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ABSTRAKT

Cilem této bakalafské prace je zmapovat stavajici bezpe€nostni systémy a asistenty
v automobilech a popsat jejich funkci. Dale pak se zmiriuje o prvcich, které automobilky nyni
vyviji a testuji a ve svém zavéru polemizuje o vytvoreni tzv. Cerné skfinky tak, jak ji zname

z letadel.

ABSTRACT

The purpose of this work is to describe the existing car security systems and automobile
assistants and to describe their function. Another goal of the work are the elements that
automobile factories are now developing and testing. In conclusion there is a polemic opened

to create so-called black box as we know it from the aircraft industry.
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1. Uvod

Dne 29. ledna 1886 ziskal Karl Benz patent na Ctyftaktni tfikolku, tento den povazujeme za
zrod automobilu. Podoba jeho stroje a jeho nastupcu byla dost vzdalena od vzhledu
automobilll tak, jak je zname dnes. Automobilll zpocatku bylo malo a jezdili pouze malou
rychlosti. Jak Sel ale vyvoj kupfedu, rychlost se zvySovala a lidé zacali mit strach o svou
bezpecénost, a tak zacali vymysSlet rizné prvky, které by je mohli zachranit pfed popfipadé pfi
dopravni nehodé. OvSem vybavenost automobilu neni jedinym faktorem, ktery ma vliv na
bezpeci ucastnikl provozu.

Tato prace ma za ukol upozornit na nebezpeci, které na dopravnich komunikacich ¢lovéku
hrozi, at uz je jim Clovék diky své nezodpovédnosti, i nedokonalost dopravni cesty.

Dale pak mapuje stavajici prvky aktivni i pasivni bezpeénosti v automobilech. A v neposledni
fadé se zabyva Cernymi skiinkami jak v automobilech, tak pro porovnanii s témi v letadlech.

To, pro€ se ma prace zabyva pravé touto tematikou ma nékolik davodu.

Prvnim je ten, Ze denné jezdim po silnicich 1/30 a 1/62, na kterych dochazi velmi €asto
k dopravnim nehoddm a u mnoha z téchto nehod neni jasné, jak k nim doslo a kdo nebo co
je zavinilo. Samozfejmé ktakovym dopravnim excesim nedochazi jen na téchto
komunikacich, ale i na mnoha dalSich a nejednou jsem projiZdéla kolem nehody, kdy mne pfi
pohledu na finalni pozici havarovanych aut napadlo jen ,jak se jim to povedlo?“ Nepochybuiji
o praci analytikd dopravnich nehod, ale myslim si, Ze k nékterym nehodam muze dojit tak
bizardnim zplsobem, Ze by to jen téZko vydedukovali.

Dal$im duvodem je pak zcela konkrétni pfipad z 12. listopadu 2012, kdy zfejmé opila a
mnoha léky nadopovana Zena v Povrlech u Usti nad Labem srazila jedenactiletého chlapce
venéiciho svého psa. Zena od nehody ujela a chlapec na misté zran&nim podlehl. Tato
kauza se tahla velmi dlouhou dobu, jelikoz se tomu stalo beze svédku a byl velky problém
této Zené vinu dokazat.

Bohuzel se obavam, ze tento pfipad nebyl a nebude jediny.

Cilem této prace je tedy objasnéni, zda je mozné stavajicimi asistenty takovymto pfipadim
pfedchazet, jak moc dokazi automobily sami reagovat a zasahovat v nebezpeénych
situacich a v zavéru se zaméfuje na pfipady selhani vSech asistentd a hlavné lidského
faktoru a objasnéni dopravnich excesu, kterym se nepodafilo zabranit. K objasnéni ma
napomahat — jak uz samotny nazev této prace napovida — Cerna skfinka. Obdobné jako

v letadlech by vysvétlila, co se s vozidlem a kolem néj délo pfed havarii.



2. Bezpecnost

Bohuzel je pfili§ mnoho vlivl, které maiji vliv na bezpeci Uu€astniki provozu na pozemnich

komunikacich. Jen stézi nékdy budeme moci mluvit o absolutni bezpec€nosti, nicméné

musime se snazit se ji co nejvice pfiblizit.

ti.%z rozdil %z rozdil
s s celkového nehod usmrceno | celkového |usmrcenych
Nehody podle zavinéni - . - .
poctu oproti roku osob poctu oproti roku
nehod 2015 usmrcenych 2015
fidiéem moforového vozidla 39 759 8417 2073 207 90,00 -32
fidiéem nemotorového vozidla 1133 240 6 10 435 -3
leden - z toho détmi 112 0.24 9 0 0,00 0
cerven
2016 chodcem 580 123 -22 1 478 3
7 toho détmi 206 0,44 -29 0 0,00 0
jinym tcéastnikem 77 0,16 11 0 0,00 0
zavadou komunikace 115 0,24 £ 0 0,00 0
technickou zavadou komunikace 211 0,45 3 0 0,00 -2
lesni zvéfi, domacim zvifetem 5173 10,95 852 1 043 1
jiné zavinéni 188 0.40 -7 1 043 -1

1 Zdroj: http://www.policie.cz/clanek/statistika-nehodovosti-900835.aspx?q=Y2hudW09MQ%3d%3d

2.1 Dopravni cesta

Jako prvni nas zajima bezpelnost cesty. Ta v prvni fadé zavisi na vedeni trasy — pfi
projektovani pozemnich komunikaci a jejich znaceni je potfeba dodrzovat nékolik zakladnich

technickych predpisu, vyhlasek, norem a technickych podminek:

- Zakon €. 13/1997 Sb., o pozemnich komunikacich (silni¢ni zakon),

ve znéni pozdéjSich predpisu

- Zakon €. 22/1997 Sb., o technickych pozadavcich na vyrobky a o zméné a doplnéni
nékterych zakon(, ve znéni pozdéjSich predpisu

- Zakon €. 128/2000 Sb., o obcich (obecni zfizeni)

- Zakon ¢. 183/2006 Sb., o uzemnim fizeni a stavebnim fadu (stavebni zakon),

ve znéni pozdéjSich predpisu

- Zakon ¢. 258/2000 Sb., o ochrané vefejného zdravi, ve znéni pozdéjSich predpisu

- Zakon €. 266/1994 Sb., o drahach, ve znéni pozdéjSich pfedpisu

- Zakon €. 274/2003 Sb., kterym se méni nékteré zakony na useku ochrany vefejného zdravi



- Zakon €. 361/2000 Sb., o provozu na pozemnich komunikacich, ve znéni pozdéjSich pred-

pisu

- Vyhlaska MDS €. 30/2001 Sb., kterou se provadéji pravidla provozu na pozemnich komu-
nikacich a uUprava a fizeni provozu na pozemnich komunikacich,

- Vyhlaska MDS €. 104/1997 Sb., k provedeni zakona o pozemnich komunikacich

- Vyhlaska MD ¢. 146/2008 Sb., o rozsahu a obsahu projektové dokumentace dopravnich
staveb

- Vyhlagka MMR CR &. 398/2009 Sb., o obecnych technickych poZadavcich zabezpe&ujicich

bezbariérové uzivani staveb

- Vyhlaska MMR €. 500/2006 Sb., o uzemné analytickych podkladech, tzemné planovaci
dokumentaci a o zpusobu evidence uzemné planovaci Cinnosti
- Vyhlaska MMR €. 501/2006 Sb., o obecnych pozadavcich na vyuzivani uzemi, ve znéni

pozdéjSich predpist

- Vyhlaska MMR €. 503/2006 Sb., o podrobnéjsi upravé uzemniho fizeni, vefejnopravni
smlouvy a uzemniho opatfeni
- Nafrizeni vlady €. 163/2002 Sb., kterym se stanovi technické pozadavky na vybrané

stavebni vyrobky, ve znéni pozdéjSich pfedpisu

-CSN 28 0318 Prljezdové priifezy tramvajovych trati, 06/1994

-CSN 73 6005 Prostorové uspofadani siti technického vybaveni, 10/1994, Zména 1,
01/1996, Zména 2, 01/1998, Zména 3, 08/1999, Zména 4, 07/2003

- CSN 73 6021 Svétlena signalizaéni zaFizeni. Umisténi a pouziti navéstidel, 04/1994
-CSN 73 6056 Odstavné a parkovaci plochy silniénich vozidel, 04/2011

- CSN 73 6058 Jednotlivé, Fadové a hromadné garaze, 10/2011

-CSN 73 6100-1 Nazvoslovi pozemnich komunikaci -

Cast 1: Zakladni ustanoveni, 11/2008, Zména 1, 07/11

-CSN 73 6100-2 Nazvoslovi pozemnich komunikaci -

Cast 1: Projektovani pozemnich komunikaci, 11/2008



- CSN 73 6100-3 Nazvoslovi pozemnich komunikaci - Cast 1: Vybaveni pozemnich

komunikaci, 11/2008
-CSN 73 6101 Projektovani silnic a dalnic, 11/2004, Oprava 1, 05/05, Zmé&na 1, 01/09

-CSN 73 6102 Projektovani kfizovatek na silni¢nich komunikacich, 12/2007, Zména 1,
08/2011

- CSN 73 6104 Klasifikace mezinarodnich silnic, 01/1991

-CSN 736110 Projektovani mistnich komunikaci, 01/2006, Zména 1, 02/2010

- CSN 73 6133 Navrh a provadéni zemniho télesa pozemnich komunikaci, 03/2010
-CSN 73 6200 Mosty — Terminologie a tfid&ni, 08/2011

- CSN 73 6201 Projektovani mostnich objektd, 11/2008

-CSN 73 6380 Zelezniéni prejezdy a prechody, 05/2004, Zména 1, 05/2008, Oprava 1,
06/2010

- CSN 73 6405 Projektovani tramvajovych trati, 09/1996

- CSN 73 6425-1 Autobusové, trolejbusové a tramvajové zastavky, prestupni uzly a

stanovisté - Cast 1: Navrhovani zastavek, 06/2007

- CSN 73 6425-2 Autobusové, trolejbusové a tramvajové zastavky, prestupni uzly a

stanovisté — Cast 2: Prestupni uzly a stanovisté, 10/2009

-CSN 73 7501 Navrhovani konstrukci razenych podzemnich objekttl. Spoleéna ustanoveni,
02/1993

-CSN 73 7507 Projektovani tuneltl pozemnich komunikaci, 01/2006, Oprava 1, 03/2007

- CSN EN 12899-1 Stalé svislé dopravni znageni - Cast 1: Stalé dopravni znacky, 11/2008
-CSN EN 12899-3 Stalé svislé dopravni znadeni - Cast 3: Smérové sloupky a odrazky,
11/2008

-CSN CEN/TR 13201-1 Osvétleni pozemnich komunikaci: Cast 1: Vybér tfid osvétlenti,

04/2007

-CSN EN 13201-2 Osvétleni pozemnich komunikaci - Cast 2: Pozadavky, 06/2005, Zména 1,



03/2007

- TP 58 - Sméroveé sloupky a odrazky, 01/2009

- TP 63 - Ocelova svodidla na pozemnich komunikacich, 01/1995

- TP 65 - Zasady pro dopravni znaceni na pozemnich komunikacich, 12/2002

- TP 66 - Zasady pro oznacovani pracovnich mist na pozemnich komunikacich, 01/2004
- TP 83 - Odvodnéni pozemnich komunikaci, 09/2008

- TP 103 - Navrhovani obytnych a péSich zén, 12/2008

- TP 104 - Protihlukové clony pozemnich komunikaci, 06/2008

- TP 114 - Svodidla na pozemnich komunikacich, 03/2010

- TP 132 - Zasady navrhu dopravniho zklidriovani na mistnich komunikacich, 05/2000

- TP 133 - Zasady pro vodorovné dopravni znaceni, 08/2005

- TP 135 - Projektovani okruznich kfizovatek na silnicich a mistnich komunikacich, 10/2005
- TP 139 - Betonové svodidlo, 03/2010 - TP 140 - Dfevoocelové svodidlo, 06/2011

- TP 142 - Parkovaci zafizeni, 01/2001

- TP 145 - Zasady pro navrhovani uprav prutaht silnic obcemi, 02/2001

- TP 153 - Zpevnéna travnata parkovisté, 02/2002

- TP 171 - Vle¢né kfivky pro ovéfovani prujezdnosti smérovych prvkl, 01/2005

- TP 217 - Zvyraznujici optické prvky na pozemnich komunikacich, 01/2010

- TP 218 - Navrhovani zon 30, 01/2010

Vzorové listy pozemnich komunikaci:
-VL 1 Vozovky a krajnice, 12/2005

-VL 2 Silniéni téleso, 04/1995



- VL 2.2 Odvodnéni, 08/2008, revize 2005

- VL 3 Kifizovatky, 12/2009

- VL 4 Mosty, 03/2010

- VL 6.1 Svislé dopravni znacky, 11/2009

- VL 6.2 Vodorovné dopravni znacky, 07/2004
- VL 6.3 Dopravni zafizeni, 09/2009

- VL 7 Vybrané prvky mistnich komunikaci pro zklidhovani dopravy, 02/2010

PFi dodrzeni téchto pravidel se projektanti vyhnou naprojektovani neprehlednych horizontu,
nepfiméfenych poloméru zatacek a nepfehlednych kfizovatek. DalSim faktorem ovliviiujicim
bezpecCnost cesty je jeji okoli — co nejvice zamezit pFistupu zvéfe na dopravni cestu, idealné
budovanim plotu podél cest a tzv. pfechodl pro zvér, jelikoz v naSich podminkach neni stfet
s divokou zvéFi nic neobvyklého. Nejen fauna, ale i flora mUze zkomplikovat prijezd, Ci

zhorsit nasledky pfipadné nehody.

Napfiklad nevhodné umistovani stromu v zatackach — zejména levotocivych, ma ro¢né na
svédomi mnoho Zivotl. Jesté horsi vliv maji billboardy a jiné reklamy, které nejen Zze mohou
ublizit fyzicky svou polohou, coz je problémem hlavné v extravilanu, ale navic rozptyluji
pozornost fidice svym sdélenim a to byva velkym problémem v intravilanu, kde jsou reklamy

mnohdy umistény v urovni svislého dopravniho znaceni a ¢asto od ného odvadeéji pozornost.
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| pfi dodrzeni vSeho vy$e zminéného se jen tézko stane cesta absolutné bezpecnou. Maji na
ni totiz vliv jesté dalSi véci — napfiklad pocasi. A to nejen okam?Zity vliv, kdy pfi desti & mrazu
nema vozovka dokonalou pfilnavost, ale i dlouhodobé — povétrnostni podminky totiz maji
velky vliv na opotfebeni povrchu vozovky. O stav vozovky se stara v pfipadé rychlostnich
silnic a dalnic Ministerstvo dopravy resp. jim povéfené Reditelstvi silnic a dalnic CR, v
pfipadé silnic nizSich tfid pak dle vyznamu kraje, obce ¢i majitelé cest. At uZ se jedna o cesty
jakékoli tfidy, je bohuzel obecné znamé, Ze povrch vozovky v Ceské republice nebyva v pilis
dobrém stavu. S vymoly raznych hloubek a propadlymi vpustmi kanalizaci se setkavame
prakticky vdude.

2.2 Lidsky faktor

Asi nejvétsi vliv na bezpeci na dopravnich cestach ma Clovék a to jak fidi€, tak ale i obyCejny
chodec. Jeho vliv spoCiva v dodrzeni €i nedodrzeni pfedpist, ohleduplnosti vici ostatnim
ucastnikiim provozu a Casto i ve schopnosti pfedvidat. Zatimco chodcem muze byt kazdy a
jeho chovani v provozu je nauéené rodinou ¢&i zakladni Skolou, fidi€ musi splnit jisté
podminky pro ziskani fidicského prikazu. Tedy musi podstoupit zdravotni prohlidku a vycvik
v autoskole, ktery by se mél Fidit zakonem ¢&. 247/2000 Sb. Vycvik se sklada zpravidla z
4 hodin teoretickych, kde se uli o pfedpisech o provozu vozidel, ovladani a udrzbé
vozidla,teorii jizdy a zasad bezpecné jizdy a zdravotni pfipravu, a hodin praktickych — coz

obvykle je jizda na trenazéru, na cviCisti a posléze v provozu. Praktickych hodin by mélo byt



28. Dale je potieba absolvovat zavéreCnou zkouSku na méstském uradé, ta se sklada ze
zkousky s predpist ve formé online testu a z praktické jizdy v provozu. Oproti pfedchozim
rokim jiZz neni tfeba skladat zkouSku z ovladani a udrzby vozidel. To, Ze ¢lovék dostane
fidi€sky prikaz z néj ovSem stale nedéla dobrého Fidice. Stale je dost faktorl, které jeho
chovani v provozu rozptyluji. Napfiklad telefonovani za volantem, ovladani autoradia €i piti a

konzumace jidla za jizdy. Nelze opomenout ani na bohuzel stale velké procento lidi, ktefi fidi

pod vlivem omamnych latek.

Hlavni pricina nehody (jen ROM 12 usn::::rl: ych
s P : v pocet nehod celkovém poctu | usmrceno osob | celkovem poctu ¢ y
fidici mot. vozidel) £ oproti roku

usmrcenych

2015

nepfimérena rychlost 6788 17,07 84 40,58 -12
nespravné predjizdéni 736 1,85 6 290 1
nedani pfednosti 6 786 17,07 30 14,49 -2
nespravny zpusob jizdy 25448 64,01 a7 42,03 -19

3 Zdroj: http://www.policie.cz/clanek/statistika-nehodovosti-900835.aspx?q=Y2hudW09MQ%3d%3d

Nejéetnéjsi priciny nehod zavinénych fidiéi motorovych vozidel
1. fidi¢ se piné nevénoval fizeni vozidla 7743
2 nespravné otaceni nebo couvani 3991
9 nedodrzeni bezpetné vzdalenosti za vozidlem 3894
4 nepfizplsobeni rychlosti stavu vozovky 3 561
5 jiny druh nespravné jizdy 3346
6. nezvladnuti fizeni vozidla 2118
. nedani piednosti upravené dopravni znackou "DEJ PREDNOST V JiZDE!" 1940
8. nepfizpisobeni rychlosti dopravné technickému stavu vozovky 1930
9 vyhybani bez dostateéného bocniho odstupu 1805
10. vjeti do protisméru 1221

4 Zdroj: http://www.policie.cz/clanek/statistika-nehodovosti-900835.aspx?q=Y2hudW09MQ%3d%3d

S - rozdil nehod . rozdil
;:;:#ﬁ;::&?;ﬁ;::wm e b pocet nehod oproti roku usn!l’rt::[:;tj'ch usn!rcenitch
2015 oproti roku 2015

Alkohol u vinika do 0,24%. T2 2 0 -2
Alkohol u vinika 0.24 az 0 5% 129 -1 2 2
Alkohol u vinika 0.6 az 0,8%. 147 28 0 -4
Alkohal u vinika 0.8 aZ 1.0%o 92 -18 1 -2
Alkohol u vinika 1,0 aZ 1,5%o 284 -51 1 -5
Alkohol u vinika 1,5%. a vice 1210 - 7 -12
Alkohol a drogy 34 5 0 0
Drogy celkem 114 - 0 -5

5 Zdroj: http://www.policie.cz/clanek/statistika-nehodovosti-900835.aspx?q=Y2hudW09MQ%3d%3d



Psychotropni latky, alkohol ale také obyCejna unava velmi ovliviuji reakéni dobu fidiCe.
Definice reakéni doby nam fika, Ze je to interval, ktery uplyne od okamziku vjemu do

okamziku uvedeni zafizeni v ¢innost nau¢enym pohybem.

Hranice éasového tseku Nazev ¢asového tsekn
1 Poéitek optického vnimani nebezpecného
I Ob‘ie.]_ﬂu I opticka reakce
Poéitek ostrého Kéni
4 optického vnimani objektu -i P rfis:)b;“'
[ psychickd reakce Fidice
3 Zacatek svalové reakce

svalovd reakce
4 Dotyk brzdového pedilu

prodleva brzd

5 Prvni dotyk tiecich ploch brzd slegvi
G vozidla
| Zacatek zanechdvdni stop pneumatik na nébsh brzd
| vozovce

6 Clenéni reakéni doby — zdroj: prednaska predmétu Uvod do analyzy dopravnich nehod

Daoba trvani (sekund)

spadni mez | pramér homi mez
| 2% | (98 %)

Opticka reakee (varianty)
fidi¢ predem piimo
pozoruje kriticky objekt a) 0,00 [ 0,00 0,00

- fidi€ sledoval jiny objekt |
- v rozsahu do 59 b) 032 0,48 0,55
v rozsahu nad 3° c) 0,41 0,61 0,70
* Psychickd reakee (rozhodovéni) 0,22 045 | 058
Svalova reakce (piesun nohy z pedilu rr_a pﬁil) 0,15 0,19 { _ 0,21
Odezva vozidla -

- prodleva brzd (od dotyku pedilu po prvni dotyk |
trecich ploch brzd) 0,03 0.05 | 0,06
- nébéh brzdného G&inku (od prvého dotyko
trecich ploch brzd po za&itek zanechdvani

stop pneumatik na vozovee) 0,07 i 0,15 | 0,49

nm e I | Aot )
Odezvacelkem . 0,10 ' 0,20 0.55
CELKEM - varianta  a) (pfimy pohled) ; 0,47 0,84 1,34
b) (do 5°) ,79 1,32 1,89
¢) (nad 5% 0,38 1.45 2,04

7 zdroj: prednaska predmétu Uvod do analyzy dopravnich nehod

2.3 Automobil

DalSim vyznamnym vlivem na ucast v silniénim provozu je automobil a jeho stav.



V prvni fadé je potfeba vzit v potaz bezpecnost automobilu takového, jaky sjizdi z vyrobni
linky. Na testovani bezpe&nosti novych automobild, respektive novych modeld se
specializuje firma EuroNCAP. Tuto €innost nezavislé mezinarodni organizace, vytvofené

v roce 1996 ve Velke Britanii, podporuje Evropska komise, vlady Francie, Némecka,
Svédska, Nizozemi a Spanélska a také spotfebitelské a motoristické organizace &lenskych
statu EU. Jedna se o spoleCnost provadgjici tzv. Crashtesty, coz jsou ve své podstaté
narazoveé zkousky. Konkrétné se zkousi Celni naraz do deformovatelné prekazky pfi rychlosti
64 km/h, dale bocni naraz do vozidla specialnim vozikem jedoucim rychlosti 50 km/h a
nakonec boéni naraz simulujici naraz do stromu v rychlosti 29 km/h. Dle vysledk téchto
testu udéluje spole¢nost vozidlu hvézdicky — maximalni pocet je 5. Hvézdy jsou udélovany
podle poctu ziskanych bod(, které vychazeji z vyhodnoceni vysledkl ¢idel ve vozidle a na
testovacich figurinach. Maximum bodu je 40, tedy jednou hvézdou je oznacen automobil,
ktery ziska 8 nebo méné bodu. Pro pfedstavu — prvni dva body se udéluji za drobnost, jakou
je kontrolka upozorfiujici na nezapnuti bezpec¢nostnich pasu. 2 hvézdy se udeéluji vozidlim

s poétem bodu 9-16, 3 hvézdy analogicky za 17-24, 4 za 25-32 a maximalni pocCet za 33 az
40 bodu. V soucasné dobé dosahuje vysledkl 4-5 hvézd 97% automobill. Testovani touto

organizaci ovSem neni pro automobilky povinné.

Copyright @ 2015 Euro NCAP

8 Test simulujici bo¢ni naraz do stromu s vozidlem Mercedes Benz GLC - zdroj: http://euroncap.com



Dobrym vysledkdm pfi testovani organizaci EuroNCAP muze nahravat to, Ze tato testuje uz
mnoho let auta stejnym zplisobem a ve stejnych rychlostech. Automobilky tedy védi pfedem,
na co si v testu dat pozor, aby jejich vozidla dosahla co nejlepSiho hodnoceni. A my mizeme
pouze doufat, Ze se opravdu snazi i o bezpeci posadky v realném provozu, a ne jen o

bezpeci figurin pfi testech.

Velmi zajimavé skoncil napfiklad test britského motoristického pofadu s nazvem Fifth Gear,
kdy zkusili naraz vozidla Ford Focus Mk | ve verzi hatchback (toto vozidlo se vyrabélo
v letech 1998 — 2004) do pevné prekazky v rychlosti 190 km/h. Nikoho pravdépodobné

nepiekvapi, ze takovyto naraz se neda prezit. Nicméné vysledny stav automobilu je désivy.

9 Vrak vozu Ford Focus po narazu rychlosti 190 km/h. Zdroj: http://youtube.com

Je ovSem nutné brat v potaz fakt, ze vozovy park okupujici Ceské silnice je daleko
zastaralejsi. Dle statistik primérné stafi vozu registrovaného u nas je zhruba 17 let. Jelikoz
se vozidla samozfejmé opotfebovavaji, je velmi dulezité hlidat jejich technicky stav, jelikoz
vozidla se zavadami mohou byt sama o sobé& nebezpecna a v dllezitém okamziku mohou
jejich &asti selhat. K tomu slouZi tzv. stanice technické kontroly a je zakonem piesné
stanoveno, jaka vozidla musi po jaké dobé technickou kontrolu podstoupit.



Kdy s novym vozidlem poprvé na STK ? Doba platnosti techmické prohlidicy

osobni automobil 4 roky  esobni automobil 2 roky
nakladni automaobil kat. N1 4 roky  nakladni automobil kat. N1 2 roky

pfivésny vozik kat. 01 ( s najezdovou brzdou ) + kat 02 4 roky  pFivésny vozik kat. 01 ( s najezdovou brzdou ) + kat 02 2 roky

motocykl kat. LC - difve L3 4 roky  maotocykl kat. LC - difve L3 2 roky
vozidla autoskoly 4 roky  vozidla autoikaly 2 roky
vozidla taxisluZzby 1 rok vozidla taxisluZzby 1 rok
privésny vozik kat. 01 | bez najezdové brzdy ) b let privesny vozik kat. 01 ( bez najezdove brzdy ) 4 roky
moto kat. LA - diffve L1 ( tzv. malé moto ) b let moto kat. LA - difive L1 ( tzv. malé moto ) 4 roky
vozidla s pravem prednosti jizdy ( modry majak ) 1rok  wvozidla s pravem prfednosti jizdy ( modry majak ) 1 rok

10 Délka platnosti TK — zdroj http://asocom.cz

Provedeni technické prohlidky vozidla se fidi zakonem ¢€.56/2001 Sb. o podminkach provozu
vozidel na pozemnich komunikacich a 0 zméné zakona &. 168/1999 Sb., o pojisténi
odpovédnosti za Skodu zpusobenou provozem vozidla a o zméné nékterych souvisejicich
zakonu (zakon o pojisténi odpovédnosti z provozu vozidel), ve znéni zakona ¢.307/1999Sb.
(dale jen "zakon"), ktery plati od 1.7.2001. Technik vozidlo prohlédne, zkontroluje technicky
stav a zda vozidlo odpovida predpistim danym vyrobcem a vypiSe pfipadné zavady na
vozidle. Ty mohou byt budto lehké, nebo tézké. Poté technik rozhodne, zda je vozidlo

zpusobilé k dalSimu provozu na vefejnych pozemnich komunikacich.

3. Pasivni bezpecnost

Prvky tzv. ,pasivni bezpeénosti“ nazyvame ty systémy v automobilu, které chrani pasazéry

automobilu, pokud jiZ k havarii dojde — snazi se minimalizovat zranéni.

3.1 Bezpecénostni pasy

Ackoli prvni byly vynalezeny pravdépodobné jiz v 19. stoleti Georgem
Cayleyem, v roce 1903 vynalezl Louis Renault 5ti bodovy bezpe&nostni
pas, ze kterého pozd8éji vytvofila automobilka Volvo 3 bodovy pas tak, jak
ho zname dnes. Standardni vybavou byl viak az v roce 1959 ve vozech

Volvo a jako povinna vybava automobilu byl jako prvni uréen v Australii.




Z hlediska bezpecnosti jsou pasy nejucinnéjSi pfi rychlosti do 50km/h a v kombinaci
s airbagy. Pasy se obvykle rozdéluji na typy podle poctu bodd, jimiz je pasazér pfipoutan
(spojen s vozem), na 2bodové az 7bodové, druhu pasu vsak existuje podstatné vic, muzeme
je dale délit na samonavijeci (jiné uz dnes v nabidce asi ani nenajdeme), s automatickym
napinaem dale snizujicim riziko poranéni v pfipadé nehody atd. V osobnich automobilech

se bézné pouzivaji 3bodové a 2bodové (bfisni) pasy.

Jedinou ne zcela zanedbatelnou nevyhodou je vliv bezpecnostnich pasu pfi bo€im narazu.
Jsou znamy pfipady, kdy fidi€i star§iho automobilu zachranilo Zivot to, Ze nebyl pfipoutany.
Naraz jej totiz vymrstil na sedadlo spolujezdce. V novéjSich automobilech toto jiz kompenzuji

bocni airbagy a tudiz je stale bezpeénéjsi jezdit pfipoutany, neZli nepfipoutany.

3.2 Airbagy

Airbag je vak, ktery se diky napojeni na &idla nafoukne tésné po narazu automobilu plynem, aby
zabranil narazu pasazéra do prekazky a utlumil setrvacny pohyb jeho téla. Nedokaze vSak
pasazéra plné zadrzet a proto je nutné jej pouzivat v kombinaci s bezpe€nostnimi pasy. Airbagy
si nechal vroce 1953 patentovat John W. Hetrick, ackoli se
v letectvi obdobny systém pouzival jiz od 30. let.  Nejprve byly
v USA prezentovany jako nahrada bezpecnostnich pasu, az
v roce 1981 firma Mercedes-Benz predstavila model W126, kde

se pfi narazu detekovaném senzory predepjaly bezpecénostni

pasy a nasledné se rozvinul airbag, ktery uz tedy nebyl
prezentovan jako nahrada bezpecnostniho pasu, ale jako jeho

doplnék, zvysujici bezpecnost cestujicich. Airbag se tedy sklada

ze tfi Casti: vzduchovy vak, vyvijeC plynu a fidici elektronika se
senzory narazu (akcelerometry). Pokud dojde k narazu, senzory
ho zaznamenaji a fidici elektronika aktivuje vyvije¢ plynu
(zpravidla na bazi rozkladu azidu sodného). BEhem velmi kratké
doby (cca 40 ms) se dosud slozeny vzduchovy vak nafoukne a
vytvofi tak pfed pasazérem ochranou bariéru, ktera zbrzdi pasazérivnaraz. Velmi kratce po
aktivaci se vSak airbag automaticky vyfoukne a pasazér tak zpravidla zaregistruje az vyfouknuty

airbag. Plvodné byl airbag umistovan jen pred fidi¢em, pfipadné i pfed spolujezdcem. Kromé



téchto (tzv. Celnich) airbagl, které chrani pfi Celnich narazech, se postupné airbagy zacaly

montovat i na dalSi mista, kde chrani jiné ¢asti téla &i pfi jiném druhu narazu.

Dnes se tak pouzivaji také boéni (na boCni strané vozu), hlavové (na horni strané oken, které
chrani hlavy pasazéra v pfipadé bo¢niho narazu), kolenni (u kolen fidi€e), pfipadné a nejnovéjsi
od automobilky Volvo airbagy pro chodce (pfi rozpoznani chodce pomoci senzorll se aktivuje
airbag umistény pod kapotou automobilu, tu nadzvedne a tim tlumi naraz chodce na kapotu). Nova

generace tzv. adaptabilnich airbagul je schopna pfizpusobit nafukovani intenzité narazu.

3.3 Deformaéni zény

Deformacéni zona vozidla je ta dast, ktera
slouzi k deformaci pfi narazu. Deformace této
zény pohlti ¢ast sily z narazu vozidla a tak
zmirni deformaci dulezité ¢asti vozidla, kterou
je prostor pro cestujici. Funguje na principu
rizné tlustych, tuhych a pevnych plechd,
podélnych a pfiénych nosniku, profill, vyztuh a
sloupk.  Aby bylo dosazeno co nejvétsi
ucinnosti, je potfeba jednotlivé prvky v

deformacéni zéné vhodné tvarovat. Deformacni

zony vymyslel a nechal si patentovat Béla
Barényi, konstruktér automobilky Mercedes Benz, v 50. letech 20. stoleti. Prvni automobil,

kde se tento bezpec€nostni prvek objevil, byl Mercedes Benz W111.

4. Aktivni bezpecnost

Timto terminem nazyvame elektronické asistenty, jez maji pfedchazet vzniku dopravniho
excesu. Ugelem asistentd je tedy pfedevsim eliminovat mozné chyby, jichZ se budto dopusti
fidi€¢, nebo nastanou neolekavané. Pfestoze maji ,smysly“ schopné zpracovavat o mnoho
fadd podnétl soucasné vic nez Clovék, nezfidka komplexné vyhodnocuji podnéty a
informace z takového poctu zdrojli, Ze jen zaznam téchto dat by vydal v tisténé podobé na
knihu lidskym zrakem &tenou mnoho hodin, nejsou samospasné, nelze se na né spolehnout

absolutné. Stroji, jakkoli dokonalému a dokonale pracujicimu, totiz chybi obtizné



definovatelné vlastnosti lidské, tfeba intuice. Stroj v mziku zaregistruje, co Zze se pravé déje,
pfesné situaci identifikuje a urci pravdépodobny vyvoj, ale nevnima faktory, které nesleduje.
,Nevidi“ nic, co nespada do oboru jeho vidéni, jak byl pfedem naprosto pfesné definovan. Ve
vétSiné pfipadu tak maze byt v pfimém rozporu s plvodnim zamérem aktivné vytvorena
situace ,pouze” nepfijemna nebo obtéZujici, ale nelze vylougit ani aktivni vytvofeni situace

nebezpecné.

Pro eliminaci rizik je nesmirné dulezité, aby fidi¢ aktivni zasah toho kterého asistentu vnimal
co nejméné. Zasadnim rizikem je totiz vyvolani fidiCovy nevhodné reakce. Zatimco s
drobnou pulsaci brzdového pedalu pfi zasahu protiblokovaciho systému ¢&lovék za volantem
viceméné pocita, napfiklad prudka zména sméru jizdy, byt sama o sobé Zadouci a
bezpecna, mlize zplUsobit paniku a pfedem naprosto nevypocitatelné reakce. V soucasnosti
se tedy napfiklad asistent jizdy v pruzich pouze upozorni svételné, naléhavéjsi upozornéni
vyda i akusticky a (je-li jim vozidlo vybaveno) v kooperaci s asistentem fizeni jemnou vibraci
volantu, ale manévr samotny nezkomplikuje a vzdy ho umozni. Typickym prfikladem
promysSlené funkce je systém aktivniho brzdéni SBC (Sensotronic Brake Kontrol) koncernu
Daimler vyvinutého spolu se spoleénosti Bosch. UZ v prvni generaci, dnes jiZ nepouzivané,
byl od odemknuti vozidla aktivovan, aby od prvniho pouziti brzdy byl kdykoli pfipraven
aktivné zasahnout. Pedal brzdy je spojen s mechanickou hydraulickou brzdovou soustavou
predevSim elektricky (mechanické spojeni pro pfipad fatalniho selhani systému zlstava
zachovano). Systém vyhodnocuje data z mnoha fidicich jednotek, jimiz je vozidlo vybaveno.
Zpracovava udaj o aktualni rychlosti, sméru, miry a sméru zrychleni ¢i zpomaleni &i signal o
pouziti brzdy a dalSi. V kterykoli okamzik je v tlakovém zasobniku brzdovém systému ihned k
dispozici maximalni mozny tlak. Pokud fidici jednotka tohoto systému napfiklad rozpozna
panické brzdéni, a to tak, ze vyhodnoti vysokou rychlost seslapnuti brzdového pedalu, ihned
zajisti aplikaci maximalniho tlaku v systému. Ridi¢ tak jakoby ,stoji na pedalu® a brzdi
nejucinnéji, jak je v danou chvili mozné, pfestoze obvykle této razance nebyva bez aktivace
asistenta dosazeno.. Pfitom o tom nevi, neni o zasahu nijak informovan. Samotné brzdéni
tak nezaméstnava fFidiCovu pozornost a umoziuje mu vénovat se dalSim operacim a
odvraceni nebezpeci. Stejné se systém SBC chova i v pfipadé, Ze vyhodnoti limitni miru
pretizeni nebo jinak predikuje predkolizni stav. Ridi¢ jeho &innost nerozpozna, v prvni
generaci systém sam nerozhoduje, kdy zaCne zasahovat, pfitom ucinné zabraruje kolizim i

vyrazné snizuje jejich nasledky.

Jednotlivé systémy jsou nejCastéji znamy pod zkratkami svych anglickych nazvl. Nékteré
nazvy se mohou liSit, protoZze jsou soucasné i obchodnimi znackami svych vyrobcl nebo

prodejcu. Je tedy mozné se setkat s odliSnymi nazvy pro asistenty se stejnou funkci



(napfiklad ESP a ESC), obvykle je vSak i pfes tyto odliSnosti zifejmé, o jaky asistent jde.
Pokusim se o vyc€et nejznaméjSich a nejdulezitéjSich komeréné nabizenych asistentu a

struény popis jejich funkci.

4.1 ABS

Pravdépodobné nejznaméjsi automobilovy aktivni asistent, protiblokovaci systém brzd.
Nazev vznikl ze =zkratky jeho anglického nazvu Anti-lock Brake System (nebo v
némeckojazyénych zemich uvadéného Antiblockiersystem). Funkce systému spociva ve
sledovani otaceni kol. Pokud pfi brzdéni detekuje nulovou obvodovou rychlost nékterého z
kol, snizi tlak brzdy tohoto kola, ¢imz ho uvolni. V okamZiku jeho opétovného uvedeni do
pohybu tlak opét zvySi. Smyslem toho je maximalizace efektivity pfi brzdéni jeho udrzenim
na samé hranici adheze i udrzeni adheze jako takové, &imz zlstava zachovana
ovladatelnost i pfi prudké deceleraci. ABS s vyjimkou starSich vozi Audi (vyrobenych

pfiblizné do roku 1994) obvykle nelze deaktivovat.
Bez ABS a bez smyku

Ft

S ABS ve smyku

e o ® o

Bez ABS ve smyku

Ridi¢ ginnost ABS rozezna pulsaci pedalu brzdy.

Udaje ziskané z gidel systému ABS jsou vyuzivana mnoha dal$imi systémy. Jde o logicky
pristup, protoze neni dllezitéjSiho udaje o pohybu vozu a jde jen o jeho zpracovani k riznym

ucellm.
4.2 TCS

Systém Fizeni trakce (Traction Kontrol System) vyuziva také udaje o pohybu jednotlivych kol
ziskanych ze snimacl ABS, ov§em na rozdil od ABS, nikoli pfi deceleraci. Pfi vyhodnoceni

prokluzu nékterého z kol dojde k omezeni pfisunu toCivého momentu na toto kolo, systém



zjednodusSené a laicky feCeno ,ubere plyn“. Muze se tak dit mnoha zpUsoby, jednotliva

technicka feSeni vSak vzdy vedou k omezeni dodavky vykonu.

Cinnost sytému fizeni trakce rozezna fidi¢ nejvice na velmi kluzkém povrchu (naptiklad
ledu), kdy paradoxné obvykle rozjezd zcela znemozni. Z téchto dlvodul jej Ize obvykle za

uréitych podminek deaktivovat.

4.3 ESC (také ESP nebo DSC)

Stabilizac¢ni systém (Electronic Stability Control/Program) znamy pfiblizné stejnou mérou pod
vSemi tfemi uvedenymi zkratkami. Jedna se o technologii, ktera sleduje (zpravidla opét
pomoci Cidel ABS) pohyb kol individualné, pfedvida a aktivhé zamezuje smyku a tedy ztraté
ovladatelnosti vozidla. Vyuziva jak moznost nékteré kolo pfibrzdit, tak i jen omezit pfisun
toCivého momentu (pokud je hnané), &imz eliminuje podcinajici smyk. Variantné z
bezpecénostnich duvodi mize omezit vykon motoru do doby, nez rozpozna opét pinou
kontrolu nad vozidlem. Ve slozitgjSich verzich systému byva doplnén o dalSi senzory,
napfiklad snima¢ uhlu natoeni volantu nebo akcelerometr. V téchto slozitgjSich
konfiguracich poskytuje jesté presnéjsi detekci okamzitého nebezpecného stavu a umozriuje
tedy jeho presnéjsi korekci. Palubni literatura k jednotlivym vozidlim vSak nikdy neopomene

uvést, Zze ani v nejvysSi konfiguraci nerusi platnost fyzikalnich zakonu.

Cinnost systému ESC fidi¢ obvykle nezaznamena, resp. pouze prostfednictvim blikajici
kontrolky na palubni desce. V nékterych pfipadech Ize systém deaktivovat, protoZze by
vyrazné komplikoval (ba pfimo znemozfioval) aktivity, kde je vyvolani a udrzeni smyku
zadouci, tedy obvykle pfi motoristickych sportovnich aktivitach. Vzhledem k jeho stale se

sv v

zadné sportovni vyuziti, se v8ak podil vypinatelného ESC vyrazné snizuje.

Na okraj bych chtéla uvést, ze systém ESC/ESP/DSC povazuji za mimofadné pfinosny pro
bezpecnost provozu. Dokaze eliminovat fidicské chyby plynouci jak z nezkuSenosti, tak i
Spatného odhadu. Podle Wikipedie IIHS Studie dospéla k zavéru, ze ESC snizuje
pravdépodobnost ze vSech smrtelnych nehod o 43% smrtelnych nehod s jednim vozidel o
56% a fatalni prevraceni vozidla od 77-80%.1 Zejména pro svUlj obrovsky pfinos bude zahy
soucasti vybavy vSech vozidel prodavanych na trhu Evropské unie diky legislativni aktivité

Evropské komise.



4.4 SBC

Sensotronic Brake Control je elektro-hydraulicky brzdovy systém uzivany ve vozidlech
koncernu DaimlerChrysler (dnes Daimler). NejrozSifenéjSi je ve vozech Mercedes Benz
W/T/C 211, tedy tzv. tfidé E. Ridi¢ neovlada brzdovy systém p¥imo, ale prostfednictvim
elektrické regulace. Jiz po odemknuti vozu se v tlakovém zasobniku hydraulického systému
brzd vytvofi elektricky pohanénym Cerpadlem maximalni tlak. Pokud SBC v kooperaci s
ostatnimi bezpec€nostnimi systémy (ABS, ESC...) identifikuje panické brzdéni, doda k
brzdam ihned nejvy8si mozny tlak, aby bylo dosazeno vrcholného brzdného ucinku
okamzité. V kritickych situacich totiz byva zasadnim problémem prodleva dana reakéni
dobou fidi€e a stejné tak i postupné davkovani brzdné sily postupnym zvySovanim tlaku na
pedal brzdy. Jak jsem uvedla, SBC v pfipadé potieby brzdi naplno a ihned, pfi¢emz ovlada
kazdé kolo zvlast.

Potizi prvni generace systému se stala paradoxné jeho pfesnost a zejména filozofie
obdobna, jaka je aplikovana na soucastky v leteckém primyslu. Pfesnost a spolehlivost je
garantovana po urcitou dobu, pak je ovdem nutné soucastku vyménit. Spole¢nost Daimler
dosud neuvolnila udaj, kolik pouziti je nastaveno jako limit, nicméné k obvykle velmi
vysokému kilometrovému probéhu ji vyrabénych vozidel, byva dosazen relativné brzy
vzhledem k Zzivotnosti vozidla. Po dosazeni tohoto limitu systém ohlasi chybu, kterou lze
odstranit pouze vyménou jeho podstatnych komponent. Vzhledem k jejich cené tak
nezanedbatelnym zplsobem zvySuje naklady na provoz vozidel, coZz se — pfes nespornou
uziteCnost a prospéSnost — projevilo fatalnim poklesem jeho popularity a odmitnutim
zakazniky napfi¢ trhy. Masova instalace SBC byla tedy poc¢inaje modelovym rokem 2006

ukonéena a brzdové

systémy nahrazeny konven&nimi systémy. Montaz zUstala zachovana pouze do vozidel s i

nékolikafadové nizsi produkci (napf. luxusni Maybach nebo malosériové SLR).

Hlavni €innost systému SBC fidi€ opét nijak nezaznamena. Poskytuje vSak nékolik velmi
pfilemnych zjednoduseni ovladani vozu. Napfiklad umoznuje Fizeni vozu jedouciho v pomalé
koloné pouze pedalem akceleratoru. Po jeho uvolnéni vz ihned plynule zastavi. Je-li
vybaven adaptivnim tempomatem (jehoz popis je uveden dale v této bakalarské praci), pak
Ize dokonce vyuzit plné automatické jizdy v koloné (nutnost urCit a korigovat smér jizdy

zUstava).



V dnesni dobé jsou automobily lidové fe¢eno napéchovany riznymi asistenty a elektronikou
napomahajici fidi€i ve v8ech jeho ukolech. | nadale vS8ak automobilky vyvijeji dalSi a dalsi
pomocniky a systémy, aby minimalizovali vznik dopravnich nehod a jejich nasledky. | tak
k nehodam stale dochazi a bohuzel dochazi i ke smrtelnym urazim. Zastava tak mnoho

nehod, u kterych neni jasné, jak k nim doSlo, nebo kdo je zavinil.

5. Cerna skiinka

5.1 Soucasny stav ¢ernych skrinek

V dnesni dobé se jiz rdzné alternativy zafizeni pro zaznamenavani dat o jizdé v auté
nachazi. At uz mluvime o datech z fidicich jednotek, ktera jsou ovSem dostupna pouze pro
techniky dané automobilky, nebo externi zafizeni, ktera ukladaji videozaznam a data z G-
senzoru. Vyhodou téchto externich kamer je, Ze je Ize bez problému nainstalovat i do
starSich automobild. Nevyhodou naopak je fakt, Ze k zaznamu z nich se dostane kdokoli —
véetné uzivatele a ten tudiz muze bez problému nehodici se zaznam smazat. Téz je velka

pravdépodobnost poSkozeni zafizeni pfi vaznéjsi havarii.

eCall je projekt Evropské komise, ktery ma umoznit rychlou pomoc motoristliim, ktefi se stali
ucastniky dopravni nehody, a to kdekoliv na uzemi Evropské unie. Vozidla budou obsahovat
cernou skfifku, ktera bude odesilat informace o aktivaci airbagul, data ze senzor(l narazu a
GPS soufadnice mistnim organim zachranného systému. Systém eCall je zaloZen na lince
E112.

V roce 2005 ocekavala Evropska komise implementaci do roku 2009.

Pfinos tohoto projektu je ovSem diskutabilni. Systém obsahuje stale aktivnhi GPS, ma
moznost datové komunikace a mikrofon na palubé vozu. eCall tedy plné splfiuje technické
pfedpoklady k tomu, aby mohl byt teoreticky zneuzit (¢i se souhlasem soudu vyuzit) k
odposlouchavani a sledovani polohy auta, jeho sméru a pocltu pasazérad v ném. Montaz
eCallu méla byt od roku 2015 povinna ve vSech novych vozech v EU (pozdé&ji odloZzeno na
rok 2017), za coz eCall obdrzel anticenu pro Velkého bratra. Z povahy pfislusné legislativy

vyplyva, Zze znemoznéni provozu eCallu €i jeho odstranéni bude postihovano.



Dale také zafizeni pini funkci Cerné skfifky, jelikoz se uklada poslednich nékolik sekund
pohybu vozu. Tyto udaje se v pfipadé nehody odeslou organim zachranného systému pro
uCely posouzeni vaznosti nehody. Je ale souCasné mozné, aby byl zaznam pouzit jako
dikaz proti majiteli vozu ohledné okolnosti dopravni nehody v fizeni o pfestupku nebo pred

trestnim &i civilnim soudem.

5.2 Cerné skrinky v letadlech

O téchto zafizenich uz pravdépodobné nékdy slySel kazdy. | tak jsou véci, které mozna
nékoho prekvapi. Napfiklad to, Ze ve skutecnosti viibec nejsou ¢erné, ale oranzové, aby se
lépe hledaly v troskach a nebylo mozné je zaménit s jinym dilem letadla. Cerné se jim Fika
pravdépodobné proto, ze zapisuji ,Cerné“ — tedy nestastné udalosti. Ikdyz je mozné, Ze prvni
pfistroje skute€né Cernou barvu mély. Oficialné se ovSem nazyvaji Letové nebo téz Havarijni
zapisovace. Celkove jsou v letadle 2. Jednak kvili tomu, Ze 2 se hledaji snaze nez jedna a
také kvali tomu, Ze je vétSi pravdépodobnost, Ze alespon jedna zUstane neposkozena. Jejich
rozméry jsou zhruba 50x13x15 cm. Prvni z nich zapisuje udaje o letu , nazyva se ,Flying
Data Recorder” (zkracené FDR) , ten zvladne uchovat 25 hodin zaznamu o rychlosti, vySce,
chodu motor(, poloze pak a mnoho dalSich. Druhy uklada zaznam zvuku v kabiné, z ¢ehoz
vyplyva jeho nazev ,,Cockpit Voice Recorder” (zkracené CVR). Tento uklada pouze posledni
2 hodiny v8eho, co je v kabiné slySet, tedy od slabych zvukd pfepinani ovladacich prvku, az
po hlasy pilotu a pfipadnych navstévnikl pilotni kabiny. Data z obou zafizeni se ¢tou pouze
v pfipadé nehody, jinak se sama pfemazavaji. V sou¢asné dobé se vyuziva jiz tfeti generace
Cernych skfinek. Prvni zaznamenavala pomoci kovovych platka &i dratd, druha a na
magnetické pasky a dnes jsou jiZ data zaznamenavana digitalné. Tyto sou€asné skfinky
maji kromé modernizovanych ,vnitfnosti“ téz vylepSené nékteré fyzické vlastnosti, napfiklad
odolaji po dobu 1 hodiny zaru az 1100 °C, pfi narazu vydrzi po dobu 0,6 s 3400 G a po dobu
az 30ti dnl vydrzi v 6 km hluboko ve slané morské vodé. Po stejnou dobu téz vydrzi vysilat

informace o své poloze pomoci detekovatelného pipani o frekvenci 37,5 kHz.



5.3 Ma vize Cerné skrinky

Ma vize Cerné skfinky v automobilu se vice blizi systému Cernych skfinék, jak je zname
z letadel. Tedy slouzily by pro objasnéni divodu komplikovanych dopravnich nehod tim, ze
by obsahovaly data o tom, co se délo kolem automobilu i v automobilu bezprostfedné pred
narazem. Tato data by ovSem nebyla nijak zvefejiiovana Ci odesilana, jak je to v navrhu
systému E-call, aby se uZivatelé nemuseli bat ztraty soukromi. Slo by o box zco
nejkvalitnéjsiho a nejodolnéjSiho materialu, umistény ve stfedni ¢asti automobilu, aby se co
nejvice zabranilo jeho pfipadnému poskozeni a s moznosti otevieni pouze automechaniky
dané znacky, ovSem na popud policie. Pfedpokladam, Ze by toto zafizeni mohlo mit pozitivni
vliv i na styl jizdy fidice, jelikoz by védél, ze pokud jeho neopatrna jizda zplsobi néjaky
problém, bude daleko jednodussi mu vinu dokazat. V tomto boxu by se nachazela média pro
ukladani dat z parkovacich kamer v pfedni i zadni Casti vozu, pfipadné kamer pro noc¢ni
vidéni. Uchovani videozaznamu by objasnilo okolnosti pfipadné nehody, kdy neni jasné, na
Ci strané je vina — napfiklad kdo komu nedal pfednost v kfizovatce, kdo neopatrné predjizdél,
zda nebyla na viné prechazejici zvéf ¢i neopatrny chodec apod. Dale pak data ze systému
sledovani tzv. mrtvého bodu, dopravnich znacek, sledovani bdélosti fidi¢e a data z palubniho
pocitaCe o rychlosti a zavadach, které systém v auté rozpoznal. Tato data by se ukladala
Sifrovana, aby nemohlo dojit k jejich pfepsani a po urcité dobé, kdy by doSlo k naplnéni

média, by se zaCala sama mazat a nahravat znovu nové @ situace.
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Stavajici

Ma vize

Letadlo

Ukladana

data

Videozaznam
(externi zafFizenti)
Zaznam o pretizeni
Data o aktivaci
airbagu (eCall)
GPS (pall)

Videozaznam okoli automobilu
Data o rozpoznaném dopravnim
znaceni

Data ze senzor( bdélosti fidiCe
Data o rychlosti

Data o brzdéni

Data o zavadach vozidla

Data z akcelerometru

Stav blinkrd a svétel

Zaznam zvuku a
hovort v kokpitu (CVR)
Kurz (FDR)

Vyska (FDR)

Vzdus$na rychlost (FDR)
Vertikalni zrychleni
(FDR)

Cas (FDR)

Klopeni (FDR)

Klonéni (FDR)

Poloha kfidélek (FDR)

*CVR = Cockpit Voice Recorder — zafizeni pro zaznam zvuku, jedna ze dvou &ernych

skrinek v letadle

**FDR = Flight Data Recorder = zafizeni pro zaznam stavu letadla




6. Protokol o méreni ¢. 1

Mérena uloha: Nacteni Fidicich jednotek automobilu
Clenové skupiny: Monika Mihulova
Datum a ¢as méreni: 5.8.2016, 14:00 — 15:45
Misto méreni: Parkovisté u budovy CVUT Horska 3, Praha
Podminky méreni: 15°C, dést, studeny vitr
MéFené vozidlo: Skoda Octavia |, kombi
Rok vyroby: 2001
Motorizace: 1.9TDI (zdvihovy objem 1896.0ccm) s vykonem 74kW

pFi 40000t [min]

11 Foto inlustracni; zdroj: www.hyperinzerce.cz

M technika: Notebook,
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DevCom TS PRO (TS02-400009104), rok vyroby:

2010

Pribéh a popis méreni:

Nejprve jsem byla proSkolena pro praci s diagnostickym zafizenim DevCom, poté jsem
propojila zafizeni s vozidlem a s notebookem. Propojeni s notebookem bohuzel nebylo
funkéni a tak bylo mozné vycist pouze ta data z Fidicich jednotek, kterd umi samostatné

zobrazit zarizeni DevCom.

Vystupni data méreni:

Identifikace F.j.: 038906019PF 1,9i R4 EDC 0000SG 2152
TMBJS41U6A8851441 SKZ720J5771503

Cislo servisu WSC73430

Kdédovani F.|. 2

Typ protokolu kwp1281

Kanal | Informace Hodnota

001 Otacky 903  1/min

001 MnozZstvi vstfikovaného paliva 714 mg/H

001 Necinna stabil. 71 °KH

001 Teplota 828 °C

002 ZatiZeni/klapka 0.0 %

002 Provozni stav 011

003 Vaha vzduchu 220.0 mg/H

003 Vaha vzduchu 426.3 mg/H

003 Cyklicky pomér otevieni 4.8 %




004 Casovani zapalovani 0.0 °HU
004 Necinna stabil. 71  °KU
004 Necinna stabil. -06  °KU
005 Mnozstvi vstfikovaného paliva 11.53 mg/H
006 Provozni stav 000

007 Teplota 69.3 °C
007 Teplota 405 °C
008 Mnozstvi vstfikovaného paliva 30.20 mg/h
008 Mnozstvi vstfikovaného paliva 25.80 mg/h
009 Mnozstvi vstfikovaného paliva 25.53 mg/h
010 Tlak 989.4 mbar
010 Tlak 1030.2 mbar
011 Tlak 1040.4 mbar
012 Provozni stav 11111111
012 Napéti 1429 V
016 Vykon/klapka 42.4 %
016 Provozni stav 10000001

00:00:01 N.H-H G

Nacteni bloku naméfenych hodnot [08)

Casovani zapalovani
Ne&inna stabil.
Ne&inna stabil.




Identifikace F.j. 100920811 KOMBI+WEGFAHRSP VDO V13
TMBJS41U6A8851441 SKZ720J5771503

Cislo servisu WSC73430

Kédovani F.|. 19114

Typ protokolu Kwp1281

Kanal | Informace Hodnota

001 Rychlost 0.0 km/h

001 Otacky 880 1/min

001 Tlak oleje 2 O.K.

001 Hodiny 15:02 h:m

002 Ujeta vzdalenost 86200 km

002 Mnozstvi paliva 14.0 I

002 Odpor 126 ohm

002 Teplota 24.0 °C

003 Teplota 81.0 °C

003 O.K

003 Teplota 79.0 °C

Identifikace f.j.

1C0959799A DM Komfortgerat HLO 0004
1U4959801D DM Tursteur.FS KLO 0202

Cislo servisu WSC73430
Koédovani f.j. 67
Typ protokolu Kwp1281

Zaver:

| takovéto univerzalni zafizeni urené pro diagnostiku automobilu umi o jeho stavu nacist
mnoho dat. Je v8ak potfeba védét, jaka data na jakém kanalu je mozné vycist a co ta data

znamenaji. K tomu uzivateli pomuze dokumentace Fidici jednoty a servisni dokumentace

vozu. Bohuzel nacita pouze aktualni data.




7. Protokol o méreni ¢. 2

Mérena uloha: Nacteni Fidicich jednotek automobilu
Clenové skupiny: Monika Mihulova
Datum a ¢as a podminky méreni: 21.8.2016, 11:00 — 12:45, 21°C, slunecno
Mérené vozidlo: Audi A4 (B5)
Rok vyroby: 1999
Motorizace: 1.9 TDI (zdvihovy objem 1896.0 ccm) s vykonem 81 kW pfi
4150 ot [min™]

Obrazek 12 Mérené vozidlo

Mérici technika: Notebook Asus s nainstalovanym programem VAG.com

Méreno v Useku:



Pribéh a popis méreni:

VSEBORICE

STRIZOVICE

. N
S &,
;Aﬂ e BUKOV
\\\,’é L
9%,5%9\ oo
Ay,
@,
|
KLISE

‘\ prumysioyg

SEVERNI
+

%.‘ R
N
\\////
] 4]
&y ‘
Palacho,, o, {
& £
= %;‘,&
Kifgsg, G

t
5\ .
4 Net e
_petE g \ ~
& L % -
-y \%’_q st To
- et B
A = = 7

Nejprve jsem umistila do automobilu externi autobaterii a méni¢ napéti (z 12 V na 220 V), na

ktery jsem posléze napojila notebook. Po nastartovani automobilu jsem spustila program

VAG a pfipojila se do fidici jednotky motoru. Nejprve jsem vyCetla data zobrazena

v odstaveném vozidle, poté jsem spustila tzv. LOG pro jizdu vozidlem v Useku znazornéném

na obrazku ¢&. 2 ,Mapa méfeného Useku“. Po doméfeni udaju z fidici jednotky motoru, jsem

prepnula na jednotku elektroniky brzd. Zde bohuzel LOG udélat nebylo mozné udélat. | tak

jsem provadéla méfeni za jizdy — program fungoval do rychlosti 20 km/hod.

Vystupni data méreni:

Protokol KW 1281
Obchodni kéd 028 906 021 CE
Kédovani 0002

Oznaceni G20SG 0803
Originalni diagnostika WSC 06335




001

Otacky
[1/min]

924

1554

3612

Mnozstvi
vstfikovaného
paliva

[mg/R]

3.2

3.4

52

A\

1.580

1.460

1.500

Teplota chladici
kapaliny
[°C]

82.8

84.6

85.5

002

Poloha

plynového

pedalu
[%]

0.0

15.7

23.5

003

Pritok vzduchu
(aktualni)

[mg/R]

475

520

490

Poloha EGR

ventilu [%]

19.9

19.9

4.8

007

Teplota paliva
[°C]

441

Teplota
nasavaného
vzduchu
[°C]

36.0

011

Pootevieni
ventilu regulace
turba

[%]

49.4

012

Provozni napéti

A\

1414




Tabulka 1 Prvnich 50 fadkt LOGu

Mass
Air Engine | Throttle | Operating | Coolant

Time |Flow |Barometric | Manifold | Position |speed |Position |Cond/AC |Temp
s mg/R | mbar mbar % /min | % °C

54.78 |485.0 |1000 1020 0.0 924 0.0 010 42.3
55.58 |485.0 |1000 1020 22.7 1071 |12.5 000 42.3
56.38 |495.0 |1000 1051 15.7 1092 2341 000 42.3
57.18 |495.0 |1000 1061 12.5 987 13.3 000 42.3
57.98 |485.0 |1000 1051 18.0 1008 |[15.3 000 42.3
58.76 |485.0 |1000 1061 20.8 1155 |20.0 000 42.3
59.56 |510.0 |1000 1061 0.0 1197 |18.8 000 42.3
60.36 |470.0 |1000 1051 9.8 945 0.0 010 42.3
61.16 |490.0 |1000 1040 8.7 1050 |18.8 010 42.3
61.95 |480.0 |1000 1040 0.0 945 0.0 010 42.3
62.73 |485.0 |1000 1020 0.0 945 0.0 010 43.2
63.53 |480.0 |1000 1020 0.0 924 0.0 010 43.2
64.33 |475.0 |1000 1020 0.0 924 0.0 010 43.2
65.13 |480.0 |1000 1020 0.0 924 0.0 010 43.2
65.93 |480.0 |1000 1020 0.0 924 0.0 010 43.2
66.83 |470.0 |1000 1020 0.0 924 0.0 010 43.2
67.64 |480.0 |1000 1020 0.0 924 0.0 010 43.2
68.43 |455.0 |1000 1020 14.5 924 0.0 010 43.2
69.23 |480.0 |1000 1020 24.7 1050 |[21.7 000 43.2
70.03 [475.0 |1000 1081 31.0 1092 |26.3 000 43.2
70.83 |570.0 |1000 1153 34.9 1344 |34.9 000 43.2
71.63 |585.0 |1000 1285 0.0 1722 |29.4 000 43.2
72.43 |555.0 |1000 1183 37.6 1239 |30.7 000 43.2
73.21 |555.0 |1000 1204 42.7 1197 |42.0 000 43.2
74.01 |685.0 |1000 1367 46.7 1449 |44.3 000 44 1

74.81 |785.0 |1000 1652 47.8 1722 |47.8 000 44 1

75.61 |800.0 |1000 1836 34.9 1995 |(47.8 000 44 1

76.39 |570.0 |1000 1326 36.5 1785 (0.0 010 44 1

77.18 |675.0 |1000 1418 45.9 1365 [49.0 000 44 1




77.98|680.0 | 1000 1448 [37.3  [1491 |412 |000 |44.1
78.78680.0 | 1000 1438 [37.3  |15564 |373 | 000 |44.1
79.58|695.0 | 1000 1459 [36.1  |1617 |373 | 000 |44.1
80.36 |675.0 | 1000 1459  |31.0 |1680 |345 |00 0 |44.1
81.16 |645.0 |1000 1397|302  |1722 |302 |00 0 |44.1
81.96 |640.0 | 1000 1377|302  |1743 |302 |000 |450
82.84|650.0 |1000 1367|325 |1764 [302 |000 |450
83.75|565.0 | 1000 1295 | 0.0 1785 [27.8 |000 |450
84.66 |545.0 |1000 1214|353  |1239 [314 |000 |450
85.53 |535.0 | 1000 1214|282 |1239 [318 |000 |450
86.33|530.0 | 1000 1193|239  |1260 |27.1 000 |450
87.13505.0 |1000 1153|247  |1281 |243 |000 |459
87.91|510.0 |1000 1142|259 |1260 |259 |000 |459
88.71 |515.0 |1000 1142|259 |1260 |259 |000 |459
89.51 |510.0 | 1000 1142|247 |1281 |255 |000 |459
90.31|510.0 | 1000 1142|239 |1281 |239 |000 |459
91.11 |505.0 | 1000 1132|239 |1260 |239 |000 |459
91.91|500.0 | 1000 1122|239 |1260 |239 |000 |459
92.69 |500.0 | 1000 1122|243 |1260 |243 |000 |468
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Protokol KW1281

Obchodni kéd 4D0 907 379D
Kédovani 0265108005

Oznaceni ABS BOSCH5 4174
Originalni diagnostika BB 34147

Obrazek 13 Rychlost otaceni jednotlivych kol pfi jizdé rovné




Obrazek 14 Rychlost ota€eni jednotlivych kol pfi jizdé do levotoCivé zatacky

Obrazek 15 Rychlost ota€eni jednotlivych kol pfi smyku

Zaver:

Tento program uréeny pro diagnostiku automobilu zvladne vyc€ist a zobrazit mnoho informaci
o stavu automobilu. BohuZel testovany automobil je relativné stary a neni v ném tolik
elektroniky, abych se dozvédéla vice. Zjistila jsem ale, Ze data vtzv. LOGu,

zaznamenavana po dobu testovaci jizdy nabyla velikosti pouhych 44kB. Velkou nevyhodou



shledavam to, Ze nebyla zaznamenana i rychlost automobilu a Ze nebylo moZné zaznamenat

data z fidici jednotky elektroniky brzd.



8. ZAVER
Na pocatku této bakalarské prace jsem si kladla za cil zmapovat stavajici stav asistent(
usnadiujicich ovladani a provoz béznych motorovych vozidel, stejné jako
zaznamenavajicich jejich provozni data. Motivaci pro vybér pravé tohoto tématu mi byl
nespocet dopravnich nehod v useku, kterym denné projizdim, vCetné tragické nehody, jejiz
obéti se stalo jedenactileté dité. Spole€nym jmenovatelem mnoha z téchto nehod je absence
jejich skuteéného objasnéni, zjisténi skuteCnych pfic¢in a ur€eni zavinéni. Bez jednoznacného
zZjiSténi a objasnéni pfi€in tak nejen neni mozné se s nimi vyrovnat, ale neni mozné pfijmout
takova opatfeni, aby jim bylo moZno napfisté predejit. Duraz jsem kladla na systémy
ovliviujici pfimo bezpecnost provozu a zejména na zaznam provoznich dat tak, aby bylo
mozno po vzoru leteckého provozu zpétné odhalit, co pfipadnému nehodovému déji

bezprostfedné predchazelo. Dale pak jsem se pokusila odhadnout mozny budouci vyvo;.

Ackoli se tato prace nevénuje primarné tématim dopravni cesty &i lidského faktoru, je nutné
zminit, Zze ani nejdokonalejSi technicka vymozZenost neni sama o sobé& schopna zajistit
bezpecnost &i spolehlivost dopravy a dopravnich prostfedkd. Nelze v zadném pfipadé
opomenout duleZitost fadného provedeni dopravni cesty, aby odpovidala pfislusnym
standardim, a to v€etné dopravniho znaceni. Samo téma nevyhovujiciho zna€eni by vydalo
na nékolik studii a, dle mého nazoru, vyZaduje okamZité fedeni. Nepfehlednost Ci
nejednoznaénost pfinasi bezpolet komplikaci, protoZze namisto jednoznaéného obecné
srozumitelného pokynu poskytuje spiSe neurcité zadani k feSeni rébusu. To je jisté pfinosné
pro rozvoj a trénink kreativity, v masové cinnosti vyzadujici pfesnou koordinaci, jakou
doprava nepochybné je, je v8ak na spiSe na obtiz. Znemoznuje napfiklad uziti nékterych
asistentl a vzdaluje nas od bézného uzivani plné autonomnich dopravnich prostfedkd,
protoze ani dokonaly stroj s jistotou neni schopen rozpoznat, kdy je napfiklad pokyn
dopravni znacky minén vazné a kdy je jen radoby vtipnou soucasti reklamni plochy

U vozovky.

Clovék takového rozliseni obvykle schopen je, na druhou stranu nelze zarugit, Ze vzdy a za
vSech okolnosti udrzi dostateCnou soustfedénost nutnou k bezpecnému ovladani vozu,
stejné jako nelze zaruCit, ze se bude chovat vzdy zodpovédné a piné v souladu
s pfedepsanymi pravidly. Snahy vyvojari automobilek v podstaté sméfuji k eliminaci lidského
faktoru v dopravé, ale narazi nejen na prekazky technické proveditelnosti, ale zejména na
pfekazky pravni, mnohdy prezentované dokonce az jako moralni. Viny odporu efektivnhé mari

nejen snahy, ale i odvahu vyrobcl o uvedeni autonomnich vozidel do bézného provozu. Ti,



ktefi odolavaji, se setkavaji spiSe s vyzdvihovanim pfipadnych neuspéchl a prehlizenim
velkych jednoznacnych vyher. Tato situace nema dle mého nazoru nic spole¢ného s realitou

a prirovnala bych ji k hysterickému ni¢eni stroji v obdobi primyslové revoluce.

V ramci zjiStovani stavajiciho stavu jsem provedla méfeni pomoci diagnostického zafizeni.
Je tfeba zduraznit, Ze méfeni bylo provedeno na palubé bézného vozu a diagnostického
zarizeni ur€eného pro Siroké pouziti v bézné servisni siti bez specializace na konkrétni
znaCku automobilu, ne to dokonce konkrétni typ. Vysledkem tohoto méfeni bylo zjisténi
obrovského mnozstvi okamzitych provoznich dat, od uUdaji managementu motoru, pFes
prubéznou podrobnou kontrolu elektronickych a bezpecnostnich prvkda palubni vybavy, po
pfesné udaje o pohybu vozidla. Ridici jednotky jednotlivych elektronickych okruh
zjednodu$ené feCeno ,védi vie® o tom, co se s vozidlem pravé déje. Povazuji za nezbytné
pfipomenout, Ze méfeni byla provadéna na vozech spiSe starSiho data produkce, nikoli na
specialnich prototypech uréenych pro vyvojové Ucely. Zdlraznuji to proto, Ze pres tento fakt
je jejich komplexnost a mnozstvi ohromuijici. O to vic, Ze palubni pocitaCe, konstruované jako
jednoucelova zarizeni s dlirazem na jednoduchost a spolehlivost, takovéto mnozstvi dat
zpracovavaji nepretrzité a vrealném Case. Bohuzel tato zafizeni mohou vycCist pouze
aktualni stav, nikoli zaznamy o aktivitach minulych, jelikoz tyto star$i automobily data neumi

uchovavat.

Vzhledem k pfedchozimu Ize konstatovat, Zze pro uUspéSné zvladnuti ukolu zvyseni
bezpecénosti provozu a zjiStovani zadrhell v kazdodennim provozu je Udaji dostatek a
tézisté pokroku bude tedy spocivat pfedevSim v jejich aplikaci, tedy v tom, jak budou dale
vyuzivana, a to nejen jaky software je bude vyuzivat, ale jakému hardware budou tyto
zpracované vystupy poskytnuty. Technické feSeni vCetné zaznamu je jisté zvladnutelné,
nabizi se dokonce konstatovani, Zze dnes uz relativné snadno zvladnutelné. Narazi vsak,
stejné jako autonomni vozidla, na racionalné tézko zdlvodnitelny odpor. Snad promlouva
nevalna historicka zkuSenost vyvolavajici nechut a odmitnuti jakéhokoli monitoringu, snad se
negativni zkuSenosti stava teprve v rukou manipulatord, jejichz motivace mi neni zfejma. Tak
Ci tak, tzv. Cernym skfinkam nelze upfit jednoznacné pozitivni vliv. Z technického hlediska
neni podstatné, jaky software je obsluhuje, kdo je jeho majitelem nebo kdo ma mit
k ulozenym datim pfistup. Budoucnost vidim v jednoznaéném pravnim ramci, ktery bude v
tomto prostoru urCovat vztahy, aby byly rozptyleny veSkeré obavy, které mohou nastat, at uz

opravnéné ¢i nikoli.

Zavérem si dovolim konstatovani, ze to, co nazyvame budoucnosti, by mohlo byt realitou
uz dnes, alespori co se bezpe&nostnich systému v automobilech tyCe. Pfitom to

nejdalezitéjsi, co pro to mizeme udélat, je nebranit se ji, neklast ji do cesty bez divodu



prekazky. V neposledni fadé je nezbytné i feSeni ekonomickych otazek. Implementace
dalSich zafizeni do stavajiciho vozoveho parku se nezda byt racionalnim feSenim, protoze
pfedstavuje nemalou investici do pfedmétu klesajici hodnoty, které jej trzné dale nezhodnoti.
Za realnou povaZzuji cestu ,pfirozeného vyvoje®, kdy budou témito zafizenimi vybavovana
vSechna nova vozidla. Rozhodné je Zadouci zrychleni obmény vozového parku, ale v rukou

technikd je feSeni jen mensi Casti tohoto Ukolu, zadani je spiSe pro ekonomy.
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