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Abstrakt:

o324

jizdu na pozemni komunikaci. Otazkou vSak zlstava, do jaké miry tyto systémy fidici
pomahaji v bezpe¢ném provozu na pozemni komunikaci a do jaké miry fidiCovu pozornost
spiSe rozptyluji, pretézuji, nebo odpoutdvaji? Pti spolehnuti na tyto asistencni systémy
opravdu ztraci fidi¢ bd¢€lost, ¢i predvidavost v provozu na pozemni komunikaci? Tato
prace se zamétuje na aplikaci asisten¢nich systémul v provozu silni¢nich motorovych
vozidel a vliv téchto asistencnich systému ve vozidle na fidice za c¢elem zvySovani

bezpecnosti provozu na pozemnich komunikacich.

Klic¢ova slova: asistencni systémy, bezpecnost provozu, fidi¢, pozemni komunikace silni¢ni

motorova vozidla

Abstract:

Currently there a lot of assistance systems to ensure the safest ride on the road on the
market. However, the question remains to what extent these systems help to the driver in
safe road traffic and to which extent these systems the driver's attention rather distract,
overload, or loose? Does the driver really lose viligilance or forsight in traffic on the road
in reliance on these assistance systems? This work is focused on the application of
assistance systems in operation of motor vehicles and the impact of these assistance

systems in the vehicle at the driver in order to improve safety on the roads.
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Uvod

Dopravni psychologie vychazi z poznatkii ziskanych zkoumani osobnosti ¢lovéka, resp.
ucastnika silni¢éniho provozu v systému ¢lovék — vozidlo — dopravni prostiedi (komunikace
— dopravni podminky — socialni dopravni struktura). Spolehlivost celého tohoto
dopravniho systému urcuje fungovani a spolehlivost danych casti, kde je rozhodujicim

faktorem c¢loveék.

Rizeni dopravniho prostiedku predstavuje nepfetrzité reagovani na mnozstvi podnéti a
neustalého obnovovani dynamické rovnovahy mezi fidicem, vozidlem, dopravni situaci a
vSemi ucastniky silni¢niho provozu. (Havlik, 2005) Pro toto dynamické obnovovani
rovnovahy se védci a konstruktéii snazi zkonstruovat rizné asistencni systémy, které by
maximalné kompenzovaly mozné Cinitele, které ji narusuji, a které by dokazaly zajistit

minimalni, nejlépe vSak nulovou, chybovost a nehodovost.

Nékteré asistencni systémy fidice jsou jiz dnes téméf samoziejmosti kazdého automobilu,
nebot’ vyrazné podporuji aktivni bezpecnost vozidla, a tim nejen vétsi bezpeci fidice, ale i
ostatnich uc€astniki silni¢niho provozu. Jejich zavedeni zna¢né snizilo pocet dopravnich

nehod. Studie uvadéji, ze jejich pocet klesl az o 40 %.

Nékteré asistencni systémy jsou rozsifeny ve vSech cenovych tfidach vozidel (napt. ABS),
a to z divodu vyznamného Vvlivu na bezpecnost provozu vozidla. Asistenéni systémy, které
pouze zvysuji jizdni komfort nebo pottebuji pro sviij provoz drahé snimace a elektroniku,

jsou rozsifeny zejména u vozidel stfedni a vyssi tfidy. (Blazek, 2011)



Asistencni systémy jsou systémy, které posiluji provozni bezpecnost automobilli a zvySuji
bezpecnost fidict a posadky. Mizeme rozdélit dle prvki bezpecnosti na aktivni a pasivni.
Aktivni prvky se snazi vyhnout nehod¢, zatimco pasivni prvky spiSe zmirnuji nasledky
nehody (airbagy, pasy, deformacni zony, bezpec¢nostni ¢elni skla aj.). Dal§imi systémy a
dopliky v automobilech jsou systémy, které fidi¢i pomahaji v jizdé, pii parkovani, nebo
zlepsuji jizdni komfort (Nohava, 2013).

1. AKTIVNI PRVKY BEZPECNOSTI MOTOROVEHO VOZIDLA

Aktivni prvky bezpecnosti motorového vozidla je soubor technickych prvki, systému a
vlastnosti vozu, které ptedchazeji vzniku dopravni nehody. K aktivni bezpecnosti vozidla
nejvice napomadhaji kvalitni brzdy, protiblokovaci systém, systémy jizdni stability a
protiskluzovy systém. Je dilezité také mit na paméti, ze znacnou roli hraje i pohodli fidice,

jizdni a dynamické vlastnosti vozidla.

Z hlediska pohodli fidice je nutna dobra dosazitelnost a ovladatelnost v§ech prvka vozidla,
dostatecny vyhled na vSechny strany, ale také i napf. vhodna a snadna regulace teploty
uvnitf vozidla. Ohledné jizdnich a dynamickych vlastnosti vozidla ma nejvétsi vliv dobra a
predvidatelna fiditelnost ve vSech situacich, spravna a pfimétena reakce vozidla na pokyny
fidiCe. Z hlediska dynamiky je diileZité, aby vozidlo bezpetné zrychlovalo a zpomalovalo v
kritickych situacich. V neposledni fadé ma velky vliv na aktivni bezpe¢nost motorového

vozidla také spravna funkce ptedepsaného vnitiniho a vnéjsiho osvétleni vozu.

Aktivni bezpecnost motorového vozidla mizeme dale délit na ¢tyfi zakladni skupiny:
Jizdni bezpec¢nost — vlastnosti zmensujici jizdni nedostatky (napt.: odpruzeni, smérova
stabilita vozidla, dobré brzdné vlastnosti).

Kondi¢ni bezpec¢nost — soubor opatfeni zajist'ujici jizdni pohodli. Jde zejména o
udrzovani vhodného mikroklima pomoci vétrani ¢i klimatizace, omezeni hladiny hluku a o
komfortni a ergonomické sezeni.

Pozorovaci bezpe¢nost — tato skupina aktivni bezpec¢nosti se tyka dobrého vyhledu

z vozidla ve vSech smérech, dobrého osvétleni vozovky. Prvkem pozorovaci aktivni
bezpecnosti je dokonce i barva vozidla.

Ovladaci bezpe€¢nost — do této skupiny patii napiiklad umisténi ovladact z hlediska

dosazitelnosti a mozné nechténé aktivaci/deaktivaci ¢i zaméné. Dale sem lze zahrnout



kontrolni a signaliza¢ni zafizeni.
Do prvki aktivni bezpecnosti vozidla se fadi i asistencni systémy fidice.

1.1. ASISTENCNI SYSTEMY RIDICE V AUTOMOBILECH

Asistencni systémy fidic¢e (angl. Driver Assistance Systems — DAS) upozoriiuji fidice na
nebezpecné situace a v naléhavych ptipadech dokonce samostatné zasahuji do jizdniho
manévru, ¢imz zajistuji vétsi bezpecnost provozu vozidla. Mezi asistencni systémy patii
naptiklad elektronické stabiliza¢ni systémy ESP, které se stale vyvijeji a zdokonaluji,
parkovaci asistencni systém, adaptivni regulace rychlosti a identifikace jizdniho pruhu.
Asisten¢ni systémy lze délit do dvou skupin:

e Asistencni systémy pro bezpecnou jizdu vozidla

e Asistencni systémy podporujici fidice

1.1.1. ASISTENCNI SYSTEMY PRO BEZPECNOU JiZDU VOZIDLA
Asisten¢ni systémy pro bezpecnou jizdu vozidla plsobi v kritickych situacich pfimo, aniz
by fidi¢ mohl zabranit jejich piisobeni. V nekterych situacich fidi¢ pfipadné ucinky téchto
systému viibec nepozna a povazuje je za bézné chovani vozidla. Systémy pro bezpe¢nou
jizdu vozidla museji pracovat rychle a precizng, proto jsou fizeny mikropocitaci. K témto
systémlm se fadi naptiklad:

e Protiblokovaci syst¢ém ABS

e Protiprokluzovy syst¢ém ASR

e FElektronicka stabilizace jizdy ESP

e Brzdovy asisten¢ni systém BA

e Elektronicka distribuce brzdné sily EBV/EBC

e Aktivni stabilizace podvozku AFS

e Systémy pro automatické nouzové brzdéni ABN

1.1.2. ASISTENCNI SYSTEMY PODPORUJICI RIDICE

Asistencni systémy podporujici fidi¢e jsou neptimé podptirné systémy, které informuji o

situaci a upozoriuji fidiCe na mozna nebezpeci. Diky témto systémim ziskava fidi¢ veétsi

ptehled o dopravni situaci a mize tak ¢init lepsi rozhodnuti. Tyto systémy, na rozdil od



asistencnich systémt pro bezpecnou jizdu vozidla, nemaji kontrolu nad vozidlem a mohou

byt kdykoliv odpojeny.

Do této skupiny patii napiiklad:

Adaptivni kontrola vzdélenosti ACC

Virtudlni zobrazova¢ HUD

Infrac¢ervené nocni vidéni

Asisten¢ni systém udrzovani jizdniho pruhu LDW, kontrola ,,mrtvého uhlu*
Parkovaci asistencni systém APS

Navigacni systém GPS

Aktivni svétlomety

Systém rozpoznavani dopravnich znacek

Kontrola (a zamezeni) mikrospanku

Asisten¢ni systémy je také mozno rozd¢lit dle zptisobu zasahu do fizeni vozidla:

Stabilizace — systémy zabranujici smyku (ABS, ESP,...)
Rizeni — systémy asistujici pi rutinnich ¢innostech fidi¢e (napi. ACC)

Navigace — systémy, které maji za kol dovést fidi¢e do zvoleného cile

Jinym zptsobem délenim mizeme rozliSit asistencni systémy dle stupné automatizace.

Timto zplsobem rozliSeni pak ziskavame:

Informujici systémy — poskytuji informace, které fidi¢ sdm nezachyti (napt. LDW)
Servosystémy — tyto systémy ulehcuji a optimalizuji jednani fidice

Automaticky intervenujici systémy — tyto systémy zasahuji do provozu vozidla a
vyrovnavaji nedostate¢nost fidice pfi fizeni vozidla (ABS, ESP)

Automaticky jednajici systémy — jsou iniciovany fidi¢em a provadéji akce podle

jeho tizeni a zadani (napi. Cruise Control)

1.1.3. ADAPTIVNI SYSTEMY PRO UDRZOVANI BEZPECNEHO ODSTUPU

Pro automatickou regulaci bezpe¢ného odstupu musi mit vozidlo zafizeni pro zjisténi

vzdalenosti (radar nebo lidar) a zaroven zafizeni, které nahrazuje fidice (ubrani plynu,

brzdéni). Systémy pro automatickou regulaci bezpe¢ného odstupu, anglicky Adaptive

Cruise Control (ACC), jsou kombinaci konstantni regulace rychlosti stanovené fidic¢em



(tempomat) a funkce flexibilni reakce na dopravni situaci prostfednictvim akcelerace nebo
decelerace (ve vyjimecnych piipadech i brzdénim). Zasahy systému do dynamiky pohybu
vozidla jsou mozné diky systémiim protiprokluzové regulace ASR a systému ESP
(Electronic Stability Program). Ve vysledku jsou tyto systémy spole¢né s antibloka¢nim
systémem ABS schopny vytvaret brzdny tlak bez ¢innosti fidice.

Systém ACC miize byt vypnut nebo zapnut samotnym fidi¢em. Ridi¢ rovnéZ nastavuje
hodnotu poZzadované rychlosti. K dal$im ¢astem systému patii radarovy snimag¢, jeho
jednotka pro zpracovani signalu a jednotka regulatoru. Pro snimani pohybu a polohy
vlastniho vozidla se vyuziva senzord systému ESP, kterymi je vyhodnocovan uhel otaceni
volantu, rychlost otaceni vozidla kolem svislé osy, pfi¢né zrychleni, rychlost vozidla.
Pienos informaci mezi jednotlivymi systémy zajist'uje sbérnice CAN. V palubni desce je
umisténa kontrolka, kterd informuje fidice o tom, Ze objekt pted vozidlem byl zachycen a

zacala regulace vzdalenosti.

1.1.3.1 TEMPOMAT

Tempomat je zafizeni, které slouzi ke stadlému udrzovani rychlosti bez zasahu fidice.
Tempomat mé svou vyhodu pii dlouhych cestach, kdy fidi¢ nemusi celou dobu drzet nohu
na plynovém pedalu v jedné poloze. Diky udrzeni konstantni rychlosti 1ze dosdhnout mensi
primé&rné spotieby paliva. PoZadovana rychlost se nastavuje povétSinou packou piipadné
pfepinacem na pfistrojové desce. Nastavena rychlost je porovnavana s aktudlni rychlosti
vozidla v fidici jednotce a pti odchylkach je skute¢na rychlost korigovana. Systém se

deaktivuje stiskem tlac¢itka nebo seslapnutim brzdového pedalu ¢i spojky.

U tempomatu s omezovacem rychlosti (napt. Speed Limiter spolec¢nosti Renault) miize
f1di€ nastavit jak pozadovanou konstantni rychlost (funkce tempomatu) tak maximalni
rychlost, kterou nechce piekrocit (funkce omezovace). Princip omezovace spociva v tom,
ze pokud fidi¢ dosdhne maximalni rychlosti, kterou nastavil, akcelera¢ni pedal se stava
neucinnym. Funkci omezovace 1ze v naléhavém piipadé deaktivovat sinym se§lapnutim
pedalu. Systém se poté vrati do pivodni funkce, kdyz se vozidlo dostane pod nastavenou
rychlost.



1.1.3.2. ASISTENCNI SYSTEMY ACC PRO UDRZOVANI BEZPECNEHO
ODSTUPU

Radarové snimace predavaji fidici jednotce vozidla informace o odstupu vpiedu jedoucich
vozidel nebo o ptekazkach pied vozidlem. Pokud systém zaznamena, vzhledem k rychlosti
a odstupu vozidla, ze mize dojit ke kolizi, zaruci zafizeni rychly nartst tlaku v brzdovém
systému na maximalni troveinl. Po tomto zasahu do brzdového systému je garantovana
nejkrat$i brzdna draha a jsou usetfeny zlomky sekund v porovnani s konven¢nimi systémy
nabéhu plného tlaku v brzdovém systému. Tento uSetieny ¢as znamend rozdil metrt, o

ktery se zkrati brzdna draha.

1.1.3.3. ASISTENCNI SYSTEMY ACCPLUS, ACC FSR, F2S

V piipadech, kdy se rychlost vozidla dostala pod 30 km/h se klasicky systém ACC vypinal.
Systém ACCplus ale dokaze regulovat odstup od vozidla jedouciho vptedu az do uplného
zastaveni. Pokud se vozidlo vptedu opét rozjede, je na to fidi€ vizualné a akusticky
upozornén. Systém ACCplus pomaha hlavné pii dopravnich zacpach a hustém provozu.
Ridi¢ mize kdykoliv zasahnout do systému a automobil zrychlit nebo zpomalit. V piipads,
ze chce fidi¢ nasledovat vozidlo pred sebou, tak staci, aby stisknul tlacitko obsluzného
prvku ACC na volantu nebo lehce seslapnul plynovy pedal. Systém ACCplus je pouzivan
od roku 2006.

Systém ACC Full Speed Range (FSR) rozeznava prekazky v blizké oblasti pted vozidlem
rychleji nez systém ACCplus. Tento systém zpracovava kromé informaci z radarového
snimace i informace z videokamery. ACC FSR se proto hodi Iépe na provoz Stop —and —
Go nez ACCplus. Diky informacim z videokamery se mtize vozidlo samostatné rozjizdét
bez potvrzeni fidi¢e. Tato funkce ale z pravnich diivodu zlistane omezena pouze na kratkou
dobu pfiblizn€ do deseti sekund po zastaveni vozidla. Pak se musi fidi€ rozjet sim bez

podpory asistence.

Systém Follow-to-Stop (F2S) zajistuje automatickou regulaci bezpecné vzdalenosti ADR
(Automatic Distance Regulation) s brzdnou funkci az do zastaveni vozidla. Systém
Volkswagen ADR + F2S dokéze vozidlo zastavit za vptedu jedoucim vozidlem. Do

svétlomett je integrovan 16 kanalovy mnohopaprskovy laserovy snima¢ (Multibeam-
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Lasersensor), ktery dokaze zachytit pozici a Sitku objektt. Tato funkce slouzi ke zvyseni
Jizdniho komfortu ve méstech a pii dopravni zacpé. Navic systém dokaze varovat pied

kolizi, brzdit pied stojici pfekazkou a lehce piibrzdit pfed zatac¢kou.

1.2. PROTIBLOKOVACI A PROTIPROKLUZOVE SYSTEMY, STABILIZACE
ESP

1.2.1. PROTIBLOKOVACI SYSTEMY ABS

U konvenc¢nich brzdovych soustav urcuje fidi¢ svou silou velikost brzdného tlaku a tim i
velikost brzdnych moment na kolech vozidla. Pti velkém tlaku vSak mtze dojit

k zablokovani kol, ¢imz dochézi k poklesu brzdnych sil a hlavné ke ztraté fiditelnosti
vozidla. Pii zablokovani kol je veskery potencial pneumatiky vyuzit na brzdné sily a nelze
vyvodit zadné bo¢ni sily, ¢imz se vozidlo stava nefiditelnym. Proto byl vyvinut
elektronicky protiblokovaci systém, ktery zabranuje vzniku nebezpecnych jizdnich situaci
a podstatné zvysuje aktivni bezpec¢nost vozidla. Zakladem pro protiblokovaci regulaci jsou
snimace, z jejichz dat fidici jednotka vzajemnym porovnavanim vypocitava obvodové

zrychleni (respektive zpomaleni) kola, skluz kola, referen¢ni rychlost a zpomaleni vozidla.

1.2.2. ELEKTRONICKA UZAVERKA DIFERENCIALU EDS

Systéem EDS (Electronic Differential Systém) je moZzné pouZit jen ve spojeni se systémem
ABS. Jedna se o elektronicky fizeny uzavér diferencidlu, kdy pfi prokluzovani kola béhem
rozjezdu je aktivovana brzda na prokluzujicim kole bez zasahu do fizeni motoru. Pfi
vysSich rychlostech se sytém EDS vypina a jeho funkci piebird ASR. Systém EDS vyuziva
tidici jednotku systému ABS, ale ptsobi viceméné opacné. Zatimco ABS povoluje
blokujici kolo, tak systém EDS naopak pribrzd’uje prokluzujici kolo, ¢imz se prenasi vétsi

dil hnaci sily na kolo s lepsi pfilnavosti k povrchu.

Systém EDS umoziuje rozjezd na vozovce s rozdilnymi koeficienty tfeni pod jednotlivymi

hnacimi koly pfibrzd’ovanim protacejiciho se kola.
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1.2.3. PROTIPROKLUZOVY SYSTEM ASR

Systém regulace prokluzu ASR (Anti Skid Regulation) je rozsifenim systému ABS a jeho
ulohou je zejména zajisténi stability a fiditelnosti vozidla pfi akceleraci (na namrzlé
vozovce, v zatacce nebo pii jizd€ do kopce). Kromé toho mohou prokluzujici kola pfenaset
pouze malé bocni sily a tim zptisobovat vybocovani piidé nebo zad¢ vozidla. Toto chovani

je systémem ASR potlaceno.

Systém ASR udrzuje vozidlo pod kontrolou, zvySuje bezpecnost a snizuje opotiebeni
pneumatik a hnaciho tstroji. Ve srovnani se zavérem diferencidlu nedochazi pti prudkém
prijezdu zatackou ke ,,gumovani“ kola a nedokdze zabranit prokluzu kol pti prudké

akceleraci. Zato systém ASR tidi vykon motoru tak, aby kola neprokluzovala.

1.2.4. ELEKTRONICKE ROZDELOVANI BRZDNE SILY EBD

Pti brzdéni dochazi v disledku plsobicich sil ke zménam zatizeni naprav, coz miize vést

k nedostate¢nému nebo pfili§ velkému brzdnému tlaku na napravé a s témito nedostatky se
vyrovnava systém EBD, ktery je vétSinou zahrnut jako doplnék systému ABS. Systém
EBD umoziiuje jemnéjsi regulaci brzdného tlaku u zadni népravy a na rozdil od ABS mize
pusobit i pti normalnim brzdéni v zavislosti na zatizeni jednotlivych naprav a ptilnavosti
vozovky. V zavislosti na skluzu umoznuje systém EBD snizeni brzdného tlaku, a tim se

zvySuje jizdni stabilita v porovnani s konven¢nimi systémy.

1.2.5. ELEKTRONICKE STABILIZACNi PROGRAMY ESP

Systémy stabilizace vozidla jsou rozsifenim systémtit ABS a ASR, avsak tyto systémy
dokazi ovladat skluz a prokluz pneumatiky pouze v podélném sméru. Systém ESP je
schopen regulovat skluz pneumatiky i v pficném sméru. Prilis velky pficny skluz vede ke
ztrat¢€ vedeni a ndslednému vyboceni vozidla do strany, ale systém ESP zvySuje stabilitu
vozidla (napt. pti prijezdu zataCkou) a zabraniuje smyku jeho pii brzdéni nebo akceleraci.
Kompletni regula¢ni technika systému ESP vyzaduje velmi vykonné snimace a
elektroniku. ESP se sklada z hydraulického agregatu a fidici jednotky vybavené senzory,
které snimaji a vyhodnocuji jizdni situaci. Hydraulicky systém v kritickych situacich

rychle zvysi brzdny tlak na jednotlivych kolech, a tak zabrani vzniku nekontrolovaného
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smyku. Tento proces probihd automaticky a bez zasahu tidice. Brzdici impuls tak mtize
vozidlo snadno stabilizovat a uvést zpét do piivodniho sméru jizdy. Dle potifeby miize byt
soucasné regulovan to¢ivy moment motoru, coz je vyznamny prvek pii snaze stabilizovat
vozidlo.

Systém ESP je vyhodny pro fidi¢e z hlediska lepsi ovladatelnosti vozidla pfi kritickych
situacich, snizeni rizika smyku nebo ztraty ptilnavosti pneumatik a také z hlediska
optimalizace brzdné drahy, ¢im se pfispiva ke sniZeni rizika vzniku dopravnich nehod.
Tento systém ma nejveétsi podil na aktivni bezpecnosti motorovych vozidel dosazitelné

pomoci zasahu do brzdové funkce.

Nova generace (ESP II) navic aktivné zasahuje 1 do fizeni vozidla. Stabilizace jizdy
vozidla probiha samocinnymi zasahy do brzd a hnaciho momentu motoru bez zasahu
fidice. Pokud snimace systému zjisti pti¢én¢ dynamicky kriticky stav vozidla, dochazi k
piibrzdéni ptislusnych kol, coz vede k vytvoreni to¢ivého momentu, ktery kompenzuje
nedotacivy, popiipad¢ pretacivy pohyb vozidla, a soucasné se snizi i to¢ivy moment.
Nasledné snizeni rychlosti vozidla ma stabiliza¢ni u¢inek. Piikladem muze byt chovani
vozidla v zatacce, kdy systém pribrzd’uje kola na vnéjsi strané zatacky a nejveétsi brzdna
sila je vyvijena na vnéj$i pfedni kolo. Systém zaroven sleduje reakce fidice na kritickou
situaci a mikroprocesor béhem nékolika milisekund urcuje, jak siln€ a o kolik snizit hnaci
moment motoru a které kolo je tfeba ptibrzdit, aby doslo ke stabilizaci vozidla.

Systém ABS zabranuje pii kritickych jizdnich situacich v podélném sméru blokovani kol a
systém ASR zamezuje prokluzovani kol pfi akceleraci, oproti tomu regulace jizdni
dynamiky ESP zvysuje stabilitu vozidla v pti¢ném sméru pii kritickych situacich a tim
snizuje riziko smyku. Systém ESP zvySuje stabilitu vozidla jak pfi extrémnich jizdnich

situacich, tak i pfi béZzném provozu vozidla.

ESP zlepsuje bezpecnost jizdy v nasledujicich okolnostech:
e aktivni podpora fidice pfi fizeni také v kritickych situacich, kdy na vozidlo ptisobi
bocni sily
e zvySend jizdni stabilita (jizdni stopa a smér jizdy jsou udrzovany ve vSech jizdnich
stavech)

e zvySend jizdni stabilita pii extrémnich jizdnich manévrech (mensi riziko smyku)

13



Desired With ESC
course Without ESC

Braking force

Understeer A
Compensating
moment
Oversteer With ESC
Without ESC
Compensating

Desired
course

Obr.1. Ukdzka rozdilu chovani vozidla s ESP a bez ESP.(Blazek, 2011)

1.3. BRZDOVY ASISTENCNI SYSTEM AUTOMATICKE NOUZOVE BRZDENI

Do této kategorie naleZi:
e Brzdovy asisten¢ni systém

e Systém automatického nouzového brzdéni

1.3.1. BRZDOVY ASISTENCNI SYSTEM

Brzdovy asisten¢ni systém BAS (Brake Assist System) nebo také BA (Brake Assist) (mtze
byt elektronicky, hydraulicky nebo mechanicky) rozpozna, kdy dochazi k prudkému
brzdéni a nadhlému vysokému naristu brzdného tlaku. Pod brzdovym pedalem je umistén
snimac, ktery snima rychlost a silu stlaceni pedalu. Impulsem pro sepnuti BAS je mezni

hodnota vykonu, ktera je stanovena na zakladé zkusenosti z provozu. Pti aktivaci BAS



dojde k urychleni ndb¢hu brzdéni a zkraceni doby potfebné k dosazeni maximalniho
brzdného ucinku. Systém se automaticky vypne po uvolnéni brzdového pedalu. Testy
ukazaly, ze pti pouziti BAS doslo ke zkraceni brzdné drahy o 15 — 20 procent.

Protoze pii ¢innosti BAS dochézi ke zvyseni brzdné sily vedouci, kterd muze vést az k
zablokovani kol, pouZziva se tento systém vyhradné u vozidel se systémem ABS. Pokud
vozidlo ma i systém ESP, tak mtize byt brzdna sila distribuovéana individualné ke kazdému

kolu.

1.3.2. SYSTEM AUTOMATICKEHO NOUZOVEHO BRZDENI

Systém automatického nouzového brzdéni, ktery vychéazi z brzdovych asistencnich
systémti, obsahuje navic radarovy systém pro udrzovani bezpeéné vzdalenosti mezi
vozidly. Senzory radarového systému neustale piedavaji informace fidici jednotce o
odstupu vpiedu jedoucich vozidel. Pokud systém vyhodnoti, ze odstup je v zavislosti na
rychlosti maly a mlize dojit ke kolizi, zajisti nartst tlaku v brzdovém systému a tim
mimotadné tvrdé brzdéni, ¢imZ dochdzi k uSetieni metrii brzdné drahy, které mohou
zmirnit nasledky narazu. Nékteré systémy dokazi reagovat 1 bez zasahu fidi¢e. Samostatné
zacnou snizovat rychlost vozidla pomoci zvySovani brzdného tlaku. V tomto ptipad¢
ovSem nemusi dojit k zabranéni nehodg¢, ale alesponi ke sniZeni zavaznych dasledkt
nehody, a to vlivem sniZeni rychlosti. Aby bylo automatické brzdéni mozné, je radarovy
systém doplnén o Sirokouhlou kameru zabudovanou do ptfedni ¢asti vnitiniho zpétného

zrcatka.

Brzdovy asistent PLUS (Daimler — Chrysler) je systém sledujici pomoci radaru vptedu
jedouci automobil a pfi nebezpecném ptibliZeni fidice varuje. Tento systém spada do

oblasti prevence dopravnich nehod.

Reduced Stopping Distance RSD je bezpecnostni systém pro redukci brzdné drahy
vozidla pomoci senzoriky ACC. Systém RSD funguje i pfi vypnuté regulaci odstupu.
Pokud senzorika zaznamena kritickou situaci, brzdovy systém se predb&ézné naplni, takze
pfi vlastnim brzdéni se rychleji dosahne plného brzdného zpomaleni. Diky tomu nedojde k

nehodé nebo se narazova energie zmensi minimalné o 50%.
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1.4. OSVETLOVACI SYSTEMY, NOCNi VIDENi A ZOBRAZOVAC HUD

Do této kategorie patii:
e adaptivni svétlomety
e svétlomety s LED prvky
e pixelové svétlomety
e zafizeni pro nocni vidéni

e zobrazovani HUD (Head — Up Display)

1.4.1. ADAPTIVNI SVETLOMETY

Prostiednictvim zraku ziskava fidi¢ piiblizné 90% informaci potiebnych k fizeni vozidla, a
proto adaptivni svétlomety hraji pfi snizené viditelnosti velmi dilezitou roli pro bezpecnost
silni¢niho provozu. Systém adaptivnich svétlometd najde své uplatnéni zejména pii
projizdéni uzkych zatacek, serpentin, kiizovatek nebo pfi situacich, kdy je potieba
manévrovat v tésnych prostorech se Spatnou viditelnosti. Funkce adaptivnich svétlometi je
fizena elektronickou jednotkou, kterd vyhodnocuje rychlost jizdy, uhel natoceni volantu a
zapnuti smérovych svétel. Systém pracuje do rychlosti 70 km/h a pfi zapnutych tlumenych
svétlometech. Pfidavné svitilny systému neza¢nou svitit nahle, ale jejich intenzita plynule
nariistd a poté klesa. Cely systém je pohanén pomoci elektromotorti, které nataci piidavné

svitilny podle potieby.

Adaptivni oto¢né moduly mohou byt bud’ halogenoveé, xenonové nebo bi — xenonové. Ve
vyvoji jsou svétlomety vario — xenonové, které dokazi vytvoftit rozliéné rozdéleni svétla na
vozovku v zavislosti na aktualnich podminkach. Nataceni piidavného svétlometu tidi
elektronika, kdy sitka a vySka svazku svétla se méni v zavislosti na rychlosti jizdy a

natoceni fizenych kol.

Adaptivni svétlomety AFL (Adaptive Forward Lighting) maji elektronicky systém, ktery
nataci hlavni svétlomety do zataCky v zavislosti na rychlosti jizdy a uhlu nato¢eni volantu,
coz pozitivné ovliviiuje bezpecnost pii jizdeé v noci. Pfidavny svétlomet je instalovan v
télese hlavniho svétlometu mezi dalkovym a potkdvacim svétlem. Tento svétlomet se

aktivuje pouze pfi rychlostech do 70 km/h a jsou — 1i zapnuta tlumena svétla. Systém se
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zapne automaticky, kdyz je delsi dobu zapnuté smérové svétlo, nebo kdyz fidi¢ otoci
volantem. Pfi zafazeni zpétného chodu se adaptivni svétlomety zapnou automaticky a tim

umozni lepsi orientaci pii couvani.

Svétlomety nové generace dokazi ménit své charakteristiky dle aktualnich podminek
(naptiklad jede-li viiz po bézné silnici, po dalnici nebo ve méste). Dokazi se prizpusobit i
klimatickym podminkam (dést’, snih, mlha), protoZe fidi€ je €asto rusen odrazy svétlometl
od lesklého povrchu vozovky, a to snizenim intenzity osvétleni centralni ¢asti silnice pred
vozidlem a naopak zvySenim intenzity osvétleni postrannich kuzelu, které osvétluji ve
stiedni vzdalenosti okraje vozovky. V zavislosti na rychlosti vozidla a jeho sméru je nutné
osvétlovat vozovku v riznych vzdalenostech od vozidla. Naopak v méstském provozu je
potteba eliminace ,,slepych® mist leZici za zatd€kami a v neosvétlenych prostorach lezici
bokem ke sméru jizdy. VSechny tyto funkce budou svétlomety AFL zvladat 1épe, pokud

budou propojeny s naviga¢nimi systémy. Tim budou schopny rychleji reagovat na blizici

se zataCky nebo blizici se stoupani ¢i klesani vozovky.

Obr.2. Systém AFL u svétlometu Opel Insignia (Blazek. 2011)



1.4.2. INOVATIVNI ZDROJE OSVETLENI VOZIDLA

U modernich svétlometii se jako zdroj svétla pouzivaji xenonové vybojky. Vyhodou
xenonovych vybojek v porovnani s halogenovou zarovkou je, ze maji vice nez

dvojnéasobny svételny tok, svétlo je podobné dennimu a lepsi osvétleni krajnic.

Bi — xenonové svétlomety vyuzivaji spole¢nou vybojku pro tlumena i dalkova svétla a
jejich vyhodou je mimotadné Siroky svételny paprsek, ktery dobie osvétluje vozovku, a to i

po stranach. Barva vyzatovaného svétla je podobna dennimu svétlu.

LED diody se zavadi pro brzdova a smérova svétla. V souc¢asné dob¢€ jsou ve vyvoji i
dalkova a potkavaci svétla. Jejich vyhodou je pfedev§im nizky pfikon a barevna stalost
svétla, a proto se pouzivaji predevsim jako indika¢ni a kontrolni prvky. Supersvitivé diody

se pouzivaji do koncovych a brzdovych svétel osobnich automobilii.
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Obr.3. Zadni svétla s LED diodami (Blazek, 2011)

Pixelové svétlomety jsou tfetim vyvojovym stupném svételné techniky po bi—xenonovych
a adaptivnich svétlometech. Tato technika umoziuje rizné programovatelné a na bod
ptfesné rozdéleni svétla na vozovku. Zakladem této svételné technologie je ¢ip DMD

(Digital Micromirror Device — digitalni mikrozrcadlové zatizeni), ktery nese 480 tisic
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mikroskopicky malych zrcadel, ktera jsou individudlné fizena a natd¢ena. Toto umoziluje
zavedeni novych funkci jako naptiklad neoslniujici dalkovy svétlomet, ktery ma ztmavenou

oblast ve vysi o¢i protijedoucich fidica.

1.4.3. SYSTEMY PRO NOCNI VIDENI

Systémy pro no¢ni vidéni informuji fidice o prekazkach na vozovce diive, zejm. ve tm¢,
kdy je dosah béznych halogenovych svétlometh piiblizn€ 40 metra a v hustém provozu
nelze pouzivat dalkova svétla, nez je fidi¢ schopen je zaregistrovat pouhym okem. Dle
statistiky dalkova svétla zlepSuji osvétleni vozovky pouze u 15% vsech ujetych kilometri,

ale 50% tézkych dopravnich nehod se stane v noci nebo za Sera.

Kamery s no¢nim vidénim vyuzivaji neviditelného infracerveného svétla, takze neosliuji
protijedouci Fidi¢e. Infraervené svétlo vyzaiuji viechny objekty, které vyzaiuji teplo. Cim

vyssi teplota objektu, tim svétleji se zobrazuje na monitoru a tim Iépe je vidét.

Nékteré systémy no¢niho vidéni jsou propojeny s displejem HUD (Head — Up Display),
kdy ziskany obraz se promita pomoci HUD na ¢elni sklo vozidla. Specialni laserové
svétlomety osvétluji vozovku infracervenym svétlem, které je poté snimano videokamerou
a Cernobily obraz je pfevadén, bud’ na monitor, nebo displej HUD, ¢imz se zvysi
viditelnost z ptivodnich 40 m az na 150 m. Tato technika ma pfinos nejen v noci, ale i pfi

snizené viditelnosti za hustého desté, snézeni a mihy.
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Obr.4. Systém pro nocni vidéni automobilky BMW (Blazek, 2011)

1.4.4. ZOBRAZOVAC VIRTUALNIHO OBRAZU HEAD — UP DISPLAY

Zobrazovac virtualniho obrazu HUD zobrazuje informace (navigaci, rychlost, provozni
stav vozidla) pfimo v zorném poli fidi¢e. Ridi¢ vidi virtualni obraz pied sebou ve spodni
¢asti zorného pole jakoby ve vzdalenosti 2,2 m. Hlavni vyhodou tohoto systému je, Ze tidi¢
nemusi odtrhavat zrak od vozovky a tim se zvySuje bezpecnost jizdy. Pies holografické

zrcadlo v ¢elnim skle se objevuje obrazové informace.

Head — Up Display je umistén mezi volantem a ¢elnim sklem, kde obraz z monitoru se
odrazi od ¢elniho skla a fidi¢ jej vnima jako v dali, tak pfiblizn¢ dva metry. Tim se
zmenSuje prodleva, ktera je potfebna pro akomodaci lidského oka (potieba rizného ¢asu

pro zaostieni oka na pfedméty, které jsou rizné daleko).

Ridi¢ potebuje v priméru jednu sekundu na to, aby vyhledal o¢ima tidaje o rychlosti nebo
0 stavu paliva na palubni desce. Pokud jede vozidlo rychlosti napt. 50 km/h, prodleva se
rovna piiblizné ujeté vzdalenosti 14 m. Head — Up Display tuto prodlevu zkracuje piiblizné
0 50%. Nejvétsi prinos této technologie je vV tom, Ze varovani se zobrazuje p¥imo pied

oc¢ima fidice, ¢imZ se naskytne vice Casu pro adekvéatni reakci.
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Obr.5. Priklad zobrazeni informaci na HUD (Blazek, 2011)

1.5. ASISTENCNI SYSTEMY PRO ZMENSENI SLEPEHO UHLU

Vyhled z vozidla je ur¢en vzajemnou polohou o¢i fidi¢e a neprithlednymi ¢astmi karoserie
(,,A“ sloupek, ,,B sloupek, ,,C* sloupek a predni kapota). Pti navrhu vyhledu z vozidla je
nutné vzdy myslet hlavné:
e napiimy vyhled
e nanepifimy vyhled dozadu (zprosttedkovany vnéjSim a vnitinim zp&tnym
zrcatkem)

e naslepy (mrtvy) thel (vZdy snaha o zmenSeni na nejmensSi moznou miru)

Vyhled dozadu zajist'uji vnitini a vné&jsi zpétna zrcatka. Vnéjsi zpétné zrcatko na strané
proménny radius, ¢imz se zvétsuje pole vyhledu. Vyhled fidice je ale i pfesto omezeny,
protoze zpétna zrcatka se nemohou vyvarovat tzv. slepych thli. Slepy uhel je takovy, ve
kterém nelze vidét mijejici vozidlo, a proto se snazime riznymi konstrukénimi opatfenimi

tento thel co nejvice zmensit. Typickym ptipadem slepého uhlu je situace vjizdéni na
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dalnici ptfipojovacim pruhem, kdy fidi¢ musi sledovat situaci pted vozidlem a zaroven

musi sledovat situaci vedle sebe a za sebou.

V soucasné dobé je snaha vyvijet systémy, které by fidi¢e informovali o déni kolem
vozidla v celé skale 360°. Tyto systémy shromazd’uji a vyhodnocuji data ze vstupnich
zaiizeni (kamery, radary, laserové senzory), ktera odesilaji do Fidici jednotky. Ridici

jednotka poté vytvaii virtualni obraz situace kolem vozu.

Asisten¢ni systém BLIS (Blind Spot Information Support) od firmy Volvo - na vnéjsich
zpétnych zrcatkach jsou nainstalovany kamery, které monitoruji prostor podél vozidla a za
nim. Pokud se do sledovaného prostoru dostane dalsi vozidlo, pak je o tom fidi¢
informovan rozsvicenim kontrolky na pfislusném zpétném zrcéatku. Tento systém poskytuje

také informace o vozidlech vptedu, které fidi¢ pravé predjizdi.

1.6. ASISTENCNI SYSTEMY UDRZOVANIi VOZIDLA UPROSTRED
JiZDNIiHO PRUHU

Asistencni systémy této skupiny maji za ukol upozornit fidi¢e na to, ze jeho vozidlo
nepozorované opustilo jizdni pruh. Pro tyto funkce se pouzivaji optické systémy (radar,
infrakamera, video, ultrazvuk), které urcuji polohu vozidla v jizdnim pruhu.

Do této kategorie spadaji asistencni systémy:

e DLC (Distance to Line Crossing) — systém varujici, Ze se vozidlo zacina
vychylovat ze stiedu jizdniho pruhu, za pouziti optickych systému, které spolu s
elektronikou a softwarem zjist'uji vizualni polohu pied vozidlem.

e TLC (Time to Line Crossing) — systém varujici, ze vozidlo zménilo jizdni kurz
(uhel natoceni vozidla vzhledem ke svislé ose 0° +/- tolerance) v urcité casové
vzdalenosti.

e LDW (Lane Departure Warning) — systém varujici pii vyboceni z jizdniho pruhu
fungujici na principu kamer, které neustéle sleduji polohu vozidla vzhledem k
okrajiim jizdniho pruhu. Pokud vozidlo pfili§ odbocuje ze zvoleného pruhu, vysle
systém fidici varovani v podobé€ zvukového signalu, ktery mize byt v nékterych
piipadech doprovézen i vibracemi volantu nebo sedadla. Varovani prob&hne v

dostatecném predstihu, aby fidi¢ dokazal v€as zareagovat.



Nékteré moderni systémy piimo zasahuji a poméhaji fidici vratit vozidlo zpét do
ptvodniho sméru, avSak tato moznost je znacné omezena, nebot’ nejde o snahu uplné
prevzit fizeni. | pfesto je ale takovy manévr obvykle dostate¢ny k tomu, aby fidi¢ udrzel

vozidlo v daném jizdnim pruhu.

Asisten¢ni systémy udrzovani vozidla uprostied jizdniho pruhu pracuji jen pii rychlostech
vysSich jak 70 km/h, aby pti mensich rychlostech, zejména v méstském provozu, kde
dochazi velmi Casto ke zméné¢ jizdniho pruhu, nerusili fidie. Tyto systémy mohou byt také

vypnuty manualné.(Blazek, 2011)

1.7. SYSTEMY PRO SLEDOVANI STAVU RIDICE

Vsechny systémy jsou navrhovany jako velmi spolehlivé a jejich ¢innost je prubézné
sledovana a testovana. Vysledkem vSak paradoxné je, ze nejméné spolehlivou soucasti
celého systému Fizeni vozidla se stava samotny fidi¢, ktery sice funguje jako velmi
univerzalni regulator se schopnostmi se ucit, planovat svou ¢innost doptedu, improvizovat
ve slozitych dopravnich situacich, pro které neexistuji ptedem dana pravidla atd. Naproti
tomu ale tidi¢ podléha tnavé, ktera snizuje jeho pozornost a schopnost rychle reagovat, a
V neposledni fad€ mohou jeho pozornost ovliviiovat dal$i proménné, jako jsou napf. rizné
emocionalni stavy, miZe byt i pod vlivem alkoholu nebo drog. Z tohoto diivodu je nutné
sledovat i stav fidi¢e a pti poklesu jeho schopnosti pod uréitou mez ho varovat, event. mu i
zamezit pokraCovat v jizdé (napf. pod vlivem alkoholu). Tento problém je velmi intenzivné
sledovany. Systémy pro sledovani stavu fidice vyrabéné v soucasné dob¢ jsou zaloZeny na

analyze pohybt o¢i fidi¢e, zpravidla snimanych infracervenou kamerou. (Vysoky)

1.8. ASISTENCNI SYSTEM PROTI JiZDE V PROTISMERU

Zpravy o smrtelnych nehodéach zptsobenych fidic€i, ktefi najeli na dalnici v protisméru
nejsou dnes vzacnosti, a proto Mercedes-Benz vyvinul asisten¢ni systém, ktery této hrozbé

predchazi a dokaze fidi¢e varovat pred nechténou jizdou v protismeéru.

Novy asistencni systém pro sledovani dopravniho znaceni dokéze rozpoznavat znacky
zékazu vjezdu na komunikaci s jednosmérnym provozem, a poté fidi¢e akusticky a

vizualn¢ varovat, pokud se nedopatienim vyda Spatnou cestou, na niz ohroZuje ostatni
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ucastniky silniéniho provozu. Tento novy systém je urcen pro ptipravovany Mercedes-
Benz ttidy S, ktery bude pfedstaven v letoSnim roce, a pro novou tfidu E, ale postupné
bude zavadén i1 do dalSich modelovych tad. Zpocatku je systém piipraven pro Némecko,
ale Mercedes-Benz pracuje intenzivné na tom, aby byl systém funk¢ni i v ostatnich

zemich.

Jen v Némecku, v pomérné kratkém ¢asovém obdobi uplynulého ¢tvrtleti, zahynulo bez
vlastniho zavinéni vice nez 25 lidi, protoZe se na dalnicich a ¢tyfproudovych silnicich
srazili s vozidlem jedoucim nespravné v protismeéru, ale realita je jesté hor$i. Vozidla
jedoucti v protisméru jsou v médiich zmiflovana zpravidla jen tehdy, pokud jejich jizda
skoncila nehodou s téZzce zranénymi nebo mrtvymi. Ve skutecnosti je pocet vozidel

jezdicich nespravné v protisméru, vyrazné vyssi.

Spolkové ministerstvo dopravy uvadi v dopravnim zpravodajstvi o provozu na némeckych
silnicich kazdy rok pfiblizné 1700 upozornéni na vozidla jedouci v protisméru, a ADAC
uvadi dokonce az 2800 dezorientovanych fidic¢li ro¢né - to je vice neZ sedm za den. VétSina
fidi¢u, kteti jedou v protisméru, vyvazne sice bez nasledkd, ale hrozba takového setkani
doprovazi fidice kazdy den. Aby se nikdo sam nestal fidi¢em v protisméru, at’' uz z
nedopatieni, nepozornosti, ¢i predrazdénosti v disledku husté dopravy nebo
komplikovaného tizeni dopravy, vyvinul Mercedes-Benz novy asisten¢ni systém, ktery
dokaze sledovat dopravniho znaceni a upozornit fidi¢e mimo jiné také pti nasmérovani
vozidla do jednosmérné ulice, kde je znacka zdkazu vjezdu. Tento systém se tak stava
smysluplnym néstrojem, ktery miiZze zabranit pfedev§im najeti do nespravného ndjezdu na

dalnici.

Profesor Dr. Thomas Weber, ¢len ptedstavenstva spole¢nosti Daimler AG, zodpovédny za
koncernovy vyzkum a vyvoj divize Mercedes-Benz Cars, uvadi, ze na cesté k jizdé bez
nehod se Mercedes-Benz orientuje vzdy podle realného pribéhu nehod s cilem chranit
vSechny ucastniky silni¢niho provozu. Skutec¢nost, Ze nyni v ramci konceptu Mercedes-

Benz Intelligent Drive, dokaZze tento systém sniZit 1 riziko nechténych jizd v protisméru.

Technickym zakladem tohoto systému je kamera na vnitini strané pfedniho okna, ktera
dokaze opticky rozpoznévat zakazy vjezdu do jednosmérné ulice a predavat piislusné
informace fidici jednotce palubni elektroniky. Pokud systém pozna, ze vozidlo vjizdi na

najezd na dalnici i pfes jasné€ definovanou zakazovou znacku, miize fidice varovat. V
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tomto ptipad¢ jej upozorni na nebezpeci tii hlasité vystrazné tony a cervend dopravni

znacka zakazu vjezdu do jednosmérné ulice na displeji.

Pro dal$i zvySeni systémové bezpeénosti porovnava elektronika vozu Mercedes-Benz data
z kamery s daty navigacniho systému. Toto plati i pro dalsi funkce nového asisten¢niho
systému pro sledovani dopravniho znaceni ve vozech Mercedes-Benz. Mezi né také patii
rozpoznavani a zobrazovani omezeni rychlosti jizdy a zakaza ptedjizdéni, jakoz i
prislusnych znacek vymezujicich konec platnosti vyse uvedenych omezeni. V ptipadech,
kdy by byly moznosti optické soustavy pfili§ limitovany $patnou viditelnosti, jako je
napiiklad snizend viditelnost pfi hustém desti nebo sn€zeni, nahlasi systém fidici, Ze neni

ptechodné k dispozici. (Rybecky, 2013)

2. PASIVNI PRVKY BEZPECNOSTI MOTOROVEHO VOZIDLA

Pasivni prvky bezpecnosti vozidla jsou prvky, které ptimo nezabrani vzniku dopravni
nehody, ale snazi se alespon zmirnit nasledky této nehody.
Mezi tyto systémy patii:

e Airbagy

o Isofix

e Aktivni opérky hlavy

e PPDB (Pyrotechnic Pedestrian Deployable Bonnet), resp. Pop-Up Bonnet

e Bezpecnostni pasy

e Deformacni zony

e Bezpecnostni ¢elni skla

2.1. AIRBAGY

Spolec¢né s bezpecnostnimi pasy a pyrotechnickymi piepinaci past pomahaji snizit riziko
poranéni posadky zejména pii ndrazu. RozliSujeme mezi ¢elnimi, bo¢nimi, hlavovymi a
kolennimi airbagy (Sikl, 2008). Airbag se sklada ze tif hlavnich &asti — vzduchovy vak,
vyvije€ plynu a fidici elektronika se senzory narazu. Pokud dojde k narazu, senzory

(akcelerometry) ho zaznamenaji a fidici elektronika aktivuje vyvije¢ plynu. Béhem velmi
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kratké doby (cca 40 ms) se do té doby slozeny vzduchovy vak nafoukne a vytvoii tak pred
pasazérem ochranny prostor, ktery zbrzdi pasazériv naraz (wikipedie).
V posledni dobé se objevuji tzv. inteligentni airbagy, které¢ dokazi regulovat rychlost a

objem jejich naplnéni podle sily narazu (Sikl, 2008).

2.2. ISOFIX

Je normované ukotveni détské sedacky v automobilu. Systém ISOFIX pomaha
spolehlivym propojenim sedacky s vozidlem snizit riziko zranéni déti. Détské sedacky,
které jsou vyrobcem schvalené, se jednoduse a snadno propoji s konstrukci vozu pomoci
pevnych tfment a sedacka se tak stava ,,soucasti“ vozidla. Vyhodou systému ISOFIX je
snadnost pouZiti a pevnost ukotveni sedacky do vozidla. Kotevni body systému ISOFIX

naleznete na krajich zadnich sedadel, u vozidel, kde je mozné deaktivovat airbag téZ na

predni sedacce.

Obr.6. Systém Isofix — sedadlo vozidla, kde je mozny tichyt sedacky. wikipedia)



2.3. AKTIVNi OPERKY HLAVY

Aktivni opérky hlavy jsou soucasti vybaveni automobilu a jejich Géelem je snizit nebezpeci
zavazného poranéni krku, kréni patete a michy, ke kterym dochdzi nejcastéji po zadnim

narazu.

Systém aktivnich opérek je zabudovan v hornich ¢astech hlavovych opérek u prednich
sedadel v automobilu. Pfi narazu je pasazér vtlacen do sedadla a timto tlakem do sedadla
zpusobi aktivaci aktivni opérky hlavy. Pdkovy systém v tom okamziku vysune hlavovou
opérku blize k pasazérovu tylu, coz zabrani prudkému zaklonu hlavy a tim ptredejde, jak jiz

bylo vyse uvedeno, vaznym poranéni kréni patefe.(wikipedia)

2.4. PPDB (Pyrotechnic Pedestrian Deployable Bonnet), resp. Pop-Up Bonnet

PPDB je novy prvek v ochran¢ chodcti. Jedna se o tzv. polohovatelnou predni kapotu, kdy
pii stietu chodce s automobilem se kapota pomoci pyrotechnickych rozbusek mirné

nadzvedne, &imz se ziska vétsi prostor pro bezpeéné zpomaleni narazu téla. (Sikl, 2008)

2.5. BEZPECNOSTNI PASY

Bezpecénostni pasy jsou zafizeni pouzivané v dopravnich prostiedcich pro zvySeni
bezpecnosti pasazérl a pro snizeni nasledkt ptipadné nehody, kdy pomoci téchto pasu je

pasazér piipoutan k sedadlu.

Dle poctu bodu, jimiZ je pasazér pfipoutan (spojen s autem), mizeme bezpecnostni pasy
délit na 2bodové az 7bodové. Dle druhti pasu je mizeme dale dé€lit na samonavijeci (jiné
uz dnes v nabidce asi ani nenajdeme), s automatickym napinacem, které dale snizuji riziko
poranéni v pfipad€ nehody atd. V autech se bézn¢ pouzivaji 3bodové a 2bodové (bfisni)

pasy.
2.6. DEFORMACNI ZONY
Velikost deformacni zony je dana predevsim konstrukci celého skeletu a karoserie vozidla,

pokud je mald, je mnohem vétsi Sance na zranéni osob nachazejicich se uvnitf vozidla (u

osobniho automobilu typicky fidice ¢i spolujezdce).
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2.7. BEZPECNOSTNI CELNI SKLA

Bezpe¢nostni sklo je typ skla, které slouzi k ochran¢ osob. Sklo odolava uderiim a
narazum, a pokud se tfisti, tak vznikaji malé neostré plosky, u kterych se zmenSuje
pravdépodobnost zranéni cloveéka. Bezpecnostni skla jsou vyrabéna riiznymi technikami a

déli se do nekolika kategorii podle ucelu. (wikipedia)

3. DALSI SYSTEMY A DOPLNKY V AUTOMOBILECH

V soucasné dobé¢ se vyrobci mimo jiné také snazi do automobilll vyvijet a aplikovat dalsi
asisten¢ni systémy, které sice pfimo neochrani vozidlo pied nehodou, nebo nesnizuji
nasledky nehody, ale za to zvysuji konformitu a pohodli obsluhy vozidla. I to mize ve

svém dusledku také vést ke snizeni nehodovosti, nebot’ fidi¢i pomaha ulehcit

psychosomatickou zatéz spojenou s provozem motorového vozidla a silni¢nim provozem.

K témto systémlm patii:
e Asistencni systémy usnadiiujici parkovani
e Asistencni systémy usnadnujici parkovani

e Asistencni systémy pro jizdu do kopce a z kopce

3.1. ASISTENCNI SYSTEMY USNADNUJICi PARKOVANI

V dnesni dobé mnohé tvary karoserii neumoziuji fidici pii couvani dostate¢ny vyhled pro
bezpecné zaparkovani, a proto byly vynalezeny systémy pro podporu couvani a parkovani.
Tyto systémy funguji s kontrolou prostoru za vozidlem, a také s kontrolou prostoru kolem
celého vozidla. Tyto asistencni systémy pracuji na principu akustického ultrazvukového
dalkomeéru (echolotu). Snimace pro kontrolu prostoru kolem vozidla jsou aktivovany jiz pii
rychlosti pod 15 km/h (ptedni snimace), nebo pii zafazeni zpateéniho chodu (zadni
snimace). Tyto snimace byly vyvinuty tak, aby se daly dobfe umistit na plo$né utvary

(karoserie, narazniky).

Pro informaci o vzdalenosti k ptekazce se pouzivaji akustické a optické (zarovky, LED,
LCD) signdly. ProtoZe ale fidi¢ neni zpro$tén povinné opatrnosti, musi hledét dozadu a

nemtize stale sledovat optickou indikaci, je vyuzivana kombinace optickych (sloupcovy
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diagram — zeleny segment = > 1 m, zZluty segment 100cm-30cm, ¢erveny segment < 30 cm)
a akustickych prvki (pferusovany ton, jehoz prerusovani je zavislé na vzdalenosti,

Vv kritické zon¢ pod 30cm je ton konstantni). V dnesni dob¢ parkovaci asistencni systémy
pouzivaji az dvanact ultrazvukovych senzorti pro méteni vzdalenosti vozidla od piekazky,

a to Sest senzord na prednim narazniku a Sest senzorl na zadnim néarazniku.

Poloautomaticky parkovaci asisten¢ni systém méii pomoci ultrazvukovych senzori jak
vzdalenost od ptekazky, tak i hloubku parkovaciho mista (vzdalenost po obrubnik). Ze
vSech namétenych dat mikropocita¢ vypocita fidici manévry, poté akusticky a opticky
oznamuje, jak ma fidit, aby vozidlo dostal do daného parkovaciho mista. Maximalni
manévrovaci rychlost je omezena na 5 km/h. Popojeti doptedu a srovnani kol provadi fidi¢

sam.

Automatické Fizeni pri parkovani — Park Steering Control je dalSim vyvojovym stupném
parkovacich asisten¢nich systému, kdy vozidlo ma elektrické servotizeni, takze jej mize
parkovaci asistent ptimo ovladat. Pomoci radarového systému vyhodnocuje velikost
mezery a event. vyskyt ptekdzek. Pokud je nalezeno vhodné misto pro zaparkovani, fidi¢
aktivuje parkovaci asistencni systém a fidi vozidlo pouze ptfidavanim plynu nebo brzdénim
podle pokynil parkovaciho asistenta. O fizeni se staraji servomotory.

Dalsim systémem je Parking Space Measurement od firmy Bosch, ktery pomoci dalSich
ultrazvukovych senzorti na boku vozidla vyhodnocuje v malé rychlosti (do 30 km/h)
velikost mezery mezi zaparkovanymi vozidly a po porovnani se zadanou délkou vozidla
urcuje, zda je mezera dostatecné velka pro zaparkovani, o ¢emz je fidi¢ upozornén bud’

opticky (LED diody, LCD display) nebo akusticky.

3.2. ASISTENCNI SYSTEMY PRO JiZDU DO KOPCE A Z KOPCE

U terénnich vozidel a vozidel typu SUV se posledni dobou zavadéji asistencni systémy pro
podporu jizdy do prudkych (pfiblizne€ 45° prudkych) kopcti a sjezdu prudkych svaht.
RozliSujeme asisten¢ni systémy:

e Asistencni systémy pro jizdu do kopce

e Asistencni systémy pro jizdu z kopce
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3.2.1. ASISTENCNI SYSTEMY PRO JiZDU DO KOPCE

Asisten¢ni systém HSA (Hill — Start Assist) umoziuje rozjezd do kopce bez pouziti ruéni
brzdy, nebot’ tento systém funguje na principu brzdovych desticek, které drzi brzdovy
kotou¢ o sekundu déle po uvolnéni brzdového pedalu a fidi¢ se tak rozjede plynule, aniz by
zacal couvat. Nejdiive zastavuje a drzi nohu na brzdovém pedalu (1) viz obr. 7. Poté tidi¢
sunda nohu z brzdového pedalu, aby ovladal akcelera¢ni pedal (2). HSA udrzuje brzdny
tlak, aby se zabranilo couvani vozidla. Vozidlo stale stoji, zatimco fidi¢ zvétSuje hnaci
moment motoru, HSA snizuje brzdny tlak do té miry, Ze vozidlo ani necouvé a ani nejede
vpied (3). KdyzZ je hnaci moment motoru dostatecny k akceleraci vozidla, systém HSA

snizuje brzdny tlak na nulu a vozidlo se rozjizdi (4).

Obr.7. Faze cinnosti systému HSA (Blazek, 2011)

Systém HHC (Hill Hold Control) jako dopln€k ESP zabranuje nechténému couvani pii
rozjizdéni do svahu. Brzdna soustava samoc¢inné drzi brzdny tlak (az po dobu 2 sekund),

dokud ftidi¢ neptida plyn. Pfi rozjezdu se brzdny tlak pomalu snizuje.

3.2.2. ASISTENCNI SYSTEMY PRO JiZDU Z KOPCE

Asistené¢ni systém HDC (Hill Descent Control) automaticky reguluje rychlosti vozidla pfi
jizdé z kopce. Tento systém brani vozidlu, aby se nekontrolovatelné rozjelo. Aktivuje se
tlacitkem a pracuje sam, bez ovladani brzdového pedalu, coz naptiklad umoziuje

bezpec¢nou jizdu ze zledovatélého kopce.
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HDC je mozno aktivovat jen pfi rychlostech nizsich nez 35 km/h, po jeho zapnuti se
rychlost vozidla snizi na hodnotu, kterou 1ze nastavit tlacitky na volantu (rozsah 6 - 25
km/h). Po piekroceni rychlosti 35 km/h dojde k piechodu do ,,stand by* modu a po

piekroceni rychlosti 60 km/h se systém sam vypne.

DAC (Downbhill Assist Control) je systém slouzici pro udrzovani konstantni rychlosti pfi
jizdé z prudkého kopce, kdy uz neni dostatecné ani brzdéni motorem. Tento asistencni
systém funguje samocinn¢ tak, ze vyviji dostate¢ny brzdny tlak, aby bylo dosazeno stalé
minimalni rychlosti a pfi tom nedochdzelo k blokovani kol. To umoziuje fidi¢i vice se

soustiedit na fizeni vozidla. (Blazek, 2011)

4. ASISTENCNI SYSTEMY A RIDIC

Soucasna silni¢ni doprava ilustruje konflikt mezi technikou a lidskymi moznostmi, kdy
motorova vozidla se neustale zdokonaluji, rozriista se silni¢ni sit’, ptibyvaji kilometry
dalnic a silnic, a to ve vede k vy$§im narokéim na psychosomatickou zdatnost fidi¢e. Ridi¢
se dostava do viru informacni zatéze — musi sledovat spousty druhti informaci, v pomérné
kratkém Case je zpracovat a spravné vyhodnotit. Dale se také musi vyrovnavat

s opakovanym nerovnomérnym, ale i rovhomérnym a Casto 1 jednotvarnym ptivalem
podnétt (zejm. fidi¢i z povolani). Velkou zatézi na organismus fidice je i nepravidelnost
Jizdniho rezimu, prace za kazdého pocasi, ve dne 1 v noci, za rtizné vysokych rizikovych
podminek, které vyZaduji mimotadnou pozornost. Otazkou pak je, do jaké miry fidi¢
dokaze takovéto zatézi Celit. (Havlik, 2005) Z tohoto diivodu se snazi védci zkonstruovat
rizné asistencni systémy, které by ulehcily zatéz kladenou na fidice a zaroven zajistily

maximalni bezpecnost v silni€énim provozu a nejlépe nulovou nehodovost.

Laboratorni vyzkum nema za ukol zjistit pouze to, které designérské prvky jsou lidmi
nejlépe akceptovany. Obdobnym zkouskam, jakymi prochazeji zejména interiéroveé
materialy vozidla, se podrobuji i hotové vyrobky. Napiiklad testovani ovladact na
ptistrojové desce. Testy maji ukazat, nejen jaky tvar, ale i rozlozeni tlacitek lidem nejlépe
vyhovuje. Soucésti testl je 1 specialni tablo se Sestnacti tlacitky, kterd jsou na pohled
stejna, ale k jejich ovladani je tieba ruzné sily. Pokud je tlacitko spravné konstruované,
musi podle Holgera Enigka klast pii zmacknuti pfesné definovany odpor, a stejné piesna

musi byt 1 hloubka, do které jej 1ze zatlacit. Ani zvuk, ktery pfi tom tlacitko vyd4, neni
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mozné nechat ndhod¢, protoze fidi¢ musi mit jistotu, ze zvolenou funkci skute¢né spustil a
kone¢n¢ odpovidajicim zptisobem se musi tlacitko vratit i do vychozi polohy. "VSechny
tyto ukony museji probihat v ur¢itém souladu, aby lidé ovlada¢ hodnotili jako dobry,"

vysvétluje Holger Enigk.

Spravny tvar ovladact je jednim z dtilezitych zakladt kazdého automobilu, avSak s
ptibyvajicimi funkcemi jejich pocet netmérné roste. Aby i ovladani pIn¢ vybaveného auta
bylo pro jeho uzivatele ptijemné a funkcni, se v mnichovské automobilce BMW v
prostorach vyvojového centra zabyva tym védcu, ktefi zjistili, ze informacni systémy,
kterymi jsou moderni auta vybavena, neumérné odvadéji fidicovu pozornost, a proto se

vvvvvv

na silnici.

Testy, které automobilka BMW provadi, maji naptiklad zjistit, kolik casu ztrati fidi¢
pohledem na obrazovku satelitni navigace, kdy pomoci specialnich bryli s pfesnosti na
tisiciny vtefiny zméfi, kam a jak dlouho se diva. Ze zkousek vyplynulo, Ze umisténi
obrazovky v horni ¢asti pristrojové desky je vyhodné&jsi, nez poloha v jejim stfedu, coz

byva v automobilech Castéji.

Nejen satelitni navigace je vSak jedinym zafizenim v automobilu, které mize rozptylovat
fidicovu pozornost. Stresujicim faktorem je podle Stefana Hocha, ktery je ¢lenem
vyzkumného tymu v BMW, i skute€nost, Ze se majitel musi se svym vozem naucit

komunikovat ptesné definovanym zptisobem. Piikladem mize byt hlasem ovladané

autoradio, kdy tidi¢ musi znat zpaméti konkrétni povel, aby mohl pteladit hlasovou stanici.

Budouci systémy vSak slibuji, Ze jiz z barvy vaseho hlasu poznaji, Ze touZzite po zmeng.
Pouhym prohlésenim ,,nemam rad klasiku* jiz autoradio dokdze samo toto prohlaseni

definovat jako povel pro zménu a stanici pieladi.

Jesté 1épe vSak bude, az fidi¢ se svym autem bude moci upln¢ piestat komunikovat. Stefan
Hoch ptedvadi, jak takova idealni budoucnost vypada demonstraci na zvonicim telefonu.
Palubni pocita¢ se fidice zepta, jestli chce hovor pfijmout. Pokud fidi€¢ jen zavrti hlavou,
hovor je odmitnut, pokud pfikyvne na souhlas, je hovor spojen.(Tipcars) Otazkou pak
zlstava, zda v tomto konkrétnim ptikladu je viibec vhodné, aby tento systém byl do

automobill instalovan, kdyz jiz dnes vime, Ze telefonovani za jizdy fidicovu pozornost
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rozptyluje. I zde bude zfejmé apelovéano na svédomi fidiCe, zda za jizdy telefonovat bude ¢i

ne.

Také u BMW maji pti zavadéni novych systémt hlavni slovo psychologové, kteti
poukazuji na to, ze vétsina Fidi¢t ma pii ovladani vozu stanovenu ur¢itou hranici prisunu
informaci a jeji prekrogeni vede ke strestim a novym fobiim. Casto viak maji konstruktéii
snahu naplnit viiz v§im, co je technicky dostupné a hlavné zvysi odbyt, ale psycholog
nakonec musi posoudit, zda je takova véc pro uzivatele ptinosnd, nebo jen zatézuje jeho

pozornost.(Tipcars)

Co je vlastné rozhodujici pii fizeni vozidla? Kromé zdravotniho hlediska je také hlavné
dilezita dusevni pipravenost. Ridi¢ musi byt fyzicky i psychicky fit, aby mohl jet

v pohodé¢. Dulezita je také predvidavost situaci, psychicka vyrovnanost, ale i dobré fidi¢ské
schopnosti, protoze fidit vozidlo znamena ustavi¢né reagovat na proménlivé dopravni
prostiedi a plnit jeho pozadavky. Ridi¢ pii jizdé musi byt optimalné zptisobily piijimat
informace z provozu, které musi rychle a spravné vyhodnotit, a podle téchto vyhodnoceni

dale korigovat své dopravni chovani.

Jeden ze stézejnich rozdilt v psychice selhavajiciho a neselhavajiciho fidice jsou nejen v
rozdilné rychlosti zpracovani podnétd, ale 1 v poznani toho diileZitého v dané situaci. Kdo
se maximalné koncentruje a dokaze ziskat ze vSech podnéta ty nejdiilezitéjsi informace,
které jsou v daném okamziku rozhodujici, ten dokaze diky této schopnosti odvratit 1

moznou nehodu.

Schopnosti vyjadiuji Sirokou $kélu osobnostnich dispozic, které jsou nutné k provadéni
ur¢itych ¢innosti, a které tvoii obecnéjsi predpoklad k vykonu. Schopnosti se utvareji na
vrozeném podkladé (vlohy) a mohou se déle rozvijet u¢enim (socidlnim, nebo jinym), ale 1

tréninkem. Obvykle byvaji ¢lenény:

e Rozumové schopnosti — mysleni, poznavani, hodnoceni, feSeni, tvofeni
e Psychomotorické schopnosti — zru¢nost, koordinace oc¢i a rukou, reagovani
e Mechanické schopnosti — porozuméni vztahu mezi predméty a manipulaci s jejich

¢astmi
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Zakladni schopnosti je obecnd inteligence, ke specidlnim schopnostem pak fadime napf.
schopnosti numerické, verbalni, schopnosti prostorové orientace apod. K vykonu urcité
profese, resp. ¢innosti, je vzdy téeba urcity specificky soubor a struktura schopnosti. Pro
fizeni vozidla dominuje v téchto schopnostech koncentrace spojena s vnimanim,
pozornosti a piedstavivosti, kterd tizce souvisi s vnitinim (psychickym) a vnéjSim

prostiedim.

Z dalSich schopnosti pro fizeni vozidla jsou velmi diilezité naptiklad mentalni slozky a
procesy spojené s analytickymi a mySlenkovymi procesy, praktickou inteligenci, paméti
(obzvlaste zrakovou), hodnocenim, feSenim, rozhodovanim a reagovanim, s pohybovou
koordinaci a prostorovou orientaci. Uroveii téchto schopnosti by méla byt hodnocena
dopravnim psychologem, v¢etné jejich struktur, vyvazenosti a kapacity, a to s ohledem na
celou osobnost. Nemélo by byt pfihlizeno pouze k ,,univerzalnim* schopnostem pro
¢innost fidice, ale i ke schopnostem specifickym, které jsou zapotiebi k vykonavani
urcitého druhu silni¢ni dopravy (napf. fidi¢ kamionu, autobusu, osobniho automobilu,

sanitky apod.).

Vzhledem k tomu, Ze na nase smysly denné ttoci piivaly podnétd, je nase védomi, které by
m¢elo tyto podnéty zachytit, zavislé na schopnosti koncentrace pozornosti, ktera sehrava pti
pozornost bezdécna (vrozena, neiimyslna, pasivni) a zdmérna (Umyslna, aktivni, védoma,
chténd) a je svdzadna s koncentraci. Pro fizeni vozidla jsou nutné oba typy pozornosti. Pro
neumyslnou pozornost jsou dilleZité zejména charakteristiky a vlastnosti podnétd, které
mohou upoutat pozornost (pi. intenzita, novost, kontrast, ale i na momentalni fidicove
motivaci, potfebach, zajmech a postojich). Pro tmyslnou pozornost je charakteristické to,
ze 11di¢ z okoli vidi jen to dllezité, co vidét musi, to podstatné. Zadmerna pozornost se vSak
nesmi zaménovat s tzv. tunelovym vidénim, soustfedéné do tizkého prostoru, nebo za

periferni vidéni, zaméfené na Sirsi prostor.
Z hlediska tidice jsou dtilezité tyto znaky pozornosti:

e Rozsah — pocet jevu, které je fidi¢ schopen postiehnout
e Intenzita — mira soustfedéni
e Rozd¢leni — moznost vnimat vice podnétli a vykonavat vice ¢innosti najednou

e Udrzeni — stalost potfebné intenzity pozornosti v ase
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e Vybérovost — vybrat to nejpodstatné;si
e Pohyblivost — ptenos pozornosti z podnétu na podnét

e Vigilance — pohotovost postiechnout zmény v prostiedi

Pozornost je kvalitativné rozdilna nejen v zavislosti na duSevnim stavu a dispozicich,
stresu, osobnostni inklinaci apod., ale i na fidi¢skych schopnostech, dovednostech a
zkusenostech. Naopak nezkuSenost, emoce, napéti, unava, predstavy, proménlivé pocasi,
spolecnost v auté, biorytmy, agresivita, Spatna nalada, stres, 1éky, nemoc, nepohodli,

pocinajici nachlazeni apod. mohou koncentraci vazné¢ ohrozit.

Dal$im psychickym procesem diilezitym pro fidi¢ské schopnosti je zrakové vniméni, které
se 1i3i od vidéni tim, Ze je prostym odrazem toho, co plisobi na smyslovy organ. Clovék
nemusi vnimat, co oko zachytilo, ale ani nemusi vnimat véci stejné jako druzi. Vnimani je
zcela osobni zalezitost, poznamenana individualnosti kazdého jedince. Jedna se vlastné o
vybér mezi tim, co dopravni situace k vnimani nabizi, a tim, co fidi¢ muze, chce a
potiebuje vnimat. Spravny vybér z dopravni situace je dale ovlivnén zkuSenostmi, citovou
stalosti ¢i nevyrovnanosti, inavou ¢i svéZesti, uzkosti fidice apod. Velmi dllezité je také
spravné vnimani prostoru (pi. hloubkové vidéni, které je zavislé na barevnosti). Nejednou
fidi¢ vnima v zéavislosti na okoli pfedméty, objekty a komunikace zkreslené. Napftiklad $iti
vozovky vnima jinak v noci, jinak pfes den, jinak v mlze, jinak za sucha nebo za mokra, na
volném prostranstvi nebo mezi bloky vysokych domil. V domnéle uz$im prostoru zase ma
tendenci vnimat rychlost auta jako vyssi, nez ve skute¢nosti je, a naopak v otevieném
prostranstvi tuto jizdu tak vysoce nevnima. Vnimani prostoru tedy ovliviiuje 1 rychlost
jizdy, ale 1 odhad vzdalenosti (napf. pii piedjizdéni a odhad vzdalenosti protijedouciho

vozidla).

Ridi¢ také riizné reaguje na stejné podnéty v riizném prostiedi. Napiiklad reakce na zvuk,
svétlo nebo dotek ma jinou ¢asovou prodlevu v laboratornich podminkach a jinou

Vv provozu, kdy se jednd o komplikovany psychicky proces zahrnujici vnimani, hodnoceni,
rozhodovani a reagovani. Toto rozhodovani miize byt statické (jednorazové) nebo
dynamické (postupné). VZdy ale vychazi z informaci o dopravni situaci a mize byt
ovlivnéno napf. minulymi volbami v obdobnych situacich a vné&j$imi podminkami
(prostiedi, neptizen pocasi, nepfehlednd zatacka apod.) 1 vnitfnimi podminkami

(momentalni rozpolozeni fidice, izkosti, bolest atd.). Takze rychlost a pfimétenost
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reagovani fidice na aktudlni situaci zavisi na jeho psychické kapacité, aktualnim duSevnim
a zdravotnim stavu, mife pfizpusobivosti i na vhimaném podnétu. De facto existuji 4 druhy
reakci — rychlé a bezchybné, rychlé, ale chybové, pomalé a bezchybné, pomalé a chybové.

Nejzavaznéjsi jsou reakce chybové, rychlé i pomalé.

Predvidavost je cosi, co by se dalo definovat jako fidi¢sky cit a vciténi. Tato predvidavost
se ziskava letitou praxi a zkuSenostmi ze silni¢niho provozu. Jedna se o schopnost spjatou
S osobnostnim zaloZenim a podminénou fadou dalSich schopnosti jako jsou inteligence,
pozornost a jeji koncentrace, vnimani, mysleni, pamét, predstavivost, a hlavné schopnost
ucit se ze zkusenosti. Tato schopnost je dobra a kvalitni, pokud je podporovana
sebeovladani, sebediivérou, adaptabilitou, svédomitosti, odpoveédnosti, spolehlivosti,

obezietnosti, motivovanosti a védomostmi. Pfedvidavost je tedy naucitelna. (Havlik, 2005)

Rada odbornik® si kladla mnohé otazky ohledné chyb, které &lovék déla, pro¢ je déla a jak
jim lze zabranit. Dosli k zavérim, Ze tato chybovost je uréovana:

1. povahou ¢lovéka, ktery ma ze své piirozenosti tendenci k chybovosti

2. prostfedim, v némz se ¢innost odehrava

MIve

Pti analyze chyb — nehod a skoronehod se rozlisuji kategorie pticin:
e Bezprostiedni pric¢ina — vedle k disledku ptimo
e Ptispivajici pfic¢ina — ptfispély k nehodovému dé&ji (pf. sniZzena viditelnost)
e Kofenova pfifina (root causes) — jsou skryty za pfispivajicimi ptic¢inami (napf.

jednani a postoje, zanedbani bezpecnosti)

V poslednich letech se zdjem o problematiku chybovosti a pfedchazeni témto chybam
prohloubil a pfinesl nové poznatky. Stav techniky umoZiiuje skoro neomezené uziti
automatizacnich a pocitatovych prostredka v technickych systémech. Analyzy chyb a
spolehlivosti ve vztahu k novym technologiim vyzaduje zna¢nou pozornost, kdy hlavnim
ucelem automatizace dopravnich prostiedki je omezeni pracovni zatéze fidice (pilota) a
snaha vyhnout se chybam zptsobenym lidskym ¢initelem. Paradoxné vSak dochazi k vétsi
chybovosti, nebot’ méni charakter chyb ¢loveka, takze vznikaji nové typy chyb. Z tohoto
divodu je nutnost krome osvojeni nové techniky takeé ,,doplnéni* novych védomosti.
Existuji 3 ptistupy ke snizovani Cetnosti a zadvaZnosti chyb ¢lovéka:

e Peclivym navrhovanim ovladact, sdélovact, operac¢nich postupli apod.
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e Vybérovost a vycvik
e Zavadéni systémi tolerantnich k lidskym chybam — akceptuje moznost chybovani a

uziva automatizace pro vhodnou detekci a vystrahu pted vznikem chyb

V zasad¢ rozliSuje rizné typy chyb:
o  Kiks* (slip) — ¢lovek se snazi udé€lat spravnou operaci, ale provede ji nespravné
e Opomenuti (lapse) — obvykle to jsou vypadky paméti (vynechani néjaké Cinnosti)
e Omyl (mistake) — provedeni nespravné akce — chybna aplikace spravné vykonané
¢innosti
e Védoma poruseni — jedna se o zdméerné poruseni pravidla, ale cilem neni trpét

nasledky

Psychologicka praxe a vyzkum maji byt dobte teoreticky podloZeny, coz je dilezité i pro
interdisciplinarni spolupraci v prevenci nehod, pfi niz by se ekonomové i technici méli
seznamit s teorii nehod i z psychologického hlediska. Tyto teorie vS§ak musi odpovidat

faktam.

Prevence nehod v silni¢nim provozu v8ak nelze zuzit pouze na rozsifovani informaci,
dopravni vychovu a vycvik urcitych skupin ucastniki silni¢niho provozu, nebot’ se obecné
jedna o soubor takovych opatteni, kterd pfimo ¢i nepfimo plisobi na ucastniky silni¢niho
provozu s cilem predejit jejich konfliktnimu chovani, jeZ mé ve vétsing piipadii za

nasledek poSkozeni zdravi a/nebo véci.

Zakladnim obecnym pravidlem prace v oblasti bezpec¢nosti silni¢niho provozu a prevence
nehod je pravidlo ,,3E* (Education, Enforcement, Engineering) — vychova, tvorba a
prosazovani prava a dopravni inzenyrstvi. Toto pravidlo vyjadiuje nutnost komplexniho
ptistupu k danému problému a nutnost spoluprace jednotlivych zacastnénych slozek, ale 1

mistni a regiondlni Groven realizovanych opatifeni.

S tim, jak se vozidla postupné zdokonalovala, rostla i jejich rychlost a disledkem toho bylo
zhorSeni nasledkii nehod. Proto v zavadéni novych technickych Gprav dopravnich
prostfedkd maji rozhodujici Glohu i pracovnici technického rozvoje — technologové,

projektanti, konstruktéfi, ktefi by se také méli racionalné opirat o psychologické poznatky,
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zejména z oboru zkoumani ¢lovéka. O tuto problematiku se zajima hlavn¢ inZenyrska
psychologie, jejimz ustiednim problémem je tzv. systém ¢lovék — stroj. Poznatka

Z inzenyrské psychologie a z dalSich (n€ékdy 1 vlastnich) vyzkumu dnes vyuziva mnoho
nejen automobilovych spole¢nosti, které se snazi systémy do aut zavadét, ale i vyvijet
nové, které by maximalné zvySovaly bezpecnost (ale i komfort) pasazérti, ale i dopravniho

provozu. (Stikar etc., 2006)
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ZAVER

Domnivam se, Ze asistencni systémy, které funguji ,,automaticky* (napt. ABS, EBD)
pozornost fidi¢e nerozptyluji a zcela ur¢ité kromé konformity fizeni i zvySuji bezpecnost

dopravniho provozu.

Asistencni systémy, které fidi€ ovlada a rozhoduje o jejich spusténi, mohou zvysit
bezpecnost provozu, avSak Fidi¢ musi byt pe¢livé seznamen, a nejlépe i zaskolen, s jejich

obsluhou a uzitim.

Pro zavadéni bezpecnostnich systémi do dopravnich prostfedki by na prvnim misté méla
byt jejich funkénost, smysluplnost, pfehlednost, snadnost obsluhy, s minimalnimi naroky
na pozornost v provozu, a nékdy i jednoduchost, k ¢emuz by se vzdy mélo vyuzivat
nejnovejsich poznatkd psychologil, konstruktérti, inzenyra, projektantt a vSech odborniki,

kteti dopravni prostifedek konstruuji.

Pti konstrukci dopravniho prostiedku, resp.pti dopliiovani asistenénich systému, by mozna
bylo vhodné zohlednit moznosti a schopnosti fidice, a dle toho peclivé vybirat mnozstvi
asisten¢nich systémd, které budeme do do dopravniho prosttedku (zejm. automobilil)
individualn¢ aplikovat tak, aby nedochazelo k ptetizeni az zahlceni fidiCe asisten¢nimi
systémy, a tim k jeho rozptyleni pozornosti a zvySovani stresu, jehoz nasledkem by naopak

mohlo byt zvyseni nehodovosti.
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