Koroze a porucha na vozidle
jako pricina dopravni nehody

Corrosion and a vehicle failure as a cause of a traffic accident
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Cldnek se zabyva skupinou dopravaich nehod, u kierich
bvla mebo mohia bt péidinon porucha nékterdho = dilh vozi-
dia v diveledbu koroznihio napadeni. Je popsdn soudasm stav
poruch jaka pricin dopravnich mehod v Ceské republice a v
zahranidi, dile pak problematika fefich hodnocenl. V piispév-
kit feon papsdny dvé varianty, kde se analviik dopravaich ne-
hod setkd & kevosi Sednak s korozf jako peruchou, kierd bvila
pricinou nehodovihe défe, fednak 5 kerozi fako ndasiednym po-
Skozenim, kievd nemoinf vihodnaceni mosné poruchie U oban
Smenovanych oblasil fsou wvedeny pfiklady = redlnich doprav-
nich nehod, kdy v pripadé poruchy bredového svsiémn vosidia,
ke pittinou byla koreze, je proveden experinent prg obfas-
néni zdvislosn dowltky sidny porrubi a jejiha vadiiiho primé-
ru pokrvtého korosnf splodinen, tedy =da je mozné odhadnous
shr=e vestvy korozefch prodkti na povechu potrubl bespecnou
tlousrka sién.
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V drtivé vét8iné piipadi se praxe soudnich znalci
dopravnich nehod odviji v roviné nehod, kde jench
pricinou byl lidsky faktor, Lze se vak setkat 1 s nehodami,
kde pfi¢inou byla porucha, kterou lze definovat jako
jev spofivajicl v ukonéeni schopnosti objektu plnit
poadovanou funker [1]. V takovyvch pfipadech znalec
nebo piibrany odbornik zkouma 1 mechanismus poruchy,
coz je souhrn fyzikalnich, chemickych a dalsich procesa.
Ve znalecke analyze je pak porucha piifazovana k éasove
ose vzniku a prubéhu nehodoveho déje, Na poruchu,
ktera byla nebo mohla byt pfidinou nehodového dége,
je pak nahlizeno z riznych Ghla. Ve vztahu k analyze
nehodového déje se bude jednat piedeviim o skupiny
vozidia, jako jsou ndpravy, fizeni, brzdy a kola. Poté je
nutno analyzovat, zda byla porucha soudasti zapfi¢inéna
prasklinou, lomem, deformaci, nebo primarné selhinim
v disledku korozniho poSkozeni, Rizné poruchy pak
mohou zpisobit rizné priciny ziraty funkce skupiny

This arricle {s dealing with such a group of traffic acci-
dents in which a fatlure at vehicle could have been or actually
was cansed by some defect of a car part caused by corrosion.
Up-to-dare situation in terms of foilures as causes of raffic
aceidents both in the Czech republic ond abroad is described
here and furthermore, the issue related to their assessment, In
this conmtribution, there are described two possible situations
which a traffic aceident analyst can be confronted with, Firstly,
it is eorvosion as a failure that veas the reason for an aceident
or secondly, it can be dealt with corrosion as an afier-demage
thar makes assessing a possible failure wnable. For both given
areas, the examples of traffic accidents, that really happened,
are given here —an experiment has been carried out in case of
a brake system faifure in which the couve was corroston and
this experiment showld lead to explanation if there is a relation
benween the width of a pipe side and its outer diameter covered
by corrosion that means {7 it was possible 1o foretell a safe wi-
dih of @ pipe side through assessing the corrasion covers on the
strfuce of a pipe.

vozidla jako napfiklad mmblokovani kola, rtratu funkee
fizeni, zménu geometnie kol apod.

Kvalita a moZnosti technické analyzy dopravnich
nchod velmi dzee souvisi s kvalitou shérn a zajistovini
technickych podklada [2]. Na objektivni a z techmckého
hlediska sprivny vysledek analyzy dopravni nehody ma
vliv nejenom vhodné zvolend analvza a jeji kvalitativni
stranka véci, ale 1 tzv, vstupni idaje, tedy technické
podklady. Pro analyzu dopravni nehody jsou techmcké
podklady zeela zdsadni, Lze je hodnotit jako dostateéné,
podminéné dostateéné a nedostateéné, Nedostateéné
podklady neumoifiuji korekini analyzu nehody. Toto
éma piispévku bylo zvoleno predeviim z duvodu ne-
sjednocenyeh postupd pro analyzu dopravnich nehod, pfi
kterych je zapotfebi hodnoceni poruch jako technickych
piicin, a také z divodu upozornéni vivu éasu na vypo-
vidajici hodnotu odebraného vzorku poikozené &dasti
automobilu — vazba hodnotitelnost vzorka v zédvislost
na case.



KOROZE A PORUCHA VE ZNALECKE PRAXI

Porucha jako pfi¢ina nehody

Jak jiz bylo popsino v dvodu, dopravni nehody,
u mchi byla porucha pficinou, nejsou tak Easté,
aviak vyskvtuji se. Nelze je tedy piehlizet a u nezdo-
kumentovanych nehod je nelze zeela vylou@it. V Ceskeé
republice die statisickyeh podkladii Policie CR neéini
technickd zivada jako pfiéina ani jedno procento,
v obdobi let 2005 az 2012 v pruméru 0.6 % [3]. Tento
statisticky udaj je zatifen znatnou chybou ze strany
Policie Ceské republiky, a to z toho divedu, Ze jsou
zarnamendany pouze techmické piiéimy, o kterych se
policisté domnivali na misté dopravni nehody kratce
po jejim veniku Tyto statisticke Gdaje 12 nejsou poté
korigovany naslednym znaleckym zkoumanim nebo
rozhodnutim spravaiho organu & skupinou vyietfovani
Policie CR. Chyhi zde tedy zpétnd korekee. Svou neza-
nedbatelnou roli zde hraje 1 1a skuteénost, Ze o uréilé
fasti dopravnich nehod neni policie vibec informovina.
Od 1. 7. 2006 je v platnosti limit povinnost hldSeni
nehody policii se Skodou 50 000 K& a vyisi,od 1, 1, 2009
pak himit 100 000 K&, Diky témto limitim jsou patrné
znaéné poklesy v poétech registrovanych dopravnich
nehod (Obr. 1), Zatimco v roce 2005 pred zavede-
nim prvniho limitu byla v CR policii registrovana do-
pravni nehoda v priméru kazdyeh 2,6 min, po zavedeni
druhého limitu byla napi, v roce 2012 dopravni nehoda
az kazdych 6,5 mm.

Obdobna situace jako v CR je 1 ve Slovenske
republice, kde se podil dopravnich nehod s techmickou
piicmou pohybuje v rozpéti 0.3 az 0.4 % =z celkového
poctu dopravnich nehod [4]. O prot tomu ve Spotkoveé
republice Némecko se i v odbormych kruzich zcela
oteviend hovofi 0 nizké vypovidacl schopnost statis-
tickych ddaja tamnich ofadd, kde se podle afednich
statistik  porucha nebo nedostateéna Gdriba vomdla
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Obr. 1. Celkovy poéet dopravnich nehod v CR a poéet ne-
hod s poruchou jako pficinou [3]

Fig. 1. The total number of road accidents in the Czech re-
public and the number of road accidenis with a failure as the
cause of an accident

jako pficina dopravni nehody uvadi pouze v méné nez
v | % piipadi [5,6]. Dle nejnovéjiich statistickych udaji
z obdobi let 2010 az 2013 tvofi v Némecku z celkového
poctu policii registrovanyeh dopravnich nehod technicke
piiéiny zhruba steyny podil jako v Ceske republice. 1o lze
povaZovat za pomérné vysoky poéet, vezme-li se v potaz,
ze z pohledu statistiky dochazi v Némecku v praméru
kazdych 14 sekund k néjaké dopravni nehodé [5]. Dle
Dr. Priestera |5] by se napt. pro situaci v Némecku dalo
5 opatrmym hodnocenim vychizet ze stinovych éiselnych
udaji, které vyrazné prevyiuyi oficialni statistiky, takze
skuteény podil poruch na nehodovostt by mohl byt
v rozmezi cca 3 az 5 %o

Pravdépodobné vzhledem k prezentovanému niz-
kému podilu poruch jako pficin dopravnich nehod je
tento problém éasteéné pichlizen a podcenovan. Znale
se k poskozenym vozidlim a jeho poskozenym Gdstem
dostanou &asto pozdé, nékdy wibec. Automaticky se
pak piedpoklada, ze pfi¢éimou nehodoveho dée byl
lidsky faktor a mo#nost poruchy jako piiciny neni am
phipusténa. Dostanou-h se znalel k poskozenym castem
vozidel s odstupem éasu, je vzhledem k naslednému
poskozeni, napfiklad koroznimu napadeni, prakticky
znemoZznéno jak relevantni posouzeni moiné poruchy
jako pficiny nehody, tak 1| posouzeni Casového sledu
poruchy.

Koroze a porucha

Pro soudniho znalce v oborech dopravnich nehod a
posuzovani techmického stavu koroze naskytd dvé roviny
problému — jednak korozni poskozeni jako porucha,
ktera byla pFitinen dopravni nehody, zadruhé pak
korozni napadeni jako nasledné poskozeni vzorku, napt.
nasledné korozni poskozeni lomu, ¢im# se zne-moiiuje
vyvhodnoceni lomove plochy.

Koroze jako ndsledné poikozeni

Meni-li  kritce po dopravni  nehodé  oetfen
poskozeny dil vozdla - vzorek, u kierého se naskyta
podezfeni, #e byl nebo mohl byt pfi¢inon nehodového
déje, nastava ve znalecke praxi zavainy problém. Vozidla
a jejich poskozend ¢ast nejsou zpravidla uskladnény v
suchém prostiedi, a tak byvaji hlavné jejich lomové a
funkéni plochy napadany korozi. Takto korozi napadené
souast znaéné xeézuji, nezfidka 1 znemoZnugi korektni
analyzu, jelikoZ pak neni v silach analvtika silménich
nehod vyhodnotit lomovou nebo funkéni plochu souéast
napadené korozi. Také v drtvé vétiing piipadi nelze jiz
Jednoznaéné ficy, zda se¢ na posuzované plode korozni
poskozeni nachdrzelo jiz pfed dopravni nchodou &1
nikoli. 8 takovym piipady se lze setkat napiiklad u lomi
vinutveh pruin, éepi, brzdovyeh kotouéd nebo u dild
hydraulickych systémi bred, jako napf. u pistd brediéi
(Obr. 2).



Obr. 2. Korozni pogkozeni dild brzd
Fig. 2. Corrosion damage of the brake parts

Koraze jake pFicina poruchy

5 korozi jako pfic¢inou poruchy se lze v soudasnost
setkat pomérné Casto, a to 1 pfes obnovu a omlazovani
vozoveho parku, V takovyeh pripadech byva velm
obtizn¢ rozpoznat poruchu jako pficinu z davodd ko-
rozniho poskozeni 1 tehdy, je-li provedena prohlidka
poskozencho automobilu kratce po dopravni nehodé.
Pii prohlidce vozidla po dopravni nehodé (technickém
Setfeni) je zapotfebi zvyiené opatrnosti a pozornost,
Nutnost zvyiené pozormosti lze demonstrovat napfiklad
Setfenim  pficiny dopravni nehody osobniho vozidla
v Némecku, kde doilo pit nehodovém déji k pfevraceni
automobilu [7]. Nejprve bylo na misté policii ozna-
teno za piitinu nchodoveho déje chybné jednani hidice,
Aviak soudni znalec pii prohlidee vozidla zjistil, Ze zlo-
meny brzdovy kotoud, zapficeny do brzdového timenu,
zpusobil zablokovani kola, coz vedlo k rotact vozidla a
jeho prevraceni. Prvotngé se viak zlomeni kotoude pii-
suzovalo disledkiim rotace vozidla, jelikoZ obé lomové
plochy onoho bredového kotouge vyvpadaly velmi podob-
né, napfiklad jako na Obr 3. AZ bliz8im pohledem
na lomové plochy brzdového kotoute vyrobeného z
litiny bylo patrné, Ze se jedna o dvé barevné mirné
odlizné plochy. Obé lomove plochy byly za pomoci
mikroskopu prozkoumany. Tak bylo nasledné zpsténo,
Ze u nepatrné svétlej3i lomové plochy se jedna o éerstvy
staticky lom. V piipadé druhé plochy bylo konstatovano,
#e¢ se zde nachdri wnaéné korozné napadend oblast a
s tim souvisejici korozi zapfitinéné uvolnéni struktury.
Pf1 nasledné analyze se pak vychazelo z toho, Ze pficina
zlomeni litinového kotoufe ma ziklad v mikrotrhling,
a tim v indukovaném koroznim poskozeni brzdového
kotoude, Dale se predpokladalo, Ze tato mikrotrhling se
mohla pii zabrzdéni nahle rozsifit, éimi se brzdovy kotoué
nejdiive na zeslabeném misté dale trhal a bezprostiedné
potom se zlomil v misté, které 5 nim hraméilo. Potud
bylo zlomeni brzdového kotoute piicinon dopravni

nehody. MiZe existovat mnoho raznyeh pficin pro venik
mikrotrhlin, a ne vidy je lze zpétné uréit Zpravidla
jsou mikrotrhliny tepelného nebo termomechameckého
povodu a jen malokdy jsou zapficinéné chybou
materidlu, Takova chvba nebyla konstatovana am u
tohoto piipadu. Nebyt dislednosti znalee pii technickém
Setfend, tak by nebyla tato porucha jako piiéma dopravni
nehody rozpoznana, Dotyény znalee s1 vaiml, Ze lomové
plochy nejsou naprosto shodne, 1 kdyz tak na prvni
pohled vypadaly, Po nékolika dnech nebo tydnech by se
na nic nepiiélo, jelikoz vzhled obou lomovych ploch by

byl patmé podobny.

Obr. 3. Dvé barevné velmi mirné odligné plochy lomu brz-
dového kotouca

Fig. 3. Two refractive surfaces of & brake disc slightly diffe-
rent in color

Obdobnym prikladem, kde porucha korozné po-
Skozeného dilu vozidla byla nebo mohla byt pficmou
nehodového dée s tragickymi nasledky, je dopravm
nehoda starditho vozidla, u kterého fidié v levotoéive
zatdfce nebyl pravdépodobné vihivem wvyisi rvchlost
schopen kopirovat polomér zatacky. Doslo k vyjeti auto-
mobilu do pfikopu mumo komunikael, k jeho rotact a
nasledné k narazu do stromu a k usmreeni fidice. Jiz
pit prvotnim ohledani vozidla piivolanym znalcem bylo
Zjisténo, Ze jeho brzdovy systém je poruden, bredovy
peddl se po selapnuti propadal, a ze tfech brzdovych
trubiéek zadnich kol vytékala brzdova kapalina (Obr, 4).

Pi1 dukladném techmickém Zetfeni pak bylo zps-
téno, Ze potrubi zadnich brzd vyrobené ze specialnich
kovovyeh shitin bylo  velmn  korosné  poskozeno
{Obr. 4-11). Korozni produkty se nachazely na celém
povrchu potrubi. Zkorodované bredove potrubi bylo
pit ohleddni porufeno destrukci na tfech mistech
Na jednom misté bylo nutno piipustit vanantu, Ze
k destruker znaéné korozné napadeného potrubi dodlo
az v dusledku deformace karosénie phi stietu. Ve
druhém a tfetim pfipadé pak bylo prokazino, Ze unik
bredové kapaliny z potrubi piedchazel nehodovemu



déj, V téchto pripadech bylo zjisténo, ze brzdoveé potrubi
bylo koroznim poskozenim narudeno v &isti prifezu
materialu, coZ znamend, Ze na brzdovém systému vozdla
dochazelo k imiku brzdoveé kapahny i pfed nehodovym
déjemn. V- krtické situact tésné pred stfetem, kdy
fidi¢. mohl prudee seildpnout brzdovy pedal, mohl se
propadnout™ a nemuselo dojit k vyvozeni potiebného
brzdného aéinku. Tak jako v predchozim uvedeném
piipadé, 1 zde byla porucha odhalena pouze na zikladé
véasne prohlidky vozdla.

Pro dalii znaleckou analyeu muselo byt potrubi
z vozidla demontoviano, dikladné zdokumentovano
(Obr. 5, 6), nasledné pro dgplnost natlakovano kapah-
nou pro zpstént pripadného dalsiho poruseni, coz bylo
také prokézino (Obr. 7). Po zdokumentovani a otesto-
vani brzdového potrubi mohlo byt phistoupeno k ode-
brani vzorka {Obr. 8) pro dalii expertizu (Obr. 9, 10).
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Obr. 4. Unik brzdove kapaliny z korozné poskozene brzdo-
ve trubky
Fig. 4. Brake fluid leaking out of a break pipe damaged by
Corrosion
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Obr. 5. Korozni pogkozeni brzdového potrubi - celkovy po-
hled
Fig. 5. Brake pipes damaged by corosion - overall view

Pi1 této nasledné expertize odebranych vzorkd pak bylo
napiiklad zji5téno, e na vzorku z brzdové trubitky u
omezovate brzdného aéinku, kde byl po jejim natla-
kovani zpozorovan dalii dmik kapaliny (Obr. 7). do-
chazelo k aniku i pied nehodovym déjem, jelikoz byl
jeji prifez korozné poskozen na dvou mistech (Obr, 9.
Ma Obr. 9 je patrné jedno naruSeni prifczu potrubi
vice korozné napadeného (Obr. 9 - pozice ,.A™) a jedno
narufeni profezu potrubi méné korozné napadeného
(Obr. 9 - pozice ,.B™). Stardi korozni poSkozeni priufezu
bylo zjdténo 1 u trubicky brzdy levého zadniho kola
{Obr. 10). Na tomto vzorku bylo znsténo jak naruseni
prifezu koroznim poSkozenim (Obr. 10 - pozice [Y™),
tak 1 éerstvé lomove plochy (Obr. 10 - pozee [X7).
Automobil s takto korozné poskozenvm bredovym
potrubim aspéiné absolvoval periodickou technickou
prohlidku na stanicr techmické kontroly (STK) sedm
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Obr. 8. Korozni poskozeni bredového potrubi - detailni po-
hled
Fig. 8. Brake pipes damaged by corrosion - defaiied vew

Obr. 7. Zkouska tésnosti potrubi pfed odbérem vzorkd -
zZjigténi poruchy
Fig. 7. Pipe leaks test before sampiing - finding out a failure



mésich pfed tragickou dopravni nehodou. Toto potrubi
nebylo nijak pretfeno ochrannym natérem a jeho rozsahle
korozni napadeni muselo byt patrne 1 techmikovi STK phi
zminéne¢ prohlidee. Hodnoceni nedostatka zpsténych na
vozidlech ve stamer techmicke kontroly se provadi podle
piisluiného kontrolniho dkonu uvedeného v priloze &
7 wyhlasky & 30272001 Sb. [8]. v platném znéni. Pro
kontrolu a hodnoceni techmického stavu vomdla ph
technicke prohlidce se dle uvedené prilohy €. 7 uzivaji
th stupné zivad, které se oznacui jako A, B a C (A
— lehka zavada, B — vaina zavada, C — nebezpecna
zavada). V pfipadé pouze lehkywch zavad, tedy zavad
stupné A, se osobnimu automobilu wdélye techmicka
zpasobilost na dva roky, v pfipadé zjsténi zavady B
se pak udéluje zpisobilost na jeden mésic a techmicka
prohlidka se musi opakovat. Je-li zjisténa zavada typu C,
je vozidlo pro daldi provoz nezpusobilé. Pfi hodnoceni
poskozencho nebo koroené poskozencho brzdoveho
potrubi pak techmk S5TK podle uvedené wyhlasky
stanovi, zda se jedna o typ zavady A, B nebo C, jehkoz
tato zavada micze byt piifazena ke viem tfem kategornm
zavad. Vvhodnoceni, o jaky typ zdvady se jedna, je tedy
zavislé pouze na subjektivnim nazoru technika STK.

Obr. 8. Odbér vzorkl z poskozeného potrubi
Fig. 8. Sampling of pipes damaged by comosion

Obr. 8, Detail priniku koroze sténou brzdové trubky - fez
A=A (viz Obr. 7)

Fig. & Detail of corrosion penetrating through a brake pipe
gide- cutting A-A (see the fig.7)

Mirze dokonce nastat pipad, Zze vozdlu s touto zavadou
{korozné poskozenym potrubim) bude udélena techmcka
zpusobilost.

Tato metodika je tedy pro vyhodnoceni poruchy
brzdoveho potrubi velmi benevolentni a do znaéné miry
zavisla na hdském faktoru. Technik STK neni totiz na
prvni pohled schopen rozpoznat koroeni rychlost, a
skrze vrstvy koroznich produkti na povrchu potrubi
nemizze am odhadnout zbytkovou tloudtku stén. Toto lze
demonstrovat na korozné napadeném ocelovem brzdovém
potrubi leve zadni brzdy z vySe uvedené nehody, u které
byvlo zhotoveno celkem osm zkuSebnich fezd (Obr. 11)a
poté u kazdého z nich zméfena zbytkova tloustka stény
trubky jesté korozné nepoSkozene. Pred zhotovenim
fezit byl v jejich mistech zméfen vnéjdi maximalni
prumér potrubi, tedy primér véetné koroznich produkta.
Pro nazorny pfiklad nemoznostt objektivniho odhadu
skutecné tloustky stény stadéi porovnat dva fezy, které
mély nejvetsi vag)si prumér véetné koroznich produkta
Jednalo se o fez A-A a H-H. Zavérem tohoto jedno-
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Qbr. 10. Korozni podkozeni brzdové trubky: X = lomova plo-
cha cerstvého lomu; ¥ = hloubka priniku koroze sténou
brzdove trubky

Fig. 10. Comosion damage fo a brake pipe. X = fractive sur-
face of a brand new fraction; ¥ = depth of penetrating of
corrosion through a brake pipe side

Obr. 11. Tloustka stény a vnéjsi primér brzdového potrubi
Fig. 11. The width of a pipe side and the outer diameter of a
brake pipe



ducheho expenmentu bylo zjidténi, Ze v fezu A=A,
kde byl wnéjsi primér korozné napadeného potrubi
6,25 mm, byla zbytkovi tloutka stény jiz jen 0,25 mm
a v feru H-H™, kde byl vni)si primér korozné napa-
dencho potrubi 3.55 mm, byla zbytkova tloustka stény
0,80 mm (Obr. 11}, Toto jen potvrzuje vyrok, Ze je-h
brzdove potrubi korozné napadeno, nelze nz pouhou vi-
zualni prohlidkou odhadnout zbytkovou tloustku stény,
tedy nelze v takovém pfipadé posoudit miru bezped-
nostl. Podrobné je tento experiment uveden v nasledujici
kapitole.

EXPERIMENTALNI CAST A VYSLEDKY

Pro potfeby znaleckého dokazovani byl proveden
jednoduchy expeniment, asteéné popsany v pledchozi
kapitole. Cilem bylo objasnéni vztaho, tedy zivislost
zbytkove tloustky stény brzdového potrubi automobilu a
Jejiho vnéjsiho priméru pokrytého koroznimi produkty.
Tedy zda je moiné rozpoznat korozni rychlost a zda
je mozné odhadnout skrze vrstvy koroznich produkta
na povrchu potrubi zbytkovou tloudtku stén Na &ast
brzdoveho potrubi bylo zhotoveno celkem osm zku-
Sebnich fezi (Obr, 11) a poté u kazdého z nich zméfena
tloustka stény jesté korozné neposkozend (Tab. 1). Pred
zhotovenim vzorkd byl v mistech fezd zméfen vnéjsi
maximilni primér potrubi, tedy primér véetné koroznich
produktn. Pro porovnani bylo jeSté nuiné zistit tyio
posuzované hodnoty u nového nepouzitcho brzdového
potrubi, Nové potrubi ze specidlnich kovovych shitin
ma vnéjEi pruomér 4,95 mm a tloudtku stény 0,85 mm

Obr. 12 Rez brzdového potrubi — &) nové potrubi; b} podko-
zené potrubi v fezu B-B

Fig. 12. A cut of 8 brake pipe - a) new pipe; b) damaged
pipe af cutting 8-8

(Obr. [2a). Oproti témio rozméram nového potrubi byl
na zkoumaném vzorku nejvEtsi rozdil v fezu B-B, kde
mimo niZéi hodnotu venkovniho priméru byla naméfena
i nejnizii zbytkova tloustka stény 020 mm, kterd se
navic pi1 tvorbé vzorku rozpadla a v potrubi vznikl otver
(Obr. 12b).

Ze zp$ténych rozmérd korozné poskozeného po-
trubf (Tab. 1) byl nasledn@ vypracovan graf (Obr. 13).
Je z né) patrné, Ze je-h zvétien vnéjsi primér potrubi
vimvem koroznich produkti oprott pivodnimu rozmén,
neni prakticky moin¢é odhadnout zbytkovou tloustku
stény. Ve dvou fezech, kde byl znacné zvétien vnéjsi
primér potrubi oproti standardu, byla naméfena jak
teméf nejnizii zbytkova tloustka stény (Obr 13 — fez
A-A), tak 1 nejvyisi zbytkova tloudt'ka stény (Obr. 13 —
fez H-H). Nebyla zde tedy zjisténa zavislost zbytkove
tlowitky stény na zvétieni vnéjiiho priméru koroznimi
produkty.

Z grafu je také patmé, Ze neni-li vn@jsi prameér
potrubi znaéné zvétien koroznimi produkty, ale zaroven
je diky koroznimu poskozeni tento primér oproti
rozméru nového potrubl zmenSen, je mezi rozmérem
vnéjsiho proméru a rozmérem zbytkové tlouStky stény
blize nespecifikovand zdvislost. Ten,, snifuje-li se roz-
mér vnéjiiho prioméry, smFuje se i zbytkova tloustka
stény. Toto lze pozorovat na Obr. 13 od fezu B-B a#
do fezu G-G, kdy je v tomto intervalu velmi podobny
pribéh obou kitvek.
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Cbr. 13. Graf porovnani rozmérd poskozeného potrubi s no-

vy
Fig. 13. Chart comparing dimensions of the damaged pipes
to dimensions of the new ones

Tab. 1. Rozméry korozi poSkozene trubky / Proportions of a pipe damaged by corraston

Rez
itEny rozmér
Zj ny A-A B-RB C-C D-D E-E F-F G-G H-H
Vindj$i primeér 6,25 435 4,30 410 4.45 485 4,80 5,55
Zbytkova tloustka stény 0,2 {0,000 0,35 0,35 0,55 075 01,80 0,80




ZAVER

Z expenmentu vyplyva, Ze je-li vn@jsi primeér
brzdového potrubi znaéné zvétsen koroznimi produkty,
neni moiné pouze na zikladé wvizualni prohlidky
vyslovit zivér o zbytkové tloudt'ee stény a o bezpednosti
posuzovancho potrubi. Expermment potvrdil nezavislost
zbytkoveé tloustky stény ocelového potrubi na zvétieni
vnéjiiho priaméru koroznimi produkty. Skrze vrstvy
koroznich produkti na povrchu potrubi nemdie technik
STK odhadnout zbytkovou tloudtku stén, bezpeénost,
provozni Zivotnost, tedy ani zbytek technického Zivota
potrubi, Vozidle s koroznim poskozenim brzdového
potrubi by nemélo byt provozovino. Z toho vyplyva
nutnost zmén vyhladky tykayici se hodnoceni nedostatki
zyistényeh na vozidlech ve stamict techmické kontroly.
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