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Clanek se zabyvd skupinou dopravnich nehod, u kterych
byla nebo mohla byt pricinou porucha nékterého z dilii vozi-
dla v dusledku korozniho napadeni. Je popsdn soucasny stav
poruch jako pricin dopravnich nehod v Ceské republice a v
zahranici, dale pak problematika jejich hodnoceni. V prispév-
ku jsou popsany dvé varianty, kde se analytik dopravnich ne-
hod setka s korozi. Jednak s korozi jako poruchou, kterda byla
pric¢inou nehodového déje, jednak s korozi jako ndslednym po-
Skozenim, které znemozni vyhodnoceni mozné poruchy. U obou
Jjmenovanych oblasti jsou uvedeny priklady z redalnych doprav-
nich nehod, kdy v pripadé poruchy brzdového systému vozidla,
kde pric¢inou byla koroze, je proveden experiment pro objas-
neéni zavislosti tloustky stény potrubi a jejiho vnéjsiho primé-
ru pokrytého korozni zplodinou, tedy zda je mozné odhadnout
skrze vrstvy koroznich produktii na povrchu potrubi bezpecnou
tloustku stén.

uvob

V drtivé vétsing piipadl se praxe soudnich znalct
dopravnich nehod odviji v roviné nehod, kde jejich
pri¢inou byl lidsky faktor. Lze se vSak setkat i s nehodami,
kde pricinou byla porucha, kterou lze definovat jako
jev spocivajici v ukonceni schopnosti objektu plnit
pozadovanou funkei [1]. V takovych pfipadech znalec
nebo pribrany odbornik zkouma i mechanismus poruchy,
coz je souhrn fyzikalnich, chemickych a dalSich procesu.
Ve znalecké analyze je pak porucha pfifazovana k ¢asové
ose vzniku a pribéhu nehodového déje. Na poruchu,
ktera byla nebo mohla byt pifi¢inou nehodového déje,
je pak nahlizeno z rGznych thli. Ve vztahu k analyze
nehodového déje se bude jednat pfedevsim o skupiny
vozidla, jako jsou napravy, fizeni, brzdy a kola. Poté je
nutno analyzovat, zda byla porucha soucasti zapfi¢inéna
prasklinou, lomem, deformaci, nebo primarné¢ selhanim
v disledku korozniho poskozeni. Rizné poruchy pak
mohou zplsobit rGzné piic¢iny ztraty funkce skupiny

This article is dealing with such a group of traffic acci-
dents in which a failure at vehicle could have been or actually
was caused by some defect of a car part caused by corrosion.
Up-to-date situation in terms of failures as causes of traffic
accidents both in the Czech republic and abroad is described
here and furthermore, the issue related to their assessment. In
this contribution, there are described two possible situations
which a traffic accident analyst can be confronted with. Firstly,
it is corrosion as a failure that was the reason for an accident
or secondly, it can be dealt with corrosion as an after-demage
that makes assessing a possible failure unable. For both given
areas, the examples of traffic accidents, that really happened,
are given here — an experiment has been carried out in case of
a brake system failure in which the cause was corrosion and
this experiment should lead to explanation if there is a relation
between the width of a pipe side and its outer diameter covered
by corrosion that means if it was possible to foretell a safe wi-
dth of a pipe side through assessing the corrosion covers on the

surface of a pipe.

vozidla jako naptiklad zablokovani kola, ztratu funkce
fizeni, zménu geometrie kol apod.

Kvalita a moznosti technické analyzy dopravnich
nehod velmi tzce souvisi s kvalitou sbéru a zajistovani
technickych podkladi [2]. Na objektivni a z technického
hlediska spravny vysledek analyzy dopravni nehody ma
vliv nejenom vhodné zvolena analyza a jeji kvalitativni
stranka véci, ale 1 tzv. vstupni udaje, tedy technické
podklady. Pro analyzu dopravni nehody jsou technické
podklady zcela zasadni. Lze je hodnotit jako dostate¢né,
podminéné dostatecné a nedostatecné. Nedostatecné
podklady neumoznuji korektni analyzu nehody. Toto
téma pfispévku bylo zvoleno pfedev§im z divodu ne-
sjednocenych postupti pro analyzu dopravnich nehod, pii
kterych je zapotfebi hodnoceni poruch jako technickych
pficin, a také z divodu upozornéni vlivu ¢asu na vypo-
vidajici hodnotu odebraného vzorku poskozené ¢asti
automobilu — vazba hodnotitelnosti vzorkl v zavislosti
na case.
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KOROZE A PORUCHA VE ZNALECKE PRAXI
Porucha jako pfi€¢ina nehody

Jak jiz bylo popsano v tivodu, dopravni nehody,
u nichz byla porucha pfi¢inou, nejsou tak Ccasté,
avSak vyskytuji se. Nelze je tedy prehlizet a u nezdo-
kumentovanych nehod je nelze zcela vylouéit. V Ceské
republice dle statistickych podkladi Policie CR neéini
technicka zévada jako pri¢ina ani jedno procento,
v obdobi let 2005 az 2012 v pruméru 0,6 % [3]. Tento
statisticky udaj je zatizen znacnou chybou ze strany
Policie Ceské republiky, a to z toho divodu, Ze jsou
zaznamenany pouze technické pficiny, o kterych se
policist¢é domnivali na mist¢ dopravni nehody kratce
po jejim vzniku. Tyto statistické tdaje jiz nejsou poté
korigovany naslednym znaleckym zkoumanim nebo
rozhodnutim spravniho organu ¢i skupinou vySetfovani
Policie CR. Chybi zde tedy zpétna korekce. Svou neza-
nedbatelnou roli zde hraje i ta skuteénost, ze o urcité
¢asti dopravnich nehod neni policie viibec informovana.
Od 1. 7. 2006 je v platnosti limit povinnosti hlaseni
nehody policii se Skodou 50 000 K¢ a vyssi, od 1. 1. 2009
pak limit 100 000 K¢&. Diky témto limitim jsou patrné
znaéné poklesy v poctech registrovanych dopravnich
nehod (Obr. 1). Zatimco v roce 2005 pfed zavede-
nim prvniho limitu byla v CR policii registrovana do-
pravni nehoda v priméru kazdych 2,6 min., po zavedeni
druhého limitu byla napt. v roce 2012 dopravni nehoda
az kazdych 6,5 min.

Obdobna situace jako v CR je i ve Slovenské
republice, kde se podil dopravnich nehod s technickou
pri¢inou pohybuje v rozpéti 0,3 az 0,4 % z celkového
poctu dopravnich nehod [4]. O proti tomu ve Spolkové
republice Némecko se jiz v odbornych kruzich zcela
oteviené hovoii o nizké vypovidaci schopnosti statis-
tickych udaji tamnich Gfadd, kde se podle ufednich
statistik porucha nebo nedostatecna udrzba vozidla
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Obr. 1. Celkovy podet dopravnich nehod v CR a pocet ne-
hod s poruchou jako pfic¢inou [3]

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

jako pfi¢ina dopravni nehody uvadi pouze v méné nez
v 1 % ptipadt [5,6]. Dle nejnovéjsich statistickych udajt
z obdobi let 2010 az 2013 tvoii v Némecku z celkového
poctu policii registrovanych dopravnich nehod technické
pfi¢iny zhruba stejny podil jako v Ceské republice. I to Ize
povazovat za pomérné vysoky pocet, vezme-li se v potaz,
ze z pohledu statistiky dochézi v Némecku v praméru
kazdych 14 sekund k néjaké dopravni nehodé [5]. Dle
Dr. Priestera [5] by se napf. pro situaci v Némecku dalo
s opatrnym hodnocenim vychazet ze stinovych ¢iselnych
udaju, které vyrazné prevysuji oficidlni statistiky, takze
skute¢ny podil poruch na nehodovosti by mohl byt
v rozmezi cca 3 az 5 %.

Pravdépodobné vzhledem k prezentovanému niz-
kému podilu poruch jako pfi¢in dopravnich nehod je
tento problém casteéné piehlizen a podcenovan. Znalci
se k poskozenym vozidlim a jeho poskozenym castem
dostanou cCasto pozdé, nékdy vubec. Automaticky se
pak predpoklada, ze pficinou nehodového déje byl
lidsky faktor a moznost poruchy jako pficiny neni ani
pripusténa. Dostanou-li se znalci k poskozenym castem
vozidel s odstupem casu, je vzhledem k naslednému
poskozeni, napiiklad koroznimu napadeni, prakticky
znemoznéno jak relevantni posouzeni mozné poruchy
jako pric¢iny nehody, tak i posouzeni ¢asového sledu
poruchy.

Koroze a porucha

Pro soudniho znalce v oborech dopravnich nehod a
posuzovani technického stavu koroze naskyta dvé roviny
problému — jednak korozni poskozeni jako porucha,
ktera byla prFif¢inou dopravni nehody, zadruhé pak
korozni napadeni jako nasledné poskozeni vzorku, napf.
nasledné korozni poSkozeni lomu, ¢imz se zne-moziuje
vyhodnoceni lomové plochy.

Koroze jako nasledné poSkozeni

Neni-li kratce po dopravni nehodé oSetien
poskozeny dil vozidla - vzorek, u kterého se naskyta
podezieni, ze byl nebo mohl byt pficinou nehodového
déje, nastava ve znalecké praxi zavazny problém. Vozidla
a jejich poskozené ¢asti nejsou zpravidla uskladnény v
suchém prostiedi, a tak byvaji hlavné jejich lomové a
funkéni plochy napadany korozi. Takto korozi napadené
soucasti znacné ztézuji, nezfidka i znemoziuji korektni
analyzu, jelikoz pak neni v silach analytika silni¢nich
nehod vyhodnotit lomovou nebo funkéni plochu soucasti
napadené korozi. Také v drtivé vétsiné piipadt nelze jiz
jednozna¢né ftici, zda se na posuzované plose korozni
poskozeni nachazelo jiz pfed dopravni nehodou ¢i
nikoli. S takovymi pfipady se lze setkat napfiklad u lomu
vinutych pruzin, ¢epd, brzdovych kotouci nebo u dilt
hydraulickych systémi brzd, jako napfi. u pistd brzdict
(Obr. 2).
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Obr. 2. Korozni poskozeni dild brzd
Fig. 2. Corrosion damage of the brake parts

Koroze jako pricina poruchy

S korozi jako pti¢inou poruchy se 1ze v soucasnosti
setkat pomérn¢ Casto, a to i pfes obnovu a omlazovani
vozového parku. V takovych ptipadech byva velmi
obtizné rozpoznat poruchu jako pfi¢inu z davodi ko-
rozniho poskozeni i tehdy, je-li provedena prohlidka
poskozeného automobilu kratce po dopravni nehodé¢.
Pii prohlidce vozidla po dopravni nehodé¢ (technickém
Setfeni) je zapotfebi zvySené opatrnosti a pozornosti.
Nutnost zvySené pozornosti lze demonstrovat napiiklad
Setfenim pfic¢iny dopravni nehody osobniho vozidla
v Némecku, kde doslo pii nehodovém dé&ji k prevraceni
automobilu [7]. Nejprve bylo na misté policii ozna-
¢eno za pri¢inu nehodového déje chybné jednani fidice.
Avsak soudni znalec pfi prohlidce vozidla zjistil, ze zlo-
meny brzdovy kotou¢, zapticeny do brzdového timenu,
zpusobil zablokovani kola, coz vedlo k rotaci vozidla a
jeho prevraceni. Prvotné se vSak zlomeni kotouce pfi-
suzovalo dtsledkiim rotace vozidla, jelikoz obé lomové
plochy onoho brzdového kotouce vypadaly velmi podob-
né, naptiklad jako na Obr. 3. Az bliz§im pohledem
na lomové plochy brzdového kotouce vyrobené¢ho z
litiny bylo patrné, ze se jednd o dvé barevné mirné
odlisné plochy. Obé lomové plochy byly za pomoci
mikroskopu prozkoumany. Tak bylo nasledné zjisténo,
ze u nepatrné svétlejsi lomové plochy se jedna o Cerstvy
staticky lom. V pfipadé druhé plochy bylo konstatovano,
ze se zde nachazi zna¢né korozné napadena oblast a
s tim souvisejici korozi zapfi¢inéné uvolnéni struktury.
Pfi nasledné analyze se pak vychazelo z toho, ze pfic¢ina
zlomeni litinového kotouce ma zaklad v mikrotrhling,
a tim v indukovaném koroznim poskozeni brzdového
kotouce. Dale se predpokladalo, Ze tato mikrotrhlina se
mohla pfizabrzdéninahle rozsifit, ¢imz se brzdovy kotou¢
nejdiive na zeslabeném misté dale trhal a bezprostiedné
potom se zlomil v misté, které s nim hranicilo. Potud
bylo zlomeni brzdového kotouce pficinou dopravni

nehody. Mtize existovat mnoho rtiznych pficin pro vznik
mikrotrhlin, a ne vzdy je lze zpétné urcit. Zpravidla
jsou mikrotrhliny tepelného nebo termomechanického
pivodu a jen malokdy jsou =zapfi¢inéné chybou
materidlu. Takova chyba nebyla konstatovdna ani u
tohoto pfipadu. Nebyt dtislednosti znalce pfi technickém
Setfent, tak by nebyla tato porucha jako pfic¢ina dopravni
nehody rozpoznana. Doty¢ny znalec si vSiml, ze lomové
plochy nejsou naprosto shodné, i kdyz tak na prvni
pohled vypadaly. Po nékolika dnech nebo tydnech by se
na nic nepftislo, jelikoz vzhled obou lomovych ploch by
byl patrné podobny.

Lom "B"

LOm IIAII

Obr. 3. Dvé barevné velmi mirné odli§né plochy lomu brz-
dového kotouce

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

Obdobnym piikladem, kde porucha korozné po-
Skozeného dilu vozidla byla nebo mohla byt pti¢inou
nehodového déje s tragickymi nasledky, je dopravni
nehoda starSiho vozidla, u kterého fidi¢ v levotocivé
zatacce nebyl pravdépodobné vlivem vys$si rychlosti
schopen kopirovat polomér zatacky. Doslo k vyjeti auto-
mobilu do pfikopu mimo komunikaci, k jeho rotaci a
nasledné k narazu do stromu a k usmrceni fidice. Jiz
pii prvotnim ohledani vozidla pfivolanym znalcem bylo
zjisténo, ze jeho brzdovy systém je porusen, brzdovy
pedal se po seslapnuti propadal, a ze tfech brzdovych
trubicek zadnich kol vytékala brzdova kapalina (Obr. 4).

Pti dikladném technickém Setfeni pak bylo zjis-
téno, ze potrubi zadnich brzd vyrobené ze specialnich
kovovych slitin  bylo velmi korozné poskozeno
(Obr. 4-11). Korozni produkty se nachazely na celém
povrchu potrubi. Zkorodované brzdové potrubi bylo
pfi ohledani poruSeno destrukci na tfech mistech.
Na jednom misté¢ bylo nutno pfipustit variantu, Ze
k destrukci zna¢né korozné napadeného potrubi doslo
az v dusledku deformace karosérie pii stietu. Ve
druhém a tfetim pfipadé pak bylo prokdzano, ze tnik
brzdové kapaliny z potrubi predchazel nehodovému
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déji. V téchto pripadech bylo zjisténo, ze brzdové potrubi
bylo koroznim poskozenim naruSeno v casti prifezu
materialu, coz znamena, Ze na brzdovém systému vozidla
dochazelo k tiniku brzdové kapaliny jiz pied nehodovym
déjem. V kritické situaci tésné pred stfetem, kdy
fidi¢c mohl prudce seslapnout brzdovy pedal, mohl se
,propadnout” a nemuselo dojit k vyvozeni potfebného
brzdného ucinku. Tak jako v pfedchozim uvedeném
ptipadg, i zde byla porucha odhalena pouze na zéakladé
vcasné prohlidky vozidla.

Pro dalsi znaleckou analyzu muselo byt potrubi
z vozidla demontovano, dikladné zdokumentovano
(Obr. 5, 6), nasledné pro uplnost natlakovano kapali-
nou pro zjisténi piipadného dalsiho poruseni, coz bylo
také prokazano (Obr. 7). Po zdokumentovani a otesto-
vani brzdového potrubi mohlo byt pfistoupeno k ode-
brani vzorkti (Obr. 8) pro dalsi expertizu (Obr. 9, 10).

Wiy

Obr. 4. Unik brzdové kapaliny z korozné poskozené brzdo-
vé trubky
Fig. 4. Brake fluid leaking out of a break pipe damaged by
corrosion

ac==a VOB e ivrasoaron
registratni znatka, .
dopravni nehoda:....
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Obr. 5. Korozni poskozeni brzdového potrubi - celkovy po-
hled
Fig. 5. Brake pipes damaged by corrosion — overall view

Pti této nasledné expertize odebranych vzorkt pak bylo
napiiklad zjisténo, ze na vzorku z brzdové trubicky u
omezovace brzdného ucinku, kde byl po jejim natla-
kovani zpozorovan dalsi unik kapaliny (Obr. 7), do-
chézelo k uniku jiz pfed nehodovym dé&jem, jelikoz byl
jeji prufez korozné poskozen na dvou mistech (Obr. 9).
Na Obr. 9 je patrné jedno naruSeni prifezu potrubi
vice korozné napadeného (Obr. 9 - pozice ,,A“) a jedno
naruseni prifezu potrubi méné korozné napadeného
(Obr. 9 - pozice ,,B“). Starsi korozni poskozeni prifezu
bylo zjisténo i u trubicky brzdy levého zadniho kola
(Obr. 10). Na tomto vzorku bylo zjisténo jak naruseni
prufezu koroznim poskozenim (Obr. 10 - pozice ,,Y*),
tak i cerstvé lomové plochy (Obr. 10 - pozice ,,X*).
Automobil s takto korozné poskozenym brzdovym
potrubim uspésné absolvoval periodickou technickou
prohlidku na stanici technické kontroly (STK) sedm
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Obr. 6. Korozni po$kozeni brzdového potrubi - detailni po-
hled
Fig. 6. Brake pipes damaged by corrosion — detailed view

Obr. 7. Zkouska tésnosti potrubi pred odbérem vzorkd -
zjisténi poruchy
Fig. 7. Pipe leaks test before sampling — finding out a failure

Koroze a ochrana materidlu 59(2) 66-72 (2015)

DOI: 10.1515/kom-2015-0011 69



Koroze a porucha na vozidle jako pfi¢ina dopravni nehody

Rehék M., Drahotsky |.

meésicu pied tragickou dopravni nehodou. Toto potrubi
nebylo nijak ptetfeno ochrannym natérem a jeho rozsahlé
korozni napadeni muselo byt patrné i technikovi STK pfi
zminéné prohlidce. Hodnoceni nedostatki zjisténych na
vozidlech ve stanici technické kontroly se provadi podle
ptislusného kontrolniho ukonu uvedeného v priloze ¢.
7 vyhlasky ¢. 302/2001 Sb. [8]. v platném znéni. Pro
kontrolu a hodnoceni technického stavu vozidla pfi
technické prohlidce se dle uvedené piilohy ¢. 7 uzivaji
tfi stupné zavad, které se oznacéuji jako A, B a C (A
— lehka zavada, B — vazna zavada, C — nebezpecna
zavada). V ptipadé pouze lehkych zavad, tedy zavad
stupné A, se osobnimu automobilu udéluje technicka
zpuasobilost na dva roky, v pfipad¢ zjisténi zavady B
se pak udéluje zpusobilost na jeden mésic a technicka
prohlidka se musi opakovat. Je-li zjisténa zavada typu C,
je vozidlo pro dalsi provoz nezptisobilé. Pfi hodnoceni
poskozeného nebo korozné poskozeného brzdového
potrubi pak technik STK podle uvedené vyhlasky
stanovi, zda se jedna o typ zavady A, B nebo C, jelikoz
tato zavada muize byt pfifazena ke v§em tfem kategoriim
zavad. Vyhodnoceni, o jaky typ zavady se jedna, je tedy
zavislé pouze na subjektivnim nazoru technika STK.

Obr. 8. Odbér vzorkd z poskozeného potrubi
Fig. 8. Sampling of pipes damaged by corrosion

Obr. 9. Detail priniku koroze sténou brzdové trubky - fez
A-A (viz Obr. 7)

Fig. 9. Detail of corrosion penetrating through a brake pipe
side- cutting A-A (see the fig.7)

Muze dokonce nastat pripad, ze vozidlu s touto zavadou
(korozné poskozenym potrubim) bude udélena technicka
zpusobilost.

Tato metodika je tedy pro vyhodnoceni poruchy
brzdového potrubi velmi benevolentni a do zna¢né miry
zavisla na lidském faktoru. Technik STK neni totiz na
prvni pohled schopen rozpoznat korozni rychlost, a
skrze vrstvy koroznich produktd na povrchu potrubi
nemuize ani odhadnout zbytkovou tloustku stén. Toto 1ze
demonstrovatnakoroznénapadeném ocelovém brzdovém
potrubi levé zadni brzdy z vyse uvedené nehody, u které
bylo zhotoveno celkem osm zku$ebnich fezi (Obr. 11) a
poté u kazdého z nich zméfena zbytkova tloustka stény
trubky jest¢ korozné neposkozené. Pied zhotovenim
fezii byl v jejich mistech zméfen vnéjSi maximalni
pramér potrubi, tedy praimeér véetné koroznich produktu.
Pro nazorny piiklad nemoznosti objektivniho odhadu
skute¢né tloustky stény staci porovnat dva fezy, které
mély nejveétsi vnéjsi pramér véetné koroznich produkti.
Jednalo se o fez A-A a H-H. Zavérem tohoto jedno-

A

Obr. 10.Korozni poskozeni brzdové trubky: X = lomova plo-
cha cerstvého lomu; Y = hloubka préniku koroze sténou
brzdové trubky

Fig. 10. Corrosion damage to a brake pipe. X = fractive sur-
face of a brand new fraction; Y = depth of penetrating of
corrosion through a brake pipe side

Obr. 11.Tloustka stény a vnéjsi primér brzdového potrubi
Fig. 11. The width of a pipe side and the outer diameter of a
brake pipe
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duchého experimentu bylo zjisténi, ze v fezu ,,A-A“,
kde byl vnéjsi primér korozné napadeného potrubi
6,25 mm, byla zbytkova tloustka stény jiz jen 0,25 mm
a v fezu ,,H-H*, kde byl vnéjsi primér korozn¢ napa-
deného potrubi 5,55 mm, byla zbytkova tloustka stény
0,80 mm (Obr. 11). Toto jen potvrzuje vyrok, ze je-li
brzdové potrubi korozné napadeno, nelze jiz pouhou vi-
zualni prohlidkou odhadnout zbytkovou tloustku stény,
tedy nelze v takovém ptipadé posoudit miru bezpec-
nosti. Podrobné je tento experiment uveden v nasledujici
kapitole.

EXPERIMENTALNI CAST A VYSLEDKY

Pro potieby znaleckého dokazovani byl proveden
jednoduchy experiment, ¢aste¢né popsany v piredchozi
kapitole. Cilem bylo objasnéni vztahu, tedy zavislosti
zbytkové tloustky stény brzdového potrubi automobilu a
jejiho vnéjsiho priméru pokrytého koroznimi produkty.
Tedy zda je mozné rozpoznat korozni rychlost a zda
je mozné odhadnout skrze vrstvy koroznich produktd
na povrchu potrubi zbytkovou tloustku stén. Na ¢asti
brzdového potrubi bylo zhotoveno celkem osm zku-
Sebnich fezti (Obr. 11) a poté u kazdého z nich zméfena
tloust’ka stény jesté korozné neposkozené (Tab. 1). Pred
zhotovenim vzorkll byl v mistech fezii zméfen vnéjsi
maximalni primér potrubi, tedy primeér véetné koroznich
produktd. Pro porovnani bylo jesté nutné zjistit tyto
posuzované hodnoty u nového nepouzitého brzdového
potrubi. Nové potrubi ze specidlnich kovovych slitin
ma vn&jsi pramér 4,95 mm a tloustku stény 0,85 mm

b)

Obr. 12.Rez brzdového potrubi — a) nové potrubf; b) posko-
zené potrubi v fezu B-B

Fig. 12. A cut of a brake pipe — a) new pipe; b) damaged
pipe at cutting B-B

(Obr. 12a). Oproti témto rozmérim nového potrubi byl
na zkoumaném vzorku nejvétsi rozdil v fezu B-B, kde
mimo niz§i hodnotu venkovniho priméru byla namétena
navic pii tvorbé vzorku rozpadla a v potrubi vznikl otvor
(Obr. 12b).

Ze zjisténych rozméru korozné poskozeného po-
trubi (Tab. 1) byl nasledné vypracovan graf (Obr. 13).
Je z n&j patrné, Ze je-li zvétSen vnéjsi pramér potrubi
vlivem koroznich produktl oproti pivodnimu rozméru,
neni prakticky mozné odhadnout zbytkovou tloustku
stény. Ve dvou fezech, kde byl zna¢né zvétsen vnéjsi
primér potrubi oproti standardu, byla naméfena jak
A-A), tak 1 nejvyssi zbytkova tloustka stény (Obr. 13 —
tez H-H). Nebyla zde tedy zjisténa zavislost zbytkové
tloustky stény na zvétSeni vnéjsiho prumeéru koroznimi
produkty.

Z grafu je také patrné, ze neni-li vnéj§i prumeér
potrubi znaéné zvétsen koroznimi produkty, ale zaroven
je diky koroznimu poSkozeni tento priamér oproti
rozméru nového potrubi zmensen, je mezi rozmérem
vngjsiho priméru a rozmérem zbytkové tloustky stény
blize nespecifikovana zavislost. Tzn., snizuje-li se roz-
meér vnéj§itho priméru, snizuje se i zbytkova tloustka
stény. Toto 1ze pozorovat na Obr. 13 od fezu B-B az
do tfezu G-G, kdy je v tomto intervalu velmi podobny
pribeh obou kiivek.

—— sila stény vzorku
—— vnéj§i primér vzorku
— — vnéjsi primér nové trubky

7 7 — — sila stény nové trubky M
vnéjsi prumér noveéitrubky

6 /

5 aas- Do snas fuase warsnaecansduans o searennerbonr sans swss saas foar-saar-sac sas s s s -asa e waar
E \ \ \/‘(‘_ .
o tloustkaistény nové trubky e
0 7 naméreny:vnéjsi primér trubky
E 3 / V€. koroznich produktu
IS 2 naméfenaitioustka stény

/ korozné napadené trubky
1 B Ry it
- — — f _— _—
A-A B-B Cc-C D-D E-E F-F G-G H-H

fez vzorku korozné napadeného potrubi

Obr. 13.Graf porovnani rozmérl poskozeného potrubi s no-
vym

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

Tab. 1. Rozméry korozi poskozené trubky / Proportions of a pipe damaged by corrosion

~

Rez
Zjistény rozmér
A-A B-B C-C D-D E-E F-F G-G H-H
Vnéjsi prameér 6,25 4,35 4,30 4,10 4,45 4,85 4,80 5,55
Zbytkova tloustka stény 0,25 0,00 0,35 0,35 0,55 0,75 0,80 0,80
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ZAVER

Z experimentu vyplyva, ze je-li vnéjsi prumeér
brzdového potrubi zna¢né zvétsen koroznimi produkty,
neni mozné pouze na zakladé vizualni prohlidky
vyslovit zavér o zbytkové tloust'ce stény a o bezpe¢nosti
posuzovaného potrubi. Experiment potvrdil nezavislost
zbytkové tloustky stény ocelového potrubi na zvétseni
vnéjstho priméru koroznimi produkty. Skrze vrstvy
koroznich produktd na povrchu potrubi nemiize technik
STK odhadnout zbytkovou tloustku stén, bezpecnost,
provozni zivotnost, tedy ani zbytek technického Zivota
potrubi. Vozidlo s koroznim poskozenim brzdového
potrubi by nemélo byt provozovano. Z toho vyplyva
nutnost zmén vyhlasky tykajici se hodnoceni nedostatkti
zjisténych na vozidlech ve stanici technické kontroly.
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