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ABSTRAKT, KLICOVA SLOVA -

ABSTRAKT

Tato prace je vénovana popisu konstrukce samonosné karosérie modernich osobnich
automobili, materidlim karosérii, povrchovym upravam a zpisoblim spojovani ¢asti
karosérie. V praci je uveden vycet materiali, pouzitelnych pii vyrobé jednotlivych dila
karosérie. Dale se prace zabyva riznymi povrchovymi upravami, zejména zaméfenymi na
antikorozni ochranu. Zavérecna Cast prace pojednava o riznych moznostech spojovani, na
které mizeme v automobilovém prumyslu narazit.

KLICOVA SLOVA

karosérie, koroze, povrchova tiprava, svarovani, lepeni, plast, hlinik, ocel

ABSTRACT

This work is devoted to description of modern personal car body construction, materials of
car bodies, surface finishing and methods of body parts joining. The work presents a list of
materials that are used during manufacture of individual parts of body. Further, the work is
concerned with surface finishing methods, especially those focused on anti-corrosion
protection. The final part deals with various options of joining, that we may encounter in the
automobile industry.

KEYWORDS
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Uvob

Karoserie tvori dilezitou a nedilnou soucast automobilu. Je to cast vozidla, ktera nabizi
prostory podle potiteby pro cestujici a néklad. Slouzi také k ochrané pred vnéjSimi vlivy,
naptiklad pocasi. Zajistuje komfort pasazéri a zvySuje jejich bezpecnost pii cestovani.
Karoserie vozidla je také navrhovana s ohledem na aecrodynamické ptisobeni, nejvice patrné je
to v dnesni dobé u modernich automobili, kde lze vidét fadu komponentl zlepSujici
aerodynamiku vozidla. Dalsi a pro vétSinu lidi dosti diilezitou vlastnosti karoserie je esteticky
vzhled vozidla. Nyni se také klade velky diiraz na bezpecnost a to ne jen cestujicich, ale i na
bezpecnost chodct. Ve skeletu vozu musi byt dostatecné velké deformacni zony (pfedni,
zadni a boc¢ni). Deformace téchto zon musi absorbovat co nejvice energie, a zaroven aby
prostor pro cestujici byl deformovan co nejméné a bylo tak snazsi vyprosténi cestujicich
zvozu Vv pfipadé¢ nehody. DalSim parametrem, na ktery se v posledni dobé bere zietel je
vyhled z vozidla a s tim spojené tzv. mrtvé thly. Mrtvy thel je prostor, ktery neni vidét
zadnym zpétnym zrcatkem ani pfimym pohledem fidice.

Pti vyrob¢ karosérie je v dnesni dobé pouzito nepieberné mnozstvi riznych materiald.
Nejcastéjsi jsou karosérie vyrobené z ocelovych profild a plechii, zdivodu dobrych
mechanickych vlastnosti. Dal§im vyznamnym materialem na vyrobu karosérie je hlinik a jeho
slitiny, ktery je proti oceli leh¢i, ale nedosahuje takové pevnosti a proto se musi vyrabét z
tlustSich plechti. V posledni dobé se na cCasti karosérii zacinaji hojné vyuzivat plasty a
kompozity. Vyhodou plastu a kompozitu je hlavné jejich hmotnost a odolnost proti korozi.

Do procesu vyroby se zatazuji rizné povrchové Upravy. Hlavnim tkolem povrchovych uprav
je vytvoteni vrstev, které jsou odolné proti korozi a tim zvysi Zivotnost karosérie. Diky témto
upravam povrchii mohou automobilky garantovat nékolikaleté zaruky na prorezivéni
karosérie.

Na spojovani jednotlivych dilii karosérie se pouZziva velké mnoZstvi nejriznéjSich metod.
Spoje mohou byt rozebiratelné a nerozebiratelné. U nerozebiratelnych spojii se nejcastéji
vyuziva spojovani pomoci svafovani, lepeni a pajeni. Rozebiratelné spoje byvaji vétSinou
realizovany pomoci Sroubll. Po spojeni vSech €asti vznikne skelet automobilu, ke kterému se
pfipeviuji ostatni komponenty.
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1 KAROSERIE

Ze vzajemné konstrukce podvozku a karosérie rozeznavame tii zakladni skupiny karosérii.
Mezi tyto skupiny patii karosérie podvozkova, polonosna a samonosna. Tato kapitola byla
zpracovana z [1] az [8].

Podvozkovéa karosérie neni samonosnd. Musi se proto upevnit na podvozek, ktery je
dostateCn¢ tuhy. Ram karosérie se piipojuje na podvozek, na kterém je pripevnén motor,
pievodovka a dalsi prvky pohanéciho ustroji. Podvozek je sam o sobé schopny jizdy i bez
karosérie. Na stejny podvozek Ize pouzit rizné druhy karoserie.

Bt

Obr. 1 Podvozkova karoserie [4]

Polonosna karosérie slouzi z ¢asti jako nosny prvek vozidla. Podvozek jiz neni schopny
samostatné jizdy bez karosérie, protoze polonosna karosérie piejima ¢ast nosnosti podvozku.
Karosérie je pevné ptidélana k ramu a podvozku pomoci rozebiratelnych spoji.

karoserie
(samonosna
kabina pro
cestujici)

pfedni ram
podvozku

Obr. 2 Polonosna karoserie [4]

Samonosna karoserie je V Soucasnosti nejpouzivanéjsi ze tti zakladnich typl automobilovych
karoserii. V dnesni dob¢ pln¢ nahradila podvozkovou i1 polonosnou karoserii, kterd se jesté
objevuje u terénnich vozli. Samonosna karosérie plné piebira nosnou schopnost vozidla, to
znamena, ze odpadé pouziti rdimu a podvozku. VSechny komponenty osobniho automobilu se
pfipojuji rovnou na tuto karosérii. To mé za nésledek sniZzeni hmotnosti (az o 10%) a zlepSeni
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jizdnich vlastnosti. V mistech pfipojeni motoru, ptevodovky a naprav je karosérie zpevnéna.
Nekteré prvky, které se ptipojuji ke karosérii, jsou ulozeny v pruznych blocich (silentblocich),
aby se zamezilo pfenosu vibraci na samotnou karosérii a tim se zvysilo pohodli cestujicich.
Na zakladni skelet karosérie jsou pfipevnény povrchové plechy (napf. ptivareny bodovym
svarem). Prvnim automobilem se samonosnou karosérii byla Lancia Lambda v roce 1922.

Aluminiym:Blech
B Atuminium-Guss

I Aluminiym:Profil
B Stahl warmumgeformt
e 1 Stahl kaltumgeformt

Obr. 3 Samonosnd karoserie [5]

Z hlediska konstrukce dale délime samonosné karoserie na tii podskupiny. Déleni je podle
zpiisobu vyroby a tuhosti karoserie na ramové, skofepinové a panelové. Rdmova mé v sobé
vestavény neoddélitelny ram, ktery ma pozadovanou tuhost. Skofepinové jsou tvofeny
Z nosnikll a dosahuji dostatecné tuhosti a nizké hmotnosti. U panelové jsou stény tvofeny
vhodnymi soucastmi, u kterych jsou ptesné¢ dana technologickd pravidla. Vlastnosti celku
urcuji pouzité soucasti a jejich zplisob spojeni.

VIN kéd je sedmnactimistné cislo karosérie, ve kterém jsou obsazeny informace O
konkrétnim automobilu. Toto Cislo je vyraZzeno do karosérie vozidla. VSechna ¢isla na
jednotlivych soucastech vozidla musi souhlasit s ¢isly v databazi, pokud tyto ¢isla nesouhlasi
1ze ptedpokladat, Ze viiz je kradeny poptipadé upravovany.
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Tab. 1 VIN ¢islo [6]

1(2|3(4|5|6|7|8]9 10 11 1211314 15|16 | 17
TIMB|X|X|X|X|X|X J Y Z|Z\|Z2|Z\|Z|Z
zavod:
T Cesko 0 Mlada
MB Mlada Boleslav A02
Boleslav modelovy 2 Mlada . N
TMB typ rok Boleslav A4 &islo karosérie
vyrobce 5 Kvasiny
Skoda 7 Vrchlabi
X Polsko
BRNO 2011 13
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2 MATERIALY

Pti stavbé karosérie se pouziva velké mnozstvi rGznych materidlti. V jinych odvétvich
pramyslové vyroby se takové mnozstvi odlisSnych materidlti nepouziva. Vyuziti jednotlivych
materiald se odviji od jejich vlastnosti. Tato kapitola byla zpracovana z [1], [2] a [9] az [15].

2.1 OCEL

Ocel je nejvice pouzivany material na vyrobu karosérie. Hlavnimi divody pouzivani oceli
jsou vysokd pevnost, snadnd tvarnost (taznost), dobrd svafitelnost, moznost spojovani
pajenim, dostateCna zivotnost pii antikorozni upravé a v neposledni fadé i cena. Pouzivané
ocelové plechy jsou ve formé past, svitkli a tabuli. Déle se pouziva ocel ve formé trubek
(vyztuhy, ramy, soucasti kovani), oteviené a uzaviené profily, tazené plné profily, vykovky a
odlitky (temperovand litina). Nevyhodou oceli je jeji hmotnost. Tato nevyhoda se da
eliminovat metodou ULSAB (Ultra Light Steel Auto Body), kterd je zaloZena na
sendvicovém fesSeni. Touto technologii lze uspofit asi 25% hmotnosti oproti karosérii
Z ocelovych plechil. Jedna se o metodu, kdy mezi dvéma tenkymi ocelovymi plechy (0,2 az
0,65mm) je umistén polypropylen (uméld hmota) o vétsi tloustce. Ocelové plechy pienesou
diky své vysoké pevnosti hlavni napéti a vnitini vrstva umélé hmoty zvySuje celkovou tuhost.
Diky této technologii je karosérie odolnéjsi az o 80% pifi namahani krutem a o 52% vici
namahani ohybem. Dal§im zpisobem snizeni hmotnosti karosérie je pouziti riznych tloustek
plechii. Tato metoda se nazyva ,tailored blanks“. Na riizné ¢asti karosérie se podle potteby
pouzije jiny druh oceli sriznou tlouStkou, pevnosti a povrchovou upravou. Diky této
technologii mizeme docilit i zlepSeni deformacnich vlastnosti pii narazu. Tyto ¢asti karosérie
se svafuji pomoci §vového svafovani nebo laserovym paprskem. Vyhodou této metody je
uspora nakladi za material a kombinaci vyhodnych vlastnosti riznych materialti. Bohuzel tato
technologie je naro¢na na svatrovaci techniku s tim i spojené potiebné znalosti a také vetsi
naklady z hlediska nastrojii, strojii a jejich provozu. Proto se tato metoda vyuziva jen ve
velkosériové vyrobé, kde se vyplati vétsi investice do strojl a jejich provozu. Tyto nadklady se
totiz vykompenzuji snizenim nakladd za material.

2.2 HLINIK A JEHO SLITINY

Nejvyznamnéj$im pouzivanym lehkym kovem na karosérie je hlinik a jeho slitiny. Metoda,
kdy se pouziva hlinik, se oznacuje zkratkou ASF (Aluminium-Space-Frame-Technik). Tato
technologie je pouzivana v oblastech dvefi, nosi¢l narazniku u zavéSenych kol a dalSich ¢asti
karosérie. Nejvétsi jeho vyhodou oproti ocelovym plechim je hlavné jeho hmotnost a
odolnost proti korozi. OvSem kviili mensimu modulu pruZnosti je mald tvarova pevnost a z ni
vyplyva, Ze absorpce energie pfi narazu je mald, a proto se musi pouzivat plechy o vétsi
tlouSt'ce a to méa za nasledek, ze vysledna uspora hmotnosti se pohybuje jen okolo 30 % oproti
ocelovym plechiim. Hlinikov¢ slitiny jsou v porovnani s oceli drazsi a to priblizné 3x. Jelikoz
ceny na trhu se neustdle méni, tak i tato hodnota prubézné kolisa. Hlinik se snadnéji
deformuje neZ ocel a to ma za nésledek Gsporu nakladi na vyrobu hlinikovych plecht a jejich
dalsi zpracovani. Slitiny hliniku jsou odolné proti korozi, ale nelze je pouZit ve vSech ¢astech
karosérie, proto se d4 do vyrobniho procesu zatadit eloxovani plecht, které dokaze sniZzit
riziko vyskytu koroze. Tato operace op€t zvySuje vyrobni naklady. Hlinikové karosérie se
pouzivaji u sportovnich a luxusnich vozil, autobust a uzitkovych vozidel (hlavné néstavby
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naveésl)). U ostatnich automobilli se pouZzivaji zatim jen jako samostatné dily karosérie
(kapoty, vika, liSty a dal$i). NejvétSim sériovym vyrobcem celohlinikovych karosérii je
automobilka Audi. PouZivaji k tomu nosny prostorovy rdm (tzv. Audi Space Frame), ktery je
z tvafenych hlinikovych profili a odlitkl ze slitin hliniku. Hlinikové odlitky jsou pievdzné
pouzity v konstrukénich uzlech. Na tento ram jsou pfid€lany vylisované vnéj§i panely
Z hlinikovych plechd. Audi uvadi, Ze hlinikovy ram modelu A8 je zhruba o 200 kg leh¢i nez
ocelovy ram karosérie srovnatelné velikosti. Druhym zplisobem vyroby celohlinikové
karosérie je pouziti plechovych vyliskl, které jsou v kritickych mistech pfislusné zesileny.
Slitiny hliniku k tvafeni se rozdéluji na precipitacné vytvrditelné a nevytvrditelné.
Precipitacné vytvrditelné slitiny hliniku se daji dale tepelné¢ vytvrzovat. Obsah legujicich
prvki slitin hliniku je do 10 %.

The new Audi TT Ul,\LSD
Structure ” 5 .

B Casting (aluminium)
- Section (aluminium)
N Sheet (aluminium)

Sheet (steal)
AUDI TT COURE rourTTune.com ]

Obr. 4 Vyuziti hliniku pri konstrukci karoserie [10]

v v s

2.3 HORCIK A JEHO SLITINY

Stale vetsi vliv pii vyrobé karosérie méa hoicik a jeho slitiny. Hof¢ik mé niz§i hustotu nez
hliniku. Hotcik se tvari pfi teplotach okolo 225°C, protoze, za studena je Spatné tvarny.
Nejcastéjsi slitinu tvofi s hlinikem, ktery zvySuje pevnost a tvrdost, zlepSuje 1 slévarenské
vlastnosti (smrstivost se snizi). Nevyhodou slitin hofc¢iku je snizeni pevnosti pii vysSich
teplotach, proto je pouziti omezeno provozni teplotou pohybujici se maximalné kolem 120°C.

BRNO 2011 15



MATERIALY -

2.4 KOVOVE PENY

Je to porézni materidl prevazné z hliniku a jeho slitin. Inspiraci z ptirody pro tyto kovové
pény jsou kosti, kordly a dal$i materidly, které maji izotropni vlastnosti a vyznacuji se
vysokou tuhosti. Pouziti hliniku a jeho slitin dava t€émto pénam dalsi vyhody vyplyvajici
z vlastnosti pouzitého materidlu. Jako je pomérné vysoka tuhost, houzevnatost a odolnost
proti korozi. Ve form¢ pény se navic zvySuje absorpce narazové energie a schopnost tlumeni
vibraci a hlukii. Tuto pénu tvoii az 60 % pora z celkového objemu, diky tomu se snizi hustota
a Vv zavislosti na ni 1 hmotnost. Velikosti pért jsou fadove v jednotkach milimetr. Vytvoieni
téchto pord docilime roztavenim pfidaného tuhého polotovaru obsahujici zpénovadlo v
tavenin¢, vhanénim plynu do taveniny, nebo tepelnym rozkladem piimichaného zpénovadla
v taveniné. Hlinikové pény se pouzivaji zejména jako vypln profilii v deformacnich zoénach
(prachy, sloupky).

Obr. 5 Vyztuha prahit automobilii Ferrari z pénového hliniku ALULIGHT [11]

Obr. 6 Ukdzka tvarovych profilit vyplnénych hlinikovou penou
METCOMB (vyrobce LKR Ranshofen) [11]
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2.5 PLASTY

vvvvvv

pfevazné v interiéru vozu nebo jako narazniky, kryty zrcatek a spoilery. Prvni pouziti plasti
bylo v osmdesatych letech 20. stoleti jako obloZeni narazniki automobild. V dne$ni dobé 1ze
celé¢ panely karosérii, jako jsou naptiklad kapoty, ndrazniky a blatniky, nahradit pomoci
plasti. Nejvetsi vyhodou plastii je jejich mala hmotnost z diitvodu nizké hustoty. Dale se
vyznacuji malou tepelnou roztaznosti, odolnosti proti korozi a dobrym tlumenim hluku. Plasty
diky své elasticité zvySuji ochranu chodcl a snizuji riziko malych poskozeni, protoze se
dokazou Vv ptipad¢ narazu deformovat dovnitt a to az o 50 mm. Nevyhodou je obtizna oprava
pii poskozeni dilu, Spatna absorpce energie pii narazu, kiehnuti plastu pii nizkych teplotach a
oproti kovovym materidlim niz§i pevnost, kterd se d4 ovS§em kompenzovat jinym pfistupem
ke zhotoveni dilce. Zajisténi pozadované pevnosti se da docilit zesilenim stény, vyztuzenim
pomoci zeber nebo prostorovou strukturou dilu. Z plasti lze vytvofit i tvarové velmi slozité
prostorové dily, které by se z kovu vyrobit nedaly nebo jen za cenu vysokych nakladi. Do
plastovych dild Ize integrovat riizné prvky a tim dale snizit hmotnost automobilu. Tento
zpusob mizeme vidét tieba u piedniho blatniku BMW X5 (Obr. 5), kdy je soucasti dilu vné&jsi
pohledova plocha blatniku, vyztuzny vnitini dil, svétlomet s ostfikovacem, mlhovy svétlomet,
chladici systém a senzory pro aktivaci airbagii. Plastové dily se vyrabi hlavné vstiikovadnim,
vakuovym tazenim nebo lisovanim.

Obr. 7 Plastovy blatnik automobilu BMW X5 Fender [15]

2.5.1 TERMOPLASTY

Jsou to materidly tvarné teplem a po dokonceni vyroby nesmi byt vyrobek vystavovany
vysokym teplotdm, mohlo by totiz dojit k m&knuti (deformace, tvarova pamét’). Termoplasty
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mohou byt vicekrat roztaveny a znovu zpracovany. Této vlastnosti se da vyuzit pfi opravé
malych trhlinek a prasklin. Maji velky vyznam i z hlediska ekologie, protoze tyto materialy
Ize recyklovat, pokud je ovSem nesmichame s jinymi druhy plastu.

ABS- KOPOLYMER (AKRYLNITRIL-BUTADIEN STYROL)

Pevnost v tahu 55 MPa, modul pruznosti 2500 MPa, mérna hmotnost 1,12 kgdm'3. Za
normalnich teplot je vysoce houZevnaty, malo nasdkavy a nezavadny. Je odolny proti louhiim,
kyselinam, uhlovodikiim, olejim a tuklim. Vyuzivéa se na namahané, tvarové slozité soucasti a
velkoplosné dily (kapoty, ramecCky svétlometu, miizka krytu chladi¢e, pouzdra zrcatek).
Vyrabi se lisostiikovanim nebo vakuovym tazenim. Tento materidl je mozné galvanicky
chromovat.

PP (POLYPROPYLEN)

Pevnost v tahu 33 MPa, modul pruznosti 1100 MPa, m&ma hmotnost 0,9 kgdm™. Vyznaduje
se pomérné dobrou mechanickou a chemickou odolnosti. Je odolny proti olejlim, organickym
rozpoustédlim a alkoholiim. Nevyhodou je kiehnuti pfi nizkych teplotich a mékne pfi
teplotach kolem 140 az 150 °C. Lze ho opatfit galvanickym pokoveni niZsi kvality. Soucasti
Z polypropylenu jsou lisostiikové vylisky, které se po nalakovani daji pouzit naptiklad jako
prahy nebo blatniky automobilu.

PUR (POLYURETAN)

Pevnost v tahu 30 MPa, modul pruznosti 600 MPa, mérna hmotnost 1,26 kg/dm3. Pfi vyrobé
karosérie se polyuretan pouziva ve formé tuhé pény. Tato polyuretanova péna dobie izoluje
hluk a teplo, chrani proti vlhkosti a zvySuje schopnost karosérie absorbovat narazovou
energii. Polyuretanovou pénou se vypliuji dutiny karosérie a pouzivd se jako vyplné
sendvicovych paneld.

2.5.2 REAKTOPLASTY (TERMOSETY)

Jsou to materialy vytvrditelné teplem, zafenim nebo plisobenim katalyzatoru. Pii opakovaném
ohfevu neméknou jako termoplasty. Po prehifati vSak zacinaji degradovat, aZ postupné
zuhelnati (nendvratné tuhnou), a proto je neni mozné je roztavit. Reaktoplasty se vyuZzivaji
jako matrice pro kompozitni materialy.

PESL (POLYESTEROVY SKLENENY LAMINAT)

Jedna se o kompozit (materidl slozeny ze dvou nebo vice komponentti, u kterych se vyrazné
1i$i fyzikalni a chemické vlastnosti), ktery se skldda z nenasycené polyesterové pryskytice a
skelnych vlaken v podobé rohozi ze sklenéného rouna nebo sekanych vlaken z rovingu
(svazek sklotextilnich vlaken). Nevyhodou téchto kompoziti je problematicka recyklace a
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anizotropie mechanickych vlastnosti, ktera se projevuje rozdilnymi vlastnostmi v riiznych
smérech. Ve sméru vlaken se pevnost tohoto materidlu mize rovnat s oceli, ale pfi zméné
sméru pusobeni zatizeni nebo typu zatizeni se vlastnosti vyrazné méni. Pevnost v tahu ve
sméru vldken 120 MPa, modul pruznosti 11000 MPa, mérna hmotnost 1,5 kg/dm3.
Nejcastéjsi vyrobou je kladeni vyztuze do formy nebo na kopyto a prosyceni jednotlivych
vrstev pojivem. Urlitym poctem vrstev se dosdhne pozadované tloustky. Pojivo u takto
navrstveného polotovaru se poté vytvrdi. Tento material slouzi k vyrobé velkoplosnych
tenkosténnych dilt (stfecha) a laminatovych karosérii. Pievazné vyuziti je u zavodnich vozii a
u nékterych dilt supersportovnich automobilii.

Pouzivda se také kombinace plastil Vsendvicovém provedeni. Vngj§i vrstvy je
Z polyesterového sklenéného laminatu o tloust’ce kolem 1,5 mm a vnitini vlozka je 5,5 mm
tlusta polyamidova deska.

UHLIKOVE KOMPOZITY

Pouzitim uhlikovych kompozitii na vyrobu karosérie dosdhneme nizké hmotnosti a dobré
aerodynamiky. V matrici z epoxidovych pryskyfic jsou vlozeny vrstvy uhlikovych vlaken,
ktera urcuji celkovou pevnost kompozitu. Uhlikovy kompozitim se dava velka budoucnost, a
proto se na vyvoj téchto materiald zamétuje velka pozornost. V dnesni dob¢ se naptiklad
pouzivaji u monoposta F1.

KEVLAR

Pokrokovou technologii pii vyrobé karosérie se stava pouziti kevlarovych vlaken. Pevnost
Vv tahu kelvarovych vldken mize byt az 4 GPa. Oproti tomu pevnost v tlaku je zdsadné niZsi.
Kevlar vykazuje i vysokou tepelnou odolnost a nepodléha korozi. Casto se kevlarova vldkna
kombinuji uhlikovymi a sklenénymi vlakny. Obvykle se jako matrice pro kevlarova vldkna

uzivaji epoxidové pryskyftice. Aplikaci kevlaru na ¢asti karosérie sniZime celkovou hmotnost
a to diky nizké hustoté kevlarovych vlaken.
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3 POVRCHOVE UPRAVY KAROSERIi

Povrchové upravy karosérii jsou nesmirné¢ dulezité. V dneSni dobé je piedevsim odolnost
proti korozi hlavnim faktorem Zzivotnosti karosérie automobilu a podle odolnosti proti
prorezivéni jsou automobilky schopny garantovat zaruku v délce nckolika let. Soudobé
karosérie totiz vykazuji z hlediska tuhosti a pevnosti vysokou odolnost proti mechanickému
poskozeni (pfevazné tnavové pevnosti) a to i pii jizd€ na Spatnych vozovkach nasich silnic.
Z tohoto diivodu se vénuje velkad pozornost na antikorozni Gpravu, ktera predstavuje pomérné
rozsahlé odvétvi automobilového primyslu. Nejcastéji se jako zakladni materidl pouziva
pozinkovany ocelovy plech. Antikorozni ochrana se vétSinou skldda z nékolika tenkych
vrstev, které musi mit mezi sebou dobrou soudrznost a pfilnavost. Diky vyuziti velkého
mnozstvi riznych materidli neni vzdy jednoduché téchto vlastnosti docilit. Nejvetsi riziko
vzniku koroze je v mistech spojii, zahybi a dutin, kde je nizsi kvalita povrchové tpravy nebo
v mistech, kde se mize zadrzovat vlhkost. Tato kapitola byla zpracovana z [1], [2] a [16] az
[19].

Obr. 8 Systém natérovych antikoroznich vrstev na povrchu karoserie:
1- pozinkovany plech; 2- trikationtovy fosfat; 3- kataforetické
skladovani; 4- plni¢; 5- pigmentovy zdklad; 6- vrchni bezbarvy lak [16]

3.1 KONZERVACE DUTIN A SPOJU

Dutiny a spoje jsou rizikovym mistem vzniku koroze. Do téchto prostorti miize vniknout voda
nebo jiné agresivni latky popiipadé zde miize zkondenzovat vlhkost. To ma za nasledek, Ze
Vv téchto mistech se nejdiive zacina projevovat koroze. Proto se snazime tyto dutiny a spoje co
nejlépe utésnit a tim je zachovat v suchu. Nejdulezitéjsi je ochranit predev§im spodni Casti
karosérie, které jsou nejvice vystaveny mechanickému opotiebeni (odletujici kameni). Mezi
takto namahané Casti karosérie patii napiiklad prahy, spodni strany blatnikd a podvozek.
Tésnéni dutin se mize provadeét pomoci horkého vosku. Jednim zplisobem utésnéni dutin je
ponofeni dilu do roztaveného vosku. Druhou moznosti je nastfikani roztaveného vosku do
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dutiny pomoci trysky. Vosk se usazuje na povrchu a vzlind do zéhybt, spojii a mist, kde se
stykaji jednotlivé plechy. Zbytek vosku, ktery se neusadi, vyteCe a miize se znovu pouzit na
dalsi dil. Jinym zpasobem utésnéni spojli, pouzivany hlavné na podvozek a spodni ¢ast
karosérie, je pomoci bezrozpoustédlové hmoty plastizol (mékcené PVC). Plastizol ma dobrou
prilnavost, odolnost proti mechanickému poskozeni abrazi a odolava i1 roztokim soli. Po
naneseni plastizolu se musi provést tzv. predzelatizace (fyzikalné-chemicky proces
restrukturalizace natérové hmoty).

3.2 ODMASTENI

Odmasténim rozumime odstranéni vSech necistot z povrchu kovovych materidlii. Necistoty
jsou na povrchu vazany fyzikalnimi silami (tuky) nebo adheznimi (prach, tfisky, anorganické
necistoty). Odmasténim jsou necistoty uvolnény a odvedeny z povrchu karosérie pomoci
roztoku. Alkalické odmasténi mizeme provadét riznymi zplsoby ponorem (musi byt
zajistény pohyb piedmétu v ldzni nebo vifeni roztoku), postiikem nebo mechanickym
Cisténim. Po odmasténi se provadi oplachovani demineralizovanou vodou (demi-voda).
Odmasténi organickymi rozpoustédly (benzin, halogenové uhlovodiky) se provadi
mechanicky nebo parnim zafizenim. Posledni metodou je elektrolytické odmasténi
v elektrolytu.

3.3 FOSFATOVANI

Fosfatovani je relativné levna a technologicky jednoducha operace upravy povrchu kovu.
Tato operace je vhodna na ocelové, zinkové a hlinikové povrchy. Vyuziva se schopnosti
vytvafet primarni, sekundarni nebo terciarni fosforecnany nékterych kovii (Zelezo, mangan,
zinek) ve dvoumocné formé (u Zeleza Ize dosdhnout i trojmocné formy). Plisobenim kyseliny
fosfore¢né na kov se na jeho povrchu vytvari nerozpustné fosfore¢nany, které jsou chemicky
vazany do krystalické mtizky. Odolnost proti korozi se zvysuje s tloustkou fosfatové vrstvy,
kterd se pohybuje okolo 0,25-4,0 mikrometrii. VEtsi tlouStka fosfatové vrstvy miize zhorsit
prilnavost nanasené barvy. Fosfatovani musi probihat pfi dané teplot¢ v maximalnim rozmezi
8 °C. Trva 20 az 30 minut pii 90 °C, tato doba se d4 zkratit pouZitim oxidacnich c¢inidel
(dusi¢nany, chlore¢nany). Fosfatovani se provadi ponorem nebo postiikem.

3.4 CHROMATOVANI

Chromatovani lze pouzit na vétSinu kovovych predmétii, pfevazné hliniku a zinku. Pomoci
Sestimocného chromu se na povrchu vytvari nerozpustnd vrstva ze slouceniny chromu a
chromatovaného materialu. Po vytvofeni vrstvy se provadi dva oplachy. Prvni je studeny a
druhy oplach je teply do 60 °C(nad touto teplotou by mohlo dojit k poruseni vrstvy). Jelikoz
je Sestimocny chrom toxicky, je nahrazen jinymi technologiemi. Nahrazuje se
bezchromatovymi prostfedky, zinkovymi povlaky, uzitim trojmocného chromu nebo
titinovanim. Tyto ndhradni varianty vSak nedosahuji takové antikorozni ochrany.
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3.5 ZAKLADOVA BARVA

Hlavni uloha zakladové vrstvy barvy je antikorozni ochrana a dale slouzi jako podklad pro
vrchni lak. ZajiStuje dobrou soudrznost zékladniho povrchu a dalSich lakovanych vrstev.
Zakladni barva se nanaSi chemicko-fyzikalnim zptsobem nazyvanym elektroforetické
lakovani. Elektroforetické lakovani je dvojiho druhu kataforické (Kataforéza) a anaforetické
lakovani (Anaforéza). Pouzivané barvy na zakladovou vrstvu jsou z diivodu snizeni zatizeni
zivotniho prostiedi vodou feditelné. Barvy jsou na bazi epoxidovych pryskyfic a polyuretand.

3.5.1 KATAFOREzA

V automobilovém primyslu je na nandseni zakladové barvy nejpouzivanéjsi kataforéza.
Kataforéza se provadi na odmasténé a ocisténé povrchy opatifeny konverzni (fosfatovou)
vrstvou, kterd zlepSuje pfilnavost barvy. Diky pouzivani vodou feditelnych barev je sniZzeny
obsah rozpoustédel a tim se i snizi mnozstvi emisi, odpadnich vod a pevnych odpadi.
Kataforéza se provadi ponorem vyrobku v lakovaci lazni. Vyrobek je pfipojen na
stejnosmérny proud jako katoda. Zdroj stejnosmérného proudu musi byt fizen programem,
kde lze nastavovat napéti a proudovou hustotu. Pomoci velikosti stejnosmérného proudu jsme
schopni pfesné nastavit tloustku lakované vrstvy. S rostouci tloustkou vrstvy se zvySuje
elektricky odpor a to ndm zajiStuje rovnomérnou vrstvu laku a to i v tézko dostupnych
mistech jako jsou dutiny, hrany nebo rohy. Bé€zné se tato vrstva pohybuje kolem 15 az 30
mikrometri ve vyjime¢nych piipadech az 45 mikrometr (silnovrstva kataforéza).
S rostoucim odporem se snizuje rychlost zvétSovani tloustky vrstvy. Tato vrstva ma vysokou
korozni odolnost a dokaze vydrzet i ptes 1000 hodin v solné mlze. Lakovani je nutno
provadét pii konstantni teploté¢ 1dzn€. Prichodem elektrického proudu se lazen otepluje, a
proto je nutnd dobra regulace teploty v tzkém rozmezi (£ 1 °C). K chlazeni 14zné€ se pouziva
deskovy tepelny vyménik. Dulezité je neustalé michani barvy, aby se zabranilo usazovani
pevnych ¢astic, které se pomoci filtrli odstraiiuji. Michani zajist'uje 1 rovnomérné proudéni
lazné okolo lakovaného vyrobku. K michani se pouzivaji cirkulacni Cerpadla, kterd cerpaji
lazent do systému michacich trysek. U této metody nanaSeni zakladové vrstvy laku se
zpravidla pouzivd automatizovanych linek. Linky maji nizké naroky na obsluzny personal a
konstruuji se do uzavienych okruhli. Pfebytecnd oplachnutd barva se vraci zpét do vany s
kataforézni lazni a proto nedochdzi témeét k Zadnym ztratdm barvy. Oplachovanim se
zabranuje tvorbé kapek na povrchu lakované vrstvy. Vrstva barvy se necha vypalit pfi teploté
kolem 160 az 180 °C a tim ziskd své konecné vlastnosti. Nevyhodou je pouze vysoka
pofizovaci cena zafizeni a obtiZznd zména odstinu.
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Obr. 9 Ponoreni karoserie do lakovaci lazné (kataforéza) [19]

3.6 PLNIC

Po naneseni zdkladové barvy je nanaSen plni¢. Je to natérova hmota, kterd ma vysokou
koncentraci pigmentt a plniv. Hlavni funkci plnice je tlumeni ndrazti zpsobeného pievazné
kamenim. S rostouci elasticitou plni¢e se zvySuje ochrana karosérie proti témto narazim.
Plni¢ také zlepsSuje antikorozni ochranu, soudrznost zakladové vrstvy a vrchniho laku a diky
nému je kvalitngj$i 1 kryci schopnost vrchniho laku, ktery miZe byt nanesen na vyschly a
prebrouseny povrch nebo variantou ,,mokry do mokrého*, kdy se po kratkém case nanasi
rovnou vrchni lak. NandSeni plnice je pomoci stfikani. Barva se stfik4 pies silné elektrické
pole, ve kterém se Castice barvy nabiji zapornym nabojem. Zaporné nabité Castice barvy se
navzajem odpuzuji a tim se vytvaii kuZzel z kapicek barvy. Kapi¢ky dopadnou na karosérii,
ktera je uzemnéna. Elektrostatickou metodou nanaseni barev se dosahuje vysoké kvality. Po
odpateni vody z plni¢e a odteCeni rozpoustédel nastdva proces vysouSeni, pii kterém se
karosérie zahteje na teplotu kolem 170 °C.

3.7 VRCHNI LAK

Vrchni lak vytvaii opticky vzhled vozidla a slouzi jako vnéj$i ochrana karosérie. Musi
odolavat mechanickym a chemickym vliviim prostiedi. V dnesni dob¢ se vSak u vrchnich laki
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nejvice projevuje praveé esteticky dojem. K tomu piispivad nepifeberné mnozstvi barevnych
odstind, které jsou nyni ¢asto provedeny s metalickym nebo perletovym efektem.

Obr. 10 Lakovaci linka [19]
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4 SPOJOVANI MATERIALU

K vyrobé celé karosérie se pouziva velké mnozstvi nejriznéjSich dilt. Dily mohou byt
z mnoha navzajem odliSnych materidli. Nejcastéj$im materidlem je ocel, dale je dosti
rozSiteny hlinik a jeho slitiny, plasty a kompozity. Jednotlivé dily jsou ve formé riiznych
profili a plecht. Tyto dily je potieba spojit do jednoho celku (karosérie). Spoj miize byt
rozebiratelny (napf. Sroubovy spoj) nebo nerozebiratelny (napf. svar). K tomu se pouziva
velké mnozstvi technologickych metod a postupi. Kovové materidly se nejcastéji spojuji
pomoci nerozebiratelnych spoju jako je naptiklad svafovani nebo lepeni. Na tyto dily spojené
nerozebiratelnymi spoji se pridélavaji dalsi dily z plastu nebo kompozitu, které jsou spojeny
pfevazné pomoci rozebiratelnych spoju. Tato kapitola byla zpracovana z [20] az [26].

Nejcastéjsi zptisob spojovani kovovych materidlil je svarovani. Dal§imi zpisoby vyuzivanym
na spojovani dila karosérie jsou lepeni a pajeni. Tyto metody spojovani jsou nerozebiratelné,
které jsou u celokovovych karosérii nejpouzivanéjsi. Mizeme vSak vidét i nékteré spoje
pomoci Sroubll nebo nytu.

Moznost svafovani materialii je dana svafitelnosti, to je schopnost materialu vytvotit svarovy
spoj. Svafovani je proces, kterym vytvafime trvaly nerozebiratelny spoj dvou nebo vice
material. Svafovani karosérii je v dneSni dob& provadéno vyhradné automatizovanymi
linkami, které jsou vybaveny svafovacimi roboty. Pravé svafovéani bylo prvni technologii,
kterd byla robotizovana. Pfi ruénim svafovani zévisi pfesnost a kvalita svaru na svareci.
Roboti se daji pfesné nastavit a vSechny svary jsou téméf stejné. Svarovani pomoci roboti je 1
rychlejsi a kvalitngj$i. Svarovani mizeme provadét plisobenim teploty, tlaku nebo obéma
najednou. Podle toho se déli na tavné a tlakové. Mezi tavné patii obloukové svafovani,
svafovani plamenem a dal$i. Do tlakového patfi hlavné odporové svarovani. Nevyhodou
svarovani je vznik vnitiniho pnuti a deformaci vlivem ohfevu v okoli svart. Svafovanim nelze
spojovat pouze kovové materialy, ale také plasty (termoplasty).

4.1 SVAROVANI TAVNE

U tavného svatfovani ptisobenim energie ve formé tepla na spojované materialy vznikne tzv.
svarova lazen. Na roztaveny kov ve svarové lazni plsobi plynné prvky okolniho prostiedi
(kyslik, dusik a dalsi), které maji nezadouci vliv na kvalitu svaru. Proto se u nékterych metod
svarovani lazen chrani pfed témito neZzddoucimi vlivy pomoci ochranného plynu nebo tavidla,
které zamezuje pfistupu vzduchu ke svarové lazni. Vzniklou reakci dodavaného tavidla nebo
plynu se necistoty ve svarové lazni dostanou do strusky, kterd se vytvoii na povrchu svaru.
Touto 14zni dosdhneme spojeni materiall, které po ztuhnuti vytvoii nerozebiratelny spoj.

4.1.1 SVAROVANI ELEKTRICKYM OBLOUKEM

Obloukové svafovani je nejvétsi skupinou tavného svafovani. Pro obloukové svafovani se
pouzivaji svafovaci agregaty, které vytvaii svafovaci proud. Elektricky proud v plynu se
nazyva elektricky oblouk, pfi kterém vznikaji vysoké teploty. Vysokou teplotou oblouku
dojde k roztaveni spojovanych materiali a tim vzniku svarové lazné. Tato lazen po ztuhnuti
vytvoii svar v podobé svarové housenky. Obloukové svatovani pifi vyrobé karosérii se
provadi nejcastéji metodami MIG / MAG a TIG.
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OBLOUKOVE SVAROVANi METODOU MIG / MAG

Tato metoda je zalozena na podavani dratu (pfidavny materidl) pomoci podavade pies
svafovaci hotak do mista svaru. Elektricky proud je pfiveden na médénou kontaktni Spicku
umisténou v hotdku. Médénou Spickou prochazi podavany drat, kterym se vytvoii v misté
svaru elektricky oblouk. Do hotaku je také piivadén ochranny plyn, ktery chrani svarovou
lazeni a napomaha pfi zapaleni a stabilizaci elektrického oblouku. Ochranné plyny se rozdéluji
na inertni (metoda MIG) a aktivni (metoda MAG). Jako inertni plyn se pouziva argon, helium
poptipadé€ jejich smési. Inertni plyn nevstupuje do chemické reakce probihajici ve svarové
lazni, tohoto se vyzaduje u svaiovani Cistych kovl a slitin hliniku, titanu, hot¢iku, médi a
niklu. Aktivni plyn ovliviluje svarovou lazen. Jako aktivni plyn se pouzivd CO; vétSinou ve
smési s inertnimi plyny nebo se smési kysliku a argonu. Pouzivd se na svafovani
nizkolegovanych oceli. U svafovani korozivzdornych oceli musi byt maximalni obsah CO;
4%. Tato metoda je v automobilovém primyslu hojné¢ vyuzivana a to hlavné v hromadné
vyrobég, protoze se da dobfe automatizovat pomoci svafovacich roboti

OBLOUKOVE SVAROVANi METODOU TIG

Svafovani metodou TIG nékdy oznacovanou WIG (Wolfram Inert Gas) je svafovani netavici
se elektrodou v ochranné atmosféfe inertniho plynu. Metoda TIG je kombinaci svafovani
plamenem a obloukové svafovani metodou MIG. Elektricky oblouk se vytvoii mezi
wolframovou elektrodou a svafovanym materidlem a tim vzniké potfebné teplo na roztaveni
svaroveé lazné. Z diivodu vysokych teplot (kolem 3000 °C) je dilezitd kontrola opotiebeni
elektrody. Hrot elektrody se vlivem této vysoké teploty pomalu odpafuje a dochazi k otupeni
elektrody, které se odstraiiuje piebrousenim elektrody. Pokud je nutné pouzit ptidavného
materialu, dodava se pfimo do mista svaru ve form¢ drati nebo tycek rtznych primeéri.
Svafovani probiha v inertni atmosféfe argonu, helia nebo jejich smési. Inertni plyn chrani
svarovou lazen od pfistupu vzduchu a pomahd pii zapaleni a stabilizuje elektricky oblouk.
Tato metoda se da pouzit na velké mnoZstvi rtiznych materiali, jako jsou uhlikové,
vysokolegované a korozivzdorné oceli, hlinik, titan a dal$i. Metodou TIG miiZeme navzajem
ruzné materidly napiiklad uhlikové a korozivzdorné oceli, méd’ a mosaz a podobné. Svatovaci
vykon této metody je s porovnanim metody MIG/MAG pomérné nizky.

4.1.2 SVAROVANI LASEREM

Laserové svafovani zaznamenava velky rust v oblasti vyroby karosérii. Laserova svafovaci
hlava miize byt vedena pomoci robotnického ramene, proto se da laserové svarovani dobie
automatizovat a pouzit na vyrobnich linkdch. Laserovy paprsek ma vysokou energii
dopadajicich fotonli. Paprsek lze pomoci optickych elementli jednoduSe zaostfit do velmi
malé oblasti. Tim je rychlost ohfevu materiali mnohonasobné vysSi nez odvod tepla to
okolniho prostiedi. Diky vysoké rychlosti ohtati se zmensuje tepelné ovlivnéna oblast svaru
(men$i vnitini pnuti) a zlepSuje se tim 1 pomér mezi Sitkou a hloubkou svaru. Spravnym
nastavenim vykonu laseru a svarovaci rychlosti mizeme dosdhnout efektu zvaného ,klicova
dirka®, u kterého laserovy paprsek odpaii pfedehiaty materidl a vytvoii dutinu. Na sténach
dutiny je roztaveny kov a ten po odjeti laseru uzavie dutinu a tim se vytvoii svar. Pfi
svafovani laserem se pouZivd ochrannd atmosféra inertniho plynu (argon, helium), ktera
zabranuje negativnim vliviim okoli narusit svar. Laserové svafovani se da i kombinovat a to
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pirevazné s nékterou obloukovou technologii a tim dosahovat vysSich rychlosti svatfovani.
Pomoci laseru jde svafovat velké mnozstvi riznych materidli (ocel, hlinik a dalsi materialy
vcetné jejich slitin).

Laserové svafovani se také pouziva pti vyrobé karosérie technologii tailored blanks. Touto
metodou se svafuji materialy s rozdilnou pevnosti, tloustkou nebo povrchovou tpravou. Tim
se docili snizeni hmotnosti a ceny vyrobené karosérie, proto se tato technologie zacina
vyuzivat ve stale vétsim métitku. Vyuziva se pfevazné ve velkosériové vyrobé, protoze tato
technologie je dosti nakladna.

4.2 SVAROVANI TLAKOVE

Pisobenim tlaku dojde ke vzniku plastickych deformaci. Ke spojeni dilti dochazi difusi atomil
spojovanych materidlti pfi jejich t€sném styku vlivem vysokého tlaku. Rychlost difuse je
mozno urychlit zvySenim teploty v misté svaru. Pfi vyrobé karosérii se z tlakovych metod
svafovani pouziva ve velké miie odporového svarovani.

4.2.1 ODPOROVE SVAROVANI

Odporové svarovani se pouziva pro spojovani plechti bez piidavného materidlu. Pii prichodu
elektrického proudu se plechy chovaji jako elektricky odpor a ve sty¢nych plochach dochazi
K mistnimu ohfati. Mnozstvi tepla dodané do mista svaru zavisi na elektrickém odporu
spojovanych materidlli. V tomto misté vlivem tlaku dojde k vytvofeni svaru. Hlinik a jiné
dobfe vodivé materidly maji nizky elektricky odpor a proto je nutné svafovat velkou
proudovou intenzitou po velmi kratkou dobu. Pfi takovychto pracovnich podminkéch se jedna
o tvrdy rezim svatrovani. Mezi odporové svafovani patfi bodoveé, Svové a vystupkoveé. Pfi
vyrobé karosérii se pouziva pirevazné bodového odporového svarovani.

BODOVE ODPOROVE SVAROVANI

Tato metoda pfi vyrobé karosérii je jedna z nejpouzivangjSich, jelikoz je jednoducha a snadno
automatizovatelnd a lze ji vyuzit pii linkové vyrobé. Na robotech jsou umistény svafovaci
klesté se svarovacimi elektrodami. Elektrody jsou vyrobeny vétSinou z médi a maji vysokou
zivotnost. Klesté seviou preplatované plechy v misté, kde se ma vytvotit svar. Do elektrod
umisténych na koncich klesti se ptivede elektricky proud. Pod elektrodami se vlivem zvySené
teploty a tlaku vytvoii svér, ktery je pfiblizné o velikosti sty¢nych ploch elektrod.
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Obr. 11 Bodové svarovani na pracovni lince [19]

4.3 LEPENIi

Lepeni je vytvatfeni nerozebiratelnych spoji pomoci lepidel. Schopnost lepidla vytvofit spoj je
dana adhezi (pfilnavost) k lepenym povrchiim a kohezi (soudrznost latky). Adheze a koheze
urcuje vyslednou pevnost lepeného spoje. Lepenim nedochazi k ovlivnéni vlastnosti lepenych
materialli v blizkosti spoje, jako tomu je napiiklad u svafovani. Pomoci lepidla je mozné
spojovat rizné materidly o rozdilnych velikostech a tloustkach. Pro zachovani pevnostnich
vlastnosti nesmi byt lepené spoje vystavovany vysokym teplotdm. Pied lepenim musime
mista spoji dobfe odlistit a odmastit, aby lepidlo bylo schopné dobfe smacet spojované
materidly. Na tyto mista se nanese souvisla vrstva pripraveného lepidla a potom se k sobé
pfedepsanym tlakem pfitisknou lepené dily. Dily jsou v pozadované poloze, dokud se
nevytvoii adhezni spojeni. K adheznimu spojeni dojde odpafenim rozpoustédla, vytvrzenim
nebo polymerizaci. Konstrukce lepen¢ho spoje musi byt takovd, aby se pifi zaté€zi spoj
lepeného spoje je odlupovani, pfi kterém ma spoj je velmi malou pevnost. Stykové plochy
jsou u lepenych spojii vytvoreny zkosenim, pfeplatovanim nebo pomoci stykovych desek.
Nanaseni lepidla a fixace spojovanych dilti v poZadovanych polohach je mozné automatizovat
pomoci roboti, ze kterych je mozné sestavit celé pracovni linky.
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4.4 PAJENI

P4jenim dochazi k vytvofeni nerozebiratelného spoje. Plochy péjeného materidlu nejsou
natavené, pouze smacen¢ roztavenou pajkou. Povrch materidlu musi byt o¢istény a odmasténi,
aby pajka dobie pfilnula. Pti pajeni dochéazi k pronikani pajky do zékladniho materidlu a
k vzajemné difizi téchto materialll. Teplota taveni zakladniho materialu musi byt vzdy vyssi
nez teplota taveni pajky. To zaruci, ze se zakladni material nezacne tavit. Pevnost pajeného
spoje urcuje mezivrstva vytvoiend pajkou mezi pajenymi materidly. S rostouci tloustkou této
mezivrstvy klesd pevnost pajeného spoje. Pajeni délime na mekké a tvrdé. Mekké pajky jsou
predevsim z cinu a teplota taveni je kolem 500 °C. Tvrdé pajky jsou ze slitin médi, hliniku a
stiibra a tavi se vrozmezi mezi 500 az 1000 °C. M¢kké péjeni se pouziva na spojeni
ocelovych plecht, hliniku a slitin médi. Tvrdé pajeni se pouzivd v mistech, kde bude spoj
namahan piedevsim na tah. P4ji se jim napiiklad hlinik a jeho slitiny nebo ocel s jinymi kovy.
Nejmodernéj$im zplisobem pajeni je pajeni pomoci laseru.

BRNO 2011 29



ZAVER -

ZAVER

V soucasnosti vlastni minimalné jeden osobni automobil téméi kazda rodina. Pro mnohé uz
auto neni pouze dopravnim prostiedkem, ale i jakousi vizitkou, kterd dokaze dotvaret image
majitele. Diilezity je proto esteticky vzhled, ktery se hlavné docili tvarem karosérie. Karosérie
je vytvofena z profili riznych tvari, na které jsou nasledné pfipevnény vnéjsi plechy. Profily
a plechy tvoii nosny skelet vozu. Ke skeletu se pfipoji ostatni komponenty automobilu
(motor, népravy, atd.).

V automobilovém pramyslu se pouziva velké mnozstvi riiznych materialti a to plati i pro
karosérie. Z kovovych materialii je to pfedevsim ocel a hlinik respektive jeho slitiny. Ocel je
stale nejpouzivanéjSim materidlem pii vyrobé karosérie. Hlavné diky svym dobrym
pevnostnim vlastnostem. Hlinik a jeho slitiny jsou pfevazné vyuzivany pro svoji nizkou
hmotnost, ale kvtli horSim pevnostnim vlastnostem, musi byt konstrukce dilti vytvoiena
s vétsi tloustkou stény. V posledni dobé se hodné rozviji vyroba dilt karosérie z plastu a
kompozitu. Pouzitim plastu docilime jesté vEtsi snizeni hmotnosti nez u hliniku. Plastoveé dily
se pii velkosériové vyrobé vytvaii hlavné vstiikovanim, které je rychlé a dostate¢né presné.
Do plastovych dilii Ize také umistit velké mnoZzstvi integrovanych prvki a tim docilit dal§iho
snizeni celkové hmotnosti. Velkou vyhodou plastu je, ze nekoroduje, a proto nemusime do
vyrobniho procesu zahrnovat povrchové Upravy.

Povrchové upravy vSak musime zafadit u kovovych materiali. Zakladni materiadl se musi
nejprve dobfe ocistit a odmastit, aby ochranné vrstvy dobfte piilnuly. Po odmasténi se profily
a plechy necastéji fosfatuji. Na tuto vrstvu se nandsi zdkladova barva. Posledni vrstvu tvori
vrchni lak, ktery ma nepfebernou skélu barevnych odstind. Dnes se vyuzivaji laky, které maji
specialni efekty (metalicky, perletovy).

Pouzité spoje maji velky vliv pfi celkové pevnosti karosérie, proto se klade velky diraz na
presnost a kvalitu spoji. Dily karosérie mizeme spojit pomoci nerozebiratelnych nebo
rozebiratelnych spoji. Mezi nejpouzivanéjsi metody vytvofeni nerozebiratelnych spoji patii
svafovani, lepeni a pajeni. Nejvice vyuzivanou metodou spojovani je svarovani, které délime
na tavné (svafovani metodou MIG/MAG, TIG nebo laserem) a tlakové (odporové bodové
svatovani). V posledni dobé se diky kvalitnim lepidlim stale vice vyuziva lepenych spoju.
Vyhoda lepenych spojii je, Ze nedochazi k tepelnému ovlivnéni spojovanych materialii
(nebezpeci deformace a vznik nezddouciho napéti). Lepenim je mozné spojovat i rizné druhy
materiali.

Materialy pouzivané na vyrobu karosérii se neustale vyviji. Nejvétsi pokrok zaznamenavaji
hlavné plastové a kompozitni materidly. Postupem casu se bude stale vice dilti vyrabét prave
Z téchto materiald. Hlavnimi divody budou snizeni hmotnosti, ispora financi v oblasti
povrchovych Uprav a rychlejsi vyroba na specialnich strojich.
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