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Evropský program hodnocení nových vozidel
www.euroncap.com
Evropská verze modelu Honda Accord získala nejvyšší ocenění z hlediska bezpečnosti při nehodě dle Evropského programu hodnocení nových vozidel

Evropská verze Hondy Accord, vyráběná v britském závodě ve Swindonu, dosáhla nejvyššího možného hodnocení (čtyři hvězdičky) z hlediska bezpečnosti při nehodě dle náročného Evropského programu hodnocení nových vozidel - Euro NCAP (European New Cars Assessment Programme).
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Výsledky, které byly dnes uveřejněny, doplňují předchozí testy v kategorii "rodinných vozidel" programu Euro NCAP. Honda Accord a Volvo S40 patří na základě výsledků provedených bariérových zkoušek k nejlépe hodnoceným vozům v dané kategorii.

Honda Accord získala hodnocení 75% při testu čelním nárazem a 88% při testu bočním nárazem, což představuje celkové skóre 81% a ohodnocení čtyřmi hvězdičkami.

"Velmi nás těší, že můžeme své zákazníky ujistit o tom, že jejich nová evropská Honda Accord získala vedoucí postavení ve své třídě v rámci tohoto důležitého hodnocení, a zároveň je vozem, který je radost řídit," vyjádřil se k danému testu pan Hisao Suzuki, vedoucí evropského oddělení vývoje a výzkumu společnosti Honda. 

"Pro evropský trh vyrábíme více modelů a naším cílem je stát se měřítkem v oblasti ochrany cestujících v rámci programu Euro NCAP. Přesně to od nás naši zákazníci očekávají."
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Tento program bezpečnosti podporovaný organizacemi na ochranu spotřebitelů, motoristickými organizacemi, komisí EU a některými evropskými vládami, uznává mnohem přísnější kritéria hodnocení, než která udává současná evropská legislativa.

Vozidlům se přidělují až čtyři hvězdičky, které představují kombinaci výsledků z obou náročných testů - čelním i bočním nárazem, které se provádějí v různých zkušebních ústavech po celé Evropě. Honda Accord podstoupila testy v Transport Research Laboratory v Crowthorne ve Velké Británii.

Evropská verze Hondy Accord byla na trh uvedena před rokem a od té doby již stačila dosáhnout markantních úspěchů na trzích celé Evropy. Honda neustále doplňuje a rozšiřuje tuto modelovou řadu - nedávno se k původnímu čtyřdveřovému modelu přidala i pětidveřová verze. (Pozn. pětidveřová Honda Accord bude na českém a slovenském trhu k dispozici od května 2000).
Další informace
Honda Accord     
Skvělé výsledky testů bezpečnosti Euro NCAP pro Hondu Civic nové generace
Celková bezpečnost **** 
Bezpečnost chodců *** 
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Nový Civic 5D získal nejvyšší ohodnocení v oblasti ochrany chodců mezi doposud testovanými vozy všech segmentů, posuzované na základě nezávislých testů pasivní bezpečnosti programu Euro NCAP (European New Car Assessment Programme). 

Nový Civic, vyráběný v britském závodě ve Swindonu, získal kromě tří hvězdiček za ohleduplnost vůči chodcům, rovněž čtyřhvězdičkové ocenění v za odolnost při testu čelním a bočním nárazem, čímž se zařadil mezi nejbezpečnější vozy ve své kategorii. 
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Pan Max Mosley, předseda programu Euro NCAP a president FIA, se k výsledku vyjádřil: "Vůz Honda Civic docílil unikátního průlomu v oblasti ochrany chodců. Poprvé v historii programu Euro NCAP je jasné, že výrobce vytvořil automobil, který skutečně vyrovnává rozdíl v pojetí chápání potřeby ochrany a bezpečnosti uživatelů vozu ale i chodců." 

"Úroveň ochrany chodců nového Civicu je doposud nejlepším zaznamenaným výsledkem v historii Euro NCAP. Abych byl úplně přesný, Civic dosáhl skóre 72 procent z celkové hodnoty ochrany chodců. Tento výsledek jasně demonstruje způsob, jakým mohou designéři automobilů vylepšit bezpečnost pasivních účastníků silničního provozu." 


Integrovaná strategie bezpečnosti 
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Výsledky testů programu Euro NCAP jsou vyústěním dlouhodobého výzkumu společnosti Honda v následujících oblastech - bezpečnost chodců, inteligentní řešení struktury karoserie a inovační koncepce absorpce energie nárazu, použitých u nové generace Civic. Testování automobilů v rámci programu Euro NCAP, probíhající nyní již čtvrtým rokem, je náročnější, než testy bezpečnosti předepsané současnou evropskou legislativou. 

Výsledných 69 procent, dosažených při testech čelního nárazu, a 89 procent, získaných při bočním nárazu, zajišťuje novému Civicu celkové skóre 79 procent a z toho vyplývající čtyřhvězdičkové hodnocení. 

"Honda zaměřila své odborné znalosti na vývoj automobilu, který překonává požadavky trhu na bezpečnost. Výsledek programu Euro NCAP poskytuje našim zákazníkům nezávislé potvrzení skutečnosti, že nový Civic je jedním z nejbezpečnějších vozů ve svém segmentu," řekl pan Minoru Harada, president a výkonný ředitel společnosti Honda Motor Europe. 


Ochrana chodců 
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Výsledky testů Euro NCAP Civicu 5D navazují na intenzivní program výzkumu Hondy v oblasti bezpečnosti chodců, který zahrnuje vývoj prototypu "bezpečného vozidla", tzv. Hondy ASV (Advanced Safety Vehicle - vozidlo s vyspělou bezpečností). Tento program je součástí projektu ASV japonského ministerstva dopravy a průmyslu. Využití vysoce sofistikovaných figurín chodců, kde hraje Honda vedoucí úlohu se svou figurínou Polar II, a spolu s rozsáhlou analýzou silničních nehod a programem počítačem simulované nehody, poskytuje neocenitelná data sloužící k rozpoznání a minimalizování následků úrazů. 

Testy bezpečnosti chodců dle metodiky Euro NCAP simulují nehody s účastí dětí a dospělých chodců, při rychlosti vozidla 40 km/h. Střet vozidlem má, v oblasti nad horní hranicí předního nárazníku, za následek zranění postižené osoby hned v několika oblastech. Je to oblast lýtka, stehna, hlavy dítěte a hlavy dospělého člověka. 
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Úroveň ochrany chodců v kontextu dalších automobilů vyznívá pro Hondu Civic velmi pozitivně. Z doposud testovaných vozů v celé historii testů Euro NCAP získaly pouze Daihatsu Sirion a Mazda Premacy - shodné tříhvězdičkové ocenění. Nicméně skóre nového Civicu převyšuje oba tyto vozy a ztrácí pouze minimum na maximální dosažitelnou hranici čtyř hvězdiček. 

Hlavní podíl na minimalizaci následků zranění chodců má: 

  volný prostor pod blatníky, umožňující deformaci a pohlcení energie v případě nárazu 

  "letmo" uchycené blatníky jejichž úchyty se deformují v případě nárazu 

  energii absorbující klouby stěračů, které se v případě nárazu ulomí 

  energii absorbující podpěry blatníků 


Bezpečnost cestujících 
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Vysoká úroveň ochrany chodců je však pouze jedním z mnoha prvků integrovaného bezpečnostního systému. Další výsledky testů Euro NCAP pro čelní a boční náraz v plné míře potvrzují efektivitu inteligentní struktury karoserie nového Civicu 5D v oblasti zajištění nejlepší možné ochrany cestujících. 

Této maximální ochrany cestujících je dosaženo díky pečlivě optimalizované velikosti a účinnému průřezu podélných a příčných nosníků rámu karoserie a jejich polohy. Tyto prvky, spolu s progresivní deformační technologií Hondy, dovolují silám, které se při nehodě uvolní, aby byly účinně kontrolovány pro docílení ještě efektivnějšího pohlcení G-sil, působících na cestující. 
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Při testu čelního nárazu Euro NCAP naráží vůz do ofsetové, deformovatelné bariéry v rychlosti 64 km/h. Simulace tohoto druhu srážky dvou automobilů odpovídá 40% všech čelních kolizí. Boční náraz je simulován střetem vozu, na straně řidiče, s vozíkem nesoucím s deformovatelnou bariéru. Rychlost vozíku je v tomto případě 50 km/h. 

Mimořádně kompaktní vnější rozměry vozu a velký prostor pro posádku si vynutily konstrukci relativně krátké přídě a eliminaci centrálního tunelu. Absence centrálního tunelu vyústila k vytvoření zcela ploché podlahy. Tato řešení si však vynutila inovaci řízení a distribuce energie nárazu. Na rozdíl od konvenční struktury přední části má Civic dvě paralelní dráhy, do nichž je v případě nárazu energie absorbována. Jedná se o vysoce pevný přední boční rám a pomocný rám pod ním. Tím je energie rozvedena do drah v podlaze a centrálního rámu čímž je dosaženo efektivnějšího rozptýlení nárazové energie. 

Podélné dráhy v podlaze a vyztužení předních středových křížových prvků hrají úlohu konvenčního centrálního tunelu. 

Klíčové prvky extrémně tuhé kabiny zahrnují: 

  vyztužené spoje mezi zadní částí podlahy, prahů a zadního rámu 

  dodatečné křížové prvky v zadní části zavazadlového prostoru 

  vyztužené spoje sloupku A s přední částí podlahy 

  vyztužené spoje zadní části s uložením tlumičů pérování 

  velké křížové prvky za zadními sedadly 

  výztuhy spojení příčky motorového prostoru s podlahou 
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Navíc, 57 procent rámu je z hlediska hmotnosti konstruováno z vysokopevnostní oceli, včetně bočních rámů, většiny částí podlahy, příčníku střechy, předního pomocného rámu a předních a zadních nosíků nárazníku. Vysoce tuhé křížové prvky, spolu s příčníky střechy, hrají hlavní roli ve vynikající výsledné charakteristice bočního nárazu. 

Prvky pasivní bezpečnosti jsou doplněny standardně předním a bočním airbagem na místě řidiče a spolujezdce, předpínači bezpečnostních pásů s omezovačem napětí na předních sedadlech a tříbodovými bezpečnostními pásy na všech třech zadních sedadlech. 

Standardní montážní body pro uchycení dětských sedaček se systémem ISOFIX jsou na zadních sedadlech, umožňující bezpečnější a jednodušší uchycení sedačky. 


# # #
Poznámka editora 

  Testovaný model - Honda Civic 1.4 S 

  Datum zveřejnění výsledku testů - červen 2001 

  Vzhledem k modelové příbuznosti a především ke shodným rysům konstrukce karoserie je možné vztáhnout výsledky testů modelu Civic 5D i na provedení Civic 3D 

  Euro NCAP je nezávislé konsorcium s účastí vlád Velké Británie, Nizozemí, Švédska, Francie a Německa a několika automobilových asociací a společností, zahrnující rovněž Alliance Internationale de Tourisme (AIT), Federation Internationale de l´Automobile (FIA), německou motoristickou organizaci ADAC a International Consumer Research and Testing (ICRT). Program je podporován Evropskou komisí 

  Program byl založen s cílem podávat informace na základě srovnávacích nárazových testů nejpopulárnějších automobilů na evropském trhu. První výsledky byly zveřejněny v únoru 1997 

  Bližší informace o posledních výsledcích testů Euro NCAP naleznete na www.euroncap.com
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Zvýšený křížový rám
Nová Honda S2000 nabízí mnoho nekonvenčních řešení. Jedním z nich je nová koncepce podvozku nazvaná zvýšený křížový rám. 

Při konstrukci otevřeného automobilu je nutné počítat s tím, že chybějící střecha se z velké části podílela na celkové tuhosti karoserie. Navíc u ryze sportovního automobilu jako je HONDA S2000 je tuhost konstrukce nutnou podmínkou k plnému využití jeho schopností. Kola a jejich závěsy jsou potom stále v ideální poloze vůči vozovce a dokonale plní svou úlohu. Tuhá konstrukce s propracovanými deformačními zónami je zároveň významným prvkem pasivní bezpečnosti. 

Možnou variantou konstrukce otevřeného automobilu by bylo použití klasické koncepce se zesílenými bočními prahy a střední částí podlahy. To však s sebou přináší zvýšení hmotnosti automobilu, horší jízdní výkony, vyšší spotřebu paliva a více emisí, přičemž tuhost karoserie se i přesto jen stěží vyrovná klasickému uzavřenému automobilu.

Cílem konstruktérů Hondy bylo navrhnout karoserii nového roadsteru tak, aby byla co do tuhosti, mírou ochrany posádky a při zachování nízké hmotnosti, srovnatelná s uzavřeným automobilem.

Honda tak vyvinula novou konstrukci, nazývanou "zvýšený křížový rám". Hlavní nosná struktura je zde v podstatě jako monoblok, dva hlavní podélné nosníky spolu s vysokým centrálním tunelem vytvářejí extrémně tuhou konstrukci. Střední tunel je s podélnými nosníky spojen šesti příčnými vzpěrami, které drží po stranách dva kratší podélné prahové nosníky. Toto řešení s vysokým středním tunelem zaručuje extrémní odolnost vůči torzním náporům. Střední tunel spolu s předními "nožičkami" držící prahy slouží jako držáky zadní části motoru. 
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Konstrukce karoserie: boční pohled (nahoře) a pohled shora (dole) 

Základními stavebními kameny hlavní nosné konstrukce je lisovaná střední část spojená s předními a zadními nosníky. Tyto části jsou z příčného pohledu v jedné rovině, což zvyšuje celkovou pevnost. Výsledkem je torzní tuhost srovnatelná s uzavřeným automobilem, přičemž pevnost celé konstrukce je ještě mnohem vyšší.

Pevná část chrání posádku[image: image18.png]



Křížový rám je pouze částí celkové koncepce podvozku. Jelikož přední i zadní upevnění prahových nosníku s podélným rámem je ve stejném místě jako napojení středového tunelu, vytvořila se tak velmi pevná skořepina chránící posádku. Toto provedení účinně pohlcuje a rozvádí síly nárazu, což slouží k efektivní ochraně. Vysoká pevnost všech nosníků navíc zaručuje velkou odolnost před deformacemi.

Při čelním offsetovém nárazu nepohltí veškerou energii nárazu pouze přesně definovaná přední část rámu. Přibližně 40 % zatížení se pomocí nosníků přenáší do středového tunelu. Proto jsou přední podélné nosníky vyrobeny z vysokopevnostní oceli (stejně jako zadní boční). Nárazová energie se přivede do rozměrného středového tunelu, který je navržen pro její maximální absorpci. Podobně to platí i pro boční náraz.


Pětiprvkový závěs zadního kola[image: image19.jpg]



  Snaha o maximální pohodlí cestujících podnítila automobilku Honda k vývoji technicky progresivního pětiprvkového závěsu zadního kola.
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   Zařízení se skládá z pěti ramen prostorově umístěných podle tzv. Wattova principu. Ta svým uspořádáním udílejí zadnímu kolu optimální geometrii při všech režimech jízdy a jakémkoliv zatížení osobního automobilu, přičemž eliminují rázy přenášené do kabiny a zavazadlového[image: image21.jpg]


 prostoru. Oproti tří- a čtyřprvkovému uspořádání je každé rameno umístěno tak, aby přenášelo pouze osové zatížení. To umožnilo konstruktérům navrhnout přímější a lehčí ramena. Podélné zatížení na zadní kolo přenáší vlečné a vodicí rameno, přičemž boční tuhost závěru zajišťuje horní, spodní a řídicí rameno. Na tlumič pérování tedy působí pouze síla ve svislém směru, což přispívá k větší stabilitě kola lepším jízdním vlastnostem automobilu.
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Princip Wattova uspořádání vlečného a vodícího ramene umožňuje zakloněnému kolu se při propérování pohybovat spíše po ús[image: image23.jpg]


ečce než po zakřivené trajektorii, a tím výrazně omezovat podélné síly působící ve směru od povrchu silnice. Zmíněný jev se děje v celém rozsahu zdvihu tlumiče pérování, jehož plynulejší chod zajišťuje vinutá pružina se zvýšeným zdvihem a zmenšeným počtem závitů. Protože je spojnice kotvicích bodů vodícího a spodního ramene rovnoběžná se spojnicí upevňovacích členů vlečného a horního ramene, dochází k výraznému omezení sbíhavosti zadních kol a zvýšení přilnavosti pneumatik k vozovce. Zvyšuje se stabilita vozu a eliminuje jeho nedotáčivost.
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Nejnázorněji se přednosti nového pětiprvkového závěsu zadního kola od firmy Honda projeví při ostrém průjezdu zatáčkou. Sbíhavost kol vzrůstá, protože vzdálenost mezi středem kola a řídícím ramenem je delší než rozpětí mezi středem kola spodním ramenem. [image: image25.jpg](Soavost
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Pouzdro spodního ramene se tak pohybuje oproti pouzdru řídicího ramene po delší dráze. Při brždění se díky diagonálnímu uspořádání vodícího a vlečného ramene sbíhavost zvyšuje, řídicí rameno však zůstává silově neovlivněno a vlastnosti vozidla se tudíž při brždění nemění. 
Motory VTEC 

Neustálý požadavek trhu na výrobu rychlých a zároveň také hospodárných vozů přiměl konstruktéry automobilky Honda vyvinout motor, který by uvedené vlastnosti splňoval. Za základ mu posloužila technologie prověřená v monopostech F1. Následnou modifikací a přizpůsobením na běžné silniční podmínky vznikl originální systém elektronického řízení proměnlivého časování a zdvihu ventilů VTEC (Variable Valve Timing and Lift Electronic).
[image: image26.png]


Princip činnosti čtyřventilového rozvodu se systémem VTEC je poměrně jednoduchý. Každá dvojice sacích i výfukových ventilů je ovládána třemi vačkami a vahadly. Při nízkých otáčkách otevírají dvě krajní vačky ventily přímo vahadly. Jeden z nich však má menší zdvih, a proto proudí vzduch smíšený s palivem převážně kolem druhého ventilu, což způsobuje víření směsi ve spalovacím prostoru a následně i lepší recirkulaci výfukových plynů. Při vysokých otáčkách se třetí, prostřední vahadlo, dosud volně kývající, hydraulicky spojí s krajními. Tím se zvětší zdvih ventilů a prodlouží doba jejich otevření. Hladký přechod mezi oběma režimy zajišťuje elektronická řídicí jednotka motoru, která jej aktivuje v závislosti na otáčkách a zatížení čtyřválce, jakož i rychlosti jízdy vozu.
[image: image27.png]


Výsledkem uvedeného způsobu řízení časování a zdvihu ventilů VTEC je poměrně vysoký výkon motoru a příznivý průběh točivého momentu, který v širokém rozmezí od 2100 až do 8000 otáček za minutu neklesá pod 90% svého maxima. Různým nastavením výšek zdvihů tak lze „naladit" motor podle specifických požadavků. Dnes se do vozů Honda montují tři provedení motoru VTEC: DOHC, VTEC-2 a SOHC VTEC. Milovníci sportovní dravé jízdy se jistě rozhodnou pro třídvéřový Civic 1.6 VTi nebo Prelude 2.2 se čtyřválci DOHC VTEC, poskytujícími relativně vysoký výkon 118, resp. 136 kW (poznámka Hondy ČR: V současné době je k dispozici též vůz Civic 5d s motorem 1.8 Vti DOHC VTEC s výkonem 125kW).
Naopak příznivci hospodárné a pružné jízdy spíše zvolí Civic 1.5, jenž pohání čtyřválec VTEC2 o výkonu 85 kW. Ten při jízdě ustálenou rychlostí 90 km/h spotřebuje pouhé 4,8 l benzinu na 100 km (poznámka Hondy ČR: Tento motor je k dispozici u provedení Civic 3D, Civic 4D a Civic 5D).
Převzato z časopisu AutoTip 22/96
Více informací o motorech VTEC
Honda Real time 4WD 

   Ve většině situací každodenního provozu neznamená pohon čtyř kol žádný přínos. Firma Honda proto zkonstruovala CR-V jako vůz s pohonem předních kol, kde se pohon čtyř kol zapíná pouze v případě potřeby-na kluzkém povrchu a v terénu. Tento systém přináší oproti trvalému pohonu čtyř kol řadu výhod, včetně úspory paliva, vyšší účinnosti systému přenosu výkonu a nižší úrovni vibrací a hluku.[image: image28.png]



Navíc, na rozdíl od systémů, kde se pohon čtyř kol zapíná v případě potřeby například pákou, “inteligentní” systém CR-V je neustále k dispozici a zapíná se automaticky za podmínek, které pohon čtyř kol vyžadují. Tím se tedy snižují nároky kladené na řidiče. 
Systém pohonu čtyř kol Honda Real Time 4WD je nový hydraulický systém pro rozdělování točivého momentu, který přenáší točivý moment na zadní kola pouze tehdy, když přední kola začínají ztrácet adhezi. Systém se skládá z konvenčního pohonu předních kol, kompaktní rozvodovky, pohánějící kloubový hřídel v ose vozidla a systému “duálního čerpadla”, integrovaného v zadním diferenciálu.
Srdcem systému je jednotka duálního čerpadla, unikátní technologie firmy Honda. Sestává ze dvou hydraulických čerpadel, jednoho poháněného předními koly prostřednictvím kloubového hřídele a jednoho poháněného zadními koly prostřednictvím zadního diferenciálu. Hydraulicky ovládaná vícelamelová spojka, podobná spojkám automatických převodovek Honda, připojuje kloubový hřídel k zadnímu diferenciálu.
Pokud se přední a zadní kola otáčejí stejnou rychlostí, například na suché pevné vozovce, přední i zadní hydraulické čerpadlo pracují ve stejných otáčkách. Hydraulická kapalina cirkuluje mezi čerpadly a není tedy vytvářen žádný tlak.
Pokud se začnou přední kola otáčet rychleji než kola zadní, například při prokluzování na sněhu nebo ledě, čerpadla se začnou otáčet vzájemně rozdílnými rychlostmi a vytváří se tlak úměrný rozdílu otáček. Výsledný tlak otevře ventil, tím sepne vícelamelovou spojku, která připojí kloubový hřídel k zadnímu diferenciálu. Zadní diferenciál dostane přesně tolik točivého momentu, kolik je třeba k obnovení tažné síly vozidla. Čím větší je prokluz předních kol, tím větší je točivý moment přenášený na zadní kola. Celá tato činnost nastává s okamžitou reakcí. 
Vedle automatického připojování má tento pohon čtyř kol ještě výhodu v nižší hmotnosti ve srovnání s konvenčními systémy 4WD. Pokud systém není v činnosti, není hlučný, nezpůsobuje vibrace a neovlivňuje chování vozu. Navíc šetří i palivo, je prakticky bezúdržbový, protože za normálních podmínek provozu vyžaduje pouze plánovanou výměnu kapaliny po 120 000 km a potom po každých 60 000 km, stejně jako automatická převodovka. Systém se automaticky odpojuje při brzdění a umožňuje tak činnost ABS. 
	
	Solární automobil Honda Dream2
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Zástupce Hondy ve World Solar Challenge Race, slavném závodě vozidel na solární pohon, vozidlo Dream 2, dosáhlo průměrné rychlosti 89,5 Km/h a k překonání vzdálenosti 3010 Km mu stačilo 33,32 hodin. Posádku mu přitom tvořili dva lidé.
        Toto vozidlo je poháněno 47 000 solárními články, trup má vyrobeno z kompozitu plastu a uhlíkových vláken a je schopno dosáhnout maximální rychlosti az 139,2 Km/h. Jeho odpruzení pomocí dvojitých lichobězníkových závěsů je technologie, která se jiz v současnosti pouzívá u vozidel Honda se spalovacím motorem.
        Konstrukce s důrazem na zivotní prostředí, u tohoto vozidla překonává technologické výzvy poslední doby a Honda tímto způsobem vyvíjí metody výroby automobilů budoucnosti.
        The World Solar Challenge Race si dává za cíl inspirovat světové automobilky k vývoji vozidel na alternativní pohon a s důrazem na úsporu energie. Závod se jede ve sluncem vyprahlé centrální Austrálii a účastníci mají minimální rychlostní omezení a jako pohon je povolena pouze solární energie. Jinak je závod regulován jen různými bezpečnostními opatřeními.


Průlom v technologii motorů - VTEC
  Kdyby se Vás někdo zeptal, co je nejdůležitější částí automobilu, pravděpodobně by jste řekli že motor.
Honda hrála klíčovou roli v historii vývoje motorů, a to tím, že u svých automobilů využívala inovovanou technologii a při tom důsledně dbala na vysokou efektivnost. 
Vývoj automobilových motorů se nyní dostal k bodu, kdy konstrukční požadavky jsou mnohem náročnější a komplikovanější, než kdykoliv dřív. Řidiči očekávají ve všech směrech to nejlepší - motor musí poskytnout jak vysoký výkon, tak vysokou ekonomičnost provozu, to vše při zachování dobrých jízdních vlastností v ulicích měst i na dálnici. Motor musí být výkonný a vysoce spolehlivý, musí reagovat plynule a tiše k potěšení řidiče i cestujících. Zkonstruovat motor, který by vyhovoval těmto rozporuplným požadavkům, je přinejmenším obtížné.
Je všeobecně známo, že motory závodních vozů jsou konstruovány tak, aby podávaly co největší výkon a umožňovaly tím jízdu maximální rychlostí. Ani cestovní automobily nezůstaly v ničem pozadu. Neočekává se od nich jen vysoký výkon a nízká spotřeba, ale také velký kroutící moment pro náležitou reakci v pásmech od nízkých do středních otáček motoru.
Dosažení vysokého výkonu je ale z konstrukčního hlediska v protikladu s dosažením vysokého kroutícího momentu: čím více se změní jeden, tím víc je třeba obětovat z druhého. Totéž se dá říci o celkovém výkonu a ekonomice spotřeby.
Vyrobit motor s optimálním výkonem, optimálním kroutícím momentem a ekonomickou spotřebou by proto vyžadovalo vyrobit nejméně motory dva! To ale není potřeba, protože Honda nalezla řešení a tím je náš unikátní motor disponující technologií VTEC (Variable valve Timing and lift Electronic Control system) nebo-li systémem elektronicky řízeného proměnlivého časování a zdvihu ventilů. 
U konvenčního motoru jsou ventily řízeny vačkovými hřídeli přes vahadla. Tvar, či profil vačky určuje, kdy a jak mnoho se ventil otevře - což je důležitý faktor ovlivňující výkon motoru. Aby bylo dosaženo vysokého výkonu při vysokých otáčkách, musí motor nasát velký objem paliva a vzduchu. To vyžaduje, aby se ventily široce otevřely a zůstaly otevřené dlouhou dobu. Při nízkých a středních otáčkách potřebuje motor něco úplně jiného. Množství paliva a vzduchu musí být menší, aby se urychlil jejich průtok válcem a zlepšila se ekonomičnost spalování. Kdyby se uvedené činnosti jednotlivých ventilů daly kombinovat u jednoho motoru, pak by se dal výkon optimalizovat pro jakékoli otáčky motoru. Hondě se to díky VTEC – systému, technologii, která dokáže měnit nastavení ventilů, podařilo.
Princip práce systému VTEC
Vačková hřídel motoru VTEC má dvě krajní vačky, které operují při nízkých a středních otáčkách. Střední vačka funguje při vysokých otáčkách. Krajní vačky jsou zapojeny, dokud není dosaženo vysokých otáček. V tu chvíli hydraulický pístek zabudovaný do vahadla změní nastavení motoru na vysoké otáčky. Tím, že střídá tato dvě nastavení - jedno pro nízké otáčky a druhé pro vysoké - dosahuje motor ideálního časování a zdvihu ventilů v každých otáčkách. Tímto způsobem dosahuje VTEC naprosto mimořádných výkonů. Každodenní ježdění je vylepšeno vysokým kroutícím momentem, nízkou spotřebou a zároveň se při vysokých otáčkách zvýší výkon motoru.
V současnosti nabízí Honda několik různých verzí VTECu, které lze všeobecně rozdělit do dvou kategorií:
SOHC VTEC - řídí pouze sací ventily
DOHC VTEC - řídí sací i výfukové ventily
SOHC VTEC (verze se třemi vačkami)[image: image30.jpg]



Verze motoru SOHC VTEC se třemi vačkami dosahuje vysoké úrovně vyváženosti mezi dostatečným výkonem, vysokým kroutícím momentem a nízkou spotřebou. 
Na každý pár sacích ventilů připadnou tři vačky. Dvě krajní jsou zapojeny při nízkých a středních otáčkách a mají nízký profil. Při vysokých otáčkách vstupuje do hry střední vačka s vysokým profilem.
Profil vaček určuje, kdy a jak vysoko se sací ventily zdvihnou. Je-li dosaženo vysokých otáček, hydraulický píst změní nastavení. Vačka s vysokým profilem zdvihne ventily výš a na delší dobu.
Tato verze VTECu je ideální jak pro dálnici, tak pro jízdu po městě.
SOHC VTEC (verze se dvěma vačkami)[image: image31.jpg]



Dvouvačková verze SOHC VTEC představovaná motorem 1,5 VTEC 2, využívá spalování chudé směsi a unikátní konstrukce ventilových rozvodů, která maximalizuje ekonomičnost provozu.
Během nízkých otáček zůstává jeden ze sacích ventilů téměř úplně zavřený. Protože je průchod do válce menší, nasávaná směs proudí do spalovací komory rychleji a mnohem dokonaleji se promíchává. Tvar spalovací komory také zesiluje vířivý efekt. Vstřikování je načasováno tak, aby se hustší směs dostala do blízkosti svíčky, kde se vznítí a spalování tak bylo rychlejší a snazší. Jeden sací ventil zůstává uzavřený až do vysokých otáček, pak hydraulický píst změní nastavení. Oba sací ventily pak začnou pracovat současně a otvírají se víc a zůstávají déle otevřené, čímž se zvýší výkon.
Tento motor významně snižuje směšovací poměr při nízkých otáčkách na 1:22, aniž by obětoval výkon.
TŘÍSTUPŇOVÝ VTEC
Třístupňový VTEC má tři různá nastavení ventilů pro nízké, střední a vysoké otáčky, čímž neustále zajišťuje optimální efektivnost. Tato verze dosahuje výkonu až 130 k a současně ekonomické spotřeby necelých 5l paliva na 100 km, je-li vůz opatřen manuální převodovkou.
Při nízké rychlosti motoru jeden ze sacích ventilů zůstává zavřený, aby zajistil střední kroutící moment. Při vysokých otáčkách vstupuje do hry vysoko profilová vačka, která mění výšku i dobu zdvihu sacích ventilů. Výsledkem je znatelné zvýšení výkonu.
Použitím tří různých nastavení zlepšuje třístupňový VTEC výkon motoru ve všech jízdních režimech.
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Systém DOHC VTEC ovládá časování a zdvih sacích i výfukových ventilů. Výsledkem je zvlášť silná reakce.
Každá vačková hřídel má tři vačky na jeden válec a tři oddělená vahadla. Při nízkých a středních otáčkách jsou sací i výfukové ventily řízeny nízko profilovými vačkami a dvěma vnějšími vahadly, když motor dosáhne vysokých otáček, hydraulický píst spojí tři vahadla v jedno a ventily jsou následně řízeny střední, vysoko profilovou vačkou, která je profilována tak, aby ventily zdvihla výš a na delší dobu kvůli optimálnímu výkonu při vysokých otáčkách. 
Naprosté uspokojení z dynamické jízdy vám může poskytnout pouze DOHC VTEC a to jak na silnicích, tak i na závodních tratích.
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