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Aktivni a pasivni bezpecnost osobnich automobili se
zamérenim na sedadla

Abstrakt

Bakalafska prace se zabyva problematikou aktivni a pasivni bezpe¢nosti automobilu.
Prvni ¢ast prace popisuje historii pasivni a aktivni bezpecnosti. V dalsi ¢asti jsou uvedeny
zakladni kategorie aktivni a pasivni bezpecnosti a jejich vyuziti pro ochranu cestujicich.
Treti ¢ast podrobné seznamuje s hodnocenim Euro NCAP. Piedev§im se zamé&fuje na udéleni
bodu a celkové hodnoceni pomoci hvézd. Hodnoceni Euro NCAP se stalo velmi oblibené
pro zakazniky vSech znacek automobilti v Evropé. Posledni ¢ast se vénuje zkouskam a jejich
vysledkim. Prvni zkouskou je bezpec¢nost a pevnost sedadel a jejich ukotveni. Zkouska
druhd je zaméfena na zadrzny systém détskych sedadel Isofix. Obé tyto zkousky byly

fyzicky provedeny v certifikované zkusebné pro vyvoj automobili.

Klic¢ova slova: bezpecnost; sedadlo; Euro NCAP; vozidlo; Isofix



Active and passive safety of passenger cars with a focus
on seats

Abstract

This bachelor thesis deals with the issue of active and passive car safety. The first
part describes the history of passive and active safety. In the next part there are basic
categories of active and passive safety and their use for passenger protection. The third part
introduces the Euro NCAP assessment in detail. Above all, it focuses on awarding points
and overall rating using stars. The Euro NCAP rating has become very popular with
customers of all car brands in Europe. The last part is dedicated to tests and their results. The
first test is about safety and strength of the seats and their anchorages. The second test is
focused on the child seat restraint system Isofix. Both of these tests were physically

performed in a certified testing laboratory for car development.

Keywords: safety; seat; Euro NCAP; vehicle; Isofix
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1 Uvod

Automobil se stal v prubéhu 21. stoleti nedilnou soucasti kazdodenniho Zivota.
V pocatcich vyvoje automobilu byl kladen diraz spiSe na zvySovani komfortu, vykon
motoru a vybavenost vozidla. S nartistem smrtelnych nehod museli vyrobci pfistoupit
ke zvySeni bezpecnosti tehdej$ich automobild. Na pocatku 20. stoleti zacaly ptichazet prvni
napady bezpecnostnich prvkid. Nejdiive byly vyvinuty pasivni prvky bezpecnosti
automobilu. V prabéhu 20. stoleti do automobilii postupné vyrobci zatazovali elektronické
zafizeni, coz umoznilo vyvoj aktivnich bezpecnostnich prvki.

Cilem vyvoje stale novych aktivnich bezpecnostnich prvkia je zvySovani komfortu
jizdy a zjednodusSeni ovladani automobilu. Moderni fidi¢, pfedevsim pii dlouhych cestach,
oceni asisten¢ni systémy jako automaticky adaptabilni tempomat, ABS, ESP nebo systém
pro kontrolu mrtvého thlu. Pti jizdé v noci nebo ve zhorsenych viditelnostnich podminkach
jako jsou mlha, husty dést’ nebo snézeni jsou vyrazné prospésné adaptivni LED svétlomety
nebo systém nouzového brzdéni v kritickych situacich. To mize byt napiiklad stiet s lesni
zveti. V ptipadé, Ze dojde k dopravni nehod¢, posadku chrani pasivni bezpecnostni prvky.
Tyto prvky funguji nejlépe ve vzdjemné spolupréici a poskytuji nejvyssi miru bezpeci, za
ptedpokladu, Ze jsou spravné vyuzité. Posadka je nevice chranéna Vv ptipad€, Ze spravné
dodrzuje pouziti bezpe¢nostniho pasu, které udrzi posadku na uréeném misté, a tak
zabezpeci spravné fungovani airbagu. DosaZeni nejvySs$iho stupné bezpecnosti je nutné
pouziti bezpe¢nostniho pasu, ktery zaru¢i osobam, Ze osoba zlistane na uréeném misté
bezpecném prostoru posadky. V opacném piipadé Casto dochazi k vymrSténi posadky
z vozidla.

Prostor posadky chrani z vnéjsi ¢asti deformacni zony, které pii spravné navrzené
konstrukei prodlouzi dobu narazu, ¢imz pfi narazu sniZi celkove ptetiZzeni plisobici na lidské
télo. Z vnitini strany je prostor posadky chranén airbagy, které maji za ukol ochranit
pasazéry pred poranénim o pevné Casti interiéru vozu. VSechny prvky bezpeénosti nejsou
Vv dnesni dob¢é doménou pouze drahych a luxusnich zna¢ek automobilt, ale mizeme je vidét
1 u automobild nizsich tfid a levnéjSich typi. V dobé¢ 21. stoleti musi automobilky striktné
splnovat zakonem stanovené pozadavky na bezpecnost celého automobilu, a to véetné
ochrany chodct.

Pro hodnoceni kvality a po¢tu bezpe¢nostnich prvkl jak aktivnich, tak pasivnich,

vzniklo mnoho certifikovanych zkuSeben, které maji vzdy sva vlastni jasna pravidla



hodnoceni. Cilem této prace je ptiblizit ¢innost evropské spolecnosti Euro NCAP sidlici
v Belgii. Spole¢nost je u automobilovych vyrobct v Evropé povazovana za nejlep$i nejen
Z hlediska marketingové reklamy, ale i z divodu kvality a spravnosti vysledku. Zkousky
podle Euro NCAP, nejsou dle zakona povinné, jsou vSak piedevsim skvélou odpovédi viem
zakaznikiim automobilek, kterym zalezi na bezpecném fizeni a ochran¢ druhych. Testy jsou
provadény dle danych kategorii, do nichz patii bezpecnost posadky, ochrana déti, ochrana
chodci a bezpeCnostni asistenti. VSechny kategorie jsou hodnoceny hvézdiCkovym
systémem, ktery bude piedstaven v praci.

Posledni Cast bakalaiské prace méa za cil provéfit dvé redlné provedené fyzické
zkousky. Tyto zkousky se v praxi provadi, aby mohly byt dodrzeny zakonem pozadované
podminky pro vyrobu vozidel a poukdzaly na ptipadné problémy v bezpecnosti pasazéru.
Byla provedena zkouSka bezpecnosti a pevnosti zadnich sedadel (ndrazu zavazadel
ze zavazadlového prostoru) a zkouska zadrznych systémi pro pouziti détskych sedadel
(Isofix). V této Casti je také popsana stru¢na teorie tykajici se sedadel a systému Isofix. Cilem
je v8ak samotné provedeni a zhodnoceni obou téchto zkousek. Pouhd znalost informaci miize

mit kladny vliv na vnimani bezpecnosti cestujicich v automobilu.



2 Cil a metodika prace

Bakalafska prace je tematicky zaméfena na problematiku bezpecnosti vozidel.
Hlavnim cilem prace bude vytvofit piehled pasivnich prvkl bezpecnosti vozidel. Dil¢im
cilem bude testovani bezpecnosti a pevnosti sedadel, jejich zadrznych systémii pro pouziti
détskych sedadel pii zohlednéni zakonnych pozadavkl na zkousky.

Metodika feSené problematiky bakalafské prace je zalozena na studiu a analyzach
odbornych informacnich zdrojt. Prakticka ¢ast prace se bude vénovat testovani bezpecnosti
sedadel v zavislosti na hodnoceni Euro NCAP. Na zakladé rozboru teoretickych poznatka

a vysledkti hodnoceni budou formulovany zavéry bakaléatské prace.



3 Prehled reSené problematiky

Dnesni vozidla jsou vybavena mnohymi technologiemi, které maji za ucel udrzet
posadku vozidla v bezpe¢i a chranit osoby vyskytujici se v okoli vozidla. Automobily
obsahuji elektronické systémy, které pomahaji fidi¢i pfi riznych tkonech béhem jizdy.
Hlavni tlohou bezpecnostnich prvku je snizeni pravdépodobnosti vzniku dopravni kolize a
minimalizace nasledkd v ptipad¢, ze ke kolizi dojde. Pfedchazeni dopravnim nehodam ma
dochazet za pomoci aktivnich bezpecnostnich prvki. Druhou skupinou tvofi prvky pasivni
bezpecnosti, které jsou aktivovany, az kdyz dojde k samotné nehodé. Jejich cilem je tedy

zmirnit nasledky nehody. [1]

3.1 Vznik a historie aktivni a pasivni bezpecnosti

Z pocatku byla vozidla konstruovana hlavné jako ptfepravni prostfedky a né&jaky
bezpecnostni prvek v interiéru bychom hledali velmi obtizné. Hustota vozidel byla proti
dnesku zna¢né niz§i a auta nedosahovala vysokych rychlosti. Vzhledem k tomu nebyly
nasledky nehod tak vazné, a proto se pracovalo hlavné na zvySovani vykonu, komfortu a
spolehlivosti. [1]

Historie bezpe¢nosti vozidel za¢ala psat pravdépodobné po tom, co byla v srpnu 1869
Vv Irsku zaznamenana prvni smrtelna nehoda. Tato udalost vyvolala potfebu zvysit
bezpecnost vozidel a silnic pro ochranu nejen tidict, ale také chodcii. Prvnim bezpecnostnim
prvkem se stal ¢tyfkolovy hydraulicky brzdni systém, ktery se poprvé objevil v roce 1892
ve vozidle Duesenburg model A (Obr. 1).

Obr. 1 Duesenburg model A [2]



Jako dalsi prvek bezpecnosti se v roce 1930 objevilo bezpecnostni sklo, které se stalo
standardni soucasti automobili Ford. Sklo bylo tiivrstvé a odolné vici rozstépeni, aby se
eliminovalo nebezpec¢i létajiciho skla, které pii nehodach zplsobovalo mnoho zranéni.
V roce 1934 byl spolecnosti General Motors proveden prvni ndrazovy test. Dva roky poté
pridali vyrobci automobilti Chrysler, Dodge a Plymouth prvky pro zvySeni bezpeci jako
zapusténé ovladaci prvky, stérace celniho skla vyrobené z gumy, zaoblené kliky dveti a siln¢
polstrované zadni ¢asti piednich sedadel pro zajisténi ochrany zadnich cestujicich. Chrysler
byl v roce 1949 prvnim vyrobcem automobilt, ktery pfiSel se standardnimi kotou¢ovymi
brzdami. [3]

Jiz v 19. stoleti ptisel jako prvni s mysSlenkou bezpecnostniho pasu vynalezce George
Cayley. Tento pas vSak poslouzil pouze v leteckém primyslu. Prvni bezpe¢nostni
pétibodovy pas pro automobil vynalezl v roce 1903 Louis Renault. Pfevzala jej automobilka
Volvo a poté z né&j vyvinula dodnes pouzivany 3 bodovy pas (viz Obr. 2), ktery se stal

soucasti standardni vybavy vSech jejich vozidel. [3]

Obr. 2 Prvni bezpecnostni tribodovy pds ve vozech Volvo [4]

Vynalezcem tohoto pasivniho bezpecnostniho prvku byl konstruktér spolecnosti
Volvo, Nils Bohlin. Roku 1959 se jeho vynalez stal nejvétSim pokrokem v historii
automobilové bezpec¢nosti. Nasledujici rok uvedlo Volvo dal§i novinku v oblasti
bezpecnosti, kterou byla Calounéna ptistrojova deska. Jejim ucelem bylo zmirnit zranéni
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hlavy nebo hrudniku pfi ¢elnim néraze. V 80. letech vSechny zemé zacaly postupné pfijimat
zakony, které stanovovaly povinnost pouzivani bezpecnostnich pasu na ptednich sedadlech,
pfipadné 1 na sedadlech zadnich, pokud zde byly umistény. Pro Evropu toto natizeni veslo
v platnost v roce 1991. [5]

V letech 1970-980 byly pouzity pro zabezpeceni automobilti nové technologie, které
zahrnovaly pouziti elektroniky a bylo pfijato mnoho novych legislativnich opatteni. Objevil
se dalsi dulezity prvek, airbag. Zpocatku byl dodavéan do automobilli jenom na pozadani, coz
nepiineslo dostate¢ny odbyt. AZ spole¢nost Mercedes Benz pfisla s novinkou, kdy se airbag
stal dopliikem bezpecnostniho pasu, nikoli jeho nahradou. Princip funkce spocival
v zabudovani senzoru, pomoci kterého se pii detekovani narazu nejen predepnuly pasy, ale
také se spustil airbag. V luxusnim modelu W126 se v roce 1981 poprvé objevil dokonce
volant vybaveny airbagem. VZdy se ale jednalo pouze o doplitkovou nadstandardni vybavu.
Az v roce 1987 se Porsche 944 Turbo stalo prvnim vozidlem s airbagem fidice i spolujezdce
v zékladni vybavé. Volvo, automobilka vyrab&jici pravdépodobné nejbezpecnéjsi vozy na
svéte, piislo jako prvni také s myslenkou boénich airbagl pouZitych v modelu 850. O rok
pozdéji se pridava automobilka Kia s kolennim airbagem ve svém SUV modelu Kia
Sportage. [6]

Snaha vymyslet systém, ktery by zabranil blokovani kol z dvodu prudkého brzdéni
automobilu, existovala jiz po¢atkem 20. stoleti a nastartovala pocatky aktivni bezpe¢nosti.
Roku 1936 ptihlésila sviij patent Firma Bosch, oviem aZ s nastupem elektroniky mohl byt
vyvinut dostate¢né rychly a také spolehlivy systém pro automobilové pouziti. Elektronicky
fizené ABS piedstavila Firma Bosch v roce 1978 a naslo své uplatnéni v komerénim voze
jako nadstandartni vybava Mercedesu Benz tiidy S nebo také vozu BMW 7. Spole¢nost
Bosch vsak nadale systém ABS rozvijela, vysledkem, ¢eho byl vyvoj a vznik dalSich
elektronickych systémi jako ASR, ktery pfi rozjizdéni brani protaceni kol pohanéné napravy
snizenym vykonem motoru nebo elektronicky stabiliza¢ni syst¢ém ESP. ESP ma svymi
zasahy pomahat zvladnout obtizné jizdni situace s vyuzitim elektronickych systému
podvozku jako protiskluzové systémy a ABS. Od roku 2014 je platné nafizeni Evropské
Unie, které udava povinnost vybaveni vSech vyrabénych automobild systémem ESP.[7]

Volvo roku 1986 piedstavilo v USA dal$i novinku v ramci zvySovani bezpeénosti
silniéniho provozu, kterym bylo brzdové svétlo umistnéné uprostied zadniho skla. Az
koncem 90. let se tato novinka objevila v Evropé. Toto svétlo vyuzivalo polovodicové LED

diody, vyznacujici se velmi kratkou dobou reakce, diky ¢emu fidi¢ jedouci bezprostiedné



za vozidlem mohl rychleji zareagovat. Dnes se u brzdnych svétel pouzivaji vyhradné¢ LED
diody, prave pro jejich schopnost plného rozsviceni za velmi kratkou dobu a také pro jejich
dlouhou zivotnost. [7]

Pro testovani bezpecnosti novych vozi byl pocatkem roku 1996 ve Velké Britanii
vytvoren program testi NCAP, ktery se nasledné rozsitil do celé Evropy. S podporou
Evropské komise, vlady Svédska, Francie, §panélska, Nizozemi a Némecka a také
spotiebitelskych a motoristickych organizaci vznikla nezavisla organizace Euro NCAP,
ktera zacala fungovat jesté t€hoz roku. Ze zacatku byla hodnocena pouze bezpecnost
dospélych osob na piednich sedadlech a chodcti. Az v roce 2003 se zacala hodnotit také
bezpec¢nost déti v ochrannych zadrznych systémech. Prvnim automobilem se ziskem péti
hvézdi¢ek v hodnoceni Euro NCAP se stal, od spole¢nosti Renault, model Laguna z roku
2001 (Obr. 3). Vyvoj asisten¢nich systému, jako varovani fidi¢e pti vyboceni z jizdniho
pruhu, odstartovala automobilka Citroen se svymi modely C4 a C5 z roku 2005. Dva roky
pozd¢ji pridala opét znacka Volvo asistenéni systém pro kontrolovani mrtvého uhlu. Rychly

vyvoj bezpeénostnich prvka zptisobil zménu hodnoceni vozidel v testech Euro NCAP od
roku 2009. [8]

Obr. 3 Renault Laguna 2001 [9]

3.2 Rozdéleni bezpe¢nostnich prvki

Samotné prvky bezpecnosti je mozné rozdélit do dvou skupin:
e aktivni prvky bezpecnosti,
e pasivni prvky bezpecnosti.

Prvni skupinu tvofi systémy, které maji zabranovat a napomahat v predchazeni nehod,
tedy pusobi jesté pred nehodou. Skupina druha zahrnuje prvky, které jsou aktivovany, az
kdyz k nehod¢ dojde, a zmirnuji jeji nasledky. [7]
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3.2.1 Aktivni prvky bezpecnosti

Pod pojem aktivni bezpe€nosti spadaji technicka zafizeni, systémy a vlastnosti
vozidla, které pomahaji piedejit nebo zabranit dopravnim nehodam. Diive mezi aktivni
prvky bezpecnosti pattily predevsim prvky, které zajistovaly komfortni a ptijemnou cestu,
naptiklad kvalitni brzdy, vykonny motor, spolehlivé jizdni vlastnosti, optimalni trakce a
pfesné fizeni. DneSni doménou aktivni bezpecnosti je pfedevS§im oblast elektronickych
asistencnich systému. Sem patii celd fada protiblokovacich, protiprokluzovych a jinych

stabiliza¢nich systéma (Obr. 4). [10]

Obr. 4 Priklad fungovani stabilizacnich systémii [10]

Z hlediska aktivni bezpe¢nosti je také dilezité pohodli fidice, sledovani unavy a také
minimalizace rizika mikrospanku (Obr. 5). Bezpe¢nou a komfortni jizdu zajisti spravna
ergonomie vozu, dobry vyhled, teplota kabiny, aktivni tempomat, parkovaci asistent,
radarové systémy a mnoho dalSich asistentl pfispivajicich ke zvySeni bezpe¢nosti

jizdy. [1] [10]
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Obr. 5 Asistent pozornosti s doporucenim na prestavku [10]
3.2.1.1 Systém ABS
Toto je ve vozidlech nejpouzivanéjsi elektronicky systém, ktery ma za ucel co nejvetsi

zkraceni brzdné drahy spolu se zachovanim stability sméru a ovladatelnosti vozidla, jak

na Kluzké draze, tak pii lekavé reakci fidi¢e na nahlou piekazku (Obr. 6). [11]

Obr. 6 vwhybaci manévr vozidla s ABS (vlevo) a vozidla bez ABS (vpravo) [11]

Systém brani blokovani kol pfi prudkém brzdéni automatickou regulaci brzdné sily
Vv ttmenech brzd a brzdnou silu udrzuje na hranici adheze. Na kazdém kole se nachazi snimac
otacek, ktery dava informace fidici jednotce o aktudlni rychlosti otaceni tohoto kola (Obr.

7). [11]



Ridici jednotka

Snimac otacek

Obr. 7 Zdkladni casti systému ABS [11]

Pokud fidici jednotka vyhodnoti, Ze se n¢které kolo otaci vyrazné pomaleji a je toto
kolo zablokované, snizi brzdny tlak na toto kolo, dokud se neuvolni. Tento d&j je periodicky
opakovan dvanactkrat az Sestnactkrat za sekundu, ¢im systém zajisti stale otaceni kol a fidi¢
dostava zpétnou vazbu od vozidla v podobé tzv. ,kopani brzdového pedalu. Upozornéni
dostava Vv soucasnosti také fidi¢ vozidla jedouciho za brzdicim vozidlem v podobé

blikajicich vystraznych svétel. [11]

3.2.1.2 EDS

EDS je elektronicky fizeny systém uzavéry diferencidlu. Tento systém samocinné
ptibrzd’uje hnaci kolo pii protaceni za i¢elem vyrovnani silovych poméru na obou hnacich
kolech. Uzavéra diferencidlu umozni ptreneseni vykonu na kolo, které ma aktualné lepsi
adhezni podminky. Ke své funkci vyuziva existujici ¢asti ABS systému. Uplatni se nejvice
v zimnich mésicich pii rozjizdéni kol z riznych povrchi najednou, nebo pii jizde po povrchu
se snizenou adhezi. Ptiklady rozdéleni silovych poméru mezi koly pii riznych podminkach

jsou uvedeny na obrazku (Obr. 8). [12]
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Rozdéleni to¢ivého momentu v riznych jizdnich situacich —
soudinnost spojky Haldex a brzdovych systémi (ABS, ASR, EDS)

Dobré trakéni podminky Zhorsené trakéni podminky,
(sucha vozovka) stejné pro vsechna kola

Zhorsené trakéni podminky Zhor$ené trakéni podminky
pod prednimi koly pod pfednimi a levym
zadnim kolem

Obr. 8 Rozdeleni tocivého momentu mezi jednotliva kola [12]

3.2.1.3 ASR

Je to protiprokluzovy systém, ktery ma zabraniovat protaceni kol pohanéné néapravy

tim, Ze doCasné snizi vykon motoru. ASR spolupracuje s fidici jednotkou a EDS systémem,

ale na rozdil od né¢j mize pracovat v jakékoliv rychlosti vozidla (Obr. 9). [13]

\b R \o _ASH

Obr. 9 Schéma funkce systému ASR [13]
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Pii vyssich rychlostech vysle fidici jednotka motoru ptikaz k redukci tocivého
momentu nucenym ubranim plynu. Pokud se béhem jizdy aktivuje systém ASR, fidice

upozorni blikajici kontrolka umistnéna v ptistrojové desce. [13]

3.2.1.4 ESP

Elektronicky program stability podporuje fidi¢e témét ve vSech kritickych jizdnich
situacich. Zahrnuje funkce protiblokovaciho brzdového systému (ABS), systému fizeni
trakce a dalsi. Detekuje smykové pohyby vozidla a aktivné proti nim pusobi. To vyrazné
zvysuje bezpecnost jizdy. Na zakladé uhlu fizeni systém rozpozna pozadovany smér jizdy.
Senzory rychlosti na kazdém kole méfi aktudlni rychlost kola a senzory thlové rychlosti
zaroven méii otacky vozidla kolem svislé osy a také bo¢ni zrychleni. Pokud hodnoty
neodpovidaji, systém reaguje okamzité bez zasahu fidi¢e. Ridici jednotka ESP porovnava
skute¢ny pohyb vozidla s pozadovanym smérem jizdy dvacet pétkrat za sekundu, ¢im
pfedchazi az 80 procentiim vSech nehod zptisobenych smykem. Komponenty ESP miZzeme
vidét na Obr. 10. [14]

Senzor rychlosti kola
ESP komponenty

» Ridici jednotka

Senzor stupné vychyleni

Obr. 10 Komponenty systéemu ESP [14]

Systém ESP nabizi ptidavné funkce, které zvySuji komfort a bezpe€nost, jako
napiiklad asistent rozjezdu do kopce HHC (Hill Hold Control), ktery pomdha ftidici
pii rozjezdu do svahu samostatnym zabrzdénim brzd po dobu piiblizné dvou sekund poté,
co tidi¢ uvolni brzdovy pedal. Systém také muze chranit vozidla s vysoko umisténym

W v

tézistém pied nebezpecim pievraceni. [14]

12



3.2.15 ACC

Adaptivni tempomat (Adaptive cruise control) je inteligentni forma tempomatu, ktera
automaticky zpomaluje a zrychluje, aby udrzovala tempo s vozem pred vami. Ridi¢ nastavi
maximalni rychlost stejn¢ jako utempomatu, poté radarovy senzor sleduje provoz
pied vozidlem, zamkne auto v jizdnim pruhu a d4 vozu pokyn, aby zistal 2, 3 nebo 4 sekundy

za vozidlem pied nim (Obr. 11). [15]

Obr. 11 Funkce adaptivniho tempomatu v provozu [16]

Ridi¢ si miize sam nastavit pozadovanou vzdalenost v uréitych rozumnych mezich.
ACC je téméf vzdy sparovan se systémem nouzového brzdéni, ktery upozorni na riziko
nehody a za¢ne automaticky brzdit. Bez ohledu na technologii ACC funguje ve dne i v noci,

ale jeho schopnosti jsou omezeny silnym destém, mlhou nebo snézenim. [15] [16]

3.2.1.6 Asistenc¢ni systémy podporujici Fidice

Utelem téchto systému je piedevdim informovani o aktudlnim déni a varovani
pted hrozicim nebezpedim. Ridi¢ tak ziskava lepsi prehled a s nim i moznost lepsi a rychlejsi
reakce. Jedna se pouze o podplrné systémy pro zvySeni komfortu jizdy, které je mozné
nastavit dle individudlnich potteb. Nejvice vyuzivanym systémem je boc¢ni asistent detekce
mrtvého thlu BLIS (Blind Spot Information System), ktery umoziiuje bezpe¢nou zménu
jizdniho pruhu tim, Ze upozoriyje fidi¢e na vozidlo nachazejici se v mrtvém bodu (Obr.

12). [17]
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Obr. 12 Detekce mrtvého vihlu [17]

Dalsim asisten¢nim systémem je hlidani jizdniho pruhu (Lane assist), ktery pouziva k
aktivaci rozpoznavani vodorovného dopravniho znaceni jizdniho pruhu kameru, jiz je
umisténa v jednotce zpétného zrcatka. Pokud zaéne vozidlo vybocovat z pruhu, systém
automaticky podnikne napravna opatieni a mirnym pohybem volantu zasahne do fizeni.
Pokud by bylo tfeba podniknout dalsi kroky, zasle také zvukové a vizualni zpravy. [17]

Asistent vyparkovani (Rear Traffic Alert) pfi couvani z parkovaciho mista rozpozna
vozidla, ktera se bliZi ze strany, a upozorni fidice zvukovym signalem (Obr. 13). V piipad¢

potieby automaticky zabrzdi vozidlo, aby se zabranilo kolizi. [17]

Obr. 13 Asistent vyparkovani [17]

Dnesni vozidla jiz obsahuji elektronické systémy, jako parkovaci asistent, ktery
po stisknuti tla¢itka automaticky vyhled4 parkovaci misto v fadé automobill nebo jinych
prekazek. Po nalezeni mista se viiz sim nasmeéruje a zaparkuje do volného prostoru. Zatimco

fidi¢ ovlada pedaly, pohyb volantu je plné ovladan asistentem. [17]
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Adaptivni pfedni svétlomety neboli AFL (Adaptive Forward Lighting), je technologie
osvétleni, kterd zlepSuje vyhled doptedu otoenim nebo rotaci svétlometii podle sméru
volantu. Smérem do zatacky nebo zatacenim za roh se svétlomety nataceji az o 15 stupiu
pii riznych rychlostech v zavislosti na zavaznosti kiivky a rychlosti, kterou vozidlo

jede (Obr. 14). Systém pracuje jak s potkavacim, tak s dalkovym osvétlenim vozidla. [18]

Obr. 14 Adaptivni predni svétlomety [18]
Mezi nejnovéjsi systémy postupné zavadéné do automobilli patii tzv. Head Up
Displej (Obr. 15). Je to displej, ktery promita informace tykajici se jizdy a multimédii
na ptedni sklo automobilu. HUD zvySuje bezpecnost jizdy tim, ze brani fidicim v tom, aby

ztratili o¢ni kontakt s vozovkou a byli schopni zpracovat informace 0 50 % rychleji. [19]

PLUG ‘N’ PLAY
SETUP

. GPS TRACKING ¢
‘ -

Obr. 15 Ukdzka promitani Head Up Displeje [20]
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3.2.2 Pasivni prvky bezpecnosti

Systémy pasivni bezpecnosti chrani cestujici ve vozidle a ostatni ucastniky silni¢niho
provozu v ptipade nehody, a to snizenim dopadu nehody nebo Grovné zranéni. Tato opatieni
mohou n¢kdy byt oznaovana jako ,,sekundarni® bezpecnostni technologie. Hlavni prvky
pasivni bezpecnosti jsou airbagy, bezpe¢nostni pasy a deformacni zony vozidla. [21]

Moderni vozidla obsahuji to, co inzenyti nékdy oznaduji jako Zivotni prostor. Zivotni
prostor je chranéné uzemi kolem cestujicich ve vozidle, v némz nejpravdépodobnéji preziji
nehodu s minimalnim zranénim. Funkce pasivni bezpecnosti zajist'uji, aby byl tento zivotni
srazky. Deformacni zony poméhaji absorbovat a distribuovat narazové sily diive, nez dorazi
na sedadlo spolujezdce a fidi¢e. Podobné bezpe€nostni pasy, airbagy a opérky hlavy
pomahaji udrzet fidice a spolujezdce v klidu v Zivotnim prostoru vozidla. Bezpecnostni
prvky, jako jsou tyto, snizuji riziko vazného zranéni. Oblast mimo zivotni prostor je mistem,
kde mize dochdzet k t€Z8im zranénim. Naptiklad pokud fidi¢ Gcastnici se nehody neni
pfipoutdn bezpecnostnim pdsem, mize byt vymrSt€én mimo Zivotni prostor vozidla a
zasahnout ¢elni sklo nebo i jiné ¢asti tvrdého interiéru vozidla. Pfi nepouziti bezpe¢nostniho

pasu je v pripad¢ siln€jsiho narazu cestujici z vozidla ¢asto zcela vymrstén. [22]

3.2.2.1 Airbagy

vvvvvv

Poskytuji zasadni ztlumeni narazu béhem srazky. Za béZnych okolnosti jsou skryté, ale
nafouknou se okamZité po zahdjeni srazky. Pfedni airbagy jsou vyzadovany ve v§ech novych
osobnich vozidlech od modelového roku 1999. [23]

Airbagy jsou nafukovaci polStafe zabudované do vozidla, které chrani cestujici
pfed narazem do interiéru vozidla nebo pfedméti mimo vozidlo (naptiklad jina vozidla nebo
stromy) béhem srazky. Umisténi airbagu v dne$nich automobilech je znazornéno na Obr.

16. [23]
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Obr. 16 Zndzornéni umisteni airbagii ve voze [24]

Kdyz dojde k narazu, automobil zacne velmi rychle ztracet rychlost. Akcelerometr
(elektronicky Cip, ktery méfi zrychleni nebo silu) detekuje zménu rychlosti. Pokud je
zpomaleni dostateéné velké, akcelerometr spusti obvod airbagu. Normalni brzdéni k tomu
nevytvari dostateCnou silu. Okruhem airbagu prochézi elektricky proud prostfednictvim
topného prvku. Topny ¢lanek zapali chemickou vybuSninu. Starsi airbagy pouZivaly jako
vybusninu azid sodny; novéjsi pouzivaji riizné chemikalie. Kdyz vybusnina hofi, vytvari
obrovské mnozstvi neskodného plynu (obvykle bud’ dusiku nebo argonu), ktery nafoukne
nylonovy vak zabaleny za volantem nebo pfistrojovou deskou. Jak se vak rozpina, prorazi
plastovy kryt, ve kterém je umistén, a nafoukne se pied fidicem a spolujezdcem (Obr.
17). [23]

Obr. 17 Nafouknuti airbagu ridice a spolujezdce[25]

Vak je potazen kiidovou latkou, kterd napomaha hladkému rozbaleni. Ridi¢ se

pii narazu pohybuje vpied a tla¢i na vak. To zplsobi, Ze se vak vypusti, protoze plyn, ktery
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obsahuje, unika malymi otvory kolem jeho okraji. Nez se auto zastavi, m¢l by se vak uplné

vyprazdnit.[23]

3.2.2.2 Bezpecnostni pasy

Ukolem bezpeénostniho pasu je rozlozit brzdnou silu na robustngj§i Gasti t&la, aby
se minimalizovalo zranéni pii nehod¢. Typicky bezpeénostni pas se sklada z biisniho pasu,
ktery spociva na panvi cestujiciho a ramenniho pasu, ktery sahé ptes hrudnik. Obé¢ Casti pasu
jsou pevné pripevnény k ramu automobilu, aby udrzely cestujici na jejich sedadlech.

Pti spravném noSeni pasu bude vétSina zastavovaci sily ptisobit na hrudni kos a panev,
které jsou relativné robustnimi ¢astmi téla, proto sila neni soustfedéna na malé oblasti, kde
by mohla zpusobit vétsi poskozeni. Kromé toho je popruh bezpeénostniho pasu vyroben
znamena, ze umozni mirné posunuti vpied pro zmirnéni prudkého zastaveni. Toto posunuti
nesmi byt velké, jinak by mohlo dojit k narazu do volantu, nebo do bo¢niho okna.[26]

V typickém systému bezpecnostnich pdsii je popruh pasu pfipojen k navijeci.
Centralnim prvkem v navijeci je civka, ktera je pfipevnéna k jednomu konci popruhu. Uvniti
navijeCe pusobi rotaéni silou nebo to¢ivym momentem na civku pruzina, diky ¢emu popruh
pasu neni nikdy volny.[26]

Navije¢ ma blokovaci mechanismus, ktery brani civce v otaceni, kdyZ dojde ke kolizi.
Dnes se bézn¢ pouzivaji dva druhy zamykacich systémii:

e systémy spousténé pohybem automobilu,
e systémy spousténé pohybem pasu.
Prvni systém zamkne civku, kdyz auto prudce zpomali. Na Obr. 18 je znazornéna

nejjednodussi verze tohoto navrhu.[26]

\&
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Obr. 18 Blokovaci mechanizmus bezpecnostniho pasu [26]
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Ustiednim ovladacim prvkem tohoto mechanismu je vazené kyvadlo. Kdyz se vozidlo
nahle zastavi, setrvacnost zpusobi, ze kyvadlo se otaci doptedu. Zapadka na druhém konci
kyvadla zachycuje ozubené koleCko ptipojené k civce. Po sevieni zapadky jednim ze zubti
se ozubené kolo nemuze otacet proti sméru hodinovych ruci¢ek a piipojend civka se také
nemitize otacet. KdyZz se popruh po padu opét uvolni, kolecko se ota¢i ve sméru hodinovych
rucic¢ek a zapadka se uvolni. [26]

Druhy druh systému zamkne civku, kdyZ néco trhne popruhem pasu. Aktivacni sila
ve vétsing navrhu je rychlost otaceni civky. Obr. 19 ukazuje nejbéznéjsi konfiguraci tohoto

systému. [26]

.
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Obr. 19 Druhy druh blokovaciho mechanizmu [26]

Centralnim ovladacim prvkem v této konstrukei je odstfediva spojka, tedy oto¢na paka
se zavazim, namontovand na rotujici civce. Kdyz se civka otaci pomalu, padka se neotaci
vibec. Pruzina ji udrzuje na svém misté, kdyz ale néco trhne popruhem, rychleji toci civku
a odstiediva sila vytla¢i konec paky se zavazim smérem ven. [26]

Prodlouzena paka tlaci vackovy kus piipevnény k pouzdru navijece. Vacka je spojena
s oto¢nou zapadkou posuvnym Cepem. Kdyz se vacka posune doleva, kolik se pohybuje
podél drazky v zépadce. To zatdhne zapadku do tociciho se ozubeného kola pfipojeného
k civce. Zapadka zapadne do zubti ozubeného kola a zabranuje otaCeni proti sméru

hodinovych rucicek.[26]
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3.2.2.3 Deformacni zony

vvvvv

z n¢kolika ¢asti (Obr. 20) a dimysln¢ i z riznych materiald, které co nejlépe chrani cestujici
pii nehodé¢. Sklada se ze dvou funkénich casti:
e deformacni ¢ast,

e prostor posadky.

7o~

Ukolem deformacni ¢asti je pohlcovani a tlumeni energie narazu prostfednicim fizené

deformace, naopak prostor posadky se deformovat nesmi. [27]

® Predni pricnik
® Predni podélnik
® Prah

B A sloupek

8 B sloupek

8 C sloupek

® Vyztuhy dveri

® Defoelementy

Obr. 20 Casti karoserie automobilu[28]

Deformacni zony automobilu odvadeéji skutecnou praci pii zmirfiovani narazu. Jsou to
oblasti v pfedni a zadni ¢asti automobilu, které se relativné snadno zhrouti. Namisto toho,
aby se celé vozidlo nahle zastavilo, kdyz narazi na ptekazku, pohlcuje ¢ast narazové sily

zplosténim, jako prazdna plechovka sody (Obr. 21). [27]
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Deformacni zéna Pevny prostor pro
pro pohlceni posadku
energie narazu

Obr. 21 Deformacni zona vozidla [28]

Deformacni zény jsou navrzeny tak, aby prodluzovaly dobu, po kterou je
na cestujiciho aplikovana celkovd sila ze zmény hybnosti. Primérnd sila aplikovana
na cestujici totiz nepiimo souvisi s ¢asem, béhem kterého je aplikovana.[27]

Celni deformaéni zéna je tvofena dvéma podélniky a jednim piiénikem. Pii Gelni
srazce jsou tyto dily zatézovany V podélném sméru osy vozidla. U vozidel s ulozenim
motoru vpiedu se vyuzivd pravé motor jako deformacéni prvek, ovSem nesmi dojit
pti deformaci k posunuti motoru, ani zadné jeho ¢asti do prostoru pro posadku. Proto musi
byt jeho zavéseni zkonstruovano tak, aby zajel pfi kolizi pod podlahu vozu. [27]

Boc¢ni deformac¢ni ¢ast, musi pii srazce pohltit co nejveétsi mnozstvi energie
pfi nejmensi deformaci. Diivodem je velikost téchto deformacnich z6n, ktera je podstatné
mensi oproti deforma¢nim zondm piednim a zadnim. Pro sloupky A a B se proto pouZivaji
vysokopevnostni materialy. Rychlosti kolize pfi zadnich narazech byvaji relativné niZzsi,

proto jsou zadni deformacni ¢asti dimenzovany pro mensi sily.[27]

3.3 Hodnoceni Euro NCAP

Jiz prvni vozy mohou byt spojovany S dopravnimi nehodami. S vyvojem automobill
je také do znac¢ne miry spjata snaha o zvySeni bezpecnosti. Diky tomu rostou poéty
bezpecnostnich prvki v automobilech piiblizné stejné rychle jako technologicka urover.
Z toho divodu muiZe vznikat nepiehledna situace, ktera je zplsobena obrovskym trhem
osobnich automobild . Aby pro vSechny spotiebitele byla situace srozumitelnd, byl vytvoten

souhrn bezpecnostnich kritérii. [8]
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Z toho divodu vzniklo v Bruselu roku 1996 konsorcium zvané Euro NCAP (European
New CAR Assesment Programme), coz V piekladu znamena evropsky program hodnoceni
novych vozidel. Ukolem organizace Euro NCAP je hodnoceni novych vozi
Z bezpecnostniho hlediska pii bo¢nim a ¢elnim narazu. Dal§im hlediskem je i ochrana
chodcii. V dnesni dobé€ neni mozné kontrolovat vSechny nové vozy od vsech vyrobcii. Kazdy

rok je peclivé vybirano z nejzajimavéjSich a nejoblibenéjsich modeli aut z celé Evropy. [8]

oPFER
& e

EURO NCAP

Obr. 22 Logo organizace Euro NCAP [27]

V dnesni dob¢ s organizaci spolupracuje mnoho instituci napiiklad Evropska komise,

Thatcham Research (automobilovy vyzkum testovani a Skoleni) nebo automobilovy klub

Italie. V Tab. 1 je mozné vidét seznam téchto ¢lent.[29]

Tab. 1 Organizace spolupracujici s Euro NCAP [29]
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3.3.1 Rozdéleni kategorii dle Euro NCAP

Hodnoceni podle bezpecnosti vozu Euro NCAP se rozd¢€luje do Ctyt kategorii:

e Dbezpecnost dospélych osob,

e Dbezpecnost ochrany déti,

e ochrana chodct,

e bezpecnostni asistenty.
Prvni kategorie se vé€nuje hodnoceni bezpecnosti dospélé posadky (Obr. 23), u ¢elniho
narazu do nepohyblivé bariéry v rychlosti 64 km/h, u ¢elniho narazu do zdi pfi rychlosti
50 km/h, u bo¢niho narazu pohybujici se bariérou do zabezpeceného vozidla pii rychlosti

50 km/h a nebo bo¢nim narazem do kiilu o stanoveném pruméru 254 mm. [30]

Obr. 23 Bezpecnost dospelé posadky|[30]

U dospélé posadky se dale hodnoti zranéni krku, kde se provadi tzv. ,,Whiplash* test.
Druha kategorie se vénuje hodnoceni bezpecnosti ochrany déti (Obr. 24). Zde se hodnoti

ochrana hlavy figuriny, zkousi se ¢elni a bo¢ni naraz.[30]

\4 Child
E Occupant

Obr. 24 Bezpecnost ochrany deti [30]

Test se vykonava za pomoci figurin, které jsou umistény v détskych sedackach v druhé
fad¢ sedadel vozu. Détské sedacky maji rizné velikosti a mohou byt vyuzity rtizné typy
téchto sedacek. Typ a velikost détské sedacky si stanovuje vyrobce automobilu. Dal$im
hlediskem hodnoceni vozidla je vypnuti airbagu nebo tchyty ISOFIX.

Treti kategorie se vénuje ochrané chodct (Obr. 25). Zde Euro NCAP nehodnoti pouze
posadku, ktera je uvnitt vozidla, viz pfedchozi zminéna ochrana posadky a nasledné ochrana

déti, ale zabyva se vnéjsi ochranou. [30]
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Obr. 25 Ochrana chodcii [30]

Ochrana chodcii se provadi v laboratornich podminkach za pomoci specialniho
vystfelovaného impaktoru, ktery je vystfelovan do rtznych casti vozu. Vyhodnocuje se
Setrnost pomocnych impaktorii k ¢astem lidského téla. Naraz impaktorem se provadi pomoci
trojice testli: naraz dospélé (détské) hlavy na vozidlo (kapotu) (Obr. 26). Naraz stehen
na hranu kapoty a jako tfeti je naraz nohou do narazniku pfi rychlosti 40 km/h. Celkem se

testuje osmnact mist, ze kterych se vypocita vysledna ochrana a bezpe¢nost chodct. [31]
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Obr. 26 Ukdzka zon s impaktorem u vyssi a stredni tiidy vozu [31]
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Ctvrta kategorie se vénuje bezpe¢nostnim asistentim (Obr. 27). Provadi se testy
funkéniho bezpeénostniho systému pii vykonu normalni jizdy v nejpravdépodobnéjsim
scénatfi nehod. Do tohoto hodnoceni patii Elektronicka kontrola stability, zapnuti

bezpecnostniho pasu, systém AEB a podpora jizdnich pruhd. [30]

o

a Safety Assist

Obr. 27 Bezpecnostni asistent [30]
Napf. systém AEB napomaha fidi¢i vyhnout se narazu k pfibliZzujicimu se automobilu
zezadu. K tomu napomaha adekvatni varovny systém a velka podpora brzdného systému,

nebo piipadné zastaveni vozidla. [30]
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3.3.2 Vyhodnocovani testi Euro NCAP

Spolec¢nost Euro NCAP vyhodnocuje bezpecnost automobilu pomoci hvézdickového
systétmu. Hvézdicky jsou udélovany od jedné do péti, pét hvézdicek dosahuji nejlepsi
testované modely. Pocet téchto hvézd udava, jak dobte nebo Spatné si testovany viz vedl
vV hodnoceni bezpecnostnich kritérii a jaké bezpecnostni prvky vyrobce pro danou tfidu vozu
nabizi. Nejvyssi po¢et hvézd udava, Ze vysledky byly vyborné a prvky neselhaly pii riznych
konfiguracich, které jsou dostupné pro zakazniky z celé Evropy. [32]

Hodnoceni dle Euro NCAP je nadstavbou pozadovanych zakoni, které se uvadéji pro
provoz automobilli. Euro NCAP neni povinnou souc¢ésti zadného zdkonného predpisu, je to
dobrovolné testovani pro automobilky. Rozdilem mezi plnéni zdkonnych pozadavkl a Euro
NCAP je v hodnoceni vystupti. Nové modely hodnoceny dle zakonnych ptedpist maji bud’
kladny, nebo zaporny vysledek. To znamend, ze prosly nebo neprosly bez dalsich
ptiblizujicich komentait k dalsim jednotlivym testim. U hodnoceni dle Euro NCAP udéluje
tato spolecnost hvézdicky, které maji za kol motivovat vyrobce k lepSimu dosaZeni
vysledki zkouSenych vozi. Pokud pfi testovdni automobil splni zakonné pozadavky
s minimalni rezervou, pak neobdrzi v hodnoceni Euro NCAP zadné hvézdicky. Tak se
vytvorila v evropskych automobilkach velka poptavka po hodnoceni dle Euro NCAP a
za n¢kolik poslednich let se stala tato spolecnost velice vazenou, a predevsim respektovanou
znackou pro v§echny automobilky. [32]

Pro vozy vSech znacek je Euro NCAP velice dobrou reklamou. Automobilky vyuZivaji
pocet hvézdicek jako marketingovy tah, kterym se predhdnéji na autosalénech nebo
u potencialnich zédkaznikti. Vyrobci automobilti jsou si védomi vSech kladnych hledisek a
popularity spolecnosti. Proto se snaZi vyvijet a zlepSovat technologie pro bezpecnostni prvky
za ulelem dosazeni nejvyssi kvality ohodnoceni. Nové technologie piinaseji i nové
modernizované testy pro Euro NCAP. Spolecnosti na vyrobu automobilll investuji
do novych technologii a zatizeni velké mnozstvi penéz, aby dosahly aspon takovy pocet
hvézd jako u ptfedchozich proddvanych modelti automobilti. To znamend, Ze vysledky
U jednotlivych automobili se budou lisit v priitbéhu let. U prvniho pétihvézdickového
automobilu (Obr. 28) Renault Laguna (rok kontroly 2001) bylo pétihvézdickové kritérium
jiné nez u Skody Octavia (Obr. 29) (rok kontroly 2019). Oba vozy patii do skupiny Large
Family CAR (velké rodinné auto). [33]
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Obr. 28 Prvi pétihvezdickovy automobil Renault Laguna[33]

D ¢ ; : : sxooa
5 Skoda Octavia @
E >, X — Large Family Car
LIS A D
e S5
— < / ‘a‘ =~y
E l ; — - =g 3 DOWNLOAD REPORT (PDF) > Share
Adult Occupant Child Occupant Vulnerable Road Users Safety Assist
. : =
920 \ 88% k 73% Q 79%
v b 4 v v

Obr. 29 Pétihvézdickové ohodnocend Skoda Octavia ctvrté generace [34]

3.3.3 Bodové ohodnoceni

Podrobné hodnoceni celkového testu je mozné najit ve zkuSebnim protokole
Euro NCAP Assessment Protocol — Hodnotici protokol. Celkové hodnoceni, které plati
od tnora 2020 ve verzi 9.0. Protokol je dostupny na oficialnich strankach Euro NCAP.
Z dokumentu vyplyva, Ze vysledné hodnoceni uvedeno v Tab. 2 se provadi zplisobem

maximalniho skore pro kazdé ze ¢tyfech jednotlivych hodnoceni. [35] [36]

Tab. 2 Bodové hodnoceni testii [30]

pro obdobi 2020/2021 pro obdobi 2022/2023
Ochrana dospélych cestujicich 40 % 40 %
Ochrana cestujicich 20 % 20 %
Ochrana chodcii 20 % 20 %
Bezpecnostni asistent 20 % 20 %
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Vsechny ctyfi kategorie maji presné stanovené maximalni pocty bodi. Celkova
znamka je vypoctena jako vazeny prumér ze vSech Ctyt kategorii. Kazda kategorie ma svoji
vahu, kde se zohlednuje dulezitost oblasti pro bezpecnost vozu. Pfevod celkové zndmky
na pocet hvézdicek se provadi pomoci stanoveného klice. Pokud znamka z jedné kategorie
nedosahuje minimalni Grovné, tak pocet hvézd neboli celkové hodnoceni mize dojit
k celkovému snizeni znamky. Tento postup by mél zabranit vy$Simu zisku znamek
pro celkové hodnoceni v ptipadé€, Ze automobil vykaze vysokého vysledku napf. ve tfech

stanovenych kategoriich, ale posledni ¢tvrté budou vysledky vyrazné horsi. [30]

3.3.4 Vysledné hodnoceni

V Tab. 3 se uvadi zakladni rozdéleni, které automobil dosahne vztazeny k poctu

hvézdicek. [30]

Tab. 3 Rozdeéleni poctu hvezdicek [30]

Pocet hvézdicek (% IS

80 % 80 % 60 % 70 %
70 % 70 % 50 % 60 %
60 % 60 % 40 % 50 %

50 % 50 % 30 % 40 %

40 % 40 % 20 % 30 %

Pocet hvézdicek v testech Euro NCAP ukazuje nejen na pocet hvézd, ale také na to,
jak byl test dobry €1 nikoliv. Pro spotiebitele v celé Evropé je hodnoceni velmi dobfe Citelné,
a predevSim dobfe dostupné. Automobily nespliiujici minimalni zakonné pozadavky
nemuzou obdrzet podle spole¢nosti Euro NCAP Zadny pocet hvézdicek, ale neznamena to,
ze dany automobil je nebezpe¢ny. Neni vSak bezpecny tak jako jeho konkurent

v kategorii. [30]
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Obecné pokyny pro dosazeni poc¢tu hvézdicek:

Péti  hvézdickové ohodnoceni: Celkovy vykon byl vyhodnocen dobie
pro ochranu proti ndaraziim V automobilu jsou dobfe zvoleny robustni
technologie pro zamezeni narazu.

Ctyt hvézdickové ohodnoceni: Celkovy vykon byl vyhodnocen dobie
pro ochranu proti narazim. V automobilu jsou dobie zvoleny robustni
technologie pro zamezeni srazky, ale miize byt zvolena dalsi technologie.

Tti hvézdickové ohodnoceni: Celkovy vykon je primérny pro ochranu
cestujicich. V automobilu je nedostatek technologii pro zamezeni srazky.

Dvou hvézdickové ohodnoceni: Nizka ochrana pied vzniklou srazkou
s automobilem. Neni zastoupena technologie pro zamezeni srazky.

Jedno hvézdickové ohodnoceni: Nejnizsi pocet hvézdi¢ek udava okrajovou

ochranu pied vzniklou srazkou. [30]
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4 Prakticka ¢ast prace

V této Casti prace je popsan prubéh zkousky bezpecnosti, pevnost sedadel a jejich
zadrznych systému. Druhd ¢ast se zabyva pribeéhem zkousky zadrznych systému détskych
sedacek Isofix. Obé zkousky se provadi u vSech novych modeli automobilii. Realné zkousky

popsané v praci byly provedeny Vv certifikované zku$ebné na vozech Skoda Auto.

4.1 Testovani bezpecnosti a pevnosti sedadel

Testovani bezpecnosti a pevnosti sedadel, jejich ukotveni a opérek hlavy probiha
na zaklad¢ evropského predpisu EHK R-17, to znamena: ,, Predpis Evropské hospodarské
komise Organizace spojenych narodii (EHK/OSN) ¢ 17.“* V anglickém originalu znama jako
ECE R-17. Pro kontrolu sedadel je oznadena pod ¢. 17 , Jednotna ustanoveni
pro schvalovani typu vozidel z hlediska sedadel, jejich ukotveni a opérek hlavy.“*

Dle oblasti ptsobnosti piedpis EHK R-17, odstavec 1, rozdéluje automobily do dvou
kategorii. Prvni kategorie se zabyva hodnocenim osobnich automobilti (M). Druhé kategorie
hodnoti nakladni automobily (N). Tento pfedpis feSi pevnost sedadel, jejich ukotveni a
pevnost hlavovych opérek.

Definice pro zkousku bezpecénosti sedadel proti posuvu:

Sedadlo ,, Znamend konstrukci, ktera miize, ale nemusi byt integralni s konstrukci vozidla,
véetné jeho vybavy, urcenou k sedéni jedné dospélé osoby.

»Operka hlavy ,.Znamena zarizeni, jehoz ucelem je omezit pohyb hlavy dospélého cestujiciho
smerem dozadu, vzhledem k trupu tak, aby se zmensilo nebezpeci poranéni krcni patere
pri nehodeé. !

Pro urceni bodi nutnych ke zkouSce slouzi trojrozmérny vztazny systém, ktery
definuje tfi pravouhlé roviny, tyto roviny uruje vyrobce vozu. Dle predpisu EHK R-17
v ptiloze 3, dodatek 2 (Obr. 30). [37]

. MéFici polohy vozidla se dosahne jeho postavenim na nosnou plochu tak, aby souradnice
vwchozi vztaznych znacek odpovidaly hodnotam uréenym vyrobcem. !
,,Souradnice R-bodu a H-bodu se stanovuji ve vztahu k vychozi vztaznym znackam uréenym

vyrobcem vozidla. “*

1 EHK R-17: 2009. Jednotna ustanoveni pro schvalovéni typu vozidel z hlediska sedadel, jejich ukotveni
aopérek hlavy — pielozeno TUV SUD Czech z anglického origindlu: Regulation No 17 of the Economic
Commission for Europe of the United Nations (UN/ECE) — Uniform provisions concerning the approval of
vehicles with regard to the seats, their anchorages and any head restraints
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Obr. 30 Trojrozmérny vztazny systém vozidla [37]

Vzhledem k tomuto soutadnicovému systému jsou stanoveny polohy bodi H a R. Tyto
body jsou definovany ptedpisem EHK R-17 néasledovné:

., H-bod znamena stied otaceni trupu a stehna zarizeni 3DH umisteného na sedadle
vozidla. H-bod se nachazi ve stredu osy zkuSebniho zarizeni, tj. mezi zamerovaci H-bodu
na obou strandch zarizeni 3DH. H-bod teoreticky odpovidd R-bodu. ‘! Zatizeni 3DH je
zobrazena na Obr. 31. Plati zde povolené odchylky podle odstavce 3.2.2. ,, Vzdjemnd poloha
R-bodu a H-bodu a vztah mezi konstrukénim a skutecnym uhlem trupu se povazuji pro
dotycné misto k sedeni za uspokojivé, jestlize H-bod urceny svymi souradnicemi se nachazi
uvnitr ctverce s vodorovnymi a svislymi stranami délky 50 mm, jehoz uhlopricky se protinaji
V R-bodu, a jestlize se skutecny vihel trupu lisi od konstrukcniho tihlu trupu nejvyse o 5°
Pokud je H-bod stanoven za pevny bod, ke stanovenému bodu je vztahovana kostra sedaku.
Pii sefizovani sedadla se stimto bodem pohybuje. H-bod, pomysiny bod stfedu panve

Cloveka. [37]

1 EHK R-17: 2009. Jednotna ustanoveni pro schvalovéni typu vozidel z hlediska sedadel, jejich ukotveni
aopérek hlavy — pielozeno TUV SUD Czech z anglického origindlu: Regulation No 17 of the Economic
Commission for Europe of the United Nations (UN/ECE) — Uniform provisions concerning the approval of
vehicles with regard to the seats, their anchorages and any head restraints
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Obr. 31 Oznaceni ¢asti zafizeni 3DH [37]

, R-bod nebo vztazny bod mista k sedéni znamend konstrukcni bod definovany
vyrobcem vozidla pro kazdé misto k sedéni a stanoveny ve vztahu k trojrozmérnému

vztaznému systému vozidla. “* Polohy H-bodu a R-bodu mohou, ale nemusi byt totozné (Obr.
32). [37]

! EHK R-17: 2009. Jednotna ustanoveni pro schvalovani typu vozidel z hlediska sedadel, jejich ukotveni
a opérek hlavy — prelozeno TUV SUD Czech z anglického originalu: Regulation No 17 of the Economic
Commission for Europe of the United Nations (UN/ECE) — Uniform provisions concerning the approval of
vehicles with regard to the seats, their anchorages and any head restraints
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Obr. 32 Ukdzka polohy H-bodu viici R-Bodu [38]

Pro ochranu osob ve vozidle proti posuvu zavazadel, dle pfedpisu EHK R-17 odstavce
5.1. plati zvlastni pozadavky: ,, Sedadla a nebo opérky hlavy, které jsou umisteny tak, ze tvori
predni hranici zavazadlového prostoru a které jsou na svych mistech a v normalni poloze
K pouzivani podle udaje vyrobce, musi mit dostatecnou pevnost k ochrané osob ve vozidle
proti posouvajicim se zavazadlim pri Celnim ndrazu. Tento pozZadavek se poklada
za splnény, kdyz v prubéhu zkousky predepsané v priloze 9 a po této zkousce ziistanou
opéradla sedadel ve své poloze a zajistovaci mechanismy ziistanou na svéem misté. Pripousti
se vSak deformace opéradel sedadel a jejich uchytii behem zkousky s podminkou, zZe predni
obrys casti zkouseného opéradla sedadla a nebo opérky hlavy, které jsou tvrdsi nez 50

‘

Shore 4, se neposune pred pricnou svislou rovinu, kterd prochdzi:

a) ,,bodem lezicim 150 mm pied R-bodem uvazZovaného sedadla pro casti opérky
hlavy; “
b) ,,bodem lezicim 100 mm pred R-bodem uvazovaného sedadla pro casti opéradla

sedadla, pricemz se neberou v uvahu faze zpétného odrazu zkusebnich

teles. “ (Obr. 33)

Karoserie osobniho automobilu se musi spolehlivé pripevnit ke zkusebnimu voziku a
toto pripevnéni nesmi pusobit jako vyztuzeni opéradel sedadel a prepazkového systému.
Po umisteni zkusebnich téles, jak je popsano v odstavci 2.1 nebo 2.2, se karoserie osobniho
automobilu zpomali, nebo podle volby Zadatele zrychli, tak, aby kifivka zistala

Ve vyznaceném pdasmu v grafu v priloze 9, dodatku, a aby celkova zména rychlosti Av byla
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50 +0/-2 km/h. Se souhlasem vyrobce je mozné pouzit alternativné vyse popsané pdasmo

zkuSebniho pulsu ke splnéni pozadavkii zkousky pevnosti sedadel podle odstavce 6.3.1. 1

_-Vnitini hrana stfechy
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| PP PP //42
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) ’()()4'

|

— Pfi¢na rovina
Obr. 33 Rez automobilu. Ukdzka pred vykondni zkousky. [37]

4.1.1 Zkouska bezpecnosti sedadel proti posuvu zavazadel

Zkouska byla provedena podle ptilohy 9, predpisu EHK R-17:

ZKkuSebni télesa

ZkuSebni impaktor je tuhé téleso s téziStém setrvacné hmoty v geometrickém stfedu.

Pro zkousku proti posuvu zavazadel se pouzivaji dva typy impaktora.

o Typl:
Typ 1 se pouziva pro ptipad zkousky priniku zavazadel do prostoru cestujicich.
Rozméry: 300x 300 x 300 mm
Hmotnost:18 kg

Hrany a rohy zkuSebniho impaktoru jsou zaobleny na polomér 20 mm.

1 EHK R-17: 2009. Jednotna ustanoveni pro schvalovéni typu vozidel z hlediska sedadel, jejich ukotveni
aopérek hlavy — pielozeno TUV SUD Czech z anglického origindlu: Regulation No 17 of the Economic
Commission for Europe of the United Nations (UN/ECE) — Uniform provisions concerning the approval of
vehicles with regard to the seats, their anchorages and any head restraints
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Obr. 34 Prvni typ zkusebniho impaktoru, vytvoren v programu SOLID WORKS

e Typ2:
Typ 2 se pouziva pro piipad zkouSky pruniku zavazadel do prostoru cestujicich.
V kombinaci pifepazkovymi systémy.
Rozméry: 500 mm x 350 mm x 125 mm
Hmotnost: 10 kg

Hrany a rohy zkuSebniho impaktoru jsou zaobleny na polomér 20 mm.

N2
350
R20

Obr. 35 Druhy typ zkusebniho impaktoru, vytvoren SOLID WORKS

500

4.1.1.1 Postup zkousky

Na podlahu v zavazadlovém prostoru byly umistény dvé zkuSebni télesa typu 1,

200 mm od ptedni hranice zavazadlového prostoru. Sedadla, pro které neni toto umisténi
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mozné, jsou z této zkousky vyjmuta. Vzdalenost vnitini strany zkuSebniho télesa od stfedni
podélné roviny vozidla musi byt 25 mm, tak aby mezi zkuSebnimi télesy byla vzdalenost

50 mm (Obr. 36).[37]

7 i -0 T £ I % X
I~ s —-\.._____________________. % 1 I'l
N () % ﬁ f \ “&ﬁ
I %Ww, U 73 | — I'u
18k %
V| Di

[ I| | |

| a [
__}_TEI -._.;;/W._. l'uul ................. - _‘_ ............... + ............. .li | i
| | % 18 kg% " |

-

i\ Wz

Obr. 36 Poloha zkusebnich téles [37]

Sedadla byla sefizena tak, aby nemohlo dojit k uvolnéni zajistovaciho systému
vnéj§imi Ciniteli. Opéradla sedadel jsou sklopna, proto byla béhem zkousky zajisténa
sériovym mechanizmem v jejich vzpfimené poloze pro normalni pouzivani. Opérky hlavy
byly nastaveny do nejvyssi polohy.

Zkouska byla provedena ptisobenim podélného horizontalniho zrychleni zkuSebniho
voziku na celou karoserii. Pasmo zpozdéni zkuSebniho voziku musi byt v rozmezi 20-28 g,

v ¢ase 100-120 ms (Obr. 37).

hodnota vyjadiena v g

0 T

120
cas vms

Obr. 37 Graf vyjadiujici zpozdéni voziku 48[37]
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V technické praxi neni mozné zajistit takové zpomaleni karoserie bez naslednych destrukeci.
Proto se v predpisu EHK R-17 uvoliiuje i moznost zkouméni plsobenim zrychleni.

V takovémto piipadé je nutné karoserii obratit o 180° a puisobit na ni zrychlenim. [37]

Zkouska tedy byla provedena na karoserii vozidla, ktera je pfipevnéna na voziku
usazeném na kolejich. Na vozik se nésledné piisobi pistem, jimz je pohanén za pomoci
hydraulického oleje. Tento pist definuje voziku pottebné zrychleni. Pulz, kterym je realné
vozik s karoserii zrychlen se méti akcelerometrem piipevnénym k voziku. V pfilozeném
obrazku (Obr. 38) je mozno vidét v ase 104.0 ms, ze sedacky nepiesahly pii¢nou rovinu

100 mm za R bodem.

104.0 ms 61088-18-TAC_02|

Obr. 38 Fyzicka zkouska v ¢ase 104.0 ms.

Tento pulz zméfeny akcelerometrem se poté zada do grafu s vyznacenym koridorem
pro EHK R-17 a vyhodnocuje se jeho korektnost. Vysledny graf této zkousky je zobrazen
na Obr. 39. Naslednou integraci kiivky zrychleni (v km/h) byl déle ur¢en pribéh rychlosti a
jeji maximalni hodnota, ktera je také pozadavkem piedpisu EHK R-17.
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Obr. 39 Vysledny graf ze zkousky a nasledny ptepocet pribéhu rychlosti
4.1.2 Zadriné systémy pro pouziti détskych sedadel (I1sofix)

Zkouska zadrznych systému détskych sedadel Isofix probihd na zdklad¢é evropského
ptedpisu EHK R-14. Pro kontrolu sedadel je oznacena pod ¢. 14. ,,Jednotna ustanoveni
pro homologaci vozidel z hlediska kotevnich vichytii bezpecnostnich pasii, systémit ukotveni
Isofix, hornich kotevnich vichytii Isofix a mist k sedéni I-size. 2

Dle oblasti ptisobnosti pedpis, EHK R-14, odstavec 1, rozd€luje automobily do dvou
kategorii. Prvni kategorie se zabyva hodnocenim osobnich automobil (M). Druha kategorie
hodnoti nakladni automobily (N). Tento piedpis fesi pevnost sedadel a jejich ukotveni a
pevnost hlavovych opérek.

Isofix je zadrzny systém pro ukotveni détskych sedacek. Tento systém spoji détskou
sedacku velmi spolehlivé, pevné a jednoduSe ke karoserii automobilu. Isofix je
Mezinarodni standardizovany systém ukotveni détské sedacky v automobilu.? Nazev
Isofix se sklada ze dvou ¢asti ISO — Mezinarodni organizace pro normalizaci (International

Standardization Organization) druhé slovo FIX (fixation), to znamen4 fixace ¢i také upnuti.

2 EHK R-14: 2018, Jednotna ustanoveni pro homologaci vozidel z hlediska kotevnich tichytll bezpe&nostnich
pastl, systémi ukotveni Isofix, hornich kotevnich uchyti Isofix a mist k sedéni I-size — pielozeno TUV SUD
Czech z anglického originalu: UN Regulation No 145 — Uniform provisions concerning the approval of
vehicles with regard to ISOFIX anchorage systems ISOFIX top tether anchorages and i-Size seating positions
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Systém Isofix v dnesni dobé spliuje normu ISO 13216. Pro automobily je tento prvek
pasivni bezpecnosti povinnym prvkem, ktery se vyuziva pro prepravu malych déti. [39]
Isofix spojuje détskou sedacku s karoserii, tim vytvaii velmi pevné spojeni, které
eliminuje riziko zranéni pro déti umisténé v autosedacce. Pomoci pevnych fement se détské
autosedacky pripeviiuji do systému, které jsou ptipraveny v karoserii automobilu. Isofixy
maji n¢kolik vyhod jako jsou snadnost spojeni pro uzivatele, spolehlivost pouziti, a
predevS§im pevné ukotveni v automobilu. Systém je umistén ve spodni ¢asti zadnich a

ptrednich sedadel (Obr. 40). [39]

Obr. 40 Schéma ukotveni Isofixu do tfemu [39]

4.1.2.1 Rozdéleni détskych autosedacek

Détské sedacky je mozné rozdelit do nékolika kategorii. Z hlediska umisténi ve
vozidle jsou détské autosedacky rozdéleny do dvou zakladnich kategorii.

Prvni kategorii jsou autosedacky pro kojence. Plati zde hmotnostni rozsah 0 - 13 kg.
Tyto sedacky jsou zndmé pod ndzvem skotepiny, vajicka nebo skorapky. Tento typ
autosedacky je vhodné i s pasazérem umistit proti sméru jizdy. Pokud dojde k narazu,
energie pasazéra pohlti zadovou plochu, a to véetné hlavy ditéte. T¢lo ditéte umisténé
Vv autosedacéce pii ¢elnim narazu nema kam letét a zistane bezpeéné v sedacce. U malych
déti v této hmotnostni kategorii je velikost, a predevsim hmotnost hlavy v nepoméru s télem,
proto je tfeba zvlastnich opatieni. Touto polohou se u déti zamezi nebezpeci zranéni kréni
patefe. Aby u téchto autosedacek mohl byt vyuzit systém Isofix, je pouzita pfipojovaci

hrazda, ktera je umisténa pod nohama ditéte. Pro vyssi stabilitu autosedacky se u nékterych
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typt nachazi polohovatelna podpéra nohou (Obr. 41). Doporu¢ené je pro uUmisténi
autosedacky zadni sedadlo, které je z divodu bezpecnosti pasazérii nejvhodné;jsi. Détskou
sedacku lze umistit i na stranu spolujezdce, ale vtom piipadé musi dojit k vypnuti
bezpecnostniho airbagu. Nové typy vozidel toto funkci vypnuti airbagu maji standartné

ve vybavé vozu. Pro malé déti je zapnuty airbag smrtelné nebezpecny. [39]

Obr. 41 Autosedacky pro kojence [39]

Druhou kategorii jsou autosedacky pro déti vyssiho veéku, které se dale déli podle
hmotnosti a let déti. Prvni skupinou jsou sedacky pro déti od 9 mésicti do 4 let s hmotnosti
9-18 kg. Druha skupina je urena pro déti od 4-16 let s hmotnosti 15-25 kg. Tento typ
autosedacek se v automobilu pfevazné umist'uje po smeéru jizdy. Lepsi variantou je umisténi
sedacky na zadni sedadlo (Obr. 42). Nékteré typy automobilll umoziuji tyto autosedacky
umistit i na stranu spolujezdce, tyto automobily maji v pfedni sedacce systém Isofix. Zde je
zapotiebi, jako v kategorii prvni, vypnout airbag spolujezdce. V pfipadé nevypnuti i zde
hrozi vazné ohrozeni ditéte. Pro umisténi détské autosedacky je doporuceno predni sedacku

umistit co nejdale od pfistrojové desku vozu. [39]
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Obr. 42 Détska autosedacka ve sméru jizdy [40]

4.1.2.2 Pasy u détskych sedacek se systémem Isofix

U sedacek ruznych typd jsou pasy soucasti détské sedacky, nebo se pouziva
bezpecnostni pas vozu. Pii pouziti détské sedacky s integrovanym pasem jsou mensi déti
Iépe fixovani k autosedacce. V tomto piipade systém isofix drzi pouze autosedacku a
integrovany pas drzi dité¢ v sedacce. Tento typ sedacky disponuje tii bodovym nebo péti
bodovym systémem uchycenym ke kostie. Plati zde pravidlo, ze ¢im vice bodovy systém,
tim lepsi bezpecnost pasazéri. Pii pouziti sedacky bez integrovanych past je vyuzivan
klasicky bezpecnostni pas vozidla. Zde sedacku pii narazu drzi systém Isofix, ale
pro pfipoutani je zde klasicky bezpecnostni pas. Pasy, které ma kazdy automobil, byvaji
standartné tfibodové. Poslednim zpiisobem je autosedacka bez vyuziti Isofixu. Tento zplisob
uchyceni, kdy sedacka neni pevné uchycena ke karoserii, je méné idealni. Dit¢ v autosedacce

i sedacku samotnou drzi pouze klasicky bezpecnostni pas. [39]

4.1.2.3 Zkouska pevnosti uchyti systémem Isofix

Pevnost ukotveni systému isofix se zkousi piisobenim sil na zatizeni SFAD, které je
zarovenn soucasti zkousky s optimalné pfipojenym Isofixem. ZkouSka se vykonava
na kompletné dokon¢eném pted-sériovém vozidle, nebo na pfislusnych ¢astech, které spliuji

pevnost a tuhost vozidla. Okolni dily, jako jsou dvefe a okna, mohou byt zaviené nebo
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nemusi. Sila zkuSebniho zatizeni se aplikuje na zatizeni SFAD smérem dopiedu, nebo Sikmo
dle Tab. 4. [41]
Tab. 4 Sméry zkusebnich sil [41]

Smér zkousSky | Dovolené rozsahy stupnu ZkuSebni sily

dopfedu 0°+5° 8 kN + 0,25 kN

75°+ 5° ( na obé strany pfimo dopfedu
Sikmo nebo na horsi stranu, nebo jsou-li obé strany | 5 kN + 0,25 kN
symetrické, pouze na jednu stranu)

Silové zatizeni Gplné je tieba dosdhnout v co nejrychlejsim casovém intervalu tj. 30 S.
To slouzi k maximalnimu dosazeni silového zatizeni.

Pro zkousku ptsobeni statické sily se namisto détskych sedacek pouziva zkuSebni
zatizeni ocelové konstrukce SFAD, které nahrazuje détské sedadlo pti vykonavani zkousky

(Obr. 43). Tato konstrukce ma presné rozméry a je definovana v norm¢ EHK R-14.[41]

Obr. 43 Zkusebni zafizeni pro statické zkousky SFAD [41]
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4.1.2.3.1 Zkouska silou smérem doptedu
Zkouska se provadi v homologovanych zkusebnach. Ve zkuSebnim voze jsou

umistény zadni sedadla, na kterych je za pomoci systému Isofix pfipnuto zkusebni zatizeni
SFAD. Zapomoci fetézu, které jsou piipnuty ke zkuSebnimu zatfizeni SFAD, se vyvine
pomoci hydraulického mechanismu piedepsana sila. Pro zkousku se pouziva podélné
horizontalni posunuti (po piedpéti) bodu X (Cepové ukotveni) (Obr. 44). Silové zatizeni
smérem doptedu pisobi silou 8 kN £0,25 kN. Omezujici podminkou je vzdalenost 125 mm

od bodu X. V prubéhu zkousky na systém IsofiX pisobi trvalé deformace. [41]

UV SUD Czech s.r.0. 62109_19_Test No.1_Pre

Bod X — cepové ukotveni

Obr. 44 Zkouska silou smérem dopiedu
4.1.2.3.2 Zkouska silou Sikmym smérem.

Ptiprava pro tuto zkousku probihd ve stejném rezimu jako pro zkousku s pisobenim
sily smérem doptedu. Posunuti bodu X (€epové ukotveni) zatizeni SFAD ve sméru sily
(po piedpéti). Zafizeni pomoci fetézi pisobi na zkuSebni zafizeni silou 5 kN + 0,25 kN.
Omezujici podminkou je vzdalenost 125 mm od bodu X. V prubéhu zkousky na sytém Isofix

znovu pusobi trvalé deformace (Obr. 45). [41]
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Obr. 45 Zkouska silou $ikmym smérem

Vysledné hodnoceni se provadi ocni kontrolou. V pribéhu zkouSky nesmi dojit
k natrZeni nebo poskozeni jakéhokoliv spodniho tchytu systému Isofix. K poruseni nesmi

dojit ani na ptilehlych oblastech v okoli ukotveni Isofixu (Obr. 46). [41]

Tﬁ'\/ SUD Czech s.r.0. 62109_19_Test No.8_Post
1
1

L}
L}

Obr. 46 Vysledné hodnoceni zkousky
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S5 Zavér

V bakalaiské praci je popsana stru¢na historie vzniku a vyvoje aktivnich a pasivnich
bezpecnostnich prvkl v automobilech. S nartistem poctu automobilli na silnicich se zvysil
také vyskyt nehod, 0z motivovalo vyrobce aut k vytvareni bezpecnostnich prvki, které by
ochranovaly posadku. Zpocatku byly vyrabény pouze pasivni prvky, jelikoz technologie
nejprve neumoznovaly rozvoj slozitéjSich komponent. Az pouziti elektroniky a
elektrotechniky v automobilech umoznilo vznik aktivnich prvkl bezpecnosti, které uréily
novy smér bezpec¢nosti v automobilech.

Jednotlivé bezpecnostni prvky jsem proto rozdélil do dvou skupin na aktivni a pasivni
bezpecnosti automobilu slouzi hodnoceni nezévislého konsorcia pro testovani vozidel Euro
NCAP. V této préci jsou popsany oblasti testovani, ale také vysvétleni principu vysledného
hodnoceni pomoci hvézdic¢ek. Vyvoj zejména aktivnich bezpecnostnich prvku se velmi
rychle rozviji, proto se také pozadavky Euro NCAP neustale zvySuji.

Praktickd c¢ast prace je vénovana fyzické zkousce bezpecnosti pevnosti sedadel a
zkousce zadrznych systému pro pouziti détskych sedadel. Vysledek prvni zkousky je dle
zakonnych pozadavki vyhovujici. Vysledné hodnoty zrychleni byly v pozadovaném
koridoru, ktery urCuje spravnost vysledku zkousky. Rozsah tohoto koridoru je od 20-28 g.
Maximalni pretizeni V provedené zkousce dosahlo hodnoty 22,96 g, coz V piepoctu
znazornéni bylo -2,59 g. Po celou dobu zatiZzeni nedoslo k posunuti sedadel pies pii¢nou
rovinu umisténou 100 mm pted R-bodem opéradla. Vzhledem ktémto vysledkim
posuzovana sedadla z hlediska bezpec¢nosti a pevnosti vyhovuji zdkonnym pozadavkim a
mohou byt pouzité pro sériové automobily.

Druha zkouska hodnoti pevnost zadrznych systému Isofix. Détské sedadlo bylo
nahrazeno zkusebnim zafizenim kovové konstrukce SFAD umisténym na zadnim sedadle.
Zkouska probéhla v pfimém a Sikmém sméru. Pfi zkouSce v pfimém sméru se na zkuSebni
zatizeni SFAD pusobilo zatizenim 8 kN. V Sikmém sméru bylo pouzito zatizeni 5 kN.
V obou ptipadech nebylo prekroceno pozadovaného limitu 125 mm od bodu X (Cepové
ukotveni). Vysledné hodnoceni bylo provedeno o¢ni kontrolou. V pritbéhu zkousky nedoslo
Kk natrzeni nebo poskozeni jakéhokoliv spodniho tichytu systému Isofix. K poruseni nedoslo

ani na prilehlych oblastech v okoli ukotveni Isofixu.
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Vzhledem k souc¢asné velké hustoté provozu je téma aktivni a pasivni bezpe¢nosti velmi

dilezité. Bezpec¢nostni prvky v dnesni dobé jsou jiz na vysoké urovni. Bohuzel je v§ak dnes

v

dostupnéjsimi.
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Seznam pouzitych zkratek

ABS
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ESP
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HUD
Isofix
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Anti-lock Braking System

Adaptive Cruise Control
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Antriebsschlupfregelung

Blind Spot Information System
Elektronische Differenzialsperre

Electronic Stability Programme
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Hill Hold Control
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Light-Emitting Diode

Sport Utility Vehicle
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7 Prilohy

Ptiloha I, ILIII: Fotodokumentace priubéhu testovani bezpecnosti a pevnosti sedacek.
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