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ANOTACE

Tato diplomova price na téma: ,,Homologace autobusu STRATOS LE 37% vychazi
z objasnéni problematiky pfedpisti pro schvalovéni silni¢nich vozidel, které je popsano
v prvni kapitole. Od ni se odviji dalsi Cast prace a to soustavy piedpisti pro homologace,
trendit ve schvalovani a povéfené zkusebny, které mohou tyto zkousky provadét. Druha
kapitola je popisem piredmétu schvalovani a to autobusu STRATOS LE 37. DalSi ¢ast
priace je zaméfena na popis nevyhnutelnych zkouSek v rdmci schvalovani silni¢nich

vozidel, ddle analyzu pfedpisi pro schvalovani vozidel M2 a M3. Dalsi kapitola

je veénovana popisu, mefeni a vyhodnoceni vybranych a zhlediska konstrukce

vvvvvv
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KLICOVA SLOVA

Autobus, homologace, zkouska, ptedpis

TITLE
The homologation of the bus — STRATOS LE 37

ANNOTATION

This thesis with themet ,,The homologation of the bus — STRATOS LE 37 coming
— out from problems of prescriptions for connivence vehicles, which is described in first
chapter. The next part of thesis is the system of prescriptions for homologation, trends in
connivence and commissioned test-rooms which they may do these examinations. Seconds
chapter describes subjects of connivence namely STRATOS LE 37. The next parts are
specialized on description of unavoidable exam within connivence of vehicles and the
analyse of prescription for connivence of vehicles M2 a M3. The fifth chapter is devoted to
description of metering and evalution of most important needs which the legitimize
vehicles have to satisfy. The last chapter is specialized on the description, on the
implementation and on the evalution of steadiness, on the metering of hight location of

gravitional centre and on the examinations of strongholds.

KEY WORDS
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Uvod

S narGstem poctu dopravnich prostfedkti provozujicich se na pozemnich
komunikacich zacaly postupné vznikat a pozdéji se rozvijet kontroly nad zpisobilosti
vozidel k provozu. Na tzemi jednotlivych stati se pocCalo s tvorbou ptedpisii, které
obsahovaly pozadavky na technickou zptlisobilost vozidel. Nejprve vznikaly normy
zamétené na brzdéni vozidel a na povinnou montaZz vyfuku. S postupnym rozvojem
automobilového primyslu dochédzelo také k vytvareni dalSich a dalSich vnitrostitné
platnych pozadavkl. Jako byly napf. normy zabyvajici se osvétlenim vozidel, jejich
vydavanym hlukem, vlastni bezpecnosti posiddky atd. Jelikoz platily v kazdém staté
legislativni normy pro schvalovani silni¢nich vozidel, které byly v mnoho piipadech
odlisné oproti predpisim ve stitech ostatnich, vznikla snaha o sjednoceni a sepsani
jednotnych norem, které by poté jednotlivé staty pfijaly a zapracovaly je do svych zdkont.
Kromé¢ vytvotfeni spole¢nych technickych ptedpisii se vyvijel tlak na jejich vzdjemné
uznavani mezi jednotlivymi stity. Tento tlak vytvéreli hlavné vyrobci vozidel, kteti museli
podstupovat peripetie schvalovacitho procesu v kazdém staté, kde chtéli svlj vyrobek
prodavat. Tyto jednotné normy tedy byly vytvofeny za ti¢elem snadné&jsiho prodeje vozidel
do zahrani¢i, jejich pozd¢jsi registraci, uvadéni do provozu a snadn€j$i mezindrodni
dopravu. V soucasné dobé¢ je cilem tvorby predpist, aby u nové schvalovanych vozidel

bylo dosaZeno vysoké miry bezpecnosti a zajiSténa ochrana Zivotniho prostiedi.

Nejprve se zacaly vytvaret v roce 1958 predpisy Evropské hospodéiské komise
Organizace spojenych narodit (EHK/OSN). V roce 1970 se zacalo se sepisovanim smérnic
Evropské hospodaiské komise Evropského spolecenstvi (EHS/ES). Jako posledni soustava
predpisi se vytvari od roku 1998 celosvétové platné technické predpisy oznaCované
zkratkou (GTR). Jednou z mnoha zemi, které se zavazaly plnit technické predpisy EHK
ke schvalovan{ silni¢nich vozidel, bylo i Ceskoslovensko. Po rozpadu v roce 1993 piesla
platnost plnéni norem na oba staty samostatné. Po vstupu CR do EU dne 1. 5. 2004 jsme se
zavazali mimo jiné i k zapracovani norem EHS/ES, které jsou ovSem v tfadé piipadii
paralelni k predpisim EHK/OSN. V soucasné dob¢é dochdzi k vyraznému posunu v oblasti
tvorby a aplikace predpisti. K harmonizaci a sjednocovani mezi jednotlivymi soustavami

norem.

V této diplomové praci bude postupné popsana fada zkousSek, které jsou soucasti

celého Sirokého procesu schvalovéni silni¢nich vozidel.



1 Problematika schvalovani silni¢nich vozidel

V Ceské republice je schvalovani silni¢nich vozidel fizeno podle zdkona
¢. 56/2001 Sb., o podminkidch provozu vozidel na pozemnich komunikacich a déle
vyhlaSkou ¢. 341/2002 Sb., o schvalovani technické zpiisobilosti a o technickych
podminkach provozu na pozemnich komunikacich ve znéni pozdéjsich predpist. Do téchto
naSich vnitrostatnich pfedpisti na zdkladé podepsanych dohod byly nejprve zabudovany
predpisy EHK/OSN. Pied vstupem CR do EU bylo vrimci dobrych vztahii povoleno
pouzit jako alternativu smérnice, rozhodnuti a nafizeni ES/EU. Po vstupu do Evropské unie
se situace obrdtila a jeji predpisy jsou nyni na prvnim misté a alternativou jsou normy
EHK/OSN. V roce 2007 vsak doslo k pfistoupeni ES k ptedpisim EHK. Situace je tedy
takovd, Ze se u nds vozidla zkousi podle technickych ptfedpisit Evropského spolecenstvi

nebo Evropské hospodaiské komise.

1.1 Pfedpisy EHK/OSN

Evropska hospodéiskd komise (EHK, anglicky UNECE) byla zaloZena v roce
1947 ekonomickou a socidlni radou OSN. Jejimi ¢leny je v soucasnosti 56 stati z Evropy
i mimo ni. V Zenevé roku 1958 byla v rimci EHK ujedndna ,,Dohoda o pfijeti jednotnych
technickych pravidel pro kolova vozidla, zafizeni a c¢asti, kterd se mohou montovat nebo
uzivat na kolovych vozidlech a o podminkdch pro vzdjemné uzndvani homologaci,
udélenych na zdkladé téchto pravidel®. Tato dohoda byla novelizovana v roce 1995. Zemé,
které tuto dohodu podepsaly, se zavazaly ke spole€né tvorbé a respektovani téchto

predpisi. Pristoupeni k této dohod¢ je dobrovolné.

Pfislusné predpisy jsou utvareny vramci jednotlivych pracovnich skupin.
Skupina, kterd se zabyvad dopravnimi prosttedky je skupina WP.29. Do tnora roku 2011
bylo vyddno 126 predpisi. Kazd4d zemé¢, kterd je soucasti této dohody, muze udé¢lit
vyrobku, ktery plni pozadavky dle téchto pfedpisi homologacni znacku. Ta se sklada
z kruhu, ve kterém se nachdazi pismeno E a Cislo pifisluSného stitu, ktery znacku ud€luje.
Za krouzkem se nachdzi &islo homologadniho piedpisu, a dile potadové ¢&islo. Ceskd
republika vlastni &islo 8, které pievzala po rozpadu Ceskoslovenska. Seznam statd, které
jsou smluvnimi stranami zmiflované dohody, je uveden v piiloze A této price. Zmény
v predpisech jsou feSeny tzv. sériemi zmén, které jsou znaCeny puvodnim CcCislem

a pofadovym ¢islem zmény napt. EHK 80.01.
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Obr. ¢&. 1: Uspoiadani homologaéni znacky

104 R - 0001148 -l

a=12 mm min.

Zdroj: Dohoda o pfijeti jednotnych technickych pravidel

1.2 Predpisy ES/EU

Prvni Rimskou smlouvou, kterd vstoupila v platnost v roce 1958, bylo zaloZeno
Evropské hospodarské spoleCenstvi. Z podkladii obsaZenych v této smlouvé zacaly byt
vroce 1970 vydavany formou smérnic, nafizeni a rozhodnuti technické predpisy ES.
V dnesni dobé vydava tyto predpisy Evropsky parlament a Rada Evropské unie. Na rozdil
od norem EHK, které jsou dobrovolné, tyto smérnice je povinno piijmout vSech 27 statii
Evropské unie. Predpisy ES/EU jsou svym zaméfenim paralelni k piedpisim EHK.
Vyrobek, ktery plni pozadavky dle piislusné smeérnice, je opét opatfen homologacni
znackou. Tato znacka je velice podobnd znacce z predpisi EHK. Misto E v krouZku je zde
malé e v obdélniku. Homologac¢ni €isla jednotlivych zemi unie jsou uvedeny v priloze B.

Nové zmény ve stdvajicich smérnicich dostdvaji vZdy nové potadové Eislo.

Obr. ¢. 2: Uspoiadani homologaéni znac¢ky ES/EU

aI e 6 Ef a=3mm
01 0004 _ -

Zdroj: Smérnice ¢. 2007/46/ES

1.3 Predpisy GTR

GTR (Global Technical Regulations) je soustava predpisti, kterd se zacina
formovat od roku 1998, kdy byla v Zenevé v ramci Evropské hospodaiské komise OSN
sepsdna ,,.Dohoda o celosvétové platnych technickych ptedpisech pro kolovd vozidla

a pro vybaveni a Casti, které mohou byt montovany nebo uZity na kolovych vozidlech®.
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Tyto budujici se celosvétové predpisy maji za cil vytvofit specifikujici vlastnosti
konstrukci vozidel, tak aby umoZnily schvalovani, které se pouZzivaji v Evropé&, na vychod¢
a Japonsku, a také autocertifikaci pouzivanou v USA a Kanadé¢. Ke smlouvé pfistoupilo
31 statl, vcetné¢ Evropské unie. Vyddno bylo 11 predpisi a pfistoupeni k nim je

dobrovolné.

1.4 Soucasny vyvoj predpist

Vyvoj se ubird smérem k harmonizaci ptedpisii, kterd predpoklddd vzdjemné
uznavani zkousek mezi jednotlivymi stity a tim odstranéni zbytecného opétovného
testovani. Prvnim krokem bylo zavedeni schvidleni typu uplného vozidla tzv. globdlni
homologace. Poté doslo k novelizaci ptedpisti ES a EHK tak, aby byly shodné metodiky
zkouSek a hodnotici kritéria. V roce 2007 byla pfijata smérnice ES ¢. 46, kterd stanovila
rdmec pro schvalovéni vozidel. V prosinci téhoZ roku doslo k pfistoupeni ES k predpisiim

EHK v oblasti schvalovani silni¢nich vozidel.

Dal$im krokem ve vyvoji je virtudlni testovani vozidel. To znamend, Ze by se
misto skutecnych vozidel testovaly matematické modely, coZ by vedlo k uspoteni ndkladii
a doby uvedeni nového vozidla do provozu. V evropské legislativé jsou pouze dvé vyjimky
tohoto druhu testovani: zkouska dle pfedpisu EHK ¢. 111 — homologace cisternovych
vozidel z hlediska statické sklopné stability a zkouska EHK ¢. 66 — homologace autobusii

z hlediska pevnosti ndstavby.

Déle se pracuje na tzv. autocertifikaci, coz znamend vlastni testovani vozidel,
které by provadéla zkusebni laboratot vyrobce. Doslo by k vyfazeni ufedniho schvalovani.
Vyrobce by sam udélil vyrobku osvédceni o homologaci. Tento typ schvalovdni je bézny
v USA a v Kanadé. V Evrop¢ toto dosud neni moZzné. Zde vyrobce piedad vozidlo zkuSebné

povéiené schvalovacim orgdnem a ta poté vyda osvédcend.

V Ceské republice je schvalovacim orgdnem ministerstvo dopravy. Tento organ
povéfil k provadéni homologacnich zkousSek pét zkuSeben. Elektrotechnicky zkuSebni
dstav (oznaceni dle EHK E8/B), TUV SUD Auto CZ (E8/C), DEKRA Automobil (E8/D),
Institut gumadrenské technologie a testovani (E8/E) a Stiatni zkuSebna zeméd€lskych,

potravinafskych a lesnickych strojii s ozna¢enim E8/F.
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2 Technicky popis predmétu schvalovani

Predmétem schvalovéni je v této diplomové praci autobus STRATOS LE 37. Jedna
se o vozidlo kategorie M3 a tifidy II. Tedy autobus, jehoZ maximdlni pfipustnd hmotnost
presahuje 5 tun a je konstruovén pro sedici cestujici a stojici cestujici v ulic¢ce. Jeho vyroba
zaCala vroce 2008. Jednd se o malosériovou vyrobu a do soucasnosti bylo vyrobeno
40 kust. Vyvojem a vyrobou tohoto dopravniho prostiedku se do Cervna roku 2011
zabyvala pobocka spole¢nosti STRATOS AUTO, spol. s r. 0., kterd se nachazela v Céslavi.
Tuto provozovnu koupila ve vySe zminéném obdobi firma SKD TRADE, a.s. se sidlem
v Praze. Tato spolecnost zanechala stdvajici vyrobni prostory a celou vyrobu ve mésté
Cislav. Oznaéeni autobusu je odvozeno z nazvu firmy pivodniho vyrobee, ddle LE (Low-
Entry) coz je v ptekladu nizky vstup. To znamend sniZenou ¢4st podlahy pro snadné&jsi
nastup cestujicich, kterd se nachazi za zadni napravou. Cislo 37 znamend celkovou
obsaditelnost vozidla.

Obr. ¢. 3: Autobus STRATOS LE 37

+

Zdroj: Dokumentace firmy SKD TRADE, a.s.

2.1 Podvozek autobusu

Tento autobus je postaven jako ndstavba na plné funkénim podvozku doddvkového
automobilu Iveco Daily 70C17V. Z tohoto podvozku je pro autobus pouZito celé pohonné
ustroji, zakladni nosny rdm, ndpravy, brzdy, odpruzeni, kola. Déle ¢ast kabiny s prostorem
pro motor a pracovisté fidiCe, predni ndraznik, svétlomety, maska chladice a kapota. Bocni

zpétnd zrcétka jsou doddvéna spolu s podvozkem.
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2.1.1 Motor

Jako pohonnd jednotka autobusu je pouZit motor soznacenim IVECO
F1ICEO481HA EEV. Jednd se o vznétovy fadovy Ctyfvalec s piimym vstfikovacim
systtmem Unijet Common Rail 2. generace. Tento motor je pfepliiovan s proménlivou
geometrii (dvoustupniové piepliovani Twin Turbo). Ddle je vybaven rozvody DOHC se
Ctyfmi ventily pro jeden vdlec a hydraulickym vyrovnanim ventilové vile. Chlazeni je
kapalinové s ventilatorem spinanym elektromagnetickou spojkou. Blok motoru je litinovy
a hlava vélci je vyrobena z hliniku. Pohon je elektronicky fizen pomoci (EDC), je vybaven
dvouhmotovym setrvacnikem. Vyfukovy systém je s dvojitym oxidacnim katalyzatorem
a filtrem pevnych ¢astic (DPF), a je zde 1 systém EGR - recirkulace spalin. Motor spliuje

emisni normu Euro 5 a nese i oznaceni EEV, coZ znamena ekologicky ptitelské vozidlo.

Graf ¢. 1: Diagram vykonu a to¢ivého momentu motoru vozidla Iveco Daily 70C17V
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Zdroj: Dokumentace firmy SKD TRADE, a.s.

Tab. €. 1: Technické vlastnosti motoru Iveco Daily 70C17V

Zdvihovy objem motoru 2998 cm’

Vrtani x zdvih 95,8 x 104 mm
Maximélni vykon (EC97/21) pti 2990-3500 ot/min 125 kW (170 HP)
Maximalni to¢ivy moment (EC97/21) pti 1250 — 2990 ot/min | 400 Nm
Maximadlni rychlost 145 km/h

Zdroj: Dokumentace firmy SKD TRADE, a.s.
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2.1.2 Pirevodovka a spojka

Vozidlo je vybaveno mechanickou Sestistupiovou pievodovkou se zpé&tnym
chodem s oznatenim FPT 28.40.6. Pfevod na prvni rychlostni stupen je 5,373:1
a na posledni Sesty je pfevod 0,791:1. Ve zvlastni vybavé je vozidlo vybaveno
automatizovanou Sestistupnovou prevodovkou ZF 6AS-400 Agile, kdy je provoz plné
automaticky nebo je systém sekvencniho ftazeni. Spojka je sucha talifovd tahem

hydraulicky vypinand s automatickym vymezovanim viile.
2.1.3 Napravy, Fizeni, odpruZeni, brzdy, kola a pneumatiky

Jako hnaci je zde tuhd zadni ndprava se stilym jednostupfiovym pievodem.
Na ptani zdkaznika je mozno dodédvat i suzdvérkou diferencidlu. Piedni ndprava je
s nezdvislym zavéSenim kol. Rizeni je hiebenové s hydraulickym posilovaéem a volantem
o priméru 430 mm. OdpruZeni nezavislého zavéseni piedni népravy je zde feSeno pomoci
podélnych torznich ty¢i se stavitelnym predpétim. Zadni ndprava md pneumatické
odpruzeni. Na obou ndpravich se nachdzeji teleskopické tlumice. Brzdy jsou hydraulické
dvouokruhové s podtlakovym posilovacem. Jsou vybaveny elektrickym ukazatelem
opotiebeni brzdovych desticek a automatickou rekuperaci vile brzd. Parkovaci brzda je
mechanickd na zadnich kolech. Obsahuji systémy ABS, ASR, ESP a elektromagneticky
retardér TELMA. Na pfedni ndpravé je jednoducha montaZz kol a na zadni dvoumontaz.

Pneumatiky jsou doddvany standartné o rozmérech 225/75 R16.

2.2 Popis nastavby STRATOS LE 37

2.2.1 Specifikace a parametry

STRATOS LE 37 je maly linkovy autobus s kapacitou 37 cestujicich. Z toho je 24
mist urceno pro sedici cestujici, v ulicce a zadni ¢ésti vozidla je misto pro 12 stojicich
cestujicich. V zadni sniZzené Casti autobusu je také vyhrazeny prostor pro jeden invalidni
vozik nebo détsky kocdrek. V tab. €. 2 jsou uvedeny zdkladni rozméry a hmotnosti tohoto

dopravniho prostredku.

Tab. €. 2: Hmotnosti a rozméry STRATOS LE 37

Délka 7765 mm
Rozvor 4350 mm
Vyska 2850 mm
Sitka 2340 mm
Predni/zadni ptevis 995/2420 mm
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Predni/zadni rozchod 1725/1661 mm
Vnitini minimdlni vySka 1950 mm
Vyska prednich/zadnich dvefti 1920/1920 mm
Sitka piednich/zadnich dveii 830/995 mm
Vyska podlahy vpiedu/vzadu 767/380 mm
Minimélni vnéjsi polomé&r otdceni 7510 mm
Maximadlni celkovd hmotnost vozidla 7200 kg
Maximdlni pfipustné zatiZeni pfedni ndpravy | 2300 kg
Maximalni pfipustné zatiZeni pfedni ndpravy | 5000 kg

Zdroj: Dokumentace firmy SKD TRADE, a.s.

Obr. ¢. 4: Rozméry autobusu STRATOS LE 37

Zdroj: Dokumentace firmy SKD TRADE, a.s.
2.2.2 Karosérie, zaskleni a vnéjsi obloZeni

Skelet karosérie je svafen z jednotlivych panelll — stfecha, pravy a levy bok, rdm
a zadni celo. Tyto panely jsou svafeny z ocelovych uzavienych profili. Vyztuhy
konstrukce jsou tvofeny z ocelovych uzavienych i otevienych profili a dédle ocelovych
plecht. Jednou z ¢asti protikorozni ochrany je, Ze spodni Casti autobusu jsou vyrobeny
z nerezovych profila a plechti. Stfecha, zadni ¢elo a spodni ¢asti jsou pokryty nalepenymi
prvky ze zesileného polyesteru. Na bocich jsou v ¢asti pod okny nalepeny bocnice
z pozinkovaného plechu. K nédstupu a vystupu cestujicich md autobus dvoje provozni

jednokiidlé dvete, které jsou elektricky ovlddané z mista fidi¢e. Dvefe maji bezpecnostni
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systém automatického opctovného otevieni dveii v pfipad¢ sevieni prekdzky. Piistup fidice
do autobusu je pfednimi provoznimi dvefmi. Podlaha je po celé délce vozidla rovna.
U ptednich dveii jsou schody se tfemi pevnymi stupni. V zadni nizkopodlazni casti
se nachazi ru¢né ovladand sklopna nebo vysuvna naklddaci ploSina pro pfistup invalidniho
voziku nebo kocarku do vozidla. Nastfik karosérie je tvofen Ctyfmi vrstvami. Prvni je
fosfatizaCni zdkladni vrstva, dale plnici zdkladni barva, zdkladni plnice a posledni vrstva je
dvouslozkovy PUR vrchni lak. Barva autobusu je na pidni zdkaznika. Celni okno
je panoramatické z bezpeCnostniho, vrstveného a vyztuZzeného skla, které pohlcuje
infraCervené paprsky. Boc¢ni okna a okna ve dvefich jsou tonovand a opét vyrobena
z bezpec€nostniho skla. V horni ¢asti se nachdzi vyklopnd nebo vysuvné okna. Bo¢ni okno

fidice je mechanicky posuvné.

Obr. €. 5: Karoserie a zaskleni autobusu STRATOS LE 37

Zdroj: Dokumentace firmy SKD TRADE, a.s.
2.2.3 Vnitini vybava, ventilace, topeni

V prostoru pro cestujici je umisténo 20 kust polovysokych, nesklopnych sedadel
INTAP EcoLIDER. Ty jsou potaZeny plySovou ldtkou. Neobsahuji bezpe¢nostni pasy.
Svoji konstrukci a rozmisténim v prostoru zajistuji zvySené pohodli cestujicich. V zadni
nizkopodlazni Casti jsou umisténa Ctyfi sklopna sedadla Kiel Centra a to z divodu lepsiho
vyuZiti tohoto prostoru. Podlaha je pokryta linoleum z PVC v protiskluzovém provedeni.
Vnitini boky jsou pokryty umakartem. Na bo¢ni sloupky a prechod mezi boky a stfechou
je nalepen koberec. Prostfedni ¢ast stropu je potaZena latkou v barvé sedacek a na zbytku
stropu je umistén umakart. Strop, podlaha a boky jsou tepeln¢ a protihlukove izolovany.
V mistech pod stropem nad sedadly jsou umistény odklddaci prostory v siténém provedeni
o objemu 0,8 m’. Jako bezpecnostni prvky pro cestujici jsou tchyty na sedadlech, madla,

kladivka na rozbiti skel pro nouzovy unik, moznost nouzového otevieni obou dvefi
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z vngjSku 1 vnitiku, vyklopnd ventilace ve stfeSe slouZzici jako nouzovy vychod, tii kusy
hasicich pfistrojl, vystrazné a informativni ndpisy a v neposledni fad¢ Iékdrnicka velikosti
¢. 2. Topeni ¢i vétrani mista fidiCe, rozmrazovani a odmlZovani ¢elniho skla zlistava stejné
jako ve vozidle Iveco Daily 70C17V. Vytapéni prostoru pro pasazéry je uskute¢iiovdno
tepelnymi sdlavymi vymeéniky po obou stranich autobusu. V zadnim prostoru je navic
umistén ventildtor. Topeni je nezdvislé teplovodni od firmy Webasto. Vétrdni a vyména
vzduchu v prostoru cestujicich je pomoci vyklopné ventilace a elektrickymi ventilatory
na stieSe vozidla. Na pfani zdkaznika miiZe byt do tohoto prostoru namontovana

klimatizace.

Obr. ¢. 6: Vnitfni vybava autobusu STRATOS LE 37

=y

Zdroj: Dokumentace firmy SKD TRADE, a.s.

2.2.4 Pracovisteé ridice, elektricka vybava

Za ucelem vytvoreni pohodli fidice pii jizd¢ je autobus vybaven origindlnim
odpruzenym sedadlem Iveco, které je vybaveno tiibodovym bezpecnostnim pasem a pied
Celnim oknem je namontovéna sluneCni sténa. Palubni deska je tvofena analogovym
sdruzenym piistrojem a panely kontrolek. Tato deska je také origindl Iveco. Ridi¢
ma po své levé ruce dalsi panel s tlaCitky a kontrolkami. Ty slouzi pro snadnou obsluhu
autobusu. Jsou zde tlacitka pro otevirdni pfednich i zadnich dvefi, osvétleni prostoru
pro cestujici, ovlddani topeni a klimatizace. VSe je umisténo v zorném poli fidice.
Pro kontrolu vnitinich prostor vozu ma fidi¢ k dispozici dvé ru¢né sefiditelnd zpctnd
zrcatka. Vng&jsi zrcdtka jsou elektricky sefiditelnd z mista fidi¢e a jsou vyhiivand. Palubni
napéti je 12 V, akumulétor je bezudrzbovy o kapacité¢ 110 Ah, alterndtor s dobijecim
proudem 140 A. Pro ucely diagnostiky je ve vozidle CAN BUS diagnostika.
Z bezpecnostnich diivodl je namontovén elektricky odpojovac¢ baterii, ktery je ovladan
z mista fidi¢e. Venkovni osvétleni je standardniho provedeni. Vnitini osvétleni je zajiSténo

peti stropnimi LED svitilnami, které poskytuji dvé drovné osvétleni. Vlastni LED osvétleni
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maji prostory pro ndstup cestujicich a fidi¢e. Ridi€¢ mé k dispozici 1 rddio a dva
reproduktory. Ve zvlastni vybavé se nachdzi montdz odbavovaciho zafizeni a informac¢nich

paneld.

Obr. ¢. 7: Vnitini vybava autobusu STRATOS LE 37

Zdroj: Dokumentace firmy SKD TRADE, a.s.

3 Nevyhnutelné zkousky v ramci schvalovani silni¢nich vozidel

Béhem procesu schvalovani je vozidlo vystavovdno riznym homologa¢nim
zkouskdm. Druhy zkouSek a jejich rozsah jsou pro kazdou kategorii vozidel pevné
stanoveny v predpisech. Nékteré muzou byt stejné a jiné odliSné dle zplsobu jejich
pouzivéni. Jiné ptedpisy budou naptf. pro autobusy, traktory nebo ndkladni automobily.
Existuji vSak zkousky, kterym se zadny dopravni prostfedek provozovany po pozemnich
komunikacich v rdmci procesu schvalovani nevyhne a nelze znich udé€lit ani Zadna
vyjimka. Mezi né patii zkousSka brzd a brzdovych zatizeni, zkouSka na meétfeni emisi
vnéjstho hluku vyddvaného vozidlem, zkouska elektromagnetické kompatibility a Ctvrtou
zkouskou je méfeni emisi Skodlivych vyfukovych plynt. Tyto zkousky jsou nevyhnutelné
hlavné z diivodu ohroZeni lidského zdravi a Zivota, bezpecnosti silni¢éniho provozu

a negativniho vlivu na Zivotni prostredi.

STRATOS LE 37 je konstruovan jako ndstavba na doddvkovy automobil Iveco
Daily 70C17V. Tyto nevyhnutelné zkousky jiz byly uskuteCnény v ramci procesu
schvalovéni tohoto vozidla. Celé pohonné ustroji autobusu zustalo beze zmény, celkova
hmotnost a maximalni zatiZeni ndprav nebylo nijak zvySeno a nebyl proveden zZadny velky
zésah do elektroinstalace, a tak se ztéchto diivodi tyto zkousky jiZ nemusi znovu
opakovat. Pro autobus STRATOS LE 37 byly tyto zkousky pfejaty a vozidlo je tedy

spliuje.
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3.1 Zkousky brzd a brzdovych zarizeni

Spravnd funkce brzd a brzdovych ustroji vozidel md velky vliv na aktivni
bezpecnost vozidel. Pfi jejich Spatné funkci jsou pfimo ohroZeni vSichni ucastnici
silniéniho provozu. Toto je ten hlavni divod, pro¢ se zkouSky provadé¢ji. Kritéria
hodnoceni, jejich hodnoty pro splnéni, podminky provedeni a pfesny postup zkouSeni
vozidel kategorii M, N, O je popsdn v homologa¢nim predpise EHK/OSN ¢. 13. Zkousky
majf za tikol zjistit a posoudit tcinek brzd. Uéinek brzd vozidla jako celku se zjistuje bud’

jizdni zkouskou, nebo na zkuSebnim zatizeni, coz jsou zkusSebni valce nebo ploSina.

Utinek predepsany pro brzdové systémy je uréen brzdnou drdhou a stfednim plnym
brzdnym zpomalenim. Brzdné draha je vzddlenost, kterou vozidlo ujede od okamziku, kdy
fidi¢ zacne plsobit na ovladaci prvek brzdového systému, az do okamziku, kdy se vozidlo
zastavi. PocCateCni rychlost je rychlost v okamziku, kdy fidi¢ zaCne piisobit na ovladaci
orgdn brzdového systému; pocdteéni rychlost nesmi byt niz§i nez 98 % rychlosti
pfedepsané pro ptisluSnou zkousSku. Stfedni plné brzdné zpomaleni (d,,) se vypocitd jako
sttedni zpomaleni, které je funkci vzdélenosti ujeté v intervalu vy, azZ ve, podle nésledujictho

VZOI'Ce.1

2 2
vh _ve

d, = ,kde :
2592%(S,-S,)

vy = pttvodni rychlost vozidla v km/h

v, = rychlost vozidla pfi 0,8 vy v km/h

ve = rychlost vozidla pfi 0,1 v v km/h

sp = drdha, kterou vozidlo ujede mezi v, a vy, , v metrech

s. = drdha, kterou vozidlo ujede mezi v, a v., v metrech

Podminkami pro spravny postup zkousek jsou napi. hmotnost vozidla, pocatecni
rychlost vozidla, ovladaci sila na pedal, sklon a adheze zkuSebni drdhy, teplota a tlak
v pneumatikdch, nesmi foukat vitr, ktery ovlivni vysledky zkouSky. Predepsaného ucinku
musi byt dosaZeno bez zablokovani kol, bez vyboceni vozidla z pfedepsané drahy a musi

byt stanoveny poZadované piesnosti metfeni.

! Predpis EHK/OSN ¢&. 13
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3.1.1 Zkouska typu ,,0¢

Tato zkouSka byv4 oznafovdna jako zdkladni a je pfi ni méfen ucinek studenych
brzd. To znamend, Ze teplota zjiSténd na kotouci nebo vnéjSku brzdového bubnu
nepiesahuje 100°C. Podminkami zkouSeni jsou rozloZeni hmotnosti mezi ndpravami
dle udaji vyrobce vozidla, kazdd zkouska se opakuje s nenaloZenym vozidlem. Mimo
fidice mize ve vozidle sedét i spolujezdec zaznamendvajici vysledky. Zkusebni draha musi
byt vodorovna a vozidlo musi spliiovat kritéria hodnoceni (brzdna drdha a stfedni brzdné
zpomaleni), které jsou stanoveny pro kazdou kategorii vozidel. Zkouska se provadi bud’
s vozidlem s ndkladem nebo bez néj a s odpojenym nebo zapojenym motorem. Rychlosti,
pfi kterych se oba druhy méfeni provadeéji a dale hodnoty, které musi vozidla jednotlivych

kategorii spliiovat, jsou uvedeny v nasledujici tabulce.

Tab. ¢. 3: Hodnotici kritéria zkousky brzd

Kategorie : , ,
vozidla M, My N N Na
Typ zhousky 0-1 0-1-11 nebo 1A 0-1 01 0-1-11
ZLkoutka typu v 60 km/h 60 km/h 80 km/h 60 kmjh 60 km/h
0 s odpojenym -
maotorem 5= 0,15 + &=
dn 2 5,0 mjs?
Zkoutka typu v = 0,80 100 kmjh 90 km/h 120 kmjh 100 km/h 90 kmfh
0 se zapojenym | V., ale ne
motorem vice nef
5= 0,15v —%
dg = 4,0 m/s?
F= 70 daM

Pozn.: v - pocatecni rychlost, s - brzdné drdha, d,, - stfedni plné brzdné zpomaleni a F - sila
pusobici na ovladaci ustroji.

Zdroj: Predpis EHK ¢.13 — str. 54

3.1.2 Zkouska typu ,,I¢

Tato zkouska slouZzi ke zjis$téni ztrity brzdného tcinku a spoc¢iva v tom, Ze naloZené
vozidlo brzdi z pfedepsané rychlosti, poté se uvolni brzdy a nasleduje rozjezd
na pozadovanou rychlost. Tento dé&j se opakuje danym poctem cykli. Sila plsobici

na ovladaci ustroji musi byt sefizena tak, aby ji bylo dosaZeno stfedni plné zpomaleni
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v prvnim brzdéni 3 m/s® a zistalo konstantni pro dal$i opakované brzdéni. Motor

zde zlistava zapojen a je zafazen nejvyssi rychlostni stupen.

Podminky méfeni jsou uvedeny v tabulce €. 4, kde v; je pocéatecni rychlost
na zaCatku brzdéni, v, je rychlost na konci brzdéni, vi.x je maximdlni rychlost brzdéni,

n je pocet brzdicich cykll a At je trvani cyklu.

Tab. ¢. 4: Podminky pro zkousku typu ,,I¢

Podminky
Kategorie vozidel
vy (kmjh) v, [km/h) At s) n

M; 80 % v 1/2 v, 55 15

= 100
My 80 % v 1/2 v, 55 15

= 120
M, MNa, N; 80 % v 12 « 60 20

= 60

Zdroj: Predpis EHK ¢.13 — str. 54

Ihned po ukonceni tohoto cyklu nasleduje zkouska za podminek, které jsou stejné
jako pii zkouSce typu ,,0“ s odpojenym motorem s tim rozdilem, Ze brzdy jsou zahtaté.
Utinek brzd nesmi byt mensi neZz 80% predepsané hodnoty a ani mensi nez 60% ud&inku
pii zkousce typu ,,0° sodpojenym motorem. V momenté, kdy jsou brzdy zchladlé,

nasleduje jesté zkouska volného otaceni kol.
3.1.2 Zkouska typu ,,IT¢

Tato zkouska sleduje chovani vozidla na dlouhych klesanich. NaloZené motorové
vozidlo na nejvySsi pfipustnou hmotnost se pohybuje stfedni rychlosti 30 km/h
se zafazenym vhodnym rychlostnim stupném, po draze dlouhé 6 km a kterd ma klesani 6%.

Pokud ma vozidlo ve své vybavé odlehcovaci brzdu, tak ji miiZe pouZzit.

Na konci této zkousky se musi zméfit ucinek systému provozniho brzdéni se
zahtatymi brzdami za stejnych podminek jako pro zkousku typu O s odpojenym motorem
(teploty mohou byt odliSné). Tento ucinek se zahfatymi brzdami musi byt takovy,
aby brzdna drdha neptesdhla nésledujici hodnoty a stfedni plné brzdné zpomaleni nebylo
mensi neZ nasledujici hodnoty, pii pusobeni na ovlddaci organ silou neptesahujici 700 N

pro kategorie Ms: 0,15 v + (1,33 v 2/130), (druhy ¢len vzorce odpovida stfednimu plnému
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brzdnému zpomaleni dw = 3,75 m/s? ); kategorie Ns: 0,15 v + (1,33 v 2 /115), (druhy ¢len

vzorce odpovidd stiednimu plnému brzdnému zpomaleni dw= 3,3 m/s*).”
3.1.3 Zkouska typu ,,ITA*

Tato zkouska zjist'uje icinek odlehcovacich brzd. Plati pouze pro vozidla kategorie
M; tiidy I a III, tedy mezimé&stské a dalkové autobusy, kategorie N3 urend pro taZeni
piipojnych vozidel O4 a vozidla, kterd jsou urcend pro prepravu ndkladi dle ADR. Plné
nalozené vozidlo nebo souprava na maximdlni hmotnost se pohybuje stfedni rychlosti
30 km/h na 6 km dlouhé draze s klesdnim 7%. Nesmi se pouZivat systémy pro provozni,
nouzové nebo parkovaci zafizeni. Hodnoticim kritériem je opét stfedni plné zpomaleni

a brzdna draha.

Kromé téchto uvedenych zkouSek provoznich brzd jsou v predpise EHK ¢&. 13
uvedeny jesté¢ zkousky nouzovych a parkovacich brzdovych systémii, déle statické zkousky
brzd (doba ndbéhu tlaku, objem vzduchojemt, vykonnost zdroje energie), zkousky ABS,

brzdovych oblozeni, zkousky brzd piipojnych vozidel, komponent brzdovych systémt, ...

3.2 Méreni emisi vnéjSiho hluku

Dopravni prostfedek (motorové vozidlo) je vyznamnym zdrojem a Sifitelem hluku
a to hlavné jeho pohonné jednotky. V dnesni dobé, kdy je provozovdno po pozemnich
komunikacich velky pocet vozidel vyvstal problém, ktery je nutno feSit. Hlavné ve velkych
meéstech a v obydlenych mistech a v okoli dalnic je hluk velky. Proto se tento nezadouci
zvuk stal stfedem zdjmu schvalovacich orgdni, které nuti vyrobce jej sniZovat napf.
vhodnym krytovanim motord, tlumicimi vrstvami na kapotdch, atd. Hluk nepiijemné

plsobi na nervovou a sluchovou soustavu nejen lidi, ale i zvitat.

Hluk je obecny zvuk, ktery je nepiijemny lidskému sluchu a tudiz pro lidi
nevhodny. Zvuk je vInéni S§ifici se plynnym a kapalnym prostiedim nebo vibrace
v pevnych latkdch v podélném i pficném sméru a to v oblasti slySitelnych frekvenci (16 Hz
a 16 kHz), které charakterizuji zmény tlaku. Pfi zkouSkédch hluku se méti hodnota hladiny
akustického tlaku Lp. L, = 20-log (P/P,), kde P je akusticky tlak, a P, je atmosféricky tlak
(2-10” Pa). Jeho jednotkou jsou Pa, které se prevadi na tzv. decibely dB. Kazdy jedinec mé

sluchové vniméni jiné, ale obecné lze povazovat hodnotu 10 dB za préh slysitelnosti,

* Pfedpis EHK/OSN ¢. 13
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hodnotu 130 dB za préh bolestivosti. Zdrojem hluku jsou zatizeni, predméty nebo oblasti
kde vznika akusticka energie, které se posléze §iti do okoli. Pfi¢inou vzniku mtiiZe byt napf.

kmitajici povrch souc¢ésti nebo proudéni plynii a kapalin.

Metody méfeni hluku jsou zalozeny na casovém prubéhu akustického tlaku
v konkrétnim vybraném mist€¢ pomoci mikrofonu. Ten je zaloZen v nejvice piipadech
na principu kondenzditoru, kdy je jedna elektroda pevnd a druhd je zkonstruovdna
jako pruzna membrana, kterd se deformuje pod vlivem tlakovych zmén v prostfedi. Tim se
zméni vzdjemnd vzdalenost obou elektrod a tim se zméni kapacita snimace. Na snimac je
pfivadéno napéti a vystupni napéti se méni v zdvislosti na zméné tlaku. Krom¢ mikrofonu
jsou v meticim fetézci dalsi soucasti jako je zesilovac, dale blok filtrG (vahové filtry, doln{
a horni propusté¢,...), usmérnovac, detektory, bloky s RC ¢leny. Na konci fetézce byval
osciloskop a zdznamové zafizeni. Dnes je cely fetézec v jednom pfistroji s digitdlnim
displejem. Vahové filtry upravuji snimany zvuk, tak aby se pfibliZil subjektivnimu vniméani
Clovéka. Protoze Clov€k vnimd zvuk nelinearn€, maji tyto filtry ve zvukoméru za tkol
tento zvuk linearizovat. Linearizace spociva v prevraceni kfivek hladin stejné hlasitosti.
Jejich kmitoCtové charakteristiky odpovidaji charakteristikim lidského sluchu. Povolené

hodnoty hladiny akustického tlaku jsou uvedeny v nésledujici tabulce.

Tab. &. 5: Povolené hodnoty hluku pro jednotlivé kategorie vozidel

R Mezni hodnoty

Kategorie vozida (dB{A)
Vozidla pro prepravu cestujicich s nejvyde deviti sedadly wetné sedadla fidice T4
Vozidla pro pfepravu cestujicich s wice ne? deviti sedadly véetné sedadla fidice
a maximdlni piipusmou hmotnosti do 3,5 tuny
- 5 vykonem motoru 150 kW [EHK) nebo wyiim 78
- s vykonem motoru do 150 kW (EHK) &0
Vozidla pro pfepravu osob s vice ne? deviti sedadly véemé sedadla fidie; vozidla pro
piepravu ndkladd
- & maximdlni povolenou hmotnosd do 2 tun 76
- 5 maximidlni povolenou hmotnost nad 2 tny, ale do 3.5 muny 77
Vozidla pro prepravu nikladii s maximdlni povolenou hmotnost nepievysujici 3,5 tun
- & vykonem motoru do 75 kW (EHK) i
- s vykonem motoru 75 kW (EHK) nebo vy&im, ale do 150 kW (EHK) 78
- 5 vikonem motoru 150 kW (EHK) a vy&im 80

Zdroj: Predpis EHK €. 51 — str. 7
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Jednotna ustanoveni o schvalovani motorovych vozidel, kterd maji nejmén¢ Ctyii
kola, z hlediska jejich emisi hluku jsou uvedena v predpise EHK/OSN ¢. 51. Mé&fi se hluk
vozidel za jizdy a stojicich. Doplilujicim méfenim je hluk tlakovzduSnych systému

u vozidel, které maji vzduchovou brzdovou soustavu.
3.2.1 Podminky pro méfeni emisi hluku

Spravné a uznatelné vysledky emisi hluku jsou tehdy, kdyz jsou splnény pozadavky
kladené na méfici pfistroje, zkusebni misto, meteorologické podminky a vozidlo. Méfici
ptistroj (zvukomér) i s krytem proti vétru musi byt minimélné typu 1, ktery odpovida
pozadavkiim dle IEC 651. Musi byt pravidelné kalibrovan. DalSimi méficimi piistroji jsou
zafizeni pro méfeni teploty vzduchu, rychlosti vétru a pro méfeni rychlosti vozidla a otacek
motoru. Ty také musi byt kalibrovany a méfit s pozadovanou piesnosti. Zkusebnim mistem
je rovinny akceleracni usek, ktery je obklopen volnou plochou. To znamend, Ze v okoli
50 m od stfedu useku se nesmi nachazet Zzadné velké objekty, od kterych by se mohl zvuk
odrazet. Musi tedy byt volné akustické pole. Mezi zdrojem hluku a zvukomérem se nesmi
nachdzet také z4adna prekdzka a ani osoba, kterd méfeni provadi (velké ovlivnéni
naméfenych tdaji). Povrch akcelera¢niho tiseku musi byt suchy, nesmi na ném byt snih,
vysokd triva, zemina, Skvdra a musi spliiovat poZadavky na porovitost, kterd souvisi
s pohltivosti zvuku. Méfeni nesmi probihat, kdyZ hrozi, Ze by vysledky byly ovlivnény
poryvem vétru o rychlosti 5 m/s. Teplota vzduchu pfi provadéni zkousky musi byt od 0°C
do 40°C. Hluc¢nost n&jakého zdroje v okoli (napf. vitr) musi byt miniméln€ o 10 dB niZsi,
neZ hodnota hluku méfeného vozidla. Samotné vozidlo také musi spliiovat fadu
pozadavka. Musi byt nenalozené, zahtaté do bézného provozniho stavu a pneumatiky musi
byt na vSech kolech o stejnych rozmérech, nahustény na predepsany tlak a jejich vzorek

musi mit hloubku dezénu minimalné 1,6 mm.
3.2.2 Méfeni hladiny akustického tlaku vozidel za jizdy

Na zacatku méfeni se na zkuSebnim misté¢ vyznaci dvé piimky oznacené AA’
a BB“a do stfedu okruhu se umisti na kaZzdou stranu méfici pfistroj, vSe dle obr. 8.
ZkouSenym vozidlem se provede ndjezd na zkuSebni tusek konstantni rychlosti
a pii zafazeném piedepsaném rychlostnim stupni. Oba parametry jsou pfesné definovany
pro kazdou kategorii vozidel. V dobé¢, kdy ptedek vozidla dosdhne drovné AA’, tak se
musi co nejrychleji naplno otevfit akceleracni klapka a zistat oteviend do doby nez zadni

¢ast vozidla nepiekro¢i ptimku BB’. Poté se klapka uzavie. Méteni se provede dvakrit
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na kazdé strané pii plné akceleraci. Vysledky se uznaji za spravné, pokud nepiekroci rozdil
akustického tlaku po sob¢ jdoucich méteni na téZe stran€, hodnotu 2 dB. Zaznamena se
udaj nejvyssi hladiny hluku a ten se z ditvodu nepfesnosti méfeni snizi o jeden decibel.

Vyslednd hodnota musi byt samoziejmé nizsi neZ dovolena.

Obr. ¢&. 8: ZkuSebni dsek pro méieni

Zdroj: Predpis EHK ¢.51 — str. 22
3.2.3 Méieni hladiny akustického tlaku u stojiciho vozidla

Abychom mohli zkouSet riznd vozidla nésledn¢ i v provozu, tak bylo nutno
ujednotit misto v okoli vozidla, kde se hluk bude méfit. Z téchto divodii se jako nejlepsi
jevi méfit hladinu akustického tlaku v blizkosti vyustky vyfukového systému. Presné
vzdéalenosti, kam zvukomér umistit jsou uvedeny v obr. 9. M¢fici piistroj musi opét
vyhovovat pozadavkiim dle IEC 651. Vozidlo se umisti do stiedu zkuSebniho dseku, neni
zafazen zadny rychlostni stupeni (volici pdka rychlostnich stupiili je v poloze neutrdl),
spojka seslapnutd a motor v béZnych provoznich podminkach. Vlastni méfeni provadeji
pouze dvé osoby a to fidi¢ a méfici osoba. Nesmi Zddnym zplisobem ovliviiovat méfeni.
Hlucnost néjakého zdroje v okoli (napf. vitr) opét musi byt minimalné o 10 dB niZsi, nez
hodnota hluku méfeného vozidla. Ridi¢ md za kol ustdlit otd¢ky motoru na 3% otadek
pifi maximdlnim vykonu. Po jejich dosazeni je chvilku udrZet a poté rychle navratit
akcelerdtor do volnobézné polohy. Hladina akustického tlaku se méfi po celou tuto

periodu. Méfici osoba odecte z displeje zvukoméru nejvyssi dosazenou hodnotu, kterou

zaokrouhli na cely decibel. Spravna hodnota je ta, kdyZ ze tii po sob¢ jdoucich métfeni neni
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mezi nimi odchylka vétsi neZ 2 dB. Ta se nésledné porovnd s hodnotou ptedepsanou

pro piislu$nou kategorii méteného vozidla.

Obr. ¢. 9: Moznosti umisténi zvukoméru pii zkousce
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Zdroj: Predpis EHK ¢.51 — str. 22

Osa vyfukoveho potrubi §

3.3 Zkousky elektromagnetické kompatibility

S rozvojem elektrotechniky, kterd postupné pronikala do vSech odvétvi lidského
Zivota, zacal vznikat novy problém, ktery byl pfi¢inou mnoha havérii v dopravé€, primyslu,
ale i ve zdravotnictvi. Elektromagnetické viny vstupuji nejen do technickych systémi,

ale i do organismu ¢lovéka a to indukci nebo absorpci.

Povolené limity indukovanych proudli, absorbovanych vykond a hustoty ozafeni
fedi vyhlaska Ministerstva zdravotnictvi CR & 480/2000 sb. Jednotnd ustanoveni pro
schvalovani vozidel z hlediska elektromagnetické kompatibility jsou uvedeny v predpise
EHK/OSN ¢. 10. Elektromagnetickd kompatibilita se oznacuje EMC a jeji definice
je rozdélena na dvé Casti, kterymi jsou elektromagnetickd odolnost EMS

a elektromagnetické ruSeni EML
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Obr. ¢. 10: Elektromagneticka kompatibilita

rezerva navrhu zafizeni z hlediska EM3
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rezerva navrhu zarizeni z hlediska EMI wrovel vyzafovan

— f
Zdroj: Mezindrodni elektrotechnicky slovnik CSN IEC 50

Elektromagnetickd kompatibilita znamena schopnost vozidla nebo konstrukéni ¢asti
nebo  samostatného technického celku uspokojivé fungovat ve  vlastnim
elektromagnetickém prostfedi bez vytvéareni nepiipustného elektromagnetického ruSeni
cehokoliv v tomto prostiedi. Elektromagnetické ruSeni znamena kazdy elektromagneticky
jev, ktery mutZe snizit funkcnost vozidla nebo konstrukéni Casti nebo samostatného
technického celku nebo jiného zafizeni, jednotky zafizeni nebo systému provozovaného
v okoli vozidla. Elektromagnetické ruseni miZze mit formu elektromagnetického Sumu,
nezadouciho signdlu nebo zmeény v prenosovém prostiedi. Elektromagnetickd odolnost
znamena schopnost vozidla nebo konstrukéni ¢asti nebo samostatného technického celku
fungovat bez snizeni vykonu za pfitomnosti (specifikovaného) elektromagnetického rusent,
které zahrnuje poZadované vysokofrekvencni signdly z rozhlasovych vysilacii nebo
vyzafované emise v hovorovém pasmu z pramyslovych, védeckych a lékarskych (ISM)

piistrojti, umisténych uvnitf vozidla nebo mimo ng;j.”

U dopravnich prostfedkit v provozu jsou hlavnim zdrojem elektromagnetického
zateni zapalovaci soustavy, coZ se tykd zaZzehovych motort, a elektronické fidici jednotky
motoru a dalSich systémti. Toto nezddouci zafeni ma vliv na jiné elektronické zatizeni, rusi
televizni a rddiové signdly. Napt. pfi ruSeni funkce kardiostimuldtoru muze byt vazné
ohroZen lidsky Zivot. Elektronické zafeni je nutno eliminovat. Proto musi byt vozidla
vybavena ochrannymi prvky, které toto zafeni budou sniZovat. Méfeni Sirokopasmovych

a uzkopasmovych emisi vozidel a jejich elektrickych/elektronickych podskupin, zkouSeni

? Piedpis EHK/OSN ¢. 10
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odolnosti vozidel a skupin proti elektromagnetickému zéteni, jsou zdkladni homologacni

zkousky, které se mé&fi na vSech vozidlech a nelze z nich udélit vyjimku.

Kompatibilita se méfi na otevieném misté, které tvoii volnd rovnd plocha
o poloméru 30 m. Povrch tohoto dseku nesmi vyrazn¢ odrdZet elektromagnetické viny.
V tvahu pfipada jako materidl povrchu beton, asfalt nebo trava. V piipad¢, Ze lze vyjadfit
vzdjemnou korelaci mezi otevienym a uzavienym mistem, miZeme méfeni provést
ve zkuSebni komote. Jako méfici pfistroje se pouzivaji riizné typy antén. Podminky
na zkuSebni misto a pouZzité pfistroje jsou uvedeny v norm¢ CISPR 16. Pozadavky
na méteny dopravni prostfedek, umisténi antén a zptisoby méfeni jsou pro kazdou zkousku

elektromagnetické kompatibility odliSné.
3.3.1 Méieni vyzarovanych Sirokopasmovych elektromagnetickych emisi vozidel

Jednd se o metodu zjiStovani pfi€in ruseni (elektromagnetické zéteni), aby mohlo
nasledné dojit k jejich odstranéni. Pod pojmem Sirokopdsmova emise se rozumi takova
emise, kterd ma Sitku pasma vétsi, nez je Sitka padsma méficiho pristroje. Zdrojem tohoto

zéteni jsou predevsim zapalovaci soustavy zazehovych motori.

Pii méfeni ruSeni v otevieném prostoru umistime vozidlo na zkuSebni plochu
a méfici anténu umistime 10 m s toleranci = 0,2 m od vozidla a do vysky 3 m + 0,05 m.
Alternativni hodnota vzdélenosti je 3 m a vysky 1,8 m. U obou rozmérii je tolerance
* 0,05 m. KdyZ budeme méfeni provadet ve zkuSebni komore, tak musime anténu umistit
miniméln¢ 1,5 m od stény a 1 m od vSech radioabsorb¢nich materidli. Méii se ob¢ slozky
elektromagnetického zéafeni a to vertikdlni i horizontédlni a na kazdé¢ stran¢ vozidla (vlevo,
vpravo). Zkouska na volném useku nesmi probihat pti desti. Smi se az deset minut po ném.
Vozidlo mé zahtdty motor na provozni teplotu, je zatazen neutrdl a otidcky motoru jsou
ustdlené. Jejich hodnota zdvisi na typu zapalovdni a poctu vélci motoru. MéEii se
tfindcti frekvencemi v rozmezi 30 az 1000 MHz (45, 65, 90, 120, 150, 190, 230, 280, 380,
450, 600, 750 a 900 MHz). Pri kazdé frekvenci se provedou Ctyfi méfeni.

Jako vypovidajici hodnota se povaZuje ta maximalni z té€chto Ctyf.

Vozidlo vyhovuje, pokud naméfend mezni hodnota emisi E je mensi neZ povolena.
Pro kmitoctové pdsmo F mezi 30 a 75 MHz je dovolend mez E = 32 dBuV/m.
Pro frekvencni pasmo 75 a 400 MHz je E = 32 + 15,13*log (F/75) dBuUV/m a pro pasmo
400 az 1000 MHz je E = 43 dBuV/m. Tyto meze plati pro piipad, Ze je anténa umisténa
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deset metri od méteného vozidla. KdyZ je anténa ve vzddlenosti tfech metrd, pak jsou

povolené hodnoty vyssi o hodnotu 10 dBuV/m.
3.3.2 Méfeni vyzaiovanych uzkopasmovych elektromagnetickych emisi vozidel

Jednd se o druhou metodu zjiStovani pfi¢in ruSeni, aby mohlo nésledné dojit
k jejich odstranéni. Pod pojmem uzkopdsmovéd emise se rozumi takovd emise, kterd ma
Sitku pasma menS$i, nez je Sitka pasma méfictho pfistroje. Zdrojem tohoto zéafeni
u dopravnich prostiedkli jsou elektronické systémy a jejich fidici jednotky. Toto ruseni

vypoustéji i signdly z televiznich a rddiovych vysilaci.

Vozidlo 1 méfici aparatura je pii této zkouSce umisténa na stejném misté jako
pfi méfeni Sirokopdsmovych emisi. Rozdil je aZ v pozadavcich na dopravni prostredek.
Zde je zapnuto zapalovani, avSak motor je v klidu. V ¢innosti jsou vSechny elektronické

systémy vozidla.

Vlastni méfeni muze byt uskuteCnéno ve dvou po sobé ndsledujicich fazich.
V prvni fazi probihd méfeni pii pdsmu frekvenci FM, tedy od 76 az 108 MHz.
Kdyz vtomto padsmu neni piekroCena limitni hodnota E = 20dBuV/m, pak vozidlo
vyhovuje, je v pofddku a druhd faze méfeni se uZ neuskuteciiuje. Pokud nevyhovuje, pak je

nutno provést druhou fazi méfeni, coz je stejnd zkouska jako u méteni Sirokopasmovych

vV,

dovolend mez E = 22 dBuV/m. Pro frekven¢ni pasmo 75 a 400 MHz je E = 22 + 15,13*log
(F/75) dBuV/m a pro pasmo 400 az 1000 MHz je E = 33 dBuV/m. Tyto meze plati
pro piipad, Ze je anténa umisténa deset metri od méfeného vozidla. Kdyz je anténa

ve vzdalenosti tif metrd, pak jsou povolené hodnoty vyssi o to hodnotu 10 dBuV/m.
3.3.3 Méfeni odolnosti vozidel proti elektromagnetickému zaieni

Pomoci této zkousky ovéiujeme odolnost elektronickych systému vozidla, které je
vystaveno elektromagnetickému zéafeni. Méfeni se provadi ve dvou rozdilnych stavech
a to pfi jizd¢€ vozidla konstantni rychlosti a poté pfi brzdném cyklu. ZkouSeny dopravni
prostiedek se umisti do komory s dynamometrem. Alternativou je méfeni na venkovni

plose, kterd musi vyhovovat piedepsanym podminkam.

Béhem zkousky je vozidlo vystaveno elektromagnetickému zéieni ve frekvenénim

pasmu od 20 do 2000 MHz. Polarizace je vertikdlni. ZkuSebni signédl je modulovan
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amplitudovou a pulzni modulaci. Amplitudovd (AM) ma modulacni frekvenci 1 kHz
a hloubku modulace 80% v kmitoctovém pasmu 20 a 800 MHz. U pulzni (PM) je béhem
doby 577us vysildn nosny kmitocet. Zbyly casovy usek do doby 4600us je tento kmitocet
vypnuty. Nosnd frekvence je v pasmu 800 az 2000 MHz. Poloha vozidla (jeho vztazny bod
coz je bod, ve kterém se stanovi intenzita elektromagnetického pole) viici pevné anténé
pfi méfeni zavisi na umisténi motoru, fidicich jednotek, kabelaze. Anténa miiZe byt vptedu,
vzadu nebo u dlouhych vozidel uprostted na pravé nebo levé stran¢. Dopravni prostfedek

musi byt nenaloZeny.

Pfi méfeni vozidla za jizdy je konstantni rychlost 50 km/h. Pokud je ve vybavé
tempomat, tak musi byt toto zafizeni zapnuto. Aby vozidlo splnilo zkouskou odolnosti,
nesmi rychlost kolisat o vice nez +10%. Potkavaci svétla musi byt zapnuta, kdyz se
vypnou, tak vozidlo nespliiuje zkousku. Pfedni st€rae se zapnou na nejvyssi rychlost
a nesmi se zastavit. Na strané fidice musi byt zapnuta smérova svitilna. Nesmi dojit
ke zméné frekvence a pracovniho cyklu o vice neZ povolené hodnoty. Alarm, houkacka
jsou vypnuté, airbag a zadrzné systémy jsou zapnuté. Nesmi dojit jejich neocekdvané
aktivaci. Pokud je nastavitelné zavéSeni, pak musi byt v normélni poloze a nesmi dojit
k vyznamné odchylce. Sedadlo fidi¢e a poloha volantu je ve stiedni poloze. Nesmi dojit
k odchylce vétsi nez 10% z celkového rozsahu. Automatické dvefe jsou zaviené
a nepiipustné je jejich otevieni. Pdka odlehCovaci brzdy musi byt v normdlni poloze
bez uvolnéni. Pfi brzdném cyklu nesmi dojit ke zhasnuti brzdovych svétel, k neocekdvané

aktivaci brzdnych systémi, k rozsviceni vystrazného svétla a ke ztraté funkce brzd.

3.4 Zkousky emisi Skodlivych vyfukovych plyni

Idedlni  spalovaci proces muUzeme  vyjadfit ndsledujicim  vztahem:
CH — ¢, + 0, = CO, + H,O +uvolnéna tepelnd energie. Kazdé spalovani smési paliva
ve vélcich motoru je, ale bohuzel nedokonalé a ve vyfukovych plynech vznikaji Skodlivé
latky. Skute¢ny spalovaci proces se Skodlivinami zndzorfiuje nésledujici vztah:
CH — § +vzduch[0,,N] = CO, + CO+ NO, + HC + H,0 + uvolnénd  energie.

Cim dokonalejsi toto spalovani je, tim mensi je obsah téchto latek. Aby se sniZilo zatiZeni
Zivotniho prostiedi je nutné tento obsah Skodlivin sniZovat, napt. pouZitim katalyztoru.
VSechny zdkonné normy ke sniZeni emisi vyfukovych plynt sméfuji k tomu, aby byly

pii co moznd nejmensi spotiebé paliva dosazeny vysoké jizdni vykony, piiznivé jizdni
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vlastnosti a minimum téchto emisi. Podil Skodlivych latek tvoii asi jedno procento
vyfukovych plynt. Jsou to zejména oxid uhelnaty (CO), oxidy dusiku (NOyx) a uhlovodiky

(HC), dalsi skodliviny jsou oxid sifiCity (SO;) a slouceniny olova. Hlavnimi nejedovatymi

slozkami ve vyfukovych plynech jsou dusik (N»), oxid uhli¢ity (CO,) a vodni pary.

Oxid uhelnaty (CO) je bezbarvy jedovaty plyn, ktery je bez zdpachu. V krvi na sebe
vaze hemoglobin 1épe neZ kyslik a uz malé koncentrace mohou byt pii del§im vdechovani
smrtelné. Je t€Z8i neZ vzduch a drZi se pfi zemi, coZ je nebezpecné v montaznich jadmach.

Vznikd pii spalovéni bohaté smési (A<1).*

Uhlovodiky (HC) vznikaji rovnéz spalovanim bohaté smési. Vyfukové plyny
obsahuji riizné druhy téchto nespalenych uhlovodikti. Nasycené uhlovodiky (parafiny) jsou
téme&f bez zdpachu, maji narkoticky ucinek a slabé drdzdi pokozku. Nenasycené
uhlovodiky (olefiny, acetylény) maji lehce naslddlou vini a slabé drazdi pokozku, vyrazné
se podili na tvorbé smogu a maji vliv na o0zén. Aromatické uhlovodiky maji

charakteristicky zdpach, jsou to nervové jedy s narkotickym a rakovinotvornym d¢inkem.’

Oxidy dusiku (NOx) vznikaji za vysokych teplot a tlaki ve spalovacim prostoru
oxidaci dusiku obsaZeného v nasdvaném vzduchu. Vznik4 hlavné oxid dusnaty (NO), dale
malé mnoZstvi oxidu dusi¢it¢ého (NO,) a oxid dusny (N,O). Oxidy dusiku vznikaji
pii spalovani chudé smési. Oxid dusnaty je bezbarvy plyn oxidujici na vzduchu na oxid
dusicity. Ten je hnédoCerveny silné zapdchajici plyn, ktery drdzdi plice a pokozku, leptd

tkan, je siln¢ jedovaty a podili se na tvorb¢é smogu.

Oxid uhlicity (CO,) je nejedovaty produkt spalovani, jehoZ nartst v atmosféte je
jednou z hlavnich pfiCin sklenikového efektu, ktery vede ke globdlnimu oteplovani

planety.

Legislativou jsou urCeny limitni hodnoty oxidu uhelnatého (CO), nespalenych
uhlovodikti (HC), oxida dusiku (NOx), nemetanovych uhlovodikit (NMHC), koufivosti,
poctu castic. Povolené hodnoty jsou postupné zpiisiovany pomoci norem EURO. Prvni
norma vstoupila v platnost v roce 1992 pod ndzvem EURO 1. V dne$ni dob¢ plati emisni
limity podle EURO 5. Existuji jest¢ Skodlivé latky ve vyfukovych plynech, které jsou

nepiimo omezeny. Zavadénim limitd na chemické sloZeni paliva se omezuje sira (S) a oxid

* F. VIK; Prislusenstvi vozidlovych motorii — str. 208
> F. VIK; Prislusenstvi vozidlovych motorii — str. 208
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sifiity (SO;). Snizovanim spotifeby paliva se snizuje oxid uhlicity (CO;). Existuji
i Skodlivé latky, které nejsou omezeny vubec. Zkousky exhalaci se provadi v procesu
schvalovani vozidla, pak pfi kontrole shody vyroby a udrzeni jakosti. Posledni je zkouska
vozidel v provozu, kterd je provadéna pravidelné na stanici méfeni emisi. Druh a rozsah
zkouSek zdvisi na typu motoru, druhu paliva, kategorie vozidla. Opatfeni proti emisim
plynnych znecistujicich latek a zneciStujicich castic ze vznétovych motorlt vozidel
kategorie M3 a N3 jsou uvedena ve smérnici 88/77/EHS. Tato smérnice jesSté obsahuje
opatfeni proti emisim plynnych znecistujicich latek a Castic ze zaZehovych motort vozidel
téchto kategorii, které jsou pohanény zemnim plynem nebo zkapalnénym ropnym plynem.

Paralelni k této smérnici je predpis EHK ¢. 49.

Motor, ktery je urc¢en pro pohon autobusu STRATOS LE 37 plni emisni normu
EURO 5 a m4 jesté navic oznaceni EEV. To znamend, Ze toto vozidlo zvlasté Setii Zivotni
prostifedi. Pro schvalovéni téchto vozidel se emise méfi zkouskami ESC, ELR a ETC.
Nameétené hodnoty Skodlivych emisi musi byt nizs$i neZ povolené limity. Hmotnost oxidu
uhelnatého CO nesmi u téchto vozidel piekrocit 1,5 g/lkWh, hmotnost HC nesmi byt vyssi
nez 0,25g/kWh, hmotnost oxidi dusiku NOx musi byt nizsi nez 2,0 g/lkWh a hmotnost
pevnych ¢éstic nesmi prekrocit 0,02 g/kWh. Tyto hodnoty jsou zjistovany pomoci zkousky
ESC. Zkouskou ELR se mé&ii opacita koufe, kterd nesmi prekro&it hodnotu 0,15 m™.
Pifi méfeni podle zkouSky ETC nesmi piesdhnout hmotnost CO 3,0 g/kWh, hmotnost
uhlovodikti jinych nez methan 0,40 g/kWh, hmotnost methanu 0,65 g/kWh, hmotnost

oxidu dusiku 2,0 g/kWh a hmotnost ¢éstic 0,02 g/kWh.

Pti zkouSkach se motor upevni do zkuSebniho stavu a pfipoji se k dynamometru.
Pro platnost zkouSky musi byt meéfeni provedeno za predem stanovenych podminek
zkous$eni. Ze zmétfené absolutni teploty vzduchu v sani motoru a suchého atmosférického
tlaku se vypocita podle vzorce koeficient F. Aby bylo méfeni uzndno za platné, musi byt
tento parametr ve stanoveném rozmezi. DalSi podminky jsou kladeny na saci a vyfukovy
systétm motoru. Chlazeni motoru musi byt tak ucinné, aby udrZelo motor v b&éznych
pracovnich teplotich. Mazaci olej musi také vyhovét pozadavkim na néj kladenych.
Pfi zkousce musi byt pouZito referencni palivo. Jestlize je motor vybaven systémem
k nésledujicimu zpracovani vyfukovych plyna (napf. filtr ¢astic s periodickou regeneraci),
musi se provést vice zkuSebnich cykld, ze kterych se poté vypocitd primér nebo se

vysledky zvazi. Pro vypocet plynnych emisi se nejprve vyhodnoti zméfend data, pak se
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provede vypocet korekce suchého/vlhkého stavu, ddle korekce na vlhkost a teplotu u NOx,
poté se vypocCtou hmotnostni pritoky emisi v g/h pro kazdy rezim zkousky. Z téchto
predchozich vypoctl se nakonec vypocitaji specifické emise znecist'ujicich plynt v g/lkWh.
Pro vypocitané hodnoty emisi oxidu dusiku se provede vypocet hodnot v kontrolni oblasti.
Déle se provadi vypocet emisi pevnych cCastic, kdy po vyhodnoceni hodnot nasleduje
vypocet hmotnostniho pratoku castic a z né&j poté vypocet specifickych emisi pevnych

¢astic. Pak ndsleduje vypocet hodnot koufe pomoci Besselova algoritmu.
3.4.1 Zkouska ESC

Pomoci této zkouSky se meéfi mnoZstvi emisi oxidu uhelnatého, nespalenych
uhlovodikt, oxidl dusiku a mnoZstvi pevnych Castic ve vyfukovych plynech. Zkouska se
sklada ze 13 rezimu ustdleného cyklu. Pfi téchto cyklech provoznich stavli zahiatého
motoru se neustdle analyzuji emise vyfukovych plynii na vzorku surovych vyfukovych
plynt. VEtsi pocet rezimi, kdy se stfidaji rizné otdcky a vykon motoru, 1épe simuluje
provozni podminky a pracovni rozsah vznétového motoru. Béhem priabehu kazdého cyklu
se meii koncentrace vSech zneciStujicich plynl,, pratok plyni a vykon motoru.
Pro nésledné vyhodnoceni zkousky se v celém priibéhu zkousky odebere jeden vzorek,

ktery se zachyti na filtrech.

Pfi provadéni zkousky se nejprve piipravi odbérné filtry. Kazdy z dvojice filtrii se
umisti do vazici komory ke stabilizaci. Poté se zvazi, hmotnost se zaznamend a filtr se
utésni v drzdku do doby, nez zaCne zkouska. Dédle se na motor instaluje métici zafizeni,
nastartuje se fedici systém slouzici k fedéni vyfukovych plynti vzduchem, soucasné se
nastartuje i motor, poté se uvede do provozu zafizeni pro odbér ¢astic z vyfukovych plynt.
Nésleduje nastaveni fedicitho poméru, na analyzatorech se nastavi nula a kalibruje se jejich

méfici rozsah. S motorem se za¢ne provadét tiinicti reZimovy cyklus. Odebrany vzorek se

vyhodnoti a vypocitaji se emise Skodlivin obsazenych ve vyfukovych plynech.
3.4.2 Zkouska ELR

Béhem této zkouSky se postupné za sebou provad€ji reZimy s neustdlenym
zatizenim (od 10 do 100%) pfi riznych otdCkach motoru. Zde se urcuje kout zahiatého
motoru pomoci opacimetru, coZ je piistroj, ktery pracuje na principu méfeni optické
hustoty vyfukovych plynd. Opacita se vyjadfuje pomoci souéinitele pohlceni svétla k (m™).

Je to fyzikélni veliina, kterd vyjadiuje schopnost prostiedi pohltit svétlo.
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Pred zacatkem zkousky se instaluje méfici zatizeni — opacimetr a odbérné sondy se
umisti za tlumi¢ vyfuku, popfipadé za katalyzdtor, pokud je namontovan. Opacimetr se
zahfeje a stabilizuje a poté se zkontroluje nula a koncové udaje stupnice. Nasledné se
motor zahieje tak, aby byly stabilizovany provozni parametry. Nasleduje vlastni provedeni
zkousky, které se skladd ze tif cykll o proménném zatiZeni a otd¢kach. Po nich ndsleduje
ctvrty cyklus pfi otdckédch v kontrolni oblasti. Z odebraného vzorku se po vyhodnoceni

vypocita hodnota koufe, kterd se porovna s povolenou mezi.
3.4.3 Zkouska ETC

Pti této zkouSce se stfidaji kaZdou vtefinu neustdlené reZimy zatizeni. Tyto
stiidajici se rezimy vystihuji s malou odliSnosti reZimy, které nastavaji pti béZném provozu
vozidel se vznétovymi motory o velkém vykonu. V pribéhu této zkousky se méfi hmotnost
oxidu uhelnatého, hmotnost uhlovodikl jinych neZ methan, hmotnost methanu, oxidil

dusiku a pevnych ¢astic.

Na zacatku zkouSky se nejprve generuje referencni zkusSebni cyklus neustdlenych
provoznich podminek. Poté opét nésleduje piiprava filtrii k odbéru vzorku, kterd se
provede stejnym zpiisobem jako pti zkousce ESC. Nésleduje instalace méficitho zafizend,
startovdni fediciho systému a motoru, startovdni systému pro odbér vzorkl ¢éstic,
prezkouseni analyzatori. Poté se provede zkouska podle generovaného zkusebniho cyklu.

Po ni nésleduje vyhodnoceni vzorku a vypocet specifickych emisi.

4 Analyza predpisii pro schvalovani vozidel kategorie M2 a M3

Nejprve zavazanim se k tvorbé technickych piedpist pro kolova vozidla Evropské
hospodaiské komise a pozdéji vstupem CR do Evropské unie vznikla povinnost piijimat
a aplikovat do vnitrostatnich schvalovacich postupii smérnice, nafizeni a rozhodnuti
Evropského spolecenstvi a predpisy EHK/OSN. Platnou smérnici pro schvalovani vozidel
v Evropé je smérnice Evropského parlamentu a Rady 2007/46/ES. Tato smérnice stanovuje
rdmec pro schvalovani motorovych vozidel a jejich piipojnych vozidel, jakoz i systémd,
konstrukénich c¢asti a samostatnych technickych celkti uréenych pro tato vozidla.
Pozadavky dle této smérnice jsou jiZ pln¢ zabudovany do Ceskych ptedpist. Jak jiz bylo
v prvni kapitole uvedeno, tak v Ceské republice plati pro schvalovani silni¢nich vozidel

zékon ¢. 56/2001 Sb., o podminkéch provozu vozidel na pozemnich komunikacich a déle
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vyhlaska ¢. 341/2002 Sb., o schvalovani technické zpusobilosti a o technickych
podminkach provozu na pozemnich komunikacich, ve znéni pozdéjsich ptedpist. V nich
jsou uvedeny zdkladni pojmy, definice, specifikace a hlavn¢ seznam piedpisii a norem,
které musi vozidlo dané kategorie spliovat, aby mohlo obdrzet osvéd¢eni o schvaleni typu

vozidla tzv. globdlni homologaci.

Vyrobce, ktery hodla uvadét na trh hromadné vyrdbénd silni¢ni vozidla, musi mit
pro vozidlo platné osvéd¢eni o schvdleni technické zpusobilosti typu vozidla. Typem
silni¢niho vozidla se rozumi vozidla jedné kategorie, kterd maji stejného vyrobce, stejnou
znacku a obchodni oznaceni vozidla a které maji podstatné koncepcni a konstrukéni znaky,

kterymi jsou r4m nebo podlahov4 &ast. ®

Ministerstvo dopravy CR zvefejiiuje pro téely rozhodovani o schvaleni typu podle
kategorie vozidel technické pfedpisy, normy a specifikace a soupis udaju a technické

dokumentace, podle kterych bude typ silni¢niho vozidla schvalovén. ’

Schvédlenim typu se oznacuje postup, kterym clensky stit osvédcuje, Ze urcity typ
vozidla, systému, konstrukéni c¢asti nebo samostatného technického celku vyhovuje
prisluSnym spravnim ustanovenim a technickym pozadavkim. Schvéleni typu vozidla
muZeme docilit bud’ postupnym, jednordzovym nebo kombinovanym zplsobem.
Postupnym schvalenim typu se rozumi postup schvéleni vozidla sestdvajici z postupného
ziskdvani celého souboru certifikath ES schvdleni typu pro systémy, konstruk¢ni Casti
a samostatné technické celky vztahujici se k vozidlu, jez vede v zavérecné fazi
ke schvdleni celého vozidla. Jednordzovym schvédlenim typu je postup sestdvajici
ze schvdleni vozidla jako celku v jednom kroku. Kombinovanym schvélenim typu postup
postupného schvéleni, béhem né¢hoz se pii zavérecné fazi schvalovani celého vozidla ziska
jedno nebo vice schvéleni pro systémy, aniZ by bylo nezbytné nutné pro tyto systémy

vydat certifikdt ES schvaleni typu. ®

Dle téchto definic je autobus STRATOS LE 37 schvalovadn postupnym zptisobem
schvalovani typu. Hlavnim pfedpisem urenym pouze pro tcely schvalovdni autobust
je predpis EHK/OSN ¢. 107 — jednotna ustanoveni pro schvalovani vozidel kategorie M,

a Mj zhlediska jejich celkové konstrukce. Paralelné s timto pfedpisem plati predpis

6 Zakon €.56/2001 Sb.
7 74kon &.56/2001 Sb.
8 Smé&rnice 2007/46/ES
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Evropského spolecenstvi/Evropské unie 2001/85/ES. V téchto ptedpisech jsou uvedeny
zakladni pozadavky, které musi autobusy spliiovat. Mezi né patfi napf. pozadavky
na uspotfadani vnitiku vozidla, kde se kontroluji ulicky, sedadla, pfistupovd mista
ke dvetim, schody, dédle poZadavky na zdbradli a drzadla, osvétleni, vychody, hmotnosti

a rozméry, zkouska stability, zkouSka pevnosti néstavbys,...

Dalsim homologa¢nim ptedpisem vyhradné¢ urenym pro autobusy je zkouska
pevnosti nastavby dle EHK/OSN ¢. 66. Pevnost ndstavby je zde posuzovdna pomoci
padové zkousky, kdy dochdzi k pfevraceni autobusu umisténého na plosiné na bok.
Provadi se bud pieklopeni celého autobusu nebo ¢ésti karosérie nebo pocitacovou
simulaci. VSe za podminek a pozadavkl uvedenych v ptedpise. Pii této zkousce je jeSté

vV voev

probiha pfed samotnym méifenim pevnosti.

V této diplomové priaci budou v dalSich kapitolaich pravé tyto dva predpisy
pfedmétem zdjmu. Popis, méfeni, vyhodnocovani vybranych poZadavkl, které jsou
uvedeny v predpise EHK/OSN ¢. 107. Dale popis méfeni a vypocet tézisté autobusu
potiebné pro néslednou zkousku pteklopeni dle EHK/OSN ¢. 66.

Celkovy seznam zkouSek, kterym se musi autobus STRATOS LE 37 podrobit
béhem procesu schvalovéni, aby ziskal globalni homologaci, je uveden v pfilohdch této

prace. Nékteré z téchto zkousek splnil jiz samotny podvozek autobusu.

5 Stanoveni cilii prace a vlastniho prinosu autora

Jednim z cili této prace je vlastni méfeni a ndsledné vyhodnoceni a porovnani
vysledkli autorem prace dle pozadavkii na autobus STRATOS LE 37 uvedenych
v homologa¢nim ptedpise EHK/OSN ¢. 107 a to z divodu dspéSného absolvovani této
zkousky, popfipad¢ vlastni navrhnuti ndpravnych opatfeni. Méfeni zdkladnich rozméra
autobusu (vyska, Sitka délka), ddle hmotnosti autobusu (provozni, celkovd a maximalni
zatizeni piedni a zadni ndpravy), méteni plochy prostoru pro cestujici. DalsSim pozadavkem
je teSeni vychodii. Ty musi mit pfedepsané minimdlni rozméry, musi byt spravné umistény
a musi jich byt pfisluSny pocet. Dédle méfeni a vyhodnoceni komponent vnitifniho
uspotradani autobusu jako je ulicka, schody, pfistupy ke dvefim a k okntim. Poté méfeni

umisténi zabradli a drzadel a zhodnoceni jejich konstrukce kvili bezpecnosti z hlediska
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padu cestujictho na tuto Cast vnitinitho prostoru. Tyto rozméry jsou dileZité zejména
z hlediska tvorby kostry a vnitfntho uspofddani pfi vyvoji nového typu autobusu

STRATOS.

Dalsim cilem je vytvotfeni vykresové dokumentace pro ucely zkouSky pevnosti
nastavby dle EHK/OSN ¢&. 66. Vytvorend dokumentace je vlastnim piinosem autora. Tyto
technické vykresy jsou nutné ztoho diivodu, Ze tato zkouSka je provddéna pomoci

vypoctové simulace pieklopeni. Tato metoda je rovnocenna schvalovaci zkouska.

%

Pfi provadéni zkousek ke zjistovani délkové, piicné a vyskové polohy tézisté je
cilem vytvofit vlastni ndvrhy na urychleni zkouSky u dalSich typd autobusu znacky
dalezité z hlediska uspory casu, a tedy v dneSni dobé hlavné financi. Zrychleni Ize
dosdhnout napi. métfeni provadét na jednom misté, vaha musi byt vhodné zkonstruovana
a musi mit poZadovanou pfesnost meéfeni. Pfedem nutno pocitat s klimatickymi

podminkami.

Tato prace ma také za cil poslouzit jako ndvod pro schvalovani piipadnych novych
autobusti. Jsou zde uvedeny popisy, postupy a vyhodnoceni hlavnich pozadavkd, které jsou
pfi procesu schvalovani autobust zapotiebi a bez kterych nelze homologaci typu vozidla

udélit.

6 Pozadavky kladené na autobusy

V této cCasti diplomové prace budou popsidny zdkladni pozadavky, které musi
splnovat vSechna jednopodlazni nebo dvoupodlazni, tuha nebo kloubova vozidla kategorii
M, a M; dle piedpisu EHK ¢. 107 se zaméfenim na autobus STRATOS LE 37. Mezi tyto
poZadavky patii hmotnosti a rozméry autobusu, ochrana proti nebezpeci vzniku poziru,
vychody, uspofdddni vnittku vozu, umélé osvétleni, zabradli a drzadla, pfihradky
pro zavazadla, zabezpeCeni v Sachté schodiSté, poklopy v podlaze a pozadavky
na technickd zafizeni usnadnujici piistup cestujicim se sniZzenou pohyblivosti. Pevnost

nastavby a zkouska stability budou podrobnéji popsédny v dalSich kapitolach této price.
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6.1 Hmotnosti a rozméry

Rozmeéry vozidla jsou dané jeho konstrukei a uvadi je vyrobce vozidla. Mezi tyto
rozmeéry patii délka, Sitka a vySka autobusu. Tyto parametry nesmi byt vyss$i neZ povolené
limity. Délku a Sitku jsem meéfil timto obdobnym zplisobem. Autobus se umistil
na vodorovnou plochu. Na provazek jsem umistil ocelové zdvaZzi s hrotem. Toto zafizeni
jsem pfichytil k nejvzdalenéj$im mistiim na pfedni, zadni Casti a levou a pravou stranu
vozidla. Tam, kde se hrot dotkl podlahy, jsem umistil znacku. Svinovacim metrem jsem
zm¢fil vzdalenosti mezi znackami, tedy délku a Sitku. Méfeni vySky bylo obtiznéjsi.
Na nejvyssi misto autobusu (poklop ventilace) jsem pfilozil vodovahu. Po nastaveni roviny
a pridrZeni ji (kolegou) jsem zméfil vzdalenost mezi vodovahou a zemi. Pfi tomto zpiisobu
méfeni rozmért,, vznikd urcitd chyba méfeni. Ani stouto chybou vsak nedojde

k ptekroCeni povolenych limitii. Délka autobusu je 7,765 m (povoleno 12 m), Sitka je

2,340 m (2,55 m) a vyska je 2,850m (4 m).

Maximélni technicky pfipustnd hmotnost na pfedni a zadni ndpravu a celkova
maximdalni hmotnost autobusu STRATOS LE 37 vychdzi z povolenych hodnot podvozku
vozidla Iveco Daily 70C17 a rozlozeni nastavby vozidla a poctu cestujicich. Max. zatizeni
predni ndpravy je 2300 kg, zadni ndpravy 5000 kg a celkovd maximalni hmotnost 7200 kg.
Soucet povolenych zatiZeni na jednotlivé ndpravy nesmi byt mensi neZ celkovd maximalni
pfipustnd hmotnost. U zkouSeného autobusu je tato podminka splnéna. Soucet
pohotovostni hmotnosti a hmotnosti 75 kg vyndsobené poctem cestujicich nesmi prekrocit
max. celkovou hmotnost. Pohotovostni hmotnost autobusu je 4480 kg + 75%36 cestujicich
rovnd se 7180 kg. Tato podminka je tedy také splnéna. Pohotovostni hmotnost byla

naméfena na mostové vaze pii méteni t€Zisteé vozidla, které bude déle popsano.

Mezi pozadavky v tomto bod¢ predpisu je ddle zahrnuta plocha pro cestujici Sy.
Tu jsem vypocitival z celkové plochy autobusu odectenim plochy pro fidie, plochy
schodl u prednich dvefi a plochy, kde je zabrdnéno pfistupu cestujicich. Plochu S, cozZ je
plocha pro stojici cestujici, jsem vypocital z plochy Sy odectenim plochy, kde jsou
umisténa sedadla pro sedici cestujici vyjma sklopnych sedadel v zadni ¢asti vozidla
a plochu, kde neni povoleno stani. Celkové plocha autobusu je 13,92 m?, po odeéteni vyse
zminénych ploSnych ¢asti autobusu mi vySla plocha pro cestujici Sp = 11,97 m’ a plocha
pro stojici cestujici S; = 2,92 m®. Obvykly prostor pro jednoho stojictho cestujiciho je

v autobuse t¥dy II 0,15m?. Z t&chto Gdaji jsem vypocetl, Ze by v autobuse mohlo cestovat
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19 stojicich cestujicich, ale z hmotnostnich divodi to neni mozné a tudiz ma 12

povolenych stojicich cestujicich vice pohodli.

Obr. ¢. 11: Pidorys autobusu STRATOS LE 37

Zdroj: Dokumentace firmy SKD TRADE, a.s.

Na viditeIném misté uvniti autobusu v blizkosti pfednich dvefi musi byt oznaceni,
na kterém je uveden pocet mist k sezeni a stdni, na kolik je vozidlo konstruovano, déle
pocet invalidnich vozikli, pokud je jejich pfevoz z konstrukéniho hlediska mozZny.

Ve zkouSeném autobuse je nad pfednimi dvefmi umisténa tabulka dle obr. 12.

Obr. ¢. 12: Oznaceni poctu cestujicich

Zdroj: Dokumentace firmy SKD TRADE, a.s.

6.2 Ochrana proti vzniku pozaru

V tomto bod¢ jsou kladeny poZadavky na motorovy prostor, kde se nesmi pouZzivat
hoflavy nebo nasdkavy (palivem, olejem) materidl, vyloucit mista kde by se mohlo
hromadit palivo nebo olej, atd. Dale poZadavky na baterie, které nesmi byt ve vnitinim
prostoru autobusu, musi byt snadno piistupné a dobie zajisténé. Elektrické vodi¢e musi mit
dobrou izolaci, musi odoldvat teplotdim a vlhkosti, které na n¢ ptisobi. Obvody nesmi byt
pretéZovany vice nez na co jsou konstruované a vodi¢e musi byt chranény proti poskozeni

pfefiznutim nebo otérem. V autobuse musi byt umistén vice neZ jeden hasici pfistroj
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a skifiika prvni pomoci. Jeden hasici piistroj musi byt umistén v blizkosti fidice.
V autobuse STRATOS LE 37 jsou umistény tii hasici pfistroje, jeden se nachdzi vedle
sedacky fidice, druhy v ptedni Casti vozidla pod sedadlem a tfeti v zadni Casti vozidla.
Skifiikka s lékdarnickou typu II se nachdzi na drzadle u pfednich dvefi pfi vstupu
do autobusu. Tyto prvky vybavy se mohou zabezpecit proti kradeZi nebo vandalismu, ale

zéroven musi byt zaruceno jejich snadné pouZiti.

Zdroj: Dokumentace firmy SKD TRADE, a.s.

6.3 Vychody

Obecné v autobusech musi byt minimdlné dvoje dvefe a minimdlné jedny z nich
musi byt provozni, druhé mohou byt také provozni nebo nouzové. Nouzové dveie jsou
urcené k vychodu zejména v nouzové situaci. Provozni jsou urené k vystupu a néstupu
pasazérii za normélnich okolnosti. Autobusy s poétem cestujicich 31 az 45, kam spada
zkouSeny autobus, musi byt vybaveny minimdlné péti tinikovymi vychody. Jako tnikovy
vychod jsou povazovdny unikovd okna, unikové poklopy a nouzové dvefe. Autobus
STRATOS LE 37 ma vpredu i vzadu dvefe provozni, jeden unikovy poklop ve stieSe,
zadni tinikové okno a na kaZdé strané dvé boéni tinikova okna. Ridi¢ nem4 vlastni dvefe.
K néstupu a vystupu pouZzivd ptredni provozni dvefe. VSechny unikové vychody vozidla
musi byt zietelné¢ oznaCeny ndpisem a znackou a to zevnitf i zvenku. Oznaceny musi byt
i nouzové ovladace provoznich dvefi, u kterych musi byt jest¢ vyobrazen zplisob pouZiti
ovladace. Na zkouSeném autobuse byly oznaceny vychody samolepkou na okné, kterd je
viditelnd zvenku i zevnitf a oznaCeny nouzové ovladaCe. Nebyl zde vyznacen zplsob
pouZiti téchto ovladaci. Vytvoftil jsem ndvrh samolepky s ndvodem k pouziti dle obr. 14.

Tento néavrh byl pfijat a doSlo k dodate¢nému oznaceni.
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Obr. ¢. 14: Oznadeni nouzovych vychodi
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Zdroj: Dokumentace firmy SKD TRADE, a.s.

Dalsim poZadavkem tohoto bodu ptedpisu je umisténi provoznich dvefi. Ty musi
byt umistény na strané bliZze k okraji vozovky. Zde zédlezi na sméru provozu vozidla.
Ve vétSiné statl musi byt dvefe umistény na pravé strané vozidla. To je z divodu
bezpecného pohybu cestujicich dovnitf a ven z autobusu. Jedny dvefe musi byt umistény
v ptedni poloving vozidla. Unikové vychody by mély byt na kazdé strané umistény skoro
stejné. Jeden musi byt v zadni nebo piedni sténé. Unikovy poklop musi byt umistén

ve stiedni ¢asti vozidla. Tyto pozadavky STRATOS LE 37 splituje.

Jednotlivé vychody musi také splinovat poZadavky na minimalni rozméry. Autobus
tiidy II musi mit pro provozni jednodilné dvete otvor vysoky minimdlné 1650 mm a Sitku
650 mm. Unikové okno musi mit plochu v&t3i nez 400000 mm” a musi do n&j byt mozné
vepsat obdélnik 700x500 mm. Jestlize je umisténo v zadni ¢4sti musi byt moZno vepsat
obdélnik 1550x350 mm se zaoblenymi rohy max. 250 mm. Pro tnikovy poklop plati stejné
hodnoty jako pro okna. Na méfeném autobuse jsem zméfil vySku otvoru pro zadni dveie
1912 mm a Sitku 992 mm, vySku dveiniho otvoru pro ptredni dvefe 1912 mm a Sitku
812 mm. Nejmensi boc¢ni inikové okno mé rozmér 1720x850 mm. Okno v zadni ¢4sti je
Sikmé a Siroké je 1798 mm, jeden konec je vysoky 690 mm a druhy 1120 mm. Stropni
ventila¢ni poklop, ktery je zdroven unikovym vychodem ma plochu 800x506 mm. Z téchto

naméfenych rozmért je patrné, Ze autobus tento pozadavek spliuje.
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Obr. ¢. 15: Rozméry dveinich otvori a inikovych oken
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Dalsi soucasti poZzadavki na vychody jsou technické pozadavky na provozni dvefte.
Mezi né patii snadné otevirani dvefi, poloha ovladacii pro otevirdni, zimky dvefi, zafizeni
pro zjisténi piitomnosti osob v prostoru dveti. U autobusu STRATOS LE 37 jsou oboje
dvete snadno oteviratelné a to tlacitky z mista fidiCe, tudiZ se na n¢j nevztahuje pozadavek
na umisténi ovladacl. Zvenku je na pfednich dvefich umisténa klika se zabudovanym
zdmkem nebo je moZzno autobus oteviit dilkovym ovladdnim. Oboje dvete jsou otevirdny
pomoci elektromotorti, které ovladaji tdhla spojujici karoserii s dveimi. Kdyz jsou dveie
zavieny, neni zde zadné zatizeni k zakryti schodii. Pro zjiSténi pfitomnosti osob v prostoru
zadnich dveii je ve vhodném mist€ namontovano zrcédtko. Systém ovladani musi umoZnit
zménu smeru pohybu dvefi (otevirdni, zavirani) v libovolném okamziku a musi byt takovy,
aby nedoslo pfi zavirani k poranéni cestujicich. Pii narazeni na piekdzku se musi okamzité
oteviit. Sevieni nesmi pfesdhnout hodnotu 150 N. Systém opétovného plného otevieni

dvefti se zkousi pomoci zkuSebni tyce.

Obr. ¢. 16: Vnitfni zrcatko, ovladani dveri, motor dveri

Zdroj: Dokumentace firmy SKD TRADE, a.s.
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6.4 Usporadani vnitiku vozu

Mezi hlavni pozadavky tohoto bodu patii rozméry volného prostoru pro ptistup
k provoznim dvefim. Tento prostor se zkouSi pomoci zkuSebni figuriny (obdélnikového
panelu). Ta ma piislusné rozmeéry pro kazdou t¥idu autobusi. Pro tfidu II, do které spada
zkous$eny autobus, ma Sitku spodniho obdélniku 400 mm a vySku 700 mm. Horni obdélnik
ma Sitku 550 mm a celkova vyska je poté 1650 mm. Panelem se posouva z ulicky smérem
k provoznim dvefim a nesmi ji nic pfekaZet v cesté. Pfi nastaveni figuriny na vrSek schodu
smérem k vychodu ze dvefti, musi byt nejblizsi sedadlo minimaln¢ 300 mm od spodniho
obdélniku panelu. Zkusebni figurina k métfeni volného prostoru pro piistup ke dvetfim byla
vyrobena z pteklizky pozadované tloustky a rozmért. Pfi prichodu k pfednim dveiim
doslo ke kolizi panelu se zabradlim zabranujicim padu cestujiciho do prostoru pfedniho
schodu. Vyska tohoto madla je 832 mm a volny prostor mezi nim a vyhrazenym prostorem
pro fidice je v nejuz$im mist¢ 424 mm. Pii postaveni spodniho rohu panelu na hranici
prostoru fidi¢e je zapottebi Sitka prichodu 475 mm. Figurinu bylo potieba upravit
na povolenou alternativu. Zde se nachdzi plynuly prechod mezi obéma obdélniky.
Ve vysce 832 mm je potiebnd Sitka 420 mm k volnému prichodu. Alternativni zkuSebni
panel jiz projde. VySkové piekazky zde zadné nejsou. Pii prichodu ptes zadni schod doslo
také ke kolizi se zdbradlim. Po provedeni jednoduché konstrukéni udpravy, kdy doslo
k nato€eni vyhnutého madla do boku, poté jiz figurina bezpecn¢ prosla prostorem k zadnim

dvefim.
Obr. ¢. 17: ZkuSebni figurina, rozméry volného prichodu
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Zdroj: Predpis EHK ¢. 107, dokumentace firmy SKD TRADE, a.s

Volny pfistup k tnikovym okniim je zkouSen pomoci tenké desky o rozmeérech
600x400 mm s polomérem zaobleni rohti 200 mm. Toto zkuSebni zafizeni musi byt moZno

volng prostrcit z ulicky k oknu. Jestlize je inikové okno umisténo v zadnim cele autobusu,
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pak ma zkuSebni deska 1400x350 mm. Vzddlenost mezi opéradly sedadel autobusu
STRATOS LE 37 ve vySce oken je 628 mm. PoZadavek na prostor pro piistup

k provoznim dveiim a piistup k inikovym oknim autobus splnil.

Dalsim poZadavkem na uspofddani vnitiku vozidla je poZadavek na ulicku
autobusu. Ta musi byt zkonstruovdna tak, aby ji bez problémt prosla zkuSebni valcova
figurina. Ta méd opét pro kazdou tfidu autobusu piislusné rozméry. DalSim zkoumanym
parametrem ulicky je jeji povrch, ten musi byt protiskluzovy. Pro ovéfeni rozmért ulicky
jsem pouzil hodnoty ziskané z piislusnych technickych vykresi a poté jsem provedl
kontrolni méteni vzdalenostni v pfisluSnych vyskach. Pfi porovndni byly nepatrné rozdily
mezi t€émito hodnotami. V obou piipadech byly naméfené rozméry vétSi neZ minimalni
povolené. Sklon ulicky nesmi ptfesdhnout 8% u autobusu tfidy II. Ve vozidle
STRATOS LE 37 nema uli¢ka Zadny sklon. Povrchovou krytinou podlahy je protiskluzové

linoleum.

Obr. ¢. 18: ZkuSebni figurina, rozméry uli¢ky
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Zdroj: Dokumentace firmy SKD TRADE, a.s.

Predepsané povolené rozméry musi plnit i schody autobusu. DileZitd je hlavné
vySka schodu a jeho hloubka. Maximélni vySka prvniho schodu od zemé je 380 mm
a minimdlni hloubka 300 mm. Vyska dalSich schodii musi byt v rozmezi 120 az 350 mm

a minimdlni hloubka 200 mm. Tyto rozméry plati pro autobusy tfidy II. Hodnoty, které
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jsem naméfil, jsou zndzornény na obr. 19. Podle téchto namétfenych hodnot spliuje
zkouSeny autobus poZadavek na rozméry schodii. VSechny schody musi mit protiskluzovy
povrch. Piedni schody jsou pokryty slzickovym hlinikovym plechem a zadni je pokryt

protiskluzovym linoleem.

Obr. ¢. 19: Rozméry schodi
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Zdroj: Dokumentace firmy SKD TRADE, a.s.
Z hlediska pohodli pro sedici cestujici jsou dulezitym pozadavkem rozméry sedadel
a prostor pro tuto skupinu cestujicich. Minimélni S$itka seddku musi byt 400 mm.
Minimélni Sitka vyuzitelného mista sedadla ve vySce 650 mm, kterd je méfend od horni
hrany nestlaceného seddku, musi byt u jednotlivého sedadla 500 mm a u spole¢nych
sedadel 450 mm. U autobust, které maji Sitku 2,35 m a mensi, miZe byt minimdlni Sitka
vyuzitelného mista 400 mm. Autobus STRATOS LE 37 spadd do této kategorie a tudiz ma
povoleny uzsi sedadla. Namétend Sitka seddku a vyuzitelného mista je stejnd a je 420 mm.
Hloubka seddku pro vozidla tfidy II musi byt vétsi neZ 400 mm. VySka mezi prednim
hornim povrchem seddku a podlahou musi byt u nestlaceného sedadla mezi 400 az
500 mm. U podbéhti kol a motorového prostoru se muze tato vyska snizit na 350 mm.
Naméiend vyska seddku je 463 mm a hloubka 441 mm. ZkouSena je také vzdalenost mezi
jednotlivymi sedadly. Vzddlenost mezi ptedni stranou opcradla sedadla a zadni stranou
opéraku sedadla, které se nachazi pred nim, nesmi byt ve vySce 620 mm od podlahy mensi
nez 680 mm. To plati, kdyz jsou sedacky fazeny stejnym smérem. Nameéfend hodnota
vzdéalenosti mezi dvéma po sobé namontovanymi sedadly je 681 mm. Dale bylo provedeno
kontrolni méfeni prostoru pro sedici cestujici, ktery musi odpovidat prostoru
na obr. 13 piflohy 4 piedpisu EHK ¢. 107 a volné vysky nad sedadlem. VSechny
pozadavky na sedadla a prostor pro cestujici zkousSeny autobus splnil. V tomto bodu

predpisu jsou také popsdny pozadavky na zafizeni pro dorozumivéni s fidi¢em. Jeho
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ucelem je, aby cestujici mohli signalizovat fidi¢i, Ze je zapotfebi vozidlo zastavit.
V autobuse STRATOS LE 37 jsou namontovdny tlacitka Cervené barvy, které cestujici
stiskne, déle svételny ndpis BUS STOP, aby byli informovani i dal§i cestujici. Ridi¢ je
informovén rozsvicenim kontrolky na panelu u pfistrojové desky a zvukovym signdlem.
Jedno tlacitko se nachdzi v prostoru zadnich dveti, druhé na drZadle u mista vyhrazeného
pro vozickére, tieti a ¢tvrté na stropnim drZadle v uli€ce autobusu vpredu a vzadu. Posledni
paté je umisténo na stén¢ autobusu u mista vyhrazeného pro osoby se sniZenou
pohyblivosti. Zatizeni upozoriujici na zastaveni vozidla je umistén na strop¢€ u mista fidice

ukazujici vySe zminény ndpis smérem do prostoru pro cestujici.

Obr. ¢. 20: Rozméry sedadel, tla¢itko STOP
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Zdroj: Dokumentace firmy SKD TRADE, a.s.

6.5 Umélé osvétleni

Vnitinim umélym osvétlenim v autobuse musi byt zajisténo osvétleni vSech
prostori pro cestujici, ddle musi byt osviceny vSechny schody a pfistupy k vychodiim
z autobusu. Osvétleni musi mit dva samostatné obvody, a to aby vypadek jednoho okruhu
neovlivnil ten druhy. Jeden obvod muze byt trvalé osvétleni vystupu a ndstupu. V autobuse
STRATOS LE 37 zajistuje osvétleni prostoru cestujicich pét LED svitilen umisténych
ve strop€. Tyto svétla maji dva stupné intenzity sviceni, které jsou ovladiny fidicem
z panelu ovlada¢t umisténého u palubni desky. Ridi¢ m4 svoje vlastni svétlo nad elnim
oknem. Ve schodech jsou zabudovany mald LED svétla, kterd sviti trvale, kdyz je autobus
v provozu. V prostoru nad pfednimi a zadnimi dveifmi jsou umisténa svétla, kterd jsou

zapnuta, kdyZ jsou dvete otevieny.
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Obr. ¢. 21: Osvétleni vnitiniho prostoru a piedniho schodu

Zdroj: Dokumentace firmy SKD TRADE, a.s.

6.6 Zabradli a drzadla pro stojici cestujici

Prvnim dulezitym poZadavkem na tyto bezpecnostni prvky je dostate¢nd pevnost.
Déle musi byt madla zkonstruovdna a hlavné umisténa tak, aby neohroZovala bezpecnost
cestujicich. Jejich prarez musi byt takovy, aby umoZznoval pevné a snadné uchopeni. To je
splnéno, kdyz je jejich minimdlni délka 100 mm a rozmér prafezu nesmi byt mensi
nez 20 mm a vétsi neZ 45 mm. Nesmi mit Zadné ostré ohyby. Povrch musi byt kontrastni
a protiskluzovy. Ve zkouSeném autobuse jsou zdbradli konstruovdna z trubek o primeéru
32 mm. Ohyby maji rddius 70 mm na ose trubky. Povrch je vytvaren stfikinim praskové
barvy za pusobeni tepla tzv. komaxit. Barva je na ptani zdkaznika, ale vZdy je kontrastni.

Nejcastéji byva provedeni madel v barvé Zluté, oranzZové, ¢ervené a modré.

Zabradli a drzadla v prostorech pro stojici cestujici musi byt v dostateCném poctu
a umisténa tak, aby mohl cestujici uchopit nataZenim rukou dvé¢ madla z kazdého mista
plochy pro stojici cestujici. Minimdlni vySka zdbradli a drzadel je 800 mm od podlahy
a maximalné¢ 1900 mm. Plochy uréené pro stojici pasazéry, které nejsou od stény oddéleny
sedadly, musi byt opatfeny vodorovnymi zdbradlimi. Ty musi byt rovnobéZzné se sténami
a umistény v rozmezi vySek 800 az 1500 mm. Déle musi byt zdbradli na kazdé strané
dveifniho otvoru. Cestujici je musi mit moZnost uchopit z kazdého schodu. Musi byt
ve svislém sméru mezi 800 az 1100 mm nad kaZzdym schodem a ve vodorovném sméru

max. 400 mm dovnitf.

V prostoru uli¢ky jsou umisténa dvé madla rovnobézna s podélnou osou vozidla.
Kazdé na jedné stran¢ nad sedadly. Jejich vyska je na maximdlnim mozZném rozméru.
Naméfil jsem vySku 1900 mm. DrZadlo ma také kazdé sedadlo, které je umisténo smérem

do ulicky. U prostoru ptednich dvefi jsou na kazdé strané dvé drzadla. VySka levého
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je 833 mm a pravého 805 mm. Na tomto madle je jeSté umisténo svislé madlo, které je
umisténo mezi hranou schodu a pravym madlem. Smérem dovnitf je umisténo o 174 mm
od hrany dvefi. Za obéma fadami sedadel jsou umistény dvé zastény, které jsou
zkonstruovany jako zdbradli. Na zadni sténé je zabradli umisténo na sténé ve vySce
1490 mm. V prostoru levého boku zadni snizené podlahy jsou umisténa dvé madla, jedno
ve vySce 913 mm od podlahy, které zaroven slouZi jako zabradli pro vozickédre a druhé
ve vysce 1900 mm. Podle tohoto ptfedpisu se muselo zménit jeho umisténi na povolenou
vysku 1500 mm. Tato zména nebyla vSak nijak ndrocnd. Madlo se za pfiruby piivarené
na koncich trubky pfidélalo do stén ve vySce 1490 mm, aby bylo stejné vysoko jako
zabradli na zadni st€éné. V prostoru zadnich dveii je umisténo svislé zabradli namontované
na levé stran¢ hned za otvorem pro tyto dvefe. Na druhé stran¢ se nachdzi zadni zasténa
sedadel uzpisobend také jako madlo, kterého se muze nastupujici cestujici zachytit.

Rozmisténi zabradli v autobuse STRATOS LE 37 je patrné z obr. 22.

Obr. ¢. 22: Zabradli a drzadla pro stojici cestujici

Zdroj: Dokumentace firmy SKD TRADE, a.s.

6.7 Dalsi pozadavky dle predpisu EHK ¢. 107

Zabezpecena musi byt Sachta schodiSté proti ptipadnému pddu sedictho cestujiciho
do tohoto prostoru pfi prudkém brzdéni autobusu. Tento bezpecnostni prvek musi byt
minimdlné¢ ve vySce 800 mm od podlahy a od stény vozidla musi zasahovat minimalné
100 mm ptes podélnou osu sedadla. U prvni fady sedadel je u Sachty schodisté umisténo
zébradli s vySkou 832 mm. Je zkonstruovéno tak, Ze cestujici na sedadle u stény autobusu
nemtiZe spadnout do prostoru schodu a pasazér sedici vedle nemuize spadnout na podlahu

pii prudkém brzdéni. Toto zdbradli je zdokumentovano na obr. 22.
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Cestujici v autobuse musi byt také chranéni proti zasaZeni predmétem, ktery se
muze uvolnit pfi prudkém brzdéni z ptihrddky pro zavazadla. Tento pozadavek plati pro ty
autobusy, kde se tyto prostory nachdzeji. V autobuse STRATOS LE 37 se tyto prostory
nachézeji nad hlavami sedicich cestujicich a to na obou strandch vozidla. Jejich provedeni
je sitkové s pevnymi okraji. Na obou koncich se nachdzi pevnd vyvySena Cela. Po uloZeni
predmétu na odklddaci prostor se sitka provési o vzdédlenost zdvislou na hmotnosti
a rozmérech predmétu. Pti zkouSce bylo provedeno prudké brzdéni a Zadny predmét

z téchto odkladacich ploch nevypadl. Ty leh¢i se zarazily o piedni Cela galerek a ty t€zsi

nepustily oka v sit’ce, nebot’ se tento predmét svymi rohy do téchto ok zabofil.

Jsou-li v podlaze zabudovany rizné poklopy, které neslouZi jako tnikové, musi byt
spojeny s podlahou, aby nedoslo k jejich uvolnéni béhem jizdy. K jejich posunuti musi byt
pouZito ndfadi. Zadné zajistovaci zafizeni nesmi vyénivat z podlahy o rozmér 8 mm.
Ve zkouSeném autobuse se na podlaze nachazi poklop pro demontdZ retardéru. Tento
poklop je oliStovan a pifidéldn do rdmu karoserie pomoci Ctyi Sroubll. Vyska liSty je

v nejvyssim misté 5 mm, vyska hlavy Sroubu s podlozkou je 6 mm. Tudiz je vSe v poradku.

6.8 Pozadavky na zarizeni ur¢ena pro cestujici se snizenou pohyblivosti

Kazdé vozidlo, které svou konstrukci umoziuje piepravu osob se sniZenou
pohyblivosti, musi plnit fadu dalSich pozadavkl. Prvni poZadavky jsou kladeny na schody.
Vyska prvniho schodu od zemé& nesmi u jednéch dvefi presahovat 320 mm. Autobus
STRATOS LE 37 mé vyhrazena dvé mista pro osoby tclesné postizené vpiedu hned
za fidiCem. Zadni Cést autobusu je snizena pro snadn&js$i ndstup a vystup vozickére. Ten
zde ma vyhrazenou plochu. Vyska prvniho schodu u pfednich dveii je 292 mm. Vyska
zadniho schodu pfi nastaveni vzduchového pérovani do provozni vysky je 308 mm. Tato

vysSka se pfi ndstupu vozickare snizuje na vySku minimalni.

Dalsim pozadavkem je umisténi, poCet a rozméry sedadel pro osoby se sniZenou
pohyblivosti. Tyto sedadla musi byt umisténa v blizkosti provoznich dvefi, které jsou
vhodné pro vystup a néstup téchto osob. V autobusech tfidy II musi byt dvé tyto sedadla.
Na sedadle umisténém smérem do ulicky musi byt loketni opéra, kterd musi byt snadno
sklopitelnd. Sitka seddku musi byt minimdln& 440 mm, coZ je 40 mm v&tii neZ seddk pro
ostatni cestujici. Vyska piedni hrany nestladeného seddku od zemé ziistava stejnd. Sitku

obou seddku pro postizené osoby jsem naméfil 445 mm a sedadlo umisténé do ulicky ma
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sklopnou opérku. Volnéd vySka nad témito sedadly je dostacujici. Pred témito sedadly je
umisténa plochd zasténa fidice. Volny prostor je tedy vétSi nez maji ostatni cestujici

na dalSich sedadlech.

Na mistech vyhrazenych pro voziCkiafe a télesné¢ postizené osoby musi byt
namontovano zafizeni pro dorozumivani s fidi¢em a to ve vySce 700 aZz 1200 mm. Tato
zafizeni musi byt snadno ovladatelnd a provedeni musi byt v kontrastni barvé. Dédle musi
byt tato mista piislusné oznaCena. Oznafeni musi byt v blizkosti téchto mist, dale
na odpovidajicich dvefich, které slouzi k ndstupu a vystupu téchto osob a dile na Cele
vozidla na stran€ ke kraji vozovky. Tlacitko pro dorozumivani vozickére s fidicem je
umisténo na zdbradli, které je umisténo u vyhrazeného mista. Té€lesné€ postizené osoby maji
tla¢itko umisténo na sténé¢ vozidla pod oknem. Piislusné oznaceni vyhrazenych mist je
pomoci samolepek s piislusSnym piktogramem umisténych na sténdch vozidla. Na pfednim
Cele autobusu a dvefich se Zadné oznaceni nenachazelo. Proto bylo nutno nechat vyrobit

vice samolepek na dodate¢né oznaceni autobusu.

Obr. ¢. 23: Vyhrazené prostory pro cestujici se sniZenou pohyblivosti

Zdroj: Dokumentace firmy SKD TRADE, a.s.

Vozi¢kat musi mit v autobuse vyhrazenou plochu o minimdlni Sitce 750 mm
a délce 1300 mm. Podélnd rovina tohoto prostoru musi byt rovnobéZznd s podélnou osou
vozidla. Povrch musi mit protiskluzové provedeni. K dispozici musi byt alespon jedny

dvefe uréené pro projeti voziCkare. Jejich minimdlni §itka musi byt 900 mm. Do tohoto
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prostoru lze namontovat pouze sklopnad sedadla, kterd nesmi piekdZet v prostoru pro
vozickédre. Kdyz, ale pti sklopeni zasahuje do vyhrazeného prostoru, kde se nachdzi
vozickédr, nesmi byt vyuZivdna. Prostor pro cestujici na invalidnim voziku musi byt
vybaven zadrznym systémem. Vyhrazend plocha je v autobuse o rozméru 794x1354 mm.
Dvefe jsou Siroké 992 mm. V prostoru vozickdre je umisténo sklopné madlo a
bezpecnostni dvoubodovy pds. K najeti vozickdre do autobusu slouzi vyklopnd ru¢né
ovladana plosina pfedem schvdlenych rozmért. Tuto ploSinu ovlada fidi¢ po zastaveni

autobusu.

7 Popis zkousSek provedenych ve schvalovacim procesu

V této kapitole budou popsiny zkousky a meéfeni, které byly doposud v ramci
procesu schvalovdni za uUcelem dosaZeni globdlni homologace na autobuse
STRATOS LE 37 vykonany. Jednd se o zkouSku stability vozidla dle predpisu EHK
¢. 107. Ddle se jednd o méfeni pticné, podélné a vyskové polohy tézisté, jehoz znalost je
dualezita pro nésledujici zkousku, kterou je vypocet pevnosti nastavby dle pfedpisu EHK

¢. 66.

7.1 Zkouska stability

Kazdy autobus, pro ktery plati tento pfedpis, musi mit takovou stabilitu,
aby nedoslo k jeho preklopeni, kdyz se vozidlo nakloni na pravou a levou stranu o 28
stupiiit od vodorovné roviny. Pfi provadéni této zkouSky musi autobus mit svoji
pohotovostni hmotnost a ddle musi byt na kazdém sedadle zatizeni. Toto zatiZeni je ve
formé zkuSebnich figurin naplnénych vodou na hmotnost 75 kg. ZatiZeni musi byt
rovnomeérné rozloZeno také v prostoru pro stojici cestujici. Simuluje se i hmotnost fidice.
Jestlize je autobus urCen pro piepravu zavazedel na stfeSe, tak tam musi byt pfi zkousce
stability toto zatiZeni. V ostatnich odklddacich prostorech (rizné schrany pod podlahou
autobusu nebo nosice zavazadel umisténé uvniti autobusu pod stropem) nesméji byt Zadna
zavazadla.

U autobust, které maji proménlivou kapacitu stojicich a sedicich cestujicich nebo
maji vyhrazenou plochu pro invalidni vozik, musi byt také naloZeny na odpovidajici
hmotnost. Dal§i podminkou zkousky je vySka dorazu, ktery je uren k zamezeni bo¢niho

posunuti kol pfi naklopeni vozidla. Tato vySka nesmi byt vétsi nez dvé tretiny vzdalenosti
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mezi povrchem a dolni ¢asti rdfku. Béhem zkouSky nesmi dojit k poskozeni a zniceni
74dné Casti autobusu. Misto naklapénim vozidla na ploSin¢ 1ze ovéfit podminku statického

naklonu pomoci vypoctu.

Zkouska stability autobusu STRATOS LE 37 probé¢hla dne 7. 7. 2011. Méteni bylo
provadéno pod dozorem pracovnika firmy DEKRA Automobil a.s. na sklopné plosSiné
Statni zkuSebny zemé&délskych, potravinafskych a lesnickych stroji v Praze 6 — Repy.
Pred touto zkouskou bylo nutno zajistit zkuSebni figuriny, které predstavuji zatiZzeni
sedicich cestujicich. Tuto figurinu ptfedstavuje plastovy barel, ktery ma tvar lidského téla
bez hlavy, rukou a dolni ¢asti nohou. ZkuSebni zafizeni bylo zapiijceno firmou Iveco
Czech Republic se sidlem ve Vysokém Myté. Kromé 24 kust figurin, byly zaptjceny jeste
potahy na sedadla, aby nedoSlo k jejich uSpinéni a popruhy pro upevnéni barelt
k sedackdm. Barely byly umistény na vSechny sedadla na piidavné potahy a pfipevnény
pomoci popruhll. Poté doSlo k naplnéni vodou aZ po rysku, kterd znaci, Ze hmotnost
figuriny je 75 kg. Toto zatiZeni jsme si realizovaly vlastnimi silami. ZatiZeni predstavujici
hmotnost stojicich cestujicich bylo ve formé drevénych beden, které byly naplnény
pytlovymi obaly, ve kterych se nachédzely kovové kulicky. Vaha jednoho pytliku ¢inila 25
kilogramii. Tato zafizeni se zatiZenim jiZ instalovali do vozidla pracovnici spolecnosti
DEKRA Automobil a.s. hlavné¢ z davodu spravného rozloZeni zatéZujici hmotnosti
po plose prostoru pro stojici cestujici. Uchyceni téchto beden s pytliky a samostatnych
pytlikii se zavazim musi byt takové, aby nedoslo pfi naklonéni autobusu k jejich uvolnéni

a rozbiti oken autobusu.

Obr. ¢. 24: ZatiZeni autobusu pro zkousku stability

Zdroj: Dokumentace firmy SKD TRADE, a.s.
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Po pristaveni autobusu na zkuSebnu se sklopnou ploSinou doslo nejprve k viZeni.
Z divodu, aby pfi zkouSce nebyla pfekro¢ena maximdlni povolend hmotnost autobusu
a maximalni povolené zatiZeni na jednotlivé ndpravy. Po této nezbytné kontrole se umistil
autobus na sklopnou plosinu. Nejprve se provedlo métfeni ndklonu na levou stranu vozidla.
Pfi tomto ndklonu se musi pomoci vdzacich prostiedkl zajistit, aby nedoslo k dplnému
pfevraceni. Pomoci kurt se uchyti kola na pravé stran¢ k ploSing, tak aby bylo moZno
sledovat, jestli nedochazi pii zkousce k odlepeni kola od ploSiny a zdroven nedoslo
k ptevraceni vozidla. Ke kolim na levé strané, na kterou se autobus naklapi, se umisti
dorazy predepsanych rozmért, tak aby nedoSlo k bo¢nimu vychyleni kol pii klopeni.
Poté se jiz za¢ind se samotnym skldpénim vozidlo na ploSiné. Kola na pravé strané se
nesmi odlepit, dokud neni dhel naklopeni 28 stupiiii. Zkouseny autobus STRATOS LE 37
se nezacal prekldpét na levou stranu pfi dosazeni dhlu ndklonu 29,8°. JelikoZ neni dc¢elem
této zkouSky zjiStovat maximdlni drovenn thlu pieklopeni vozidla, ale pouze k ovéfeni
zda nedojde k preklopeni autobusu dfive, neZ stanovuje povolend mez, tak po dosazeni
bezpecné hodnoty ndklonu jiz k dalSimu nakldpéni nedoslo. Poté ndsledovalo sklopeni
do roviny a najeti autobusu obricené, tak aby bylo mozno provést méfeni statického
ndklonu na druhou tedy pravou stranu. Toto piemisténi je nutné z toho divodu, Ze sklopna
ploSina pfi provadéni zkousky umoziovala ndklon pouze na jednu stranu. Po pfesunu doslo
k nezbytnému uchyceni autobusu k ploSing, tentokrate na levé strané. Na pravou stranu se
op¢t ke koltim umistily dorazy. Poté se jiz zacalo s nakldpénim autobusu na pravou stranu.
S naklapénim se prestalo pii dosazeni hodnoty uhlu naklopeni vozidla 30,2°. Ani v tomto

pfipad€ nedoslo k zvedani kol od ploSiny a tudiz k dplnému pieklopeni.

Obr. ¢. 25: Naklapéni autobusu STRATOS LE 37 na levou a pravou stranu

Zdroj: Dokumentace firmy SKD TRADE, a.s.
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Pti této zkousce stability autobusu STRATOS LE 37 byly pouzita sklopnd ploSina,
dile vahy zabudované do podlahy zkuSebny, dva kusy popruhli urcenych k upevnéni
autobusu k plosing€, dva kusy dorazti nutnych, aby nedoslo k posunu kol smérem z ploSiny
pii nakldpéni. Pro zjiSténi dhlu naklopeni byla pouzita digitilni vodovdha s potfebnou
a platnou kalibraci. Ve vozidle bylo naloZeno 24 kusi zkuSebnich figurin, potaht
a popruhti a dvé¢ drevéné bedny s pytliky obsahujici kovova zdvazi a samostatné pytliky
se zdvazim urcené k dovdZeni autobusu za dcelem rovnomérného rozloZeni hmotnosti

a k simulaci véhy fidice.

Autobus STRATOS LE 37 se pii ndklonu napravo a nalevo nepfevratil a tudiz

pozadovanou zkouSku splnil.

7.2 Méreni polohy tézisté

Pti zkouSce pteklopeni autobusu, tedy zkouSce pevnosti ndstavby, se vychdzi
ze vztazné a celkové energie, kterd se pohlcuje pfi ndrazu. Tato energie zavisi na hmotnosti
autobusu, gravitatnimu zrychleni a podélné, pticné a svislé poloze t&€zisté€ vozidla. Tyto
polohy t¢Zist€ by mély byt tedy méfeny co nejpresnéji. Podélnd poloha tézisté se urci
ze znalosti hmotnosti a radidlnich reakci jednotlivych ndprav a ddle je nutnd znalost
hodnoty rozvoru. Piicnd poloha t&zist¢ se urcuje opct ze znalosti hmotnosti vozidla
a souctu radidlnich reakci kol na stejné stran€ vozidla a nutnd je znalost rozchodu kol

na napravach. Pfi méfeni téchto vzdalenosti téziSt€¢ musi byt vozidlo umisténo na vaze

Vvoev

v Vv

od podlozky nebo pfi soucasném méteni reakei pod koly vozidla. V pfedpisu EHK €. 66 je
stanoven postup méfeni vysSkové polohy téziSt€ vdzenim podéln¢ naklonéného vozidla.
napravy namétené pii vodorovné poloze vozidla a radidlni reakce namétené pii vyzvednuti
¢asti vozidla do znamé vySky, kterd se vypocitd zrozvoru ndprav a Uhlu podélného
ndklonu autobusu. Pfi tomto méfeni se musi zablokovat pérovani vozidla z diivodu

zamezeni relativniho pohybu karosérie vii¢i podvozku.

Méteni polohy tézisté na autobuse STRATOS LE 37 se uskute¢nilo dne 28. 4. 2011
v aredlu firmy Ethanol Energy a.s., provozovna Vrdy a v aredlu vykupu kovového odpadu

v Céslavi. Méfeni v téchto dvou aredlech bylo z toho diivodu, Ze ve Vrdech probihalo
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meéfeni na mostové vaze. Tato konstrukce vahy vSak neumoZziuje méfeni pficné polohy
téziSté. Na méfeni vySkové polohy byla pouZita varianta zveddni autobusu za zadni
napravu pomoci jetdbu, kdy se méfi hmotnost na lan¢ jefdbu, kdyz je autobus vyzvednut
do maximdlné¢ mozné vysky. K tomuto ucelu byl objedndn autojetdb z firmy Goldbeck
Prefabeton s.r.o. se sidlem vobci Vrdy. K méfeni ndklonu autobusu bylo pouZito
optického sklonoméru. Tato zkouSka probihala pod vedenim pracovnika DEKRA

Automobil a.s.

Nejprve doslo k zméteni pohotovostni hmotnosti zkouSeného autobusu. Dle zasad
technického meéfeni byla hmotnost zméfena trikrdt. Ve vSech tiech piipadech byla
naméfena pohotovostni hmotnost 4 480 kg. Poté se zaCalo s méfenim podélné polohy

Vv

na podlozky a zadni zustala na vaze. PodloZky jsou urCeny k tomu, aby byla zajiSténa
vodorovnd poloha autobusu pii méfeni této polohy tézist€. Jako podlozky pod kola byla
pouzita dfevénd prkna o riznych tloustkdch. VySka podloZeni byla zméfena pomoci
vodovahy, kterd se umistila na vdhu a druhym koncem na podlozku. Po ustaveni roviny se
zmg¢fila potfebnd vySka k nasklddani jednotlivych prken na sebe. Ddle pomoci kiidy byly
na zem nakresleny znacky, kam umistit prkna pfi druhém a tfetim méfeni. To bylo dileZité
hlavné proto, Ze pti ndjezdech a vyjezdech autobusu na vdhu dochazelo k pohybu téchto
podloZek. Timto zpusobem se méfilo zatizeni zadni ndpravy. Méfeni zatiZeni na predni
ndpravé se provadélo obdobnym zplGsobem. Na podlozky se najelo zadni ndpravou

a predni ziistala na véaze. Pfi vSech tfech métenich bylo zjisténo zatiZzeni 1 740 kg na pfedni

napravu a zatizeni 2 700 kg na zadni ndpravu. V souctu obou zatiZeni bychom méli dojit

k vysledné hodnoté pohotovostni hmotnosti. Zde se ob¢ hodnoty 1isi o 40 kg.

Zdroj: Dokumentace firmy SKD TRADE, a.s.
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V téchto piipadech je pro vypocet podélné polohy t€Zisté¢ nutné pouzit korigovanou
priimérnou hodnotu zatiZen{ jednotlivych ndprav. Hodnota korigovaného priméru z métreni

zatiZeni pfedni ndpravy je 1 756 kg a zadni ndpravy 2 724 kg.

v voev

Vypocet je zaloZen na znalosti rovnice rovnovdhy momentd, kdy vzdalenost téZisté

My sy 2724
m, +m, 4480

za pfedni nédpravou je [, = *4350 = 2645mm . Obdobné se vypocita

m;

] = 1756
m, +m, 4480

*4350 =1705mm .

1 vzdédlenost t&Zist€¢ pfed zadni ndpravou [, =

Pro kontrolu spravnosti vysledkli ndm musi pfi souctu téchto dvou hodnot vyjit hodnota
rozvoru autobusu, tedy 264541705 =4350mm . VypocCet je sprdvny a tudiZ podélna

vzdélenost téZisté autobusu je také spravnd.

v vew

Jako dalsi zkouskou v potadi bylo zjisténi vySkové polohy tézisté autobusu, které
bylo tim nejndro¢néjSim meéfenim uskuteCnénym tohoto dne. Difive neZz se zacalo se
samotnym méfenim t&Zisté, bylo nutno nejprve navrhnout a poté vyrobit zafizeni, které se
umisti pod zadni ndpravu a budou na ném ukotveny lana jefdbu. Konstrukce se skldda
z ocelovych uzavienych obdélnikovych profilti. Na obou strandch jsou piivafeny haky
vyrobeny ze silného materidlu. Uvnitf této ocelové konstrukce se nachédzeji vlozky, které

slouzi k zajiSténi lepSiho styku kol zadni népravy s rimem popsaného zafizeni.

Obr. ¢. 27: Konstrukce pod kola zadni napravy

Zdroj: Dokumentace firmy SKD TRADE, a.s.

Po pfiijezdu autojefdbu na misto kondni bylo nutné zabudovat na hdk jefdbu
kalibrovanou jefdbovou vahu z diivodu zaruceni spravnosti méfeni pracovnikem firmy
DEKRA Automobil a.s. Poté bylo na tuto vdhu zavéSeno bfemeno s predem zjiSténou

hmotnosti. Toto bifemeno slouZilo k tomu, aby mohl byt zkouSeny autobus bezpecné
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zavéSen z kazdé strany. Ddle se umistil na vhodné misto pro zkouSku, kde doslo k jeho
vyloZeni a ustaveni do roviny. Pfi provadéni téchto praci na jefdbu se na autobuse
STRATOS LE 37 provadé€lo vyblokovani pérovdni na pfedni a zadni ndpravé. K tomuto
ucelu se pouzily dievéné dorazy, které se umistily mezi rdm a ndpravy vozidla, kde se také
zajistily proti uvolnéni. Po skonceni téchto praci se nejprve k vdze umistila konstrukce,
za kterou se bude autobus zvedat. Poté se najelo s autobusem tak, aby pfedni ndprava
zustala na mostové vaze a zadni ndprava byla v konstrukci. Dal§im krokem bylo ptichyceni

lan jetédbu k této konstrukci.

Poté jiz nésledovalo samotné zvedani autobusu. Opticky sklonomér se umistil
na pfedni schod autobusu, ztohoto divodu byly pfi méfeni otevieny piedni dvefe.
Po dosazeni hodnoty thlu naklopeni 5° doSlo k zapsani tdajii o hmotnosti piipadajici
na zadni ndpravu z jetdbové vihy a zatizeni predni ndpravy zjiSt€né z mostové vdihy.
To samé se pozdéji opakovalo pii thlu 10° a 20°. Poté se autobus polozil zpatky na zem.

Pak se zacalo s druhym a tfetim méfenim, které probihalo za stejnych podminek.

WV ew

Néklon 5 stupiiti | 10 stupiiti | 20 stupniti

1.méfeni — piedni ndprava | 1 820kg |1 880kg |2 000kg

zadni ndprava |2 648kg |2 596kg |2 478kg

2.méfeni — predni ndprava | 1 820kg | 1 880kg |1 980kg

zadni ndprava |2 650kg |2 582kg |2 476kg

3.méfeni — pfedni ndprava | 1 820kg | 1 880kg |1 980kg

zadni ndprava |2 650kg |2 594kg |2 480kg

Zdroj: Dokumentace firmy SKD TRADE, a.s.

Vv

a znalosti statického poloméru kola. Po upravéach této rovnice se dostaneme ke koneCnému

vatahu: = v +| — 5[ — L] = 350 4 *[2645—4350*2478) Tz
1go m 1g20 4480

autobusu STRATOS LE 37 se nachdzi ve vySce 0,976 m nad povrchem vozovky.
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Obr. ¢. 28: Méreni vyskové polohy tézisté
AN ; :

Zdroj: Dokumentace firmy SKD TRADE, a.s.

Vv

Na posledni ¢ast méfeni, které se tykalo méfeni pricné polohy t€zisté, byl nutny
presun. Hlavnim diivodem pfemisténi byla mostova viaha, kterd navic méla na okrajich
svodidla. Bylo tedy nutno nalézt misto, kde by se toto méfeni mohlo uskutecnit. Tato volba
padla na aredl sbémy kovového odpadu Cislavi, nebot je zde umisténa méfici vdha
v drovni zem&. Méfeni spocivalo v najeti autobusu jednou stranou autobusu na véhu
a druhou co nejblize k ni. Byla odectena hmotnost pfipadajici na kola na téZe strané
vozidla. Poté doslo k najeti autobusu na vdahu obdobnym zpiisobem na druhou stranou
a odecCtenim hodnot hmotnosti. Tato meéfeni se opakovala tiikrat. Z vysledkt tif

naméfenych hodnot se vypocital korigovany priimér hmotnosti plisobici na levé strang,

ktery ¢ini 2 297 kg. ZatiZeni pravé strany autobusu je 2 183 kg. Vypocet piicné polohy

v Vv
Vvoev

2w Vv

autobusu. Pfi¢nd poloha t€Ziste je posunuta o hodnotu 22 mm nalevo od stiedu autobusu.

Celé toto méteni ke zjisSténi polohy t€ZiSt€ bylo Casoveé velmi narocné. Behem této
zkousky vznikla fada problémii, které bylo nutno feSit pfimo na misté. Tyto problémy
zvySovaly onu c¢asovou ndro¢nost. Prvni problém vznikl po piijezdu do firmy Ethanol

Energy ve Vrdech, kdy zkuSebni technik zamitl moznost provést méteni vSech tfech poloh
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tézi8t€ na jednom misté. Narychlo se musel sehnat jiny aredl, ve kterém se nachdzi vaha
zabudovana do zemé a mé potifebnou pfesnost. Mostovd vdha skytala dalSi problém, kdy se
musely podklddat kola jedné ndpravy, aby byla vodorovnd poloha pii méfeni podélné
na prostfedek vahy. Po najeti autobusu na tuto konstrukci se zjistilo, Ze neni mozné uvazat
lana jefdbu na tento piipravek, nebot piekdZzelo zdbradli. Méfeni se muselo posunout
aZz na konec védhy. Posledni problém nastal, kdyZ autobus jiz byl zvednut do vysky a méla
se méfit hmotnost na hdku. JelikoZ bylo jasné pocasi a svitilo slunicko, tak nebylo vidét
na displej jefabové vahy. Bylo nutné vymyslet néjaky kryt. Tyto vSechny nastalé problémy
zpusobily ¢asovou prodlevu. V dnesni dobé bohuZel plati, Ze Cas jsou penize. Toto bylo
umocnéno i vysokou cenou za hodinu priace velkého jefdbu (nosnost 40 tun), jeho
rozlozeni a sloZeni. Jelikoz jetdb piejel pouze z firmy, kterd sidli naproti mistu méfent,

nebyla pocitdna cena za dopravu.

Jestlize se v budoucnu bude provadét méfeni na jiném typu autobusu, tak navrhuji
nalézt takové misto, kde by bylo moZno provést celé méfeni najednou. Jetdb sjednat pouze

v voev

typu AD 20 na podvozku TATRA 815 nebo podobné typy jefdbu. Staci nosnost 5 tun
a vySka zvednuti bfemene do vySky 5 m. Cena za hodinu price tohoto jetdbu je nizsi
a k dispozici je ma pomalu kazda stavebni spolecnost. Dalsi nutnosti je mit pfipraveny
univerzalni kryt na jefdbovou vahu, z divodu aktudlniho pocasi pii méfeni jako osvit

sluncem ¢i dést’.

7.3 Zkouska pevnosti nastavby

Tuto zkouSku pasivni bezpe€nosti musi absolvovat vSechny jednopodlaZni autobusy
tiidy II a III urcené pro piepravu vice nez 16 cestujicich, to znamend linkové a dalkové
autobusy. Na méstské autobusy se tento piedpis nevztahuje. Pevnost nastavby se zkousi
podle pfedpisu EHK ¢&. 66 jako zkouSka pieklopeni celého autobusu nebo Casti jeho
konstrukce. Pod pojmem ndstavba se rozumi ¢ast nebo €asti konstrukce, kterd obsahuje
nosné dily a prvky, které prispivaji ke zvySeni pevnosti vozidla pii preklopeni. Tyto dily
a prvky déle pfispivaji ke zvySeni schopnosti karoserie pohlcovat energii pii ndrazu
a zajistuji pozadovanou velikost zbyvajictho prostoru pii zkousce pteklopeni. Zbyvajici
prostor je definovan jako prostor predepsanych rozmért, ktery se musi zachovat v prostoru

pro cestujici a fidi¢e pii nehod¢ preklopenim autobusu na bok. Tento prostor je dilezity
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proto, aby se zvysila moZnost preZiti prevaZenych cestujicich a fidice v situaci, kdy nastane

nehoda.

Néstavba autobusu musi mit takovou pevnost, kterd zajisti, Ze zbyvajici prostor
zustane pfi a po zkousce preklopenim u dplného vozidla neposkozen. To znamenad, Ze Casti
nachdzejici se pfed zkousku vné tohoto prostoru napt. sloupky, nesméji do tohoto prostoru
vniknout pfi a po ukonceni pieklopeni. Rozméry zbyvajicitho prostoru se méii od bodu R,
ktery je umistén na sedadle. Tento bod oznacuje misto, kde se nachazi kycelni kloub
cestujictho sedictho na sedadle. Povolené hodnoty rozmért zbyvajictho prostoru jsou
uvedeny na obr. ¢. 29. Jako rovnocenné schvalovaci metody se pro zkouSky pevnosti
nastavby pouzivaji zkousSky pieklopeni uUplného vozidla, zkouSka pieklopeni casti
karosérie, ovéieni pevnosti vypoctem a nejmoderncj$i metodou je pocitacovd simulace

zkousky pieklopeni iplného vozidla.

Obr. ¢. 29: PFi¢né a podélné uspoiadani zbyvajiciho prostoru

nejpfedngjsi sedadio pro
cestujici va vozidle

osa sedadla

Zdroj: Predpis EHK ¢. 107 — str. 66

Zkouska pteklopeni uplného vozidla je zkouska bo¢niho klopeni. Autobus se umisti
na sklopnou ploSinu a je pomalym pohybem sklapén do nestabilni rovnovazné polohy.
V této poloze zacind samotnd zkouSka. Je nulova thlova rychlost vozidla a osa rotace
prochdzi body kontaktu kolo-zemé. Vztazna energie je nulovd. Autobus se poté nakloni
do jamy, kterd ma vodorovny, suchy a hladky povrch zemé o hloubce 800 mm. DalSim
zvedanim ploSiny dojde k jeho pteklopeni a ndraz na dno této jdmy. Nemusi se zkouSet
vozidlo v uplném stavu dokonceni. Ale musi obsahovat vSechny prvky, které ovliviiuji
zékladni vlastnosti chovani néstavby. Preklopeni se provede na tu stranu, kterd bude

vV,

rychly a dynamicky proces. Pro pozorovani d&ji, které se odehrdvaji uvniti karoserie
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autobusu, se pouzivaji vysokorychlostni fotografie, video, deformovatelné Sablony a rizné

snimace a ¢idla.

Obr. ¢. 30: Zkouska preklopeni na iplném vozidle

VLCP

—

0oo

Sklopréh plodna ve 2
vichozi vodorowné ¢ jama s tuhym povrchem '

poloze osa klopeni

Zdroj: Predpis EHK ¢. 66 — str. 9

Zkouska prevraceni ¢asti karoserie vozidla se provadi stejnym zptisobem. Jedinym
rozdilem je, Ze se na sklopnou ploSinu umisti misto celého vozidla pouze cast jeho
karoserie. Dal$i rovnocennou metodou zkouSky ndstavby je ovéfeni jeji pevnosti
vypoctem. Tato metoda je zaloZena na energetickém principu. Pocita se energie pohlcend
konstrukci, kterd musi byt vys$si neZ minimalni hodnota pohlcované energie. Ta se vypocita

pomoci vzorce E_, =0,75*M *g*Ah, kde M je pohotovostni hmotnost vozidla,

W Vv

Aby se mohl autobus uchédzet o udéleni homologace, musi byt vyrobcem podana
Zédost o schvdleni typu vozidla na pevnost jeho nastavby piisluSnému spravnimu orgénu.
K této Zadosti museji byt doloZeny jeSt¢ dokumenty, které musi obsahovat vSeobecné
vykresy uspofadani vozidla jak vnéjsi tak vnitini s hlavnimi rozméry. Déale dokument
dokléadajici pohotovostni hmotnost a zatiZeni ndprav. Nutno je doloZit protokol o méfeni
pfesné polohy téZisté, vykresy s podrobnym popisem ndstavby typu vozidla a podrobnym
vykresem zbyvajiciho prostoru. Tyto dokumenty jsou nutné pro kazdou metodu zkousky

pevnosti ndstavby. Dals$i dokumenty se dokladaji v zavislosti ke zvolené metod¢ zkouseni.
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Pti zkouSeni pevnosti ndstavby autobusu STRATOS LE 37 byla pouZita pocitacova
simulace zkouSky pieklopenina uplném vozidle. Pii zvoleni této metody musely byt
technické zkusSebn¢ dodany kromé vysSe zminénych dokumentii, které jsou uvedeny
v ptilohdch této préce, také dalsi informace. Mezi né patii popis pouzité metody simulace
a vypoctl a pouzitého analytického softwaru, jeho vyrobce, obchodni nézev, pouZita verze
a kontakty na subjekt, ktery vypocet provadél. Dale musi popsany materidlové modely
pouzitych v modelech. Tuto zkouSku provedla firma VISION CONSULTING
AUTOMOTIVE s.r.o. se sidlem v Praze 2. Tato firma se zabyva provdadénim analyz
obecnych problémt pevnosti a tuhosti strojnich a automobilovych soucasti a celkd.
Pro tvorbu analyz vyuzivd metody kone¢nych prvkl. Pro provedeni této analyzy je
zapotfebi dodat vstupni podklady. Mezi né patii geometricky popis ve 2D vykresové
dokumentaci nebo 3D model, materidlova data, kinematické okrajové podminky, kontaktni
ulohy, zatéZovaci podminky. Okrajové a zatéZovaci podminky a kontakty vychdzi
z parametri zkousky pteklopeni. Materidlova data byla vytvofena na zdklad¢ provedené
tahové zkousky materidlu profila, ze kterych je autobus sestaven. Tato zkouska byla

provedena ve spolupraci se Stfedni priimyslovou $kolou v Céslavi.

Obr. ¢. 31 Pieklopeny model autobusu STRATOS LE 37

plasticka deformace
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Zdroj: Dokumentace firmy SKD TRADE, a.s.

63



Pii provedeni simulace nedoSlo k vniknuti ¢4sti karosérie a ani jiné €asti autobusu
do definovaného zbyvajictho prostoru. TudiZ autobus STRATOS LE 37 tuto zkouSku
splnil a obdrzel schvdleni typu vozidla z hlediska pevnosti nastavby. Pracovniky firmy
VCA byla vsak doporucena konstruk¢ni dprava piednich A sloupkt, tak aby doslo k jejich

zesileni. Na obr. €. 31 jsou vidét mista, kde vznikaji plastické klouby.

8 Charakterizace vlastnich piinosi autora DP v ramci

pozadavku a provedeni zkouSek

Jelikoz jsem nejprve ve firmé STRATOS AUTO s.r.o. a pozdéji ve firmé¢ SKD
Trade, a.s. byl zaméstnan jako brigddnik na tvorbu technické dokumentace pro vyrobu,
tak jsem se aktivné dcastnil na provadénych zkouskach a tvorbé potfebnych dokumentd,
které jsou pro tyto zkousky nezbytné. Aby autobus STRATOS LE 37 mohl splnit v§echny
ndlezitosti uvedené v predpise EHK ¢. 107, byla nutnd kontrola vSech pozadavku, které
musi zkouseny autobus splnit. Na této kontrole jsem se osobn¢ podilel. Mym tkolem bylo
provést patficnd méfeni a zjistit, které poZzadavky splnény jsou a které nikoli. Po provedeni
piisluSnych méfeni a kontroly jsem se ucastnil na tvorbé napravnych opatfeni, které bylo
nutno provést u nevyhovujicich pozadavki predpisu. Napf. jsem vytvoril piislusnou
podobu samolepek na oznaceni nouzovych vychodl, dile samolepek vozickar a télesné
postizeny na oznaceni vSech mist na autobusu, kdy toto oznaceni ma byt. Ddle jsem se
podilel na konstrukéni tpravé zédbradli v prostoru pro cestujici. Pfi provadéni zkouSky
stability na autobuse jsem byl s kolegou vyslan do Vysokého Myto do firmy IVECO Czech
Republic, abychom si tam zaptjc¢ili 24 kust zkuSebnich figurin. Mimo téchto zkuSebnich
zafizeni jsme si vypujcili jeste¢ piislusny pocet potahli na sedadla a pdst k pfipevnéni
barelu na sedadlo. JelikoZ jsme jeli autobusem pfipravenym na zkousku, tak jsme nejprve
na sedadla natahli kryci potahy, na né poté zkuSebni figuriny, které jsme rovnou ptipoutali
pomoci past. Pied samotnym odjezdem na zkousky bylo nutno jesté¢ figuriny naplnit
po pfiislusnou rysku vodou. Béhem samotné zkousky na sklopné plosin¢ jsem vytvarel
fotodokumentaci. Béhem zkousky méfeni t€Zist¢ jsem métil vySku podloZzek pod kola, aby
byl autobus ve vodorovné poloze. Ddle jsem provedl vyblokovédni pérovdni pomoci
dfevénych dorazi. Dal$Sim ukolem byla opét tvorba fotodokumentace. Pro zkousku
pevnosti ndastavby jsem vytvafel potfebnou technickou a vykresovou dokumentaci

dle pozadavku spravniho orgdnu a firmy, kterd vytvaiela poc¢itacovou simulaci.
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9 Zavér

Problematiku, kterd je feSena v této diplomové praci, jsem si vybral z toho divodu,
Ze jsem byl osobné zainteresovdn na samotné vyrob¢é a poté na procesu schvalovani
autobusu STRATOS LE 37. Do firem, které tento maly linkovy autobus postupné vyrabi,
jsem dochdzel na brigddu v ¢asech, kdy jsem mé¢l volné dny ve vyuce na Dopravni fakulté
Jana Pernera Univerzity Pardubice. Béhem této praxe jsem nacerpal mnoho zkuSenosti,
které jsem pozdéji vyuZil k vytvotreni této prace. Vyroba autobust téchto parametrii je
myslim dobry ndpad. V soucasné dob¢ i budoucnosti bude po téchto malych autobusech

Vv,

velkd poptavka. Divodua je hned nékolik, jako hlavnim jsou stdle drazsi pohonné hmoty.
Maly autobus je vyhodnéj$i, protoZe mé nizsi spotfebu pohonnych hmot oproti velkému
autobusu. Dal$im dlivodem je, Ze na nékterych linkdch je mald vytiZenost autobusu
z hlediska poctu prevazenych cestujicich. Na téchto linkach je tedy vyhodnéjsi provozovat
maly autobus, coZ vede opét k tspote finan¢nich prostiedkli. Dale napft. lepSi manévrovaci

schopnosti a prijezdnost téchto autobust v tzkych ulicich v centrech mést.

Autobus STRATOS LE 37 je vyrabén, proddvan a provozovan na zakladé
narodniho schvéleni Ceské republiky. Globalni homologace se provadi za téelem prodeje
a provozu autobusu v zahrani¢i. KdyZz ji autobus nemd, tak by musel v kazdém state,
kde byl ptihlaSen k provozu absolvovat dalsi proces schvalovéani. Firma SKD Trade,a.s. se
rozhodla podstoupit cestu k ziskdni této globdlni homologace ani ne tak z divodu prodeje
autobust do zahraniéi, ale hlavné z diivodu, Ze si ji néktef{ zdkaznici v Cechédch vyZzaduji

u autobust, které nakupuji. Je to jaka si zndmka zarucené kvality.

Na autobuse byla provddéna jiz fada zkouSek, z nichZz nékteré byly popisovany
v této diplomové praci. Mezi tyto zkouSky patfila zkouSka pevnosti nastavby provedend
pomoci simulaéni poc¢itacové metody. Tu autobus STRATOS LE 37 splnil. K jesté vétSimu
zvySeni pasivni bezpecCnosti hlavné v prostoru fidice, byly zakomponovany do ptednich
A sloupkl dalsi vyztuhy. Tato pevnost ndstavby byla jednim z pozadavki, které musi
plnit autobusy tiidy II a III plnit. Otazkou k zamysleni vSak je, zdali by nemély spliiovat
tento pozadavek 1 méstské autobusy, které prepravuji nejvice lidi. A dale také jestli staci
posuzovat pevnost karoserie pouze preklopenim autobusu na bok. Dal$Sim poZadavkem
byla zkouska stability méfend na sklopné plosing. I tento pozadavek autobus splnil, stejné
jako dalsi, které jsou v pfedpise EHK €. 107. V souCasné dobé se pfipravuji dalSi kroky

k ziskani globalni homologace.
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Piiloha A: Clenské stity Evropské hospodarské komise

'Homologatni symbol | Clenskd zemé [ PFistoupeni k pFedpisim EHK|
El Némecko 1966
E2 Francie 1959
E3 Italie 1963
E4 Nizozemsko 1960
ES Svédsko 1959
E6 Belgie 1959
E7 Mad’arsko 1960
ES Ceské Republika 1993
E9 Spanélsko 1961
E10 Srbsko 2001
Ell Spojené kralovstvi 1963
E12 Rakousko 1971
E13 Lucembursko 1971
El4 Svycarsko 1973
El16 Norsko 1975
E17 Finsko 1976
E18 Dansko 1976
E19 Rumunsko 1977
E20 Polsko 1979
E21 Portugalsko 1980
E22 Ruska federace 1987
E23 Recko 1992
E24 Irsko 1998
E25 Chorvatsko 1991
E26 Slovinsko 1991
E27 Slovensko 1993
E28 Bélorusko 1995
E29 Estonsko 1995
E31 Bosna a Hercegovina 1992
E32 LotySsko 1999
E34 Bulharsko 2000
E36 Litva 2002
E37 Turecko 1996
E39 Azerbdjdzan 2002
E40 Makedonie 1991
E42 Evropska unie 1998
E43 Japonsko 1998
E45 Australie 2000
E46 Ukrajina 2000
E47 Jihoafrickd Republika 2001
E48 Novy Zéland 2002
E49 Kypr 2004
E50 Malta 2004
E51 Korea 2004
E52 Malajsie 2006
E53 Thajsko 2006
E56 Cernd Hora 2006
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Piiloha B: Clenské staty Evropské unie

'Homologa¢ni symbol | Clenskd zemé  [Homologaeni symbol Clenskd zemé |
el Némecko el9 Rumunsko
e2 Francie e20 Polsko
e3 Italie e2l Portugalsko
ed Nizozemsko e23 Recko
e5 Svédsko e24 Irsko
e6 Belgie €26 Slovinsko
e7 Mad’arsko e27 Slovensko
el Cesk4 Republika €29 Estonsko
e9 Spanélsko e32 LotySsko
ell Spojené kralovstvi e34 Bulharsko
el2 Rakousko e36 Litva
el3 Lucembursko e49 Kypr
el7 Finsko e50 Malta
el8 Dansko
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Priloha C: Seznam homologaénich zkousek pro autobus kategorie M3

1. Hladiny akustického tlaku 70/157/EHS EHK ¢.51.02
3. Palivové nadrze/zadn{ 70/221/EHS EHK ¢.34.01
ochrannd zafizeni EHK ¢.58.01
4. Umisténi zadni registracni tabulky 70/222/EHS
5. Mechanismy fizeni 70/311/EHS EHK ¢.79.01
7. Zvukovd vystrazng zatfizeni 70/388/EHS EHK ¢. 28.00
8. Zatizeni pro nepiimy vyhled 2003/97/ES EHK ¢. 46.02
a zpétnd zrcitka
9. Brzdova zafizeni 71/320/EHS EHK ¢.13H
10. Potlacen{ 72/245/EHS EHK ¢.10.02
vysokofrekvencniho ruSeni
11. Koufivost vznétovych motorti 72/306/EHS EHK ¢.24.03
13. Zafizeni branic{ 74/61/EHS EHK ¢.18.02
neopravnénému pouZiti vozidla
15. Pevnost sedadel (autobusy a autokary) 74/408/EHS EHK ¢.80.01
17. Zpétny chod 75/443/EHS
a rychlomérné zafizeni EHK ¢.39.00
18. Povinné Stitky 76/114/EHS
19. Kotevni tchyty 76/115/EHS EHK ¢.14.04
bezpecnostnich pasi
20. Montaz zatizeni pro osvétleni 76/756/EHS EHK ¢.48.01
a svételnou signalizaci
21. Odrazky 76/757/EHS EHK ¢.3.02
22. Svitilny doplitkové, piedni obrysové, zadni | 76/758/EHS EHK ¢.7.02
obrysové, brzdové, denni, bo¢ni obrysové EHK ¢.87.00
EHK ¢.91.00
23. Smérové svitilny 76/759/EHS EHK ¢.6.01
24. Svitilny zadn{ registrani tabulky 76/760/EHS EHK ¢.4.00
25. Svétlomety (vCetné Zarovek) 76/761/EHS ¢.1,5,8,20,31,37,98,99
26. Predni mlhové svétlomety 76/762/EHS EHK ¢.19.02
27. Odtahové tchyty 77/389/EHS
28. Zadni mlhové svitilny 77/538/EHS EHK ¢.38.00
29. Zpétné svétlomety 77/539/EHS EHK ¢.23.00
30. Parkovaci svitilny 77/540/EHS EHK ¢.77.00
31. Bezpecnostni pasy 77/541/EHS EHK ¢.16.04
a zadrZné systémy
33. Oznaceni ovladact 78/316/EHS
34. Odmrazovani /odmlZovan{ Vozidlo kategorie M3 musi byt
vybaveno timto zaf{zenim
35. Ostfikovace/stirace Vozidlo kategorie M3 musi byt
vybaveno timto zafizenim
36. Systémy vytdpéni 2001/56/ES
40. Vykon motoru 80/1269/EHS EHK ¢.85.00
41. Emise vznétovych motorQ 88/77/EHS EHK ¢.49.05
45. Bezpecnostni sklo 92/22/EHS EHK ¢.43.00
46. Pneumatiky 92/23/EHS EHK ¢.30.02
47. Omezovace rychlosti 92/24/EHS EHK ¢.89.00
48. Hmotnosti a rozméry 97/27/ES
50. Spojovaci zatfizeni 94/20/ES, pouze u vozidel, | EHK €.55.01

které jej maji ve vybave

51.

Hoflavost

95/28/ES, pouze trida III

EHK ¢.118.00

52.

Autobusy a autokary

2001/85/ES

EHK ¢.107
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Priloha D: Protokol z méreni tézisté autobusu

DEKRA Tézisté - podélny naklon -
byp vozidia: STRATOS LE 37 wirobnl Eisla: ZCFCTOCO005652022
rezver vadenych ndp. 4 380 mm|  Polomér prey - 1. ndprava: 350 mm{- 2. ndpr.. 350 mm|
Hmalnasti zakiadni
1. méfeni 2. réfeni 3. méfani proménong. primér
Provazni: 4 430 kg 4 480 kg 4 480 kg 4 480 kg
natn, 1740 kg 1740 kg 1740 kg| 1?55;;5'
—naln 2 700 kg 2 700 kg 2 700 I-:g[ 2724 Hgl
-nal st 2 208 kg 2 206 kg 2 363 kgl 2 287 kgl
_na P st 2118 kg 2 124 kg Eiﬂﬂkgt 3 123 gl
Hmaoinost ve skionu; 2 . naprava se zveds
rEklan 0,00 * 500° 10,00 " 20,080 °
1.méf.1.n. 1 760 kg 1820 kg 1880 kg 2 ol Hgl
2n 2702 kg 2 848 kg 2 598 kg Ed?Bkgl
2 mef.1.n. 1 760 kg 1 820 kg 1880 kg 1880 I-:gl
Zn. 2 750 kg 2 850 ky 2 582 kg 3 478 ug]
3 méf.1.n. 1760 kg 1820 kg 1880 kg 1580 I-:gl
an 2 720 kg 2 650 kg 7 594 kg 7 480 kg
Podoha taFELE:
iEkows poloha:
Podéind poloha: 2645 mm (za 1 nap.) 1705 mm (pfad 2.n.)
IFoznamky;
typ podvozku vozidla: WECO 70217
hEfici zafizeni: oplicky skalonamsr, |I'u'|¢ﬁ - o f{umml?ﬂﬂ:\, 'E::-Tm 1
‘mn; vaha,_ jsfabova vaha { F] \

L]
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Priloha E: Technicka a vykresova dokumentace pro EHK ¢. 66

0.0 GEMERAL DATA

0.1
0.2

0.21
0.3

0.3.1

2.6

261
2.6.2

8.5

9.10.3.2
9.10.3.5

8.11.4
13.1
13.2
13.3

13.4

Make:
Type of vehicle:

Commercial'other names:

Means of identification of type if
marked on the vehicle:
Location of that marking:

Category / class of vehicla:
Kind of vehicle:

Mame and address of
manufacturer:

Manufacturer's representative
Location of statutory plate:
Mame and address of assembly
plants:

Location of ECE approval mark:
Dimensions of vehicle:

Unladen kerb mass, in running
order

Distribution of this mass:

Position of COG for unladen bus:

Technically permissible maximum
laden mass:

Distribution of this mass:
Tyrefwheel combinations:

Wheel max. rolling radius
Tyre prassure racommendead by
manufacturer:

Spacification of bodywork:

Material used and method of
construction:

Materal and method of glazing
mourting:

Seat position and armangement:
Co-ordinates of R points and of
residual space:;

Drawing of bumpers:

Class of bus

MNumber of standing passengears;
Mumber of passengers and crew
seats:

MNumber of service doors:

STRATOS

T0C

a5C

LE 37

Lar

Type is crypted at vehicle idantity
number

Factory plate in frant righi-hand
entrance

YIM embossed on right-hand front
frame

M3/l

single-deck intercity bus 4x2
STRATOS AUTO =.r.o.

Bii. Stefani 1002

CZ50003 Hradec Kralove
Seeitem 0.5

On body: not applied

SKD trade a.s.

Jenikovska 301

CZ 28601 Caslav

on the data plate

see Drawing 1:

length 7860 mm

height of vahicle 2015 mm

width 2330 mm

axle basa 4350 mm

overhang frontrear 995 mm/2515 mm
track front/rear 1725 mmfM661 mm

In running order (see Drawing 9,11):
-helght of floor under seat over ground:
frontrear part  740/811mm

4544 kg
arle frontrear 18202824 kg
sz Drawing 1:
behind front axle 2645 mm
over ground 976 mm
left from midplana 22 mm
7200 kg
axle frontirear 2500/5350 kg
22575 R16
359 mm
ale front/raar 465/525 kPa

profile construction mounted on vahicle
chassis

bodywork bullt-up of welded beams,
made of S235JRH steel (R, =490
MPa, R,,=460 MPa, A.=25%)
windscreen: laminated temperad glass
other windows: tampered glass

Glued to bodywork.

sea Drawing 11

see Drawing 10 for R paints

see Drawings 3,4,9.10,11.12 for
survival space

A

see item 0.4

12

20+4 (s2e Drawing 11,12} including 4
foldaway saat

2
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Fig. 1 2D drawings of STRATOS LE37(L3T)
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Fig. 3 - Structure of the left sidewall including residual space in STRATOS LE3T|L37)
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Fig. 4 - Structure of the right sidewall including residual space in STRATOS LE3T(L3T)
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Fig.5 — Structure of the left sidewall including door apertures in STRATOS LE37(L3T7)
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Fig.6 — Structure of the right sidewall including door apertures in STRATOS LE37(L37)
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Fig.7- Structure of the roof STRATOS LE37(L37)
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Fig. 8 — Structure of the rear wall frame STRATOS LE37(L37)
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Fig. 9 - Crozz-zection of residual space in STRATOS LE37(L3T)
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Fig.10- Position of seats R-point for STRATOS LE37(LaT)
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Fig. 11- Positions of seats for different versions of STRATOS LE37T and Its residual space (the worst case)
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