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Anotace

Bakalarska prace je zaméfena na problematiku aktivni a pasivni bezpecnosti vozidel,
kdy se soustiedim na plsobeni organizace Euro NCAP. Zabyvam se zhodnocenim
metodiky Euro NCAP a jejim pfinosem k bezpecnosti dopravy. V jednotlivych ¢astech
prace se zaobiram rozborem metod a vyvoje Euro NCAP z hlediska aktivni a pasivni
bezpecnosti vozidel. Blize se zaobirdm jejich charakteristikou a popisuji pasivni
bezpecnost (piedev§im ochranu cestujicich a zkousky na zkuSebnich figurinach) a
aktivni bezpecnost (asistencni systémy). Nechybi ani rozbor vlivu zdkaznickych

zkousek na konstrukci a legislativu. V zavéru prace se zabyvam odhadem dal$iho

vyvoje.

Annotation

The thesis is focus on problems of active and passive safety of cars when | apply my
mind to effect of organization Euro NCAP. | am concerned with the evaluation
of Euro NCAP methodics and benefit in transport safety. | apply my mind to analysis of
methodics and development of Euro NCAP related with active and passive safety of
cars. | concerned to the characteristic of this safety and | characterize passive safety
(protection of passengers and tests of probationary dummies) and active safety
(the safety assist). | focus on the analysis of influence of customer tests on
constructions and legislation. In closing | deal with the estimation of future

development.
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Uvod

K soucasné dobé neodmyslitelné¢ patfi automobilova doprava, kterd vykazuje tadu
vyhod, ale i nevyhod. Mezi hlavni nevyhody patii negativni vliv na zivotni prostiedi a
ve velké mife dopravni nehody. V mnoha ptipadech dochézi pii dopravnich nehodach
ke zranénim cestujicich ¢i jinych ucastnikll silni¢niho provozu a to s nasledkem
vaznych zranéni nebo dokonce s nasledkem smrti. Aby se snizila rizika spojena
s dopravni nehodou, nebo aby k dopravni nehod¢ vibec nedoslo, jsou automobily
vybaveny prvky aktivni a pasivni bezpecnosti. Pro ovéfeni spravné funkce téchto prvki
je podle zakona nutné nové automobily hodnotit a zkousSet z hlediska bezpecnosti na
zaklad¢ legislativnich piedpist podle EHK/OSN (Evropska hospodaiska komise OSN).
Existuji vSak nezavislé organizace zabyvajici se zkouSenim bezpecnosti automobilli na
vyS8i a piisngj§i urovni, nez udava legislativa. Jednou z téch, kdo toto provadi, je

nezavisla organizace Euro NCAP.

Euro NCAP se zabyva hodnocenim pasivni a aktivni bezpec¢nosti novych automobili.
Provadi narazové zkousky automobild (tzv. crash-testy), na jejichz zakladé se hodnoti
pasivni bezpecnost, a dale provadi zkouseni nékterych prvkd aktivni bezpecnosti.
Vysledkem je celkové bezpecnostni hodnoceni dan¢ho vozidla. Pii vybéru nového
automobilu se nékteti zédkaznici jiZ nerozhoduji pouze na zéklad¢ jeho vzhledu, vykonu
a vybavy, ale také podle toho, jakou ochranu jim je vozidlo schopné poskytnout
Vv ptipad¢ dopravni nehody. Narazové zkousky se staly vyznamnou soucésti pii vyvoji a
zkouseni automobilii. Aby informace plynouci z narazovych zkousek nebyly zkresleny,
a aby existovalo porovnani podle pfedem stanovenych podminek, zavedla organizace
Euro NCAP vlastni narazové zkousky, které se co nejvice podobaji skuteCnym
dopravnim nehodam a umoznuji tak lep$i posouzeni bezpecnosti vozidel. Nazev
Euro NCAP vychazi z anglického European New Car Assessment Programme, neboli
Evropsky program hodnoceni novych vozili, a je ekvivalentem podobnych testl ve
Spojenych statech, Japonsku nebo Australii. Zalozeno bylo v prosinci roku 1996
a vroce 1998 se stalo oficidlné nezavislou mezinarodni organizaci fungujici podle
belgickych zakont. S organizaci Euro NCAP spolupracuje mnozstvi instituci vcetné

Evropské komise nebo Mezinarodni automobilové federace (FIA).



Prace se zabyva aktivni a pasivni bezpecnosti automobild, pficemz hlavnim cilem prace
je zhodnoceni metodik Euro NCAP z hlediska konstrukce a pfinosu k bezpecnosti
dopravy. K naplnéni tohoto cile je tfeba splnéni n¢kolika dalSich cilu. Je tieba provést
rozbor metod hodnoceni bezpecnosti podle Euro NCAP, charakterizovat vliv

zakaznickych zkousek na konstrukci a legislativu a odhadnout dalsi pravdépodobny

Vyvoj.

Data pro tuto praci jsou primarn¢ ziskana z internetovych stranek nezavislé organizace
Euro NCAP. Jedna se predev§$im o udaje tykajici se zkousSeni a hodnoceni aktivni a

pasivni bezpec¢nosti novych vozu.

V prvni ¢asti prace charakterizuji organizaci Euro NCAP a popisuj jeji vyvoj od roku
1970. Dale se v této ¢asti zabyvam vybérem automobilu ke zkouseni, kde se zaméiuji
na kritéria, podle kterych jsou vozy vybirany. V této kapitole specifikuji hodnoceni
aktivni a pasivni bezpec¢nosti, pfi¢emz do hodnoceni pasivni bezpecnosti spada ochrana
dospé€lych, déti, chodclh a popis zkuSebnich figurin. V ramci hodnoceni aktivni

bezpecnosti se zaobirdm asistencnimi systémy.

Druha kapitola prace je zaméfena na rozbor vlivu zakaznickych zkousek na konstrukci a
legislativu, kde se zabyvam vlivem Euro NCAP jak na vyrobce automobild, tak na

spotiebitele.

Ve tfeti kapitole se zabyvam odhadem dal$iho vyvoje v oblasti aktivni a pasivni

bezpecnosti automobill a pravdépodobnych inovaci.



1. Rozbor metod a vyvoje Euro NCAP

Aktivni a pasivni bezpecnost automobilu jsou faktory, které mohou zajistit ochranu
zdravi posadky vozidla nebo zmirnit nasledky dopravni nehody. Pro lepsi porozuméni

bude dobr¢ si tyto dva pojmy nejprve vysvétlit.

AKktivni bezpecnosti automobilu se rozumi vse, co zvySuje bezpecnost pied dopravni
nehodou nebo se nehod¢ snazi zabranit, to znamena rychle odjet z kritického mista,
vyhnout se ptekazce, v€as zastavit pied piekazkou atd. Protoze jde o rozsahlou skupinu

prvki aktivni bezpec€nosti, je vyhodné ji dale d¢lit.

Rozdéleni prvka aktivni bezpeénosti muze byt nasledujici:

a) Jizdni — zahrnuje prvky, které¢ se podileji na bezpecnosti jizdy (manévrovatelnost
vozu, vlastnosti pneumatik, stabilita, odpruzeni, geometrie podvozku, pevnost
konstrukce, fizeni, brzdy, systémy ABS, ASR, ESP, coZ jsou systémy zabranujici
zablokovani kola pti brzdéni nebo zabranuji protaceni hnacich kol a eliminuji nebezpeci
smyku.),

b) Operacni — zahrnuje prvky, které usnadnuji fidi¢i ovladani vozidla (vykon motoru,
operacni rozsah, ergonomie, ovladaci sily, vyhled),
¢) Kondi¢ni — zahrnuje prvky, které tvoii pohodli fidie a cestujicich (topeni, vétrani,
klimatizace, posaz),

d) Varovnd neboli signdlni — zahrnuje prvky, které upozoriiuji ostatni UcCastniky
dopravy, nebo samotného fidi¢e napiiklad pfi nezapnutém pasu. K tomuto rozdéleni lze
dale zapocitat spoustu vétSich i1 menSich detaill, jako jsou napiiklad stérace
s cyklovadem, ostfikovace a stérace svétlometl, elektrické stirani a vyhfivani zpétnych

/ ’ 1
zrcatek, parkovaci radar.

Pasivni bezpec¢nosti automobilu se rozuméji prvky a zafizeni, které chrani fidice a
cestujici pti dopravni nehod¢ a rozhoduji o zranéni, ptipadné o smrti fidiCe a cestujicich
vozidla. Pasivni bezpeCnost automobilu je znejvétsi Casti zavisla na konstrukci
karoserie, kterd ma odstupiiovanou tuhost. Pfedni a zadni ¢asti automobilu jsou

konstruovany jako deformacni zony, jejichz ukolem je absorbovat kinetickou energii

'FIRST, Jifi a kol. Zkouseni automobilti a motocyklt:: Pfirucka pro konstruktéry. Praha: S&T CZ
s.r.o., 2008. ISBN 978-80-254-1805-5.



vozidla pfi ndrazu. Stiedni ¢ast automobilu, kde je prostor pro fidice a cestujici, tvofi se
sttechou a dvefmi pevnou konstrukei, kterd se pii dopravni nehod¢ deformuje co
nejméne. Dale mezi prvky pasivni bezpecnosti patii: bezpecnostni pasy, airbagy, operky
hlavy, vy¢nélky a netfistivé materidly, jejichz tkolem je zabranit pfevazné feznym a
bodnym poranénim osob, prvky kompatibility, jejichz ukolem je zmirnit nerovnovahu
kolidujicich objektl, zafizeni proti podjeti, vklinéni a kryty mechanismti, nehotlavé
materidly, jejichz tkolem je zabranit pozaru, ponehodové systémy, jejichz ukolem je
umoznit pomoc po nehodé. Pro spravnou funkci téchto prvkl je dilezitym faktorem

dobry technicky stav vozidla.

1.1.Vyvoj Euro NCAP

Od roku 1970 zacala fada evropskych vlad spolupracovat s evropskym vyborem pro
experimentovani s vozidly (EEVC — European Experimental Vehicles Committee),
ktery se zabyva hodnocenim bezpe¢nosti automobilii. V roce 1990 se vyzkum tykajici
se bezpecnosti vozidel zacal Siroce rozvijet a to zejména v postupech crash-testit pro

ochranu pasazérii pii ¢elnim a bo¢nim néarazu a pro ochranu chodci.

Do roku 1994 automobilovy prumysl silné vzdoroval navrhim na pfijeti evropské
legislativy podle EEVC. V ¢ervnu roku 1994 zavedlo britské ministerstvo dopravy
systtm NCAP ve Velké Britanii pro hodnoceni bezpecnosti novych vozi
s ptfedpokladem nasledného rozsifeni do celé Evropy. Program mél byt komplexni a
v souladu se zkuSebnimi postupy vyvinutych EEVC. V cervenci roku 1995 se v ramci
Evropské komisi sesli zastupci evropskych zemi se zajmem o rozsifeni tohoto programu

do ostatnich statt Evropy.

Protoze byl program velmi rozsahly, bylo nutné zajistit, aby posuzovani bezpecnosti
vozidel bylo védecky podloZeno. Pro prvni fazi testi byly vybrdny vozy kategorie

supermini.

Aby bylo mozné mezi sebou navzajem porovnavat vysledky zkouSek bezpecnosti, bylo

nutné provadét testovani a zévérecné hodnoceni metodami pfisn¢jSimi nez udava
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legislativa a ve spolupréci se svétovymi odborniky. V listopadu roku 1996 se Svédska
narodni sprava silnic (SNRA) a Mezinarodni automobilova federace zapojily do
programu a tim vznikla organizace Euro NCAP, jejiz ustavujici schiize se konala té¢hoz

roku.

Prvni vysledky Euro NCAP byly prezentovany na konferenci roku 1997 a tykaly se
hodnoceni ochrany dospélych cestujicich a chodct. Vysledky nebyly pfili§ lichotivé.
Zvetejnéni téchto vysledki vyvolalo velky medidlni zdjem, coz vzbudilo u
automobilovych vyrobci silné negativni reakce a jesté v ten samy den kritizovali Euro
NCAP a jeji hodnoceni. Jedno z mnoha tvrzeni bylo, Ze metody hodnoceni jsou tak
ptisné, Zze by zadny automobil nemohl dosahnout hodnoceni ani ¢tyi hvézdicek z péti

moznych v oblasti ochrany pasazért.

Nasledujici vysledky byly prezentovany v ¢ervenci roku 1997 a Euro NCAP oznamila,
Zze prvnim automobilem, které ziskalo ¢tyfi hvézdicky v oblasti ochrany dospélych
cestujicich, se stalo Volvo S40. Nasledné se ¢lenstvi v Euro NCAP rozsifilo o dalsi

evropskeé staty.

1.2.Vybér automobilu ke zkouSeni

Pfed kazdym hodnocenim je tfeba nejprve automobil vybrat. Testovat kazdy novy
automobil a kazdé modely nabizené vyrobcem vSak neni mozné. Proto, aby Euro NCAP
nejzajimavéjsi a nejpopularnéjsi modely. Ve vétSin€ piipadl se jedna o nové vozy, které
praveé vstupuji na trh, ale testuji se i vozy, které jsou jiz v prodeji.

Kazdy ¢len Euro NCAP sponzoruje hodnoceni bezpecnosti alesponn jednoho modelu
vozu za rok. Clenové maji moznost si vybirat takové vozidlo, které je néjakym
zpusobem vyznamné pro jejich domaci trh, nebo takové vozidlo, které¢ je dulezité
Vv urcitém trznim segmentu. Déle si mohou hodnoceni svych vlastnich vozl sponzorovat

vyrobci. Nasledny postup testovani je v obou piipadech stejny.

Po nominaci vozu K testovani, pozada Euro NCAP vyrobce o informace tykajici se
automobilu a jeho bezpecnostniho vybaveni, které je do vozidel instalovano pro

evropské spotiebitele. Na zdklad¢ téchto informaci se odvozuje varianta testu. Obecné
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plati, Ze zkouSeny vz ma standardni bezpecnostni vybaveni. Ve vyjimecnych
ptipadech Euro NCAP umoziuje vyuzit n¢kterou dopliujici technologii, pokud ovSem

byla zastoupena u vysokého poctu prodanych vozi.

Pro posouzeni bezpe€nosti je tfeba pouzit az Ctyti vozy. Pokud je vuz jiz v prodeji,
zakoupi Euro NCAP viz od prodejce stejnym zptsobem jako spotiebitel. Automobily
jsou kupovany anonymné bud’ od jednoho, nebo vice prodejct. Jakmile jsou vozy ve
zkusebni laboratofi, je vyrobce informovan o identifikacnim ¢isle vozidla (VIN-kodu) a
je vyzvan k potvrzeni specifikaci vozidla. V pfipadé, Zze byly provedeny zmény ve
vyrobé v dobé, kdy uz byly vozy vprodeji, a jedna-li se napiiklad o prvky

bezpec¢nostniho vybaveni, mlize vyrobce pozadat o dodate¢nou montéz téchto prvki.

Euro NCAP také testuje vozidla, ktera jesté v prodeji nejsou. Spotiebitel tim ziskava
informace o vysledcich testl a je schopny ucinit pfedbézna rozhodnuti, zda bude mit o
vozidlo z4jem ¢i nikoliv. Euro NCAP také navstévuje vyrobni zavody, kde ndhodné
vozidla vybird, nebo provadi ndhodny vybér podle seznamu VIN-kédu poskytnutého
vyrobcem. V okamziku, kdy vybrany viz dorazi do zkuSebni laboratofe, jsou
zkontrolovany nalezitosti a poloZzky bezpecnostniho vybaveni vozidla. Za Zadnych
okolnosti se netestuji vozidla, kterd nejsou schvalena jako typ, nejsou ze sériové vyroby,
nebo nejsou urceny k prodeji pro Sirokou vetejnost. V ptipad€ zjisténi pochybnosti o

konstrukénim stavu vozidla pfed nebo béhem testovani, jsou vysledky neplatné.

1.3.Hodnoceni pasivni bezpecnosti automobili

Celkové hodnoceni bezpecnosti vozidla podle Euro NCAP se sklada z bodovani ve
Ctyfech oblastech:

- ochrana dospélych,

- ochrana déti,

- ochrana chodcii,

- asisten¢ni systémy.

K podkladovym dynamickym zkouskam se od roku 2009 ptidal test na tzv. Whiplash
krku, ktery vznikd prudkym a nekontrolovanym zaklonem hlavy béhem néarazu. Dale
jsou do celkového hodnoceni zahrnuty omezovace rychlosti, elektronicka kontrola
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stability, systémy nouzového brzdéni, signalizace nezapnuti bezpe¢nostnich past a

prvky tykajici se détskych zadrznych systému.

Pro automobily, které byly testovany pied rokem 2009, vydaval Euro NCAP jen tii
hodnoceni (ochranu dospélych, ochranu déti a ochranu chodcti). Na hodnoceni pasivni
bezpec¢nosti dospélych a déti maji vliv tfi testy, které Euro NCAP provadi (zkouska
¢elniho a boéniho narazu a zkouSka bo¢niho narazu na sloup). Dale Euro NCAP provadi
zkousky zaméfené na stiet automobilu s chodcem. Testy jsou navrzeny tak, aby co
nejvérohodnéji simulovaly realné nehody a jejich charakter, pii kterych dochazi

K vaznym a smrtelnym zranénim.

Vysledné hodnoceni vyjadiuje pocet pfid€lenych hvézdicek v intervalu 0 (nevyhovujici)
az 5 (bezpetné)?. A jelikoZ jsou vysledky voln& dostupné, zdkaznik & spotiebitel si tak
ma moznost zjistit jakou urovenn ochrany ma jeho viiz, nebo viiz, o ktery ma zajem, a

nasledné mezi sebou mize jednotlivé vozy porovnavat.

Jednotlivé zkousky jsou nejprve samostatné hodnoceny body v rozsahu 0 az 34 bodu,
¢emuz na zavér odpovida pocet hvézdiCek celkového hodnoceni. Pro podrobnéjsi
prehled vyuzivda Euro NCAP grafiku t&l pasazérii, ktera je rozdélena na jednotlivé
oblasti barevné odliSené, tyto oblasti vyjadiuji konkrétni cast lidského téla a jednotlivé
barvy pak uréuji miru mozného poranéni. Podobnym zplisobem se vyjadiuje mira
poranéni chodce pii stfetu s vozidlem, kde se vyuziva grafika pfedni casti vozu

S vyznacenim rizikovych partii.

1.3.1. Veliciny souvisejici s ochranou cestujicich

Do téchto veli¢in patii:
a) hmotnost m [kg],
b) rychlost v [m/s],
c) zrychleni a [m/s?],
d) cast][s],
e) drahas[m],

2 Vysledky jsou volné dostupné na internetovych strankach www.euroncap.com
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f) silaF [N],
g) kritérium poranéni hlavy HPC [1],

2,5
_ _ * 1 tz ] ’
HPC =(t, - t;) [tz — ftl a(t)dt|  kde
t12 - Cas pro pocatek a konec sledovaného dé&je. Interval t-t;, kde doba od

pocatku kontaktu hlavy do konce zdznamu, pro ktery je hodnota HPC maximalni

a - zrychleni.

h) kritérium poranéni krku NIC [KN],

1) ohybovy moment krku [Nm],

J)  kritérium komprese hrudniku ThCC [mm],

K) kritérium viskozity pro hrudnik V*C [m/s],
V*C=1,3*(VnCe)max , kde

_8(D(t+1)=D(t-1))~(D(t+2)~D(t-2)

Vi

126t
D
C(t)z (&) , kde
0,229
D - prohnuti hrudniku v ¢ase t[m]
ot - Casovy interval [s], jehoZ max. hodnota je 1,25 *10™

[) kritérium sily na stehenni kost FFC [kN],
m) kritérium sily ohnuti holenni kosti TCFC [kN],
n) index holenni kosti TI [1],

Ti=|[ | + | 2| kde

LMok (Fo)z

Me=y/(Mx)2 + (My)?

Myy - ohybové momenty kolem osy x, y,
(Mc)g - kriticky ohybovy moment (ma byt 225 Nm)
F, - kompresni axialni sila ve sméru z [KN]

(Fc)z - kriticka kompresni sila ve sméru z (ma byt 39,5 kN).
0) kritérium deformace zeber RDC [mm],

p) kritérium sily na panev PSPF [KN],
g) kritérium sily na bticho APF [KN].
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1.3.2. Ochrana dosp¢lych

Ochrana dospélych a chodct bylo prvni co Euro NCAP hodnotila. Body jsou udélovany
na zaklad¢ vysledkl narazovych zkousek (zkouska ¢elniho a bo¢niho narazu a zkouska
boc¢niho narazu na sloup). Modifikatory jsou rtizna velikost a hmotnost cestujicich a
rizna mista K sezeni, kde hrozi kontakt s interiérem vozidla. Hodnoceni bezpeénosti
dospélych je zakonceno testem na Whiplash krku, ktery se provadi samostatn¢ na pozici

fidi¢e nebo na pozici spolujezdce.

1.3.2.1.Zkouska ¢elnim narazem

Zkouska ¢elnim narazem byla vyvinuta Evropskym vyborem pro zvyseni bezpecnosti
jako zéklad pro pravni ptedpisy. Euro NCAP provadi zkousku stejnym zptisobem, jen
se zvy$enou narazovou rychlosti o 8 km/h. Celni naraz se provadi pfi rychlosti 64 km/h,

pfi které vozidlo narazi do deformovatelné bariéry (obr. 1).

Obrazek 1: Zkouska celnim narazem

40% overlap = 40% of the width of the widest part
of the car (not including wing mirrors)

‘

A0%
overlap

=

Zdroj: Prevzato z Www.euroncap.com

Hodnoceni se provadi na zdkladé namétenych hodnot ziskanych ze zkuSebnich figurin,
podle kterych se posuzuje bezpe€nost cestujicich na piednich sedadlech vozidla.
ZkouSeny vuz pii tomto testu narazi do bloku, coz je narazovy prvek napodobujici
kolizniho partnera, jehoz pfedni Cast je vytvofena z deformovatelnych hlinikovych
vostin. Tento zplsob narazu je nejCastéjSim typem dopravni nehody, kterd ma za
nasledek t¢Zka a smrtelnd zranéni. Zkouska je simulaci ¢elni srazky vozu s jinym vozem
podobné hmotnosti. U vétSiny nehod je zasazen pouze Usek predni ¢asti vozu, proto pii

testu kryje bariéra 40 % z celkové Sitky automobilu. Bariéra je navrzena tak, aby co
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nejvérohodnéji imitovala deformaéni povahu jiného vozu. Povazuji za dilezité zminit,
ze pii americkych testech (INSURANCE INSTITUTE FOR HIGWAY SAFETY), kde
pfi podobném testu bariéra piekryva 20 % z celkové Sitky automobilu, jsou nasledky
srazky fataln€j$i. Pro automobily je velmi narocné v tomto testu obstat, aniz by byl
narusen prostor pro cestujici. Kontakt pasazéra SnaruSenym interiérem a karoserii
uvnitf vozidla, je hlavni pfi¢inou vaznych a smrtelnych urazti. ZkuSebni rychlost
64 km/h ptedstavuje takovou rychlost, pii které by se srazila dv¢ auta, pii¢emz by obé
jela rychlosti 55km/h. Rozdil vrychlosti je zplsoben pohlcenim energie
deformovatelnou ptedni ¢asti narazové bariéry.

Pfi vyzkumu bylo zji§téno, Ze pfi této narazové rychlosti dochazi ke vétsin¢ dopravnich

nehod. Pro minimalizaci zranéni musi G¢inné fungovat zadrzny systém.

Airbagy umisténé ve volantu tvoii dilezitou soucast zadrzného systému pro fidice.
Euro NCAP navrhuje, aby sedadlo vozu zajistovalo stabilni podporu hlavy fidice
smérem proti airbagu, a nikoliv aby se hlava nachéazela pod urovni ¢inného airbagu. Pti
narazu vznikaji setrvacné sily, které se na ptipoutaného cestujiciho pfendseji zadrznym
systémem. Euro NCAP podporuje pouziti bezpecnostnich pasi a dvoufazové airbagy,
pomoci kterych se zmirni sily pfendSené na cestujici pii nehod¢€ a zabrafuje srdzce

hrudniku fidi¢e s volantem.

U vétsiny automobilti neni zadrzny systém schopny zabranit pii nehod¢ srazce dolnich
koncetin s interiérem vozidla, proto Euro NCAP doporucuje odstranéni nebezpecnych
konstrukei z oblasti vyhrazenych pro nohy pasazéra. Znacné sily plsobici pii nehodé
mohou zpUsobit zranéni kolen, stehen, kycelnich kloubli a panve. Praveé tyto casti téla

jsou nejvice nachylné na dlouhodobad a trvala zranéni.
Zkouska je vyhodnocena na zaklad¢ dat ziskanych ze zkuSebnich figurin (o figurinadch

je pojednano nize) a nasledné graficky zpracovana (obr. 2), kritické hodnoty jsou

v tabulce 1.
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Obrazek 2: Grafické vyhodnoceni zkousky celnim narazem

OCHRANA

B Dobri
Postacujici
U Memi
B siabia
B \cdostateéni

Zdroj: Pievzato z www.vutbr.cz

Tabulka 1: Kritéria zkousky celnim narazem

Cast téla Pouzivané kritérium Mezni pripustna hodnota
Hlava HPC (head performance criterion) HPC<1000
vysledne zrychleni hlavy a; a, nesmi presahnout 80g po
dobu delsi nez 3ms
Sije NIC (neck mnjury criterion) Ohybovy moment &ije okolo
osy nesmi pesahnout 57 Nm
Hrudnik ThCC biomechanicke stlaceni hrudniku maximalné 50 mm
VC (viscous criterion) kritérium mékke tkané | maximalné 1.0 m/'s
hrudniku
Stehna TCFC biomechanické stlaeni stehenni kosti maximalné 8 kN

Zdroj: Prevzato z www.vutbr.cz

1.3.2.2.Zkouska bo¢nim narazem

vvvvvv

simulovan pomoci pohyblivé deformovatelné bariéry (MDB — mobile deformable

barrier), ktera rychlosti 50 km/h narazi kolmo do boku automobilu ze strany dvefti fidice

(obr. 3).
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Obrazek 3: Zkouska boénim narazem

R-Paint = hip point for a
95th percentile male

Zdroj: Prevzato www.euroncap.com

Z rozsahu poruSeni automobilu je obtizné posoudit Uroven bezpecnosti, proto je nutné
sledovat chovani zkouSeného vozidla béhem narazu. Pfi této zkouSce se zjistilo, ze
pritomnost bo¢niho airbagu markantné zvysuje bezpecnost cestujiciho pfi tomto typu
dopravni nehody. Proto Euro NCAP povazuje pfitomnost bo¢niho airbagu za nezbytnou

soucast bezpecnostniho vybaveni automobilu.

Obrazek 4: Grafické vyhodnoceni zkousky bocnim narazem

OCHRANA

Dobra

Postacujici
Mezni

Slaba

Nedostateéna

Zdroj: Pievzato z www.vutbr.cz
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Tabulka 2: Kritéria zkousky bo¢nim narazem

Cast téla Pouzivané kritérium Mezni pripustna hodnota
Hlava HPC (head performance criterion) HPC<1000
vysledné zrychleni hlavy a; a; nesmi presahnout 80g po
dobu deldi nez 3ms
Hrudnik RDC (rib deflection criterion) deformace zeber | maximalné 42 mm
VC (viscous criterion) kritérium mékke tkané | maximalné 1.0 m's
hrudniku
Péanev PSPF (pubic symphysis peak force) maximalni | maximélné 6 kN
zatizeni stydkych kosti
Bricho APF (abdomen peak foree) maximalni zatizeni | maximalné 2.5 Kn
bricha

Zdroj: Prevzato z www.vutbr.cz

1.3.2.3.Zkouska bo¢niho narazu na sloup

Je dulezité si uvédomit, ze typy nehod se po celém svété lisi, ale pfiblizné ¢tvrtina

zavaznych nehod s fatalnimi nésledky, byla zpiisobena bo¢nim narazem. Mnoho téchto

zranéni je zptisobeno narazem automobilu do boku jiného automobilu, nebo narazem na

pevny uzky objekt, jako je napiiklad strom, nebo sloup. U téchto nehod, byva z velké

rowr

Casti zasazena zejména hlava a horni ¢ast trupu pasazéra.

Pro ochranu pfi tomto typu nehody je tfeba, aby vozidlo bylo vybaveno hlavovymi

airbagy, které pomdhaji chranit hlavu a horni ¢ast trupu a zabranuji, aby hlava

nepronikla oknem vozidla. Pro motivaci vyrobcli, aby sva vozidla vybavila témito

bezpec¢nostnimi prvky, je zapotiebi provést test s vozidlem, ve kterém jsou tyto prvky

instalovany. Pti zkouSce je viiz pohanén rychlosti 29 km/h kolmo na tuhy kul (obr. 5).
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Obrazek 5: Zkouska bocniho narazu na sloup

||m

Pole diameter = 254mm

Zdroj: Prevzato z Www.euroncap.com

Primér kulu je relativné maly (254 mm), z toho divodu snadno pronika do boku
automobilu. Bez pouziti airbagii chranici hlavu fidi¢e, mtze byt hlava zasazena takovou
silou, kterd mize zplisobit smrtelné poranéni. Nejvyssi mozna hodnota kritéria poranéni
hlavy, bez pouziti airbagu, je 5000, coz je pétkrat vys$si hodnota, nez je hodnota
oznacujici pravdépodobnost vazného poranéni mozku. S pouzitim airbagu chranici
hlavu se kritérium poranéni hlavy pohybuje okolo 100 az 300, coz je vyrazné¢ pod
referencni hodnotu zranéni, majici vysi 1000. Pfitomnost boc¢niho airbagu chraniciho
hlavu vyrazn¢ snizuje disledky havarie navzdory jeji zdvaznosti.

Pted rokem 2009 bylo vyrobcim umoznéno provést tento test u automobild majici toto
bezpec¢nostni vybaveni, jako diikaz o t¢innosti toho systému chranici hlavu. Hodnoceni
se zaméfilo pouze na ochranu hlavy a vysledky byly zahrnuty do bodovani zkousky
bo¢nim ndrazem mobilni bariérou. V roce 2009 se stala zkouska bo¢niho narazu na
sloup samostatnou a zahrnuje hodnoceni ochrany i jinych c¢asti téla, které mohou byt

postizeny, jako je hrudnik a bficho.
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1.3.2.4.Zkouska na Whiplash

Whiplash je zranéni zpisobené nahlymi deformacemi patefe, které muze vést
k dlouhodobym bolestivym potizim po dobu mnoha let. Whiplash neni obvykly u
Celnich a boc¢nich narazl, nejCastéji se vyskytuje pii narazu do zadni Casti vozidla.
Poranéni kréni patefe neni jednoduché diagnostikovat a je obtizné 1écitelné. Je
odhadovéano, ze néklady na léceni tohoto problému se v Evropé pohybuji okolo 10
miliard Euro. Z téchto divodt byla Euro NCAP motivovana, aby zahrnula testy na

Whiaplash do svych narazovych zkousek.

Cinitelé zptisobujici zranéni nejsou zcela objasnéni, ale je zndmo, Ze provedeni sedadla
a opérky hlavy muze ovlivnit riziko zranéni. Euro NCAP hodnoti geometrii opérky

hlavy, jeji snadné pouziti, zamykani opérky hlavy a celkovou integritu sedadla.

Vysledek Whiplash testu je zalozen na geometrickych aspektech obou sedadel
(fidi¢/spolujezdec), do ¢ehoz patii velikost a tvar opérek hlavy a jejich vzdalenost od
hlavy pasazéri, provedeni sedadla a chovani opérky po dynamické strance béhem
narazového testu. Toto dynamické chovani je posuzovano vyuzitim zkuSebniho sedadla
piipevnéného na testovaci sang, po kterych se sedadlo pohybuje (obr. 6 a 7). PficemzZ na
obrazcich je vidét spravna a nespravna funkce opérky hlavy. Zkouska je rozdé€lena na tii
stupné:

1) nizky,

2) stedni,

3) vysoky.

Tyto stupné ptedstavuji jednotlivé ndrazové sily, které mohou zplsobit zranéni.

Zkouska na Whiplash je zatazena do crash-testii Euro NCAP od ledna 2009.
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Obrazek 6: Whiplash - Spatné nastavené sedadlo

AREBEREREEREERN

Zdroj: Prevzato z Www.euroncap.com

Obrazek 7: Spravné nastavené sedadlo

GOOD SEAT

Zdroj: Prevzato z Www.euroncap.com

Obrazek 8: Priklad grafického vyhodnoceni Whiplash podle Euro NCAP

T

O

Zdroj: Prevzato z Www.euroncap.com
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1.3.3. Ochrana déti

Kazdy rok umira v Evropé pti dopravnich nehodéch vice nez 1000 déti. Témét polovina
téchto déti nalezne smrt uvnitt vozidla. Euro NCAP se snazi apelovat na vyrobce, aby
se zam¢fili na tento problém a poskytovali vhodnéd zafizeni détskych zadrznych
systétmt (CRS — Child Restraint System). Hodnoceni bezpecnosti déti zahrnuje tii
dalezité aspekty:

1) Prvni ¢ast hodnoceni je zalozena na ochrané nabizené CRS. Aby bylo mozné
posoudit ochranu pro kojence a batolata, pouziva Euro NCAP détské figuriny,
které jsou propojené s pocitaovym systémem. Testovani se provadi Celni a
bocni ndrazovou zkouskou.

2) Nespravna funkce détskych zadrznych systéml muze byt pric¢itana chybé ze
strany uzivatele nebo nekompatibilit¢ mezi détskym zadrznym systémem a
vozidlem. Aby nedochdzelo k nespravné funkci v disledku nekompatibility,
provadi Euro NCAP kontrolu instalace détské sedacky, coz tvoii druhou cast
hodnoceni.

3) Zavéretna cast hodnoceni je zavisla na prvcich ISOFIX, coz jsou uchyty

vewr

1.3.3.1.Hodnoceni bezpec¢nosti déti pomoci narazovych testl

Pro hodnoceni bezpecnosti déti se pouzivaji figuriny predstavujici 1,5 aZ 3 ro¢ni déti,
umisténé na zadnich sedadlech automobilu v détskych zadrznych systémech
doporucenych vyrobcem vozidla. Zkouska probiha pomoci crash-testd na ¢elni a bo¢ni
naraz. Hlavni kritéria naméfena béhem zkousek vychazeji z pohybu hlavy, krku,
zatizeni hrudniku a zrychleni. Pro kladné zavéreéné hodnoceni bezpecnosti déti jsou
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zkuSebni figuriny nedostaly béhem ndrazu ze sedadel, nebo mimo interiér vozidla.

1.3.3.2.Kontrola instalace détskych zadrznych systému (CRS)

Soucésti kontroly instalace CRS je vybér nejbéznéjSich détskych zadrznych systému a

zhodnoceni schopnosti vozidla tyto systémy bezpecné a spravné upevnit. U vybraného
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sedadla musi byt pii testech prokdzano, ze poskytuje adekvatni ochranu. Typické
vlastnosti, které jsou ovéfovany, je délka pasid, umisténi opasku, ukotveni ISOFIX a
stabilita CRS. Euro NCAP se také zaméiuje na piepravu batolat otoCenych proti sméru
jizdy a hodnoti se, zda ma vozidlo viibec tuto schopnost. Body jsou ud€lovany za
spravnou a snadnou instalaci CRS na vsech mistech ve vozidle k tomu uréenych, coz

ma byt jasn€ uvedeno v pfirucce vozidla.

1.3.3.3.Hodnoceni détskych zadrznych systému

Déti v Evropé€ majici vySku mensi nez 150 cm (v nékterych zemich 135 cm), musi byt
usazeny Vv détském zadrzném systému, ktery musi byt pfizpiisoben hmotnosti ditéte az

do 36 kg. Détsky zadrzny systém musi byt schvalen podle norem EHK/OSN.

Détské zadrzné systémy se deli do kategorii podle hmotnosti ditéte. Nékteré détské
zadrzné systémy je mozné upravovat V zavislosti na ristu ditéte, proto mize jeden
systém patfit do vice skupin. Nize uvedené CRS predstavuji vétSinu béznych typa
dostupnych na evropském trhu (obr. 9 az 12) z hlediska velikosti, rezZimu a montaze

systému. A pouzivaji se taktéz pii kontrole instalace CRS.

1) Déti do 13 kg (pfiblizn€ 12 az 18 mésici)
Obrazek 9: Détska sedacka do 13 kg

Zdroj: Prevzato z Www.euroncap.com
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2) Déti do 18 kg (ptiblizné 3,5 roku)
Obrazek 10: Détska sedacka do 18 kg

Zdroj: Pfevzato z www.euroncap.com

3) Déti od 9 do 18 kg (ptiblizné 1 az 3,5 roku)
Obrazek 11: Détska sedacka od 9 do 18 kg

Zdroj: Pfevzato z www.euroncap.com

4) Déti od 15 kg a vice (pfiblizné 3 roky)
Obrazek 12: Détska sedacka od 15 kg a vice

Zdroj: Prevzato z Www.euroncap.com
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1.3.3.4.Dalsi détské prvky

Automobilu jsou udéleny dodate¢né body, pokud je vybaven dalSimi dulezitymi
vlastnostmi pfispivajici k bezpecné pirepravé déti. Mezi tyto funkce patii uchyty
ISOFIX, na mistech k tomu ur¢enych (jejichz funkce je ziejma z obr. 13), klimatizace,
deaktivace airbagu pii piepravé ditéte na prednim sedadle (obr. 14), integrované

sedacky atd.

Obrazek 13: Uchyty ISOFIX

«

AUTOSEDACKA

ZAVADECI
PLASTY

SEDADLO AUTOMOBILU ucuvris

V AUTOM

Zdroj: Prevzata z www.detskydum.cz

Obrazek 14: Moznost vypnuti predniho airbagu

Zdroj: Prevzato z Www.euroncap.com

1.3.4. Ochrana chodct

Chodci tvoti v Evrop¢ 14 % vSech umrti na silnicich, v€etné déti a diichodci, a patii

mezi nejzranitelnéjsi skupiny t€astnikii silnicniho provozu, kterymi jsou dale cyklisté a

26



motocyklisté. Umrti cestujicich v dopravnim prosttedku se za posledni desetileti
vyrazné snizilo, u ostatnich ucastnikd silni¢niho provozu se tento trend ve stejném

obdobi neprokazal.

Hlavni zpisob, jak zachranit zivot mnoha chodcli a piedchazet také emocionalnim
traumatim fidi¢d pfi nehodé schodcem, je vhodnd tuprava konstrukce vozidla.
Hodnoceni bezpecnosti chodct taktéz ovliviiuje celkové bodovani. Cilem Euro NCAP
je podporovani a dalsi zlepSovani vyvoje vozidla v této oblasti. V roce 1997-2009
vydaval Euro NCAP samostatné hodnoceni bezpe¢nosti chodct a v roce 2009 se stalo

nedilnou soudasti celkového hodnoceni.

1.3.4.1.Zkouseni bezpecnosti chodcti

Testy se provadéji simulaci nehody stfetu automobilu s chodcem détského, nebo
dospé€lého charakteru, pii rychlosti 40 km/h a z néasledné namétenych hodnot se vyvodi

vysledné hodnoceni.

Pomoci figuriny je velmi obtiZzné bezpecnost chodcli posuzovat, protoze i kdyz je
mozné urCit bod stfetu mezi naraznikem a nohou figuriny, neni mozné urcit, kam
nasledné dopadne hlava, jejiz ochrana je nejdileit&jsi. Resenim tohoto problému je
pouzivani jednotlivych maket Casti téla tzv. impaktort (obr. 15 az 17). Tyto makety
predstavuji kycle, bérce a hlavu. Ky¢le jsou ovliviiovany piedni hranou kapoty,
naraznikem jsou ohroZeny bérce a pro hlavu pfedstavuje nejvétsi nebezpeci horni

plocha kapoty.

Ochrana chodcli miize byt zvySena pouzitim specidlniho narazniku, ktery se bude pfi
srazce s chodcem deformovat, toho Ize dosahnout odstranénim nadmérné tuhé
konstrukce a bude-li noha zasazena ve spodni ¢asti (od kolene dolt) tak, aby se sily
rozlozily v co nejvetsi délce. Pro ochranu hlavy je nezbytné, aby byla kapota schopna
odrazu, to znamena zajisténi dostate¢né ville mezi kapotou a tuhou konstrukci tak, aby
nenastala plastickd deformace kapoty. U nékterych typl automobilll je toto feSeno
specidlnim krytem motoru, jind vozidla vyuzivaji technologii Deployable protection

systems (‘‘pop-up‘‘ kapota). Toto zafizeni je navrzeno tak, aby se pfi srazce s chodcem
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kapota nadzvedla a vytvoftila vice prostoru pod ni a tim absorbovala energii vyvolanou
narazem hlavy do kapoty. Tim se snizi zdvaznost zranéni. VéEtSina téchto systému
dostupnych na trhu obsahuje kontaktni senzory umisténé v pfedni ¢asti narazniku.
Senzory jsou propojeny se zafizenim nadzvedavajicim kapotu, jehoz soucasti jsou
pruziny, pyrotechnické naloze, nebo externi airbagy. U vozidel, ktera jsou vybavena
systémem ‘‘pop-up‘‘ kapoty, provadi Euro NCAP zkousku narazem makety hlavy. U
této zkousky se jednak hodnoti schopnost senzort spoustét systém pii kolizi s osobou,
ktera se tézko detekuje vlivem jeji velikosti (napfiklad malé dité), dale se hodnoti doba
odezvy systému, ktera musi byt dostatecné rychla, aby tak byla poskytnuta co nejvétsi

mozna ochrana.

Obrazek 15: Zasazeni bérca

Zdroj: Prevzato z Www.euroncap.com

Obrazek 16: Zasazeni kycli

Zdroj: Pievzato z www.euroncap.com

Obrazek 17: ZasaZeni hlavy

Zdroj: Pievzato z www.euroncap.com
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Obrazek 18: Grafické vyhodnoceni bezpeénosti chodcli

V isiiiie N

o

Zdroj: Pievzato z www.euroncap.com

Tabulka 3: Kritéria bezpec¢nosti chodcu

BN coon

ADEQUATE

B MARGINAL

Impaktor Kritérium Dobré Dostatecné
Zrychleni [g] a< 150 150 <a <200
Dolni koncetina Posun [mm] b<6 6<b<7
Ohyb [°] oa<15 15<a<20
Ohybovy Mo < 300 300 <Mo < 380
Stehenni oblast | Oment [Nm]
Celkova sila [kKN] | Fe <5 5<Fc<6
Hlava HIC HIC <1000 | 1000 < HIC < 1350

Zdroj: Pfevzato z piednasky z predmétu Metoerologie, bezpecnost a ITS v dopravé

1.3.5. ZkusSebni figuriny (modely osob)

Nedilnou soucasti hodnoceni pasivni bezpecnosti jsou testovaci figuriny. Jsou to

nefunkéni napodobeniny osob vyuzivané pro vice uceld. Hlavnimi divody nahrady

zivych osob umélymi je bezpecnost pti zkouskach pasivni bezpecnosti a unifikace pfi

zkouSkach geometrickych charakteristik. Jejich ulohou je simulovat chovéni fidice a

spolujezdce pii nehodé¢ a poskytnout uplny obraz pravdépodobnych zranéni

zptisobenych nehodou. Pfi hodnoceni bezpe¢nosti chodcli se pouZzivaji makety koncetin,

neboli impaktory, coZ jsou napodobeniny ¢asti lidského téla.

Euro NCAP pouziva figuriny typu Hybrid III (obr. 19), které se pouzivaji pro zkousku

¢elnim narazem, a Euro Sid 2 (obr.19) pouzivané pro zkousku bo¢niho narazu. Jsou

vytvotené z ocelové kostry, kterd je pokryta pryzi predstavujici kizi, uvnitf figurin jsou
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ulozeny méfici zafizeni k ziskavani informaci tykajicich se déje béhem nehody
(naptiklad zrychleni a pusobici sily), ze kterych se stanovuji biomechanicka kritéria
zranéni, na zakladé nichZ se vyhodnoti, zdali z hlediska bezpe¢nosti vozidlo vyhovuje

nebo nevyhovuje.
Cena jedné figuriny ptesahuje 300 000 €, coz je okolo 3 000 000 K¢, jeji zivotnost neni
neomezend, kazda figurina se pouzije maximalné pro 100 crash-testl, ptfi¢emZ po

50ti testech uz se figurina nepouziva pro primarni zkousky.

Obrazek 19: Figuriny Hybrid 11l a Euro Sid 2

Hybrid IlI: designed to gather data ES-2: gathers side-impact data so
from frontal impacts instrumentation is very different

Chest (side impact) Neck

Zdroj: Pievzato z www.euroncap.com
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Parametry a technické vybaveni figuriny Hybrid 111

Obrazek 20: Figurina Hybrid 11l

boni pohled

-

-

Figurina pro zkousku &elnim narazem - Hybrid I,

Zdroj: Pievzato z knihy ZkouSeni automobil a motocyklu, Jifi First a kol.

Tabulka 4: Parametry fyguriny Hybrid Il

Parametr oznaceni [mm]
Vyska sedici ¢asti A 884
Vyska H-bodu C 86

H-bod od zad D 137
Délka stehenni Casti K 592
Vyska kolenniho kloubu M 493
Sitka hlavy S 155
Hloubka hlavy T 196
Obvod hlavy X 572

Zdroj: Pievzato z knihy ZkouSeni automobili a motocyklu, Jifi First a kol.
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Tabulka 5: Technické vybaveni figuriny Hybrid IlI

Figurina Hybrid II1, piehled pouZitych pristroji a techniky

poloha velicina pocCet kanali
hlava zrychleni 3

hlava uhlové zrychleni 9 nebo 12

hlava uhlova rychlost 3

rozhrani hlava-krk sily a momenty 3

rozhrani hlava-krk sily a momenty 6

rozhrani krk-hrudnik sily a momenty 6

hrudnik zrychleni 3

hrudni patet sity a momenty 5

hrudni kost zrychleni 3

pater zrychleni 3

hrudni kost posunuti 1

bederni patet sily a momenty 3 nebo 6

panev zrychleni 3

predni horni tfislo zatizeni 2 na kazdé strané
stehenni kost sily a momenty 6 na kazdou kost
stehenni kost sila 1 na kazdou kost
rozhrani koleno-holenni kost |posunuti 1 na kazdé koleno
koleno sila 2 na kazdé koleno
horni ¢ast holenni kosti sily a momenty 5 na kazdou kost
spodni ¢ast holenni kosti sily a momenty 5 na kazdou kost
chodidlo zrychleni 3 na kazdé chodidlo

Zdroj: Ptevzato z knihy ZkousSeni automobild a motocyklu, Jifi First a kol.
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Obrazek 21: Hybrid 11l - umisténi snimacu

HPC

— o Hybrid Il -
2 umisténi snimaca.
SN

Zdroj: Pievzato z knihy ZkouSeni automobill a motocyklt, Jifi First a kol.

Parametry a technické vybaveni figuriny Euro-Sid 2

Obrazek 22: Figurina Euro-Sid 2

Poznamka. veli€iny musi
byt méfeny bez oblecani

Figurina pro zkougku
bo¢nim narazem — ES2.

Zdroj: Ptevzato z knihy Zkou$eni automobilt a motocykld, Jiti First a kol.
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Tabulka 6: Parametry figuriny Euro-Sid 2

Cislo velifina hodnota (mm)
1 vyska figuriny pii sezeni 909 + 9
2 vyska po ramenni kloub 565+7
3 vyska po dolni kraj hrudni patete 351+£5
4 vyska po bod H (stfed Sroubu) 100+ 3
S) vzdalenost chodidlo - sedaku 442 £ 9
6 Stika hlavy 155+3
7 Stika ramen 470+ 9
8 Stika hrudniku 327+5
9 Sfika v oblasti bficha 280+ 7
10 [sitka panve 366 =7
11  |délka hlavy (hloubka) 201 £5
12  |délka hrudniku ( hloubka) 267+5
13  |délka v oblasti biicha (hloubka) 199 £ 5
14 |délka panve (hloubka) 240+ 5
15 |vzdélenost bod H - zadni ¢ast hyzdi 155+5
16 |vzdélenost kolena - zadni cast hyzdi 606 + 9

Zdroj: Pievzato z knihy ZkouSeni automobil a motocyklt, Jifi First a kol.

Tabulka 7: Technické vybaveni figuriny Euro-Sid 2

hlava

kréni patef
ramena

hrudnik

bricho

panev

Ptehled pouzitych piistrojii a techniky u figuriny ES-2:

silomér ve spojeni kréni patet - hlava

tii 1 - osé snimace zrychleni v t&€zisti hlavy
silomér ve spodni ¢asti kréni patefe
silomér v kli¢ni kosti

snima¢ thlu sezeni
deskovy silomér v oblasti zad

3 - osy snima¢ zrychleni (nebo tii 1 - 0sé) v obratli T1 v hrudni dutiné

tfi1 - osé snimace zrychleni v obrathi T2

1 - osé snimace zrychleni v kazdém Zebru (ve sméru osy x a y)

tfi linearni potenciometry pro kazdé zebro
silomér v obratli T2

ti'i snimace zatizeni biicha

snima¢ uhlu sezeni
silomér ve spodni ¢asti bederni patete
silomér ve stydké sponé

3 - osy snima¢ zrychleni (nebo tii 1 - 0sé) v kiizové kosti

dolni koncetiny

silomér ve stehenni kosti

(6-0sy: Fx, Fy, Fza Mx, My, Mz)

(6-0sy: Fx, Fy, Fza Mx, My, Mz)
(3-osy: Fx, Fy, Fz)

(2-osy: staticky uhel k ose X a Y)
(4-osy: Fx, Fy a My, Mz)

(4-osy: Fx, Fy a Mx, My)

(2-o0sy: staticky uhel k ose X a Y)
(3-0sy: Fx, Fy a Mx, My)
(1-osy:3 x Fy)

(6-0sy: Fx, Fy, Fza Mx, My, Mz)

Zdroj: Prevzato z knihy Zkouseni automobild a motocyklt, Jiti First a kol.
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slomée v kIEni kosti

o 3nimat stiateni hudniks
u Fober (bebra 1,22 3)

.uﬁ\l!ay:hhnlhmmha
a Jebar (lobra 122 3)

slomiir stoherwn | snimad 2atileni
bash slydhé sporry

ES2 -
umisténi snimadu.

Zdroj: Pievzato z knihy ZkouSeni automobill a motocyklt, Jifi First a kol.

1.4.Hodnoceni aktivni bezpecnosti automobili

1.4.1. Systémy SBR, ESC, SAS, AEB

Prvotné je dulezité vysvétlit pouzivané zkratky systémii:
e SBR (Seat Belt Reminders) — signalizace nezapnuti bezpe¢nostnich pasu,

e ESC (Electronic Stability Control) — systém zabranujici vzniku
nestability,

e SAS (Speed Assistance Systmes) — omezovac rychlosti,

e AEB (Autonomous Emergancy Braking) - systémy nouzového brzdéni.
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jejich nasledkti. Mnoho systémi je zcela novych a jejich vliv na bezpecnost neni dosud
zcela objasnén. Nicméné bylo prokazano, ze technologie jako je SBR, ESC, SAS,
mohou pomoci zachranit zivoty a jsou Siroce dostupné i mimo vozovy park. V ptipade¢,
ze je nekterd z téchto technologii Siroce zastoupena na vozidlech prodavanych v Evropé,

Euro NCAP tyto systémy boduje a zahrnuje do celkového hodnoceni.

1.4.1.1.Hodnoceni SBR

Bezpecnostni pasy stale patii mezi nejucinnéjsi bezpecnostni vybaveni kazdého
automobilu. Je to zakladni soucast kazdého zadrzného systému, které vyrobci neustale
vyvijeji a zdokonaluji, aby byla zajisténa jesté vEtsi ochrana cestujicich. Avsak mnoho
lidi tidi 1 bez pouZziti bezpecnostnich pési. Prave tito lidé vyrazné zastupuji ve
statistikdch vazna a smrtelna zranéni zptisobend pfi dopravni nehod€. Pokud je navic
automobil vybaven airbagy, je pouziti bezpecnostnich pasti nezbytné, protoze

aktivovany airbag bez pouziti pasti muze cestujiciho vazné zranit ¢i usmrtit.

Predpoklada se, Ze mnozi z téch, ktefi bézné nepouZzivaji bezpecnostni pasy, ucini jinak,
pokud budou vyzvani signalem pro jejich pouziti. Pfi vyzkumu se prokazalo, Ze pouziti
bezpecnostnich past je mnohem pravdépodobnéjs§i u automobil vybavenych

upozoriiovaci signalizaci SBR.

Euro NCAP hodnoti syst¢émy SBR jednotlivych vyrobcl z pohledu plnéni pozadované
funkce. Toto provadéji vyskoleni inspektoii pomoci celé fady testl. Béhem testl se
automobil pohybuje po zkuSebni draze se zapnutymi pasy, pii rozepnuti pasi se rozezni
zvukovy signél, u kterého se posuzuje jeho hlasitost a doba trvani. Dale se posuzuje
umisténi a svételnd jasnost signaliza¢niho c¢idla v automobilu tak, aby byl viditelny
Z riznych pozic a pro cestujici riznych velikosti. Pfi posuzovani je snahou prozkoumat
vSechny mozné situace, aby bylo vilbec mozné zjistit, zda systém reaguje odpovidajicim

zpusobem.
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1.4.1.2. Hodnoceni ESC

Systémy ESC jsou posuzovany dle provedeni série testl, které jsou provadény pfti
rychlosti 80 km/h s nahlym otoc¢enim (,,strhnutim®) volantu az o 270°.Vozidlo musi byt
schopné nahle vybocit z podélného sméru jizdy a vyhnout se tak piekdzce aniZ by nastal
smyk a to do vzdalenosti nejméné 1,83 m v pficném sméru. Déle se hodnoti, jak je
systém schopny reagovat na vstupni hodnoty fizeni. Systém ESC shromazd'uje
informace o rychlosti jednotlivych kol, krouticim momentu motoru, otdckach motoru a
natoCeni volantu. Pomoci snimace dostiedivého zrychleni je systém schopny zjistit zda
se vozidlo pohybuje ve smyku, a pak pfipadné zasdhnout prostfednictvim akcniho
¢lenu, ktery pfibrzdi nékteré z kol ¢i snizi vykon motoru, tak aby nedoslo k jizdni

nestabilité.

1.4.1.3.Hodnoceni SAS

Nepfimétena rychlost je vedle nedani pfednosti, nesprdvného zplsobu jizdy a
nespravnému piedjizdéni, jednim z hlavnich faktori pfiin a zavaZnosti mnoha
dopravnich nehod (viz graf 1). Rychlostni limity jsou navrZzeny na maximalné mozné
hodnoty pro dané prostiedi se zajiSténim bezpecnosti motoristli a ostatnich tcastnikt
silnicniho provozu. Spravné navrZené rychlostni limity by mély zajistit plynulost

dopravniho toku a byt adekvatni k jizdnim podminkam.

Graf 1: Pfi€¢iny dopravnich nehod

Priciny dopravnich nehod za rok 2013

B Nepriméfena rychlost
B Nesprdvné predjizdéni
Nedani pfednosti

m Nespravny zplsob jizdy

Zdroj: Data pievzata z www.policie.cz
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Zduraziuji, ze dodrzovani rychlostnich limitd by odvratilo mnoho dopravnich nehod

nebo poptipad¢ zmirnilo jejich nasledky.

Euro NCAP hodnoti tfi rizné funkce systému SAS:
1) systém informujici fidice o aktualnim omezeni rychlosti,
2) systém upozoriujici fidi¢e pokud rychlost automobilu piekro¢i maximalni
hodnotu nastavené rychlosti,

3) systém zabranujici pfekroceni maximalni hodnoty nastavené rychlosti.

Nejvyspélejsi systémy kombinuji vSechny tyto funkce, kde nastaveni rychlosti lze
provést pouhym potvrzenim rychlostniho limitu, ktery je detekovdn automobilem ze
silnicnich znacek tykajicich se rychlosti, nebo pomoci digitdlnich mapovych dat
V palubnim pocitaci. Systémy aktivné kontroluji maximalni otacky, testuje se, zda je

systém schopny omezit rychlost vozu na maximalni rychlost stanovenou fidi¢em.

1.4.2. Systémy nouzového brzdéni AEB

Euro NCAP rozdé€luje dostupné systémy do dvou kategorii:
1) low-speed/City systémy,
2) high-speed/Inter-M¢stské systémy.

Tyto systémy se mohou skladat ze dvou funkci, funkce automatické brzdy a funkce
varovani pifed kolizi. V zavislosti o jaky systém se jednd, mlZe systém nabidnout jen

jednu funkci, nebo obé (obr. 24).

Funkce automaticka brzda se spind automaticky bez reakce fidi¢e v ptipadé, Ze hrozi
srazka naptiklad s protijedoucim automobilem nebo s prekazkou. Funkce varovani pred
kolizi zajiStuje akustické varovani v ptipad¢, Ze se bliZi kolize. Za této situace bude mit
fidi¢ Cas na pouziti brzd, nebo se pokusit vyhnout ptipadné kolizi. V ptipad¢, ze fidi¢
reaguje na varovani, vozidlo je schopno ve stejnou dobu zajistit, aby brzdy poskytovaly
maximalni brzdici Uc¢inek. Testovani se provadi pomoci brzdiciho robota, ktery na

varovani reaguje stejnym zpisobem jako fidi¢, coz zajiSt'uje moznost opakovani testi.
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Obrazek 24: Systémy AEB

Automatic
BRAKE FUNCTION

Forwarqicolp_s_ngn -
WARNING FUNCTION

>

Zdroj: Prevzato z Www.euroncap.com

1.4.2.1.Hodnoceni systému AEB City

Euro NCAP testuje funkce automatického brzdéni pii nizkych rychlostnich situacich.
Systémy AEB se testuji v rozsahu rychlosti 10 az 50 km/h, protoze ani v takto nizkych
rychlostech nemusi mit ¥idi¢ dostatek ¢asu na to, aby zareagoval na varovani. Zkouska
probihd tak, Ze se testované vozidlo pohybuje smérem k zadni ¢asti terCe, ktery
ptedstavuje vozidlo vpiedu, které¢ho si fidi¢ vlivem nepozornosti nev§iml. Zkouska se

vyhodnocuje z velikosti zpomaleni dosazeného pomoci funkce automatického brzdéni.

1.4.2.2.Hodnoceni systému AEB Inter Urban

V piipadé systému AEB Inter Urban hodnoti Euro NCAP funkci automatické brzdy a
funkci varovani pted srazkou ve tfech riznych jizdnich situacich:

1) jizda proti stojicimu vozidlu rychlosti 30 az 80 km/h,

2) jizda za pomalu jedoucim vozidlem pii rychlosti 30 az 80 km/h,

3) jizda za vozidlem, které nahle zacne brzdit rovnomérné nebo prudce pii

rychlosti 50 km/h.

Funkce automaticka brzda je testovana pouze u bodi 2) a 3), bod 1) je soucasti

hodnoceni syst¢ému AEB City.
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U funkce varovani pied kolizi za¢ne brzdici robot brzdit za 1,2 sekundy, coz je doba od
zacatku varovani signalizace do okamziku seslapnuti pedalu. Tato doba odpovida reakci
nepozorného fidi¢e. Hlavnim kritériem vyhodnoceni je velikost brzdného zpomaleni.

Technologie AEB jsou pouze podpturné systémy, na které by nemél fidi¢ ptilis spoléhat.

V néro¢nych situacich nemusi systém fungovat dostate¢né t€¢inné a dostate¢né vcas.
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2. Rozbor vlivu zadkaznickych zkousek na konstrukei a legislativu

V této dobé je bezpecnost automobilu pro spotiebitele dilezitym faktorem, zda si

automobil koupi ¢i ne, t0 je patrné naptiklad z ankety.

Graf 2 : Vliv crash-testa

Anketa

Ohwliviuji crashtesty vase rozhodovani pri koupe
automobilu?

no

- - 1 656%

ne
: - 1 34%

Pocet hlasd: 8173

Zdroj: Pfevzato z www.crashtest.cz

Spottebitelé mohou od Euro NCAP ziskat piesné informace tykajici se bezpecnosti

jednotlivych modeli automobild a nésledné je mezi sebou porovnavat.

Podle zdkona musi vSechny nové modely projit ur€itymi zkouSkami pied jejich
prodejem. Pravni pfedpisy vSak stanovuji minimalni zdkonnou uroven bezpecnosti
novych vozi, pficemz se Euro NCAP zabyva nejlepSimi moznymi metodami
V soucasnosti. Provedeni zmén v legislativé tykajici se bezpecnosti automobilli mize
byt zdlouhavé, predevsim z diivodu, Ze je tfeba vzit v vahu stanoviska vSech ¢lenskych
stath  Evropské unie. Navic Vv okamziku, kdy je legislativa stanovena, piestava
stimulovat vyrobce, aby vyhledavali nové inovace V oblasti bezpecnosti. Proto je pro
Euro NCAP cilem neustidle motivacné pilisobit a pfimét vyrobce, aby zvySovali

minimalni poZadavky stanovené legislativou.

V roce 1997, kdy byla organizace Euro NCAP zaloZena, bylo skoro nemoZné, aby
automobil dosahl pfi hodnoceni bezpecnosti z narazovych testll plnych péti hvézd. Po
jedenacti letech se situace zménila tak, Ze 97 % zkouSenych automobill ziskalo plné
hodnoceni ochrany cestujicich pii zkouSce ¢elnim narazem. Nazornym piikladem jsou
automobily Audi A4, Ford Mondeo a BMW3, u kterych vyrobci v prabéhu nékolika let

dosahli zna¢ného zlepSeni v oblasti pasivni bezpecnosti (obr. 25). Z tohoto pohledu lze
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konstatovat, ze organizace Euro NCAP pusobi jako bi¢ na automobilové vyrobce.
Euro NCAP ziskala tak silnou reputaci, ze vyrobci osobnich automobil maji velky
zajem na tom obstat v jimi provadénych testech, nebo nejlépe excelovat. Z pohledu

vetejnosti by vSak Euro NCAP méla sva hodnoceni zpfisnit.

Obrazek 25: Zlepseni bezpecnosti v letech

Audi A4 Ford Mondeo BMW 3

1997, 64km/h 1997, 64km/h 1997, 64km/h

2009, 72km/h

3

[0 B

§

Zdroj: Ptevzato z WwWw.pro-muze.com

Jednim z dalSich ptikladt vlivu Euro NCAP je Spanélsky vyrobce Seat, ktery se v roce
2006 podvolil tlaku zakaznikii a rozhodl se odstranit z modelu Leon signalizaci
nezapnuti bezpecnostnich pésit (divodem mélo byt jedno zopatfeni na sniZeni
nakladu). Euro NCAP se o tomto rozhodnuti dozvédéla, a pozadala Seat, aby toto
rozhodnuti jesté zvazil. Nicméné Euro NCAP neobdrzela zadnou odpovéd’, a proto
vydala 25. srpna 2006 tiskové vyjadfeni, ve kterém informovala zakazniky
o planu Seatu. Reakce vefejnosti byla tak presvédcujici, ze management Seatu nakonec
zachoval tento systém ve standardni vybavé modelu Leon. Nasledn¢ automobilka
vydala tiskové prohlaseni, ve kterém uvedla, ze zadny Leon bez systému signalizace
nezapnuti bezpecnostnich past vyroben nebyl. Na zadost Euro NCAP ohledné
objasnéni této situace se Seat nechal slySet, ze nehodla tento systém z modelu Leon

odstranit.
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Ptredseda Euro NCAP, Claes Tingvall tekl: ,,Toto ukazuje, jaky viiv miize mit verejné
minéni na vyrobce vozu pri udrZovani nejvyssi urovné bezpecnosti. Jsme radi, Ze Seat

zareagoval tak, jak zareagoval.*®

vvvvvv

bezpecnosti v podobé péti plnych hvézd, protoze Euro NCAP zavedla novy systém
hodnoceni z diivodu existence oblasti, které bylo tieba dle nazoru Euro NCAP dale
zlepsovat. Konkrétn¢ se naptiklad jednalo o bezpecnost chodcti, kde zkouSené
automobily nedosahovaly adekvatnich vysledkt. Dale Euro NCAP zavedla hodnoceni
dalSich prvki, jako jsou elektronické asistenéni systémy ¢i ochrana kréni patete

tzv. Whiplash.

Vyrobcei automobilt evropskych znacek se v pribéhu let v oblasti bezpec¢nosti novych
vozl velmi zlepsili, a to ¢astecn€ vlivem pravé Euro NCAP a jejich hodnocenim.
Vysledky testll jsou Casto zvefejiiovany v automobilovych casopisech a mnohokrat
ovlivnily prodejni vysledky novych vozu. Piikladem je automobil Rover 100 (obr. 31),
ktery prosel zkouskami Euro NCAP v roce 1998 (obr. 26) a v sekci ochrana dospélych
ziskal pfi hodnoceni pouze jednu hvézdu, nacez zacal mit Spatné prodejni vysledky, coz

vedlo az k ukonceni jeho vyroby.

3 oy
Prevzato z www.crashtest.cz
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Obrazek 26: Rover 100

Zdroj: Pievzato z www.honestjohn.co.uk
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Obrazek 27: Vyhodnoceni bezpecnosti Roveru 100

Rover 100

RATING SCORE

N/A

PEDESTRIAN
b B A oA N/A Pre 2002 rating

i ADULT OCCUPANT

Adult occupant protection

I cooo
o ADEQUATE
MARGIMAL
N vEaK
E rooR
Frontal impact driver Frontal impact passenger Side impact driver
Child restraints Pedestrian protection
18 month old Child Naone fitted No image car front available
3 year old Child Klippan Superdream, fu:u;'ward
acing
Safety equipment Car details
Front seatbelt O Hand of drive RHD
pretensioners Tested model Rower 111i
Front tbhelt load
Iirmuir;E:.:a elt foa O Body type 3 door hatchback
e hanial o Year of publication 1997
airbag Kerb weight 815
Front passenger 0
frontal airbag
Side body airbags O
Side head airbags O
Driver knee airbag O

Zdroj: Prevzato z Www.euroncap.com
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Za znaéné zmény v celkové bezpecnosti vozidel je zodpovédnd pravé Euro NCAP.
Diikazem toho je, jakym zpisobem a jak rychle zdokonaluji vyrobci bezpecnostni
vybaveni vozidel, a jaké kroky podnikaji proto, aby dobie obstali v testech Euro NCAP.
Svédska narodni sprava cest CNRA a Poradni komise pro hodnoceni bezpe&nosti
SARAC se zabyvaji studiem zranéni pii dopravnich nehodach. Tyto organizace
zaznamenaly klesajici riziko zranéni pifi dopravni nehodé u vozidel, které ziskaly od

Euro NCAP vysoké hodnoceni v oblasti pasivni bezpe¢nosti.

Muze se vSak zdat, ze by zamérem vyrobcti mohlo byt jen konstruovani vozidel s cilem
projit zkouskami Euro NCAP. To vSak neni mozné, protoze vyrobci musi sva vozidla
zkonstruovat a otestovat tak, aby vyhovéla mnohym jinym bezpecnostnim pozadavkim
podléhajicim legislativé, nez ty, které jsou predmétem testovani Euro NCAP. I pies to si
vyrobcei kladou za cil a normu Gspésné absolvovani zkousek, které provadi organizace
Euro NCAP. Vyrobci se k testovani svych automobili stavi pozitivng, protoze testy jsou
provadény objektivné prostfednictvim nezavislé odborné organizace a navic se da fici,
Ze jim muze zajistit odbyt novych vozi, protoze jak jsem jiz zminil, zdkaznika nezajima

jen vzhled a vykon, ale také jakou ochranu mu vozidlo poskytne.

Pro dosaZeni lepSich vysledkd z hlediska bezpecnosti jsou nutné konstrukéni upravy.
OvSem Euro NCAP konstrukéni Upravy nenavrhuje, pouze vydava zpravy
s vyhodnocenim, které naznacuji oblasti, kde by zména v konstrukci napomohla ke
zvySeni bezpecnosti. Pak uz zdlezi jen na vyrobci, jestli na zdklad¢ téchto vysledki
ucini patficna opatieni, protoZe to jsou pravé vyrobci, kteti nejlépe znaji konstrukce

vlastnich vozidel a vé&di, jak by bylo moZné dané Gpravy provést.

46



3. Odhad dalsiho vyvoie

Postupy Euro NCAP se neustale rozvijeji z davodu novych vyvojovych trendil
v konstrukci vozidel a jejich bezpecnosti at’ uz aktivni ¢i pasivni. VSeobecné by mély
byt vozidla v budoucnu bezpecnéjsi, jak pro pasazéry, tak i pro chodce, nebot’ vyrobci
nové automobily stale vylepSuji novymi prvky bezpecnostniho vybaveni. Od zacatku
pusobeni Euro NCAP je zaznamenano vyrazné zlepSeni v oblasti bezpecnosti. Z grafu 3
je patrné, ze kolem roku 1997, kdy byla organizace Euro NCAP zalozena, zacal

naptiklad v Ceské republice klesat pocet usmrcenych pii dopravnich nehodach.

Graf 3: Pocty usmrcenych
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Z hlediska pasivni bezpecnosti ziejmé ptijde o postupné zdokonalovani a optimalizaci
soucasnych prvkl. Co se ty€e aktivni bezpecnosti, 1ze pfedpokladat, Ze na jeji prvky
budou mit nejvétsi vliv pozadavky trhu, a proto je mozné, ze nékteré systémy nebudou
nezbytné nutné pro bezpec¢nost provozu. S velkou pravdépodobnosti 1ze odhadovat
celoplosné zavedeni systémii ASR (systém regulace prokluzu kol) a ESC, dale se
mohou stat naprosto béznymi a zadoucimi prvky aktivni bezpe€nosti systém adaptivni

optiky (ta je soucasné pozivana zejména v astronomii pro korekci zobrazovacich chyb,
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které zpusobuje atmosféra zem¢) a systém kontroly mrtvého thlu. V dohledu nékolika
let 1ze ocekavat zavedeni systémil pro nocni vidéni, které soucasné nejvice vyuziva
armada, tyto systémy budou upraveny pro pouziti v automobilové dopravé a nasledné
postupné zavadény do provozu. V budoucnu mohou pfiijit na fadu systémy, které budou
mit schopnost nahradit fidice. Jejich ucelem bude komunikace mezi automobily
navzajem tak, aby se ptedeslo nehodam a moznost pro fidi¢e pienechat fizeni na urcitou

dobu pocitaci.

Dalsim predpokladem je pomémé vyznamny rozvoj Voblasti tzv. integralni
bezpecnosti, coZ jsou systémy umoznujici propojeni prvkl aktivni a pasivni bezpecnosti
navzdjem. Tyto systémy pak rozeznavaji, jestli se vozidlo nachdzi v n&jakém
nestabilnim stavu s hrozicim nebezpecim dopravni nehody, a v tom okamziku za¢nou
aktivovat prvky pasivni bezpecnosti s predstihem, coz vede k vyraznému snizeni

nasledkt dopravni nehody.

Jelikoz se vyuziva mnoho metod pomoci informacnich technologii, mohlo by se zdat, Ze
S postupem casu nebude zapotiebi provadét zadné narazové zkousky a dalsi testy. To je
vSak velky omyl, protoZze pro posouzeni bezpecnosti jsou nezbytné analyzy realnych
dopravnich nehod s pouzitim opravdovych vozidel, kterd méni svlij charakter a jsou

zavisla na jejich fidici.

Ing. Petr Kraus (vedouci oddéleni Bezpecnosti vozu, Skoda auto) fika: “Automobily

vevr

kdo je Fidi. “*

4 . P .
Publikovano na www.ceskatelevize.cz
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automobilu a pfi jeho prodeji. Potencidlni spotiebitel jiz nehledi pouze na vzhled a
vykon, ale velkou pozornost vénuje pravé prvkiim aktivni a pasivni bezpecnosti vozidla.
k neustalému rozvoji zkuSebnictvi a vzniku organizaci, které se specializuji na testovani
bezpecnosti vozidel. V roce 1997 vznikla nezavisla organizace Euro NCAP, jenz

provadi testovani novych voza v Evropé z hlediska aktivni a pasivni bezpecnosti.

Prvky aktivni bezpecnosti, které Euro NCAP hodnoti, jsou prvky, které jsou Siroce
zastoupeny u novych vozii v Evropé€, a umoznuji varovat fidice pfed nehodou nebo
dopravni nehod¢ zabranit. OvSem jejich funkce nemusi byt vzdy uspokojujici, proto je
tyto systémy nutné testovat. Radi se mezi né signalizace nezapnuti bezpeénostnich past,
ktera cilen¢ fidice pfiméje k pouziti pasti. Dalsim prvkem je elektronickd kontrola
stability, jejiz cilem je vést vozidlo v pozadovaném sméru a zabranit jizdni nestabilité.
Omezovac rychlosti je systém, ktery aktivné kontroluje maximalni otdcky a pfipadné
omezi rychlost. Déle pak systémy nouzového brzdéni, které maji za kol varovat fidice

pted ptekazkou nebo piimo zabrzdit pfi nepozornosti fidice.

Pti hodnoceni pasivni bezpecnosti se Euro NCAP s vyuzitim crash-testi zaméfuje na
chovani posadky vozidla béhem dopravni nehody. Potiebné tudaje ziskavad ze
zkuSebnich figurin. Crash-testy jsou navrzeny tak, aby odpovidaly nejcastéjSim
dopravnim nehodam. Zkouseni je rozdéleno do né¢kolika skupin (ochrana dospélych,
ochrana déti a ochrana chodcti). Pfi zkouseni ochrany dospélych se pouzivaji testy na
celni naraz, bocni ndraz, bofni naraz na sloup a Whiplash krku. K hodnoceni
bezpecnosti déti se vyuziva zkouSky Celnim a bo¢nim narazem a zkouma se funkcnost
détskych zadrznych systémii a jejich kompatibilita s automobilem. Hodnoceni

bezpecnosti chodcli je sestaveno na zakladé zkouSek stietu vozidla s impaktory

(napodobeniny ¢asti lidského téla).

49



Protoze jsou vysledky Euro NCAP volné dostupné, tak jednoznacné ovliviluji
spotiebitele a tim i vyrobce automobilll. Je jasné, Ze vyrobci maji zdjem na trhu uspét a
pokud hodnoceni jejich vozi v oblasti bezpecnosti nebude ptiznivé, tak budou muset
provést konstruk¢éni Gpravy. Jak uz jsem zminil, vysledky Euro NCAP mohou mit za
nasledek az ukonceni vyroby nékterého modelu. Toho jsou si vyrobci dobie védomi a

ochotné s organizaci Euro NCAP spolupracuji a kladou si za cil v jejich testech uspét.

Postupem casu stale pfichazeji nové vyvojové technologie, z tohoto divodu musi i
Euro NCAP své postupy neustale rozvijet. Nejvétsi inovace lze oCekavat v oblasti
aktivni bezpec¢nosti, kde se vyuziva zejména informacnich technologii, jejichz vyvoj je

velmi rychly.

Nejdulezitéjsim prvkem bezpecnosti je vSak sam cloveék, dodrzovanim pravidel
silniéniho provozu by vyrazné snizilo pocty dopravnich nehod. Je zfejmé, ze za dobu
pusobeni Euro NCAP ubylo smrtelnych dopravnich nehod. Je jasné, Ze vzniknou
situace, za které fidi¢ nenese zodpovédnost, ale prave pro tyto ucely jsou na misté prvky
aktivni a pasivni bezpe€nosti. Neukdznéni fidi¢i by si méli uvédomit, Ze 1 ta
nejmodernéjsi bezpecnostni zatizeni nejsou diivodem pro porusovani pravidel silni¢niho

provozu, protoze tyto prvky nikdy nezaru¢i 100% ochranu.
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