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Pouzité zkratky:

Autonomous emergency braking (AEB) (autonomni nouzové brzdéni) - automatické brzdéni vozidla je
spusténo ve chvili, kdy je detekovdna prekazka pred automobilem a hrozi-li kolize. Systém tak s urcitou
pravdépodobnostni zaruc€uje snizeni stfetové rychlosti, nebo potencialni vyhnutni kolizi.

Car-to-Car Rear Braking (CCRb) - kolize, pfi které se vozidlo pohybuje dopfedu smérem k jinému vozidlu,
které zpomaluje a predni ¢ast vozidla zasahne zadni ¢ast zpomalujiciho vozidla.

Car-to-VRU Farside Adult (CVFA) — kolize, ve které vozidlo jedouci vpred ¢elem k dospélému chodci
prechazejicimu drahu pred vozidlem zleva doprava (v pravostranném provozu (a zprava doleva

v levostranném provozu)), a pti které je zaroven ¢elni usporadani narazu takové, Ze vozidlo srazi chodce v 50
% své Sirky, a pfi nizZ vozidlo nebrzdilo.

Car-to-Car Rear Stationary (CCRs) - kolize, pfi které se vozidlo pohybuje dopredu smérem k jinému vozidlu,
které je nehybné a pfedni ¢ast vozidla zasahne zadni ¢ast nehybného vozidla.

Car-to-Car Rear Stationary (CCRs) - kolize, pfi které se vozidlo pohybuje dopfedu smérem k jinému vozidlu,
které je nehybné a pfedni ¢ast vozidla zasahne zadni ¢ast nehybného vozidla.

Car-to-Car Rear Moving (CCRm) - kolize, pfi které se vozidlo pohybuje dopfedu smérem k jinému vozidlu,
které se pohybuijici se konstantni rychlosti a pfedni ¢ast vozidla zasahne zadni ¢ast vozidla pohybujiciho se
konstantni rychlosti.

Car-to-VRU Nearside Adult (CVNA-25) — kolize, ve které vozidlo jedouci vpred c¢elem k dospélému chodci
prechazejicimu drahu pred vozidlem zprava doleva (v pravostranném provozu (a zleva doprava

v levostranném provozu)), a pti které je zarover Celni usporadani narazu takové, Ze vozidlo srazi chodce v 25
% své Sirky, a pfi niz vozidlo nebrzdilo.

Car-to-VRU Nearside Adult (CVNA-75) — kolize, ve které vozidlo jedouci vpred celem k dospélému chodci
prechazejicimu drahu pred vozidlem zprava doleva (v pravostranném provozu (a zleva doprava

v levostranném provozu)), a pti které je zarover Celni usporadani narazu takové, Ze vozidlo srazi chodce v 75
% své Sirky, a pfi niz vozidlo nebrzdilo.

Car-to-VRU Nearside Child (CVNC) - kolize, ve které vozidlo jedouci vpied ¢elem k ditéti, prebihajicimu zpoza
prekazky umisténé vpravo (v pravostranném provozu (a vlevo v levostranném provozu)) drahu pred
vozidlem, a pti které je zdroven Celni usporadani narazu takové, Ze vozidlo srazi dité v 50 % své Sirky, a pfi niz
vozidlo nebrzdilo.
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Dynamics Brake Support (DBS) - systém, ktery zesiluje brzdny uGcinek vozidla pfi detekci mozné kolize. Je tak
dosahnuto lepsiho zpomaleni vozidla.

Euro NCAP maketa chodce (EPT) (Euro NCAP Pedestrian Target) — figurina chodce pouzitd v tomto protokolu.

Forward Collision Warning (FCW) (Varovani pred ¢elnim narazem) — audiovizudlni varovani, které je
vozidlem automaticky spusténo v reakci na detekci mozné kolize za Ucelem varovat fidice.

Euro NCAP Vehicle Target (EVT) - spociva ve vyuZziti makety vozidla
Vimpact - rychlost ve které VUT zasdhne EVT.

Vehicle under test (VUT) — vozidlo se systémy zmirfiujicimi nasledky kolize, nebo systémy zabranuijici kolizi,
testované v ramci tohoto protokolu.

Vrel_impact - je relativnd rychlosti, pfi které VUT zasdhne EVT a poté se odecte rychlost EVT z Vimpacku v
okamziku srazky.

Vrel_test - relativni rychlost mezi VUT a EVT
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1. Cil metodiky

Cilem metodiky je popsat jakym zplsobem je moZné otestovat vozidlovy systém
rozpoznani prekazek v méstském a mimomeéstském provozu a jak je mozné otestovat
systém na rozpoznani chodcu.

Cilem metodiky je popsat standard v provedeni testovacich prekazek. Popisuje jejich
tvar, velikost. Metodika popisuje proceduru testovani. ZpUsob, jakym smérem a jakou
rychlosti je na prekdzky najizdéno, jakym koliznim smérem se prekdazka vUci
testovanému vozidlu pohybuje. Popisuje okolnosti a podminky, za kterych je mozné
testy provadét (stav testovaci drahy, pocasi, stav pneumatik, geometrie, stav a
nastaveni vozidla). U¢el téchto definic je nastaveni standardu, u kterého je zaru¢ena
opakovatelnost procesu zkouseni systému.

Cilem metodiky je popsat zplsob hodnoceni. Funkénost je obodovdna dle popsanych
metod. Zvlast se hodnoti kazda kategorie testovani, tj. méstsky provoz, meziméstsky
provoz a rozpoznani chodcl. Pro kazdou z téchto tti kategorii se hodnoti zplsob
varovani, ucinnost automatického brzdného zasahu a prehlednost ovladani, pro
rozhrani ¢lovék-stroj. Diky tomu je mozné ziskat za kazdou ze tfi hodnocenych
funkcionalit kvantifikovany vysledek. Vysledek urci procentualni funkénost systému,
pricemz jako idealni chovani systému se uvazuje stav popsany metodikou. Takto
objektivizovany vysledek je mozné porovnavat mezi vice vozidly.

Vysledkem metodiky je tedy bodové ohodnoceni pro systém automatického brzdéni
pro:

- rozpoznani prekdzek v méstském provozu
- rozpoznani prekdzek v mimomeéstském provozu
- rozpoznani chodcl v méstském provozu
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2. Vlastni popis metodiky

2.1 Popis metodiky pro rozpoznani prekazek
v méstském a mimomeéstkém provozu:

2.1.1. Specifikace Euro NCAP makety vozidla

K provadénim testl se pouziva Euro NCAP maketa vozidla (EVT). EVT kopiruje vizualni, radarové, lidarové a
PMD atributy typické pro osobni vozidlo kategorie M1. Je narazu odolné v rozdilnych rychlostech do 50 km/h,
aniz by bylo poskozené VUT a EVT.

EVT je navrZeno pro praci s nasledujicimi typy senzory:

e Radar (24 a 77 GHz)
e LIDAR

e Kamera

e PMD
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Obrazek 1: Euro NCAP maketa vozidla.

2.1.2 ZkuSebni podminky

ZkusSebni draha

Testy se provadéji na suchém povrchu (bez viditelné vihkosti). Vozovka je ze zpevnéného povrchu s pricnym
sklonem 1%. Zkusebni draha musi mit minimalni brzdny koeficient (PBC) 0.9.

Povrch zkusSebni drahy musi byt zpevnény a nesmi obsahovat Zadné nesrovnalosti (praskliny, vymoly,
kanaliza¢ni poklopy a reflexni ¢epy do bocni vzdalenosti 3 m na kaZidou stranu od zkuSebni drahy a s
podélnou vzdalenosti 30 metr( pred koncem VUT. Tyto nesrovnalosti m{iZou totiz zpUsobit chyby v méreni.

Znaceni jizdnich pruhl je dovoleno. Testovani Ize provadét pouze v oblasti, kde typické znadeni zobrazujici
jizdni pruh nemUze byt rovnobézna se zkusebni drahou ve vzdalenosti 3 metry na kazdou stranu. Céry, nebo
mUZe prekrocit zkusebni drahu, ale nesmi byt v oblasti, kde se oCekava aktivace AEB a brzdéni po FCW.

Povétrnostni podminky
Testy se provadi v suchych podminkach s teplotou od 5°C do 40°C, bez srazek s horizontalni viditelnosti 1 km.
Aby byla minimalizovana porucha EVT a VUT, musi byt rychlost vétru mensi nez 10 m/s. Pfirodni osvétleni
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pro testovani musi byt homogenni s vice nez 2000 Lux0, v testovaci oblasti nesmi zasahovat silné stiny. Pri
sluneénim zareni se testy neprovadéji pfi jizdé proti, nebo po sméru slunecniho zareni.

Nasledujici parametry se zapisuji na zacatku kazdé zkousky (nebo kazdych 30 minut):

e Teplota okoli [°C]

o Teplota zkusebni drahy [°C]
e Rychlost a smér vétru [m/s]
e Okolni osvétleni [Lux]

Okoli

Test se provadi na zkusebni draze, kde se nevyskytuji zddnd dalsi vozidla, prekazky a jiné predméty nebo
osoby do bocni vzdalenosti 3 m na kazdou stranu od zkusebni drahy a s podélnou vzdalenosti 30 metrl pred
koncem VUT. Tyto nesrovnalosti miZou zpUsobit chyby v méfeni. Testovaci oblasti, kde potfebuje VUT projet
pod mosty, nebo dalSimi jinymi zafizenimi nejsou povoleny.

h 4

L)
3m 3m

Priprava VUT

Nastaveni AEB a FCW systému:
Nastaveni konfigurovaného ovladace prvk( AEB a FCW systému (napf. nacasovani varovani pred kolizi, nebo
brzdici aplikaci) do stfedni polohy nebo do stfedu, pozdéji posledni nastaveni.

Systémy pro ochranu chodci
Je-li vozidlo vybaveno systémem pro ochranu chodc(, tak se pred zacatkem testu musi tento systém
deaktivovat.

Pneumatiky

Testy se provadéji s novyma originalnima pneumatikami, velikost, rychlost a zatiZeni je udano vyrobcem
vozidla. Pneumatiky je dovolené ménit, pokud jsou dodavany pfimo od vyrobce, nebo od oficidlniho
prodejce. Samoziejmé musi mit pneumatiky stejnou znacku, velikost, rychlost a zatiZeni, kterda bude
kompatibilni s plvodni zastavbou vozidla. Husténi pneumatik se provadi podle pokynl vyrobce na
pneumatikach za studena. Tlak v pneumatikach odpovida nejmensimu zatiZeni vozidla.
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Geometrie kol
Vozidlo musi byt podrobeno kontrole geometrie kol, sefizeni geometrie je nastavena podle OEM. Vozidlo se
nachazi v pohotovostni hmotnosti.

Pohotovostni hmotnost
a) Nadrz vozidla se naplni na 90% kapacity nadrze.

b) Zkontrolovat hladinu oleje, je nutné, aby hladina byla na maximalni Urovni. Podobné se naplni na
maximalni droven i hladiny jinych tekutin.

c) Vozidlo musi byt vybaveno povinnou vybavou + rezervnim kolem.
d) Pneumatiky musi byt nahustény na tlak predepsany vyrobcem.
e) Urci se hmotnost na predni a zadni napravé. Celkova hmotnost je pohotovostni.

f) PoZzadovana zatéz pro test se vypocita odectenim hmotnosti zkusebniho fidi¢e a zkusebniho zafizeni od
pozadovanych 200 kg zatizeni.

Priprava vozidla
a) Veskeré vybaveni musi byt nainstalovano na vozidle (kabeldz, kabelové boxy a napdjeci zdroje).

b) Vozidlo se prida zatéZzova hmotnost. VSechny pfidané polozky musi byt bezpecné pripevnény k vozidlu.
c) Spolecné se zkusebnim fidi¢em se urci hmotnost na pfedni a zadni napravé.
d) Poté se tato zatéZ porovna s pohotovostni hmotnosti.

e) Celkovd hmotnost vozidla bude +1% souétu pohotovostni hmotnosti + 200 kg. Zatizeni predni/zadni
napravy musi byt v rozmezi 5% pohotovostni hmotnosti predni/zadni ndpravy + plna nadrz paliva. Pokud se
zkusebni vozidlo leZi v poZadavcich uvedenych v tomto odstavci, tak mohou byt pfiloZzeny/odstranény
polozky, které zvysi hmotnost a které nebudou mit vliv na vykon vozidla. VSechny polozky, které jsou do
vozidla pridany, aby zvysily hmotnost musi byt bezpecéné pripevnény k vozidlu.

2.1.3 Postup zkousky

Podminky VUT testu

Obecné:

Do testovaci laboratofe se doda nové auto. Na pozadani vyrobce mlze byt provedena kalibrace senzor(
vozidla tim, Ze je najeto maximalné 100 km na komunikacich v extravilanu. Je nutné se vyhnout velkému
zrychlovani a prudkému brzdéni vozidla.

Brzdy
e zrychlosti 56 km/h zastavit vozidlo s pfibliznym zpomalenim 0.5-0.6g. Zkouska se provede 10x.
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e bezprostfedné po sérii zastaveni z 56 km/h - provést tfi dalsi zastaveni z rychlosti 72 km/h. Pti vSech
zpomalenich musi byt vyvinuta dostacujici sila na brzdovy pedal, aby byl uveden do chodu systém
ABS.

e bezprostfedné po sérii zastaveni z 72 km/h - zrychlit na se 72 km/h, rychlost se dodrzuje 5 minut kvali
chlazeni brzd.

e zahajeni prvni testu probéhne 2 hodiny po dokonéeni testu brzdné kondice vozidla.

Pneumatiky

e jizda po kruhu o pridméru 30 m, zvolena rychlost musi byt takova, aby bylo vytvoreno boéni zrychleni
blizici se 0.5-0.6 g. Smér jizdy je ve sméru hodinovych ruci¢ek (3xkolo) a proti sméru hodinovych
rucicek (3xkolo).

e bezprostfedné po jizdé po kruhu - prejit na rychlost 56 km/h a provést deset cykld sinusového
natoceni volantu pfi frekvenci 1 Hz a amplitudou dostatecnou k vytvoreni vrcholného boéniho
zrychleni.

e pfiposlednim cyklu provést natoceni volantu tak, aby byla amplituda dvojndsobna.

Jestlize bude vozidlo pfi sinusovém natoceni volantu nestabilni, musi se sniZit amplituda fizeni na bezpecnou
Uroven a pokracuje se 4 prljezdy.

AEB/FCW systémy
NeZ zacne jakykoliv test, provést maximalné deset jizd minimalni rychlosti pti kterych se pfedpoklada spravna
funkce AEB a FCW systémd.

Scénare testi

Cinnost VUT AEB systému se posuzuje v CCRs, CCRm a CCRb scénéfich, které jsou ukazany na obrazku 2. Pro
Ucely testovani se predpoklada, Ze pfima cesta odpovida stfedové ose jizdniho pruhu, ve kterém nastala
kolize. Takto je znama zkuSebni draha. Pomoci fidie, nebo alternativniho kontrolniho systému, kterymi lIze
modelovat fizeni vozidla kontrolovat VUT.
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Obrazek 1a: Scénar CCRS

30-80 20 kmio

Obréazek 1b: ScénafF CCRm

——
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2
Obrézek 1c: Scéna CCRb 286 m/s

Obrazek 2: Scénafe jednotlivych testu.
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Testy CCRs a CCRm se provadi v rychlostech 5 km/h, nebo 10 km/h, rychlostni rozsahy jsou uvedeny v

nasledujicich tabulkach.

CCRs
AEB + FCW combined
AEB only FCW only
AEB FCW
AEB City 10-50 km/h - 10-50 km/h -

AEB Inter-Urban

30-80 km/h

30-80 km/h

30-80 km/h

CCRm
AEB + FCW combined
AEB only FCW only
AEB FCW
AEB Inter-Urban 30-70 km/h | 50-80 km/h | 30-80 km/h 50-80 km/h

Test CCRb se provadi v rychlosti 50 km/h pro obé& kombinace VUT a EVT se zpomalenim 2 a6 m/s?a
odstupem 12 a 40 m.

CCRb
AEB+FCW combined, AEB only & FCW only
2 m/s’ 6 m/s’
AER Inter-Urban 12m 50 km/h 50 km/h
40m 50 km/h 50 km/h

PoZadované zpomaleni pfi EVT musi byt dosazeno v kazdém okamziku do 1.0 sekundy a nesmi byt mensi nez
+0.25m/s? aZ do konce zkousky.

Provedeni zkousky

Pfed kazdou zkouskou se musi provést jizda VUT v kruhu s priméru 30 m s rychlosti mensi nez 10 km/h ve
sméru chodu hodinovych rucicek a jedna jizda v protisméru chodu hodinovych rucic¢ek. Provedeme seslapnuti
brzdového pedalu v plném rozsahu, ktery nasledné uvolnime

Pro vozidla s automatickou prevodovkou se nastavi stupen D. Pro vozidla s manualnim prevodovkou se zaradi
nejvyssi rychlostni stupen, pocet ota¢ek motoru musi byt minimalné 1500 ot/min. K udrzovani rychlosti VUT
mohou byt pouZita vozidla s omezovaéem, nebo tempomatem, pouze pokud podle vyrobcl tato zafizeni
nerusi funkci AEB. Mensi zdsah do fizeni béhem testu je povolen, pouze k nezbytnému udrZzeni VUT na
zkuSebni draze.
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Prvni test se provede minimalné 1.5 - 10 min po ukonceni testu pneumatik. Nasledny test se provede po
stejné periodé. V pripadé, ze doba mezi po sobé ndsledujicich zkousek presahne 10 min, musi se provést test
pneumatik a opakovat zkousku.

Pokud je nezbytné nutno, je dovolené brzdéni a otaceni vozidla, pokud je narusena bezpecnost pfi testovani.
Mezi jednotlivymi testy se s VUT jezdi maximalné 50 km/h a je nezbytné nutné se vyhnout prudkému
zrychlovani, nebo zpomalovani.

Provedeni testu
Zrychleni VUT a EVT na pfislusené zkusebni rychlosti.

Zkouska zacind v Case To (4s TTC) a je platna, pokud jsou splnény okrajové podminky mezi Top a Tags:

e Rychlost VUT (GPS - rychlost) Test rychlosti + 1 km/h
e Rychlost EVT (GPS - rychlost) Test rychlosti + 1 km/h
e Bocni odchylka od zkusebni drahy 0+t1m

e Relativni vzdalenost VUT a EVT (CCRb) 0+05m

e Rychlost staceni 0+1.0°/s

e Rychlosti staceni volantu 0+15.0°/s

Zkouska bude ukoncena, pokud dojde k:

[ ] VVUT =0 km/h
e Vyyur < Vevr
e Kontakt mezi VUT a EVT

Systém se muZe sestavat kombinaci funkci AEB a FCW, nebo samostatnou funkci AEB a FCW

Pro test AEB systémd, kdy dojde ke kompletnimu vyhnuti, se v nasledujici zkousce zvysi rychlost od 10 km/h.
Jakmile dojde ke kontaktu, tak se provede test zkusebni rychlosti, kterd je o 5 km/h nizsi nez u testu, kde
doslo ke kontaktu. Po tomto testu se i nadale délaji testy s prirlistky 5 km/h. Zastaveni zkousky je v okamZiku,
kdyz se snizi rychlost pod 5 km/h.

Jestlize se pro udrzeni rychlosti vyuzivda automaticky urychlovac, tak plynovy pedal musi byt uvolnén pfi
dosazeni rychlosti 5 km/h. Jestli je vozidlo vybaveno omezovaéem, nebo tempomatem, tak neni nutné, aby
plynovy pedal zlstal v pavodni pozici pfi automatickém brzdéni.

Pro test AEB systémd, kdy dojde ke kompletnimu vyhnuti, se v nasledujici zkousce zvysi rychlost od 10 km/h. .
Jakmile dojde ke kontaktu, tak se provede test zkusebni rychlosti, kterd je o 5 km/h nizsi neZ u testu, kde
doslo ke kontaktu. Po tomto testu se i nadale délaji testy s prirGstky 5 km/h. Ve scénafich CCRm a CCRb pro
AEB Inter-Urban se provadi test v rychlosti, kdy nenastalo Zadné vyhnuti pfi AEB testovani. Zastaveni zkousky
je v okamziku, kdyz se snizi rychlost pod 5 km/h.

Pro testy FCW by mél byt vyuzit brzdny robot, ktery reaguje na varovani s ¢asovym zpozdénim 1.2 sekundy
(reakéni doba tidice)
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Brzdny Gcinek se pohybuje mezi -4 m/s?* aZ -0.25 m/s%. Ovladaci u¢inek brzdy (doba seslapnuti 200ms,
maximalné 300mm/s) je specifikovan vyrobcem.

2.2 Popis metodiky pro rozpoznani chodct:

Provadeéni testl v tomto protokolu vyZaduje Euro NCAP maketu chodce (Euro NCAP Pedestrian Target - EPT),
ktera je zobrazena nize, na Obrazku 3. EPT napodobuje vizualni, radarové, LIDAR a PMD atributy typického
chodce a je srazitelny v rlznych rychlostech do 60 km/h, aniz by doslo k nezanedbatelnému poskozeni VUT
nebo EPT.

Obrazek 3: Euro NCAP maketa chodce — EPT

Pro zajisténi opakovatelnosti vysledk(i musi pohonny systém a EPT splfiovat poZadavky uvedené v Pfiloze A.
EPT je navrZen pro praci s nasledujicimi typy senzoru:

° Radar (24 a 77 GHz)
. LIDAR

o Camera

. PMD

Pokud se vyrobce domniva, Ze EPT neni vhodny pro jiny typ senzoru, ktery neni vyjmenovany vyse, a ktery
VUT vyuziva, je timto zadan, aby kontaktoval sekretariat Euro NCAP.

2.2.1 PODMINKY TESTU
Testovaci draha
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Test se provadi na suchém (bez viditelné vlihkosti), rovnomérném, zpevnéném povrchu se stalym sklonem 0 —
1 %. Testovaci povrch by mél mit PBC (Peak Braking Coefficient) minimalné 0,9.

Povrch musi byt zpevnény a nemél by ve vymezeném prostoru obsahovat zddné nepravidelnosti (napf.
vymoly, praskliny, kanalové poklopy, nebo odrazové knofliky), které mohou zpUsobit abnormalni senzorové
méreni. Prostor je vymezen nasledovné: v pficné vzdalenosti 3,0 m na obé strany od drdhy, na které se
testované vozidlo pohybuje, a v podélné vzddlenosti 30 m pred vozidlem, kdyz test skonci.

Pfitomnost vodorovného dopravniho znaceni je dovolena. Nicméné testovani by mélo byt provadéno pouze
v mistech, kde v pficné vzdalenosti 3,0 m na obé strany od drahy testovaného vozidla nelezi Zzadné typické
vodorovné dopravni znaceni vymezujici jizdni pruh paralelni s drahou vozidla.

Povétrnostni podminky

Test se provadi za sucha pfi venkovni teploté mezi 5 °C a 40 °C.

Test neni moZno provadét pfi jiném nez nulovém mnoZstvi srazek a horizontalni viditelnost v Urovni zemé by
méla byt vys$si nez 1 km. Rychlost vétru nesmi prekrocit 10 m/s, aby se minimalizovalo rusovani EPT a VUT.
Pfirozené okolni osvétleni musi byt v misté testovdani homogenni a pro testovani za denniho svétla
presahovat hladinu 1000 Ix. V misté testovani zaroven nesmi byt Zadné jiné vyrazné stiny nez ty, zplsobené
VUT a EPT. Protokol nefesi postaveni slunce vici draze vozidla.

Méfeni a zaznam nasledujicich parametr( je nejlépe provést na zacatku kazdého jednotlivého testu nebo
alespon kazdych 30 minut.

a) Venkovni teplota ve °C

b) Teplota povrchu vozovky ve °C
c) Smér vétru a jeho rychlost v m/s
d) Okolni osvétleni v Ix.

Okolni podminky

Test se provadi tak, aby v prostoru do 3,0 m na kazdou stranu od drahy testovaného vozidla, 1,0 m na obé
strany od drahy EPT a do 30 m podélné vzdalenosti pred vozidlem ve chvili, kdy test skonci (Obrazek 4),
nebylo pfitomno zadné vozidlo, Zddna dopravni zafizeni, Zadné prekazky, ani jiné dalsi objekty nebo osoby
vycCnivajici nad povrch vozovky.

Prostor pro testovani, kde VUT musi podjet dopravni znaceni, mosty, vylozniky nebo jiné vyznamné stavby,
neni povolen.

3m 3m

Obrazek 4: Prazdné okoli

Celkovy pohled dopredu, ale i do stran, z mista, kde probiha test, se musi kompletné skladat z ptirodniho
nebo ¢lovékem vytvoreného prostiedi bez zvlastniho barevného vzoru (napt. rozsahlejsi testovaci plocha,
jednobarevné oploceni nebo billboard, pfirodni vegetace nebo nebe atd.) a nesmi obsahovat jakékoliv vysoce
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reflexni plochy, nebo obsahovat siluety podobajici se automobilim, které by mohly zapficinit abnormalni

senzorové méreni.
Pfiprava VUT

Nastaveni AEB a FCW
Veskeré tidicem nastavitelné elementy AEB a/nebo FCW (napf. ¢asovani varovani pred kolizi nebo pouZitim
brzdy, pokud je pfitomné) se nastavi do stfedni polohy nebo nejblizsiho pomalejSiho nastaveni.

Vypinatelny systém pro ochranu chodcl/VRU
Je-li vozidlo vybaveno vypinatelnym systémem pro ochranu chodctd/VRU, musi byt tento systém pred

zahajenim testu deaktivovan.

Pneumatiky
Testovani se provadi s novymi origindlnimi pneumatikami odpovidajicimi vyrobcem, modelem, velikosti,

rychlostnim a zatéZovym hodnocenim tomu, co predepisuje vyrobce vozidla. Je dovoleno vymeénit
pneumatiky dodané vyrobcem, nebo ziskané od oficidlniho prodejce reprezentujiciho vyrobce, pokud jsou
tyto pneumatiky shodné viemi vyse zminénymi parametry s origindlnimi pfedepsanymi pneumatikami.
Pneumatiky se nahusti na tlak, ktery vyrobce doporucuje pro nezahiaté pneumatiky. Pouzije se takova
Zahtati pneumatik odpovida procedure udrzovani pneumatik popsané v kapitole 2.1.2. Po zahtati pneumatik
se pneumatiky udrzuji zahraté na stejném misté na vozidle po dobu celého testovani.

Méreni polohy kol
Vozidlo by mélo byt podrobeno kontrole geometrie zavéseni kol, za U¢elem zaznamenani geometrie, kterou

nastavil vyrobce. To by mélo byt provedeno pfi pohotovostni hmotnosti vozidla.

2.3 Popis metodiky pro rozpoznani zeleznic¢nich vozidel:

Pro ucel zadavatele je nize popsana metodika pro rozpoznani zelezni¢niho vozidla. Rozpoznani se hodnoti
zaroven pro situace ve mésté i mimo mésto. Ty se lisi pfedevsim rozhledovymi moznostmi ovlivnénymi
infrastrukturou a stavbami v okoli Zelezni¢niho prejezdu. Proto je vhodné zvazit poZadavky na rozhledové
pozadavky senzoru, tj. na thel snimani. Nevylucuje se oblast snimani vétsi nez 180 stupnd.

Zkusebni podminky jsou stanoveny jako v kapitole 2.1.2.
Postup zkousky v rozsahu obecnych podminek testu, zkousky brzd, pneumatik, nastaveni AEB a FCW systému

je definovano kapitolou 2.1.3

Scénare testu
Cinnost systému se posuzuje ve scénafich, které jsou ukdzany na obrazku 5. Pro Ucely testovani se
predpoklada, Ze pfima cesta odpovida stfedové ose jizdniho pruhu, ve kterém nastala kolize. Vlak muze
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kfizovat vozovku jak zleva, tak zprava. Mezi vozovkou a Zeleznici miZe byt nastaven jakykoli pfipustny thel,
nikoli pouze 90 stupni(.
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AEB FCW
AEBvlak |50m 10-60km/h [ 10-60km/h

Test automatického brzdéni a varovani se provadi na vzdalenost 50 m od ptejezdu v rychlostech 10 -
60km/h.

V.u. testy se provedou pro rychlosti vlaku odpovidajici tabulce:

rychlost vliaku
10km/h

20km/h

30km/h

40km/h

50km/h
60km/h

tbd. km/h

Provedeni zkousky

Pred kazdou zkouskou se musi provést jizda VUT v kruhu s priméru 30 m s rychlosti mensi nez 10 km/h ve
sméru chodu hodinovych rucicek a jedna jizda v protisméru chodu hodinovych rucicek. Provedeme seslapnuti
brzdového pedalu v plném rozsahu, ktery nasledné uvolnime

Pro vozidla s automatickou prevodovkou se nastavi stupen D. Pro vozidla s manudlnim prevodovkou se zaradi
nejvyssi rychlostni stupen, pocet otacek motoru musi byt minimalné 1500 ot/min. K udrZovéni rychlosti VUT
mohou byt pouzita vozidla s omezovacem, nebo tempomatem, pouze pokud podle vyrobcl tyto zafizeni
nerusi funkci AEB. Mensi zdsah do fizeni béhem testu je povolen, pouze k nezbytnému udrZzeni VUT na
zkuSebni draze.

Prvni test se provede minimalné 1.5 - 10 min po ukonceni testu pneumatik. Ndsledny test se provede po
stejné periodé. V pripadé, Ze doba mezi po sobé nasledujicich zkousek pfesahne 10 min, musi se provést test
pneumatik a opakovat zkousku.

Pokud je nezbytné nutno, je dovolené brzdéni a otaceni vozidla, pokud je narusena bezpecnost pfi testovani.
Mezi jednotlivymi testy se s VUT jezdi maximalné 50 km/h a je nezbytné nutné se vyhnout prudkému
zrychlovani, nebo zpomalovani.

Provedeni testu
Zrychleni VUT a EVT na pfislusené zkusebni rychlosti.

Zkouska zacind v Case To (4s TTC) a je platna, pokud jsou splnény okrajové podminky mezi To a Tags:

e Rychlost VUT (GPS - rychlost) Test rychlosti + 1 km/h
e Rychlost EVT (GPS - rychlost) Test rychlosti + 1 km/h
e Bocni odchylka od zkusebni drahy 0+1m

e Relativni vzdalenost VUT a EVT (CCRb) 0+0.5m




M
7

KPM CONSULT
e Rychlost staceni 0+1.0°/s
e Rychlosti staéeni volantu 0+15.0°/s

Zkouska bude ukonéena, pokud dojde k:

[ ] VVUT =0 km/h
e Vyr<Vevr
e Kontakt mezi VUT a EVT

Systém se muzZe sestavat kombinaci funkci AEB a FCW, nebo samostatnou funkci AEB a FCW

Pro test AEB systémd, kdy dojde ke kompletnimu vyhnuti, se v nasledujici zkousce zvysi rychlost od 10 km/h.
Jakmile dojde ke kontaktu, tak se provede test zkuSebni rychlosti, kterd je o 5 km/h nizsi neZ u testu, kde
doslo ke kontaktu. Po tomto testu se i nadale délaji testy s prirlistky 5 km/h. Zastaveni zkousky je v okamziku,
kdyz se snizi rychlost pod 5 km/h.

Jestlize se pro udrZeni rychlosti vyuZivd automaticky urychlovac, tak plynovy peddl musi byt uvolnén pfi
dosazeni rychlosti 5 km/h. Jestli je vozidlo vybaveno omezovaéem, nebo tempomatem, tak neni nutné, aby
plynovy pedal zlstal v pavodni pozici pfi automatickém brzdéni.

Pro test AEB systémd, kdy dojde ke kompletnimu vyhnuti, se v nasledujici zkousce zvysi rychlost od 10 km/h. .
Jakmile dojde ke kontaktu, tak se provede test zkuSebni rychlosti, ktera je o 5 km/h nizsi nez u testu, kde
doslo ke kontaktu. Po tomto testu se i nadale délaji testy s pfirGstky 5 km/h. Ve scénafich CCRm a CCRb pro
AEB Inter-Urban se provadi test v rychlosti, kdy nenastalo Zadné vyhnuti pfi AEB testovani. Zastaveni zkousky
je v okamZiku, kdyzZ se sniZi rychlost pod 5 km/h.

Pro testy FCW by mél byt vyuZit brzdny robot, ktery reaguje na varovani s ¢asovym zpoZzdénim 1.2 sekundy
(reakéni doba fidice)

Brzdny Udinek se pohybuje mezi -4 m/s? ai -0.25 m/s2. Ovlddaci U¢inek brzdy (doba se$ldpnuti 200ms,
maximalné 300mm/s) je specifikovan vyrobcem.

2.2 Hodnoceni AEB City systému v intravilanu

Uvod

Pro hodnoceni AEB City systému jsou zkousSeny dvé oblasti; funkce autonomniho nouzového brzdného
systému a rozhrani ¢lovék-stroj. Funkce AEB je hodnocena jednim scénafem. V této fazi je rozhrani clovék-
stroj (HMI) hodnoceno obvyklym zplsobem jako védecké dikazy tykajici se nedostatecné kvality vystrahy.



@
M MK
/[ I%J

‘ ,;’r T (AL
KPM CONSULT I R )

Predpoklady pro bodovani AEB City
Body za AEB City udéleny v pfipadé, kdy body za whiplash na pfednim misté jsou alespon 1.5 bodu. Zaroven
musi byt zaru¢eno kompletni zamezeni kolizi pro rychlosti do 20km/h.

Kritéria a bodovani

Rozhrani ¢lovék-stroj (HMI)
Aby bylo vozidlo zpUsobilé pro udéleni bodd za HMI, musi byt systém AEB aktivovan na zacatku kazdé cesty.

Je-li predpoklad vyse splnén, mohou byt body udéleny za:
e DEAKTIVACE SYSTEMU AEB 2 body

Deaktivace systému nesmi byt mozna jedinym zmacknutim tlacitka.

Autonomni nouzové brzdéni (AEB)

Pro hodnoceni AEB systému se vyuZzivaji relativni rychlosti ndarazu Vrel_impact. Body za zkousku jsou udéleny
na zakladné relativni snizeni rychlosti pti kazdém testu rychlosti. Tam, kde neni moZné vyhnuti linedrni
interpolaci, se vyuziva tento vypocet:

Vresim*przct

SKORE testova rychlost — (VTEE tast — Vrel
tast

).'X.' bﬂd}" testova rychlost

V nasledujici tabulce jsou body udélené za jednotlivé rychlosti testu CCRs:

Rychlost Body
10 km/h 1.000
15 km/h 2.000
20 km/h 2.000
25 km/h 2.000
30 km/h 2.000
35 km/h 2.000
40 km/h 1.000
45 km/h 1.000
50 km/h 1.000

Celkem 14.000
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Celkovy vysledek:

Bodovani je zaloZeno na zakladé normalizovanych vysledkl funkce AEB. Vysledky testl se pouZivaji k vypoctu

normalizovanych AEB vysledkd.

Vysledky HMI jsou normalizované a jsou obsaZzeny v kapitole Rozhrani ¢lovék-stroj (HMI).

Celkovy pocet bodtl je soucet vah AEB skére a HMI skére, uvedeno nize:

AEB City celkovy visledek = (AEB skorex2.5) + (HMIskorex0.5)

a) AEB test - vysledky:

Rychlost Body Vrel_impact Vysledek
10 km/h 1.000 0 km/h 1.000
15 km/h 2.000 0 km/h 2.000
20 km/h 2.000 0 km/h 2.000
25 km/h 2.000 0 km/h 2.000
30 km/h 2.000 10 km/h 1.333
35 km/h 2.000 25 km/h 0.571
40 km/h 1.000 35 km/h 0.125
45 km/h 1.000 - 0.000
50 km/h 1.000 - 0.000
Celkem 14.000 9.029
Normalizovany vysledek 64.5%

b) Vysledek HMI. Systém musi byt vidy zapnut a nesmi se nikdy vypnout. HMI vysledek = 100%.
c) AEB City celkovy vysledek. Pouzitym vzorce uvedeny vyse bude celkovy vysledek:

2.5x64.5% + 0.5x100% = 2.113 bodu
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2.3 Hodnoceni AEB systému v extravilanu

Uvod

AEB systémy v extravildnu jsou navrhovany pro praci v typickych rychlostech mimo mésto, naptiklad na
silnicich prvni tfidy, rychlostnich komunikacich a dalnicich. Pro hodnoceni AEB systému v extravildanu jsou
sledovany tti oblasti; oblast autonomni nouzové brzdéni (AEB), varovna funkce pfedni kolize (FCW) a rozhrani
Clovék-stroj (HMI). Hodnoceni zkousky AEB probiha ve dvou scénéfich, zatimco hodnoceni funkce FCW je
samostatné v tfech rlznych typech scénafll. Funkce FCW je povaZovana pouze v pripadé, kdyZ systém
poskytuje dynamickou podporu brzdé.

Kritéria a bodovani
Udélovani bodd AEB systému v extravilanu je mozné pouze tehdy, pokud AEB a/nebo FCW systémy pracuji v
rychlostech alespor do 80 km/h.

Rozhrani clovék-stroj (HMI)
Aby bylo vozidlo zplsobilé pro udéleni bodd za HMI, musi byt systémy AEB a/nebo FCW aktivovany na
zacatku kazdé cesty.

Je-li pfedpoklad vyse splnén, mohou byt body udéleny za:
e DEAKTIVACE SYSTEMU AEB a/nebo FCW 2 body
Deaktivace systému nesmi byt mozna jedinym zmacknutim tlacitka.
e DODATECNE VAROVANI FCW SYSTEMU 1 bod

Kromé poZadovaného audiovizualniho varovani je vhodné akustické varovani, nebo automatické
brzdéni a napinani bezpecnostnich pas(.

e REVERZIBILNi NAPINANiI BEZPECNOSTNICH PASU PRI MOZNOSTI VZNIKU KOLIZE 1 bod

Jakmile systém detekuje moZnost vzniku kolize, bezpecnostni pdsy se automaticky napnou a tim je
posadka pfipravena na bliZici se naraz.

Autonomni nouzové brzdéni (AEB)/ Varovna funkce piedni kolize (FCW)

Pro hodnoceni AEB a FCW systémU se vyuZivaji relativni rychlosti ndrazu Vrel_impact. Body za zkousku jsou
udéleny na zakladné relativni snizeni rychlosti pfi kazdém testu rychlosti. Tam, kde neni mozné vyhnuti
linearni interpolaci, se pouziva tento vypocet. Pro scénare testll CCRb se predpoklada pocatecni rychlost na
zacatku zkousky.

UTEEim*pﬂcr

SKORE testova rychlost — (VTEE tast Vrel
tast

).’XI bﬂd}? testova rychlost

V nasledujici tabulce jsou body udélené za jednotlivé rychlosti testu CCRs, CCRm a CCRb:
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Rychlost CCRs CCRm CCRb
AEB FCW AEB FCW AEB FCW

30 km/h - 2.000 1.000 - - -
35 km/h - 2.000 1.000 - - -
40 km/h - 2.000 1.000 - - -
45 km/h - 2.000 1.000 - - -
50 km/h - 3.000 1.000 1.000 4x 1.000 | 4x 1.000
55 km/h - 2.000 1.000 1.000 - -
60 km/h - 1.000 1.000 1.000 - -
65 km/h - 1.000 2.000 2.000 - -
70 km/h - 1.000 2.000 2.000 - -
75 km/h - 1.000 - 2.000 - -
80 km/h - 1.000 - 2.000 - -
Celkem - 18.000 11.000 11.000 4.000 4.000

Bodovani je zaloZzeno na zakladé normalizovanych vysledkd AEB a FCW funkce. Pro rlizné kombinace systému
AEB a FCW je bodovani r(izné, bodovani téchto systém je popsano nize:

AEB + FCW (kombinace)

Pro kazdy scénar (CCRs, CCRm a CCRb) se normalizované vysledky pocitaji oddélené. Celkovy vysledek AEB a
FCW se pocitaji jako praméry jednotlivych testu. Vysledek je oddélen v procentech pro AEB a FCW.

AEB samostatny

Pro systémy, které nabizeji pouze AEB funkci se vysledky testl ve vSech rychlostech pouzivaji pro vypocet
normalizovanych vysledk(l AEB a FCW pro kaZzdy scéndf. Pro samostatné rychlosti AEB a FCW jsou vysledky
duplicitni. Celkovy vysledek AEB a FCW se pocitaji jako priméry jednotlivych testl. Vysledek je oddélen v
procentech pro AEB a FCW.

FCW samostatny

Pro systémy, které nabizeji pouze FCW funkci se vysledky testll pouZivaji pro vypocet normalizovanych
vysledk(l pro kazdy jednotlivy FCW scénar. Celkovy vysledek FCW se vypocita jako pridmeér jednotlivych test(.
Vysledek testu je v procentech FCW, kde vysledek AEB je nastaven na 0%.

Celkovy vysledek AEB systémi v extravilanu
Celkovy pocet bodl je soucet vah AEB skdre, FCW skdre a HMI skére, uvedeno nize:

AEB extra. celkovy visledek = (AEB skorex 1.5) + (FCW skérex1.0) + (HMI skére x 0.5)

Priklad pro stanoveny celkového vysledku systému AEB a FCW:
a.1) Vysledek AEB funkce ve scénafi CCRm:
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Rychlost Vrel_test Body Vimpact Vrel_impact Vysledek
30 km/h 10 km/h 1.000 0 km/h 0 km/h 1.000
35 km/h 15 km/h 1.000 0 km/h 0 km/h 1.000
40 km/h 20 km/h 1.000 0 km/h 0 km/h 1.000
45 km/h 25 km/h 1.000 0 km/h 0 km/h 1.000
50 km/h 30 km/h 1.000 30 km/h 10 km/h 0.667
55 km/h 35 km/h 1.000 45 km/h 25 km/h 0.286
60 km/h 40 km/h 1.000 55 km/h 35 km/h 0.125
65 km/h 45 km/h 2.000 - - 0.000
70 km/h 50 km/h 2.000 - - 0.000
Celkem 11.000 5.078
Normalizoavny vysledek (AEB) 46.2%
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a.2) Vysledek AEB funkce ve scénafri CCRb:

Test Body Vimpact Vrel_impact Vysledek

S0lan/h, 1.000 0 km/h 0 km/h 1.000

12m. 2m/s
50 km/h, 1.000 20 km/h 20 km/h 0.600

12m, 6m/s

50 km/h, - -

40m. 2m/s? 1.000 25 km/h 25 km/h 0.500
>0 kam/h, 1.000 20 km/h 20 km/h 0.600

40m, 6m/s
Celkem 4.000 2.700
Normalizovany vysledek 67.5%

b) FCW funkce

o Normalizovany vysledek v CCRs scénafi - 84.7%
o Normalizovany vysledek v CCRm scénafi - 76.4%
e Normalizovany vysledek v CCRb scéndfi - 100%

FCW vysledek - 87.0% (prameér)

c) HMI. Predpoklady nejsou spinény, pokud systém lze vypnout pomoci stisknuti jediného tlac¢itka. HMI
vysledek - 0%.

d) Celkovy vysledek ARB systému v extravilanu. PouZiti nize uvedené formule:
1.5x56.9% + 1.0x87.0% + 0.5x0% = 1.724 bodu (ze 3 bod()

Priklad pro stanoveny celkového vysledku systému AEB:
a) AEB funkce

e Normalizovany vysledek v CCRm scénafi - 46.2%
o Normalizovany vysledek v CCRb scéndfi - 67.5%

AEV vysledek - 56.9% (prtmér)




7 A2 S

KPM CONSULT J R )

b.1) Vysledek AEB funkce ve scénafi CCRs:

Rychlost Body Vimpack Vrel_impact Vysledek
30 km/h 2.000 0 km/h 0 km/h 2.000
35 km/h 2.000 0 km/h 0 km/h 2.000
40 km/h 2.000 0 km/h 0 km/h 2.000
45 km/h 2.000 0 km/h 0 km/h 2.000
50 km/h 3.000 10 km/h 10 km/h 2.400
55 km/h 2.000 25 km/h 25 km/h 1.091
60 km/h 1.000 35 km/h 35 km/h 0.417
65 km/h 1.000 - - 0.000
70 km/h 1.000 - - 0.000
75 km/h 1.000 - - 0.000
80 km/h 1.000 - - 0.000
Celkem 18.000 11.908
Normalizovany vysledek 66.2%

b.2) Vysledek AEB funkce ve scénafi CCRm:

Rychlost Body Vimpack Vrel_impack Vysledek
50 km/h 1.000 30 km/h 10 km/h 0.667
55 km/h 1.000 45 km/h 25 km/h 0.286
60 km/h 1.000 55 km/h 35 km/h 0.125
65 km/h 2.000 - - 0.000
70 km/h 2.000 - - 0.000
75 km/h 2.000 - - 0.000
80 km/h 2.000 - - 0.000
Celkem 11.000 1.078
Normalizovany vysledek 9.8%

b.3) AEB funkce ve scénafi CCRb:
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Rychlost Body Vimpact Vrel_impact Vysledek

50 km/h, 1.000 0 km/h 0 km/h 1.000

12m,. 2m/s
50 km/h, 1.000 20 km/h 20 km/h 0.600

12m, 6m/s
50 km/h, 1.000 25 km/h 25 km/h 0.500

40m, 2m/s
50 km/h, 1.000 20 km/h 20 km/h 0.600

40m, 6m/s
Celkem 4.000 2.700
Normalizovany vysledek 67.5%

c) HMI. Predpoklady nejsou splnény, pokud systém lze vypnout pomoci stisknuti jediného tlacitka. HMI
vysledek - 0%.

d) Celkovy vysledek ARB systému v extravilanu. PouZiti nize uvedené formule:

1.5x56.9% + 1.0x47.8% + 0.5x0% = 1.332 bodu (ze 3 bod)

2.4 Hodnoceni AEB VRU (systém automatického
nouzového brzdéni pred zranitelnym ucastnikem
silnicniho provozu)

Uvod

Systémy AEB VRU (Autonomous Emergency Braking — Vulnerable Road User) jsou takové AEB systémy, které
jsou urceny k autonomnimu brzdéni pfed chodci a/nebo cyklisty kfiZzujicimi cestu pfed vozidlem. Pro
hodnoceni AEB VRU systému jsou brany v Uvahu dvé oblasti; funkce autonomniho brzdéni (AEB) a rozhrani
clovék — stroj (HMI). Oblast AEB je hodnocena ve tfech typech scénari.

Soucasny dlraz v hodnoceni AEB VRU je kladen na AEB, protoZe v testovacich manévrech ani v realnych
situacich neni dost ¢asu na to, aby fidic stihl reagovat na neodvratnou kolizi.

Kritéria a ohodnoceni
Pro bodové ohodnoceni v AEB VRU, musi AEB fungovat od rychlosti 10 km/h a nemél by se automaticky

vypnout v rychlosti nizsi, nez je 60 km/h. A navic musi byt systém schopen detekovat chodce pohybujiciho se
rychlosti minimalné 3 km/h.
Human Machine Interface (HMI)

Pro bodové ohodnoceni HMI musi byt AEB a FCW (pokud je pouZito) implicitné zapnuty na zacatku kazdé
jizdy.
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Pokud jsou vyse zminéné predpoklady splnény, mohou byt body udélovany nasledovné:

- Deaktivace

AEB a FCW (pokud je pouZito) 2 body

Deaktivace AEB a FCW (pokud je pouzito) by nemélo byt mozné pomoci jednotlivého stisku tlacitka.

- FCW systém
1 bod

Kdyz systém v testovaci rychlosti nad 40 km/h detekuje kritickou situaci, kterd mize potencialné vést ke
srazce s VUT, je vyddno jasné a hlasité audiovizudlni varovani za Ucelem varovat fidice na blizici se kolizi.
Varovani musi byt vydano nejméné 1,2 sekundy TTC (kromé CVNC scénare), aby mél fidi¢ dostatek ¢asu na
reakci.

- Nevypinani
systému pfi zhorsenych svételnych podminkach 1 bod
Systém by se nemél vypnout pfi zhorsenych svételnych podminkach (<1000 lux).

Autonomous Emergency Braking (AEB)

Pro testovani AEB systému je hodnoticim kritériem narazova rychlost. Pro testy provadéné do 40 km/h, jsou
pfislusné body udélovany na zakladé dosazené relativni zméné rychlosti pfi zpomaleni. Tam, kde neni
dosaZeno Uplného odvraceni srazky, je pro vypocet skére kazdého jednotlivého testu pouZita linedrni
interpolace.

Vigst — Vnarasu

skoreosrovac rychlost = ( ) X bodY estovaci rychlost

Vegar

Pro testovaci rychlosti nad 40 km/h jsou body dostupné na bazi splnil/nesplnil. Pro kazdou z téchto
testovacich rychlosti se body udéli, pokud je v pfislusSném aktudlnim testu dosazeno redukce rychlosti
alespori 0 20 km/h.

Body pro riizné testovaci rychlosti jsou detailné uvedeny v nasledujici tabulce:

Testovaci rychlost CVFA CVNA-25 | CVNA-75 CVNC
20 km/h 1.000 1.000 1.000 1.000
25 km/h 2.000 2.000 2.000 2.000
30 km/h 2.000 2.000 2.000 2.000
35 km/h 3.000 3.000 3.000 3.000
40 km/h 3.000 3.000 3.000 3.000
45 km/h 3.000 3.000 3.000 3.000
50 km/h 2.000 2.000 2.000 2.000
55 km/h 1.000 1.000 1.000 1.000
60 km/h 1.000 1.000 1.000 1.000
Celkové 18.000 18.000 18.000 18.000

Ohodnoceni a vizualizace
Ohodnoceni je zaloZzeno na normalizovaném hodnoceni funkce AEB.

Ohodnoceni AEB
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Pro kazdy scénar (CVFA, CVNA-25, CVNA-75 a CVNC) jsou pro AEB vypocitana normalizovand hodnoceni.
Celkové ohodnoceni AEB je vypocteno primérovanim hodnoceni jednotlivych scénara.

Ohodnoceni HMI

Ohodnoceni HMI je normalizované hodnoceni vyplyvajici z bodl udélenych podle postupu na predeslé
strané.

Celkové ohodnoceni AEB VRU

Celkové ohodnoceni v bodech je vazeny soucet hodnoceni AEB a HMI tak, jak je ukdzdno nize.

celkové hodnoceni AEB VRU = (rodnoceni AEB % 5)+ (hodnoceni HMI x 1)

Hodnoceni AEB VRU je zavislé na celkovych bodech dosaZzenych v testech subsystémd, tj. soucet hodnoceni
chodcovych Headform (hlava), Upper Legform (horni koncetina) & Lower Legform (dolni koncetina).

) Kdyz je celkové hodnoceni subsystému nizsi nez 21 bod(, nejsou systému AEB VRU udéleny Zadné
body, bez ohledu na to, je-li systém skvély a mohl by dosdhnout dobrého hodnoceni

. Pfi hodnoceni subsystémU pohybujicimu se mezi 21 a 23,1 body je systému AEB VRU udélena pouze
polovina puvodné ziskanych bod(. Celkové hodnoceni AEB VRU ukdzané vyse se déli dvéma.

. PIné bodové ohodnoceni AEB VRU je udélovano v pfipadé, ze hodnoceni subsystém{ je vyssi nez 23,1
bodu.

Priklad:

Vysledky testu AEB ve scénafi CVFA

Vitest body testovaci rychlost Vnirazu Hodnocent testovaci rychlost
20 km/h 1.000 0 km/h 1.000
25 km/h 2.000 0 km/h 2.000
30 km/h 2.000 0 km/h 2.000
35 km/h 3.000 0 km/h 3.000
40 km/h 3.000 20 km/h 1.500
45 km/h 3.000 25 km/h 3.000
50 km/h 2.000 30 km/h 2.000
55 km/h 1.000 40 km/h 0.000
60 km/h 1.000 Netestovano 0.000
Celkové 18.000 14.500

Normalizované hodnoceni 80.6%

Funkce AEB (pridélené normalizované hodnoceni pro tento priklad)

° Normalizované hodnoceni ve scénari CVNA-25 76,7 %
° Normalizované hodnoceni ve scénafi CVNA-75 100,0 %
° Normalizované hodnoceni ve scénari CVNC 45,3 %

Hodnoceni AEB = 75,7 %
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Hodnoceni HMI:
Predpoklady:
. Deaktivace AEB a FCW (pokud je pouzito) neni mozna jednotlivym stisknutim tlacitka 2 body
° Zadné FCW v rychlostech vyssich nez 40 km/h 0 bodi
. Systém se vypne pfi zhorSenych svételnych podminkdach 0 bodi

Hodnoceni HMI = 50,0 %
Celkové hodnoceni AEBVRU =5,0x75,7%+1,0x50,0%

= 4,285 bodu

2.5. Hodnoceni rozpoznani vlaku

Uvod
Pro hodnoceni AEBvlak systému je zkouSena funkce autonomniho nouzového brzdného systému a rozhrani
¢lovék-stroj. Funkce AEBvlak je hodnocena jednim scénarfem.

Kritéria a bodovani

Rozhrani clovék-stroj (HMI)
Aby bylo vozidlo zpUsobilé pro udéleni bodd za HMI, musi byt systém AEB aktivovan na zacatku kazdé cesty.

Je-li predpoklad vyse splnén, mohou byt body udéleny za:
e DEAKTIVACE SYSTEMU AEB 2 body

Deaktivace systému nesmi byt mozna jedinym zmacknutim tlacitka.

Autonomni nouzové brzdéni (AEB)

Pro hodnoceni AEB systému se vyuZzivaji relativni rychlosti ndrazu Vrel_impact. Body za zkousku jsou udéleny
na zakladné relativni snizeni rychlosti pti kazdém testu rychlosti. Tam, kde neni mozné vyhnuti linearni
interpolaci, se vyuziva tento vypocet:

VT‘EEE-m?,EH

———— |x body i ekl
VTEirasr ) ¥V tastovd ryvchlost

L

SKORE testovi rychlost = (I'}TEE test

V nasledujici tabulce jsou body udélené za jednotlivé rychlosti testu AEBvlak:

Body
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Rychlost VUT |AEB FCW

10km/h 0.100 0.100
20km/h 0.100 0.100
30km/h 0.100 0.100
40km/h 0.100 0.100
50km/h 0.100 0.100
60km/h 0.100 0.100
Celkem 0.600 0.600

Testovani VUT pro AEBvlak se provede opakované pro nasledujici rychlosti viaku:

rychlost vliaku

10km/h

20km/h

30km/h

40km/h

50km/h

60km/h

Celkovy vysledek:

Vysledky HMI jsou normalizované a jsou obsaZeny v kapitole Rozhrani ¢lovék-stroj (HMI).

Body za AEBvlak jsou urceny podle tabulky:

rychlost vozidla

rychlost viaku 10km/h 20kmy/h 30kmy/h 40km/h 50knmvh 60knvh
AEBvlak [FCWvlak |AEBvlak |FCWvlak [AEBvlak |FCWvlak |AEBvlak [FCWvlak |AEBvlak |FCWvlak [AEBvlak |FCWvlak
10km/h 0.100 0.100 0.100 0.100 0.100 0.100 0.100 0.100 0.100 0.100 0.100 0.100
20knvh 0.100 0.100 0.100 0.100 0.100 0.100 0.100 0.100 0.100 0.100 0.100 0.100
30knvh 0.100 0.100 0.100 0.100 0.100 0.100 0.100 0.100 0.100 0.100 0.100 0.100
40km/h 0.100 0.100 0.100 0.100 0.100 0.100 0.100 0.100 0.100 0.100 0.100 0.100
50knvh 0.100 0.100 0.100 0.100 0.100 0.100 0.100 0.100 0.100 0.100 0.100 0.100
60knvh 0.100 0.100 0.100 0.100 0.100 0.100 0.100 0.100 0.100 0.100 0.100 0.100
Body 0.600 0.600 0.600 0.600 0.600 0.600 0.600 0.600 0.600 0.600 0.600 0.600

Body celkové

7.200

Normalizované hodnoceni

100%

ProtoZe je specifikovano celkovy 36 testll, bude prezkouseno pouze 10 testovacich pfipad(. Funkénost ve

vSech testovacich pripadech predloZi vyrobce VUT, ktery je provede dle metodiky popsané v kapitole 2.5

Celkovy pocet bodti je soucet vah AEBvlak skére a HMIvlak skére, uvedeno nize:

AEBvlak celkovy vysledek = (AEBvlak skorex 2.5) + (HMIvlak skérex 0.5)
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3. Srovnani ,novosti“ postupii

4. Popis uplatnéni metodiky

Metodika je urCena pro testovani motorovych vozidel, které maji na palubé systémy
aktivni bezpecnosti umozZnujici rozpoznani prekazek. Tyto systémy mohou pracovat
na bazi kamer, radaru, laser(, ultrazvuku apod. Vzhledem k tomu, Ze vyrobce vozidla
mUze funkci rozpoznani prekazek implementovat kazdy po svém (technicky odliSnym
senzorem, senzorem s rozdilnou technickou specifikaci, jinak d¢innym algoritmem,
apod.), vzristd potfeba normovaného otestovani funkcénosti brzdnych systémd.
Zkusebni metodika muze slouzit jako etalon, podle kterého je vozidlo hodnoceno.
Vyrobce si musi byt védom, Zze metodika nepostihuje veskeré mozné jizdni a dopravni
situace. Metodika vybird modelové situace, které predstavuji testovaci vzorek

z celkové funkénosti systému. Vyrobce automobilu si musi byt védom toho, Ze celkova
funkénost a zodpovédnost za funkénost lezi pouze v jeho zodpovédnosti. Jinymi slovy,
obdrzeni vyborného hodnoceni dle uvedené metodiky nezbavuje vyrobce vozidla
povinnosti odzkouset systém v realném provozu, pro ktery je potfeba odladit
uspokojivé chovani a reakce systému na prekazky.

Pomoci metodiky je moZzné otestovat systém rozpoznani prekazek v méstkém a
mimomeéstkém provozu a systém na rozpozndani chodc.
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