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Hodnoceni stylurizenif¥idi&¢a nékladnich vozidel ve vybraném podniku

Abstrakt: Cilem této diplomové prace je nastaveni systémuhpanoceni styluidica
nakladnich vozidel ve vybraném podniku na zé&klatht zpracovanych ze systému
satelitniho monitoringu. V kapitole ,Rozbor smsného stavu® jsou nedjde uvedeny
obecné informace o druzicovych navigech systémech, bez kterych by systémy
satelitnich monitoring vozidel neexistovaly. Samostatdast je ¥novana systému GPS,
ktery je monitorovacim systémem pouzivan. Da&st kapitoly je ¥novana samotnému
ziskavani dat ze stice CAN, z digitalniho tachografu a Fleet Managaimsystému,
ktery je na sérnici napojen. Posledniast této kapitoly je &novana jizdnim odpém,
které misobi na vozidlo a které ovhwuji spotebu paliva. Kapitola ,Vlastni prace a
vysledky*” je rozdlena na d¥ hlavnic¢asti. Prvni je ¥novana popisu spaleosti a jejimu
pouzivanému monitorovacimu systému a zakladnimuspogat, ktera byla ze systému
exportovana. Druh&ast se zabyva detailnim zpracovanim ziskanych Matzaklad
zpracovanych dat jsou na Zawnavrzeny parametry, které ouiji spotebu paliva. Jejich
sledovanim a pravidelnym vyhodnocovanim bude deogaaseteni provoznich naklaid

Kli ¢éova slova:satelitni systénstyl jizdy, spateba paliva, hodnocetidica

Evaluation of the driving style of truck drivers in a selected company

Abstract: Goal of this diploma thesis is to configure a sgstfor evaluation of the driving
style of truck drivers in a selected company basadprocessed data from satellite
monitoring system. In the chapter ,Current statalysis* general information on satellite
navigation systems, without which the car satehi@nitoring systems would not exist, is
presented first. A separate section is dedicat€dlabal Positioning System, which is used
by the monitoring system. Next section of the chas dedicated to data acquisition from
CAN bus, digital tachograph and Fleet Managemerste®y, which is connected to the
CAN bus. The last section of this chapter is ddditdo driving resistances acting on a
vehicle and affecting the fuel consumption. Theptéa ,Actual Work and Results” is
divided into two sections. The first section is idatkd to a description of the company and
its monitoring system used and to a basic desorigif the data exported from the system.
The second section focuses on detailed processitigeogathered data. On basis of the
processed data, fuel consumption affecting parasate suggested. Reduction of running
costs will be achieved by monitoring and regulaaleation of these parameters.

Keywords: satellite system, driving style, fuel consumptidriyer evaluation
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1. Uvod

Velkd konkurence v sildni dopra¢ ma za nasledekétsi tlak na dopravni
spol&nosti, sniZzovani jejich provoznich nakiad zvySovani kvality poskytovanych
sluzeb. Spdeba pohonnych hmot fedstavuje zhruba 40 % provoznich naklad
Spol&nosti se snazi spetbu paliva snizit na co nejmensi technicky moznaanihi.
Samotnou spéebu paliva ovliviuji sice i vedouci pracovnicifgdevsim ale samotiidici
vozidel. Ridi¢am je proto v poslednich letechénovana velka pozornost ze strany
zamestnavatel.

viN s

Pro efektivni praci gidicem je nutné mit aktualni a co niggpréjsi informace o
jizdé¢ a jeho chovéni. K ziskdni pebnych informaci slouzi satelitni monitorovaci
systémy. Na zaklad ziskanych informaci ze systému oulpthu jizdy je mozné
konzultovat stidicem dosazené vysledky a vést ho k vyuzivani teckolickmoznosti
vozidla. Technické moznosti vozidel jsou odlisné mjich konstruknichfeSeni, proto je
dulezité sprava nastavit parametry pro vyhodnoceni.

Satelitni monitorovaci systémy pouZivaji k ziskdwdat z druzicovych navigaich
systéni nejvice system GPS (Global positioning systemgrykiuuje polohu vozidla.
Technickd data vozidla o provoznich podminkach jgiskdvana ze smice CAN
(Controller Area Network). Bkter4 data jsou dostupn&es FMS (Fleet Management
System) rozhrani. Na jejich #ptupréni se dohodli fedni vyrobci nakladnich vozidel. Byl
vytvoien tzv. FMS Standard. Vyrobce vozidla vSak nemusskpnout veSkera data.
Hardware monitorovaciho systému jéppjen ges FMS rozhrani. Data o ujeté vzdalenosti
a dolg fizeni jsou ziskavana z digitalniho tachografu. Yi8acziskana data vyhodnocuje

software, ktery zarovevysledky i zpracovava pro uzivatele.

V Ceské republice dochazi pomalym tempem Kk itogdni pouZivani
monitorovacich systéim Problémem je vSak vyuZivani schopnosti sy8témitSina firem
se spokoji se sledovanim aktuélni polohy vozidlayhodnocenim celkové pmérnée
spoteby paliva. Pokud se pirvyuzije potencial monitorovaciho systému, systékryge

své naklady na ffzeni a provoz a zaroireiSeti provozni naklady vozidla.



2. Rozbor solasného stavu

2.1 Druzicoveé naviga&ni systémy

Ve 20. stoleti byl vyvoj navigaich systém ovlivnén hlavré pottebami vojenstvi a
pozckji také sektorem dopravy a telekomunikace. OdjakZiomu tak ale nebylo, jiz
3 500 let p. n. I. nAmanici touZili po fesném ufeni polohy tak, aby se mohli odpoutat od
orienta&nich bod na polezi a vydat se na oteené mde. V té dok byl hlavnim hnacim
motorem rozvoje navigace obchod. V 15. stoleti @&Syelkému pokroku v astronomické
navigaci a pozgji, v 18. stoleti, byla navigace zkvaltima pomoci magnetického kompasu,
vynalezenim fesnych hodin a vytwenim map fi prvni plavi¥ kolem sé¥ta Jamesem
Cookem. Stanoveni nultého poledniktispilo v 19. stoleti ke sjednoceni z&pmsnych
délek na mapachiznych stai. Po vynalezeni radioveého vysilani se budovalyoradjaky
a byla provadna navigace na zakladireni radiovych vin. Prvni radar (1935) dokazal
ur¢it vzdalenost, polohu, rychlost a &nletadel a lodi a ve 40. letech byl v USA vynateze
radionavigéni systém LORAN. [27]

Prvni ideje, které daly vzniknout se@asnym druzicovym navigaim systémim,
prisSly s vypustinim prvni unglé druzice Zerd Sputnik 1 na konci 50. let Sétgkym
svazem. V roce 1964 v USA vyvinuli prvni druZicongvigani systém TRANSIT, ktery
je povazovan zaipdchidce dneSniho GPS. Tento systém vyuZivalo faitivo a
pracoval na principu dopplerovskych¢itani po dobu 32 let. Na konci 60. letigel
Sowtsky svaz s podobnym dopplerovskym navigen systémem pro pi@by ponorek
s ndzvem CYKLON. V 70. letech élswtoveé velmoci pracovaly na novych druzicovych
naviga&nich systémech — GLONASS (Stsky svaz) a GPS — NAVSTAR (USA). Oba
tyto systémy proSly svym vyvojem a jsou pouzivanydmes. Jedna se o pasivni
dalkomgérné druzicové radiové navigai systémy umailjici urgit polohu

Vv trojrozmerném prostoru, rychlost agsnycas kdykoliv a kdekoliv na Zemi. [27]

2.1.1 Princip ur ¢ovani polohy a navigace pomoci druzic

Druzicové navigéni systémy pracuji na principu vyhodnocovani sigjreiatruzic
umisgénych mimo atmosféeru Zefrtak, ze kdokoliv, kdo margimaci za&izeni, niize utit

svou aktualni polohu. [12]



V souwtasnosti se pro tovani polohy a navigace vyuZzivéiznych fyzikalnich
principi a radiovych vin. Radiové navigai systémy jsou tdeny siti vysilad
(radiomajaky), které vysilaji navigmi signaly zachycované uzivatelskymitizanimi
(prijimaci), k uréeni polohy objektu (n&pdopravniho progedku). V gipadc druzicovych
naviganich systén vysilaji signély druzice. [11]

Obecrt Ize shrnout, Ze druZicové navigé systémy maji nasledujici uplain:

« doprava (navigace, v¢gbmytného),

* zemedélstvi (mapovéani vynosnosti, navigace na polich),

» ochrana Zivotniho prastdi (sledovani pohybu ledave hladin oceal,
e pomoc navigovani nevidomych,

» zéachranna sluzba,

» policejni ely,

e turistika. [11]

2.1.2 Sledovani vozového parku s vyuzitim druzicovych

navigatnich systéni

Kontrola osobnich a nékladnich vozidel, pracovnétioja a jinych zdizeni je
dulezity a uceleny systém planovani a organizace algpra sledovani efektivnosti
nakladi. Systém je zaloZzeny nadavani polohy za pomoci druzicového nawigéno
systému. Je tedy nutné vybavit kabinu kazdého \@zid stroje jednotkou schopnou
prijimat signaly globalniho navigaiho druzicového systému. Paéijeti signalu dojde k
odesilani poZzadovanych daep mobilni sit az k webovému serveru poskytovatele sluzeb.
Odtud putuje zpracovana informace k uZivateli {najppravci, dispg&erovi), ktery tak
muze sledovat svou flotilu v reainéase. [12], [11] xx

Systémy pro sledovani vozového parku poskytuji ablsr Skalu informaci,

Z nichz jsou pro uZivatele nejzajingd nasledujici:

» aktualni poloha a stav,
e knihajizd,
* informace z elektronické 8imice CAN (tachometr, stav PHM, spebované

palivo),



» statistiky jednotlivych Ukol (primérné ot&ky, perioda dopiovani pohonnych
hmot, vy€Zovani vozidla),

» optimalizace dopravy a planovani tras,

* monitoring a operativnieSeni dopravnich nehod,

* komunikace sidici,

* nalezeni nejblizsiho vozidla (vyuziti pro taxislyzbskErné sluzby),

* bod dosazeni (upozami pri opustni dovoleného prostou). [12], [11]
Nevyhodou celého systému je nemozndginpat signdl na slozitych Gsecich trasy,

jako jsou tunely nebo podzemni garaze. [12], [11]

Nezbytnou sotasti pro funknost celého systému je mobilni jednotka vybavena
SIM (Subscriber identity module) kartou. Ta funguja principu penosu informaci
poskytovanych globalnimi navigaimi druzicovymi systémy. Mobilni jednotka
zpracovava informace ziskanétzmych ¢idel vozidla a niZze je odesilat prosdnictvim
mobilni sit 3G, LTE (Long — Term Evolution)i GPRS (General Packet Radio Servise).
Technologie GPRS uzivateli a v krizové situaci taiézpénostnim a zachrannym
sluzbam. [12], [11]

Mobilni jednotky mohou poskytovat nasledujici infarce:

« stav paliva v nadrzi,

e pramérna spoteba,

» stav tachometru,

» ot&ky motoru,

» teplota chladici kapaliny,

e soukromé jizdy,
piestavky a mytné. [12], [11]



2.1.3 Globalni navigaéni druzicovy systém GALILEO

O vzniku systému Galileo rozhodla v roce 2001 Eskdpkomise. Poditem k jeho
vzniku byla pateba existence globalniho druzicového natdiao systému (GNSS), ktery
bude spravovan nadnaragra tim se snizi zavislost na americkém systému, GRSre
v oblasti telekomunikaich siti nebo finamich transakci. Zarovie bude primara
zantien na poskytovani sluzeb v soukromém sektoru, zggméa pdeby dopravy a
telekomunikace, nikoliv pro vojensk&aly. Otazkou je, zda po sp#ést bude vyuzivani
zpoplatno nebo bude zdarma. Pokud bude placené, je ne&padobné, Ze by satelitni
monitorovaci systémy vyuzivaly Galileo.égina spolénosti zabyvajici se satelitnim
monitoringem se vSakiipravuje na funknost Galilea a mnoho systéme jiz dnes

piipraveno vyuzivat jak systém Galileo, tak i sys@emsS. [12]

Ceska republika se programu Galiletastni od roku 2005 a za zéaleZitosti s tim
souvisejici nese odpssnostCeska kosmicka kancélazajem o zapojeni do programu
Galileo v minulosti projevily i mimoevropské stajgko je lzrael nebo Jizni Korea.
Administrativni centrum navigaiho systému Galileo — Galileo Supervising Authorit

(GSA) sidli v Praze — HoleSovicich.

Navigatni systém Galileccerpa zkuSenosti ze systénGPS a GLONASS aje
s nimi kompatibilni. Nabidne vSak vySstepnost a dostupnost, spolehlivost, SirSi Skalu
sluzeb (pedevsSim v dopravnim sektoru), réfhi architektury systému na globalni,
regionalni a lokalni a také zahrnuje jiz existugiggtém EGNOS. [12]

V dopravnim sektoru bude systém vyuzivan pro navigapravnich prosedka,
on-line upozoréni na kongescejzeni silnéniho provozu, spravu dopravni infrastruktury,
informovani cestujicich hromadné dopravy, lokalizaszidel, autonomniizeni, vylgr

mytného nebo rekonstrukci dopravnich nehod.

2.2 GPS

GPS je globalni navigai satelitni systém slouzici kaeni trojroznérné polohy

(zenepisna sika, délka a nadniska vysSka) sigsnosti od meir az po milimetry a
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presnéhotasu kdekoliv na Zemi 24 hodin deénnJedn& se prim&tno vojensky systém
spravovany ministerstvem obrany USA, ktery je woptistupny civilnim uzZivateim,
jejichz paet Ize odhadnout na desitky miliorDnes ma GPS mnoho moznosti vyuZziti —
pro narodni obranu, zabezpeai statniho tzemi, civilni, konter a Wdecké pateby. Mezi
obecr® vyjmenované péat i doprava. Vyuzivanim v dopravpiinasi velky rozsah
moznosti. V kapitole 2.1.4 byla popsan&ktera mozna vyuZziti v doprav Nejwtsi
vyhodou pouzivani systému GPS je velké mnoZstkanigch dat v realnérase, za které

se v civilnim sektoru neplati. [32]

2.2.1 Historie GPS

Za predchidce GPS Ize povaZzovat systém Transit, ktery vyeinubjenské
namdnictvo USA v 60. letech. Dnes je radionavigasystém vlastiny viadou USA ve
spra¥ americkych vzdusnych sil. Program nese ¢ena NAVSTAR — GPS &di ho
spolg&na programova skupina na letecké zakéadnLos Angels. Vroce 1974 byly
vypusgny prvni testovaci druzice j€Sjako sowast kEZiciho programu Timotion. ©tyfi
roky pozdji byly na ol&Zznych drahach rozmisty prvnictyii vyvojové navigéni druzice
Blok I. Celkem bylo do vesmiru umésio 11 druzic Bloku | a vSechny dosahly ogeiao

stavu.

Na prelomu 70. a 80. let byla budovatidici stediska a v roce 1980 byl zahajen
vyvoj druzic Bloku Il a také fijimac¢u GPS. V roce 1989 bhyla vypésta prvni druZzice
Bloku II. [32]

Systém GPS dosahl gitesniho operaniho stavu v roce 1993 s¢iem 24 druzic.
LepSi vykonnost GPS umidvala provadt trirozmernou navigaci kdekoliv na Zemi po 24
hodin dend. Do plného opekmiho stavu systéemi@Sel vroce 1995. V fibchu let
dochazelo k vyvoji a postupnému o#itovani druzic tak, aby systém dokazal plnit
narainéjSi Ukoly a poskytovat sluzby seasnym uZivatéim. Nyni jsou navigéni signély
vysilany druzicemi Bloku lIR (vysilané od roku 199/Bloku IIF (od roku 2012). DruZzice
nasledujici generace s ozeaim GPS Il jsou v s@asnosti vyvijeny a sty by se zait

pouzivat v roce 2017. [35]



2.2.2 Struktura systému

Cely systém se sklada zeétilavnich¢asti, jejichz spoluprace je nezbytna pro pinou
funkeénost celého systému.

» kosmicky segment,
» fidici segment,

* uZivatelsky segment.

Kosmicky segment

Vldda USA se zavézala zajgvat signal z minimakh 24 druzic 95 %asu. Pro
zajise€ni tohoto stavu se vzdusné sily USA rozhodly provaet 31 druZic v opetaim
stavu. DalSi druzice zaji§ji a zvySuji vykonnost systému, ale nejsou povaagvza
souwast hlavni standardni konstelace, stgpko zalozni neaktivni druzice. V roce 2011
doSlo k roz&eni a pemiséni druzic v konstelaci GPS tak, Ze seizgpbmocnych druzic

stala standardni seéist zakladni konstelace o celkoventtpd?7 druZzic. [32]

Obrazek 1 Roz&na konstelace 24 druzic k zafist arovre standardni ueni polohy
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Zdroj: https://www.nasa.gov/directorates/heo/scamieunications/policy/policy _pnt.html

Standardni druzicova konstelace je tedyéma mixem 27 druzic starého a nového
typu. Na obrazkw. 1 jsou viditelné druZzice, které jsou rozraing na Sesti alinych
drahach se sklonem 55° od rovniku k&edhi okZné draze Zeth(MEO) ve vySce asi
20 200 km nad Zemi. Soustava druzic vysilajici gawii signaly krouzi kolem Ze&n
kazdych 12 hodin, kazda druzice tedylote Zemi dvakrat dern[32]



Ridici segment

Ridici segment tvd pozemni stanice pro monitoring a Gdrzbu druZédnd se o
globalni sf pozemnich z#zeni, které sleduji GPS druzice, monitoruji jejicysilani,
provadji analyzy a odesilaji ffkazy a data zft druzicim. Sotasny ridici segment
zahrnuje hlavnitidici stanici, zalozntidici stanici, 15 bezobsluznych monitorovacich
stanic &tyii stanice pro komunikaci s druzicemi po celéndt&vHlavni tidici stanice,
ktera dalko¥ fidi st monitorovacich stanic, je umdsa na letecké zakladrSchriever
v Colorado Springs a zélozZidici stanice se nachéazi v Kalifornii. Sest z cefkt 15
monitorovacich stanic zastiji vojenské vzdusné sily USA na uzemi jejich velgrth
zékladen (Hawai, Kwajalein, Diego Garcia, Ascensi@ape Canaveral a Colorado
Springs) a deit je pod Narodni agenturou pro zpravodajstvi o Z@¥aitional Geospatial
— Intelligence Agency). Stanice pro komunikaci szitemi umo#uji ovladat druzice,
vysilat na & Udaje o jejich okZnych drahach, nastavovat hodiny a aktualizovaigaani
zpravy. Tytoctyii komunikani stanice jsou napojeny na’ sedmi sledovacich stanic
vojenskych vzdusnych sil (AFSCN) pro zvySeni kwalgledovani. DruzZice jsou do
vesmiru vypoughy ze stediska Cape Canaveral na Fleéri{B]

Pozemni stanice pracuji na principu veliregného GPSigimace a jsou dopkné
o vlastni atomové hodiny. Stanicéjimaji data na zakladsignati vysilanych ze vSech
aktualre viditelnych druzic afenaseji je do hlavni monitorovaci stanice, kde jsou
vypaditany geesné Udaje atznych drah a korekce atomovych hodin kazdé druZigeo
informace jsou pak fieneseny fes stanice pro komunikaci s druzicemi na jednotlivé
druzice. Ty jsou pak schopné vysilat informace dop® a pesnémcasu do GPS

prijimacu. [3]
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UZivatelsky segment

UzZivatelsky segment se sklada z GPdirpaci, uzivateti a vyhodnocovacich
nastrofi a postup. GPS pijimace zpracovavaji navigai signaly z minimal& ¢tyi druzic

a podle nich pak vygdtaji polohu atas. [27]

UZivatelsky segment ize zahrnovat jakékoliv vybaveni, kteréZe gijmout GPS
signal. Jedna se o vybaveni civilistvojenskych objekt, kde jsou fijimace integrovany

piimo do dopravnich pragtdki a stroji. [3]
2.2.3 Signaly vysilané druzicemi GPS

SloZzkou kazdého signélu vysilaného druzici GPSogna vina, dalkogrny kod a
navigani zprava. DruZzice vysilaji signaly na dvou nosnfrelkvencich — L1 a L2. Signal
L1 o frekvenci 1 575,42 MHz a svinovou délkou 1th ge modulovan ddma
dalkomeérnymi kody. Jednéa se dgsny P — kdd, ktery Ize zaSifrovat pro vojenskézitya
pak se jeho ozwani zneéni na Y — kdd. Druhy dalkoénny kod je C/A kéd, ktery neni
Sifrovany. \EtSina civilnich pijimact uziva pro niteni pra¥ pouze C/A kéd. Signal L2 o
frekvenci 1 227,60 MHz a svinovou délkou 24 cmn@dulovan jen P — kédem,

respektive jeho Sifrovanou variantou Y — kdédem] [2173]



GPS poskytuje dvarovre sluzeb, které se od sebe liSi pouzitymi signaltipai

piesnosti urené polohy. Jedna se o:

« standardni weni polohy, které pouziva C/A kod na frekvenci Tato Uroveé
sluzby GPS je permanesita celos¥toveé dostupna vSem uzivateh zdarma,
» presné weni polohy, které pouziva P (Y) kod na obou frekvelm L1 a L2 a je

vymezeno pro &ely armady, federalni agentury a vybrané cizi agraadiady. [27]

VIdda USA planuje fidat dalSi ti signaly pro civilni aplikace — L2C, L5 a L1C.
Souwasny prvni civilni signal C/A na L1 bude i nadaselzovan, takze budou celkeityii

civilni GPS signaly. Pro vyuziti vyhod néwzavedenych signaélbudou uzivatelé muset

,,,,,

L2C jako druhy civilni signal s frekvenci 1 227,6MHz je ukeny pro specifické
védecké a komeni poteby a poskytuje vysokougsnost. [23]

Treti civilni signal L5 s 1 176,45 MHz plrvysta&uje pro poteby safety — of — life

aplikaci a civilniho letectva. [23]

Ctvrty civilni signal L1C bude spatay s daldimi GNSS systémy, jako je Galileo

a GLONASS. Tentaitvrty signal bude fidan do druzic dalSi generace, které jsou nyni

vyvijeny. [23]

2.2.4 Budoucnost systému GPS

V dohledné budoucnosti se planuje zachovat GP®nr&tsamerickych vzdusnych
sil pod zastitou ministerstva obrany USA a poskstovnadale plnohodnotné sluzby
uzivatem GPS systému. Kro¥nzminovaného planu idat & noveé signaly pro civilni
aplikace (viz kapitola 2.2.3) by byt celkovy vykon systému posilen a zkvaditn tak
aby uspokojoval vojenské i civilni poZzadavky rragmost, pokryti, dostupnost, kontinuitu

a integritu[23]

Souwasné prognozy ukazuji, Ze v nasledujicich dvoutiieseh bude okolo 60 %
misi operovat v nizké @¢hné draze (LEO) a 95 % v nebo pod geostacionaréinoi
drahou (GEO). ¥tSina tchto misi bude vyuzivat GPS druzZicovych signalproto NASA
vyviji specializované GPSiifimace s vySSi citlivosti na ziskani sighdh lepSimi

sledovacimi schopnostmi.¢které z nich se jiz dokonce pouzily (dapii servisni misi 4
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Hubblaiva vesmirného dalekohledu v roce 2009). &wznikajici ijimac Triple GNSS
umi sledovat celodadu GPS a dalSich sigGalGNSS tak, aby zahrnul také signaly
GLONASS a Galileo. [10]

GPS a ¥decké aplikace

NASA a jiné vyzkumné organizace neustale pracujizlepseni vykonu GPS.
Jednim z fklada je vedouci role NASA v interrezortnim tymu, ktgrsacuje na umishi
laserovych retro — reflektbrna dalSi generaci GPS, znamou jako GPS IIl. Toamino
identifikovat a opravit systematické chyby v radeinckych datech. Tato informace

poslouzi ke zlepSeni¢eni polohy sedu Zend s milimetrovou pesnosti. [10]
2.3 CAN sbérnice

Historie CAN komunikace sahd do 80. let minuléhtoleti, kdy se v
automobilovém pro#tdi z&alo pouZivat stale vice elektronickyctrizeani, mezi kterymi
bylo nutné penaset pdgebné informace. Dostuprté@Seni v té dabnebyla vyuzitelna pro
tyto ely, proto se firma Robert Bosh, GmbH rozhodla ugut novéreSeni CAN —
Controller Area Network. Jejim hlavnim Ukolem byoizit mnozstvi pouzité kabeldze
propojujici jednotlivé komponenty ve vozidlech gisté jejich co nej¥tSi nezavislost na
ostatnich komponentechtipkomunikaci. Byl vyvinut systém, ktery je flexibi,
spolehlivy, s vysokou fignosovou rychlosti a diky snizeni mnozstvi pouk#Belaze je
ekonomicky. Jako vedlejSi produkt u®sti financi je sniZzeni hmotnosti a zmenSeni

potrebného mista pro zastavbu do vozidla. [24], [5]

CAN se stal standardizovanym sériovym komu&iken protokolem. Diky tomu
bylo umozrno distribuovanéizeni systérin v realnémcase. Byl vytvéen vysoky stupe
zabezpéeni ffenosu proti chybam signosovou rychlosti do 1 Mbitisve vzdalenosti do
40 meth. ,Jedna se o protokol typu multimaster, kde kazdiysl@enice mize byt master
a ridit tak chovani jinych u#t [26]. To umo#uje nezavislost pouze na jednom
nadazeném uzlu, ktery by Wipac poruchy ohrozil fungovani celé &itPoSkozené uzly
tedy nerusi ostatni komunikaci. Na obrazislo 3 je viditelny rozdil zapojeni pomoci
CAN skernice a pikladna ukazka, jak systém funguje. Déle je mozngbrazku vidt

vyrazné snizeni kabelaze. [26], [12]
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Obrazek 3 Snizeni kabelaze vyuzitim CAdhate

kabelaz s CAN BUS kabeldZ bez CAN BUS
Zdroj: [1]

2.3.1 Komunikace sk@&rnice CAN

VSem uzim je umozZin piistup kecteni a zapisu dat na &hici CAN. Obsah
kazdé zpravy je dan ID — identifikatorem, diky Kwu je zpr&y prifazena priorita.
Zpravy s vysSi prioritou (identifikator 0) jsou doovany gednostd. Jednotlivé uzly
mohou fijimat pouze zpravy, které se ho tykaji a to dignitifikatoru. Mozny péet uzh
piipojenych na s#rnici neni protokolem omezen. S ohledem na z&iSspravnych
dynamickych a statickych parametskérnice je stanoveno omezené mnoZzstviuuzl

pripojenych na sérnici na p@et 30 uzh. [26]
Datové protokoly (zpravy):

Protokol je tvéeniadou po sobjdoucich biti (viz obrazeks. 4) — ramcem sériové
posloupnosti jeddek a nul. Jeho ienos meziiidicimi jednotkami probihd ve velmi

kratkychcéasovych intervalech. [1]
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Obrazek 4 Schéma datového protokolu (zpravy)

pocatecni pole (1 bit) fidici pole (6 bit) potvrzovaci pole (2 bit)
stavové pole (11 bit) datové pole (max. 64 bit) ukoncovaci pole (7 bif)

nevyuZito (1 bit) kontrolni pole (16 bit)

datovy ramec (datovy protokol)

Smer prenosu

Zdroj: [1]

Zpravy, genaSeny v tzv. ramcich, Ize definovat podle typotgkolu CAN

nasledova:

» Datova zprava (Data Frame)
« Zadost o data (Remote Frame)
» Chybova zprava (Error Frame)

e Zprava o petizeni (Overload Frame) [4]

Datova zprava (Data Frame) — jedna se o dieffjSi typ zpravy, jez zahrnuje

arbitrdzni pole, datové pole, CRC pole a potvriyjaie.

ArbitraZni pole obsahuje 11bitovy identifikator viabulka 1) a bit RTR (Remote
Transmission Request), kterycupe prioritu vysilané zpravy. Identifikuje, zda pEna
o datovou zpravu (Data Frame) nebo Zadost o vysitlt (Remote Frame). Uzel

monitoruje stav na €bici CAN a zajifuje, aby zprava s nejvySSi prioritou byla

zpristupréna ve sbrnici. [6]

Tabulka 1 Standardni 11bitovy CAN

S| 11-pit [RI £l
0 o T |D|r0|({DLC 0...8 Bytes Data CRC |ACK|O|F
- | Identifier J i
F R |E F1S

Zdroj: [6]
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V datovém poli o velikosti nula az osm ligjsou Fenaseny tlezité informace pro
dalSitidici jednotky. CRC pole o velikosti 16 bihese 15bitovy zabezgmvaci kod tzv.
cyklicky redundantni kod pro detekci chyb #eposu. Zjigovani chyb je zaloZzeno na
cyklickém vypatu kontrolniho kédu fed a po fenosu dat. Posledni pole v datovém ramci

je potvrzovaci pole, vamz prijemce potvrzuje spravnédigti zpravy. [1], [6]

Zadost o data (Remote Frame) — hlavnidelém tohoto ramce je ziskat data
vysilana z jiného uzlu, o kterd musi dany uzel daEaRamec zadosti o data je z hlediska
struktury velmi podobny datové zpggvavSak s déma zasadnimi rozdily. Zaprvé,
neobsahuje datovou oblast a zadruhé, bit RTR wa#nim poli je explicitd nastaven
jako recesivni. To znamena, Ze pokugaky uzel pozada jiny uzel na siti o zaslani dat
(o vyslani datového ramce), nastavi takovy ideddtbr zpravy, ktery bude shodny
s identifikatorem zpravy datové zpravy v Zzadosdjifj zaslani pozaduje). To zalge, ze
kdyZ jeden uzel zada o zaslani dat a druhy uzetegjaym identifikatorem ve stejnsas
tato data vysila, dostandgepnost v pistupu do sérnice uzel vysilajici datovou zpravu
s dominantni Urovni RTR bitu. [4], [6], [28]

Chybova zprava (Error Frame) — je specialni zpriiexa slouZi k signalizaci chyb
na snérnici CAN. Jakmile uzel zjisti chybu ve zpgavokamzit vygeneruje chybovy

ramec na shnici a poté systémipnos dat opakuje. [4]

Zprava o petizeni (Overload Frame) — zprava tegréni je velmi podobna
chybové zpra®, hlavre z hlediska formatovani. Je vysilana uzlem, kteryjlis pretizen
a potebuje ukity cas na zpracovaniig@dchozi zpravy. Primanslouzi k vytvdgeni
zpozdni pro oddaleni vysilani dalSi datové zpravy neédoti o data. Pomocéchto
zprav zdizeni vysila signal o svéntgiiZzeni a neschopnosttijimat a zpracovavat dalSi

zpravy. [4], [6]

Pro CAN skrnici je typické pouziti dvou drat které spojuji vSechna idaeni v
siti. Jeden je ozdavan CAN — H (CAN High) a druhy CAN — L (CAN LowAmplitudy
signah putujicich po lince jsou opaé, ale sekvence dat je stejna. Tento systém adeésil
dat zvySuje odolnost proti ruSeni a snizuje pépedobnost, Ze data budou poskozena.
[21]
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Zaklad komunikace uvrit automobilu je realizovan pomoci CAN ésbhice.
Vyznam slov sbrnice je spojeni mezi @ilmi komponenty. Je tim mysleno fyzické spojeni

jednotlivych komponent.
2.4 Fleet management system — FMS

Fleet management system znamenareklpdu ,sprava vozového parku“. Jeji
historicky milnik saha do roku 2000, kdy segni vyrobci nakladnich vozidel poprvé sesli
nad otazkou Zstupréni dat z vozidelietim osobam. DosSlo k vytveni FMS rozhrani,
které umo#uje nezavislému vyrobci aplikactiptup k daim z vozidla. Vytvdil se FMS
standard. Jeho hlavni vyhodou je, Zze vyrobcifikde na pouzivani FMS dohodli, gdi

timto jednotnym standardem. [29], [9]

Data jsou kddovana dle mezinarodni normy SAE Jl@&f®iety of Automotive
Engineers). Norma SAE J1939 se zabyva komuniksiti vozidel. Data jsou poskytovana
dle jejich vyznamu pravidetnv casovych intervalech od 20 rit.slo 10 s. Data, ktera jsou
z CAN pes FMS poskytovana, se liSi podle vyrobce a modehidla. Obect by néla
byt k dispozici nasledujici data o:

* rychlosti vozidla,

» ot&kach motoru,

» ujeté vzdalenosti vozidla,

» poloze akcelekmiho pedalu,

e spotehs paliva a jeji hladig,

* vypnutém nebo zapnutém tempomatu, brzdovém a sp@jkpedalu,
» zatiZeni naprav,

» teplot chladici kapaliny. [29], [9]

Obrazek 5 FMS konektor C137

Konektor C137

Zdroj: http://docplayer.cz/3644705-Can-rozhrani-giras-uvod.html
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Na obrazku¢. 5 je zobrazen konektor, ktery sp#iesti pouzivaji pro ifpojeni k
FMS systému.

2.5 Tachograf

Tachografem se zabyvala autorova baisitl prace, ze které byla kapitoi@yrata
a aktualizovana. Vozidla kategorie N, u nichZ ag§vpipustna hmotnostéetre pripadre
piipojeného vozidla f@sahne 3 500 kg, musi byt vybavena zaznamovyfizezam s
registraci pracovnictinnostitidice (dale jen ,tachograf*) podle fiaeni EHSE. 3821/85
v platném zw#ni. Vozidla uvedena do provozu od 1.5.2006 musidbgtndizeni ESC.
561/2006 v platném 2zni vybavena tachografem digitdlnim. Digitalni tagred je
elektronické zaznamove itzeni, které je zabudované Yvigirojové desce. Ma konektor,
pies ktery se z&) stahuji data, tiskarnu, z které je mozné vytiskndozena data, a displej
s tlatitky, kterymi se tachograf ovlada. Uchovavaji s&m data o pracovni dékidice, o
kartt ridice a také o rychlosti vozidla drdze. M& zabrénit poruSovaniiizani ESC.
561/2006 v platném 2ni, nagiklad porusovani dobiizeni, tim, Ze jsou data namatkov
kontrolovana kontrolnimi organy. Kartaice je nepenositelna na jinou osobu. Ukladaji
se na ni data z digitdlniho tachografu. Pokidi¢ jezdi na vice vozidlech, jsou na ni
ulozena data ¢innosti na vSech vozidlech. [20], [39]

Stahovani dat z digitdlniho tachografu a kattlice je dano nidzenim EUZ.
581/2010. Lhata pro stahnuti dat z kartiidice je 28 dni. Lita pro stahnuti dat z
digitalniho tachografu je 90 dni. Stahovani se @dbvywomoci specialniho idaeni pro
stahovéni. Stazena data se musi uchovavat 1 ¥hez [89]

Z tachografu se uchovavaji nasledujici data:

e dinnost fidici ulozenych v celku ve vozidle (v rozsahu minih&@5
pracovnich di Fidicu),

* udalosti a zavady ulozené v celku ve vozidle,

» technické udaje,

» prekraceni rychlosti,

» pribeh rychlosti v zavislosti ndase.” [18]
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2.6 Jizdni odpory

Odpory, které fisobi na vozidlo &hem jizdy, byly jiz v minulosti sledovanymi
parametry. V automobilovém o&vi byly z paatku hnacim motorem zavodnich
jizdnich odpoit vozidel spoléné s jizdnimi vlastnostmi vozidel. Cilem byla snaha b
lepSi oproti konkurenci. &které prvky byly poté vyuzity do sériové vyroby bséch i
nékladnich vozidel. DneSnim hnacim motorem sniZoyiadnich odpak je mimo jiné
Evropska unie. Bvodem bylo zavedeni emisnich norem pro éheyrakena vozidla.
Snizovani mnozstvi emisi ve vyfukovych plynech jano spjaté se sniZzovanim sfaiiy

paliva a jejich naslednou Upravoied vypu&nim do ovzdusi. [17], [25]

Jizdni odpory sp&ébovavajicast energie motoru a jsou to silyispbici proti
pohybu vozidla. Celkovy jizdni odpor se skladackatika druhi odpof, které musi byt
piekonany hnaci silou motoru zaigych podminek. [38]

Jednotlivé jizdni odpory jsou nasleduijici:

« odpor valeni ®
« odpor vzdusny )
e odpor stoupani Q
e odpor zrychleni @
« odpor pivesu Q. [38]

Celkovy jizdni odpor se vygte sé&tenim jednotlivych odpdrpasobicich v daném

okamziku na vozidlo a to nasledujicim vztahem:
O; =0+ Oy + Os+ O, + Op = Fyy (2.6.1)
Fn hnaci sila, ktera je gebna na hnacich kolech [17]

2.6.1 Odpor valeni

Styk vozidla s vozovkou je zaj@&t pneumatikami. Misto styku pneumatiky s
vozovkou je nazyvano stgou plochou neboli stopou. V misstyku dochazi k deformaci

pneumatiky a vozovky, a tim i vzniku valivého odpdi38]
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Odpor valeni je zavisly:

e ,ha povrchu vozovky,

* na hystereznich ztratdch v pneumatice,
* natlaku v pneumatice,

* narychlosti vozidla,

* na konstrukci pneumatiky[38]

Podle druhu vozovky je pro sitimi vozidla vyp@itan sodinitel valivého odporu pro
jednotlivé povrchy. Na tvrdosti vozovky jsou zaeishysterezni ztraty ip deformaci
pneumatiky. Jedna se o wumit odpor valeni pneumatiky. Pokud je vozovka tvrd4,
pneumatika se vice deformuje a ymitodpor je velky. Pokud je vozovka nezpé&va,
dochazi k utité baivosti pneumatiky, a tim i k jeji mensSi deformaci naensim
hystereznim ztratam. [38], [17]

Tabulka 2 Sadinitele valivého odporu

Povrch fi
asfalt 0,01-0,02
beton 0,015 - 0,02p
dlazba 0,02 -0,03
makadam 0,03 -0,04
polni cesta — sucha 0,04 - 0,15
polni cesta — mokra 0,08 -0,2p
travnaty terén 0,08 — 0,15
hluboky pisek 0,15-0,30
cerstvy snih 0,20 - 0,30
bahnita fida 0,20-10,40
naledi 0,01 — 0,025

Zdroj: [38]

Valivy odpor je déle ovliven tlakem pneumatiky. Tlak pneumatik je udavan
vyrobcem pro jednotlivé podminky provozu. Pokugjeumatika podhudta (nizsi tlak
nez udava vyrobce), dochazi k jefitsi deformaci. ¥tSi deformaci vznika &Si odpor
valeni, tim vziista spateba paliva a dochazi Ktéimu opatebeni pneumatiky. Zejména u
nakladnich vozidel nastava situace odliSného zdtiréprav. Tomu je fEpusoben
rozdilny tlak v pneumatikach, ktery musime zohlégno jednotliva kola. [38], [17]
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Graf 1 Zavislost tlaku hu&ti pneumatiky na sdinitel valivého odporu

Bt

Py

Zdroj: [2]

Se zvysujici se rychlosti vozidla se oditdr rychlosti zé&ne sodinitel odporu
valeni zvySovat. U osobnich vozidel se jedna o Ipsthnad 80 km.hall U nakladnich
vozidel se jedna o rychlost nad 50 km.Hio®okud je rychlost vozidla niz$i neZ uvedené
hodnoty, pak se seéinitel odporu valeni povazuje za nezavisly na rgshl Fi vySSich
rychlostech dochazi k rozkmitanidmch sén pneumatiky. Tim vznikaji vySSi hysterezni
ztraty a sotinitel odporu se zvySuje. [38], [17]

Podle konstrukce rozliSujeme pneumatiky na:

« diagonalni,

Obrazek 6 Konstrukce diagonalni pneumatiky

Zdroj: http://www.pneu-asistent.cz/Konstrukce_fumka vyroba_ pneumatiky.html
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e radialni.
Obrazek 7 Konstrukce radialni pneumatiky

(8]

Zdroj: http://www.prodej-pneu.cz/michelin-x-energprvergreen-xd

Radiélni pneumatiky maji kordy, které sviraji yatbovou kruznici uhel 90° a jsou
pokladany od patky k patce rovridneé. Mohou gendSet béni a radiélni zatizeni.
Obvodové sily jsouignaseny, jelikoz ma kostra po obvodu pas, ktenapgyvan naraznik.
Vyroba radialnich pneumatik je technologicky rwgsi a je proto i drazSi. Oproti

~ v s

diagonalnim je u radialnich dosazeno nizsiho viabveédporu. [33]

Diagonélni pneumatiky maji odliSnou konstrukci tkpsKordy mezi sebou sviraji
Uhel 30° — 40° a vzijemnse Kizi. OdliSn4 konstrukce se projevujéi patizeni a
deformaci vladken, kdy se vldkna posunuji a nepragiu Tim dochazi k namahani pryze
na stih a k velkym vnitnim ztratam. To zvySuje valivy odpor a sfediu paliva. Zdchto

duvodi se pouzivaji mnohem vice radialni pneumatiky nagahaini. [33]

2.6.2 Odpor vzdusny

Pri jizd¢ automobilem psobi proudni vzduchu proti jeho pohybu a vyivdim
odpor. Vzduch narazi néelni plochu vozidla a poté proudi kolem celého dli Ri
prichodu vzduchu pod vozidlem vznika maliegak. Naopak # proudéni vzduchu nad
vozidlem nastava vyrazny podtlak. Za vozidlem nastéireni vzduchu. Proudnice, které

se za vozidlem stykaji, se neuzaviraji. [38]

Celkovy vzdusny odpor je vyjéen vztahem:
1 2
O=2.S.p.G. W (2.6.2)

kde: Oy celkovy vzdusny odpor (N)

p meérna hmotnost vzduchu (kg
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S ¢&elni plocha vozidla ()
Ccx  souinitel odporu vzduchu

Vi rychlost proudni vzduchu (m:8) [38]

Odpor vzduchu méaipdevsim u nakladnich vozidel velky vliv na gpbu paliva.
Celni plochu vozidla Ize zjistit projéki metodou, pouzitim laserovéhaiieiho systému
nebo vypétem. Obect vyrobci nékladnich vozidel afijpojnych vozidel umi vyrobit
rozdilné vySky kabin a nastaveb. Zakaznik si ta@Zenobjednat ndfklad vozidlo s niZsi
kabinou a snizit vysku nakladového prostoru podl®jpoteb. Tim by se hodnotgelni

plochy snizila. [38]

Tabulka 3 Soinitel odporu vzduchu &elni plocha vozidel

Typ vozidla Cx S (m?
Osobni automobily 0,25-0,4p 16-20
Sportovni vozy 0,25 -10,3% 1,3-1,4
Nakladni automobily — valnik 0,80-1,90 4-7
Nakladni automobily — valnik s plachtoy 0,60-0/80 5-8
Nakladni automobily — takia na¥si 1,00 - 1,20 9
Autobusy 0,50 - 0,70 5-7
Zdroj: [38]

Tvar vozidla ovliviuje sowinitel odporu vzduchu. Skutea hodnota saiinitele je
zjiStovana v aerodynamickém tunelu na vozidlech nekohjepodelech. VySsi hodnota
sowinitele ma negativni vliv na spetbu paliva. Hodnoty s@initele odporu vzduchu jsou
uvedeny v tabulc€. 3. U osobnich vozidel je s@nitel snizovan pedevsim vhodnym
tvarem pgedni a zadniésti vozidla. U nakladnich vozidel jeSeno snizovani hodnoty
souinitele predevsim mezi kabinou vozidla a nastavbiopiripojnym vozidlem. K tomu se
pouzivaji nastavby kabiny,ieBni a boni spojlery. Na evropském kontinentu se pouzivaji
pievazre kabiny trambusového typu. Kapotované kabiny, ktemdy nizSi hodnoty
souinitele odporu vzduchu, vSak vytita legislativa. Nakladni vozidla jsou omezena
vnejSimi rozmeéry. Na obrazkuc. 8 je viditelné, Ze kapotovana kabina by byla sice
hlediska sotinitele vyhodrjSi a doslo by k Usge paliva, avSak bylo by to na ukor
nakladoveého prostoru. Jednou davkou by tedy bygwgzeno mensi mnozstvi nakladu a
muselo by dojit k navySeni @i preprav. Ekonomicky a ekologicky efekt neni v tomto
piipact pozitivni. [36]
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Obrazek 8 Rozdil proddi vzduchu bez a s pouzitim aerodynamickychiprvk

Snizeni odporu pomoci aerodynamickych prvi

L 4

ShRE . W

Nékladni vozidlo s aerodynamickymi prvky zpisobuje mnohem més odporu (éerverné
vystinovano)

Zdroj: [7]

Konstruk éni prvky pro sniZzeni odporu vzduchu

Ke snizeni speéeéby paliva pomahaji konstréi prvky pro snizeni odporu
vzduchu. Nkteré se WCeské republice té#h nevyskytuji a dkteré se vyskytuji téuit u
vSech vozidel, jelikoz se jedna o vyrobni konstiuklapiiklad se jedna o zaoblené hrany
kabiny, zaoblena zrcatka admd panely tah& mezi gedni a zadni napravou r&%ni kryty
a bani spojlery jsou dnes brany jiz za safgmé. [35]

U nawsi se jedna fedevSim o prvky k zakrytovani boku nazyvanérbdiidla. Ty
zvySuji stabilitu nd¥su @i boc¢nim Wtru a usmdriuji proudni kolem na¥su a pod nim.
Aerodynamické zastky se liSi od &h kEznych svou propustnosti vzduchu, ktera je
priblizné 75 %. Kapkovitym tvarem nést lze dosahnout az 10 % uspory paliva. Pouziti
tohoto néd¥su je podmitno specidlnim tvaremisichy tah&e, ktery musi byt k né&gu
prizpasoben. [35]
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U dnesnich klasickych nést bylo otestovanoifidavné zakoteni naésu viditelné
na obrazkw. 9. To miZze byt pevné, skladaci nebo nafukovaci. Testova&ihto koné

byla dosaZena Uspora paliva 2 respektive 1,6.a100" km. [35]

Obréazek 9 Rozdilny samitel odporu vzduchu vozidel dle jejich konstrukce

(zeneral Dodge Hummer |
i - e o—& &—-ﬂ‘ iy ey
e . -
] | | | | 1 ‘ | -

0.2 0.4 0.6 0.8 Cp

Zdroj: http://www.vorblade.com/wp-content/uploadyl3/03/VorBlade-Techinfo-full-documentl.pdf

2.6.3 Odpor stoupani

,Odpor stoupani je utfen slozkou tihy vozidla rovnéitnou s povrchem vozovky, kde G je
tihova sila au je Uhel, ktery svira rovina vozovky s vodorovnmimou, tzv. uhel stoupani.
Odpor stoupani Opiisobi v #Zisti vozidla T.“[38]

Os=%G . sina (2.6.3)

Znaménko + vyjatlije jizdu do svahu. Znaménko — pak vyjgd jizdu ze svahu. V
piipadt znaménka — se nejedna o odpor, ale tato sila kamradlo pohani. Na obrazku

¢. 10 graficky znazomrmo pisobeni sil. [38]

Obrazek 10 Vznik odporu stoupani

Zdroj: [37]
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2.6.4 Odpor zrychleni

Odpor zrychleni vychazi z druhého Newtonova zakarery iika: ,Sila pisobici
na hmotny bod je Wdma souinu jeho hmotnosti a zrychleni, které mwluge”. [19]
Jestlize jedleso v klidu a zéne na ®j pasobit silaF, zane se &eso pohybovat ve stru
pusobeni sily. Velikost zrychleni je dano velikosigpbici sily a hmotnosttlesam. Proti

pusobeni sily psobi odpor zrychleni, ktery je nutnggonat. [19]

-F
a=t (2.6.4)

Pri zvySovani rychlosti vozidla tzv. zrychlovaninigobi setrvéna sila proti s@ru
zrychleni. Tuto setrv@ou silu nazyvame zrychlenim. Odpor zrychleni |z@ovitat

vztahem:
O;= Ogp+ Oy (2.6.5)

Kde: O, odpor zrychleni (N)
O, odpor zrychleni posuvnyafasti
O, odpor zrychleni rotujicictasti [38]

Obrazek 11 Rotujicfasti

Zdroj: [2]
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Odpor zrychleni posuvnydtésti je dan jejich reakci na zrychleni.
Op=m.a (2.6.6)

Privedenim momentu na hnaci kola vozidlaX®lbjde k pekonani odporu rotujiciatasti,

které jsou zobrazeny na obrazkul 0.

Mim moment na hnacich kolegbzidla potebny na zrychleni rotujiciakasti motoru
Mo moment patebny ke zrychleni rotujiciaksti grevodového astroji
Mk moment paebny ke zrychleni vozidlovych kol [38]

2.6.5 Odpor piivésu

Odpory grivésu jsou vyjatené jako sila, kterou tazné vozidlo musghmnat. Odpor
piivésu je slozen ze stejnych jednotlivych odjpgako byly uvedeny u vozidla. Jedinou
vyjimku tvoii vzdusny odpor, ktery je paan dohromady pro vozidlo ifwés. [38]
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3. Cil prace a metodika

3.1 Cil prace

Cilem této diplomové prace je na zaklagbracovanych dat ze systému satelitniho
monitoringu vozidel navrhnout Upravu stavajicihatageni systému pro hodnoceni stylu
fidica nakladnich vozidel ve vybraném podniku. Ze systésatelitniho monitoringu
TRANSICS budou ziskana data o jednotlivych jizdacdzidel za vybranéiimésicni
obdobi. Data budou zpracovana analyzami tak, abg bySttno co nejvice udajo
chovanitidica. V zawru budou na zakladziskanych poznatk z teoretickécasti a z

vysledki analyz shrnuty navrzené parametry pro hodnocghi j$tdy fidica.
3.2 Metodika prace

V prvni ¢asti diplomové prace byl popsan a Wteen princip druZicovych
naviga&nich systém a skirnice CAN, bez kterych by satelitni monitorovacistgymy
nefungovaly. Jejich vyuzivanim je nejenom moznéodytotit styl jizdyfidicu, ale také
ziskavat aktualni informace o kongescich. VeSketé tnformace jsou wlezité pro
snizovani spdgeby paliva. Dale byly popsany odpory, které na dioziza jizdy fisobi.
Odpory maji pimy vliv na spotebu paliva, proto jim byladnovana znéna pozornost.

Vliv vzdusného odporu bude podloZzen analyzou v frlaé casti.

Pro praktickoutast diplomové prace byla spdhmsti Rosner poskytnuta data ze
systému TRANSICS. Data byla vyexportovana do pmograMicrosoft Excel, kde byla
slowena v jednu databazi. V databazi jsou porovnavaungtlivé parametry mezi
jednotlivymi zend¢mi a nasled& i mezi jednotlivymitidi¢i. Touto analyzou jsou zji&hy
parametry, které maji vliv na styl jizdigic¢i. Pro o¥ieni €chto poznati byly z interniho
systému spolmosti nalezenyit odliSné trasy. Naéthto trasach budou vyhodnoceny
jednotlivé parametry a budou slouZit jako podklad pavrh parameir které by bylo

vhodné vyhodnocovat.

Zawrem diplomové prace je navrh paranietthodnych k vyhodnocovani stylu
jizdy fidi¢a. P¥inos navrhu je dolozen vypienou ekonomickou uUsporou nakiada

provoz.
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4. Vlastni prace a vysledky

4.1 Charakteristika dopravni firmy

Spol&nosti, kterd poskytla data pro tuto diplomovou prge spol€nost Rosner
Spedition und Logistik s.r.o. Jedna seceskou firmu se stoprocentnimémeckym
vlastnikem, kterym je spaleost Rosner Holding GmbH. Skupina Rosnésgbi ve tech
zemich, a to v Bimecku, Ceské republice a Polsku. Spsiest Rosner ma eské
republice 56 kamidn a ma 81 zakstnand. Je veden&eskym jednatelem, ktery je
statutarnim zastupcem od jejiho zalozeni. Spalst byla zaloZena v roce 2012 zZ&lém
podnikani v oboru logistika a mezinarodni <ifii doprava. Sidlo firmy se nachazi v
Loukowé u Mnichova Hradi& V Chudero¥ u Usti nad Labem méa samostatni@disko

pro logistiku a technické zabezjgaicasti vozového parku.

Do roku 2014 psobila v Louko¥ jeS€ spol&nost Rosner Logistik GmbH,
organizani slozka, na jejiZinnost spolénost Rosner Spedition und Logistik navazala.
Historie organizéni slozky saha jiz do roku 1997, kd¢mecka spoknost roz&ila své

pasobeni WCeské republice.

Podnikatelsk&innost skupiny Rosner bylaQeské republice zahajena jiz v roce
1995 zaloZenim spalrosti s poz&sim ndzvem Spedition Rosner s.r.o. v Usti nad irgbe
tato spolénost v roce 2016 zanikla a stala se samostatnkgdiskem spokanosti Rosner

Spedition und Logistik s.r.0. v Loukdév

V prabéhu roku 2015 pevzala spolkénost Rosner Spedition und Logistik s.gast
¢innosti jest od dalSi zanikajicteské spolénosti. Nejvyznam&si zmenou bylo roz&eni
¢innosti o servisni sluzby. Néwspol&nost provozuje servis rovha v arealu v Louko¥ u
Mnichova Hradist. Servis je vyuzivanipdevsim pro viastni p@bu, ale dogikové je

poskytovan i externim zakaziiik.

Prepravy, které spobmost Rosner realizuje, probihajiddse stalymi zakazniky na
zéklad rdmcovych smluv, nebo jsou realizovany jednorézoa zaklad jednotlivych
objednavek dle okamzité poptavky zakaznikednorazovérppravy slouzi k vyovani a
k optimalizaci najezdovych vzdalenosti vozidel déstan nakladky smluvh dojednané

zakazky.

27



Cast preprav je ziskavana také od ostatnich spusti ve skupi& v ramci
optimalizace vyuziti kapacity vozidel a &ppii optimalizaci ndjezdovych kilomeitrpti
obsluze stalych zakazrik V piipadt, Ze neni moznost uspokojit zakaznika vozidly
vlastnimi, ¢i ze skupiny, vyuzZiva spalaost také moznosti speédi ¢innosti, coz je

pieprodej zakazky do jiné spédi spol€nosti. Tuto pepravu potom zajisti cizi vozidlo.
Vozidla kategorie N3 jsou roZkna do 7 skupin uvedenych v tabuicé

Tabulka 4 Rozdeni vozidel do 7 skupin

vyrobce oznaceni vozidla vykon emisni
motoru | norma
Mercedes - Benz | Actros 1833 240 kW |[Euro 6
Mercedes - Benz | Actros 1832 235 kW [ EEV
Mercedes - Benz | Actros 1832 235 kW |[Euro5
Mercedes - Benz | Actros 2541 300 kW | EEV
Mercedes - Benz | Actros 2542 310 kW |Euro6
Scania G 320 235 kW [ EEV
Scania G 420 309 kW | EEV

Zdroj: vlastni tvorba autora

Vozovy park tvéi nakladni vozidla fevazr znaky Mercedes a druhou malo
pocetnou skupinu vozidel twd vozidla zné&ky Scania. VSechno jsou velkoobjemové
soupravy o celkové hmotnosti 40 000 kg. Spiotest Rosner provozuje soupravy
s vymeEnnymi nastavbami, které jsou u stalych zakaxniklmi océiované z hlediska
moznosti odstaveni prazdné v§mme nastavby a okamzité naloZeni pltithZ je dosazena

minimalizacetasu i nakladdce kamionu. [14]

4.2 Vozovy park

Vozovy park spolénosti je zastoupen pouze kategorii N3. Dle zakona6/2001
Shb., o podminkach provozu na pozemnich komunikaséchedna o vozidla s celkovou
hmotnosti nad 12 000 kg. Dominantni &w@u vozového parku je z8lea Mercedes —
Benz, kterd je zastoupena modelem Actroskolika riznych specifikacich.

Prvni specifikaci je Mercedes — Benz s obchodrénaenim Actros 1833Radovy
vznétovy motor se $esti valci o zdvihovém objemu 10 &ZAT spkiuje poZzadavky

nejpisngjSi emisni normy, kterda je v tuto chvili Euro 6.pTynotoru OM470 s maximalnim
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vykonem 240 kW p 1 800 ot.mifi. Vykon motorové brzdy 340 kWip2 300 ot.mirt-
Motor ma @imé vstikovani se vsgtkovacim systémem X — PULSE. U systému X —
PULSE je vstikovaci ¢erpadlo vybaveno @wma pisty, které vytua tlak 900 baii. Tlak
muze byt zvySen viikovaci az na 2 100 bér Zvyseni tlaku je v charakteristice motoru
variabilni, z toho vyplyvaji variabilni okamZziky tku, vstikované mnoZstvi a pbéh
vstiikovani. Motorova brzda vyuziva technologii dekoeg®, proto je motorova brzda tak
vykonna. Aby bylo dosazeno emisni normy Euro 6yyazivana technologie selektivni
katalytické redukce, recirkulace vyfukovych pilyma filtru pevnychéastic. Vozidlo je
vybaveno poloautomatickouigvodovkou, retardérem a je dvoundpravové. VSechna
vozidla zn&ky Mercedec — Benz bez rozdilu specifikaci jsoutsppena na igpravu

vyménnych nastaveb. [15]

Druhou aftteti specifikaci je Mercedes — Benz Actros 1832.aviogpu OM501 LA
s vykonem 235 kW i 1 800 ot.mift a zdvihovym objemem 11 946 cémini emisni
normu Euro 5 resp. EEV. Maximéalnictey moment je 1 650 N.mip1 080 ot.mif* a
vstiikovaci tlak je 1 800 bar Vozidla jsou opt dvounapravova, s retardérem a

poloautomatickou i@vodovkou. [15]

Ctvrtou specifikaci je Mercedes — Benz Actros 25&fle nastavaji vyrazjsi
odlidnosti od pedchozich specifikaci. Vykon motoru je 300 kW fp 800 ot.mif* se
zdvihovym objemem 11 946 cémMotor sphuje poZadavky emisni normy Euro EEV.
Vozidla této specifikace jsouimdpravova, s retardérem a automatick@evpdovkou.
Poharna je stedni nprava s dvoumontézi. Zbylé napravy majigddohou montéz. [15]

Posledni specifikaci ztlay Mercedes — Benz je Actros 2542, ktery je na okué
& 11. Motor mé nejstsi vykon 310 kW § 1 800 ot.mifit o zdvihovém objemu 12 809
cent a sphiuje nejiisnsj$i emisni normu Euro 6. Vozidla jsotinapravova, bez retardéru

a s automatickouipvodovkou. [15]
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Obrazek 12 Souprava pr@gvoz vyrnnych nastaveb

Zdroj: [vlastni tvorba autora]

Na obrazkw. 13 blize, je viditelna souprava s vozidlem ¢kyaMercedes — Benz
bez naloZené vyamné nastavby. U vzdal&si soupravy se jedna o vozidlo Zkg Scania,

na které je ppevrena pevna kontejnerova nastavba.

Svédsky vyrobce nékladnich vozidel je v této spudsti zastoupen ve dvou

specifikacich.

Za prvé se jednéa o vozidlo Scania s éemém G 320Radovy vzmtovy motor s
p&ti valci o zdvihovém objemu 9 290 cérapkiuje pozadavky emisni normy EEV. Typ
motoru DC 9 32 s maximélnim vykonem 235 kW f 900 ot.mifir a maximalnim
tocivym momentem 1 600 N.mfipl 100 — 1 200 ot.mih Vykon motorové brzdy ip
2 400 ot.miff &ini 181 kW. Motor ma Hmé vstikovani se systémem Scania XPI se
sdruzenymi vstkovaci. Systém XPI dok&Ze dodavat palivo a tlakystiikovani nezavisle
na ot&kach motoru. Revodovka je mechanicka, ale automaticky ovladarsiémyem
Scania Opticruise. Vozidla jsou dvounapravova a tgiecifikace neni uasobena na

piepravu vynénnych nastaveb. Nastavba je v tomiipadt pevna. [19]
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Graf 2 Pribeh tacivého momentu a vykonu v zavislosti na’kégh |
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Zdroj: [31]

Druha specifikace vozidel zély Scania ma obchodni ozfemi G 420.Radovy
vznétovy motor se Sesti valci o zdvihovém objemu 11 68t sphiuje poZzadavky emisni
normy EEV. Typ motoru DC 12 22 s maximalnim vykon8@® kW i 1 900 ot.mifi a
maximalnim téivym momentem 2 100 N.miipl 100 — 1 400 ot.mih Vykon motorové
brzdy @i 2 400 ot.min-1¢ini 247 kKW. PouZity systém wvgtovani je zde Scania HPI.
Prevodovka je mechanicka. Vozidla jsou dvounaprav@ysou uzfisobena pro igpravu

vyménnych nastaveb. [16]

Graf 3 Prib¢h tocivého momentu a vykonu v zavislosti na’kéh ||
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Zdroj: [30]
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4.3 Systém TRANSICS

Pro tuto praci byla poskytnuta data ze systéemu NBIES. Systém Transics se
zan®iuje na spravu vozoveého parku v ¢t dopravy a logistiky. Systém Transics sleduje
polohu vozidel pomoci technologie GRSe data z CAN shinice, které naslednodesila
pies GPRS. Svym vyvinutym softwarem data zpracovawhadnocuje. Tato data mohou
spoleénosti vyuZivat ke svému zefektigmi.

Systém Transics nabizi vice moZnosti poskytoviiieb a tomu je ffizpisobeny
jak hardware, tak i software. Bude tedy popsan eopauzity hardware a software

pozivany ve spotaosti Rosner.

Obrazek 13 Hardware systému Transics

jednotka Interface
scaner

zdroj napéjeni

jednotka SKY
s dotykovym
displejem

Zdroj: [vlastni tvorba autora]

Na obrazkw. 14 je vyfocen demo hardware, ktery je ugrist sidle spolénosti a
slouzi pro Skoleni novych zastnan@. Tento hardware je standaidnainstalovan ve
vozidlech, s vyjimkou napajeciho zdroje, ktery jdezpouze pro funinost systému.
Zakladem je anténa GPS. V navodu k obsluze je unedee aby byl systém sledovani
polohy vozidla funkni, musi byt viditelné minimat4 druzice. Anténa je zapojena do
jednotky SKY. Jednotka interface je propojena sidlem pres FMS branu, ze které jsou
stahovana data z vozidla. Jednotka je pak déaleopa s digitdlnim tachografem a
jednotkou SKY. Jednotka SKY umiadie komunikaci mezitidicem a pracovnikem

spole&nosti. Dale jednotka poskytujgdici aktualni informace o jizg o vyuzivani doby
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fizeni dle n&izeni ES¢. 561/2006 v platném Zni. Jednotka slouzi také jako navigace.
Dispeter @i zasilani ukal tidi¢i, miZze zaslat s ukolem trasu, po které bude dany ukol
plnén. Ta se automaticky spusti v navigacida¢ setidi jejimi pokyny. Do jednotky rize

byt pripojeno gidavné zéizeni es USB (Universal Serial Bus)&hici. Na obrazku je
viditelné gipojené pidavné z#zeni — scanner. Diky scanneru jsou veSkéepravni
dokumenty zasilany ¢éas dispegerim. V piepravnich podminkach je dnes jiz pong
casto uvedeno, Zergpravni dokumenty musi byt zaslany fiklad do 3 did od vykladky,

jinak hrozi sankce v podeélslevy viadu procent z cenygpravy. [34]

Na obrazku¢. 15 jsou viditelné informace, které se zobrazugktualnimcase.
Jedna se o ¥g¢z z mapy. Na ma&gsou zobrazovana v3echna vozidla. Eblizeni mapy a
najeti na vozidlo, se zobrazuji z&kladni informacgozidle afidic¢i. Nagr. se jedna o

polohu vozidla, jeho posledni zadanonnost nebo aktualni Udaje o dennitanactidenni

dobs tizeni.
Obrazek 14 Aktualni informace o monitorovaném vezid
i =} :
W 2 U Vietk
B o X
. \..-J 6322 - 6931
Aldivita: Piijezd na nakladku (Zahajeno: 16.03.2017 09:37:32... &
L
Pokdes paliva: 53 ®,
ETA: 16.03.2017 09:55:22 3
ETA destinace: 1.4 km 5Z od Popovice
Posledni aktualizace ETA: 16.03.2017 09:54:52
'3 Preprava / Misto: Auftrag: 0600260917/ Bel. L'BACHL S.R.O.
7;? Trasa: Sauer Route for0600260917_ 60173163
fg Info o paleté:
73 Umisténi: CZ 664 42 MODRICE EVROPSKA 669
Ridic: Masopust {6331)
Zaéit den po dennim odpoinku:
@ Denné - Jesté: 08:33:00
o @ > %h-Jesté: 1dnd
b @ 4h30 - Jesta: 04:30:00
@ Cimactidenni - Jesté: 30:50:00
= ey s . . . e U Ve éky
2~ Poditefnibod | Prijezdovi bod | Ckolo | Clovi bod
|17 =
6322 - 6931 %g’,:sn =
—
Europsha il y

loung

Zdroj: Transics

Pro vyhodnocovaniidi¢iu je systéem Transics roZén na 3 odliSné Zsoby

vyhodnoceni. Jsou nazyvany ECO Trip, ECO Monit&xCD Performance.
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ECO Trip

Je to hlavni nastroj pro praktické Skolemdi¢u instruktorem. Red zahajenim
porovnavané trasy se na jednotce SKY zaddé@te& [fepravy a po ukafeni trasy také
konec. Tim se ziskavaji data pro porovnani na skeubd trase. # Skolenich je nejive
provedena jizda, kdy instruktor pouze sledtifenifidice. Ri druhé jiz& sefidi¢ fidi
pokyny instruktora a tyto @vjizdy jsou vyhodnoceny. To v3ak Ize aplikovat inedalny
provoz. Spolénost m& smlouvu naig@pravy, které probihaji na stejnych trasach. P
realizovani vybrané trasy jakymkoliidicem, by doslo k zadani &tku gepravy a poté k
jejimu ukorteni. Mohlo by tak dochazet kiimému porovnani jednotlivychidica
respektive porovnavani jednotlivych kategorii vetidv ECO Tripu se pak jednoduSe
pouze vyberou dvjizdy, které se automaticky vyhodnoti a porovnagijimavosti je, Ze o
této funkci spolénost ne¥déla, a proto nebyla pouzivana. Po upozZafma tuto funkci
bylo zjiS€no, Ze jedertidi¢ se snazi (z nédomosti) zadavat zatky a konce feprav.
Zadané trasy nebylo mozZné porovnat, jelikoZz sedmgl® o stejné jizdy na stejné trase.
Bylo vSak zjiS¢tno, Ze vyhodnoceni je zavislé na okamZziku zadanétka a konce
piepravy. Jizda byla synchronizovana se zadanouutratidi¢ zadal zaatek gepravy az
po vylozZeni. Konec iepravy proto zadal ihned poté. Systém vyhodnoglfidic ujel
danou natenou trasu za dobu 3 sekundi Pypoctu primérné rychlosti byl vysledek
nerealny. Vysledek byl totiz vysSi, nez je rychlsgitla. Pro lepSi fedstavu je v filoze A
porovnani ECO Tripem ukazéano. [34]

Na zaklad téchto informaci byla navrZzena inovace funkce EC(p,Tkiterou by
spole&nost mohla pouzivat k jednoduchému a rychlému vgbodni jednotlivychidica
na stalych trasach. Tato funkce by platila pouz@iedem vybranych trasach. Po zaslani
trasy fidi¢ovi do jednotky SKY by byla trasa synchronizovanaaigaci a aktualni
polohou vozidla. Po opusti konkrétni polohy (tou by bylo misto nakladky) dgslo k
automatickému zadani &ku gepravy a opéné po dojezdu na dité misto (misto
vykladky) by byla automaticky ipprava vylodena. Tim by dosSlo k eliminaci vlivu
lidského faktoru. [34]

ECO Monitor

Funkce ECO Monitor poskytuje uzivateli ,surova” aaivlag pro vozidla aidice.
Veskeré vysledky poskytované systémem jsou tata dtavena softwarem. Zchto dat
je zpracovavana i tato diplomova prace. Jejichiétaopis byl popséan v kapitole 4.3.1.
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ECO Performance

Slouzi pro vyhodnocenitidi¢cia. Vyhodnocuji se data za e obdobi a
definovanym profilem. Profil, kterym se budou datghodnocovat, by si #ta dana
spolg&nost nastavit dle jejich provoznich podminek a niedtych paramefr vozidel. S
prvnim nastavenim by ji &a pomoci technicka podpora Transicsu na zaklsdych
zkuSenosti. Po zkuSebnim provozu nastavenych pafamentlo dojit k jejich kontrole a
vyhodnoceni, zda je nastaveno vyhodnoceni sgraebo zda je pétba &co poupravit.
Toto nastaveni pr@hlo v remeckém Rosneru, polsky Rosner mé jiz vygreé dva
profily, ale ¢esky Rosner zatim nema vyteay Zadny profil. S ECO Performance proto

nepracuji. Ukazka vyhodnoceni pomoci ECO Perform@me Filoze B. [34]

4.3.1 Popis databaze ze systému TRANSICS

Analyzovana data byla ziskana ze vSech zemi, kdpirsk Rosner funguje, tedy
z Ceské republiky, Polska aéhecka. Pro porovnani byla vybrana data za&ioe —
duben, kéten acerven 2016 a za vozidla vSech zemi, kterych jeerelR05. Toto obdobi
bylo vybrano na zakladpraktickych zkuSenosti s dlouhodobé&etnosti peprav. Hlavni
vytizeni nastava odibzna docervence, kdy Wervenci zainaji celozavodni dovolené a
zane Utlum. Druhé hlavni vytiZzeni nastava ulghu z&i a trva do konce prosince. Z vyse
uvedenych obdobi byly vybrany ésice duben, kiten acerven, aby se co nejvice
vylouwcila nevhodna data ke zpracovani oviima klimatickymi podminkami napsrehové
kalamity. Pd@ty vozidel jednotlivych zemi jsou nasledujici:

« Ceska republika 56 vozidel,
* Némecko 69 vozidel,

* Polsko 80 vozidel.

Zpravidla jezdi s jednim vozidlem vzdy jedé&di¢. MaZe vSak nastat porucha
vozidla, onemocni tidice ¢i jina situace, kdy nastane jejich vygna. Se vSemi vozidly
také rekdy jezdi technik spotmosti. Vliv €chto zanén vsak neni vyznamnygf se pouze
v pfipad nutnosti a na minimalni nutnou dobu. Pro analyat Hdylo vychazeno
z predpokladu, Ze &Sinu ¢asu stravi za volantem pouze jed&li¢, a proto mezi sebou

byla porovnavana jednotliva vozidla bez ohledu fipganou vyninu fidicu.

Data byla exportovana do programu Microsoft Exmelvozidlech a jednotlivych

mesicich. Systém Transics neumaje export dat pro vice vozideéi delSi casovy Usek
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najednou. Proto vzniklo 615 souliprkteré byly slodeny do jedné databaze, ktera
obsahuje jes 200 00@adki dat. Databaze obsahuje velké mnozstvi slogouvisejicich

S Udaji o jizd. V tabulkacht. 6 — 11 jsou neupravena vyexportovana data zarsyst

V jednotlivychiadcich jsou uvedeny informace za jednu trasu. Taaamena dobu
od zapnuti po vypnuti Klku v zapalovani. Trasa se dalélidna dobu jizdy a dobu
volnobihu. Doba volnokhu znamena, Ze je vozidlo nastartované, ale npohybu. Doba
jizdy potom naopak pohyb vozidl& gapnutém motoru. Tabulka s databazi je ¢teth
do rekolika ¢asti. Prvni obsahuje Udaj o vozidigdici a intervalu trasy. Jeji nahled

v databazi Transics je zobrazen v tabulce 5.

Tabulka 5 Ukazka vyexportovanych dat — zakladnjeldarase

Indikdtor | Vozidlo Ridi¢ Zalatek Konec

konfidence

6321 Cuda Jan 13.10.2016 6:13:39 13.10.2016 6:24:32
6321 Cuda Jan 13.10.2016 6:48:45 13.10.2016 6:51:06

Zdroj: Transics

Druha obecnéast se tyka detai#jsiho popisu trasy. Jsou v ni uvedeny draha, doba
trvani trasy, doba trvani jizdy, celkova d@mperna spateba vztahujici se jak k trase, tak k
jizde, pramérné ot&ky a ptimérné rychlost. Tat@ast je v databazi nazvana jako vysledky.

V tabulce 6 je vidt podoba tét@asti po exportu dat.

Tabulka 6 Ukazka vyexportovanych dat — vysledlgytra

Vysledky

v e © T T T
= 9 o | g : x| 9| 2| g %2 %2
C.’ 5 g g - 3 | & 255/ 235533 &
< 5 5 S 5 e $ |83&| 3 g3 253 g%3
= S < = n = o > 3 3 o €36 ,| €46 o €35 o
o i = < T < v @ o 3 s EZg|=ZTe =22 w
& 5 5 5% 58 o 82| 2 Ez8/§z¢ 528
o o = = < o 8 s K3 %<38% <328
o o S o o o o o S & S S
—~ < < [} o < a N N O N O

Q (3} Qo D Qo Q
km | hh:mm:ss | hh:mm:ss || 1/100km |km /| | RPM km/h | /100 km |km /|
0,82 | 00:10:53 00:04:16 1,00 |122,7 0,82 672,0 |322,7 11,46 | 0,50 61,35 1,63
0,28 | 00:02:21 |00:01:41 |0,50 | 178,57 |0,56 |716,0 |469,64 9,98 |050 |17857 0,56

Zdroj: Transics

Hlavnim kritériem pro hodnoceni stylu jizdgdi¢ca byla zvolena pmérna
spoteba. Na pimérnou spotebu ma vliv spousta aspékpii tizeni. Ty byly dale

analyzovany a na zakla@nalyzy byl potom wen jejich vliv na pimérnou spotebu.
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Ponerné detailni data jsou k dispozici v dal&sti, kterd se zabyva volngiem.
Volnobeh je z pohledu Transicsuipad, kdy je vozidlo nastartované, ale stoji naténis

.....

spoteba paliva fi volnobéhu. Rozpis vSech dat, ktera jsou k dispozi¢asti volnolghu,

jsou uvedena v tabulce 7.

Tabulka 7 Ukazka vyexportovanych dat — voéob

Volnobéh
_|
S S o EE. O S < S g

< O S < < O o QD > < <
S o o 9 S o °<’ . S X + O > 2
3 ; ' 3 | < < o< = ' o 3
e2| &g < B5%| &8 55 %3 35 5%
< C N S =t D« & 3 o 3 [N o = o @«
> o o O =} =5 < o (o] + E\ 5 o =
Co §\ % g 8_ c gf (DD: g 3 8— \

- - [ hh:mm:ss | % hh:mm:ss |% [ -

1 134,58 0,50 00:06:26 |60,12 |00:06:26 60,12 0,50 1

0,00 0,00 00:00:35 | 25,74 |00:00:35 25,74 0,00 0

Zdroj: Transics
Nasledujici Xasti se tykaji pekraieni rychlosti, jizdy s volnaihem a tempomatu.
Prekrateni rychlosti a vyuZiti tempomatu nebylyti panalyze dat vyuzity. Jizda
s volnolghem je vSak velmiiezitym aspektem @gmeérné spateby. V databazi jsou udaje
o celkovémcase a o celkovych kilometrech, které jsou v ramasyt ujety s volnodhem,

7 vz

tedy bez pouziti plynového pedalu. Nahléchto ti ¢asti obsahuje tabulka 8.

Tabulka 8 Ukazka vyexportovanych datekpa’eni rychlosti, jizda s volnéhem, tempomat

Prekroceni rychlosti Jizda s volnobéhem Tempomat
= - < —
g 3 o 8 3 s 8 3
58 g L S & 05 = S
a o e S5 o o 5 3 o6 0° ~+ O
(= b S = 5 = T c 3 2 3
A= \Y, o« O o = o N¢ & [N
=3 = g 2 58 §5: a0
S 2 s 2 5 3 B S
o o o [ o
[”) (0] (%) Q
hh:mm:ss - km hh:mm:ss km hh:mm:ss
00:00:00 0 0,05 00:00:12 0,00 00:00:00
00:00:00 0 0,01 00:00:03 0,00 00:00:00

Zdroj: Transics

DalSi dileZitou oblasti je fedvidani. Tatocast obsahuje detailni informace o
brzdéni roz&fené o vyuziti omezova a o vysoké otky bez spaeby paliva. Fedvidani

je zobrazeno v tabulae 9.
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Tabulka 9 Ukazka vyexportovanych dateqvidani

Predvidani
< < w <
)

= o o B S o = = S
O o O« c O o TR o S O 3 0o
¢l 3| =& N¢ @ S ° 3 & S 3o
N ~ | N © = = 2 3 (Y o T o
Q (o Q 3 & o< & o < - < ~
a ~ < 3, o > < < > o O
e, 2| 2 & T S c o C S 0 X
< < o ;“ =. 3 —. Oc N¢ 5 =<
3 = s 2 2 o ® = =5 o
=N S = < o (IR Y 3
w w N

- - - m hh:mm:ss hh:mm:ss hh:mm:ss

5 14,00 00:00:13 00:00:00 00:00:00

2 4 17,00 00:00:12 00:00:00 00:00:00

Zdroj: Transics
Posledni d¥ ¢asti jsou ¥novanytrazeni a PTO. Wazeni je posuzovanagquevsim
jeho ¢etnost a dale poloha akceleratoru. PTO je zkratka gpmocny nahon. To je
sledovan v fipact, kdy je na vozidle nainstalovanéigavné z&zeni zavislé na motoru.
Zadné takové Z&zeni spolénost na vozidlech nema, proto jsou viechny hodnolgvé.
Nahled poslednicBasti je zobrazen v tabul¢el0.

Tabulka 10 Ukazka vyexportovanych daazeni, PTO

Razeni PTO
o < o o
S v LS 2x oo oo © N O S
o — O ~ 3 ~ = U | < o < = o o
B 8@ 0% 83 8 FZ 3z S B
=3 5 e @ ) 5 2 - =
S35 2|3 E35 3R 25 %3
> £ o o o o -8 8 P (@) o< = < =
3, 3|28 25 3020 g 23 3
3 T o o
- - % % - | I/h [ hh:mm:ss hh:mm:ss
24 10 28 59 0 0,00 |0,00 [0,00 [00:00:00 00:00:00
8 4 30 49 0 0,00 (0,00 |0,00 |00:00:00 00:00:00

Zdroj: Transics

4.4 Uprava dat pired analyzou

Po ziskani dat byla provedena jejich zakladni tkdat aby bylo zji&ino, zda je
mozné data bez Upravy pouzit pro vyhodnocovani $iztly fidica. P této analyze byly
zjisSteny rekteré nedostatky, které bylo nutndi gpracovani dat zohlednit. Vzhledem
k tomu, Ze pro analyzu dat byl vybran hlavni ukekzamtimérna spateba, bylo nejprve
zkontrolovano, zda vSechny zapisy v databazi ohsapotebované mnozstvi paliva.
Pokud je vozidlo nastartovano, i kdyZ je tomu takize na kratkgasovy okamzik, a
by byt vZzdy alespid minimalni spateba paliva zaznamenana. Z celkovéh&tp@09 830
zapigi bylo zjis€no, Ze v 83 332fjipadech neni k&ena Zadnéa celkova speba paliva. Od
tohoto mnozstvi je jeSinutné odeist piipady, kdy k nastartovani nedoslo. Takovipady
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obsahuji nulové celkové najeté kilometry a zatoweaji nulovycéas volnokhu. Téchto
piipadi bylo v databazi celkem 49 382. Chybnych zafnglo tedy celkem 33 950. Tento
Gdaj je v pondru k celkovému mnozstvi zagigponerné vysoky. Jedna se o 16,2 % dat,
ktera neni mozné do analyzy zahrnout, protoZze b neni zaznamenana Zadna &giod
paliva, festoZe vozidlo bylo nastartovano. BlizSim zkoumahbido zjiS€no, Ze se jedn&
pievazré o kratkécasové intervaly trasy, ve 30 156igadech do 10 minut. Chyby jsou
ovSem obas i u kkolikahodinovych tras. Co sedy délky trasy, tak u 32 62%ipadi se
jedna o trasu do 1 km délkyrddtoZze je nulova speba pohonnych hmotigvazrie u
caso¥ i vzdalenostd kratkych tras,cetnost této chyby je ztad a sedéi o urité
nepgesnosti ziskavanych dat.

Zapisy s nulovou celkovou spebou byly z analyzy vylaieny, protoZze by

vzhledem k jejicitetnosti mohly vyznamnzkreslit vystupy analyzy.

4.5 Analyza dat

4.5.1 Pramérna spotireba

Prvnim ukazatelem, ktery byfimnalyze dat vyhodnocen, bylaipierna spoteba.
Tento ukazatel byl vybran, jelikoZ to je hlavni mtel pro sotasné hodnoceridicu.
Databéaze sice obsahuje Udaj amérné spotekd vzdy za jednotlivou trasu, ale &hto
hodnot nelze udat prosty pamér, protoZe by nezohlednil rozdilné ujeté kilometPyoto
byl vypctet pitimérné spoteby proveden samostétnPrehled ptimérné spoteby byl
rozc&len podle jednotlivych zemi. V tabul¢e 11 je uvedena pmérna spateba pouze za
dobu jizdy, tedy pouze pokud bylo vozidlo v pohybBabulka¢. 12 pak obsahuje také
spotebu za dobu volnaihu, tedy za dobu, kdy je vozidlo nastartovanéstig na mist.

Tabulka 11 Pémérna spoteba za dobu jizdy

Narodnost Délka trasy Celkova spofeba pohonnych | primérna spotieba
(km) hmot za dobu jizdy (1) (1. 100" km)

Ceska republika 1 454 257,68 449 852,90 30,93

Némecko 1 884 895,08 508 963,40 27,00

Polsko 2133 889,1}7 650 867,40 30,50

Celkovy solet 5473 041,93 1 609 683,7(¢ 29,41

Zdroj: [vlastni tvorba autora]
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Tabulka 12 Pémérna spoteby za dobu trasy

Narodnost Délka trasy Celkova spofeba pohonnych | primérna spotieba
(km) hmot za dobu trasy (I) (I'. 100" km)

Ceska republikal 1 454 257,68 457 983,50 31,49

Némecko 1 884 895,08 516 435,50 27,40

Polsko 2133 889,1y 666 010,50 31,21

Celkovy souet 5473 041,93 1 640 429,5(

Zdroj: [vlastni tvorba autora]

Z vySe uvedenych tabulek vyplyva, Ze nejnizsingirné spoteby pohonnych hmot
dosahuji #mesti fidi¢i, na druném mistjsou polstitidici a Ceska republika dosahuje
mezi druhym Polskem aetti Ceskou republikou. Pouze ztpnérné spateby nelze uélat
piesny zawr, kdo je lepSi a horSi. Neni znamo, po jakychéirhsvozidla jezdi, jaka
pouzivaji vozidla nebo néilad jak £zké naklady pevazeji. Na grafecli. 4 a 5 jsou

vysledky zobrazeny graficky.

Graf 4 Primern& spoteba za dobu jizdy Graf 5 Primérné spoteba za dobu trasy
Primérna spotieba za dobu Primérna spotieba za dobu
jizdy (1. 1001 km) (bez trasy (I . 100! km) (véetné
volnobéhu) volnobéhu)
35 35
) I l ) I
s I ] 2 I
Ceska Némecko Polsko Ceskd Némecko Polsko
republika republika
Zdroj: [vlastni tvorba autora] Zdroj: [vlastni tvorba autora]

Velmi vyznamnym prvkem spiaby je nastartovani a nasledné rozjeti vozidla. To
spotebuje velké mnoZstvi pohonnych hmot aisggbuje zvySeni gimérné spoteby. V

tabulce¢. 13 je uvedena sp@ba paliva pdebna na rozjezd vozidla natitou rychlost.
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Tabulka 13 Speéeba paliva pi zrychleni

Rozjezdy a spokeba paliva (40t souprava)
Zrychleni Spotireba v litrech
0 — 50 km.h 0,351
0 — 60 km.H 0,50 |
0 — 80 km.h 0,90 |
0 — 100 km.H 1,401

Zdroj: [8]

Z tohoto divodu byla samostagnvyhodnocena fimérna spoteba i vzdalenosti

0 — 1 km, kdy nastartovani a rozjeti tiveelmi vyznamnowdst celkové spétby. Dale

byla oddlena trasa 1 — 10 km, ktera je staledestznamri ovlivnéna rozjezdem. U tras

nad 10 km uz ma mnohengtsi vliv samotna jizda. Toto rozmezi bylo pouzaég teti a

posledni vzdalenosti pro vyget ptimérné spateby. V tabulce¢. 14 bylo ponechano

rozcleni po jednotlivych statech.

Tabulka 14 Pémérna spoteba dle délky trasy

Narodnost Délka trasy (km) | Celkova Spofeba pramérna spotieba
Paliva (1) (1. 100" km)

0-1km 13 017,64 28 212,50 216,73
CR 2 990,24 6 951,00 232,46
Némecko 4 422,39 8 993,00 203,35
Polsko 5 605,01 12 268,50 218,88
1-10km 47 417,68 23 397,00 49,34
CR 13 724,90 6 810,00 49,62
Némecko 16 620,06 7 447,00 44,81
Polsko 17 072,72 9 140,00 53,54
Vice nez 10 km 5412 606,62 1 564 357,00 28,90
CR 1437 542,55 438 462,00 30,50
Némecko 1 863 852,683 497 112,00 26,67
Polsko 2111211,46 628 783,00 29,78

Z tabulky¢. 14 je vidt, jak rozdilna je spéeba s ohledem na délku trasy a jak jsou
kratké trasy neefektivni. Bmérna spoteba rozdlena podle délky trasy, je graficky

Zdroj: [vlastni tvorba autora]

zobrazena na grafe¢h6., 7. a 8.
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Graf 6 Primerné spoteba — délka trasy € 1 km Graf 7 Primerna spoteba - délka trasy-2 10 km
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(1. 100 km) (1. 100 km)
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Ceskd Némecko Polsko Ceskd Némecko Polsko
republika republika
Zdroj: [vlastni tvorba autora] Zdroj: [vlastni tvorba autora]

Graf 8 Primérna spoteba— délka trasy nad 10 km

Primérna spotreba

(1.100 km)

32

30 A

28 Hm délka
trasy vice

26 1 nez 10 km

24 A

Ceskd Némecko Polsko
republika

Zdroj: [vlastni tvorba autora]
Z vySe uvedeného rozieni podle délky trasy vyplyva, Ze pokud by se pibola
minimalizovat trasy do 1 kilometru, ugié by se velké mnozstvi paliva. Celkova spbia
tras délky do 1 kilometru je za vSechny ze®8 212,50 lith. Celkova spdtba pi trasach

1 az 10 kilometft je 23 397 lith, tedy mén nez na trase, ktera je mnohokrét kratsi.

Trasy do 1 kilometru mohogasto znamenat i situace, kdy mdi¢ nastartované
vozidlo po delSicasovy Usek, ale popojede s nim pouze malou vzdstenay. na
parkovisti. RestoZe je takove pgnani znané neefektivni a vzhledem k moznosti vyuZziti
nezavislého topeni neni nutné anitwadu gitopeni ve vozidlefidi¢i ho velmi ¢asto

provadii i bez racionalnichvoda.

Samostatnou kapitolou je potom situace, kdy sédl@nastartuje a mezi zapnutim

a vypnutim motoru nedojde Kibec Zadnému rozjeti vozidla.
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4 5.2 Volnobéh

Z vyhodnoceni gimérné spateby v grafu¢. 4 a 5 je viditelny rozdil v gmeérné
spotebs, pokud je zap&tan volnolkh nebo neni. Proto bylo zZfidvano, za jakych
podminek dochézi k nejtdi ztra¢ paliva volnoldhem. Byly navrZzenyasové intervaly

doby trvani volnobhu zobrazené v tabulce 15.

Tabulka 15 Speéba paliva pi volnokehu ve zvolenych intervalech

Interval volnobéhu | Celkovéa spofeba paliva (1)
Zadny 894
0 - 2 minuty 43 144
2 - 5 minut 31 533
5-10 minut 25634
10 - 20 minut 15 437
20 - 30 minut 4451
30 - 60 minut 3 866
nad hodinu 1517
Celkovy solet 126 481

Zdroj: [vlastni tvorba autora]

Graf 9 Celkova spégba paliva pi volnokehu

Celkova spotieba paliva pfi volnobéhu (l)
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Zdroj: [vlastni tvorba autora]

V tabulce¢. 15 a grafué. 9 jsou viditelné vysledky celkové spelby paliva v
jednotlivych intervalech. Hodnoty celkové sfedity od intervalu 5 — 10 minut jsou celkem
vysoké. Spolénost pouziva vyrmné nastavbyCasovy interval pro vygnu nastavby je
dle vyjadeni spolénosti od 20 do 40 minut dle Sikovnogtice. Ri vyméné nastavby by
mélo dochéazet k vypnuti motoru, aby se snizilo mndzspoteby paliva pi volnobhu.
NejmenSi spdebu na volnoéh dosahuje Bmecko. Vysledky jednotlivych zemi v

intervalech jsou uvedeny v tabuleel6.
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Tabulka 16 Speéeba paliva pi volnokehu jednotlivych zemi

Interval Ceska Némecko Polsko Celkovy
volnobéhu republika souwet
Zadny 0,6 23,2 19,8 43,6
0 - 2 minuty 51,6 40,9 97,9 190,4
2 - 5 minut 959,71 931,5 1176,8 3068,0
5 - 10 minut 1 825,6 1760,7 2 686,6 6272,9
10 - 20 minut 2 045,8 1777,4 3 648,6 7471,8
20 - 30 minut 944.5 834,2 1940,9 3719,6
30 - 60 minut 1478,0 1 060,3 2 880,7 5419,0
nad hodinu 821,4 1042,8 2691,8 4 556,0
Celkovy solet 8127,2 74710 15143,1 30 741,3

Zdroj: [vlastni tvorba autora]

Graf 10 Intervaly volno¢hu dle jednotlivych narodnosti

Intervaly volnobéhu dle jednotlivych narodnosti
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Zdroj: [vlastni tvorba autora]

4.6 Sowasné hodnocenkidica

Ve spolénosti je vybudovany motivai systém. Ten je sloZzen zieth slozek.
Prvni slozkou je spt¢ba, kde je sledovanatpnérna spoateba paliva za dany ésic.
Druha slozka se jmenuje Skody, ve které jsou slédp\skody na fepravovaném zbozi,

vozidle, ujeté kilometry navic oproti ¢gné trase a dalSi. Posledni slozka je nazyvana
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celkovy vykon. Zde je hodnocen vykdidi¢e z pohledu pé& o vozidlo, pistupu k praci a
spravré zpracovana dokumentaéidicem. Resnacastka, o kterou se jedna v motiaém
systému, je velmi citlivy Udaj, proto vyznam motiného systému bude ukazan na
prikladu. Norma na dany #sic byla stanovena prdiklad 30 | . 100 km. Celko sifidi¢
muze v motiv&nim systému vygat 5 000 K = celkové skére. To se sklada

Z nasledujicich slozek:

* spoteba — vaha na celkové skei{e z fikladu 3 000 K,
» Skody — vaha na celkové sk(}ﬁe— 1 000 K,

» celkovy vykon — vaha na celkové sk()%e- 1 000 K.

Pfi popisu spolénosti Rosner bylo zmémo, Ze vozidla jsou roztena do 7
kategorii. Kazda kategorie vozidel ma na darsgim ugenou normu prmérné spateby
paliva. Ta je ufovana ndsicné jednatelem firmy na zakladdlouhodobych zkuSenosti a
vysledki z predchozich obdobi. Je tak reagovano na aktualrdcsituohledem iigdevsim
na klimatické podminky. Nominalni hodnota normyimpérné spateby paliva za dany

mesic je tedy pohybliva. Obeg&ge systém nastaven nasledévn

* norma-0,5I vaha na slozku sitmiai spofeba 29,99 — 29,50 | . 10®&m,
1 000 K,

e norma-1| vaha na slozku smhag, spofeba 29,49 — 29,00 | . 10G&m,
2 000 K,

e vicenez1l vaha na slozku sfmiia % spoteba 28,99 | a mé&n3 000 K,

* norma+ vaha na slozku spetta 0, spéeba 30 — 30,99 | . 100km,
0 K¢,

« norma+vicenez 1| vaha na vSechny slozkyphteba nad 311 . 100km,

bez motivéniho systému za danydsic.

U slozky Skody je bonus vyplacen, pokud bylo dosazeelkového bezeSkodného
pribéhu. U celkového vykonu se hodnoti vySe uvedenériaita krond nich take, zda
fidi¢ vykonavalcinnost cely nisic. Ogt plati Ze, pokud byly dodrZzeny vSechny sledované

podminky, je bonus vyplacen.
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4.7 Porovnaniridiéa na stejné trase

Pro porovnanfidi¢u na stejné trase byly zj&ty udaje z interniho programu Sauer
Disposition k jednotlivym trasam vozidel. Zch se zjifovala ¢etnost opakovani
jednotlivych tras. Na zéklgdéchto podklad byly vybrany nésledujici trasy:

* Loukov u Mnichova Hradigt — Leer — Loukov u Mnichova Hradit
vzdalenost trasy 1 462 km,

* Mnichovo Hradi& — Zwickau — Mnichovo Hradi&t vzdalenost trasy 498
km,

 Usti nad Labem — Werndorf — Cerhovice, vzdalenastyt1l 049 km.

U vybranych tras byl zji§h datum aas uskuténeni trasy. Zjisény ¢casovy interval
byl vyhledan v datech exportovanych z Transicsuéchto dat bylo mozné porovnat
vesSkeré dostupné parametry, které maji vliv naispat paliva. Pro porovnani bylo
vyhodné, Ze na stejné trase se porovnavalorido#i. Ale fidic¢i trasu nejeli pouze jednou,

ale hned &kolikrat. Vznikl proto vyznamny vzorek ke zpracovan

Vyhodnoceni bude nazafnukézano na trase Usti nad Labem — Werndorf —
Cerhovice. Trasa Usti nad Labem — Werndogtirs78 km, trasa Werndorf — Cerhovice
méti 471 km. Trasa za sledované obdobi byla realizac@tkem 12 krattyrmi riznymi

ridici.
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4.7.1 Pramérna spotireba

Na grafu¢. 11 je vidt pramérné spoteba na dané trase na 12 sledovanych jizdach,

kdy rozdily v hmotnosti ndkladu byly minimalni.

Graf 11 Peimern& spoteba na stejné trase

Primérna spotieba (I . 1001 km) Poradi Fidi¢t od
nejnizsi dosazené
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Jizda Jizda lJizda lJizda lJizda lJizda Jizda Jizda Jizda Jizda Jizda Jizda
¢.8 ¢7 ¢6 €11 ¢5 ¢9 ¢1 ¢3 ¢4 ¢10 ¢.2 ¢.12

Zdroj: [vlastni tvorba autora]

V grafu jsou barewhrozliSeni jednotlivifidi¢i. Na mode zvyrazgnych jizdache.
1, 3 a 4 je rozdil minimalni. Konkrétru jizdy ¢. 1 a 3 bylo dosazeno stejné spoly
29,64 | . 100 km, u jizdys. 4 pak 29,69 | . 10bkm. Na trase&. 2 byla spaeba zvysena
na 30,53 | . 106 km. Na posledni zmémé trase byly pouZité specialni kontejnery, které
jsou o 20 cm vysSi oproti standardnim, na které @@pusobené $esni spojlery. Proto
tyto specialni kontejnery zvysuji odpor vzducRidi¢ dosahoval $ prvnich tech jizdach
stabilnich vysledk, i kdyZ samotné vysledky byly {mérné az podpmmérné. Dle
dosazenych jednotlivych parametle mozné vyrazné vlivy na tyto jizdy vyléit Po
zanedbani mensSich viiykteré mohly zfisobit malé odchylky, je zde doloZen vliv odporu
vzduchu na spé&tbu paliva. ZvySeni 20 cm nastavby nad spojler dlazizvysilo
pramérnou spotebu 0 0,84 | . 100km. S timto podkladem Ize poZadovat po zakaznikov

vySSi cenu zafppravu, nezip prepraw standardnich kontejnier
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V néasledujici analyze byly posouzerizmé parametry na vySe uvedené trase, aby
byl zjis&n jejich vliv na ptimérnou spotebu. Vzhledem k tomu, Ze se jedna o stejnou
trasu, parametry jsou naprosto srovnatelné. V kalohl jsou barevh ozna&ené jizdy
s nejlepsi a nejhorsigonérnou spatebou dle graf. 11. NejnizSi spdebu ma jizd&. 8,
druhou nejlepsi jizda. 7 a teti nejlepSi jizda&. 6. Tyto jizdy jsou v grafech ozéeny
fialové. VSechny i jizdy byly realizovany stejnyntidicem. NejvysSi spéeba byla
dosazena ip jizd¢ ¢. 12. Vyhodnocenim jednotlivych parametbyla zjiS€na a poté
potvrzena spolaosti porucha na vozidle. Druha nejhorSi potdirjipdé ¢. 2, o které jiz
bylo psano. Jizdy s nejhorSimi uprérnymi spotebami jsou v tabulkach oz¥eny

oranzow.

4.7.2 Volnobéh

V tabulce ¢. 17 je prvni posuzovany faktor. Jedna se o0 celkogpotebu
pohonnych hmot i volnobshu. VolnokEh je rozalen do rekolika ¢asovych intervdi. Je
vidét, Ze pokudidi¢i nastartuji vozidlo bez jediného popojetlaji to nefastji v casové

délce 5 — 10 minut.

Tabulka 17 Vyhodnoceni volngtu na sledované trase

0-2|2-5|5-10/10-20|20-30(30-60|nad

Jizda Zadny [min. |min. [min. |min. min. min. hodinu |celkem

Jizdac. 8 091 0,21 1,11
Jizdag. 7 0,61 05I 1,11
Jizdac. 11 0,61 051 1,11
Jizdac. 5 0,21 1,11 1,31
Jizdac. 2 0,31 1,11 1,41
Jizdac. 10 1,11 0,51 161
Jizdac. 6 0,711 1,01 1,71
Jizdag. 4 04| 041 09I 1,71
Jizdac. 1 0,41 161 2,01
Jizdac. 9 0,4 | 1,41 0,81 2,6 |
Jizdac. 3 1,21 0,41 1,11 2,71
Jizdag. 12 0,411 0,61 1,01 151 3,41 6,9 |
celkem 0,01l 0,0l 56If 82If 3,71 1,711 261 341 2521

Zdroj: [vlastni tvorba autora]

svvs

evvs

fidic, ktery na dané trase dosahl druhé nejvyssi spotieby

fidic, ktery na dané trase dosahl nejvyssi spotieby
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Pri jizde ¢. 7 a 8ridi¢ témei viilbec nenechaval motor spédf na volnokh, coz se
7 a 8 a vSechny tyto jizdy gado nizkych hodnot v rdmci sgeba pohonnych hmottip
volnobihu. Velka odliSnost u jizdy. 12 je ogt prisuzovana zavadna vozidle. Otazkou

vSak Zistava, do jaké miryipieSeni poruchy bylo nutné mit vozidlo nastartované.

4.7.3 Jizda s volnolghem

Jizda s volnokhem neboli jizda ujeta setr@osti je jednim z hlavnich paranmetr
spravného vyuzivani setgreosti vozidla. Vyhodnocenim této vzdalenosti bykvopen
piimy vliv vyuZivani setrvénosti vozidla na celkovou sgebu paliva. Vyhodnoceni je
znazorgno grafent. 12 a tabulkod. 18.

Tabulka 18 Vzdalenost ujeta settmasti na stejné trase

Jizda Vzdalenost ujeta setrv&nosti (km)

Jizda¢. 10 148,18
Jizdac. 8 146,19
Jizdac. 5 144,83
Jizdac. 6 139,39
Jizda¢. 11 138,43
Jizdac. 9 133,64
Jizdac. 7 132,79
Jizdac. 4 74,55
Jizdac. 12 72,70
Jizdac. 1 72,12
Jizdac. 3 67,21
Jizdac. 2 63,21

Zdroj: [vlastni tvorba autora]

vy

evyvs

fidic, ktery na dané trase dosahl druhé nejvyssi spotieby

fidic, ktery na dané trase dosahl nejvyssi spotreby
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Graf 12 Vzdéalenost ujeta setdreosti na stejné trase
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Zdroj: [vlastni tvorba autora]

Ridi¢ z jizdy ¢. 4, 1, 3 a 2 dosahl nejhorsich vyslédéelkow. Po provedeni
jednotlivych analyz byl zjigh parametr, ktery nejvice poskozujelice. Je to prav
vyuZivani setrvénosti vozidla. Toto vyhodnocenitigladre ukazuje moznost, jak by
mohla spolénost s timto konkrétnimidicem pracovat. Zastit se na vzdalenost ujetou
setrv&nosti a dosahnout tak spémeé spokojenostiRidi¢ by dosahl na vyssi odmu a

spole&nost by usdtla provozni naklady v podehusSeteného paliva.

4.7.4 Podet zastaveni

V tabulce¢. 13 byla ukazana speba paliva na rozjezd 40 t soupravy. Kazdé
zastaveni soupravy znamena jeji nasledné rozjdiec® je dopor@ovano divejsi
piibrzdkéni soupravy fi dojizdkni ke Kizovatce, tak aby nedoSlo k jejimu zastaveni.
Nasledny rozjezd neni z nulové rychlosti a dojde kauSeteni paliva. Na grafé. 13 a
tabulce¢. 19 jsou viditelné vysledky zpracovani dat. Paxado se nize zdat pedevSim
fidi¢ fialové barvy, ktery je v celkovém hodnoceni ngjlie Opak je pravdou. Pokud by se
mu podailo eliminovat pdet zastaveni, dokazal by byt g3epsi. | nejlepskidic ma
mista, kde se fite zlepSovat. | nejlepsiidi¢cam je dobré se dnovat a zlepSovat jejich
styl fizeni. Mohlo by se stat, Ze hot&dici, se kterymi by bylo pracovano, by byli po

n¢jaké dolg lepSi nez on.
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Tabulka 19 Péet zastaveni na stejné trase

Jizda Pocet zastaveni
Jizda¢. 11 46
Jizdag. 7 61
Jizda¢. 10 68
Jizdag. 1 69
Jizdag. 2 70
Jizdat. 4 71
Jizda¢. 3 74
Jizdag. 5 75
Jizda¢. 6 88
Jizdag. 8 90
Jizda¢. 9 120
Jizda¢. 12 169

Zdroj: [vlastni tvorba autora]
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evyvs
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Graf 13 Pa'et zastaveni na stejné trase
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Zdroj: [vlastni tvorba autora]
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4.7.5 Brzdéni

P¥i vyhodnocovani p&u brzdni byly zjiS€ny abnormala vysoké rozdilné
hodnoty i jizdé ¢. 12. Ri rozboru vysledné hodnoty, bylo zgéb, Ze ®kolik vozidel
mélo technické problémy s retardérenti Bvolnéni akceleréniho pedalu byl okamit
aktivovan retardér. To Agobilo abnormalé vysoké hodnoty piu brzdni. Vyrazré se

promitlo také do parametru vzdalenost se&ineati jizdy a celkové spiby paliva.

Tabulka 20 Péet brzéni na stejné trase

Jizda Poket brzdéni

Jizdag. 11 208
Jizda¢. 10 291
Jizdag. 1 337
Jizdag. 7 348
Jizdag. 9 382
Jizdac¢. 8 398
Jizdag. 2 407
Jizdag. 6 410
Jizdag. 3 417
Jizdac. 4 424
Jizdag. 5 454
Jizda¢. 12 1175

Zdroj: [vlastni tvorba autora]

svvs

evvs

fidi¢, ktery na dané trase dosahl druhé nejvyssi spotieby

fidi¢, ktery na dané trase dosahl nejvyssi spotieby
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Graf 14 Paet brzéni na stejné trase
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Zdroj: [vlastni tvorba autora]

Na grafuc. 14 a tabulcé. 20 je mozné vigt popsanou vychylku. Ostatni jizdy byly
celkem vyrovnané. Vyrazisi odstup si vytvil fidi¢ pri jizde ¢. 11.

Pocet panickych brzdéni

Tabulka 21 Vzdalenost ujeta s pouZzitim brzdy

Jizda Vzdalenost ujeta s pouzitim brzdy (km)
Jizdac¢. 11 7 750
Jizda¢. 10 10 014
Jizdac. 9 11 727
Jizdac¢. 1 12 390
Jizdac. 7 12 409
Jizdag. 8 13 769
Jizdac. 6 13 844
Jizdag. 2 13 890
Jizdac. 4 15 656
Jizdac¢. 3 16 440
Jizda¢. 5 17 100
Jizdag. 12 55 990

Zdroj: [vlastni tvorba autora]
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svvs

evvys

fidi¢, ktery na dané trase dosahl druhé nejvyssi spotieby

fidi¢, ktery na dané trase dosahl nejvyssi spotieby
Graf 15 Pa@et panickych brzzhi na stejné trase
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Zdroj: [vlastni tvorba autora]

U brzdni nebyl sledovan pouze &t brzani, ale také p&et panickych brzehi a
vzdalenost ujeta s pouzitim brzd. Panické &mtdznamend, pokud bylofipbrzdni
dosaZeno brzdného zpomalessidiho nez 2 m.s V grafu¢. 15 stoji za upozomi mode
znaenyiidi¢, ktery i jizdé &. 4 dosahl vyrazného zvysenigho panickych brzehi. Cim
to bylo zpisobeno, neni moznégsré urcit. V tabulcec. 21 u vzdalenosti ujeté s pouzitim
brzdy je ot viditelné potvrzeni poruchy retardéru.
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4.7.6 Tempomat

Tabulka 22 Vzdalenost ujeta s pouzitim tempomasteajaé trase

Jizda Vzdalenost ujeta s pouzitim tempomatu (kmly
Jizdag. 8 504,86
Jizdac. 5 535,04
Jizdag. 7 580,16
Jizda¢. 10 638,41
Jizdag. 6 646,35
Jizdag. 9 647,33
Jizdag. 12 691,27
Jizdac. 1 718,18
Jizdac. 11 756,81
Jizdac. 4 787,77
Jizdag. 3 798,68
Jizdac. 2 814,25

Zdroj: [vlastni tvorba autora]

vy

evyvs

fidic, ktery na dané trase dosahl druhé nejvyssi spotieby

fidic, ktery na dané trase dosahl nejvyssi spotieby

Pouzivani tempomatu e byt nastrojem, ktery dokaze snizit gpbu paliva.
BohuZel nespravné pouzivaniuibe spatebu paliva také zvysit. Porovnanim vyslédk
grafu¢. 11 ac. 16, je mozné konstatovat, Ze na této trase Ipomgit fidicam omezit
pouzivani tempomatu. Profil trasy je spiSe kopgo\ti jizdé do kopce na tempomat se
zvySuje spdtba paliva, jelikoZz tempomat se snaZi udrzet nastay rychlost. Rpadré se
shazi na ni co nejrychleji dostateld vrcholem kopce je naopak pro Usporu palivaité

nechat soupravurekonat vrchol kopce setréaosti vozidla. odkaz na tabulku 22
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Graf 16 Vzdalenost ujeta s pouzitim tempomatu gjaétrase

Poradi fidi¢ta od

evwvs

Vzdalenost ujeta s pouzitim tempomatu (km)

primérné
900 spotieby
850
800 B Ridig¢. 1
750
700 m  Ridicg. 2
650
600
550 ®  Ridi¢¢. 3
500
450 ST
400 m Ridi¢c¢. 4

Jizda Jizda lJizda Jizda Jizda Jizda Jizda Jizda Jizda Jizda Jizda Jizda
¢.8 ¢5 ¢7 ¢.10 ¢.6 €9 ¢.12 ¢.1 ¢11 ¢4 ¢ 3 ¢.2

Zdroj: [vlastni tvorba autora]

4.8 Navrh parametra pro systém hodnocenfidi¢u

Spole&nost Rosner hodnotidice pouze podle fgmérné spateby paliva. Rznymi
analyzami byly porovnavany obecdosazené vysledky a porovnavany mezi jednotlivymi
zememi. DalSimi analyzami byly detain porovnavany jednotlivé parametry na
konkrétnich trasach, aby byly vysledky co nejvietevantni.Cim vice se pracovalo s
detaily, tim vznikalo vice otazek, couge mit na jizdu a chovartidi¢e vliv. Bylo

pracovano s monitorovacim systém Transics, kteraridovany ve vozidlech.

Prvnim navrhovanym parametrem, se kterym systérmsigs nepracuje, je
sledovani parametrunokilometry . Tunokilometr pedstavuje fepravu jedné tuny zbozi
na vzdalenost jednoho kilometru. Vype se vyndsobenim vzdalenosti s dopravnim
vykonem. Vliv hmotnosti fepravovaného nédkladu na vyhodnocidice méa pimy vliv.
Zvyseni hmotnosti nakladu o 1 tunu znamena zvySeoteby paliva o 1,5 %. [8] S
vétsim zatizenim vozidla se zvysuji rozdily mezi gofira Spatnymiidici. Ridigi, ktefi
piepravuiji lelti naklad, jsou proto ve vyhedaprotifidi¢cam, ktai prepravuji €ZSi naklady.
Sledovani tunokilomeir je pouze softwarova zalezitost. Systém Transicpr@ojen s
internim systémem Sauer Disposition, ve kterém jstedovany pepravy wetrg

hmotnosti nakladl. Primérna spoteba paliva by tak mohla bytigpcitana pra¥ na
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tunokilometry. Timto parametrem by bylo umeéin realné porovnani sgeby paliva
jednotlivychridic¢u.

Druhym navrhovanym parametremyelnobéh. Jeho vliv je dokazan porovnanim
grafa ¢. 4 a 5 v kapitole 4.5.1. Cilem je vymizeni vSeomwebshi nad 10 minut a omezeni
volnobkiha trvajicich 5 — 10 minut. Pokud by se sledovaninmebzhu podéilo dosahnout
poloviny cile, tj. vymizeni vSech volnsha trvajicich déle nez 10 minut, tak by spwmlest
v Ceské republice dosahla finar Gspory 645 343,4 K Cena paliva byla stanovena dne
12.3.2017 dle internetovych stranek http://www.kucz/komodity/benzin-nafta-cena/
30,50 K. Za gredpokladu, Ze trend sgeby paliva pi volnobéhu je po cely rok stejny, byl
souet spoteby paliva intervadl volnokeht pii volnobéhu delSim jak 10 minut z kapitoly
4.5.2 vynasobentyifmi (2 045,8 + 9445 + 1 478 + 821,4 = 5 289, litd ¢tvrtleti = 21
158,8 litrii . cena paliva 30,50&K= Uspora 645 343,4 K za rok).

Rychlost vozidlaje dalSi navrhovanou hodnotou. V kapitole 2.6.0gmpsan vliv
odporu valeni a v kapitole 2.6.2 vzdusny odpor, kiery ma vliv rychlost vozidla.
Snizenim odporu valeni a vzduchu se snizifgpotana energie motoru kKekonani
odporu. Systém dokaze sledovatkraieni ukité rychlosti, kterou je mozné nastavit.
Nastaveni limitu pro sledovani je navrhnuta rych®s km.hod. Nastavenim limitu na
rychlost 85 km.hod uvadi literatura [8] sniZeni speby paliva o cca 7 %. Pro vyt
finan¢ni Uspory navrhnutého parametru je pouzita cenagaD,50 K ze dne 12.3.2017
dle internetovych stranek http://www.kurzy.cz/koritgbenzin-nafta-cena/. Aby nebyla
finanéni Uspora nadhodnocena, bude pouZito snizeni pouze% spateby paliva. V
kapitole 4.5.1 byla v tabulceé 11 vypa@tena celkova spteba za dobu jizdy (ne trasy,
jelikoz trasa obsahuje i volnél, na ktery snizeni rychlosti nema vliv) 449 83&r%. 5 %

Z tohoto sottu je 22 492,7 litli. Vynasobenim ceny paliva 30,5@ e vysledna Uspora za
sledované obdobi 686 027,4¢.KZa predpokladu stejné speby paliva ve vSech 4
¢tvrtletich vynasobenim Uspory 686 027,48 K ¢tvrtleti = Uspora 2 744 109,6 K za rok.

Setrv&nost nebolivzdalenost ujetd setrvénosti byla prokdzana v kapitole 4.7.1
jako faktor ovlivaujici spotebu. Obec# ¢im je WtSi vzdalenost ujeta setireosti, tim je
celkovd ptimérna spoteba paliva nizSi. Porovnanim gratu 12 (vzdalenost ujeta
setrv@&nosti) a¢. 11 (pameérna spateba) je tato obecna definice prakticky prokazapeoa
jeji vyrazny vliv je dalSim navrhovanym parametrdinsetrva&nosti nemuseji byfidici

roz&leni do jednotlivych kategorii podle vozidel. Vymibtechnické parametry vozidel
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nemaji na setrwmost vyrazny vliv. Vliv na setrwamost ma tlak v pneumatikach a jeho vliv
na odpor valeni. V kapitole 2.6.1 grafl je graficky znazokma zavislost tlaku hufi
pneumatiky na saiiniteli valivého odporu. Spoémost ma uzaenou servisni smlouvu na
p&i 0 pneumatiky. O kontrolu se stara externi sprubst, ktera si vede evidenci o kontrole
jednotlivych vozidel. Déle je kontrola pneumatikugasti kontrolyfidice pred jizdou. Z
vySe uvedenychidvodi nebyl parametr kontroly tlaku v pneumatikach nanrz

Predvidanineboli sledovani pouzivani brzdy m&itou souvislost s vyuzivanim
setrv@&nosti vozidla. Navrhovanym parametreniegvidani je rozliSovanpouzivani
provozni a odleltovaci brzdy. Odleltovaci brzdy pracuji pouze za pohybu vozidla a
premeénuji bez opatebeni brzdnou energii na teplo. Mezi odl@aci brzdy pat vyfukoveé
brzdy, motorové brzdy, elektromagnetické a hydrauyitké retardéry. PouZzivanim
odlehtovaci brzdy misto provozni brzdy Ize snizit nakladyudrzbu. V kapitole 4.7.5 byla
prokazana souvislost vzdalenosti ujetou semeati a pedevsim s piiem panickych
brz&ni. S vysSim p&tem panickych brzthi se sniZuje vzdalenost ujeta setnasti. Na
zaklad tohoto zjiSéni byla z &chto dvou parameirvybrana pouze vzdalenost ujeta
setrv&nosti. Misto sledovani ptu brzdni a pd&tu panickych brzéhi je navrZzeno
rozliSovani pouzivani provozni a odéelvaci brzdy, jelikoz pouzivanim odk&vaci brzdy

misto provozni Sé&tnaklady na adrzbu provozni brzdy. [22]

Poslednim navrhovanym parametrem jstatky motoru. Zde by bylo zanechano
stavajici rozdeni ridi¢ca podle stavajiciho systému ra@kehi vozidel. Pra¥ z &chto
davodi jsou ve spoknosti Rosner vozidla spré¥nrozdtlena do kategorii podle
technickych paramair Cilem je vyuzivani maximalniho d@ého momentu i co
nejmensich otkach motoru. Porovnanim gtaf¢. 2 a 3 je viditelnd rozdilna
charakteristika ivého momentu na vozidlech stejné &g ale rozdilnych motdér S
porovnavanim charakteristik souvisi spravné pragkiobbsluhy vozidel tiidica. Technik
spole&nosti nebo jiny zawstnanec spotmosti by n&l byt seznamen se vSemi
charakteristikami motdr jednotlivych druli vozidel a ped za&atkem jizdy jinym
vozidlem by ndl fidice sezndmit s odliSnostmi motoru a tim spojengmeni. Timto

opatenim lze snizit ndklady na provoz vozidla.

Kromé spravného vyhodnoceni dat jile¥ita i jejich vhodna interpretaceiil@zité
je vysledky prezentovat jako moznost zlepSeni avairjako useateni naklad spol&nosti,

o které se spotmost siidicem rozali. MuZi jsou obec# soutzivymi typy. Nikdo nechce
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byt posledni. K tomu by navrhnuté parametslimomoci. Kazdy zidi¢u si v tabulkach
¢i grafech najde, kde ma své rezervy a na kterénpetrg se ma zadit, aby dosahl
lepSich vysledk. Chovanifidi¢a souvisi s psychologickym typemidi¢a. S vysledky
navrhnutych parameir pro vyhodnoceni by bylo zajimavé porovnat vysledky
psychologickych rozbdr jednotlivych fidi¢a. Téma vlivu psychologie n&di¢e a jeho

dosazené vysledky by bylo zajimavé pro po&vani na této praci.

5. Zavér

Diplomova prace se zabyva vyuzivanim dat ze sailetitmonitorovaciho systému
pro poteby dopravni spobmosti. Jejim hlavnim cilem bylo navrhnout parametrg

systém hodnoceni stylu jizdigica

Ze satelitniho monitorovaciho systému byla ziskéata za if mésice z 205
vozidel. Z dat byla vytviiena jedna spotea databaze, ze které byly vyfeay jednotlive
analyzy. Ty vychazely z pozndikziskanych o odporechigobicich na vozidlo za jizdy.
Na zaklad porovnani jednotlivychidi¢t na totozné trase se stejnou hmotnosti nakladu
byly navrzeny parametry, které nejvice oiiliyi pramérnou spatebu paliva a odrazi styl

jizdyfidice.

Prvnim navrzenym parametrem jsou tunokilomeRigi¢i nemohou sice ovlivnit
hmotnost nakladu ani ujetou vzdalenost s nakladersak podle hmotnosti nalozeného
nakladu by nal fidi¢ prizpusobit své chovani. U maxim&maloZzeného vozidla Ize snizit
spotebu paliva pedevSim vyuzivanim setréosti vozidla a snahou o co nejmenségio
rozjezd.

Druhym navrzenym parametrem je volibbSledovanim, jak dlouho nechévdi¢
zapnuty motor P stojicim vozidle, je mozné snizit naklady na mpwozidla. Cilem
navrhu je, abyidi¢i nenechavali zapnuty motor na volrbbdelSi nez 10 minut. Sginim
navrhu byly vypdteny ekonomické Uspory 645 343,4 Ka rok.

Dalsim navrhem je sniZit maximalni rychlost voaidha 85 km.hod Dle
teoretickych poznatka provedeného vyhodnoceni dat byla Wpba finakni Uspora ve
vySi 2 744 109,6 K za rok. Bylo pe¢itano, Ze timto parametrem bude dosaZzeno snizZeni
spoteby paliva 0 5 %.

Analyzou byl dokazan vliv vzdalenosti ujeté setnasti na celkovou spi@bu

paliva. Proto byla tato vzdalenost navrzena jakiSidaarametr. V tomtoifpadt nebylo
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mozné vyislit ekonomicky pinos sledovanim této vzdalenosti. Plati, @en WtSi
vzdalenost ujeta setréaosti, tim je celkova gmeérna spateba paliva nizsi.
Predposlednim navrhem je sledovani pouZzivani provezmdlelovaci brzdy.
Vyuzivanim odlebovaci brzdy dochazi ke snizeni nakiah Gdrzbu provozni brzdy.
Posledni navrh je sledovani && motoru. Ve spotmosti je sedm odliSnych
kategorii vozidel. KaZzda kategorie ma rozdilnourakeeristiku té&ivého momentuRidici

by meli byt proSkoleni, jak spravnvyuzivat potencial jednotlivych vozidel.

Zarover s parametry pro hodnoceiitli¢ca byla navrZzena interpretace vyslédk
fidicam. Vysledky v grafecli tabulkach by byly prezentovany jako moznost zeps
dosaZeni Uspory nakladpolenosti. Ridi¢i by za to byli odrinéni finanini ¢astkou podle

splreni poZzadovanych parametr

Na z&klad provedenych analyz byly navrzeny parametry pranbodni stylu jizdy
fidi¢n. Jakmile se zZme stidi¢i pracovat, je mozné, Ze nastaveny systém budelmmiat
pozitivni vysledek, jelikoZ by spalaost zg&ala vyuzivat potencial satelitniho monitoringu

vozidel a vedlo by to k dalSim Usporam naklad provoz vozidel.
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Seznam pouzitych zkratek

Mbit.s* megabit za sekundu

CAN controller area network

ID identifikator

GPS Global Positioning Systems
GLONASS Globalnaja Navigacionnaja Sputnikovaja Syst
ECU Electronic Control Unit

N3 vozidlo, jehoz nejvysSifpustna hmotnostipvysuje 12 000 kg
kg kilogram

km kilometr

kW kilowatt

ot.min* ot&ky za minutu

Nm newtonmetr

I litr

K¢ korunceskych

FMS Fleet Management system

USA United States of America

EU European Union

m metr

PHM pohonné hmoty a mazadla

SIM Subscriber identity module

LTE Long — Term Evolution

GPRS General Packet Radio Servise

RFID Radio Frequency Identification

SSSR Svaz seétskych socialistickych republik
GNSS Global Navigation Satellite System
EGNOS European Geostationary Navigation Overlayi&e
RTR Remote Transmission Request

SAE Society of Automotive Engineers

m.s’ metr za sekundu

S sekunda

EHS evropskeé hospoitké spoléenstvi

ES Evropsky parlament a Rada
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Or

Oy

Os

Oa

O;

Fn

fi
km.hod*
Pn

A

Vr

kg.m

%

cent
EEV
usSB U
RPM

odpor valeni

odpor vzdusny

odpor stoupani

odpor zrychleni

odpor fFivésu

hnaci sila

Souinitel valivého odporu

kilometry za hodinu

tlak huseéni pneumatik

stupé

newton

¢elni plocha vozidla

mérna hmotnost vzduchu

sowinitel odporu vzduchu

rychlost proudni vzduchu

kilogram na metr krychlovy

metrctvereEny

procenta

tihova sila

hmotnost

zrychleni

odpor zrychleni posuvnyatasti

odpor zrychleni rotujicicbasti

moment na hnacich kolech vozidla jfgiiiny na zrychleni rotujicictasti
motoru

moment patebny ke zrychleni rotujiciaksti grevodového astroji
moment patebny ke zrychleni vozidlovych kol
kubicky centimetr

Enhanced Environmentally friendly Vehicle
Universal Serial Bus

ot&ky

hodina

minuta
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Priloha A: ECO TRIP

J8 TX-CONNECT
Moddy  Zobrazt  Népovdde

Ee vy

|
[wlret  u v|ptemma itk w Chvibd  w Vb w ik | vadenost.. | Prinéms smticba-l/100k Spotfzbe-knl v Primémé rychest -kmh
vlteds (119 7307 7030176t 07032017 5. 628 ) 4558 04 3
o9
leteda (6419 133,17 [3os07cs:.. 13032017 35:.. 628 6208 o B |- 0
| et @9 |37 020706 14032007 1 |58 1357 o B 2
\_"L‘Ei:eda 19 1531 [15032017¢6:.. 15032017 86:... 628 s o | J: 0

Detaly vybrané cesty g] "j J

Parametry Judotka £ Pieprara | Pepave 2% Roudl % =
Freprava 730 0317
Ridi: Lebeda (6414) Lebeda (64:4)
Joatdo [ 3
“nstruktor a8 n
Tatitet 0703017061 18:3 W0 A7074052
Clory bod 07032017 5:8:0 10.03.2017 18:4055
Vislediy
Vaislnest o 558 754 196 3%
T cesty hum:ss 93001 10013 ot 58%
Trdri by Pz 20104 000003 o 5%
Cekoré poteba paiva | 20 ¢ 20 00%
Prtmérmé spotieba paiva /100 k) 100k 04 oc 04 0%
Primérné spotfeba palva k) fnl w15 oo oo oo
Ceben oM #x 1000) 09 0 ) 000%
Primérné RAV R £ 0 %2 0,0%
Priméé Ca2 emis2 g/ 100 n i oc 12 0,0%

Focet doutodobich vombéd 1 3 0 -100%
Spoffeba paliva bihen volnchéhu | 00 ¢ 2} oo
Trvénivonob s 20:00:13 00:00:00 05 -1000%
% v voincbéu % 0% 0% 00% oo

5 Plelaodeniryehlosti
Trvéniryehost > irovef 20:0:00 00:00:00 020000 oo
Rychost > Grovel : 0 0 C oo

=) Jda s vinoséem
Vadlenost et ez stiafenéh keelerataiho pedd K 00 ¢ 00 oo
v oty he ket skl e e 0010 o) s 0%

A Nen destupné - DIV/0: DEeninuau

NECT

@

Moddy  Zobrazic  Néporéce

E Bi—

Elozrdy [ hoocericesty x |

B ew. |FEEE 4]

HEIE

w‘g |wlhic o w[pems vt v |dojber v v |t vadernst s st v | Pt spoi |pine
~ Labets (5419) 7,05, 017 0
(6486)
~lebed 419) |37
B | Closem (wav wwau. [weoyv. s Jon o b 5 o

) \jmizeaa(sm) [153.17 [s.20170... 15032017 15:... |68 [sa08 o [ |- o
‘

B Detaly vybrané csty Q :| _A

Parametry et £ Fiegava 1 Fropaia 2+ roail %
exava 7317 0317
e Lebeda (6419) Lebeda (6414)
Vozdio 6208 6208
Insuktor 6208 6208
Zatitek 7.03.2017 0€: 1:3¢ 10.03.217 07:40:42
Cilovy 20¢ (7.03.2017 15:46:40 10.03.217 18:40:55
=) Piekeozen rychlosti
“rvani rychlost > drovefi hhimmiss. 00:00:00 00:00:00 00:00:00 oo
Ryclst > rove * [ ] o ovi
= Jizdas vonobérem
Vzddlenost ujetd bez stiaéeného kceleratnino pediiu KM 00 0 0,0 DNjo
rvéni izdy bez stisknutého akeeleratniho peddu hh:mm:es 00:00: 10 00:00:02 -00:00:08 800%
=/ Tempomat
Vadilerosts Enponatem o 1% 0 16 000%
“rvani fzdy s tempomatem hh:mm:ss 00:01:21 00:00:00 -00:01:21 -100,0 %
=) Predvidéni
Pocet zastaveni 4 3 2 -1 333%
Podet brzdkni # 2 0 il -100,0 %
Pocet panickych brzdéni z 2 0 100,0 %
Vzdalenost ujetd s brzdénim M 0,3 48 -100,0 %
i fzdy  rzdérim hhemmss 00:00:00 0005122 100,0%
“rvini omezovate [ri— 00:00:00 00:00:00 oV
“rvani vysakjch RPM, bez spotfeby hhimiss 00:00:00 00:00:00 DNfo
= Razeni
Pocet fazeni 2 2 15 & 375%
ot sz (rakon) . C 15 15 o
Préinérad poloha skeeleraénbo pedls % 8% 0% 8% 06,0 %
Harinéin pochachceleatinepeddls % 5% 0% 5% 1000%

/A Neni dostupné. DIV/C: DSleniruou
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Priloha B: ECO PERFORMANCE

Zohrazt  Napovida
(ivapa [ ko pdwy x|
Obdbiz Obdob ... [01.04.2016 - 30.04.2016 4 L‘

Wybratidice ... | [Balog (£047)

Reports bareynou Salou [~

Zobraztreport

1 of 1 *

s frL .
s a3

2}

£

g

3

km
Balog Petr (6047) 8762,52

Priméry

Piehled parametru cil

== |

T,{\{DD PERFORMAN

8762,52 146:03:58

100% -

Ts] Z2/E3:|BE¢
HESEH &
: 2 g3 H
o E 5 5
2 z H ¢
2 =1 3 S
-3 Il 2 =
3 g g
hhimmiss  ko/100 km 100 km
146:03:58 7525 28,61 38,39
75,25 28,61 38,39

Viaha na celkové skére

Priimémé spotfeba paliva 27.00 1.00 0.00
Prim&ma rychlost 70,00 1,00 0,00
Doba trvéni — Volnobéh (%) 10.00 1.00 3.00
% Vysoke atatky 1,00 1,00 0,00
% Ptekrogeni rychlosti 1.00 1.00 0.00
Vzdilenost v % — Jizda s 98,00 0,80 10,00
volnobéhem

Panicke brzdéni / 100 km 4.00 1.00 5.00
Skére vii cili 40

3

1501LPAI PRI

59,90
59,99

150kl

z
2
3
E]
3
H

29,99
29,99

(%) yagoun
~ JugAg EGOQ

%
13,32%
13,32%

71

YRqoUIoA - 2104S

36,68
36,68

Nazevprofiu: post
£: 29 : 38 : 3% :
z° E§ " 33 E§ 7
z 23 25 38
g -5 &a @ .
I g By
3 - T
g g 2 &
2 = g

g

ES
% %
0,08% 40,92  0,07% 40,93
0,08% 20,92  0,07% 40,93

5 30l ISOLBIEPIA +

LBUpGOLIOA S Bp2I)

| wapqoupon s eps

B

98,90%

8
8
2

waypqouoa
5 BpZIL - 21p%S

41,12
41,12

sy

00T / 1gPzig Pp1ed

#/100 km
4,33
433

1Rp2Iq

Ppiued - B19%S

39,67
39,67

\ue20upOY
9A0POq PAOXRD

39,98
30,98
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