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ABSTRAKT

KOZMIK, A. Vyvoj asistencnich systémii v automobilech a jejich vliv na bezpecnost
silnicniho provozu. Ceské Bud&jovice: Vysoka §kola evropskych a regiondlnich studii, 2024.

65 s. Vedouci bakalarské prace: JUDr. Milan Kocik, MBA

Klicova slova: asistencni systémy, bezpecnost silni¢niho provozu, nehodovost,

autonomni fizeni

Tato bakalai'ska prace se zabyva vyvojem a druhy asisten¢nich systémi. Hlavnim
cilem bakalaiské prace je zjistit vliv asisten¢nich systému na pocet obéti dopravniho nehod.
Vedlejsim cilem je zjisténi vlivu autonomniho fizeni na bezpecnost silni¢niho provozu. Prace
je rozdélena na dvé ¢asti — teoretickou a empirickou. Teoreticka ¢ast prace se zabyva vyvojem
bezpec¢nosti automobilll, funkcei asisten¢nich systémd a rizik s tim spojenymi, vyvojem poctu
obéti dopravnich nehod. Empiricka ¢ast bakalatské prace je vyhotovena skrz dotaznikové
Setfeni, které se skladda z celkem 15 otdzek a zkouma znalosti respondentti ohledné funkci

asisten¢nich systémd a jeho limitech a jejich pohled na asisten¢ni systémy v automobilech.



ABSTRACT

KOZMIK, A. Development of Assistance Systems and Their Impact on Road Safety
Ceské Budgjovice: The College of European and Regional Studies, 2024. 65 pgs. Supervisor:
JUDr. Milan Kocik, MBA

Key words: assistance systems, road safety, accidents, autonomous driving

This bachelor thesis deals with the development and types of assistance systems. The
main aim of the bachelor thesis is to find out the effect of assistance systems on the number of
road casualties. A secondary aim of the thesis is to characterize first aid from different angles
of expertise and execution. The thesis is divided into two parts — theoretical and empirical. The
theoretical part of the thesis deals with the evolution of automobile safety, the functions of
assistance systems and the risks associated with it, the evolution of the number of victims of
traffic accidents. The empirical part of the thesis is done through a questionnaire survey, which
consists of a total of 15 questions and examines the knowledge of the respondents regarding the
functions of assistance systems and its limits and their view on assistance systems in

automobiles.
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Uvod

Automobilismus dramaticky zménil podobu dnesni spole¢nosti. V dobé jeho
rozvoje nastal prudky narust po¢tu dopravnich nehod, po¢tu zranéni a obéti dopravnich
nehod. Vyrobci se na tento fakt reaguji inovacemi, piidivanim bezpecnostnich prvku a
postupnym vylepSovani bezpecnosti. V této praci bude autor zhodnocovat vliv
bezpecnostnich prvkil na bezpecnost automobilii a silnicniho provozu se zaméfenim na

asistencni systémy.

Prvni kapitola zkouma vyvoj automobilové bezpecnosti jako odpovéd na
pozadavky trhu za ucelem prodeje bezpecnéjSich vozidel. RozliSuje mezi aktivnimi
bezpec¢nostnimi prvky, které slouzi k predchazeni nehodam, a pasivnimi, jeZ chrani
cestujici v pfipadé kolize. Historicky pohled ukazuje na postupné zlepSovani
bezpecnostnich standardi od pocatkii automobilismu, pies prvni zékladni bezpecnostni
prvky, jako SirSi pneumatiky a lepsi podvozkové konstrukce, az po souc¢asné pokrocilé
asisten¢ni systémy a airbagy. Kapitola zdiraziiuje kli¢ové milniky, jako je zavedeni

bezpecnostnich past a vyvoj deformovatelnych karoserii.

Treti kapitola se zabyva historii a vyvojem bezpe€nostnich prvka v
automobilovém primyslu a jejich vlivem na snizovani poc¢tu obéti dopravnich nehod.
Predstavuje klicové bezpecnostni inovace, jako jsou bezpecnostni pasy, airbagy a
deformovatelné karoserie, a popisuje, jak tyto pasivni bezpecnostni prvky chrani cestujici
v piipadé nehody. Kapitola také poukazuje na promeénlivy pfistup vefejnosti k
bezpecnostnim opatfenim a na zpozdény dopad téchto inovaci na statistiky dopravnich

nehod.

Déle kapitola zkoumd, jak se postupem casu vyvijely strategie pro zvyseni
bezpecnosti silni¢niho provozu, vcetné zlepSeni dopravni infrastruktury a vzdélavani
fidi¢h. Nabizi prehled trendli v po¢tu obéti dopravnich nehod v riznych zemich, véetné
Ceské republiky, USA a Némecka, a reflektuje legislativni zmény a jejich dopad na

bezpecnost na silnicich.

V této kapitole autor zdlraziiuje vyzvy a perspektivy v oblasti bezpecnosti
silni¢niho provozu, v¢etné potencidlu autonomniho fizeni a ambicidznich cild Evropské

unie zamétenych na radikalni sniZzeni poctu obéti dopravnich nehod.



1 Cil a metodika bakalarské prace

Cilem bakalatské prace je analyzovat vliv bezpecnostnich prvkl a asistencénich
systémill na bezpecnost automobilli a silnicniho provozu, se zaméfenim na snizovani
poctu dopravnich nehod, zranéni a umrti. Prace si klade za cil identifikovat klicové
bezpecnostni inovace a technologie pouzivané v automobilovém pramyslu a posoudit
jejich prinosy pro bezpecnost cestovani. Déle se prace zaméfuje na historicky vyvoj
bezpecnostnich prvki, jejich implementaci a pfijeti legislativnimi ramci a vefejnosti.
Specifickym cilem je zhodnotit efektivitu souc¢asnych asisten¢nich systémi a odhadnout

budouci trendy v oblasti bezpe¢nostnich technologii v automobilovém priamyslu.

Bakalatska prace vychéazi z kombinace kvalitativniho a kvantitativniho vyzkumu.
K ziskéani udaji bude pouZita literarni reSerSe odbornych publikaci, ¢lanki, zprav a studii
zaméfenych na bezpe€nostni prvky a systémy v automobilovém primyslu. Soucasti
metodiky jsou také legislativni dokumenty a smérnice Evropské unie tykajici se povinné

vybavy automobill bezpe¢nostnimi prvky.

Dalsim dilezitym prvkem metodiky je analyza dostupnych statistickych dat o
dopravnich nehodéach, zranénich a imrtnosti na silnicich, kterd poskytnou zaklad pro
kvantitativni hodnoceni vlivu bezpe¢nostnich technologii. Tyto tidaje budou ziskany z
vetejn¢ dostupnych zdrojii, jako jsou databdze nérodnich a mezinarodnich instituci

zabyvajicich se bezpecnosti silni¢niho provozu.

K vyhodnoceni znalosti asistenc¢nich systémul laické vefejnosti bude pouzito
dotaznikové Setfeni mezi napfi¢ vékovymi skupinami, zaméfené na jejich zkuSenosti,
postoje a vnimani bezpecnostnich prvkl v automobilu. Vysledky dotaznikového Setfeni
pomohou identifikovat povédomi vefejnosti o bezpecnostnich technologiich a jejich

ptinosu pro bezpecnost jizdy.

Analyza a interpretace ziskanych dat umoZzni vyvodit zavéry o efektivité
bezpecnostnich prvki a asistencnich systémi a navrhnout doporuceni pro dalsi vyvoj v
této oblasti. Kombinace teoretickych a praktickych ptistupl zajisti komplexni pohled na
problematiku a umozni hlubsi pochopeni soucasného stavu a vyvojovych trendi v oblasti

bezpecnosti automobili a silni¢niho provozu.
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2 Bezpec¢nost automobili

Vyvoj bezpe€nosti automobili je reakci konstruktéri na rostouci pozadavky
Ize definovat jako soubor technickych, konstrukénich a opera¢nich charakteristik vozidla,
které maji za cil minimalizovat riziko dopravnich nehod a zranéni osob ve vozidle i mimo
néj. Bezpecnost automobilti délime na dva druhy — aktivni a pasivni. Aktivni bezpecnost
ma za cil predchdzet nehodam a je to oblast, ktera se doznala velkému vylepSeni
V poslednich dekadéach. Patii sem moderni syst¢émy ABS, ESP, adaptivni tempomat,
systtm pro udrzovani jizdniho pruhu, systém varovani pied celnim stfetem,
automatizované nouzové brzdéni nebo detekce mrtvého uhlu, ale také svétlomety,
vykonnéjsi a spolehlivéjsi brzdova soustava. Pasivni bezpecnost chrani posadku béhem
narazu a fadime sem napiiklad bezpecnostni pasy, karoserie s deformovatelnymi zéonami,
opérky hlavy, airbagy, bezpecnostni laminované sklo a standart pro upevnéni détskych
sedacek pouzivany od 90. let zvany ISOFIX. Bezpecnost automobiltl je tedy uz dlouhé
dekady jednim z klicovych parametrti pii vybéru automobilu a automobilky se snazi na

tuto poptavku patfiéné reagovat.!

2.1 Bezpecnost automobilti pied nastupem asistenc¢nich systému

Bezpecnost automobilii se v pribéhu casu velmi zlepsila, byl to vSak postupny
vyvoj, ktery od zakladnich bezpecnostnich prvkid k modernim asistenénim systémim
trval ptes 100 let. Pti vyvoji prvnich osobnich automobilti bezpe¢nost nepattila mezi
hlavni priority. Konstruktéfi si kladly za cil zvysit pfedevsim spolehlivost a vykon motori
a snizit vyrobni naklady, tak aby byl automobil dostupny vétSimu poctu zdkaznikd.
Maximalni rychlost automobilli pfed jejich vyraznéjSim rozSifenim byla vzhledem
k vykonu tehdejSich motorti vyrazn¢€ nizsi nez dnes, stejné¢ tak hustota provozu byla

mnohem nizsi, K nehodam tedy tak Casto nedochazelo. V nultych letech minulého stoleti

1 BEZPECNE CESTY [onling]. 2015 [cit. 2024-03-01].Dostupné z WWW: <https://lurl.cz/bKAAIL>.
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dochézelo v USA k desitkdm aZ stovkdm mrti Gi¢astnik? silniéniho provozu ro¢né.? K
prvnim implementacim bezpecnostnich prvki doslo az v pozdéjsich letech a k vyraznému
zlepSeni bezpecnosti doslo v posledni tfetiné minulého stoleti zavedenim bezpecnostnich
past a airbagii do sériové vyroby. Jednim z krokt k lepsi bezpecnosti vozidla bylo
zlepseni jeho ovladatelnosti ve vyssich rychlostech a pti vyhybacich manévrech, cemuz
ptispély $irsi pneumatiky, lepsi konstrukce podvozku, predevsim nezavislé zavéseni kol,

které¢ umoznilo reakci jednotlivého kola na nerovnost.

K dalsimu vylepSeni piispély vykonnéjsi svétlomety, které zlepSily viditelnost
Vv noci a za horsiho pocasi. U prvnich automobilli bylo osvétleni feSeno karbidovymi
lampami. Nevyhodou byl nizky svételny tok, potieba Casté tdrzby a manualni zapaleni.
V roce 1912 predstavil Cadillac prvni elektrické svétlomety vyuzivajici elektricky systém
auta. Elektricka svétla nabidla lepsi viditelnost a zbavila fidice manualniho zapalovani.

Nasledovalo zdokonalovani této technologie V oblasti svételného vykoni a spolehlivosti.

Dulezitym a Casto opomijenym milnikem V oblasti bezpecnosti je pouzivani
bezpe¢nostniho laminovaného skla, které se sklada z né€kolika pevnych vrstev, které
Vv piipad¢ rozbiti udrzi sklo pohromadé¢ a nehrozi zranéni posadky od odletujicich stfepu.
V roce 1927 se Ford stal prvni automobilkou, ktera nabizela bezpecnostni ¢elni sklo jako

standartni vybavu ve viech svych vozech.*

2 FEDERAL HIGHWAY ADMINISTRATION. Motor vehicle traffic fatalities, 1900 — 2007 [online].
1200 New Jersey Ave, SE, 2009, [cit. 2024-03-01]. Dostupné z WWW:
<https://www.fhwa.dot.gov/policyinformation/statistics/2007/pdf/fi200.pdf >.

3 KONIECZNY, T. Halogeny, xenony nebo Full LED? Vyhody, nevyhody a rozdily jednotlivych technologit
svétlometii v automobilech. [online]. 09.03.2023 [cit. 2024-03-1]. Dostupné z WWW:
<https://1url.cz/WubVv>.

4 FORD MOTOR COMPANY. Ford pioneers auto safety. [online]. [cit. 2024-03-1]. Dostupné z WWW:
<https://1url.cz/FubSR>.
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2.1.1 Deformovatelna karoserie

Vyssi bezpecnosti prispéla také deformovatelna karoserie, které se naplno zacali
prosazovat v Sedesatych letech u prémiovych modeli Mercedes Benz a VVolvo. Mad’arsky
konstruktér Béla Barényi pracoval s myslenkou deformovatelné karoserie uz ve 30.
letech. V roce 1939 ziskal zaméstnani v Mercedesu, jeho vize se do sériové vyroby

dostala az v roce 1959.

Vyvoj vykonnych brzdovych systémii probihal davno pted nastupem asistencnich
systému a byl klicovy pro rychlé zastaveni vozidla v krizovych situacich. Velky posun
V oblasti brzd ptenesly hydraulické brzdové systémy, které prenasi brzdny vykon a¢innéji
nez mechanické brzdy. Hydraulické brzdy se staly standardem po druhé svétové valce.
Rozdélujeme brzdy bubnové a kotoucové. Z diivodu jednodussi vyroby bubnové brzdy
dominovaly v béznych automobilech az do 70. let. Dfive kotouc¢ové brzdy byly doménou
sportovnich vozl, protoze nabizeli vyssi brzdny Géinek, lepsi odvod tepla, ale z divodu
vysoké ceny a naro¢nosti vyroby se neprosadily do béznych aut. Brzdna draha z rychlosti
100 kilometrit za hodinu na nulu u auta stfedni tiidy ze 70. let, bude v porovnani
s automobilem vybaveného kotoucovymi brzdami a asistenénimi systémy o pfiblizné 10
az 15 metrd delsi. Pfi krizovém brzdéni se pied ndstupem modernich asistencnich
systémi musel fidi¢ brzdny t¢inek davkovat, aby nedoslo k zablokovani kol a neztratil
nad automobilem kontrolu, nevyuZzivani potencialu brzd zna¢né prodluzovalo brzdnou
drahu.

2.1.2 Ptichod bezpecnostnich pasi a airbagii

Bezpecnostni pasy a airbagy mély zasadni vliv na snizeni poc¢tu obéti a zranéni pii
dopravnich nehodach. S modernimi 3 bodovymi bezpecnostnimi pasy ptislo Volvo v roce
1959 u modelu Amazon.® Pasy byly souéasti standartni vybavy. Béhem prvni poloviny

vvvvv

vétsina statd s rozvinutou automobilovou dopravou vytvorila legislativu, kde vnikla

5 VOLVO, 3-point safety belt from Volvo - the most effective lifesaver in traffic for fifty years [online]. [cit.
2024-03-1].Dostupné z WWW: < https://1url.cz/9u913>.
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povinnost pro predni cestujici pouzivat bezpe&nostni pas. V Ceskoslovensku zacala platit
povinnost pozivani bezpe¢nostnich past od 1. ledna 1967, kdy zacala platit vyhlaska
Ministerstva vnitra ¢. 80/1966 Sb. Povinnost platila pro cestujici na piednich sedadlech
mimo obec a pouze u vozidel vybavenymi bezpecnostnimi pasy. Od roku 1990 plati

povinnost pouzivani i mimo obce a pro vSechny cestujici vV osobnich automobilech.

2.1.3 Vyvoj po¢tu nehodovosti pired nastupem modernich systému

Podle United States Department of Transportation bylo v roce 1910 registrovano
v USA 468 tisic automobilii.® Podet obéti dopravnich nehod byl v témze roce 1599. Jedna
z nejpouzivanéjsich metrik pro méteni bezpecnosti automobilti je pocet obéti na 100
miliont ujetych mil. Odhad celkového poctu ujeté vzdalenosti nemtize byt presny, ale
dobfe ilustruje rychly nastup automobilismu v prvnich dekadach 20. stoleti a vychazi
z tehdejSich poctd registrovanych aut, dat automobilek, které vytvareli prizkum mezi
zakazniky nebo statistiky objemi prodaného benzinu. Po ptepocteni jedné obéti na ujetou
vzdalenost ptipadala v roce 1910 jedna obét na ptiblizn€ 2 miliony mil, roce 1920 to bylo
3,9 milionu mil a v roce 1930 to bylo 6,6 milionu ujetych mil na jednu ob&ét’ dopravnich
nehod. Za témito posuny nestoji pouze lepsi bezpecnost samotnych vozidel, ale také
vystavba dalnic, zavedeni pravidel silni¢niho provozu, dopravni znaceni silnic a dalnic,
vystavba semafort nebo také postupné zvySovani narokii na ziskani fidi¢ského opravnéni.
Dopravni infrastruktura doznala v tomto obdobi zna¢ného posunu a rychlost automobili

se mezi mésty zvysila na troveii zhruba 80 km/hod.’

6 STATISTA RESEARCH DEPARTMENT. Number of passenger cars and commercial motor vehicles in
use in the United States from 1900 to 1988 [online]. 1993 [cit. 2024-03-3]. Dostupné z WWW:
<https://1url.cz/rubdl>.

" FEDERAL HIGHWAY ADMINISTRATION. Motor vehicle traffic fatalities, 1900 — 2007: [online].
1200 New  Jersey  Ave, SE, 2009, [cit.2024-03-03]. Dostupné z  WWW:
<https://www.fhwa.dot.gov/policyinformation/statistics/2007/pdf/fi200.pdf >.
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3  Asistencni systémy

Asistencni systémy je oznaceni, které se souhrnné pouziva pro elektronické palubni
systémy vozu, které fidi¢i asistuji pii fizeni a ulehcuji mu tuto ¢innost. Piitom dokazi
zcela, nebo alesponi ¢astecné prevzit kontrolu nad nékterymi funkcemi vozidla za Gcelem
zvySeni bezpecnosti, komfortu fizeni nebo obou. Tyto systémy vyuzivaji rtizné senzory,
kamery a radarové systémy k monitorovani situace kolem vozidla a k poskytovani
potfebnych informaci nebo zasahu do fizeni. Jejich ukolem je tedy snizovat rizika vzniku

dopravni nehody.

V nékterych situacich se hranice mezi aktivni a pasivni bezpecnosti stird, protoze
pokrocilé systémy v krizovych situacich pfipravuji automobil na naraz. Tyka se to
naptiklad aktivace mechanickych bezpecnostnich prvki napt. napinani bezpecnostnich
pasu pfed narazem nebo aktivace funkce aktivni hlavové opérky, kterd se posune na
spravnou pozici. Automobilovy primysl velmi dobte odhaluje technologickou vyspélost
doby. Béhem rozvoje automobilové dopravy Vv prvni poloviné minulého stoleti se na trhu
etablovalo nékolik vyznamnych vyrobct, ktefi se snazili svym zakaznikiim nabidnout co

nejlepsi moZznou nabidku.

Predstaveni prvnich elektronickych systémi v auté¢ vychazi z piekotného vyvoje
vypocetni techniky a polovodici. Ve velké mife se zacaly elektronické systémy
prosazovat v 90. letech. Asisten¢ni systémy se podili na snizovani poctu obéti dopravnich
nehod, ale také na snizovani dopravnich nehod obecné. Soucasné asistencni systémy
vyuzivaji vykonné €ipy, které zpracovavaji velké mnoZstvi dat ze senzoril a varuji fidice
pii vzniku nebezpe¢né situace, snizuji inavu nebo p¥imo zasahuji do fizeni.® Senzory se

rozumi kamery, radary, lidary a ultrazvukové senzory.

8 JAN, Z., ZDANSKY, B., KUBAT, J., CUPERA, J. Automobily 5 — Elektrotechnika motorovych vozidel
1., Brno: Avoid, 2019. s. 200 ISBN 978-80-87143-38-4.
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3.1 Protiblokovaci systém ABS

Cilem protiblokovaciho systému ABS je zabranit zablokovani kol béhem brzdéni
a tim umoznit lepsi ovladatelnost a krat§i brzdnou drahu. Soucasny systém
vyhodnocuje otacky jednotlivych kol a pokud dojde k prudkému zpomaleni otacek a
hrozi zablokovani kol systém reguluje tlak v brzdovém systému. Tésné pied
zablokovani brzdénych kol dochdzi ke snizeni brzdného u¢inku a moderni sensory

takto reaguji az 40krat za sekundu.®

K prvnimu pouziti u osobniho automobilu doslo v roce 1966 u britského vyrobce
Jensen Motors, ktery tuto technologii instaloval do svého modelu FF. Systém byl v§ak
nespolehlivy, drahy a fungoval pouze na mechanické bazi, coz nebylo moc efektivni

feSeni.

Zaklady dneSniho ABS systému polozila spolecnost Bosch ve spolupraci
s Mercedesem-Benz po letech vyvoje v roce 1978 u tehdejsi generace tiidy S jako
volitelnou vybavu. Piiplatek tehdy stdl 2217 Marek, coz byl piiblizné¢ hruby
pramérny mésiéni plat.’® Do konce 80. let se stal standartni vybavou v§ech luxusnich
a sportovnich automobild. V piipadé domaci automobilky Skoda byl systém nabizen
za piiplatek ve Skod& Felicia, Fabia a Octavia prvni generace, kde piipatek &inil

26 500 Kc¢.

Na zaklad¢ smérnice Evropského parlamentu a rady 2003/102/ES musi byt od
roku 2004 kazdé nové vozidlo prodavané v Evropské unii vybaveno timto
bezpecnostnim prvkem. Vyvoj sméruje k presnéj$im senzoriim, rychlej§im reakcim

a miniaturizaci.

9

BOSCH MOBILITY. Modul ABS [online]l. [cit. 2024-03-03]. Dostupné z WWW:

<https://www.bosch-mobility.com/en/>

10

STATISTA RESEARCH DEPARTMENT, Durchschnittliches Bruttoarbeitseinkommen der

vollzeitbeschidftigten Arbeitnehmer in der Bundesrepublik Deutschland in den Jahven 1949 bis 1989
[online]. 2024 [cit. 2024-03-03].Dostupné z WWW: <https://1url.cz/bu9jn>.
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3.1.1 Vliv ABS na krizové situace

Hlavni vyhodou protiblokovaciho systému ABS je zachovani kontroly nad
vozidlem 1 pii intenzivnim brzdéni v krizovych situacich, coz prokazatelné snizuje

riziko vzniku dopravni nehody.

V laické vetejnosti Casto zaznivaji debaty ohledn¢ delsi brzdné drahy se systém
ABS. Situace se lisi podle povrchti a podminek na které ale moderni systémy umi
reagovat. V piipadé¢ suchého asfaltového povrchu dochazi s pouzitim ABS ke
zkraceni brzdné drahy o zhruba 20 metrti pti brzdéni z rychlosti 110 km/hod na nulu.

Dynamické tieni tocicich kol je efektivnéjsi nez statické tfeni pii zablokovani.

Pti zablokovani kol béhem brzdéni na podkladu jako je snih nebo Stérk dochazi
k akumulaci materialu pfed pneumatikami, coz vytvaii fyzikalni bariéru, jez efektivné
zvySuje brzdny odpor a vede ke kratsi brzdné draze. I v téchto situacich je pro
vozi dostal vyrazn€ po roce 2000. Podilel se tedy i na poklesu poc¢tu tézkych zranéni

Vv nultych letech.

3.2 Protiprokluzovy systém ASR

Protiprokluzovy systém ASR je zafizeni zvysujici bezpecnost a stabilitu jizdy na
kluzkych povrsich. Jeho hlavni funkci je umoZznit hladké zrychleni bez prokluzujicich
kol. Systém regulace prokluzu, ktery je aktivni pfi jizdé v zatafce, plsobi proti
nedotéacivosti vozidla a zvysuje jizdni stabilitu. Snimace otacek kol, které jsou sdilené
s ABS, neustale sleduji otacky hnacich kol. Tyto tidaje jsou porovnavany s otdCkami
kol nepohanéné napravy fidici jednotkou, ktera je také sdilena s ABS. Pokud fidici
jednotka ur¢i, ze dochazi k prokluzu hnacich kol, vyda pokyn k ptibrzdéni tohoto
kola. Pfi vyS$i rychlosti fidici jednotka motoru snizuje to¢ivy moment motoru

vynucenym ubrdanim plynu, coZ zabranuje protaceni kol.

11 Why Threshold Braking Is Impossible - ABS Wins!. In Youtube [online]. 30. 9. 2022 [cit. 2024-03-03]
Dostupné z WWW: <https://1url.cz/nu9fx>. Kanal uzivatele Engineering Explained.
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Pokud je systém ASR aktivni béhem jizdy, kontrolka na pfistrojové desce blika,
coz fidi¢e varuje, ze se nachazi na vozovce s horsi adhezi a mize tak upravit sviij styl
jizdy. Automobil vybaveny ASR také obsahuje elektronickou uzavérku diferencialu,

ktera ptisobi do rychlosti 40 km/hod.*?

3.3 Elektronicka uzavérka diferencialu EDS

Elektronicka uzavérka diferencialu (EDS) je klicovou technologii v modernich
automobilech, kteréd zlepSuje trakci a stabilitu vozidla pii jizd€ na kluzkych povrsich
nebo pii rozjezdu. EDS funguje tak, Ze pokud jedno z hnacich kol ztrati trakci a za¢ne
se protacet, systém automaticky ptibrzdi hnané kolo. Tim se tladiva sila pfenese na
druhé kolo s lepsi ptilnavosti. EDS je obzvlasté uzitecny pii rozjezdu na povrsich s

vyrazné rozdilnou piilnavosti hnacich kol, jako je led, snih, blato nebo pisek.'?

3.4 Elektronicky stabiliza¢ni systém ESP

Elektronicky stabiliza¢ni systém pomaha fidicim udrZet vozidlo stabilni pfi prijezdu
zataCkami nebo pfi jizdé za nepfiznivych podminek. ESP piedstavila spolecnost Bosch
ve spolupraci s Daimler-Benz v roce 1995. Systém identifikuje smér, kterym fidi¢ chce
jet, podle toho, jak je natocen volant. Senzory rychlosti na kazdém kole zaznamenévaji,
jak rychle se kolo otaci. Senzory stacivé rychlosti sleduji, jak se vozidlo otaci kolem své
svislé osy a také zaznamenavaji boéni zrychleni. Ridici jednotka pak na zakladé téchto
informaci 25krat za sekundu vypocitd skutecny pohyb vozidla a porovnava jej s
pozadovanym smérem jizdy. Pokud se tyto hodnoty neshoduji, systém bez potfeby zasahu

fidi¢e okamzité reaguje. Systém snizuje vykon motoru, aby obnovil stabilitu vozidla.

12 CHMELIK, J. Dopravni nehody. Plzeii: Ales Cengk, 2009. s. 190 ISBN 978-80-7380-211-0.
13 VOLKSWAGEN, Electronic differential lock. [online]. [cit. 2024-03-05]. Dostupné z WWW:
<https://1url.cz/Puxt8>.
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Pokud to nestaci, systém dodate¢né piibrzdi jednotliva kola. Vysledny rota¢ni pohyb
vozidla ptisobi proti smyku a udrzuje vozidlo v mezich fyzikalnich zékoni na pozadované

trase. 14

Podle porovnani statistik ze smrtelnych nehod béhem 3 let v USA bylo zjisténo, ze u
vozidel sESP se snizilo riziko nehody, kde je ucastnikem nehody pouze fidi¢

o piiblizné 41 % a snizeni rizika smrtelného zranéni o 56 %.°

3.5 Adaptivni tempomat

Ukolem adaptivniho tempomatu je udrzovani bezpeéné vzdalenosti pred vozidly
na silnici tim, Ze automaticky upravuje rychlost vozidla, aby odpovidala rychlosti

vozidla pied nim, a to bez nutnosti zasahu fidi¢e do ovladani plynu nebo brzd.!®

V roce 1992 piedstavila automobilka Mitsubishi asistenta pojmenovany Distance
warning.!” Tato nadstandartni vybava pouze varovala fidi¢e pfed nedostateénym
odstupem pted vozidly, ukazala vSak dalSi smétovani této technologie. O 3 roky
pozdéji piisla automobilka Toyota s vylepSenim, kdy vtz automaticky upravoval
rychlost zvysenim vykonu motoru nebo podiazenim. Toto feSeni bylo nedostate¢né
Vv pfipad€é nahlé sniZeni rychlosti. NevyuZzivalo totiz brzdovy systém pro néahlé

zpomaleni vozidla.

14 BEZPECNE CESTY [onling]. 2015 [cit. 2024-03-05]. Dostupné z WWW: <https:/1url.cz/bKAAI>.

15 FARMER, R., Ch. Effect of Electronic Stability Control on Automobile Crash Risk [online]. 2010

[cit. 2024-03-05]. DOI 10.1080/15389580490896951. Pages 324 — 325. Dostupné z WWW:
<https://1url.cz/eudmg>.

16 USA. CAR AND DRIVER, What Is Adaptive Cruise Control? [online]. [cit. 2024-03-06]. Dostupné z
WWW: <https://1url.cz/hu9c8>.

YMITSUBISHI MOTORS CORPORATION, History of Mitsubishi Motors. [online]. [cit. 2024-03-06].
Dostupné z WWW: <https://1url.cz/puPt2>.
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Adaptivni tempomat, ktery snizuje tinavu fidi¢e na dlouhych cestach zacal nabizet
Mercedes-Benz pod nazvem Distronic v roce 1998. Soucasné verze funguji na
rovnych a kvalitné znaCenych dalnicich spolehlivé. Studie publikovana v ¢asopisu
Traffic Injury Prevention v Gnoru 2022 zmifnuje vyssi riziko piekroceni rychlosti.
Ridi¢i pouzivajici adaptivni tempomat piekratovali maximélni rychlostni limit
V95 % ptipadii ve srovnani se 77 % fidi¢d vyuZzivajici klasické ovladani.'®
Udrzovanim patficné vzdalenosti adaptivni tempomat pfispiva ke sniZzeni rizika
dopravni nehody. Dalsi studie predikuje, Ze pti 100 % podilu adaptivniho tempomatu
na silnicich, by mohl klesnout pocet obéti o 5,48 % a pocet zranéni

04,91 %.1°

3.6 Asistent nouzového brzdéni

Asistent nouzového brzdéni pomaha fidicim v kritickych situacich. Systém
automaticky detekuje potiebu krizového brzdéni podle rychlosti aktivace brzdového
pedalu fidicem a zvysi tlak v brzdovém systému na maximalni Groven pro zkraceni
brzdné drahy. Bylo zjisténo, ze az 90 % procent fidic pii krizovych situacich
nevyuzivaji plny potencial brzd a dochazi k prodluzovani brzdné drahy. Od roku 2011
musi tento bezpecnostni prvek obsahovat kazdy novy automobil na izemi Evropskeé

unie.?®

18

MONFORT, Samuel S. Traffic Injury Prevention [online]. 2022 [cit. 2024-03-06]. DOI

10.1080/15389588.2021.2013476. s. 85. Dostupné z WWW: <https://1url.cz/6u9xm>.

9 TAN, H. Impact of adaptive cruise control (ACC) system on fatality and injury reduction in China
[online]. 2021 [cit. 2024-03-06]. Dostupné z WWW: <https://1url.cz/Bu9xx>.

20 ASISTENCNI SYSTEMY, Brake Assistant System (BAS) [online]. [cit. 2024-03-06]. Dostupné z
WWW: <https://1url.cz/huPux>.

20



3.7 Systém automatického nouzového brzdéni

Systém automatického nouzového brzdéni je pomocny asistent, ktery pouziva
kamery, radary, ultrazvukové senzory a lidary k detekci piekazek pred vozidlem a na
zakladé zpracovani téchto dat v ptipad¢ vyhodnoceni rizika kolize aktivuje brzdy vozidla
k tplnému zastaveni nebo zpomaleni. Soucasné technologie umoziuji provést uhybny
manévr automaticky. Podle studii tento systém zabranuje 20 - 50 % srazkam. EXxistuji 3
hlavni druhy, které se li$i podle maximalni rychlosti, za které mlize reagovat - méstské,

meziméstské a dalniéni. 2

3.8 Detekce mrtvého uhlu

Asistenéni systém detekce mrtvého uhlu vyuziva radarové, piipadné i kamerové
senzory na bocich a zadni ¢asti vozidla pro monitorovani tzv. mrtvého uhlu, tedy prostoru,
respektive prostoru, které nejsou z bézného pohledu fidi¢e viditelné ani pii pohledu do
zpétnych zrcatek a vnitiniho zrcatka a mohlo by dojit k prehlédnuti bliziciho se vozu,

cyklisty nebo dalSich ucastniki silni€niho provozu. (viz pfiloha €. I)

Jako prvni tento bezpecnostni prvek v sériové vyrob¢ nabidlo Volvo v roce 2001. U
kazdého modelu automobilu se mrtvy tihel nepatrné lisi, protoze zde zavisi na karoserii
vozidla. Typickym mrtvym thlem je prostor ptiléhajici k levé strané fidice a je ¢asteéné
za nim. Ridi¢ tedy musi vykonat pohled pfes své rameno. Dal$i oblasti se nachazeji pied
za C sloupkem, ktery se nachazi v zadni ¢asti. Moderni SUV c¢asto maji Siroky C sloupek
Vv této skryté ¢asti mize fidi¢ prehlédnout chodce, cyklistu nebo dokonce automobil.

V soucasné dobé monitor mrtvého uhlu nabizeji i cenové dostupna vozidla.??

2L YANG, L., WU, G. A Systematic Review of Autonomous Emergency Braking System: Impact Factor,
Technology, and Performance Evaluation [online]. 2022 [cit. 2024-03-06]. Dostupné z WWW:
<https://1url.cz/NuPX9>.

2 BOSCH MOBILITY. Modul ABS [online]. [cit. 2024-03-06]. Dostupné z WWW:
<https://www.bosch-mobility.com/en/>
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3.9 No¢ni vidéni

Noc¢ni vidéni slouzi fidi¢i k detekci potencidlné nebezpecnych situacich na
vozovce. Predevsim k detekci chodctl, zvéie nebo piekazek, které se nachéazi pred
vozem. Hlavni vyhoda je jejich rozpoznavéani ve vzdalenosti, kam ani moderni
svétlomety nedosviti. No¢ni vidéni délime na 2 hlavni druhy. Aktivni a pasivni.
Pasivni vyuziva technologie infracervené kamery Vv piedni ¢asti vozidla pro detekci
infracerveného zareni. Vyhodou je dlouhy dosah az do vyssich stovek metri a nizsi
cena. Nevyhoda je Spatnd viditelnost za naprosté tmy, sensory totiz pottebu;ji alespoi

minimalni svétlo odrazené z Mésice.

Do sériové produkce se pasivni systém dostal v roce 2000 u modelu DeVille
automobilky Cadillac. Aktivni noéni vidéni debutovalo o 2 roky pozdéji u Toyoty.
Tato technologie nabizi kvalitngjsi obrazové podani, ve kterém jsou lépe vidét
predméty, které nevyzaiuji takovou troven infracerveného zafeni tedy napiiklad
prekazky na silnici nebo dopravni znaCky. U tohoto systému je zdrojem
infracerveného zareni samotné vozidlo. Zateni, které neni pro lidské oko viditelné se
odrazi od okolnich pfedmétii a po zpracovani se fidi¢i objevi vizualizace okolniho
prostiedi na bézném displeji nebo head up displeji. Oba druhy noéniho vidéni ztraci
dosah v ptipadé mlhy nebo silného deste, ale stale poskytuji lepsi piehled o déni na
vozovce a V jejim bezprostiednim okoli nez zrak fidi¢e. Soucasné systémy umi
chodce, cyklisty nebo zvér oznacit a ptipadné fidice upozornit akusticky upozornit.
(viz ptiloha ¢. II) Tato vybava jako jedna z mala neprorazila do levnéjsich voza kvuli

stale vysoké cené.??

211, W., SCHENKMAN, B., BRUNNSTROM, K. Night Vision Systems in Cars: A Review of Principles,
Experimental Results and Recommendations. Ergonomia: An International Journal of Ergonomics and
Human Factors [online]. 2008, vol. 30, no. 2, p. 99-114. Blekinge Institute of Technology, School of
Management. [cit. 2024-03-07]. ISSN 0137-4990. Dostupné z WWW: <https://1url.cz/ju80w>.
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3.10 Varovani pri opusténi jizdniho pruhu

Systémy varovani pii opusténi jizdniho pruhu vyuzivaji kamery nebo infracervené
sensory pro sledovani polohy vozidla vii¢i vodicim ¢ardm. Systémy upozorni fidice na
neumysiné opusténi jizdniho pruhu, tedy pokud neaktivuje smérové svétlo. Toto
upozornéni muze byt zvukové, vizualni, nebo haptické (vibrace volantu nebo sedadla),
¢imz se tidi¢i dava okamzité upozornéni na potfebu korekce trajektorie vozidla. Pro

spolehlivé fungovani jsou potieba ¢itelné vodici ¢ary.

Sranym systémem piisel vroce 2001 Nissan. Pro detekci jizdnich pruhu
automobilky pouzivali infra¢ervené sensory v prubéhu nultych let, které poznaji vodici
¢aru na zéklad¢ odliSného odrazu od asfaltu a znaceni. Kamerové systémy poznaji délici
¢ary na zaklad¢ pokrocilych algoritmii zpracovani obrazu. Tato varianta se implementuje
stale Castéji, protoze lze kamerové sensory pouzit i pro dalsi systémy v auté. Kamerovy
systém funguje presnéji a lépe rozezna prerusSované ¢ary. Varovani pii opusténi jizdniho
pruhu najde uplatnéni dalnicich, kde je vétsinou kvalitni znaceni a nekoncentrovany tidi¢

mize byt upozornén na svou chybu.?*

2 MAN. Podpora Fidice pro bezpecné udrzovani jizdniho pruhu [online]. [cit. 2024-03-07]. Dostupné z
WWW: <https://1url.cz/\WWu89d>.
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3.11 Asistence udrzovani jizdniho pruhu

Systém asistence pfi udrzovani jizdniho pruhu je pokrocily bezpecnostni prvek,
ktery v ptipadé opusténi jizdniho pruhu umi aktivné zasahnout do fizeni. Tato technologie
je neocenitelnym pomocnikem zejména v dlouhych a vyCerpavajicich jizdach, kde riziko
netumysiného opusténi pruhu vzristd. Vyuziva mnozstvi senzort k monitorovani znaceni
jizdnich pruhil na silnici a polohy vozidla vi¢i nim. Pokud systém detekuje, Ze vozidlo
zacina neumysIné opoustét sviyj pruh, automaticky zasahne do fizeni. To mlze zahrnovat
jemné upraveni thlu fizeni, aplikaci brzdového tlaku na urcita kola, aby se udrzelo ve

sttedu pruhu.

Zasadni pfinos spociva ve schopnosti predchdzet nehodam zplisobenym
neumyslnym vyjetim vozidla z pruhu, které mohou vést k ¢elnim stfetim nebo nehoddm
pfi opusténi vozovky. Tim, Ze pomdhaji fidi¢i udrzet vozidlo v pruhu, vyznamné snizuji
riziko nehod spojenych s lidskou chybou, inavou nebo rozptylenim. Tento systém vSak

neni nahradou za Fidi¢e, ktery musi ziistat koncentrovany.?

3.12 Pokrocila asistence udrzovani jizdniho pruhu

Pokrocila asistence udrzovani jizdniho pruhu piindsi redlnou asistenci pii jizdé na
silnici. Opét je zde vyuzivano kamerovych sensord ptipadné lidaru a infracervenych
senzoru. Systém je navrzen pro automatické drzeni jizdniho pruhu. V nékterych situacich
je navrzen pro kratkodob¢ samotizeni, nejedna se v§ak o pln¢ autonomni tizeni, fidi¢ musi
potvrzovat dotekem nebo korekci volantu, Ze je pfipraven prevzit fizeni, vétSinou v
rozmezi 15 sekund aZz jedné minuty. Toto feSeni dnes nabizi spoustu automobilil vyssi

stfedni tfidy. Vizualizace (viz ptiloha ¢. III)

%5 LEXUS. Systém pro udrzeni vozidla v jizdnim pruhu (LDA) [online]. [cit. 2024-03-08]. Dostupné z
WWW: <https://1url.cz/eucwS>.
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4 Autonomni rizeni

PIn¢ autonomni vozidlo je schopno samoftizeni v jakékoli situaci bez zasahu lidského
fidice. RozliSuje se n¢kolik urovni automatizace, kdy postupné klesaji naroky na fidice.
Asociace SAE International, organizace spojujici odborniky z automobilového, leteckého

odvétvi definovala v roce 2014 celkem 6 respektive 5 trovni automatizace.

e Uroveii 0: Zadna automatizace Ridi¢ ma vozidlo pIné pod kontrolou, systémy
nijak nezasahuji do fizeni. Mizeme sem zatadit pomocné systémy ABS, detekci
mrtvého thlu, varovani opusténi jizdniho pruhu.

e Uroveii 1: Podpora Fidi¢e Ridi¢ musi vénovat plnou pozornost fizeni. Patii sem
adaptivni tempomat nebo asistent udrzovani jizdniho pruhu, systémy vSak
nemohou fungovat soucasné. V jeden okamzik mizou vykonavat pouze jednu
asistenci v fizeni.

e Uroveii 2: Castetna autonomie Vozidla podporujici tuto wroven mohou
automaticky udrzovat rozestup mezi vozidly a jizdni pruh zarovei. Ridi¢ mize
kratkodob¢ sundat ruce z volantu, stale vSak musi byt pfipraven prevzit fizeni.
Mnoho automobilek nabizi tuto funkci jako piiplatek u svych modeld.

o Uroveii 3: Pokrodila autonomie Vozidlo miize byt za uréitych podminek plng
autonomni. Jde hlavné o rovné prehledné useky za dobré viditelnosti. Ve slozitych
situacich je vyzadovan rychly lidsky zasah. PIn¢ autonomni funkce jsou omezeny
prostfedim a maximalni rychlosti napf. fizeni v kolonach do 60 km/hod.

e Uroveni 4: Vysoka autonomie Uroveii dne$nich nejvyspélejsich technologii.
Systém v ptipad¢, Ze fidi¢ neodpovida na vyzvy k pievzeti fizeni se umi bezpecné
odstavit. Ve vétsing situaci neni zasah fidi¢e potfeba. Pro fungovani na lokalni
urovni zde nemusi byt instalovany pedaly ani volant.

e Uroveii 5: Plna autonomie Posledni trovef, kterd na rozdil od Grovn& 4 musi

operovat v jakékoli situaci. Vozidlo této irovné musi reagovat na kazdou situaci.?

BLENZ, B., WINNER, H., GERDES, J., C., MAURER, M., Autonomous Driving: Technical, Legal and
Social Aspects. Némecko: Springer Berlin Heidelberg, 2016 ISBN 978-3-662-48847-8.

25



4.1 Vyvoj autonomniho Fizeni

Pokusy o vyvoj v oblasti autonomniho fizeni zacaly probihat v 70. letech, kdy byl v
Japonsku demonstrovan prvni automobil, ktery zahrnoval autonomni prvky, fungoval
v$ak do rychlosti 30 km/hod ve specialné oznadené ulici.?” V roce 1986 spustil Mercedes
ve spolupraci s dodavateli hardwaru, univerzitami a ostatnimi automobilkami projekt
Prometheus, ktery si kladl za cil snizit po¢et nehod i pies rust automobilové dopravy.
Vrcholem projektu byla cesta z Mnichova do Kodané v roce 1995 s tfidou S. VétSina
cesty vedla ptes dalnici a nejdelsi Gisek bez lidského zdsahu byl dlouhy 158 kilometri.
Bylo dosazeno maximalni rychlosti 175 km/h. Tento Gspéch je zminovan jako zacatek

vyvoje modernich vozidel s autonomnimi prvky.?

V roce 2020 zacala byt provozovana autonomni taxy sluzba spole¢nosti Waymo ve
mésté Phoenix bez fidi¢ského zasahu. (viz ptiloha €. IV) Tyto vozy dosahuji Grovné 4,
funguji tedy v omezené lokalité. Podle odhadi vSak k masivnimu rozsifeni téchto
technologii a k jejich vyladéni dojde az v nésledujicich dekadach.?® Za potencialné
nejnebezpecnéjsi je povazovana 3. Groven, ktera nabizi fungujici automatické fizeni, ale
zdaleka si neumi poradit se vSemi situacemi. Hrozi, Ze fidi¢i nebudou vénovat
dostatecnou pozornost okolnimu provozu a nezareaguji dostatecné rychle. Ve Ctvrté
urovni upozoriuji odbornici na dlouhodoby pokles fidi¢skych zkusenosti. Dulezité je,
aby ftidi¢i naplno znali hranice jednotlivych trovni, pfistupovali k jejich pouzivani
zodpovédné a nepieceniovali jeho funkCnost. Autonomni fizeni ma potencial velmi
vyrazné snizit pocet obéti dopravnich nehod, nejde vSak pfesné predikovat, kdy se
technologie vyvine na turoven, Ze bude mozné provozovat autonomni vozidlo bez

omezeni a zlevni se natolik, Ze jej bude moci provozovat i stiedni piijmova skupina.®

Z’GUDLA, R. Review on self-driving cars using neural network architectures. World Journal of Advanced
Research and Reviews [online]. Department of Computer Science and Engineering, ACE Engineering
College, Hyderabad, Telangana, India, 2022, 16(02), s. 736—746. Publication history: Received on 08
October 2022; revised on 15 November 2022; accepted on 18 November 2022. [cit. 2024-04-06].
DOI: 10.30574/wjarr.2022.16.2.1240. Dostupné z WWW: <https://1url.cz/luPiS>.

28 BILLINGTON, J. The Prometheus project: The story behind one of AV’s greatest developments.
Autonomous Vehicle International [online]. 2018. Dostupné z WWW: <https://1url.cz/duPh7>.

2 DAVIES, A. Driven: The Race to Create the Autonomous Car. New York: Simon & Schuster, 2021
ISBN 1501199439.

% RISSER, R., The Safety of Intelligent Driver Support Systems: Design, Evaluation and Social
Perspectives. Londyn: CRC Press, 2019. ISBN: 9781315553 146.
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4.2 Legislativa v oblasti autonomniho Fizeni

Na urovni EU je zédkladem legislativniho ramce pro autonomni vozidla revidované
nafizeni o obecné bezpecnosti (GSR), které bylo pfijato 27. listopadu 2019 a plati od 6.
Cervence 2022. Toto nafizeni zavadi povinné pokrocilé asistencni systémy pro fidice s
cilem zvysit bezpecnost silnicniho provozu a vytvaii pravni rdmec pro schvalovani
vozidel bez fidi¢e a automatizovanych vozidel v EU. Zahrnuje fadu bezpecnostnich prvki
a vytvari podminky pro zavedeni automatizovanych vozidel irovné¢ 4 - vozidel plné bez
fidice, jako jsou méstské kyvadlové autobusy nebo robotické osy - prostfednictvim
technickych pravnich piredpist, které specifikuji zkuSebni postupy, pozadavky na
kybernetickou bezpecnost, pravidla pro zaznamenavani udaji a pozadavky na hlaseni
incidentll pro vyrobce. Na statni urovni mizeme povazovat za lidra Némecko. Stalo se
prvni zemi, kterd vytvoftila pravni ramec specidlné pro plné automatizovanou jizdu a za
definovanych podminek povolila provoz vozidel bez fidi¢e na vetejnych komunikacich.
Toto povelni se tyka pfedem stanovenych usekd. Némecka legislativa se zamétuje na
technické a bezpecnostni pozadavky a vytvaii tak precedens, ktery mohou nésledovat i
dalsi zemé EU. Francie v roce 2016 umoznila testovani autonomnich vozidel s podporou
fidi¢e na nékterych usecich. Jedna se pouze o vyzkumné testovani, jednotlivé povoleni
vydava provozovateli ptislusny organ. Japonsko v roce 2020 jako prvni zemé povolila
uzivani automatizované¢ho systému 3. urovné pro vSechny vozy, které jsou touto
technologii vybaveny, Némecko se pfidalo o rok pozdgji.3! Ceska legislativa tuto
problematiku nerozvadi. Zakon ¢.361/2000 Sb. o provozu na pozemnich komunikacich v
§ 125f zminuje termin  ,,automatizovaného technického prostiedku®* v ptipade
odpovédnosti za prestupek u provozovatele vozidla.®? Ministerstvo dopravy predstavilo
akéni plan autonomniho fizeni, ve kterém zddraziiuje potiebu pfijimani inovaci pro
zachovani konkurence schopnosti ¢eského primyslu, zavedeni usekid na vefejnych

silnicich pro testovani autonomnich systému.

31 NATIONAL POLICE AGENCY. Automated Driving [online]. [cit. 2024-04-07]. Dostupné z WWW:
<https://1url.cz/ruPIW>.

%2 DVORAK, I. Legalizace autonomniho ¥izeni a systém automatizovaného udriovdni v jizdnim pruhu.
Autonomné [online]. 14. 9. 2022. [cit. 2024-04-07]. Dostupné z WWW: <https://1url.cz/HuPvg>.
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4.3 Povinna montaz bezpecnostnich prvki

Za prvni povinny bezpecnostni prvek 1ze povazovat instalaci bezpec¢nostnich past. V
Ceskoslovensku se povinné zacaly bezpe¢nostni pasy instalovat v roce 1969 na piedni
sedadla. Povinna montaZz u zadnich sedadel zacala platit v roce 1986. K povinna montazi
elektronickych prvki se zadalo pfistupovat v desatych letech. Ceska republika tehdy
zacala pfijimat evropskou legislativu. V roce 2011 se objevil systém ABS ve vSech
novych autech, o tfi roky pozdéji i ESP. Systém nouzového volani eCall, ktery
operatorim zdravotnického operaéniho stfediska vysle zékladni informace o0
havarovaném vozidlu a jeho poloze se do v§ech novych vozu implementuje od roku 2018.
Evropska unie v ptipad¢ zavadéni povinnych prvka do automobilt vyrabénych nebo
dovazenych na toto uizemi vydava nafizeni Evropského parlamentu a rady, toto natizeni
je pravné zavazné.®® Od Gervence roku 2024 se na seznam povinnych systémi ptida
upozornéni fidie prekroceni rychlosti, blikdni zadnich brzdovych svétel pii prudkém
brzdéni a zafizeni, které bude monitorovat stav a chovani vozidla nejméné 5 sekund pred

dopravni nehodou a tyto data budou vyuzity k vySetfovani dopravni nehody.®*

4.4 Euro NCAP

Euro NCAP, je nezavislé konsorcium, které provadi narazové zkousky automobilt
(tzv. crashtesty). Testovanym vozim pak vydava Euro NCAP hodnoceni bezpecnosti v
podobé udeéleni hvézdicek za bezpecnost (max. 5 hvézdicek). Organizace je podporovana
Evropskou komisi, nékolika jednotlivymi zemémi, sdruZzenimi a automobilkami. Kazda
Clenska organizace, kterd podporuje Euro NCAP roc¢né sponzoruje alespoit jedno
hodnoceni bezpecnosti automobilu, pficemz si mtze vybrat testovany model, ktery je
naptiklad ddlezity pro jejich domovsky trh. Nezavisly test miize sponzorovat 1 samotna
automobilka. V obou pfipadech probiha nakup vozidel anonymné u prodejct vozi, aby

automobilka nemohla konkrétni viiz na testy pfipravit. Na kompletni hodnoceni jsou

33 HRADIL, P. Pravo pro gymndzia, obchodni akademie, stredni a vyssi odborné skoly.. 1. vyd. Valasské
Klobouky: Petr Hradil, 2017. 448 s. ISBN 978-80-270-2590-9.

3 EVROPSKY PARLAMENT A RADA EU. Nafizeni (EU) 2019/2144 Evropského parlamentu a Rady
[PDF online]. Ufedni véstnik Evropské unie. 16. 12. 2019. [cit. 2024-03-23]. Dostupné z WWW:
<https://1url.cz/rucwF>.
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potieba 4 vozidla. Automobilka je nasledné kontaktovana, aby potvrdila specifikaci vozu
podle identifika¢nich ¢isel. Testovany jsou primarné vozidla, ktera vstupuji na trh, aby
budouci zakaznici mohli piihlédnout k vysledku testu. Vozy prochazejici testem maji
standartni vybavu, pouze v nékterych piipadech mulize byt otestovan i viz vybaven

nadstandartni bezpe¢nostni vybavou.*®

441 Hodnoceni pasivni bezpe¢nosti

Hodnoceni pasivni bezpecnosti bylo hlavni motivaci, pro¢ Euro NCAP vznikl. Jedna
se 0 testovani bezpec¢nosti v ptipad¢ narazu vozidla. Prvnim z testl je Celni stied vozidla
s deformovatelnou bariérou o hmotnosti 1400 kg, ktera simuluje nejcastéjsi vozidlo na
evropskych silnicich. Testované vozidlo a bariéra proti sobé jedou rychlosti 50 km/hod,
pricemz bariéra zasahne 50 % ptedni masky, ktera je na stran¢ fidi¢e. DalSim testem je
¢elni naraz do pevné bariéry celou $itkou vozidla v rychlosti 50 km/hod. Narazové testy
provétuji vozidlo 1 bocnim narazem. Jedné se o deformovatelnou bariéru, kterd narazi

na pfedni a zadni dvefe vozidla na strané fidi¢e v rychlosti 60 km/hod.

Dalsi testovaci naraz probiha do 254 mm tlustého pevného sloupu, hlavni energie
narazu jde ptimo do dvefi fidie. Tato zkouska se provadi v rychlosti 32 km/hod a
simuluje ztratu kontroly nad vozidlem a néraz do sloupu nebo stromu. Zadni naraz se
testuje simulaci pretizeni, kdy se sedacka s figurinou rozjede dopiedu v rychlosti 16 a 24
km/hod. Senzory, které jsou na vSech figurinach dokazi odhadnout zpisobené zranéni v
pfipad¢ lidské posadky. Od zacatku testovani pasivni bezpecnosti se do celkového
vysledku promita ochrana chodct pfi srazce. Simuluje se ¢elni srazka s chodcem a jeho
naraz do oblasti nohou, panve a hlavy. Pro dobré hodnoceni automobilky ptizptsobuji

tvar karoserie. Chodci tvofi 14 % obéti p¥i dopravnich nehodach.®

% EURO NCAP. The Car Selection Explained [online]. [cit. 2024-04-07]. Dostupné z WWW:
<https://1url.cz/HuPnl>.
% EURO NCAP. Safety Assist [online]. [cit. 2024-03-15]. Dostupné z WWW: <https://1url.cz/ducMM>.
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4.4.2 Hodnoceni aktivni bezpecnosti

K hodnoceni aktivni bezpecnosti se zacalo pfistupovat v roce 2002. Od upozornéni
fidi¢e nepouzivajiciho bezpec¢nostni pasy k pokroc¢ilym asistentim fizeni. Mezi lety 2009
az 2016 byl provadén test systému ESC, ktery se provadél prudkym otocenim volantu az
0 270° pfti rychlosti 80 km/hod, coz simulovalo prudky tthybny manévr. V roce 2016 se
od tohoto testu upustilo z divodu povinné montaze do vSech novych automobild v

Evropské unii.

Dalsi hodnoceni probiha v oblasti asisten¢nich systému rychlosti, které fidice
informuji o rychlostnim limitu na vozovce a varuji v ptipad¢ jeho ptekroceni. Asistenéni
systémy udrzovani jizdniho pruhu pfinasSeji lep$i hodnoceni v piipad€ varovani pfi

opusténi jizdniho pruhu nebo aktivniho zasahu do fizeni.

Kontrola systému automatického brzdéni byla ptedstavena v roce 2014 a obménéna
v roce 2020 o specifické situace. Jedna se o piiblizeni ke stojicim, pomaleji jedoucim a
nebo brzdicim vozim, otaceni pfes cestu protijedouciho auta, Celni pfiblizeni k autu a
situace projizdé&jiciho auta pies kiizovatku.3” V testech se pouzivaji modely automobili,
chodci, cyklistli a motocyklistl. Figuriny jsou vyrobeny z materiald, které napodobuji
vlastnosti lidského téla, jako je tuhost a tlumici vlastnosti. Malé figurina je taZena na

vodicich linkach, aby bylo simulovano dité bézici ptes silnici.

Rekordné vysoké hodnoceni 98 % v oblasti asisten¢nich systému dostala automobilka
Tesla se svymi modely S a Y v roce 2022. O rok pozdé&ji byla piedstavena pokrocilejsi

metrika, ktera hodnoceni zpiisnila.>®

3 EURO NCAP. Safety Assist [online]. [cit. 2024-03-15]. Dostupné z WWW: <https://1url.cz/ducMM>,
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5 VIiv bezpecnostnich prvki na pocet obéti dopravnich nehod

Vyvoj bezpecnosti automobili a silni¢niho provozu probihd pies sto let. BEhem
jednotlivych dekad se pocet tmrti vyrazné vyvijel. Pro spravné vyhodnoceni statistik je
nutné zahrnout rostouci poc¢et automobili na vetejnych komunikacich nebo delsi celkové

vzdalenosti, kter¢ lidé absolvuji.

Mezi bezpecnostni prvky, které mély velky vliv na sniZzeni poctu obéti dopravnich
nehod patii bezpec¢nostni pasy, airbagy a deformovatelnd karoserie, coz jsou pasivni
bezpe¢nostni prvky, které funguji béhem nehody. Vzhledem k primémému staii
vozového parku trva 5 — 10 let, nez se implementace bezpecnostnich prvka propise do
statistik. 1 kdyz byly tfi bodové bezpecnostni poprvé pouzité uz v roce 1959, trvalo
nékolik dekad nez se dostaly do vétSiny automobilt. V prabéhu 70. a 80. byla laicka
vetejnost Casto skeptickd v jejich pouzivani. Jesté v poloviné osmdesatych let vzhledem
ke staii vozového parku neslo o zcela bé&Zznou vybavu, ale do statistik se vSak jiz
propisovaly. Ceskoslovenské, némecké a americké statistiky ukazuji nejvyssi podet obéti

dopravnich nehod na ptelomu 60. a 70. let.

V Ceskoslovensku zemfelo v roce 1969 zemielo 1 758 lidi, v Némecku byl
nejtragicte)s$i rok 1970, kdy zemielo 19 193 ucastnikit dopravniho provozu a v USA v
roce 1972 zemielo 55 600. Nejtragictéjsi obdobi v silniénim provozu si je mezi zemémi
velmi blizko. V zemich s rozvinutou automobilovou dopravou se zacalo vyraznéji dbat
na vzdélavani fidic¢ v oblasti bezpe€nosti provozu a defenzivni jizdy praveé v 70. letech.
V Ceskoslovensku, Némecku, Japonsku a USA béhem této dekady doslo k poklesu
032 %, 31 %, 48 % a v USA pouze 0 5 %.%

% STATISTA RESEARCH DEPARTMENT. [online]. [cit. 2024-03-15]. Dostupné z <WWW:
https://www.statista.com>.
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5.1 Vyvoj poétu obéti a zranénych v Ceské republice

Cela devadesata 1éta se v Cesku vyznadovala vysokym poétem obéti, oproti relativng
uspésnym 80. 1étim nasledoval mezi lety 1988 — 1992 nartist o 80 %. Besip, odd¢leni
fungujici na Ministerstvu dopravy, které ma za cil vzdélavat fidi¢e a ostatni ucastniky
silni¢niho provozu v oblasti bezpecnosti vzniklo v roce 1967, v tomto obdobi se zacaly
poradat Skoleni o bezpec¢nosti silni¢niho provozu a kurzy bezpe¢né jizdy. V prubéhu
sedmdesatych se zacaly ve vétsi mife objevovat ve vozovém parku bezpecnostni pasy.
Jejich pouzivani vSak bylo vynucovano pouze mimo obce. Ke snizeni nehodovosti
ptispélo také budovani kvalitn€jsi dopravni infrastruktury a otevieni dalnice D1 mezi

Prahou a Brnem v roce 1980.

Od konce 60. let do druhé poloviny 80. let se podaiilo v Ceskoslovensku sniZit pocet
Cesku se stal rok 1994, kdy na silnicich zemielo v 1473 lidi. To je podobny pocet jako
na prelomu 60. a 70. let. Celkové $lo 0 5. nejtragi¢téjsi rok na nasich silnicich. Souviselo
to s také s nartistem dopravy. Mezi lety 1989 — 1994 se pocet zaregistrovanych osobnich
automobilii zvysil 0 27 %. Od vzniku samostatné Ceské republiky se podatilo pocet obéti
snizit v roce 2023 o 66 %. Zatimco pocet lehkych zranéni se dlouhodobé drzi na
podobnych urovnich, mezi lety 2014 — 2023 se podatilo snizit pocet tézkych zranénych o
37 %. V poslednich deseti letech byl primérny ro¢ni pokles po¢tu obéti dopravnich nehod
0 2,8 %. To jsou pozitivni vysledky, avSak vzhledem ke stanovenym ciliim je pokles
velmi pomaly. V roce 2024 presdhlo primérné staii osobnich automobill 16 let, typické
auto je tedy k roku 2024 modelovy rok 2008. Tyto automobily jsou vybaveny systémem
ABS, u ptiblizné poloviny vozil také systémem ESP. Pokrocilé asisten¢ni prvky, které
zname dnes byly pouze u nejdrazSich vozl, které do statistiky zasahuji minimalné.
PtestoZe vozovy park starne, dochézi k rozSifovani téchto systémi. PIn€ se pozitivni efekt

soucasnych pokrogilych asistentl projevi az ve 30. letech.*?

Neuronova sit’ s dodanymi daty od autora ohledné vyvoje poctu obéti, vyvoje poctd
zaregistrovanych dat, daty 0 primérném staii vozl, jejich soucasném vybaveni

asisten¢nimi systémy, prvky zavedeny povinné¢ v roce 2024 u novych vozi a

40 pOLICIE CESKE REPUBLIKY. Statistika nehodovosti [online]. [cit. 2024-03-25]. Dostupné z WWW:
<https://www.policie.cz/clanek/statistika-nehodovosti-900835.aspx>.
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odhadovaném podilu soucasnych modernich asistencnich systémi Vv budoucnu
vypracovala odhad poétu obéti na &eskych silnicich.** Pro rok 2030 tato predikce
predpovida 332 obéti, coz by znamenalo nenaplnéni cile EU a OSN, pro rok 2040
se o pomérné realistickou predpovéd, tedy tyto piedpoklady mutzou byt mirné
nadhodnocené i podhodnocené. K vyraznéjsimu poklesu by prospélo vyrazné rozsifeni
autonomniho fizeni, které by zaroven muselo fungovat nejenom na piehlednych usecich
dalnice, ale také na silnicich prvni a druhé tfidy, kde v roce 2023 zemftelo 60 % vSech

obéti.

5.2 Vyvoj poctu obéti v USA

Ve Spojenych statech se téma bezpecnosti silni¢niho provozu také zacalo vyraznégji
tesit az na konci 60. let. Na podzim 1973 zacala v USA ropné krize, 1ze tedy predpokladat,
ze rok 1973 by piekonal rok predchozi. Americka legislativa od roku 1968 piedepisovala
povinnou montaz bezpe€nostnich pasi do osobnich automobild, jejich povinné
vynucovani probihalo u jednotlivych statt postupné béhem 80. a 90. letech. New York
zavedl jejich povinné pouzivani v roce 1984, velka Cast stath zavedla jejich povinné
pouzivani do konce 80. let. V roce 1990 se podatilo snizit pocet obé&ti oproti roku 1970 o
17 %, prestoze se celkova prekonana vzdalenost zvysila o 93 % a pocet registrovanych
osobnich automobild, autobust a tahact se zvysil o 74 %. V roce 1980 pouzivalo na
prednich sedadlech bezpe¢nostni pas méné nez 10 % lidi. V pribehu 80. let probihala
kamparn pro jejich pouzivani, do zacatku devadesatych let se podafilo tuto statistiku zvysit
na hodnotu 70 %. Mezi lety 1980 — 1992 se podafilo snizit pocet obéti dopravnich nehod
018,75 %

Pro zhodnoceni vlivu asisten¢nich systémil je nutné zhodnotit vyvoj nehodovosti po
roce 2000. Po povinném zavedeni airbagli v roce 1998 americké predpisy nepokracovaly
Vv zavadéni asistencnich systémil. K povinnému zavedeni ABS a ESP pfistoupil Narodni

itad pro bezpeénost silniéniho provozu v roce 2012.#? Podil téchto systémii byl mensi

4 OPENAI. ChatGPT-4,0. April 5 Version. 2024-04-05. [cit. 2024-04-05]. Dostupné z WWW:
<https://chat.openai.com>.
42 NHTSA. Electronic Stability Control Systems [PDF online]. 2007. [cit. 2024-04-05]. Dostupné z WWW:
< https://1url.cz/6u8Xg>.
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nez v Evropé. V roce 2005 bylo syst¢émem ESP vybaveno 25 % nové prodanych
automobil.*® P¥i porovnani celkovych statistik z let 2000 a 2022 doslo dokonce k nariistu
poctu obéti 0 2 % procenta. Oproti roku 2000 zemielo o 52 % vice chodcti a 0 40 % vice
cyklisti. Pocet zemfelych cestujicich v automobilech zaznamenal pokles o 17 %.
Celkova ujeta vzdalenost se zvysila o 15 % a pocet registrovanych motorovych vozidel
se zvedl 0 26 %, presto je tento trend velmi odlisny od zemi Evropské unie. Tento nartst
je zptsoben nékolika faktory. V pribéhu druhé poloviny desatych let doSlo k narustu
nepozornosti fidi¢li zpisobeny pouzivanim mobilnich telefonti, dochazi k castéjSimu
porusovani dopravnich piedpisi a ke zvysenému poctu dopravnich nehod pod vlivem

alkoholu a drog.*

5.3 Vyvoj poctu obéti a zranénych v Némecku

V reakci na vysoké poéty dopravnich nehod a jejich obéti vznikla v Némecku v roce
1969 rada pro bezpecnost silni¢niho provozu (DVR). Cilem spolku je zvysit bezpe¢nost
vSech ucastnikti silni¢niho provozu. V roce 1971 byla predstavena prvni kampan s
nazvem ,,Hallo Partner — danke schon®. Jejim cilem bylo zvySeni opatrnosti a vstiicnosti
mezi fidi¢i. Na zacatku 70. let byla situace v Némecku nejtragictéjsi. Na vetejnych
mistech byly vystaveny barevné plakaty s logem kampan¢ a sloganem, ktery nabadal k
dodrzovani rozestupi mezi vozidly, k prestavkam a klidné jizdé. Ve vefejnopravni
televizi byly odvysilany potfady zaméfujici se na dospé€lé 1 détské publikum. Omezena
byla maximalni rychlost na pozemnich komunikacich na rychlost 100 km/hod a stanoven
maximalni limit 0,8 %o hladiny alkoholu v krvi. Do roku 1981 se podafilo snizit pocet
obéti 0 38 %.%°

Po roce 2000 zacaly némecké automobilky s instalaci systémt ABS i ESP i do svych
dostupnych modelti. Ve srovnani se situaci v USA zde doslo k rychlejsi adopci téchto
systému, z divodu vyssiho zajmu zakazniki. Do roku 2022 se pocet obéti snizil o 64 %,

pficemz k nejvétsimu poklesu dochazelo v nultych letech. Vzhledem k oblibenosti téchto

4 LEWIN, T. ESP For All: Rule Changes Could Trigger Stability Control Boom. AutoWeek [online].
2007. [cit. 2024-04-07]. Dostupné z WWW: <https://1url.cz/Bu85L>.

4 NHTSA. [online]. [cit. 2024-04-07]. Dostupné z WWW: <https://www.nhtsa.gov/road-safety>.

4% DEUTSCHER VERKEHRSSICHERHEITSRAT. [online]. [cit. 2024-04-07]. Dostupné z WWW:
<https://www.dvr.de/>.
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systému jesté pred jejich povinnym zavedenim doslo k jejich nadpolovi¢nimu podilu ve
vozovém parku jesté pied natfizenim Evropské unie, to se tedy projevilo i na poklesu obéti
dopravnich nehod. V Némecku nastal pokles rychleji nez v Ceské republice. B&hem
deseti let, mezi lety 1995 — 2004 se pocet obéti v Némecku podafilo snizit 0 38 %. V
Ceské republice to ve stejném obdobi bylo 12 %. Tyto rozdily lze piidist niz§imu
sité ve vychodnim Némecku ve srovnani s Ceskem. V roce 2023 se zranilo 0 29 % méng

lidi neZ v roce 1995.46

5.4  Vize Evropské unie

Cilem Evropské unie je snizit pocet imrti a tézkych zranéni do roku 2030 oproti
roku 2021 o0 50 %, tedy snizit pocet obéti pod 11 400 ro¢né. Jedna se o velmi ambicidzni
cil, stejny cil si EU vyty¢ila v roce 2010 do roku 2020 a k jeho naplnéni nedoslo nebot’
doslo k poklesu o 36 %. Evropska unie ma dlouhodoby cil, aby do roku 2050 nebyly
7zadné obéti dopravnich nehod. Pro pfiiblizeni se k takové hodnoté by bylo nutné
bezchybné autonomni fizeni u vSech vozidel se vzdjemnou komunikaci pomoci
vysokorychlostni sité. Piivodni vize nula pochazi ze Svédska z roku 1996 s cilem do roku

Cvwr

nehodovosti.*’

46 STATISTA RESEARCH DEPARTMENT. Number of deaths in road traffic accidents in Germany from
1950 to 2022 [online]. 2023 [cit. 2024-03-17]. Dostupné z WWW: <https://1url.cz/tu855>.

47 CENTRUM DOPRAVNIHO VYZKUMU. Vize nula [online]. [cit. 2024-04-01]. Dostupné z WWW:
<https://www.cdv.cz/vizenula>.
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6 Rizika asisten¢nich systému

Asistenéni systémy v automobilech prokazatelné pomahaji snizit riziko vzniku
dopravni nehody, maji vSak jista rizika. Mezi nejvétsi patii nadmérna divéra v jejich
funké&nost.*® Tato problematika se projevuje pfevazné u modernich pokro¢ilych systémi,
protoze se jiz nejedna o prosty adaptivni tempomat, ale o automatické fizeni, ktery si u
fidica ziskava veétsi daveru. Nejvetsi riziko ptindsi treti troven automatizovaného fizeni,
pii které muze ¥idi¢ nabyt dojmu, Ze systémum muize plné duvéiovat, protoze je pouziva
dlouhodobé. Ridi¢, ktery dlouhodobé vyuziva tyto pokroéilé funkce ztraci fidiéské

schopnosti a schopnost reagovat na krizovou situaci.*®

Software muze chybné reagovat na odbocujici vozidlo prudkym brzdénim, které by
fidi¢ jedouci za vozem neocekaval a v ptipad€ nedostatecné vzdalenosti miize dojit k
dopravni nehod¢. Pti pouzivani vozidla vybaveného dnes jiz zakladnimi systémy ABS a

ESP muzou tidi¢e svadét k riskantnéjsi nebo rychlejsi jizde.

Pokud dochazi ke stfidani riznych vozt, muze dojit k omylu, Ze je jisté vozidlo
vybaveno asistenénimi systémy, coz muze vést k riziku vzniku dopravni nehody,
obzvlaste pokud se jedna o stejné modely, kdy jeden z nich asisten¢ni systém obsahuje a

druhy nikoli.

Povinnosti fidi¢t pouZivajici viiz vybaveny riznymi trovnémi systému a funkcemi
napomahajici v komfortu a plynulosti jizdy je znat podrobné vybaveni svého vozu,

moznosti, omezeni a rizika jednotlivych systémil a tomu pfizplisobit svou jizdu.

Vyvojari se také zabyvaji problematikou Spatného rozpoznavani objektd a situaci.
Jedna se napfiklad o chybné ptecteni dopravni znacky omezujici maximalni povolenou
rychlost napiiklad piepsana ¢islo 30 na 80. Ridi¢ by tuto zjevné chybnou znacku
ignoroval, systém ale mize reagovat prudkym pfidanim rychlosti. Dalsi slabinou je
mozné nerozpoznani malé prekazky na silnici, ktera mize zpuisobit poskozeni vozu

piipadné autonehodu.

4 BROOKHUIS, K. A., de WAARD, D., & JANSSEN, W. H. Behavioural impacts of Advanced Driver
Assistance Systems—an overview. European Journal of Transport and Infrastructure Research [online].
2001, [cit. 2024-04-01].. Dostupné také z WWW: <https://doi.org/10.18757/ejtir.2001.1.3.3667>.

49 HAMERLIKOVA, V. dsistencni systémy pro ridice: funkce a omezeni. Olomouc: Univerzita Palackého,
2017. s. 7. ISBN 978-80-244-5264-7.
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Instalované kamerové systémy, které kontinualné monitoruji prostfedi v okoli
vozidla, piedstavuji riziko naruseni osobnich tdaju, jelikoz neustaly sbér a zpracovani
obrazovych dat muze zahrnovat neopravnény zaznam a uchovani identifikovatelnych
informaci o jednotlivcich bez jejich védomi a souhlasu nebo dokonce riziko vzdaleného
ovladani.®® Asistent vedeni v jizdnich pruzich miZe reagovat zmate¢né v piipadé
docasného znaceni v dob¢ udrzby vozovky, v pfipadé chybéjiciho znacenti je jeho pouziti

pii standartni technologii nemozné.

Potieba velkého mnozstvi kamer a Cipi navySuje vyrobni cenu automobilli az o
desitky procent. Béhem drobné nehody se sensory pouzivané pro adaptivni tempomat
mizou nenavratné poskodit. Cena radarovych sensort obsahujicich laserovou technologii
(Lidar) se pohybuje od 20 do 50 tisic korun. Vzhledem ke zleviiovani technologii a
pfipadné vyuziti levnéjSiho kamerového systému bude vyznam tohoto problému do

budoucna opadat.

Nejvétsim rizikem jsou nedostatecné znalosti, ze kterych prameni nespravné
pouzivani. Technologické limity systému se lisi napii¢ automobilkami, modely vozu a
Vv pribéhu casu. Je tedy nutné vyuzit rizné informacni zdroje, kromé& dodavanych
manualt 1ze vyhledat internetové zdroje, Besip také vydal svoji sérii nau¢ného video
obsahu, ve kterém je do dvou minut vysvétlena funkénost systému. Vzhledem
K oblibenosti video obsahu u mladsi generace voli tento zptsob i vétSina automobilek.
Kromé popisu funkci jsou zde pfidany i vizualizaci Podle ¢eského vyzkumu vétsina
fidict necte manual dodavany k voziim a 15,5 % tidica funkénost svych systémil testuje
pouze béhem jizdy v redlném provozu. Az 57 % ftidich neznalo omezeni adaptivniho
tempomatu. Bylo zjiSténo, Ze fidici, ktefi jsou sezndmeny s omezenimi adaptivniho
tempomatu pfistupuji k témto systémim pozitivnéji, zatimco fidici, ktefi s adaptivnim
tempomatem nemaji pedchozi zkuSenost a neznaji jeho limity jsou k jeho pouzivani
skepti¢ti.®® V ucebnich materidlech pouzivaném autoskolami se nachazi obecné

vysvétlivky pro systémy ABS, ESP, systém automatického nouzového brzdéni, monitoru

slepého tihlu, asistent jizdy v pruhu, bdélosti fidi¢e a adaptivniho tempomatu.®2

%  KOLOUCH, J.  Cybersecurity. ~ Prahaz CZNIC, z s. p. o, 2019
ISBN 978-80-88168-34-8.

51 VIKTOROVA, L. Learning about advanced driver assistance systems — The case of ACC and FCW in a
sample of Czech drivers. In Traffic and Transport Psychology [online]. 2019 [cit. 2024-04-02]. Dostupné
z WWW: <https://doi.org/10.1016/j.trf.2018.05.032>.

52 SCHROTER, Z. Autoskola? Pohodiné! Plzei: Zden&k Schréter, 2019. s. 15. ISBN 978-80-87803-13-4.
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Dotaznikové Setreni

V poslednich dekddach se bezpecnostni technologie automobilii vyvinula od
zakladnich mechanickych inovaci az po sofistikované elektronické systémy, které
aktivné prispivaji k ochrané cestujicich a ostatnich ucastnikti silni¢niho provozu.
Tento prudky rozvoj byl podpofen rostoucim dirazem na bezpecnost vozidel,
stimulovanym jak legislativnimi pozadavky, tak o¢ekavanim spotiebiteli. Pfichod
asistencnich systémi do vozidel reprezentuje kliCovy moment v historii
automobilového priamyslu, kdy se bezpecnostni vlastnosti staly nejen pasivnimi
ochrannymi prvky, ale aktivné pfispivajicimi faktory k prevenci nehod a zvySovani

bezpecnosti na silnicich.

Ve svétle téchto vyvojovych trendi se ukazalo byt nezbytnym hloubéji porozumét
poveédomi vetejnosti o téchto systémech, jejich funk¢énosti, moznostech a omezenich.
Toto porozuméni je nezbytné nejen pro zajisténi optimalniho vyuzivani téchto
systému fidi¢i, ale také pro identifikaci potfebnych oblasti dal§iho vyvoje a
vzdélavani. S timto cilem bylo navrzeno dotaznikové Setfeni, které si klade za cil
zjistit, jaky ma Sirokd vetejnost védomostni zdklad o existujicich asistencnich
systémech, jejich pfinosech pro bezpecnost jizdy a jaky postoj k nim zaujima.
Zjisténi z tohoto Setfeni mohou nabidnout cenné informace nejen pro automobilek a
vyvojafi asistencnich systémd, ale také pro tvlrce politik a vzdélavacich programi

zaméfenych na zvySeni bezpecnosti silni¢niho provozu.

Tento dotaznik je tedy navrzen tak, aby poskytl komplexni piehled o aktualnim
stavu vefejného povédomi a postoji k asistencnim systémiim v osobnich
automobilech. Jeho vysledky poskytnou data 0 informovanosti a bezpe¢nostnich
standardt na silnicich. Vyzkum ma za cil nejenom zdokumentovat soucasny stav, ale

také podnitit diskusi o budoucich smérech vyvoje v oblasti bezpecnosti automobilil.
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Dotaznikové Setfeni bylo $ifeno Vv papirové podobé¢ a zjistovalo troven znalosti
lidi ohledné soucasnych technologiich v automobilech otazkami o zakladnim
fungovani asistencnich systému. V druhé casti dotazniku byl pomoci tii otdzek
zjistovan obecny nazor na asistencni systémy, vybaveni soucasného vozu
respondentt (vlastni-li ho) a dilezitost asisten¢nich systému V ptipadé vybirani

budouciho vozu. Po vytvoteni dotazniku autor stanovil 3 hypotézy:

1. Ridi¢i mlad$i 31 let maji vice znalosti o existenci a funkci asistenénich
systémt.

2. Zeny pii pofizovani vozu zohlediiuji vybavenost vozidla asistenénimi systémy
vice nez muzi.

3. Vice nez polovina respondenti neznd funkci a tucel systému BAS

(Brake assistant system).
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1. Jaké je Vase pohlavi?
110 odpovédi

= muz

m 7ena

53 Komentar: Zastoupeni pohlavi mezi respondenty dotazniku reflektuje zajimavou

diverzitu, pfi¢emz muzi tvoii 61,8 % a Zeny 38,2 % celkového poctu ucastnikd. Toto
rozloZeni nabizi ptileZitost porovnat perspektivy a znalosti o asisten¢nich systémech v
automobilech z pohledu obou pohlavi. S ohledem na tento pomér je mozné predpokladat,
ze vysledky dotazniku budou do urcité miry odrazet genderové specifické priority a postoj
k bezpecnostnim technologiim ve vozidlech. Piestoze zde existuje vyraznéjsi zastoupeni
muzl, coz miZe byt zplisobeno riznymi faktory, véetné mozného vétsiho zajmu muzi o
technické aspekty automobilismu, je dulezité zduraznit, ze bezpecnostni prvky vozidel a
jejich asisten¢ni systémy jsou univerzalné relevantni pro vSechny uzivatele silnic, bez
ohledu na pohlavi. Zastoupeni obou pohlavi v takto rozumné proporcionalité poskytuje
solidni zéklad pro analyzu a umoziuje ziskat ucelenéjsi pohled na vniméni a pouZivani

bezpecnostnich technologii mezi fidici.

53 ylastni
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2. Kolik je Vam let?
110 odpovédi

® méné nez 18
. = 18-30

182% 31-45
46 - 60

24,6% = vice nez 60

o Komentar: Druhda otdzka se tykala véku respondentii. Ti méli na vybér celkem

z péti kategorii. Autor zde zahrnul i kategorii mladsi 18 let, protozZe i tito respondenti
budou za nedlouho drzitelé fidi¢ského prikazu a znalost téchto systému je pro tuto
skupinu také velmi dilezita. Prestoze témét z poloviny odpovidali respondenti dvou
nejmladSich v€kovych skupin, témét 43 % respondentd bylo ve veku 31-60 coz je

dostate¢né zastoupeni.

54 ylastni
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3. Jakd je hlavni vyhoda systému ABS?
110 odpovédi

6,4%

m automaticky reaguje na krizové situace

m zajistuje ovladatelnost vozidla a pfipadné
zkracuje brzdnou drahu vozidla

zkracuje brzdnou drahu na vsech
typech povrchu

nevim

% Komentar: Odpovédi na dotaz tykajici se hlavni vyhody systému ABS ukazuji,

ze vétSina respondentl (72,7 %) ma spravné pochopeni jeho zakladni funkce, coz je
zajisténi ovladatelnosti vozidla béhem prudkého brzdéni a potencidlni zkraceni brzdné
drahy. Toto pozorovani podtrhuje, Ze systém ABS, jako zasadni prvek aktivni bezpe¢nosti
automobilu, je Siroce rozpoznavan a jeho dulezitost je vetejnosti spravné chapana. Na
druhou stranu, mensi procento respondentti (12,7 %) ma nedorozuméni ohledn¢ ulohy
systému ABS, kdyz uvadéji, ze "automaticky reaguje na krizové situace". Ackoli ABS
indirektn& prispiva k bezpecnosti tim, Ze udrzuje vozidlo ovladatelné i v kritickych
momentech, primarné nezahajuje brzdéni na zaklad¢ detekce potencidlni kolize, coZ je
funkce spise systému automatického nouzového brzdéni. Zajimavé je, Ze relativné maly
podil respondentti (8,2 %) véti, ze ABS zkracuje brzdnou drahu na vSech typech povrchd.
Tento omyl mlze pramenit z obecného piesvédceni o vylepSeni bezpecnosti diky ABS,
ptestoze jeho hlavni ucel je zachovani ovladatelnosti vozidla, nikoli univerzalni zkraceni
brzdné drahy na jakémkoliv povrchu. Maly pocet respondenti (6,4 %), kteti uvedli, ze
nevédi, co systtm ABS déla, naznacuje, Ze 1 pres Sirokou akceptaci a znalost tohoto
systému mezi vetejnosti stale existuje prostor pro zvysSeni povédomi a vzdélavani. Tato
skute€nost podtrhuje vyznam kontinudlniho vzdélavani o bezpecnostnich systémech
vozidel, které by mélo byt adresovano jak vefejnymi kampanémi, tak v ramci
standardniho vzdélavani fidict. Ve svétle téchto vysledkl je jasné, ze prestoze vétSina
populace ma zékladni porozuméni fungovani systému ABS, existuje stile potieba pro
hlubsi osvétu a zdlraznéni spravného pochopeni jeho role v aktivni bezpecnosti

automobilu.

% ylastni
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4. Jaké situaci se snazi zabranit systém ESP?
110 odpovédi

6,4%

= vzniku dopravni nehody za $patné viditelnosti
21,8%

m vyjeti vozidla z pruhu

smyku vozidla
59,1%

nevim

56 Komentar: Odpovédi na otdzku tykajici se systému ESP (elektronicky

stabiliza¢ni program) ukazuji, ze vétSina respondentt (59,1 %) spravn¢ identifikuje jeho
hlavni ucel jako prevenci proti smyku vozidla. Toto ¢islo naznacuje dobrou zdkladni
informovanost o klicové funkci ESP, coz je povzbudivy signal ohledné¢ povédomi
vetejnosti o technologiich aktivni bezpecnosti. ESP je de facto v modernich vozidlech
povazovan za zasadni prvek zvysujici bezpecnost, jehoz Gcel je ptispet k udrzZeni vozidla
na jeho trajektorii, zejména v kritickych situacich, kdy je riziko smyku zvySené, naptiklad
pfi rychlém objizdéni piekdzek nebo na kluzkém povrchu. Na druhou stranu,
nedorozuméni ohledné ESP je zfejmé mezi mensimi skupinami respondentd, ktefi systém
spojuji s prevenci vyjeti vozidla z pruhu (12,7 %) nebo s asistenci pii Spatné viditelnosti
(6,4 %). Tyto odpovédi poukazuji na existenci urcité miry zdmeény mezi riznymi
bezpecnostnimi technologiemi, které vozidla v soucasnosti pouzivaji. Je dulezité
poznamenat, ze systémy jako asistent udrzovani jizdniho pruhu nebo adaptivni
svétlomety jsou navrZzeny specificky pro tyto ucely a funguji nezévisle na ESP. Znacny
pocet respondenti (21,8 %), ktefi uvedli, ze nevédi, jaké situace ESP ma zabranit,
poukazuje na stale existujici potiebu lepSiho osvétleni a vzdélavani tidi¢t ohledné
asistencnich systému. Zda se, Ze 1 pres Sirokou implementaci a povédomi o ESP mezi
vefejnosti stale existuje prostor pro zlepSeni v oblasti pochopeni jeho funkénosti a

vyznamu pro bezpecnost jizdy.

% ylastni
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5. Systém BAS (Brake assistant system)
110 odpovédi

m v pfipadé nebezpedi kolize
automaticky brzdi vozidlo

m podle rychlosti a sily pouZiti brzdového podalu zvysuje
brzdny ucinek v krizové situaci
dobrzduje vozidlo pfi malych rychlostech v husté
dopravé
nevim

57 Komentar: Odpovédi respondentl na otazku tykajici se funkce Brake Assist

System (BAS) odhaluji zajimavé rozloZeni pochopeni jeho kli€ové role v bezpecnostnich
systémech vozidla. Pravdiva odpovéd’, Ze BAS automaticky zvySuje brzdny ucinek v
krizové situaci na zaklad¢ rychlosti a sily pouziti brzdového pedalu, byla rozpoznana 38,2
% ucastniki. Tento vysledek svédci o relativné dobrém povédomi o této specifické funkcei
BAS, coz je povzbudivé z hlediska SirSiho pochopeni bezpe¢nostnich technologii ve
vozidlech. BAS hraje kritickou roli ve zvySovani bezpe€nosti tim, Ze pomaha
maximalizovat uc¢inek brzdéni v momentech, kdy je to nejvice potieba, a tim pfispiva k
prevenci nehod nebo k redukci jejich nasledkti. Na druhou stranu, odpovédi ukazuji také
znacnou miru nedorozuméni nebo nejistoty ohledné funkce BAS, coz je patrné z 31,8 %
respondentli, kteti mylné pifedpokladali, ze systém v piipadé nebezpeci kolize
automaticky brzdi vozidlo. Tato odpovéd’ miZze odraZzet zdménu mezi BAS a
pokrocilejSimi systémy, jako je automatizované nouzové brzdéni (AEB), které skute¢né
muze vozidlo v pripadé detekce nevyhnutelné kolize automaticky zastavit. Dalsi
zajimavy udaj je 16,4 % respondentl véticich, Ze BAS slouZi k dobrzdéni vozidla pfi
nizkych rychlostech v husté dopravé, coz opét poukazuje na zdménu s adaptivnimi
tempomaty nebo systémy pro fizeni v kolonach. Skute¢nost, ze 13,6 % ucastnikli
priznava, ze nevi, co BAS d¢la, zvyraziiuje stalou potrebu vzdélavacich iniciativ
zaméfenych na zlepSeni vefejného povédomi o bezpecnostnich technologiich. Tato
analyza naznacuje, Ze 1 kdyz existuje zakladni povédomi o BAS mezi fidi€i, pfetrvavajici
zameény a nejistoty zdlraziuji potiebu jasnéjSi komunikace a vzdélavacich programd,
které by poskytly podrobné&jsi a piesnéjsi informace o riznych asisten¢nich systémech,

jejich funkcich a ptinosech.

57 ylastni
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6. Jakou Cinnost zastava adaptivni tempomat?
110 odpovédi

m udrzuje rychlost a odstup od vozidel
m udrZuje rychlost

prizplsobuje rychlost okolnim
podminkam

58 Komentar: Z vysledkd dotazniku tykajiciho se adaptivniho tempomatu vyplyva,

ze vétsina respondentil, konkrétné 66,4 %, spravné identifikovala jeho primarni funkci
jako udrzovani rychlosti vozidla a odstupu od pfed nim jedoucich vozidel. Tato data
sveéd¢i o rozsifeném povédomi o klicovych vlastnostech adaptivniho tempomatu mezi
ucastniky priizkumu, coz je povzbudivé z hlediska jejich porozuméni a potencidlniho
vyuzivani modernich asisten¢nich systémi k zvySeni bezpecnosti a pohodli béhem jizdy.
Adaptivni tempomat je jednim z pfelomovych vynalezti v oblasti asisten¢nich systémut
pro vozidla, ktery poskytuje fidicim podporu tim, Ze automaticky pfizptisobuje rychlost
vozidla rychlosti vozidla pfed nim, coZ minimalizuje potfebu ru¢niho zdsahu do ovladani
rychlosti a zvysuje tak celkovy komfort a bezpecnost fizeni, zvlasté na dlouhych cestach
nebo v hustém provozu. Zjisténi, ze tietina respondenti (33,6 %) omezuje funkci
adaptivniho tempomatu pouze na udrZovani nastavené rychlosti, miZe odrazet
nedostate¢né pochopeni plného rozsahu jeho schopnosti nebo zdménu s klasickym
tempomatem, ktery nemé schopnost detekovat a reagovat na vozidla jedouci vptedu.
Zajimaveé, zadny z respondentl nezvolil moznosti ,pfizptisobuje jizdu okolnim
podminkam® nebo ,,nevim*®, coz naznacuje, Ze vétSina ucastnikii ma alespon zékladni
povédomi o funkci adaptivniho tempomatu, 1 kdyZz toto povédomi nemusi byt vzdy uplné
nebo presné. Tato data ukazuji na pozitivni trend v oblasti vefejného vnimani a
porozuméni klicovych aspektti adaptivniho tempomatu, zarovenn vSak poukazuji na
potiebu dal§iho vzdélavani, aby bylo mozné zlepsit celkové porozuméni a spravné
vyuzivani této technologie. Prohloubeni povédomi o rozdilech mezi adaptivnim a
standardnim tempomatem a o piinosech adaptivniho tempomatu pro bezpe¢nost a pohodli

na silnici by mohlo ptispét k jejich SirSimu piijeti a efektivnimu vyuzivani.

%8 ylastni
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7. Ukolem monitoru mrtvého Ghlu je varovani Fidi¢e/ky
110 odpovédi

20,0% m blizké prekazky za/pred vozidlem

m v pfipadé chodce nachdzejiciho
se pred vozidlem

pred ucastniky silni¢niho provozu nachdzejici se v oblasti na

kterou ridi¢ nema vyhled ze zrcatek vozidla
68,2% )
nevim

% Komenta¥: Z vysledk dotazniku o monitoru mrtvého uhlu je patrné, Ze vétSina
respondenttl, konkrétné 68,2 %, spravné identifikovala jeho zékladni funkci jako varovéani
fidica pred ucastniky silni¢niho provozu v oblastech, které nejsou viditelné piimo ze
zrcatek vozidla. Tento vysledek naznacuje slusné povédomi o tom, jak monitor mrtvého
uhlu piispiva k bezpecnosti jizdy, zvlasté v dneSnim rychle se ménicim a casto
nepiedvidatelném silni¢nim provozu. Monitor mrtvého tihlu je technologie navrzena tak,
aby snizila riziko kolizi tim, Ze fidi¢e upozorni na vozidla nebo jiné objekty v mrtvém
uhlu vozidla, ¢imZz doplnuje tradi¢ni zpétna a bocni zrcéatka. Prekvapivé, zadny z
ucastnikli prizkumu nezvolil moznost, Ze monitor mrtvého thlu varuje pied blizkymi
prekdzkami za nebo pfed vozidlem, coz by mohlo naznacovat dobrou orientaci v
specifickych funkcich tohoto systému. Na druhé strané, 11,8 % respondentl si mysli, Ze
monitor mrtvého thlu varuje fidice v piipadé chodce nachazejiciho se pted vozidlem, coz
neni primarni funkci tohoto systému, a ukazuje na urcitou miru zdmény s jinymi
asistencnimi systémy, jako je napiiklad systém detekce chodci. Zajimavych 20 %
respondentll pfiznalo, Ze nevi, jakou funkci monitor mrtvého thlu plni. Toto Cislo
zdiraziiuje potiebu lepSiho vzdélavani a informovanosti o dostupnych bezpecnostnich
technologiich v automobilech. Je dilezité, aby fidi¢i rozuméli moznostem a omezenim
asisten¢nich systémil ve svych vozidlech, aby mohli tyto systémy efektivné vyuzivat ke
zlepSeni bezpe€nosti na silnicich. Celkové data z této ¢asti dotazniku poukazuji na

relativné dobré povédomi o monitoru mrtvého thlu.

%9 ylastni
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8. Systém obecné nazyvany Front asist varuje fidi¢e/ku
110 odpovédi

= pred prekazkou nachazejici se
pred vozidlem

m pred prekdzkou nachazejici se
pred vozidlem a automaticky
brzdi vozidlo
pred zledovatélym povrchem
pred vozidlem

nevim

60 Komentar: Vysledky dotazniku ohledné systému obecné€ nazyvaného Front Asist

ukazuji, ze vétSina respondentil, konkrétné€ 52,7 %, spravné rozumi jeho hlavni funkci:
varovani fidice pred piekazkou nachézejici se pred vozidlem a piipadné automatické
zpomaleni nebo zastaveni vozidla, pokud je to nezbytné k ptedejiti kolizi. Tato odpovéd
odrazi dobrou znalost a povédomi o modernich asistencnich systémech, které jsou
navrzeny k aktivnimu zvySeni bezpecnosti fidici a ostatnich ucastnik silni¢niho
provozu. Dalsich 32,7 % respondent si bylo védomo, Zze Front Asist varuje pied
prekazkou, avSak nespecifikovali automatické brzdéni, coz naznacuje, Ze si nejsou uplné
jisti vSemi funkcemi systému, nebo povazuji samotné varovani za hlavni pfinos. Toto
naznacuje, Ze piestoze je povédomi o existenci a zakladnim ucelu Front Asist relativné
vysoké, detailni pochopeni jeho funkci mize byt méné rozsitené. Mensi procento, 5,5 %,
mylné uvéfilo, Ze Front Asist varuje fidice pied zledovatélym povrchem pted vozidlem.
Tato odpovéd ilustruje b&Zné nedorozuméni nebo zdménu mezi rlznymi typy
asistenCnich systémt, coz zdUraznuje potiebu lepsiho informovani vetejnosti 0
specifickych funkcich kazdého systému. Zajimave, 9,1 % respondentii pfiznalo, Ze
nevédi, co systém Front Asist déla. Toto Cislo je pomérné nizké, coz naznacuje, Ze vétSina
lidi mé alespon zdkladni povédomi o tomto systému. Nicméné, stale existuje prostor pro
zlepSeni ve vzdélavani a Sifeni informaci o bezpe¢nostnich technologiich v automobilech,
aby se zvysila celkova bezpecnost na silnicich. Celkové vysledky ukazuji, ze ackoliv je

mezi respondenty Siroce rozsifené povédomi o systému Front Asist a jeho zakladnich

funkcich, detailni porozuméni jeho plnému rozsahu a moZznostem je méné konzistentni.

60 ylastni
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9. Ktery/é z téchto systém je/jsou povinné v kazdém
novém automobilu v EU?

110 odpovédi
= ABS

m ABS a ESP
ABS, ESP a adaptivni

tempomat

nevim

61 Komentai: Vysledky dotazniku ohledng povinnych systémii v novych

automobilech v EU odhaluji zajimavy rozptyl odpovédi, ktery naznacuje, Ze vefejnost ma
rizné stupné znalosti o legislativnich pozadavcich na bezpe¢nostni systémy v
automobilech. Spravnou odpovéd’, tedy Ze systémy ABS a ESP jsou povinné v kazdém
novém automobilu v EU, zvolilo pouze 33,6 % respondentti. Toto ¢islo je prekvapive
nizké vzhledem k tomu, Ze tyto systémy jsou zdkladem aktivni bezpecnosti modernich
vozidel a jsou legislativné vyZadovany pro nové automobily jiz n€kolik let. DalSich 26,4
% respondentd zvolilo pouze systém ABS jako povinny, coZz svéd¢i o tom, Ze existuje
uréita uroven nepochopeni nebo neznalosti souvisejicich predpisi EU. Je dulezité si
uvédomit, ze ackoli ABS byl jednim z prvnich bezpecnostnich systémd, které se staly
povinnymi, ESP (elektronicky stabiliza¢ni program) je nyni také legislativné vyZadovan,
coz znatn¢ zlepSuje bezpecnostni standardy automobilii. Skutecnost, Ze 10 %
respondentll véti, ze adaptivni tempomat je rovnéz povinny, odrazi bud’ optimisticky
pohled na regulace bezpe€nostnich systémti, nebo zdménu mezi povinnymi a
doporucenymi systémy. Ackoliv adaptivni tempomat miZe vyznamné piispét k
bezpe¢nosti a pohodli jizdy, v souCasné dobé neni v EU legislativné povinnym
vybavenim. Zhruba tfetina respondentll (30 %) pfiznala, ze nevi, které systémy jsou
povinné. Tato ¢ast odpoveédi ukazuje na vyznamnou nejistotu v obecném povédomi o
bezpecnostnich standardech a ptedpisech, coz zdiiraziiuje pottebu zvyseného osvétového
usili a informovani vetejnosti. Je kli€ové, aby se spotiebitelé¢ stali informovanéjSimi o
bezpecnostnich funkcich vozidel, coz mize vést k bezpetnéjSimu rozhodovacimu

procesu pii koupi nového automobilu.

61 ylastni
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10. Jaké jsou limity adaptivniho tempomatu vyuzivaného

vétsinou automobilek?

110 odpovédi
0,
1,8% = nemusi spravné reagovat na

vyrazné pomalejsi jedouci vozidlo

m nemusi spravné reagovat na
malé nepohybujici se predméty

nemusi spravné reagovat na bila
nebo Seda vozidla

nevim

62 Komentar: Zajimavosti v odpovédich na otazku o limitdich adaptivniho

tempomatu je rozlozeni znalosti mezi respondenty. Zatimco 48,2 % respondentl
identifikovalo jako limitaci neschopnost systému spravné¢ reagovat na vyrazné pomalejsi
jedouci vozidlo, skute¢na spravnd odpovéd’, podle které adaptivni tempomat nemusi
spravné reagovat na malé nepohybujici se predméty, byla zaznamenana u 42,7 %
respondentli. Toto rozd€leni poukazuje na mirnou nejistotu mezi uzivateli ohledné
specifickych limit technologie, coz je dilezité¢ z hlediska bezpe¢ného vyuzivani téchto
systémui. Adaptivni tempomaty, které se staly béZznou soucasti modernich vozi, zvysuji
komfort a bezpecnost jizdy diky udrZzovéani konstantniho odstupu od piedjizdéného
vozidla. Avsak jejich limitace v detekci malych nepohybujicich se pfedmétii predstavuje
potencialni riziko, které mize vést k poskozeni vozidla nebo dokonce k nehodé¢, pokud
fidi¢ nezareaguje vcéas. To zdUraziiuje vyznam pochopeni moznosti i omezeni
asisten¢nich systémt, aby fidi¢i mohli adekvatné reagovat na neekané situace. Zajimavé
je, Ze pouze maly procentudlni podil respondentti (1,8 %) identifikoval neschopnost
systému rozpoznat vozidla bilé nebo Sedé barvy jako potencidlni limitu. Tento nazor
odrazi bézné myty o technologii, které mohou byt rozsifeny mezi vefejnosti, avSak ve
skutecnosti vétSina modernich adaptivnich tempomat pouzivd kombinaci radaru a
kamery, coZ jim umoziiuje efektivné detekovat vozidla bez ohledu na jejich barvu. Fakt,
ze 7,3 % respondentli nevédélo odpoveéd’ na otdzku o limitdch adaptivniho tempomatu,
poukazuje na prostor pro zlepSeni v oblasti osvéty a vzdélavani o asistencnich systémech.
Informovanost fidi¢l 0 moznostech a omezenich technologii v jejich vozidlech je klicova

pro zvySeni bezpecnosti na silnicich.

62 ylastni
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11. Jakou Uroven autonomie (asistence) umoznuji
soucasné nejvyspélejsi systémy?
110 odpovédi

m neobsahuji Zadné autononmni prvky

m na dalnici nebo v kolonach umi
vozidla fungovat autonomné

36,4%
v omezeném prostredi funguji
plné autonomné

nevim
19,1%

63 Komentar: Z vysledkli dotazniku ohledné urovné autonomie, kterou umoznuji

nejvyspélejsi soucasné asistencni systémy, vyplyva znacné rozptyleni odpovédi, coz
svéd¢i o riznorodém chapani a povédomi o autonomnich vozidlech mezi vefejnosti.
Témer Ctyii desitky procent respondentt (38,2 %) jsou presvédCeni, ze nejvyspélejsi
soucasné systémy umoziuji vozidlim fungovat autonomn¢ na dalnici nebo v kolonéch,
coz odrazi béznéjsi pochopeni autonomnich funkei jakozto asistenc¢nich systémii, které
pomahaji fidic¢i v specifickych jizdnich situacich. Zajimavé, 19,1 % respondentl spravné
identifikovalo, Ze nejvyspélejsi systémy umoziuji vozidlim fungovat pln¢€ autonomné v
omezeném prostiedi. Tato skuteCnost ukazuje na rostouci povédomi o moznostech
autonomnich vozidel, ale zaroven na to, ze Uiplné autonomie vozidel je stale vnimana jako
relativné omezend a neni dosazitelnd ve vSech jizdnich situacich. Vysoky podil
respondentii (36,4 %), ktefi na otazku o urovni autonomie odpovédéli "nevim",
zdiraziuje potiebu lepsiho informovani a vzdélavani vetfejnosti o autonomnich vozidlech
a jejich technologickém vyvoji. Tato nejistota mezi vetejnosti mize byt prekazkou v
Sir§im pfijeti a integraci autonomnich vozidel do bézného silni¢niho provozu. Pouze maly
procentudlni podil respondentd oznacilo, Ze soucasnd vozidla neobsahuji Zadné
autonomni prvky (6,4 %), t0 naznacCuje, Ze vétSina vefejnosti je si védoma existence a
vyuziti asisten¢nich a autonomnich technologii v modernich vozidlech, coZ je pozitivni
signal pro budouci vyvoj a implementaci téchto technologii. Celkové tyto odpovédi
reflektuji dynamicky vyvoj v oblasti autonomniho ftizeni a potiebu kontinudlniho

vzdélavani a informovani vetejnosti o technologickém pokroku a jeho moZnostech.

83 ylastni
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12. V Ceské republice se od roku 1993 do roku 2023 pocet

obéti dopravnich nehod
110 odpovédi

m snizil 0 66 %
m snizil 0 36 %
zvysil 0 15 %

zvysSilo 5%

64 Komentar: Z vysledkli dotazniku tykajiciho se vyvoje poctu obéti dopravnich
nehod v Ceské republice mezi lety 1993 a 2023 spravnou odpovéd,, Ze doslo k poklesu o
66 %, identifikovalo pouze 18,2 % respondentii. Tato relativné nizkd mira spravnych
odpovédi poukazuje na to, ze ackoliv se bezpe¢nost na ceskych silnicich v priubéhu
poslednich tficeti let vyrazné zlepsila, toto zlepSeni neni dostate¢né¢ vniméno Sirokou
vetejnosti. VéEtSina respondentl (64,5 %) odhadla pokles poctu obéti na 36 %, coz
naznacuje, ze Cast vefejnosti si je védoma pozitivniho trendu, ale jejich odhad je
konzervativnéj$i nez skutecna data. Toto muze byt ovlivnéno nedostatenym
zprostiedkovanim Uspéchll v oblasti dopravni bezpecnosti nebo jejich nedostateCnym
zdiraznénim ve vefejném diskurzu. Mensi procento respondentd, kteti uvadeji, Ze doslo
k nardstu poctu obéti (5,5 % a 11,8 Tato skupina mize byt vice ovlivnéna individualnimi
zkuSenostmi nebo medializovanymi ptipady dopravnich nehod, coz muize vést k
nespravnému vnimani celkového trendu. Vysledky tohoto dotazniku tak poukazuji na
potiebu zlepSeni komunikace a osvéty v oblasti dopravni bezpecnosti. Ackoliv data
ukazuji na vyrazné snizeni poctu obéti, vetejnost tento pokrok nevnima v jeho plné miie

a neuvédomuje si velky posun ve vyvoji bezpecnosti automobild.

64 ylastni
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13. Jsou podle Vas asistencni systémy uzite¢né?
110 odpovédi

® ano

m spiSe ano

spise ne

65 Komentar: Odpovédi respondentl na otazku tykajici se uzitecnosti asistenc¢nich

systému v automobilech ptfedstavuji vyrazny konsensus ve prospéch téchto technologii.
Pfevazna vétSina, celkem 93,6 % (s¢itanim odpovédi "ano" a "spiSe ano"), vyjadiila
kladny postoj k asistencnim systémtm, coz odrazi Siroké uzndni jejich piinosu pro
bezpecnost a pohodli fizeni. Zajimavé je, Ze absolutni negativni hodnoceni ("ne") nebylo
zaznamenano, coz ukazuje na vSeobecnou akceptaci téchto technologii mezi vetejnosti.
Mensi podil, 6,4 %, ktery zvolil moZnost "spiSe ne", miiZze poukazovat na urcité rezervy
nebo obavy z nadmérné zavislosti na technologii, potencidlni slozitost systémli nebo
obavy z jejich spolehlivosti. Tato skupina muze také reflektovat segment tidict, ktefi
preferuji tradi¢ni zplisob fizeni nebo se obavaji, Ze technologie by mohla narusit jejich
kontrolu nad vozidlem. Pozitivni vnimani asisten¢nich systémd je v souladu s trendem
vyvoje automobilového primyslu, ktery klade stile vétsi dliraz na integraci téchto
technologii do novych vozidel. To je motivovano nejen zvysujici se poptavkou ze strany
zakaznikl, ale také regulatornimi poZadavky a celkovym zaméfenim na zlepSovani
bezpecnosti na silnicich. Tato vysokd urovenl akceptace a pozitivni hodnoceni
asistencnich systémil podtrhuje jejich vyznam a potencial v pfispivani k bezpec¢néjSimu a
komfortnéj§imu fizeni. Zaroven to muze slouzit jako podnét pro vyvojafe a vyrobce
automobilti k dal§imu vyzkumu a inovacim v této oblasti, aby vyhovéli rostoucim

ocekavanim fidici a prispéeli k dalsimu zvySovani bezpecnosti na silnicich.

85 ylastni
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14. Které asistencni systémy obsahuje Vase auto?
81 odpovédi

1,2%

m 74dné
= ABS

ABS a ESP

6,2%

55,6% ABS, ESP, BAS, adaptivni tempomat

= ABS, ESP, BAS, Adaptivni tempomat
a
Front Asist

66 Komentar: Vysledky dotazniku tykajici se vybavenosti vozidel asistencnimi

systémy reflektuji Siroké rozpéti technologické vybavy, s niZ se dnes fidi¢i setkavaji.
Zajimavym zjisténim je, Ze vice nez polovina respondentt (55,6 %) uvedla, Ze jejich
vozidla jsou vybavena zakladnimi bezpe¢nostnimi systémy ABS a ESP. To ukazuje na
roz§ifenou dostupnost téchto systémul v soucasnych automobilech, coz je v souladu s
regulacnimi pozadavky a normami bezpe€nosti. Dalsi vrstvu tvofi vozidla s
pokrocilejsimi asistencnimi systémy, jako jsou adaptivni tempomat a systém Front Assist,
které jsou k dispozici u mensiho podilu vozidel (18,5 %). To signalizuje, Ze tyto pokrocilé
nov¢jsi nebo vyssi modelové fady. Zajimavé je, Ze maly podil (1,2 %) respondentii uvedl,
ze jejich vozidla nejsou vybavena zadnymi asisten¢nimi systémy, coz mtize odrazet starsi
modely vozidel nebo vozidla ur€end pro zékladni pouziti bez dodatecné vybavy pro
zvySeni bezpecnosti. Nejistota u ¢asti respondentt (14,5 %), ktefi nevédi, jaké asistencni
systémy jejich vozidlo obsahuje, zdliraziiuje potebu lepsiho informovani a vzdélavani
fidi¢l o vybaveni a funkcich jejich vozidel. Toto pozorovani poukazuje na dilezitost
transparentni komunikace mezi vyrobci a zdkazniky, jakoz 1 na vyznam vzdélavacich
kampani zaméfenych na zvySovani povédomi o bezpe¢nostnich technologiich a jejich
ptinosech. Celkov¢ data naznacuji postupnou integraci asistencnich systémi do Sirokého
spektra vozidel, coz pfispiva k zvySovani celkové trovné bezpecnosti na silnicich.

Soucasné vSak vysledky zdiraziuji potfebu pokracujiciho Usili v oblasti osvéty a

24

v

pohodInéjsi jizdu.

66 ylastni
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15. Pfirozhodovani o koupi vozidla je pro Vas vybavenost
vozidla asistencnimi systémy?
94 odpovédi

5,3%

= velmi dalezita

m dilezitd

malo dllezita

nevyznamna

67 Komentar: Analyza odpovédi na otazku tykajici se dulezitosti vybavenosti

vozidla asistencnimi systémy pii rozhodovani o jeho koupi ukazuje, Ze vétSina
respondentl (83 %) povazuje tyto systémy za dulezité nebo velmi dulezité. Tento
vysledek vymluvné ilustruje rostouci povédomi a preference spotiebitelit ohledné
bezpecnostnich technologii ve vozidlech, coz naznacuje, ze asistencni systémy nejsou jiz
vnimany pouze jako luxusni dopliiky, ale jako klicové komponenty moderniho vozidla,
které zvysuji bezpecnost a pohodli pfi fizeni. Zajimavym aspektem je, Ze piestoze jen
mald ¢ast respondentil (5,3 %) povazuje asistencni systémy za nevyznamné, stale existuje
skupina lidi (12,8 %), ktera tyto technologie nepovazuje za zasadni pii vyberu nového
vozidla. To mize odrazet rozdilné prioritni ptistupy k nakupu vozidla, kde faktory jako
cena, znacka, design nebo spotieba paliva mohou hrat vétsi roli nez bezpecnostni
vybaveni. Dulezitost, kterou respondenti piikladaji asisten¢nim systémim, je odrazem
soucasného trendu v automobilovém primyslu, kde se bezpecnost stavd klicovym
faktorem pii vyvoji a marketingu novych vozidel. Vyrobci automobilti jsou tak
motivovani k dalSimu vyvoji a integraci pokrocilych bezpecnostnich systémi, aby
vyhovéli rostoucim poZzadavkim trhu a zarovenl splnili pfisnéjsi regulacni normy pro
bezpecnost vozidel. Celkové lze konstatovat, ze vysledky dotazniku potvrzuji, Ze
asistencni systémy hraji vyznamnou roli v procesu rozhodovani zakaznikli pti koupi

nového vozidla.

67 ylastni

54



7.1 Diskuse

V prizkumu zaméfeném na asistencni systémy ve vozidlech bylo zjisténo, ze
vétsina ucastnikli ma dobré povédomi o systému ABS, coz je pfipisovano jeho dlouhé
historii a Sirokému rozsifeni. Naopak, systém ESP byl méné znamy, ackoliv vétSina
respondentti byla schopna identifikovat jeho hlavni funkci. Toto muze byt dusledkem
pozdéjsiho zavedeni ESP na trh a odliSného zptlisobu signalizace ve vozidlech. Zajimavé,
znalost o systému BAS byla relativné nizkd, coz naznacuje, ze vefejnost mize mit
omezené informace o nékterych specifictéjsich asistencnich systémech. Na druhé strané,
adaptivni tempomat byl obecné dobie znam, i kdyz existovala zdména mezi timto
systémem a jeho tradi¢ni variantou. Povédomi o monitorovani mrtvého thlu a Front assist
ukézalo na rozdily v odpovédich mezi vékovymi skupinami, coz naznacuje, ze mladsi
generace muze byt 1épe seznamena s témito technologiemi. Znamost legislativnich

pozadavkli v EU byla obecné nizka, coZ ukazuje na nedostateCnou informovanost

vetejnosti o povinnych asisten¢nich systémech, coz ale rozhodné neni takovy problém.

Celkoveé byl postoj k asistencnim systémim ve vozidlech pozitivni, s vysokou
mirou uznani jejich vyznamu pro bezpecnost a pohodli fizeni. Tento pozitivni postoj byl

podpoften Sirokou shodou na dilleZitosti t€chto systému pii vybéru vozidla.

Prizkum odhalil dobré povédomi o nekterych asistencnich systémech, zatimco u
jinych byla zjiSténa potieba lepsiho informovani. Nizk4 znalost o povinnych systémech
v EU poukazuje na potiebu zvysit osvétu verejnosti v této oblasti, nevédomost vSak v
tomto sméru neni nebezpecnd na rozdil od neznalosti o limitech asistenc¢nich systémi.
Tyto vysledky naznacuji, Ze prestoze existuje Siroké povédomi o nékterych asistenc¢nich
systémech, je dilezit¢ pokracovat ve vzde€lavani a informovani vefejnosti o vSech

dostupnych a povinnych technologiich.

Vysledky dotaznikového Setfeni potvrdily vSechny 3 hypotézy stanovené autorem.
Vékova skupina do 31 let odpovidala spravnéji v oblasti funkci systému néZz starsi
respondenti. Zeny kladly diiraz na vybaveni auta vice neZ muzi. Ani jedna Zena
neoznalila tuto vybavu za nevyznamnou nebo méné dulezitou. I tfeti hypotéza o
mensinové znalosti systému BAS se potvrdila a tuto znalost potvrdilo pouze pies 38,2 %

respondentu.
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Zavér

Bakalatska prace se zabyvala analyzou vlivu bezpecnostnich prvki a asisten¢nich
systému na bezpecnost automobilti a silni¢niho provozu. Cilem bylo zhodnotit, jak
technologicky vyvoj a implementace téchto systému prispély ke snizeni poctu dopravnich
nehod, zranéni a umrti na silnicich. Prace se opirala o kvalitativni a kvantitativni analyzu

odbornych zdrojt, legislativy a statistickych dat, doplnénou o vlastni dotaznikové Setfent.

Z vyzkumu jasn¢ vyplyvd, ze zavedeni bezpe€nostnich prvkl, jako jsou
bezpecnostni pasy, airbagy, ABS a ESP, m¢lo pozitivni vliv na zlepSeni pasivni i aktivni
bezpecnosti vozidel. Asistencni systémy, jako adaptivni tempomat, systém varovani pii
opusténi jizdniho pruhu ¢i automatické nouzové brzdéni, dale posunuly hranice
bezpecnosti fizeni. Analyza ukdzala, ze 1 pres stdrnouci vozovy park se dafi postupné
snizovat pocet obéti na silnicich, coz lze piipsat pravé rozSifeni bezpeCnostnich
technologii. Vysledky dotaznikového Setfeni poukézaly na Siroké povédomi vetejnosti o
dilezitosti asistencnich systémi, avSak zaroven na nedostatky v detailnich znalostech o

jejich fungovani a omezenich.

Bakalatské prace tak potvrzuje, Ze pokrok v oblasti bezpecnostnich technologii v
automobilovém primyslu mé kli¢ovy vliv na zlepseni celkové bezpecnosti silni¢niho
provozu. Zaroven vSak poukazuje na nutnost dalSiho vyzkumu a vyvoje, zejména v
oblasti autonomniho fizeni a interoperability asisten¢nich systému, aby bylo mozné

dosahnout jesté vyraznéjSiho sniZeni poctu nehod a jejich nasledki.

Prace pfinasi nové poznatky o dynamice pfijeti bezpecnostnich inovaci vetejnosti
a o0 vyzvach spojenych s integraci pokrocilych asisten¢nich systémt do béZzného provozu.
Podtrhuje vyznam osvéty a vzdélavani fidi¢i ve vztahu k modernim bezpecnostnim
technologiim. Zavéry prace tak nabizi vychozi bod pro formulaci doporuceni pro
automobilovy primysl, zdkonodarce a organizace zamétfené na bezpecnost silnicniho

provozu.

Vyznam této bakalatské prace spociva v komplexnim pfistupu k tématu bezpecnosti
v automobilovém primyslu a vetejného povédomi o ném, coz pfispiva k hlubSimu
porozuméni trendiim a potfebam v oblasti bezpecnosti silni¢niho provozu. Obohacuje tak
diskurz o bezpec¢nosti vozidel a nabizi podnéty pro dalsi vyzkum v této dynamicky se

vyvijejici oblasti.
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