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TESTING OF ACTIVE CONTROLLED DRIVER’S SEAT

M. Apetaur®*, J. Barbora*, J. Buchtav*, B. Janecéek*, L. Kupka***,
M. Marek*, J. Skliba*

Summary: Actively suspended driver’s seat is in development at the TU Liberec.
It was already described in several publications (Kupka L., Janecek B., Buchta J.,
Skliba J., 2005-2007). Results of some measurements on the developed active seat
(development stage end of 2007) and on passive driver’s seats are presented in
this paper. Seats were measured in laboratory on a hydroelectric rig and tested in
a truck at TATRA proving ground. Laboratory tests have shown, that tested
passive seats behave practically as a 1DOF linear system, whereas developed
active driver’s seat has strongly nonlinear behaviour. It was stated, that
transmissibility of vertical floor acceleration to driver’s seat cushion acceleration
of active seat was far more advantageous than that of passive seats.
Transmissibility results gained in laboratory were however not confirmed in on-
road measurements, both for passive as well as active seats. Transmissibilities
gained from on-road measurements on very different roads differ so profoundly
from the laboratory ones, that driver’s very strong active involvement on his
vibrational motions must be supposed.

1. Uvod

V tadé€ vozidel je pro izolaci fidi¢e od vibraci podlahy vozidla pouzivana odpruzend sedacka.
Typickym piikladem jsou té¢zké nakladni automobily jak pro silni¢ni tak i terénni provoz.
V dal$im se budeme zabyvat pouze sedackami uréenymi k pouziti v nich. Jejich ukolem je
odizolovat fidi¢e pouze od vertikalnich pohybi podlahy.

Bézné vyrabéné sedacky — pasivni jsou odpruzeny vzduchovou pruzinou, k jejimuz napa-
jeni slouzi vzduchotlakd soustava vozidla, a jsou vybaveny hydraulickym tlumi¢em
s moznosti volby velikosti utlumu podle uvazeni fidice. Kvalitngjsi sedacky jsou kinematicky
tvofeny niizkovym mechanizmem, viz obr. 1, ktery teoreticky zajiStuje moznost pohybu se-
daku pouze ve sméru kolmém k podstavci, a tedy ve vétsSin€ ptipadii kolmém k zakladni rovi-
n¢ vozidla. Dalsi vyvody se vztahuji pouze k takto kinematicky vedenym sedackdm. Pruznost
mechanizmu ve sméru podélném a pticném i urcité viile v ném neni mozno nikdy konstrukéné
odstranit, avSak u provedenych sedacek ziejmé neovliviiuji vyraznéji jejich vlastnosti ve sme-
ru svislém.
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U pasivni sedacky se tedy z principidlniho dynamického hlediska jedna o velmi jednodu-
chy kmitavy systém s jednim stupném volnosti, kinematicky buzeny vertikdlnim pohybem
podlahy kabiny vozidla. Jeho ukolem je zabranit pfenosu téchto pohybii na osobu, sedici na
sedaku. Redlny pasivni dynamicky systém sedacky s osobou na ni sedici by bylo mozno mo-
delovat slozit&ji s uvazovanim pruzicich vlastnosti polstafovani sedadla i vlastnich pasivnich
dynamickych vlastnosti lidského téla (jako vicehmotové dynamické soustavy), ovSem skutec-
ny vliv téchto faktorti na ptenosové vlastnosti sedacky z podlahy na seddk pod ,,trupem® sedi-
ci osoby je zanedbatelny, jak ukazaly dil¢i zkousky. Presto byly déle ukdzané vysledky méte-

ni v laboratofi docileny na uplném sedadle s figurinou se dvéma stupni volnosti (obr. 2).

Obr. 1 Schéma pasivni sedacky (Typ A) s nizkovym mechanismem
1 - nizkovy mechanismus, 2 - vzduchova pruzina, 3 - hydraulicky tlumi¢

Obr. 2 Sedadlo s figurinou na elektrohydraulickém valci v laboratofi
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Kinematické buzeni vertikdlnim zdvihem podlahy kabiny nakladniho automobilu mé pii
provozu ndhodny charakter se Sirokym spektrem. Z hlediska vyvoje sedacky jsou vyznamné
pouze slozky s frekvencemi od 0 do ca 12 Hz, coz vyplyva jednak z charakteru buzeni, jednak
z volby vlastni frekvence béznych sedacek (do max. 2,5 Hz). U kazdé pasivni vibroizolacni
soustavy takto buzené dochézi teoreticky ke zndmému konfliktu mezi pozadavky na tlumeni
v rezonanc¢ni frekvencni oblasti (ma byt velké) a v oblasti nadrezonan¢ni (ma byt malé).

Resenim miiZe byt aktivni odpruzeni sedacky, které tlumi¢ a jeho uginky v dynamické sou-
stavé zcela odstraiiuje. Jeho vyvoj probiha na Technické univerzité v Liberci (TUL). Funkce
tlumi¢e je nahrazena vhodnym pfipousténim a odpousténim tlakového vzduchu do a
ze vzduchové pruziny. Zakladni feSeni i podstata algoritmu tizeni byly popsany v [1], [2], [3]
a [4] a nejsou predmétem tohoto sdélen.

Obr. 3 Schéma aktivné fizené sedacky s nizkovym mechanismem
Nizkovy mechanismus na obr. je oznagen (1). Cinny objem vlnovcové pruziny (2) je spojen
s elektromagnetickym ventilem (3), jehoz vydech je ptes tlumi¢ hluku (4) spojen s okolni at-
mosférou. Do ventilu je ptes pomocny tlakovy zasobnik (5) pfivadén tlakovy vzduch. Zrych-
leni zakladny sedacky a; je méfeno snimacem (6), zrychleni seddku a, pak snimacem (7). Re-
lativni vychylka z,, je méfena snimacem (8) a ptetlak vzduchu p, je méfen snimacem (9).
Signdly ze snimaci jsou ptivadény do fidiciho pocitace (10), ve kterém je realizovan vlastni
algoritmus fizeni a je jim generovana ak¢ni veli€ina, tj. PWM signél ovladani ventilu.

Z divodu proménnych teplotnich charakteristik ventilu je pfes fidici pocita¢ realizovéana pro-
porcionalni proudova zpétna vazba, ktera ale z divodu piehlednosti jiz na obr. neni nakresle-
na. U vyvijené aktivni sedacky je fidici pocitac realizovan signalovym procesorem C2000
TMS320F2808 (Texas Instruments).
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2. Frekven¢ni prenosové vlastnosti sedacek

Zakladnim porovnavacim kritériem kvality vibroizolace jsou frekvencni pfenosové charakte-
ristiky, v daném pripadé mezi zrychlenimi podlahy vozidla (resp. podstavce sedacky)
a; (m.s™) a zrychlenimi seddku a, (m.s) pod trupem sedici osoby (resp. figuriny). Umisténi
snimact zrychleni je oznaceno na fotografii — obr. 4.

odezvova
zrychleni

budici zrychle-
ni

Obr. 4 Umisténi akcelerometra ve vozidle

Uvedené frekvencni pienosové charakteristiky byly stanovovany jak v laboratoii (obr. 2)
tak 1 na vozidle (obr. 4) béznymi matematickymi prostiedky [5], funkce pwelch. Vstupni sig-
naly — vertikalni zrychleni podstavce sedacky — v laboratoti byly uméle vytvorené na elektro-
hydraulickém valci v laboratofi TUL (obr. 2), na vozidle byly ,,pfirodni* vzniklé na podlaze
kabiny vozidla pfi piejizdéni nerovnosti riznych vozovek (obr. 11).

V laboratoti byly frekvencni pfenosové charakteristiky (zrychleni seddku / zrychleni pod-
stavce) stanovovany pro vstupni signaly ,,Chirp* (rozmitany harmonicky signal se snizujici se
amplitudou se vzristem frekvence) s riznymi pocateénimi amplitudami a pseudondhodné
signaly ,,Tatra* , ,,Tatra 1* a ,,Buliznik“. Fourierova spektra signalt ,,Chirp* , ,Tatra* a
,Buliznik® jsou ukazany na obr. 7. Zatizeni sedacky odpovidalo hmotnosti sedici osoby
80 kg. M¢fteni byla provedena na zvolené pasivni primysloveé vyrdbéné sedacce (oznacena
jako typ ,,A®), a na aktivni sedacce, z ni odvozené, vyvijené na TUL.
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3. Pasivni sedacka (Typ A), méreni v laboratori

Laboratorn¢ stanovené prenosové charakteristiky testované pasivni sedacky jsou uvedeny na
obr. 5 a 6. U této sedacky je mozno nastavovat nespojité utlum. Pro méfeni byl volen maly a
velky utlum — ,,mékky* a ,,tvrdy* tlumic.

Pasivni sedacka, mékky tlumic, Chirp

po¢. amplituda 0.25 cm | |
po¢. amplituda 0.5 cm

2.5F---- B et [ A

12
(PaZ/Pa1)

Tatra * 1/2 | |

2.5

1/2
(PaZ/Pa1)

f[Hz]

Obr. 5 Absolutni hodnota ptenosu zrychleni mezi podstavcem a sedakem pfii ,,mékkém*
tlumici a riznych arovnich budicich signali ,,Chirp* a ,,Tatra®, métfeni v laboratofi
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Pasivni sedacka, tvrdy tlumi¢, Tatra

Tatra * 1/2 ||
Tatra

25—t

1/2
(Pa2/Pa‘I)

T T | | | |
po€. amplituda 0.25 cm | |
po€. amplituda 0.5 cm

25—l

112
(Pa2lpa1)

f[Hz]

Obr. 6 Absolutni hodnota ptenosu zrychleni mezi podstavcem a seddkem pfi ,,tvrdém*
tlumici a riznych trovnich budicich signalt ,,Chirp* a ,,Tatra® , méfeni v laboratofi,
sedacka typ A

Frekvenc¢ni pfenosy pro zvolené nastaveni tlumice odpovidaji modelu sedacky s jednim
stupném volnosti. Dynamicky systém pasivni sedacky s pasivni zatéZi je ve sledovaném roz-
sahu velikosti budiciho signalu téméf linedrni. Nelinearita systému pasivni sedacky se vyraz-
néji projevila pouze pii mékkém tlumici a riznych trovnich budiciho signalu ,,Chirp*. Souvi-
si patrné€ se tfenim v mechanizmu sedacky.
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4. Aktivni sedacka, méreni v laboratori

Na obr. 8 a 9 jsou uvedeny vysledky méteni na aktivni sedacce (vyvojovy stav z bfezna r.
2008) v laboratofi. Oproti testiim pasivni sedacky je uveden dalsi budici signal ,,Buliznik*,
ktery byl vypocten z méfeni na testovacich tratich spol. Tatra v Kopfivnici. Pfenosy zrychleni
(obr. 8), zmétené v laboratofi, ukazuji na vyhody aktivni sedacky ve srovnani se sedackou
pasivni.

Aktivni sedacka, Fourier. spektrum F,

3 \ I I I I \ \ \

| | e Chirp, poC. amplituda 1 cm | | | |

| Tatra 1/2 | | |
25L-——-L] Buliznik 1/2 S

F i [(m/s?)Hz ]

f[Hz]

Obr. 7 Fourierova spektra budicich signall, které byly pouzity pro vypocet absolutnich hod-
not pienost zrychleni aktivni sedacky, viz obr. 8, méteni v laboratofi

Aktivni sedacka

\ I I I I
m—— Chirp, po¢. amplituda 1 cm
Tatra 1/2
Buliznik 1/2

1.5

1/2
(PaZ/Pa‘l)

f[Hz]

Obr. 8 Aktivni sedacka, absolutni hodnoty ptenosu zrychleni mezi podstavcem a sedakem
pii budicich signalech, jejichz frekvenéni spektra jsou na obr. 7, méteni v laboratofti
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Obr. 9 Aktivni sedacka, absolutni hodnoty pfenosu zrychleni mezi podstavcem a seddkem
pfi riznych urovnich budiciho signalu ,,Buliznik®, méfeni v laboratofi
Prenosy aktivni sedacky (vyvojovy stav biezen 2008) jsou oproti pasivni sedacce vice za-
vislé na intenzit€¢ budiciho signdlu, viz obr. 9, a 1 na typu budiciho signélu jak je ziejmé
z porovnani obr. 8 a 9. Se zvySujici se intenzitou signalu se pfenosy celkové zvySuji.
Vyvojovy cil, tj. snizeni amplitudového pienosu v rozmezi budicich frekvenci 0 az 2 Hz
pod hodnotu 1 a jeho minimalizace v celém uvaZzovaném frekven¢nim rozsahu, byl splnén.

Soucasné bylo ovéfeno, ze upravou fidiciho algoritmu je mozno prenosové vlastnosti dyna-
mické soustavy sedacky v dosti Sirokych mezich ovliviiovat.

5. Méreni na vozidle

Méfeni prenosovych vlastnosti aktivni sedacky bylo provedeno na automobilu TATRA T815 —
230 S§25 (F 12-37), provozni hmotnost 13 500 kg, podvozek TNT 230 S25 6K 040 560 —
pneumaticky odpruzen (3 napravy).
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Obr. 10 Pfenosova charakteristika pasivni sedacky typu B, méfena v laboratofti spol. Tatra,
podrobnosti neudany (zfejmée ,,tvrdy* tlumic) [6]

Testovana pasivni sedacka typu B méla oproti typu A (viz obr. 1) ,,Stihlejsi* vzduchovou
pruzinu umisténou mezi rameny ntizkového mechanizmu v pfevodovém poméru 1:3.

Ptenosové vlastnosti pasivni sedacky (typu B) byly méteny vyrobcem o rok dfive, jednak
v laboratofi povéfené vyrobcem (obr. 10), jednak na automobilu obdobného typu, jehoz pod-
vozek vSak byl odpruZen klasickymi mechanickymi pruZinami. Méteni aktivni sedacky a pa-
sivni sedacky (typu B) byla provedena jednak na zkuSebnich drahich TATRA a.s.
v Kopfivnici (obr. 11), jednak na vozovkach v aredlu spol. a v okoli Kopfivnice. Byla métena
svisla zrychleni podlahy vozidla a svislé zrychleni polstafovani sedacky pod trupem fidice
(obr. 4). Méfeni byla provedena v ¢asovém rozestupu jednoho roku na jinych vozidlech,
avsak se stejnym fidi¢em a na stejnych drahach. I kdyz buzeni z podlahy kabiny pii zkous-
kach byla ¢astecné odlisna, coz je jednak dano nestacionaritou provadénych zkousek i poné-
kud odlisnymi pienosovymi charakteristikami pouzitych vozidel, jejich celkovy charakter byl
podobny, a proto mohou byt ziskané pienosy pfimo porovnavany.

Obr. 11 Nakladni automobil TATRA T815 — 230 S25 na zkusebni draze spol. TATRA
v Kopftivnici (jizda po ,,Belgické, vpravo zkuSebni vozovka ,,Buliznik*)
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Na obr. 12 jsou uvedeny amplitudové frekvenéni charakteristiky namétené na zkusebni vo-
zovce ,,Buliznik* s pasivni sedackou typu B a s aktivni sedackou TUL (vyvojovy stav 2007).
Tato vozovka svym profilem vystihuje pomérné dobfe narocné vozovky skutecné.

]

Obr. 12 Amplitudova frekvenc¢ni charakteristika prenosu zrychleni na zkusebni vozovce
,Buliznik®, rychlost jizdy 40 km/h; méfeni a vyhodnoceni provedeno ve zkusebné¢ TATRA
a.s. [6]: modie — pasivni sedacka typ B, ,,meékky* tlumi¢, erné¢ — pasivni sedacka typ
B,“tvrdy* tlumi¢, zelen¢ — aktivni sedacka TUL (vyvojovy stav 2007)

Laboratorn¢ stanovené pienosy (s pasivni zatézi — figurinou) jak pasivni sedacky typu B
(obr. 10) tak i aktivni sedacky TUL (obr. 8) jsou na vozovce ,,Buliznik v celém sledovaném
frekvenénim rozsahu nizsi, nez pienosy namétené na vozidle s fidi¢em sedicim na sedacce.
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Obr. 13 Amplitudova frekvencni charakteristika prenosu zrychleni na vozovce 1. tiidy,
rychlost jizdy 80 km/hod;, méfeni a vyhodnoceni provedeno ve zkuSebné TATRA a.s.
[6]: pouzité barvy jsou stejné jako na obr. 12
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Meéieni prenosovych charakteristik sedacek s fidi¢em pii jizdé na dobré vozovce 1. tiidy
(obr. 13) ukazala opét jejich velky rozdil oproti vysledkiim laboratornimi s pasivni figurinou.

Pti laboratornim méfeni je buzeni sedacky provadéno vertikalnim pohybem jejitho podstav-
ce. Ve vozidle, zvlasté¢ na velmi narocnych vozovkach, je pohyb podlahy kabiny podstatné
podélnymi a pfi¢nymi silami soucasné s kinematickym buzenim ve vertikdlnim sméru, vSak
vliv téchto pridavnych buzeni téméf vyloucila.

Jedinym schiidnym vysvétlenim uvedenych rozdilii je aktivni plisobeni tidice, ktery si
upravuje jak svilj absolutni pohyb tak i relativni pohyb vii¢i podlaze, volantu a pedalim pro-
sttednictvim svych pazi a nohou.

Faze prenosu zrychleni

120 T T T T T
| | | s Buliznik 45 km/hod
100 S I\ ‘ ‘
| |
| |
80 !
= 60
=
=~ 40
=
<
=~ 20
[0}
<
S
0
20
-40

Obr. 14 Fazova frekvenéni charakteristika prenosu zrychleni na zkusebni vozovce
,,Buliznik*, aktivni sedacka, rychlost jizdy 45 km/h.

Fézova frekvencni charakteristika pfenosu zrychleni na vozovce ,,Buliznik* (ale i jinych)
tuto domnénku podporuje (obr. 14). Pohyb seddku vi¢i pohybu podlahy ma fazovy posuv
ptiblizng 40° az 90°, coz je mozno si vysvétlit snahou Fidice o zmenseni jeho relativnich po-
hybl vici podlaze kabiny (a pedalim) a volantu. (Poznamka: Fazové vztahy, stanovené po-
psanym postupem, urcuji u nelinearnich soustav s Casové proménnymi parametry pouze faze
,koherentnich® slozek vystupniho a vstupniho signdlu — viz napt. Apetaur. M.,1984 a 1988;
vzhledem k charakteru problému jsou vSak patrn€ rozhodujici.) Nekteré odchylky je mozno si
vysvétlit 1 tim, Ze zkuSebni fidi¢, ktery povrch vozovky dokonale zna, se na vétsi buzeni
v ur¢itém misté jiz pfedem piipravi.

Toto ziejmé& plati i na dobrych vozovkach, kde si fidi¢ patrné i prizptisobuje své pohyby
k navozeni ,,ptijemného* pocitu.
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6. Poznatky pro vyvoj aktivni vibroizolace osob

Aktivni vliv osoby, sedici na odpérované sedacce na jeho pohyby v jedoucim vozidle byl do-
sud zifejme znacné podcenén. Zvlasté se to tyka ridiCe, ktery ma neustaly kontakt s ovladaci
(volant, pedaly). Tento vliv je patrné znacné subjektivni, mize byt spojen i s navozenim pii-
jemného pohybového stavu (pohupovani), a bude velmi obtizné jej pii vyvoji aktivniho péro-
vani zahrnout.

Pti dal§im vyvoji aktivniho pérovani sedacky fidice je jedinou cestou, jak zahrnout subjekt
fidice, nastavitelnost fizeni do nékolika vybranych algoritmii.

Soucasn¢ je ziejmé, ze aktivni ovliviiovani svého pohybu na sedacce viici kabing, zvlasté
pti jizd€ po velmi nerovné vozovce, musi fidice fyzicky i psychicky vycCerpavat. Stanovovani
pohodli jizdy fidice na odpruzené sedacce pouze pomoci hodnoceni jeho vibraci dle znamych
norem CSN ISO 2631-1, 1999 je proto nutné neuplné a nemiize vystihovat skuteéné zatizeni
jeho organizmu.

Naproti tomu pro transportované pasivni osoby, jako jsou pacienti na lizku, jsou poza-
davky na jejich izolaci od pohybu podlahy kabiny v podstaté uréeny hygienickymi normami,
a aktivni odpérovani zde mize byt zfejme znacné u¢inné.

7. DalSi vyvoj aktivné odpérované sedacky

Uvedené grafy ukazovaly stav vyvoje aktivni sedacky TUL na zacatku roku 2008. Hlavni
vibra¢ni problémy byly spojeny s velkymi zdvihy podlahy kabiny pii provozu na extrémné
Spatnych vozovkach (pfiklad je uveden na obr. 17 —viz Dodatek), coz vedlo v laboratornich
podminkach k dordZeni na dorazy, omezujici propérovani sedacky, a ke zhorSovani jejich
pfenosovych vlastnosti.

V pribéhu roku 2008 doslo k rekonstrukci sedacky, jejimz vysledkem bylo zna¢né zlepSe-
ni amplitudovych frekven¢nich charakteristik pfi intenzivnéjSich buzenich (obr. 15).

Prenos zrychleni

10 12

|

| |

| |

| |

| |
0 2 4 6 8

Obr. 15 Prenos zrychleni spocteny z méfeni provedeném lednu 09 v laboratofi pti 1.5
nasobném budicim signalu ,,Tatra®. Porovnej s obr. 8, kdy v listopadu 07 bylo mozno sedacku
s priblizné€ stejnym relativnim zdvihem budit pouze s 0.5 ndsobnym budicim signalem ,, Tatra“

(bez narazeni na dorazy sedacky).
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Dalsi vyvoj aktivni sedacky bude sméfovat k rozsifeni nastavitelnosti jejich pfenosovych
vlastnosti ve smyslu, o némz bylo vyse hovoieno.

K ovétovani a ptipadné¢ matematickému modelovani aktivniho vlivu osoby, sedici na se-
dacce, budou provadény experimenty na plosing se 6° volnosti, postavené a zprovozndné
v Hydrodynamické laboratoii TUL (obr. 16).

Obr. 16 Vibraéni ploina se 6° volnosti, HDL TUL

Ukolem pro dalsi vyvoj aktivni sedalky je vypracovani vice algoritma Fizeni, které
v laboratornich métenich na této ploSin€ zajisti jak pii malych tak i extrémné velkych budi-
cich signalech zajisti ,,uspokojivé chovani sedacky“. Co je ,,uspokojivé chovani bude vsak
nutno zjistit az subjektivnimi zkouskami.

85



Engineering Mechanics 2009, Svratka, Czech Republic, May 11 — 14

8. Dodatek: Vypocet zdvihu podlahy kabiny

Pro hodnocenti jizdy po extrémnich testovacich vozovkéch jsme vypocitali zdvih podlahy ka-
biny z; ze zrychleni a;. Ze zrychleni je mozno vypocitat zdvih, zavislost polohy na Case, dvoji
integraci. Jak je zndmo, z diivodu nestaciondrnosti pouze integraci ziskame chybné hodnoty,
piedevsim pii delSich ¢asovych priibézich. Proto rychlost a zdvih podlahy byly pocitany jako
dvoji prichod signalu a; dvémi hornofrekvenénimi propustmi spojenymi v sérii s integratory.
Zlomova frekvence hornofrekvencnich propusti byla stanovovana zkusmo tak, aby po dvojna-
sobné zpétné numerické derivaci z; se vypocitany signal ,,pfilis* nelisil od zméteného signalu
a;. Jako hornofrekvencni propust byl pouzit digitalni — diskrétni Butterworthlv filtr se zlo-
movou frekvenci 0.4 Hz, (viz Matlab, Signal Processing Toolbox User’s Guide), funkce but-
ter.

Vypoctené z1, Belgicka 15 km/hod
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Obr. 17 Casovy vyfez vypoéitaného zdvihu z; kabiny vozidla pii jizdé po vozovce
»Belgicka®. Testovana sedacka na vozidle méla maximdlni zdvih ca 14 em. Maximalni
zména zdvihu kabiny na obr. 17 je 20,6 cm.

9. Zavéry

Vysledky uvedenych zkouSek piinesly zjisténi, Ze frekvencni pienosové charakteristiky,
vypoétené z méieni pri jizdnich zkouSkach se sedadlem obsazenym fidi¢em neodpovida-
ji tém, vypocétenym s pasivni zatézi v laboratori. Toto jasn¢ vyplyva z porovnani obr. 8,
obr. 9 a obr. 12, obr. 13. Pro velmi velka buzeni, jaka jsou na ne€kterych zkuSebnich drahach
polygonu TATRA (,PAVE, , Belgicka®) byl uréity nesoulad méfeni laboratornich a vozidlo-
vych ocekavan, protoze jak tidic tak i spolujezdec se musi ptidrzovat pevnych c¢asti kabiny,
nemaji-li ji pfi jizd¢ opustit. Jizda napf. po vozovce ,,Buliznik* vSak tak silnou podporu nepo-
ttebuje. Na vozovkach 1. tfidy pak jiz viibec ne. Pfesto fidi¢ zfejmé ovliviiuje svym chovanim
diskutované ptenosové charakteristiky.
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Ukolem pro dalsi vyvoj aktivni sedatky je vypracovani vice algoritmii Fizeni, které
v laboratornich métenich pfi malych a extrémné velkych budicich signdlech zajisti ,,uspokoji-
vé chovani sedacky*. Testovani algoritmi fizeni sedacky bude provadéno s pokusnymi oso-
bami v laboratornich podminkach. Kone¢né ovéfeni bude muset byt provadéno na vozidle
pFi zatiZeni sedacky Fidi¢em.
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