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STUDIE JIZDNICH VLASTNOSTi DOPRAVNIHO AUTOMOBILU A
POZARNIHO PRIVESNEHO VOZiKU

STUDY OF THE DRIVING CHARACTERISTICS OF A TRANSPORT
VEHICLE AND A FIRE TRAILER

JIRI LASAK, LADISLAV JANOSIK, IVANA JANOSIKOVA

ABSTRACT: The paper briefly summarises selected driving characteristics of a set of transport vehicles on a Mercedes-Benz
Sprinter chassis with the fire designation DA-L2Z and a braked fire trailer on a chassis from VEZEKO Ltd. with a total weight of
up to 3.5 tonnes. The driving dynamics testing was focused on a crisis braking in a straight direction and driving in a circle at a
speed approaching the safe limit for overturning the vehicle and/or the truck. These two tasks belong to the basic driving skills
that a fire truck driver must be able to safely manage in a crisis on the road.
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Testovani jizdni dynamiky vychazelo z definic stanovenych v metodice ,Ovéfovani jizdnich vlastnosti
zasahovych poZarnich vozidel HZS CR*, &islo certifikace CERO 1/2021 (Fusek et al., 2021) schvélenou
Ministerstvem vnitra — generalnim Feditelstvim Hasi¢ského zachranného sboru Ceské republiky dne 13.
9. 2021. Experimentalni testovani zahrnovalo rovnéz posouzeni rozlozeni technickych prostfedk( na
pozarnim pfivésném voziku, rozloZzeni hmotnosti na jednotlivda kola a oj a vliv pfepravovanych
technickych prostfedkd na polohu tézisté voziku. Poloha tézisté ma ve vysledku vliv na bezpe¢nou jizdu
soupravy dopravniho automobilu s pozarnim pfivésnym vozikem. Pro testovani byl zapGjéen Sborem
dobrovolnych hasi¢l z Chlebi¢ova, kraj Moravskoslezsky, dopravni automobil a pozarni pfivésny vozik.

Oba dopravni prostfedky byly pofizeny v roce 2022.

1. DOPRAVNiIi AUTOMOBIL

PFi testovani byl vyuzivan dopravni automobil na podvozku Mercedes-Benz Sprinter 319 4x4 s pozarnim
oznaCenim DA-L2Z (dale jen DA), registracni znatka 2TD 6088. Dodavatelem byla spole&nost
PROGRES SERVIS SIBRINA, spol. s r.o0., Cesky Brod (PROGRES SERVIS SIBRINA, 2022). Jedna se
0 zasahovy pozarni automobil uréeny pro pfepravu jednotky pozarni ochrany v poctu 1+1+6. Dopravni
automobil je pohanén naftovym ¢tyifvalcovym motorem o vykonu 140 kW a zdvihu 2987 cm3. Dosahuje
maximalni rychlosti 160 km.h"". Jeho nejvétsi technicky pfipustna hmotnost je 3500 kg a nejvétsi
technicky povolena hmotnost jizdni soupravy je 6300 kg. Rozméry jsou (délka/Sitka/vyska)
5932/2020/2900 mm. Vozidlo bylo osazeno pneumatikami Continental, typ Conti Van Contact 200
o rozmérech 225/75 R 16 C. llustraéni foto z testovani jizdni soupravy dopravniho automobilu
a privésného voziku je uvedeno na Obrazku 1.

2. POZARNI PRIVESNY VOZiK

Jedna se o vozik od spole€nosti VEZEKO s.r.o., Velké Mezifi¢i, typ Spectrum (VEZEKO, 2022),
registracni znacka 2TD 8252. Vozik byl vybaven vécnymi prostfedky pro haseni pozaru, technické
pomoci, zejména Cerpani vody, odstranéni nebezpecnych stavl, odstranéni stromu, zachranu osob
a zvifat. Hmotnost ulozeného pozarniho pfislusenstvi byla 279 kg a celkova hmotnost voziku byla 771
kg. Vozik je vybaven najezdovou brzdou. V pfedni &asti je opatfen pomocnym opérnym koleCkem
a v zadni €asti vysuvnymi stabilizanimi podpérami. Vozik je opatfen vnéjSi obvodovou néastavbou
z ocelovych pozinkovanych profill a prekryty plachtou. Vnitfni vestavba pro ulozeni pozarniho

prislusenstvi je provedena z hlinikovych profilt a plechl. Nejvétsi technicky pfipustna hmotnost voziku
je 1300 kg a maximalni povolena rychlost je 100 km.h"'. Rozméry lozné plochy voziku jsou
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(délka/sitka) 2570/1300 mm a celkové vnéjsi rozmeéry (délka/sitka) 3930/1720 mm. Vozik byl osazen
pneumatikami Rosava typ TRL-502 o rozmérech 165 R13 C.

Obrazek 1 Testovana jizdni souprava (fotoarchiv Ladislav Janosik)

3. TESTOVACIi PLOCHA PRI ZKOUSCE JiZzDY V KRUHU

Toto testovani a méfeni probihalo na plo$e pfed spravni budovou Zachranného Gtvaru HZS CR - sidlo
Hlugin, ul. Opavska 771/29, 748 01 Hlucin. Bylo provadéno dne 29. 9. 2022 v odpolednich hodinach od

16:00. llustra¢ni foto se zaznamem polohy testované soupravy z telemetrie instalované v kabiné DA je
na Obrazku 2.
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Obrazek 2 Testovaci plocha pro jizdu v kruhu (zdroj: zpracovali autofi)

4. TESTOVACIi DRAHA PRI ZKOUSCE BRZDENI

Méreni brzdné drahy dopravniho automobilu a pozarniho pfivésného voziku bylo provadéno ve dnech
5.10. 2022 a 27. 10. 2022 v odpolednich hodinach od 14:00. Pro testovani byla zvolena silnice . tfidy
na Uzemi obce Bohuslavice ve sméru na osadu Moravka v Moravskoslezském kraji. Usek silnice pro
provadéni testl byl pfimy o vyuzivané délce cca 680 metrl. llustraéni foto se zaznamem polohy
telemetrie instalované v kabiné DA testované soupravy je na Obrazku 3. Testovani po oba dny probihalo
za slune¢ného pocasi na suchém asfalto-zivicném povrchu komunikace. Dne 5. 10. 2022 pfi teplotach
okolo 16 °C a 27. 10. 2022 pfi teplotach okolo 17 °C.
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Obrazek 3 Testovaci komunikace pro méfeni brzdnych drah (zdroj: zpracovali autofi)

5. MERICi PRISTROJ

K méfeni jizdnich charakteristik byla pouzita telemetrie Performance Box od spole¢nosti Racelogic Ltd,
Buckingham, England. Podrobna charakteristika toho pfistroje je uvedena na webu vyrobce
(Performance Box, 2022). Telemetrie zaznamenava absolutni polohu v realném ¢ase s vyuzitim signald
z druzicovych polohovych systémi GPS a GLONASS. Frekvence zaznamu je 10 Hz. Instalovany
software nasledné pocita drahu, rychlost, polomér oblouku, podélnou a pfi€nou akceleraci a fadu
dalSich hodnot. PfFistroj je vybaven SD kartou, na kterou se ukladaji zaznamenanéa a vypoctena data.
Data jsou nasledné pfenesena do pocitae a dale zpracovana ve firemnim software VBOX Test Suite
(dale jen VTS), verze 1.7.55.2453 (Software VBOX Test Suite, 2020).

6. ZJISTOVANI POLOHY TEZISTE VOZIKU

V prfed zapoCetim testovani jizdni soupravy byla zjiStovana poloha tézisté pFivésného voziku v
pravouhlém kartézském systému soufadnic x, y a z. Divodem bylo zajisténi bezpecnosti pfi testovani
jizdni dynamiky soupravy, jelikoz kolektiv autorl doposud obdobné experimenty, zejména jizdu
v oblouku, neprovadél. K méfeni bylo pouzito tfi kust tenzometrickych vazicich podlozek znacky B-G
Racing, Motorsport equipment, od spole€nosti Brown & Geeson Ltd., Velka Britanie. Vazici schopnost
jednotlivych podlozek je limitovana do 1000 kg. Podrobné charakteristiky jsou uvedeny na webu
dodavatele (B-G Racing Motorsport Equipment, 2022). Na zakladé rozloZeni hmotnosti jednotlivych kol
a oje voziku plsobici na tenzometrické vazici podlozky pfi ustaveni v horizontalni poloze bylo vypoéteno

tézisté v ose x a y. Kladny smér osy x byl ur€en ve sméru jizdy. Osova vzdalenost mezi koly byla L =
1550 mm (viz Obrazek 4 a 5).

Obrazek 4 Schéma vypoctovych parametr voziku v roviné x-y (zdroj: zpracovali autofi)
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Zjisténé rozlozeni hmotnosti na jednotlivych kolech bylo pro levé kolo ms = 355 kg, pro pravé kolo m, =
361,5 kg a pro oj voziku mz = 54,5 kg. Vypoctem bylo zjist€no, ze soufadnice x t&zisté se nachazi ve
vzdalenosti x; = 139 mm od osy napravy voziku, kterou prochazi osa y. Pfi vypoctu soufadnice y t&zisté

bylo zjisténo, ze vychyleni tézi§té od podélné osy nosné konstrukce voziku (osa x) je 7 mm smérem k
pravému kolu.
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Obrazek 5 Schéma vypoctovych parametr voziku v roviné y-z (zdroj: zpracovali autofi)

Vyskova poloha tézisté v ose z byla vypoctena z vysledkd vazeni pfi naklanéni voziku, v naSem pfipadé
bylo provadéno zvedani vysky oje od tenzometrické vazici podlozky. Na zakladé vysky tazného zafizeni
vozidla a pficteni vySkové korekce zpUsobené nerovnosti terénu bylo za rovnovaznou pozici pfi vazeni
uréeno méfeni ve vysce oje 488 mm. Vozik byl nejprve postupné zvedan az do vysky 996 mm a potom
spoustén az do urovné 108 mm. Pfi druhém vazeni byl zvedan z vysky 108 mm do vysky 996 mm.
Vypoé&tem bylo nasledné zjisténo, Ze poloha t&Zisté je pfi rovhovazné poloze voziku ve vysce 689 mm
nad povrchem komunikace. Z vySe naméfenych a vypoctenych hodnot vyplyva, Ze rozlozeni pozarniho
pfisluSenstvi ve vodorovné roviné voziku je témér symetrické a nebude mit zasadni vliv na testovani
jizdni soupravy pfi jizdé v oblouku.

7. METODY

Testovani jizdni dynamiky bylo provadéno formou dvou typl zkousek. Prvnim typem byla zkouSka
brzdéni na suchém povrchu komunikace. ZkouSka byla provadéna pfi po€ate€nich rychlostech v, = 50
km.h' a vp = 60 km.h-'. Bylo stanoveno, Ze pro kazdou poc¢atecni rychlost bude provedeno alespori 6
experimentalnich jizd pro vylou€eni pfipadného neplatného pokusu, kdy by nebyla dosazena
predepsana pocatec¢ni rychlost. Cilem bylo ziskat minimalné 5 platnych pokusu. Tato zkouska byla
provadéna ve dvou variantach. Prvni variantou byla jizda provadéna s jizdni soupravou, tedy DA se
zapojenym pozarnim pfivésem. Druha varianta testovani byla provadéna pouze s dopravnim
automobilem, bez zapojeného pozarniho pfivésu.

Druhym typem zkousky byla zkou$ka jizdy v kruhu v pravoto€ivém a nasledné levoto€ivém sméru jizdy.
Byla rovnéz realizovana na suché kruhové draze o dohodnutém minimalnim vnitfnim obrysovém
poloméru 12 m. Sitka drahy ani vnéj$i polomér nebyly uréeny. | zde bylo stanoveno, Ze pro kazdy smér
jizdy bude provedeno minimainé 6 experimentalnich jizd. V Uvodu testovani byla vZzdy na draze
provedena seznamovaci jizda pfi doporucené rychlosti 20 km.h'. Nasledné byla rychlost vozidla
zvySovana na 25 km.h' a nakonec az k hranici 30 km.h-! a vy$e. Maximalni dosazena rychlost zavisela
na dvou faktorech. Prvnim zasadnim faktorem bylo posouzeni fidi€e, zda je souprava bezpelné
ovladatelna. Druhym faktorem byl elektronicky asistenéni systém ESP (Electronic Stability Control) ve
vozidle, ktery maximalni rychlost vzdy snizil, pokud se blizila bezpe¢nostni mezi nastavené vyrobcem
vozidla.
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8. TEORETICKA VYCHODISKA

Teoreticka vychodiska a podrobny postup vyhodnoceni naméfenych zaznaml z testovani jizdni
soupravy byl podrobné popsan v predchozich publikacich kolektivu autort (Janosik et al., 2022a,
Janosik et al., 2022b, Janosik et al., 2023), a proto zde jiz nebude rozepisovan. Teoretickym zakladem
je mechanika pohybu hmotného bodu, ktera je popsana napf. v u€ebnici fyziky (Halliday et al., 1997), a
dale to jsou teoretické zaklady dynamiky jizdy motorovych vozidel (Bradac et al., 1999, Vik, 2003).
Vyhodnoceni naméfenych zaznamu bylo zaméfeno na zjisténi brzdnych drah, podélnych a pfiénych
akceleraci. Podélna akcelerace ax[m.s?] se uplatriuje v pfimém sméru jizdy pfi rozjezdu (nabyva kladné
hodnoty) a brzdéni (zaporné hodnoty) vozidla. Pfi¢na akcelerace a, [m.s?] charakterizuje jizdu po
kruhovém oblouku. Kladna hodnota pficné akcelerace charakterizuje jizdu levotoCivym kruhovym
obloukem, zaporna hodnota charakterizuje jizdu pravoto€ivym kruhovym obloukem. Podélna a pfi¢na
akcelerace ma uréujici vliv na silova plsobeni mezi vozidlem a komunikaci (Halliday et al., 1997).

9. POSTUP VYHODNOCOVANI DAT

Brzdna draha pro stanovené pocatecni rychlosti byla vyhodnocovana ve firemnim software VTS pfi
pouziti zabudovanych testovacich funkci a nadefinovanych uzivatelskych testli. Software nasledné
provadi vyhodnoceni zaznamenanych dat a vypocéet primérnych hodnot (Awg) a smérodatnych
odchylek (Std Dev), vybere maximalni (Max) a minimalni hodnotu (Min). PFi této zkouSce byly
vyhodnocovany doba brzdéni, brzdna draha a podélna akcelerace. Vysledky byly exportovany do
souboru formatu csv. Nasledné byly zpracovany v prostfedi MS Excel do formy vhodné pro publikovani.
Pro vyhodnoceni jizdy v kruhu byla v software VTS vybrana pfislusna ¢ast zaznamu testovaci ulohy.
Ta byla uloZena na disk do souboru s pfiponou vbo. Jedna se o data v textovém formatu. Po odstranéni
Casti nepotfebné hlavicky v tomto souboru ve vhodném textovém editoru byla data uloZena jako
sekundarni soubor ve formatu csv. Tato data byla opét importovana a dale vyhodnocovana v prostredi
MS Excel. Byly sledovany a vyhodnocovany pouze hodnoty nasledujicich veli¢in: rychlost v [m.s*],
polomeér trajektorie instalované telemetrie ve vozidle pfi prijezdu kruhovym obloukem R [m], podélna
akcelerace ax [m.s?] a pficna akcelerace a, [m.s?]. Ve vysledcich vypoctu software VTS jsou ale
hodnoty akcelerace uvadény v jednotkach nasobk( gravitatniho zrychleni. Tyto hodnoty Ciselné
predstavuji velikost soucinitele adheze pyy. Nasledné byly vyhodnocovany Cetnosti vyskytu okamzitych
hodnot podélné a pficné akcelerace. Byly sledovany hodnoty v intervalu od +1,000 do -1,000. Tento
interval byl rozdélen na 20 rozmezi odstupriovanych po 0,100.

10. VYSLEDKY ZKOUSKY BRZDENI

Kompletni vyhodnoceni zkouSky brZzdéni je obsahlé. Proto zde bude uveden pouze jeden pfiklad a
finalni vysledky. Jako pfiklad je na Obrazku 6 uvedeno vyhodnoceni testovaci Ulohy brzdéni jizdni
soupravy DA s vozikem z pocate¢ni rychlosti 50 km.h-! v software VTS. Na Obrazku 7 je detail
vyhodnoceni Sestého testu brzdéni (Run 6) zachycujici zménu rychlosti, podélné a pfi¢né akcelerace v
pribéhu brzdného manévru. Pfi tomto brzdném testu bylo docileno nejkratsi brzdné drahy 10,43 m a
nejvétsi okamzité hodnoty podélné akcelerace ax = -1,79 g (poloha modrého kurzoru v grafu). Vysledna
primeérna hodnota podélné akcelerace v tomto brzdném cyklu (Run 6) byla ax = -0,84 g. Tato hodnota
predstavuje oproti primérnym hodnotam namérenym pfi testovani vozidel druhu CAS dosti vysokeé Cislo
(Janosik et al., 2022b). Pfi téchto testech byla nejvétsi naméfena pramérna hodnota -0,538 g. Po
korekci testovacich uloh podle Smérnice EHK &. 13/1958 (ECE, 1958, Regulation No. 13) to bylo -0,695
g. Souhrnné vysledky vyhodnoceni brzdnych drah testované jizdni soupravy DA s vozikem a
samostatného DA jsou shrnuty v Tabulce 1 a 2.
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Obrazek 6 Zaznam a vyhodnoceni brzdéni soupravy DA s vozikem z vy = 50 km.h"'!

Test starts when Speed = 50.00 km/h. Test ends when Speed = 0.00 km/h
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Obrazek 7 Detail vyhodnoceni Sestého testu brzdéni soupravy DA s vozikem z vp = 50 km.h-"!

Tabulka 1 Vysledné brzdné drahy pro poc¢atecni rychlost vy = 50 km.h' (zdroj: zpracovali autofi)

DA Mercedes-Benz Sprinter 4x4
RUN bez voziku se zapojenym vozikem
Doba Brzdna Podélna Doba Brzdna Podélna
brzdéni (s) | draha (m) akcelerace (g) | brzdéni (s) | draha (m) akcelerace (g)

1 1,91 14,43 -0,71 1,65 11,78 -0,96
2 2,42 17,35 -0,13 2,20 13,14 -0,51
3 2,06 12,90 -0,10 1,98 12,99 -0,50
4 - - - 1,72 12,13 -0,51
5 1,54 11,09 -0,86 1,83 12,16 -0,53
6 1,51 11,92 -1,35 1,64 10,43 -0,41
7 1,64 12,34 0,77 1,60 11,16 -0,80

-18 -




8 - - - 1,80 11,91 -0,35
Avg 1,85 13,34 0,65 1,80 11,96 0,57
Max 2,42 17,35 -0,10 2,20 13,14 0,35
Min 1,51 11,09 -1,35 1,60 10,43 0,96
Std Dev 0,35 2,26 0,47 0,20 0,89 0,20

Tabulka 2 Vysledné brzdné drahy pro pocatecni rychlost vo = 60 km.h' (zdroj: zpracovali autofi)

DA Mercedes-Benz Sprinter 4x4
RUN bez voziku se zapojenym vozikem
Doba Brzdna Podélna Doba Brzdna Podélna
brzdéni (s) | draha (m) | akcelerace (g) | brzdéni (s) | draha (m) | akcelerace (g)

1 2,09 17,29 -0,58 2,74 18,09 0,34
2 2,37 17,78 -0,14 2,28 17,55 -0,43
3 2,02 16,57 -0,67 2,03 16,46 -0,64
4 1,88 15,45 -0,85 2,09 17,81 -0,71
5 2,02 17,56 0,73 2,20 16,41 0,17
6 2,11 16,75 -0,31 2,26 17,66 -0,20
Avg 2,08 16,90 -0,55 2,27 17,33 0,42
Max 2,37 17,78 0,14 2,74 18,09 0,17
Min 1,88 15,45 -0,85 2,03 16,41 0,71
Std Dev 0,16 0,85 0,27 0,25 0,72 0,22

Z vysledk( méfeni pfi zkousce brzdéni bylo vyhodnoceno, Ze dopravni automobil bez voziku v rychlosti
50 km.h" pfi zapoceti nouzového brzdéni az do nulové rychlosti urazil pfi brzdéni drahu dlouhou v
priméru 13,34 m. Po odstranéni dvou nejvysSich odlehlych hodnot, které byly 17,35 m, resp. 14,43 m,
se tato hodnota pohybovala v priméru na 12,06 m. Minimalni hodnota byla 11,09 m. V pfipadé DA s
privésnym vozikem, ktery je brzdén a pfi brzdéni pomaha najezdova brzda, se v rychlosti 50 km.h- tato
brzdna draha zkratila na hodnotu 11,96 m. Maximalni hodnota brzdné drahy byla 13,14 m a minimalni
hodnota brzdné drahy byla 10,43 m. Brzdény vozik pfi této rychlosti znatelné zkratil brzdnou drahu.

V pripadé zkousky brzdéni DA bez voziku v rychlosti 60 km.h-" byla naméfena primeérna délka brzdné
drahy 16,90 m. Maximalni hodnota brzdné drahy byla 17,78 m a minimalni hodnota brzdné drahy byla
15,45 m. Pri zkousce brzdéni DA s vozikem pfi rychlosti 60 km.h-' se primérna hodnota pohybovala
kolem 17,33 m, kdy maximalni hodnota byla 18,09 m a minimalni hodnota byla 16,41 m. Rozdil mezi
brzdnou drahou dopravniho automobilu bez voziku a s vozikem je 0,43 m. Rozdil mezi brzdénim
dopravniho automobilu bez voziku pfi rychlostech 50 km.h-' a 60 km.h"' ¢ini 3,56 m, u dopravniho
automobilu s vozikem ¢ini rozdil 5,37 m.

1. VYSLEDKY ZKOUSKY JiZzDY V KRUHU

P¥i zkouskach jizdy v kruhu byly pouzity dvé telemetrie VBOX. Jedna byla umisténa v kabiné DA, druha
na konstrukci nastavby voziku. Autofi prfedpokladali, ze by se pfi vy$Sich rychlostech mohl vozik chovat
jinak nez DA. Rovnéz kompletni vyhodnoceni zkousky jizdy v kruhu je obsahlé. Proto zde bude opét
uveden pouze jeden pfiklad a finalni vysledky. PFiklad rozlozeni €etnosti vyskytu zaznamenanych
okamzitych hodnot pficné akcelerace pfi jizdé v kruhu v levotocivém sméru je na Obrazku 8. Priklad
rozloZeni zaznamenanych okamzitych hodnot pfiéné akcelerace v zavislosti na podélné akceleraci pro
testovanou jizdni soupravu pfi jizdé v levoto€ivém kruhu je graficky zndzornén na Obrazku 9. Souhrnné
vysledky vyhodnocovani naméfenych zaznamd a celkové vysledné hodnoty sledovanych jizdnich
charakteristik testovanych vozidel pfi jizdé v kruhu jsou shrnuty v Tabulce 3. Ve vysledcich je patrné
potvrzeni pfedpokladu, Ze naméfené hodnoty pro lehky vozik, ktery nebyl plné zatiZzen, jsou nepatrné
odlisné od hodnot pro DA bez zapojeného voziku.
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od -1,000 do -0,900
od -0,899 do -0,800
od -0,799 do -0,700
od -0,699 do -0,600
od -0,599 do -0,500
od -0,499 do -0,400
od -0,399 do -0,300
od -0,299 do -0,200
od -0,199 do -0,100

od -0,009 do 0,000 | 13
od 0,001 do 0,100
od 0,101 do 0,200
od 0,201 do 0,300
od 0,301 do 0,400
od 0,401 do 0,500
od 0,501 do 0,600
od 0,601 do 0,700
od 0,701 do 0,800
od 0,801 do 0,900
od 0,901 do 1,000

PFiéna akcelerace (g)

Obrazek 8 Rozlozeni Cetnosti vyskytu pficné akcelerace pfi jizdé v levotoCivém kruhu
(zdroj: zpracovali autofi)
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Obrazek 9 Rozlozeni zaznamenanych okamzitych hodnot akceleraci pfi jizdé v levoto¢ivém kruhu
(zdroj: zpracovali autofi)
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Tabulka 3 Souhrn vyslednych hodnot sledovanych jizdnich charakteristik (zdroj: zpracovali autofi)

tglr:rféi:;é DA-L2Z Mercedes-Benz Sprinter 4x4 | Privésny vozik VEZEKO Sibfina s.r.o.
Jizda v kruhu LevotocCiva Pravoto€iva Levotociva PravotocCiva
PFicna akcelerace (g)
Avg 0,371 -0,488 0,363 -0,476
Max 0,787 -0,119 1,213 -0,140
Min -0,046 -1,380 -0,103 -1,003
Rychlost (km/h)
Avg 24,81 29,41 24,27 28,64
Max 33,08 33,39 34,28 33,39
Min 0,81 22,90 0,00 22,38
Polomér trajektorie t&zisté vozidla (m)
Avg 13,57 14,17 13,40 13,70
Max 24,81 19,89 28,73 20,60
Min 2,05 9,06 0,00 10,22

PFi zkousce jizdy v kruhu byla sledovana predevsim pfi¢na akcelerace vozidla. Vlivem cca 4% lokalniho
sklonu testovaci plochy na Zachranném uatvaru v Hlu¢iné a zasahl systému ESP do ¢innosti
automatické prevodovky v DA dochazelo k podfazovani rychlosti pfi jizdé do kopce. Toto zasahy fidici
jednotky naruSovaly dodrZzovani dohodnutého zvySovani rychlosti pfi jizdé v kruhu, ktera byla stanovena
na 30 km.h" a vice. Pfi levotocivé jizdé v kruhu byla sledovana ¢etnost vyskytu pfi¢né akcelerace. V
tomto pfipadé byly u DA nejCastéjsi hodnoty mezi 0,301 g az 0,400 g. Primérna hodnota pretizeni
pusobici na DA pfi levotoCivé jizdé v kruhu byla 0,371 g. Prdmérna rychlost pfi této jizdé byla
24,81 km.h-" a pramérny radius byl na hodnoté 13,57 m. Maximalni rychlost byla 33,08 km.h-!
a maximalni radius 24,81 m. Pfi levotoCivé zataCce u voziku byly nejCastéji se vyskytujici hodnoty v
rozmezi 0,301 g az 0,400 g. Prumérna hodnota pfetizeni pUsobici na vozik byla 0,363 g. Primérna
rychlost pfi této jizdé byla 24,27 km.h-' a primérny radius byl na hodnoté 13,40 m. Maximalni rychlost
byla 34,28 km.h-' a maximalni radius 28,73 m. Pfi pravotocivé jizdé v kruhu u DA se hodnoty pficné
akcelerace pohybuji v zapornych hodnotach. U dopravniho automobilu byly nej¢etnéjsi hodnoty od -
0,499 g do -0,400 g. Primérna hodnota pfetizeni pfi pravotoCivé jizdé v kruhu byla -0,488 g, primérna
rychlost byla 29,41 km.h-! a radius 14,17 m. Maximalni dosazena rychlost pfi pravotocivé jizdé v kruhu
byla 33,39 km.h-" a maximalni radius byl 19,89 m. Pfi pravotocivé jizdé v kruhu u voziku byly nejcetnéjsi
hodnoty od -0,499 g do -0,400 g. Primérna hodnota pfetizeni pfi pravotocCivé jizdé v kruhu byla
-0,479 g s pramérnou rychlosti 28,64 km.h-' a primérny radius 13,70 m. Maximalni rychlost dosazena
pfi jizdé v kruhu u voziku byla 33,39 km.h-' a maximalni radius byl 20,60 m.

ZAVER

Tento pfispévek se zaobiral t¢ématem pozarnich pfivésnych vozikd z pohledu jejich bezpecnosti pfi jizdé
a z pohledu rozmisténi jednotlivych vécnych prostfedkd a vybaveni vzhledem k poloze jeho tézisté.
Podstatna ¢ast vyzkumu se zabyvala studiem jizdnich vlastnosti pfi nouzovém brzdéni v rychlostech
50 km.h-" a 60 km.h-'. Byla testovana jizdni souprava DA nejprve bez a poté se zapojenym vozikem. Z
vysledki bylo zjisténo, Ze lepSich vysledkd bylo dosazeno pfi brzdéni s vozikem, kdy voziku pomahala
najezdova brzda. Brzdna draha bez voziku ¢inila 12,06 m, s vozikem 11,96 m. P¥i rychlosti 60 km.h-!
byl vysledek opacny. Brzdna draha automobilu bez voziku &inila 16,90 m a s vozikem 17,33 m. Dale
bylo zkoumano pretizeni plsobici na soupravu pfi jizdé v kruhu, a to rychlosti 30 km.h-! a vyssi
v pravotocivé a levotocivé zatacce. Z tohoto méfeni bylo zjiSténo, Ze na soupravu pusobilo pfi jizdé v

byla vyhodnocena 0,371 g pfi pramérné rychlosti, zkreslené automatickou prevodovkou vozidla,
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24,81 km.h-! a radiusu 24,81 m. Pri jizdé v pravotoCivém kruhu se hodnoty pohybovaly v minusovych
hodnotach, a to od -0,499 do -0,400 g, priimérna rychlost pfi tomto méfeni ¢inila 29,41 km.h-! pfi radiusu
28,73 m. Maximalni dosazena rychlost se pfi téchto testovacich jizdach pohybovala v rozmezi
od 33 km.h' do 34,3 km.h"! (viz Tabulka 3).
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