujicich ¢asti motoru, jehoz vypocet je

uveden rovnici 9.
My =Jm* €m *ic*1 kde, 9)
Jm — hmotovy moment setrvacnosti rotujicich ¢asti motoru
em — thlové zrychleni rotujicich ¢asti motoru
ic— celkovy pfevodovy pomér mezi motorem a hnacimi koly
n — mechanickd ucinnost
M; — Tocivy moment potiebny pro zrychleni rotujicich ¢asti prevodii
M, =], * & *ic*1 kde, (10)
Jp — hmotovy moment setrvacnosti rotujicich ¢asti prevoda
&p — uhlové zrychleni rotujicich casti prevoda
Ic— celkovy pievodovy pomér mezi pievodovkou a hnacimi koly

Mol — To¢ivy moment potiebny pro zrychleni vozidlovych kol
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Mol = 2 Jk * & (11)

2.5.5. Odpor privésu

Odpor piivésu Op je sila, ktera musi byt pfekonéna taznym vozidlem k pfekondni
jizdnich odporti ptivésu. Soucinitel aerodynamického odporu cx se méfi pro soupravu

tazného vozidla a navésu / ptivésu.

2.5.6. Celkovy jizdni odpor, hnaci sila vozidla

Celkovy jizdni odpor vozidla Fn se vypocita jako dil¢i soucet vSech odporti a udava

tedy celkovou hnaci silu, kterou musi vozidlo vykonat, aby tyto odpory ptekonalo.

Fp =0y + 0, +0s+ 0, + 0 (12)

3. Cile prace a metodika

3.1. Cile prace

Cilem prace je nastaveni systému pro hodnoceni stylu fizeni fidi¢h ndakladnich
vozidel na zéklad€ zpracovani dat ze satelitniho monitoringu vozidel ve firm¢ JP Spedition
and Transport.

Skoleni Fidi¢a — pribéh

Kazdy fidi¢ se zucastni Skoleni o bezpec¢né a hospodarné jizd€, na kterém se dozvi
zakladni pravidla a typy, jak se chovat na pozemnich komunikacich a jak dosdhnout
minimélni spotieby paliva. Skoleni ma dvé& &asti, teoretickou a praktickou. V teoretické
¢asti se tidi¢ dozvi o zakladnich funkcich a parametrech spalovaciho motoru, jednoduché
piiblizeni problematiky otackové charakteristiky, aby pochopil, Ze to, co se po ném chce,
ma smysl. O tom, Ze teorie funguje se dozvi v ¢asti praktické. Nejprve jede s instruktorem
a fidi podle sebe. Pies CAN-BUS jsou shromazd’'ovany parametry jako: aktualni poloha
pedald, pocet seSlapnuti brzd, stalost plynového pedalu, akcelerace, decelerace, primérné
otacky, primérna rychlost vozidla a primérné spotieba paliva. Ridi¢ jede na trase cca pul
hodiny. Po kritké piestavce jede tidi¢ samou trasu znovu, ale fidi podle doporuceni
instruktora. Instruktor fidi¢e vybizi ke v€asnému zatazeni rychlostniho stupné, k vyuzivani
motorové brzdy, k prudsi akceleraci, vyuzivani volného dojezdu a celkovému zlepSeni
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predvidani situace. Poté se porovnaji data z obou jizd a teorie vétSinou potvrdi praxi.
Veskeré tajemstvi hospodarné jizdy tkvi v predvidavosti fidice, kterou lze zlepSit vyuzitim
volnych dojezdd, mensim poctem prudkych brzdéni, mensimu procentu jalového vykonu
(volnobéhu). Diky prudsi akceleraci je mozné zvysit rychlost na trase a zaroven snizit
spotfebu v€asny fazenim a vyuzitim maximalniho to¢ivého momentu vozidla. Nizsi otacky
motoru maji ale i vliv na mensi opotiebeni motoru a mérny opal oleje, a to z prostého

divodu, Ze pocet cykli pistli bude mensi. Pouzivani motorové brzdy Setii brzdy provozni.

V praxi je Skoleni fidict psychologickou hrou, nebot' kazdy clovek ma jiné
charakterové rysy a neni mozné jednat podle tabulek nebo predpist. Nejprve je dulezité
ziskat si urc¢itou ditvéru a spratelit se, aby fidi¢ byl ochoten piijmout, Ze takové Skoleni je
pro n¢j dobré zkusenost. Pokud toto pfijme, je pravdépodobné, ze se bude radami Skolitele

fidit a bude vice sebekriticky vii¢i fizeni a bude se vice zajimat o své hodnoceni.

3.2. Metodika

Zakladnim stavebnim kamenem pro hodnoceni jizdniho stylu fidica je vybér
parametrii a kritérii, podle nichz budou Soféfi hodnoceni. Nicmén¢, vybéru parametrti
predchazi zhodnoceni technickych moznosti hodnocené oblasti, proto je v nasledujici
kapitole fesen vozovy park a rozdéleni automobilt. Dale byly vybrany systémy, které
organizace pouZziva nebo pouzivala, a porovnany jejich parametry, které¢ je mozné ziskat
z jednotlivych systému. V pfiloze s ndzvem ,, Porovnani parametrii systémii satelitniho
monitoringu vozidel“ je uveden seznam parametr, které se shoduji v jednotlivych
systémech. V systému Rmc jsou parametry dobie ¢itelné a je znam jejich pivod. Proto
byly z tohoto systému vybrany nékteré zakladni parametry, jez budou slouzit pro sbér
vstupnich dat k hodnoceni fidi¢l. Tato data by méla byt co nejjednodusSiho charakteru,

ktery vystihne behaviorismus fidice.
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4. Vlastni prace a vysledky (zpracovani dat

dostupnych systému pro hodnoceni stylu Fizeni

14

idi¢d a navrh pro jejich zlepSeni)

4.1. Charakteristika organizace

Firma JP — Spedition & Transport byla zaloZena panem Janem Pavli¢kem, ktery
zacCal podnikat v dopravé jako fyzicka osoba na zivnostenské opravnéni od roku 1998.

V roce 2004 byla zalozena spole¢nost s ru¢enim omezenym JP Spedition & transport.

Organizace je Clenéna do ¢tyf hlavnich odvétvi. Na vrcholu je jednatel firmy a
soucasn¢ jeji vykonny feditel. Dale se prace déli mezi dispecink, oddéleni pojistnych
udélosti a Uctarnu. Dispeceti zajistuji chod ptreprav, komunikuji sfidi¢i a servisem.

Servisni sektor planuje a provadi opravy a udrzbu voza.

4.2. Vozovy park

Organizace JP Spedition provozuje 97 nakladnich vozidel znacek Renault, Volvo,
MAN a DAF. Vozidla nejsou star§i osmi let a vSechna spliiuji emisni normu Euro5.
Technicky stav vozového parku je na velmi dobré urovni, 1isi se zejména stafim a poctem
najetych kilometrt. Servisni prohlidky probihaji kontinudlné, pfi kazdé navstéve servisu se
vizualné kontroluje technicky stav brzdového oblozeni, chybova hlaseni OBD, zbyvajici
Cas do preventivni Udrzby a celkovy stav soupravy. Organizace vyuZiva servisu ve

vlastnim zazemi firmy.

Pro spravné hodnoceni fidi¢l, je nutné v&deét, v jakych otackach je dobré provozovat
motor, aby jeho provoz byl hospodarny. Ztoho divodu byly vybrany otackové
charakteristiky pouzivanych motori z katalogti vyrobct, které je mozné prohlédnout
Vv ptiloze (obrazek 24-31). Bohuzel ve grafech chybi kiivka mérné spotieby paliva, ze které

by bylo moZné piesné&ji ur€it otdcky s minimalni spotiebou paliva.

Na dalSich strankach jsou vypsany parametry, které charakterizuji zékladni
konstrukci motoru, objem motoru, maximalni toivy moment, maximalni vykon a emisni

normu. V zavéru této kapitoly, jsou porovnany mezi sebou jednotlivé pohonné jednotky.
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4.2.1.Vozy Renault

Ve firmé JP Spedition jsou v soucasné dobé provozovany nasledujici typy vozidel.
Automobily znacky Renault s motorizaci DTI 11 a DTI 13 jsou turbokompresorem
prepliiované Sestivalcové motory se Ctyimi ventily na valec a vstfikovanim common — rail.
Konstrukéné se lisi zdvihovym objemem. Zdvihovy objem motoru DTI 11 &ini 10,6 dm® a

DTI 13 je roven 12,8 dm?,

Renault T430 (DTI 11)

Vozidlo dosahuje vykonu motoru 316 kW pii otackach 1700-1900 za minutu a
maximalniho to¢ivého momentu 2050 Nm v rozmezi 1000-1400 otacek za minutu. Tyto

udaje lze odecist z otaCkové charakteristiky na obrazku 24.

Renault T440 (DTI 13)

Vozidlo dosahuje vykonu motoru 324 kW pii otackach 1400-1800 za minutu a
maximalniho to¢ivého momentu 2200 Nm v rozmezi 900-1400 otacek za minutu. Tyto

udaje 1ze odecist z otackové charakteristiky na obrazku 25.

Renault T460 (DTI 11)

Vozidlo dosahuje vykonu motoru 338 kW pii otaékach 1700-1900 za minutu a
maximalniho to¢ivého momentu 2200 Nm v rozmezi 1000-1400 otac¢ek za minutu. Tyto

udaje 1ze odecist z otaCkové charakteristiky na obrazku 26.

Renault T520(DTI 13)

Vozidlo dosahuje vykonu motoru 382 kW pii otackach 1400-1800 za minutu a
maximalniho to¢ivého momentu 2200 Nm v rozmezi 900-1400 otacek za minutu. Tyto

udaje lze odecist z otackové charakteristiky na obrazku 27.
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4.2.2.Vozy Volvo

Organizace ma také K dispozici Sest automobilid Volvo s motorizaci D13C500.
Otackova charakteristika prepliiovaného $estivalcového motoru o objemu 12,8 dm?3 tahace
Volvo FH 12 je znazornéna na obrazku 14, z niz lze vy¢ist maximalni vykon 368 kW pfi
1400-1900 otacek za minutu a maximalni to¢ivy moment 0 velikosti 2500 Nm v rozsahu
otacek 1050-1400 otacek za minutu. Na obrazku 31 je zvyraznéno pole otacek, ve kterém

je provoz motoru hospodarny.

4.2.3.Vozy MAN

Organizace vyuziva k pfepravé Ctyfi typy vozidel MAN, se dvéma rozdilnymi
motorizacemi D2066 a D2676, které se navzdjem lisi zdvihovym objemem motoru, D2066
méa 10,6 dm® a typ D2676 se pysni objemem 12,4 dm®. U obou se jedna o fadovy
turbodmychadlem pieplinovany Sestivalec se vstiikovanim common-rail. Tyto motory plni
emisni normu Euro5. Optimalni otaky pro provoz motoru se pohybuji v rozmezi otacek

maximalniho to¢ivého momentu a je mozné je odecist z obrazka otackovych charakteristik

28 a 29.

MAN TGX  18.440

Motor fady D2066 dosahuje vykonu 324 kW pii 1600 — 1950 ot./min a tocivého
momentu 2100 Nm v rozmezi 1000 — 1400 ot./min.

MAN TGX  18.480

Motor fady D2676 dosahuje vykonu 353 kW pii 1600 — 1950 ot./min a tocivého
momentu 2100 Nm v rozmezi 1050 — 1400 ot./min.

MAN TGX  24.400

Motor fady D2066 dosahuje vykonu 294 kW pii 1600 — 1950 ot./min a toc¢ivého
momentu 2100 Nm v rozmezi 1000 — 1400 ot./min.

MAN TGX  26.440
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Motor fady D2066 dosahuje vykonu 324 kW pii 1600 — 1950 ot./min a to¢ivého

momentu 2100 Nm v rozmezi 1000 — 1400 ot./min.

Vozy DAF — XF 460

Automobily DAF pohani vznétovy piepliiovany motor se Sesti valci v fadé a
vstiikovanim common — rail. Oznac¢eny MX — 13 340 o zdvihovém objemu valci 12,9
dm®, ktery dosahuje maximalniho vykonu vrozmezi 1425 — 1750 otacek/min a
maximalniho to¢ivého momentu pii 1000 — 1425 ot./min, které¢ lze odecist z otackové

charakteristiky na obrazku 30.
Porovnani vozidel

Vsechny automobily maji fadové piepliiované Sestivalce se vstiikovanim common —
rail a splituji emisni normu Euro5. U vét§iny automobiltl je hnaci mechanismus fesen 4x2
s pohonem zadni hnaci napravy, pouze Ctyfi vozy MAN typu 24.400 a 26.440 jsou

koncepce 6x2.

Momentové a vykonové charakteristiky se od sebe 1i$i pouze velikosti vykonovych
parametrl, rozmezi otacek, pii nichz je velikost to¢ivého momentu maximalni se pohybuje
od 1000 do 1425 otacek za minutu. Tyto otacky jsou zakladnim kritériem pro hodnoceni
jizdy fidice. Z hodnoceni otacek vozidla lze posoudit, jak fidi¢ dodrzuje zasady hospodarné
jizdy.

Lze ocekavat, Zze vozidla s vétSim vykonem, resp. s vétSim tofivym momentem
budou mit vyss$i spotiebu paliva pii volnobéznych otackach a pii jizd€é bez nakladu ale pii
stietu s povEtrnostnimi podminkami, stoupanimi a pfi jizdach v plném zatizeni budou tyto
prekazky pfekonavat snadnéji. Diky vétsi zaloze tocivého momentu lze tedy predpokladat
niz§i spotiebu paliva. Predpokladem je tedy anulace téchto dvou Ccinitelii. Posouzeni

rozdéleni do skupin je feseno v kapitole navrhii ke zlepSeni systému hodnoceni.

4.3. PouZivané systémy pro sbér a vyhodnocovani dat

Kazdy systém je skvélym pomocnikem pro dispecerské ukony, pro planovéani tras,
nalezeni objizd¢k, sledovani polohy vozidla, kontrolu tachometru do pfistiho servisu, a
hlavn¢ otevirda moznost sledovani a sbéru dat s jejich naslednym vyhodnocovanim.
V ptiloze k diplomové praci je tabulka 2 pod nazvem ,, Porovndni parametrii systémii

satelitniho monitoringu vozidel“, ve které jsou zobrazeny parametry, jez jednotlivé
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systémy nabizeji. Pro vybér a hodnoceni dat jsem zvolil syst¢tm Rmc z divodu nejvétsiho
nabizeného mnozstvi dat a také kvuli dobré dostupnosti pfi vybéru a stahovani dat

jednotlivych parametr. [23]

4.4, MozZnosti hodnoceni jizdniho stylu Fidic¢ua

Pfed hodnocenim jizdniho stylu fidi¢h je vhodné stanovit zakladni pozadavky, které
by meély charakterizovat hodnotici systém. V prvé fadé by mélo byt hodnoceni utvoieno
z takovych dat, kterd jsou zdkladni a tim i transparentni pro kazdého. V druhé tad¢ je
kladen pozadavek na jednoduchost vyhodnocovani, pii zpracovani dat pro devadesat sedm
fidich za obdobi jednoho mésice je samoziejmé, ze nelze vyhodnocovat jednoho
jednotlivce po dnech. Z téchto duvodi jsem se vzdal rozdéleni fidi¢u dle Casu jizdy
(noc/den) a rozdéleni tidich dle tras, a to kvuli nardstajicimu pocétu skupin, které by
cestou, kterd by byla v urcité smyslu idedlni ale v disledku by to vedlo k nutnosti najit
novou pracovni pozici V organizaci, jejimz hlavnim tikolem by bylo pravé ono hodnoceni a
konzultovani fidica.

Existuje n¢kolik zplsobi, jak vybrané parametry vyhodnocovat. Neni mozné
nastavit systém pro hodnoceni fidi¢i tak, aby byl absolutné spravedlivy pro vSechny fidice,
ale je mozné vybrat pro vSechny fidiCe stejné parametry a upravovat je pomoci vypocti
bodového hodnoceni. Nékteré podminky ovliviuji sniZeni spotfeby pozitivné, jiné
negativné. V bodovém hodnoceni se 1ze dostat do urcitého intervalu, jez bude pro vSechny
pfiméfené spravedlivy a zaroven transparentni, aby bylo moZné jednoduse odhalit

pfipadnou nespravnost v hodnoceni.

Po zkopirovani dat, ktera jsou pfipravena k hodnoceni a naslednému porovnavani je
nutné piihlédnout k ujeté vzdalenosti a hned na zacatku vyfiltrovat fidice, ktefi maji velmi
maly kilometrovy néjezd, v tomto piipadé byly vyfazeni z hodnoceni fidic¢i, kteti ujeli za
mésic méné jak 500 km. Pokud by byla tato selekce vynechana, fidi¢i s nizkym néjezdem
kilometr, by se umistili ve spodnich pfickdch hodnoceni a vypluli na povrch jako
extrémy, které se hodnotit s ostatnimi nedaji. V grafu 8 je zobrazena zavislost mezi
celkovym najezdem kilometri a spotfebou paliva. Po prolozeni bodii spotfeby paliva
linedrnim trendem je ziejmé, Ze s narlstajicim kilometrovym najezdem klesd spotieba
paliva, a to ve vyhodnocenich ze vSech tfi mesicii. Dal§im krokem pro nastaveni hodnoceni

je vypocet bodového hodnoceni. U kazdého parametru bylo nutné zvolit trochu jiny
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zpusob, v podkapitole 4.6.1. Vybrané parametry uvadim zpisob vypoc¢tu bodového

hodnoceni.
4.5. Vystupni data ze systémii a jejich vyhodnoceni

V priloze je umisténa tabulka 1 s daty souboru MS excel. Data jsou mezi fadky
doplnéna o vypocet, ktery v jednotlivych parametrech zndzoriiuje bodové ohodnoceni
fidi¢e. V poslednim sloupci je sumarizace nasbiranych bodt. Cim si fidi¢ vede lépe, tim
ziskd v porovnani s ostatnimi méné bodli, pomoci podminéného formatovani jsou fidici

barevné odliseni podle celkového vysledku.

Body urcuji, jak si fidi¢ vede v discipliné dané¢ho parametru zptisobem porovnani
pramérného vysledku parametru v poméru s aktualnim fidi¢em. Takového pomérového
vyjadfeni jsem vyuzil 1 pfi vypoctu bodl pfi nastaveni urc¢ité hranice, kterd by neméla byt

Mee

piekrocena. Dalsi zptsob pro vypocet bodu je vyuziti funkce ,,Kdyz*, ktera se hodi pro ty

parametry, u kterych je potieba hodnotit interval nebo piekroceni nékteré hranice.

Zpravidla jsou fidi¢i s niz§im ndjezdem kilometrd na poslednich mistech, proto je
dalezité z tabulky dat pro kone¢né hodnoceni vytadit ty fidice, kteti maji maly néjezd

kilometrti za dané obdobi a viibec je nehodnotit.
4.6. Vybér parametru

Ze systétmu Rmc je mozné ziskat 300 druhii parametri pro hodnoceni jizdniho stylu
Z hlediska mnozZstvi spotfebované¢ho paliva, ujeté vzdalenosti, veskerych provoznich
rezimd vozidla a dal$i informace naptiklad o: brzdéni, akceleraci, vyuziti zpomalovaci
brzdy, retardéru, tempomatu. Dale je mozné sledovat parametry diagnostického charakteru,
jako je teplota motoru, tlaky v provoznich soustavach a dalSich zatfizenich, napéti v siti,

hmotnost vozu, mnozstvi paliva v nadrZi nebo emise COx.

Vybrané parametry vystihuji chovani fidice, situace silnicniho provozu, technické
parametry vozidla a ndkladu. PoCet vybranych parametri je vhodné zvolit tak, aby se
vysledna data vzajemné dopliiovala a vyhodnoceni bylo pfehledné. Vystupem by méla byt
tabulka dat s pfepoc¢tem na bodové ohodnoceni fidi¢e, z dat se nasledné vytvoii zvolené
grafické zavislosti parametri a provede se porovnani vSech fidict. U nékterych parametra
je vhodné stanovit limitni meze, které by nemély byt prekracovany a vytvofit tak kritéria
pro kone¢né hodnoceni fidi¢l. V nasledujici podkapitole je objasnén vybér parametra a
uveden jejich popis, poptipad¢ limitni meze pro nastaveni systému hodnoceni a zpisob

vypoctu bodového hodnoceni. Pro zptehlednéni a hlavné, aby nemusel Ctenar této
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diplomové prace listovat mezi piilohou a slozité premyslet nad zpiasobem vypoctu
jednotlivych parametrd, bude proveden postupem vypoctu bodli na nasledujicich dvanéacti
obrazcich (11-23) s popisem vypoctu uskute¢néného pro prvnich pét anonymnich fidic¢t,

kteti méli nejdelsi ujetou vzdalenost za mésic leden roku 2017.
4.6.1. Vybrané parametry
- Celkova vzdalenost

Udava soucet ujetych kilometri za dané obdobi. V grafické zavislosti 1 Celkové
vzdalenosti a primérné spotfeby podle fidie je linedrni trend celkové spotieby paliva
klesajici ¢im kratsi je urazena vzdalenost. Bodové hodnoceni je vypocteno — podle obrazku
11 — jako pomér celkové spotieby paliva a celkové vzdalenosti to celé nasobeno c¢islem
100. Timto vypoétem, jehoz jednotka nema téméf zadny smysl (I/km?) se v tabulce
hodnoceni dostaneme k vymezeni a zvyraznéni fidica s velmi malymi najezdy kilometri.
Vysledek vypoctu je vidét na obrazku 13 a porovnani Ize provést s fidi¢i s malou celkovou

ujetou vzdalenosti na obrazku 12.

A B C D E
, CELKOVA , CEl
CELKOVA P CELKOVA
Obsluha GCOM , VZDALENOST o SPQ
VZDALENOST ’ SPOTREBA
(hodnoceni) (hod
1 - - -t - -
2 |Dlo 8 15001,94]=E2/C2*100 | 28,771
3 | Frik 14267,92 0,19 27,39
4 |Vec 13874,67 0,20 28,18
5 |Batg 1 13424,42 0,18 24,65
& |Hra . 13372,16 0,19 25,06

Obrazek 10 Celkova vzdalenost (vysoka)

A B C D E F

, CELKOVA . CELKOVA

CELKOVA ! CELKOVA o

Obsluha GCOM . VZDALENOST - SPOTREBA

VZDALENOST i SPOTREBA )

(hodnoceni) (hodnoceni)
1 - - - -
89 |Zapleta 3,68 33,65 11
90 |Olexa | 3,58 30,47 1,0
91 |Hladik 3,68 30,62 1,0
92 |Cerny A 3,21 25,79 0,9
93 |BurdaJ 3,45 27,63 0,9

Obrazek 11 Celkova vzdalenost (nizka)
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- Pramérna spotieba paliva (/100 km)

Bézné se pohybuje okolo 30litri na 100 km ale jsou i1 Casté piipady, kdy se fidi¢
dostane pod 26 litrG /100 km. V bodovém hodnoceni jsem nastavil hranici 30 litrd / 100
km a provedl vypocet — viz obrazek 12 — jako pomér pramérné spotieby paliva a ¢isla 30

z divodu snadného prohlédnuti extrémt v celkovém hodnoceni.

C D E F G
] CELKOVA ] CELKOVA T
CELKOVA , CELKOVA - PRUMERNA
) VZDALENQST ) SPOTREBA
VZDALENOST ” SPOTREBA ) RYCHLOST
(hodnoceni) (hodnoceni)
-4 - - - -
15001,94 0,19| 28,77|=£2/30 | 78,41
14267,92 0,19 27,39 0,9 72,36
13874,67 0,20 28,18 0,9 69,02
13424,42 0,18 24,65 0,8 72,46
13372,16 0,19 25,06 0,8 60,14

Obrazek 12 Primeérna spotreba paliva
- Priamérna rychlost (km.h1)

Charakterizuje tfidu pozemni komunikace, po které se ¥idi¢ pohybuje nejéast&ji. Cim je
rychlost vyS$i, tim lépe ovlivni spotfebu paliva. Pro bezpecnost provozu je nastaven
omezovadé rychlosti na 85 km.h™t £ 10 %. Vypocet bodového hodnoceni — na obrazku 14 —
je proveden jako pramér rychlosti vSech fidi¢h v poméru s primérnou rychlosti
hodnoceného fidice, bodové hodnoceni tohoto parametru je vidét na obrazku 15. Pokud je
fidi¢ nad primérem, nepficte se mu tolik bodd, jako kdyz je pod primérem. Tento zpiisob
jsem zvolil, protoZe nemam v hodnoceni fidiCe rozdélené podle tras, které by bliZze
charakterizovali podminky komunikaci, po kterych se pohybuji a diky tomuto
jednoduchému vypocétu neni velky bodovy rozdil mezi primérné nejpomalej$im a

nejrychlejSim fidicem.

; CELKOVA s L PRUMERNA PRUMERNA
CELKOVA - PRUMERMNA
= SPOTREBA RYCHLOST HMOTNOST
SPOTREBA ; RYCHLOST .
(hodnoceni) {hodnoceni) VOZIDLA
28,77 1,0 78,41] ~PROMER(5G52:56597)/G2
27,39 0,9 72,36| |PROMER(Eslol; [éislo2): ..) 20,21
28,18 0,9 69,02 0,95 20,69
24,65 0,8 72,46 0,90 21,17
25,06 0,8 60,14 1,09 21,76

Obrazek 13 Priimérnd rychlost
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- Pramérna hmotnost (t)

Tento parametr udava pramérnou hmotnost pfepravovaného materialu. Pii vypoctu
bodového hodnoceni jsem zvolil stejnou ale prevracenou metodu, jako u vypocétu bodii
primérné spotieby paliva a zvyhodnil tak fidice, ktefi méli v priméru téz§i néklad.
Hrani¢ni hodnotu jsem zvolil na 30 tun, tedy jsem c¢islo 30 podélil aktualni hodnotou

pramérné hmotnosti, viz obrazek 15 pro vypocet a obrazek 16 pro vysledek.

G H [ J K
. . . PRUMERNA
. . PRUMERNA PRUMERNA .
PRUMERNA HMOTNOST PODIL DOBY
RYCHLOST HMOTNOST N
RYCHLOST ’ VOZIDLA VOLNOBEHU
(hodnoceni) VOZIDLA .
{hadnoceni)
78,41 0,83 27,29|=30/12 | 4,61
72,36 0,90 20,21 1,48 6,80
69,02 0,95 20,69 1,45 10,35
72,46 0,90 21,17 1,42 6,26
60,14 1,09 21,76 1,38 22,27

Obrazek 14 Prumérna hmotnost

- Podil doby volnobéhu, (%)

Vyjadiuje procentudlni podil volnobéznych otacek na celkové jizdé. Doba volnobéhu
je dualezity ukazatel pro stanoveni vyuziti vozidla. Pfi volnob&znych otackach je Géinnost
motoru nulova a veskera energie paliva je mafena na pohon motoru a jeho pfislusenstvi.
Tento parametr by nemél pfesdhnout 10 %. Vypocet je proveden jako procentualni podil
doby volnob&hu a hrani¢ni hodnoty volnobéhu 10 %, ktery je zobrazen na obrazku 16 a
vysledek bodového hodnoceni na obrazku 17. Tento zplsob vypoctu, dokaze jednoduse
poukdzat na Casté piekracovani volnobéznych otacek a zaroven zvyhodni fidice, kteti maji

podil volnob&hu pod 10 %.

J K L M N
PRUMERNA ] STABILITA
, PODIL DOBY STABILITA ,
HMOTNOST PODIL DOBY - , PLYNOVEHO
- VOLNOBEHU PLYNOVEHO ,
VOZIDLA VOLNOBEHU ) ) PEDALU
; (hodnoceni) PEDALU .
(hodnoceni) (hodnoceni)
1,10| 4,61] -K2/10| | 75,63 1,12
1,48 6,80 0,68 100,00 0,85
1,45 10,35 1,04 100,00 0,85
1,42 6,26 0,63 1,87
1,38 22,27 2,23 1,62

Obrazek 15 Podil doby volnobéhu
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- Stabilita plynového pedalu (%)

Tento parametr se vyhodnocuje pro fidice, ktefi prosSli proSkolenim z bezpecné a
hospodarné jizdy, ve kterém se naucili, Ze pii stabilni noze na plynovém pedalu si fidici
jednotka motoru najde optimalni hodnoty pro dodavku paliva. Diky stabilnimu plynovému
pedalu Ize snizit celkovou spotiebu paliva. Vypocet — na obrazku 17 — jsem zvolil tak, aby
vyrazné neovlivnil bodové hodnoceni jen z divodu neklidné nohy na pedalu. Vypocet je

proveden jako prumér vSech fidict tohoto parametru podéleny hodnotou daného tidice.

L M N 0] P
, STABILITA L BRZDENI /
PODIL DOBY STABILITA o BRZDENI / “
= . PLYNOVEHO e CELKOVA
VOLNOBEHU PLYNOVEHO “ CELKOVA 5
. 5 PEDALU 5 VZDALENOST
{hodnoceni) PEDALU . VZDALENOST i
(hodnoceni) (hodnoceni)
0,46 75,63 =PRﬁMER{SM52:SMS97]IM2 1,0
0,68 100,00 0,85 8,22 1,
1,04 100,00 0,85 9,09 1,

0,63 1,87 7,69 1,
2,23 1,62 6,25 1,0

Obrazek 16 Stabilita plynového pedalu

- Brzdéni/ celkova vzdalenost (%)

Udava pomér celkové brzdné drahy a celkové ujeté vzdalenosti. Tento parametr by
nem¢l presahnout 7 %, nasvédcovalo by to snizené piedvidavosti fidi¢e a korespondovalo
S nizkym vyuZzitim volného dojezdu. Vypocet je proveden pomoci funkce Kdyz, ve které
jsou zadény kritéria pro splnéni na 7 %, pokud fidi¢ dodrzi 7% hranici je ohodnocen
jednim bodem, pokud ptekroci hrani¢nich 7 % je proveden vypocet — viz obrazek 18 — pro
hodnoceni jako pomér prekro¢ené hodnoty a Cisla sedm. Vypocet je vhodny pro ptisnéjsi

ohodnoceni prodlouZené celkové brzdné drahy.

M N 0 p Q
STABILITA - BRZDENI /
STABILITA , BRZDENI / p ]
, PLYNOVEHO ; CELKOVA PODIL DOBY
PLYNOVEHO ; CELKOVA P .
. PEDALU ) VZDALENOST  VOLNY DOJEZD
PEDALU , VZDALENOST ’
(hodnoceni) (hodnoceni)
75,63 1,12] 0,00] =KDYZ(02>=7;02/7;1)
100,00 0,85 8,22 I(DYi(pchml’nka__: [ana]: [ne])
100,00 0,85 9,09 1,30 7,22

1,87 7,69 1,10 10,34
1,62 6,25 1,00 13,43
Obrazek 17 Brzdeni / celkova vzdalenost
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- Podil doby volného dojezdu (%0)

Tento parametr charakterizuje vyuziti setrvacnosti vozidla, vyuziti energie k jizdé bez
potieby hnaci jednotky a brzd. Casteéné také poukazuje na piedvidavost Fidige. Cim je
jeho hodnota vyssi, tim 1épe, nemél by proto klesnout pod 10 %. Proto je vypocet — na
obrazku 19 — proveden jako podil ¢isla 10 a aktudlni hodnoty volného dojezdu. Timto
zpusobem se zjisti extrémy fidica, ktefi nevyuzivaji pfedvidavosti a maii tak kinetickou

energii vozu. Ti, ktefi maji dobré vysledky, jsou ohodnoceni snizenim bodové hranice.

0 P Q R ) T
= - BRZDENI / - = . POCET OSTRYCH
BRZDEMI / - . PODIL DOBY POCET OSTRYCH -
p CELKOVA PODIL DOBY . o ZRYCHLENI
CELKOVA n : VOLNY DOJEZD ZRYCHLENI
- VZDALENOST  VOLNY DOJEZD . 1/100 km
VZDALENOST (hadnoceni) 1/100 km

(hodnoceni)

(hodnoceni)

- - - - - -

0,00 1,007l -10/Q2 1,25
8,22 1,17 5 2,17 0,85 1,25
9,09 1,30 7,22 1,39 1,32 1,25
7,69 1,10 10,34 0,97 1,25
6,25 1,00 13,43 0,74 1,65 1,25

Obrazek 18 Podil doby volného dojezdu

- Pocet ostrych zrychleni (%0)

Udava pomér vSech zrychleni pfi plném seslapnuti plynového pedalu na celkovém
poctu zrychleni. Jedna ze zésad hospodarné jizdy zni: ,ptekonat nizké rychlosti v co
nejkratsim Case a dostat se na pozadovanou rychlost, kterou se bude vozidlo pohybovat
konstantni rychlosti.“ V béZném provozu a pii plném vytiZzeni vozidla toto neni vzdy
mozné, proto jsem zvolil velmi tolerantni hodnoceni tohoto parametru pomoci funkce
Kdyz, ktera pti prekroceni hranice 3 % ohodnoti fidice jednim bodem a do 3 % jej ohodnoti
1,25 body, aby tento parametr vyrazné neovlivnil celkové bodové hodnoceni. Vypocet je

zobrazen na obrazku 20.

z = z POCET OSTRYCH o g PRUMERNE
PODIL DOBY POCET OSTRYCH - PRUMERNE e
= - ZRYCHLENI 5 OTACKY
VOLNY DOJEZD ZRYCHLENI OTACKY
, 1/100 km MOTORU
(hodnoceni) 1/100 km MOTORU

1,62 | [NONG! -KDYZ(52>3;1;1,25)

2,17
1,39
0,97
0,74

(hodnoceni)

(hodnoceni)

-

0,85 I(DYiljpcclml'nka__: [ano]; [ne])

1,32 1,25 1133,96
1,25

1,65 1,25 894,83

Obrdazek 19 Pocet ostrych zrychleni
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- Primérné otacky motoru [min]

Otacky motoru by se méli pohybovat v rozmezi 1000-1400 ot. min™. V priméru je
nastavena hraniéni hodnota 1150 km™. Jedna se o zékladni udaj, ktery nevypovida o tom,
zda tidi¢ dodrzuje zasady hospodarné jizdy, protoze nejsou znadmy okamziky, kdy byly
otacky prekroceny. Z téchto diivodu jsem zvolil mirnéjsi hodnoceni pomoci funkce Kdyz,
ktera mé hrani¢ni kritérium nastavené na 1150 otaek za minutu, pokud je piekroceno,
provede se vypocet — viz. Obrazek 21 — aktudlni hodnoty v poméru s ¢islem 1150. Pii
nepiekroceni otacek je fidi¢i snizeno bodové hodnoceni formou vynésobeni danych otacek

jednou tisicinou.

S T U Vv w X
- . POCET OSTRYCH oL PRUMERNE POCET NAD POCET NAD
POCET OSTRYCH . PRUMERNE Lo
, ZRYCHLEN o OTACKY LIMIT LIMIT
ZRYCHLENI OTACKY - .
1/100 km MOTORU OTACEK(1/100k  OTACEK(1/100k
1/100 km , MOTORU , ;
(hodnoceni) (hodnoceni) m) m) (hodnoceni)
016 1,25 1104,12| =KDYZ(U2>1150;U2/1150;U2/1000)
0’85 1,25 1157’77 KD"r'Z'(podml'nkaf [ano]; [ne]) 0-32 1
1,32 1,25 1133,96 1,13 0,01 1
o060 1,25 1168,36 1,02 0,13 1
1,65 1,25 894,33 0,89 0,02 1

Obrazek 20 Priumeérné otacky motoru

- Pocet nad limit otacek [1/100 km]

Timto parametrem je mozné charakterizovat fidicovo dodrzovani hospodarné jizdy. Pti
individualnim hodnoceni by se graficky zvyraznila mista v ¢ase, kdy doslo k ptekroceni
otacek. Pii hromadném hodnoceni toto neni mozné, z tohoto divodu jsem vybral parametr,
ktery vypiSe pocet prekroceni otaCek na sto km. Tento parametr povazuji za stéZejni pro
hodnoceni, proto jsem zvolil vypocet tohoto charakteru. Vypocet bodového hodnoceni je
proveden — na obrazku 22 — pomoci funkce Kdyz, jehoz hlavnim kritériem je maximalng 5
prekroceni otacek na 100 km. Pii prekrocCeni této hranice je pocet bodii vypocteny jako
jedna polovina pfekro¢enych otacek a pii neptrekroceni hranice je fidi¢i vypocteno bodové
hodnoceni jako jedna tfetina téchto bodl, ¢imz mu jesté vyrazné snizi jeho bodové

hodnoceni.
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v W X Y Z
. PODIL DOBY
R = o PODIL DOBY
o, = s PRUMERNE POCET NAD POCET NAD BRZDY BEZ
PRUMERNE . BRZDY BEZ = -
. OTACKY LIMIT LIMIT = - OPOTREBENI NA
OTACKY £ o2 OPOTREBENI NA =
MOTORU OTACEK(1/100k OTACEK(1/100k , CELKOVE
MOTORU ; , CELKOVE -
(hodnoceni) m} m) (hodnoceni) i BRZDENI
BRZDENI ;
- - - - ~| (hodnoceni) -
1104,12 1,10| 0,36| =KDYZ(W2>5;W2*0,5;1) 0,5
1157,77 1,01 0,32 KDYZ(podminka; [ano]: [ne]) 66,02 0,9
1133,96 1,13 0,01 1 55,77 1,0
1,02 0,13 1 50,35 1,1
894,83 0,89 0,02 1 61,74 0,9

Obrazek 21 Pocet prekroceni otacek motoru

Podil doby brzdy bez opotiebeni na celkovém brzdéni [%0]

Z tohoto parametru je mozné zjistit, jak fidi¢ vyuzivad motorové brzdy. Parametr udava
z kolika procent byla vyuzita motorova brzda z celkového brzdéni. Vypocet je feSen — na
obrazku 23 — podilem celkového priméru hodnot a konkrétni hodnoty parametru.

Z obecného hlediska by nemélo vyuziti motorové brzdy klesnout pod 70 %.

X Y Z AA
] PODIL DOBY
- PODIL DOBY
POCET NAD BRZDY BEZ
BRZDY BEZ = - ;
LIMIT = - OPOTREBENI NA celkové
e OPOTREBENI NA . PR
OTACEK(1/100k CELKOVE CELKOVE hodnoceni fidice
m) (hodnoceni) - BRZDENI
BRZDENI ;
- ~|  (hodnoceni) - -
1 86,72| =KDYZ(Y2<70;PRUMER(S5Y52:5Y577)/
1 66,02 KDYZ{podminka; [anol; [ne]) 12,48
1 55,77 1,0 12,50
1 50,35 1,1 12,27
1 61,74 0,9 13,13

Obrazek 22 Podil doby motorové brzdy na celkovém brzdeni
Celkové hodnoceni

Spociva v secteni bodu jednotlivych Fidi¢t — jako na obrazku 24 — v§ech hodnocenych
parametri a jejich nasledném sefazeni. Hranici mezi Gspéchem a neuspéchem fidi¢ova
stylu fizeni uréuje celkem dvanact hodnocenych parametrti, které mtizou vyvolat vysledek

kladny, pokud se fidi¢ umisti v bodové hranici do dvanacti bodu.
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Vv W X Y Z AA

] PODIL DOBY
s . “ Y PODIL DOBY
PRUMERNE POCET NAD POCET NAD BRIDY BEZ BRZDY BEZ
OTACKY LIMIT LIMIT < . OPOTREBENI NA celkové
Cy -~ OPOTREBENI NA . .
MOTORU OTACEK(1/100k OTACEK(1/100k CELKOVE CELKOVE hodnoceni fidice
(hodnoceni) m) m) (hodnoceni) - BRZDENI
BRZDENI .
~| | -| +| (hodnoceni)  ~ -
1,101 0,361 11 86,72|_ 0,5"=bUMA(22;x2;v2;
1,01 0,32 1 66,02 0,9/ T2;R2;P2;N2;12;12;
1,13 0,01 1 55,77 1,0|H2;F2;D2)
1,02 0,13 1 50,35 1,1 12,27
0,89 0,02 1 61,74 0.9 13,13
Obrazek 23 Celkové hodnoceni
4.7. Sbér, hodnoceni a prezentace dat

Hodnocena data jsou z obdobi roku 2017, mésice ledna, Gnora a biezna. M¢sic
bfezen neni zdivodu terminu odevzdani diplomové prace cely. Celkovy pocet
hodnocenych parametri je dvanact. Hodnoceni fidi¢i se mohou v tabulce vyskytovat
vicekrat, pokud jsou kamiony sdileny, tito fidi¢i jsou hodnoceni tolikrat, kolikrat jsou
v tabulce 1 uvedeni. V praxi se provede sumarizace a vyhodnoceni vSech vyuzitych
vozidel jedinym fidi¢em individudlni cestou.

Hodnoceni fidict probéhlo v programu MS excel. VSechna data byla vyhodnocena
stejnym stylem pomoci vypocti, které byly blize popsany v kapitole 4.6.1. Vybrané
parametry. Pfi vybéru dat k vytvofeni grafickych znazornéni bylo nejprve vyuzito
podminéného formétovani pro vSechny parametry a dale se pokracovalo filtrovanim,
sefazovanim a porovnavanim dat mezi sebou. Pfi sefazeni jednoho sloupce parametrt
vzestupné ¢i sestupné, je mozné prohlédnout ostatni sloupce, které se téz setadili a najit tak
parametry, které mezi sebou koresponduji. Postupnym setazovanim bylo nalezeno a poté
vytvoieno 5 grafickych znazornéni, jejichZ parametry spolu vice ¢i méné souvisi. VSechny

hodnocené parametry v grafech jsou v zavislosti na fidi¢ich.

V prezentaci dat je nutnym bodem pro sdéleni ¢tenaiti diplomové prace vyvoj a
konecné vyhodnoceni vysledkid. Vyhodnocené vysledky je vhodné prezentovat
systematicky a takovym zptisobem, aby sumarizace a jednotliva graficka znazornéni byla
podana z pohledu hodnotitele dat, ale zaroven je nutné se vcitit do role fidice a byt spise

kriticky k systému hodnoceni, s cilem vytvofit dal$i navrhy na zlepSeni.
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V piiloze je umisténd tabulka 1, ve které jsou zobrazeny vSechny hodnocené
parametry z kapitoly 4.6.1. Prvnim krokem pro zhodnoceni je srovnani vysledki vSech
fidica podle celkového hodnoceni. Prohlédnout si sefazend data a zhodnotit spodni pficky
vysledku. V tabulce 1. obdrzeli nejvice bodi fidic¢i, kteti maji nizky najezd kilometra, nizsi
primérnou rychlost, velky pocet piekroceni otd¢ek motoru a malé vyuziti motorové brzdy
v poméru s celkovym brzdénim. V grafu 1 je zobrazena zavislost celkové vzdalenosti a
celkového hodnoceni fidice, po proloZeni celkové vzdalenosti linedrnim trendem, ktery je

popsan rovnici piimky 13.

y=-88,304x + 11472 (13)

zavislost celkové ujeté vzdalenosti a celkového hodnoceni fidice
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B CELKOVA VZDALENOST ® celkové hodnoceni fidige — «eeeees Linedrni (CELKOVA VZDALENOST)

y =-88,304x+ 11472

Graf 1 Celkova vzdalenost / celkové hodnoceni ridice

Lze konstatovat, Ze se sniZujici ujetou vzdalenosti roste pravdépodobnost vyssiho
bodového hodnoceni. Celkové hodnoceni V zavislosti na celkové spotiebé paliva byly
porovnany také v poslednich tfech grafech 5 az 7 pro kazdy hodnoceny mésic zvIast.

Trendy celkové spotieby paliva pro leden a Ginor rostou velmi mirn¢.

Hodnoceni celkové spotieby paliva, bylo vytvoieno v grafech 2-5 a to v riznych
zavislostech. Graf 2 zobrazuje spoti‘ebu paliva a celkovou ujetou vzdalenost a poukazuje
na to, Ze spotieba paliva klesa tém fidicm, ktefi maji za mésic vice ujetych kilometr

podle rovnice ptimky 14 za mésic biezen.
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Zavislost spotreby paliva a celkové ujeté vzdalenosti
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Graf 2 Spotieba paliva / celkova ujeta vzdalenost
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Spotieba paliva [1/100km]

Na grafu 3 je znazornéna zavislost spotieby paliva a poétu ostrych zrychleni. U

tohoto parametru je sice v kapitole 4.6.1. Vybrané parametry napsano, ze je vhodné

akcelerovat a vydrzet na konstantni rychlosti co nejdéle pro snizeni spotieby paliva,

nicméné V tomto hodnoceni se parametr projevil jako zvySené mnoZstvi rozjezdl, coZz

logicky vede ke zvySené spotiebé paliva. Trend rlstu spotieby paliva je popsan rovnici 15

v zavislosti na poctu ostrych zrychleni. Proto byl uveden do navrhii ke zlepSeni dalsi

parametr (Pocet rozjezdit), ktery se projevil v prib&éhu vyhodnocovani dat jako potiebny.
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y=0,0757x + 24,63 (15)

Graf 4 pouze potvrzuje zavislost spotieby paliva a primérné hmotnosti vozidla, u
obou parametrt je trend rostouci, pro celkovou spotiebu paliva je trend dan rovnici (16).

Se zvysenou hmotnosti vozidla roste celkova spotieba paliva.

Byli porovnani dva fidi¢i mezi sebou, ktefi se za obdobi jednoho mésice nelisi
v celkovém bodovém hodnoceni ani 0 bod a v najezdu kilometri nemaji rozdil vétsi jak 50
km, avsak jejich praimérna hmotnost se li§i 0 9,5 tuny a ve spotfebé paliva maji rozdil 7
litri na sto kilometrd. Z toho vyplyva, ze v priméru kazda tuna navic ptida vice jak jeden
litr paliva k primérné spotfeb&. Timto pravidlem se nelze striktné fidit, protoze zavisi na
mnoha dalSich okolnostech, zejména na okolnim prostiedi, trasdch a vyuzivané technice ¢i
volném dojezdu. Lze jej ale povazovat za teoretickou poucku, kterou by bylo vhodné

podrobit bliz§imu provéieni.

y=0,0939x + 23,926 (16)
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Graf 4 Priumerna hmotnost / celkova spotreba

Graf 5 zobrazuje pocet piekroceni otacek a celkovou spotiebu paliva, body

celkové spotieby paliva jsou prolozeny linedrnim trendem, ktery je popsan rovnici 17.

cv v

paliva.

y=0,0930x + 23,926 (17)
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pocet nad limit otacek / celkovéa spotfeba paliva
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Graf 5 pocet nad limit otacek / celkova spotreba

Navrhy na zlepSeni systému hodnoceni Fidic¢i

Resit navrhy na zlepSeni bude vhodné po zabéhnuti tohoto zakladniho nastaveni
systému hodnoceni. V prvé fad¢€ se jednd o pfibrani dalSich parametrii do hodnoceni. Mezi
hodnocenymi parametry chybi napiiklad vytizeni vozidla z hlediska objemového zaplnéni
prostoru navésu. Dalsi parametry, které by mély byt hodnoceny jsou: Pocet rozjezdii a
pocet Fazeni, V porovnani s primérnou rychlosti jimi lze charakterizovat tiidu a umisténi
komunikace, zda se jednd o komunikaci v intravilanu nebo extravilanu. Pokud by se
k tomu vSemu ptidaly parametry Bocni naklon a Celkové prevysSeni, bylo by mozné
odhadnout mnozZstvi zatd¢ek a charakterizovat tak obtiZnost sjizdnosti komunikace.
Vytvoteni tohoto nového parametru by mohlo pfispét ke zlepseni hodnoceni fidica. Dalsi
navrhy na zlepSeni, které by bylo vhodné provést je rozdéleni fidict do skupin a hodnotit
fidi¢e mezi sebou ve skupindch a poté provést porovnani mezi skupinami. Tyto skupiny
jsou piedpftipraveny, a to prozatim dvé.

a) Rozdéleni fidi¢t podle mezinarodni a vnitrostatni piepravy

b) Rozdéleni vozidel dle zdvihového objemu podle kapitoly 4.2.

1. Skupina se zdvihovym objemem motoru do 11 dm? (60 vozidel)

2. Skupina se zdvihovym objemem motoru nad 11 dm? (37 vozidel)
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5.Zavér

Problematika satelitniho monitoringu automobili je obsahld védni disciplina, ktera
vyzaduje velmi Siroké technické a cCastecné humanitni zaméteni. Od oboru IT pies
elektrotechniku a zéklady astrofyziky se zkuSenostmi automechanika, vybornymi
znalostmi funkce spalovaciho motoru a dalSich funkénich skupin automobilu, zahrnujice
fidi¢ské zkuSenosti az po velmi dobré znalosti chovani fidiCe se zdkladnimi znalostmi
psychologie, kterou je mozné hodnotit, jak fidice motivovat, aby ze své vlastni vile

snizoval spottebu paliva a jezdil bezpecné¢ na pozemnich komunikacich.

Ve vysledku je hodnoceni dat dulezitou soucasti fungovani organizace z hlediska
ekonomického ale i ekologického. Vsichni fidi¢i v organizaci ujedou v priameéru 600 tisic
kilometri mésicné, celkova primérna spotieba paliva vSech tidi¢l za sledované obdobi je
28 litrti na sto kilometrti, pokud by se podaftilo sniZit tuto spotiebu o jeden litr, v celkovém
disledku by to vedlo ke snizeni ndkladi na pohonné hmoty ve vysi 180 000,- s DPH pfi
cen¢ nafty 30 K¢/1.

Z hlediska ekologického je na prvnim misté produkce emisi oxid uhli¢ity, ktery je sice
dikazem dokonalého spalovani, ale také povaZovany za sklenikovy plyn. Vychazi se
z ptedchozi tivahy, kdy byla uSetfena urcitd suma penéz ve formé paliva, které by
vyprodukovalo velké mnozstvi emisnich slozek nejen COz. Jednd se o sporu v priméru
6000 litrh motorové nafty, pfi spaleni takového mnoZstvi paliva ve spalovacich motorech

by bylo vyprodukovéano o 160 kg emisi COz vice.

Na zakladé vysledki ze zpracovanych dat za 3 meésice byl potvrzen hlavni cil
diplomové prace. Nastaveni systému hodnoceni je mozné v pribéhu dalSich mésicti lehce
pozméiovat, ptfidavat dal§i parametry pro hodnoceni a ménit priority dat. V kazdém
ptipadé¢ byla splnéna pribéhem vypracovani dat uréena podminka jednoduchosti, rychlosti
a transparentnosti vyhodnocenych dat. Graficka zndzornéni 6-8 v piiloze potvrzuji, Ze se
nejedna o hodnoceni fidice na zakladé jeho primérné spotieby, ale Ze je hodnocen celkovy
styl fidi¢ova fizeni. Pfi proloZeni primérné spotieby linedrnim trendem riistu se jevi mirny
vzrust spotfeby paliva Vv zavislosti na bodovém hodnoceni, ale také se zvySuje velikost
rozptylu hodnot, ¢imz nelze fici, ze primérna spotieba paliva pfimo ovliviiuje bodové
hodnoceni. Hlavni prioritu maji parametry, které se tykaji bezpecnosti pohybu na
pozemnich komunikacich, ptfedvidavost a mnozstvi ptekracovani otacek, dale se hodnoti
vlivy na spotiebu, které s prvnim uzce souvisi, jednad se zejména o tzv. fidicské uméni:

minimalizaci brzdéni, fazeni, zvySeni rychlosti a vyuziti setrvacné energie.
-4] -



V zasad¢ je potvrzeno, — grafem 1 — Ze ¢im vice kilometra fidi¢ ujede, tim lepsi je jeho
bodové hodnoceni. Na né€kterych trasach mize fidi¢ vyuzivat volného dojezdu ptes 40 %
z celkové jizdy. Jedna se zejména o Casté prevyseni na pozemnich komunikacich, nejlépe
dalnicich s minimem prudkych zatdcek a plné vytizenym vozem. Pokud tidi¢ cestu dobie
zna a jsou splnény ptedchozi podminky, jizda probiha cyklicky. Z kopce je vozidlo
urychlovano vlastni setrvacnosti, poptipad¢ i vlastnim pohonem, po pielomu z klesani do
stoupani fidi¢ pomalu sundava nohu z plynového pedalu a nechava vozidlo vyjet vlastni
vahou pfes volnobézku i za cenu, ze dojde ke zpomaleni vozidla, piekro¢enim horizontu se
cely cyklus opakuje. Ve skutecnosti se jedna o praktické zkuSenosti, které by si fidici
mohli predndset navzajem. Pokud se fidi¢ nau¢i vyuzivat predvidavosti situace a
setrvacnosti nakladniho vozu na trasach, které¢ dobte znd, mize vyuzivat svych zkuSenosti 1

na trasach novych, neznamych a svou primérnou spotiebu snizit az o né€kolik litra.

Motivaci fidi¢a systém hodnoceni dat nezvysi, finan¢ni odména by ¢asteéné mohla, ale
mezi tim je potieba podniknout dilezity krok, ktery fidi¢im objasni, jak si dany mésic
vedli v porovnani s ostatnimi a na ¢em by mél kdo zapracovat. Dobra komunikace a vztahy
mezi lidmi vedou jen k dobrym vysledktiim, proto by mélo byt hlavnim cilem pfi vyuzivani
hodnoticiho systému pfivést konkrétniho fidi¢e k pozitivnimu mysleni a ochoté, ¢i zajmu

dozvédét se vice, coz mlize znamenat daleko slozitéjsi tikol, nez se zda.
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Tabulky

GCOM

R46
R97
R90
R108
R48
R105
R104
R104
R105
R76
R100
R103
D98
R107
R103
R81
M34
R80
R47
R82
R95
R92
D70
R90
R72
R84
R45
R93
R91
D68
R94
R50
V73
R64
RS6
R42
R63
R77
RS5
R71
R65
R61 - tacho

R54

R61 - tacho
R60

R59

R75

R83 - tacho
V74

D68

R49

D68

R101

R75

R52

R44 - tacho
V86

V87

V88

M33 - tacho
R51

R43

R54

R62

R83 - tacho
V85

R57

M12 - tacho
R83 - tacho
R67

M40

M36

M38

R66

R66

R61 - tacho

CELKOVA
VZDALENOST

7550,24

5998,84
4113,57
5757,04
4350,00
4249,76

7201,29

CELKOVA
VZDALENOST Si%is;}i
(hodnoceni)

| []
0,32 25,10
0,34 26,12
0,45 27,08
0,20 26,29
0,40 26,11
0,37 26,14
0,33 26,87
0,53 27,56
0,37 26,54
0,30 25,10
0,35 25,84
0,32 25,48
o7
0,37 26,19
0,42 26,06
0,42 26,88
0,32 22,90
0,38 23,02
0,33 24,21
0,50 26,63
0,50 29,44
oas/ 207
0,92 2873
1,66 26,53
0,34 25,42
0,41 28,39
0,67
0,33 26,41
0,68 27,72
1,18 25,82
0,40 29,22
0,39 23,90
0,34 24,06
0,38 26,67
0,49 29,27
o4 82,02
0,49 28,35
0,47 28,78
0,45 27,41
0,34 25,34
0,59
0,43 25,82
0,57 27,30
1,85 25,56
0,71 26,09
0,42 27,36
0,80 23,49
0,58 26,76
0,30 22,53
1,52 25,19
0,37 27,59

CELKOVA
SPOTREBA
(hodnoceni)

PRUMERNA
RYCHLOST

0,8 73,75
0,9 66,69
0,8

0,7 71,12
0,9 67,87
0,9

0,9 64,15
0,8 74,34
0,8 67,73
0,8

0,9 64,07
1,0 65,32
0,7 71,63
1,0 68,54
0,9

08 71,76
0,9 67,26
1,0 62,30
0,9 65,83
0,9 63,52
0,9 65,90
1,0 62,96
08 66,13
08 68,89
0,9 62,72
1,0 68,88
1,1 67,64
0,9 62,50
1,0 64,17
0,9 68,98
0,8 73,30
1,0 67,04
LR ]
0,9 71,80
0,9

0,9 65,06
0,9 65,15
0,8 63,93
0,9 62,17
08 63,00
08 62,42
0,9 68,37

PRUMERNA PRUMERNA
RYCHLOST HMOTNOST

(hodnoceni) VOZIDLA
(-]
0,86 24,45
0,92 24,87
0,86 26,63
0,87 26,90
0,98 25,47
0,84 26,98

1,03 26,61
1,01 26,59
0,92]

0,96 27,14
0,87 28,83
0,92

0,98 24,92
1,06 27,93
1,00 23,37
1,04 24,94
1,00 24,25
1,05 24,54
1,00 21,82
0% 2161
1,05 23,36
0,96 24,00
0,98 27,46
1,06 25,18
1,03 24,29
0,96 25,16
osol a1
0,99 28,84
0,84 23,42
0,92 22,98
0,85 23,51
1,02 23,87
1,01 25,97
1,03

1,06

1,05

1,06 23,68
0,97 24,39
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PRUMERNA
HMOTNOST PODI{L DOBY
VOZIDLA VOLNOBEHU
(hodnoceni)
[-]
1230207
1,21 4,57
1,13 3,67
1,12 3,32

6,62

1,13 7,16
1,73 6,41

1,37 6,23
1,27 7,41
1,54

1,64 3,75
1,16 9,23
1,39 7,01
1,05 10,52
1,16 11,38
1,33

1,21 6,79
1,08 10,99

1,41 12,73

PODIL DOBY STABILITA
VOLNOBEHU PLYNOVEHO

(hodnoceni) PEDALU
-]
0,21,
0,46,
0,37,
0,33 82,72
oesf 10000

0,13 82,00
0,17
0,39 78,75
0,45
0,76
0,27
0,52
0,73
0,50
0,98

1,00
0,43
0,90

0,64
0,79
0,28
0,55
0,48
1,48
1,24
1,40
0,99
1,30
0,83
1,02
1,11
1,02
0,70
0,97

1,34
0,39
0,74
0,33
0,60
0,30
0,93
1,40
1,14
1,41
1,67
1,72
0,76
0,35
1,21
2,29
1,10
0,53
0,64
0,46
1,03
0,77
1,26
0,62
0,74
1,55
0,38
0,92
0,70
1,05
1,14
0,27
0,68
1,10
0,71
2,06
1,60

STABILITA
PLYNOVEHO
PEDALU
(hodnoceni)

0,87
0,87
0,87
1,05
0,87
1,06
1,26
1,21
1,10
0,87
0,87
1,14
1,28
1,37
1,19
0,87
1,71
0,87
0,87
0,87
0,87
0,87
1,25
0,87
0,87
0,87
0,87
0,87
0,87
1,16
0,87
0,87
1,65
0,87
0,87
0,87
0,87
087
0,87
0,87
0,87
0,87
0,87
0,87
0,87
1,26
0,87
0,87
1,35
1,05

0387
1,49
0387
1,76
0,87
0,387
1,9%
1,85/

0,87
0,87
0,87



BRZDENI /
CELKOVA
VZDALENOST

4,99
6,28
8,36
7,35
6,83
5,62
6,71
6,88
6,49
9,47
8,82
6,99
2o

6,19

11,02
4,86
9,32
9,07

10,56
10,36
10,80
8,18
6,92
8,44

E

BRZDENI /
CELKOVA
VZDALENOST
(hodnoceni)

IR PODI:L DOBY  POCETOSTRYCH POCETOSTRYCH  PRUMERNE P':)‘;“Zézc £ POEIE’;I':AD
VoY Doseyp  VOLNYDOIEZD  ZRYCHLEN(1/100 ZRYCHLEN(1/100  OTACKY oo .
(hodnoceni) km km (hodnoceni) MOTORU
(hodnoceni) m)

[~] [-] [~] [-]
1,00 10,49 0,95 1,2 [EEE0 1,08
1,00 18,47 0,54- 1,25 1074,40 1,07 0,88
1,19 11,43 0,87 3,07 1 1,14 0,27
1,05 1,23 G2 1,25 1051,89 1,05 0,24
1,00 20,25 0,49 1,42 1,25 1,00
1,00 17,80 0,56 1,25 115 2,95
1,00 9,95 1,01 1,25 110043 1, 10-
1,00 10,05 1,00 125 1103,60 1,10
1,00 15,35 0,65 1,25 1123,99 112 2,30
1,35 10,37 0,9 2,46 1,25 1,03-
1,26 14,73 0,68- 1,25 1033,93 1,03
1,00 16,62 0,60 1,25 1120,22 112 3,34
1,00 13,83 0,72 2,12 1,25 1016,46 1,02
1,00 16,15 0,62 3,50 1 1025,74 1,03 0,65
1,00 16,98 0,59 1,25 1108,25 111 2,60
1,00 14,48 0,69 125 1074,98 1,07 023
1,00 12,07 0,83 1,25 1,03 0,93
1,00 0,87 1,60 1,25 111931 112 0,51
1,44 1,31 2,03 1,25 104 010
1,06 1,26 1,25 944,37 0,94 0,36
1,41 1,09 2,04 1,25 993,58 0% 02
1,00 174 3,22 1 1032,27 1,03 0,42
1,00 14,30 0,70 1,25 1025,74 1,03 0,70
1,00 13,24 0,76 1,25 118,09 112 0,56
1,00 1,46 1,42 1,25 1,15 1,40
1,08 14,64 0,68 2,98 1,25 1099,13 1,10 4,16
1,00 15,74 0,64 3,44 1 1072,59 1,07 0,67
1,00 15,17 0,66 3,53 1 954,84 095 3,37
1,32 15,90 0,63 531 1 952,52 095 0,93
1,00 14,03 0,71 1,37 1,25 964,71 o, 96-
127 14,58 0,69 2,65 1,25 996,91 1,00
1,10 8,41 125 1093,55 1,09 0,56
1,00 9,49 1,25 989,19 0,99-
1,19 8,388 1030,02 1,03
121 13,85 1,02 3,61
135 13,02 1,00 3,80
128 792 1 1035,68 1,04 1,66
1,66 12,38 1,25 1080,26 1,08 1,05
1,00 1,25 1080,41 1,08 0,58
1,00 1,25 113865 114 141
1,58 1,25 135,77 1,14 312
1,00 1,25 115 0,53
112 1,25 1111,76 111 4,59
1,00 1,25 1,01 0,36
1,54 11,45 0,87 4,00 1 1051,47 1,05 2,71
1,00 9,28 108057 1,25 1051,90
1,00 1,30 2,26 1,25 103437
1,20 10,16 0,98 3,40 1025,77
1,00 1,45 2,08
1,00 13,98 0,72
1,02 2,16 2,23 1,25 1109,76
1,00 15,49 0,65 2,83 1,25 1103,38
1,57 13,31 0,75 3,02 1 993,28
1,00 9,25 1,08 1,99 1,25
1,33 9,42 1,06 5,80 1 1044,63
1,30 1,43 2,80 1,25 110049
1,80 11,54 0,87 7,55 1 1025,50
1,51 20,81 0,48 59 1 1041,15
1,48 043 1093 1 995,14
1,54 0,44 6,82 1
1,17 8,60 1,16 4,12 1 982,68
1,00 12,21 0,82 2,9 1,25 112926
1,21 1,31 1,82 1,25 1102,69
1,68 1,48 312 1 996,98
1,00 14,66 0,68 4,32 1 1127,76 1,13 1,69
2,2 [RZI ) 1 978,42 0,98 2,11
1,00 1,24 1,71 1,25 1074,13 1,07
1,17 0,40 6,89 1 1080,88 1,08
1,78 16,72 0,60 463 1 991,41 0,99
1,03 9,53 1,05 2,78 1,25 1,01
1,44 043 9,92 1 1121,44 112
1,87 16,04 o2 18 1 1070,26 1,07
1,37 0,42 513 1 1091,88 1,09
1,46 9,75 1,03 1,67 1,25 947,75 095
2,67 S50 1,89 517 1 962,26 0,96
1,11 14,40 0,69 3,99 1 957,35 e

Tabulka 1 Vyhodnoceni dat MS excel
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POCET NAD
LmIT
OTACEK(1/100k

m) (hodnoceni)
-]

0,02
0,26
0,08
0,07
0,02
0,89
0,02
0,05
0,69
0,02
0,02
1,00
0,01
0,20
0,78
0,07
0,28
0,15
0,03
0,11
0,06
0,13
0,21
0,17
0,42
1,25
0,20
1,01
0,28
0,02
0,00
0,17
0,03
0,04
1,08
1,14
0,50
0,32
0,17
0,42
0,94
0,16
1,38
0,11
0,81
0,32
0,17
0,47
0,01
0,07
0,00
0,00
1,10
0,04
0,08
1,46
0,50
1,49
1,28
1,48
1,22
2,76
2,87
0,27
0,51
0,63

5,65
0,81
4,28

PODIL DOBY
BRZDY BEZ
OPOTREBENINA| celkové hodnoceni
CELKOVE
BRZDEN(
(hodnoceni) |

PODIL DOBY
BRZDY BEZ
OPOTREBENI NA
CELKOVE
BRZDENI

[}

74,38
90,14
78,27

60,34

69,48
73,41

73,79
73,59

71,23
62,93
87,24
58,82
77,50
64,47
75,20
68,49
72,98
69,15
81,58
58,32
82,49
82,70
63,11
71,22
67,45
69,49

51,44
74,90
57,17
80,00

68,28
81,09
73,57

73,88
85,13
83,08
71,77
65,22
60,56
63,44
58,53
71,88
84,56

65,76
58,28
73,76

78,50
69,21

71,29
61,11

61,04
67,75

67,53
60,77



Parametry

Renault

Optifleet

Administrativa

Systémy

DAF
Webdispecink

GCOM
/ RMC

Vozidlo, Poznavaci znacka

X

Osobni ¢islo

Cislo objektu

Ridi¢

Skupina

Stredisko

X [ X | X | X | X [X

Destinace

Odkud

x

Kam

Pocet

Cas, palivo, vzdalenost, tempomat

Palivo celkem (I)

X

X

X

Jizda, celkova vzdalenost (km)

X

X

X

Vzdalenost nascitand [km]

Vzdalenost pfi manévrovani [km]

Celkova vzdalenost (integral)
[km]

Vzdalenost pfi jizdé [km]

Prdmérna spotfeba paliva
(I/200km)

Spotteba pfi jizdé nad 20 km/h

Spotreba manévr. <20 (I/100km)

Absolutni spotieba (fms)

X | X | X | X

Absolutni spotfeba pfi
volnobéhu [l]

x

Absolutni spotfeba pfi manévr.

[

Absolutni spotfeba pfi jizdé [l]

Absolutni spotfeba (sonda)

Abs. Spotteba pfi jizdé >20 km/h

Pocet zmén spotreby z nuly

Pocet spotieb 1s

Pramérna rychlost

Prdmérna rychlost jizda

X [ X | X | X [X [X [X |X

Prdmérné stoupani [%)]

ZpUsob rozmisténi [%]

Hospodarnost [%)]
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Faktor hospodarnosti
[I/t/100km]

Doba po kterou byl motor v
rezimu volnobéhu. [h]

Volnobéh [%]

Volnobéh pocet pres limit []

Volnobéh doba pres limit [h]

X | X | X | X

Celkovy ¢as (h)

Doba nasazeni (v¢. prestavek a
odpocinku) [hh:mm:ss]

doba jizdy [hh:mm:ss]

Cista doba jizdy [h]

Doba béhu motoru [h]

X [X | X | X

doba stani [hh:mm:ss]

doba stani na volnobéh
[hh:mm:ss]

doba stani pfi pouziti PTO
[hh:mm:ss]

Hodiny provozu motoru
[hh:mm:ss]

doba stani (podil na provoznich
hod. motoru) [%]

doba provozu pfi stani na
volnobéh (podil na provoznich
hod. motoru) [%]

doba jizdy s nulovou spotfebou
[%]

doba jizdy s klidnym akcel. [%]

doba provozu pfi stani na
vedlejsi pohon (podil na
provoznich hod. motoru) [%]

Pomér doby jizda/stani [%]

Doba zapnutého kli¢ku [h]

Doba pouze zapnutého klicku [h]

Doba bez plynu pred pr. Brzdou

Doba bez spotieby pred pr.
Brzdou

Doba bez plynu pfed pr. Brzdou a
plynem

Doba bez spotfeby pred pr.
Brzdou a spotfebou

Prdmérna doba bez plynu pred
pr. Brzdou

Primérna doba bez spotreby
pred pr. Brzdou

Prdmérna doba bez plynu pred
pr. Brzdou a plynem
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Primérna doba bez spotreby
pfed pr. Brzdou a spottebou

Doba jizdy >20 km/h

Doba manévrovani <20 km/h

Podil doby manévrovani < 20
km/h [%]

Spotfeba manévrovani (1/100km)

(1]

Celkem aditiva AdBlue (I)

AdBlue prdmér (1/100 km)

@ tempomat [I/100km]

Ujeté kilometry [km/I]

Y tempomat béhem jizdy [l]

X [ X | X | X

@ tempomat béhem jizdy
[1/100km]

tempomat béhem jizdy (podil na
celk. spott.) [%]

Y tempomat pfi stani [I]

@ tempomat pfi stani [I/h]

tempomat pfi stani (podil na
celk. spott.) [%]

Y tempomat pti volnobéhu [I]

@ tempomat pfi volnobéhu [I/h]

tempomat pfi volnobéhu (podil)
[%]

2 tempomat pfi pouziti PTO [I]

@ tempomat pfi pouZiti PTO [I/h]

tempomat pfi pouziti PTO (podil)
[%]

Y tempomat s tempomatem [l]

@ tempomat s tempomatem
[1/100km]

tempomat S tempomatem
(podil) [%]

Y tempomat bez tempomatu [I]

@ tempomat bez tempomatu
[1/100km]

tempomat bez tempomatu
(podil) [%]

Prim. tempomat na km-t [I/kmt]

Prdm. tempomat pfi stani [I/hod]

S tempomatem (délka)
[hh:mm:ss]

S tempomatem (vzdalenost) [km]

S tempomatem (podil) [%]

Bez tempomatu (délka)
[hh:mm:ss]
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Bez tempomatu (vzdalenost)
[km]

X

Bez tempomatu (podil) [%]

X

Brzdéni (

provozni, retardér), zastavky, otacky, KickDown

Pocet brzdéni [1/100km]

X

X

X

Celkova doba brzdéni [h]

Doba pr. Brzda

Doba pr. Brzda + brzda bez
opotrebeni

Celkova vzdalenost brzdéni

Zpomaleni pr. Brzda [km/s2]

Pocatek pr. Brzda - rychlost
[km/h]

Zastaveni (bodové hodnoceni)

pocet pr.brzda >3 km/h

pocet pr.brzda 3-20 km/h

pocet pr.brzda >20km/h

doba pr.brzda 0,1-3 km/h

doba pr.brzda 3-20 km/h

Doba pr.brzda >20km/h

X [ X | X | X | X |[X

podil vzdalenosti brzd. motorem
na celkové brzdéni [%]

podil vzdalenosti pr. brzdy na cel.
brzdéni [%)]

podil vzdalenosti brzdy bez
opotrebeni na cel. brzdéni [%]

podil doby pr. brzdy na celkové
brzdéni [%]

podil doby volnobézka/ neutral
[%]

podil doby nejvyssi pfevod [%]

podil doby brzd. motorem na
celkové brzdéni [%]

podil doby brzdy bez opotiebeni
na celkové brzdéni [%]

Podil volnobéhu

Podil doby nad limit rychlosti >85

Podil doby volny dojezd

Podil doby tempomat

X [ X [ X | X

hodnoceni zpomaleni provozni
brzda

Rovnomeérnd rychlost

Pohyby fidi¢e provadéné na
pedalech (bodové hodnoceni)

Hospodarna jizda

Hospodarné poutziti brzd

Index brzd
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Motorova brzda aktivni
(vzdalenost) [km]

Jizda s motor- ovou brzdou (podil
na jizdé) [%]

Retardér/pri-tardér aktivni
(vzdalenost) [km]

Vyuzivani retardéri [%]

Provozni brzda aktivni
(vzdalenost) [km]

Primérny pocet zastavek
(mnozstvi/100 km)

Brzdna drdha u provozni brzdy
(podil na jizdé) [%]

Celkova brzdna drdha
(vzdalenost) [km]

Celkova brzdna draha (podil na
jizdé) [%]

Decelerace (vzdalenost) [km]

Decelerace (podil na jizdé) [%]

Optimalni rozsah otacek [%]

Jizdni dosah [%)]

Meziotacky [%]

X [ X | X | X | X

doba prekroceni otaéek motoru
pfi zapnutém tempomatu nebo
stlateném pedalu plynu > 1450
ot/min

doba prekroceni rychlosti (pfi
zapnutém tempomatu nebo
stlaceném pedalu plynu > 88
km/h)

Doba nad limit rychlosti [h]

@ otacky motoru [ot/min]

Prekroceni otacek [%)]

doba prekroceni otacek procent

Otaeky

Otacky max

Otacky min

X [ X [ X | X

Volba optim. stupen + otacky
[%]

doba jizdy pod optim. otackami
[%]

doba jizdy nad optim. otackami
[%]

doba jizdy v tahu pfi v>85 km/h
[%]

Celkovy pocet otacek motoru []

Pocet otacek motoru na 1 km
[1/km]
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Doba nad limit otacek motoru [h]

Optimalni otacky [%]

Pocet nad limit otacek(1/100km)
(]

Podil doby nad limit ot.mot [%)]

Primérna doba bez plynu pred
pr. Brzdou [s]

Primérna doba bez spotreby
pred pr. Brzdou a spotrebou [s]

Primérna doba bez spotreby
pred pr. Brzdou [s]

Prdmérna doba bez plynu pred
pr. Brzdou a plynem [s]

@ rychlost [km/h]

0-60 km/h [%]

61-75 km/h [%]

76-80 km/h [%]

81-85 km/h [%]

Podil rychlosti > 85 km/h [%]

X [ X | X | X | X |X

Podil doby jizdy > 20 km/h [%]

Podil jizdy, rozsah 0-20 [%]

Podil jizdy, rozsah 21-40 [%)]

Podil jizdy, rozsah 41-60 [%)]

Podil jizdy, rozsah 61-94 [%)]

X [ X [ X | X

Doba ostrych zrychleni [h]

Pocet ostrych zrychleni 1/100 km
(]

Podil ostrych zrych. Na vSechna
zrych. [%]

Podil zpomaleni vs. Zrychleni [%]

Pocet pouziti kickdown

Kickdown [%)]

KICK-SWITCH

Doba aktivniho plynového
pedalu

Stabilita plynového pedalu [%]

Dea:histogram moment - ¢as [h]

Pocet seslapnuti akc. Pedalu z
nuly

Suma poloha akce. Pedalu

Prdmérna poloha akce. Pedalu
[%]

Stdla rychlost [%)]

Vzdalenost v rezZimu ECO-Roll

Vzddalenost v rezimu ECO-Roll /
Jizdni trasa

-60 -




Rezim ECO Roll zapnuty / jizdni
trasa

Standartni rezim / Jizdni trasa

Ekonomicky rezim / Jizdni trasa

Uspora paliva pokud v<=85
km/h [I]

Zpozdéni pokud v<=85 km/h
[h:m]

Pocet rozjezdl

@ vzdalenost mezi 2 rozjezdy
[km]

Pocet razeni

@ razeni [1/km]

fazeni nahoru

Razeni na vy3si prevodovy
stupen [%]

Razeni na niz$i prevodovy stupen

Razeni< cnt

Razeni< sum

Razeni> cnt

Razeni> sum

Index volnobéhu

X [ X | X | X | X |[X

Decelerace (index)

Nadmérna rychlost

Kickdown (Index)

Index otacek

Index spotieby

Index tempomatu

Index motoru

X [ X [ X | X | X [X [X [X

Vyhodnoceni priimérna rychlost
jizda

Vyhodnoceni hmotnosti vozidla

Vyhodnoceni otacek motoru

Vyhodnoceni prekroceni
rychlosti

Vyhodnoceni volného dojezdu

Vyhodnoceni volnobéhu

Vyhodnoceni hospodarné jizdy

Vyhodnoceni fazeni na vyssi pr.
Stupen

Vyhodnoceni poc¢atek provozni
brzdy

Vyhodnoceni zpomaleni provozni
brzda

Vyhodnoceni hmotnosti vozidla

-]

Vyhodnoceni brzdy bez
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opotrebeni

Koeficient fidice (rhs) [-]

Koeficient fidice (rs) [-]

Celkové vyhodnoceni stylu fizeni

doba prekroceni rychlosti (pfi
zapnutém tempomatu nebo
stlateném pedalu plynu > 88
km/h)

doba prekroceni rychlosti
procent

doba Usporna jizda (otacky
motoru pti zapnutém
tempomatu nebo stlaceném
pedalu plynu < 1450 ot/min)

doba Usporna jizda procent

Nelsporna jizda

Predvidava jizda (bodové
hodnoceni)

Styl jizdy (bodové hodnoceni)

Styl jizdy spotreba (bodové
hodnoceni)

Volny dojezd (%)

Doba volného dojezdu [h]

Volny dojezd vzdalenost (km)

Ujeto podle knihy jizd (km)

doba jizdy podle knihy jizd
(hh:mm:ss)

Charakteristicka oblast M/n
(bodové hodnoceni)

Nejvyssi pfevodovy stupen

Vzdalenost na nejvyssi prevod

Podil vzd. Nejvyssi prevod

Doba na nejvyssi prevod

Zatizeni motoru

I-Shift Automaticky

I-Shift Ru¢né

I-Shift Power

X | X | X [ X

X | X | X [ X

Hmotnost vozidla (Vzdalenost -
nizka)

Hmotnost vozidla (Vzdalenost -
stfedni)

Hmotnost vozidla (Vzdalenost -
plnd)

celkova vzdalenost (fms)

prepravni vykon

PTO

X

Diagnostika
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Odometr (konec) [km]

Zbyva do servisu [km]

Vzdélenost [km]

Hmotnost [t]

X | X | X | X

@ Hmotnost [t]

Béh motoru [h:m]

Maximalni teplota oleje [°C]

Aktivita PTO [h:m]

Stied. tlak dodavky paliva [bar]

Stied. tlak oleje motoru [bar]

Stied. teplota chladiva motoru
[°C]

Max. teplota chladiva motoru
[°C]

x

Stred. plnici tlak vzduchu [bar]

Max. plnici tlak vzduchu [bar]

Prim. kr.m. rezie motoru [%]

Stfed. napéti [V]

Min. napéti [V]

Max. napéti [V]

Stred. tlak brzd. 1 [bar]

Stred. tlak brzd. 2 [bar]

X | X | X [ X [X | X |X |X

Probéh brzdového oblozeni [km]

Pocet chybovych kad(

dea:load

dea:pedal acceleration

dea:cruise control

dea:fuel

dea:pedal brake

dea:gear

dea:pedal clutch

datum/cas

stav

gps souradnice

bypass imobilizace

klicek

alarm

m alarm

d alarm

baterie max

baterie min

ups baterie min

gps souradnice podrobné

doklad tankovani / id dokladu

dea:time

dea:rev

XX XX [ X[ X[ X [ XX XX [X[X[X|X|X|X|X[X[X[X]|X]|X]|X
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dea:inc

dea:retarder

dea:torque

tachograh info (coded)

otacky can

kody Fidicl (coded)

teplota chladi¢e max can

tlak mazani can

hmotnost naprav (coded)

zaplnéni nadrze

vzdalenost do servisu

teplota okoli

pedals (coded)

prevod

pedal plynu

moment motoru

zatizeni motoru

zrychleni max

zrychleni min

Nadrz a start

NadrZ a stop

X[ X [ X | X | X [X [ X [X [X |X |X |X[X[X[X|X|X|X|[X|[X/|X

NadrZ a tankovani phm mimo
provoz

Ubytek phm a mimo provoz

Nascitany ubytek phm a mimo
provoz

Ubytek phm a mimo provoz
ponizeny

Nascitany pfirustek phm a mimo

provoz

NadrZ a kontrola sondy

Nadrz a ubytek phm béhem
alarmu

Nadrz a mérené tankovani
celkem

x

Doklad tankovani / id dokladu

Rozdil méreni - doklad

Doklad tankovani / zapis

Doklad tankovani / typ paliva

Doklad tankovani / lokalita

Doklad tankovani / cena

Doklad tankovani / ¢éas

Doklad tankovani / firma

Velky Ubytek a za provozu

NadrZ a tankovani za provozu

Zména objemu a mimo provoz

X [ X [ X | X | X |[X [ X [X |X |X|X
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Ubytek phm a mimo provoz (s) X
Nadrz a ubytek phm mezi X
sménami
Nadrz a Ubytek phm v

N X
prestavkach
Nadrz a tankovani phm mimo X

provoz (s)

Nadrz a ztrata

NadrZ a nadspotieba

kalibrace nadrze 1

kalibrace nadrze 2

tankil-act

tankil-min

tankil-max

tankgl-act

tanki2-act

tanki2-min

tanki2-max

tankg2-act

baterie interni

teplota interni

keyboard id code

garmin eta

dea:status driver 1

dea:status driver 2

rychlost aktualni

ups

rozdil objemu a

nadrz a kontrola sondy

dovolena spotfeba a

indikovana nadspotieba a

e faktor

mod otacky

mod jizda

oblast

mod naklon

zakazka

razy max 1

razy max 2

vibrace aktualni 1

vibrace aktualni 2

vibrace max 1

vibrace max 2

vibrace min 1

vibrace min 2

zrychlenigx 1

XX XX [ [ X[ XX XXX XX XXX XXX XXX XXX XXX XXX XXX [X|X|X|X|X
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zrychleni gx 2

zrychlenigy 1

zrychleni gy 2

zrychlenigz 1

zrychleni gz 2

naklon x1 aktualni

naklon x2 aktualni

naklon x1 max

naklon x2 max

naklon x1 min

naklon x2 min

naklon y1 aktualni

naklon y2 aktudlni

naklon y1 max

naklon y2 max

naklon y1 min

naklon y2 min

spotfeba na mth

provozni rezim a kod

provozni rezim a

pohyb vozidla

objem aktualni

objem aktualni 1

objem aktualni 2

rozdil objemu (fms)

objem max

objem max 1

objem max 2

objem min

objem min 1

objem min 2

teplota nafty 1

teplota nafty 2

teplota hlavy 1

teplota hlavy 2

teplota chladice

identifikacni kéd ridicel

ridic1 status

fidi¢1 status2

identifikacni kod ridice2

Jméno fidice

jméno fidice2

ridic2 status

fidi¢2 status2

dojezdova vzdalenost

X[ X [ XX X[ X[ X[ X[ XX XXX XXX XX XXX XXX XXX XXX XXX XXX XXX XX [X[X]|X]|X

Emise
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CO; [g/t/km]

Emise CO; na km [kg]

Emise CO; jizda [kg]

Emise COz na mth [kg]

Emisni tfida

Vysoky obsah emisi (km)

CO: (t)

CO (kg)

HC (kg)

NOx (kg)

PM (kg)

x

x

SO, (g) s obsahem siry v palivu...

10 ppm

50 ppm

100 ppm

350 ppm

500 ppm

X [X | X | X |X

X [X | X | X |X

pocet parametru

42

41

92

68

41

299

Volvo
Dynafleet

Renault
Optifleet

MAN
Telematika

DAF
Webdispecink

Mercedes
Benz
Fleet

Board

GCOM
/ RMC

Tabulka 2 Porovnadni parametrii systémii satelitniho monitoringu vozidel
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