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Prvky aktivni bezpe¢nosti vozidel hlidajici polohu a pohyb

vozidel na vozovce

Abstrakt

Tato bakalarska prace se zabyva dneSnim stavem technologii aktivni bezpecnosti
v modernich vozidlech automobilové dopravy.

Jedna se o nejpouzivanéjsi prvky aktivni bezpecnosti, které zachranuji lidské Zivoty, ale
také napriklad pomahaji snadnéjsi ovladatelnosti vozu. Patii mezi n¢ adaptivni tempomat,
rozpoznavani dopravnich znacek, hlidani mrtvého thlu, ale také systémy, kterymi jsou ESP,
ABS a ASR.

V této bakalaiské praci jsou provedeny také testy adaptivniho tempomatu, jimiz jsou
chybovost adaptivniho tempomatu a zpomaleni z ur€itych rychlosti na piedem stanovené
rychlosti, v zavislosti na pocasi. Testy probihaly jak na rychlostnich komunikacich, tak
v méstském provozu. Vysledkem téchto testd bylo zjistit, zdali pocasi v n¢kterych situacich
hraje roli na funk¢nost adaptivniho tempomatu, a jestli déla adaptivni tempomat vice chyb ve
mésté nebo na dalnici. Z méfeni byly stanoveny zavéry, zda je adaptivni tempomat

spolehlivym prvkem aktivni bezpecnosti vozidel ¢i nikoliv.

Klic¢ova slova: adaptivni tempomat, rozpoznani dopravnich znacek, vozidlo, no¢ni vidéni



Active safety features of vehicles patrolling the location

and movement of vehicles on the road

Abstract

This bachelor thesis elaborates today’s state of active safety technologies in modern
vehicles of automotive transportation.

It mainly contains and describes the most used elements of active safety that helps to
save human lives, which are adaptive cruise control, traffic sign recognition systems, active
blind spot assist, but also systems such as ESP, ABS and ASR.

In this thesis there are made several measurements of adaptive cruise control such as
its error rate and the ability to slow down from certain speeds to a previously set speed
depending on the weather. The test took place on both motorways and in city traffic. The goal
of these test was to find out if the weather in certain situations affects the adaptive cruise
control functionality and whether adaptive cruise control makes more mistakes in the city or
on the highway. The result determined whether the adaptive cruise control is a reliable active

safety feature.

Keywords: adaptive cruise control, traffic sign recognition, vehicle, night vision
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1 Uvod

Bezpe¢nostni prvky ochrany jsou v dne$ni dobé téméf ve vSech nové vyrobenych

automobilech, at’ uz se jedna o asistenty, které hlidaji okoli kolem vozidla nebo pouze davaji
fidi¢i signaly 0 maximalni povolené rychlosti v obci. Nékteré systémy jsou znamy jiz fadu let,
jiné se zase postupné objevuji, ale jedno maji spole¢né, a to je to, Ze se postupné zdokonaluji
a usnadnuji fidicim kazdodenni Zivot a Vv prvé fadé chrani zdravi osob. Technologie jdou
neustale dopiedu a to, co bylo pied nékolika lety nepiedstavitelné, ¢i pouze v myslenkach, tak
se stalo skute¢nosti a v dne$ni dobé lze naptiklad na dalnici zapnout adaptivni tempomat,
nastavit jeho rychlost, kterou ma udrzovat spolu se vzdalenosti a v klidu cestovat. Vechny
tyto systémy funguji nazakladé riznych senzord, radard, lidart, ale také za pomoci
kamerovych systému a elektromagnetického vinéni.
v automobilech, jakozto systémy zlepSujici ovladatelnost vozidla, kterymi jsou napiiklad
systémy ESP a ABS, dale prvky aktivni bezpecnosti, jakym je funkce hlidani mrtvého uhlu,
ale také pohon vsech, ktery je dopliikem téchto systému, i kdyZ se mezi né€ nefadi, ale lze fici,
ze v urcitych situacich mize zachranit lidské zivoty. Prvky aktivni bezpecnosti vozidel budou
popisovany na zaklad¢€ analyzy odbornych literarnich zdrojt, kde jsou dikladné vysvétleny.

V praktické casti budou testovany funkce adaptivniho tempomatu, kterymi jsou
vzdalenost a s ni spojené chybovosti a zpomaleni na urcité rychlosti, které probiha na zakladé
Jizdy vozidla jedouciho pted vozidlem testovanym. Méteni bude probihat za idealniho pocasi
a za neptiznivého pocasi s nizkou viditelnosti. Cilem praktické ¢asti je stanovit, jestli pravé
pocasi ma vliv na funkci adaptivniho tempomatu pii zpomalovani, a jestli adaptivni tempomat

déla veétsi chyby v méstském provozu nebo na dalnici.



2 Cil prace

Hlavnim cilem bakalaiské prace je provést rozbor vybranych systémia aktivni
bezpe¢nosti. Kvalitné zpracovat prehled feSené problematiky. Otestovat funkcnost
adaptivniho tempomatu v praxi za riznych podminek a vyhodnotit kone¢né vysledky téchto
testl. Zavér prace bude vypracovan podle vysledki testi adaptivniho tempomatu. Mezi
vybrané systémy aktivni bezpecnosti patii napiiklad:

e hlidani mrtvého thlu

e asistent nouzového brzdéni

e adaptivni tempomat

e asistent hlidani jizdy v pruzich

e rozpozndvani dopravnich znacek

e nolni vidéni



3 Piehled FeSené problematiky

Bezpec¢nost vozidel je v dnesni dobé tématem &islo jedna a feS$i se napfi¢ vSemi

automobilkami. Proto je dalezité si jednotlivé prvky aktivni bezpecnosti popsat.
3.1 Asistenéni systémy vozidel

Z divodu bezpecnosti maji vozidla elektronicka sledovani okoli, at uz pouze
upozoriujicich, tak také téch, ktera jsou schopna zasahnout do fizeni. Mohou to byt rizna
¢idla, radary a lidary, ale také kamery, které jsou schopné monitorovat prostor kolem vozu.
Tyto systémy dokazi reagovat a rozpoznavat rizna nebezpeci, ato i ta, ktera jsou pro fidic¢e
jen informativni, naptiklad rychlost v obci @ mimo ni, ale také ty mnohem dulezitéjsi jako je
blizici se srazka s jinym vozidlem, ptipadné chodcem nebo zvéii. Bezpecnost je tudiz jednim

Z hlavnich bodu pii vybéru vozidla. [16]
3.1.1 Prvky bezpe¢nosti
a) Aktivni prvky bezpeénosti

Aktivnimi prvky bezpec€nosti jsou technickd zatizeni a vlastnosti vozu, ktera pomahaji
predejit dopravnim nehodam. Jedna se o systémy, které upozoriuji fidiCe na dopravni
omezeni, naptiklad ¢teni dopravnich znacek, dale adaptivni tempomat, ktery hlida vzdalenost
od automobilu jedouciho pfed nim, ale také systémy udrzujici stabilitu vozidla (ABS, ESP,
ASR). [16]

b) Pasivni prvky bezpecnosti

Pasivni prvky bezpec¢nosti puisobi v okamziku, kdy dojde k dopravni nehodé. Jsou to
deformacni zony automobilu, opérky hlavy, bezpe¢nostni pasy, piedpinace bezpecnostnich

past, ale také airbagy. [16]



3.1.2 Druhy systému
a) Systémy podporujici vozidlo

Systémy podporujici vozidlo ptisobi ptimo na fizeni daného vozu a veskeré ukony jsou
vroli vozidla, #idi¢ mnohdy ani nepozna, Z7e Systém zasahl. Systémy pracuji na pozadi
a neustale hlidaji déni kolem sebe. Jestlize vozidlo vyhodnoti, Ze nastane krizova situace, tak
kontrolu nad vozidlem piebiraji pravé tito pomocnici Stim, Ze fidic uz mnohdy nemuze

ni¢emu zabranit. Pfikladem takového systému muze byt ABS, ESP nebo ASR. [16]
b) Systémy podporujici Fidice

Tyto systémy ptisobi naopak, tudiZ nepiimo a jsou pouze varovné. Davaji ¥idi¢i moznost
ucinit lep$i rozhodnuti V situacich, pii kterych hrozi nebezpe¢i. Samoziejmé lze tyto
pomocniky odpojit a lze bez nich jezdit, mize Se napiiklad jednat o adaptivni tempomat,

hlidani mrtvého uhlu nebo tieba no¢ni vidéni. [16]
3.1.3 ESP

Jelikoz je provoz nasilnicich neustale silngjsi a rychlejsi a je v ném fada fidica, ktefi
neboli elektronicky stabilizaéni systém. Dovoluje ovladat skluz nebo prokluz pneumatik
Vv pficném smeéru. Pokud je pticny skluz piili§ velky, vede ke ztraté bo¢niho vedeni. Tento
systém zvySuje stabilitu v zatickach ataké je dovoluje projet vyS$imi rychlostmi, ale
umoznuje i snizit smyk pfi prudkém zrychleni a brzdéni tak, jako je vyobrazeno na obrazku
¢islo 1. V dnesni dob¢ uz je systém ESP standardem v kazdém nové vyrobeném a dovazeném
automobilu v evropské unii. Jeho aktivace prob&éhne v okamzik, kdy fidi¢ nastartuje motor.

V né¢kterych vozidlech 1ze systém ESP omezit, ¢i dokonce vypnout uplné. [8, 16, 17]



Systém ESP je soucasti fidici jednotky a spolupracuje spolu se systémem ABS
a kontrolou trakce. Do fidici jednotky jsou neustale posilana data z ¢idel atim jednotka
vyhodnocuje, kdy ma sepnout modulatory, které pousti kapalinu Kk brzdi¢im. Data jsou
pouzita z ¢idel pFicného zrychleni, rychlosti otacek kol anato¢eni volantu. Jestlize je
mezi n¢kterymi z téchto parametrti néjaky nesoulad, tak ESP zasahne a pomoci opac¢ného
otac¢ivého momentu dokaze vozidlo srovnat a ptredejit k pretac¢ivému smyku. Pokud nastane
krizova situace, tak muze dojit také k omezeni vykonu motoru, V nékterych novéjsich
systémech také k natoc¢eni volantu do pozadovaného sméru. [8, 16, 17]

Obrazek 1 Funkce systému ESP
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Zdroj BECEP

3.14 ABS

Systém ABS neboli protiblokovaci systém, zajiStuje pomér brzdnych sil na jednotliva
kola a napravy. Zabranuje zablokovani kol pii brzdéni a tim zvySuje ovladatelnost vozidla tak,
jak je znazornéno na obrazku cislo 2. Nejlépe je to poznat na mokré a kluzké vozovce, kdy je
vyrazn¢ zvysSena ovladatelnost automobilu oproti vozidlu, které neni vybaveno systémem
ABS, jelikoz se kola neblokuji a nedochazi ke ztraté ovladatelnosti. Naptiklad na $térku nebo
snéhu se muze brzdna draha zase naopak zvysit. Pokud hrozi smyk, tak ABS 12 - 16x
za sekundu ubere a pfida brzdnou silu na jednotliva kola, ¢imz se zajisti stalé otaceni Kol

a schopnost automobil fidit. [7, 16, 17]



Na kazdém kole je snimac, ktery neustale méfi a sleduje otacky jednotlivych kol. Kdyz
fidici jednotka poznd ze signall snimaci nebezpeCi zablokovani, tak aktivuje
elektromagnetické ventily daného kola. Kazdé zpiednich kol je zapomoci ventilu
ovlivilovano a pfenasi nezavisle na ostatnich kolech nejvétsi mozny brzdny uc¢inek. Naopak

na zadni naprave si kolo, které ma niz$i adhezi, uréuje spole¢ny tlak v brzdach zadni napravy.
[7, 16, 17]

Obrazek 2 Funkce systému ABS
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Jak funguje systém ABS
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Zdroj BECEP

zaCatek brzdéni

3.1.5 Adaptivni tempomat

Jeho celosvétova zkratka je ACC (Adaptive Cruise Control) aje to jeden
z nejvyuzivangjsich Systému této doby. Je vylepSenou verzi Standardniho tempomatu
a pridava automaticky odstup od vozidla jedouciho pred nim, funkce adaptivniho tempomatu
je znazornéna na obrazku cislo 3. Je také schopny sam zpomalovat, zrychlovat, ale
v nékterych ptipadech také sam zcela zastavit a znovu se rozjet. Neni to asistent, ktery 1ze mit
pouze V luxusnich vozidlech, ale v poslednich letech uz se dostava také do kategorie malé
vozy a napiiklad ho Ize nalézt v piiplatkové vybavé Skody Fabia tieti generace. [3, 16]

Systém funguje na zéklad¢ radaru v pfedni ¢asti vozu, ktery je nejcastéji umistén
za miizkou chladi¢e a je spojen s klasickym tempomatem. Ridi¢ si bud’ packou pod volantem
nebo tlad¢itkem na volantu zvoli pozadovanou rychlost aspolu sni ivzdalenost odstupu

od vozidla jedouciho pied nim, kterd ma vétsinou 5 stupnd a lisi se pouzitim ve mésté a mimo
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mésto (rychlostni komunikace). Je ale rozdil, pokud je adaptivni tempomat Sparovan
s manualni nebo automatickou pfevodovkou. U manualni ptevodovky ma nevyhodu, ze neni
schopen popojizdét v kolonach. Tudiz nejvétsi smysl ma pravé K automatické prevodovce,
ktera je Snim uz sparovana alze ho naptiklad pouzivat na popojizdéni
v dopravnich kolonach. Jako dal$i nevyhodu lze povazovat to, ze pokud je radar naptiklad
v zimnim obdobi znecistén sné¢hem, tak prestane fungovat udrzovani vzdalenosti a ve vétsing
automobilech se ptepne na klasicky tempomat, ktery pouze udrZuje stanovenou rychlost.
[3, 16]

Samotny adaptivni tempomat po vétSinu ¢asu vyuziva brzdéni motorem, ale spolu
s adaptivnim tempomatem spolupracuje také systém ABS a sdruzené systémy ASR a ESP.
Dohromady jsou schopny samocinné vytvaiet brzdny tlak bez pomoci fidice a v krajnich

situacich si vypomahat pii dobrzd’ovani blizici se ptekazky. [3, 16, 17]

Obrazek 3 Adaptivni tempomat

el

Zdroj Carmudi Insider

3.1.6 Hlidani mrtvého uhlu

Nejprve je tfeba si ujasnit, co to vlastné mrtvy uhel znamena. Je to takovy jev, kdy neni
vidét vozidlo ve vedlejsim jizdnim pruhu, ani ve vnitinim zpétném zrcatku, ale ani ve vnéjsim
zpétném zrcatku. Proto existuje systém hlidani mrtvého thlu (Blind Spot Assist), ktery
napomaha svym rozsvicenim ikony, abychom védéli, ze okolo nas jede vozidlo. Nejcastéji

se ukazatel pouziva na skle vné&jsiho zpétného zrcatka, ale diive, naptiklad Volvo a nékteré
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dal$i znacky, m¢ly tento systém na A sloupku uvniti vozidla. Ukazatelem neni nic jiného nez
dioda s piktogramem. [2, 16]

Jsou tfi druhy, jak hlidani mrtvého uhlu funguje. Tim nejjednodus$im a nejcastéji
pouzivanym je senzor umistény Ve vn¢jSim zpétném zrcatku, ktery vysila elektromagnetické
viny a na zaklad¢ nich pozna, ze se v mrtvém thlu nachazi vozidlo. Dal§im zpusobem mohou
byt kamery umisténé ve vnéjsich zpétnych zrcatkach, které monitoruji okoli vozidla. Nékteré
automobilky vyuzivaji senzory nastranach zadniho narazniku. Toto feSeni je finanéné
nejlevnéjsi, jelikoz senzory zaroven plni funkci parkovacich senzord. [2, 16]

Tento systém ma jesté nékolik vlastnosti. Jedna z nich je, ze dokaze odhadnout rychlost
bliziciho se vozidla a tim v¢as upozornit fidice, aby nepiejizdél do vedlejsiho pruhu. Mize
také fungovat jako asistent pfi vyjizdéni z kolmého parkovaciho stani, kdy se rozsviti diody
vtu chvili, pokud seze strany blizi vozidlo. Nakonec ma vyuziti také pti odbocovani
na ktizovatce, kde hlida vozidla z vedlejsich jizdnich pruhu. [2, 16]

V nabidce spolec¢nosti Volvo lze nalézt Systém hlidani mrtvého thlu BLIS neboli Blind
Spot Information System je systém, ktery pouziva napiiklad Volvo a jeho fungovani zavisi
na dvou zonach. Prvni je zona mrtvého thlu a druha je zona pro rychle se ptiblizujici vozidlo.
Tento systém reaguje, pokud je vozidlo ptredjizdéno nebo se rychle ptiblizuje vozidlo, které
jede za vozidlem. Jakmile BLIS zjisti, Ze se néco d&je Vv jedné z téchto zon, tak Se rozsviti
kontrolka nepferusovanym svitem na ptislusné stran¢, odkud vozidlo za nim jede. Jestlize
se fidi¢ rozhodne prozménu jizdniho pruhu a aktivuje smérové svétlo, tak se kontrolka
intenzivné rozblika a da tim najevo, Ze v tento moment neni bezpeéné piedjizdét. Funkce je
aktivni, pokud vozidlo jede vice, jak 10 km/h, pokud vozidla jedou o vice, jak 15 km/h nez
vozidlo fidi¢e, tak BLIS nereaguje. Na obrazku ¢islo 4 Ize vidét star$i provedeni tohoto typu,
kdy je kontrolka uvniti vozidla na krytu u A sloupku, zaroven i kamera, ktera snima okoli

vozidla. Nova vozidla uz pouzivaji ukazatel na skle vnéjsiho zpétného zrcatka. [4, 5]



Obrazek 4 Systém hlidani mrtvého ihlu BLIS

Zdroj Volvo

3.1.7 Asistent hlidani jizdy v pruzich

Tento systém Se pomalu stava standardem vétSiny automobilll uz v zakladni vybavé. Je
uzite¢ny prevazné na rychlostnich komunikacich, kdy #idi¢ mtze dostat mikro spanek, ale
také pokud se fidi¢ dostate¢né nevénuje fizeni a tim systém dokaze zabranit nehod¢. Pouzivaji
se rizné optické systémy, které jsou schopny podle délicich ¢ar udrzovat vozidlo ve svém
pruhu, funkce systému v praxi je znazornéna na obrazku ¢islo 5. Jestlize fidi¢ ztrati pozornost
a kola najedou na hranici jizdniho pruhu, asistent vyda varovny signal, napfiklad vibracemi
do volantu. Existuji také asistenty, které dokazi vozidlo vratit zpét mezi pruhy a tim zamezit
piejeti do vedlejsi pruhu, déje se tak nejcastéji, kdyz fidi¢ ignoruje varovani asistenta a ten
nasledné vyhodnoti, ze vozidlo vrati mezi pruhy sam. Dé&je se tak pokud fidi¢ nereaguje
v fadu sekund. Systém ma také i nevyhody a jednou z nejvyznamnéjsich je vodorovné znaceni
car okraje vozovky ajizdnich pruhii. Nékteré silnice druhé a tfeti tfidy, pfipadné nové
vyasfaltované tseky silnici prvni t¥idy, které prozatim nemaji vodorovné znaceni, vedou
k deaktivaci systému, jelikoZ asistent jizdy v pruzich snima, jak okraje vozovky, tak jizdni
pruhy. Neékteré pokrocilé systémy jsou uz na tuto skutecnost ptipraveny a dokazi si poradit

I bez vodorovného znaceni tak, ze udrzuji stopu podle vozidla jedouciho pred nim. [16]



Obrazek 5 Hlidani jizdy v pruzich Lane assist

Zdroj Skoda

a) Asisten¢ni systém udrZovani jizdniho pruhu AFIL

AFIL neboli systém asistence fizeni je schopen na dalnicich nebo rychlostnich
komunikacich udrZzovat vozidlo v jizdnim pruhu. Provadi automatickou kontrolu
neumyslného piejeti do vedlejsiho jizdniho pruhu pii rychlostech nad 80 km/h. Pokud tidi¢
pii zméné jizdniho pruhu pouzil smérovy signal, tak systém nereaguje, vV opa¢ném piipadé
zatne pomoci infraerveného snimace umisténého za pfednim ndraznikem vyhodnocovat
situaci a na skutecnost Fidi¢e upozorni vibraci na stran¢ sedadla, na které doslo k piejeti délici
¢ary. Tento systém ma tu vyhodu, Ze dokaze rozpoznavat znaceni na vozovce, kterymi jsou

odbocovaci Sipky, ale také vzdalenost mezi vozidly. [16]
b) Varovny systém p¥i vybodeni z jizdniho pruhu LGS

Lane Guard System pracuje na zakladé kamer, které jsou nainstalovany ve voze a stale
sleduji pozici vozidla, jizdni pruhy a piipadné i kraje vozovky. Jestlize se fidi¢ dostatecné
nevénuje fizeni a vyjizdi z jizdniho pruhu, vysle tento systém varovné oznameni vibraci
do volantu v ¢as, kdy se blizi k vyjeti vozidla z pruhu. Systém LGS je také schopen upozornit
fidi¢e, kdyz na vozovce jizdni pruhy chybi uplné, a to signalem na piistrojové desce. Kamera
tohoto systému je umisténa za ¢elni sklem. [16]
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3.1.8 Asistent nouzového brzdéni

Pokud nastane situace, kdy fidi¢ potiebuje nouzové brzdit, tak to elektronicky systém
BAS (Brake Asisst System) rozpozna atim dojde ke zvySeni tlaku potifebného k brzdéni.
V kritickych situacich, do nichz se dostane méné zkuseny fidi¢, nastanou zpravidla 2 situace.
Ta prvni je, ze fidi¢ seslapne brzdovy pedal pomalu a velkou silou. V té druhé #idi¢ seslapne
brzdovy pedal rychle a malou silou. Naopak zkuseny fidi¢ v takovéto situaci pedal seslapne
rychle a intenzivné. Testy ukazaly, ze spolu se systémem BAS je brzdna draha zkracena az
020 %. [1, 16, 17]

Typy brzdovych asistenti mohou byt elektronické, hydraulické nebo mechanické.
Co se jejich funkce tyce, tak jsou prakticky stejné, rozdil mize byt pouze ve snimani veli¢in
potiebnych Kk ¢innosti téchto systémut. Samotny snimac je ulozen piimo za brzdovym pedalem
a snima silu a rychlost stlaceni brzdového pedalu. Signalem pro sepnuti asistenta je mezni
hodnota vykonu. Tato mezni hodnota je stanovena provozem vozidla, atudiz rozpozna
napiiklad, kdyz tidi¢ pouze popojizdi v koloné a tim padem nezasadhne. Jakmile se dosdhne
mezni hodnoty, tak se systém sepne a urychli nabéh brzd a zkrati brzdnou reakci. Po dobu

Slapani na pedal je systém aktivni a po jeho uvolnéni se automaticky vypne. [16, 17]
a) Popis funkce brzdového asistentu

Funkce systému je dana snimanim odporu potenciometru, ktery se méni vlivem pohybu
brzdového pedalu. Ridici jednotka v systému vyhodnocuje intenzitu a rychlost seslapnuti
brzdového pedalu a na zakladé pfedem nadefinovanych udaji dokaze rozeznat, zdali se jedna
0 nouzové brzdéni nebo nikoliv. Jestlize takova chvile nastane, tak se sepne obvod, ktery
ovlada zavzdusnovaci ventil komory posilovace, timto Se vytvoii potiebna sila a dojde
k maximalnimu brzdéni. V tento okamzik také zasahne systém ABS, ktery zabrani
zablokovani kol. Brzdovy asistent lze pouzit pravé u vozidel, které jsou vybaveny systémem

ABS. [16, 17]
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b) Dvoustupiiovy posilova¢ brzdného ucinku

Je také znamy jako Dual Rate, pii mirném brzdéni do tlaku 45 barQ se tento systém
chova jako standardni brzdova soustava a do ni¢eho nezasahuje. Jakmile se intenzita brzdéni
zvySuje nad tuto hodnotu, tlak v brzdové soustavé se zvysi. Pokud dojde Kk nouzovému

brzdéni, zajisti asistent dosazeni vétsiho brzdného tlaku podstatné diive. [17]
c) Brzdovy asistent Nissan

Je vyvinuty spole¢né s firmou Bosch a fidi¢im, kteti mohou byt vice, ¢i méné zkuseni,
zajisti maximalni zpomaleni, pii ¢emz je zachovana plna ovladatelnost vozidla. Tento asistent
snizuje téméf o téetinu silu potiebnou k aktivaci ABS, pokud dojde k nahlému nouzovému
brzdéni. Ridi¢, ktery neméa moc zkusenosti, tak dokaze zastavit, co nejrychleji to vzhledem
k danym okolnostem jde. Pokud ftidi¢ vyZzaduje Sportovni jizdu, tak mu asistent dovoli
pouzivat in€kolikrat za sebou prudké brzdéni, samoziejmé pokud je vozidlo piepnuto

do sportovniho rezimu. [17]
3.1.9 Systém automatického nouzového brzdéni

Tento systém (Front Assist) dokaze za danych okolnosti sam, bez pomoci fidice zastavit
vozidlo do ur¢ité rychlosti, ptipadné vozidlo zpomalit natakovou rychlost, kdy se zmirni
naraz nebo lze ptekazku objet. Cely systém je zalozen na radaru, ktery je umistény V piedni
¢asti vozidla, nejcastéji v mtizce chladi¢e. Tento radar vysila elektromagneticky signal, ktery
z naslednych piijatych vin vyhodnocuje vzdalenost arychlost pfedem jedouciho vozidla.
Ve vétsiné vozidel je nastaven, aby fungoval uz v nizkych rychlostech, kolem 10 km/h.
[1,17]

Samotny systém neni stavén pouze pro samotné brzdéni, ale také dokéaze nejdiive
varovat, ze rychlost k pied nami jedoucimu vozidlu je pfili§ velka, pfipadné, Ze naSe
vzdalenost je uz velmi blizko a bylo by lepsi zpomalit. Tato varovani maji akusticky signal,
ktery nabyva na intenzité. Pokud fidi¢ z néjakého diivodu neuposlechne jeho varovani, pak
dojde k samotnému zastaveni vozidla. [1, 17]

Front assist funguje uz v nizsich rychlostech z divodu, ze ma v sobé také méstskou
funkci, kterd dokaze rozpoznat chodce, zvifata ataké cyklisty, ktefi Se z nenadani objevi

v draze vozidla. Samoziejmé je schopen rozeznat, pokud je piekdzka nalevé nebo pravé
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strang, ¢i se znéjaké strany blizi. Je pomocnikem do pieplnéného méstského provozu
a popojizdéni v kolonach, kde funguje spolu s adaptivnim tempomatem, pokud jim je vozidlo

vybaveno. Funkce City funguje zpravidla v rychlostech od 30 nebo 50 km/h. [1, 17]
3.1.10 Rozpoznavani dopravnich znacek

Nedilnym systémem zvySujici bezpecnost je rozpoznavani dopravnich znacek, které
dokaze cist svislé dopravni znaceni. Jednd se naptiklad 0 znacku, ktera upozoriuje
na maximalni povolenou rychlost. Pravé znacky, které upravuji rychlost, jsou hlavnim cilem
systému pro rozpoznavani dopravnich znacek spolu se znackami, které oznacuji zacatek
a konec obce nebo mésta a také zacatek a konec dalnice, jelikoz znacky upravujici prednosti
a jim podobné jsou fesenim spiSe pro autonomni tizeni. [6]

Mohou byt dva zpisoby c¢teni dopravnich znacek. Ten prvni je pouze informativni
afidi¢i zprosttedkovava informace 0 maximalni povolené rychlosti napalubni poditac,
ptipadné¢ nadisplej navigaéniho systému. Druhy, atedy ifunkéni je spojen taktéz
s adaptivnim tempomatem tak, jako nékteré z predeslych asistencnich systémi. Pokud je
adaptivni tempomat zapnut na urcitou rychlost, napiiklad 90 km/h, tak vozidlo tuto rychlost
udrzuje do té doby, nez Se objevi znacka, ktera pted kiizovatkou upozoriiuje na maximalni
rychlost 70 km/h, jakmile systém zaznamena tuto zménu, okamzité zacne vozidlo
piibrzd’'ovat, at’ uz motorem nebo podfazenim u automatické prevodovky. Je dulezité, ze
spolupracuje isnavigatnim systémem, Ktery je online piipojeny ama aktualni udaje
0 maximalni povolené rychlosti. Jednodus$e feceno lze fict, ze pokud je zapnuty adaptivni
tempomat, tak vozidlo dokaze ujet i nékolik kilometrti bez zasahu fidi¢e na pedaly, protoze si
dokaze pted kazdou obci nebo méstem a kazdym omezenim rychlosti samo zpomalit a znovu

zase pridat. Samoziejmé ani tento asistent neni sto procentni. [3, 6, 16]
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Funguje na zakladé kamery, ktera je nejc¢astéji umisténa za vnitinim zpétnym zrcatkem.
Kamera neustale ¢te a hlida znaceni, jak lze vidét na obrazku ¢islo 6, které je okolo vozovky
a tim prizptisobuje rychlost vozidla. Pokud vozidlo neni vybaveno adaptivnim tempomatem,
tak pouze zobrazuje na ptistrojové desce pred fidicem aktualni povolenou rychlost. Jestlize
fidi¢ nereaguje a jede rychleji, nez je povoleno, tak znacka zrudne, ptipadné se rozblika a pii

del$im ignorovani za¢ne vydavat zvukovy signal. [6, 16]

Obrizek 6 Cteni dopravnich znagek

Zdroj www.autoweb.cz

3.1.11 No¢ni vidéni

Systém no¢niho vidéni je Vv automobilovém primyslu teprve kratce azatim je to
zalezitost luxusnich modelti znac¢ek. Jako prvni ho v sériové vyrobé pouzil Cadillac, ktery
timto nastartoval zatim kratkou éru tohoto zafizeni. Smyslem systému nocniho vidéni je
umoznit fidi¢i vidét zatmy nebo snizené viditelnosti prekazku jest€¢ diive, nez ji sam
zaznamena. Funguje také na osoby a zvifata tak, Ze vykresli obrys na displej naviga¢niho
systému, piipadné na palubni displej pied fidicem. Dokaze také zobrazit osoby, které na sobé

nemaji reflexni prvky a tim zabranit blizici se srazce, jelikoz fidi¢ by nemél Sanci lidskym
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okem spatfit chodce véas, ale naposledni chvili, kdy uz by se thybny manévr nemusel
povést. [9, 10, 15, 16, 17]

Noc¢ni vidéni funguje na zaklad¢ infrac¢ervené kamery, ktera snima obraz pied vozidlem
do vzdalenosti nékolika metrd. V praxi dosahne dale, nez potkavaci svétla atim padem
neosliuje protijedouci fidice dalkovymi svétly. Samotny obraz je promitan na palubni displej

pted fidi¢em, ptipadné na obrazovku navigace uprostied palubni desky. [9, 10, 15, 16, 17]

Obrazek 7 BMW Night Vision

Zdoj BMW

Pfipadem promitani na obrazovku navigac¢niho zatizeni je BMW a jeho systém Night
Vision, ktery je znazornén na obrazku ¢islo 7. Vyuziva technologii FIR (far infra-red), ktera je
schopna dosahnout delsi vzdalenosti, az 300 metri pied sebe, na rozdil od technologie NIR,
ktera ma krat$i dosah. Rozdil mezi témito technologiemi je pouze v délce infracerveného
zareni, kdy NIR pracuje tak, ze pfed vozidlem osvétli oblast infratervenym zdrojem svétla
a svétlo, které je odrazené od objektli, ¢i osob se zachyti infraervenou kamerou a pomoci
procesoru je prevedeno naobraz, ktery se zobrazuje nadispleji. Kdezto FIR registruje
samotné teplo, které objekt, ¢i osoba vyzafuje ajsou také nasledné pievedeny do obrazu
na displej. [9, 10, 15, 16, 17]

Systém NIR pouziva naptiklad Mercedes, ktery vyvinuli pracovnici spole¢nosti Daimler
Chrysler. Systém je schopen detekovat 0soby, zvifata, ale také dopravni znacky nebo
svodidla, a to az do vzdalenosti 150 metrd, coz je dvakrat méné nez u BMW. Na rozdil od n¢j,
ale dokaze detekovat prekazky nezavisle na jejich teploté. Obraz je pak promitan na displeji
pfistroju pted fidicem, kde nahradi rychlomér. (9, 10, 16)

Pro vyssi bezpecnost existuji také systémy, které dokazi promitat obraz no¢niho vidéni

ptes HUD (Head-Up Display), prostfednictvim kterého vidi fidi¢ obraz ptimo Vv zorném poli
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na ¢elnim skle anemusi sklanét zrak na palubni pocita¢, piipadné navigacni systém.

[9, 10, 15, 16, 17]
3.1.12 Head-Up Display

Head-Up Display je schopny promitat obraz z palubniho pocitace na celni sklo
v zorném poli fidi¢e a je také mnohdy povazovan za bezpecnostni prvek, jelikoz fidi¢ nemusi
sklanét svij zrak aveskeré dulezité parametry vidi pfed sebou. HUD umi promitat jak
aktualni rychlost automobilu, tak napiiklad pokyny navigace, jako jsou zmény sméru a pocet
kilometri do dalsiho sjezdu, tyto funkce jsou zndzornény na obrazku cislo 8. Promitani
samoziejmé lze zcela vypnout. Promitani je provedeno skrze holografické sklo. Zajimavosti
je, ze na trhu se HUD objevil uz v 80. letech v Americe, kazdopadné na dnesni poméry umél

pouze zakladni funkci promitani rychlosti. [16]

Obrazek 8 Head-Up Display

Zdroj Volkswagen
3.1.13 Adaptivni svétlomety

K no¢nimu vidéni se také vazou adaptivni svétlomety, které jsou schopny natacet se
do zatacek a tim zlepsit viditelnost projizdénou zataCkou. V dobach, kdy se poprvé do vozidel
dostaly, fungovaly na principu nataceni volantu, tim padem, kam se volant natocil, tam svétla
svitila. To v dnes$ni dobé€ funguje obdobné, ale uz nejsou zavisla na natoc¢eni volantem. Vse je
zajistovano pomoci elektromotoru, ktery spolupracuje se fidici jednotkou vozidla, ptiklad
funkce adaptivnich svétlometd lze vidét na obrazku ¢islo 9. Neni to pouze jen 0 natoceni

dostran, ale mohou setaké naklapét nahoru adolu v zavislosti, jak vede silnice
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pred vozidlem. N¢ktera vozidla pouZivaji misto adaptivnich svétlometd piisvécovani
do zatacek za pomoci pfedniho mlhového svétla, kdy se jednotlivé lampy rozsvéci a zhasinaji
na zakladé¢ sméru, kterym vozidlo jede. Pokud fidi¢ d4 smérovku, tak Se patiicnd mlhovka
rozsviti také. [11, 12, 16, 17]

Trendem nékterych znacek je také zamezeni oslnovani protijedouciho fidi¢e dalkovymi
svétly nebo i potkavacimi, ktera v dnesni dobé maji dosvit na urovni starych dalkovych svétel,
za pomoci pokroc¢ilych LED svétel, pripadné laserovych svétel. Jakmile vozidlo pted sebou
spatii protijedouci viz, tak dokaze stranu protijedouciho vozidla zastinit tak, ze ftidi¢

jedouciho vozidla stale vidi nadlouhé vzdalenosti, ale protijedouci Fidi¢ neni oslnén.

[11, 12, 16, 17]

Obrazek 9 Funkce adaptivnich svétlometi

Zdroj www.autolexicon.net
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3.1.14 Automatické sviceni

Spolu s adaptivnimi svétlomety spolupracuje také automatické sviceni, které dokaze
prepinat mezi dennimi a potkavacimi svétly, ptipadné také dalkovymi svétly v nékterych
drazsich vybavach jednotlivych modeli znacek. Systém funguje na zakladé senzoru svétla,
ktery je umistény pievazné za vnitinim zpétnym zrcatkem arozpozna, zdali je svétlo nebo
tma, piipadné snizena viditelnost, pii které je ale lepsi zapinat svétla ru¢né, jelikoz spousta
systémt nedokaze sepnout svétla véas anaptiklad v mlze nebo deSti mize vzniknout
nebezpetna situace. Co se tyCe automatickych dalkovych svétel, tak ta funguji zpravidla
od ur¢ité rychlosti, nejéastéji od 30 km/h a jejich senzor reaguje nasvétlo pied vozidlem,
tudiz pokud ftidi¢ vjede do osvétlené oblasti, napfiklad mensi obce, automaticka svétla
se piepnou z dalkovych svétel napotkavaci béhem nékolika sekund. To samé plati
0 protijedoucich vozidlech, pokud senzor zjisti, ze se z urcité vzdalenosti blizi vozidlo,

okamzité piepne na potkavaci svétla. [16, 17]
3.1.15 Pohon vsech kol

Vozidla jsou postavena na raznych koncepcich pohont, kdy mitize byt pohanéna pouze
ptedni naprava, pouze zadni naprava anebo ob¢ dvé, pii¢emz se jesté rozdéluji na staly pohon
vSech kol a ¢asteCny pohon vSech kol, kdy se pfipojuje pfedni nebo zadni naprava. Staly
pohon vsech kol se pouziva spise pro vozidla typu offroad. Jeho koncepce je vyobrazena na
obrazku ¢islo 10. [13, 14, 17]

Klasicka silni¢ni vozidla riznych typl pouzivaji pfevazné pohon piednich kol, kdy
se zadni kola pfipoji pouze tehdy, pokud je potfeba vice pfilnavosti nebo se predni kola
zacnou protacet, naptiklad na snéhu. Nejcastéjsim typem pohonu vsech kol je systém Haldex,
ktery pouziva naptiklad koncern Volkswagen, ale existuje i mnoho dalSich typt na podobném
principu. Jedna se o typ, kdy je ovladana vice lamelova spojka, to znamena, ze predni a zadni
naprava je propojena praveé vice lamelovou spojkou. Jeji vyhoda je v tom, ze dokaze diky
stale chytiejSim fidicim jednotkdm pifedvidat dopfedu mozny prokluz kol a v¢as zareagovat.
Dalsi vyhoda spociva v tom, Ze lze piepinat rizné jizdni rezimy, kdy lze uzamknout pohon
na pouze vSechna kola, toto feSeni pouziva naptiklad aliance Renault-Nissan, ale v tomto
ptipadé se nejedna o staly pohon vsech kol, jelikoz elektronika stale hlida stav spojky a pfi
vysokych rychlostech nebo pii jejim ohfati nad bezpecnou mez pohon vsech kol odpoji. To je
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pravé jeji nevyhoda, jelikoz neni vhodna na pouzivani do dlouhodobého terénu. Samoziejmé
muze pohon fungovat i naopak a to, kdyz je pohanéna zadni naprava a ptipojuje Se ta predni.
Takto to vyuziva naptiklad BMW. [13, 14, 17]

Lze tedy fict, ze pohon vSech kol patii do prvku aktivni bezpeénosti, jelikoz zlepSuje
ovladatelnost vozidla za riznych podminek. [14]

Obrazek 10 Pohon vsech kol

Zdroj www.autotrip.cz
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3.2 Prakticka ¢ast prace

Pro praktickou ¢ast byl vybran bezpecnostni systém adaptivni tempomat, ktery byl
zkousen vevozidle Skoda Octavia III, ve viech reZimech vzdalenosti, od minimalni
po maximalni. Testovaci plochou byl bézny provoz ve mésté a na dalnici. Testovani probihalo
za sucha a snézeni.

Bylo provedeno n¢kolik testl, nékteré soucasné s druhym vozidlem, aby bylo mozné, co
nejlépe test prizptsobit danym podminkam, pii riznych rychlostech od 50 km/h do 140 km/h,
které byly testovany v béZném provozu.

Prvni test byl zalozen na porovnani reakéni doby zpomaleni o 10 km/h na dalnici za
idealniho a neptiznivého pocasi. Toto zpomaleni sice neni tak vyrazné, ale v mnoha ptipadech
sta¢i k tomu, aby se fidi¢ vyhnul kolizi. Divod vybéru tohoto sniZeni rychlosti byl ten, Ze ze
75 % testovani bylo snizeni rychlosti na dalnici 0 10 km/h. Druhym testem byla chybovost
adaptivniho tempomatu ve mésté¢ a na dalnici pii povolenych rychlostech aza idealniho

pocasi. Zaveérecnym testem byla jizda v kolonach.
3.2.1 Adaptivni tempomat Skoda

Adaptivni tempomat ve voze Skoda Octavia byl vyvinut spole¢nosti Volkswagen, ktery
je vriaznych podobach pouzivan skrze cely koncern Volkswagen. K ovladani tempomatu
slouzi samostatna packa pod volantem, ktera se nachazi pod packou svétel, samotna packa je
zobrazena na obrazku ¢islo 11. Vyhodou je, ze se da prepinat mezi adaptivnim a klasickym
tempomatem. Nejvétsi vyhodu to ma v ¢as, kdy vozidlo jede zahustého snéZeni kolem

dalni¢nich rychlosti, kdy navozidlo intenzivné¢ dopada snih a zakryje celou pfedni masku
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vozidla, za kterou se ukryva radar pro adaptivni tempomat. Po n€kolika kilometrech jizdy je
radar cely pokryty snéhem a blatem, systém na palubnim pocitaci zahlasi chybu a adaptivni
tempomat pfestane fungovat. V tu chvili lze piepnout tlacitkem napacce na klasicky
tempomat, ktery udrzuje pouze konstantni rychlost aneni schopen vozidlo automaticky
ptibrzd’ovat ani zrychlovat.

Pro testy slouzila standardni verze adaptivniho tempomatu do 160 km/h bez c¢teni
dopravnich znacek, pii ¢emz si Ize v ptiplatkové vybavé objednat adaptivni tempomat az do
rychlosti 210 km/h. Pro dalni¢ni limity v Ceské republice bohaté sta¢i klasicky, ato i v ramci
bezpecénosti, jelikoz byl vyzkousen na némecké dalnici také ten do 210 km/h, ktery sice
fungoval dobie, ale pocit z jizdy uz nebyl tak ptivétivy. Co se tyce chybovosti systému, tak az

na par vyjimek fungoval adaptivni tempomat nad miru dobfe.
3.2.2 Testovani zpomaleni 0 rychlost 10 km/h na dalnici
a) Test za sucha

Test probihal na dalnici D8 mezi Prahou a sjezdem na Kralupy nad Vltavou pfi n¢kolika
opakovani, aby byly zajistény, co nejpiesnéjsi vysledky. V idedlnim pocasi za sucha byl
proveden 13.11.2019 pti rychlostech 100 km/h, 110 km/h, 120 km/h, 130 km/h a 140 km/h
test reakéni doby zpomaleni o rychlost 10 km/h na dalnici. Vzdalenost adaptivniho
tempomatu za vozidlem jedoucim pfed byla nastavena na stfedni hodnotu. Pro kaZzdou
rychlost byly vzdy 3 opakovani, ze kterych se udélal primémy ¢as doby zpomaleni.

V tabulce c¢islo 1 1ze vidét, Ze v nékterych piipadech jsou pfi stejné rychlosti nékolika
sekundové rozdily v reak¢ni dob€. Diivodem je déni v provozu o né€kolik vozidel dopiedu,
kdy tidici nekterych vozidel zacinaji brzdit na posledni chvili a tim snizuji dobu potiebnou ke
zpomaleni az o tietinu, pfipadné diive, kdy lze vidét delsi reakéni dobu, kdy adaptivni

tempomat zacina zpomalovat a vSe je tim padem plynulejsi.
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Tabulka 1 Hodnoty zpomaleni za sucha

Sucho - dalnice
Rychlost (km/h) Reakéni doba zpomaleni o 10 km/h (s) Pramér
100 1,80 2,11 1,98 1,96
110 2,28 2,81 1,82 2,30
120 2,92 2,34 3,53 2,93
130 3,78 2,55 3,33 3,22
140 2,61 3,98 1,48 2,69

Zdroj vlastni, méieni zpomaleni

U jednotlivych rychlosti 1ze pozorovat, Zze se prumémné reakéni doby vyrazné lisi,

napiiklad pramér u rychlosti 100 km/h je nejnizsi, z toho Ize usoudit, ze pokud by se jednalo

0 jizdu pfi stoupani, kdy pred vozidlem jede nakladni automobil, ktery nema potiebny vykon

na udrzeni rychlosti, tak adaptivni tempomat za¢ne dopiedu vyraznéji diive zpomalovat,
jelikoz piiblizeni k pfed nami jedoucimu vozidlu je rychlé.

Naopak pfti rychlosti 130 km/h je primérna doba nejdelsi, ponévadz pii této rychlosti

jezdi nejvice fidi¢u a tim je i zpomaleni pozvolné a nenaruSujici bezpecnost silni¢niho

provozu.
b) PFi snézeni

Pfi tomto testu byly pouzity nizsi rychlosti z divodu bezpecnosti. Zkouseni probihalo
na dalnici pfi cesté z Bratislavy do Budapesté na zac¢atku tinora 2019. Rychlosti byly 80 km/h,
90 km/h, 100 km/h a 110 km/h. Vzdalenost adaptivniho tempomatu byla taktéz na stfedni
vzdalenost jako v piedchozim testu.

Pti neustdlém snézeni se né€kolikrat stalo, ze adaptivni tempomat prestal fungovat
z dtivodu zaneseni radaru snéhem a nebylo mozné nadale pokracovat, tudiz se musel odistit,
aby na né¢kolik kilometri byl opét pouzitelny. Radar je umistény piimo v masce chladice
a neni nijak kryty, takze je tfeba davat pozor a zareagovat véas. Vyhodou je, Ze na palubnim
pocitaci véas vyskoci hlaska o nefungujicim radaru. Nevyhodou muize byt, Ze se automaticky

nepiepne na klasicky tempomat a musi se to udélat ruéné na pacce pod volantem.
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Nasledujici hodnoty jsou zachyceny V tabulce ¢islo 2. Lze vidét rozdil mezi méfenim za
sucha a pti snézeni.

Tabulka 2 Hodnoty zpomaleni p¥i snéZeni

Snih — dalnice

Rychlost (km/h) Reakéni doba zpomaleni o 10 km/h (s) Prameér
80 4,21 3,98 391 4,03
90 3,96 3,81 4,02 3,93
100 2,63 2,52 2,55 2,57
110 2,35 3,01 2,88 2,75

Zdroj vlastni, méreni zpomaleni
Hodnoty pii snézeni byly vyrazné vy$$i nez pii méfeni za sucha. Priméry byly
Vv rychlostech 100 km/h a 110 km/h az o 60 setin sekundy vyssi. Je to dano tim, Ze ostatni

vozidla jela taktéZ nizsi, bezpec¢nou rychlosti a nebylo potieba tak prudce zpomalovat.
3.2.3 Testovani vzdalenosti

Viiz Skoda Octavia vybaveny adaptivnim tempomatem nabizi moznost volby mezi
nékolika vzdalenostmi od nejmensi 1 az po nejvyssi 5, pii ¢emz nejnizsi vzdalenost je vhodna
spiSe do méstského provozu, jelikoz udrzuje odstup od piedem jedouciho vozidla pouze
nékolik metrt, a tudiz by se na dalnici pii této vzdalenosti mohlo stat, Ze vozidlo nestihne
v€as a dostate¢né zpomalit pii prudkém zpomaleni vozidla pfed nim. Naopak nejvyssi
vzdalenost udrzuje rozestup az moc velky a pfi testech se n¢kolikrat stalo, ze do takové
mezery Casto vjizd¢€la ostatni vozidla v provozu. Nejlepsi variantou je stfedni vzdalenost ¢islo
til, kterd udrzuje takovy bezpecny standard a nenechava si ani pfili§ kratkou a ani prilis
dlouhou mezeru. Nevyhodou tohoto adaptivniho tempomatu je, ze nedokaze viz zcela
zastavit a znovu se rozjet.

Vzdalenosti byly testovany vSechny a test spocival spiSe v poctu chyb, kdy vozidlo
nedokazalo vCas zareagovat a drzet pozadovanou vzdalenost po dobu 30 minut pti n¢kolika
opakovani, nez Vv dob&é zpomalenia podobné, jednotlivé hodnoty métfeni jsou uvedeny
v tabulce ¢islo 3. Testovani probihalo stejné jako piedchozi, Cili také v bézném silni¢nim
provozu, pii ¢emz na dalnici nékteré testy probihaly za ptfitomnosti druhého vozidla.
Z diavodu bezpecnosti probihaly testy pouze za teplého a slune¢ného pocasi, jelikoz se i na

dalnici testovaly kratké vzdalenosti.
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Tabulka 3 Hodnoty po¢tu chyb — dalnice

Sucho — dalnice

Rychlost 130 km/h Pocet chyb Promér
Vzdalenost
1 21115 2,67
2 1132 2,00
3 21211 1,67
4 113 |1 1,67
5 21011 1,00

Zdroj vlastni, méieni po¢tu chyb

Hodnoty poctu chyb pfi rychlosti 130 km/h se od nejnizsi vzdalenosti po nejvyssi
snizuji, je to dano tim, Ze pti téch vyssich ma vozidlo vétsi piehled pied okolnim provozem
ataké mnohem vice Casu na néj zareagovat a byt plynulejsi. Naopak niz§i vzdalenosti,
kterymi jsou vzdalenost 1 a vzdalenost 2, maji na reakce daleko mén¢ Casu, hlavné vzdalenost
¢islo 1, ktera je od pfedem jedouciho vozidla opravdu nizka a pro dalnici nevhodna. Jako
bezpecnou lze tedy povazovat vzdalenost ¢islo 3, 4 a 5, pti cemz 3 a 4 maji shodny priamér
poctu chyb.

Co se ty¢e méstského provozu, tak rychlost byla nastavena ptesné na 50 km/h, pti cemz
se jezdilo pouze v b&zném provozu bez piitomnosti dalsiho vozidla. Oproti dalnici byla
chybovost Castéjsi, ale to se vzhledem k hustsimu provozu dalo o¢ekavat. Piesné vysledky lze

vidét v tabulce ¢islo 4.
Tabulka 4 Hodnoty poétu chyb — mésto

Sucho — mésto

Ryc\?;ztli?o:tm . Pocet chyb Primér
1 3 6 4 4,33
2 5 3 3 3,67
3 2 4 2 2,67
4 2 1 3 2,00
5 1 1 3 1,67

Zdroj vlastni, méfeni poctu chyb
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Z tabulky cislo 4 1ze vycist, ze chybovost byla daleko vyssi nez na dalnici. Je to dano
méstskym provozem, ktery je zpravidla hustéjsi a jizdni pruhy jsou leckdy uzsi. Ale plati zde
stejné pravidlo jako pii testu na dalnici a to, ze ¢im je mensi vzdalenost, tim je vétsi pocet
chyb a naopak, ¢im vétsi vzdalenost, tim mén¢ chyb.

Chyby, které se vtomto testu pocitaly byly zdavodu pomalé reakce adaptivniho
tempomatu na zpomaleni, pfi ¢emz bylo brano v potaz, o kolik dfive by reagovala osoba,
ktera by vozidlo fidila a pln¢ se vénovala fizeni. Dale bylo za chybu povazovano nevsimnuti
si vozidla vlevo jedoucim pruhu, které by mél systém detekovat a nemél by takové auto
ptedjet z pravé strany, coz se délo pouze na dalnici.

Cilem téchto testi bylo poukazat, jestli adaptivni tempomat plni 1épe svou funkci

Vv méstském provozu, ¢i na dalnici.
3.2.4 Testovani v kolonach

Jedno z nejcastéjsich vyuziti adaptivniho tempomatu je jizda v dopravni kolon¢. Pokud
dopravni kolona pozvolna jede a nemusi se zpomalovat az do plného zastaveni, tak dokaze
adaptivni tempomat jet celou dobu bez zasahu fidice na pedaly. V opacném piipad¢ je potieba
mit ptipravenou nohu na brzdovém pedalu a ptipadné viz zcela zastavit.

V praxi bylo umyslné vyzkouseno nékolik dopravnich kolon, nejcastéji v pate¢nich
odpolednich hodinach, kdy byly ulice Prahy nejvice zaplnéné. Pfi tomto poklidném tempu
nem¢l adaptivni tempomat problém s dostate¢nym rozestupem a plynule udrzovat rychlost.
Chybovost byla také témét nulova.

Lze tedy fici, ze adaptivni tempomat bude mit v budoucnu stale vétsi uplatnéni
v automobilech. Tento prvek vybavy ve Skodé Octavia III za ptiplatek 9 000 K&, vzhledem
k testim, rozhodn¢ stoji za pfiplaceni, jelikoz jako prvek aktivni bezpecnosti ve vétSing

situacich funguje bezchybné a lze se na n¢&j spolehnout.
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4 Zavér

Tato bakalaiska prace se zabyvala systémy aktivni bezpecnosti vozidel. Technologie
aktivni bezpecnosti jdou neustale doptedu a prakticky kazdych par let se na trhu objevi novy
systém, piipadné z velké Casti vylepsi jiz dosavadni systém aktivni bezpe¢nosti. Tyto systémy
popsané ve tieti kapitole se pouzivaji z velké ¢asti v téméf vSech nové vyrobenych vozidlech,
piipadné si za n€ lze piiplatit ve vysSich stupnich vybavy. Dnes uz si ¢loveék tézko dokaze
piedstavit zivot bez takového ABS nebo ESP, ale v poslednich letech také klasického
tempomatu, piipadné tempomatu adaptivniho. V praci byl také zahrnut pohon vsech kol, ktery
se do jisté miry da povazovat za prvek aktivni bezpecnosti.

Prakticka ¢ast bakalaiské prace obsahuje méfeni, ktera probihala za béZného provozu
s pouzitim vlastniho vozidla a v nékterych piipadech také vozidla doprovodného pro
snadnéjs$i simulovani danych situaci, které jsou obsazeny v praktické ¢asti. Hlavni prvek
aktivni bezpecnosti praktické ¢asti byl adaptivni tempomat. Pfi samotném méteni bylo nutné
planovat dopfedu podle predpovédi pocasi, jelikoz bylo dilezité testy provadét jak za
idealniho pocasi, tak pii snizené viditelnosti. Dale bylo nutné spravné naplanovat méfeni ve
meésté, protoze kritérium bylo, aby byl provoz, co nejhustsi. Naopak na dalnici stacil klidny
provoz.

Z jednotlivych méfeni reakéni doby zpomaleni vyplyva, ze pocasi hraje roli pro spravné
fungovani adaptivniho tempomatu, jelikoz prumér z testovanych hodnot reakéni doby
zpomaleni 0 10 km/h za sucha na dalnici byl pii rychlosti 100 km/h 1,96 s, pii rychlosti
110 km/h 2,30 s, pti rychlosti 120 km/h 2,93 s, pti rychlosti 130 km/h 3,22 s a pti rychlosti
140 km/h 2,69 s. Kdezto primérné hodnoty zpomaleni 0 10 km/h na dalnici pfi snézeni byly
pti rychlosti 80 km/h 4,03 s, pii rychlosti 90 km/h 3,93 s, pii rychlosti 100 km/h 2,57 s a pfi
rychlosti 110 km/h 2,75 s. Co se ty¢e chybovosti adaptivniho tempomatu na dalnici, které
probihaly pouze za idealniho pocasi a pii rychlosti 130 km/h, tak primérné hodnoty chyb byly
pii vzdalenostech od 1 do 5 nasledujici: 2,67; 2,00; 1,67; 1,67 a 1,00. Hodnoty chybovosti ve
meésté za idealniho pocasi a rychlosti 50 km/h byly pfi vzdalenostech od 1 do 5 nasledujici:
4,33; 3,67; 2,67; 2,00 a 1,67. Hodnoty jsou vyssi pravé v méstském provozu, coz je logické,
jelikoz provoz ve mésté je vyrazné hustsi nez na dalnici a adaptivni tempomat ma o néco vice

prace praveé ve meéste.
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Hlavni nevyhodou testovani pii snézeni bylo to, ze se snih pifi vysSich rychlostech
ptichytaval na pfedni masku vozidla a v nekterych situacich bylo nutné testovani ukoncit,
zastavit a predni ¢ast vozu vy¢cistit, aby senzory opét fungovaly.

V kone¢ném vysledku je ale adaptivni tempomat prvkem aktivni bezpe€nosti, ktery

dokaze vyrazn¢ usnadnit cestovani a pti tom vSem také zabranit nehodam.
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