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Prec¢o mo6zu po 1.1.2021 nastat’

pri technickej kontrole problémy s jazdnou skuskou bfzd
(14.12.2020)

Od 1.1.2021 sa poziadavky na téinok bizd vozidiel sice nesprisiiuji, napriek tomu o¢akavame, ze v praxi moze
prist’ K problémom. Kvoli tomu, Ze sa zavadza automatizovany prenos a zaznamenanie nameraného vysledku aj
pri poslednej z metdd kontroly bizd — pri jazdnej sktiske. Pri ostatnych metodach kontroly bizd, vykondvanych na
valcovej skusobni bizd, pri§lo k zavedeniu automatického monitorovania priebehu a zaznamenavania vsetkych
meranych fyzikalnych veli¢in uz v uplynulych rokoch. Jazdna skuska ostavala ako posledna z metod s vysledkom
posudzovanym len technikom technickej kontroly, bez moznosti spitnej kontroly spravnosti vyhodnotenia a bez
ochrany proti neziaducim manipulaciam. Zial, ide o metodu kontroly, ktora ma fyzikdlnymi zikonmi dané
obmedzenia, a to v zavislosti od adhéznych vlastnosti plochy, na ktorej sa vykonava, ¢o dava predpoklad vzniku
dalsich problémov prave v zimnom obdobi.

Meranie ucinku prevadzkovej brzdy

Na meranie ucinku prevadzkovej brzdy sa pri technickej kontrole va¢§inou pouziva stacionarne zariadenie
zabudované na kontrolnej linke STK — valcova skaSobnia bizd. Z fyzikalnych veli¢in na nej odmeranych sa
predpisanymi postupmi rata zbrzdenie (Z) udavané v percentach. Pri technickej kontrole sa musi preukazat, ze
vozidlo je schopné dosiahnut’ minimalne zbrzdenie, definované pre bezné kategorie vozidiel eurdpskou smernicou
2014/45/EU. Vyber z predpisanych hodnét, ktoré museli vietky &lenské staty EU povinne zaviest’ este v roku 2012
podl’a vtedy platnej starSej smernice, je uvedeny v tabulke:

Zbrzdenie Znin (%)
Kategéria vozidla \(gmdl.a prlhlasilf ’do d Vozidla prihlasené do evidencie pred
evi enmf If%glr;y at o 1.1.2012
N1
(nakladné automobily 50 % 45 %
do3,51)
M1 50 %
(automobily na prepravu osob 58 % a pre vozidla bez ABS alebo
do 8 miest pre cestujicich) schvalené pred 1.10.1991 48 %
M2 a M3 | S0%
(autobusy) 50 % a pre vozidla bez ABS alebo
schvalené pred 1.10.1991 48 %
N2 a N3 Pre vozidla prihlasené do evidencie po
(nékladné automobily 50 % roku 1988 45 %
nad 3,5 t) a pre ostatné 43 %
02, 03 2 04 45 % pre névesy, 50 % pre navesy a 0jové privesy prihlasené
(pripojné vozidla nad 750 kg) pre ojoveé privesy do ev'ge;r(:igtz t;oékli‘é?)z8 43%

Cast’ vozidiel nemozno kvéli ich konstrukcii kontrolovat' na valcovej skiSobni. Predovietkym ide o vozidla
s niektorymi druhmi pohonu viacerych naprav, ale tyka sa to napriklad aj vozidiel s malou svetlou vyskou
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podvozku. Pri nich moéze pokus o meranie vo valcovej skusobni viest’ az k poskodeniu vozidla. Pre tieto pripady
rata zmienend eurdpska smernica s vykonanim jazdnej skusky bfzd s meranim dosiahnutého spomalenia.

Fyzikalnou veli¢inou reprezentujucou ucinok bizd pri jazdnej skuske je stredné plné brzdné spomalenie (a)
Vv jednotkach m/s?. Z neho sa d4 zbrzdenie Z vyratat po dosadeni do jednoduchého vzorca
Z=2.100%,
g
v ktorom g je tia¥ové zrychlenie (9,806 m/s?). Z nameraného stredného plného brzdného spomalenia a sa tak pri

technickej kontrole vyrata zbrzdenie Z, pricom by malo byt’ dosiahnuté opét’ asponi také, aké je uvedené v tabul’ke
vyssie.

Fyzikdlne zakony su neuprosné

Praktickym problémom pri jazdnej skuske bfzd moéze byt obmedzenie vV podobe maximalnej dosiahnutelnej
hodnoty spomalenia vyplyvajiicej z fyzikalnych zakonov. S istymi zjednoduSeniami plati, Ze na rovnej vozovke
mozno dosiahnut’ len také spomalenie, ktoré spiiia podmienku

as<g.u,

kde g je opit tiazové zrychlenie (9,806 m/s?) a i je st¢initel’ $§mykového trenia. Ten sa pre styk medzi podkladom
a pneumatikou pohybuje v hodnotach 0,6 az 0,9 na suchom asfalte, 0,3 az 0,8 na mokrom asfalte alebo 0,8 az 1,0
na betone. Pri menej adhéznych povrchoch vsak klesa aZ na hodnoty, ktoré neumoziiuju dosiahnut’ spomalenie
zodpovedajuce minimalnemu zbrzdeniu pozadovanému eurdpskou smernicou vo vyssie uvedenej tabulke! Ako
priklad mézeme pouzit' 'ad alebo sneh, na ktorom st¢initel’ $Smykového trenia pneumatik dosahuje v zavislosti od
teploty a d’alsich vlastnosti hodnoty 0,1 aZz 0,4. Tomu zodpoveda, Ze dosiahnuté spomalenie a bude 0,98 az 3,92
m/s?, a zbrzdenie Z najviac 10 az 40 %. Porovnanim s tabulkou zistime, Ze to nebude stadit na Uspeiné
absolvovanie kontroly ani v pripade najstar§ich vozidiel, pri ktorych sa toleruju nizSie hodnoty. Negativny
vysledok v tomto pripade nevyhnutne neznamenad, ze by vozidlo nebolo schopné dostatoéne brzdit. Ak aj ma
kontrolované vozidlo brzdy dobré, jazdnou sktskou na snehu to kvoli fyzikdlnym zakonom preverit’ spravidla
nemozno. Zaverom kontroly by preto muselo byt, Ze technicky stav vozidla sa nepodarilo vyhodnotit, lebo
kontrola prevadzkovej brzdy, ktora je jednou z najddlezitejSich poloziek technickej kontroly, nemohla byt
vykonana v sulade s platnym predpisom korektne.

V programe Virtual Crash pouZzivanom pri analyze dopravnych nehdd sme pripravili jednoduché porovnanie
matematickych modelov realneho brzdenia dvoch identickych vozidiel BMW X5 na réznych povrchoch, na snehu
a na suchom asfalte (obr. 1).

MBAX . DOSTRAHNUTELNE
SPOMALENIE 3,830 wm/s2

¥ Y
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MAX. DOSIAHNUTELNE
SPOMALENIE 6,733 m/s2

Obr. 1. Porovnanie brzdenia BMW X5 3.0i na snehu a na suchom asfalte z pociatocnej rychlosti 40 km/h.
Znazornend je poloha zaciatku brzdenia a konecna poloha vozidla po zastaveni.



Je samozrejmé, Ze brzdna draha na snehu bude dlhsia. Dosahované spomalenie bude prirodzene na snehu niZsie,
ako vidno v jeho ¢asovom priebehu na obr. 2.

[mis2]

-6.000

-5.000]

-4.000]

-2.0004

-2.000]

-1.000

i

v 4 |pooo 0.200 0.400 0.600 0.800 [r.000 1200 1400 1600 1.800 fo.000 2200 2400 2600 2.800 [a.000 3200 3400 35600 3800 Jeoo " 1

Obr. 2. Porovnanie spomalenia v zavislosti od ¢asu pri brzdeni BMW X5 3.0i na snehu (modrd) a na suchom
asfalte (Cervend) z pociatocnej rychlosti 40 km/h.

Jazdna skuska v zime

Kvoéli obmedzeniam plyntcim z fyzikadlnych zdkonov neddva vykonanie jazdnej skisky na malo adhéznom
povrchu Ziaden zmysel. Aj vozidla s dobrymi brzdami len taZzko dosiahnu spomalenie, ktoré by stacilo na tispe$né
absolvovanie technickej kontroly. Aké je teda rieSenie: v prvom rade, ak to konS$trukcia vozidla umoZiuje,
preferovat’ skusku na valcovej skuSobni. Pri nej je dostatocna trecia sila medzi povrchom valcov skiiSobne
a pneumatikami tiez dolezitd, ale skuSobna nie je priamo vystavena poveternostnym vplyvom, ktoré by na iiu
mohli nepriaznivo vplyvat'. Ak ale kons$trukcia vozidla skisku na valcovej skiSobni neumoziiuje, potom je jedinou
alternativou jazdna sktiska. Inak by na valcovej skiSobni mohlo prist’ v krajnom pripade az k poskodeniu vozidla.
Plochu, na ktorej sa jazdna skuska brzd vykonava, je potrebné chapat’ ako podstatnti sucast’ komplexnejSieho
meracieho systému, tvoreného okrem nej este meradlom spomalenia. Jednoznaéne musi byt zbavend snehu a ladu,
aby sa touto metodou vobec dalo preukazat, Ze vozidlo spiia poziadavky na u¢inok prevadzkovej brzdy. Ak plocha
poziadavky nespliia, u¢inok prevadzkovej brzdy jazdnou skuskou skontrolovat nemozno a technicka kontrola
kon¢i so zaverom, ze technicky stav vozidla nebol vyhodnoteny.

TESTEK, a.s., technicka sluzba technickej kontroly



