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Abstrakt:

Tato prace se zabyva aktivni bezpe¢nosti automobild, a to od jejich pocatkit az do
soucasnosti. Prvni ¢ast se zabyva historii bezpec¢nosti vozidel obecné, nasledné je provedeno
pfesné vymezeni pojmi aktivni a pasivni bezpecnosti. Tteti ¢ast potom obsahuje jednotlivé
prvky aktivni bezpecnosti v kategoriich viditelnost, ovladatelnost, elektronické systémy
podporujici aktivni bezpecnost a radarové asistencni systémy. V zavéru prace jsou potom

zminény vyhledy této problematiky do budoucnosti.
Klicova slova:

bezpecnost, aktivni, ABS, ASR, ESP, ACC
Summary:

This thesis deals with active car safety from its beggining until nowadays. First part deals
with history of car safety in general, then there is exact explanation of active and passive car
safety. Third part then includes particular parts of active car safety in categories visibility,
car handling, electronic systems supporting active safety and radar assisting systems. At the

end of this thesis, there are mentioned future perspectives for this industry.
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safety, active, ABS, ASR, ESP, ACC
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1. Uvod

V dopravnim provozu se muze stat a kazdy den stava, ze dojde k nenadalé situaci, kterou je
fidi¢ nucen fesit. K tomu mu pomahaji systémy aktivni bezpecnosti, které zamezuji vzniku
dopravni nehody. Do aktivni bezpe¢nosti tak patfi mnoho elektronickych, brzdovych,

radarovych a mnoho dalSich asistenti ¢i systémd, které riziko nehody odvraci.

Prvky aktivni bezpe€nosti patii k automobiliim uz od jejich ranych zacatka. Prvkem aktivni
bezpecnosti totiz nemuseji byt jen moderni elektronické systémy, ale napiiklad pouhé
osvétleni vozidla ¢i dobry vyhled z néj. VSechny tyto systémy samoziejmé prosly dlouhym
vyvojem, a tak dnes jiz misto osvétleni vozu pouhou zapalenou voskovou svickou ¢i
petrolejovou lampou zavéSenou v predni ¢asti vozu je mozné v noci vidét srovnatelné jako
ve dne pomoci velmi vykonnych LED ¢i laserovych svétlometid. Nejmodernéjsi prvky
aktivni bezpecCnosti se nejprve vzdy dostavaji do priplatkové vybavy téch nejdrazSich
modell prémiovych znacek, ale s postupem jejich vyvoje a zleviiovani se dostavaji i do
levnéjSich modeltl a zna¢na Cast znich se ¢asem stane povinnou vybavou vSech novée

prodanych vozidel jako se to stalo u systémt ABS, ESP a dalsich.

Pokud se témto systémim nepodaii nehod€ zabranit, pfichazi do ,,akce” prvky pasivni
bezpecnosti. Ta ma za kol disledky jiz vzniklého stfetu zmirnit na co nejmensi miru tak,
aby doslo k co nejmensimu zranéni nebo se zranéni zcela eliminovala. NejvyraznéjSim
prvkem pasivni bezpecnosti je samotnd konstrukce automobilu, kde se nachdzi mnoho
deformacnich z6én, které pohlcuji energii ndrazu a nepiendSi ji tak na posadku.
airbagy. To jsou vlastné nafukovaci pytle, které se nafouknou v piipad¢ narazu a hlava ¢i
jind Cast téla do nich relativné mékce dopadne. Pokud je viiz vybaven airbagy je nutné vzdy

pouzivat bezpecnostni pas, jinak ptisobi vzduchovy vak spise skodliveé (zlomeny vaz).

V této bakalarské préci jsou zahrnuty a vysvétleny predevsim prvky aktivni bezpecnosti.

S ohledem na mnozstvi rGznych systéml jsou zde vybrany ty, dle mého nézoru,

vvvvvv



2. Cil prace

Cilem préace je literarni reSerSe zabyvajici se problematikou aktivni bezpe€nosti silni¢nich

vozidel (brzdy, elektronické systémy, fizeni, osvétleni, pneumatiky, atd.).

V této praci by méli byt vysvétleny hlavni prvky aktivni bezpecnosti silni¢nich vozidel
véetné teoretického vymezeni pojmu aktivni a pasivni bezpecnost. Déle by zde méla byt
popsana historie a vyvoj aktivni bezpecnosti silni¢nich vozidel a bezpecnosti vozidel obecné.

V zavéru prace by potom mél byt zminén vyvoj této problematiky do budoucnosti.



3. Prehled reSené problematiky

3.1 Historie bezpecnosti vozidel

Pocatky bezpecnosti vozidel se datuji k srpnu roku 1869, kdy se odehrala prvni zaznamenana
tragickd dopravni nehoda automobilu. Jednalo se o stiet automobilu Roger-Benz a chodkyné
Bridget Driscollové, ktera na nasledky nehody zemiela (poranéni hlavy). Nehoda se stala
v Irsku a odstartovala debatu na téma potieby bezpecnosti vozidel, a to jak z hlediska

bezpeci posadky, tak i ochrany chodct. (Auto.iDNES, 2016; Crash test)

Zaprvni prvek bezpec€nosti vozidel, ktery je povazovan za reakci na tuto nehodu, se povazuje
az vroce 1922 hydraulicky brzdovy systém na vSech ctyfech kolech v automobilu
Duesenburg model A. (Crash test) Pfed timto datem se samoziejmé objevily vynalezy
podporujici bezpecnost, avSak jednalo se o dil¢i kroky oproti pozdéj$im objeviim. Byli jimi
napiiklad vroce 1889 elektrické svétlomety podporujici viditelnost automobild pro
ucastniky provozu, prvni pouziti gumovych pneumatik firmou Michelin, jez vyrazné
zlepSovaly ovladatelnost vozu, a vynalezeni stérac¢li s gumovymi bfity spolu s ostfikovaci

oken. (GEM Motor assist)

Dalsi vyvoj na sebe nenechal dlouho ¢ekat, a tak se v roce 1930 stalo u vSech modeld znacky
Ford bézné bezpecnostni sklo. V témze roce byl piedstaven navrh bezpecnostniho pasu a
mékcené palubni desky. Vyznamnym milnikem v bezpecnosti vozidel byl prvni narazovy
test a test pfevraceni, ktery provedla roku 1934 spole¢nost GM. V roce 1936 byl predstaven
zalozni brzdovy systém (tzn. jeden hydraulicky a jeden mechanicky brzdovy systém)

v automobilu Hudson Terraplane. (Crash test)

O jedenact let pozdéji se dostala do vybavy automobilu American Tucker prvni mékcena
palubni deska (tedy 17 let poté co byl pfedstaven jeji ndvrh), kterd zmirovala nésledky
stietu s ni. Roku 1958 se mékcené interiéry zacaly rozSifovat. (Crash test) Firma Chrysler
vroce 1952 ptedstavila prvni kotouové brzdy, které vSak ihned nezatfadila do vyroby.

(GEM Motor assist)



Ptevratnym pocinem v bezpecnosti vozidel byl beze sporu vynalez firmy Volvo, respektive
jejiho inZenyra, ktery vynalezl roku 1958 tfibodovy bezpecnostni pas, ktery se stal o rok
pozdéji standartnim bezpecnostnim prvkem vSech modell této automobilky. Tento vynalez

je dodnes povazovan za jeden z nejefektivnéjsich prvkii bezpecnosti. (Crash test)

V druhé poloving Sedesatych let dvacéatého stoleti se staly bezpe€nostni pasy povinnou
vybavou vSech nové vyrobenych automobilll. V témZe roce byla pfedstavena opérka hlavy,
které branila poranéni kréni patetfe pii nadrazu zezadu. Firma Volvo se angazovala v uvedeni
dalsiho zasadniho bezpecnostniho prvku, kterym byl bezpecnostni sloupek fizeni (1956) jez
se pouziva (samoziejme s jistymi Gpravami) i v dnesnich automobilech. (Crash test; GEM

Motor assist)

V Sedesatych letech minulého stoleti byl vynalezen systém Maxaret anti-lock break (nejprve
pro letadla), ktery byl upraven a vroce 1966 namontovan do automobilu Jensen FF.
V sedmdesatych letech ho pak firma BOSCH zdokonalila a proslavila. Tak vznikl jiz znamy
systém ABS. (GEM Motor assist)

V rannych osmdesatych letech firma Mercedes-Benz predstavila pro svou luxusni
modelovou fadu S-Class zadrzny systém SRS, ktery kombinoval ttibodovy bezpecnostni pas
a vzduchovy vak umistény ve volantu vozidla, tzv. airbag tak, jak ho zndme dnes. |
v devadesatych letech se stal model S-Class priukopnikem nového bezpecnostniho prvku —
elektronického stabilizaniho systému a systému kontroly trakce. (GEM Motor assist; Did

you know cars)



3.2 Rozdéleni aktivni a pasivni bezpecnosti

Aktivni bezpecnosti rozumime soubor vlastnosti a systémt vozidla, které pomahaji zabranit
vzniku samotné dopravni nehody. Mizeme ji, dle Vlka (2003, str. 4) rozdélit do nékolika
kategorii — jizdni bezpecnost, kondi¢ni bezpecnost, pozorovaci bezpecnost a ovladaci

bezpecnost.

Pasivni bezpecnost pak redukuje nasledky jiz vzniklé nehody. A to jak pro posadku, tak i
pro ostatni ucastniky silni¢niho provozu. Déli se na dvé zakladni kategorie — vnitini a vngjsi.

(Vk, 2003)

Vnitini pasivni bezpecnost se stard o ochranu posadky vozidla. Pfi nehod¢ je dulezité, aby
se energie vznikla pfi ndrazu co nejvice zredukovala, o coZ se staraji deformacni zony, které
pohlti vétsinu energie narazu pii vlastni deformaci. Karoserie vozidla, tedy prostor, ve
kterém cestuje posadka, musi i pii narazu zachovat dostatek prostoru pro jeji preziti.
Konstruuji se tedy na tfi zakladni typy ndrazu — pievraceni, bo¢ni naraz a ¢elni naraz. DalSim
ukolem pro vnitini bezpe€nost je zamezeni vymrsténi osob. K tomu slouzi nékolik zafizeni,
mezi které patii i vyndlez firmy Volvo — bezpecnostni pas. Patficné také musi byt
uzplsobeny zamky a zavésy dvefi, aby zlstaly zaviené i pfi pfimém ndrazu do nich. Pro
posadku je také pii nehod¢ dulezité, aby neutrpéla poranéni v disledku tzv. nasledného
narazu. Tomu zamezuji zadrzné systémy, hlavové opérky, bezpecnostni sloupek fizeni a
meékcené vybaveni interiéru. Poslednim prvkem vnitini bezpecnosti je potom ochrana proti

pozaru. (Vlk, 2003)

Vnéjsi bezpecnost je ochranou ostatnich ucastnikll silniéniho provozu. Jedna se predevsim
o tvarovani a vlastnosti karoserie vozidla takové, aby se co nejvice snizila zranéni ostatnich
ucastniki. Jsou jimi naptiklad zaobleni vné&jSich hran, airbag kapoty, deformacni vlastnosti

ptide, bezpecnostni skla, atp. (V1k, 2003)



3.3 Aktivni bezpecnost

Aktivni bezpecnost se nemusi tykat vzdy jen systému které jsou zabudovany ve vozidle, ale
muizeme sem zahrnout i pouhé postaveni vystrazného trojihelniku v dostatecné vzdalenosti
od vozidla tak, aby vcas ostatni motoristy upozornoval na vzniklé nebezpeci spojené
napiiklad s vyménou pneumatiky na silnici za plného provozu. Dal§im faktorem, ktery
pomaha piedchézet nehodam, a tudiz jej lze zatadit do aktivni bezpecnosti, je dostatecny
odpocinek a dobra koncentrace fidi¢e na jizdu, ktery je tak pfipraven neprodlené reagovat

na vzniklou nenadalou situaci. (V1k, 2003)

Do aktivni bezpecnosti miizeme zahrnout nejen systémy a vlastnosti vozidla, ale také sluzby
motoristim, jakymi je napiiklad rozhlasové vysilani zaméfené na dopravni a
meteorologickou situaci v mist¢, kterym motorista projizdi ¢i do néj mifi. Dalsi sluzbou pro
motoristy, kterou lze povazovat svym zplisobem za prvek aktivni bezpecnosti, jsou
elektronické proménlivé znaceni predevSim na dalnicich, kterd upozoriiuji na rizikové
povétrnostni podminky ¢i naptiklad informuji fidi¢e o pohybu vozidel Gdrzby, blizici se

prace na silnici nebo pohybu zvéte. (V1k, 2003)

3.3.1 Viditelnost

Velmi dileZitou vlastnosti vozidel je viditelnost, a to jak z pohledu posadky vozidla, tak 1
viditelnost vozidla samotného pro ostatni ucastniky provozu. Struéné se to da

charakterizovat slovy ,,videt a byt viden, neosliovat a nebyt osliiovan. “ (V1k, 2003 str.256)
e Osvétleni vozidel

Osvétleni vozu je jednim ze zakladnich a soucasné nejstarSich prvka aktivni bezpecnosti.
Umoznuje posadce vidét na vozovku i za zhorSenych povétrnostnich podminek ¢i za tmy, a
naopak ostatnim ucastniklim silni¢niho provozu za téchto podminek umoznuje, aby vozidlo
spattili na dostatecné velkou vzdélenost, které je nezbytnd pro ptislusnou reakci na blizici se

vozidlo.



RozliSujeme nékolik druhti svétlomett a svitilen, a to podle natizeni EHK 48, kterd upravuje

nejen rozmery jednotlivych svétlomett, ale i jejich barvu a umisténi. (Predpis EHK ¢. 48)
e Obrysova svétla (podle EHK ,,obrysové svitilny*)

Slouzi k predstavé ostatnich ucastniki silni¢niho provozu o ptibliznych rozmeérech bliziciho
se vozidla. Nejsou tedy urcena k ptimému osvétleni vozovky. Obrysova svétla museji mit
smérem dopiedu bilou barvu a opaénym smérem potom barvu cervenou. Tyto svétla nesmeji
ostatni nijak oslilovat. Jednd se o zvlastni typ osvétleni, ktery je v elektrickém okruhu
vozidla oddélen od ostatnich svétel, a to z bezpe¢nostniho divodu, kdy obrysova svétla
museji byt funkéni, i kdyz je v elektrickém okruhu zavada. Dale pak museji svitit nezavisle
na ostatnim osvétleni vozidla. I dnes jsou k témto ucelim pouzivany obycejné zarovky
s malym ptikonem (cca 10 W), nebo dnes velmi pouzivané LED Zarovky. (Stérba 2013;

Predpis EHK ¢.48)
e Potkavaci svétlomety

Mizeme je také pojmenovat tlumené svétlo hlavniho svétlometu. Jejich ukolem je
dostatecné osvétleni vozovky pied vozidlem a zaroveil zabranit oslnéni protijedoucich
fidi¢h. Mezinarodnimi ptedpisy je pfesn¢ definovan tvar geometrie svétla (tvar svételného
kuzelu). Barva tohoto svétla musi byt vzdy bila. ,,Spolu s tlumenymi sveétly musi vzdy svitit
svétla obrysovad vpredu i vzadu, osvétleni SPZ a osvétleni pristrojové desky. * (Stérba, 2013

str.37) (Stérba 2013; Predpis EHK ¢&.48)

Dnesni automobily pouzivaji n€kolik technologii k tvotfeni osvétleni vozovky pred vozem.
Prvnim prvkem tvofeni svétla je samotny svételny zdroj. Dnes jsou zndmy 4 druhy
svételnych zdroji. Zakladnim, ale u dneSnich novych automobilt stdle pouzivanym
svételnym zdrojem je halogenova zarovka (obrazek €. 1). Obsahuje banku, ktera je tvofena
kfemicitym sklem, jeZ je velmi nachylné na mastnotu. Po doteku rukou je tedy halogenova
zarovka nefunk¢ni. Baiika je naplnéna nejcastéji bromem. Dal§im komponentem Zarovky je
vlakno vyrobené z wolframu a tvarované do Sroubovice. Halogenové zarovky vSak dnes
patfi k méné ucinnym technologiim, a tak jsou jimi vybaveny spiSe levnéjsi modely
automobilll. Samotné svétlo vznikd rozzhavénim vldkna a vysoké teploty plynu v baiice.

(Zaludova, 2010)



Obrazek 1: Halogenova zZarovka
Zdroj: https://media.osram.info/im/img/osram-dam-290230/¢,x,33,y,222,w,2067,h,2067/s,x,400,y,0/324590
64210 64210 L - HEADLIGHTS FOR_MOTORCYCLES.jpg

Prvni technologie, ktera prekonala halogenové zarovky, byly xenonové vybojky. Jedna se o
sklenéné trubice naplnéné xenonem, v nichz jsou zataveny elektrody. Svétlo zde vznika
vybojem mezi vybojkami. Xenonova vybojka (obrazek ¢. 2) potfebuje pro své rozzareni
(start) poméerné vysoké napéti, které se pohybuje okolo 20 kV. Jejich Zivotnost se nékolikrat
vy$si nez u halogenové zarovky. V hodinéch je to vice nez 3000 hodin svitu. Jejich vyhodou
je barva svétla, kterd je srovnatelna s barvou denniho svétla, a vétsi svételny vykon
(dvojnasobné mnozstvi svételného toku). Je tedy pro fidi¢e velmi pohodlna pfi jizd€ za tmy.
Jejich nevyhodou je fadoveé vyssi cena oproti halogenovym zarovkam a nutnost automobil
vybavit jejich automatickym nakldpénim zavislym na zatizeni automobilu, a ostfikem

svétlometii. (Zaludova, 2010 str. 19-20)

Obrazek 2: Xenonova vybojka
Zdroj: https://www.auto-doplnky.com/files/p/8/8/xenonova-vybojka-osram-xenarc-d 1s-4300k-35w-original-

germany.jpg

Xenonové vybojky jsou pomalu nahrazovany technologii LED. Maji fadu vyhod, mezi které
patii malé rozméry, coz umoznuje rozmanity zpisob jejich designu. Dalsi vyhodou je zhruba
tiicetkrat vyssi Zzivotnost oproti xenonovym vybojkadm. Uméji vytvofit celé barevné
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spektrum, a proto je mozné jejich Siroké vyuziti jak v hlavnich svétlometech, tak i v ostatnich
svétlech automobilu. Diilezitym faktorem pro jejich vyuZzivani je o mnoho uspornéjsi provoz,
kdyz jejich maximalni napéti je 5 V. Svétlo u nich vznik4 pomoci polovodi¢ovych desticek,

které pievadéii elektricky proud piimo na svétlo. (Zaludova, 2010 str. 20-21)

Nejnovéjsi technologii, kterd se zatim velmi pozvolna zacind prosazovat, jsou laserové
svétlomety, viz obrazek €. 3. Nasazeny jsou pouze v nejluxusnéjSich modelech predev§im
némeckych prémiovych znacek. I kdyz jsou svétlomety oznacovany jako laserové, jedna se
vzdy o doplnék LED svétlomett. Funguji tedy v soucinnosti s predchozi technologii.
Funguji na bazi velmi vykonné diody, kde vytvotené svétlo diodou putuje pies zlutou
fosforovou desticku. Fosfor po priichodu paprsku svétla produkuje velmi intenzivni svétlo,
které se da piirovnat k pfirozenému dennimu svétlu. Jejich hlavni vyhodu oproti LED
technologii je jejich vyssi dosvit, ktery mize Cinit az Sest set metrd. Jejich nevyhodou je
oproti tomu zatim velmi vysokd cena umoziujici nasazeni pouze v drazSich modelech

automobill. (Zpravy.Aktudln¢)

Obrazek 3: Prirez laserovym svétlometem
Zdroj: https://www.idnes.cz/auto/zpravodajstvi/laserova-svetla.A140414 115721 automoto fdv/foto/
FDV529633_P90143233.jpg

e Dalkové svétlomety

Jak uz jejich nazev napovida jde o svétlomety, které pomahaji fidi¢i vidét na vetsi vzdalenost
nez samotné potkavaci svétlomety. Smé&ji byt samoziejmé pouzity vyhradné pokud jimi
nikoho neoslnime, protoze se jednd o velmi intenzivni svétlo, které by mohlo zpisobit u

oslnéného tidic¢e chvilkovou ztratu orientace na silnici. (Vanik, 2009)
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Dalkové svétlomety pouzivaji stejné technologie k vytvareni svétla jako svétlomety
potkavaci. Jde tedy o halogenové zarovky, xenonové vybojky, technologie LED, laserové
svétlomety a jejich kombinace. Bixenonové svétlomety kombinuji xenonovou vybojku, kde
je v potkavacim rezimu ¢ast ¢ocky zastinéna clonou. Po pfepnuti na dalkové svétlomety se
vlivem elektromagnetu clona odchyli a ke xenonové vybojce se pfidd halogenova zarovka
¢i dalsi xenonova vybojka. Laserové svétlomety zase kombinuji LED technologii a laserové

svétlo, které vynika svym dlouhym dosvitem. (Zaludova, 2010)
e Milhové svétlomety

Jejich cilem je pomoci fidi¢i s osvétlenim vozovky za mlhy, silného desté ¢i snézeni, a
upozornéni ostatnich ti€astnikli za uvedenych podminek na jeho pfitomnost na vozovce. Jsou
vzdy instalovany vzadu, kde maji cervenou barvu a déale pak veptedu, kde se vSak jedna

neziidka o ptiplatkovou vybavu. (Vanik, 2009)
e Brzdové svitilny

Brzdové svitilny jsou povinnym vybavenim vozidel. Jejich barva je vzdy ¢ervend a rozsvéci
se nezavisle na ostatnim osvétleni vozidla. Funkci brzdovych svitilen je upozornéni vzadu
jedouciho fidi¢e na brzdéni, a to rozsvicenim brzdového svétla. Na automobilu musi byt
nejméné dveé. Na vétsiné automobilid vSak najdeme hned tfi brzdovéa svétla. Dvé byvaji
soucasti zadnich sdruzenych svétel a tfeti (n¢kdy také stfedové) brzdové svétlo byva
umisténo o néco vys tak, aby bylo jednoznaéné viditelné i pro fidice vzdalenéjsi od vozidla,

jimZ by mohla brzdova svétla sdruzena s obrysovymi svétly, splynout. (Zaludova, 2010)

Na stfedni brzdové svitilny se nejcastéji pouzivaji LED diody. Diivodem je jejich rychlejsi
rozzateni oproti klasické zarovce. Umoznuji tak rychlej$i upozornéni na brzdéni a zkracuji

tim reakéni dobu fidice. (Zaludova, 2010)

VétSina modernich automobill je vybavena funkci signalizace nouzového brzdéni. Pti
maximalnim brzdném uc¢inku se brzdovéa svétla rozblikaji a po zastaveni se rozblikaji

varovné svitilny. (Zaludova, 2010)
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e Smérové svitilny

Slouzi k upozornéni ostatnich c€astnikli provozu na zménu sméru jizdy, a to stfidavym
zhasinanim a rozsvécenim oranzového svétla vpiedu, na bocich a vzadu na kazdé strané

vozidla. (Zaludova, 2010)
e Vyhled z vozidla

Mezi zékladni podminky pro zajisténi dobrého vyhledu z vozidla je spravné setizeni sedadla
fidice. Je nutné také ke spravnému ovladani vozidla, tedy spravné vzdalenosti koncetin od
ovladacich prvki vozidla, jako jsou pedaly a volant. Ridi¢ ma spravné sefizenou sedatku
citi-li se pohodIné, jeho pohled pii sedu miii mirné nad stfed ¢elniho okna a nad jeho hlavou
se da prostrcit zat'atd pest. (Lazek, 2018) Spravné sefizeni sedacky ma také zasadni vliv na
spravné fungovani bezpeénostnich prvki, jako jsou airbagy a bezpe¢nostni pasy. (Zaludova,
2010)

Zasadni vliv na vyhled vozidla, a to smérem vzad, maji zpétna zrcatka, kterymi musi byt
kazdy automobil vybaven. Rozdé€lujeme je na vnitini a vnéj$i viz obrazek ¢. 4. Vnitini
zrcatko je pouze jedno, a je vyuzivano k ptehledu o situaci ptimo za vozidlem. Vnéjsi zrcatka
Sikmo za automobil. Nejcastéji jsou vyuzivany pii predjizdéni, €i pfi navraceni do
prabézného pruhu. Oba dva typy mohou byt v modernich automobilech vybaveny funkci
automatického ztmavovani v zavislosti na jejich osvitu coz zabraniuje oslnéni fidice, jak

zobrazuji obrazky &. 5 a 6. (Zaludova, 2010)
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Obrazek 4: Vnitini a vréjsi zpétna zrcatka
Zdroj: http://master.skoda-auto.com/shared/SiteCollectionlmages/models/superb/superb-combi/superb-
combi-fl/new-design/superb-combi-design-interior-01.jpg

Obrazek 5: Ztmavovaci vnitini zpétné zrcatko
Zdroj: http://blog.consumerguide.com/wp-content/uploads/sites/2/2012/12/Screen-Shot-2017-04-26-at-
2.08.03-PM.png

Obrazek 6: Ztmavovaci vnéjsi zpétné zrcatko
Zdroj: https://2.bp.blogspot.com/-tvmzA35Macg/VoYurdf5So09l/AAAAAAAAKTA/2tIX-
FbecS8/s640/20160101_143432.jpg
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DalSim dilezitym prvkem dobrého vyhledu z vozidla je samotnd konstrukce karoserie
vozidla, a to zejména v oblasti A-sloupku a celkové velikosti prosklené plochy. Bohuzel je
to jedna z oblasti, kde se dnesni vozy spiSe zhorSuji nez aby se zlepSovali. Jako pfi¢inu je
mozné vidét diiraz na pasivni bezpecnost, kde se upiednostiiuje silnéjsi, a tedy odolné&jsi A-
sloupek oproti vyhledu. Dale pak z divodii ekologickych, kdy jsou vyrobci tlaceni emisnimi
normami evropské unie k Setfeni kazdého gramu emisi. Jsou tedy nuceni produkovat
automobily snizsi stavbou, a tudiz vice ,,poloZzenym* A-sloupkem a zmenSenymi
prosklenymi plochami oproti star§im vozidlim, napiiklad z osmdesatych let dvacatého

stoleti. Porovnani je vyobrazeno na obrazcich 7-10. (Lazek, 2018)

Obrazek 7: Vyhled z vozidla
Zdroj: https://www.theday.com/storyimage/NL/20170415/B1Z09/170419635/EP/1/1/EP 170419635 .jpg&Ma
xW=960&q=75
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Obrazek 8: Vyhled z vozidla v 80. letech 20. stoleti
Zdroj: https://vwgolfmk]1.org.uk/uploads/attachments/50db107159955.jpg

Obrazek 9: VW Golf prvni generace
Zdroj: https://i.pinimg.com/originals/c7/15/cb/c715¢b0993ee34d9dee9a159f8dc4 1a4.jpg

Obrazek 10: VW Golf 7. generace
Zdroj: https://www.thetruthaboutcars.com/wp-content/uploads/2012/09/Golf-7-side.-Picture-courtesy-

Volkswagen.jpg

KdyZz ma tidi¢ spravné nastavené sedadlo, musi mit i Cistd skla na vozidle. K tomu se
pouzivaji stérace, které i za neptiznivych meteorologickych podminek jakou jsou dést’, snih
¢i provozni Spina (blato, prach, ...) umoziuji ¢isténi ¢elniho skla za jizdy vozidla pomoci

jeho stirani, ¢i ptipadné osttiku kapalinou. (Lazek, 2018)

Dale je nezbytné, aby fidi¢ do svého vyhledu neumistoval zadné predméty (jako GPS
navigace, mobilni telefon ¢i rizné ozdoby), které by mohli snizit viditelnost z vozidla.

(Lazek, 2018)
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3.3.2 Ovladatelnost

V této kapitole budou zminény prvky, které jsou nezbytné pro bezpecné ovladani

automobilu. Jsou jimi brzdy, pneumatiky, tlumeni a pruZeni.

e Brzdy

Dnesni automobily dosahuji velmi vysokych vykoni, kterymi disponovali v minulém stoleti
pouze zavodni vozy ¢i sportovni vozy vehlasnych znacek jako naptiklad Ferrari. U
rodinného automobilu soucasnosti je mozné dosahovat rychlosti a zrychleni, které se velice
pfiblizuje vySe zminénym sportovnim vozim. Proto je nutné je vybavit dostate¢né ucinnymi
brzdami, které rozpohybovany automobil dokdzou zastavit na pomérné kratké draze.

(Palatka, 2016)

Brzdy miizeme rozdélit do nékolika kategorii podle pouZiti a samotné konstrukce. Podle

pouziti se brzdy rozd€luji na provozni, nouzové a parkovaci.

Provozni brzda musi plisobit na vSechna kola zdroven a na jedné napravé poté i stejnym
ucinkem, coz se kontroluje na stanicich technické kontroly pii pravidelné technické
prohlidce. Rozdil v Gi€innosti na jedné napraveé nesmi byt vétsi nez tficet procent. Pokud je
tato hodnota pfekrocena, je vz shledan za nezpusobily k dalsimu provozu na pozemnich
komunikacich. Hlavnim tkolem provoznich brzd je zpomalovéni a Giplné zastaveni vozidla.
Ovlada ji fidi¢ nohou, a to tla¢enim na brzdovy pedal. Aby nemusel fidi¢ vyvijet ptili§ velkou
silu na brzdéni, jsou vSechny dnesni automobily vybaveny posilovacem brzd, ktery znacné
snizuje ovladaci sily na pedal. I pfi plném brzdéni musi ptisobit na vSechna kola stejné tak,

aby se zamezilo vybocovani z pozadované stopy (tzv. tahnuti ke strang). (Palatka, 2016)

Nouzova brzda prichazi do provozu, jak uz z nazvu vplyva, pii nouzi. Jako nouze je v tomto
ptipad€ myslena porucha ¢i vypadek G€inku provoznich brzd diisledkem naptiklad prorazeni
brzdového vedeni. V takovém piipadé musi nouzova brzda zajistit alesponl n¢jaky brzdny
ucinek. VétSinou se jedna o neporuseny brzdovy okruh u viceokruhovych brzdovych
systémi. V piipade jednookruhovych brzd, ¢i poSkozeni vSech okruht, se jako ndhrada za

nouzovou brzdu da pouzit i brzda parkovaci. (Palatka, 2016)
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Parkovaci brzda slouzi k zajisténi vozidla proti pohybu po zaparkovani a opusténi vozidla.
Ma za kol zajistit proti pohybu i plné nalozné vozidlo v prudkém svahu. Ve vétsiné ptipadi
pusobi pouze na jednu ndpravu. Musi byt konstruk¢né oddélena od provoznich brzd a
fungovat nezavisle na nich, tedy i kdyz selZzou provozni brzdy, méla by si zachovat svoji

plnou funk¢nost.(Palatka, 2016)

Dnes rozdélujeme v zasad€ dvé konstrukce brzd, a to bubnové a kotoucové.

Bubnové se pouzivaly ve vétsi mife v minulém tisicileti, kdezto dnes uz jsou vyhrazeny
pouze pro automobily kompaktni a méstské tiidy, tedy pro levnéjsi a lehké automobily.
Z pravidla se u téchto automobilli pouzivaji na zadni napravé. Jejich vyhodami vSak nadale
zustavaji jednodussi konstrukce pro brzdu parkovaci, konstrukce, kterd zamezuje vniknuti
necistot do mechanismu brzd a velkd zivotnost brzdového oblozeni. Oproti tomu jsou
pomérné tézké, ¢imz zvysuji hodnotu celkové neodpruzené hmoty, ¢imz snizuji komfort
jizdy. Jejich pocetnéjSimu pouziti v dnesnich automobilech brani jejich Spatny odvod tepla

pti brzdéni, a tim 1 snizovani brzdného ucinku. (Palatka, 2016)

Nejpouzivangj$imi jsou dnes brzdy kotoucové, které maji vyssi brzdny vykon, a to i pfi
del$im brzdéni. Napoméha tomu jejich konstrukce s vnitinim chlazenim pomoci chladicich
lamel, jezZ mohou mit riznou geometrii. Dale maji oproti bubnovym brzddm nizs$i hmotnost.
Avsak kotouce jsou vystavené provoznimu znecisténi a celkove vlivu okoli jako je dést’, snih

a stl. MiiZe a vznika na nich tedy koroze, ktera snizuje jejich Zivotnost. (Palatka, 2016)

¢ Pneumatiky

Vyroba a vyvoj pneumatik nartistaly soucasné s rozvojem vyroby automobilti. Nejprve se
pneumatiky vyrabély z pfirodniho latexu, jehoZ nejvétsim producentem byla v tehdejsi dobé
Brazilie. To v§ak nevyhovovalo evropskym a severoamerickym vyrobciim pneumatik. Ti se
rozhodly, Ze se pokusi vyrobit latex umély. Od roku 1909 tak v Némecku probihal vyzkum
za ucelem tuto syntetickou latku vyrobit. Vyzkum vedl Dr. Fritz Hofmann, ktery pracoval
pro dnes velmi vyznamnou spole¢nost pneumatikédiského primyslu, a to pro spole¢nost
Continental. Prvni pneumatika vyrobena ze syntetické pryze spatfila svétlo svéta o pouhé tfi
roky pozdéji od zacatku vyzkumu. Neméla vSak jesté¢ pozadované vlastnosti pro masové

vyuziti na vyrobu pneumatik. To se zménilo az po roce 1933, kdy némecky chemicky
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koncern IG Farben investoval velké finan¢ni prostiedky do vyvoje vylepSené umélé pryze
s vlastnostmi vhodnymi pro vyuziti ve vyrobé pneumatik. Tato pryz se jmenuje BUNA-S.
Americti vyrobci vSak neotélely a v roce 1938 se podatilo firm¢ Firestone také zminénou
pryz vyrobit. Nedosahovala vSak takovych kvalit jako uméld pryz vyrabénad evropskymi

vyrobci. (Kolecek, 2005)

ProtoZe pneumatika neni pouze z pryZe, pneumatikarsky primysl zacal spolupracovat i
s prumyslem textilnim. V roce 1936 tak byla vyvinuta a vyrobena bavlna s vysokou pevnosti
vlaken. Tento materidl vylepSoval vlastnosti pneumatik. Dal§im materidlem vyvinutym pro
vylepSeni pneumatik byl tzv. rayon. Prvni pneumatiku s obsahem rayonu v konstrukci pro
osobni automobil mé na svédomi firma Dunlop, kterd ji v srpnu roku 1938 pfedstavila svétu.
Postupnym vyvojem tohoto materidlu se dosdhlo takovych zlepSeni vlastnosti az si
inovovany material zaslouzil novy nazev — superrayon. Stalo se tak roku 1953. Superrayon
byl az o polovinu pevnéjsi a o 15 % odolnéjsi proti tepelné unave oproti starSimu typu.
Superrayon byl postupem casu nahrazen nylonem, jehoz svymi vlastnostmi piekonal.
Jednalo se zejména o zvySeni pevnosti v tahu, vyssi odolnosti vici otéru a odolnosti proti

unav¢ materialu. (Kolecek, 2005)

Pneumatika je velmi dilezitym prvkem aktivni bezpe€nosti vozidel. BEhoun pneumatiky,
presnéji ¢ast béhounu, ktera obstarava styk vozidla s vozovkou, je nezbytna pro bezpecné
brzdéni, zrychlovani, zataceni a fungovani naptiklad elektronickych stabiliza¢nich systémt.
Sty€na plocha vozovky s béhounem pneumatiky je velkd zhruba jako je plocha dlané
dospélého cloveka. Je tedy velmi dilezité, aby pneumatika méla dostate¢ny dezén a kvalitu
smési. Nezbytné pro spravné a bezpecné fungovani pneumatiky je také jeji nahusténi (viz
obrazek €. 11). Pokud je totiz pneumatika podhusténa, tak nejen Ze se zvySuje valivy odpor
a tim 1 spotfeba paliva, ale deformaci a zahtfivanim podhusténé pneumatiky miZze nastat
nahly defekt. Ten mlze byt pii vyssi rychlosti velmi nebezpecny. Vyrazné se také snizuje
zivotnost pneumatiky. Naopak pfehusténa pneumatika mize dokonce spotiebu snizit, ale
zmensSuje se sty¢na plocha béhounu s vozovkou, a se tim naptiklad za desté pneumatika stava
vice nachylnou na aquaplanning. Je tedy vhodné nahusténi pneumatik n¢kolikrat do mésice

zkontrolovat a pfipadné¢ upravit. (Kolecek, 2005)
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Obrazek 11: Spravné nahusteni pneumatiky
Zdroj: http://www.nas-partak-obytnak.cz/userFiles/3-technika/motor-a-podvozek/pneu-01.jpg

Aquaplanning je takovy jev, pfi kterém jiz drazky pneumatiky piestanou stihat odvadét vodu
a pfed pneumatikami se vytvoii tzv. vodni klin, ktery cely automobil nadnese. V tomto
okamziku je automobil neovladatelny a hrozi vysoké riziko havarie. Aquaplanning, jak je
zobrazen na obrazku €. 12, hrozi zejména za hustého desté, pfi dalni¢nich rychlostech a
v mistech kde neni zajistén dostate¢ny odvod vody z vozovky. Dal§im faktorem pro vznik
aquaplanningu je nedostate¢ny dezén pneumatiky, kterd ma v ,,0jetém* stavu mensi prostor
pro odvod vody. Obrana proti aquaplanningu je pomérné snadnd. Jsou ji kvalitni pneumatiky
a upraveni rychlosti pfi podminkach vhodnych pro vznik tohoto jevu. Pokud jiz
aquaplanning nastane, nejefektivngjSim zplsobem pro jeho odvraceni je seSlapnuti
spojkového pedalu a drzeni volantu v pfimém sméru jizdy. U automobill s automatickou
pfevodovkou sta¢i sundat nohu z plynu a opét drzet ptimy smér jizdy. Automobil tak

postupné zpomali a nésledné se opét vrati ke styku s vozovkou. (Kolecek, 2005)

Nizka rychlost Vysoka rychlost Velmi vysoka rychlost

o\ =\ P g

& & &

Pneumatiky narazi na vozovce Pred pneumatikou se hromadi voda Voda pneumatiku zvedne z vozovky
na vodu a projedou ji

Obrazek 12: Aquaplanning
Zdroj: https://blobs.uniroyal-tyres.com/www8/servlet/blob/2093652/08bcbf15¢7addf07dtbdb0b9e 12aca48/01
-aquaplaning-en-data.jpg



Samotna pneumatika je tvofena plastém, dusi (dnes vyjimecn¢) a ventilkem pro husténi.
Jedna se o zakladni Casti pneumatiky. PIast’ je poté sloZzen z mnoha ¢asti. Mezi z vnéjsku
viditelné patii béhoun a bo¢nice. Béhoun je vlastné silna vrstva pryze ve které jsou vytiznuty
drazky (tzv. dezén pneumatiky) na odvod vody, a pfipad¢ pneumatiky pro zimni obdobi i
pro odvod snéhu. Bocnice, jak jiz z ndzvu vyplyva, se nachazi na boku pneumatiky. Spojuje
patku s béhounem a zaroven zabranuje naruseni vnitini konstrukce pneumatiky, napiiklad o
chodnik pfi parkovéani. Prvni vrstvou pod béhounem je vrstva zvana naraznik, ktera ma
za kol ochranit vnitini kostru pneumatiky proti poSkozeni ndhlym narazem na piekazku.
Patka pneumatiky je ve vétSin€ piipadid vyztuZena ocelovym lankem a slouzi k udrzeni

dostate¢ného tlaku mezi pneumatikou a rafkem. (Kolecek, 2005)

boénice

BezdusSova pneumatika

Obrazek 13: Bezdusova pneumatika
Zdroj: http://4.bp.blogspot.com/-t8wtFLrLIcw/UZVVIK7TW4j]/AAAAAAAADVU/SocWZqOtqjl/s1600/
bezdusovka.JPG

Plasté lze rozdélit podle konstrukce na diagondlni, radidlni a na plasté se smiSenou
konstrukei. Rozdily v konstrukei jsou v rizném ulozeni vnitini konstrukce pneumatiky a
vyobrazuje je obrazek €. 14. Zejména se jedna o odliSny uhel prekladani jednotlivych vlozek
pneumatiky vzhledem ke stfedni roviné béhounu. Do Sedesatych let minulého stoleti
ptevazovalo pouziti diagonalni konstrukce plastl, a to zejména kviili dobrému tlumeni
nerovnosti, ale pfi jizd¢ se zahtivaji, coz zvySuje jizdni valivy odpor. Od této doby se zacal
pomeér otacet ve prospéch radialni konstrukce a v sedmdesatych letech jiz méli radialni plaste
pfevahu. Radialni pneumatika svou konstrukci dovoluje snizit profilové ¢islo. To napomaha
k lepsi ovladatelnosti vozidla tim, ze se pneumatika v zatd¢ce nema tendenci bortit a dale
moznosti instalovat vétsi brzdové kotouce. Také maji mensi valivy odpor a tim snizuji
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nahusténi. Dale rozliSujeme pneumatiky s dusi (tzv. Tube Type) a bezdusové (tzv. Tubeless).
Dnes se az na vyjimky pouzivaji pneumatiky bezduSové. A to zejména kvili jednodussi
montazi a snizené hmotnosti oproti klasické pneumatice s dusi. Vyuziti bezduSovych plasti
ma i bezpec¢nostni presah. Pti defektu bezduSové pneumatiky totiz dochazi k pozvolnému
uniku vzduchu, tudiz je dostatek casu na tuto udalost spravné zareagovat. Mezi nevyhody
bezdusovych pneumatik pak patii zejména zvySeny narok na dobry stav rafku, a to zejména
v oblasti kde k nému pfiléha patka pneumatiky, kterd udrzuje vzduchotésny spoj. (Kolecek,

2005)

Diagonal

Obrazek 14: Radialni a diagonalni pneumatika

Zdroj: https://cdn.tiresleader.com/static/img/guide-radial-diagonal.jpg

Podle pouziti 1ze pneumatiky rozdélit do tii kategorii. Jsou jimi letni, zimni a tzv. celoro¢ni.
Rozdily mezi nimi jsou hlavné ve tvaru odvodovych drazek a v pouzité smesi na vyrobu
behounu. Zimni pneumatiky potiebuji byt vyrobeny z mékéi smési, aby i ve velkych
mrazech zistdvaly elastické a mély dostatecnou adhezi. Naopak na suchém a teplejSim
asfaltu maji sniZzenou Zzivotnost a pfedevsim delsi brzdnou drdhu. Zimni pneumatiku lze
poznat spolehlivé podle povinného oznaceni na jeji bocnici, a to ve tvaru snéhové vlocky,
siluety hor a ptipadné napisem M+S (z anglického mud and snow — blato a snih). I kdyz
legislativa umoziuje pouziti pneumatik oznacenych pouze M+S i v zimnim obdobi, vyrobci
pneumatik vSak doporucuji poziti pneumatik s oznaenim se sné¢hovou vlockou, siluetou hor
¢i jejich kombinaci (viz obrazek €. 15). Vychazeji zejména z toho Ze oznafeni M+S je
pivodné z USA, kde vSak znaci pneumatiky pro vozy kategorie SUV a nemusi byt nutné
vyvinuty pro mrazivé podminky. Zejména pro ,,obcasné“ fidiCe vyrobci vyvinuli

pneumatiku celoro¢ni, kterd spojuje vlastnosti obou pneumatik, a lze ji tak i v souladu
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s legislativou pouzit v letnim i zimnim obdobi. Samoziejmé se ale jedna o pneumatiku, ktera

\

nevynikd ani v zimnim, ani v letnim obdobi. (Kolecek, 2005)

Obrazek 15: Oznaceni zimni pneumatiky
Zdroj: https://road-safety.cz/wp-content/uploads/2017/10/3PMSF .jpg

Kazda pneumatika, at’ uz se jedna o zimni ¢i letni ma na sobé zaznamenané mnozstvi udaju,
které jsou predstaveny na obrazku €. 16, a jejichz vyznam je popsan v textu nize.

LAy
3

14 86T op

12

Obrazek 16: Znaceni na pneumatikach

Zdroj: http://www.mpautoservis.cz/soubory/pneumatikal.jpg
1) vyrobce pneumatiky
la) nazev modelu pneumatiky

2) 186 - nominalni §itka pneumatiky uvadéna v milimetrech (186 mm), 65 - profilové
Cislo pneu — jedna se o procentudlni vyjadieni poméru vysky a Sitky pneumatiky (65
% nominalni Sitky pneumatiky), R — oznaceni pro radidlni konstrukei plasté, 14 —

hodnota priiméru rafku udavaného v palcich (14%)
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3) index nosnosti jedné pneumatiky (86 — maximalné 530 kg), index povolené rychlosti
pneumatiky (T — 190 km/hod)
4) oznaceni dezénu pneu
5) Tubeless — oznaceni bezdusové konstrukce, Radialsteel — ,, kostra textilni, vystuzny
pas ocelovy kord* (Kolecek, 2005 str. 48)

6) ,,oznaceni poradového cisla tvarnice (vétsinou se neuvadi) “ (Kolecek, 2005, str. 47)
7) hodnota maximalniho husténi uvadéna v kPa
8) oznaceni pneumatiky podle ptepisi DOT

e HW —kdéd vyrobee (Barum Continental)

e FB — oznaceni rozméru

e 285 — oznaceni data vyroby

= 28. tyden roku 1995
= od pocatku roku 2000 se pouzivaji Ctyfciferné oznaceni napt.1218
(12. tyden roku 2018)

9) ,,material a skutecny pocet vilozek kostry pneumatiky “ (Kolecek, 2005, str. 47)
10) oznaceni zem¢ piivodu

o ES8— Ceska republika
11) odolnost béhounu
12) velikost adheze
13) odolnost proti adheze
14) indikatory mezniho stavu dezénu pneumatiky (tzv. TWI — Tread Wear Indicator

e vystupky pfimo v dezénu pneumatiky, které maji pfesn¢ stanovenou vysku

(pro letni pneu 1,6 mm a pro zimni 4 mm)
e zjednoduSuji kontrolu hloubky dezénu, kdy pii hraniénim opotiebeni

pneumatiky splyvaji s béhounem pneumatiky

OdpruZeni a tlumeni

Pro bezpecnou miru ovladatelnosti vozidla je zapotfebi mit spravné fungujici tlumice a

pruziny, jez zajistuji stabilitu vozidla zejména v zatackach a na nerovnostech, a dale také

neustaly kontakt pneumatiky s vozovkou. Pfi $patném stavu téchto komponentt se vozidlo

mize snadno dostat do smyku a narazit do prekazky. S tim souvisi i spravné sefizena
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geometrie jednotlivych kol. Tlumeni a odpruzeni maji i vliv na pohodli posadky, kdyz se

snazi eliminovat otfesy.

Nejstar$im typem pruZzin jsou pruziny listové. V dnesni dobé se vSak stale vyuzivaji, a to
hlavné v kategorii ndkladnich automobilii, nékterych uzitkovych automobild a tzv. pickupt
¢i ptivésnych vozikd. Listové pruziny (obrazek ¢. 17) jsou vlastné platy pruzinové oceli
poskladané na sebe a spojeny tfmeny. Pfipevnény ke karoserii jsou pruziny pomoci
zaveésnych ok, z nichZ jedno byva zpravidla volné tak, aby se v ném mohly pfi propruzeni
listy pruziny pohybovat. Pruzina totiz pfi propruzeni méni svoji délku. ,, Pri deformaci
listové pruziny vznikda vzdjemny podélny posuv mezi jednotlivymi listy, a proto tieni na
stycnych plochdch. Toto se projevi zvysenym odporem pruziny proti deformaci, a tedy
viastné tlumenim v pruzici soustave. (Vlk F., 2003 str. 430) Aby se snizilo suché tfeni, je
vlozky mezi jednotlivymi listy pruziny, které tfeni snizuji. Jinym provedenim listovych
pruZzin je parabolickd listova pruzina. Jedna se o listy, které nemaji, jako jednoducha listova
pruzina odlisnou délku (mezi jednotlivymi listy), ale naopak maji stejnou délku a odlisnou
tloustku (parabolicky tvar profilu pruziny). Listové pruziny lze také navrhnout
s progresivnim pérovanim (obrazek ¢. 18), tedy zménou tuhosti pérovani v zavislosti na
zatizeni. To se fesi pfidanim dalSich listii s vyssi tuhosti (tzv. opérné listy). Ty v nezatizeném
stavu nevykonavaji zadné tlumeni, ale v ptipad¢ zatizeni se mek¢i pera opfou o piidané
tvrdsi listy a ty zméni tuhost pérovani. Toto feSeni se pouziva zejména u uzitkovych vozi,
aby méla vozidla dobré jizdni vlastnosti v nezatizeném i zatizeném stavu. (Vlk F, 2003;
Odpruzeni vozidla, 2017) Je mozné je pouzivat i samostatné bez tlumicu, ale je také mozné
je kombinovat jak s klasickymi kapalinovymi tlumici, tak se vzduchovymi méchy. Jejich
vyhodou je bezesporu jednoducha konstrukce a velmi vysoka zivotnost, inosnost a odolnost.
Listové pruziny jsou totiz schopné dobfe plnit svou funkci, i kdyz maji n€kolik z listh

pruziny prasklych. (VIk F., 2003)
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Obrazek 17: Listova pruzina
Zdroj: https://www.vapp.cz/upload/image//list-2.PNG

S e e e

Obrazek 18: Listova pruZina s progresivnim perovanim

Zdroj: https://listova-pera.cz/140-thickbox_default/listove-pero-mercedes-sprinter-616cdi-zadni-trojliste.jpg
Dalsim typem, dnes nej€astéji pouzivanym, jsou pruziny vinuté. Jsou vyrobeny stejn¢ jako
listové pruziny z pruzinové oceli. Samotnd vyroba probihd stoCenim dratu do tvaru
Sroubovice. Tento typ je vyuzivany nejvice u osobnich automobilli a u lehkych uzitkovych
vozl (typu Volkswagen Caddy). Vyhodami jsou piedev§im nizkd hmotnost a absence
jakékoliv udrzby, dale pak také v jednoduchém uloZeni, které nepotiebuje zadné klouby.
Mezi nevyhody naopak patii neschopnost vést kola a zadnd samotlumici schopnost. Je tedy
nutné je vzdy kombinovat s tlumi¢em. I u vinuté pruziny lze dosdhnout progresivniho
ucinku. Je to mozné proménlivym stoupanim zavitll pruziny, kde ma pruzina dvé ¢i tii ¢asti
s odliSnym stoupanim (napf. na koncich mensi stoupani a ve stiedu pruziny vétsi stoupani).
Dalsi moznosti je proménlivy primér samotného dratu. Ten se smérem k jednomu ¢i obéma
konctim zuZuje. Reseni funguje na principu stladeni ¢asti s mensim primérem dréatu na dotyk
pfi zatizeni, ¢imz se zvysi tuhost pruziny. Toto feSeni vSak vyzaduje kuzelové zbrouSeni
dratu a je to tedy ekonomicky nevyhodné. Poslednim provedenim progresivni tuhosti u
vinutych pruzin je kombinace proménlivého priméru dratu pruziny a priméru samotné
pruziny (obrazek €. 19). S proménlivym primérem pruziny je mozné Ze se pruzina pii plném
zatizeni ,,do sebe slozi*“. Jde tedy o velice prostorové nenarocné feSeni a vynika malou

hmotnosti. (V1k F., 2003; Odpruzeni vozidla, 2017)
24



Obrazek 19: Ocelova vinuta pruzina s progresivai tuhosti

Zdroj: https://www.motora.cz/upload/16/38-131264 1.jpg

Poslednim typem z tzv. kovovych pruzin jsou zkrutné tyce (téz torzni tyce). Jde o ty¢,
vétSinou s kruhovym prifezem, kterd ma na konci zvétSeny primér. Na koncich se
zvétSenym prumérem, ktery se zvySuje jen velmi pozvolna (kvili tinavové pevnosti), se
nachdazeji hlavice, které jsou opateny drazkovanim nebo maji ctvercovy, obdélnikovy ¢i
Sestithelnikovy prufez. Hlavice piendsi kroutici moment, a tim provadi pruzeni. Jedna
hlavice je spojena srdmem nebo karoserii vozu pomoci lizka, a druha hlavice byva
pfipojena k ramenu, které zajistuje spojeni s kolem. Pfi pohybu kola se pfes rameno prenasi
pohyb na torzni ty¢, kterd natdcenim tento pohyb eliminuje ¢i ho zmensi. Torzni tyCe se
instaluji s ur€itym predpétim, a to tak, Ze se natoc¢i, a teprve poté se zvedou do lizka
s kloubem zajist'ujici spojeni s ramenem, respektive kolem. Vyhodami jsou predevsim nizka
hmotnost a nenaro¢na udrzba spocivajici pouze v péci o kloub spojeni s ramenem. Dale jsou
velmi prostorové nendro¢né a je mozné u vozidla nastavit pozadovanou vysku vozidla anebo
eliminovat bo¢ni naklon pfi pouziti v jednostranném, stalém naklonu. K jejich nevyhodam
patfi nemoznost vést kolo, potieba velmi pevného bodu na ramu ¢i karoserii vozidla a
nutnost vzdy doplnit o tlumi¢, protoze nemaji tlumici uc¢inek. (Vlk F., 2003; Odpruzeni

vozidla, 2017)

Pryzové pruziny nej€astéji slouzi pouze jako dopln€k k ostatnim pruzicim systémiim (napf.
jako dorazy tlumice viz obrazek ¢. 17). Takovato instalace se poprvé objevila v 60. letech
20. stoleti. Pryz se také pouziva nejen jako pomocny pruzici material, ale také samostatné, a
to pfedevsim v oblasti motorovych a podvozkovych silentblokli. Vyhodami bezesporu jsou
velmi pfizniva cena, vysokd zivotnost, absence Udrzby a vysoké tlumici ucinky. Naopak
citlivost na teplotu, pocasi a chemikalie patii mezi jejich nejvétsi slabiny. (Vlk F., 2003;
Odpruzeni vozidla, 2017)
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DalSim typem odpruzeni jsou plynové pruziny. Ty funguji na principu stlacitelnosti
plynného média. ,, Hmotnost plynu nebo jeho objem Ize regulovat a tim udrzovat u stojiciho

vozidla jeho karoserii ve stalé vzdalenosti nad vozovkou“ (V1k F., 2003 str. 434)

Prvnim typem plynovych pruzin je vzduchové odpruzeni (obrézek ¢. 20). Jednd se o
uzavieny prostor tvoreny pruznym meéchem ve tvaru vilnovce ¢i vaku. Pro svou veétsi
zivotnost jsou vSak vétSinou pouzivany méchy ve tvaru vlnovce, jez je zpevnén kordovymi
vlozkami. Pfi pruzeni se pouze ohybaji, takze nedochazi k jejich otéru o ptipadny pist, jako
v pfipadé vakového méchu. Samotny material méchu, tedy pryz, nemé zZadné nosné tcinky,
ale stard se pouze o udrzeni potfebného pietlaku v méchu. Celou nosnost vzduchového
odpruzeni zajistuje plynné médium a je zavisld na ptetlaku. Aby mohly méchy udrzovat
stalou vysku vozidla i pfi zatizeni (tzv. automaticka nivelace) nebo mohly ménit progresivitu
(tuhost) odpruzeni jsou pfipojeny ke vzduchovému systému, ktery umoznuje zvySovani a
snizovani pretlaku v méchu. Méchy vsak nemaji tlumici Gcinek, a tak je nutné je vzdy jej
doplnit o tlumi¢. U osobnich vozidel, kde neni ptili§ volného zastavbového prostoru, se
vétSinou pouziva kombinace plynovych tlumicti a vzduchové pruziny v jednom télese, a to
zejména na zadnich népravach. Jelikoz vSak je nutné je u osobnich automobilli dovybavit o
zdroj tlakového vzduchu, tedy kompresor, dostava se toto odpruzeni pouze do vozii drazsi
kategorie. Vyhodami jsou predevsim velmi vysoky komfort jizdy a moznost upravovat si
charakteristiku pruZeni podle svych preferenci. Mezi nevyhody se fadi zejména vysoka cena
a pomernd slozitost, a tudiz vétsi pravdépodobnost poruchy celého systému. (V1k F., 2003;

Odpruzeni vozidla, 2017)

Obrazek 20: Vzduchové odpruzeni Tatra
Zdroj: https://www.tatra.cz/cache/images/galleryPreviewBig/04 odpruzeni-3_vzduchove.png
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U osobnich vozidel spiSe okrajovou zalezitosti je hydropneumatické odpruzeni (obrazek €.
21). Vyuzival je po dlouhou dobu vyrobce vozidel Citroén. Kvili pomérné slozité konstrukci
a ekonomické nevyhodnosti uz i tento vyrobce modelem C5 uzaviel pouzivani této koncepce
a vratil se ke klasickym vinuty pruzindm. Tento systém je sloZzen zvalce a na ném
umisténych dvou polokouli. Mezi obéma polokoulemi je pryZova membrana, ktera odd€luje
plynné médium (vétsSinou dusik) a kapalné médium (vétsSinou olej). Nad membranou je dusik
a pod membranou se nachdzi olej. Samotny olej je pak stlaCovan pistem umisténym ve vélci.
Olej pak ptes membranou stlacuje dusik, ktery provadi pruzeni. Tento systém nevyzaduje
kombinaci s tlumiem, nebot’ je sdm schopny tlumit. Tento systém je vyobrazen na obrazku

¢. 21. (VIk F., 2003; Odpruzeni vozidla, 2017)

T

Hydraulicky olej
M Plyn

Hydropneumatické pérovani

Obrazek 21: Hydropneumatické pruziny
Zdroj: http://citroeny.cz/wp/wp-content/uploads/2013/05/Pru%C5%BE%C3%ADc%C3%AD _jednotka.jpg

K vétsin€ systému pruzeni je nutnd kombinace s tlumi¢i odpruzeni. Tlumice maji za ukol
zajistit bezpec¢nost jizdy a zvysit i pohodli posadky. Cini tak tlumenim razi od nerovnosti na
vozovce a tlumenim kmitdnim rozpohybovanych pruzin, které nemaji tlumici vlastnosti.
Kola tak maji staly kontakt s vozovkou a vozidlo ma tak stale zajisténou vysokou bezpecnost
v zataCkach, pti brzdéni ¢i zrychlovani. ,, Vozidlovy tlumic je tedy jak tlumicem razii, tak
tlumicem kmitani“. (V1k F., 2003 str. 445) Tlumi¢ vlastné funguje na principu pfemény
mechanické energie na teplo. Kinetickd energie je zde vak oproti brzdam (tfeni) marena
hydraulickym odporem. Odtud pochédzi nazev hydraulické tlumi¢e. Dnes se pouzivaji
zasadné tlumice teleskopické, které Ize rozdélit podle konstrukce na typ jednoplastovy a typ
dvoupléastovy. U drtivé vétSiny osobnich automobili je pouzit typ jednoplastovy. Sklada se

z vélce, ktery je naplnén kapalinou a pistu ktery je v ném vsunut. V pistu jsou otvory, skrz
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které mlze kapalina postupné prochéazet. Pii prichodu kapaliny otvory dochdzi k tzv.
kapalinovému tfeni. AvSak pfi prichodu kapaliny zdifkami kapalina Casto péni a tlumic
rdzem ztraci své schopnosti. Pro zvySeni aktivni bezpecnosti jsou kapalinové tlumice
nahrazovany tlumici plynokapalynovymi (obrézek €. 22) ,,jehoz prednosti je, Ze pracovni
kapalina je zachycena plynovym polstarem, ktery nedovoli jeji peneni. “ (V1k F., 2003 str.
446)

Tlumi¢e mohou mit podobné jako pruziny proménou charakteristiku tlumeni. To je
realizovédno jednak odliSnou konstrukci, kde je ve stiedni ¢asti pracovniho vélce rozsifeny
primér, a tak ma moznost kapalina unikat i jinudy nez pres zdifky v pistu. V praxi tak pii
nizké zatézi tlumice je charakteristika tlumeni mékéi. Kdyz vSak ptijde vétsi mnozstvi
nerovnosti a tlumic¢ se vice rozpohybuje (respektive pist uvniti valce), pist se dostane do mist
s nominalnim priimérem a kapalina tak nema jinou moznost nez putovat opét vyhradné pies

otvory v pistu. Tim se charakteristika ptitvrdi. (Vlk F., 2003)

Dalsi moznosti, jak ménit charakteristiku tlumeni je cesta elektronicka. Jednou z moznosti
elektronické cesty, kterou vyuziva automobilka Audi, je plisobeni elektromagnetu na
magnetoreologickou kapalinu v tlumici, kterd v zavislosti na sile pisobeni magnetu méni
svou viskozitu a tim tedy i charakter tlumeni. Ridi¢i je také umoznéno si vybrat
z prednastavenych charakteristik tlumeni (dynamic, comfort, normal). BMW poté pouziva
tzv. variabilni pritok kapaliny v tlumici. (V1k F., 2003; Odpruzeni vozidla, 2017; Auto.cz,
2012)
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procovni pist prostor
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Obrazek 22: Plynokapalinovy tlumic
Zdroj: VLK, Frantisek. Automobilova technicka prirucka. Bmo, 2003. ISBN 80-238-9681-4 (str. 447)
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3.3.3 Elektronické systémy podporujici aktivni bezpecnost
V této kapitole se zabyvam elektronickymi systémy zvysujicimi bezpecnost jizdy vozidla.
e ABS

ABS, zanglické zkratky Anti-lock Braking System, je protiblokovaci systém brzd
automobilu. Jeho ukolem je udrzet fiditelnost automobilu i za nouzového brzdéni (obrazek
€. 24), a to i ve Spatnych meteorologickych podminkéch, jakymi jsou naptiklad dést’ ¢i snih.
Jedna se o zasadni prvek aktivni bezpecnosti vozidla. Kazdy systém ABS je vybaven tfemi
zakladnimi prvky. Prvnim prvkem je ¢idlo, které snima otacky kola. Takovym cidlem je
vybaveno vétsinou kazdé kolo. Cidel rozligujeme dva druhy. Jednim je indukéni snimaé (viz
obrazek €. 23), ktery za pomoci zubatého impulzniho kotouce ptipevnéného na kole zménou
magnetického toku dokaZe uréit piesné otacky kola. Rika se mu nékdy také pasivni snimag,
protoze pro svou funkci potiebuje, aby se kolo pohybovalo. (Autolexicon.net; Vik, 2006;
Palatka, 2016) i

magnetické

silo¢ary
impulzni kolo na permanentni magnet
otacejicim se kole snimadée otadek

Obrdazek 23: Indukcni snimac otdcek
Zdroj: http://www.autolexicon.net/obr_clanky/cs abs 002.jpg

DalSim typem snimace otacek kol je tzv. magnetorezistencni snimac. Jeho zasadni vyhodou
je schopnost snimani otaCek i u zcela nehybného kola. Tedy pro urceni polohy kola
nepotiebuje zadné otacky. To je dulezité u dalSich bezpecnostnich prvki, které s ABS
spolupracuji, ¢i jsou zavislé na informacich z téchto ¢idel (viz dale). Dalsi prvek, ktery je
nezbytny pro fungovani systému, je fidici jednotka, jez umoziuje vyhodnoceni signalii

z ¢idel. Tretim prvkem systému ABS je tzv. akéni Clen, ktery umoziuje regulaci brzdného
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tlaku v brzdové soustavé. Jedna se napiiklad o regulacni ventil nebo modulator brzdného

tlaku. (Autolexicon.net; V1k, 2006; Palatka, 2016)

Celd soustava tedy funguje tak, ze Cidlo otacek kol snima otacky vSech kol. Pokud
zaznamena zvySeny rozdil mezi otdckami jednotlivych kol, fidici jednotka tento signél
precte a vysle signal akénimu ¢lenu, ktery zacne snizovat a zvySovat tlak tak, aby se dosahlo
maximalniho brzdného ucinku pti zachovani fiditelnosti vozidla. ABS umi kolo uvolnit a

op¢t zabrzdit cca 12 - 16krat za jednu sekundu. (Autolexicon.net; Vlk, 2006; Palatka, 2016)

Prvnim systémem ABS jak ho zndme dnes, tedy elektronicky fizeny, vyvinula firma Bendix
Corporation v kooperaci s firmou Chrysler, kterd jej uvedla ve svém modelu Chrysler
Imperial v roce 1971. O &tyti roky pozdéji byl uveden prvni systém i v Evropé. Zaslouzila
se o to firma Bosch ve spolupraci s automobilkou Mercedes-Benz. Ta jej nabizela jako
ptiplatkovou vybavu ve svém ,,vlajkovém® modelu S-class od roku 1978. Systémy ABS se
s Casem samoziejmée vyvijely a vyviji. Postupné se dostaval i do levnéjSich modeli vSech
znacek, az se roku 2004 stal povinnym prvkem vybavy vSech nové homologovanych
vozidel. O dva roky pozdé&ji byl povinny i pro vSechny nové vyrobené automobily. Systém
ABS miize byt rozsifen o systém rozdélovani brzdné sily EBD. To je systém, ktery
zohlediuje zatizeni ndprav a podle toho mezi n¢ rozdeluje brzdny Gcinek. (Autolexicon.net;

VIk, 2006; Palatka, 2016)

.

Obrdzek 24: ABS
Zdroj: http://carbiketech.com/wp-content/uploads/2014/03/ABSToyota.jpg
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e EDS

Zkratka skryvd mnazev pro elektronickou wuzévérku diferencidlu (Elektronische
Differentialsperre ¢i Electronic Differential System). Jedna se o elektronickou nahradu
zvySené svornosti mechanického diferencidlu. Funguje tak, ze pti prokluzu kol pieposila
veétsi hnaci moment na kolo s vétsi adhezi (obrazky €. 25 a 26). Vyuziva prvki systému ABS.
Principem je ptibrzd’ovani toho kola, které ztratilo ptilnavost. Umoznuje tedy rozjezd i na
rozdilnych povrsich pod jednotlivymi koly na jedné népravé. Jeho funkce je v podstaté
inverzni funkci systému ABS. Misto povolovani blokovaného kola naopak ptibrzd'uje kolo,

které se protaci. (Autolexicon.net; V1k, 2006)

Jedna se o systém, ktery funguje pti akceleraci a do rychlosti cca 40 km/h (u aut s pohonem
vSech kol do rychlosti 80 km/h). (Autolexicon.net; Vlk, 2006)
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Obrazek 25: Ukdzka funkce EDS
Zdroj: http://www.autolexicon.net/obr_clanky/cs eds 001.jpg
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Obrazek 26.: Ukazka funkce EDS II.
Zdroj: http://www.autolexicon.net/obr_clanky/cs eds 002.jpg
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e ASR

Systém ASR (obrazek €. 27) je rozsitenim systému ABS. Zkratka znamena systém regulace
prokluzu (Anti Skid Regulation). Jeho tikolem je, podobn¢ jako u systému EDS, umoznit
rozjezd, akceleraci a vyjezd kopce za snizenych adheznich podminek, jakymi mutze byt
napiiklad zasnézend vozovka. Na rozdil od systému EDS pracuje i za vyssich rychlosti a
nepracuje s mechanickymi brzdami, nybrz funguje v soucinnosti s fidici jednotkou motoru.
Pokud nastane situace prokluzu, omezi vykon motoru tak, aby se kola piestala protacet.
Protéacejici se kola, mimo sniZené schopnosti akcelerovat, automobil pfenaseji i o dost mensi
boci sily, a tim se stdva automobil v zatacce nestabilni a mtize se dostat do smyku. Tim tedy

systém ASR zvySuje bezpecnost jizdy. (Autolexicon.net; V1k, 2006)

v

Pro lepsi a hbitéjsi funkci systému ASR je spojen se systémem elektronického plynového
pedalu EMS. Plynovy pedal tedy neni spojen lankem, jak tomu byvalo dfive, ale je spojen
s fidici jednotkou motoru elektronicky. To umoziuje v prvé fadé rychlou reakci systému
ASR, ale také moznost, aby povely fidice mohli byt omezeny v takové mite, jak vyzaduje
okamzity zésah systému ASR. ASR muze byt také doplnéno systémem MSR coz je systém
umoziujici omezeni brzdného uc¢inku motoru. V praxi se mize stat, Ze pti rychlém uvolnéni
plynového pedalu ¢i brzdéni motorem na kluzké vozovce dojde k zablokovani kol. Systém
MSR vysle signal fidici jednotce motoru, aby nepatrné pfidala plyn, a tim se zamezilo
blokovani kol. Samotné aktivace a funkce systému ASR je fidi¢i davéna najevo blikanim
oranzov¢ kontrolky na pfistrojové desce automobilu. To samo o sobé také zvySuje

bezpecnost, jelikoz je fidi¢ informovén o zhorSenych adheznich podminkach vozovky.

(Autolexicon.net; V1k, 2006)

Obrazek 27: Ukazka funkce ASR
Zdroj: http://www.autolexicon.net/obr_clanky/cs_asr 004.jpg
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e ESP

ESP, neboli elektronicky stabilizacni program, je velmi dilezity zpohledu aktivni
bezpecnosti. Jedna se o dalsi rozsifeni systémi ABS a ASR. Jejich funkce rozsituje tim, ze
umoziuje poznat a omezit i pfi¢ny nechtény pohyb pneumatiky po vozovce. Systém ESP
umi zvysit ovladatelnost automobilu pfi kritickych situacich a snizit riziko smyku. Toho
dosahuje presnymi zasahy chodu brzd a motoru. Stabilizace vozidla v ptipadé¢ smyku je
provadéna pomoci omezeni vykonu motoru a cilenym brzdénim jednotlivych kol. Vybér
kola, které bude pfibrzdéno zalezi na typu smyku, ktery bezprosttedné hrozi. V piipade
pretacivého smyku je primarné brzdéno predni kolo na vné&jsi stran€. Pokud ma nastat
nedotacivy smyk, jsou naopak brzdéna kola na vnitini stran¢ zatacky, kterou chce vozidlo

opsat, a to zejména zadni. (Autolexicon.net; Vlk, 2006)

Aby mohlo ESP takto fungovat, potfebuje informace hned z n¢kolika senzort. Jak jiz bylo
zminéno, jednd se o rozsifeni systémi ABS a ASR. Vyuziva tedy informace ze snimace
otacek kol, snimace stacivé rychlosti se snimacem bocniho zrychleni, snimace uhlu natoceni
volantu a snimace brzdného tlaku. Z téchto informaci si systém dokéze vytvofit predstavu o
tom, kam fidi¢ vozidlo navadi a kam vozidlo opravdu mifi. Podle toho zasahuje a upravuje
...). Jde pouze o jiny ndzev podle toho, jak si systém nazval sam vyrobce automobilu. Princip

fungovanti je tedy stejny. (Autolexicon.net; V1k, 2006)

Prvni automobil, ve kterém bylo mozné tento systém vidét byl Mercedes-Benz E-class a to
roku 1995. Tehdy se jednalo o velice vyjimecny prvek vybavy a byl velmi drahy. V roce
1997 vsak tym Svédskych novinaia testoval Mercedes tiidy A. Pfi zkousSeni tzv. losiho testu
(prudky thybny manévr) doslo k pfetoceni automobilu na sttechu. Mercedes tak byl nucen
zlevnit systém ESP tak, aby mohl byt nasazen i do mensich a levnéjSich automobilii. V roce
2011 se dokonce tento prvek podle natizeni evropské komise stal povinnou vybavou vsech
nové homologovanych vozu a o tfi roky pozdé¢ji muselo mit tento prvek kazdé nové prodané
auto. V dnesnich automobilech je pomalu nasazovan druhy evolu¢ni stupen systému ESP
tzv. ESP II. Ten mimo stavajici funkce umi zasahnout i do samotného fizeni automobilu a

tim jesté Iépe a pohotovéji reagovat v potfebnych situacich. (Autolexicon.net; V1k, 2006)
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e BAS, BA

Tento prvek vybavy drtivé vétSiny dneSnich automobilti neni neodborné vefejnosti pfilis
znamy a vétSina fidicl ani nevi, Ze je jejich auto timto bezpecnostnim prvkem vybaveno.
Jedné se o brzdovy asistencni systém., ktery je schopen zasadné zvysit aktivni bezpecnost
vozidla tim, Ze umoznuje snizit brzdnou drdhu o 15-20 %. Pfi brzdéni z rychlosti 100 km/h
tedy muze zkratit brzdnou drdhu az o 7,6 metru coZz muize rozhodnou mezi srazkou a
bezpeCnym vyhnutim se stfetu. VétSina béznych fidicd totiz pii nouzovém brzdéni
neseslapne brzdovy pedal plnou silou, nebo ho seSlapuji pfiliS pomalu. Systém BAS umi
rozpoznat takovouto Spatnou reakci v pfipadé nouzového brzdéni a zvysi tlak v brzdné
soustavé na maximum, coz vede k vyuziti brzdného G¢inku brzd na jejich hranici moznosti.
Pti povoleni brzdového pedalu se automatiky vypne. Systém funguje za pomoci senzoru
zabudovaného v télese brzdového pedalu, ktery umi rozpoznat nouzové brzdéni a podle toho

poté vyslat signal k aktivaci brzdového asistenta. (Vlk, 2006; Palatka, 2016)

3.3.4 Radarové asistencni systémy

Radarové systémy se pouzivaji pro snimani okoli vozu, a dalsi vyuziti t€chto informaci ke
zvySeni aktivni bezpe¢nosti vozidel. RozliSujeme hned né¢kolik typti radarti. Mezi hlavni

patfi mikrovinny, infracerveny a ultrazvukovy. (Vlk, 2006)

e ACC

Jedné se o systém udrzovani rychlosti a ptipadné udrzovani bezpe¢ného odstupu od vpiedu
jedouciho vozidla (obrazek ¢. 28). Plivodné vychéazi zjednoduchého tempomatu, ktery
pouze udrzuje nastavenou rychlost. Systém ACC (Adaptive Cruise Control) rozsifuje tuto
funkci o hlidani prostoru daleko pfed vozem, a piipadné umi zpomalit ¢i dokonce uplné
zastavit. To pomaha fidi¢i hlavné na dlouhych trasach a samoziejmé vysoce zvySuje aktivni

bezpecnost. (Autolexicon.net; Vlk, 2006)

Aby systém mohl fungovat a monitorovat prostor pfed vozem, musi byt vybaven radarem ¢i

jejich kombinaci pro presnéjsi informace. Nejvice se pouziva radar mikrovinny, ktery ma ze

vSech radarti nejvetsi dosah (asi 120 m). Také je nezbytné systém vybavit fidici jednotkou,
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ktera informace z radaru umi interpretovat. DalS$im prvkem, bez kterého se systém ACC
neobejde, je akéni Clen, ktery umozni zasah do brzd a vykonu motoru. (Autolexicon.net;

VIk, 2006)

Principem ACC je, ze fidi¢ nastavi pozadovanou rychlost jako v ptipadé konvencniho
tempomatu. Dale je dnes umoznéno fidi¢i pfednastavit jakou vzdalenost chce od vptredu
jedouciho vozidla udrzovat, a to zpravidla v né€kolika stupnich. Systém tuto rychlost udrzuje,
pokud mé pted sebou vozidlo volnou silnici. Dokud se v prostoru ptfed vozidlem neobjevi
ptekazka, tedy jiné vozidlo, funguje jako tempomat. KdyZ radar zregistruje pomaleji jedouci
¢i stojici vozidlo v prostoru pied vozem (v fadech desitek metrit), povoli plyn a vozidlo
pozvolna deceleruje pomoci brzdného uc¢inku motoru. Pokud se pfedni vozidlo stale ptili§
rychle pfiblizuje, systém zasdhne do funkce brzd a za¢ne brzdit. Novéjsi systémy uméji tzv.
funkci ,,Stop and Go*, kde vozidlo uméji zcela zastavit a poté se zase samocinné rozjet, a to
bez jakéhokoliv zasahu fidice. To je velice vhodné naptiklad do hustého méstského provozu
¢i kolon. Nejnoveéjsim trendem je tzv. Pilot Assist (Volvo), ktery aktivné zasahuje i do fizeni
vozidla. Pripadné dokazi za pomoci kamery v ¢elnim skle rozpoznat dopravni znaceni a
podle né&j upravit rychlost vozidla. (Autolexicon.net; Vlk, 2006)
1. Constant speed control
e, (D

2. Deceleration control

100km/h —80km/h ﬁ Vehicle in front é 80km/h

3. Acceleration control
80km/h —100km/h set speed ﬁ Vehicle in front departs

Obrazek 28: System ACC
Zdroj: https://parkers-images.bauersecure.com/gallery- image/pagefiles/255188/1752x1168/
suzuki_adaptive cruise.jpg
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e BLIS, BSD

Tento systém odstraiiuje jednu z nebezpecnych vlastnosti karoserie vozidla a tou jsou tzv.
,slepé thly*. Jedna se o zakryté casti vyhledu z vozidla ven, a to zejména prostor tésné vedle
automobilu a Sikmo vzadu vedle automobilu. Systém ma tedy za ukol detekovat vozidlo ve
slepém uhlu vyhledu fidi¢e a dostate¢né ho na tuto skutecnost upozornit (obrazek €. 29). To
se d&e za pomoci oranzovych kontrolek, vétSinou umisténych ve vngjsich zpétnych

zrcatkéch. (V1k, 2006)

Systém vyuziva kamer nebo laserovych senzort ve vnéjsich zrcatkach automobilu a zjist'uje
stav kolem vozu. Pokud se ve slepém uhlu nachézi vozidlo, fidi¢ je nejprve informovéan
rozsvicenim kontrolky v zrcatku. Pokud se i pies toto varovani snazi fidi¢ vjet do prostoru
kde se pravé nachézi jiny automobil, zacne kontrolka blikat, aby fidi¢e upozornila na hrozbu
srazky, ptipadné zacne vydavat vibrace do volantu. Nejnovéjsi systémy uméji v pripade

nouze i zasadhnout do fizeni vozidla a vyhnout se tak stfetu s jinym vozem. (Vlk, 2006)

I Blin? Spot DedailelaSA =g
(7 g :

VYV J19ISIA
VYV J19ISIA

Obrazek 29: Systém sledovani slepého uhlu
Zdroj: https://www.toppking.ca/wp-content/uploads/2017/06/Blind.2.png

e Systém udrZovani jizdniho pruhu
Systém piinasi zvySeni aktivni bezpecnosti v podobé udrzovani vozidla v jizdnim pruhu.

Zabranuje se tak nechténému opusténi jizdniho pruhu naptiklad z divodu mikrospanku ¢i

chvilkové nepozornosti fidice. Systém vétSinou funguje za pomoci kamery umisténé
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v Celnim skle, kterd umi rozeznat vodorovné dopravni znaceni ¢i nezpevnénou krajnici na
silnicich niz8ich tfid. V praxi systém funguje tak, Ze tidi¢ jede v jizdnim pruhu a kamera
snima dopravni znaceni. Pokud se z néjakého diivodu vozidlo za¢ne ptiblizovat délici ¢are,
je na to fidi¢ upozornén zablikanim piislusné kontrolky. Toto upozornéni mize byt
kombinovano i s vibracemi volantu ¢i sedacky. Pokud fidi¢ nereaguje, tak v ptipadé
novéjsich systémil, umi zasdhnout do fizeni a vratit vozidlo do spravné stopy. Nejedna se
tedy o jakysi autopilot, ale pouze o ochranu proti napiiklad celni srdzce z divodu

mikrospanku. (V1k, 2006)

e AEB

Z anglickych slov Autonomous Emergency Braking je systém automatického nouzového
brzdéni. Funguje za pomoci kamery a laserového radaru, které monitoruji stav pied
vozidlem. Pokud detekuji prekdzku, ke které se automobil ptiblizuje, a fidi¢ nereaguje, umi
tento systém zcela sdm pied prekdzkou zastavit, nebo umi alesponl snizit rychlost a zmensit
tim nasledky stfetu. Jedna se o pomérné novy systém, ale jeho role na poli aktivni
bezpecnosti je vyznamna. Nejnovejsi systémy umi detekovat jak automobil, tak naptiklad 1
chodce ¢i cyklistu. Systém monitoruje prostor pred vozidlem a nijak do fizeni automobilu
nezasahuje. Teprve kdyz se vozidlo nebezpecné piiblizuje da fidi¢i akustickym signalem
najevo blizici se nebezpeci. Pokud ani tak fidi¢ nereaguje, systém zcela sam zacne nouzove

brzdit a ve vétSiné piipadl umi stietu zabranit. (Vlk, 2006)
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4. Zavér

I kdyzZ se zvySujicim se poctem vozidel na silnicich umérn€ tomu stoupa hustota provozu a
krizové situace, nestoupa pocet t€zce zranénych ¢i usmrceny. To nema na svédomi zvySeny
um fidici, ale pravé moderni bezpeCnostni systémy, at’ uz se jedna a systémy pasivni ¢i
aktivni bezpecnosti. Pomoci téchto systémi se snizuje fyzické a psychické vypéti fidict na
silnici. Diky bezpecnostnim systémiim je umoznéno i méné zdatnym fidi¢im nasednout do

auta a svézt se tam kam potiebuji, bez obav.

Bezpecnostni systémy se stale vyvijeji a v budoucnosti se daji ocekéavat tzv. autonomni
vozidla, kterd budou schopna fidit zela bez zasahu fidice. Uz dnes se takové systémy zkouseji
v plném provozu, a to hlavné v severoamerické Kalifornii, kde sidli vétSina svétovych firem
pusobicich v oblasti vypocetni techniky. I dneSni nejmodernéjsi vozy, jakymi jsou napiiklad
Volvo XC90, modely Tesla ¢i Mercedes-Benz tfidy S jsou schopny castecné samostatné
jizdy, a to pomoci kooperace nékolika systémul aktivni bezpecnosti. Jedna se zejména
rozsifené funkce ACC o aktivni zasahovani do fizeni (tzv. Pilot Assist). Problémem
v uvedeni plné autonomnich vozidel je hlavné legislativa, protoZe je velice problematicka
otazka odpovédnosti za ptipadné stiety téchto vozidel. M4 nést odpovédnost stale posadka
takového vozu i1 kdyz ho vlastné netfidi nebo mé nést odpoveédnost vyrobce vozidla ¢i jeho

provozovatel? To je otazka, kterou je nutné pred uvedenim téchto vozidel na trh pIn¢€ vyftesit.

Dalsim smérem, kam vyvoj vozidel sméfuje, je jejich vzajemné bezdratové propojeni a
vymeény informaci v§eho druhu. To by umoznilo naptiklad varovani pted neptehlednou
nehodou za zatackou s velkym predstihem. Takova vozidla by totiz sama nehodu rozpoznala
a ostatnim voziim by tuto skutecnost ,,nahlasila“. Posadka, nebo v ptipad¢ autonomniho
vozidla pfimo pocitac, by tak m¢l s dostatecnym piedstihem piehled o situaci a mohl by

napftiklad zpomalit ¢i se upIné vyhnout silnici kde se tato udélost stala.
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Seznam zKkratek

GM General Motors Company (koncern americkych automobilovych vyrobcii)
ABS Anti-lock Braking System (protiblokovaci brzdovy systém)

SRS Supplemental Restraint System (dopln¢k zadrzného systému - airbag)
EHK Evropska Hospodarska Komise

LED Light Emitting Diode (svétlo emitujici dioda)

Vw Volkswagen

GPS Global Positioning System (globalni navadéci systém)

M+S Mud + Snow (blato + snih)

USA United States of America (Spojené staty Americké)

SUV Sport Utility Vehicle (sportovni uzitkovy viiz)

DOT Department Of Transportation (americké Ministerstvo dopravy)

TWI Tread Wear Indicator (indikator opotiebeni béhounu)

EBD Electronic Brakeforce Distribution (elektronické rozdélovéani brzdné sily)
EDS Elektronische Differenzialsperre (elektronicka uzavérka diferencialu)

ASR Antriebsschlupfregelung (protiprokluzovy systém)

EMS Elektronische Motorleistung Steuerung (elektronické fizeni vykonu motoru)
MSR MotorSchleppmomentRegelung (regulace to¢ivého momentu motoru)

ESP Electronic Stability Progamme (elektronicky stabiliza¢ni systém)

DSC Dynamic Stability Control (elektronicky stabilizacni systém — BMW, Mazda)
CST Controllo della stabilita (elektronicky stabiliza¢ni systém — Ferarri)

BAS, BA Brake Assistant System (brzdovy asistent)

ACC Adaptive Cruise Control (adaptivni tempomat)

BLIS Blind Spot Information System (systém pro hlidani slepého thlu)
BSD Blind Spot Detection (systém pro hlidani slepého tihlu)

AEB Autonomous Emergency Braking (automatické nouzové brzdéni)
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