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Cile bakalatskeé prace:

1. Zpracujte prehled konstrukei feSeni prvka kondi¢ni a ovladaci
bezpecnosti.

2. Podrobnéji rozeberte v soucasnosti nejpouzivanéjsi systémy z oblasti
kondi¢ni bezpecnosti (mikroklima ve vozidle).

3. Formulujte tendence vyvoje v oblasti konstrukce prvkii kondi¢ni a
ovladaci aktivni bezpecnosti.



Abstrakt:

Bakalaiska prace se zabyva kondi¢ni a ovlddaci bezpe€nosti, nastiiiuje
podminky tepelné pohody lidské osadky automobilu, popisuje zavaznymé
normy pro vytapéni a vétrani. Detailnéji se zaobira klimatiza¢nimi jednotkami,
popisem jednotlivych ¢asti klimatiza¢niho okruhu, pfenosem tepla mezi kabinou
automobilu a okolim, redukci spotieby a zpiisoby dosazeni tohoto stavu. Dale se
zabyva komfortem sezeni, zejména umisténim osob v karoserii, geometrii
vnitiniho prostoru, tvorbou virtualnich modelti a konstrukei sedadel.

Abstract:

Bachelory work concerns conditional and control safety, shows thermal
conditions of car crew, obligated specifications for heating and air-conditioning.
Focuses on cooling units, defines exact part of air-condition’s systém, transfer of
heat between a cabin of a car and souroundings, reduction of consumption and
ways of reaching of this statement. Next it is encouraged with comfortability of
siting, mainly locating people in bodywork, geometry inside space and creating
virtual model and constructing seats.
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1. AKTIVNI BEZPECNOST:
1.1 UVOD:

Aktivni bezpecnosti rozumime souboru prvkd a systému, které piedchaze;ji
dostate¢n¢ dimenzované brzdy, pfesné¢ a citlivé fizeni, odpruZeni, vyhled
z vozidla, osvétleni jak vozovky, tak automobilu. Toto jsou zakladni prvky
bezpecnosti, které musi spliiovat kazdy automobil. Diale mame moderni
elektronické systémy aktivni bezpecnosti ESP (Electronic Stability Program),
ABS (Anti-block Brake System) atd., byvajici ¢asto pfiplatkovou vybavou
vozidel. Zakladni rozd¢l aktivni bezpec¢nosti je na obr. 1.

Casti aktivni bezpeénosti je bezpecnost kondi¢ni. Je velmi dilezita hlavng
V dne$ni dob¢é modernich dieselovych motord, které jsou schopny na jednu nadrz
urazit i pres tisic kilometr.. To klade obrovské naroky na psychickou a fyzickou
kondici fidice, proto se snazi vyrobci automobilii konstruovat automobily tak,
aby tidici co nejvice uleh¢ili jeho ¢innost. Znamena to napt. vytvofeni tepelné
pohody uvniti kabiny automobilu, komfortni sezeni atd..
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Obr. 1: Rozdéleni aktivni bezpe¢nosti [1]
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2 Kondic¢ni bezpecnost:

2.1 Tepelna pohoda prostredi:

Lidské télo pottebuje kyslik a stravu nejen k zivotu, ale i Kk latkovym
preménam, které jsou zdrojem tepla. Podminkou lidského Zivota je udrZeni
télesné teploty mezi 36,5°C + 36,9°C, lidské télo ma dva termoregulacni
systémy. [2]

Bazalni metabolizmus, jedna se o tvorbu tepla v téle, zptisobenou chemickou
reakci pii preméné latek. Dal$im termomechanickym regulacnim systémem je
vyména tepla mezi télem a okolim. Mezi jednotlivymi Castmi lidského téla
mohou byt teplotni rozdily, ¢lovék je vnima jako teplotni nepohodu (teplo,
chlad). [2]

Tepelnd pohoda prostiedi nastane, jestlize teplota produkovana lidskym
organizmem je Vrovnovaze steplem odebiranym prostfedim bez zasahu
termoregulacnich systémi. Pokud nenastane teplotni rovnovaha a zacne-li
stoupat metabolické teplo, télo zacne produkovat pot, jestlize ani tehdy
nenastane teplotni rovnovaha, dochézi k prehtati organizmu a miZe nasledovat 1
smrt, pokud t€lesna teplota dosahne 41°C. [2]

2.2 Vétrani, vytapéni:

V disledku neustalého nartstu intenzity silni¢ni dopravy se zvysuji i
fyziologické néroky na fidiCe. Vyznamny vliv na unavu fidice ma prostiedi
V kabin¢ vozidla. Stav v mistech pohybu c¢lovéka (homosféra) se nazyva
mikroklima. Uprava prostiedi v kabiné vozidla je zakladni podminkou pro
komfortni piepravu cestujicich a vyrazné snizuje unavu fidice, tim pozitivné
ovliviiuje aktivni bezpecnost automobilu.

Mikroklima automobilu:

e Teplota vzduchu — optimalni teplota je t,, = 18 + 22°C

¢ VIhkost vzduchu — relativni vlhkost vzduchu by se mé¢la pohybovat mezi
@ =40 + 60%

e Rychlost proudéni vzduchu — optimalni rychlost je v, = 0,1m/s pro
t, =18°Cav, =0,4m/sprot, = 22°C

e Cistota vzduchu — vyména vzduchu ma byt 0,6 + 0,35m3/min na osobu
(v 1ét& az 50 m3/min a v zim& minimaln& 25 m3/min), koncentrace
CO,:0-+0,17%, koncentrace CO:0-+0,01%, obsah prachu
0 + 0,001 g/m3 vzduchu [1]



2.2.1 Vétranti:

Ma za ukol udrzovat Cistotu ovzdusi uvniti kabiny vozidla a v letnim obdobi
odvadi teplo produkované pasazéry a slune¢nim zafenim. Cistotou prostiedi
mame na mysli odstraiiovani produktii lidského dychéni, jako jsou CO, a
vlhkost, ale i CO (produktu koufeni) a pacht. [1]

Podle vyhlagky Ministerstva dopravy CR je pro zaji§téni &istoty ovzdusi nutno
dod4avat minimalné 45 m3/h &erstvého vzduchu na osobu pfi jizdé i stani.
Pouzity mize byt pouze vnéj$i vzduch, jenz nesmi obsahovat Skodlivé latky a
pachy vzniklé provozem vozidla a je filtrovan od prachu. V kabiné by mél byt
pretlak okolo 30 Pa, aby se zabranovalo vnikéni plynd, prachu a studeného
vzduchu. Koncentrace CO nesmi piekro¢it 300 mg/m3 vzduchu, piivadéni
Cerstvého vzduchu v pfedepsaném mnozstvi nam zaruCuje 1 dodrzeni
povoleného obsahu C0,, ktery je stanoveny hygienickou normou. [1]

Vétraci soustava nesmi konstrukci, provedenim ani ¢innosti ohroZovat zdravi
nebo zvySovat unavu fidi¢e a cestujicich, a neni-li mozno proudéni vzduchu
regulovat mnozstvim a smérem, musi zajistit bezpriivanovy pohyb vzduchu.
Vyhlaska ptipousti rychlost proudéni vétraného vzduchu 0,5 m/s, pokud je
proudéni mozné regulovat, pfipousti se i vyssi rychlost. Ptipustné rychlosti
vzduchu v zavilosti na teploté udava odborova norma ONA 30 0535. [1]

Vétraci systémy mame dvojiho druhu nucené nebo tzv. naporové. Je-li rychlost
vzduchu vyvozovana ventilatorem, hovofime o nuceném vétrani, jeho vyhodou
je viceméné konstantni vyména vzduchu, nezavisla na rozdilu teplot a intenzité
vétru. Pokud vyuzivame rychlost proudéni vzduchu podé¢l karoserie a oblasti s
kladnym tlakem hovofime o ndporovém vétrani. NejCastéji se dnes pouziva
kombinace obou systémil, kdy nucen¢ vétrani je pouzivano pouze pii stani nebo
pomalé jizdé vozidla. [1]

2.2.2 Vytapéni:

Utelem vytapéni je vytvoreni teplotni pohody v kabiné automobilu, s ohledem
na teplo vytvaiené posddkou automobilu. Na teplo vytvaiené Clovékem ma
nejvetsi vliv jeho télesnd hmotnost a fyzickd aktivita. Pokud vytapéci soustava
nepracuje spravné, mize dojit k podchlazeni, nebo prehiati organizmu. Oba tyto
stavy maji nepfiznivy vliv na bezpec¢nost dopravy. [1]

Piesné pozadavky na topné systémy jsou popsany v normé CSN 30 0535. U
vSech automobili musi dosahovat teplota uvnitf kabiny 18°C pii venkovni
teplot¢ —15°C. U vozidel s vyssi konstrukéni rychlosti jak 80 km/h musi byt
tato podminka splnéna 1 pifi 80% maximalni konstrukéni rychlosti.
U dopravnich prostfedki méstské vefejné dopravy musi dosahovat teplota
nejméné 14°C pii —15°C a na sedadlech se nesmi tvofit ndmraza. Teplota
privadéného vzduchu pfi vstupu do kabiny vozidla nesmi prekracovat 40°C. [1]
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Teply vzduch by m¢l byt pfivadén predevsim na spodni ¢ast téla, které jsou
nejvice nachylné na podchlazeni, dalsim divodem je, ze hlava a plice jsou velice
nachylné na piehrati. [1]

Méme dva druhy vytapécich systému:

1. Zavislé vytapéci systémy
2. Nezavislé vytapéci systémy [1]

2.2.2.1 Zavislé vytapéci systémy:

Pouzivaji se u motort chlazenych kapalinami, kde se vyuzivéa tepla, které
chladici kapalina odvedla z motoru, u motort chlazenych vzduchem se poziva
tepla vyfukovych zplodin. Zavislé topeni je jednoduché na konstrukci a ma
nizkou cenu, je vSak obtizné na regulaci a pifi mrazivém pocasi trva, nez se
kapalina ohfeje na potiebnou teplotu. [1]

Zavisly kapalinovy systém se sklada z:

1. Vymeéniku tepla

2. Ventilatoru

3. Klapek ptivodu vzduchu

4. Ventilt piivodi vzduch a regula¢niho ustroji [1]

Podle regulace topného vykonu rozdélujeme na:

e Regulace na stran¢ vody:

Teplotni snimace méti teplotu vzduchu uvnitt kabiny a vystupujiciho
vzduchu. Vysledky se vyhodnocuji a porovnavaji s regulatorem, regulator
dava pokyny elektromagnetickému ventilu leZicimu v chladicim okruhu a
ten se potom otvira nebo uzavira v urcité pracovni frekvenci. [1]

e Regulace na strané vzduchu:
Plynule se ptestavuje teplotni sméSovaci klapka, vétSinou elektrickym
motorem s pievodem. [1]



2.2.2.2 Nezavislé vytapéci systémy:

Nezavislé vytapéci systémy slouzi k vytapéni kabin automobili v jakoukoliv
dobu, za pouziti dalkového ovladani nebo minihodin, pomoci nichZz nastavime
Cas spuSténi vytapéni a pozadovanou teplotu. Nezavislé vytapéci systémy
vyrazné zvysuji komfort posadky automobilu v zimnich mésicich, kdy odpadava
problém s rannim odmrazovanim skel a nizkymi teplotami uvniti vozidla, misto
zdlouhavého Skrabani skel se nastavi ¢as odjezdu a automobil je v danou hodinu
ihned pripraven k ¢innosti. Nevyhodou nezavislych vytapécich systému je
spotieba paliva na jejich provoz.

Méme dva druhy nezéavislych vytapécich systémi:

1. Teplovodni topeni (obr. 2):

Teplovodni topeni pracuji nezavisle na motoru a pfitom nabizeji dvoji
uzitek.  Pfedehfev  interiéru  vozidla a  zdroven = motoru.
Topné pfistroje jsou integrovany do obc&hu chladici kapaliny motoru.
Ziskana tepelna energie se odebirda z vlastniho vozidlového vyméniku
tepla a rozvadi se jako teply vzduch pfes stavajici vzduchové kanaly do
interiéru vozidla. Zbytkovym teplem v chladici kapaliné se ohieje motor.

[3]
Jak funguje teplovodni topeni:

e Automaticka bezpecnostni kontrola.

e Zhavici kolik predehiiva.

e Palivove Cerpadlo dopravuje palivo.

Motor hotaku se postupné rozbiha.

Dmychadlo dodava vzduch pro spalovani.

Dojde k zapaleni smési paliva se vzduchem (vznikne plamen)

Horké spaliny proudi pies tepelny vyménik, ktery ptedava teplo do

okruhu chladici kapaliny motoru vozidla.

e Topeni je elektronicky regulovano a pracuje - v zavislosti na potieb¢ tepla
- s n¢kolika vykonovymi stupni. [3]
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Obr. 2: Teplovodni topeni Eberspéacher. Pievzato z [3]

. Teplovzdusné topeni (obr. 3):

Teplovzdusna topeni jsou nezavisla jak na motoru, tak i na vlastnim
tepelném hospodaistvi vozidla. Nasavaji chladny vzduch z interiéru
vozidla nebo venkovni vzduch, ten ohfivaji a poté ho distribuuji do
interiéru vozidla. Teplovzdu$nd topeni jsou vynikajicim feSenim pro

uzitkovd vozidla. Lze je montovat v kabing

v zavazadlovém prostoru nebo pod podlahou. [3]

Automaticka bezpecnostni kontrola.

steyn¢ dobie jako

Rozbéhne se motor hotdku, do spalovaciho prostoru je ptivadén vzduch,

zhavici kolik Zhavi, palivové ¢erpadlo dodava palivo.
Zhavici kolik zapali smés paliva a vzduchu, vznikne plamen.

Horké spaliny proudi ptes vyménik tepla.

Ventilator topného vzduchu nasava vzduch z kabiny nebo z okoli. [3]

11



Keramicka Snimac ochrany
Zhavicl svicka proti piehfati

Kolo ventilatoru
topného vzduchu

Integrovana
fidicl jednotka

) \ — ’?‘/ p :/ystzg
| \ opného

N vzduchu
| LR =SSR
) el :
;) \—"
\\

Vstup /
topného

: Tepelny vyménik
vzduchu T\

Spalovaci komora
Pfivod paliva

8

Dmychadio spalovaciho

"~ — ‘ vzduchu
*

spalin

~

Davkovaci Vstup spalovaciho
palivové ¢erpadio vzduchu

Obr. 3: Teplovzdu$né topeni Eberspécher. Pievzato [3]

2.3 Klimatizace:

Klimatizace vytvaii v automobilu tepelnou pohodu, ta md vyznamny vliv na
bezpecnost dopravy, zajistuje jak ptisun Cerstvého vzduchu, tak jeho ohfev nebo
chlazeni. V dneSni dobé je soucdsti standardni nebo ptiplatkové vybavy
automobilu vSech tfid. Z divodu snizovani emisi CO, musi mit moderni
klimatizace co nejniz$i spotfebu a zaroven dostatecny vykon, aby byla schopna
vytvorit tepelnou pohodu pasazért i pii vysokych teplotach.

Kabina automobilu se v mnohém l1isi od standardné klimatizovanych prostor,
jako jsou napftiklad kancelaiské mistnosti, a proto jsou zde kladeny specidlni
naroky na vétraci soustavu a klimatizaci. [5]

Od klimatizace se vyzaduje, aby byl vzduch uvnité kabiny ohfaty anebo
ochlazeny v co nejkrat§im ¢asovém useku. Dale, aby byla zlepSena kvalita
pfivadéného vzduchu zbavenim necistot z okolniho prostfedi a sniZenim nebo
zvySenim Vlhkosti ptivadéného vzduch. Také se pozaduje urcita jednoduchost
ovladani a v neposledni fadé ohleduplnost k zivotnimu prostiedi. [4]

Klimatizace chlad nevyrdbi, pouze piedava teplo z jednoho prosttedi do
druhého. Princip se da pfirovnat k lednicce, jakou mame vSichni doma. Vyuziva
vlastnosti chladiciho média, které v zavislosti na tlaku a teploté pfechdzi mezi
kapalnou a plynou fazi. Tento pfechod mezi kapalinou a plynem je spojen s
velkym mnozstvim tepla. Za normalniho tlaku a teploty je chladici médium v
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plynném stavu. Jestlize chladivo stlaCime na vysoky tlak, dojde k jeho

znacnému zahtati. Proto se musi ochladit v kondenzatoru klimatizace. Tim

predame teplo okoli a chladici médium ptechdzi do kapalného stavu. Ve

vyparniku chladici médium piechazi zpét do plynného stavu a rapidné klesa

teplota. Tohoto poklesu je vyuZito k ochlazeni vzduchu uvniti vozidla. [6]
Kabinovy ﬁltr_\ Vyparnik Expanzni ventil _ Servisni ventil

> Nizkotlaké vedeni
3 / chladiva
7

Ventilator
vyparniku.

Vysokotlaké vedeni
chladiva

Tlakovy spinac

Servisni ventil - // % ' : \ Ventiltor
// ‘ dochlazovani
/ %
/ 4 \\_\
Kompresor Filtr/vysouseC Kondenzator

Obr. 4: Schéma klimatiza¢niho systému. Pievzato z [6]

RozliSujeme tyto druhy klimatizacnich soustav:

1. Rucné ovladané
2. Teplotné regulované
3. PIn¢ automatické [4]

U ruéné ovladanych klimatizaci se teplota, zplsob distribuce a mnoZstvi
ptivadéného vzduchu nastavuji manudalné ptisluSnymi ovladaéi. Teplotné
regulovana klimatizace udrzuje zvolenou teplotu uvnitt automobilu automaticky
konstantni, distribuce a mnozstvi vzduchu se nastavuje ru¢né. PIn¢ automaticka
klimatizace opét udrzuje zvolenou teplotu konstantni a kontroluje ji teplotnimi
¢idly. Distribuce a mnozstvi vzduchu je pak také automaticky regulovana, aby
se docililo povazovaného rozlozeni teplot uvniti kabiny automobilu. [4]
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Klimatiza¢ni soustava (obr. 4) se sklada z téchto zakladnich ¢asti:

1. Okruh vzduchu
2. Okruh chladiva
3. Systém fizeni a regulace [4]

Okruh vzduchu rozumime pfivod a rozvod vzduchu, vcetné ohfevu a
ventilatoru. Tento se pak dale déli na otevieny a uzavieny okruh. Otevieny
okruh vzduchu zprostfedkovava piivod Cerstvého vzduchu z okolniho prostiedi,
kdezto uzavieny okruh umoznuje vnitini cirkulaci vzduchu. [4]

Do otevieného okruhu je pies regulaéni klapku nasavan cerstvy vzduch
okolniho prosttedi. Poté¢ vzduch prochazi ptes prachovy filtr, kde se odstrani
necistoty, jakymi jsou naptiklad prach nebo pyl. Dale proudi vzduch
k vyparniku, kde se ochlazuje a vlihkost v ném obsazena kondenzuje na vodu.
Takto upraveny vzduch se dostava do tepelné¢ho vymeéniku, kde se dle potieby
upravuje jeho teplota. Dale je vzduch rozvadén na mista potieby pres rozvadéci
klapky a vyustky. [4]

Napftiklad v dopravni zacpé, kdy je v okolnim vzduchu zvySeny podil
toxickych latek, mize byt vyuzity vnitini okruh vzduchu. Do tohoto okruhu je
vzduch nasavan z vnitiniho prostoru kabiny automobilu, néasledné je CiStén v
prachovém filtru a upravovan v kondenzatoru a ve vyméniku tepla. Takto
upraveny vzduch je opét piivadén do vnitiniho prostoru vozu. Vnitini okruh
muze byt zvolen jak spinaCem na pfani fidice, tak 1 elektronickou fidici
jednotkou, kterd pomoci snimace kvality vzduchu porovnava hodnoty Skodlivin
vné a uvnitt kabiny automobilu a nasledné zapina, nebo vypind vnitini okruh
vzduchu. [4]

Kompresor nasdva studené chladivo v plynném skupenstvi z vyparniku, to se
nasledné stlaCuje a zahtiva pod tlakem pfiblizné¢ 1,6 MPa a vytlacuje do
kondenzatoru. Pfi provozu nikdy nesmi dojit k nasati chladiva v kapalném
skupenstvi, které by diky praktické nestlaCitelnosti vedlo k destrukci
kompresoru. V kondenzatoru se chladivo ochlazuje a ptechazi z plynného
skupenstvi do kapalného. Teplo je pfedavano z trubek a Zeber kondenzatoru
okolnimu chladicimu vzduchu. Chladivo dale postupuje k zasobniku kapaliny se
susici vlozkou, ktera funguje jako vyrovnavaci a zdsobni nadoba. Ptes expanzni
ventil, kde dochazi k poklesu tlaku a regulaci spravného plnéni, se chladivo
dostavd do vyparniku, kde dochazi ke zméné skupenstvi v plynné. Teplo
potfebné k této skupenské zméné je odebirdno ze vzduchu proudiciho prtes
vyparnik. Takto ochlazeny vzduch je distribuovan do kabiny vozu. [5]

Jako regulacni a ovladaci zafizeni uvazujeme prvky, kterymi lze nastavovat
pozadované parametry v kabiné automobilu, jakymi jsou naptiklad mnozstvi a
rychlost pfivadéného vzduchu, jeho vlhkost, teplota a podobné. [4]
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Systém regulace teploty:

Pomoci mnoha snimacti, pfedevSim teploty odpatfovani, teploty kondenzace,
hodnoty. Porovnavanim pozadované teploty se skute¢nou, se Vv fidici jednotce
vytvareji regulacni veli¢iny pro vykon topeni, chlazeni, regulaci distribuce a
mnozstvi vzduchu. Takto reguluje fidici jednotka jednotlivé Casti klimatizace
tak, aby bylo dosazeno pozadovanych hodnot. [4]

O vysoky tlak v okruhu klimatizace se stara kompresor. Ten je pfes
elektromagnetickou spojku spojen s motorem, ktery jej roztaci. Kromé chladiva
je v okruhu obsazeno piesné mnozstvi kompresorového oleje, zajistujiciho
dokonalé mazani kompresoru. Bez néj se kompresor uz po n€kolika okamzicich
poskodi a mize to skoncit jeho Gplnym zadienim. [1]

2.3.1 Kompresor:

Obecné kompresor je stroj urceny ke stlatovani (kompresi) plynd a par. V
chladicim okruhu kompresor nasava nizkotlaké pary chladiva z vyparniku a ty
pak néasledn¢ stlacuje na pary vysokotlaké za soucasného vzriistu teploty.
Kompresor miize stlaCovat chladivo pouze v plynné fazi. Nasaje-li kapalinu,
dojde k jeho destrukci. [6]

Vzhledem k tomu, Ze kompresor ma v technice mnohostranné pouZiti, existuje
mnoho druht kompresord. Podle zplsobu zvySovani tlaku je d€lime na
objemové a rychlostni. V autoklimatizacich je pouZivan typ objemovy a to
Vv téchto konstrukénich provedeni obr. 5. [6]

KOMPRESORY
I l ™ l \
O
PISTOVE ROTACNI
]
;I—J
! N ( ! N ! N ! N ! N
' )
SE STOJATYMI S KYVNOU S HOUPAVOU a q :
PiSTY DESKOU DESKOU BALAEHONY SO
-
|\ J

Obr. 5: Rozdéleni kompresori
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2.3.1.1 Rotacni:

2.3.1.1.1Spiralni kompresor:

Princip prace spirdlového kompresoru je znazornén na obr. 6. Pracovni prostor
(viz obr. 7) tvoti dvé kulové desky s tvarové shodnymi spirdlovymi lopatkami,
které jsou v pracovni poloze vzijemné pootoCeny o 180°. Zménu objemu
zajist'uje excentrem pohanénd pohybova deska s kyvavym pohybem. Pohybujici
se spirdla (na obr. 6 je svétld)se po tmavé statorové odvaluje tak, ze obiha po
kruhové draze kolem jejiho stfedu, kde je taky umistén vytlak. Plyn se mezi obé
spirdly nasava na obvodu pevné desky. Pracovni prostor se odvalovanim
zmensuje a soucasné je plyn dodavan k vytlaku. [7]

K zamezeni rotace pohyblive desky slouzi jiSténi na principu Oldhamovy
spojky. Oldhamiiv krouzek je umistén pod zadni sté€nou rotujici ¢asti. [7]

£ 7 A__pevna

s deska
pohybliva
deska

Oldhamav
krouzek

Obr. 7: Rez valcem spiralového kompresoru.

Obr. 6: Princip prace spiralového kompresoru. .
Pievzato z [7]

Prevzato z [7]

Spiralové kompresory nemaji klikovy mechanizmus a tudiz maji jen nepatrné
vibrace, jsou bezmazné, maji tichy chod. Vyznacuji se vysokou spolehlivosti,
uspornosti a ucinnosti, coz vSechno vytvafi ptiznivé podminky k dosazeni
efektivniho provozu. [7]

Z praxe:

Firma DENSO vyvinula v roce 2003 prvni elektricky spiralni kompresor
(obr. 8) pro hybridni automobily. Kompresor byl o 30% mensi a o 53% lehéi nez
standardni kompresory. Dodava stlaceny vzduch do kondenzatoru, i kdyz je
motor vypnuty a je napajen z baterii automobilu, to ma za nasledek vyznamné
sniZeni spotieby paliva automobilu. [8]
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Vyhody:

e Vysokeé otacky (7500 ot/min)

e Nezavislost na otackach motoru, moznost regulovat mnozstvi chladiva za
jednu otacku, kompresor je mensi a miiZze byt umistén na vice mistech

e FElektricky kompresor kombinuje spiradlni kompresor a stejnosmérny
elektricky motor (obr. 6), diky pokroc¢ilym systémiim fizeni motort se
dosahuje nizsi hlu¢nosti a vibraci

e Diky fidici technologii DENSO kompresor dosahuje takika ihned
vysokych ota¢ek a klimatiza¢ni systém automobilu je schopen bez
prodlevy pracovat [8]

N
C N | Refngerant

5\ B

Scroll compressor part OC brushless motor

Obr. 8: Schéma elektrického spiralniho kompresoru. Pi‘evzato z [8]
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2.3.1.1.2Lamelovy kompresor:

Vnitini uspotadani kompresoru je patrné z fezu télesem. Kluzné ulozené
lamely jsou unaSeny rotorem, ktery je pfes hnaci hfidel spojen s
elektromagnetickou spojkou kompresoru. Odstiedivou silou pfi otdCeni rotoru
jsou lamely tlaceny na vnitini sténu bloku. Elipsovity profil bloku udava pohyb
lamel, tim 1 zménu objemu a tlaku v mezilamelovych prostorech (obr. 9). [6]

Obr. 9: Lamelovy kompresor. Pievzato z [6]

2.3.1.2 Pistové kompresory:

2.3.1.2.1Kompresor se stojatymi pisty:

Pracovni prostor je tvofen sténou pracovniho valce. Horni strana je viko
kompresoru, ve kterém jsou umistény dva ventily saci a vytlaény, vcetné
prislusnych rozvodi. Dno je tvofeno pistem, ktery se pohybuje pomoci
klikového mechanismu. Pocet valct je odvozeny od pozadovaného vykonu. Pfi
vétSich rozmérech kompresort se voli obycejné lezaté usporadani, pomalub&zné.
Pro vyssi tlaky je pottebné vicestupiiové provedeni, kdy po stlaeni v prvnim
stupni a nasledném ochlazeni (vzduchem nebo vodou) se stla¢i v dal§im stupni.

[7]
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Toto konstruk¢éni provedeni bylo odvozeno od kompresor pro klasické
chlazeni. Typickym piedstavitelem tohoto provedeni je kompresor York
(obr. 10). Vyroba kompresorti York pocala v Sedesatych letech 20. stoleti pro
vesSkeré aplikace mobilniho chlazeni. Ve starSich zemédélskych a stavebnich
strojich je muZzete potkat jesté dnes. [6]

Obr. 10: Kompresor York. Pfevzato z [6]

2.3.1.2.2Kompresory s kyvnou deskou:

V soucasnosti jeden z nejpouzivanéjSich ve verzi s pevnym zdvihovym
objemem valct. Chladici vykon kompresoru je tak plné¢ v zavislosti na otdc¢kach
motoru. Regulace je provddéna vypindnim a zapinanim kompresoru pres
elektromagnetickou spojku. Dale se u téchto kompresort uplatiiovala konstrukce
s jednoCinnymi nebo dvoucinnymi pisty. Na obr. 11 je varianta s jedno¢innymi
pisty, druhou variantu poznate podle poc¢tu ventilovych desek, které jsou dveé.
Kompresory s pevnym zdvihovym objemem naSly uplatnéni ve vSech
segmentech automobilového primyslu od stavebnich a uzitkovych strojl, pies
osobni automobily az po aplikace pro jednotky transportniho chlazeni. [6]
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Obr. 11: Kompresor s kyvnou deskou. Pievzato z [6]

2.3.1.2.3Kompresory s houpavou deskou (obr. 12):

Nutnost zlepSeni regulace chladiciho vykonu kompresoru piinesla nékolik
inovaci v konstrukei. Tou hlavni je moZnost tizeni velikosti zdvihového objemu
kompresoru v zavislosti na pozadavku chladiciho vykonu. Kompresor je osazen
regulacnim ventilem, ktery pfepousténim tlaku mezi sanim a vytlakem upravuje
geometrii pohybu ,houpavého" kotouce a tim i zdvihovy objem. Saci tlak je
takto udrZovdn na konstantni hodnoté¢ 2 az 2,5 bar. U tohoto provedeni
hovoiime, Ze kompresor je s vnitfni regulaci. Nastup multiplexni
elektroinstalace si vyzadal 1 zmény v konstrukci kompresorlt s variabilnim
objemem. Regulaéni ventil je elektromagneticky a je fizen modulovanym
signalem z fidici jednotky automobilu. Takto Ize regulovat vykon kompresoru
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od 3% do 100%, proto néktefi vyrobci piistoupili na variantu kompresoru bez
elektromagnetické spojky. [6]

Obr. 12: Kompresor s houpavou deskou. Prevzato z[6]

2.3.2 Kondenzator:

Kondenzator (obr. 13) nebo taky n¢kdy nazyvany chladi¢ klimatizace je
tepelny vymeénik, ktery v chladicim okruhu plni funkci sdileni tepla mezi
chladivem a okolnim prosttedim. Vysokotlaké chladivo v plynné fazi je
pfivedeno do horni ¢asti vyméniku. Prichodem pies jednotlivé kanalky chladice
jsou pary postupné ochlazovany. Ptejdou tak do kapalné faze a spodni casti
odchazeji ven z vymeéniku. Pro zajiS§téni dostate¢ného pritoku vzduchu
vyménikem, napf. pii stojicim vozidle, je kondenzator osazen ventilatorem
dochlazovani. Umisténi kondenzatoru je zpravidla pfed chladicem vody v bloku
s jiz zminénym ventilatorem dochlazovani. [6]

Header tank Ei Header tank
Ing Tube
e £

Modulator

Gas refrigerant—-

AR

(Gas refrigerant)

Separator

Liquid
refrigerant

Outlet

(Liquid refrigerant)

Obr. 13: Kondenzator. Pi‘evzato z [8]
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2.3.3 Filtr a vysousec:

vvvvvv

okruhu. Jak uz vyplyva z nazvu, ma tyto zakladni funkce:

e Filtrovat obihajici chladivo od necistot uvoliuyjicich se z rlznych
vnitinich ¢asti okruhu jako jsou drobné ¢astecky kovii, které se oddéluji z
¢innych ¢asti kompresoru, nebo ¢astice uvolnéné od zkorodovanych, nebo
zoxidovanych povrchii. Koroze je zpiisobena pfitomnosti vlhkosti
v okruhu.

e Pohlcovat ptipadnou vlhkost, ktera se vyskytne v klimatizacnim okruhu.

e Pisobit jako sbéraC chladiva na vysokotlaké stran€ u systém s
termostatickym expanznim ventilem, nebo nizkotlaké (saci) strané u
systémi s expanzni tryskou. [6]

Z uvedenych funkci je patmé, ze filtr a vysouse¢ mé zasadni vliv na dobrou
kondici a bezproblémovy chod klimatiza¢niho okruhu. Stary, dlouho otevieny,
nebo poskozeny filtr a vysouSe¢ tyto funkce nikdy spliiovat nebude. Chladivo
spole¢né s olejem nebude dostate¢né odloucené od necistot a vlhkosti. Nasleduje
zamrzani okruhu, zvySené opotfebeni Cinnych casti kompresoru a ucpavani
okruhu. [6]

Vstupni potrubi
Prtihledné okénko
Vystupni vedeni
Vlozka vysousece
Kapalné chladivo
Stoupaci trubka

ook wnE

Obr. 14: Filtr a vysouseé. Pirevzato z [9]
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2.3.4 Expanzni ventil:

Expanzni ventil (obr. 15) plni v chladicim okruhu funkci skrticiho elementu a
takto nam rozdéluje chladici okruh na vysokotlakou a nizkotlakou Ccast.
Chladivo prichodem pies ventil méni své skupenstvi z kapalného na plynné,
rychle se rozpina za soucasného poklesu teploty. Moderni klimatiza¢ni systémy
vyuzivaji dv€ konstrukéni provedeni. Prvnim je tzv. ,,blokovy" typ. Expanzni
ventil mé tvar bloku a chladivo jim prochazi jak smérem do vyparniku, tak i
smérem ven z vyparniku. Takto je pomoci pohyblivé termostatické trysky
mozno regulovat pratok chladiva ventilem pro zajiSténi plné premény kapalné
faze chladiva na plynnou. Druhé provedeni je pomoci expanzni trysky s pevnou
prato¢nou svétlosti. U systémil s pevnou expanzni tryskou je filtr a vysouse¢ do
okruhu vfazen za vyparnik. Ma vétsi objem, aby se veSkeré kapalné chladivo
stacilo odpafit jesté pred vstupem do kompresoru. [6]

Spodni otvor

Tycka ventilu

Piipojka

Snimac

Membrana

Membranova komora

Piivod od vypamiku 7
Pfivod chladiva do vyparniku

Kulicka

0. Pruzmna 8 !
10

S0 M NO VR

Obr. 15: Rez expanznim ventilem [9]
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2.3.5 Vyparnik:

Tak jako kondenzéator je i vyparnik soucést chladiciho okruhu s ukolem
vymény tepla. Chladivo vstupujici do vyparniku ochlazuje vzduch nasaty
ventildtorem z okolniho prostfedi nebo z interiéru vozidla. Dale se prichodem
pres vyparnik vzduch odvlhéuje. Zkondenzovana voda je po té odvadéna dospod
vozidla. Této vlastnosti se hojné vyuziva pro rychlé odmlzeni Celniho skla.
Vyparnik (obr. 14) je ve vozidle umistén v topném a ventilaénim systému.
Razen je vzdy pied teplovodnim vyménikem. U velkoprostorovych a luxusnich
vozi se muzeme setkat s dvéma vyparniky. Jeden je urcen pro piedni Cast a
druhy pro spolujezdce na zadnich sedadlech. [6]

Obrazek 14 Vyparnik
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1. Piivod chladiva

2. Odvod chladiva

3. Lamely vyparniku

4. Elektricky vétrak

A. Cerstvi vzduch

B. Vzduch vhanény
do kabiny

Obrizek 15 Rez vyparnikem. Pievzato z [9]

Ve vyparniku se z expanzniho ventilu proudici chladilo ve formé nasycené

pary, zméni paru prehfatou. Ptijima ptitom teplo a tim ochlazuje okoli, v daném
ptipad¢ kabinu automobilu. Nejde ale jen o ochlazeni, ale také o vysuSeni a
vyCisténi vzduch vhanéného do kabiny. Vzdu$nd vlhkost kondenzuje a je
odvadénd mimo vyparnik. Teplota uvnitt vyparniku musi byt regulovana, aby se
mezi jeho lamelami netvofil led. To by zablokovalo proudéni vzduch pies
vyparnik. Pfi pfipadném zamrznuti vyparniku je obéh chladiva jen nepatrny,
také mazani kompresoru je nedostate¢né. Cidlo na vyparniku na tento stav
reaguje tim, Ze vypne kompresor a vyparnik vysokou teplotou par roztaje.
Na obr. 15 erstvi vzduch (A) je hnan pomoci ventilatoru pies lamely vyparniku
(3), kde se ochlazuje. Nasledné je hnan pomoci turbinového kola ventilatoru
vyparniku (4) do misici klapky a pokracuje bud’ ptes topnou vloZzku nebo mimo
ni (zcela nebo ¢aste¢né), putuje dale pres kabinovy filtr do kabiny.

[9]

2.3.6 Chladivo:

Chladivo musi byt voleno tak, aby za stanovenych teplot a tlakii ménilo své
skupenstvi. V minulosti se uZivalo chladiva RI12, toto bylo zakizano
Montrealskym protokolem kvili obsahu freonli a proto se uzZivd vétSinou
chladiva R134a, které¢ je do jisté miry ekologické. Jeho nevyhodou miiZze byt
piispivani ke sklenikovému efektu v atmosféfe. Jeden kilogram chladiva R134a
vypusténého do atmosféry ma stejné nasledky jako 1300 kilogramli oxidu
uhli¢itého. Toto leze vSak zanedbat vzhledem k mnozstvi unikajiciho do
atmosféry. 1 kdyZ ma naslednik R134a, chladivo s oznaCenim R152a, asi
desetkrat mensi vliv na sklenikovy efekt nez ptredchidce, pofad nedosahuje
kvalit chladiv na bazi oxidu uhlicitého. Toto chladivo je navic snadno hoflavé a
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pii jeho hoteni vznikaji jedovaté plyny. Proto se do popiedi dostava chladivo na
bazi CO, s oznaCenim R 744 se kterym klesé spotieba paliva klimatizaci o 14%
az 25%. Jeho jedinou vyraznou nevyhodou je nutnost nové koncepce
kompresoru, coz zvysuje néklady na vyrobu a konecnou cenu klimatiza¢niho
zafizeni. [10]

2.4 Prenos tepla mezi kabinou automobilu a okolnim prostiredim:

Mezi kabinou a okolnim prostiedim dochazi k neustalému pienosu tepla,
piicemz rozliSujeme tyto tf1 zdkladni mechanizmy:

1. Pfenos tepla vedenim (kondukce)
2. Ptenos tepla proudénim (konvekce)
3. Prenos tepla zafenim (radiace) [11]

\/\/ Hraniéni
T vrstva
AT=T; = T, AT =Ts - Ta
Tw= Ty
T: Prenos tepla Teplota volneho
ﬂ’ vedenim na prowdéni
jednotkn plocky Pienos tepla
/\/ QA=K (AT)/L proud&nim:
‘—L—’ QA=h.(AT)
Vedeni Proudéni

Obr. 16: Priklad kondukce, konvekce. Pirevzato z [5]

Vedeni tepla obr. 16 lze chépat jako pfenos energie od Castic vice energickych
k ¢asticim méné energickym. Existuje-li v latce teplotni gradient, pak se teplo
pfenadsi ve sméru klesajici teploty. O tomto jevu pojednava Fourieriiv zdkon:
,Meémy tepelny tok ¢ [W /m?], tj. tepelny tok Q vztazeny na jednotku plochy S,
pfeneseny vedenim v n¢jaké latce je pfimo Umérny velikosti teplotniho
gradientu a ma opa¢né znaménko nez tento gradient.* [5]

Ptenos tepla konvekci (obr. 16) se skladd ze dvou mechanizmi. Jednim je
nahodny pohyb molekul- kondukce, druhym pak kolektivni pohyb velkého
mnozstvi molekul- advekce. Podle povahy proudéni 1ze konvekci klasifikovat
na:
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1. Nucenou
2. Piirozenou
3. Kombinovanou [11]

Ve vSech téchto piipadech plati Newtonliv ochlazovaci zakon.

radiace odrazens (Wr)
radiace vyzatena (We)
radiace prochazraicl (W)

Te
@ povrch tileva

Tok tepla radiaci :
We+ Wr #\Wi = excitance scbo radiorita

Obrazek 17 Piiklad radiace. Pfevzato z [5]

Tepelné zatreni (obr. 17) je zpiisobeno emitovanim energie, které mizeme
pozorovat u vSech prvkll s konecnou teplotou. Toto zafeni miize probihat i ve
vakuu. NevyZaduje tedy pfitomnost hmotn¢ latky jak tomu je u pienosu
vedenim, nebo proudénim. [5]

2.5 Redukce spotieby energie klimatizace:

V kabin€ automobill existuje mnoho ¢initeld, kterymi lze do jist€é miry
ovliviiovat vynaloZenou energii na provoz klimatizace.

1. Redukei tepelnych zisktl (predevsim zasklenim)
2. Uzitim pln¢ automatické klimatizace
3. Uzitim solarn¢ napajeného vétraciho systému [5]

v/

Nejdilezitéjsi mechanizmy ovliviwjici tepelné zisky a ztraty kabiny
automobilu jsou uvedeny na obr. 18
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Tarmodynamicka hranice systemu

Obr. 18: Pienosy tepla mezi kabinou automobilu a okolim. Pfevzato z [5]

Interiér vozu je jak klimatizovany systém atypicky predevsim velkou plochou
zaskleni. Hlavnim problémem, ktery vede k vyznamnym tepelnym ztratam
kabiny automobilu za studenych zimnich dni je nizka teplota vnitini strany
zaskleni. V teplych letnich dnech nastdva problém s pfimym slunec¢nim zafenim
prostupujicim pies zaskleni. [5]

Testy ukazuji, ze se s t€émito problémy vypoiadat vhodnou volbou zaskleni.
Naptiklad experimentéalni sklo firmy Pilkington (obr. 19) snizi tepelné ztraty
zasklenim az o 70%. Toto zaskleni se sklada z 4 mm tlustého cirého skla z
vnéj$i ztrany a 4mm tlusté tabule z KEF (Kappa Energy Float) ze strany vnitini.
Materidl KEF je zde uZit, protoze nepropousti dlouhovlné zatreni do okoli vozu,
ale odrazi je zpét na fidiCe. 12mm Siroky proctor mezi témito tabulemi je
hermeticky uzavien a vyplnén inertnim plynem argonem, ¢imZ je dosaZeno
snizeni soudinitele prostupu tepla. [5]
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Obr. 19: Izolaéni sklo firmy Pilkington. Pievzato z [5]

3 Sezeni:

ovliviyjici kvalitu sezeni. Vzhledem k tomu, Ze po celou dobu cestovani je s ni
f1di¢ 1 spolujezdec v nepfretrzitém kontaktu, je nutné, aby vyhovovala vysokym
naroklim na bezpecnost a komfort pii jizd€é. Posouzenim kvality sezeni, zejména
zdravotni rizika pfi interakci sedacky a ¢lovéka, se intenzivné zabyvaji vyrobci
automobilovych doplikl. Vysledky vyzkumu jsou pak vyuZzivany pii tvorbé
norem, které se stavaji zavazné pro vyrobce. Spatné navrzena sedacka dokéaze
zcela znepiijemnit pocit z jinak vynikajictho vozu. Méla by byt navrZena tak,
aby poskytovala fidi¢i maximalni pohodli pifi jizdé¢ a zaroven, aby
V dlouhodobém casovém méfitku jeji tvar a vlastnosti nepoSkozovaly lidsky
organizmus. To tedy znamena, ze jeji vlastnosti by méli byt z hlediska
statického komfortu (rozlozeni tlaku v kontaktni zon¢) a dynamického komfortu
(ptenosové charakteristiky sedacky) V optimalnim kompromisu. Ziskavani
vysledkl je Casové 1 financné néaro¢né, protoze se jednd o pokusy na lidech.
S pozitim pocitatového modelu Ize efektivnéji optimalizovat poZzadované cilové
hodnoty a pokusy na lidech minimalizovat pouze na ovéfovaci. Rizikové a
nebezpecné situace nelze redlné vibec testovat na lidech, proto se pouzivaji
jejich rizné ndhrady- figuriny. Praxe ukazuje, Ze tyto ndhrady vice ¢i méné
odpovidaji skute¢nosti, ale nikdy nemohou plné ¢lovéka nahradit. [12]
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3.1 Umisténi osob v karoserii:

Aktivni bezpecnost karoserie tizce souvisi s ergonomikou. Ergonomika je
interdisciplinarnim védnim oborem, ktery shrunuje poznatky psychologie,
antropometrie, fyziologie prace, hygieny a bezpecnost prace, pramyslové
estetiky atd. Vybér téchto poznatklli je zaméfen na posouzeni vhodnosti
pracovniho stanovisté a celkového pracovniho prostiedi z hlediska fyzickych a
dusevnich predpokladi a moznosti ¢lovéka. [1]

Cilem ergonomie je pfizplsobeni pracovniho prostfedi fyziologickym a
psychologickym moznostem c¢lovéka tak, aby jeho ¢innost byla maximalné
bezpe¢na a vykonavana s co nejmensim vynaloZenim biologickych rezerv. [1]

Antropometrie je jedna ze zékladnich vyzkumnych metod antropologie, tedy
véda o ¢loveéku, jeho vyvoji v Case, kulture, atd. Antropometrie je systém méteni
a pozorovani lidského téla a jeho Casti. Podkladem pro méfeni je soustava
antropometrickych bodi na hlavé, trupu a koncetinach. Jejich poloha byla
stanovena mezinarodni dohodou. Jsou to vétSinou mista, kde je kostra prekryta
pouze kuzi, nikoli svaly ¢i tukem. V praxi se antropometrické vySetieni
uplatiiuje napt. v lékafstvi, textilnim a odévnim primyslu, ve strojirenstvi,
Kriminalistice atd. [13]

Umisténi osob v karoserii je tvofeno souborem problému, znadzornénych na
obr. 20. Pro celkovy navrh osobniho automobilu a pro navrh karosérii autobust
a budek ndkladnich automobilii jsou zvlasté dualezité¢ geometrické podminky
sezeni, zatimco vlastni vytvoteni sedadel je jiz otazkou detailniho feSeni. [1]
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Obr. 20: Problematika umisténi osob ve vozidle [1]

3.2 Geometrie vnitiniho prostoru:

Problematiku vnitiniho prostoru je mozno rozd¢lit na geometrické pozadavky
pohodIného sedéni a ovladani, na minimalni prostorové poZzadavky umisténi
0sob a na prostorové pozadavky, které zavisi na druhu, pfipadné tiidé vozidla.

[1]

Zakladem pro navrh geometrie sezeni jsou S$ablony a pro ucely méteni byly
vytvofeny figuriny obr. 21. Figuriny slouzi pfedev§im pro uréeni skute¢ného
bodu H ve vozidle. Bod H je stfed otaceni trupu a stehna trojrozmérné figuriny
umisténé na sedacce. DalSim vyznamnym bodem je bod R, je to konstrukéni bod
definovany vyrobcem pro kazdé misto sezeni, vztazeny k soufadnicovému
systtmu. Tyto dva body by méli byt videalnim piipad€ totozné, povolena
tolerance je stanovena normou EHK 17 (obr. 22).
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Obr. 21: Figurina dle normy SAE J 883 a normy VDI 2780. Pi‘evzato z [1]

V dnesni dobé uz se realné figuriny pouzivaji jen na ovéfovani vysledkl
pocitacovych modelaci.

Obr. 22: Bod R a bod H s vyznaéenym toleranénim polem. Pi‘evzato z[12]
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Obr. 23: Potitaové stanovovani bodu H. Prevzato z [12]

3.2.1 Tvorba virtualniho modelu (figurin):

Uspésna konstrukce komfortnich sedadel musi byt zaloZzena na nedavném
antropometrickém prizkumu populace tak, aby bylo mozné minimalizovat
nepohodli zplisobené rozmanitymi velikostmi a tvary béznych cestujicich.
Z téchto informaci se sestroji virtudlni model lidského téla, slouzici pro virtualni
design sedacky a testovani. Jsou tfi modely co do velikosti, dva extrémy
"normalni" distribu¢ni kiivky, které jsou na 5% Zeny (5 procent Zen je mensich)
a 95% muze (5 procent muzu je vétsi) a jednoho v centru kiivky (50% muze)
(obr. 24). Pomoci extrémnich velikosti jako 5% Zeny a 95% muze pouzivame
kvili minimalizaci potizi (napt. pfili§ Siroké nebo pfili§ hluboké sedadlo),
zatimco stfedni velikost je urcena pro testovani maximalniho pohodli. [14]
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Celkova velikost a tvar lidského téla se méni v pribéhu ¢asu. Lidé jsou vyssi a
vetsi nez pred 30 lety. Proto probéhl v roce 2000 americky narodni velikostni
piehled, sizeUSA byly zahdjen s cilem aktualizovat model lidského téla.
SizeUSA byl provadén od roku 2000 do roku 2003 na 10800 jedincich mezi 18-
65 lety, udaje byly pfimo ziskany 3D laserovym skenovanim. [14]
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Obr. 24:Vysledky antropometrickych méfeni v USA. Pfevzato z [14]

3.2.1.1 Trirozmérné laserové skenovdani a CAD modeling:

Je nejstarsi technologii snimani celé postavy ¢lovéka. Snimaci hlava, kterd se
sklada z laserového projektoru a kamery je pripevnéna ke konstrukci. Jejim
ucelem je zachytit hloubkovou informaci méfeného objektu vyuziva k tomu
trianglovou metodu. Tiirozmérny model dostaneme skenovanim (obr. 25)
vngjSich obrazti (klize) a wvnitinich obrazii v fidi¢skych pozicich a jejich
naslednym slouc¢enim. [14]

Obr. 25: Laserové skenovani. Pirevzato z [14]
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Obr. 26: 3D model. Pievzato z [14]

3.2.2 Konstrukce sedadel:

Vyrobci automobili dnes hledaji vysoce prizpusobivé sedaci soupravy, aby Si
jimi zajistily konkuren¢ni vyhodu. Roste poptavka po personalizovaném
zafizeni, které zahrnuji Sirokou Skalu funkci (nastavovani podélné polohy
sedadla, jeho vysku, bederni opérku, sklon sedaku a opéradla). U nékterych
automobild I1ze individualni nastaveni ulozit do paméti vozu (az pro Ctyfi osoby)
a vyvolat je stisknutim tlacitka. Nastaveni sedadla, zrcatek a volantu je piifazené
ke konkrétnimu kli¢i se aktivuje uz pii odemknuti vozidla dalkovym ovladanim.

Lidské télo je usplisobeno k sezeni na malé plose pod sedacimi vyb&zky kosti
panevni, ostatni plochy maji byt na ¢alounéném sedadle podepirany daleko
mensimi mérnymi tlaky. Zejména ja zapotiebi dbat na velmi lehké podepieni
v podkoleni ¢asti a pe€livé uspotradat pfimétené podepieni bederni ¢asti patete.
Aby se vtéto poloze dosahlo piiznivého podepieni, musi byt opéradlo
ptizpiisobeno piirozenému zakiiveni patefe. O tom zda je sedadlo dobie
anatomicky navrzeno, rozhoduji skoutecnd rozlozeni mérnych tlakli(obr. 27 a

obr. 28). [1]
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Obr. 27: RozloZeni mérnych tlaki. Pievzato z [14]
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Obr. 28: RozloZeni mérnych tlaki p¥i realném experimentu. Pirevzato z [12]
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Ptedni sedadla se zkadaji z:
1. Ramu sedadla:

Ramy sedadel (obr. 29) jsou svafeny z lisovanych ocelovych pelchi.
Obsahuji jiz vSechny paky pro nastaveni sedadla a wuchyty pro
bezpecnostni prvky jak jsou napf. pasy a airbegy. Snaha po zefetivnéni
vyroby vede vyrobce k modularni konstrukci ramt sedadel.

Obr. 29: Ram sedadla Jonson Conntrols. Pifevzato z [15]

2. Polstarovaci vlozky (obr. 30):

Vyuziva se technologie lisovani pény vulkanizované za studena.
PolStatovaci vlozky zajiStuji drzeni téla v optimalni poloze, zarovent musi
byt dostatecné pohodIné i pii douhém cestovani. To znamena Ze rozlozeni
podpiracich parcialnich tlakt sedaku by se mél co nejvice podobat
idealnim.
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Obr. 30: Polstafova vlozka Jonson Controls. Pfevzato z [15]

3. Textilniho potahu:

Pti volb¢ potahového materidlu je urcity rozpor mezi omivatelnosti a
dlouhodobou Zivotnosti na jedné strané¢ a prodysnosti na stran¢ druhé.
KozZené potahy, at’ jiz perforované a s Clenitym dezénem jsou vhodné
Z prvého hlediska, jsou horsi z hlediska druhého nez textilni materialy.
Urcitou cestou ke zlepSeni je uméla ventilace (obr. 31) sedadel, zvlasté v
bederni Casti opéradla. Na prody$nost maji také vliv vyplinové pény. [1]

- A ESTTENI

=2

Obr. 31: Ventilace sedadla Jonson Controls. Pfevzato z [15]
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4 Predpokladany vyvoj aktivni bezpecnosti:

4.1 Kondic¢ni bezpecnost:

Co se tyce, predpokladaného vyvoje v kondi¢ni bezpecnosti bude pokraovat
jiz dnes zapocaty jev sniZzovani energetické naro€nosti. To plati hlavné u
systéml spojenych s tvorbou tepelné pohody (vétrani, vytapeéni, klimatizace).
Bude se jednat predevs§im o zasklené plochy a to hlavné z hlediska izola¢nich
vlastnosti a tepelné propustnosti. Moderni trendy pii tvorbé sedadel jsou
pfedev§im vysok4 personalizace, to znamend obrovskou miru nastavitelnosti
sedacky, pro potifebu vSech piepravovanych osob, riizné systémy ventilace,
vyhfivani, masazi a dokonce i zmén tvaru (bo¢niho vedeni) v zavislosti na
rychlosti jizdy.

4.2 Pozorovaci bezpecnost:

Zaznamenava obrovsky skok vptfed hlavné diky technice osvétleni vozovky
diky xenonovym svétlometim a svételnym LED diodam. Xenonové svétlomety
vyuzivaji jako zdroj svétla pro ozafeni vozovky svételny oblouk vysoké
intenzity, ten vytvaii modravé bilé svétlo, které je pro oci pfirozenéjsi a daleko
vice se podoba dennimu svétlu, ma také vétsi vykon nez halogenové Zarovky.
V kombinaci s adaptabilnimi svétlomety, které se nataceji podle uhlu natoceni
volantu do zatacky, ptispivaji vyznamnou mirou ke zvySeni aktivni bezpecnosti.
LED diodova svétla se pouzivaji predevSim jako brzdova diky jejich rychle
odezvé.

4.3 Ovladaci bezpecnost:

Do budoucna je zajimavym prvkem ovladaci bezpecnosti tzv. adaptabilni
fizeni. Rizeni se ptizptsobuje rychlosti vozidla, pokud vozidlo napt. parkuje, je
podpora posilovace vétsi a naopak pri jizdeé po dalnici, kdy potiebujeme mit cit
hlavné kolem stiedové polohy volantu, se uc¢inek posilovace zmensuje.
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S5 Zavér:

V této praci bylo pojednano o kondi¢ni bezpec¢nosti se zaméfenim na osobni
vozidla. Prace pojednava o vétrani a vytapéni automobild, detailnéji se zabyva
klimatizacemi, jejich rozdélenim z hlediska ovladani, popisem jednotlivych casti
klimatiza¢niho okruhu a snahou o snizeni energetické narocnosti jejich provozu.
Dalsim dutlezitym prvkem kondi¢ni bezpecnosti, kterym se prace zabyva, je
sezeni. Prace se zaméfuje na popis tvorby 3D modelu lidského téla s ohledem na
antropometrické meéfeni obyvatel a pocitacové navrhy sedacky. Okrajove
nastinuje konstrukci sedacek.

Kondi¢ni bezpec€nost je vyznamnou ¢asti aktivni bezpecnosti. Snazi se fidici
(posadce) automobilu navodit takové prostfedi, aby mu co nejvice usnadnila
jeho praci (fyzickou i psychickou) spojenou s fizenim automobilu. Ve své praci
jsem se zaméfil predevS§im na tvorbu tepelné pohody (klimatizaci) uvnitt
automobilu a optimalizaci fidi¢ské pozice, protoze si myslim, ze jsou spole¢né
s rozmisténim ovladacich prvka nejdilezitéjSimi faktory pro posuzovani
kondi¢ni bezpecnosti automobilu.
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