TEMA

Kdyz se mluvi

o elektromobilech,
veétsSinou se pozornost
soustredi na baterie,
nabijeni a dojezd. Méné
se ale diskutuje o tom,
co jejich vyssSi hmotnost
znamena pro konstrukci
a servis podvozku.

A také v této oblasti
dochazi k zasadnim
zmeénam oproti autum
se spalovacim motorem.

vy

kon prlcham okamyzité, takze podvo—

zek dostavajinou zatéz. Hmotnost je

zakladni faktor, ktery urcuje chova-

ni celého vozu. Baterie sama pridava

stovky kilogramn, coz zasadné méni
dynamiku elektrickych aut. Navic je jejich pro-
voz tlchy, posadka proto Vsechno ,,v1c sly51 a je
7 jizdy.

Proto se u elektromobila Castéji setkame s ji-
nym nastavenim geometrie kol obou naprav.
Zpravidla mivaji véts$i negativni odklon kol, coz
je thel svislé osy kola a svislé osy vozidla pfi po-
hledu zezadu nebo zeptedu. Pokud se kola pri
tomto pohledu k sobé ptiklanéji ve tvaru pisme-
ne A, jde pravé o negativni odklon. Ten vytva-

hmotnost ovlivni
geometrii i brzdy

i vyrazny smérové stabilizacni efekt a zvysuje
prilnavost vozu v zatackach.

,Cim je auto téZsf, tim vic se musi pracovat
sodklony a sbihavosti. U elektromobilii proto pri
méreni geometrie Casto vidime hodnoty, které
by u spalovacich aut ptsobily extrémné. Ale ji-
nak by to neslo, viiz by se nechoval stabilné,“ vy-
svétluje Petr Kunzl, $kolitel z firmy AD Technik,
ktera se zabyva dodavkami technologie a vyba-
venim autoservisus tim, zZe jeji $kolici stiedisko
se zaméruje hlavné na podvozky.

,0dklony se bézné pohybuji kolem -0,5°
na predni a pfes -1° na zadni napravé, u elektro-
mobiltiale byvaji typicky 0 20 minut vétsi,“ doda-
vaKunzl. Pritom plati, ze pti své vy$$i hmotnosti
jsou elektroauta citlivéjsi na odchylky od syme-
trie odklonu levé a pravé strany.

éé

Elektromo-
bil je mno-
hem tissi,
proto cva-
kani nebo
vibrace

od pod-
vozKku vic
vyniknou.
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Dalsim dtileZitym parametrem predni napravy
je zaklon rejdového ¢epu. Ten urcuje, jak ochotné
se po otoceni volantem kola sama vraci do pfi-
mého sméru. U vétsiny osobnich aut se zaklon
pohybuje mezi 3,5 a 8°, u elektromobilii nebyva
zasadné jiny, ale kvili vy$$i hmotnosti ma vétsi
vliv na stabilitu.

Brzdy: méné pouzivané, ale vice ohrozené

Na prvni pohled by se mohlo zdat, Ze brzdy elek-
tromobiltt budou mechaniktim ,ptridélavat* pra-
ci méné. Vzdyt vétsinu zpomalovani obstarava
rekuperace. Jenze ve skute¢nosti jsou servisnim
rizikem. ProtoZe se brzdové kotouce a desti¢-
ky pouzivaji jen ziidka, dochazi naopak k jejich
rychlému zana$eni necistotami, korozi a zatuh-
nuti mechanizma.

LR

Vyrobci vétsinou
nepredepisuji kont-
rolu geometrie jako
soucast servisniho
planu, ale u elektro-

mobilU je to zasadni

pro zZivotnost pneu-
matik i bezpec¢nost.

text, foto: Eva Srpova

,Neni neobvyklé, Ze auto s najezdem 100 tisic
kilometri ma kotouce prakticky neopotiebova-
né, ale pritom v dezolatnim stavu. A zdkaznik to
nechce slyset, protoZe neciti, ze by auto $patné
brzdilo. JenZe z pohledu bezpecnostijde o velké
riziko,“ fika Kunzl.

V praxi je proto mnohem duleZitéjsi vyuzivat
brzdovou zkuSebnu, protozZe jizdni test nestaci,
a to zvlast u brzd zadni napravy vcetné té par-
kovaci. U nékterych elektromobilti je parkovaci
brzda jedinym zptisobem, jak je zajistit pii par-
kovém’ protoie ne kazdy model ma moinost
nost overit si funkcnost elektrické parkovaci
brzdy, coz jizdni zkouskou nelze. ,Jen protokol
s namétenymi ¢isly dokaze presvédcit zakaznika,
Ze je nutna vymeéna nebo servis,“ uvadi Kunzl.

Vyssi naroky se kladou také na tlumice a za-
véseni podvozku elektrickych aut. Vétsina elek-
tromobilti ma pohotovostni hmotnost pies dvé
tuny, u SUV neni vyjimkou 2,5, ¢i dokonce témér
tfi tuny. Soucasné ale dokazou prudce akcelero-
vat. Aby se predeslo rozkmitani, vyrobci pouZivaji
podvozky s mensim zdvihem a tuzsimi tlumici. Ty
jsou protovice namahané aimalé opotfebeni ma
vétsi vliv na stabilitu nez u spalovacich aut. Neni
proto ojedinélé, a majitelé elektromobilti jsou
tim nékdy prekvapeni, Ze se sice méné fesi potize
smotory ¢i prevodovkami, ale namisto toho rych-
leji odchazeji komponenty na podvozku.

,U elektromobilu doporucuji, aby se majitelé
daleko vic zaméfili na geometrii a nechavali viiz
pravidelné sefizovat. Vyrobci vétsinou nepiede-
pisuji kontrolu geometrie jako soucast servisni-
ho planu, ale u elektromobild je to zasadni pro
Zivotnost pneumatik i bezpe¢nost,“ popisuje
Kunzl. Radi tedy dodrZovat interval sefizeni pii-
nejmensim kazdych 50 tisic kilometrt.

Dnesje navic nutné po kazdém zasahu do pod-
vozku myslet i na kalibraci veskerych pokroci-
lych asistencnich systémi (ADAS - Advanced
Driver Assistance Systems). VyuZivaji rizné sen-
zory, radary a dalsi technologie a aktivné zvysuji
bezpecnost pfijizdé. Jedna se napiiklad o adap-
tivni tempomat, systém varovani pred kolizi,
asistenci pro udrZeni v jizdnim pruhu a auto-
matické nouzové brzdéni.

Kdyz se vSak sefizuje nastaveni geometrie kol,
muze to ovlivnit i sméfovani veskerych kamer,
senzort aradart. Uz rozdil v podélném natoceni
auta o ¢tvrt stupné muze zptisobit stranovou od-
chylku zhruba 1,5 metru na 300 metrech. To pro
systém udrzovani v pruhu nebo adaptivni tempo-
mat muiZe znamenat zbyte¢né zpomalovani, ne-
spravné vedeni a obecné tézko piedvidatelné ode-
zvy,“ upozoriuje Kunzl. Pfipomina tak ptipady,
kdy sinejen elektromobilisté stézuji na poplasna
varovani systémi ADAS nebojejich nefunkénost.
Pritom by v nékterych ptipadech stacilo dojet si
na geometrii a rekalibrovat senzory.

Pneumatiky: vétsi, drazsi a citlivéjsi
U elektromobili se opotiebeni pneumatik ¢as-
to objevuje rychleji a nerovhomérnéji. Typic-
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Nastavie odkien a sbihavest vzadu,
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viech hodnot

ky se na zadni napraveé sjizdi vnitfni hrana. Ne-
jde o chybu, ale o vlastnost vyplyvajici z vyssi
hmotnosti a tuzsiho odpruZeni vozu. ,Je béZné,
Ze u elektrickych SUV se diiv zni¢i vnitini hra-
ny zadnich pneumatik nez u piednich,“ doda-
va Kunzl s tim, Ze se s tim setkava samoziejmé
i u vykonnych zadokolek se spalovacim moto-
rem, u tézkych elektromobilt je to vzhledem
k hmotnosti aut jesté ¢astéjsi.

U elektromobild

se Castéji setkame

s jinym nastavenim
geometrie kol obou
naprav. Zpravidla mi-
vaji vetsi negativni
odklon kol.

Vyrobci zaroven voli vétsi praméry kol, nez
bylo béZné zvykem, a tak jsou uz i u aut stied-
ni tfidy naprosto bézné 20palcové pneumati-
ky a vétsi. Nejen proto, ze auto na hezkych ko-
lech dobie vypad4, snahou je snizit valivy odpor
a zvysit efektivitu.

To ma vSak nékolik dusledku. Piezouvani je
naro¢néjsi a v servisu vychazi také ¢asto draz
nez u pneu na mensich discich, riziko poskoze-
ni drahych kol je vétsi, nizkoprofilové pneuma-
tiky s tuhou bo¢nici odhaluji i drobné tvarové
odchylky jak samotnych pneumatik, tak diski.

Tuhaboénice totiz neodpusti ani minimalni de-
formace. Pokud ma pneumatika v jednom misté
jinou tuhost - napiiklad kvtili $patnému sklado-
vani nebo montazi -, mutize se rozdil v deformaci
projevit uz pfi rychlostech kolem 100 km/h jako
trvalé vibrace. Vyvazeni kol pfitom nepomuze,
problém je v samotné konstrukci pneumatiky.

Proto se doporucuje, aby se u elektromobili
vyuzivaly moderni vyvazovacky s pfitla¢nym
valcem, které dokazou simulovat zatiZeni a od-
halit skryta slaba mista. Skolitel k tomu doda-
va: ,To, co by nam padesatkovy profil odpustil,
tricetpétka neodpusti. A proto jsou velka SUV
s dvacetipalcovymi pneumatikami s tficetipéti-
procentnim profilem nejproblemati¢téjsi auta
na fe$eni vibraci.“

Narazi tim na asi nejvétsi téma, které se dosta-
vauelektromobilti do popiedi. V tichém provozu
elektromobilu se najednou projevi ruchy a pa-
zvuky, kterych si posadka v konven¢nim auté
nemusi vitbec v§imnout. Spalovaci motor totiz
vzdycky vytvaiiurcitou hladinu vibraci a hluku,
ktera zakryje dalsi drobné ruchy. Elektromobil
je ale vtomto ohledu mnohem tissi. Proto kazdé
cvaknuti, rezonance nebo vibrace od podvozku
vynikne mnohem vic.

,Polovina aut, kterd k nam v posledni dobé pii-
jelas problémem vibraci, byla elektricka. Ne pro-
to, ze by vibrovala vic, ale proto, ze jejich majitelé
jsou na to mnohem citlivéjsi. Zaplatili za auto
o pul milionu vic nez za spalovaci a o¢ekavaji
absolutni ticho. Jakmile se objevi drobna rezo-
nance, povazuji to za zavadu,“ popisuje KunzI.

Pripomina tak, Ze vibrace jsou u elektromobi-
11 velké téma a znamenaji i vyzvu pro autome-
chaniky. Uz nestaci jen obycejné vyvazeni kol -
je potieba fesit vse okolo pneumatik, tvarové
odchylky diskt a do budoucna se urcité pridaji
i pokrocilé metody vibra¢ni analyzy,“ doplriuje
Kunzl k tomu, jak se budou muset ¢asem promé-
nit autoservisy a na co véechno se budou muset
specializovat.

Cisty elektromobil vs. kompromis
Rozdil je i mezi vozy postavenymi na Cisté elek-
trické platformé a témi, které sdileji konstrukci
se spalovacimi verzemi. U ,kompromisnich* aut
byva podvozek jen posileny nebo vice predepnu-
ty, aby zvladl vy$si hmotnost. Vysledkem je ¢asto
horsi komfort a rychlejsi opotiebeni pneumatik.
U cisté elektrickych modeli je naopak baterie
obvykle soucasti nosné struktury, takze podvo-
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zek je od zacatku konstruovany robustnéji a se
stabilnéjsi geometrii, protoze se uz v zakladni
konstrukci pocita s vy$si hmotnosti i okamzi-
tym vykonem.

Do skoliciho strediska AD Technik jsme pri-
vezli na demonstraci nastaveni podvozku u elek-
tromobiltl dva vozy. Mercedes-Benz Ttidy G
v elektrické varianté EQ a naproti tomu Opel
Astra ST s elektrickym pohonem.

Chtéli jsme popsat razné piistupy konstruk-
tért a jaka feseni pouzili. ,Pravé Astra je typic-
kym piikladem kompromisu. Stejny model mtize
mit spalovaci i elektricky motor. Ale elektricka
varianta ma o 300-400 kg vic, takze konstruk-
tér musi pouzit tuzsi pruziny di silentbloky za-
véseni naprav. Vysledkem je, Ze se pneumatiky
sjizdéji rychleji a jizdni komfort je niz$i,“ upo-
zornuyje technik. Proto doporucuje pii vybéru
elektromobilu sledovat, zda jde o viiz postaveny
na Cisté elektrické platformé, nebo o kompro-
misni variantu.

U Mercedesuje situace odli$na. Ackoli zvenku
vypada zkratka jako standardni tfida G, ktera
se navic nabizi jak s elektrickym pohonem, tak
s dieselem, a dokonce benzinovym osmivalcem,
podvozek ma navrzeny tak, Ze vyhovuje i elek-
trické varianté. To znamena, Ze je od zac¢atku

Astra m0ze mit
spalovaci i elektricky
motor. Ale elektric-
ka varianta vazi

0 300-400 kg vic,
vysvétluje Petr Kun-
zl, Skolitel z firmy
AD Technik.

dimenzovany na vy$$i hmotnost i okamzity na-
stup vykonu.

,lento Mercedes je zajimavy tim, Ze piedni
naprava s nezavislym zavésenim ma ,klasickou
geometrii“ moderniho SUV s velkymi zaklony,
které jsou pro znacku charakteristické, zatimco
zadni tuhd naprava je pomérné rigidni, coz bude
v terénu vyhoda,“ popisuyje skolitel.

Celkoveé lze tici, ze podvozky elektromobili
vyZzaduji jiny pfistup konstruktért, uzivatela
i mechanik a odli$né vlastnosti na né maji ob-
rovsky dopad. Vy$si hmotnost, okamzity nastup
vykonu a tichy provoz znamenaji odli$né nasta-
veni geometrie a vy$$i naroky na pneumatiky,
brzdy, které se sice méné opotiebuji, ale vice
trpi korozi, tlumice a zavéseni vystavené vétsim
silam a pak vibrace, které ridi¢ i zakaznik vnima
mnohem citlivéji.

Pro uzivatele to znamena komfortnijizdu, ale
ivys$si naroky na adrzbu a opatrnost pti vybéru
pneumatik a diskt. Pro mechaniky jde o vyzvu,
ktera vyZzaduje nové znalosti, investice do vyba-
veni ajiny pristup k diagnostice. Elektromobily
zkratka nejsou jen auta bez spalovaciho motoru.
Jsou to auta s podvozkem, ktery sice miize vy-
padat stejné, ale chova se jinak a vyzaduje novy
pristup k servisu a péci.
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