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SOUHRN

Tato prace je zaméfena na popis rozdili nakladnich automobilt s kapotovou
a trambusovou karoserii. Hlavni pozornost je vénovana rozdilim ve
vyhledovych pomérech 2z kabin obou typl karoserii, zpUsobum jizdy

a bezpecnosti.
KLICOVA SLOVA

Kapotova karoserie, trambusova karoserie, mrtvy uhel, vyhledové poméry,

zpusob jizdy.
TITLE
Comparison of conventional and cab-over trucks

ABSTRAKT

This work is focused on describing the differences trucks with the
conventional and cab-over chassis. The main attention is paid to differences
in the wiev proportions cabs of both types of chassis, driving manners and

safety.
KEYWORDS

Cab behind engine, cab over engine, dead angle, wiev proportion, driving

manner.
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1 Uvod

Téma této diplomové prace vzniklo na zakladé osobnich zkusenosti
Ing. Pavla Svobody (vedouci této prace), ktery je Clenem aktivnich zaloh
armady Ceské Republiky. U armady dlouha léta jezdil s nakladnim vozem
Praga V3S, ktery ma kapotovou karoserii, tzn. Ze fidi¢ sedi za predni
napravou. Tato vozidla jsou sice svou konstrukci nepfekonatelna, ale jiz
znaCné zastarald. Armada se rozhodla svij vozovy park modernizovat
a nakoupila vozidla Tatra 810, ktera méla vozy Praga V3S nahradit.

Tatry maji karoserii trambusového typu, tzn. Ze fidi¢ sedi pfed nebo
nad pfedni napravou.

S rozdilnou karoserii se méni i zplUsob jizdy stémito vozidly,
vyhledové poméry z kabiny, bezpecnost posadky vozidla a ostatnich
ucastniku provozu atd.

Cilem této prace je provést prislusné zkousky a méfeni a zhodnotit
vySe uvedené rozdily obou typl karoserii.

Ja jsem si toto téma vybral, protoZe si jako fidi€ nakladniho vozidla
Casto privydélavam a mam i praktické zkusenosti s riznymi typy nakladnich
i osobnich vozidel.

Porovnavani rlznych typu aut a ruznych pohledl na né je pro mé

velice zajimavé



2 Zakladni rozdéleni

2.1 Typy karoserii nakladnich vozidel

2.1.1 Kapotova karoserie

je typem automobilové karoserie, ktery je rozliSovan u kabin nakladnich
vozidel, u dodavkovych vozidel a autobusut. Hovoroveé je nazyvana také jako
,kabina s cumakem®. Angli¢tina pouziva oznaceni ,cab behind engine -
CBE", doslova ,kabina za motorem“. K motoru se u kapotové karoserie
pfistupuje odklopenim nebo sejmutim kapoty motoru.

Pfikladem kapotové karoserie jsou: Tatra (modely od TL4 aZ po 148 +
163 Jamal), Praga (V3S, S5), Skoda (fada R), Scania (fada T),
Volvo (fada NH), atd.

2.1.2 Trambusova karoserie

je oznaceni typu kabiny nakladniho vozu, kde Fidi€ sedi nad nebo pfed
prednimi koly. Nazev vznikl pravdépodobné ze spojeni slov tram (tramvaj)
a bus (autobus), protoze u téchto vozidel se tato karosérie objevila nejdfive.
V angli¢tiné se trambus nazyva vécné ,cab over engine®, Cili ,kabina nad
motorem®. K motoru se u trambusu pfistupuje bud poklopem pfimo v kabiné
mezi sedadly, nebo odklopenim celé kabiny dopfedu (zejména u velkych
nakladnich aut).

V cestiné se slovo ,trambus® zpravidla pouziva pro konkrétni model —
nakladni automobil Skoda 706 RT.
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2.2 Vyvoj v Ceské republice a zahraniéi

V zacatcich automobilismu mély vSechny nakladni automobily
kapotovou karoseérii, ale postupem €asu se od ni zacalo upoustét.

V fijnu 2005 prestala vyrabét kapotované nakladni vozy spoleCnost
Scania.

Vyrobni zavod Tatra se stal se svym vozidlem Jamal, urCenym pro
Sibifské oblasti, Indii a evropské zemé, témér jedinym vyrobcem
kapotovanych karosérii v Evropé. Konkurentem Jamalu je napf. Mercedes-
benz Zetros. Spole¢nost Volvo a nékteré dalSi spoleCnosti, také vyrabéji
kapotované karoserie, ale vyrabéji i prodavaji je pouze v USA a Australii.

V Evropé i Latinské Americe se od pouzivani kapotovanych tahacu
upousti, zejména kvili predpisim o délkovych limitech souprav (v CR je
maximalni délka jizdni soupravy tvofena tahatem a navésem 16,5 m,
soupravy motoroveho vozidla s jednim pfivésem 18,75 m). Stale oblibené
jsou vSak kapotové karoserie u tézkych dalkovych tahacl v USA nebo
Australii, kde délkové normy nejsou tak pfisné.

V Ceské republice a Evropé je je$t& mozno vidét kapotové tahace
S navésy, se kterymi spliuji délkové limity. Takovymi navésy jsou cisterny,

sila, sklapéce, kontejnerova chasis apod.

Obr. 2.1 Kapotovy tahac s cisternovym navésem

Existuje nékolik vyhod, diky kterym se kapotova karoserie uplatni

v nékterych oborech lépe, nez karoserie trambusova.
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protoZze poskytuje velkou deformaéni zénu — zejména u vétSich vozu, proto
je v USA vyuzivana u skolnich autobusu.

Dalsi vyhodou je lepSi pfistup k motoru. U karoserie trambusové je
nutné sklopit celou kabinu, coZz znamena vypnout topeni a kabinu
vystéhovat, Ci zajistit vS8echny volné pfedméty v kabiné tak, aby nevypadly
a neposkodily napf. Celni sklo. Vypnuté topeni a neobyvatelna kabina je
napfiklad pfi poruse motoru v sibifskych mrazech véc velmi nepfijemna. U
kapotové karoserie staci sklopit kapotu.

Nezanedbatelnym faktorem pohodli, zejména u terénnich vozu, je
i poloha sedadla fidi¢e uvnitf rozvoru, misto nad napravou, tedy v misté
mensich vertikalnich zrychleni i vychylek.

Diky tomu, Ze je motor pfed kabinou a nezasahuje do ni, mize byt
kabina nizsi, se snadng&jSim nastupem, vétSim vnitfnim prostorem a rovnou
podlahou.

Kapotovou karosérii ma drtiva vétSina, v soucasnosti vyrabénych,
evropskych dodavek s celkovou hmotnosti do a nad 3,5 tuny — napf. Ford
Transit, Mercedes-Benz Sprinter, Peugeot Boxer, Renault Master,
Volkswagen Transporter a dalSi. Kapota dodavek neni pfilis dlouha, ale
spolehlivy zplsob, jak rozeznat kapotovou kabinu od trambusu, je podivat
se na dvere fidiCe Ci spolujezdce. Pokud maji misto pro kolo vykrojené
zepredu, jde o kapotovou karosérii. Pokud je predni kolo az za dvefmi fidice

nebo pod jejich zadni ¢asti, je to trambus.
2.2.1 Liaz

Prvni automobily z Liazu byly od zafatku vyroby, aZz do roku 1957
prakticky bez velkych zmén, vyrabé&né vozy Skoda, vyvinuté z vétsi &asti jiz
za druhé svétové valky a odvozené od prvorepublikovych konstrukci. Motor
byl robustni vznétovy Sestivalec s komuarkou v hlavé valcu o vykonu 103 kW
(140 k). Konstrukce motoru méla nékolik zajimavosti, klikovy hfidel byl
skladany ze ¢lanka z lité oceli, hlavni loziska byla valiva. Emise, hlu¢nost
a také cena motoru nebyly v té dobé v popfedi pozornosti.
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Obr. 2.2 Skoda 706 R

Prvni zasadni modernizace motoru R byla zavedena do sériové vyroby
v roce 1958. Byl zaveden pfimy vstfik paliva, ktery znamenal opravdu krok
vpred. DoSlo ke zvySeni vykonu na 132 kW (180 k), snizila se spotfeba
paliva a podstatné se zlepSila startovatelnost. Soucasné byla uplné
odstranéna do té doby vysoka poruchovost hlav valcUl, ve kterych jiz nebyla
komrka z Zarupevné oceli.

Vyznamné zmény doznalo také vozidlo, jeho karoserie a podvozkova
¢ast. Pavodni kapotova kabina fidi¢e vozidel R byla nahrazena celokovovou
trambusovou kabinou. Byly rekonstruovany napravy a zménéno orafovani.
Vozidla R i autobusy RO mély pneumatiky 22x12 a jen malokdo si umi
predstavit montdz a vymeénu této obrovské pneumatiky na silnici. Vozidla
nebyla vybavena posilovatem fizeni. Obdobné byl v téchto letech
rekonstruovan autobus RO, ktery ovSem byl od poc¢atku vyroby v roce 1946
v provedeni trambusovém. Karoserie autobusu dostala velmi napadité tvary.
VSechny modernizace nesly od pocCatku oznaceni RT, respektive RTO.
Pozoruhodny je i rychly nastup téchto zasadnich modernizaci do vyroby.
Vroce 1957 byla plosné ukonéena vyroba fady R a RO a soucasné
vyrobeno jiz 125 vozd modernizované fady RT. V roce 1958 byla prakticky
bez poklesu vyroby vyrabéna jiz jen fada RT a RTO. Uz brzy po pfechodu
na fadu RT a RTO byl do vyroby zaveden taha¢ navésl, oznacovany jako
RTTN a dalSi typy vozidel a podvozku.
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Obr. 2.3 Skoda RTTN

V roce 1964 byla zavedena vyroba pfednich hnacich naprav.
Spolecnost Liaz tak zahdjila vyrobu plnépohonnych vozidel, se znakem
naprav 4x4.

Vyroba vozidel RT dosahla vrcholu v Iétech 1968-69, kdy zacina, zatim
velmi pozvolné, vyroba vozidel, modernizované fady RT, oznaCované jako
MT.

Od zavedeni sériové vyroby vozidel s trambusovou kabinou se jiz Liaz
ke kapotové koncepci kabiny, nikdy nevratil a neucinil tak, ani jeho novy

majitel, spoleénost Tedom.
2.2.2 Tatra

Automobilka Tatra vyrabéla od pocatku nakladni vozidla s kapotovou
karoserii. Prvnim nakladnim automobilem s trambusovou karoserii byl
model 805.
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Obr. 2.4 Tatra 805

Tatra 805 je lehky, terénni, nakladni automobil vyrabény automobilkou
Tatra v letech 1953 az 1960. Byl vyvinut pfedevsim pro potfeby armady na
zakladé specialniho zadani. Armada pozadovala automobil schopny jizdy
v tézkém terénu a s vysokou taznou silou. Podvozek T 805 konstrukéné
navazoval na podvozky predeSlych prototypl specialnich terénnich
automobild T 803 a T 804 Vyuzito bylo vSech jejich pfednosti. Hlavnim
rozdilem vSak bylo pouziti trambusové kabiny. To si vyzadalo zménu polohy
mista pro fidiCe.

Dal8i model s trambusovou karoserii byl T-813. Sou€asné s T-813 se
vyrabél i model T-148 s kapotovou karoserii. Tyto dva modely byly pozdéji
sjednoceny na model T-815 s trambusovou karoserii a z tohoto modelu
vychazely vSechny nasledujici modely.

JiZz od konce 80. let, kdy byla sjednocena fada T-148 a T-813 na novou
fadu T-815, se Tatra snazila vyvinout i kapotovany dlIni dumper. Vznikla tak
Tatra T-162 (prototyp). Model se v8ak do vyroby nedostal. Roku 1995 vznika
1. prototyp nadchazejici fady 163. Ten je jeSté oznacCen jako T-815-24BSK8.
Tatra T-163 se opét vraci ke kapotované verzi trambusové kabiny.
Kapotovana trambusova kabina pfinasi oproti klasické kabiné TerrNol, vétsi
bezpeénost a snazsi pristup k motoru. Kapota z lehkého laminatu je sklopna

vpred.
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Po stavbé nékolika prototypl (1995-1998) je v roce 1998 T-163 Jamal
0 295 mm zkracen tak, aby vyhovél normam o celkové délce jizdni soupravy
(krat$i ,6umak®). Roku 1999 dostava homologaci k provozu v Rusku i v CR
a je zafazen do standardniho vyrobniho programu. Ve 2. poloviné roku 1999
se naplno rozbiha vyroba fady T-163. Vyhodou fady T-163 je vysSi
bezpeénost, kterou zajistuje posunuti samotného prostoru fidi€e pfiblizné
0 2 metry vzad a také lepSi pristup do kabiny. Jamaly nasly uplatnéni hlavné
jako sklapéce a tahacCe tézkych navésu v terénu (napf. vrtné soupravy,
navésy pro prepravu tézkych strojii apod.), pfedevsim v Rusku. V CR Tatry

T-163 mlzeme spatfit zejména v kamenolomech.

Obr. 2.5 Tatra 163 Jamal

2.2.3 Scania

Scania od pocatku vyroby nakladnich automobill pouzivala kapotovou
koncepci karoserie.

Mezi roky 1960—1980 presla z kapotované koncepce na trambusovou.
Ve vyrobé nakladnich vozidel s kapotovou karoserii pokra¢ovala, v menSi

mife i nadale, fadou oznacenou pismenem T, az do fijna roku 2005.
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Obr. 2.6 Scania Fady T

Hlavnim impulsem k zastaveni vyroby byl nizky prodej tohoto
provedeni. Celosvétové se ho pfed ukonCenim vyroby prodalo méné, nez
tisic kusl. V Evropé poklesly objemy vyroby na polovinu a v Latinské
Americe dokonce o devadesat procent.

Jednoznaénym a pochopitelnym dlvodem nezajmu zakazniku,
ve vétSiné zemi svéta, je soucCasny trend trambusovych kabin bez kapoty.
Ty mnohem lépe vyhovuji nafizenim, ur€ujicich délku soupravy. VétSina
dopravcl proto radéji zvoli méné efektni trambusovou kabinu, ktera vSak
nabizi lepSi manévrovatelnost a vicemeéné totozné parametry a pohodli jako

kabiny kapotové a zbylou délku vyuZziji na prodlouzeni navésu.
2.2.4 Avia

ZnaCka AVIA je nedilnou soucCasti a symbolem tradic vyspélého
Ceskeého strojirenstvi jiz od roku 1919. V pfedvaleCném obdobi bylo jméno
podniku spojovano zejména s leteckou vyrobou.

V ramci povale¢né obnovy hospodarstvi se podnik Avia zapojil do
automobilového primyslu. Jiz v roce 1946 byl dokonCen vyvoj a posléze
byla zahajena vyroba nakladnich automobild a autobusu 706R.
V Sedesatych letech bylo jméno firmy spojeno s vyrobou velmi uspésnych
nakladnich automobill stfedni tonaze Praga V3S a S5T. Zvlastni popularité
se tésil zejména typ V3S, ktery byl dokonce vyrabén az do roku 1988. Pro
armadu byla uréena i produkce obrnénych transportéri OT-64.

17



Vyznamnym datem v historii automobilové vyroby v podniku se stal rok
1967, kdy byla zakoupena francouzska licence na vyrobu voz( Renault-
Saviem tonaze 1.5 a 3 t. Jiz v nasledujicim roce byla zahajena vyroba téchto
vozl pod typovym oznacenim A15 a A30 resp. A20, které byly prubézné
modernizovany. Od roku 1983 zacCaly z vyrobnich linek podniku sjizdét
inovované typy A31 a A21.

Obr. 2.7 Avia A30

Od zakoupeni francouzské licence se AVIA specializuje na vyrobu

lehkych a stfedné téZkych nakladnich vozidel s trambusovou kabinou.
2.2.5 Praga

Prvni nakladni automobil mél oznaceni Praga typ ,V*. Pochazel z roku
1911, ureny byl pro armadu a pouzival se ve spojeni s pfivésem.
prvni pragovackou uzitkovou variantou byla patrné tzv. Saronka (podle
licence na vozy Charron) v roce 1909, ktera nesla oznaceni Praga V
(nejedna se o pismeno V, ale o fimskou ¢€islici 5).

To byly zaCatky vyroby. Dale pak musime vzpomenout takové typy
jako: Praga N, AN, AV, ND, RN, RND, RV, A 150 a pochopitelné V3S a S5T
nelze vynechat. V8echny vySe uvedené typy Pragy maji kapotovou karoserii.
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Automobilova vyroba v pragovce konci v roce 1966, kdy z vyrobni linky
vyjela posledni Praga V3S, ktera se zde vyrabéla od roku 1952. Vyroba
vozl ale nadale pokraCuje v narodnim podniku Avia, stale pod znackou
Praga. V Avii Praga V3S nekonci. Jeji produkce v nasledujicich letech
pfechazi do dalSich firem. Od roku 1986 se vyrabi v BAZ (Bratislavské
Automobilové Zavody). V roce 1966, tedy skoro po Sedesati letech, zanikla
v zavodé Praga vyroba automobill (také motocyklu, traktort, motorovych
pluhu atd.).

PferuSeni vyroby vozidel Praga trvalo do roku 1985, kdy vznikly prvni
vzorky univerzalnich nosi¢t UV 100 a UV 120. Jejich vyvoj pfechazi do typu
Praga UV 80 s vyrobni realizaci v roce 1992. Ve stejném roce vznika
akciova spole¢nost Praga, se sidlem v Caslavi. Tam se pak realizovala
veskera vyrobni produkce firmy Praga, vyjma pfevodovek. Ty se zatim stale
vyrabély v Praze. Novodobou vyrobni historii tvofil v prvé fadé univerzalni
nosi¢ Praga UV 80, urCeny predevSim pro celoro¢ni udrzbu silnic
a komunikaci. Tomu prfedchazel vyvoj ovlivhény absenci podobného vozidla
v zemich RVHP, kdy se musely, s ohledem na omezené devizove
prostfedky, dovazet v nedostate€ném mnozstvi vozy Mercedes Unimog.

Nasledoval dalSi model Praga STNA (Stfedni Terénni Nakladni
Automobil) v civilni i vojenské verzi. STNA ma rozvory 3400 a 4000 mm.
Motory jsou stejné jako u UV, v€etné prevodovek s celkovou hmotnosti 9400
kg. Vojenska verze je pouze s rozvorem 4000 mm, celkova hmotnost je az
9900 kg a vozidlo je také upravené pro tah pfivést do hmotnosti 5000 kg.

A postupné se dostavame k chronologicky navazujicimu typu
automobilu Praga NTS 265, coz neni pouze specialni nosi¢ zafizeni
a nastaveb, ale i plnohodnotny nakladni automobil, s celkovou hmotnosti
14 000 kg a se stalym pohonem obou naprav (4x4). Nakladni terénni special
ma zakladni provedeni sklapéfkové a je urCeny pro neseni ruznych
nastaveb, v€etné vyménnych.

V roce 2001 se spole€nost vratila k pouzivani tradi¢niho znaku firmy
Praga na masce kapoty motoru a pouzivani jmenného oznaceni vozidel,

jako tomu byvalo u automobil( osobnich.
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Praga Alfa UN nahrazuje modely fady UV 80 a je urCena pro stejné
pouziti i nasazeni jako prfedchazejici typy. Sklopna kabina je standardné
dvoudverfova, pro 2 az 3 osoby. MuzZe byt i prodlouzena

Nahradou za automobil Praga STNA je velice podobna modifikace
Praga Alfa TN 4x4.

Jméno Golden dostala dalSi Praga (dfive NTS 265), ktera je vedena
jako terénni special.

Posledni produkt Pragy s pojmenovanim Grand je vyvojové nejnovéjsi
automobil. Jedna se o plnohodnotny nakladni viz se znakem naprav 4x4,
vhodny k pfepravé nejriznéjSich materialt a k neseni nastaveb.

Praga od pocatku vyroby nakladnich vozidel pouzivala koncepci
kapotové karoserie. Této koncepce se drzela az po model UV 80.
Nasledujici model NTS 265 je vybaven novou sklopnou trambusovou
kabinou, vyrobenou z hlinikovych profill a laminatu. Tato kabina ma sice
nepatrny naznak pfedni kapoty, ale jedna se o kabinu trambusovou, nebot
k motoru se pfistupuje sklopenim celé kabiny vpred.

Robustni ram automobilu je vyroben z uzavienych ocelovych profila,
nytovany s trubkovymi pfi¢kami, coz je konstrukce umoZznujici jeho znaéné

namahani.

Obr. 2.8 Praga Alfa
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3 Konstrukce

Pro potfeby této diplomové prace byla jako zastupce kazdé kategorie
vybrana tato vozidla: kapotova karoserie — Tatra 148 S3 6x6 , trambusova
karoserie — Tatra 815 S3 6x6.

3.1 Pohonna jednotka

T 148

Pohonnou jednotkou je naftovy, vzduchem chlazeny, vidlicovy (75°),
osmivalcovy motor s ventilovym rozvodem OHV a pfimym vstfikem paliva.
Celkovy zdvihovy objem je 12 667 cm® a maximalni vykon 148,6 kW
(212 koni) pfi 2 000 otackach za minutu.

Spojka je sucha, dvoukotouc€ova, s centralni pruzinou, hydraulicky
ovladana s vzduchotlakym posilovacem.

Pfevodovka je s motorem spojena kardanem, Cimz se zjednodusila
demontaz soucasti. Tento zpusob spojeni byl nutny i vzhledem k tomu, ze
motor je uloZen pruzné vaci patefovému ramu a prevodovka je s ramem
spojena pevné. Hlavni pfevodovka je namontovana za kabinou nad centraini
rourou a svoji zadni Casti je pfipevnéna k pfidavné prevodovce. Pfevodovka
je pétistupnova, jeji ozubena kola maiji Sikmé ozubeni. Soukoli jednotlivych
prevodovych stupnd jsou ve stalém zabéru. Druhy az paty pfevodovy stuper
jsou jistény blokovou synchronizaci uleh&ujici fazeni.

Pfidavna prevodovka je pfirubou spojena s centralni nosnou rourou.
Ma dva prevodové stupné, kterymi se redukuji stupné hlavni prevodovky,
tzv. je ,puli“. Oba stupné v pfidavné pfevodovce se fadi elektropneumaticky
pomoci objimkového pfepinace na rychlostni pace. Pfislusny ,pulstupen” se
pneumaticky zaradi otoCenim krouzkového prepinaCe na Fadici pace,
pficemz hlavni pfevodovka musi byt v neutralni poloze a spojka musi byt
rozepnuta. Model T 815 jiz pouziva pfedvolic, viz. nize. K dispozici je tak 10

plynule zpfevodovanych stuprid pro jizdu vpfed a dva pro jizdu vzad.
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T815

Motor je vzduchem chlazeny, vznétovy vidlicovy (90°) atmosféricky
desetivalec o objemu 15 825 cm® s rozvodem OHV. Maximalni vykon 208
kW (283 koni) pfi 2200 otackach za minutu a maximalni to€ivy moment 1010
Nm pfi 1400 otackach za minutu.

Spojka je sucha, jednokotouCova s membranovou pruzinou. Ovladani
spojky je dopInéno vzduchotlakym posilovacem. Motor se spojkou je k ramu
ulozen pruzné, prevodovka s reduk¢ni pfevodovkou jsou ulozeny pevné —
ztohoto duvodu je toCivy moment mezi motorem resp. spojkou
a pfevodovkou pfenasen pomoci spojovaciho hfidele.

Prfevodovka je pétistupnova s koly se Sikmym ozubenim ve stalém
zabéru. Kromé prvniho rychlostniho stupné a zpétného chodu jsou vSechny
rychlostni stupné& s jist&énou synchronizaci. Razeni rychlostnich stupfid
hlavni pfevodovky je manualni, pomoci fadici paky.

Na hlavni pfevodovku navazuje dvourychlostni redukCni prevodovka.
Razeni je vzduchotlaké, s elektrickou pfedvolbou, tzn. Ze pfislugny stupef
se predvolil na rychlostni pace a po seSlapnuti spojkového pedalu se

pneumaticky zaradil.
3.2 Podvozek

Koncepce podvozku je u obou vybranych vozidel totozny. Jedna se
o tzv. ,tatra concept”, coz je druh automobilového ramu, ktery se oznacuje
jako patefovy. Zakladem tohoto ramu je nosna roura, na kterou jsou
pfipojovany napravoveé rozvodové skfiné tak, aby celek tvofil samonosnou
konstrukci podvozku.

Koncepce podvozku je sice u obou automobilt totozna, ale rozméry
nikoliv. Z obrazku 3.1 je patrno, Zze model T 148 ma mezi pfedni a stfedni
napravou o 140mm vétSi rozvor. Mezi stfedni a zadni napravou je totozny.
Rozdilné jsou i pfevisy pfednich a zadnich ¢asti automobild. Oba jsou opét
vétsi u modelu T 148 a to vpfedu o 120mm a vzadu o 100mm. Celkove je
T148 o 360mm delSi. Naméreny rozchod kol je vétsi u modelu T 815 a to

0 50mm jak viedu, tak vzadu.
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Obr. 3.1 Celkové rozméry

Polonapravy jsou feSeny jako vykyvné nezkracené, odpruzené vpredu
torznimi tyCemi, které jsou uloZeny podélné s nastavitelnym predpétim.
Zadni napravy jsou odpruzeny na kazdé strané jednim podélné uloZzenym
puleliptickym listovym perem, které je spojeno s polonapravami tfrmenovymi
zavesy.

Rozvodové skfiné naprav jsou osazeny cCelnimi diferencialy
a dvoustrannymi stalymi prevody, coz zapficifiuje posunuti levé polonapravy
oproti pravé o cca 50mm. Dvoustranné stalé prevody umoznily pouziti
bezkloubovych poloos.

Napravove i mezinapravove diferencialy jsou uzamykatelné.

Zadni napravy jsou pohanéné stale a predni |ze pfifadit.

Rizeni T 148 je 3nekové se dvéma palci doplnéno kapalinovym
posilovacem. Pfevodovy pomér 1:22,5. PoCet otaCek mezi krajnimi polohami
je 6,5. U modelu T815 se fizeni liSi jen tim, Ze Snekovy pfevod je s jednim
palcem, pfevodovy pomér 1:25,5 a pocet otaCek mezi krajnimi polohami je
5a 2/3. Maximalni uhel natoceni vnitfnino kola T 148: 43°+2°, T 815:
37°£1°; vnéjsSiho kola T 148: 34°+2°, T 815 35°+1°.

Obé vozidla maji rovnéz na vSech napravach bubnové brzdy, ovladané
pneumatickymi valci pomoci brzdovych klicu.

Kola na obou vozidlech jsou rovnéz totozna. Na pfedni napravé jsou
pouzita ocelova diskova kola s nedélenym rafkem a bezduSové pneumatiky
znacky Kormoran o rozméru 315/80 R 22,5. Na zadnich napravach jsou

dvoumontaze s ocelovymi disky a tfidilnymi rafky. Pneumatiky znacky
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Kama maji rozmér 11,00 R 20 a jsou opatfeny dusemi. Husténi pneumatik:

predni 750 kPa, zadni 650 kPa.

3.3 Nastavba

Obé vozidla maji sklapétkovou nastavbu, kterou je mozno vyklapét do

tfi stran. Korby jsou vyrobeny z ocelového plechu a ohybanych profilu.

ram, ktery je opatfen

Spojeni korby a vozidla zajiStuje pomocny
hydraulickym valcem, ktery umoziuje sklapéni. Rozméry korby jsou: viz
obr. 3.2
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Obr. 3.2 Rozméry kabiny a nastavby
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3.4 Kabina

T148

Kabina je vyrobena svafovanim z ocelového plechu jako samonosna
karoserie. Jednotlivé vylisky jsou svareny v jeden celek bodovymi svary.
Motor je uloZen pfed kabinou pod vlastni kapotou (taktéZz z ocelového
plechu), z tohoto duvodu je podlaha uvnitf kabiny rovna bez stfedového
tunelu. Absence stfedového tunelu umoznuje pouziti tfi plnohodnotnych
sedadel. Kabina je pevné pfipevnéna k ramu vozidla pomoci silentblok
a k motoru |ze pfistupovat po vyklopeni kapoty motoru smérem dozadu.
Dvefe se oteviraji klasicky, smérem dopfedu a jejich spodni Cast je
protazena tak, aby zakryvala schidek, pro snadné nastupovani. Kabina je
prosklena do vSech stran. Celni okno je délené v %. Boéni okna jsou
mechanicky spoustéci. Vyhled dozadu a do stran obstaravaji dvé okénka
v zadnich oblych rohach kabiny. Sklapéni korby je mozno sledovat
v postrannich zpétnych zrcatkach, nebo oknem uprostied zadni stény
kabiny.

Rozmeéry kabiny: obr. 3.2.

T815

U tohoto modelu je kabina vyrobena stejné jako u modelu T148 a to
bodovym svarfovanim vylisk(l z ocelového plechu. Kabina je umisténa pfimo
nad motorem a z divodu snadného pfistupu k motoru je hydraulicky sklopna
vpfed. Nevyhodou tohoto provedeni je nutnost stfedového tunelu, ktery
zasahuje do kabiny a zmensuje tak vnitfni prostor, kam Ize umistit jen dvé
sedadla. Schudky pro pfistup do kabiny jsou u T815 v provedeni S3
umistény az za prednim Kkolem, coz nepatrné stéZuje nastupovani
a vystupovani. Dvefe se oteviraji rovnéz dopfedu a spodek konc&i v urovni
podlahy kabiny. Boéni okna jsou mechanicky spoustéci. Celni okno je
jednodilné. Vyhled dozadu zajiStuji dvé vnéjSi zpétna zrcatka na pravych
dvefich a dvé na levych dvefich. Jedno zrcatko je jesté na levém rohu pfed
fidiCem a zajiStuje vyhled tésné pfed vozidlo.

Rozméry kabiny: obr. 3.2.
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4 Vyhledové pomeéry

4.1 Vyhled pred vozidlo

Vyhledové poméry byly méfeny na vozidlech, ktera byla vybrana jako
zastupci obou kategorii, viz kapitola Konstrukce.

Méfeni probéhlo dne 8.5.2011 v Polnich Vodéradech okr. Kolin
v prostorach firmy Zemni prace Dockal v ¢ase od 13:00 do 16:30. Pocasi
bylo polojasné 24°C.

Pfiprava vozidel pfed méfenim: nahusténi pneumatik na prfedepsany
tlak a nafoukani vzduchojemu na tlak nastaveny na redukénim ventilu.

Jako figurant jsem slouzil ja — autor této prace. Té€lesné hodnoty: vyska
185 cm, vaha 94kg, vék 25 let.

Pfed méfenim bylo dale nutno umistit vozidla na rovnou plochu, sefidit
sedadlo fidiCe a zpétna zrcatka tak, aby figurant mél pohodli a dobfe vidél

do vSech stran jako pfi jizdé.
4.1.1 Meéreni vyhledu pred vozidlo

Nejprve bylo nutno urcit poCatek souradného systému, ve kterém bude
meéfeni probihat. PocCatek byl urCen nasledovné: pomoci olovnice byly
promitnuty levy a pravy roh pfedniho narazniku (nejpfednéjSi body vozidla)
na vozovku (pudorysna) a nasledné byla témito body vedena pfimka.
V poloviné mezi promitnutymi body byla nakreslena kolmice, ktera
reprezentovala podélnou osu vozidla. PriseCik obou pfimek je nulovym

bodem méreni, viz obr. 4.1.
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Obr. 4.1 Pocatek souradného systému

Pocatek souradného systému, ve kterém méreni probihalo, byl urCen
u obou vozidel stejnym postupem.

Soufadny systém a jednotlivé body byly zakreslovany pfimo na
vozovku pomoci barevnych kfid. Pro vozidlo T148 byla pouzita Cervena
kfida a pro vozidlo T815 kfida modra.

Méfeni probihalo ve tfech etapach. V prvni etapé se méfily body
viditelnosti na vozovce, ve druhé etapé se méfily body viditelnosti kuzelu

vysokého 90 cm
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Obr. 4.2 KuZel vysoky 90cm

a ve treti etapé se méfily body viditelnosti Clovéka vysokého 170 cm.

Méreni probihala nasledujicim zplsobem: figurant si sedl do vozidla na
sedadlo fidiCe, upravil si jeho polohu tak, aby se mu za jizdy sedélo
pohodiné a mél co nejlepSi vyhled vSemi sméry. Po sefizeni
sedadla a zpétnych zrcatek zakresloval pomocnik na vozovce jednotlivé
body viditelnosti tak, Ze kdyby byl bod blize vozidlu, tak uz jej néktera cast
vozidla zakryva a fidi€ jej nevidi.

Pro lepSi viditelnost na fotografii byly na body umistény kuzely tak, ze
stfed podstavy kuzelu byl totoZzny se zakreslenym bodem na vozovce, viz
obr. 4.4.

Po zakresleni vSech bodU, pro kazdé vozidlo, bylo vozidlo odstranéno
a zakreslené body byly méfeny v kartézském soufadném systému

naznadeném na obr. 4.1.
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TATRA 148

soufadnice ¥ soufadnice v
Bodé |z=0cm|z=%cm|z=0cm|z=50cm

1 a a =253 -138
2 46 a0 -248 -140
3 140 135 =253 146
4 192 172 -199 72
5 322 1859 147 -58
) 363 215 =102 -30
7 423 232 -47 a
5] 452 249 a 41
) 430 256 A0 B9
10 512 242 104 el
11 493 216 160 141
12 468 203 216 158
13 420 187 264 174
14 377 164 312 187
15 334 124 340 209
16 236 A4 400 251
17 216 35 823 345
13 193 a BO2 358
19 160 B39
20 124 B9
2 a0 B72
22 a B37

Tab. 4.1 Body viditelnosti T 148
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Obr. 4.3 Body viditelnosti T 148

Obr. 4.4 Body viditelnosti T 148, z=0cm
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TATRA B15

soufadnice x [cm] soufadnice y [cm]
Bod Z|lz=0cm|z=90cm|z=170cm|z=0cm|z=90cm|z =170 cm
1 a a a -2B9 -198 -132
2 53 17 43 27 211 v
3 134 45 45 =274 -2 80
4 200 e 42 -261 -206 55
5 330 180 54 -214 -236 -15
) 343 158 43 162 -108 22
7 340 210 33 -93 -65 75
5] 341 1965 30 =22 -34 168
E 343 200 25 45 e 237
10 352 203 a 118 3 241
i 362 200 203 a1
12 345 208 27 120
13 342 208 354 170
14 351 200 447 240
15 332 205 520 253
16 321 192 B04 315
17 302 183 712 326
13 263 165 815 454
19 174 150 205 B57
20 108 74 813 524
21 53 40 520 510
22 a a 8525 522

Tab. 4.2 Body viditelnosti Tatra 815
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Obr. 4.5 Body viditelnosti T 815
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Obr. 4.6 Body viditelnosti T 815, z=0cm

32



Obr. 4.8 Body viditelnosti T 148, z =0cm
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Obrazky 4.9, 4.10, 4.11 ukazuji rozdily vyhledl pfed vozidlo u modelt T148

a T815 ve vySce z = 0mm, z = 90cm, z = 170cm.

19 20 21 22
=
22
Tatra 815
z=0cm
Tatra 148
z=0cm
10
¥ [em]
200 =100 -200 =300
-
* Tr 148
Tr 815
1

3 2 300

Obr. 4.9 Porovnani viditelnosti z = 0cm
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Obr. 4.10 Porovnani viditelnosti z = 90cm
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Obr. 4.11 Porovnani viditelnosti z=170cm

Na obrazku 4.11 je jen jedna kfivka, protoze Clovék vysoky 170cm je vidét
podél celé predni ¢asti modelu T 148 a nenastane situace, ze by ho néjaka

Cist vozidla zcela zakryla.

4.1.2 Méreni mrtvych uhli v horizontalnim sméru

MérFeni probihalo na stejném misté se stejnymi vozidly jako méfeni vyhledu
pfed vozidlo. Pfiprava vozidel pfed méfenim byla opét totoZna.

Postup méreni:

Opét bylo nutné si stanovit poCatek soufadného systému, ve kterém bude
méfeni probihat. PoCatek mérfeni byl urCen stejné jako v pfipadé méfeni
vyhledu pfed vozidlo. Pomoci ocelového pasma a kfidy byla vytvofena
kruznice o poloméru 5m se stfedem v pocatku soufadného systému. Nyni si

figurant, opét autor této prace, sedl za volant méfeného vozidla. Nastavil si

36



sedadlo a zpétna zrcatka tak, aby mél za jizdy co nejlepSi vyhled. Pro
méreni byla vybrana hladina ve vySce 150cm nad vozovkou. Tato hladina je
podle autora této prace kompromisem mezi vySkou dospélého cClovéka,
vySkou $koldka a vyskou osobniho automobilu (Skoda Fabia 1451mm).
Pozn. prdmérna vyska muzd v CR je 180cm, Zen 167cm. Dal$im ddvodem
pro méfeni ve vySce 150cm nad vozovkou bylo pouZiti libely o délce 150cm
jako pohyblivého bodu pfi méfeni. Libela usnadnila dodrzeni kolmosti
pohyblivého bodu vici vozovce. Méfeni probihalo tak, Ze asistent posunoval
pohyblivy bod, v podobé vrcholu libely, po nakreslené kruznici a figurant
fikal, kdy bod jesté vidi a kdy uz ho néjaka Cast vozidla zakryva, nebo
prestal byt vidét ve zpétném zrcatku. Kazdy mezni bod pak asistent
zaznamenal na kruznici. Po zaznamenani v3ech meznich bodld bylo
odstranéno vozidlo a body na kruznici byly méfeny v kartézském soufadném
systému. Pro grafické zpracovani musi byt ur€ena poloha o¢i fidi€e a poloha
a rozméry zpétnych zrcatek, jelikoz zmensSuji mrtvy uhel smérem dozadu.
Poloha a rozméry zpétnych zrcatek byly urCeny tak, Ze pomoci olovnice byly

promitnuty jejich krajni body na padorysnu (podlozka).

Mrtve dhly

Bod # [om] y [cm]

1 -438 =243

2 -331 37

3 232 -443

4 a2 -483

] 163 -474 FPoloha zrcatek

b 434 -365 Bod ¥ [em] |y [cm]

7 369 -339 1 a0 -144

5] 100 434 2 83 143

E 54 493 3 a0 J125

10 -13 499 4 79 S123

1 -48 493 5 75 119

12 -167 475 5 77 125 Poloha ofi fidice

13 -329 375 7 -89 140 # [om] y [om]

14 -465 183 a -0 142 118 -7
Tab. 4.3 Mrtvé uhly T 815 Tab. 4.4 Poloha zrcatek T 815  Tab. 4.5 Pol. o¢i Fidice

Na obr. 4.12, 4.13 jsou Cervenymi vyseCemi naznaeny mrtvé uhly

v horizontalnim sméru ve vySce 150cm nad vozovkou.
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Obr. 4.12 Mrtvé uhly T 815

Vyse€ 0 — 1 pokryva velké zpétné zrcatko na levé strané.

Vyse€ 1 — 2 pokryva malé zpétné zrcatko na levé strané.

VyseC 2 — 3, 12 — 13 mrtvy uhel, ktery zakryva zadni Cast kabiny
(,C“ sloupek)

Vyse€ 3 — 4, 5 — 6 vyhled levym bocnim oknem.

Vyse€ 4 — 5, 10 — 11 mrtvy uhel od zpétnych zrcatek.

Vyse€ 6 — 7, 8 - 9 mrtvy uhel od ,A“ sloupku.

Vyse€ 7 — 8 vyhled Celnim oknem.

Vyse€ 9 — 10, 11 — 12 vyhled pravym bo¢nim oknem.

Vyse€ 13 — 14 pokryva malé zpétné zrcatko na prave strané.

VyseC€ 14 — 15 pokryva velké zpétné zrcatko na pravé strané.

Posledni mrtvy uhel je za vozidlem.
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Mrtve dhly

Bod ¥ [em] y [cm]

1 457 =203

2 -403 -295

3 -329 -381

F =275 -419

] 297 -404

2] 310 -392

7 -7 4595 Trcatka

g -31 424 Eod ¥ [cm] y [cm]

3 -254 431 1 1687 -142

10 -286 411 2 178 25 Foloha off fdiée

1 -327 379 | -175 125 ¥ [om] y [crm]

12 -466 186 4 -185 141 244 -55
Tab. 4.6 Mrtvé uhly T 148 Tab. 4.7 Poloha zrcatek T 148  Tab. 4.8 Pol. o¢i Fidice

Obr. 4.13 Mrtvé uhly T 148

VyseC€ 0 — 1 pokryva zpétné zrcatko na levé strané.

Vyse€ 1 — 2, 11 — 12 mrtvy uhel, ktery zakryva zadni €ast kabiny
(,C“ sloupek).

VyseC€ 2 — 3 vyhled oknem v levém zadnim rohu kabiny.
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Vyse€ 3 — 4, 9 — 10 mrtvy uhel, ktery zakryva boc€ni ¢ast kabiny
(,B" sloupek).

Vyse€ 4 — 5, 8 — 9 vyhled bo€nim oknem.

Vyse€ 5 — 6, 7 — 8 mrtvy uhel od ,A” sloupku.

Vyse€ 6 — 7 vyhled €elnim oknem.

Vyse€ 9 — 10 mrtvy uhel, ktery zakryva boc¢ni ¢ast kabiny (,B“ sloupek).

Vyse€ 10 — 11 vyhled oknem v pravém zadnim rohu kabiny.

VyseC€ 12 — 13 pokryva zpétné zrcatko na prave strané.

Posledni mrtvy uhel je za vozidlem.
4.1.3 Vyhled vpravo

U Tatry 148 je diky uloZzeni motoru pod vlastni kapotou, kabina
posazena nize, coz ovliviiuje hlavné vyhled vpravo, jelikoZ spodni hrana
boéniho okna neni tak vysoko nad vozovkou. Cim vy$e je spodni hrana
boc¢niho okna, tim vétsi je vertikalni mrtvy uhel smérem vpravo od vozidla.
Vznika tak riziko pfehlédnuti chodce, ktery se chysta pfechazet vozovku
pfed vozidlem, které napfiklad zastavilo pfed pfechodem, rozjizdi se podél
chodniku, nebo odboc&uje vpravo na silnici, na které sviti pro chodce zelena.
Takovychto situaci je mnoho, pfi kterych by mohlo dojit k prehlédnuti
chodce, zvlasté kdyz se jedna a déti, které si nebezpeli neuvédomuji
a vbéhnou do vozovky bez rozhlizeni. Vyrobci vozidel se snazi mrtvy uhel
eliminovat rznymi zpusoby. NejCastéjSim zplsobem je pouziti sférickych

zrcatek nebo prosklenim spodni ¢asti dvefi, obr. 4.14

Obr. 4.14 Bo¢ni proskleni dveri

Proskleni spodni ¢asti dvefi je technicky narocné, protoze uvniti dvefi

je vétSinou spoustéci mechanismus pro okna, tahla zamkd a rizné vyztuhy.
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NejjednodusSim feSenim stale je pouziti panoramatickych zrcatek
pripevnénych vné kabiny, viz obr. 4.15.

Obr. 4.15 Panoramaticka zrcatka pokryvajici mrtvé uhly

Jak je vidét na obrazku 4.15, zrcatka nepokryvaji cely mrtvy uhel
a jelikoz je vice zrcatek vedle sebe, tak se mlze stat, Ze fidi€ v nékterém
prichazejici osobu prehlédne. Vyrobce Renault zvolil umisténi zrcatka,
pokryvajici mrtvy uhel tésné pred vozidlem, doprostied horni ¢asti pfedniho

okna.

Obr. 4.16 Panoramaticka zrcatka Renault Premium

Toto feSeni neni pfilis Stastné, protoze fidi€c musi sledovat vice mist od
sebe znaéné vzdalenych. Pokud nahle nastane krizova situace, fidi¢ nemusi
stihnout sledovat vSechna zrcatka, nebo ve snaze stihnout sledovat vSechna
mista, mdze néco prehlédnout.

Samotna zrcatka jsou navic vétSinou rozmérna a vytvareji daldi mrtvé
uhly. Negativni vlivy zrcatek by bylo mozné eliminovat nebo uplné potlacit

pouzitim kamer, které by snimaly ,mrtvé“ prostory kolem vozidla, kam Fidi¢
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za normalnich podminek nevidi. Obraz z kamer by mohl byt pfenasen na
centralni displej na palubni desce, nebo by kazda strana vozidla méla svdj
samostatny displej umistény napfiklad v A sloupku. Pokud by kamery byly

vybaveny tzv. ,no¢nim vidénim*“ bezpecnost by se jesté zvysila.
4.2 Vyhodnoceni vyhledovych poméru

4.2.1 Vyhled pred vozidlo

Z provedenych méfeni vyplyva, Ze u kapotového vozidla T 148 je horsi
vyhled smérem vpfed. ZhorSeni vyhledu zpusobuje kapota motoru, jejiz
pfedni hrana koncCi cca 2,4 metru pfed fidiCem a zakryva tak podstatné vetsi
prostor prfed vozidlem, nez je tomu u modelu T 815, které kapotu nema
a spodni hrana celniho okna, ktera zakryva prostor pfed vozidlem je
vzdalena od fidice jen cca 80cm. Jak je vidét z grafického zpracovani
méfeni na obr. 4.9, u modelu T 148 je nejvzdalenéjsi bod hranice viditelnosti
o 150cm dale nez u modelu T 815. Dale je vSak z obr. 4.9 patrno, ze
vyhledy vpfed Sikmo vpravo a vlevo jsou diky tomu, Ze kapota motoru
nezasahuje pfes celou Sifku vozidla a kabina je umisténa nizZe, lepSi
umodelu T148. Tento rozdil se jevi jako zcela zasadni, pokud FidiC
s vozidlem manipuluje na malém prostoru nebo v terénu a potiebuje mit
prehled o piekazkach kolem vozidla. Cim vétsi prostor kolem vozidla ma
fidi€ zakryty, tim vétsi je riziko, Ze napfiklad zapadne pfednim kolem do
hlubokého vymolu, nebo poskodi pneumatiku o ostry pfedmét, kterych je na
stavenistich, v lomech apod. mnoho.

U modelu T 815 figurant pfi méfeni nepouzival zpétné zrcatko, ve
kterém je mozZno sledovat prostor pfimo pfed vozidlem, viz obr. 4.17, ackoli

u vozidel s trambusovou kabinou jsou takovato zrcatka standardem.
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Obr. 4.17 Celni zrcatko

Toto zrcatko nebylo pfi méfeni pouzivano, protoze nepokryva cely
prostor pfed vozidlem a znacné zkresluje. Kapotova vozidla nepouZzivaji
vubec takovato zrcatka, ktera by pokryvala prostor pfed vozidlem. Pokud
fidi€ manipuluje s vozidlem v téZkém terénu, nebo musi napf. najet na kraj
pfikopu, aby se otoCil a potfebuje lepSi pfehled o prostoru a prekazce pred
vozidlem, tak se v trambusové kabiné mize naklonit pfes volant k ¢elnimu
oknu a prostor, o kterém nema prehled, se zmenSi na minimum. Tuto
moznost u kapotového vozidla nema.

Pfi méfeni ve vySce 90cm nad vozovkou se situace zménila. Jak je
vidét na obr. 4.10, ,slepy“ prostor u vozidla T 148 je vyrazné menSi nez
uvozidla T 815. Pfi poslednim méfeni ve vySce 170cm nad vozovkou,
u vozidla T 148 nenastane situace, Ze by néjaka Cast vozidla zakryla méfici
bod a ,slepy” prostor je tak nulovy. U T 815 ,slepy” prostor nulovy neni, viz
obr. 4.11. Tento ,slepy” prostor vytvafi nebezpecné situace, pokud se Fidi¢
s vozidlem pohybuje v mistech se zvySenym pohybem lidi a zvlasté déti,

napf. ve meste.
4.2.2 Mrtvé uhly v horizontalnim sméru

Na obrazcich 4.12 a 4.13 jsou Cervené znazornény mrtvé uhly mérené
ve vySce 150cm nad vozovkou. Tatra 815 ma na kazdé strané dvé sféricka
zpétna zrcatka umisténa nad sebou, coZz vyznamné ovliviiuje velikosti

mrtvych uhlu.
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Maleé zpét.
zrcatko

Velké zpét.
zrcatko

Obr. 4.18 Zpétna zrcatka T 815

Jak je vidét na obr. 4.12 menSi zpétna zrcatka zmenSuji mrtvy uhel,
ktery vznika mezi vyhledem bo¢nim oknem a prostorem, ktery pokryva velké
zpétné zrcatko, cca na polovinu. Velka zrcatka jsou umisténa blizko bocnich
oken a vytvari tak dalsi mrtvé uhly.

Tatra 148 ma na kazdé strané jen jedno sférické zpétné zrcatko, ktere
je umisténo nize a vice vpfedu a nevytvafi se tak za nim mrtvy uhel jako je
tomu u T 815.

Obr. 4.19 Zpétné zrcatko T 148

Na obr. 4.13 je vidét, Ze bo¢ni mrtvy uhel je naopak mnohem vétsi nez
u T 815, ktera ma na kazdé strané zrcatka dveé.

T 148 ma v zadnich rozich kabiny mala okénka, ktera zlepsSuji vyhled
(na obr. 4.13 vyseCe 2 — 3 a 10 — 11). Aby v8ak Fidi¢ do téchto okének dobfe

vidél, musi otoéit celou hlavu.
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5 Zpusob jizdy

ZpUsob jizdy s obéma typy vozidel ma sva specifika. Rozdily
v ovladani vozidel s kapotovou nebo trambusovou kabinou ma na svédomi
nékolik faktord.

Prvnim faktorem je vyhled z kabiny vozidla. Jak jiz naznacuje kapitola
,Vyhledové poméry“, vyhled z kabin obou typu vozidel neni stejny. Tento
rozdil ovliviuje hlavné bezpecnost ostatnich ucastniki provozu, ale
i samotné ovladani vozidla. Druhym, nejzasadnéjSim faktorem je poloha
tézisté ridice, vuci predni napraveé resp. vzdalenosti od pfedni roviny vozidla

a,b

W wew

Obr. 5.1 Vzdalenosti tézisté Fidi¢e od pi‘edni napravy, resp. od ¢elni roviny vozidla

a [cm] b [cm]
T 148 125 224
T 815 24 115

Tab. 5.1 Vzdalenosti tézisté ridice

V tab. 5.1 jsou uvedeny vzdalenosti a a b pro modely Tatra 148 a 815.
Tyto rozdily se mohou lisit daleko vice, pokud se bude jednat o zcela jiné
dva modely nakladnich automobild.

Pokud fidi¢ jezdi po celou dobu vykonu profese s jednim typem vozidla
(jlen s kapotovym, nebo jen s trambusovym), tak si vytvofi urCité profesni
navyky pro dany typ vozidla a rozdily se ho vibec netykaji. Obdobny pfipad
nastava u fidiCe, ktery od zacatku profese Casto pfeseda z jednoho typu

vozidla do druhého. V tomto pfipadé si fidi€C také vytvofi navyky v ovladani
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obou vozidel a jelikoz je stfidani typl Casté, pfechod z jednoho typu na
druhy se stava automaticky. NejhorSi je pfipad, kdyZz fidi¢ podstatnou Cast
své profese stravil na jednom typu vozidla a ma pfesednout na druhy typ.
V tomto pfipadé si nese navyky z prvniho typu vozidla s sebou
a automaticky je bude aplikovat pfi ovladani typu druhého.

Pokud jezdil fidi€ dlouhou dobu s trambusovym typem nakladniho
vozidla a nyni ma jezdit s kapotovym typem, pak nastavaji nasledujici
rozdily v ovladani vozidla

1. PFi prijezdu zatackou, predjizdéni nebo vyhybani se musi zacit
tocit volantem dfive
Pfi brzdéni pfed prekazkou musi zacit brzdit dfive

3. Pfi couvani musi pocitat s tim, ze kdyz zato i, tak ¢ast od predniho
okna po pfedni naraznik vybocuje vice nez u vozidla s trambusovou
kabinou
Pfi najezdu do kfizovatky si musi vice nadjizdét, aby vidél vpravo
Pfi vyjizdéni zpoza rohu musi najizdét opatrné, protoZze nez za roh
uvidi, tak kapota s motorem uz pfesahuje do kfizovatky

Tyto rozdily v ovladani mohou vést v kritické situaci k ohroZeni zdravi
nebo majetku. VySe popsané situace nabyvaji na vyznamu, pokud jsou
v ovladani vozidel dalSi rozdily. Napfiklad u zde méfenych vozidel je rozdil
v fazeni ,pulek”, kdy u T 148 se fadi v neutralu a T 815 ma predvoli¢. Dale
jeuT 148 a T 815 obracené schéma fazeni, jak je vidét na obr. 5.2.

T 815 T 148

Obr. 5.2 Schéma Fazeni

Velmi nebezpectné situace mohou rovnéz nastat, pokud fidi¢ preseda
z nového nakladniho vozidla s trambusovou kabinou a automatickou
prfevodovkou, do starého nakladniho vozidla s manualni pfevodovkou bez

synchronizace. Ridi¢ si vtakovémto pfipadé neuvédomi, Ze musi jet
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pomaleji, nez je zvykly, protoZe na vSe potifebuje mnohem vice Casu. Pokud
napriklad pfijizdi do kfizovatky, tak uz ve znacné vzdalenosti pfed ni musi
zacCit zpomalovat a postupné s meziplynem podfazovat. Pokud na toto
zapomene a reaguje nauCenym zpusobem, jako by jel s vozidlem
s trambusovou kabinou a automatickou pfevodovkou, tak jen pusti pedal
akceleratoru a pomalu zatne mackat pedal brzdy. Zpocatku automobil
reaguje podobné jako s automatickou prevodovkou, zacCne plynule
zpomalovat. Kdyz se vSak otacky motoru dostanou na kritickou hranici, tak
pfevodovka nezaCne sama podfazovat a namisto toho cely automobil zacne
cukat. Ridi¢ si vtomto okamziku uvédomi, e musi podifazovat manualné.
V nastalém zmatku zaCne podfazovat. Jelikoz prevodovka nema
synchronizaci, tak cely proces podrazovani trva o mnoho déle. Pfi kazdém
podfazeni, musi Fidi¢ navic, dat meziplyn, coz vyzZaduje pusténi pedalu
brzdy. Toto samotné zplsobi, Ze nestihne v€as zastavit pfed hranici
kfizovatky. Navic je nutné si uvédomit, Ze se jedna o vozidlo s kapotovou
kabinou, takze k delSi brzdné draze je nutno pficCist jeSté cca 2 metry,

o které je vozidlo pfed FidiCem delSi, oproti vozidlu s trambusovou kabinou.
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6 Pruajezdné profily

Obr. 6.2 Priijezdné profily

Obrazky 6.1, 6.2 jsou nakresleny v méfitku podle rozméri skute¢nych
vozidel. Je vSak patrno,ze ackoli v rozmérech vozidel jsou znacné rozdily, at
uz se jedna o deélku vozidla, rozvor naprav, Ci polohu tézisté fidiCe, ze
obrysové poloméry zataCeni a trajektorie tézisté fidiCe se od sebe pfi
prujezdu zatackou liSi jen minimalné. Z tohoto zjiSténi Ize usuzovat, ze
problémem pfi prujezdu zatackou & manipulace s vozidlem ve stisnénych
prostorech je spiSe psychologicky efekt, nez vlastni konstrukéni FfeSeni
vozidla. Ridi¢ si pfi pfesednuti z vozidla s trambusovou kabinou do vozidla
s kapotovou kabinou neuvédomuje, Zze ma pfed sebou 1,2m dlouhou kapotu

a musi reagovat jinak. Toto v8ak plati pro zde zvolena vozidla.
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Pokud bychom porovnavali jina dvé vozidla, kdy jedno by mélo kabinu
trambusovou a druhé kapotovou, tak vysledek muze byt zcela jiny, jelikoz
obrysovy polomér zavisi zejména na rozvoru naprav, rozchodu kol, pfednim
a zadnim previsu a maximalnim poloméru zataceni.

V publikaci: Sbornik pfispévkl z mezinarodni odborné konference
,Specialni vycvik fidi€u ke zvladani krizovych situaci“ se Ing. Svoboda
zabyva problémem prajezdnych profili kapotového a trambusového vozidla
a jako zastupce obou kategorii vozidel zvolil Pragu V3S a Tatru 810.

U téchto vozidel se obrysovy polomér liSi az o 500mm.
7 Bezpeénost

Zakladnimi faktory vy38Si bezpecCnosti je dokonalé a nejmodernéjsi
technické vybaveni vozidla, stale dimysIngjSi bezpecnostni prvky
a predevsim zkuSeny fidi€. Pravé skloubeni téchto faktoru je rozhoduijici.

Oficialni statistiky v8ak hovofi jednoznaéné. V Ceské republice v roce
2007 priSel pfi nehodé primérné kazdych 8 hodin o zZivot Clovék. Svétove
statistiky ukazuji, Ze dopravni nehody jsou druhou nejCasté&jsi pfiCinou umrti
mladych lidi do 29 let. Kazdy rok zemfe 1,2 miliond lidi a zranéno je dalSich
50 milion obyvatel. Snizit tyto hodnoty Ize vSak jen v kombinaci pusobeni
fidice a techniky napfiklad v oblasti ergonomie, viditelnosti, jizdnim
pohodlim, odezvou brzd ¢&i ovladatelnosti vozidla. To vyZaduje nejen
pravidelna Skoleni pro fidiCe, ale i stdle modernéjSi bezpecnostni prvky
v oblasti technické vybavenosti vozidel.

Proti nehodovosti aktivnimi i pasivnimi prvky

Samotné prvky se déli na aktivni a pasivni. Pasivni bezpecnost je
zalozena na minimalizovani nasledk( nehod. Velmi dllezita je bezpecnost
nejen samotného fidiCe, ale také dalSich uc€astnikd silni€niho provozu. Mezi
pasivni bezpecnost se fadi napfiklad bezpecCnostni pasy, airbagy, nebo
systém boc¢nich a celnich krytd. Jiz od roku 1995 u vSech modell Scania

pouziva Celni kryt underrun. Diky nému nedochazi k zaklinéni osobnich
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automobild pod podvozek nakladniho vozidla. Podobné funguje i systém
bo¢nich krytd. Ten zmirfiuje eventualni stfet s chodci &i cyklisty.

Aktivni bezpecnost je potom zaméfena na samotnou prevenci
dopravnich nehod pouzitim rliznych stabilizaCnich systéma.

Zde je nutné si uvédomit, ze diky zavedeni délkovych limitd nakladnich
automobild a souprav, ale i z jinych davodu, byla ukonena vyroba vétSiny
kapotovych nakladnich vozidel, jeSté pfed zaCatkem masivniho pouzivani
elektronickych bezpecnostnich systémda.

Mezi hlavni aktivni bezpe€nosti patfi nasledujici systémy
a bezpecnostni prvky:

LDW - vystraha pfi vyjeti z pruhu

Bezpe€nostni systém LDW monitoruje polohu vozidla mezi
vyznacenymi jizdnimi pruhy na vozovce. Funguje i pfi snizené viditelnosti
a za nepfiznivych povétrnostnich podminek. Systém zohledruje i chovani
fidice, kdy béhem jizdy porovnava pohyby volantem a podle danych
parametru vyhodnocuje, jde-li o aktivni zasahy fidi¢e nebo nepozornost.

TPM — monitorovani tlaku v pneumatikach

Systém TPM upozorfuje fidiCe na pokles tlaku v kterékoli pneumatice
vozidla. TPM pracuje, i kdyZ je vozidlo v pohybu, a umoziuje fidi€i reagovat
dfive, nez nastane nepfredvidatelna situace. Pomaha také udrzovat spravny
tlak v pneumatikach a optimalni valivy odpor, coz zvySuje hospodarnost
provozu a snizuje opotiebeni pneumatik.

Alcolock — opily Fidi¢ nenastartuje

Posledni dobou se stale zvySuje pocCet provozovatell dopravnich
spoleCnosti, ktefi vyZaduji zkousSku stfizlivosti fFidiCe pfed vyjezdem na cestu.
Pfed nastartovanim vozidla musi fidi¢ dychnout do trubice a v pfipadé, Ze
vydechnuty vzduch obsahuje alkohol, automaticky se zablokuje startér.

ACC - adaptivni tempomat

Adaptivni tempomat predevSim zvySuje pohodli fidiCe. Pomaha
zejména na dalnicich s hustym provozem nebo pfi jizdé s nerovhomérnou
rychlosti. Systém udrzuje konstantni ¢asovy odstup od vozidla jedouciho

pfed nim a lze ho nastavit v péti stupnich podle konkrétnich podminek
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dopravy. Nastaveny odstup je udrZzovan soucinnosti motoru, retardéru
a kolovych brzd. ACC fidiCe také upozorni, jestlize se vzdalenost od pfed
nim jedoucich vozidel rapidné zmenSuje, ale za zadnych okolnosti zcela
neprevezme kontrolu nad vozidlem, aby fidi¢ neztracel pozornost.

Multifunkéni volant

S multifunkénim volantem muaze Fidi€ vozu ovladat tempomat,
zpomalovaci brzdu i radio, aniz by musel rukou sahnout mimo volant.

Ultrasonic Guard System

Az 95 procent kolizi mezi nakladnim automobilem a chodcem nebo
cyklistou se odehrava v bezprostfedni blizkosti kabiny a po strané
automobilu az do urovné zadni napravy, vtzv. mrtvém uhlu. U vozidel
s kapotovou kabinou je to méné, jelikoz k prfehlédnuti chodce Casto dojde,
pokud pfechazi tésné pred pfedni Casti automobilu, kam u trambusové
kabiny neni vidét, pokud se fidi¢ nepodiva do zrcatek pokryvajicich tento
prostor. Vozidla kapotové konstrukce tento prostor nemaji, jelikoz pred
Celnim oknem je kapota. Pro sniZeni tohoto rizika na co nejnizSi miru
pracuje spole¢nost MAN na vyvoji tzv. systému ,Ultrasonic Guard System®
(UGS). Asistentni systém podporuje orientaci fidi€e pfi rozjezdu
a odbocovani.

Nakladni automobil je vybaven dvanacti ultrazvukovymi senzory, ktere
jsou rozmisténé v Celni Casti ana pravém boku vozidla. Senzory pfi
zastaveni proméfi okoli kabiny Fidi¢e v okruhu cca. 2 metr(. Systém UGS
presné ur¢i vzdalenost od objektu, které se v tomto okruhu nachazeji a data
ulozi do pocitaCe. Pokud se napf. blizi chodec nebo cyklista, senzory zjisti
jeho vzdalenost. Pokud pfitom dojde k podkroCeni referenéni hodnoty
o definovany rozdil, obdrzi fidi¢ ihned opticky signal. Systém UGS varuje
pfed zménénou situaci v nebezpecné oblasti. Pokud Fidi€ nakladniho
automobilu pokracuje v jizdé a objekt se nadale zdrzuje v referencni oblasti,

ozve se navic akusticky signal.
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8 Zaver

Z pohledu bezpecnosti posadky vozidla je na tom lépe vozidlo s karoserii
kapotovou. Kabina je umisténa za motorem, €imz vznika velmi dlouha
deformacni zona, ktera ovlivhuje bezpecnost posadky hlavné pfi Celnim
narazu do velké prekazky jakou je napf. zed, mostni pilif, jiny nakladni
automobil, apod. Clenit&jsi pfedni éast kapotové karoserie, proti témé&f rovné
predni Casti trambusové karoserie, ma naopak nepfiznivy vliv pfi srazce
s chodcem nebo cyklistou. Fatalni mohou byt nasledky, pokud je vozidlo
navic vybaveno ,tuningovym®“ doplfikem v podobé& ochranného trubkového

ramu, viz obr. 8.1.

Obr. 8.1 Ochranny trubkovy ram

Umisténi kabiny za motorem umoznuje pouZziti rovné podlahy uvnitf kabiny
a nesnizuje se tak komfort pfi nizSi celkové vySce automobilu. Umisténi
kabiny za motorem vSak pfi stejné celkové délce automobilu mize zmensSit
rozmeéry lozné plochy.

Vyhledové poméry zavisi na velikosti, tvaru a umisténi oken, velikosti
sloupkl kabiny. Vyhodou kapotové karoserie je, Zze diky kapoté motoru,
ktera ma predni Cast nize, nez je spodni hrana Celniho okna u trambusove
kabiny, nevznika tak velky ,mrtvy“ prostor pfed vozidlem a nemuze se stat,
Ze by chodci pfechazeli tésné pred vozidlem, kde je Fidi€¢ nevidi. Dale vyhled

z vozidla ovliviiuje velikost, tvar a poCet zpétnych zrcatek. Pokud jich je malo
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a jsou mala, pak pokryvaji jen malou &ast ,mrtvych® Ghli kolem vozidla
a mohou vznikat nebezpeéné situace napf. pfi prfedjizdéni, odbocovani,
apod.. Pokud jich je naopak pfili§ a jsou rozmérna, tak sice pokryji
podstatnou ¢ast ,mrtvych“ ahlt (ne vSechny), ale diky svym rozmérim se za
nimi vytvofi nové ,mrtvé“ uhly, které jsou nebezpetné zejména pfi prijezdu
kfizovatek, zataCek, kruhovych objezd(, apod. Velikost zrcatek by méla byt
urcCitym kompromisem bez rozdilu konstrukce automobilu.

ZpuUsob jizdy je pro kazdy typ karoserie specificky a neda se jednoznacné
fici, se kterym typem karoserie je snazsi jezdit. Jak je popsano v kapitole 5,
problém nastava, pokud fidi¢ jezdi dlouhou dobu s jednim typem karoserie
a musi presednout do druhého typu karoserie. Rozdily v ovladani mohou byt
zvyraznény, pokud jsou navic znacné rozdily ve stafi automobill.
Podle vysledkd méfeni a dle mych osobnich zkuSenosti je nejhorsi pfechod
z moderniho trambusového vozidla na zastaralé kapotové vozidlo. V tomto
pfipadé je Fidi€ zvykly na komfort, rychlé odezvy vozidla, Fizeni
s posilovacem, u€inné brzdy s ABS, fazeni se synchronizaci, nebo v lepSim
pfipadé automatickou prevodovkou, velky uhel rejdu, velky vykon motoru,
atd. Z tohoto typu vozidla si fidi¢ s sebou nese urcité navyky — okamzik
zaCatku brzdéni, okamzik, kdy zacne toCit volantem pfed zataCkou, nebo
kfizovatkou, okamzik fazeni, atd. Pfi pfechodu na zastaralé kapotové
vozidlo se tyto okamziky radikalné meéni. Jelikoz Ffidi¢ ovladani ,horSiho*
vozidla nema zazité, zautomatizované a Casto musi pfemyslet, co v dané
situaci udélat, potfebuje na vSe podstatné vice Casu. KdyZ se fidi¢ dostane
do kritické situace reaguje naucenym zplsobem. Vozidlo vSak reaguje
pomaleji a delSi Casy se zacnou nacitat. Dale je nutné si uvédomit, Ze fidi¢
sedi za pfedni napravou a ma pfed sebou dlouhou kapotu motoru, na kterou
rovnéz neni zvykly. Vysledkem celé situace je, Ze Ffidi¢ vozidlo nezvladne
a kritickou situaci neodvrati.

Osobné si myslim, ze v dobé&, kdy je zruSena povinna vojenska sluzba, kde
se fidi¢i méli moznost seznamit s riznymi typy vozidel a fidi€sky prikaz na
nakladni automobil, si bez omezeni, mize udélat kdokoliv, po dovrSeni

osmnacti let, bez pfedchozi praxe (fidi€ pozna vétSinou jen jedno vozidlo
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v autoSkole), by zméné typu fizeného vozidla mélo predchazet

Skoleni,v€etné praktické zkousky jizdy.
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